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OZET

SURDURULEBILIR KALKINMAYA YONELIK BiR SiViL HAVACILIK
MASTER PLAN ONERISI

Hakki BAGAN
Sivil Havacilik Yonetimi Anabilim Dali
Anadolu Universitesi Sosyal Bilimler Enstitiisii, Temmuz 2022
Danisman: Prof. Dr. Funda Rdna ADACAY

Her iilke, gelecek i¢in ekonomik kalkinmada ilerlemeyi hedeflemektedir ve bu
dogrultuda planlamalar yapmaktadir. Ekonomik kalkinma planlar1 ulusal her sektor ile
oldugu gibi, uluslararas1 6lgege uzanan havacilik sektoriiniin gelisimiyle de paralel ve
karsilikli bir iligki icindedir. Master planlar, iilkelerin kalkinma yolunda varolan ve
potansiyel kaynaklarinin en uygun sekilde yonetimini ve gelistirilmesini saglayan
araclardir. Bu dogrultuda bir sivil havacilik master planlamasi, sektoriin gelecekteki
beklentilerine rehberlik etmek igin yaratilir dolayisiyla bir master plan, basta havayolu
tasimaciligl faaliyetleri olmak iizere tiim sivil havacilik faaliyetlerinin biiylimesi ve
gelistirilmesinde 6nem arz eder. Master planin siirdiiriilebilir, mantikli ve maliyet etkin
bir tasarim seklinde olmasi gereklidir.

Bir havayolu tasimaciligi sektorii (veya sistemi); Havalimanlari, Havayolu
isletmeleri, Yer hizmeti sirketleri, Hava araci bakim faaliyetleri ve Hava seyriisefer
hizmetleri gibi kapsam olarak biiyiik ve gesitli tesislerin toplamidir. Ayn1 zamanda, bu
sistemin diger bilesenleri olarak sunlar siralanabilir: Alt ve st yapilar; Kural ve
diizenlemeler, Kullanicilar; Calisanlar ve benzeri tiim paydaslar. Bu kadar ¢ok bilesene
sahip olmasi nedeniyle, bir sivil havacilik master plani, uzun vadeli ve detayli planlama
gerektiren; giincel yonetim ve organizasyon tekniklerini igeren, politik ve siyasal
kararlarla desteklenen ¢ok disiplinli karmasik, dinamik ve organik bir yapidir.

Gergeklestirilmis 6rneklerinde goriildiigii iizere sivil havacilik master planlarinin,
ulusal kalkinma planlar1 kapsamina dahil edilmesi, Birlesmis Milletler Siirdiirtilebilir
Kalkinma Hedeflerine ulasilmasinda 6nemli katkilar saglamaktadir. Bu nedenle siirekli

gelistirilen s6z konusu master planlar dogrudan ulusal ekonomik kalkinmaya katki



verirken, dolayli sekilde de BM siirdiiriilebilir kalkinma hedefleriyle uyum
saglamaktadir. Kisacasi, sivil havacilik master planlar siirdiiriilebilir kalkinmaya hizmet
etmektedir. Uluslararas1 Sivil Havacilik Organizasyonu (International Civil Aviation
Organization- ICAQ)’nun ideal bir sivil havacilik master plant modeli i¢in 6nerdigi temel
bes stratejik hedefin (Emniyet, Kapasite ve verimlilik, Giivenlik, Ekonomik geligsmislik
ve Cevre), -toplamda on yedi tane olan- siirdiiriilebilir kalkinma hedeflerinden on besi ile
uyumlu olmasi bunun bir ispatidir (Tablo 2.6’da 6zet olarak gosterildigi gibi). Ulusal
kalkinmada siirdiiriilebilirligi gozeten bir iilke ayn1 zamanda havacilik alaninda basariy1
artyorsa, dogaldir ki, bu iki hedef birbirleri ile uyumlu olmak zorundadir. Yerelden
baglayarak kiiresel capta siirdiiriilebilir nitelikteki kalkinmay1 hedefleyen boylesi bir
planlama vizyonu gerek ulusal kalkinma planin gerekse master planin etkinligini ve
verimliligini arttirirken, s6z konusu planlarin basarilarini da destekleyecektir.

Bu calismada Tiirkiye’nin siirdiiriilebilir kalkinma hedeflerine yonelik bir sivil
havacilik master plani 6nerilmektedir. Yukaridaki perspektifle ¢aligmanin kavramsal
cergevesi su sekilde olusturulmustur: Kalkinma ve Siirdiiriilebilir Kalkinma ayrimi, bu
dogrultudaki stratejiler ve hedefler, Tiirkiye nin ulusal ulagtirma ana plan ve politikast,
Tiirkiye’nin ulusal havacilik politikasi degerlendirilmistir. Daha ayrintida, Tiirkiye’nin
kalkinmasinda havacilik sektoriiniin 6nemi, etkileri ve gelisimine yer verilmistir. Bu
bolimde Master Plan Genel Yaklagimi kapsaminda genel degerlendirmeler yapilmistir.
Kavramsal ¢er¢eveye, ICAO tarafindan belirlenen sivil havacilik faaliyetleri dahil
edilmistir. Sivil havacilik alaninda kiiresel ¢apta s6z sahibi niteliginde olan bu kurum,
alanin faaliyetlerini diizenlemektedir ve uluslararasi teknik standartlar1 belirlemektedir.
S6z konusu faaliyetler sunlardir: Genel havacilik faaliyetleri; Ticari havayolu
tasimaciligr, Havalimani hizmetleri; Hava aract bakim ve onarim hizmetleri; Sivil
havacilik tiretimi; Hava seyriisefer hizmetleri; Havacilik egitimi; Havacilik otoritelerinin
diizenlemeleri ve diger faaliyetlerdir.

Calismanin yontemini belirleyen arastirma tasariminda nitel arastirma yontemi
kullanilmistir ve elde edilen veriler tiimevarimci bir yaklagimla analiz edilmistir. Tiirk
sivil havacilik master planinin stratejik hedeflerinin ve basari kriterlerinin belirlenmesi
amaciyla, yar1 yapilandirilmis goriismeler yapilmistir. Goriismeler sonucunda yaratilan
nitel veri setleri NVivol2 programi kullanilarak analiz edilmistir. Sonuglar 1s181nda,
tema, kategori ve alt kategoriler olugturulmustur. Boylece, ICAO’nun 6nerdigi evrensel

hedefler dogrultusunda siirdiiriilebilir kalkinmaya yonelik Tirkiye 6zelinde bir Sivil



havacilik master plant Onerilerek, bu planmin stratejik hedefleri ve basari kriterleri

belirlenmistir.
Anahtar Sozciikler: Sivil Havacilik Master Plani, Sivil Havacilik Faaliyetleri,

Uluslararasi Sivil Havacilik Organizasyonu (ICAOQ), Siirdiiriilebilir Kalkinma, Kalkinma

ve Havacilik.
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ABSTRACT
A CIVIL AVIATION MASTER PLAN PROPOSAL
FOR SUSTAINABLE DEVELOPMENT

Hakki BAGAN
Department of Civil Aviation Management
Anadolu University, Graduate School of Social Sciences, July, 2022
Supervsior: Prof. Dr. Funda Rana ADACAY

Each country aims to progress in economic development for the future and
makes plans in this direction. Economic development plans are in a parallel and
reciprocal relationship with the development of the aviation sector, which
extends to the international scale, as with every national sector. Master plans
are tools that provide the most appropriate management and development of
existing and potential resources in the development path of countries. In this
direction, a civil aviation master plan is created to guide the future expectations
of the industry, so a master plan is important in the growth and development of
all civil aviation activities, especially air transport activities. The master plan
must be a sustainable, logical and cost effective design.

An airline transport sector (or system); It is the sum of large and diverse
facilities such as Airports, Airline operators, Ground handling companies,
Aircraft maintenance activities and Air navigation services. At the same time,
the following can be listed as the other components of this system:
Infrastructure and superstructure; Rules and regulations, Users; Employees and
all similar stakeholders. Because it has so many components, a civil aviation
master plan requires long-term and detailed planning; It is a multi-disciplinary,
complex, dynamic and organic structure that includes current management and
organization techniques and is supported by political and political decisions.

The inclusion of civil aviation master plans within the scope of national

development plans, as seen in the realized examples, makes significant

vii



contributions to the achievement of the United Nations Sustainable
Development Goals (UN SDGs). For this reason, these master plans, which are
constantly developed, contribute directly to national economic development
and indirectly comply with UN sustainable development goals. In short, civil
aviation master plans serve sustainable development. The five main strategic
objectives (Safety, Capacity and efficiency, Security, Economic development
and Environment) proposed by the International Civil Aviation Organization
(ICAO) for an ideal civil aviation master plan model, seventeen in total, are
sustainable. The fact that it is compatible with fifteen of the development goals
is proof of this (as summarized in Table 2.6). If a country that considers
sustainability in national development is also looking for success in the field of
aviation, it is natural that these two goals must be compatible with each other.
Such a planning vision, which aims at sustainable development on a global
scale, starting from the local level, will increase the effectiveness and efficiency
of both the national development plan and the master plan, and will also support
the success of these plans.

In this study, a civil aviation master plan for Turkey's sustainable
development goals is proposed. With the perspective above, the conceptual
framework of the study was formed as follows: The distinction between
Development and Sustainable Development, strategies and targets in this
direction, Turkey's national civil aviation master plan, Turkey's national
aviation policy were evaluated. In more detail, the importance, effects and
development of the aviation sector in the development of Turkey are given. In
this section, general evaluations were made within the scope of the Master Plan
General Approach. Civil aviation activities determined by ICAO are included
in the conceptual framework. This institution, which has a global regulation in
the field of civil aviation, regulates the activities of the field and sets
international technical standards. These activities are: General aviation

activities; Commercial airline transportation, Airport services; Aircraft
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maintenance and repair activities; Civil aviation production; Air navigation
services; Aviation training; Regulations of aviation authorities and other
activities.

Qualitative research method was used in the research design, which
determined the method of the study, and the data obtained were analyzed with
an inductive approach. Semi-structured interviews were held in order to
determine the strategic goals and success criteria of the Turkish civil aviation
master plan. The qualitative data sets created as a result of the interviews were
analyzed using the NVivol2 program. In the light of the results, themes,
categories and sub-categories were created. Thus, in line with the universal
goals proposed by ICAO, a Turkey-specific civil aviation master plan for
sustainable development was proposed, and the strategic goals and success

criteria of this plan were determined.

Key words: Civil Aviation Master Plan, Civil Aviation Activities, International
Civil Aviation Organization (ICAO), Sustainable Development, Development

and Aviation.
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1. GIRIS

Bu calismada “master plan” olarak ifade edilen kavram, uluslararasi alan yazinda
ve ilgili uluslararasi ve hatta uluslar iistii organizasyonlarda (Ornegin; BM ICAO) kabul
edilen ve diinya geneline yayilan bir yaklasimin ifadesidir. Master plan; “Belirlenmis bir
hedef veya hedeflere ulagmak igin; ilgili tim aktorlere yapilmasi gerekenleri, takip
edilmesi gereken adimlarit ve her asamada oneri niteligindeki tavsiyeleri igeren bir yol
haritasidir.”

Sivil havacilik master plan1 (SHMP), havayolu tasimacilig1 sektoriiniin gelecekteki
beklentilerine rehberlik etmek icin olusturulmaktadir. Bir iilkede havayolu tasimaciligi
faaliyetlerinin nicel ve nitel yonden gelistirilebilmesi i¢in, mevcut kaynaklarin en uygun
sekilde dagitilmasi gerekmektedir. Bir SHMP’nin temel o6zelliklerinin belirlenmesi
verimliligi artirir ancak bu planin kendi devamliligini saglayacak sekilde tanimlanmasi
ve siirdiirtilebilir nitelikte olmasi da gerekmektedir.

Diinyada tiim havacilik faaliyetleri temelde; “Sivil havacilik” ve “Devlet
havacilig1” olarak iki gruba ayrilmaktadir. Bu ayrim, Tiirkiye’nin de taraf oldugu
Uluslararas1 Sivil Havacilik S6zlesmesi’nin {iglincli maddesine gore yapilmaktadir. S6z
konusu maddeye gore; Uluslararast Sivil Havacilik So6zlesmesi, sadece sivil hava
araclarina uygulanabilir nitelikte olup, devlet hava araglarina uygulanamaz; Devlet hava
araclari ise “askeri, giimriik ve polis” hizmetlerinde kullanilan hava araglaridir (Cavcar,
2015, s. 35). Dolayisiyla sivil hava araci demek, devlet hava araci tanimina girmeyen
araglar anlamina gelmektedir.

Tiirkiye’de “sivil havacilik” kavrami; havacilik sektoriinde faaliyet yiiriiten ve
asker smifindan olmayan isletmeleri kapsamaktadir. Isletmeler ayn1 zamanda havacilik
sektoriinde giinliik dilden aktarilmig ve ‘askeri olmayan’ anlamina gelen “sivil”in
karsiligidir. (Bkz; T.D.K.). Bilindigi gibi, kamu kesiminin temel temsilcisi istisnalar
olmakla birlikte devlet iken; 6zel kesimin temsilcisi, isletmelerdir. Kamu kesiminin ve
0zel kesimin ekonomideki paylari, ekonomik sistemin 6zelligini belirlemektedir. Kamu
kesiminin paymnin artmasi kumanda ekonomisine, 6zel kesiminin paymin artmasi ise
serbest piyasa ekonomisine isaret etmektedir. Dolayisiyla ilk durum kolektivist sisteme
ikinci durum kapitalist sisteme yonelistir.

Sivil havacilik sektorii; politikalardan (ulastirma ve havacilik politikalar) ve
aktorlerden (uluslararasi ve ulusal otoriteler, sirketler ve ¢alisanlardan) olusan dinamik

bir sistemdir. Sistem kullanicilari, sektoriin hem arz hem talep kesiminde yer almaktadir.



Sektoriin arz kesiminde; hava trafik, hava aract bakim ve yer hizmet saglayicilari,
havayolu isletmeleri ve havalimani yonetimleri yer almaktadir. Talep kisminda ise
yolcular, hava kargo ve posta hizmeti kullanicilari, turizm isletmeleri gibi talebi yaratan
aktorler yer almaktadir. Yine her sistemin sahip oldugu gibi havacilik sektort, alt ve {ist
yapilara sahiptir. Havalimani alt yapiin, politikalar, kural ve diizenlemeler ise iist
yapinin 6gelerindendir. Havacilik sektoriiniin diizenlemelerine yon verenler arz ve talebin
olusturan paydaslar bagka bir ifadeyle, sivil havacilik faaliyetlerini gerceklestirenlerdir.
Bu nedenle bizzat sivil havacilik faaliyetlerine yonelik bir master plan, sektoriin geneli
acisindan oldukga 6nemlidir ve ulusal kalkinma hedefleri i¢in stratejik niteliktedir.

Kalkinma, azgelismis bir toplumda sadece iiretimi ve kisi basina diisen geliri
artirmak degil, ekonomik biiylimenin beraberinde sosyo-kiiltiirel yapinin doniistiiriilmesi
ve yenilenmesi anlamina da gelmektedir. Kisi bagina diisen ortalama gelirdeki artisin yani
sira, genel olarak etkinlik, iiretkenlik ve tiretim faktorlerinin niceliginin degismesi gibi
yapisal reformlar ile sanayi sektoriiniin milli gelir ve ihracat i¢indeki paymin artmast,
iktisadi gelisimin temel unsurlaridir (Han ve Kaya, 1999, s. 5). 1990’11 yillardan itibaren
BM onciiliiglinde diinya geneline yayilan ve kabul goren kalkinma anlayisina goére refah,
cevreyle ve dolayisiyla dogal kaynaklarla iligskilendirilmektedir. Bu anlayis
“stirdiirtilebilir kalkinma” olarak tanimlanmaktadir ve BM tarafindan on yedi adet
Stirdiiriilebilir Kalkinma Hedefi (SKH) ortaya konulmaktadir. Yapilan ¢aligmalar (Kilig,
2019, s.105), ulusal SHMP’nin, sézkonusu hedeflere ulasilmasinda 6nemli katkilar
sagladigim1 gostermektedir. ICAO’nun SHMP i¢inde degerlendirilen temel stratejik
hedeflerinin, on bes SKH ile uyumlu olmas: da bu durumu destekler niteliktedir. Bu
nedenle SHMP’nin ulusal kalkinma planlarina dahil edilmesi ve siirekli gelistirilmesi
gerekliligi onem arz etmektedir.

SHMP kiiresel kosullar1 dikkate alan ve gelecek Ongoriisiine sahip uzun vadeli
planlama gerektiren; ileri yonetim ve organizasyon tekniklerini igeren; istikrarli
politikalar ve siyasal kararlar gerektiren; disiplinler arasi yaklasimla hazirlanmis ve
dinamik bir yapida olmalidir. Ulusal diizlemde yerelden baslayip, kiiresel diizlemde BM
SKH’yi gergeklestirebilecek bir vizyonla SHMP olusturulurken, diger ulusal plan ve
politikalarin da dikkate alinmasi basariy arttiracaktir. Ornegin; Ulusal ulastirma plan ve
politikalar, SHMP’nin ¢atisin1 olusturdugu igin birbirlerinden bagimsiz olarak

diistiniilemez.



Ekonomik kalkinmay1 gergeklestirirken tercih edilen ve itici giice sahip olan
sektorler bulunmaktadir. Bunlardan bir tanesi de ulastirma sektoriidiir.  Ornegin,
ulastirma sisteminin bir kolu olan havayolu tasimaciligi, ticaret ve seyahati ayn1 anda
sagladig1 icin kiiresel ekonominin itici gii¢lerinden biridir ve bu nedenle giinliimiiz
sartlarinda Kritik bir rol oynamaktadir. Havayolu tasimaciligr; ¢ogunlukla gelismekte
olan tilkeler i¢in turizm sektoriiyle birlikte lokomotif sektére doniismektedir. Ciinkii bu
alt sektor, iilkelerin kalkinmasinin finansmaninda énem arz eden ve doviz kazandiran bir
hizmet alamidir; Bir yandan uluslararasi seyahat ve ticareti miimkiin kilarak ulusal
kaynaklara ilave yapmakta, diger yandan yarattig1 istihdam olanaklariyla ve teknoloji
agirlikli yapisinin getirdigi dinamizm ile iilkenin ekonomik biiytime ve gelisimine 6nemli
katkilar saglamaktadir dolayisiyla siirdiiriilebilir kalkinmaya hizmet etmektedir.

Stirdiiriilebilir  kalkinma planlarmin st plan oldugu degerlendirildiginde
yukaridan-asagiya; ulastirma politikasi, ulastirma master plan1 (UMP), ulusal havacilik
politikasi ve -son olarak- SHMP seklinde bir sistem tasarlanabilir. S6z konusu planlarin
birbiriyle celismeden uyumlu olmasi, sivil havacilik master planlamasinin basarisini
sliphesiz arttiracaktir. Tasarlanan sistemde politikalar yon gosterici olmali ve hedefleri
belirlemelidir; Planlar ise, hedeflere ulasmak i¢in yontem ve projeler sunmalidir. Bu
dogrultuda politika ve {ist planlarda meydana gelen her degisiklik, SHMP’ye de
yansitilmalidir.

Baslangigta “eko-kalkinma” veya “ekolojik kalkinma” olarak tanimlanan
stirdiiriilebilir kalkinma, Uluslararast Doga ve Dogal Kaynaklar1 Koruma Birligi
(International Union for Conservation of Nature-lUCN) tarafindan 1980 yilinda
yayilanan Diinya Koruma Stratejisi Raporu’nda temel bir kavram olarak ifade edilmistir.
Brundtland Raporunda (1987); “Gelecek nesillerin ihtiyaglarini karsilama olanaklarindan
0diin vermeden bugiiniin ihtiyaglarim1 karsilama siireci” olarak tanimlanmistir.
Siirdiiriilebilir kalkinma kavraminin tanimi ile siirdiiriilebilirlik yaklagimi, kalkinmayla
ilgili tiim alanlarda tartismaya ag¢ilmistir. Bu alanlardan biri de ulastirma sektoriiniin
strdiirtilebilirligidir (Cirit, 2014, s.14). Bu baglamda, BM ve Avrupa Birligi (AB)
tarafindan, siirdiiriilebilir kalkinmanin ilk asamalarindan biri olarak, siirdiiriilebilir bir
ulastirma politikasinin olusturulmast tavsiye edilmektedir. Ornegin, yol ve gevre kirliligi,
trafik yogunlugu gibi sorunlar1 azaltmak icin, ulastirma sektoriiniin biiylimesi ile genel
ekonomik biiylime arasindaki yapinin diizenlenmesine odaklanilmali ve ekonominin

rekabet giicli korunmalidir (Ilicali vd., 2016, s.12).



Kavram olarak ulastirma; “insanlarin, esyalarin ve postanin kar amaciyla veya
sosyal fayda giidiilerek, ekonomik, hizli ve giivenli bir sekilde tasinmasi” olarak ifade
edilmektedir. Ulastirma sektorii, taginabilir varliklarin veya ticari mallarin, insanlarin ve
kargonun cografi olarak yer degistirmesine izin veren faaliyettir. Ulastirma sektoriiniin
temel amac1 miimkiin olan en kisa siirede, en diigitk maliyetle, emniyetli ve giivenli bir
sekilde tasima talebini karsilamaktir. Bu amaca, ulasim sistemlerden birine odaklanilarak
degil, ulasim sistemleri arasinda koordinasyonu saglayan bir altyapi olusturularak
ulasilacagi degerlendirilmektedir. Bu durum ise, ulusal ulastirma politika ve master (ana)
planinin olusturulmasini gerektirmektedir.

Bulut (2017)’a gore, Tirkiye'de ulastirma politikasinin tarihsel gelisimini ¢
doneme ayrilabilir; 1) 1856-1922 yillarin1 kapsayan Cumhuriyet 6ncesi donem; 2)
Demiryolu tasimaciliginin egemen oldugu 1923-1950 aras1 déonem ve 3) 1950-1980 arasi
agirlikli olarak kara yolu tagimaciliginin yaygin oldugu donemdir. 1980°li yillardan sonra
ise havayolu tasimacilig1 sektorii 6n plana ¢ikmaya baslamistir. Bu gelisimi, havacilik
sektoriinii serbestlestiren ve AB kazanimlarma uygun olarak hazirlanan ulastirma
politikalar1 izlemistir. Son olarak, X. ve XI. Kalkinma Planlarinda (2019-2023)
tanimlanan ulastirma sistemleri arasindaki biitiinlesmeyi giiglendirmeyi amaglayan
ulastirma politikalari, Tiirkiye'nin ulastirma politikasinin tarithini 6zetlemektedir.

Ulusal ulastirma politikas1 kapsaminda degerlendirilmesi gereken alt basliklar;
havacilik politikast ve SHMP’dir. SHMP stratejik bir plandir. SHMP’nin iilkenin
ekonomik bilyiimesine katki saglamasi ve havayolu tasimaciligi sektoriinii gelistirmesi
igin; siirdiiriilebilir ve talebe yonelik havayolu tasimaciligr sistemi, havayolu ulastirma
baglantilar1 ve yeterli sayida havalimami gerekmektedir. Ayrica, havayolu tasimaciligi,
turizm ve uluslararas: ticareti arttirmakta iken, sektoriin serbestlestirilmesi de rekabeti
artirmaktadir. Daha o6nce ifade edildigi gibi, ICAO (2019)’a gore, SHMP 0Oncelikle
havacilik emniyeti ve giivenligi, hava seyriisefer sistemleri ve diger havacilik
faaliyetlerinin tasarlanmasidir.

Sivil havacilik faaliyetleri, ICAO tarafindan yaymlanan ICAO Istatistik Uygulama
El Kitabinda (ICAQO, 2013) siniflandirilmis ve dokuz ana baglikta gruplandirilmistir. Bu
faaliyetler; (i) ticari hava tasimaciligi hizmetleri; (ii) genel havacilik, (iii) havalimani
hizmetleri; (iv) hava seyriisefer hizmetleri; (v) sivil havacilik tiretimi; (vi) ugus egitimi;

(vii) bakim ve onarim, (viii) diizenleyici islevler; (iv) diger faaliyetlerdir.



Bu calisma bes boliimden olusmaktadir. {lk béliimde arastirmanin sorun, amag,
onem ve sinirhiliklar tartisiimaktadir. Ikinci béliimde kalkinma ve siirdiiriilebilir
kalkinma, siirdiiriilebilir kalkinma stratejisi ve hedefleri, Tiirkiye’nin kalkinma plan ve
politikalari, ICAO ve Stratejik hedefleri, ICAO’nun stratejik hedeflerinin BM
stirdiiriilebilir kalkinma hedefleri kapsaminda degerlendirilmesi ve sivil havacilik master
planlamasi igerisinde yer alan -ICAO’nun simiflandirmis oldugu- sivil havacilik
faaliyetlerine iliskin kavramsal c¢erceveye yer verilmektedir. Ugiincii béliimde
arastirmanin veri toplama ve veri analiz yontemine iliskin bilgiler detayli bir sekilde
paylagilmaktadir. Dordiincii boliimde ¢aligmaya katilan havacilik uzmanlarindan
toplanan verilerin analiz sonuglari, bagka bir deyisle, bulgular ve yorumlara yer
verilmektedir. Son boliimde ise, arastirmaya iliskin sonu¢ ve Oneriler agiklanmis ve
Tiirkiye icin SHMP modeli 6nerilmistir.

Analiz sonucunda; 3 tema, 14 kategori ve 14 alt kategoriye ulasilmistir. Bu
kategoriler; “Havacilik altyapist ve kurumsal {ist yapiya yonelik planlar, ulusal havacilik
emniyeti ve giivenligi plani, hava trafik master plani, kriz yonetimi i¢in ulusal havacilik
plani, insan kaynagi ve egitim gereksinimlerine yonelik plan, ekonomik diizenlemeler,
havacilik anlagsmalari, yeni teknolojilerin entegrasyonu, ¢evreye duyarli politikalar, ulusal
ulastirma politikasi, havalimani isletmelerinin gelisimi, havayolu isletmelerinin geligimi,
yer hizmetlerinin gelisimi, MRO isletmelerinin gelisimi” seklindedir. Bulgulara gore,
“Stratejik Havacilik Planlari; Yasa, Politika ve Diizenlemeler; Aktorlerin Etkinligi ve
Verimligi” temalarinin ve soz konusu kategorilerin, ICAO tarafindan onerilen Ulusal
Stratejik Havacilik Plani’nin kapsamina c¢ok benzer oldugu dikkat c¢ekmektedir.
Calismanin bulgular1 genel olarak SHMP’nin eko-politik tarafina yogunlagmaktadir.
Ancak, alandaki stratejik teknik planlarin -sayica ¢ogaltilmasi, ana planlarla uyumu ve
mevcutlarin gdzden gegirilmesi seklindeki- basli bagina yapilacak degerlendirilmelerin,
daha gercekei ve net sonuglar alinmasi agisindan zorunlu oldugu arastirmanin bir diger

bulgusudur.

1.1. Sorun
Tiirkiye’de lokomotif sektor niteligindeki potansiyeli ¢ok yiiksek olan ulagtirma

sektorii ve dolayisiyla sivil havacilik sektorii i¢in halihazirda bir ulusal master plan
mevcut degildir. Arastirma konusuyla ilgili ulusal ve uluslararasi yazin taramasi

yapildiginda, Tiirk havacilik sektoriiniin son yillardaki kalkinmaya yonelik katkilarina



ragmen, bu katkilar1 analiz eden ¢alismalarin sayinin siirli oldugu goriilmektedir. Oysa,
gerek kamu gerekse Ozel sektor temsilcilerinin 6zellikle siirdiiriilebilir kalkinma
hedeflerinin giderek giiclendigi ve yayginlastigr soylemlerde bulunmaktadir. Benzer
sekilde, havacilik sektorii daha 6zelde sivil havacilik pazarinin ve ekonomik gelisme
iliskisinin analizi 6nem arz etmektedir. Yine az sayidaki nicel nitelikteki bazi nedensellik
analizlerine ragmen sektor icinde yer alan aktorlerin goriis ve dnerilerinin yer aldigi nitel
bir c¢alisma yoktur. Boylesi bir calisma sektoriin gelisimi dolayisiyla Tiirkiye’nin
kalkinmasi i¢in yapilacak yatirimlar, politikalar ve planlar icin gelecege 1s1k tutacaktir.
Bu dogrultuda, siirdiiriilebilir kalkinma yaklagimiyla SHMP’nin stratejik hedeflerinin ve
basar1 kriterlerinin belirlenmesine yonelik bir modeli arastiran bilimsel ¢alismalarin yok
denilebilecek kadar az sayida oldugu goriilmektedir. Calisma 6ncelikle bu alana yonelik
bir katki saglamak amaciyla, Tiirk sivil havacilik sektoriiniin politika ve planlarinda
rehber niteliginde kullanilabilecek ve uluslararas: sivil havacilik hedefleriyle evrensel
kalkinma hedeflerini birlestiren bir strateji onermektedir. Kalkinma ve havacilikla ilgili
tim aktorlere onerilen makro nitelikteki -hatta igletmelere iliskin mikro yaklasimlar da
barindiran- bu stratejinin hayata gegirilmesi i¢in, yol haritasinin ¢izildigi master plan ise,

calismanin ¢iktisidir.

1.2. Amag¢
Sivil havacilik sisteminin nihai gelisme potansiyelinin nasil yonetilecegine dair

sektorel vizyonun SHMP ile olusturulabilecegi bilinmektedir (ICAO, 2018, s. 8). Bu
nedenle, SHMP tasarim siirecinde kalkinma stratejilerinin etkisini maksimize edecek bir
model 6nerisi amaglanmaktadir. Uluslararasi deneyimlerle desteklenen ve kabul goren,
cevresel (ekolojik, teknolojik, sosyo-kiiltiirel vs.) etkileri de dikkate alan ekonomik ve
dogaldir ki, politik hedeflerle donatilmis, diinya ile entegre ancak ulusal ¢ikarlar1 gozeten
bir yaklasim sunmaktir. Ulkenin ihtiyaclar1 dikkate alinarak, iilke 6zeline dair sorunlara
odaklanan ancak nihai hedeflerin evrensel diizlemde tanimlandigi ve belirlendigi bir
kapsamda; Uzun soluklu, ¢ok yonlii ve destekli, dinamik bir strateji ve bu stratejiyi
uygulamaya gecirecek bir ana plan ortaya konulmak istenmistir. Kisaca, ¢aligmada
Tiirkiye’nin siirdiiriilebilir kalkinmasina hizmet edecek bir sivil havacilik master planini
yaratmak temel amagtir. Boylesi bir planin basarisinin ve siirdiiriilebilirliginin hangi
kriterlerine bagli olacagmin tespiti; ayrica yine bu kapsamda, sorunlarin ve ¢dziim

onerilerinin belirlenmesi ise, tezin genel amacina yoneliktir.



Diinyada ve iilkemizde yasanan 6zellikle kiiresel ¢cevre tehditleri ve artan ekonomik
rekabetin getirdigi riskler ve bu gelisimler paralelindeki hizli degisimler, kamu
kurumlarin1 uzun dénemli planlar yapmaya zorlamaktadir; Etkili bir kamu yonetimi icin,
stratejik nitelikte diistinmek, kararlar almak ve yonetim siireglerini gelistirmek bir
zorunluluk haline gelmistir. Bu baglamda, SHMP kapsaminda SKH ve basari kriterlerinin
belirlenmesine yonelik bir model 6nerisi sunulmasi amaglanmaktadir. Ayrica, havayolu
tasimaciligl yapan isletmeler ile havalimani isletmelerinin master plan g¢ergevesinde
degerlendirilmesi, kapasite sorunlarinin tespit edilmesi, UMP entegrasyonu igin
gerekliliklerin tespit edilmesi diger amaglar arasindadir.

Calismada; Tirkiye’de SHMP tasarimindaki aktorlerin mevcut sorunlariin tespit
edilmesi, sisteme ve s6z konusu sorunlara yonelik ¢6ziim Onerileri gelistirilmesi ve nihai
hava tasimaciligi sistem planina yonelik bir model Onerisi olusturulmasi
amaclanmaktadir. Ayrica, SHMP modelinin havayolu tasimaciligina ait ekonomik
modeller ve pazar kosullariyla iliskilendirilerek olusturulmasi planlanmaktadir. Bununla
birlikte genel havacilik, hava seyriisefer hizmetleri, diger faaliyetler ve hizmetlerin de
dahil oldugu sivil havacilik sisteminin, ekonomik bir master plan c¢ercevesinde
tasarlanmasi hedeflenmektedir. Hedeflerin ulasilabilir olmasi noktasinda, SHMP
modelinin, Tirk sivil havacilik sektoriiyle iligkili politikalar, planlar ve uluslararasi
taahhiitlerle uyumlu hale getirilmesi gerekmektedir. Mevcuttaki merkez politika ve
planlar sunlardir:

e BM iklim Degisikligi Cerceve Sdzlesmesi- Paris Antlasmasi
e Cumbhurbagkanlig1 Kalkinma Planlar

e Ulusal Tasimacilik/Ulastirma Politikas1

e Ulastirma Master Plan1

e Sivil Havacilik Politikasidir.

Bunlarin yani sira destekleyici nitelikteki planlar ise sunlardir:

e Cevre, Sehircilik ve iklim Degisikligi Bakanlig1 (CSIDB) ve Ulusal Iklim Eylem
Degisikligi Plani

e Havayolu Tasimaciligina Yonelik Teknik ve Emniyet Master Plani

e Hava Seyriisefer Sistemleri Master Plani

e Havalimani(lar1) Master Plani



e Hava hizmetleri anlagmalart (ikili hava tagimaciligi anlagmalari, agik semalar
[Open Skies}, yatay anlasmalar [horizantal agreements]) ve diger uluslararasi
anlasma ve taahhiitler

e Lojistik Master Plani

e SHMP’nin uyum igerisinde olmasi gereken diger iist planlar.

Birlesmis Milletler Siirdiiriilebilir Kalkinma Hedefleri

Ulusal Kalkinma Plam1

‘ Ulusal Ulastirma Plan ve Politikalar ‘
/ Ulusal Havacilik Politikalan \

Sivil Havaciik Master Plam

Emniyet Hava Seyriisefer Giivenlik Diger

Ulusal Havacilik
Master Planlama Yapisi

N 7

Sekil 1. 1. Ulusal Havacilik Planlama Yapisi (ICAO, 2017)

Arastirma konusu olan SHMP, Sekil 1.1°de gosterildigi gibi Tiirkiye sivil havacilik
sektoriiniin gelisimine rehberlik edecek bir dizi politika ve planin pargast olmalidir; ulusal
kalkinma plani, ulusal ulastirma politikasi, ulusal havacilik politikasi, sivil havacilik
master plani, diger temel planlar ve programlar arasinda agik¢a tanimlanmis bir iliski
bulunmalidir. Ayrica, SHMP’nin kapsadig1 havacilik faaliyetlerine dncelik verilmesi ve
kaynaklarin optimum sekilde tahsis edilmesini saglamak master planin basarisi igin
esastir. Hedeflerin birbiriyle iligkilendirilmesi ve planlar hiyerarsisinin optimizasyonu
icin iyi yonetisim gereklidir. Ulastirma politika yapicilarin /yonlendiricilerin veya
planlayicilarin; havayolu tasimaciligiyla rekabet eden veya celisen 6nceliklerinde oldugu

gibi, “ulagtirma sistemlerine yonelik tim faktorleri; kaynaklari, sorumluluklari ve



ihtiyaclart” o6nemle degerlendirmesi gerekmektedir. SHMP’nin finans, ekonomik
planlama, g¢evre, enerji, ticaret ve turizm gibi alanlarla ilgili bakanliklarla arasinda is
birligi ve uyum olmas1 gerekmektedir.

Yukarida ortaya konulan amaglara ulagsmak i¢in arastirmanin sorusu su sekilde
belirlenmistir: “Siirdiiriilebilir kalkinma yaklasimiyla ulusal sivil havacilik master planin
stratejik hedefleri ve basar1 kriterleri nelerdir?”

Bu calismanin gergeklestirilmesi, havayolu tasimaciligi sisteminin gelisimine
kilavuzluk edecek, sistemle ilgili eksiklerin giderilmesini saglayacak, merkezi
planlamanin tekrar giindeme gelmesini saglayacak ve akademik gevrelerin dikkatini
SHMP’ye ¢ekecektir. Aragtirma amaci baglaminda ise, SHMP’ye yonelik SKH ve basari
kriterlerinin belirlenmesi sayesinde, siirdiiriilebilir kalkinmaya yonelik bir sivil havacilik

master plan: onerilecektir.

1.3.Onem
Niifus ve yiizolglimii agisindan Avrupa lilkelerine kiyasla biinyesinde onemli

farkliliklar barindiran Tiirkiye, Ingiliz Ekonomi ve Is Arastirmalar1 Merkezi’nin (CEBR)
2020 y1llik Diinya Ekonomi Ligi Tablosu raporunda diinyanin 17. Ekonomisidir. Rapora
gore, Tiirkiye'nin 2020'de 20. siraya ve 2021'de 22. siraya gerileyecegi kaydedilmistir.
Tirkiye ekonomisinin 2025'te 18. siraya yiikselecegi, 2030 ve 2035'te 20. sirada yer
alacagi tahmin edilmektedir. Tiirkiye ekonomisinin gelecekte diinya 6l¢eginde daha
yiiksek siralarda olacagina dair pozitif goriisler de mevcuttur. Kisi basina diisen milli
gelir, niifusla birlikte arttig1 takdirde, bu duruma paralel olarak ticari iliskiler ve ticaret
hacmi de artacaktir. Kisaca deginilen bu ekonomik gelismeler dahi, ulastirma
hizmetlerinin {ilkemiz a¢isindan ne denli nemli potansiyeli oldugunun bir gdstergesidir.

Aksi yondeki ekonomik daralmayr Ongoren goriisler dikkate alindiginda ise
isletmeler 6zelinde ve ekonomi genelinde olasi risklere ve tehditlere hazir olmak
gerekmektedir. Mevcut ve gelecek nesillerin sosyal ve ekonomik ihtiyaglarini dikkate
alan siirdiiriilebilir nitelikteki kalkinma agisindan &zellikle kiiresel egilimlerle hizla
biiyliyen sektorlerde / endiistrilerde, siirekli eko-verimliligin yeterli olmayacagi ve bu
nedenle mevcut hizmetlerin sunulma bi¢iminde 6nemli bir degisikliklerin yapilmasi ve
cevresel refaha iliskin iliskin 6nlemlerin alinmasi gerektigi belirtilmektedir (Rawson,
2013, s. 225). Baska bir deyisle, cevresel refah olmadikca sosyal ve ekonomik refahtan
bahsetmek miimkiin degildir (Aksu, 2011, s. 7). Ornegin, Tiirkiye'nin cografi, iklimsel ve



sosyoekonomik kosullari, iilkeyi iklim degisikliginin etkilerine ve diger ¢evresel
tehlikelere karsi oldukg¢a kirilgan hale getirmekte ve uyum ve dayaniklilifi 6nemli
oncelikler olarak 6n plana ¢ikarmaktadir. Tiirkiye’nin, Diinya Bankas1 (WB) tarafindan
secilen iklim kirilganlig1 boyutlarinin ¢ogunda yiiksek diizeyde kirilganliga sahip oldugu
ve ulastirma sistemi benzer iilkelere gore daha kirllgan durumda oldugu rapor
edilmektedir. Ulkede, gida giivenligi sorunlari, su stresinde artis ve 2021 y1lindaki orman
yanginlar1 gibi olaganiistii afet olaylar1 yasanmaktadir. Iklim faktorleri, niifusun
maruziyet durumu (6rnegin, taskin ve orman yangini tehlikelerine maruz kalan niifus
pay1) ve sosyoekonomik faktorler (6rnegin tarimin ekonomideki pay1) gibi etkenlerin bu
kirilganlig1 yaratan unsurlar olarak belirtilmektedir. WB’nin icin hazirladign Ulke Iklim
ve Kalkinma Raporu (CCDR), Tiirkiye'nin kalkinma hedeflerini son zamanlarda yapmis
oldugu iklim degisikligi konusundaki taahhiitleriyle uyumlu hale getirme firsatlarini ve
bu baglamda kars1 karsiya kalinabilecek tehditleri arasgtirmaktadir. Rapor; “iklim
eyleminin Tiirkiye'nin biiytime ve kalkinma siirecini nasil etkileyecegini ve iilkenin
kalkinma hedeflerine ulasiimasina nasil katkida bulunacagini; yesil teknolojilerin ve
sektorlerin sundugu firsatlari yakalamasina nasil yardimci olacagini, diinyanin sera gazi
emisyonlarini azalttigr bir donemde ekonomiyi karbon kilitlenmesi gibi uzun vadeli
risklerden veya biiyiik 6l¢ekli afetlerden nasil koruyacagini ve adil ve kapsayict bir gegisi
nastil destekleyecegini” arastirmaktadir.

Ulkemizde tiim ulastirma alt sektdrlerinin uzun vadeli hedeflerinin, kiiresel gelisme
egilimleri ve siirdiiriilebilir kalkinma hedefleri ile uyumlu olmasi gerektigi agiktir. Bu
acidan degerlendirildiginde, tiim ulastirma alt sektdrlerinin uzun vadeli 6ngoriisiiniin
asagidaki unsurlar1 igermesi beklenmelidir (Ulastirma Ozel ihtisas Raporu, 2018):

e Tiim politika, planlama ve yatirim kararlarinda temel referans siirdiiriilebilir
kalkinma olmalidir. Buna bagl olarak, tiim uzun vadeli politikalarin ¢evre ve
dogal kaynaklarin da dikkate alindig1 bir perspektifle yapilmasi sarttir.

e Ulastirmanin tiim alt sektorlerinde “verimlilik” mutlaka dikkate alinan bir unsur
olmalhidir. Bu kapsama, insan kaynagimin verimli kullanilmasindan mevcut
altyapmin verimliliginin arttirilmasina kadar pek ¢ok farkli konu girmektedir.

e Tiim politika, yatirim ve planlama kararlariin katilimci, seffaf ve agik bir
anlayisla yiiriitiilmesi ve bu stireglere tiim paydaslarin dahil edilmesi 6nem arz

etmektedir.
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Tiim sektdrleri ilgilendiren bu ana unsurlarin 15181nda, ulastirma ve dolayisiyla sivil
havacilik sektorii icin belirlenen hedefler, bir master plan yapilmasini gerektirmektedir.
SHMP uzun vadeli sermaye yatirimlari ve is planlarmin fiziksel bir temsilini
olusturmaktadir. Bu plan ile sivil havacilik sektoriiniin kapasite gelisimine yonelik, kisa
(0-10 y1l), orta (10-20 y1l) ve uzun (20 y1l lizeri) donemlerde nasil gelisim gdsterecegine
dair bir yol haritas1 olusturulacaktir.

Bir master plan, zaman iginde planda yapilan tim Onemli karar degisiklikleri
tizerinde bir fikir birligine varmak amaciyla, tim paydaslar arasinda gergeklesecek yapici
bir danigsma ortami saglar. Bir yandan kaynaklarin optimal kullanimini saglayarak
ekonomi i¢in verimliligi arttirirken diger yandan sektorii gelecek risklerden korumak
veya riskleri azaltmak amaciyla bir hazirlik ve yapilanma olanagi tanir. Bu sebeple,
Tiirkiye i¢in ortaya konulan sivil havacilik master plani, gelecege hazirlik i¢in olasi
tehditlere ve risklere isaret etmekte, bunlarin engellemesi amaciyla optimal ve rasyonel

Oneriler barindirmaktadir.

1.4, Ssmirhhiklar
Havacilik sektoriiniin gelisimi i¢in uzun vadeli bir plan gelistirirken dikkate

alinmasi gereken birgok degisken bulunmaktadir. Bunlardan bazilari (ICAO, 2019, s. 20):

(i) Uluslararas1 ve ulusal havacilik sisteminin boyutu ve karmasikligi;

(if) Hava trafiginde tarihi ve beklenen biiyiime oranlari; mevcut altyapi;

(iif) Emniyet ve giivenlik gézetim yetenekleri;

(iv) Ulke ve bdlge igindeki giivenlik tehditleri;

(v) Ulkenin ekonomik planlama siirecleri ve paydaslari, seklinde ifade
edilmektedir.

Yukaridaki degiskenler dikkate alindiginda, pek ¢ok ulusal ve uluslararasi Siyasi,
politik, ekonomik, teknolojik ve ekolojik siireglerin dikkate alinmasi gerektigi ortaya
¢ikmaktadir. Ornegin, Tiirkiye’nin dahil oldugu uluslararasi antlasmalarin getirdigi
sorumluluk ve sinirlamalar bu kapsamda sayilabilir. Yine bu kapsamda, gelismis
tilkelerin ambargo gibi siyasi sebepleri neden gostererek, firmalara baski yaptiklari
bilinmektedir. Ayrica, SHMP’nin hazirlanisi sirasinda, alt diizey ulastirma sistemlerinin
cesitliligi; 6rnegin tedarik zincir yonetiminin de planlamaya dahil edilmesi gibi kapsami
genisleten unsurlar s6z konusudur. Bu tip baskilar sonucu tedarik zincirinin aksayabildigi

goriilmektedir.
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Havayolu tagimacilig1 sektorii igerisinde yer alan organizasyonlarin (havalimani,
havayolu, hava arac1 bakim, hava seyriisefer, yer hizmetleri, terminal isletmeleri gibi)
birbirlerinden bagimsiz olarak faaliyetlerini siirdiirmeleri miimkiin degildir. Bu
organizasyonlarin hepsi tam bir uyum ve koordinasyon igerisinde ve esgiidiimlii olarak
hizmetlerini sunmak zorundadirlar (Karakavuz, 2015, s. 88). Ancak, sektorde faaliyet
gosteren isletme ve kurumlarin sayisi -0rnegin sektor i¢in hayati 6neme sahip olan tedarik
zincir yonetiminin ana aktorleri Sekil 1.2.’de gosterildigi gibi- calismanin kapsamini asar

niteliktedir. Sekildeki drnekler ise, sadece Avrupa merkezli kurumlardan segilmistir.

A

Cihaz Ugak Havayolu Hava Havalimanlar
Ureticileri Ureticileri Isletmeleri/ Navigasyon
Ucak Sahipleri Hizmetleri
Ana Garmi - / | /
Aktorlere H;[:wlr\l;\ell -Airbus - Havayolu s -Icao -Uluslararas
Grnekler _Safran -Boemg birlikleri: -CANSO Havalimanlar:
ATR -One World (Civil  Air -Ozel Sekiorin

—Thalesr -Cessna -Sky Team Navigation Sahipligindeki
-Rockwell -Dioman -Star Alliance Services

-Collins Havalimanlari

Organisation -Bélgesel
Havalimanlari

Sekil 1. 2. Sektordeki Ana Aktorler (European GNSS Agency, 2019)
Diinya genelinde ve ozellikle gelismis tilke modelleri incelendiginde, yukaridaki

siiflandirmanin yani sira, standartlagtirilmig SHMP modellerinin sekil 1.3°te gosterildigi

gibi bir tedarik zincirine sahip oldugu da goriilmektedir.
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Hava Trafik Hizmetleri

Havaliman

Yer
‘L?’ Hizmetlerj Ticari Faaliyetler
Kiralama

Hava Araci Dizayn,
o o Sirketleri ¥
Viihendislik ve ; (0]

Uretim Havayolu Turizm

Isletmeleri

Hava Araci Bakim

Faaliyetleri

Sekil 1. 3. Havacilik Endiistrisindeki Tedarik Zinciri Akist (MAVCOM, 2020)

Sekil 1.3’te gosterilen tedarik zinciri akisinda yolcunun direkt etkilesimde
bulundugu alt sektorler “mavi” renkte gosterilmektedir. Bunlar; havayolu isletmeleri,
havaalanlari, hava araci hat bakim faaliyetleri, yer hizmetleri sirketleri ve kismen hava
trafik hizmetleridir. Bu alt sektorler ayn1 zamanda SHMP planlama cercevesini
sinirlandiran bilesenlerdir. Sekil 1.3’te tedarik zinciri akisinda yolcunun dolayl sekilde
etkilesimde bulundugu alt sektorler “gri” renkte gosterilmektedir. Bunlar; Hava araci
tasarim, mithendislik ve tiretimi; Hava araci kiralama sirketleri; Kismen bakim-onarim ve
revizyon (Maintenance Repair and Overhaul - MRO) hizmetleri; Ticari faaliyetler
(Ornegin: Hava kargo) ve Turizmdir.

Sekil 1.3 SHMP’nin daha ¢ok ekonomik bir master plan olarak hazirlanmasi
gerekliligini de anlatmaktadir. Ciinkii sivil havacilik sektoriinilin tedarik zincirinde yer
alan tiim faaliyetlerin tek bir master plan kapsaminda degerlendirilmesi gerek biitce
gerekse de rasyonalite sinirliliklart sebebiyle miimkiin goriinmemektedir. Bu nedenle
olusturulacak SHMP nin tiiketicinin dogrudan etkilesim halinde oldugu hizmetleri veya
alt sektorleri kapsamasi gerektigi diisiinlilmektedir. Kisaca baslangigta ifade edildigi gibi,
SHMP’nin, ulusal sivil havacilik sektoriiniin ekonomik kalkinmasiyla ilgili mevcut
politikalarla, planlarla ve uluslararasi taahhiitlerle uyumlu hale getirilmesinin planlama
basarisin1 arttiracagi bilinmektedir. Bunlar asagida yer alan politika ve planlar
kapsamakta, ancak bunlarla smirli olmadigi disiiniilmektedir (MAVCOM, 2020); (i)

Ulusal ulastirma ve havacilik politikasi, (i1) Kalkinma planlari (iii) Havacilik anlagmalari
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ve diger uluslararasi taahhiitler ve sayilabilir (vs.). Calismada miimkiin oldugunca,
kapsam agisindan bu basliklarla ilintili agiklamalara yer verilmekle birlikte, her birinin

daha detayl arastirilmasi ve incelenmesi onerilmektedir.

1.5. Alan Yazin
Ulengin vd. (2006) yapmis olduklar1 arastirmada, ¢alismamizin arastirma sorusuna

ve amacina paralel olarak, ulagtirma sistemlerinin saglik unsurlar1 ve ¢evresel faktorler
tizerindeki etkilerine iliskin Tiirkiye’deki ulastirma politika ve planlarinin, beklenen
ulagtirma biliyiimesi dogrultusunda siirdiiriilemez oldugunu belirtmislerdir. Tiirkiye
ulagtirma aginda siyasi nedenlerle planli bir biiyiime stratejisinin izlenemediginin tespit
edildigi caligmada, ulastirma modlarin1 dengeli ve ¢ok yonlii bir sisteme entegre etmeyi
amaglayan bir UMP’nin olmadig1 vurgulanmaktadir. Calisma, ulastirma politikalarindan
sorumlu olanlara gelecekteki stratejik kararlarinda rehberlik edecek, tagimacilik
faaliyetleriyle ilgili ulastirma modlarinin master plan ger¢evesinde sekillenmesini
saglayacak ve uygulanan politikanin olasi sonuglarinin analizini kolaylastiracak, karar
destek sistemi onermektedir. Bunun i¢in ulastirma sektoriindeki kritik konularda ¢esitli
senaryolar olusturulmus ve analiz edilmistir. Calisma ayn1 zamanda ulagim modlari
arasinda daha hizli ilerleme kaydeden havayolu tasimaciligi sektorii icin makro planlama
ve analizleri de igermektedir.

Alan yazinda master planlamay1 konu edinen pek ¢ok ¢aligma bulunmakla birlikte,
s0z konusu caligmalarin gorece ¢ok azt SHMP ile ilgilidir. Havacilik sektorii baglaminda
yapilan arastirmalardan Oktal ve Ates (2000) Tirkiye'ye yonelik havalimani master
planlama yaklagimlarini arastirmislardir; Tiirkiye i¢in bir planlama 6nerisi sunmuslardir.
Aragtirma siirecinde hazirlamis olduklari anket formlarini elektronik postayla Amerika
Birlesik Devletleri (ABD), AB ve diger iilkelerdeki havacilik ve ticari kullanimda olan
havaliman: isletmelerine gondermislerdir. Arastirmanin sonucunda, havalimanlarinin
hizmet verdigi hava trafigi tliriiniin ve biiyiikligiiniin, havayolu tasimaciligi sisteminin
onemli belirleyicilerinden biri oldugu saptanmistir. Toplamda iki yiizden fazla
havalimanindan elde edilen veriler kullanilarak Havalimani Master Plan1 (HMP)
stratejileri karsilastirilmis, planlama yaklagimlarindaki farkliliklar vurgulanmig ve ana
farklilagtiric1 faktorler tespit edilmistir. Arastirmanin sonu¢ boliimiinde, Tirkiye'deki

havalimanlari sisteminin yapisi dikkate alinarak ulusal HMP hazirlama ve uygulama

14



motivasyonu incelemistir. Ayrica diger ilkelerdeki planlar incelendiginde hangi
stratejilerin izlenebilecegi konusunda bir 6neride bulunulmustur.

Tiirkiye Cumhuriyeti Ulastirma ve Altyapt Bakanhigi (T.C. UAB) ile istanbul
Teknik Universitesi 2005 yilinda Ulastirma Master Plan1 (UMP) stratejisi ve modeli
gelistirmistir. Ayrica, havayolu tagimaciligi sistemine yonelik de Onerilerde
bulunmuslardir.

Batur (2008) yapmis oldugu ¢alismada ulusal sivil havacilik faaliyetlerini genel bir
bakis acisiyla incelemis ve havayolu tasimaciligi sisteminin gelisimine yonelik bir model
onermis ve sistemdeki sorunlara yonelik ¢6ziim onerileri getirmistir. Calismada ulagtirma
araglarinin ve ulagtirma tirlerinin 6nemi, diinyada ve Tirkiye'de yolcu ve kargo
tagimaciligr sektorii arastirilmigtir. Son olarak, igletme sahiplik yapilarina gore yerli ve
yabanci havayolu isletmelerinin sektore yonelik sorunlari tespit edilmis ve caligmanin
teorik altyapisini desteklemek amaciyla anket ¢aligmasi yapilmis ve son boliimde, bu
anketin sonuglari incelenmistir.

T.C. UAB tarafindan 2009 yilinda “Tiirkiye Ulasim ve Iletisim Stratejisi Hedef
2023 baslikl1 bir arastirma yapilmistir. Aragtirmanin hazirlik siirecinde “Tiirkiye Ulasim
ve Iletisim Stratejisi Belgesi Hazirlama Komisyonu ve Alt Komisyonlari”
olusturulmustur. Komisyonlar ilk olarak, ulusal ve uluslararasi1 diizeyde, onuncu
ulastirma konseyini ve dokuzuncu kalkinma planlarini agirlikli olarak incelemistir.
Ayrica dokuzuncu kalkinma stratejisi, bilgi toplumu stratejisi, ulagtirma ana plam
stratejisi, ulusal turizm ve sanayi stratejisi, kentsel gelisim, altyap ihtiyaglarinin analizi
gibi belgeler, ulastirmanin niteligi ve niceligi agisindan detayl bir sekilde incelenmistir.
Devlet kontroliinde hazirlanan rapor ve stratejik planlarin yani sira ulastirma ve
haberlesme sektoriinde faaliyet gosteren kuruluslarin stratejik planlari da incelenmistir.
Bu planlar gérev dagilimina gore, “karayolu, demiryolu, denizcilik, havacilik, lojistik ve
birlesik sektorler, kentsel ulasim, petrol boru hatlar1 ve bilgi ve iletisim” i¢in "Sektoriin
Genel Tanim1" baghgi altinda toplam sekiz ayr1i boliimden olusmaktadir. Ayrica,
“Diinyadaki durum, Tiirkiye’deki durum, sektor gelisimi ve beklentiler” alt bagliklar
altinda ele alinan konularla, her sektor i¢in hedef ve stratejiler belirlenmistir. Calismanin
sonraki boliimlerinde, ulastirma sistemlerinin her biri i¢in 2011-2023 donemi igin
stratejik hedefler ve Oneriler anlatilmistir.

Tiirkiye ihracatcilar Lojistik Meclisi (2011), ‘Tiirkive Lojistik Ana Plani (TLMP)

Strateji Belgesi’ baslikli raporunda, Lojistik Ana Plani'nin temelini olusturacak temel
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ilkeleri ve stratejik hedefleri tanimlanmistir. Caligmanin temel amaci; Tiirkiye'nin rekabet
giiciine katkida bulunmak ve toplumdaki yasam kalitesini yiikseltmek, giivenli ve
emniyetli, erisilebilir, ekonomik, alternatif, etkin ve verimli, hizli, ekolojik, kesintisiz,
dengeli, akilli, ¢agdas hizmetlerin esas alindigi siirdiiriilebilir bir lojistik sistem
olusturmaktir. Bunun i¢in uygulanacak proje, yatirim, faaliyet ve diizenlemelerin 6nceligi
tedarik ve deger zinciri yonetimi temelinde ve esnek ve dinamik TLMPnin dayandig:
temel ilke ve stratejileri icermesi gerektigi belirtilmistir. Calisma kapsaminda amagh
orneklem tercih edilmis; arastirma konusuyla ilgili nitel goriismeler yapilmistir. Projede
gorev alan uzmanlar, lojistik sektoriine yonelik; uluslararasi egilimleri, ulusal durum ve
ihtiyaglart belirlemis ve sektor paydaslartyla yapilan goriismelerden alinan goriis ve
oneriler dogrultusunda ilgili boliimleri yazarak, ¢alismayi tamamlamiglardir. Aragtirma
stiresince Lojistik Konseyi'nin ihtiyaglari ile iyelerinin goriis ve onerileri dikkate alinarak
farkli diizeylerde toplantilar yapilmistir. Calisma sonucunda TLMP Strateji Belgesi sekiz
boliimden olusmustur. Bu boliimler; ‘Ekonomik Kalkinma Baglaminda Lojistik, Temel
likeler, T tirkiye'nin Ulastirma Koridorlar: Ve Uluslararasi Entegrasyonu, Ulastirma
Modlari, Giimriik ve Sigorta, Lojistik Merkezler, Kentsel Lojistik ve Lojistik Sektoriiniin
Yonetimi'dir. Ayrica caligma, sektordeki son gelismelerin bir unsuru olan lojistik
merkezlere iliskin teklifin ayrintili bir boliimiinii de icermektedir.

Saldiraner (2013) yapmis oldugu ¢alismada ulusal havalimanlari master planlama
konusunu incelemis, havalimanlariin planlama ve genisleme sorunlarini ortaya koymus
ve mevcut sorunlara iligkin ¢6ziim Onerileri gelistirmistir. Calismanin sonug¢ kisminda;
‘Hava trafiginin son on yilda hizli bir bliylime yasadigini, Tiirkiye’deki havalimanlarinin
altyapi ve iist yapilarinin biiyiitiilmesi ve genisletilmesi gerektigi ifade edilmistir.*

Tiirkiye Belediyeler Birligi (TBB) 2014 yilinda, ‘Ulasim Planlama Calismalar: ve
Ulasim Master Plam Hazirlama Kilavuzu® yaymlamstir>. Bu rehber dokiiman,
belediyelerin ulastirma ydneticilerine yol gostermek ve elde edilen tecriibeleri iilke
genelinde paylagsmak amaciyla yapilmais bir ¢alisma olarak goriilmektedir. Bu ¢alismanin
ilk boéliimiinde, ulastirma planlama c¢aligmalari, kurumsal yapilanma ve bu planlarin
hazirlanmasi ve uygulanmasi ile ilgili yasal normlar tanimlanmistir. Ikinci béliimde,

UMP’nin ne oldugu ve neden uygulanmasi gerektigi sorularina cevaplar verilirken

1Saldiraner Y. (2013) Airport master planning in Turkey; planning and development problems and
proposals. Journal of Air Transport Management.
2TBB (2014). Ulasim Planlama Calismalar1 ve Ulasim Ana Plan1 Hazirlama Kilavuzu
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kapsamu, siiresi ve onay siirecleri hakkinda bilgilere de yer verilmektedir. Bu boliimde
alt1 ¢izilen en onemli konu, UMP’nin dis kaynaklardan tedarik edilmesi durumunda
bakanliga ¢ok faydali olacagi diisiiniilen UMP asamalarinin tek tek anlatilmasidir.
Ucgiincii béliimde ulastirma ve trafik acil eylem planlari, etiitleri ve iyilestirme projeleri
tanimlanirken, son boliimde rayli sistem hatlar1 ve projeleri ile fizibilite etiidii kriterlerinin
uygulanacagi belirtilmektedir.

Inan (2017), “Havalimanlarindaki Master Planlama ve Sehir-Kargo Havalimani
Kavramlarinin Incelemesi” adli ¢alismayr yapmustir. Calismada; havalimanlarinin
genislemesinin miimkiin olmadig1 durumlarda, mevcut kapasitelerin arttirilmasi igin
birtakim stratejiler Onerilmis ve giiniimiiz Havalimanlari Master Planlama (HMP)
kavramini analiz ederek ¢oziim Onerileri sunulmustur.

Erol (2019), “Tiirkiye igin Hava Trafik Yonetimi Stratejik/Master Plan Onerisi”
baslikli calismasinda, sivil havacilik faaliyetlerinin merkezinde yer alan Hava Seyriisefer
Hizmetlerine (Air Navigation System-ANS) iliskin teknolojik gelismeleri ve altyapilari
incelemistir. Hava trafigi agisindan gectigimiz yillarda 6nemli bir biiyiime elde edildigini
ifade eden arastirmaci, bu biiylimenin Onlimiizdeki yillarda da devam edecegini
belirtmektedir. Ayrica ¢aligmada, Tiirkiye’deki ANS’nin mevcut durumu ve gelecege
yonelik beklentiler agiklanmis, diinya {izerinde uygulamaya konulmus ANS master plan
ornekleri incelenmis ve Tiirkiye igin bir hava trafik sistemleri master plan Onerisi
gelistirilmistir.

Mauritius Ulastirma Bakanligi (2004), turizm ve ulusal havacilik sektorlerinin uzun
vadeli gelisimini saglamak i¢in bir SHMP hazirlatmistir. Planlama ekibi; kamu ve 6zel
sektordeki havacilik uzmanlarindan olusturulmustur. SHMP kapsaminda Mauritius’un
havayolu tagimaciliginin genel ekonomik durumu ve turizm sektoriindeki havayolu yolcu
trafiginin kapasitesi, hava trafiginin turizm sektorii i¢in gelecekteki potansiyeli ve her iki
sektoriin gelisimi icin 6n kosullar incelenmistir. Master plan hazirlanirken, uluslararasi
hava trafiginin degisen ekonomik yapisi, sektoriin liberallesme egilimi, ikili hava trafik
anlagmalar1 ve A¢ik Semalar Anlagmalarinin (Open Skies Agreement) mevcut durumu
gibi 6nemli kriterler arastirma kapsamina alinmis, hava tasimaciligi sektoriinde yolcu ve
yuk tagimacilig1 ve havalimanlarinin gelisimi konusunda tavsiyeler verilmistir.

Cartenuto (2005), ‘Havalimani Master Planlamasinin Mevcut ve Gelecekteki
Havaliman1 Gelisimi Uzerindeki Etkisi’ baslikli arastirmasinda; havalimani master

planlama ve uygulama siirecinin karmasik, zaman alict ve maliyetli oldugunu ancak
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havalimanlarinin diizenli ve verimli bir sekilde gelismesine ve biiylimesine rehberlik
ettigi belirtmistir. Ayrica arastirmada, havacilik sektoriiniin etkin ve verimli bir sekilde
bliylimesi i¢in yerel, bolgesel ve ulusal diizeyde planlama yapilmasi ve ekonomik
boyutlara agirlik verilmesi gerektigi vurgulanmaktadir.

Christy ve digerleri (2013) ulusal ulagtirma planlarina yonelik; siirdiiriilebilirlik,
emniyet ve ekonomik performans Ol¢iimii konularini arastirmiglardir. Arastirmada
ulastirma sistemlerine yonelik planlama basarisinda en 6nemli kriterin stirdiiriilebilirlik
yaklasimi oldugunu belirtilmistir.

Viegas ve digerleri (2013), master plan yaklagimini kullanarak kentsel ulagim
planlarinin gevreye olan etkilerini incelemistir. Arastirmada, havalimani master planlama
ve ulastirmaya yonelik diger master planlama siireclerinin zaman i¢inde karmasik hale
geldigi ifade edilmistir. Arastirma bulgularina gére ¢evresel sorunlarin artmasinda bir¢ok
faktor oldugu belirtilmektedir. Bunlar; diizenleyici kurumlar ve birbiriyle ¢akisan yetki
alanlari, planlama siirecinde halk katilimi ihtiyacina dair artan farkindalik, artan ¢evresel
kaygilar, ulagim faaliyetlerinin gecikmeli bakimi, bozulan altyapi ve aceleci ulasim
genisleme planlaridir. Arastirmacilar, artan ulastirma talebini karsilamak i¢in kapasiteyi
artirmak yerine yeni havalimanlart insa edildigini ve havalimani master planlarinin
faydasimnin sozlesme siiresi ile smnirli oldugunu ve bu nedenle HMP’nin degisen
gereksinimlere uyarlanamadigini tespit etmislerdir.

Itani ve digerleri (2015) yapmus olduklari arastirmada, gelismis ve gelismekte olan
ilkelerin stratejik havacilik planlarint olustururken; iilke dinamiklerine gore farkl
yaklasimlar benimsemeleri gerektigini tespit etmislerdir. Arastirmada, {ilkelerin stratejik
havacilik planlarini hazirlarken, stirdiirtilebilirlik perspektifinin kullanilmasini ve bu
planlarin da belirli zaman araliklarinda gozden gegirilmesini Onermektedir. Ayrica
arastirmada, birgok {iilkenin ulastirma ihtiyacina yonelik SHMP gibi rehber bir
dokiimanin olmadig: ifade edilmistir. Benzer sekilde, planlayicilarin stratejik havacilik
planlama siirecinde sektore yonelik gereksinimlerin ve onceliklerin goz ardi edildigi
tespit edilmis ve planlayicilarin 6zellikle siyasi baskilar tarafindan olumsuz etkilendigi
belirtilmistir. Arastirma bulgularinda vurgulanan diger bir faktér de planlayicilarin
genellikle koordinasyon ve verimlilik sorunlarmin oldugudur. Ozetle ¢alismada,
SHMP’nin hazirlanmasi, master plan kapsaminda havayolu tasimaciligi sektoriiniin
makro ekonomik modellerle desteklenmesi, sektordeki aktorlerin rollerinin 1iyi

tanimlanmasi, sektor performansini arttirict havacilik stratejileri uygulanmasi ve son
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olarak hazirlanacak taslak SHMP’lerde senaryo tabanli bir yaklagim kullanmasi gerektigi
Onerilmistir.

Hindistan Sivil Havacilik Bakanligi, 2010-2015 yillar1 ile 2016-2021 yillar1 i¢in
havacilik sektoriine yonelik iki ayri stratejik plan hazirlamistir. S6z konusu planda
Hindistan sivil havacilik sektoriiniin gelisimine yonelik ihtiya¢ ve gereksinimler tespit
edilmistir. Bunlar; havalimani, hava kargo hizmetleri ve hava araci bakim (MRO)
faaliyetleri, modern hava seyriisefer servis saglayicilari, havacilik sektorii i¢in emek
yogun kalkinma stratejisi gibi gerekliliklerdir. Planda, ICAO'nun tavsiye ettigi sivil
havacilik master planlama yaklagimina ek olarak, Hindistan'da etkin ve verimli bir
havayolu tagimaciligi sistemi olusturulmasi amaglanmigtir. Bu kapsamda, havayolu
tagimacilig1 sistemi i¢in i¢ ve dis hat baglantilarini arttirma ve baglantilar1 beslemek i¢in
de helikopter operasyonlarinin frekansini artirma gibi faaliyetler de planlama siirecine
dahil edilmistir.

Malezya Havacilik Komisyonu (2017) tarafindan, ulusal SHMP modeli
gelistirilmistir. Master planda uzun doénemli planlamaya agirlik verilmis, ulastirma
bakanligina rehberlik edebilmesi icin c¢esitli strateji ve Oneriler planlama kapsamina
alinmigtir. Ayrica olusturulan SHMP modeli, havayolu tasimaciligi sektoriiyle ilgili
ekonomik konular1 kapsamakta olup, teknik, giivenlik ve ¢evre konularint dogrudan ele
almamustir. Daha sonra kanunlastirilan SHMP, sivil havacilik faaliyetleriyle ilgili olarak
su konular1 kapsamaktadir; a) Yolcu ve kargo tagimaciligi, tarifeli ve tarifesiz (charter)
tasimacilik sistemleri; b) Havalimani operasyonlari, ¢) Yer hizmeti faaliyetleri [Yolcu
tasima-yakit ikmali-ikram vb.]; d) Hava araci hat bakim faaliyetleri [Ugus 6ncesi/sonrasi
yapilan bakimlar, plansiz bakim faaliyetleri ve yedek parga temini ve yonetimi vb.] gibi
faaliyetler lizerinde planlamalar yapilmigtir.

ICAO (2019), sivil havacilik planlama ¢ercevesini belirlemek amaciyla, iilkelerin
SHMP modellerine kilavuzluk edecek bir dokiiman yaymlamistir. Bu dokiimanda, sivil
havacilik sektorii icin yapilacak stratejik planlamalarin; havacilik emniyeti, hava trafik
yonetimi, havacilik giivenligi gibi konular1 kapsamasi 6zellikle vurgulanmistir. Ayrica,
sivil havacilik planlama siirecine; ulusal UMP ve kalkinma plan ve politikalarmin da dahil
edilmesi gerektigi liye iilkelere tavsiye edilmistir.

Amerika Birlesik Devletleri Ulusal Havacilik Dairesi (ABD UHD), 2020 yilinda
ABD i¢in Ulusal Havacilik Planin1 (UHP) hazirlamistir. UHP'nin amaci, UHD

direktoriiniin yetkilerini, rollerini ve sorumluluklarini tanimlamak, programin hedeflerini
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tanimlamak ve havacilik sistemine stratejik ve operasyonel rehberlik saglamaktir. Plan,
havayolu tasimaciligina yonelik tiim aktorlerin ihtiyag duydugu bilgilerin etkin ve verimli
sekilde yonetilmesini amaglamakta ve tutarli bir ulusal havacilik yonetimi plani basarisi
i¢in ihtiyaglar hiyerarsini ortaya koymaktadir. UHD, UHP'yi destekleme sorumlulugunu
su sekilde gerekcelendirmektedir:
o Etkili havacilik politikas1 ve yonetim siireglerini gelistirir ve koordine eder,
e Havacilik sektoriine programatik ve operasyonel risk yonetimi i¢in rehberlik
saglar,
e Havacilik giivenligi ve emniyetini giivence altina alir ve teknik planlarin tanitim
programlarina liderlik eder,
e UHD yo6netim hedeflerinde belirtildigi gibi hava araci edinme destegi saglar,
e Nitelikli bir havacilik yonetimi is giiclinli gelistirir ve tesvik eder, seklindeki
gerekcelerdir.

Bununla birlikte, ilgili planda; ABD Icisleri Bakanlig1 Arazi Y &netimi Biirosu’nun,
UHD’yi destekledigi acik¢a belirtilmektedir. Her iki departman UHP’ye yonelik
havacilik program hedeflerini belirlemede 6nemli rol oynamaktadir. Arazi planlama
programinin temel amaci; kamu arazilerinin verimli ve giivenli yonetimi i¢in kamu
beklentilerini karsilamak ve havacilik faaliyetlerini desteklemektir. Ayrica, UHP;
yonetim faaliyetleri ve hedefleri, ¢evre sorunlari, mevcut finansman ve uzman
personellerin giivenligi gibi faaliyetleri de kapsamaktadir. UHP'de 6nemle vurgulanan
stratejik havacilik faaliyetleri de bulunmaktadir. Bunlar; Havacilik giivenligi, teknik
uzmanlik ve profesyonellik, cesitlilik, yenilik, havacilik yonetim organizasyonlari, idari
gereklilikler, emniyet yonetim sistemi (Safety Magament System-SMS), ugus
operasyonlar1, ugus egitimi, hava sahas1 koordinasyonu, hava araci filo yonetimi, ugus
emniyet yonetimi, havalimanlari alt ve st yapi yonetimi ve benzeri stratejik
faaliyetlerdir.

Sivil Havacilik Genel Miidiirliigii (SHGM), sivil havaciligin etkin ve verimli
gelisgimi (2019) ile kurumsal kalite perspektifiyle yonetimi igin iki farkli dénemde
stratejik plan hazirlamistir. Havayolu tagimaciligi sistemine yonelik bu planlar, sistemin
stirekli iyilestirilmesi amactyla, tiim ilgili taraflara acik, katilimei, etik ilkelere bagli, ucus
emniyeti ve glivenligi ilkelerini taahhiit eden, siirdiiriilebilir, iist planlarla uyumlu olmasi
gibi hedefler icermektedir. Bu planlar 2017-2021 ve 2019-2023 stratejik hedeflerini

gostermektedir. Stratejik planlarin amag ve hedefleri asagidaki gibidir:
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e Ugus giivenligi ve emniyetinin en yiiksek seviyede tutulmasini saglamak,

e Bilgi, teknoloji ve egitim olanaklarinin en st seviyede uluslararasi diizeyde
kullanilmas: yoluyla iilkemizin rekabet ve kalkinma kabiliyetinin gelisimine
katkida bulunmak,

e Kurumsal kapasitenin artmasini saglamak,

e Sivil havayolu tagimaciligr sektoriiniin istikrarli gelisimi icin stratejiler ve
politikalar gelistirmek ve uygulatmak.

S6z konusu planlarda -g¢alismamizin tezlerine paralel nitelikte- ulusal kalkinma
amaclariyla paralel olmayan stratejik havacilik planlarinin basarili olamayacagi
diisiiniilmektedir. Ayrica, stratejik planda birbirine bagl planlarin hiyerarsik sekilde
uyumlu olmast gerektigi, uyumlu oldugu takdirde hem sektorel hem de ekonomik

gelisimin paralel sekilde ilerleyebilecegi ifade edilmistir.
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2. KAVRAMSAL CERCEVE

2.1.Kalkinma ve Siirdiiriilebilir Kalkinma
Kalkinma ekonomisi, II. Diinya Savasi'ndan sonra bilim insanlarinin ve

politikacilarin, 6zellikle de ekonomistlerin ilgisini ¢eken bir aland1 (Han ve Kaya, 1999,
S. 2). 19. yiizyilda baslayan ve 20. yiizyila kadar devam eden gii¢lenen ekonomik biiyiime
anlayisi, llkelerin ekonomik kalkinmasii hizlandiracak ekonomik politika ve strateji
arayislarina yol agmistir (Kiligbay, 1990, s. 319). Ekonomik kalkinma, genis kavramiyla
niceliksel bir 6nemi olan biiyiimeyi igermesi nedeniyle ekonomik gelismisligin temel
gostergesi “kisi bagina diisen gelir (KBG)” olmustur. Yeni yaklasimlarin ortaya ¢ikisi
kalkinmanin salt ekonomik biiytimeden 6te bir kavram olarak yeniden tanimlanmasina ve
kapsaminin genisletilmesine yol agmistir. KBG ekonomik gelismisgligin bir gdstergesi
iken, daha birgok nicel ve nitel gdsterge ortaya ¢ikmistir. Ornegin. Birlesmis Milletler
Kalkinma Programi tarafindan yayilanan Insani Gelisme Endeksi, egitim, saglik ve gelir
olmak iizere ii¢ bilesenden olugmakta ve en 6nemli kalkinma gostergelerinden biri olarak
kabul edilmektedir (Sasmaz ve Yayla, 2018, s. 250).

Genel olarak kalkinma, bir wulusun istenen ekonomik gelisme siirecini
gerceklestirebilmesi icin bir biitlin olarak ulusal ekonominin diizenlenmesidir.
(Taylioglu ve Cestepe, s. 29). Bu nedenle kalkinma, sadece iiretimi ve kisi basina diisen
geliri artirmak degil, ayn1 zamanda azgelismis bir toplumun ekonomik ve sosyo-kiiltiirel
yapisint degistirmek ve yenilemek anlamina da gelmektedir. Kisi basina diisen milli
gelirdeki artisin yani sira, genel olarak iiretim faktorlerinin etkinlik ve miktarindaki
degisiklikler ile sanayi sektdriiniin milli gelire ve ithracata katiliminin artmasi gibi, yapisal
degisiklikler de kalkinmanin temel unsurlaridir. (Han ve Kaya, 1999, s. 2).

Yapisal ve ekonomik yetersizlikleri nedeniyle kalkinma ekonomisinin ve
dolayisiyla ekonomik kalkinma sorunlarmin, gelismis {ilkelere goérece daha c¢ok
azgelismis veya gelisme yolundaki iilkelere yonelik oldugu sdylenebilir. Ciinkii tarihsel
olarak, bugiiniin gelismis iilkeleri olarak kabul edilen iilkelerin kalkinma ekonomisinin
temel sorunlarini (yoksulluk, egitim, saglik, istihdam, gelir dagilimi, sosyal gilivenlik,
teknoloji vb.) ¢ozdiigli diisliniilmektedir. Sermaye zengini gelismis iilkelere gore
azgelismis ve gelismekte olan tilkelerin, gorece kit kaynaklarini farkli ekonomik sektorler
arasinda paylastirirken, kalkinma ¢abalarinda bilingli olarak hangi se¢imleri yapacagini
onceden belirlemeleri 6nem arz etmektedir. Bu gereklilik bu tipteki tlkeleri farklh

kalkinma stratejilerine yonelmeye zorlamistir. Aslinda kalkinmanmn yolunu yani
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azgelismis tlkelerin izleyecegi kalkinma stratejisini, temelde toplumun hangi
kesim/sektorlerine ve ne kadar yatirim yapilacagi ile ilgili tercihler ortaya koymaktadir.
Diger yandan yatirimlar1 kalkinmanin ana unsuru olarak diisiindiigiimiizde bu tercihlerin
ya da kalkinma stratejilerinin ayn1 zamanda “yatirim stratejileri “olarak adlandirilmasi
dogaldir. Ekonomik kalkinma anlayisindaki 20.yy.’da yasanan degisimler, azgelismis
veya gelismekte olan iilkelerin kalkinmasi i¢in kullanilan farkli kalkinma stratejilerini de
ortaya ¢ikarmustir.

Kalkinmaya yonelik strateji, hedef ve politikalar1 su sekilde siralanabilir (Han ve
Kaya, 1999, s. 229): Temel kalkinma stratejileri ikiye ayrilarak; “Dengeli kalkinma veya
Dengesiz kalkinma stratejileri” olarak tanimlanir. Ekonomiye yapilan yatirim tiim
sektorlere esit olarak (veya dengeli sekilde dagitilirsa) dengeli kalkinmadan, sektorlerden
biri (6zellikle tarim veya sanayi sektorii 6ncelikli) veya birkagina (ihracat veya turizm
vb.) bagka bir degisle, lokomotif sektdre yatirim yapiyorsa dengesiz kalkinmadan
bahsedilmektedir. Dengesiz kalkinma stratejilerine iliskin modeller daha ayrintida su
orneklerle aciklanabilir.

e Tarmmsal oncelikli veya Sanayi oOncelikli -liretime Oncelik verilen- kalkinma
modelleri; Ortaya ¢ikan sonuglart ve nedenleri agisindan {ilkeler tarim, sanayi
veya hizmetler kesimine dncelik verebilirler.

e Altyapt yatinmlarina veya Uretken yatirimlara o6ncelik verilen kalkinma
modelleri; Bu durumda ortaya ya atil kapasiteli altyapr (altyapt fazlasi ile
kalkinma) ya da yetersiz altyapr (altyapt acig1 ile kalkinma) modeli ortaya
cikmaktadir. Her iki sekilde de ekonomik gelisimde gecikmeler vb. dezavantajlar
ve firsat maliyetleri ortaya ¢ikmaktadir. Altyapr fazlasmin oldugu donemde
tiretken yatirimlarin uyarilmasi gerekliligi; altyapi yatirim acigimin gorildigi
donemde ise, bu yatirimlarin yapilmasi gerekliligi ortaya ¢ikar.

Bir baska ayrim, “Ice doniik kalkinma ve Disa déniik kalkinma” modelleridir. Ice
doniik modelde tilke kendi ulusal kaynaklarini ve ulusal talebini dikkate alirken; Disa
doniik modelde ise diinya ekonomisi dikkate alinarak yurtdis1 kaynaklar ve yurtdisi talep
onplana ¢ikmaktadir. Genel olarak, ilk modele ithal-ikamesine yonelik sanayilesme
stratejisi; ikincisine ihracata dayali sanayilesme stratejisi 6rnek verilebilir.

Son olarak, Siirdiiriilebilir kalkinma modeli (sosyo-ekonomi ile ¢evre arasindaki
etkilesimlerin biitiinciil bir degerlendirmesiyle belirlenir. Siirdiiriilebilir kalkinmanin

diger kalkinma stratejilerine gore koklii degisiklikler getirip getirmedigi tartismali
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olmakla birlikte, ¢calismanin ana temalarindan biri olan siirdiiriilebilir kalkinma temasi
tizerinde durulmustur.

Yukaridaki tiim kalkinma politikalarinin ve planlarinin farkli ve cesitli iilkeler
tarafindan benimsendigi ve uygulandigi bilinmektedir. Ancak giinlimiizde hemen her tilke
yoksulluk, go¢ ve ekolojik tehditler gibi de kiiresel baskilarin etkisi ile siirdiiriilebilir
kalkinma modeline yonelmektedir.

Birlesmis Milletler Diinya Cevre ve Kalkinma Komisyonu tarafindan yayimnlanan
Ortak Gelecegimiz / Brundtland Raporu’nda “Siirdiiriilebilir kalkinma” kavrami ile
“ckolojik ve sosyal siirdiiriilebilirlik” vurgulanmaktadir. Raporda gegen siirdiiriilebilir
kalkinma kavrami; “Gelecek nesillerin kendi ihtiyaglarint karsilama yeteneginden 6diin
vermeden bugiiniin ihtiyaglarini karsilayan kalkinma modeli” olarak belirtilmistir® (UN,
Report of the World Commission on Environment and Development, 1987, p.20)

Siirdiiriilebilirlik kavrami, 1. Diinya Savasi'ndan sonra diinya kaynaklarinin uzun
vadede tilkenmesine iliskin endiselerden dogan Roma Kuliibii'nlin deklarasyonu ile
ortaya ¢ikmistir. Daha sonra 1973 petrol krizi ile baslayan enerji kaynaklar1 sorunu ve
gida kaynaklarinin énemi 1996 Roma Deklarasyonu'nda vurgulanmistir. BM Cevre ve
Kalkinma Konferansi'nin (1972'de Stockholm'de) ve BM Cevre Programi'nin (United
Nations Environment Programme-UNEP) kurulmasi, ¢evre konusunda uluslararasi is
birliginin baslangict olarak goriilebilir. Fosil yakit gibi yenilenemeyen enerji
kaynaklarmin kullanilmasi, diger dogal kaynaklarin tiikenmesi ve artan kirlilik gibi
gelismeler ulusal siirlar1 agmakta ve uluslararasi is birligini zorunlu kilmaktadir. Diinya
Cevre ve Kalkinma Konseyi'ne gore, "Bir kalkinmanmin siirdiiriilebilirligi, gelecek
nesillerin kendi kalkinma ihtiyaglarini karsilama yeteneklerini bozmadan mevcut neslin
kalkinma ihtiyaglarin karsilamast anlamina gelmektedir™ (Frangapoulos, 2006). Genel
olarak sorun, toplumsal gelismenin (kalkinmanin) stirdiirtilebilirligidir.

Stirdiiriilebilir kalkinma kavrami, uluslararasi kabul gérmiis bir kavramdir ve hem
yerel hem de kiiresel olarak devletler, organizasyonlar ve halk tarafindan yaygin olarak
kullanilmaktadir. Insanlari, toplumu, ekonomiyi ve gevreyi ve ayrica karar vermede

nesiller arasi esitligi dikkate almaya zorlayan faktorler kalkinma tartigmalarinin odak

3

https://sswm.info/sites/default/files/reference_attachments/UN%20WCED%201987%20Brundtland%20R
eport.pdf (Erisim tarihi: 01.08.2022)
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noktasidir. Ayrica, zorluklardan biri, siirdiiriilebilir kalkinma kavramimin birgok
taniminin olmasi ve sirket veya siireg tizerindeki etkilerinin belirlenmesinin zor olmasidir.

Yukarida yasanan degisim ve nedenlerle, 2000 yilinda BM’nin diizenledigi
uluslararas1 toplantida sekiz maddelik “21. Yiizyiin Hedefleri™ belirlenmistir. Bu
gelismeleri takiben, iilkelerin kalkinma planlarinda temel referans olarak kullanilmasi
icin 6n goriilen on yedi maddelik “Siirdiiriilebilir kalkinma hedefleri”nin bir 6nceki 21.
yiizy1l hedeflerinin yerini almasina karar verilmistir. (UN, 2020).4

Stirdiiriilebilir kalkinma igin uluslararas1 platformlarda atilan adimlar sirasiyla

asagidaki Tablo 2.1°de gosterilmektedir (Ozmehmet, 2008, s.5).

Tablo 2. 1. Sirdirilebilir Kalkinmaya Yénelik Uluslararast Gelismeler (Ozmehmet, 2008 den
uyarlanmigstir)

Sira Yil Uluslararasi toplantilar
1 1972 Stockholm Konferansi

2 1987 Ortak Gelecegimiz Raporu
3 1992 Rio Zirvesi

4 1996 Habitat I Zirvesi

5 1997 Rio+5 Zirvesi

6 2000 New York Binyil Zirvesi

7 2002 Johannesburg Zirvesi

Stirdiiriilebilir kalkinmanin temel unsurlari, ekonomik biiytimenin sinirlar1 oldugu
veya biiylimenin ¢evresel sonuglara sebep olabilecegi ve siirdiiriilebilir kalkinmanin yeni
altyapi, teknolojiler, operasyonlar ve yeni is uygulamalar1 yoluyla biiylimeyi telafi etmeyi
gerektirdigidir. Bir yandan artan niifus baskisinin yarattigi 6rnegin enerji veya su talebi
artiglari, diger yandan hizli biiyime veya yiiksek karlilik istekleri kaynak kullanimi
arttiran bir arza doniiserek, ekolojik dengeyi bozmaktadir. Daha 6nce de ifade edildigi
gibi biiylime potansiyeli giiglii olan havayolu tasimacilig1 gibi sektorlerde siirekli eko-
verimliligin saglanamayacagi ve bu nedenle mevcut hizmetlerin sunulma bigiminde
onemli bir degisikliklerin yapilmasi gerektigi belirtilmektedir (Rawson, 2013, s. 225). Bu
degisiklik, mevcut ve gelecek nesillerin sosyal ve ekonomik ihtiyaglarinin karsilanmasi
acisindan ¢evrenin sinirlayici kosuludur (Sekil 2.1). Ciinkii: Insanin ekonomik ve sosyal

refah1 daha 6nemlisi insanin ve dolayisiyla insanligin varligi ¢cevresel kosullara baghdir.

4 https://www.un.org/sustainabledevelopment/sustainable-development-goals/
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Sekil 2. 1. U¢ Daire Modeli ve Ekonomik ile Sosyal Gelisimin Cevresel Kisitlar: (Aksu, 2011 'den

uyarlanarak olusturulmugtur)

Siirdiiriilebilir kalkinma yaklagiminin amaclarina ulasabilmesi i¢in sosyal piyasa
ekonomisi olarak kabul edilen mevcut ekonomik ve sosyal yap1 i¢inde kalmasi gerektigi
savunulmaktadir. Sosyal piyasa ekonomisi fikri, 6zellikle ikinci Diinya Savasi'ndan sonra
teorik ve politik alanda uygulanma firsati bulan bir refah ekonomisi kavramidir. Almanya
basta olmak {izere bircok iilkede giderek etkinlik kazanan bu anlayisin siirdiiriilebilir
kalkinma kavramini sekillendirdigi belirtilmektedir. Mevcut ekonomik yap1 ¢ergevesinde
modellenen siirdiiriilebilir kalkinma anlayisinin ekolojik, ekonomik ve sosyal ilkeleri
nasil degistirecegi baslica bir sorun olarak kabul edilmektedir. Konuyla ilgili en 6nemli
tartigma sorusu; Siirdiirtilebilir kalkinma yaklagiminin sosyal piyasa ekonomisini mi
sekillendirecegi yoksa sosyal piyasa ekonomisinin siirdiiriilebilir kalkinmayr mi
sekillendirecegidir. Ote yandan, sosyal piyasa ekonomisinden etkilenen bir siirdiiriilebilir
kalkinma anlayisinin diinyadaki cevresel dengenin korunmasina ne derece katkida
bulunacagi da siiphelidir. (Kilig, 2012: s. 217). Calismanin kapsamini asmamak adina bu
tartismalara girilmemistir; Ancak genel goriiste, -takip eden agiklamalarda Tablo 2.2. de
gosterildigi gibi- “yoksullugun ve acligin ortadan kaldirilmasi; saglik ve kaliteli yasam;
insana yakisir is ve yasam, baris ve adalet, esitlik vb.” sekilde pek ¢ok sosyal hedefler
ortaya koyan siirdiirtilebilir kalkinma anlayiginin, salt karlilik esasli piyasa ekonomisi ile
yuriitiilemeyecegi fikrinin agir bastigi anlasilmaktadir; dogasi geregi sosyal devlet
anlayisina yaklasan, ancak piyasa ekonomisinin rekabet¢i yapisinin verimlilik yanina
odaklanan bu yonleriyle bir karma model olan “sosyal-piyasa ekonomisi” simdilik

stirdiiriilebilir kalkinma i¢in en uygun bir yol olarak goriilmektedir.
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2.1.1. Siirdiiriilebilir kalkinma stratejisi ve hedefleri
Iklim degisikligi ve diger cevresel etkiler, kiiresel olcekte siirdiiriilebilirlik

kavramini ortaya ¢ikisinda etkili olan temel unsurlardir. Siirdiiriilebilir yaklagimlar,
ekonomik kalkinma, turizm, tarim, sanayi, kentlesme/insaat, ekosistem yoOnetimi, su
kaynaklari, kirlilik yonetimi ve ulastirma gibi konulari ele almaktadir. Bu anlay1s, 6nceki
aciklamalarimizda da yer aldigi sekilde, ekonomik kalkinma, sosyal adalet ve gevre
koruma boyutlarinin tiimiinii kapsayarak olusturulmustur.

Ulkemiz, BM tarafindan vyiiriitiilen siirdiiriilebilir kalkinma calismalarinin bir
pargasidir. Ornegin, 2000 y1linda yiiz doksan iki iilke tarafindan imzalanan ve 2015 yilia
kadar sekiz kiiresel kalkinma hedefini iceren (Erbay ve Ozden, 2018) "BM Bin Yil
Kalkinma Hedefleri" kapsaminda iilkemiz cesitli tedbirler almistir. Bu gelismeler BM

kontroliinde gelisme raporlar1 hazirlanarak izlenmistir®.

Tablo 2.2. Binyil Kalkinma Hedefleri (BKH) (2010 Tiirkiye Binyil Kalkinma Hedeflerinden uyarlanmuistir)

Amag 1 Mutlak yoksulluk ve a¢ligin ortadan kaldirilmasi

Amag 2 Her bireyin temel egitim almasini saglamak

Amag 3 Kadmlarin konumunu giiglendirmek ve toplumsal cinsiyet esitligini gliclendirmek

Amag 4 Bebek / ¢ocuk oliimlerini azaltmak

Amag 5 Anne sagligini iyilestirmek

Amag 6 HIV/AIDS, sitma ve diger salgin hastaliklarla miicadele etmek

Amag 7 Cevresel siirdiirtilebilirligi saglamak

Amag 8 Kalkinma igin kiiresel ortakliklar gelistirmek

Siirdiiriilebilir Kalkinma Hedefleri, bagka bir deyisle Global Hedefler, sosyo-
ekonomik yoksullugu bertaraf etmek, yasadigimiz gezegenimizi korumak ve biitiin
insanligin barig ve refah i¢inde yasamasi igin evrensel bir eylem ¢agrisidir. Bu on yedi
hedef, BM Binyil Kalkinma Hedeflerinin sekiz maddelik hedefleri iizerine insa edilmistir;
Ayrica, global iklim degisikligi, ekonomik esitsizlik, yenilik¢ilik, siirdiiriilebilir tiikketim,
baris ve adalet gibi yeni konulari-hedefleri de kapsamaktadir.®

Siirdiiriilebilir Kalkinma Hedefleri birbiriyle iliskilidir; Basarinin anahtari, ortak
sorunlart ¢6zmek i¢in birlikte hareket etmek olarak ifade edilmektedir. Gelecek

kusaklarin hayatlarin1 siirdiiriilebilir bir sekilde iyilestirmek amaciyla bugiin dogru

5 DPT, 2010 Tiirkiye Biny1l Kalkinma Hedefleri Raporu,
® https://www.tr.undp.org/content/turkey/tr/home/sustainable-development-goals.html (Erisim Tarihi:
06.01.2020).
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kararlar1 vermek i¢in uluslararasi ortakliklar 6nerilmektedir. Ayrica, tiim tilkelerin kendi
onceliklerine ve diinyanin ¢evresel zorluklarina gore benimsemeleri i¢in net politikalar,
yonergeler ve hedefler saglanmaktadir. SKH genel bir giindemdir. Yoksullugun temel
problemlerine odaklanir ve insanlar ve yasadigimiz gezegen icin pozitif bir degisim
yaratmak i¢in devletler iistii kararlar almaktadir. SKH’ler asagida ilgili gorsellerle
tanimlanmastir.
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SON BIREYLER EGITIM

il - (T
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Sekil 2. 2. BM'nin Kalkinmaya Yénelik Stirdiiriilebilir Hedefleri (TR UNDP, 2020) 7

BKH'lerden daha genis olan bu on yedi hedef tim insanlar icin esit bir temel
tizerinde kiiresel kalkinma gereksinimlerini inceleyerek, BKH'lerin 6tesine gegmektedir.
BKH'ler yalnizca gelismekte olan iilkelerdeki eylemleri hedeflerken, SKH'ler genel
olarak tiim iilkeler tarafindan benimsenmistir. Ayrica, SKH'lerin bir diger 6nemli 6zelligi,
uygulama araglarmma (finansman, kapasite yenilik, ticaret, teknoloji gibi)

odaklanmalaridir. SKH'ler yasal olarak baglayici olmasa da devletlerin SKH'lere ulasmak

7 https://iwww.tr.undp.org/content/turkey/tr/home/sustainable-development-goals.html (Erisim Tarihi:
06.01.2020).
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icin ulusal sahiplenme ve uygulamay1 gostermeleri istenmektedir. SKH'ler agsagida yer

alan tabloda 6zet sekilde gosterilmektedir (T.C. SKADR, 2019, s. 25)8:

Tablo 2. 3. Siirdiiriilebilir Kalkinma Hedefleri (T.C. SKADR, 2019)

1 Her yerde her tiirlii yoksullugu sona erdirmek

2 | Acligi sonlandirmak, gida giivenligini ve iyi beslenmeyi saglamak ve siirdiiriilebilir ekolojik tarimi
desteklemek

3 | Her yasta saglikli ve kaliteli bir yagami garanti etmek

4 Kapsayici ve esitlikei, kaliteli bir egitim sunmak ve herkes igin yasam boyu 6grenme firsatlarini tesvik
etmek

5 Cinsiyet esitligi problemini ortadan kaldirmak ve tiim kadinlar1 ve kizlar1 cinsiyet¢i uygulamalara karsi
giiclendirmek

6 Herkes i¢in erisilebilir ve siirdiiriilebilir su yonetimi saglamak

7 Herkesin uygun fiyatli, giivenilir, siirdiiriilebilir ve modern enerjiye erisimini saglamak

8 Herkes igin istikrarli, kapsayici ve siirdiiriilebilir ekonomik biiyiimeyi, tam ve iiretken istihdami1 ve insana
yakisir isi tesvik etmek

9 Dayanikli alt ve iist yap1 olusturmak, kapsayici ve siirdiiriilebilir sanayilesmeyi desteklemek ve yenilik¢i
yaklagim giiglendirmek

10 | Ulkeler igindeki ve iilkeler arasindaki esitsizlikleri azaltmak

11 | Sehirleri ve yerlesim yerlerini kapsayici, emniyetli ve giivenli, dayanikli ve siirdiiriilebilir yapmak

12 | Herkes igin iiretim ve tiikketim sekillerinde farkindalik saglamak

13 | Ulkeleri ve insanlar1 iklim degisikligi konusunda bilinglendirmek, iklim degisikligi etkileriyle miicadele igin
acilen harekete gegmek

14 | Okyanuslari, denizleri ve deniz kaynaklarini korumak ve bunlar siirdiiriilebilir kalkinma i¢in stirdiiriilebilir
sekilde kullanmak

15 | Karasal ekosistemleri korumak ve gelistirmek ve siirdiiriilebilir kullanimlarini desteklemek; Stirdiiriilebilir
orman yonetimini saglamak, ¢dllesmeyle miicadele etmek; Toprak bozulmasini durdurmak ve tersine
¢evirmek; Biyo-gesitlilik kaybini 6nlemek

16 | Siirdiiriilebilir kalkinma i¢in barig¢il ve kapsayici toplumlar inga etmek, herkes i¢in adalete erisimi garanti
etmek ve her diizeyde etkili, hesap verebilir ve kapsayici kurumlar olugturmak

17 | Siirdiiriilebilir kalkinma i¢in uygulama araglarmin giiclendirilmesi ve kiiresel ortakligin yeniden
canlandirilmasini saglamak, sektorler veya endiistriler ve hatta tilkeler i¢in 6nemli firsatlar sunmak

Ulkelerin SKH’lerdeki ilerlemeleri diizenli araliklarla degerlendirilmektedir.

Ornegin; SKH'lerin énemi ve farkindalig agisindan iilkeler arasinda biiyiik farkliliklar

8https://shb.gov.tr/wp-content/uploads/2020/03/Surdurulebilir-Kalkinma-Amaclari-Degerlendirme-
Raporu_13 12 2019-WEB.pdf (Erisim Tarihi: 01 Ocak 2021).
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oldugu 2019 Diinya Ekonomik Forumunda degerlendirilmistir. Sekil 2.3'e gore se¢ilmis
iilkelerdeki SKH farkindaligina iligkin istatistiksel bilgiler asagida verilmektedir.
Oliimlerin kiiresel olarak kaydedilmedigi goz ©Oniine alindiginda, bir dizi saglik

gostergesine iligkin biiyiik bir belirsizlik oldugu gortilmektedir.
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Sekil 2. 3. BM SKH Farkindaligina Dair Ulkelerin Degerlendirilmesi
(UNGC, 2019)

Sekil 2.3 analiz edildiginde; BM tarafindan hazirlanan 2030 kalkinma hedeflerinin
yeterince dikkate alinmadig1 degerlendirilmistir. S6z konusu SKH'lerin de bazi firsatlar
sundugu bilinmektedir. Bu firsatlar (UNGC, 2019); Yeni is firsatlar1 yaratmakta,
kurumsal siirdiiriilebilirligin degerini arttirmakta, paydaslar ve diinya c¢apindaki is
birligini giiclendirmekte ve diizenleyici degisimi saglamakta, toplumlar1 ve piyasalari
dengede tutmakta, ortak bir dil ve ortak amag¢ yaratmaktadir. Bahsi gegen firsatlarin
yanisira, sektorel nitelikteki firsatlara veya faydalara iliskin bazi orneklere asagida

“Stirdiirtilebilir ulastirma” ve “Siirdiiriilebilir havacilik” bagliklar1 altinda deginilmistir.

2.1.2. Siirdiiriilebilir ulastirma ve boyutlari

Siirdiiriilebilir kalkinma strateji ve hedefleri kapsaminda ortaya konulan bir diger

yaklagim, siirdiiriilebilir ulastirmadir. Ciinki ulastirma, ekonomik, sosyal ve kiiltiirel
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faaliyetlerin bir tlirevidir ve ekonomik faaliyetlerde iiretim veya tiiketim iligkisi
saglamaktadir. Bilindigi {izere ulagim, karayolu, demiryolu, denizyolu (i¢ suyolu ulagimi
dahil), havayolu ve boru hatti olmak iizere bes alt sektorden olusur. Her ulasim alt
sisteminin etkinlik alan1 mevcuttur.

Siirdiiriilebilir ulasim, doga ve ¢evre iizerinde ortaya ¢gikan olumsuz etkileri ortadan
kaldirmaya yonelik ulagim araglarini ifade eder. Bagka bir ifadeyle, siirdiiriilebilir ulagim,
mevcut ve gelecekteki ihtiyaglarimizi dengelemeye yoneliktir. Avrupa Konseyi
tarafindan yayinlanan Avrupa Kentsel Sartnamesi | (1992) ve Il (2008) de bu alandaki
onemli bir kaynaktir. Bu kaynakta “siirdiiriilebilir ulasim” temasina yer verilmis ve bu
alanda yapilmasi gereken en 6nemli uyumun “6zel otomobillere verilen 6nceligi ortadan
kaldirmak™ ve bu alanda “yeni se¢enekler tiretmek™ oldugu belirtilmektedir. Otomobile
dayal1 ulagim sisteminin ve buna bagli olarak ortaya ¢ikan karayolu ulastirma sistemine
yonelik altyapi gereklilikleri, hava ve giirtlti kirliligi gibi kent yasamini ve gevreyi
etkileyen olumsuzluklara dikkat ¢ekilmektedir (Y1ldiz, 2013).

Ulkemiz agisindan baglayici  olan uluslararasi yiikiimliiliikler ~agisindan
tasimaciligin ya da ulastirmanin tiim alanlari i¢in yapilan degerlendirmelerin siiphesiz
stirdiiriilebilir kalkinma kavrami iizerinden yapilmasi gereklidir.

3

Stirdiiriilebilir ulasim ornekleri arasinda “yiiriiyiis, bisiklet, toplu tasima, araba
paylasimi ve yesil araglar” sayilabilir. Strdiriilebilir ulagtirma kavrami, siirdiiriilebilir
ulastirma modlarinin, altyapilarinin ve faaliyetlerin gelistirilmesi ile karmagik bir sekilde
baglantilidir. Siirdiiriilebilir kalkinma anlayis1 paralelinde, siirdiiriilebilir ulastirmanin ii¢

ana boyutu dikkate alinmaktadir:

2.1.2.1. Cevresel boyut

Ulasim, zararli emisyonlara, giiriiltiiye ve iklim degisikligine katkida bulundugu i¢in
ulasimin gevresel etkilerinin azaltilmasi siirdiiriilebilirlik i¢in onemli bir stratejidir.
Ayrica, ulastirma modlar ve altyapisi i¢in kaynak ve faaliyetler, enerji gerektirir. Toplam
sera gazlarinin yaklasik yilizde 15’1 ve CO2 emisyonlarin yilizde 22’si nakliyeyle
iliskilendirilmektedir. Daha verimli kullanilabilen enerji ve c¢evre dostu araglarin
artmasina ragmen kiiresel enerji kullaniminin ve ara¢ sayisinin arttigi goriilmektedir.
Ulasim ile birlikte ortaya ¢ikan bir diger kritik durum, ulasimin arazi kullanim etkileri ile

ilgilidir; Bu noktada 6zellikle altyapr insaat ve bakiminin etkilerinin iyilestirilmesi bir
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diger stratejik hedeftir. Tagima sistemleri ayn1 zamanda azaltilmasi, yeniden kullanilmasi

ve geri doniistiiriilmesi gereken bir atik iiretecidir (araglar, pargalar, ambalajlar, vb).

2.1.2.2. Ekonomik boyut

Ulasim, bir iilkenin ekonomik kalkinmasinda 6nemli yer tutan bir hizmet
sektoriidiir; Ulkenin biiyiimesini destekleyen istihdam, déviz vb. dogrudan kaynaklari
yaratir. Ayni1 zamanda llkenin fiyat istikrari, kaynak dagiliminin optimizasyonu, gelir
dagiliminin diizenlenmesi vb. igin dolayli kaynak yaratan faaliyetleri barindirir. Bu makro
etkileriyle ulasim sektorii ekonomik, sosyal ve kiiltiirel refah1 arttirir.

Sektorler arasi baglantilar agisindan degerlendirildiginde, ulasim sektoriiniin iligkili
oldugu ileri ve geri baglantisi olan diger sektorler tizerindeki etkileri, bu sektoriin Gnemini
arttirmaktir. Ornegin, sivil havacilik endiistrisi 6zellikle turizmin lokomotif sektor oldugu
sanayilesememis llkeler destekleyici niteliktedir. Turizm ve sivil havacilik karsilikli
olarak girdi yaratmaktadir; bu anlamda birbirlerine ileri ve geri baglant1 i¢indedirler. Bu
nedenle bu sektorlerden birinin gelisimi, dogrudan digerinin gelisimine katki
vermektedir.

Calismanin ilerleyen agiklamalarinda “Kalkinmada havacilik sektoriiniin 6nemi ve
etkileri” baghig1 altinda ele alinan havayolu tasimaciligi 6zelindeki istatiksel veriler
ulasimin yukarida agiklanan ekonomik boyutu ve katkilar1 konusunda daha ayrintili
bilgiler icermektedir.

Ulagimda adil bir fiyatlandirma stratejisi diger alanlarda oldugu gibi 6nem arz eder;
clinkii kullanicilar ulagim sistemini kullanmanin tim maliyetlerini dogrudan ve/veya
dolayli sekillerde kargilamaktadirlar. Rekabetin adil ve agik oldugu bir ulagim sisteminin,
kalict se¢im ve verimliligi tesvik etmesi olasidir. Diger yandan, ulasimin yarattigi
digsalliklar, maliyetleri ve fiyatlama politikalar1, 6zellikle sosyal devlet ve kamu yarari
acisindan devletin sektdrdeki diizenleyici fonksiyonunu arttirmaktadir. Tagimaciligin
(kamu veya 6zel) tekel oldugu bir sistemde ise, uzun vadede sistemi siirdiiriilemez hale

getirmesi olasi fiyat bozulmalar1 ve sermayenin yanlis tahsisleri riski s6z konusudur.

2.1.2.3. Sosyal boyut

Siirdiiriilebilir ulasim, topluma fayda saglamalidir. Giivenli olmali, insan sagligina

zarar vermemeli ve topluluklar tizerindeki rahatsizlig1 en aza indirmelidir. Ulagim ve
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esitlik, birbirini destekleyen ve siirdiiriilebilir nitelikte olmasi gereken sosyal hedeflerdir.
Ciinkii: Ulasim miimkiin oldugunca ¢ok insan i¢in, mal ve hizmetlere erisimi tesvik
etmeli ve miimkiin kilmalidir. Ancak, yukaridaki tiim bu ilke ve hedeflerin birey ve
toplum agisindan uzlastirilmasi, ¢ok zor ve maliyetli olabilir. Dahasi diizenlenmis
olduklar1 i¢in siirdiiriilemez olan ulasim sistemlerine yol acabilir. Ornegin, bireysel
kullanicilarin araglarint birakmasi ve daha siirdiiriilebilir ulasim metotlarin1 kullanmasi
bireye ve schre cesitli faydalar saglayacaktir. Bu anlamda ortaya ¢ikabilecek sosyal
faydalara su ornekler verilebilir:

- Trafik sikisikliginda azalma

- Hava kirliliginin azalmasiyla astim gibi ilgili rahatsizlik ve risklerin azalmasi

- Azaltilmis sera gazi emisyonlari

- Yenilenemeyen enerji kaynaklarina daha az bagimlilik

- Diisiik nakliye maliyetleri

- Artan fiziksel aktivite

- Artan sosyal etkilesim

- Yerel isletmeler ve canli bir ekonomi icin destek

- Daha saglikli yasam tarzlari ve daha iyi bir yagam kalitesi

2.1.3. Siirdiiriilebilir havacilik

Daha onceki aciklamalarda ifade edildigi gibi BM’nin belirledigi temel on yedi
amag ile ICAO’nun belirlemis oldugu bes stratejik hedef biiyiik oranda 6rtiismektedir.
BM’nin belirledigi hedeflerin birgogu havacilik endiistrisinin gelisimi i¢in oldukga biiyiik
onem arz etmektedir. Ornegin; Kalkinmanin temel sorunsali olan “yoksulluk” ayni
zamanda etik ve ahlaki bir sorundur. Bu nedenle bu soruna salt birey veya devlet nezdinde
degil tiim toplum genelinde ve isletmeler 6zelinde, sosyal bir sorumluluk anlayisiyla
yaklagilmalidir. Bu kapsamda son yillarda artan bir trend ¢er¢evesinde olarak isletmelerin
de sosyal projeler yiiriittiigii goriilmektedir. Japonya’da uygulanan dengeli {icret sistemi
politikalar1 yaninda, bir¢ok firmada hayat boyu is garantisi saglanmistir. Boylesi bir
sosyal sorumluluk bilinci iilkede “mucize” olarak adlandiran artan verimliligin ve
dolayistyla hizli biiyiimenin temel kaynaklarindan biri olmustur.

Siirdiiriilebilir kalkinma hedeflerinin ortak diizlemde belirlenmesi, bir yandan
kiiresel faydalar saglarken diger yandan ulusal ve dolayisiyla isletmelere de avantajlar

ortaya cikarmaktadir. Aynm1 Ornekten yola ¢ikilirsa, yoksullukla miicadelenin basta

33



havacilik isletmeleri olmak iizere tiim sirketler icin avantajlar1 bulunmaktadir. isletmenin
biiyiimesi ve gelismesi, huzurlu ve istikrarli ¢alisma ortamlarinin yani sira; lyi egitimli,
saglikll ve iiretken bir is giiciinii ve mal ve hizmetler i¢in satin alma giiciiyle desteklenen
bir talep gerektirir. Sonug olarak bu kazanimlar yoksa isletmelerin varligi tehdit altina
girer. Kisacasi, yoksulluk, bireyler ig¢in oldugu kadar, isletmeler ve onlar1 barindiran
sektdrler veya endiistriler icin de bir engeldir®.

Bir bagka ornek egitim hedefleri lizerinden verilebilir: Egitim sisteminde niteligin
artirilmasi ve isgiicii piyasasinin ihtiyaglarina uyumlu hale getirilmesi, egitimde lizerinde
toplumsal tiim kesimlerinin uzlastig1 bir sinav sisteminin tesisi ve meslek egitimi ihtiyaci
bu alandaki temel sorunlar arasindadir. Egitime erisimin artirilmasi, 6grencileri bilgi
toplumunun gereklerine uygun ve sanayinin dijital doniisiimiine hazirlamak {izere
miifredatin gelistirilmesi, gelecekte rekabetci olabilecek is kollarina yonelik insan
giicinlin yetistirilmesi ve Ogretmenlerin niteliginin artirilmas1  konulart  nemini
korumaktadir (T.C. Strateji ve Biitce Baskanligi, 2019, s. 17). Bu kapsamda, SHMP
baglammmda SKH-3 incelendiginde havacilik egitimlerinin  6nem arz ettigi
degerlendirilmektedir. Havacilik egitimlerinin niteliginin artirilmas1  basarili  bir
planlamayla yapildig1 takdirde once sektorel alana daha sonra ulusal kalkinma stratejine
katki1 yapacagi diisliniilmektedir. Bu yoOniiyle degerlendirildiginde, Siirdiiriilebilir
kalkinma hedeflerine ulasmakta, SHMP planlamasinin 6nemi ve bu planlarin yukarida

belirtilen 6rnek sorunlarin ¢oziimlerine yonelik nitelikte oldugu sdylenebilir.

2.2. Tiirkiye’nin Kalkinma Plan ve Politikalar
Tirkiye, kalkinmanin es anlamlis1 olarak kabul edilen sanayilesmeye diger tilkelere

kiyasla ¢ok daha 6nem vermis, 1930'lardan itibaren de pek cok gelismekte olan iilkede
agirhk vermeye baglanmustir. 17 Subat 1923'te Izmir'de toplanan Tiirkiye Iktisat
Kongresi'nin agilis konusmasmi yapan Gazi Mustafa Kemal ATATURK, Tiirkiye'nin
ylriitecegi iktisat politikasinin belirlenmesi c¢agrisinda bulunarak ve tarimin onemine
vurgu yaparak, kurulus ve kalkinma ihtiyacina deginmistir. Sanayinin genislemesi ve
milli bir sanayiye sahip olamamanin agik dezavantajlarin1 da ifade etmistir. Ekonomi
bakanimin miiteakip konusmasi izlenecek ekonomi politikasinin ilkelerini gostermistir.
Bakana gore, yeni ulusal ekonomi politikasinin mevcut ekonomik sistemden ve mevcut

ekonomi politikasindan farkli olmasinin gerekmektedir. Bu politika tilkenin ekonomik

*World Health Organization(2016), http://www.who.int/gho/publications/world_health_statistics/2016/en/
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kosullarina ve ekonomi tarihine uygun, kendine oOzgii bir ekonomi politikasi
uygulamasiydi. Tiirkiye diinya ekonomi tarihinde yer alan hi¢bir ekonomi okuluna bagl
degildi ve bu nedenle, ulusal karma ekonomik sistem kurmasi gerektigi nedenleriyle
birlikte agiklanmistir (Diiger ve Iskender, 1999, s. 15)

1930-1979 yillarin1 kapsayan doneminde Tiirkiye'de uygulanan dis ticaret ve
sanayilesme stratejileri, baz1 donemlerdeki liberallesme girisimlerine ragmen igsel bir
nitelik kazanmistir. Ulkemiz II. Diinya Savasi'nin bitiminden 1953 yilina kadar oldukca
liberal bir sanayilesme ve dis ticaret stratejisi izlemistir. 1953 yilindan itibaren ciddi bir
doviz darbogazi, enflasyonist bir politika ve siddeti giderek artan asir1 degerli bir doviz
kuru politikas1 yagamigtir. 1960l yillarin basindan itibaren, ekonomik ¢er¢evenin bir
kosulu olarak ithal ikamesi stratejisini ve i¢ce doniik stratejiyi bilingli, planli ve programli
bir sekilde devam ettirmistir.

1960'larin ortalarma kadar gida ve tekstil gibi dayaniksiz tiikketim mallarinin
ithalatim1 yerli iiretimle degistirmistir. Bu ithal ikamesinin ilk asamasi olmustur,
sonrasinda ise celik ve petrokimya gibi ara mali ithalatinin ikamesi ve tasit yolu gibi
dayanikli tiiketim mallar1 ithalatinin ikamesi gelmektedir. Ikinci asamada, ithal mallarin
sermaye yogunlugu cok daha yiiksekti ve daha nitelikli isgiicii gerektiriyordu ve ig¢
pazarin izin verdigi buyiklik, Olcek ekonomilerinin mevcut oldugu fabrika
bliytikliigiiniin oldukca altindaydi. Bu nedenlerle, ithal ikamesinin ikinci agamasinda
kurulan sanayilerin biiyiik 6l¢iide desteklenmesi gerekiyordu. Yiiksek tarifeler, ithal
is¢ilik ve reel degerlerin altindaki doviz kurlari ile koruma saglanmaistir.

1979'da nominal faiz oranlar1 yikseltilerek enflasyonun agirligi azaltilmaya
calisilirken, sermaye c¢ikislart baslamis, is¢ci dovizleri azalmis ve durum daha da
kotiilesmistir. Artan doviz sikintist ile enerji, emtia ve yedek parga sektdrlerinde ciddi
darbogazlar yasanmis ve bunun sonucunda 1979 yilinda sanayi iiretimi %5,6 oraninda
azalmis ve GSYIH (gayri safi yurt i¢i hasila) de 6nemli 6lgiide azalmistir. Tiirkiye’de
ithal ikamesine dayanan bir sanayilesme stratejisinin izlenmesini zorlayan ilk énemli
sebep, 6demeler dengesi agiklarinin devamli olarak biiylimesi, dis yardim saglamanin da
gittikce giiclesmesidir. Ozetle; Tiirkiye'de ithal ikameci sanayilesme stratejisinin
izlenmesinin baslica énemli nedenleri; Odemeler dengesi ag1ginin istikrarli bilyiimesi, dis
yardim saglamanin zorlugu ve bilingli bir ekonomik kalkinma veya sanayilesme politikasi

izleme ihtiyaciydi. Yukarida belirtilen kalkinmaya yonelik stratejiler i¢ stratejiler olarak
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kabul edilir. Ote yandan, Tiirkiyenin 1970'lerden itibaren disa doniik kalkinma
stratejilerini kullandigi bilinmektedir.

1970'lerin sonlarina dogru, basta ithalatin finansmani olmak tlizere dis kaynak
yetersizligi nedeniyle ekonomik bir bunalim yasanmistir. 1980 yilinda enflasyonla
miicadele, dis agig1 kapatmak, darbogazlardan kaginmak ve ekonomiyi yeniden insa
etmek ve uluslararasi rekabete uygun bir yapiya aktarmak icin bazi Stratejiler
benimsenmistir. Bu stratejiler ise Tiirk sanayilesmesinin i¢e yonelimi ve ithal ikamesi
politikalarmin terk edilmesi ve yerini, ihracata yonelik bir sanayilesme politikasinin
izlenmesine birakmistir. Yeni serbestlestirme stratejileriyle, devletin ekonomiye
midahale sekli degismis, gelir ve kaynaklarin dagilimi yapisal olarak doniistiiriilmiis,
kapitalin liberal dolagiminin 6niindeki yasal, mali ve teknik zorluklarin sonlandirildig: ve
yeni liberal politikalara kiiresel ekonomiyle tamamen biitiinlestigi bilinmektedir. S6z
konusu kalkinma modelinin uygulanmasindan itibaren on bes yilda; toplumda yoksulluk
ve issizlik artmis ve toplumun ¢ogunlugunun hayat standartlart olumsuz yonde
etkilenmistir.

1980'den 1988'e kadar, ekonomiyi liberallesmeye tesvik eden politikalar tutarl bir
sekilde uygulanmamis, deneme yanilma yoluyla yiiritilmistir. Zaman zaman
liberallesmenin zirvesindeki bir politika aniden giindem haline gelmis; etkin ve
verimliyse uygulanmaya devam edilmis, verimli olmadig1 anlasildiginda ilgili politika
uygulamadan ¢ekilmistir. Ornegin; ithalat ile ilgili politikalarda serbestlestirme hareketi
diizenli olarak yapilmig, bazen piyasa siki sikiya kontrol edilirken bir diger sektorde
serbestlestirme yapilmistir. Bu durum hem kamu hem 6zel sektor calisanlarinda kafa
karigikligina sebep olmustur. Donem i¢inde uygulanan politika ve stratejiler temel olarak
asagidaki hedeflere yoneliktir (Diiger ve Iskender, 1999, s. 15):

e Dis ticaretin artmasi1 ve giderek daha liberal hale gelmesi, devaliiasyonlar ve
ekonomik tesviklerle ihracatin artmasi ve bu artisa aracilik eden yeni bir ihracat
teskilatinin kurulmasi bu alandaki onciil faaliyetler olmustur.

e Doviz piyasalarinin ve sermaye akislarinin liberallesmesi, doviz kurlarinin T.C.
Merkez Bankasi (TCMB) tarafindan belirlenmesi, sabit kur uygulamasindan
giinliikk doviz kuru uygulamasina gecilmesi, bankalarin bu kuru fark marji ile
uygulamasi, dogrudan yatirim iizerindeki devlet kontrolii sermaye akimlarini

artirmak amaciyla kademeli olarak serbestlestirilmis, glimriik ve vergi kolayliklar
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acisindan serbest bolgeler olusturulmus ve doviz mevduat / yatirim hesaplarinin
serbestlestirilmesine devam edilmistir.

e Yurti¢i fiyatlar1 piyasa takas fiyatin1 yansitmis, bu hedefle, yurti¢i fiyatlari
tizerinde bir miktar kontrol saglanmis ve bazi yurtigi fiyatlart i¢in mali destek
kademeli olarak azaltilmis, KIT (kamu iktisadi tesebbiis) kurumlarina kamu
destegi azaltilmis bunun yerine KiT'ler iiretmis oldugu iiriinlerin fiyatini
arttirmistir.

e Para miktarmin kontrol edilmesi, sermaye iizerindeki vergilerin azaltilmasi ve
bor¢lanmanin baslamasi; 1985 yilina kadar siiren IMF gozetimi, enflasyonu
disiirmek ic¢in para miktarinin belirlenmesini igermekteydi ve kamunun
TCMB'den alabilecegi kredinin smirlandirilmasina dayaniyordu. Sermaye
tizerindeki vergi indirimi, Laffer'in o donemde moda olan teorisinden
kaynaklanmaktadir. Bu politika vergi kacakeiligini kolaylastiran davraniglarla
kamu agig1 yaratmaya devam etmis, i¢ bor¢ politikast da reel faiz oranlarinin
kademeli olarak yiikselmesine kaynak olusturmustur.

e Faiz oram kisitlamalarinin liberallesmesi ve gergekten olumlu bir diizeye
yiikseltilmesi; Boylece tasarruflar biiylimiis, yerlesik sermaye piyasasi
araciligiyla yatirimeilarin eline gegmis ve sabit kiymet yatirimlarinin artmasiyla
ekonomi yiikselise ge¢mistir.

2.2.1. Ulusal ulastirma ana plan ve politikasi
Ulastirma faaliyetleri bir hizmet sektorii oldugu i¢in, tarimda ya da sanayide oldugu

gibi ¢iktilarin/iiriinlerin depolanmasi s6z konusu degildir. Bu nedenle hizmetler, ihtiyag
duyuldugunda iiretilmekte ve ayn1 anda sunulmaktadir. Dolayisiyla kapasitenin etkin bir
sekilde kullanilmamasi, ililke ekonomisi agisindan bilylik kayiplar yaratmaktadir. Bu
nedenle ekonomik, sosyal ve Kkiiltiirel bir faaliyet olan ulastirma politikalari, iilke
kosullarina uygun olarak dogru ve yararli olacak sekilde olusturulmali ve bir plan
dahilinde uygulanmalidir (Akgiingdr ve Demirel, 2004, s. 425). Ulastirma politikast,
ekonomiye yonelik etkinligin ve verimliligin artirilmasi i¢in biiyiik 6nem tagimaktadir.
Ulastirma politikalarinin asil amaci, ekonomik faktorlerin {ilke icinde ve hedef pazarda
serbest dolagimini saglayarak toplum refahini artirmak ve kalkinmay1 gelistirmektir.
Avrupa Toplulugu iilkelerinde, iiye iilkelerin biitiinlesmesinde 6nem arz eden
ulastirma sektorii diger sektorlere kiyasla itici bir giic konumuna gelmistir. Bu dogrultuda

AB ortak bir ulastirma politikas1 olusturma konusunda sistematik olarak ilerleme

37



kaydetmistir ve ulasim hizmetlerinin daha da gelistirilmesi iizerinde ¢alismaktadir. Uye
Ulkelerin tasarladiklari ve uyguladiklari ulasim politikalari, {iye olmayan diger iilkelere
ornek teskil etmektedir.

Ekonomik boyutunun ele alindigi kisimda agiklandigi iizere, ulasim sisteminin
basaris1 ve sorunlari diger sektorleri dogrudan veya dolayli olarak etkilemektedir
(Saatgioglu ve Celikok, 2017, s. 80). Bu yonleriyle tasarlanacak bir ulastirma master plani
ve dolayistyla SHMP uzun dénemli bir vizyonla ve komplike bir sekilde olusturulmalidir.
Ciinkii ulastirma sektoriiniin, daha oncede vurgulandigi gibi iilke i¢in 6nemli makro
ekonomik etkileri bulunmaktadir.

Ulagtirma faaliyetlerinin planlanma siirecinde sadece mevcut ulagim ihtiyaglarina
odaklanilmamalidir. Bir ulagtirma plani, gelecek Ongoriileriyle yaratilmali ve biitiin
ulasim modlarim1 kapsar nitelikte ¢ok kapsamli olmalidir. Kisacasi, siirdiiriilebilir ve
master plan dahilinde tasarlanmalidir.

Tiirkiye Cumhuriyeti'ndeki ulasim ile ilgili politikalarin ve faaliyetlerin tarihsel
gelisimi iki doneme ayrilarak agiklanabilir: Bunlardan ilki demiryolunun etkin oldugu
1923'ten 1950'ye kadar gecen dénem iken; Ikincisi, 1950'den giiniimiize kadar olan ve
karayolunun etkin oldugu siirectir (Evren ve Ogiit, 1997).

Ulkemizin ulastirma planlari, stratejileri ve politikalari tarihsel gelismelere ve
giiniimiize kadar ortaya ¢ikan gelismelere 6zetle yer verilmistir.

Akglingér ve Demirel (2004)’e gore 1923 yilinda Tirkiye Cumhuriyeti'nin
kurulmasiyla birlikte wulastirma altyapis1 -0zellikle demiryolu tasimaciliginin
gelistirilmesi- kalkinma ve sanayilesme politikasinin gelismesi i¢in temel unsurlardan biri
haline gelmistir. Cumhuriyet oncesi demiryolu altyapisinin ¢ogu Konya-Ankara
istikametinin batisinda yer alirken, Cumhuriyet déoneminde yapilan demiryolu altyap1
yatirimlarin ¢ogu doguya kaydirilmigtir. Cumhuriyetin ilk yillarinda ¢ikarilan kanunlarla
TBMM, hiikiimete demiryolu altyap faaliyetlerinin arttirilmasi i¢in biit¢e tahsis etmistir.
1925 yilinda yapilan ilk demiryolu kongresi ile iilkedeki demiryolu tagimaciligi politikasi
ortaya konmus ve 1929 yilinda 1000 km uzunlugundaki demiryolu hatt1 tamamlanarak
hizmete agilmistir (Elmas ve Yildizhan, 1999). 1925 kongresinde kabul edilen ulastirma
politikalariin bir pargasi olarak, somiirge iilkeler i¢in tercih edilen agag tipi karmagik
ulastirma strateji yerine ag tipi planl ve diizenli bir ulastirma stratejisi benimsenmistir.
Bu sayede dogal kaynaklara, liretim ve pazar bolgelerine ulasimi miimkiin kilan bir

ulagim sistemi tasarlanmistir. Bagimsizlik savasindan yeni ¢ikmis, dogmakta olan bir
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cumhuriyet tarafindan yapilan g¢aligmalar kiiglimsenemeyecek biiyiikliikte olmustur.
Demiryolu tagimaciligi altyapisinda olduk¢a biiylik gelismeler yasanmasina ragmen
karayolu tasimacilig: sisteminde yeterli ilerleme saglanamamuistir. Tiirkiye Cumhuriyeti,
halen milli sinirlarimiz igerisinde bulunan 18.350 km'lik karayolu agmi Osmanli
Devleti’nden devralmistir (Elmas ve Yildizhan, 1999). Tiirkiye Cumhuriyeti 1923-1929
yillarint kapsayan donemde karayolu tasimaciligr altyapi yatirimlarii arttirmis ve bu
stirecte toplam 1500 km karayolu yapilmistir. Demiryolunun hizli gelisimi 1940 yilina
kadar devam etmis ve 1940 -1945 yillarin1 kapsayan donemde altyapr yatirimi
yapilmamistir. Cumhuriyetin ilanindan yaklasik 20 yil sonra (1940'tan sonra), her yil
ortalama 190 km demiryolu insa edilitken, 2. Diinya Savasi sirasinda yapilan
demiryollarinin toplam uzunlugu sadece ii¢ yiiz km olmustur. Siiphesiz bu durgunlukta
II. Diinya Savasi sirasinda otomobil endiistrisinde biiyiik bir pazar payina sahip olan
ABD'nin etkisi ¢ok biiyiik olmustur. Bu siire zarfinda, ABD’nin Federal Karayollar1
Orgiitii ile is birligi yapilmis ve bircok Tiirk miihendis, Marshall'n yardimiyla karayolu
ile ilgili projeler gelistirme konusunda egitim almak lizere ABD’ye gonderilmistir. Bu
stireci takiben 1950 yili itibariyle ulastirma plan ve politikalarinda demiryolu
tasimaciligina gereken Onem verilmemis ve yerini karayolu tasimaciligi plan ve
politikalar1 almistir. Ayrica, 1 Mart 1950'de c¢ikarilan kanunla T.C. Ulastirma
Bakanligi'ndan bagimsiz Karayollar1 Genel Midiirliigii (KGM) kurulmustur. Karayolu
altyapi ¢alismalari, KGM yo6netiminde ivme kazanmig ve donemin hiikiimetleri karayolu
tasimaciligina oldukca dnem vermis ve hatta 1952-1962 yillarin1 kapsayan donemde
KGM'nin finansman biitgesi toplam devlet biitgesinden %10’luk bir pay almistir.

1963 yili itibariyle, Devlet Planlama Tegkilat1 (DPT) tarafindan kalkinmaya yonelik
merkezi planlama donemi baglamig ve bes yillik kalkinma planlar1 uygulamaya
koyulmustur. Planlama siire¢lerinde denizyolu ve havayolu tagimaciligi sistemlerinin
tyilestirilmesine yonelik birtakim calismalar yapilmis ve planlama hedeflerine dahil
edilmistir. Havayolu tasimaciligi gelisiminin denizyolu tasimaciligindan daha iyi oldugu
tespit edilmistir. Bunun nedeni, Tirkiye'de denizyolu tagimaciliginda kullanilan gemi
filolarinin ekonomik dmiirlerinin sona ermis olmasidir. Merkezi planlama fasillarinda her
bir ulasim modu i¢in esit kaynaklar ayrilmamais hatta ulastirma plan ve politikalar1 geregi
isletme biit¢esinin ¢cogu karayolu tasimaciligina tahsis edilmistir. Karayolu tagimaciligi
operasyonlarin demiryolu ve denizyolu tagimaciligina doniistiiriillmesi ve hatta boru

hatt1 giizergahlarinin gelistirilmesi ve genisletilmesi arzu edilmistir. Bu kapsamda
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ulastirma faaliyetlerinin ekonomi, giivenlik, hiz, verimlilik ve etkinlik dogrultusunda
daha da gelistirilmesi i¢in "UMP (1983-1993)" hazirlanmistir. Bu planin uygulanmasi ve
tasimacilik faaliyetleri i¢in kesin hedeflerin belirlenmesi, ulastirma sistemindeki kargo ve
yolcu tasimaciligi operasyonlarini dengelemeyi amaclamistir (Akglingdér ve Demirel,
2004, s. 426). 2005 yilinda Ulagtirma ve Ulasim Araglart Uygulama-Arastirma Merkezi
tarafindan ‘UMP Stratejisi Projesi Sonu¢ Raporu’ hazirlanmistir. Bu raporda; UMP
projesinden beklenen, mevcut durumda bir¢ok soruna neden olan veri anormallikleri
tespit edilmis ve dagmik verileri tek bir veri modeli kapsaminda depolanmasi ve
saklanmasi, Kullanicilara sunulmasi hedeflenmistir. Bu dogrultuda bir model Onerisi
sunulmustur. Onerilen sistem, mevcut sorunlar ortadan kaldiracak, kullanic1 ihtiyaglarimni
karsilayacak ve ulagim agiin tek bir merkezden kontroliinii saglayacak uluslararasi
standart bir sistemdir. Caligma kapsaminda diinyada, AB’de ve Tiirkiye'de mevcut
sistemler incelenmis ve Cografi Bilgi Sistemi (CBS) kullanicilariyla yiiz yiize goriismeler
gerceklestirilmistir. Ulastirma sektoriindeki giincel teknolojiler arasinda en yiiksek geri
donilisiim potansiyeline sahip bilgi teknolojisi olarak CBS kurulmasi onerilmistir. Bu
onerinin temelinde yatan unsur, -arastirma bulgularinda da belirtildigi tizere- CBS’nin
tim paydaslardan gelen verileri birlestirebilen ve koordine edebilen tek sistem olmasi
ozelligine sahip olmasidir.

Ulkemizde ulastirma politikasindan (giincel adiyla) Ulastirma Altyap: Bakanlig
sorumludur. Ancak gelismis iilkelerdeki gibi bir “Ulastirma stratejisi ve politikasi dairesi”
olusturulmamistir. Ornegin, ABD’de var olan bu organizasyon, ulusal ulastirma sistemi
kanunlarini, yasalari, yonergeleri, planlar1 ve parlamentoya sunulan raporlar1 analiz
etmekle gorevlidir; Ayrica, havacilik emniyeti ve giivenligi regiilasyonlarinin ekonomik
analizi ile havalimani alt ve ist yapt planlarii gézden gegirmekten ve havayolu
tasimaciligt plan ve politikalarini tasarlamaktan sorumludur. Bu birimin goérev ve
sorumluluklarini, Ulastirma Altyap1 Bakanligi uzmanlari ulastirma politika / stratejileri
gelistirerek tistlenmektedir.

Ulkemizin cografi, stratejik ve jeopolitik konumu géz 6niine alindiginda ulastirma
politikasinin dnemi her gecen giin artmaktadir. Ulkemizin gelismis ve gelismekte olan
iilkelerin olusturdugu pazarlarin havayolu giizergahi lizerinde ve ii¢ kita arasinda koprii
konumunda olmasi ¢ok onemli bir istiinlik saglamaktadir. Havayolu tagimaciliginda
sahip oldugumuz jeopolitik avantaj goz Oniline alindiginda, havayolu tasimaciligi,

faaliyete basladigi ilk giinden itibaren stratejik bir is alan1 olarak degerlendirilmistir. Bu
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bakis agisiyla gerceklesen ilerleme sayesinde iilkemiz bugiin kiiresel transit gegis ve
topla-dagit (hub&spoke) merkezlerinden biri haline gelmistir. Diger ulagim tiirleriyle
karsilastirildiginda, havayolu tasimaciligi biiyiik stratejik 6neme sahiptir. Baska bir
deyisle, Tirkiye diinya havayolu tasimaciligi sistemi agisindan zaman ve mekéan
avantajlart ile erisilebilirlik ve hiz faktorleri baglaminda c¢ok onemli bir baglanti
noktasidir. Turkiye, 1,59 milyar niifusu, 39,3 trilyon ABD $ ve 7,6 trilyon ABD $ cirosu
olan iilkelere sadece 4/5 saat uzakliktadir. (TOBB, 2020, s. 10).
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Ulasimda
Kavsak Noktasi

Sekil 2. 4. Tiirkiye Global Ulastirma Faaliyetleri A¢isindan Baglanti Noktalar: (UAB 2020 Yili Biitce
Sunumu)

Sekilde 2.4’te goriildiigii gibi Tirkiye’nin kiiresel ulasim aginda 6nemli bir yer
tutmasindan dolayr ulastirma faaliyetlerine iliskin gelismeler ve planlar 11. Kalkinma
Plan1 ve Ulastirma Ihtisas Raporlarma yansitilmustir.

Ulastirma Thtisas Raporu, havayolu sektoriiniin 2023 hedeflerini ve politikalarin
iceren 11. Kalkinma Planimin (2019-2023) bir pargasidir. Bu rapora gore, ulastirma
faaliyetlerinin her alaninda oldugu gibi havayolu tagimacilig1 alaninin da gelisimi igin
atilan adimlar yeterince iyi degildir. Ayrica tiim sistemlerin dengeli ve biitiinlesik
kullanimina, planli bir yapiya, ¢agdas ve milli alt ve st yapilara ihtiyag oldugu
bilinmektedir. Yukarida sayilan unsurlarin 1s1ginda tiim ulastirma sektorii i¢in belirlenen

ortak hedefler asagida yer almaktadir®:

10 On Birinci Kalkinma Plan1 (2019-2023) Ulastirma Ozel ihtisas Raporu
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Biitiinsel vizyon ve SKH'ler ile uyumlu tiim ulastirma modlarini ele alan Tiirkiye
UMP hazirlanip uygulanmasi gerekmektedir. S6z konusu planlama ayni zamanda
bir¢ok varsayimsal projeyi de igermesi sebebiyle heniiz arastirma asamasindadir,
heniiz paydaslar ve uzmanlar tarafindan degerlendirilmemistir. Planlarin tiim
paydaslariyla birlikte Tiirkiye'nin sosyo-ekonomik kalkinmasii saglayacak bir
bakis a¢isiyla hazirlanmasi gerekmektedir (Hedef 1).

Sehirleri, kasabalar1 ve kdyleri birbirine baglayacak ve olusturulacak sistemde
yik ve yolcu tagimaciligi yapisi ve ulagtirma modlar1 arasinda bir denge
olusturulmalidir. Ulkemizin ulastirma sektdriinii kapsayan ulusal UMP’nin
amaclarindan biri de ulastirma tiirleri arasinda dengenin saglanmasidir. Ote
yandan ayni hedefi farkli politikalarla desteklemek de miimkiindiir. S6z konusu
politika ve hedefin vurgu yaptig1 6nemli nokta, karayolu tasimaciligina yonelik
tiim uzun mesafeler i¢in demiryolunun ve kisa mesafeler igin karayolunun birlikte
kullanilacag: biitiinlesmis tagimacilik sistemidir. Denizyolu baglantili karayolu
tasimaciliginin ayni bakis agisiyla planlamasi 6nemli avantaj saglayacaktir (Hedef
2).

Ulastirma altyapisi, tim ulastirma modlarin entegrasyonuna vurgu yapilarak
tasarlanmalidir. Ulastirma modlar1 arasinda bir denge kurmasi beklenen bu amaca
ulagmak icin tagima modlar siirekli, glivenli ve kaliteli bir hizmet saglamalidir.
Bu kapsamda, yiikiin ulastirma tiirleri arasinda aktarilmasmin yan sira katma
deger yaratici faaliyetler ile ulasgtirma hizmetinin etkinliini arttiran lojistik
merkezler, glinimiizde ulastirma sektoriiniin temel altyapilarindan birisini
olusturmaktadir. Ulusal Lojistik Master Plan1 (LMP) sonuglar1 da dikkate alinarak
tilkemizdeki bu merkezlere yatirim hizlandirilmali ve hem altyap1 hem de yonetim
acisindan ulusal ve uluslararas: ihtiyaglara gore gelecegin lojistik merkezleri
olusturulmalidir (Hedef 3).

Yatirnmlar derinlemesine uygulanabilirlik (fizibilite) ¢alismalari temelinde
yapilmalidir. Ulkemizde, dzellikle biiyiik ¢aptaki ulastirma yatirimlarinda baskin
olarak kullanilan YID (yap islet devret modeli), bu biiyiik projelerin kisa siire
icerisinde  hayata  gecirilmesine olanak tamimakla birlikte, 6zellikle
fiyatlandirmalar1 nedeniyle sektdriin paydaslarina ek yiikler getirmektedir. Sozii
edilen artan yiikiin temel nedenlerinden bir1i yatinm uygulanabilirlik

calismalarinin yeterince yapilmamasidir. Detayl yapilabilirlik ve uygulanabilirlik
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calismalar1 ile Ongdriilen projelerin varlik nedenleri, gereksinimleri, ulagim
sistemine etkileri, sundugu ekonomik ve toplumsal avantajlar ve finansman
olanaklar1 arasinda kesin bir mukayese yapilmasi olduk¢a fazla onem arz
etmektedir (Hedef 4).

Ulasgtirma sistemine ait verilerin toplanmast i¢in bagarili bir altyap:
olusturulmalidir. Tiim kamu ve 6zel organizasyonlarin olusturulan veri sistemine
katki yapmasi giivence altina alinmalidir. Clinkii, ulagtirma faaliyetlerine yonelik
anket verilerinin toplanmasi zor ve pahali bir faaliyettir. Kiiresel dl¢ekte her gecen
giin daha da 6nem kazanan ‘Biiyiik Veri (Big Data)’ sorununa iilkemiz tagimacilik
sektoriinde etkin, verimli ve dogru planlama icin gereken hassasiyeti
gostermelidir. Bu baglamda geleneksel yontemlerde oldugu gibi farkli veri
toplama yontemleri de kullanilmali, verilerin toplanmasi ve derlenmesi siirecinde
teknolojinin sundugu firsatlar degerlendirilmeye alinmalidir (Hedef 5).
Ulastirma sektoriiniin SKH’lerine ulasilmasi konusunda {izerine diisen goérevleri
yerine getirmesi (Hedef 6); Ulastirma sektorii ile ilgili tiim planlamalarda (Hedef
7); dayanikli altyapilarin insas1 (Hedef 8), kapsayici ve siirdiiriilebilir
sanayilesmenin desteklenmesi ve yenilik¢iligin giiclendirilmesi (9. Hedef),
kentlerin ve insan yerlesimlerinin kapsayici, giivenli, dayanikli ve siirdiiriilebilir
kilinmas1 (10. ve 11. Hedef), siirdiiriilebilir {iretim ve tiikketim kaliplar1 elde
edilmesi (12. Hedef), iklim degisikligi ve etkileri konusunda en kisa zamanda
harekete gecilmesi (13. Hedef) basta olmak iizere tiim SKH’lere oncelik

verilmelidir.

2.2.2. Ulusal havacilik politikasi

Havayolu (yolcu ve yiik) tagimaciligi sektorii; havacilik yonetimi, havaalani

yonetimi, hava seyriisefer kontrol hizmetleri, ikram ve yer hizmetleri, havacilik egitimi,

hava aract bakim faaliyetleri, ilgili altyapr ve st yapilar1 ve ilgili operasyonlari

igermektedir. (DPT, 1990, s.13). Havacilik politikasi ise, bir lilke yonetiminin havayolu

tasimaciligl sektoriine yon veren sektdriin gelisme planlarint belirleyen politikalar ve

stratejik hedefler biitlinlidiir. Ulusal havacilik politikasi, iilkedeki havayolu trafiginin

biliyiimesini ve yurti¢i havayolu tagimaciligi sektoriiniin gelisimini belirleyen devlet

tarafindan gelistirilen politika ve stratejik hedeflerden olugmaktadir. Bu politika ve

hedeflerle, havayolu tagimacilig1 pazarlarina erisim saglayan, iilkeler arasindaki havayolu
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trafigini belirleyen ve diizenleyen ikili (bilateral) ve diger havacilik anlagmalari
diizenlenebilir. Bu anlagsmalar sayesinde ugus operasyonlarina yonelik kapasite ve siklik
kisitlamalar1 belirlenmektedir. Ayrica s6z konusu operasyonlara yonelik genel licretler ve
belirli ugus giizergahlarini da i¢ermektedir (ICAO, 20019, s. 22).

Tirkiye'de Tiirk havacilik politikasinin tarihsel gelisimi incelendiginde ilk
havacilik faaliyeti 1912 yilinda Istanbul Sefakdy'de baglamistir. Tiirk sivil havaciligiin
kurumsal temeli ise, 1925 yilinda “Tirk Hava Kurumu (THK)” ile atilmis ve bu
kapsamda ilk sivil havayolu tasimaciligi, 1933 yilinda “Tiirk Hava Postalar1” kurumsal
kimligiyle faaliyetlerine baglamistir. Tiirkiye Cumhuriyeti'nin 10. kurulus y1l doniimii
kutlama programi kapsaminda Tiirkiye'de sivil havaciligi gelistirmek ve sivil havayolu
tagimaciliginin gelisiminin emniyetli, glivenli, etkin ve verimli sekilde denetlenebilmesi
amactyla Devlet Havacilik Idaresi kurulmustur. S6z konusu departmanin 1987 yilina
kadar Sivil Havacilik idaresi olan kurumsal kimligi degistirilmis ve organizasyon yapisi
diizenlenerek Sivil Havacilik Genel Miidiirliigii (SHGM) adin1 almistir. 1983 yilinda
gbrev baginda olan hiikiimet, diger ulastirma sektorlerinde oldugu gibi Tiirk sivil
havacilik sektoriinde de serbestlesme ve Ozellestirme faaliyetlerine yonelik altyapi
hazirligina baglamistir. Giderek artan serbestlestirme faaliyetleri havayolu tasimacilig
sektoriinlin biiylimesini hizlandirmistir. Benzer sekilde Tiirk ekonomi sistemi, diinya
ekonomisine daha 1yi entegre olabilmek i¢in yavas yavas diinyaya acilmis ve bu acilim
dis ticaretin genislemesine, sanayilesmeye ve kirsaldan sehirlere go¢ akinina yol agmastir.
Sonug olarak, 1983 yilinda 6zel havayollarina ulusal ve uluslararasi rotalarda ugus
operasyonu yapma yetkisi veren yeni bir kanun ¢ikarilmistir. 1990 yilinda Tiirk Hava
Yollart (THY) da ozellestirilme programina almmustir. 1983 yilinda baslatilan
liberallesme hareketinin 2000'li yillarda gergeklesecek daha genel ve tutarli bir
serbestlestirme siirecinin hazirlanmasina yonelik ilk hamle oldugu degerlendirilmektedir
(Servantie, 2015). 2000’11 yillardan itibaren havacilik sektorii daha da liberal hale gelerek
havayolu, havaalanit ve diger havacilik isletmelerinin sayisi giderek artmistir. Yillar
icinde meydana gelen degisimlerden bir tanesi de havacilik isletmelerinin sahiplik yapisi
olmustur. Sahiplik yapis1 asamali bir siiregle kamu yonetimden 6zel sektdr yonetimine

devredilmistir.
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11. Kalkinma Plan1 Ulastirma Ihtisas Raporunda (2019-2023) yer alan, 2023

projeksiyonuna iliskin hava tasimaciligi sektorii hedef ve politikalar1 asagida yer

almaktadir!®:

e Birinci hedef olarak; Hava tasimaciligi sektoriimiiziin uluslararasi rekabet giiciinii

artirmak

>

Hedefe yonelik birinci politika; Yeni pazarlar yaratmak i¢in uluslararasi
ucus haklarina getirilen kisitlamalarla basa c¢ikmak i¢in havayolu
temsilcileri de dahil olmak iizere stratejik komiteler olusturulmalidir.
ikinci politika; havacilik ve turizm sektdrlerinin ileriye doniik
stirdiiriilebilir planlarin1 gerceklestirmek tizere birlikte ¢alisabilmeleri i¢in
her iki sektoriin (kamu ve Ozel sektdr) temsilcilerinden olusan kalict
caligma komiteleri kurulmalidir.

Uciincii politika; yeni slotlar diizenlenirken, transfer / aktarma islevini
yerine getirecek ulusal havayolu isletmelerine rekabetci iistiinliik
verilmelidir.

Dordiincii  politika; Havayolu tasimaciligi sektoriimiizii olasi terdr
saldirilart gibi turizme zarar veren digsalliklardan korumak igin stratejik
planlar olusturulmalidir.

Besinci politika; Glivenli, emniyetli ve siirdiiriilebilir hava tasimaciligi
saglanarak, tiim havayolu tasimacili§i paydaslarina uluslararasi rekabet
giicii kazandirilmaldir.

Altinci politika; Tiirkiye'de kayith ve Tiirk sermayesi ile faaliyete baglamis
havayolu isletmeleri; AB, ABD, Rusya ve Cin gibi kiiresel giice sahip
tilkelerin kullandig1 yonetim stratejilerini kullanmali, yerli havayolu
isletmeleri desteklenmelidir.

Yedinci politika; Istanbul'un Yeni Havalimanini (IST) transit topla-dagit
(hub&spoke) havalimani yapma politikasi benimsenmeli ve bu yonde
gerekli adimlar atilmalhidir.

Sekizinci politika; Tiirkiye, jeopolitik konum geregi hava araci bakim ve
havacilik egitim merkezi haline getirilmesine yonelik politikalar

olusturulmalidir.

1 On Birinci Kalkinma Plan1 (2019-2023) Ulastirma Ozel ihtisas Raporu
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e ikinci hedef olarak; Havalimanlarimizin basta rayli sistemler ve denizyolu
tagimacilig gibi diger ulasim modlari ile tam entegrasyonu saglanmalidir.

> Ikinci hedef kapsaminda olusturulan birinci politika; Verimliligi diisiik
ucus hatlar1 ve bu hatlarin bagl oldugu ulusal havalimanlari, ulagtirma
modlarinin entegrasyonu ile daha verimli hale getirilmelidir.

> lkinci politika; Yiik ile yolcu tasimaciliginda entegre ve toplu tasimacilik
avantaj1 kullanilmalidir.

> Ugiincii politika; Havayolu tasimacihiginm gelisimini siirdiiriilebilir
kilmak igin uygun, Kkaliteli, elverisli yerlerde lojistik merkezler
olusturulmalidir.

» Dordiincii politika; Havalimani ve sehir merkezini birbirine baglayan
ulasim aglan entegre, direkt, hizli, konforlu ve kombine ulagim
hizmetlerinden olusmalidir.

» Besinci politika; Havalimani gelistirme master (ana) plani, gelecekte artan
talebi karsilamak icin kisa, orta ve uzun vadeli genisleme secenekleriyle
birlikte hazirlanmalidir.

e Ugiincii hedef olarak; Ulusal ve uluslararasi kargo ve yolcu tagimaciliginda
uygulanan biirokratik prosediirleri azaltmak ve havayolu tasimaciligi
faaliyetlerinin toplam tasimaciliktaki payini artirmaktir.

> Uciincii hedef kapsaminda olusturulan birinci politika; Havalimaninda
verilen hizmetler; vize basvurusu, pasaport denetimi, bagaj teslim alma,
gliimriik denetimi, diger ulasim hizmetleri (servis, ara¢ kiralama, halk
otobiisleri, tramvaylar, metro, ©6zel otobiis firmalari, taksiler gibi),
giivenlik denetimi, yolcunun ugaga kabulii, ikram faaliyetleri / havalimani
terminal binasindaki aligveris alanlari, 6zel ekspres (rotalar) hizmetleri,
0zel dinlenme salonlari, engelli yolculara saglanan kolayliklar gibi
hizmetlerin iyilestirilmesi gereklidir.

> lIkinci politika; Giimriiklii havalimanlarmin niceligi ve niteligi
artirilmalidir.

> Ugiincii politika; Kapasitesi smirli olan havalimanlarindaki sorunlar ve bu
sorunlara ¢dziim saglayacak altyapilar tesis edilmelidir. Ornegin; Sabiha

Gokeen Havalimani'na ikinci pist ingasi, Adana Havalimani'nin Cukurova
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Havalimani'na doniistiiriilmesi ve merkezi bir konumda ingaata
baslanmasi.
» Dordiincii politika; Havayolu tasimaciliginda dijital dontisiim saglanmali
ve biirokrasi dijital ortamda tamamlanmalidir.
Dordiincii hedef olarak; Havayolu tasimaciligi sektdriinde ¢alisanlarin niceligi ve
niteliginin artirllmasina ve ¢alisma sartlarin diizeltilmesine ihtiya¢ bulunmaktadir:
» Dordiincti hedef kapsaminda olusturulan birinci politika; Havacilik
sektoriine insan kaynagi saglayan egitim kurumlarinin havacilikla ilgili
programlarinda verilen egitimin niteligi / kalitesi artirilmasi
gerekmektedir. Ornegin; Mevzuat gerekliliklerini karsgilamayan meslek
yiiksek okullar1 ve iiniversitelerin ilgili boliimleri gozden gegcirilmelidir.
> Ikinci politika; Havacilik sektorii ¢alisanlarma AB iilkelerindeki saglik,
turizm ve giivenlik sektorlerindeki calisanlarla ayni haklar sunulmalidir.
Ornegin; esnek gece vardiyasi, yipranma siiresi gibi.
> Ugiincii politika; SHGM personelinin niceligi ve niteligi artiriimali, sivil
havacilik otoritesinin nitelikli ve siirdiiriilebilir personel istihdam etmesini
saglayacak onlemler alinmali ve 6zliikk haklar1 sektoér dinamiklerine gore
giincellenmelidir.
Besinci hedef olarak; Havayolu endiistrisinin ve paydaslarinin verimliligini ve
giivenligini artirmak i¢in diizenlemeyi tesvik etmek:

» Besinci hedef kapsaminda olusturulan birinci politika; Havayolu
tagimaciligi sektorii, denizyolu tasimaciligi sektoriinde uygulanan besinci
bolgesel tesvik sistemine benzer tesviklerden faydalandirilmalidir.

> Ikinci politika; Havayollari, biiyiik turizm firmalari ve tur operatorleri,
stratejik acidan 6nemli yeni rotalarda ve pazarlarda tesvik programlariyla
desteklenmeli, charter uguslarla karliliklar arttirilmalidir.

> Ugiincii politika; Bagaj ve yolcu kontrolii saglayan tarayici sistemler
teknolojik gelismeler kullanilarak yenilenmelidir.

» Dordiincti  politika; Konfigiirasyon tabanli  giivenlik — sistemleri
benimsenmeli, teknolojik giivenlik cihazlar1 kullanilmali ve risk / tehdit

degerlendirme metodolojisi ile isletimi saglanmalidir.
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Besinci politika; Turizm bolgelerinde bulunan havaalani terminal
isleticilerinin  turizm sektoriine yonelik tesvik uygulamalarindan
yararlanmalar1 saglanmalidir.

Altinc1  politika; Sivil havacilik sektoriiniin, 6zellikle altyapinin
planlanmasinda sektor paydaslari ile koordineli ¢aligmak gerekmektedir.
Yedinci politika; DHMI tarafindan yiiriitiilen 'Havayolu Tasimaciligi
Genel Etidi' ¢alismas1 kapsaminda, havalimanlarinin verimli ve etkin
kullanim1 ve yonetimine yonelik ¢alismalara ek olarak, havalimanimin
gelisimine yonelik bir master plan hazirlanmasi1 gerekmektedir. Bu plan;
sistematik gelisim, arazi kullanim plan1 ve emniyet ve giivenlige yonelik
teknik planlar gibi unsurlar1 da kapsamalidir.

Sekizinci politika; Havacilik isletmelerinin genel cirosunu artiran yapici,
yenilikg¢i ve teknolojik gelismeler desteklenerek artan verimlilige ihtiyag

duyulmaktadir.

Altinct hedef olarak; Sivil havacilik sektoriinde c¢evresel etki ile ilgili
diizenlemelerin gelistirilmesi gerekmektedir:

» Altinct hedef kapsaminda olusturulan birinci politika; AB iilkelerinde

giirtiltii kirliligini ve karbon emisyonunu azaltan dnlemleri ulusal sivil
havacilik sistemimize adapte etmeli ve havayolu tasimaciligi ile ¢gevresel
etkileri optimize edecek uygulamalar i¢in gerekli hukuki diizenlemeler
havacilik otoritesi ve bagli bulundugu UAB tarafindan yapilmali ve
sektordeki ¢evre bilinci arttirilmalidir.

Ikinci  politika; Havayolu tasimaciifindan kaynaklanan CO2
emisyonlarini, ¢evre kirliligini azaltacak ve maliyet avantaj1 saglayacak i¢
hatlarda aktarmasiz ucuslarin kullanilmasina yonelik c¢alismalar

yapilmalidir.

Daha once de ifade edildigi gibi ulusal kalkinma plani, ulusal ulastirma politikasi,
ulusal havacilik politikasi, SHMP, diger temel planlar ve programlar arasinda agikca
tanimlanmuis bir iligki olmalidir. Havacilik faaliyetlerine 6ncelik verilmesi ve kaynaklarin
optimum sekilde tahsis edilmesini saglamak master planin basarisi i¢in 6nemli esaslardan
biridir. Hedeflerin birbiriyle iliskilendirilmesi ve planlar hiyerarsisinin optimizasyonu
igin ise iyi yonetisim gereklidir. Bu baglamda rekabet eden / gelisen Oncelikler gibi

faktorler, kaynaklar, sorumluluklar ve ihtiyaglar ulastirma planlayicilar1 tarafindan
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onemle degerlendirilmelidir. Finans, ekonomik planlama, ¢evre, enerji, ticaret ve turizm

gibi alanlar ile ilgili diger bakanliklar arasinda is birligi ve uyum olmasi gerekmektedir.

2.2.2.1. Kalkinmada havacilik sektoriiniin 6nemi ve etkileri
Havayolu tasimaciliginin ekonomik faydalari kuramsal agiklamalarda da ifade

edildigi gibi, ekonomik faaliyetle olan iliskisinden kaynaklanmaktadir. Aslinda
ekonomik faaliyet ile hava ulagimi arasinda ¢ift yonlii ve pozitif bir iliski oldugunu
soylemek miimkiindiir. Ornegin, havayolu tasimacihign sektorii ve tedarik zincirinin
yaratt1ig1 gayri safi katma deger, GSYIH’in bir parcasiyken, GSYIH'deki artis, sektdriin
biiyiimesine de katki saglamaktadir. 2016 yilinda kiiresel GSYTH’in %3,6'sinin havacilik
sektori tarafindan desteklendigi bilinmektedir. Tiketim tarafinda, IATA'ya gore, son 5
yilda diinya GSYIH'sinin yaklasik %]1'i havayolu geliri ve dolayli vergiler olarak hava
tagimaciligina harcanmistir. Hava tagimaciligi sektoriiniin ekonomik faaliyet lizerindeki
etkilerine odaklanildiginda bile, aralarindaki iliski oldukg¢a karmasiktir. Sekil 2.5'ten de
goriilebilecegi gibi, hava tasimaciligi sektoriiniin ekonomik etkileri ii¢ farkli sekilde
ortaya ¢ikmaktadir: dogrudan, dolayli/indiiklenmis ve katalitik etkilerdir (Kilig, 2020, s.
104).

Dogrudan Dolayli/indiiklenen Katalitik Etkiler

(sektor icerisinde) (sektor tedarik zinciri)

(diger sektorler
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. . N
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s < > Turizm
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Sekil 2. 5. Havayolu Tasimaciligi Sektoriiniin Makro Ekonomik Etkileri (ATAG, 2005 'ten aktaran Kilig,
2020 den uyarlanmustir)
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Dogrudan etkiler, sektoriin kendi faaliyetlerinden (katma deger, istthdam vb.)
kaynaklanan ekonomik kazanglardir. Dolayli/indiiklenen etkiler, havayolu tasimaciligi
sektoriiniin tedarik zincirinde baglantili oldugu diger sektorler tarafindan iiretilen mal ve
hizmetlere yaptigi harcamalar ile havayolu tasimaciligi sektorii ve tedarik zincirinde
calisanlarin yaptig1 tiikketim harcamalarindan kaynaklanmaktadir. Katalitik etkiler, tedarik
zincirine ve sosyoekonomik alanlara dogrudan dahil olmayan diger sektorlere yayilan
etkilerdir. Havayolu tasimaciligi sektoriiniin turizm, ticaret, verimlilik, isgiicli arzi, ¢cevre
vb. lizerindeki etkileri katalitik etkilerdir.

Tiirkiye sivil havacilik sektorii, mevcut uluslararasi ticaret aginin itici giiglerinden
biri olup, ayn1 zamanda kiiresel havayolu tasimacilig1 pazarinin onciileri arasinda yer
almaktadir. Tirkiye, 2000'li yillardan itibaren liberallesme hareketinin etkileriyle
biiytimiis ve bu etki, sivil havacilik faaliyetlerinde giiglii bir doniisiime yol agmustir
(TOBB, 2020 s.17). Bu doniisiimlerden biri, bolgesel havacilik politikasinin
serbestlestirilmesi olmustur: Ornegin, “Her Tiirk vatandasi hayatinda en az bir kez ugcaga
binecektir” sdylemiyle “Hava yolu halkin yolu” projesi baslatilmistir. Bu sayede
bolgesel kalkinma faaliyetleri, bolgesel havacilik stratejileri ile desteklenmistir. Bu
hedeflere ulasilmasi ve kalkinmanin etkisinin en ist diizeye yiikseltilmesi ile 16 yilda
Tiirk sivil havacilik sektorii i¢in 6nemli basarilar kaydedilmistir. Her alanda oldugu gibi
havacilik sektoriiniin de gelisimi icin 6nemli kosul siirdiiriilebilirliktir. Strdiriilebilir
havacilikta {ilkelerin ilerlemesini istikrarli ve gilivenilir bir ortama bagli hale getirmek
gerekmektedir. Bu kapsamda Tiirk sivil havacilik sistemi, havacilik emniyeti ve giivenligi
onceligi ile kiiresel havacilik sisteminde saygin ve giivenilir bir aktor olmustur. Tiirk sivil
havacilik sektorii, uluslararast havacilik standartlarina uyum ve havacilik giivenligi
yonetimi konusundaki itibar1 sayesinde bilylimeye devam etmekte ve ulusal kalkinma
faaliyetlerini desteklemektedir®?.

ICAQ'ya (2012) gore, havayolu tasimacilig1 sektorii sadece kiiresel sosyoekonomik
biiylimenin 6nemli bir motoru degil, ayn1 zamanda dogrudan ve dolayl: istihdam yaratan,
turizmi ve yerel isletmeleri destekleyen, yabanci ve uluslararasi yatirimlari / ticareti tegvik
eden ekonomik kalkinmanin bir katalizoriidiir. Bu durumu destekler nitelikte, Sekil 2.6

kiiresel ekonomik biiyiime ile hava trafigindeki (yolcu ve yiik) biiylimeyi gostermektedir.

12SHGM, 2019-2023 Stratejik Plan1; SHGM Genel Miidiirliigii Sunumu,
http://web.shgm.gov.tr/documents/sivilhavacilik/files/pdf/kurumsal/strateji/20192023 _SHGM_Stratejik_
Plan.pdf
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Sekilden takip edilebilecegi gibi, krizler, terdr, salgin hastaliklar gibi olaganiistii durumlar
ekonomik biiylimeyi olumsuz etkiledigi gibi, hava trafigini dolayisiyla havacilik
sektoriinii olumsuz etkilemektedir. Iki degisken arasindaki dogru yénlii iliski acikca
goriilmektedir. Ozellikle son yillarda sivil havaciligin gelisimi cesitli krizlerden dogrudan
veya dolayli olarak etkilenmistir. Bu krizler; 1998 Asya Krizi, 11 Eyliil 2001 ABD'deki
teror saldirilari, 2003 Siddetli Akut Solunum Sendromu (SARS) salgini, 2008-2009
kiiresel ekonomik krizler ve 2019'deki Covid-19 salginidir. Covid-19 salginin etkileri tam
olarak heniiz belirlenmemis olsa da , 2008-diinya genelini etkileyen ekonomik durgunluk,
sektorlin en fazla olumsuz etkilendigi donem olmustur. Havayolu tasimaciligi sektorii
dogas1 geregi oldukga kirilgandir ve s6z konusu krizler havayolu tagimaciligi sisteminin
genel karliligini etkilemistir. Gegmis tarihte, kiiresel havaciligin bir¢ok kriz yasadigi
goriilmekle birlikte asil 6nemli olan sorunun havayolu trafiginin diizelip diizelmeyecegi
degil, ne zaman normale dénecegi olmustur. Ozetle, ekonomik biiyiime, teknolojik
degisimler, havacilik pazarinin liberallesmesi, diisiik maliyetli havayollarinin biiyiimesi,
havalimani kapasite sorunlari, petrol fiyatlari, Covid-19 gibi salgin hastaliklar ve diger
trendlerin diinya genelinde ticari havayolu tasimaciligi sektoriinii etkilemeye devam

edecegi degerlendirilmektedir.

ID'L]nya ekonomik biiylimesine karsi hava trafigi blyumesi (yolcu ve v[]k)-
30% : :

25% Asva Krizi 11 Eylil Saldinsi SARS Diinya Ekonomik
H Durgunlugu

vilik

Buylime 20%
Oram

15%

10%

5%

0%

-5%

-10%
1996 1998 2000 2002 2004 2006 2008 2010 2012

Yiik Ton-Kilometre*

—a— Gelir yolcu-Kilometre™® *: Diinya Tarifeli Servisler

—e— Gayri safi yurtici Hasila® **: Satin Alma Giicii Paritesinde Diinya Reel GSYiH

Sekil 2. 6. Diinya Ekonomik Gelisimi ile Havayolu Tasimaciligi Trafiginin Kiyaslanmasi
(ICAQ, 201213)

Bhttps://www.icao.int/sustainability/pages/facts-figures_worldeconomydata.aspx (Erisim tarihi:
09.09.2021)
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Sekil 2.6°da goriildiigii gibi, 1995'ten itibaren yaklasik 5 yillik donemde, GSYIH
ile 6lgiilen diinya ekonomisi, yillik %2,8 biiyiirken diinya havayolu yolcu trafigi (Gelir

Yolcu-Kilometre cinsinden ifade edilir) yillik ortalama %35,0 oraninda artmistir.
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Sekil 2. 7. Diinyanin Bolgelerine Gére Havayolu Yolcu Tasimaciliginin Hacmi ve Ekonomik
Gelisimi ve Turizm Ulastirmasinda Havayolu Tasimaciligmn Payr (ICAODATA, 2010, IMF, 2012 ve
UNWTO, 2013 ten uyarlanarak olusturulmugstur)

Ozetle, diinya geneli havayolu tastmacilig (Sekil 2.7) biiyiirken iilkelerin nominal
GSYIH degerleri de biiyiimektedir. Ayrica, turizm igin tasinan yolcu miktari igerisinde
(Sekil 2.7) havayolu tasimaciligi gorece diger ulagtirma modlarina kiyasla 6nemli bir yer
(%52) kaplamaktadir.

Bilimsel ¢alismalar da, havayolu tasimaciliginin kullanimi ile iktisadi kalkinma
arasindaki iligkinin heterojen ve karmasik olmasina ragmen, havayolu tasimaciligi ve
ekonominin birbirine bagli oldugunu dogrulamistir (Itani ve digerleri, 2014, s. 26).
Ayrica, belli bir ekonomik modele ait birtakim faktorleri etkileyebilen hatta bununla da
siirlt kalmayip, havayolu endiistrisinin iiretimini de etkileyebilen bir dizi faktorler
bulunmaktadir. Bu faktorler arasinda, ilkenin turizm ve ulastirma /tasimacilik
sektoriindeki altyapisi ve bir biitiin olarak rekabet giicli dikkat ¢ekmektedir. Verimli,
teknolojik ve kapsayici bir altyapi, rekabet edebilirligin 6nemli bir unsurudur.

Ulusal pazarlarin bolgesel pazarlarla gercek entegrasyonunun saglanmasi, hem
ulagim baglantilartyla ekonomik faaliyetlerin hacmini artirmakta hem de bolgesel
mesafelerin etkisini azaltmaktadir. Dolayistyla ulasim sektoriine yonelik yatirimlar bir

yandan sektoriin diger yandan iilke ekonomisinin rekabet giiciinii arttiracaktir.
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Ulusal havayollarinin maliyetleri diisiirme yetenegi, diger bir rekabet giiciidiir.
Inter-Amerikan Kalkinma Bankasit 2004 yilinda yaptig1 bir aragtirmada, havalimani
altyapisina yapilan yatirimlarin, havayolu sirketlerinin maliyetlerini 6nemli Olgiide
azalttig1 sonucuna ulagmistir. Ayrica, havalimani genisletme projeleri, yeni terminal ve
pist yapimi gibi havalimani altyapisindaki yatirim miktarimin %25 ten %75 e arttirilmasi
durumunda, havayolu tasimaciligr maliyetlerini %15 oraninda azaltabildigi ve boylece
havayolu tasimaciligi talebini O6nemli Olglide artirdigi arastirma bulgularinda yer
almaktadir (IADB, 2004).

Havayolu tagimaciligi, turizm sektoriiniin gelisimine ve kalkinmaya biiyiik fayda
saglamaktadir. BM Diinya Turizm Orgiitiiniin 2012 yilinda kiiresel 6lcekte yapmis
oldugu arastirmada, o yil tasinan toplam turist miktarinin %52'si varis noktalarina
havayoluyla ulastigindan, turizm sektdriiniin gelismesinde havayolu ulagim altyapisinin
¢ok onemli bir rol oynadigi bir kez daha ortaya konmustur (Sekil 2.7°de gosterilen
turizmdeki havayolu tagimaciliginin pay1). Ancak, turizme bagimli birgok gelismekte
olan iilke, turizmin biiylimesini havacilik sektoriiniin gelisimi ile kiyaslamakta, iki alani
birbirinin ayrilmaz pargasi olarak gérmektedir. Bu nedenle bazi iilkeler turizmi ana sanayi
olarak gormekte, turist gekiciligini artirmak ig¢in havayolu tasimaciligina yatirim
yapmakta ve turizm altyapisin1 desteklemektedirler. Ciinkii rekabetci bir ulagim ve turizm
endiistrisine sahip bir iilkenin daha fazla ziyaret¢ci g¢ekme egiliminde olacag:
bilinmektedir. Ayrica havayolu tasimaciligi, karayolu tagimaciligina gore daha hizli
biiylime egilimi gosterdiginden, tercih edilen turist tasimaciligr sekli olarak pazar payim

artirmaktadir (UNWTO, 2013).

2.2.2.2. Kalkinma planlar1 kapsaminda ulusal havacihik

Ulusal kalkinma plani, tim iilkenin ekonomik kalkinmasini saglarken dengeli
biiylimeyi hedefleyen bir plandir. Bu baglamda, farkli 6zelliklere sahip sektorler arasinda
farkl iligkiler kurarak ekonomik kalkinma saglanma amaglamaktadir. Kalkinma plani,
devletin kilavuzlugu ve yonlendirmesi ile ekonomik kalkinmayi1 artiran faktorlerin ve
faaliyetlerin yaratilmasini vurgulamaktadir. Bu kapsamda kalkinma planlarinda ulastirma
politikalarma oncelik verilmekte ve kalkinma planlarinda bu politikalarin amag ve
oncelikleri 6nem arz etmektedir. Kalkinma planlamasi sirasinda ulastirma / tagimacilik
sektorli degerlendirilirken, ilgili sektoriin sagladigi yolcu ve yiik tasima hizmetlerinin ve

ekonomik faydalarin verimli bir sekilde tasinmasina énem verilmelidir. Ayrica kapsam
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olarak kalkinma planlarinin karsilastirmali durumunun ulastirma politikalari, amaglari ve
ilkeleri acisindan incelenmesi gerekmektedir (Ayten ve Dede, 2000, s. 1).
XI. Ulusal Kalkinma Plan1 Ulastirma Ozel Ihtisas Raporunda (2019-2023)
Tirkiye'nin en giincel ve uzun vadeli havacilik hedefleri su sekilde siralanmaktadir:
e Biiylik havalimanlarimizdan diger iilkelere aktarmasiz uguslar i¢in iyilestirilmis
havayolu baglantilarini arttirmak,
e Havacilik alaninda diinyanin ilk bes tilkesinden biri olmak,
e Potansiyel havayolu kargo tagimaciligi bolgelerine ve uygun havalimanlarina
yakin lojistik merkezler kurmak,
¢ Biitlin havalimanlarinin diger ulasim modlari ile entegrasyonunu saglamak, sehir
merkezleri ile kolay ve hizli baglantilar1 dizayn etmek,
e Tiirkiye'nin jeopolitik avantajlarin1 kullanarak hava tagimaciliginda bolgesel bir
giic olmak i¢in, isletmelerin havalimani yonetiminden edindigi bilgi ve tecriibe ile

baska iilkelerde havalimanlari isletmek i¢in girisimler ve yatirimlar yapmak.

2.2.2.3. AB ve ulusal eylem plan1 kapsaminda ulusal havacihk

1957 yilinda kurulan Avrupa Ekonomik Toplulugu (Keskin, 2010, s. 12), 1960l
yillarda glimriik birligini beklenenden daha erken tamamlamasina ragmen (Dinan, 2008,
s. 125), 19901arin basmna kadar ilk ve tek pazar olusturma girisimini
gerceklestirememistir. Bu gecikmenin nedeni, AB iiyesi devletlerin politikalarini kendi
cikarlarina gore degistirme konusundaki isteksizligidir. Kiiresel havayolu tasimacilig
icin ilk diizenlemelerin 1990'da getirilmis olmasi, birliginin kurulmasini geciktirmistir.
AB i¢ pazarinin olusmasiyla topluma daha iyi hizmet sunabilmek i¢in, havayolu
tasimaciligr sektoriindeki havayollarima rekabet ortami saglanmaya calisiimistir.
Havayolu rotalar1 ve iicretler i¢in gegerli olan tiim ticaret kisitlamalarinin kaldirilmasi
amaglanmistir. Rekabetten sonra dikkat ¢eken ilk fayda, en popiiler hatlarda bilet
fiyatlarinin biiyiik oranda diismesi ve yeni hatlar agilarak ugus rotasi segeneklerinin
artmasidir (Keskin, 2012, s. 16).

Son otuz yilda AB, havayolu tasimaciliginda “boélgesel pazar” biitliinligi ve
liberalizasyonu konusunda diinyanin en basarilt orneklerinden bir tanesi olmustur
(Servantie, 2015, s. 125). AB, diger devletlerle yaptig1 kapsamli anlagmalar ile anlasma
yapilan iilkeler arasindaki havayolu tasimaciligi faaliyetlerini liberallestirmeyi ve

anlagsmaya taraf olan devletlerin AB havacilik kurallarini uygulamaya baslamasim
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hedeflemektedir. Ancak anlasma sonunda verilen liberallik derecesi miizakerelere bagh
olarak degisebilmektedir.

AB simdiye kadar Israil, ABD, Giircistan, Kanada, Urdiin, Moldova ve Isvigre dahil
olmak tizere bir¢cok devletle bu kapsamli Acik Semalar (Open Skies) Havacilik
antlagmalarini imzalamistir. AB, s6z konu antlagmalarin kapasite ve frekans arttirdig
icin fazla ucus, daha fazla rekabet nedeniyle daha diisiik fiyatlar ve daha fazla ugus
glizergahi / hatt1 araciligiyla paydaslarin refahini arttirmakta; daha fazla yolcu konforu ve
isletmeler i¢in daha fazla is yoluyla biiylime sagladigini iddia etmektedir. AB havayolu
tagimacilig1 sektorii, sayica 150'nin {istiinde havayolu isletmesi, 400'den fazla havaalani
ve 60 hava seyriisefer hizmet saglayicisi ile AB ekonomisine ve iiye iilkelerin
kalkinmasina 6nemli fayda saglamaktadir. AB havacilik endiistrisi toplamda 3 milyon
kisiye is imkan1 saglamaktadir. AB ¢atis1 altinda hizmet saglayan havayolu ve havalimani
isletmeleri topluluk ekonomisine 140 milyar Euro tutarinda katki sunmaktadir. 2010
yilinda yaklasik sekiz yliz milyon yolcu AB havalimanlarini kullanmistir. Tek Hava
Sahas1 plan1 sayesinde AB, Avrupa kitasin1 diinyanin en giivenli hava sahasi yapmay1
hedeflemektedir.

AB, Tiirkiye'yi "havayolu tagimacilig1 sektoriinde 6nemli bir iilke, Avrupa'nin en
stratejik ve en hizli biiyliyen havayolu pazarlarindan biri" olarak tanimlamaktadir. AB
verilerine gore Tirkiye, ABD'den sonra AB'ye en ¢ok ucus gergeklestiren iilke
konumundadir. Ulagtirma ve Altyapt Bakanligi, yesil (¢evreci) havalimani projesi gibi
gelecege yonelik ayrintili planlarin yer aldigr "Hedef 2023" baslikli rapordaki verileri
detaylandirmistir. Raporda, Tiirkiye’den alinan teknik lisanslarin -pilotaj, kontroldr,
onaylayici teknisyen- AB’de de gecerli lisanslara ¢evrilmesi gibi havayolu
tasimaciliginda AB hukukunu Tiirk hukuku ile daha iy1 uyumlastirmay1 amaglayan devlet
tarafindan hazirlanan 6nemli diizenlemeler yer almaktadir. Havayolu tagimaciligina
iliskin s6z konusu anlagsma donemi, heniiz taraflarin ikili goriismelerine agilmamustir,
ancak Tiirkiye kendi 6zel faaliyet alaninda AB hukukunun gerekliliklerini karsilamak i¢in
miimkiin olan her diizenlemeyi yapmaya ¢aligmistir.

Tiirkiye, oniimiizdeki yillarda sivil havayolu tagimaciligi operasyonlart da dahil
olmak {izere jeopolitik acidan onemli bir aktarma merkezi olmay1 hedeflemektedir. AB
ile onceki yillarda daha iyi olan uluslararasi iliskiler, yalnizca havacilik pazarlarini

acmakla kalmayacak, ayn1 zamanda AB havaciliginin ¢evre tizerindeki etkisini gdstermek
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ve havayolu tasimaciliginda havacilik emniyeti ve giivenliginde yliksek standartlara
katkida bulunmak icin diger tilkelerle etkili bir sekilde ¢alisilmasina olanak taniyacaktir.

T.C. AB Bagkanlig1 tarafindan hazirlanan eylem plani "Ulastirma, Plan ve Politika"
projesine yonelik bolim numaralartyla gruplandirilmistir.  Havayolu tasimaciligi
enddistrisi i¢in yiirtirliige girmesi gereken baglica sartlar sunlardir:

e Tiirkiye, topluluk tahsisinin taninmasi siirecine katilmali ve AB'nin tek hava
sahas1 projesiyle ilgili diizenlemeye uyum saglamak i¢in agik bir stratejik plan
olusturmalidir. Strateji, glineydogu Akdeniz bdlgesinde uygun havacilik emniyeti
ve giivenligi seviyesi saglamak i¢in gerekli koordinasyonu tahsis edecek kabul
edilebilir ve uygulanabilir bir ¢6ziim planina déntismelidir.

e Ulkemizin hem havacilik hem uzay alaninda diinya rekabetindeki konumu
giiclendirilecektir.

e Havaalani altyapr sistemlerine yonelik Onleyici bakim konseptine dayali bir
stirdiirtilebilir yonetim sistemi kurulacaktir.

e Ulusal Lojistik Ana Plan1 ve UMP is birligi icinde tamamlanacaktir.

Onceki paragraflarda siralanan ana hedeflere ek olarak, Tiirk sivil havacilik
faaliyetlerinin AB tiiziigiine uyumu kapsaminda uygulanacak diger diizenlemeler

asagidaki Tablo 2. 4’de 6zetlenmistir.
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Tablo 2. 5. Tiirk Sivil Havacilik Faaliyetlerinin AB Tiiziigii ile Uyumlu Hale Getirilmesi Kapsaminda
Yapilan Diizenlemeler (Ulusal Eylem Plani, 2010)

965/2012 sayili
Tuziigi Tadil
Eden (AB)
800/2013 say1l1
Tiiziik

Miidiirligii

Uyum
Sira Degistirilecek/Yeni Saglanmasi . . Sorumlu
No Cikarilacak Mevzuat | Ongoriilen AB L7 (T AT hrEELis Kurum Yay_l m
Mevzuatt Durum Tarihi
Kullanicilarinin daha giivenli Karavollart
seyahat edebilmeleri Gene};o
amaglanmaktadir. Miidiirligi
Havayoluyla Seyahat
Eden Engelli veya Havayoluyla
< Seyahat Eden Ulagtirma,
Hareket Kisithig Engelli ve Denizcilik ve
Bulunan kisilerin getti Engelli ve hareket kabiliyeti Hazirlik
1 Hareketi Kisith Haberlesme 2015 11.
Haklarinda ve kisith yolcularin havayoluyla | asamasin e -
Yolcularin Bakanlig: Sivil Donem
Yapilacak Haklarma iliskin daha rahat seyahat da Havacilik Genel
Diizenlenmelere § edebilmesi amaglanmaktadir tvaciix Lene
o . (AT) 1101/2006 Miidiirliigii
Iligkin Talimat (SHT- sayih Tiiziik
33/01)
(AT)216/2008
sayili Tuziige
Gore Gorev
Yapan Sivil Ulastirma,
Havacilik Saglk Havacilik Havacilik saghigi Hazirlik Denizcilik ve
P Talimatinda (YT Personeline Iligkin | mevzuatinin AB miiktesebat1 asamasin Haberlesme 2015 11.
04.03.2003) de“i' iklik Teknik ile uyumunun saglanmasi dzl Bakanlig: Sivil Dénem
a. 11ﬁ1a51 sy Gereklilikleri ve amaglanmaktadir Havacilik Genel
yap Kurumsal Usulleri Miidiirliigii
Diizenleyen (AB)
1178/2011 Sayilt
Tiiziik
(AT) 216/2008
sayih Tiizige
Ugakla Ticari Ha_u{a}_ Gore Icra Edilen Yiiriirliikte olan mevzuatmn, Ulastirma,
Tagima Isletmeciligi Havacilik AB miiktesebatinda Denizcilik ve
Operasyon Usul ve Operasyonlarina u oo Hazirlik
3 Esaslan Talimatind iliskin Teknik gergeklesen degisikliklerle masin Haberlesme 2015 11.
sasart | aiuma . a san | exnt uyumlastirilmasi asamas Bakanlig Sivil Donem
(SHT OPS 1) (YT: Gereklilikleri ve da
TR . | amaglanmaktadir Havacilik Genel
16.01.2013) degisiklik | Kurumsal Usulleri Miidiirliaii
yapilmasi Diizenleyen (AB) g
965/2012 Sayih
Tiiziik
(AT) 216/2008
say1li Tiiziige
Gore Icra Edilen
Havacilik
Genel Havacilik 8113 iri?lsﬁﬁﬁrﬁna Yiiriirliikte olan mevzuatin, g;ﬁggﬁ(’ ve
Yonetmeliginde (SHY san . AB miiktesebatinda Hazirhik
GereKlilikleri ve Co Haberlesme 2015 11.
4 6B) .| gergeklesen degisikliklerle asamasin U -
. Kurumsal Usulleri Bakanhigi Sivil Dénem
(RG:14.05.2013/28647 - uyumlastirilmasi da
S Diizenleyen (AB) Havacilik Genel
) degisiklik yapilmasi amaglanmaktadir
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Tablo 2.4. (Devam) Tiirk sivil havacilik faaliyetlerinin Avrupa Birligi tiiziigii ile uyumlu hale getirilmesi
kapsaminda yapilan diizenlemeler (Ulusal Eylem Plani, 2010) (Devamu)

Ce . . Uyum Saglanmasi . q
Sira | Degistirilecek/Yeni P Diizenlemenin Mevcut Yayim
No | Cikarillacak Mevzuat Onipo b AL Amaci Durum ety v Tarihi
Mevzuat1
Ugucu Ekip Ugus Gorev (AT) 216/2008 say1l1 Yriirliikte olan Hazirhik Ulagtirma, 2015 11.
ve Dinlenme Siireleri ile Tiiziige Gore cra mevzuatin, asamasinda | Denizcilik ve Dénem
Uygulama Esaslari Edilen Havacilik AB Haberlesme
Talimatinda (SHT-6A.50) | Operasyonlarina miiktesebatinda Bakanlig: Sivil
5 (YT: 07.06.2005) fliskin Teknik gergeklesen Havacilik Genel
Degisiklik yapilmasi Gereklilikleri ve degisikliklerle Miidirligii
Kurumsal Usulleri uyumlastirilmasi
Diizenleyen (AB) amaglanmaktadir.
83/2014 say1h Tiiziik
Ugak Pilotu Lisans (AT)216/2008 sayili Hazirhik Ulastirma, 2015 11.
Yonetmeliginde (SHY-1) | Tiziige Gore Gorev Ugaklarda gérev asamasinda | Denizcilik ve Dénem
(RG:06.06.2006/26190) Yapan Sivil Havacilik | yapan ugus Haberlesme
degisiklik yapilmasi Personeline iliskin ekibinin Bakanlig: Sivil
Teknik Gereklilikleri lisanslandirmasin Havacilik Genel
ve Kurumsal Usulleri | da AB Mudirlagi
6 Diizenleyen (AB) miiktesebatina
1178/2011 Sayih uyumun
Tiiziik ve S6z Konusu | saglanmasi
Tiiziigli Tadil Eden amaglanmaktadir.
(AB) 290/2012 sayili
Tiiziik
Helikopter Pilotu Lisans (AT) Helikopterlerde Hazirhik Ulastirma, 2015 11.
Talimatinda(SHT-2) 216/2008 say1li gobrev yapan ugus | asamasinda | Denizcilik ve Dénem
(YT: 20.04.2012) Tiiziige Gore Gorev ekibinin Haberlesme
Degisiklik yapilmasi Yapan Sivil Havacilik | lisanslandirmasin Bakanlig: Sivil
Personeline iliskin da AB Havacilik Genel
Teknik Gereklilikleri | miiktesebatina Miidirligi
7 ve Kurumsal Usulleri | uyumun
Diizenleyen (AB) saglanmasi
1178/2011 sayil1 amaglanmaktadir.
Tiiziik ve S6z konusu
Tiiziigi Tadil Eden
(AB) 290/2012 sayili
Tiiziik
Hava-Yer Ses Kanali Tek Avrupa Hava Hava-yer ses Hazirhk Ulastirma, 2019
Ayirma Gerekliliklerinin Sahasi Igin Hava-Yer | kanali ayirma asamasinda | Denizcilik ve I
Diizenlenmesine Yonelik | Ses Kanal Aralig gerekliliklerinin Haberlesme Dénem
Talimat/Y 6netmelik Gerekliliklerini diizenlenmesi Bakanligi Sivil
8 Diizenleyen (AT) amaglanmaktadir. Havacilik Genel
1265/2007 Midurlugii
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Tablo 2.4. (Devam) Tiirk sivil havacilik faaliyetlerinin Avrupa Birligi tiiziigii ile uyumlu hale getirilmesi
kapsaminda yapilan diizenlemeler (Ulusal Eylem Plani, 2010) (Devamz)

Sira | Degistirilecek/Yeni Cikarilacak Uyum Saglanmasi Diizenlemenin Mevcut Sorumlu Kurum | Yayimm
No Mevzuat Ongoriilen AB Amaci Durum Tarihi
Mevzuati
Havacilik Veri ve Havacilik Bilgi Havacilik veri ve Ulastirma,
Kalitesi Gerekliliklerinin Tek Avrupa Hava havacilik bilgi Denizcilik ve
9 Diizenlenmesine Yonelik Sahast igin Havacilik kalitesi Haberlesme
Talimat/Y6netmelik Veri ve Havacilik gerekliliklerinin Hazirlik Bakanlig: Sivil 2019 1.
Bilgi Kalitesi diizenlemesi asamasinda | Havacilik Genel | Dénem
Gerekliliklerinin amaglanmaktadir. Miidirliigi
Diizenlenmesine
Yonelik (AB)
1207/2011 sayili
Tiizik
Mod S Sorgulayici Kodlarinin Tek Avrupa Hava Mod S Ulagtirma,
Kullanim1 ve Koordineli Tahsisi Sahast igin Mod S sorgulayict Denizcilik ve
10 icin Gerekliliklerinin Sorgulayici kodlarinin Haberlesme
Diizenlenmesine Yo6nelik Kodlarmin Koordineli kullanimi ve Hazirlik Bakanlig: Sivil 2019 1.
Talimat/Y6netmelik Tahsisi ve Kullanimi koordineli tahsisi | asamasinda | Havacilik Genel | Dénem
icin Gerekliliklerin igin Midirliigi
Diizenlenmesine gerekliliklerinin
Yonelik (AT) diizenlenmesi
262/2009 sayili Tiiziik | amaglanmaktadir.
Gozetim Sistemlerinde Ugak Tek Avrupa Hava Gozetim Ulastirma,
Kimlik Gerekliliklerinin Sahasi igin Gozetim sistemlerinde Denizcilik ve
11 Diizenlenmesine Yonelik Sistemlerinde Ugak ugak kimlik Hazirhik Haberlesme 2019 1.
Talimat/Y6netmelik Kimlik gerekliliklerinin | agsamasinda Bakanlig: Sivil Dénem
Gerekliliklerinin diizenlenmesi Havacilik Genel
Diizenlenmesine amaglanmaktadir. Midirliigi
Yonelik (AB)
1206/2011 say1li
Uygulama Tiziagi
Gozetim Performansi ve Karsilikl Tek Avrupa Hava Gozetim Ulastirma,
Isletile bilirlik Gerekliliklerinin | Sahasi igin Gozetim performansi ve Denizcilik ve
12 Diizenlenmesine Yonelik Performansi ve kargilikli igletile Hazirhik Haberlesme
Talimat/Y 6netmelik Karsilikli Isletile bilirlik asamasinda Bakanligi Sivil 2019 1.
bilirlik gerekliliklerinin Havacilik Genel | Dénem
Gerekliliklerinin diizenlenmesi Midiirliigii
Diizenlenmesine amaglanmaktadir.
Yonelik (AB)
1207/2011 say1h
Uygulama Tiizigii

2.2.2.4. Tiirk sivil havacihiginin gelisimi

i)Sektore iliskin istatistikler:

Sivil havacilik sektorii kiiresel dlgekte ortalama her yil %5 oraninda biiyiirken,

Tirkiye'de %14,5 oraninda biiylimektedir. Sivil havacilik sektoriiniin  gelismesi

59



tilkemizde ve diinya genelinde pek ¢ok yeni istihdam olanagi yaratmaktadir. Bu durumu
destekler nitelikte, onceleri 65.000 kisi civarinda olan sivil havacilik ¢alisanlarinin sayist,
2013 yil1 sonunda 180.000 kisiyi asmistir. 2020 yilinda ise 245.876 kisi olmustur.* Sozii
edilen biliylime sonucunda sivil havacilik endiistrisinin toplam geliri 2013 yilinda 2,2
milyar $ iken 23,8 milyar $ olmustur’®. Son 10 yillik gelisiminde ise déviz kurundaki
yiikselise ragmen 14,26 milyar $ olmustur.

Tirkiye tescilli havayollarinin filo istatistikleri incelendiginde alt1 yiize yakin ugak
oldugu goriilmektedir'®. Sekil 2.8 bu konu ile ilgili istatistiksel bilgileri icermektedir.
Tiirkiye'de sivil havayolu tasimaciligi sektoriinde yolcu ve kargo tasimaciligi yapan
tarifeli ve tarifesiz olmak {izere on iki havayolu igletmesi bulunmaktadir. 2018 yilinda
515 olan havayolu isletmelerinin hava araci say1s1 2021 yilinda 558'e yiikselmistir. Yillara
gore toplam ugak sayist sekil 2.8°te gosterilmektedir!’. Ulkemizdeki havayollarinin
filosuna bakildiginda toplam koltuk sayisinin 103.763, kargo ucaklarinin toplam yiik
kapasitesinin 2.296.450 kg oldugu goriilmektedir. Tiirk siciline kayitli havayolu
isletmelerine iliskin genel istatistiki bilgiler; ugak sayisi ve ugaktaki koltuk orani
asagidaki Sekil 2.9’da gosterilmektedir (SHGM, 2021).
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Sekil 2.8. Yillara Gére Toplam Ugak Sayisinin Degisimi (SHGM, 2021)

14 https://web.shgm.gov.tr/documents/sivilhavacilik/files/kurumsal/faaliyet/2021.pdf
15 htps://www.ikv.org.tr.pdf (erisim tarihi: 10.01.2021.)

16 http://web.shgm.gov.tr/tr/kurumsal/4547-istatistikler (erisim tarihi: 10.01.2021).

17 http://web.shgm.gov.tr/tr/kurumsal/4547-istatistikler (erigim tarihi: 15.11.2021)
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Sekil 2.9. Tiirk Sivil Hava Tasimacihigina Iliskin Istatistiki Bilgiler (SHGM, 2021)
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Asagida 2012 yilinda baglatilan veya tamamlanan sivil havacilik projelerinin bir

listesi bulunmaktadir (Servantie, 2015):

Uzun (uluslararasi) ve kisa (bolgesel) menzilli ugak projesinin {iretim ve
uygulamasinin 6n etiidi,

Yesil (¢evreci) havaalani projesi (proje ¢er¢evesinde yirmi iki havaalani igletmesi
“Yesil Organizasyon” sayginlig1 kazanmistir),

Engelli insanlara yonelik sicak hava balonu gelistirme projesi,

Su iistiinde sicak hava balonu ugus projesi (Egridir golii tizerinde),
Helikopterlerin gece de seyriisefer yapabilmesi i¢in altyapi olusturma projesi,
TURKSAT uydusuyla olay kontrol projesi (havalimam cevresindeki insaat

islerini kontrol etmek i¢in),

Hareket (Migration) denetimi (EASA veri tabani ile koordineli test hizmeti)

2019 sonunda toplam hava araci trafigi iki milyon olarak kaydedilmistir. Yurt i¢i

hava araci trafigi yillik %35,9 diiserken, uluslararasi hava araci trafigi %9,5 artmistir. 2003

yilindan bu yana hava trafiginin degisimi Sekil 2.8'te gosterilmektedir.

Havayolu yilik tagimaciligi (navlun, posta ve bagaj) analiz edildiginde, 2019

sonunda toplam yiik trafigi 3,4 milyon ton olarak ol¢iilmiistiir. Yurt i¢i havayolu yiik

tasimacilig1 hareketi bir 6nceki yila gére %7,5, buna karsilik uluslararasi yiik tasimaciligi

%11,9 azalmigtir. 2003 yilindan bu yana hava trafiginin degisimi de Sekil 2.10'da

gosterilmektedir.
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Sekil 2. 10. Yolcu ve Yiik Trafigi (DHMI, 2019)
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Tiirkiye'de sivil havacilik sektoriiniin ana biiyiime faktorii bu alandaki kapsamli
yatirim projeleridir. Bu planin bir parcasi olarak, sektordeki tiim oyuncular, havalimani
projelerinden hava araci bakim ve havacilik egitim merkezlerinin gelistirilmesine kadar
sistematik bir biiylime yasamaktadir. Daha 6nce de belirtildigi tizere, hava tagimaciligi
sistemine iligkin ikili hava miizakereleri de sektorii giiglendirmektedir.

SHGM 2019 yil sonu verilerine gore Tiirkiye, 136 iilke ve 328 ugus hat baglantist
olan bir iilke konumuna gelmistir. Havayollarinin hava araci sayisi, koltuk sayis1 ve kargo
kapasitesi artmistir. I¢ hat ve dis hat sayis1 toplamda 384 olarak kaydedilmistir. Ayrica
yedi havayolu isletmesi Tiirkiye Ihracatgilar Meclisi'nin (2019) raporunda ilk on hizmet
ihracatgisi arasinda yer almaktadir (Aktaran: SHGM, 2020). Tiirkiye'de besi i¢ hat, elli
ticli ulusal ve uluslararasi olmak {izere toplam elli sekiz havalimaninda havayolu
tasimaciligl operasyonu gerceklestirilmektedir. Global 6l¢ekte havayolu yolcular: igin
havalimanlaria ortalama erisilebilirlik %71,41 olarak ol¢iilmistiir. Tirkiye'de son
yillarda yapilan projeler ile atil havalimanlari hizmete girmis ve yeni havalimanlari
acilmistir. Ornegin; 29 Ekim 2018'de Istanbul Havalimani’min (IST) birinci fazi
tamamlanmis ve ucus operasyonlari baglamistir. Tartisilan gelismeler sonucunda
tilkemizde yolcularin havalimanlarina erisim ortalama orani %91,34 olarak ol¢iilmiistiir

(SHGM, 2020).

i) Sektoriin gelismesinin éniindeki firsatlar ve engeller:

Sivil havacilik sektoriiniin gelecek projeksiyonlar1 agisindan, sektoriin yapisal
doygunluk potansiyeline sahip oldugu ve hizla biiyiidiigii sOylenebilmektedir. Bu
kapsamda sektoriin bolgesel gelisimi agisindan 6zellikle AB ve ABD'de sabit pozitif
degisimler beklenirken, Afrika kitasinda biiyiime oranlarinin ortalamanin {izerinde olmasi
tahmin edilmektedir. Buna karsilik Hindistan ve Cin'de gozlemlenen hizli gelisimin sivil
havacilik sektdriiniin biiylimesine yeni bir ivme kazandirmasi beklenmektedir.

[IATA'ya gore, 2050 yilina kadar 16 milyara ulagmasi beklenen yolcu sayisi ile
kiiresel sivil havacilik sektorii gelisiminin devam edecegi ongoriilmektedir. Bu durum,
son rakamlara gore yaklasik %400 artis anlamina gelmektedir. Ayrica, bugiin 50 milyon
ton olan havayolu kargo tasimaciligi faaliyetlerinin yakin gelecekte 400 milyon tona
ulagmasi beklenmektedir.

Ucretli yolcu sayisindaki (RPK- Revenue Passenger Kilometers) artis ve hava

kargo operasyonlarinin giderek biiyiimesi yeni ugak talebini artiracaktir. 2035 yilina
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kadar 33.070 yeni hava aracinin sektore dahil olmasi tahmin edilmektedir. Bu baglamda
hizmete girmesi ongoriilen yeni hava araglarindan 550'sinin kargo amagli geriye kalan
hava araglariin ise yolcu tagimaciliginda kullanilmas1 beklenmektedir. Yeni yolcu ucagi
talebinin %40'nin yenileme maksatli ve %60'nin ise ekonomik bilylime amacli olmasi
beklenmektedir. Yeni hava araglarinin %70'1 tek koridorlu hava araglarini temsil ederken,
geri kalan1 genis govdeli hava araglarini isaret etmektedir. Bu tahminlerin ekonomik
hacmi, yani toplam yeni ugak siparisleri tutarinin 5,2 trilyon ABD $ civarinda olacagi

tahmin edilmektedir.

Tablo 2. 6. Gelecekteki Hava Aract Talebi (Airbus Global Mapping, 2010’den yararlanarak
olusturulmustur)

Yolcu Ugagi Kargo Ucagi
2015 18,020 1,560 33,070
2035 37,710 2,110 Yeni yolcu & kargo ucagi
talebi
Fark +19,690 +550

Ulkemizin iki ana havayolunun gelecekteki talebi, diinyanin tahminleri ile dogru
yonde ilerlemektedir. Haziran 2022 itibartyla 376 yolcu ve kargo hava aract bulunan
THY'nin filosunda 247 adet dar gévdeli hava araci bulunmaktadir. Dar govdeli hava
araglarmin 131'i Boeing 737 tipi, 116's1 Airbus A319/320/321 tipi modellerdir'8. THY nin
yeni ucak alimina yonelik son planina gére 2023 yil sonunda filo sayisinin 421'e ulagsmasi
beklenmektedir. Toplam hava aract sayisinin  342'sinin  dar govdeli olmasi
planlanmaktadir. THY ’nin, 2017-2023 yillar1 arasinda 169 yeni hava araci alacak olmasi
filosunun yas ortalamasini da diisiirecektir.

Bir diger lider havayolu igletmesi olan Pegasus Hava Tagimacilik A.S. filosunda
Haziran 2022 itibariyle toplam 91 ugak bulundurmaktadir. Pegasus izledigi maliyet
liderligi strateji sebebiyle daha cok kisa mesafe ucuslar yapmakta, bu sebeple filo
planlamasinda daha ¢ok dar gévdeli hava araclarina oncelik vermektedir. 2022 yili
sonuna kadar Pegasus Havayolu Isletmesinin hava araci filo biiyiikliigiiniin 100'e

ulagmas1 6ngoriilmektedir. Filosundaki Boeing 737 tipi hava araglarini ¢ikarmaya devam

Bhttps://investor.turkishairlines.com/tr/mali-ve-operasyonel-veriler/filo (Erisim tarihi: 10.05.2022)
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etmekte ve yerine yakit ve bakim gereksinimlerini diisiiren ve maliyet avantaji saglayan
Airbus A320, A321 modellerini tercih etmektedir.

Tirkiye'de havayolu tasimacilig1 sektorii son 10 yilda diinya ortalamasinin ii¢ kati
biliylimiistiir. Havacilik sektoriiniin son on iki yilda ortalama gelisimi global dlgekte %5
olurken, Tiirkiye %15 gelisim oranini yakalanustir. Ulkemizin bu alanda 2003 yilinda
65.000 civarinda olan istihdam biiytikliigii, 2014 y1l sonunda 187.000 kisiye ulagsmustir.
Son iki yilda havacilik sektoriiniin toplam ekonomik biiyiikliigli on iki kat artarak 2,2
milyar $>dan 26,6 milyar $’a ulasmustir.

Havacilik sektorii her zaman teknolojik gelismelere onciiliik etmistir. Bu sektorde
rekabetci Uistiinlik kazanabilmek icin teknolojik yeniliklerin siirekli takip edilmesi
kagmilmaz hale gelmistir. Ote yandan Tiirkiye, sahada drone (insansiz hava araci-iHA),
taarruz helikopteri ve egitim hava araci gibi iiretime yonelik ¢cok 6dnemli yatirimlarla bu
sektorde onde gelen tilkelerin bilgi ve teknoloji diizeyine ulagsmaya ¢aligmaktadir. Ayrica
Tiirk havacilik sirketleri havayolu tasimaciligi alaninda da lider sirketlerle rekabet
edebilir diizeye gelmistir. Glinlimiizde bir¢ok yerel isletme dijital gelisime agirlik
vermekte ve rekabet avantaj1 elde etmek icin 6nemli stratejik adimlar1 atmaktadir. Ciinkii
bu alanda kalite, emniyet, havacilik tiretimine yonelik standartlara uygunluk, performans,
giivenlik ve bilgi birikimi esastir. Havacilik sektoriiniin hatalara kars1 oldukga diisiik
tolerans1 bulunmaktadir. Bu baglamda olusabilecek risklerin kabul edilebilir seviyede
tutulmasi sektoriin gelisimi i¢in hayati dneme sahiptir.

Sektoriin zaman i¢indeki degisimi incelediginde, yolcular etkileyen doniisiimlerin
basinda, kagit bilet kullanimindan elektronik bilet kullanimina gegilmesi, bilgisayar
rezervasyon sistemlerinin gelismesi, dijital uygulamalarin artmasi gelmektedir. 1 Haziran
2008'den itibaren elektronik biletler tamamen zorunlu hale getirilerek dijital
dontigimlerden biri gergeklestirilmistir. Ardindan bu alandaki dijital doniisiim ivme
kazanmis, havayollar1 ve havalimani isletmecileri otomatik check-in kiosklari, elektronik
yolcu binis kart1, ¢cevrim i¢i ugus rezervasyonu, mobil binis kodlar1 gibi bir¢ok uygulama
gerceklestirilmistir. Havayolu tagimaciligr isletmeleri tiim bu yatirimlar1 yaparken
miisteriyi elde tutmak giderek gii¢ hale gelmistir. Bu durum havacilik isletmelerinin
asagida belirtilen 6nemleri almalarinda etkili olmustur;

o Maliyeti azaltma ve kontrol etme stratejilerine odaklanma,
e Personeli tanimlanmis havacilik standartlar1 ve yonetmeliklere uygun olarak

calistirma,
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e Calisanlarin Orglitsel aidiyetini ve memnuniyetini artirmak i¢in etkin bir
performans yonetimi uygulama, organizasyondaki her bireyin performansini
objektif sekilde 6lgme,

e Havayolu isletme maliyetleri arasinda hava araci bakim maliyetleri 6nemli yer
tutmakta, bu nedenle bakim maliyetlerini siirekli izleme, kalite ve giivenlikten
6diin vermeden maliyetleri diistirmenin yollar1 arama

Yukarida ifade edilen yaklasimlar havayolu tasimaciligr sektoriiniin dijital
doniistimiine de isaret etmektedir. Dijital doniistim, mevcut is uygulamalarini degistirmek
ve yeni yaklagimlari miimkiin kilmak i¢in yaratilan potansiyel olarak degerli teknolojilere
ve trendlere odaklanan bir siirectir. Kisacasi dijital donilisim somut bir iirlin ya da
teknoloji degil, var olan teknolojilerin belirli amaclar dogrultusunda toplumsal yasama ve
iretim sistemlerine uygulandigi bir siirectir. Bu hedefler genellikle isletme
operasyonlarini diizeltmek, gelirleri ylikseltmek ve yeniligi 6zendirmektir. Bir isletmenin
dijitallesmesi icin popiiler yeni teknolojileri uygulamaktan daha fazlasini yapmasi
gerekmektedir. Ayrica isletmeler, etkili teknolojik uygulamalari tahsis etmek igin gerekli
olan genis vizyona, araglara, calisma yontemlerine, organizasyona ve ortakliklara ihtiyag
duymaktadir. Basarili olmak i¢in havayolu isletmeleri, dijital yatirimlarinin miisteri
ihtiyaglarin1 ve temel is hedeflerini karsilamasini saglamalidir. Isletmeler, dijital
dontistimii siirdiiriilebilirligi saglamak ve verimliliklerini artirmak i¢in dijitallesmenin
tiim operasyonel boliimlere uygulanmasini istemektedirler.

Sivil havayolu tagimaciliginda havalimani, ugak sayis1 vb. talep artiglar1 havacilik
endistrinin gelisimini yansitirken ayni zamanda altyap: ihtiyaclarini artirarak, siirh
kiiresel kaynaklar nedeniyle biiyiime hedeflerine ulagmada risk olusturmaktadir.
Yukaridaki bilgilere dayanarak, havacilik sektorii i¢in risk olusturabilecek durumlar
asagida belirtilmistir:

e Havayolu isletmelerinin hava araci, yolcu ve yiik sayisindaki artisa ragmen global
havacilik sektoriiniin 6nlimiizdeki otuz yilda ciddi risklerle kars1 karsiya kalacagi
ongoriilmektedir. Bu riskler; Bulasici, fosil yakitin azalmasi, savaslar vb.

e Siber saldirilar ve terdrizmin yani sira, ticari operasyonlarda ve tedarik
zincirlerinde potansiyel aksama, sivil havacilik sektoriiniin karsi karsiya

olabilecegi en 6nemli risklerdendir.
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e Ekonomik ve diger krizlere ragmen artan yolcu ve yiik miktari, havayolu
isletmecilerini karli, glivenli, emniyetli ve slirdiiriilebilir bir sekilde faaliyet
gostermeye devam etmeye zorlamaktadir.

e Sivil havacilik sektdriindeki temel riskler her gegen giin artmaktadir. Sektordeki
hava araci sayisinin artmastyla birlikte 6ntimiizdeki 20 yilda 500 bin yeni ticari
havayolu pilotuna ihtiya¢ duyulacaktir. Ayrica yakit maliyetlerini azaltmak i¢in
hava aracinin liretiminde metalik malzemeler yerine karbon fiber malzemeler
kullanima ge¢ilmistir. Karbon fiber gibi kompozit malzemeler ve seri iiretime
olanak saglayan otomasyon sistemlerindeki yapisal sorunlar ve artan siber
tehditler sivil havacilik sektoriiniin gelisiminde engel teskil eden risklerdendir.
Sivil havayolu tasimacilig1 sektorii, belirli oranda uluslararasi siyasi, ekonomik ve
cografi ¢atigmalardan olumsuz etkilenmektedir.

Sivil Havacilik sektoriiniin gelisimindeki diger bir engel de Covid-19 pandemisi
olmustur. Corona viriisii salgini tiim diinyada havacilik sektoriinii olumsuz etkilemis,
birgok havayolu faaliyeti asgari diizeye indirilmis ve isletmeler ugaklarini yere
indirmislerdir. 2020 ve 2021 yilinin son ¢eyregine iligskin trafik tahminlerine gore;
havayolu tasimaciligi, milyonlarca yolcu ve gelir kayb1 yasamistir (Airports Council
International-ICA, 2020). Havayolu tasimaciliginin ancak 2025 yilina kadar salgin 6ncesi
seviyelere ulasabilecegi ICA Konseyi tarafindan ifade edilmektedir. Tiirkiye dahil AB
havalimanlarindaki yolcu ve ugus trafigi tahminleri asagi yonlii yenilenmistir. Bu
bolgedeki yolcu sayisinin 2020 yilinin {icilincii ¢eyreginde bir onceki yila gore %73
diistiigii ifade edilmektedir.

Hava araci temini, havalimanlarinin gelistirilmesi, hava trafik saglayicilarinin
modifikasyonu gibi teknik yetenek gerektiren faaliyetlerin kisa vadede planlanmasinin
miimkiin olmadig1 bilinmektedir. Ek olarak, Tiirk havaciliginin kars1 karsiya oldugu
altyap1 sorununun, Ulusal Planlama Teskilati (DPT) tarafindan daha 6nce hazirlanan 5
yilik kalkinma planlarin 6tesinde 10 veya 20 yillik bir planin olmamasindan
kaynaklandigi ileri stiriilmektedir. Ciinkii havayolu tasimaciligi agisindan birgok degisim
dinamiginin oldugu goriilmektedir (BEBKA, 2016, s. 55):

e Daha verimli hibrit (elektrik destekli) motorun gelistirilmesi,

e Biyoyakit gibi ¢evreci yakitlarin kullanilmasi gibi ¢evreci baskailar,

e Tedarik zincirinde yasan hizli doniistimler,

e Yapay zeka-makine 6grenimi ve sektdrdeki dijital dontigiim baskilari,

67



e Hava araci ve bilesenlerinin (komponent) {iretiminde kullanilan karbon fiber gibi
kompozit malzemelerin ve siiper alagimlarin kullanimi gibi teknolojik gelismeler

havacilik endiistrisini doniistiirmektedir.

S6z konusu hava tagimacilig sisteminin karsilastigi firsatlar, engeller ve degisiklikler bir
master plan c¢ercevesinde yonetilmelidir. Ulusal SHMP'lerin gelistirilmedigi iilkelerde
bazi risklerin ortaya g¢ikabilecegi diisiiniilmektedir. Bu baglamda, havalimanlar1 gibi
altyapt ve st yapilara yonelik yatirimlarda SHMP'den bagimsiz olarak kisa vadeli
kararlar alinmasinin, gelecekte kapasite gelistirme projelerine doniismeleri i¢in 6nemli
bir risk oldugu iyi bilinmektedir. Ornegin, iilkemizde hava trafik aginin genisletilmesi
yoluyla bolgesel ve yerel Olgekte ekonomik ve sosyal kalkinmanin hizlandirilmasi
amaciyla “her il i¢in bir havalimam” ¢ergevesinde bir¢ok havaalani insa edilmis ve
yapilmaya da devam edilmektedir. Mevcut havalimanlarinin birgogundaki altyapi
sorunlarini yeterince ele alan planlama ¢alismalarinin yapilmadigi bilinmektedir. Bunun
sonucunda ya seyahat talebini karsilamayan ya da kapasitesi fazla olan havalimanlar inga
edilmistir. Ancak havalimanlar1 bir plan kapsamina girmeli, Kara ve hava altyapisi
degerlendirilmeli, diger ulasim sistemleriyle entegre edilmeli ve bir biitiin olarak inga
edilmelidir. Planlama c¢ercevesinde gelistirilen havalimanlarinin, gelecekte ortaya
cikacak kapasite sorununa da ¢oziim olacag diisiiniilebilir. Bu havaalanlar1 genellikle
topla ve dagit (hub and spoke) seklinde g¢alisan ve aktarmalarin / transit gecislerin
yapildig1 havaalanlaridir. Bagka bir 6rnegi alan yazindan vermek gerekirse (Gillen ve
David, 2001); ABD ve AB'deki bazi havalimanlari ve hava sahalarinin da verimsiz
yonetim gibi sorunlar1 oldugu goriilmektedir.

Havalimani1 kapasitesi ve gelisimi sorununun, sivil havayolu tasimaciliginin
gelisiminin Oniindeki bir diger engel oldugu bilinmektedir. Kapasite konular bir biitiin
olarak ele alindiginda, havalimani altyap: ve iist yap1 operasyonlarinin etkin ve verimli
bir sekilde yonetilmesi i¢in birtakim iyilestirmelerin yapildig: bilinmektedir. Bunlara
ornek olarak, Cukurova Havalimanin yapimi ve Sabiha Gokg¢en Havalimanin ikinci
pistinin insas1 gosterilebilir. Ayrica gelismelere bakildiginda, yeni nesil hava trafik
saglayicilarindaki teknolojik gelismelere ragmen bazi biiyiik havalimanlarinin talebi
karsilamak igin yeterli kapasiteye sahip olmayacagi ongoriilmektedir. ENO (2003)'ya
gore havalimanlarinda ii¢ ana kapasite tiirii bulunmaktadir; a) Hava Trafik Kapasitesi;

havalimanindaki pistler ve taksi yollari, b) Kara tarafi kapasitesi; yolcu tasima, kapiya
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erisim, terminaller ve kapilar ve diger ulagtirma modlariyla entegre ulasim altyapisi ¢)
Hava sahasi kapasitesi; hava araclari arasindaki minimum mesafeye iliskin diizenlemeler
ve kurallar. Diger yandan, talep arastirmaksizin agilan havalimanlar1 bolgesel havacilik
faaliyetleriyle desteklenmedigi siirece istenen kalkinma diizeyinin saglanamayacagi
degerlendirilmektedir. Ozetle, havayolu tagimacili1 sisteminin gelisiminin oniindeki
engel ve sorunlarin arastirilmasi gerekmektedir. Mevcut hava seyriisefer sistemi ve
sektore yonelik genisleme planlari; kisa, orta ve uzun vadeli master planlarla

desteklenmelidir.

2.3. Uluslararasi Sivil Havacihik Organizasyonu (ICAO)
Uluslararas1 havayolu tagimaciligina izin veren temel ilkeler, 7 Aralik 1944'te

imzalanan Uluslararas1 Sivil Havacilik Sozlesmesi (Sikago Konvansiyonu) ile
belirlenmigtir. Sikago S6zlesmesi'nin ana amaci uluslararasi is birligini tesvik etmektir.
Bu s6zlesme sonucunda ICAO olusturulmustur. ICAQO, uluslararasi sivil havaciligin
gelisimine, diinya milletleri ve halklar1 arasinda dostluk ve anlayisin yaratilmasina ve

stirdiliriilmesine biiyiik katkida bulunmaktadir.

2.3.1. ICAO’nun genel ozellikler: faaliyet alanlari, amaclar: ve orgiit yapisi
BM’nin uzmanlagmis bir kurulusu olan ICAO, 1947'den bu yana sivil havacilik
alaninda faaliyetlerini devam ettirmekte ve 6nemli global gelismelerde 6n saflarda yer
almaktadir. Ana islevi, uluslararasi kurallarin gelistirilmesi olan ICAO emniyet, ugus
emniyeti, uluslararasi sivil havaciligin diizenli gelisiminin saglanmasi ve havayolu
kurallarinin  kiiresel olgekte uygulanmasi ile ilgili politikalar1 ortaya koymaktadir.
ICAO’nun amag ve hedeflerini ana hatlar1 ile asagidaki bigimde 6zetlemek miimkiindiir®®:
e Havayolu tagimacilik faaliyetlerinin emniyetli, giivenli ve diizenli gelisimini
saglamak,
e Ucus emniyet ve giivenligini artirmak, havaalani giivenligini desteklemek,
e Bariscil amaglarla ugak yapimina ve isletilmesine yardimci olmak,
e Uluslararas: sivil havaciligin faaliyetlerine daha etkin hizmet verebilmek icin
havayollarinin, havaalanlarinin ve hava seyriisefer araglarinin gelistirilmesini

saglamak,

Bhttps://ww.mfa.gov.tr/uluslararasi-sivil-havacilik-orgutu-_icao_.tr.mfa (Erisim tarihi:12.05.2022)
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e Givenli, emniyetli sistematik ve iktisadi sivil havacilik faaliyetleri i¢in global
ihtiyaclara ¢6ziim bulmak,

e Sivil Havayolu tasimaciligi sektoriinde haksiz rekabetten kaynaklanan israfi
Onlemek,

e ICAO iyesi devletlerin havayolu tasimaciligina yonelik haklarin1 korumak,
sektore yonelik isletmecilik alaninda firsat esitligi saglamak,

e Uye devletlerin sivil havacilik faaliyetleriyle ilgili anlasmazlik yasandiginda
tilkeler arasinda ayrim yapmamak,

e Uluslararasi sivil havacilikla ilgili tim konular1 gelistirmeye ve giincellemeye
caligsmak.

ICAO’nun orgiit yapist incelendiginde genel kurulun aktif oldugu goriilmektedir.
Genel kurul, genellikle tiim tiyelerin hazir bulundugu bir organizasyon ile her ii¢ yilda bir
yapilir. Her {iye {ilkenin kurulda bir oyu bulunmaktadir. Sézlesmede aksi belirtilmedikce
kararlar oy ¢oklugu ile katilimc1 bir anlayisla alinir. Kurul toplantist havayolu tagimaciligt
faaliyetlerine iligkin teknik, iktisadi, mevzuata uygun ve havacilik emniyeti ve giivenligi
gibi teknik is birligi alanlarinda ICAO'nun tiim ¢aligmalarini ayrintili olarak
degerlendirmekte ve gelecekteki galismalar igin organizasyonun tiim fonksiyonlarina
kilavuzluk etmektedir.

ICAOQO, egemenlik ve taninma gibi siyasi konularda Birlesmis Milletler hakemligine
giivenmektedir. Ne yonetim kurulu ne de genel kurul bu konularda BM’den bagimsiz
olarak karar vermemekte ve 36 iiyeli yonetim kurulunun, en iyi uygulamalarda
tanimlandig1 gibi siyasi kaos yaratacak riskli kararlar almadig: bilinmektedir. Bu tiir
sorunlarda konsey baskani araci olmakta, anlasmazliklar bariscil yollarla ¢6ziilmeye
calisilmaktadir. Sikago S6zlesmesi ve ekleri (annex), iilkeleri yalnizca igerdikleri sartlarla
baglar. Ote yandan sozlesme, iiye iilkelere, havayollarina taahhiitte bulunan ve szlesme
hiikiimlerine aykir1 hareket eden havayollarina yaptirnrm uygulamalarini gerektiren
birtakim hiikiimler de igermektedir. Ayrica, [ICAO konseyi karar verme islevine ek olarak,
uyusmazlik halinde taraflardan birinin talep etmesi durumunda iiye devletler arasindaki
uyusmazliklarin ¢6ziimiine yonelik yargi islevini de yerine getirmektedir. Havayolu
tagimaciliginin giivenligi ve emniyeti ile ilgili gerekli tiim diizenlemeler 6rgiit tarafindan
belirlenmekte ve ICAO tarafindan olusturulan mekanizmalar araciligiyla ulusal
diizeydeki uygulamalar izlenmektedir. Herhangi bir iiye devletin global sivil havayolu

tasimaciligina yonelik faaliyetlerinin emniyetini veya giivenligini diizenleyen kurallara
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uymamasinin, o lilkeye uluslararasi uguglarin olmamasi, uzun yillar zarar ve gelir kaybina
neden olabilecegi bilinmektedir. Uye devletler, ICAO kurallarina miimkiin olan en biiyiik
Olclide uyumu saglamaya 6zen gostermektedirler.

Diinya genelinde emniyet, giivenlik, cevre, gelismis teknolojilerin kullanimi ve
hava tagimaciliginin maksimum diizeyde serbestlestirilmesi, kilit stratejik eylem planlari
kapsaminda, ICAO faaliyetlerinin yogunlastig1 ve gii¢lendirildigi en dnemli ve goriiniir
alanlardir. Ayrica, ICAOmun temel sorumluluklarindan biri de taraf devletlere
uluslararas1 sivil havacilik alaninda kilavuzluk etmek ve iktisadi politikalar
belirlemelerine yardimer olmaktir. Ulkemizde ICAO'nun sorumluluklar: kapsamindaki
aktorler genellikle Ulagtirma ve Altyap1 Bakanligi, SHGM ve Devlet Hava Meydanlari
Isletmesi (DHMI)’dir

2.3.2. ICAQ’ye gore sivil havacilik faaliyetlerinin siniflandirilmasi
ICAQO, Sikago Sozlesmesinin ekleri ve ilgili ekleri detayli bir sekilde aciklayan el

kitaplarinin hazirlanmasi ve giincellenmesi siirecine yardimci olmak icin bir tanimlar
sistemi gelistirmistir. Tanim, ICAO Istatistik Programi cercevesinde verilmektedir. Sivil
havacilik faaliyetleri (ticari, havacilik, genel havacilik vb.) i¢in siniflandirmalarin
kullanimina iliskin ¢esitli analizler, gozden gecirme, giincelleme ve mevcut siniflandirma
ve tanimlara ekleme yapma ihtiyacini belirlemistir (ICAO, 2019, s.1). Daha sonra ICAO,
sivil havacilik faaliyetlerine iliskin siniflandirmasini ICAO Istatistik Programinin
Uygulama Kilavuzunda detaylica agiklamis ve tasnif etmistir (ICAO, 2013). ICAO

tarafindan yapilan siniflandirma Sekil 2.10°da gdsterilmistir.
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Sekil 2. 11. Sivil Havacilik Faaliyetlerinin Onerilen ICAO Siniflandirmasi (ICAO, 2009)%°

Bu smiflandirmaya gore sivil havacilik faaliyetleri dokuz ana kategoriye ayrilir:
ticari havayolu tagimaciligi, genel havacilik, havalimani / havaalani hizmetleri, sivil
havacilik tiretimi, havacilik egitimi, hava araci bakim ve onarimi, havacilik otoriteleri ve
diizenleyici islevler ve diger faaliyetler. Siniflandirmaya sonraki boliimde detayli bir

sekilde yer verilistir.

2.3.2.1. ICAO’nun stratejik hedefleri
ICAO, artan trafik hacimleri ve havacilik endiistrisinin ¢evresel taahhiitleri

dogrultusunda durum tespiti yoluyla hava trafigi biiylimesinin giivenli, emniyetli, etkin
ve verimli yonetimini saglamak i¢in ¢esitli stratejik hedefler belirlemistir. Bu hedefler,
ICAO tarafindan yapilan tiim ¢aligmalara temel teskil etmektedir.

ICAO’nun stratejik hedefleri sunlardir:

Lhttps://www.icao.int/Meetings/STA10/Documents/Stal0)_Wp007_en.pdf (Erisim tarihi: 17.11.2021)
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Havacilik Emniyeti: Sivil havacilik sektoriinde emniyet siirekli gelistirilmeli ve
riskler kabul edilebilir seviyeye indirgenmelidir. Bu stratejik hedef, oncelikle devletlerin
uyum ve kendi yerel otoritelerinin denetim ve kontrol igslevine odaklanmaktadir.

Hava Seyriisefer Kapasitesi ve Verimliligi: Sivil havacilik sistemlerinin diinya
capinda kapasite ve verimliliginin artirtlmasina ihtiya¢ vardir. Bu stratejik hedef, esas
olarak, havayolu tagimacilifi sistemi operasyonlarini optimize etmek icin yeni
prosediirlerin gelistirilmesini ve ayrica gelismis seyriisefer ve havalimani altyapisini
gerektirmektedir.

Giivenlik: Kiiresel Olgekte sivil havacilik giivenligi, etkili bir (yalin yonetim
teknigi) yonetim stratejisi ve becerisi gerektirir. Bu stratejik hedef, havacilik giivenligi,
kolaylastirma ve ilgili sinir giivenligi konularinda ICAO 6nderligine mahsus gereksinimi
ifade etmektedir.

Cevre: Sivil havacilik faaliyetlerinin gevre tizerindeki zararli / olumsuz etkileri en
aza distirtilmelidir. Sivil havacilik sistemleri siirdiiriilebilir ve ¢evre ile uyumlu olacak

sekilde tasarlanmalidir

2.3.2.2. ICAO’nun stratejik hedeflerinin siirdiiriilebilir kalkinma hedefleri
kapsaminda degerlendirilmesi

Caligsmanin sorun kisminda deginildigi iizere hava tasimacilig1 sektoriiniin, stratejik
sivil havacilik planlariyla da desteklenerek ulusal kalkinma planlarina dahil edilmesi
durumunda BM SKH’lere ulasilmasi miimkiin hale gelebilecektir. Bu nedenle asagida
Uluslararas1 Sivil Havacilik Orgiitii’niin stratejik hedefleriyle BM’nin tavsiye ettigi
SKH’ler birlikte ele alinarak incelenecektir. Bu kapsamda hedeflerin uyumlu olup
olmadig1 degerlendirilecektir.

Uye devletler ICAO standartlarmi / uygulamalarimi ve politikalarin1 etkin bir
sekilde uygulayarak hava tasimaciligi sistemlerini gelistirmeye calismaktadirlar. ICAO
havacilik sektoriiniin 6nemini vurgulayarak {ilkelerin hava tasimaciligina ait stratejik
planlarini ulusal kalkinma planlarina dahil edilmesi ve siirekli gelistirilmesini
onermektedir. Bu sayede master planlarin, Birlesmis Milletler Siirdiiriilebilir Kalkinma
Hedeflerine (BMSKH) ulasilmasina 6nemli katki sagladigi bilinmektedir. ICAO'nun
stratejik hedefleri, on yedi BMSKH (UNSDG)'nin on besi ile yakindan iliskilidir (Tablo
2.6’da bzet olarak gosterildigi gibi). Orgiit, kendi hedeflerine ulagmak igin iilkeler ve

diger BM organizasyonlari ile yakin is birligi i¢inde ¢aligmaya kararlidir.
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Tablo 2. 7. Birlesmis Milletler Siirdiiriilebilir Kalkinma Hedefleri (ICAO, 2015)

ICAO STRATEJiK HEDEFLERI
Birlesmis Milletler Siirdiiriilebilir o |[Kawasite e onomik
. Emniyet ve Giivenlik . .. |[Cevre
Kalkinma Hedefleri - Gelismislik
Verimlilik
1 || Yoksulluga her yerde son verilmesi +
Aclig1 sona erdirin, gida giivenligini saglayin
2 ||ve beslenmeyi iyilestirin ve siirdiriilebilir + + +
tarimu tegvik edilmesi
3 Saglikli yasamlar saglayin ve her yastan + + + +
herkes i¢in refahi tegvik edilmesi
Kapsayici ve esit kalitede egitim saglamak ve
4 || herkes icin yasam boyu 6grenme firsatlarini + + A + +
tesvik edilmesi
5 Cinsiyet es%jcligini.sgglan.lak ve tiim kadinlar + + + + +
ve kizlar1 giiclendirilmesi
Herkes i¢in su ve temizlik maddelerinin
6 || kullanilabilirligini ve siirdiiriilebilir
yoOnetimini saglanmasi
Herkes i¢in uygun fiyatl, giivenilir,
7 || stirdiiriilebilir ve modern enerjiye erisim 4 4 4
saglanmasi
Herkes i¢in siirdiiriilebilir, kapsayici ve
stirdiiriilebilir ekonomik bilylimeyi, tam ve
8 || . - . . . + + + + +
iiretken isttihdami ve insana yakisir isin tegvik
edilmesi
Dayanikli altyap1 olusturulmasi, kapsayici ve
9 || strdiiriilebilir sanayilesmeyi tesvik edilmesi + + + + +
ve yeniligin tesvik edilmesi
10 Ulkeler i¢inde ve arasinda esitsizligin + + + + +
azaltilmast
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Tablo 2.6. (Devam) Birlesmis Milletler Siirdiiriilebilir Kalkinma Hedefleri (ICAO, 2015)

Sehirleri ve insan yerlesimlerini
11 kapsayici, giivenli, dayanmikli ve + T + + T
siirdiriilebilir hale getirilmesi

Strdiiriilebilir  tiketim ve iiretim
12 » + +
kaliplar1 saglanmasi

Iklim degisiklizsi ve etkileriyle

s miicadele i¢in acil 6nlem alinmasi

Stirdiirtilebilir kalkinma i¢in
okyanuslari, denizleri ve deniz
kaynaklarin1 korumak ve siirdiiriilebilir
sekilde kullanilmasi

14

Karasal ekosistemlerin siirdiiriilebilir
kullanimin1 ~ korumak, eski haline
getirmek ve tesvik etmek, ormanlari
siirdiiriilebilir bir sekilde yonetmek,
¢Ollesmeyle miicadele etmek ve arazi
bozulmasmi durdurmak ve tersine
¢evirmek ve biyolojik gesitlilik kaybini
durdurulmast

15

Strdiiriilebilir kalkinma igin baris¢il ve
kapsayici toplumlari tesvik edin, herkes
16 icin adalete erisim saglayin ve her, + A + + o
diizeyde etkili, hesap verebilir ve
kapsayici kurumlar inga edilmesi

Siirdiiriilebilir kalkinma i¢in uygulama
17 araglarinin giiclendirilmesi ve kiiresel + + + + +
ortakligin yeniden canlandirilmasi

Havaciligin diinya capinda milyarlarca insanin yasamlarini ve gegimlerini nasil
tyilestirdigini ve dolayisiyla Siirdiiriilebilir Kalkinma Hedeflerini (SKH'ler) desteklemek
i¢cin sosyo-ekonomik ilerlemeyi nasil ilerlettigini gosteren “Havacilik Faydalari Raporu”
ICAO tarafindan 2017 yilinda gelistirilmistir. Bu rapor, havaciligin kiiresel ekonomiyi
desteklemedeki ve siirdiirtilebilir hava tasimaciligi ¢oziimleme prizmasiyla sosyal
faydalar tiretmedeki 6nemi hakkinda kapsamli bir bakis ag¢is1 sunuyor. Bu raporun 2019
yilindaki ikinci baskisi havaciligin mevcut sosyo-ekonomik etkilerinin yani sira, zorluklar
ve hedeflere iliskin yararli ve birlestirilmis bir gériinim sunmaktadir. ICAO, ulastirma
sektorilinlin Stesindekiler de dahil olmak {izere, iist diizey yetkililerin ulusal ve bolgesel
kalkinma gergevesinde havayolu tasimaciligi sisteminin iyilestirilmesi ve sektore oncelik

verilmesine yonelik katilimini tesvik etmektedir.
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2.4. Sivil Havacihk Master Planlamas1 Kapsamindaki Faaliyetler
Sivil havacilik operasyonlarinin hedefi gilivenli ve emniyetli, iktisadi, zaman

faydas1 saglayan ve c¢evreci bir sekilde yolcu ve yiik tagimaktir (Cavcar, 2015, s. 37). Bu
nedenle, bu ¢alismada 6nerilen SHMP yapis1 geregi kuralci degildir. Bununla birlikte,
SHMP, bir devletin genel kalkinma hedefleriyle tutarli olarak, havacilik faaliyetinin tiim
ilgili alanlar1 i¢in kapsamli bir planlama siireci olusturmak icin dikkate alinmasi gereken
konulart igerir. Asagidaki boliimler, onerilen SHMP bilesenlerinin bir agiklamasini
saglar. SHMP, havacilik sistemine ve ekonominin diger sektorlerindeki faaliyetlerle nasil
iliskili olduguna dair genel bir bakis icermelidir.

Master plan ile, tilkelerin uzun vadeli havacilik gelistirme projelerini planlamak,
uygulamak ve gerekli tiim fonksiyonlarina rehberlik edilmesi amaglanmaktadir. SHMP,
iilkelere makroekonomik ve sosyal kalkinma hedefleri dogrultusunda sivil havacilik
sistemlerinin kapsamli ve siirdiiriilebilir gelisimi i¢in stratejik bir plan saglamaktadir.

SHMP'nin gelistirilmesi, Oncelikle Tiirkiye'nin sivil havacilik endiistrisinin
ekonomik gelisimine iliskin dahili arastirma ve analizlere dayanmalidir. Bu alanlar: 1)
Tiirkiye'nin yolcu ve kargo i¢in havayolu ulastirma baglantilarinin analizi, 2) Tiirkiye'nin
havalimani sektorii yapisinin gozden gegirilmesi, 3) Tiirkiye'nin sivil havacilik sektorii
ile ilgili miilkiyet / sahiplik konularinin degerlendirilmesi, 4) Tiirkiye'nin ikili ve diger
havacilik anlagsmalarini igermektedir. Ek olarak, bir SHMP hazirlamak ve uygulamak i¢in
gerekli belgeler; a) iktisadi siirdiiriilebilir kalkinma planlari; b) Ulastirma plan ve
politikalar; ¢) Ulastirma ana plan1 ve politikast; d) Ulusal havacilik politikasi, e) Ulusal
hava meydanlar Stratejik ve master planlart; f) Havayolu tagimaciliginin gelisimi igin
planlanan kaynaklarin / fonlarin onaylanmasi ve 6denmesi gibi kilavuz dokiimanlardir.
SHMP’nin iki asamada uygulanmasinda fayda bulunmaktadir.

» 1. Asama: Temel olusturma (kisa vadede, baska bir deyisle birkag yil igerisinde),
» 2. Asama: Ana plan tasarim ve uygulama (orta ve uzun vadede)

Plan uygulama siireci, dengeli bir kalkinma planinda oldugu gibi kisa, orta ve uzun
vadede degerlendirilmelidir. SHMP'nin yapisim1 tanimlamak ¢ok onemlidir. Master
planin temeli, asagidaki gozlemlere bagli olarak serbestlestirilmis ve rekabet¢i bir

sektoriin gelistirilmesine dayanmalidir MAVCOM, 2018, s. 2).
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2.4.1. Ticari havayolu tasimacihigi
Tagimacilik faaliyeti, yolcu, kargo ve postanin bir noktadan baska bir noktaya

taginmasin1 saglayan bir hizmettir. Baska bir deyisle tasimacilik, cesitli ihtiyaglari
gidermek i¢in insanlarin ve mallarin hareketine olanak saglayan bir ulastirma hizmeti
olarak tanimlanmaktadir. Bu tagimacilik faaliyeti yerkiirenin iistiinde (karayolu, havayolu
ve deniz ve nehir yolu), yerkiirenin altinda (tiinel ve metro) veya yerkiirenin disinda
(uzayda yolculuk) seklinde gergeklesebilir (Kaya, 2000:5; Kaya, 2012: 4’ten aktaran
Gerede, 2015, s. 2). Ulastirma faaliyetleri, tasimacilik sisteminin mevcut yapisina,
araclara ve tasimaciligin hizina yonelik talebin biiyiikliigiine, etki alanina ve siddetine
gore degisiklik gosterebilmektedir.

Ingilizce; "transportation / trasnsport" sozciikleriyle telaffuz edilen tasimacilik
faaliyeti, Osmanli-Tiirk¢e sozliiglinde "miinakale / munakalat" sozciikleriyle karsilik
bulmaktadir. Tiirk dilinde giincel olarak "nakliye" ve "nakliyat" sozciikleri birbirinin
yerine telaffuz edilmektedir. Ulasima yonelik tasimacilik faaliyetlerinin en dikkat ¢eken
Ozelligi mobil bir hizmet olmasi ve {retildigi siirecte tiiketilmesidir. Bu hareket
yetenekleri, hiz faktoriinden kazanilan zaman refahi ile kapidan kapiya veya terminalden
terminale tasimacilig1 icermektedir. Diger bir etken ise ulasim araglarinin hem yolcu hem
de yiik tasimaciligi i¢in kullanilmasidir. Ulasim tiirlerinin yolcular i¢in gilivenli ve
konforlu olmasi 6nemlidir. Yiik tasimaciliginda kullanilan araglarda biiyiik kapasiteli,
yiiklemeye ve bosaltmaya uygun ve diisiik maliyetli olmas1 aranan 6zelliklerdendir. Daha
once de belirtildigi gibi, tasimacilik hizmetleri stoklanamaz ve tiim hizmetler gibi
depolanamaz. Bu yiizden tagimacilik hizmetleri, ihtiya¢ duyuldugunda saglanmali ve
hemen kullanilmalidir. Ciinkii fazladan yaratilan ulastirma kapasitesi maliyetleri
arttirmakta ve kaynak israfina sebep olmaktadir. Ulasim, tiim hizmetler gibi, maddi
olmayan bir islevi olan, mobil olan ve bagka bir yere tasinmakla sinirl olabilen bir
hizmettir (Kaya, 2012, s. 4).

Havayolu tasimaciligi, operasyon agisindan uluslararasi diizeyde en dinamik
sektorlerden biridir. Bu nedenle de kiiresellesme yaklasiminin bu alanda derin bir etkisi
oldugu bilinmektedir. Ek olarak, havayolu tasimaciligi sektoriinde serbestlestirme,
Ozellestirme, birlesme, is birligi ve kiiresel Olgekte uygulanan diizenlemeler dikkat
cekmektedir. Ote yandan son yillarda meydana gelen ekonomik kriz ve terdr saldirilar:
havayolu tasimaciligini olumsuz etkilemistir. Tiirkiye havayolu tasimaciligir alaninda,

6zel havayollarinin i¢ hat uguslarina izin veren mevzuatin ytriirliige girmesi, havacilik

77



isletmelerine kurulus kolaylig1 saglanmasi, hava araci ve insan giicii giivencesinin
kolayligi, devlet destegi, sektore yonelik tesvikler ve avantajlar sayesinde hizli bir
bliylime igerisine girmistir. Bu gelisim trendi, kargo ve yolcu tagimaciliina olan talebi
de artirmaktadir. Ancak siirdiiriilebilir ve hizli biiyiiyen sektorlerde, planlamasi zor olan
performans sorunlar1 da belirgin hale gelmistir. Havayolu isletmeleri, filolarin1 degisen
yolcu taleplerini karsilayacak sekilde planlamaktadir. Bu nedenle farkli ugak tiplerini
filolarina dahil ederek yolcularin ihtiyaglarini karsilamaktadirlar (Batur, 2008, s. 1).

Havayolu tasimaciligi sektorii, havayolu ile havalimani isletmeciligi ve hava
seyriisefer hizmetleri ile bu sektordeki hizmetlerin denetimler ve uluslararasi
yiikimliiliiklere uygun olarak koordinasyonunu saglamaya yonelik faaliyetler ile bunlara
iliskin altyap1 ve tstyapilar1 kapsamaktadir. Havayolu tagimaciligi, konum ve zaman
avantajlart saglayan insan, yiikk (navlun) ve postanin hava araciyla tasinmasi olarak
tanimlanmaktadir. Bu tanim, ticari uguslarin yani sira kisisel ucuslart da icermektedir.
Ozetle hava tasimacilig1, yapilis amaci ne olursa olsun, insan, kargo veya postanin hava
yoluyla tasinmasidir (Gerede, 2002, s. 9).

Havayolu tagimaciligi, sivil havacilik sisteminin merkezindedir. Tasarim, imalat,
bakim, havalimanlari, yer hizmetleri, seyriisefer, haberlesme ve hava trafigi gibi tiim sivil
havacilik faaliyetleri, hava tagimaciliginin emniyetli, giivenli ve verimli ¢alismasi i¢in
mevcuttur (Wells, 1999,25; Gerede, 2002:3). Sivil havacilik otoritelerinin temel
sorumlulugu, s6zii edilen amaca yonelik regiilasyonlar gelistirmek ve bu regiilasyonlara
uyumlulugu izlemektir. Bu, sivil havacilik faaliyetlerinin uluslararasi, bolgesel ve ulusal
diizeylerde karmasik diizenleyici cerceveler araciligiyla tiim alanlarda (emniyet,
giivenlik, teknik, operasyonel, ¢evresel, iktisadi ve mevzuata uygunluk) siki bir sekilde
diizenlendigi anlamina gelmektedir.

Genel olarak, diizenleme yapma siireci tiim havacilik paydaglarini kapsamaktadir.
Bunlar; giivenligi ve emniyeti regiile eden otoriteler, hava seyriisefer hizmet saglayicilari
ve bolgesel ajanslar (6rnegin: Eurocontrol), havalimani operatorleri, hava sahasi
kullanicilari, bolgesel havayollari, ticari ve genel havacilik faaliyetleri ile ilgili havacilik
kuruluslart (Ornegin; IATA), sivil havacilik endiistrisi, onayl1 hava arac1 / komponent
tireticileri ve onayli bakim ve egitim organizasyonlari gibi organizasyonlardir. Havacilik
diizenlemeleri genellikle olumlu maliyet-fayda temelinde gelistiginden, tiim paydas

kategorileri, paydaslarin katilimiyla degerlendirilerek belirlenmektedir (Europen GNSS
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Agency, 2020, s. 15). Sivil havayolu tasimaciliginda 6nemli rol oynayan havayollari,
belirli mevzuatlar ¢ergevesinde faaliyet gostermektedir.

Kiiresel havayolu tasimacilifi sektorii  siirekli gelisim  gostermekte ve
bliylimektedir. Bu gelismelere uyum saglamanin yol gosterici ilkelerinden biri de diinya
standartlarini takip etmek ve bunlara gore hareket etmektir. Lojistik hizmet saglayicilar
ve hizmetten yararlananlar, devlet kurum ve kuruluslari ile bu sektordeki 6nemli aktorler
su sekilde siralanabilir®’:

e Miisteriler (yolcu/tliketici, ithalatci, ihracat acentesi, transfer acentesi)
e Havayolu isletmeleri (operatorleri)

e Yer hizmetleri isletmeleri

e Ucak iiretici isletmeleri

o Lojistik isletmeleri

e Acenteler/ajanslar

e Depo (Antrepo) isletmeleri

e Devlet Hava Meydanlari Isletmesi (DHMI)

e Ozel hava meydani isletmecileri

e Glmriik miisavirleri ve memurlari

e Kooperatif isletmeler

e Otopark isletmecisi ve yardimci elemanlar; hamaliye, biife, restoran vb.

Ulkemizde faaliyet gdsteren havayolu isletmeleri ticari faaliyetlerini “Ticari Hava
Tasimaciligi Isletmecileri Yonetmeligine (SHY-6A) uygun olarak yiiriitmektedir. Bu
yonetmelik; havayolu tasimaciligi amaciyla kurulan isletmelere lisans verilmesi, askiya
alinmasi veya iptaline iliskin usul ve esaslar1 diizenlemektir. Ayrica bu yonetmelik; Yolcu
ve kargonun tarifeli veya tarifesiz i¢ ve dis hat uguslarmma bir iicret karsiliginda
tasinmasina yonelik diger faaliyetleri de diizenlemektedir. Bu faaliyetler genel olarak
isletmelerin usul ve esaslarimin belirlenmesi, sermaye sahiplerinin, yoneticilerin ve
calisanlarin sahip olmasi gereken nitelikleri, gorev ve sorumluluklarin belirlenmesinden
ibarettir. 22

Havayolu isletmeleri ile yolcu ve kargo tasimacilii, tretici ve tiiketici

mekanizmalarinin olusumu gibi daha genis ekonomik faydalar saglanir (EASA, 2018, s.

ZTiirkiye Ihracatgilar Meclisi Lojistik Konseyi (2011). Tiirkiye Lojistik Master Plani igin Strateji Belgesi.
2http://web.shgm.gov.tr/documents/sivilhavacilik/files/mevzuat/sektorel/yonetmelikler/SHY -
6A 240317.pdf (erisim tarihi: 11.01.2020
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72). Gerede (2015: 3). Hava tasimaciligi, her ne amagla olursa olsun (ticari, kisisel, egitim
vb.) bir ucakta yolcu ve kargo tasiyarak yerden ve zamandan tasarruf edilmesi olarak
yorumlanir. Sarilgan (2011: 70), havayolu ucusunu; genellikle ticari amagh tarifeli
(6nceden belirlenmis takvim zamani) veya tarifesiz (planli olmayan) yolcu, yiik ve posta
operasyonlart olarak tanimlamaktadir. Sonu¢ olarak ticari havayolu tasimaciligi,
filosunda yiizlerce hava araciyla giinde binlerce ugus yapan havayollarindan, yilin belirli
bir zamaninda sadece bir hava araciyla ugan kii¢iik havayollarina kadar genis bir sektor

yelpazesinden olusan kiiresel bir faaliyet olarak 6zetlenebilir (Cam, 2018, s. 3).

2.4.2. Genel havacilik
DHMI terimler sozliigiine gore genel havacilik, ticari havayolu tasimacilig1 harig

tlim sivil havacilik aktivitelerinin ticret karsiliginda yapilmasidir (ugus egitimi ve sportif
havacilik faaliyetleri, hava taksi operasyonlar1 vb.). Genel havacilik faaliyetleri, {icret
karsiliginda hizmet alinan kisisel uguslari, pilotluk egitimini, yapr faaliyetlerini,
haritalama ve kesif, parasiitle atlama, sicak hava balonu, motorlu ve motorsuz planoérler,
hava fotografciligi, ambulans, hava jeofizik arastirmalari, tarimsal ilaglama, hava
reklamciligy, trafik kontrolii, gdzetleme ve kesif, yanginla miicadele ve devriye uguslar
ve ¢ok daha fazlasini kapsamaktadir. Genel havacilik faaliyetleri ve ticari havayolu
tasimacilig1 arasindaki en belirleyici fark, genel havaciligin ticari ve kisisel kullanim i¢in
olmas ve tiim tarifeli havayolu tasimaciliginin ticari olmasidir (DHMI, 2011).

ICAQ'ya gore genel havacilik faaliyetleri, ticari hava tasimacilig1 veya havacilik
arastirmalart disindaki faaliyetler olarak Sikago Soézlesmesi'nin (Uluslararast Sivil
Havacilik S6zlesmesi) "Uluslararasi Genel Havacilik ve Hava Araglar1" baslikli altinct
ekinin ikinci bolimiinde tanimlanmigtir. Ancak havacilik alanindaki istatistiklerin
toplanmast icin olusturulan istatistik programinda meteorolojik arastirmalar da genel
havacilik alaninda degerlendirilmektedir. Ulusal Genel Havacilik Ydnetmeligi (SHY-
6B), yolcu ve kargo tasimacilifinin yani sira ticari hava tasimaciliginin bir pargasi
olmayan havacilik arastirma ve egitim faaliyetlerini iicretli veya ticretsiz genel havacilik
operasyonlart olarak ele almaktadir. Genel havacilik tanimi birgok iilkede havacilik
hukukunda farkliliklar icermesine ragmen, alanda nitelendirilen havacilik faaliyetlerin
biiyiik ¢ogunlugunun Tiirkiye'deki smiflandirmayla ayni oldugu sdylenebilir. Sivil
havayolu tasimaciligi hari¢ yolcu ve yiik tasimaciligi, 6zel veya kurumsal kullanim veya

kamu ve 6zel kurumlarin ihtiyaglarina gore uyarlanmis faaliyetlerle ilgili havacilik
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hizmetlerinin saglanmasidir. Genel havacilifin kapsamina gergek veya tiizel kisiler
tarafindan iktisadi faaliyetler olmaksizin hava aracinin keyfini ¢ikarmak amaciyla
gerceklestirilen amator havacilik faaliyetleri de dahildir. Tirkiye'de genel havacilik igin
calismak isteyen herkesin otorite onayli genel havacilik belgesine ihtiyact bulunmaktadir.
Lakin, Tiirk genel havacilik mevzuatina gore, amator havacilik igin kullanilan ugaklarin
azami kalkis agirliginin 5.700 kg'dan, doner kanath ucaklarin azami kalkis agirliginin
3.175 kg'dan az olmas1 gerekmektedir (Cavcar, 20015, s. 38).

Genel havacilik; genis bir is yelpazesini kapsadigi i¢in bu terimi basit bir tanimla
simirlandirmak ~ giigtiir. Genel havacilik faaliyetleri; Arastirma uguslari, hava
fotografciligi, akrobasi ucguslari, arama kurtarma operasyonlari, bulut tohumlama
operasyonlar1, hava fotograf¢ciligi, hava jeofizik arastirmalari, hava kalibrasyonu,
medyada film ve televizyon ¢ekimi i¢in hava ucguslari, petrol ve dogal gaz sizintilari,
gbzetleme hedef hava uguslari, promosyon hava uguslari, tarimsal hava operasyonlari,
kablo toplama operasyonlar1 dahil insaat operasyonlari, maden arama ve ¢i1g
operasyonlari, siirii izleme, yaban hayati bagisiklama, hayvan iade operasyonlari,
helikopter muayene ve Olgiim, parasiitle firlatma operasyonlari, plandr c¢ekme
operasyonlart hava gozlem uguslari, yarisma ve gosteri ugusu gibi 6zel etkinliklerdir.
SHY-6B'ye gore genel havacilik faaliyetleri (2020) yukarida belirtilen faaliyetlerle sinirl
degildir. Yonetmelige gore belirli bir faaliyetin 6zel harekat kapsamina girip girmediginin
belirlenmesi asagidaki kriterlere dayanmaktadir. Bunlar; ugus sirasinda 6zel ekipman
kullanilarak yapilan anormal manevralardir. Bu, u¢agin manevra kabiliyetini etkiler ve
gorevi tamamlamak i¢in 6zel ekipman gerektirir. Bu durum yolculu kalkislart da dahil
olmak tizere diger bir¢ok ugusu kapsamaktadir.

Sivil havacilik otoritesinin ana rolii, diizenlemeler gelistirmek ve yukaridaki
faaliyetlere uyumu izlemektir. Kullanilan kaynaklara ve siirecin dogasina bagli olarak
genel havacilik ve havayolu tasimaciligi arasinda Onemli farkliliklar vardir. Bu
farkliliklar, havayolunun ekonomik diizenlemelerinin kapsamini da degistirmektedir. Bu
nedenle, iki ulasim modu arasindaki farki vurgulamak faydali olacaktir (Gerede, 2015, s.
9):

Kdr Amaci: Ticari havayolu tagimaciliginda havayolu isletmeleri mutlaka kar elde
etmeyi amaglamaktadir. Bu yiizden havayolu isletmeleri maliyetleri diistirmeye ve

karlilig1 artirmaya ¢alismaktadir. Buna karsilik, genel havacilik faaliyetleri tipik olarak
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ticari ve ticari olmayan tasimacilig1 icermektedir. Ozetle, genel havacilik faaliyetleri
mutlaka kar amagli degildir.

Kullanilan hava araglari: Havayolu yolcu ve yiik tasimaciliginda ¢ogunlukla sabit
kanatli ugaklar kullanilir. Yani, maksimum kalkis agirligi, tasima kapasitesi ve menziliyle
nispeten biiylik, hizli ve aerodinamik agidan daha kararli hava araglaridir. Genel havacilik
alaninda ise sicak hava balonlarindan yamag parasiitlerine, plandrlerden mikro motorlu
ucaklara ve helikopterlerden diger ¢esitli hava araci tiirlerine kadar farkli ugaklar
kullanilmaktadir.

Islev: Sivil havayolu tasimaciligi yiiksek hizda yer degistirme faydasi
saglamaktadir. Diger yandan, genel havacilik baglamindaki ulastirma siireci, ugus /
pilotaj egitimi, hava fotograf¢iligi, zirai havadan ilaglama ve ekim, hava tahmini,
yanginla miicadele, siir gozetimi, boru hatlari ve enerji hatlarinin giivenligi gibi ek
islevleri ayni anda yerine getirmektedir.

Kapsam / Olcek: Havayolu tasimacilig1 ¢ogunlukla kisa ve uzun mesafeli uguslari
kapsamasina ragmen genel faaliyet alani oldukg¢a biiyiik bir alandir. Kullanilan hava
araglarmin biiytlik 6lgekli liretim kapasitesi goz oniine alindiginda, uygulama yelpazesi
artmakta ve liretim hacmi 6nemli 6l¢lide genislemektedir.

Halka agiklik: Havayolu tasimaciliginda (yolcu ve yiik tasimaciliginda) genel
havacilik faaliyetlerine kiyasla daha fazla insan ve esya ayni anda tasinmaktadir. Bu
baglamda bir toplu tasima sistemi ortaya ¢ikmakta ve bu hizmet herkese agik olan ve
kullanildiginda ticret talep edilen bir ulasim hizmeti olarak kendini gdstermektedir.
Ancak genel havacilikta ayn1 anda nispeten az sayida insan ve kargo tasmnmaktadir. Ote
yandan, onayli ugus egitim okullarinda oldugu gibi, herkes bu ulagim tiiriinden
yararlanmakta 6zgiir degildir. Bunun nedeni, ilgili alanlarin yetenekler ve lisanslar gibi

gereksinimlerinin olmasidir.

2.4.3. Havalimam hizmetleri
BM’in yasal havacilik otoritesi olarak taninan ICAO, Ek 14’te havalimanini,

ucaklarin kalkis ve inisleri i¢in gerekli altyapr hizmetlerini saglayan hava yolculugu i¢in
0zel olarak tasarlanmis, ugus Oncesi ve sonrasinda yolcular1 agirlayan terminaller gibi
tesisler ve havacilik organizasyonlarina ev sahipligi yapan bir alan olarak
tanimlanmaktadir (ICAO, 2006). Havalimani, yolcularin ve kargolarin ugakla taginmasi

i¢in en az bir pistten ve yer destek operasyonlartyla ilgili hizmetleri saglamak i¢in gerekli
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tesisler ve teknik destekten olusan kompleks bir yapidir. Diger bir deyisle, havalimanlari,
hava seyriiseferinin basladig1 ve bittigi tesisler oldugu i¢in hava tasimaciliginin kilit
unsurlarindan biridir. Bu tesislerin yapilmasi ve isletilmesi ile ilgili tiim faaliyetler
havalimani faaliyetleri olarak ifade edilmektedir (Cavcar, 2015, s. 37).

Havalimanlarinda gergeklestirilen faaliyetlerin 6nemli bir bolimiinii yer hizmetleri
olusturmaktadir. Yer hizmeti kara tagimaciligindan hava tasimaciligina veya hava
tasimaciligindan kara tagimaciligina yolcu, kargo veya posta tasimak icin bir
havaalaninda gergeklestirilen faaliyet olarak tanimlanmaktadir. Ana hatlariyla
paydaslarina bu hizmetleri sunan ticari bir kurulus yer hizmetleri sirketi olarak
adlandirilmaktadir. Havalimaninda verilen yer hizmeti faaliyetleri, ucagin kullanildigi
andan itibaren ugak, yolcu, bagaj, kargo ve yiik i¢in Uluslararas1 Sivil Havacilik Orgiitii
ve sivil havacilik kanunlar tarafindan belirlenen standartlar kapsaminda verilen tim
hizmetleri ifade etmektedir (Trabelsi vd. , 2013: 2; Battal ve Ates, 2016). Havalimani yer
hizmetleri isletmecileri tarafindan sunulan hizmet tiirleri SHGM mevzuatinin SHY-22
Havalimani Yer Hizmetleri Yonetmeligi'nde (Karakavuz, 2015, s. 58) listelenmistir. Bu
hizmetler; a) Temsil ve vekillik b) Kargo yonetimi ve iletisim ¢) Yiikleme platformlart
icin ekipman denetimi d) Yolcu trafigi e) Kargo ve posta f) Yiikleme hizmetleri g) Hava
araclarina yakit, yag ikmali ve hat bakim, h) Ucak rota hizmetleri 1) Ugus operasyonlari
j) Ulastirma k) Ikram hizmetleri basta olmak iizere sivil hava arac1 giivenligi ve denetimi
gibi faaliyetleri kapsamaktadir.

Birkac¢ istisna disinda, diinya capindaki ¢ogu havalimani isletmecisi, havayolu
tagimacilig1 pazarinda sundugu havalimani hizmetlerini kendileri se¢gmistir. Bu istisnaya
ornek olarak, Amerika Birlesik Devletleri'ndeki bir¢ok terminalin sahibi havayollaridir
(Doganis, 2006). Bugiin iilkemizde oldugu gibi s6z konusu yer hizmetleri 6zellikle biiyiik
havalimanlarinda agirlikli olarak 6zel sektor tarafindan verilmektedir (Giiner ve Giilay,
2018, s. 1329). Genel olarak en verimli havalimani hizmet planlari, ugak, yolcu, kargo ve
araclarin hareketi i¢in gerekli kapasiteyi saglar. Yolcular, operatorler ve personel i¢in en
iist diizeyde konfor saglayan, en diisiik sermaye ve isletme maliyeti gerektiren bir plandir.
Esneklik ve dlgeklenebilirlik birlikte diisiiniilmeli ve her planlama asamasinda anahtar
olarak kabul edilmelidir. Havalimanlarinin belirli yerlesim alanlarinin bazi islevleri,
havalimani arazisinin yeterli olamadig1 durumlarda belirli kosullara ragmen operasyonel
planlama gerektirebilir. Bu, yerel kosullara bagli olarak yerel yarg: yetkisi konusudur.

Ancak esneklikten vazgegilmemelidir. Pek ¢ok havalimaninin, arazileri genislemeye
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miisait olmasa da kendiliginden planlama yaptiklart ve etkinlik ile verimliliklerini
artirdiklar1 bilinmektedir (ICAO, 1987’den aktaran SHGM).

Tirkiye, sivil havacilik sektoriinde son 20 yilda gosterdigi gelisme sayesinde basta
bulundugu cografya olmak iizere diinyada sivil havacilik sektoriiniin gelisimine 6nemli
katkilar saglamaktadir. Uluslararast havacilik kuruluslar tarafindan yayinlanan bir¢ok
rapor, iilkemizin son yillarda gelismekte oldugunu ve kiiresel havacilik sektoriinde ilk
siralarda yer aldigini gostermektedir. Ayrica raporlar, Tiirkiye'nin gelecekte de bu alanda
gelismeye devam edecegini gostermektedir. [CAO Yillik Raporuna (2018) gore Tiirkiye
kiiresel 6l¢ekli siralamada (SHGM, 2020, s. 36):

e RPK (Ucretli Yolcu-Kilometre) siralamasinda on ikinci,
e RTK (Ucretli Ton-Kilometre) siralamasinda onuncu,

e FTK (Yiik Ton-Kilometre) siralamasinda ise on birinci sirada yer almaktadir.
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Sekil 2. 12. Tiirkiye 'deki Sivil Hava Ulasimina A¢ik Havalimanlar: (DHMI Faaliyet Raporu,
2019)

Sekil 2.12°de nokta ile gosterilen imgeler Tiirkiye’deki sivil havayolu
tasimaciligina agik havalimanlariin yerlerini géstermektedir. Sivil hava trafigine agik

toplam havalimani sayisi elli altidir.
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Uluslararas1 Havalimanlar1 Konseyi (ACI) 2019 Avrupa Havayolu Ulastirma
Raporuna gore Istanbul Havalimani, bir énceki yila gore yolcu sayisin1 %0,2 artirarak
68,5 milyon yolcuya ulasmis ve Avrupa'nin ilk bes havalimanindan biri olmustur?®. Séz
konusu rapora gore Antalya Havalimani, yillik 25 milyon yolcu kapasiteli havalimanlari

smiflandirilmasinda bir 6nceki doneme gore %0,8 yiikselerek ikinci siraya yiikselmistir.

Havalimani 2019-2018 Degisim (%)
Viyana 17.1
Antalya 12.8
Seremetyevo (Moskova) 8.9
Lizbon 7.4
Madrid 6.6

Sekil 2. 14. Yolcu Trafigi Siralamasi (SHGM, 2019)

Ayni rapora gore Tirkiye, 2019 yilinda dogrudan ve dolayli havalimani ve aktarma
merkezi (hub)baglantilarinda Avrupa iilkeleri arasinda besinci siraya ylikselmistir. 2019
yilinda direkt baglantilar %2,5, dolayli baglantilar %7, havaliman1 baglantilar1 %8,1 ve
merkezi baglantilar %1 artmustir. Tiirkiye, 2009-2019 yillar1 arasinda ugus agina eklenen
yeni acik rotalar ve yeni destinasyonlar ile havayolu ulastirmasinda direk ve dolayh
baglantilarin1 genigleten iilkelerden biri olmustur. Son yirmi yilda SHGM yapmis oldugu
500t askin ikili havacilik goriigmelerinde birgok yeni destinasyon ve frekans elde etmis
ve Tirkiye 2019 yil sonu itibariyla 126 iilkede 328 noktaya hava baglantis1 olan {ilke
konumuna gelmistir (SHGM,2020, s. 39) ?* Bu gelismenin siirdiiriilebilir olmas1 igin
havalimanlarinin bir master plan ile yoOnetilmesi gerekmektedir. Ek olarak, her
havalimaninin ayr1 bir kalkinma plani tarafindan desteklenen bir master plani olmalidir.
Bunun nedeni, havalimani master planlarinda kapasite ve talep artisinin goéz Oniinde
bulundurulmasidir.

Havalimani planlamasi, ucak, yolcu, kargo ve ilgili kara tasitlarinin hareketi igin
gerekli ara¢ ve hizmetlerin ¢oklugu ve tiim bunlar i¢in entegre bir plan ihtiyaci olmasi
nedeniyle oldukga zor bir istir. Entegre planda; alt ve st yapilar, pistler ve taksi yollari,

apronlar, terminal binalar1 ve giimriik, giivenlik gibi faaliyetlerin yapildig1 tesisler yer

Bhttps://www.aci-europe.org/press-release/235-european-airports-report-slower-passenger-growth-
declining-freight-in-2019.html (erisim tarihi: 17.01.2021).
24 https://www.aci-europe.org/policy/connectivity.html (Erisim tarihi: 17.01.2021).
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almaktadir. Hava aract bakim hangarlart ve park sahalar; miisteri hava araglari,
ziyaretgiler, havacilik personeli ve havalimani ¢alisanlari tarafindan kullanilan araglar,
yollar, arag park yerleri ve hava kargosunun gonderildigi ve alindig1 binalar ek ihtiyaglar

olarak dustintilmelidir.

BAGLANTITIPL  [(S3V1'8| 2013-019BUVOME | 20042019 BOVOME | 2009-2019 BOVOME

Ulke - Dolah i Merkez  (enro) o Dolayh - er o LT - Dolayht i Metker

Spain 039 1308 D349 i 1208268 ITh o4 G0N 2% 8% 43B% 300% A% 190% SR0% 3RO 1RM%
Bermary 19,164 4687 T3831 121041 3306000 00% 28 21% 02% 128% 184% 170% 8% 81% 4k 3.0 302%
United Kingdom 18,181 19480 57R32 394R2 2303403 8% D4% 00% 09% 9% 103% 1at% T4h M0% L4% 0T 1M
France 1406 11830 4g135 49972 234891 07%  Ae% 33 1B% 0% 1RM% 1R0% AP BR% D% 0% -B0%
Turkey 12975 (14480 27457 daffo Tod7ed 25% 3T B0 81 264% 200% 205% 348% 159.9% 1445% 151.5% G86.1%
Italy 12637 0826 43400 17755 1756982 A7% DZ% 4fh AW 10%% 0% 0% 3% 175 S03% 3% 4Ltk
Russian Federation 10,230 12974 23206 30043 1307200 T7% 32% 52% 188% &B7% 308% 3B2% Te%% 1038% 921% 911% I902%
Narway 0 e ey e e . R Y S . A T [
Greace 6RO 3M0 15408 BAD6 1BATE RIN B1% 6%% 30% 617% TIE% 6T A% (9B% 83% £1&% 894N
Netherlands 5517 12083 17600 58354 773370 10% A7h 35% 0M% 192% 180% 104% 180% BI% 360% 360G TI0%
Swizerland 4631 1526F 19831 1370 TR 6% 1%h 13 BF% BI% 1e0% 103% IRgh 0% 473% 40T RSN
Portugal 4430 10283 ATT3 o807 201406 1% 22% 1% 1% AT 4% 620% 20% T78% 120%% 108.4% 1%3%
Sreden LR N7 13473 1R 70D 75% 0% -20% -13ER L% 9% 1e3% 133 R1% RIS A0O% 1303%
Poland 3B 752 0780 el 4bedeld A0% B 4% 10Th &h0% AT0% BL% 1TTO% TAZ% BLE% 1% I3T1%
Austria 3 90 1222 6% G0 7% ATh 2% 0% 102% 27h RN A% A% 4% J20% 205%
Denmark 28 178 0711 4103 med A% L% D&% 78% A% TRI% LA -21% BO% S01% &% -2&%
Ireland 2000 TR0 AN 4416 Wb 03% A3 3% (4% 278% 0% 33T 1200% 32% 7% 625k L0T%
Belgium M A48 DME0 4393 ABDEDE 0B% 27 1A% -B9% BE% 10E% 9T 10 7% 260% 240% 110%
Finland 2487 433 BM0 2397 IRRR 1% 32 1% TD% 1A3% 0% 204% S22 3% A% 301% 1400%

Reriania 166 30 4N Xé DR -0 Uoh A% 33 Todh 106h 206% 34k 418% 2% 0Th D4k

=

Sekil 2. 15. Ulkelere Gore Baglanti Sayisi ve Biiyiime Oranlart (SHGM, 2019)

Yukarida ifade edilen tesislerin birgcogu havalimani sistemini olusturmakta ve bir
plan dahilinde havalimani operasyonlarina entegre edilmektedir. Bu nedenle bu tesislerin
her biri basarili bir sekilde planlanmalidir. Ornegin; ugak apron alani, islevsel olarak

terminallere gore tesis edilmelidir. Ayni sekilde yolcularin kullanmig oldugu araglar igin
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park yerleri, araci kullanan kisilere ve bulunduklar1 yap1 faaliyetlerine gore tanzim
edilmelidir. Havaliman1 planlama siirecinde her bir tesis i¢in tavsiye edilen en iyi planin
zit unsurlar1 arasinda bir harmoni olusturmaktadir. Genel olarak, gereken dogruluk ve
denge derecesi, bir havalimaninin desteklemesi gereken operasyonlarin 6lg¢egi ile dogru
orantilidir. Hava ve kara araclarinin ve yolcularin hareketi hizlandik¢a, havalimani
planlamas1 optimum birlikte ¢alisabilirligi saglamalidir. Bu durum, birim planlarinin en
etkili nihai plan1 olusturmak ve gelecekteki hazirliklar i¢in maksimum esneklik ve
Olceklenebilirlik saglamak tizere birlestirilmesi gerektigi anlamina gelmektedir.
Havalimani ana planinin amaci, havalimanlariin gelisme potansiyellerini nasil en
iist diizeye ¢ikarabileceklerine dair bir vizyon saglamaktir (Stewart, 2018). Bu dogrultuda
havaliman1 ana planinin amaci asagida belirtilen kosullar g6z Oniine alinarak
olusturulmalidir:
e Master plan, havalimaninin uzun siireli yatirimlarin, genisleme simiilasyonlarinin
ve is planlarinin pratik bir sunumu olmalidir,
e Master plan kapsaminda kapasite gelistirme, kisa vadede (0-10 yil), ortalama (10-
20 yil) ve uzun vadede (20 yildan fazla) artista islerin nasil devam edebilecegi

konusunda fikir vermeyi amaglamalidir.

Master plan, havalimaninin is gelistirme yontemlerini destekleyen ve kapasiteye
yonelik uzun siireli bir biiyiime kilavuzudur. On finansman tahminlerinin fizibilitesine
yardimei olmaktadir. Thtiya¢ duyulan alt ve iist yap1 yatirim diizeyinin bir indikatdriidiir.
Bu genel bakis, olaylarin agsagidakilerle nasil iliskili oldugunu gosterir:

e Hava tasimacilig tiiriine gore talep,
e Cevre ekonomisi,

e Yatirim talebi,

e Kaynak yaratma stratejileri.

Bir ana plan, gelisim siireci icerisinde planda yapilan tiim biiyiik degisiklikler
tizerinde fikir birligine varmak igin tiim paydaslar arasinda anlamli istisarelere dayanak
saglar. Biiyiik havalimanlar1 i¢in ana planlar, talepte 6nemli degisimler ortaya ¢iktiginda
sistematik olarak kontrol edilmelidir.

Havalimanina yonelik master planlama, gelecekte olusabilecek talepleri ve
beklentileri kargilamak i¢in havalimani hizmetlerini biiyiitmek ve gelistirmek i¢in diistik

maliyetli, siirdiiriilebilir, etkin ve verimli bir yol yaratan stratejik bir planlama bigimidir.
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Havalimani master planlari, 20 yili askin tahminlere dayali stratejik planlar
olusturdugundan stratejik ve taktik planlari igerir ve havalimanlar1 bu stratejik planlara
yol agacak kisa vadeli adimlar1 detaylandirir. HMP kapsam olarak teknik projeler,
yonetim ve organizasyonel bilgiler, politik ve siyasal karar alma siiregleri gerektiren
multidisipliner bir yapidir. HMP siireci, havalimaninin kiiresel konumunu, yerel trafik
icindeki sosyoekonomik ve ekolojik yapisini belirler, havalimani gelisimine iligkin temel
istatistiksel degerlendirmeler yapar, alternatifler sunar ve sistem gereksinimlerini kapsar.
Planlama ve ingaat, finansal planlama detayli olarak olusturulur. HMP'nin hedefleri su
sekilde siralanabilir:

e Havalimaninin sonsal / kesin gelisiminin ve ekolojik ortamina yonelik teklif
edilen arazi genisleme ve kullaniminin ayrintili bir sekilde ortaya konulmast,

e Kisa, orta ve uzun vadeli havalimani gelistirme politikalarina ve ¢dziimlerine
onciilik etmek,

e HMP gelisim zaman ¢izelgesine gore farkli gelisim agamalari i¢in dncelikler ve
Oneriler belirlemek,

o Gelecekle ilgili yatirim kararlari alabilmek i¢in zorunlu bilgi ve verileri uygun bir
sekilde depolamak,

e Havalimanmin gelisimi i¢in detaylandirilan planda 6nem verilen cesitli
konseptleri ve alternatifleri belirlemek ve tanimlamak,

e Devlet kurumlartyla ve havalimanlarina hizmet veren diger kurumlarla 6zlii,
aciklayict ve etkili bir sekilde iletisim kurmak amaciyla kaynaklarin tesviki ve
tahsisi i¢in makul ve anlasilir 6neriler gelistirmek,

e Havalimaninin potansiyel problemlerini ve bunun yaninda firsatlarin1 dogru bir
bigimde tanimlamak,

e Havalimanmin iktisadi ve cevresel kaynaklarini daha verimli kullanmak ve
havalimaninda sunulan biitiin hizmetlerin kalitesini artirmak,

e Havalimanlarinin ¢evre dostu (siirdiirtilebilir) bir sekilde uzun vadeli gelisimini
tesvik etmek,

e Havalimaninin ilerleme ve genislemesini yap1 tasarimi agisindan genis bir bakis
acistyla ele alan bir proje olusturmak,

e QGelisen havacilik teknolojisine uyum saglamak i¢in havaalan1 altyapisi
olusturulmas1 gerekmektedir. Bunlar; apronlar, pistler, kule veri istasyonlari,

anten kuleleri ve teknik cihazlar, taksi yollari, terminal ve diger binalar, itfaiye ve
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garaj tesisleri, 1s1 ve giic merkezleri, su temin ve aritma tesisleri, yakit binalar1 ve
diger gevre giivenligi aydinlatmasi, kapilar ve gilivenlik binalar1 ve benzerleridir.

e Havalimanlarinda ugus emniyeti ve gilivenliginin stirekli 1iyilestirilmesini
saglayacak stratejiler gelistirmek.

Havalimaninin gelisimi ve altyapisi ile havalimaninin isletmesini ve yonetimini
etkileyen faktorler de bulunmaktadir. Bunlardan biri de havalimaninin sahiplik yapisidir.
Havaalanlar1 tamamen devlet kontroliinde veya tamamen 6zel sektor kontroliinde olabilir
veya bu iki sahiplik yapisi arasinda g¢esitli modeller de olabilmektedir. Bu nedenle,
havaalan1 planlamasina iliskin planlama faaliyetleri {i¢ gruba ayrilabilir: planlama
faaliyetlerine devletin tekel yaklasimi, kisitlamalarin kaldirildig: serbest piyasa ve kamu
ve Ozel sektor kombinasyonudur. Ayrica, uluslararasi, ulusal ve bazi sivil havacilik
kuruluglar tarafindan uygulamada benimsenen havalimani1 master plan yontemleri etkin
bigimde karsilastirilmalidir. HMP'nin ortak planlama adimlar1 ve planlama felsefeleri
belirlemeli ve farkliliklarin nedenleri fiilen incelenmelidir.

Mevcut havalimanlarinin bir master plani yoksa kapasite ve genisleme anlaminda
cesitli olumsuz etkiler ortaya cikabilir. En Onemlisi, kisa vadeli kararlarin zayif
konumlandirilmis ve uygunsuz olmayan sekilde biiylikk sermaye yogun kapasite
gelistirme projelerine yol agmasi yoniinde gercek ve onemli bir risk yaratabilmesidir.
Ozetle, ayrmtili bir havalimanm ana planmin mevcut olmamasi, havalimanmin genel
kapasitesini ve tiretim potansiyelini sinirlayacak, havalimani pist yatirrminin verimliligini
azaltacak veya yatirimla ilgili olarak bosa giden sermaye olarak degerlendirilecektir. Bu
nedenle, hava tagimacilig1 sektoriiniin degisen dogas1 ve havalimaninin stratejik yoniinii
etkileme potansiyeli sebebiyle master planin yaklasik bes yilda bir diizenli olarak

yenilenmesi onerilmektedir.

2.4.4. Hava seyriisefer hizmetleri
Navigasyon kelimesi Latince'den tiiretilmis ve ge¢miste bir geminin bir noktadan

25

digerine seyriiseferini sembolize etmistir™. Denizde gemiyle seyriisefer planlama

faaliyetlerinin iki bin yi1l onceye dayandigi bilinmektedir. Giiniimiizde teknolojinin

25

https://www.dhmi.gov.tr/Lists/SsdHavaTrafikSbhMd_KurumsalBilveDoc/Attachments/25/14.PDF (Erisim
tarihi: 07.10.2021).
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gelismesiyle birlikte, ¢ogu ulasim modu i¢in navigasyon planlari hazirlanmaktadir. Daha
onceki donemlerde yildizlar kullanilarak yoniinii belirleme yaklagimi, glinimiizde uydu
sistemleriyle yapilmaktadir. Havayolu tasimaciligi alaninda kullanildigr sekliyle
"navigasyon" terimi, kalkistan ucagin inisi tamamladigi noktaya ugus i¢in en uygun ve
giivenli rota olarak kabul edilmektedir (Akca, 2003).

Hava seyriisefer faaliyetleri (Air Traffic Controller - ATC), muhabere, hava
araglarinin navigasyon faaliyetlerinin izlenmesi, hava durumu hizmetleri, hava trafik
kontrolii ve diger hava destek hizmet ve faaliyetlerinden olusmaktadir (Cavcar, 2015, s.
37). Hava seyriisefer faaliyetleri, sivil havacilik sektoriiniin gelisimi ile hizli, rahat ve
giivenli seyahat saglamalar1 nedeniyle son yillarda dnemli bir biiylime gostermistir. Bu
nedenle hava trafigi veya havayolu ulastirmasi son yillarda 6nemli 6l¢ilide artmistir. Bu
biiylimenin gelecekte de devam etmesi 6ngoriilmekte (Erol, 2019, s. 1), ve stirdiiriilebilir
ve giivenli olmasi i¢in gelisen hava trafik yonetimi teknolojilerinin kullanmasi
gerekmektedir. Hava trafik yonetimi gelistirme faaliyetleri, genel olarak bir hava trafik
kontrol modernizasyon programi olan NextGen, havacilik endiistrisinde kullanilan
geleneksel radar sistemlerini uydu sistemleriyle degistirmeyi hedeflemektedir. Uydu
sistemleri dogruluk pay1 oldukga yiiksek konum bilgisi tiretmekte ve bu bilgiyi hava trafik
kontrol istasyonlarina sunmaktadir. NextGen'in yakit maliyetleri ve artan verim agisindan
onemli avantajlar sagladigina inanilmaktadir (ENO, 2013, s. 2). Seyriisefer
sistemlerindeki teknolojik gelismelere karsin hava trafik kontrol altyapisinin siirekli
olarak iyilestirilmesine ihtiyag duyulmakta ve wverilen hizmetlerin emniyetinin
saglanmasina yonelik ¢alismalar yapilmaktadir.

Hava trafik yonetimi, hava araglarinin birbirleriyle veya diger nesnelerle
carpismasini onlemek ve yaklagsma, inis ve kalkis alanlarinda, apronda veya seyriisefer
faaliyetinin herhangi bir asamasinda hizli, emniyetli ve diizenli bir akis saglamak icin
tasarlanmis hava trafik faaliyetidir. Hava trafik yonetiminin en 6nemli unsuru havacilik
emniyetidir. Bu nedenle gergeklestirilen tiim hava trafik operasyonlar1 6nceden
belirlenmis bazi kurallara gore gergeklestirilir. Havalimani ile ugak arasindaki
koordinasyon ve iletisim, hava trafik hizmeti veren hava trafik kontrolorii tarafindan
saglanmaktadir. Hava trafik kontrolorleri, hava trafiginin emniyetli, giivenilir, hizli ve
verimli bir sekilde yiiriitiilmesini saglamaktan sorumludur.

Ozetle, hava trafik kontrol hizmetlerinin amac1; (i) Hava araglar1 ve yer hizmeti

saglayan kara tasitlarinin birbiriyle carpigsmasini onlemek; (ii) Havalimaninin apron
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bolgesinde hareket eden hava araglarinin emniyetli bigimde piste veya terminal bdlgesine
ulastirmak; (iii) Kuralli, seri / akici, etkin ve verimli bir trafik akisi saglamak; (iv)
Giivenli ve emniyetli ugus saglamak, tavsiye vermek ve ¢esitli yardimei bilgi saglamak;
(V) Arama ve kurtarma hizmetlerine ihtiyaci olan uygun hava birimlerine haber vermek
ve kurumlar arasi koordinasyonu saglamak. Ayrica, hava trafik yonetimi li¢ kategoriye
ayrilir; 1) Meydan kontrol 2) Yaklasma kontrol 3) Bolgesel saha kontrol faaliyetleri
(Akga, 2003).

2.4.5. Sivil havacilik tiretimi
Hava araclari, basta ugus emniyeti ve giivenligi olmak {izere bir¢ok Oncelik ile

tiretilmis ugan platformlardir. Bir hava araci iki ana bilesenden olusur; govde (ucagin
burun kismindan kuyruk kismina kadar olan ve kanatlarin da dahil oldugu alan) ve
motorlar. Govdeler boyutlarina gore 'dar ve genis' olarak siiflandirilmaktadir. Ugak
tiretimi Oncelikle operatoriin gereksinimlerine gore belirlenir ve tasarim faaliyeti baslar.
Sonrasinda govde, kanat, motor ve elektronik sistem belirlendikten sonra seri liretim
stirecine gegilir. Tipik olarak, hava aracini olusturan tiim parcalarin tek bir sirket
tarafindan iretilmesi yerine, tedarik zincirindeki sirketler ¢esitli par¢ca ve komponentleri
(cihaz seti) iireterek nihai tiretim tesisine gonderir. Daha sonra u¢ak montaji tamamlanir
ve montaj hattindan ¢ikarilir. Yer testleri ve ugus test islemlerine ge¢ilir ve miisterinin
teslim almas1 beklenmektedir. Hava araci iiretiminde kullanilan malzemelerin hafiflik ve
saglamlik gibi teknik oOzelliklere sahip olmasi gerekmektedir. Ugaklarda kullanilan
malzeme, cihaz, ekipman ve elektronik sistemler (aviyonik) ve bu dzelliklerden yapilmis
alagimlar en son teknolojik gelismelerle tasarlanmalidir. Malzeme, ekipman ve bilesenler
cesitli testlerden ge¢meli, dayanim ve esneklik gibi 6zelliklere sahip olmali, yiiksek
basing ve diisiik sicakliklarda dahi 6zelliklerini kaybetmemelidir. Hava arac1 iiretimi ¢ok
sayida yetenek, miihendislik uzmanligi, yliksek yatirnm ve sermaye yogunlugu
gerektirdiginden, hava araci iiretimi biiyiik iilkelerde az sayida {iretici ile sinirlidir. Son
yillarda 6nemli ekonomik ve endiistriyel doniim noktalar1 yasayan iilkeler hava araci
imalat sektdriine girmis olsalar da bu ucaklar menzil ve gii¢ agisindan Avrupali (Ornegin;
Airbus) ve Amerikali (Ornegin; Boeing) iireticilerle kiyaslandiginda hala gelismekte
oldugu ifade edilmektedir (Karagiille, 2015).

Hava araci iiretiminde en onemli faaliyetlerden biri de havacilik endiistrisine

yonelik tedarik zincir sistemini olugturmaktir. Bu baglamda (T.C. Kalkinma Bakanligi,
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2020), miisterilerin fazla 6demeye isteksiz olmasi ve uluslararasi rekabetin 6n plana
¢ikmasi nedeniyle biiylik ucak sirketleri “tedarik zinciri” ¢6ziimlerine yonelmistir.
Ornegin; diinyanin en biiyiik ucak iireticilerinden biri olan Boeing'in 28 bin tedarik¢iye
ulastig1, yilda yaklasik 800 milyon parga satin aldig1 ve tedarik zincirinde toplam 500 bin
calisana ulastig1 bilinmektedir. Ulkemizin TUSAS ve TEI tedarik zincirinin de bir parcasi
olan Boeing'in 787 ug¢agi, 2 milyondan fazla par¢adan olusmaktadir. Motor, inis takimi
ve elektronik sistemleri gibi ana alt sistemler de asagida yer alan tabloda gosterildigi gibi

40 ana tedarikei tarafindan saglanmaktadir.

Tablo 2. 8. Boeing 787 Programindaki Ana Tedarikgiler (International Association of Machinists and
Aerospace Workers: The Boeing Company 2016 Annual Report ‘dan aktaran T.C. Kalkinma Bakanligi,

2020)

Air Cruisers Escape slides

Kawasaki Heavy Industries Fixed trailing edge,
forward fuselage

Leonardo Centre Fuselage, horizontal stabilizer

Kidde Technologies Fire protection system

Bridgestone Tires

Korean Airlines Wing tips, stringers, nose wheel
well

C&D Zodiac Windows, Doors

Safran Labinal Wiring

Dassault Systemes Tools/software

Latecoere Passenger doors

Delmia Corp. Software

Messier-Bugatti Electric brakes

Diehl Aerospace Main cabin lighting

Messier-Dowty Landing gear structure

Donaldson Air purification system

Mitsubishi Heavy Wing box

Eaton Aerospace Pumps, valves, hydraulics etc

Monogram Systems Water & waste systems

Esterline Flight deck control panels

Moog Flight control actuation system

Fuji Heavy Industries Centre wing box

Panasonic Cabin services system

GE Awviation Landing gear actuation and control
system, etc

Parker Aerospace Hydraulic subsystem

GE Engines Engines

PFW Metallic tubing and ducting

GKN Aerospace Composite mat for wing ice
protection

PPG Aerospace Dimmable windows

Goodrich Engine nacelles, numerous systems

Rockwell Collins Displays, pilot control systems,
communications

Hamilton Sundstrand Auxilliary power unit,
environmental control systems

Rolls-Royce Engines

Honeywell Navigation

Saab Cargo doors

Intercim Software

Securaplane Emergency lighting systems

Intertechnique & Avox Oxygen systems

Spirit Aerosystems Forward fuselage, flight deck,
engine pylons etc

Ipeco Flight deck seats

Toray Prepreg composites

Jamco Lavatories, galleys, bar units etc

Ultra Electronics Wing ice portection

Benzer olarak, diinyanin en biiyiik hava araci iireticilerinden biri olan Airbus

firmasinin tedarik zincir yonetimi asagida yer alan sekilde gosterilmektedir.
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Sekil 2. 16. Airbus Tedarik Zincir Yonetimi (SSB, 2020)

Yukarida da bahsedildigi iizere ucak iiretimi ¢ok yiiksek kapasite ve altyapi
gerektirmektedir. S6z konusu altyap: sistemleri genel olarak, tasarim ve modifikasyon,
malzeme, iretim ve iretim siiregleri, sertifikasyon ve test altyapilari, nitelikli insan
kaynagi, tedarik zinciri, finansman, siirdiiriilebilirlik ve pazarlama, bakim ve onarim,
mevzuat ve kurumlar arasi ig birligi vb. fonksiyonlardan olusmaktadir. Ayrica, havacilik
enddistrisinin tedarikgileri, organizasyon tarafindan sunulan tirlinlere goére hiyerarsik
siiflandirmalar halinde diizenlenir. Havacilik ve uzay endiistrisinde gelistirilen nihai bir
irtiniin tasarim ve tiretim asamalarinin etkilesimi ve ilgili tedarik¢i yapis1 Sekil 2.16°da
gosterilmektedir. Uriinler, hedef platformlar olabilecegi gibi, hedef platforma entegre

edilecek alt sistemler ve komponentler de olabilmektedir?®.

Bhttps://www.sbb.gov.triwp-
content/uploads/2020/04/HavaAraclariUretimi_ve BakimOnarimiCalismaGrubuRaporu.pdf%20(eri%C5
%9Fim%20tarihi:%2015.10.2021)
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Seviye 0/1 Sistem entegratirii

Seviye 1 Platform ve Motor Ureticisi
Seviye 2 Sistem tedarikgisi
Sevive 3 Alt sistem tedarikgisi ya da parga iireticisi

1, Seviye Yapisal
Montaj ve Sabs
Avionik | | Itk || Ugak
2. Sevi ,
500 Sistem| | | Sistemi | Yapsi

Kontrol Yizyler
Aviyonik Motorv:
3. Seviye Cihazlan Komponentert | | xabin |cive Kokpt
Motar Iklimlendirme
; Yakit TakomSistems
Elektrik Sistem | i
ve Alt Sistemier Elektrik Sistemi rig TakamSisteny
ve Stadter Hidrolik Sistemi

Sekil 2. 17. Hava Araci Imalat Piramidi (T.C. Kalkinma Bakanligi Hava Tagsitlar: Uretimi
Calisma Grubu, 2020)

Sivil havacilik sektoriinde kendi hava araglarini {iretmek ve gelistirmek isteyen
tilkelerin, yukarida belirtilen imalat piramidinin en Ustiine ¢ikmak zorunda oldugu
degerlendirilmektedir. Ulkemizde tasarlanan ve iiretilen hava araci, komponent, motor,
pervane, parga ve cihazlarin sertifikasyon ve onay aktiviteleri SHGM'nin Ugak ve Parga
Belgelendirme Koordinatorliigii tarafindan yonetilmektedir. Bu cercevede, yurt disinda
tasarlanan ve iiretilen hava araglari, motor ve pervanelerin tescili, tip sertifikasi/ilave tip
verilmesi, par¢a/cihaz onay1 ve tip sertifikasinin benimsenmesi i¢in tasarim ve liretim
kuruluglarinin koordinasyonuna yonelik faaliyetler yiiriitiilmektedir. Koordinatorliik,
hava aracit imal siirecini denetlemekten ve sertifikasyon faaliyetlerini yiiriitmekten
sorumludur. Ulkemizde tasarlanan ve iiretilen ugak ve bilesenlerinin uluslararasi

standartlara uygunlugu, bu konuda yayinlanan ulusal ve uluslararas1 diizenleyici belgeler
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vasitasiyla yapilmaktadir. Bu sorumluluklarin yerine getirilmesi, hava araci ve bilesen
belgelendirme koordinatorleri, tip belgelendirme grup toplantilari, test prosediirleri,
organizasyon denetimleri, emniyet, giivenlik sozlesmesi miizakereleri gibi faaliyetleri

icermektedir (SHGM, 2021)%".

2.4.6. Havacilik egitimi
Sivil havacilik sektorii gibi artan ivmeyle bilyliyen ve gelismis iiriinler gelistirmeyi

amaglayan bir sektor i¢in insan kaynaklari stratejik 6nemde bir konudur. Bu nedenle insan
kaynagina yatinm yapmak imtiyazli yiriitiilmelidir. Ugaklarin tasariminda, imalatinda,
bakim ve revizyonunda, isletilmesinde, ucus operasyonlarinin yapilmasinda ve
stirdiirtilebilirliginde hi¢ siiphesiz profesyonel insan kaynaklari 6nemli bir faktordiir.
Sektordeki insan kaynaklarinin temelini nitelikli havacilik egitimi olusturmaktadir.
Profesyonel ve yetkin insan kaynagi, havacilik alanda edinilen deneyimler ve siirekli
giincellenen kurslar ve igbasi egitimlerle kazanilmaktadir (T.C. Kalkinma Bakanligi,
2020, s.30). Tiirkiye'deki Sivil Havacilik faaliyetleri 1983 yilina kadar tekelci bir sisteme
sahipti. 2920 sayil1 Tiirk Sivil Havacilik Kanunu'nun 1983 yilinda yiiriirliige girmesinden
sonra Tirkiye'de sivil havacilik faaliyetleri liberallestirilmistir. Bu suretle havacilik
faaliyeti devletin tam kontrolcii yapisindan ¢ikarilarak 6zel sektdre havayolu isletmeleri
olusturma ve yonetme olanagi saglanmistir (Uslu, 2015, s.1).

Tiirkiye’de havacilik alaninda insan kaynaklari, -birgok tilkede oldugu gibi- askeri
havaciligin  gelisimi yoluyla olusturulmustur. Gaziemir’de ilk askeri havacilik
organizasyonu 1916'da 5. Hava Kuvvetleri Timeni olarak kurulmus, Kurtulus
Savasi'ndan sonra 1929'a kadar Hava Ugus Okulu adi altinda faaliyet gostermistir. 1947
yilinda "Ucak Teknisyenligi Okulu" adi altinda Eskisehir'e nakledilen okul, 1949 yili
sonunda yilinda Gaziemir'e geri tasinmistir. 1941 yilindan bu yana ITU’de Ugak
Miihendisligi egitimi verilmektedir. 1986 yilindan itibaren Anadolu Universitesi
havacilik egitimine baslamistir. Sektoriin serbestlesmesi ile havacilik egitimi veren
kurumlarin sayis1 artmaya baglamistir. Bu sayede sektoriin ihtiyag duydugu nitelikli
havacilik profesyonellerinin yetistirilmesine baslanmistir.

Sivil havacilik sektorii i¢cin oldukg¢a fazla nitelikli ve egitimli insan kaynagina
ithtiya¢ duyulmaktadir (Erdagi, 2005, s.30°dan aktaran Korul vd, 2003). Sivil havacilik

sektorlinde lisans / sertifika gibi elverislilik gerektiren insan kaynagi icin nitelikli egitim

ZThttp://web.shgm.gov.tr/tr/hava-araci-islemleri/4980-sht-21-sertifikasyon (erisim tarihi: 16.11.2021)
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standartlar1 belirlenmis ve bu insan kaynagini yetistiren egitim kurumlart SHGM
tarafindan akredite edilmistir. Akredite havacilik egitim kuruluslari pilotlar, bakim
teknisyenleri, ugus operasyon uzmanlari, ugus gorevlileri ve havacilik giivenlik personeli
icin akredite egitim veren kurumlardir. Bu insan kaynaginin egitimi SHGM tarafindan

smiflandirilan on bir farkli havacilik egitim alaninda gergeklestirilmektedir:

Tablo 2. 9. SHGM Tarafindan Simiflandirilan Havacilik Egitimleri (SHGM, 2021) %

Numara | Terminal isletmeciligi egitimleri

1 Havaalani standartlar1 ve emniyeti ile heliportlar kapsamindaki egitimler

Yer hizmetleri egitimi

Onayli / beyan edilmis egitimler (ATO-DTO)

SHY-147 kapsaminda taninan okul statiisii yetkilendirilmis egitimi

Ucgus izinleri egitimi

Havacilik tibb1 egitimi

SHY-147 Hava arac1 bakim teknisyeni egitimi

Ucgus harekat (Dispeger) egitimi

O©| O N o O &l W N

Onayli kabin ekibi temel egitim kuruluslari

[ERN
o

Kabin acil durum egitimleri

[y
[N

Havacilik giivenligi egitimi

Tiirkiye'de sivil havacilik sektoriiniin ihtiya¢ duydugu nitelikli egitimlere yonelik
genel bir degerlendirme yapildiginda; Tiirk havacilik sektoriiniin hizli gelisimine
hazirlikli olunmadig: ic¢in bir siiredir istthdam sorunlarmnin yasadigi bilinmektedir.
Onceleri nitelikli havacilik personelinin tek kaynagi az sayida emekli Tiirk Hava
Kuvvetleri personeliydi. Ancak bu kaynaklar artan insan kaynagi talebini karsilamakta
yetersiz kaldi. Sivil havaciligin ihtiya¢ duydugu insan becerilerinin gelistirilmesinde en
onemli konunun egitim oldugu degerlendirilmektedir. Bu gereksinimlerin bir kismim
karsilamak iizere 1986 yilinda Anadolu Universitesi biinyesinde 6n lisans diizeyinde
akademik egitim vermek {izere Sivil Havacilik Yiiksekokulu kurulmustur. Sonraki
yillarda orta, yiiksek ve lisansiistii diizeyde egitim veren sivil havacilik okullarinin sayisi
onemli 6l¢iide artmistir. Gegtigimiz zaman diliminde sivil havacilik egitimi orta 6gretim
seviyesine ¢ikmig ve Milli Egitim Bakanligina bagli kamu ve 6zel havacilik kolejleri

acilmistir. Ayrica, gectigimiz siiregte kamu ve Ozel {iniversitelerin sivil havacilik

2http://web.shgm.gov.tr/tr/havacilik-isletmeleri/2067-yetkili-havacilik-egitim-kuruluslari (erisim tarihi:
15.11.2021)
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boliimlerinde bircok havacilik programi acgilmustir. Tiirkiye'de hizla biiyiiyen sivil
havacilik okullar1 ve programlar1 yeterli altyapi, ekipman ve personel olmadan
acilmaktadir. Pek c¢ok insan, havaciligin ¢ok smirli bir alaninda egitim aldigi
degerlendirilmektedir. Nitekim YOK'iin kurulmasimna izin vermis olmasma ragmen,
bir¢ogunun bina ve donanim eksikliginden, 6zellikle fakiilte eksikliginden dolay1 6grenci
almadig1 bilinmektedir. Bu okullarda verilen egitimin yeterliligi ve kalitesi de lizerinde
durulmasi gereken bir diger konudur. Egitimlerin ¢ogu teorik diizeyde yapilmakta ve
sektorle gerekli is birligi ve koordinasyon saglanamamaktadir (Uslu, 2015, s.2).

Sonug olarak, sivil havacilik sektoriindeki profesyonel insan kaynagi eksikligini
sayica tespit etmek gerekmektedir. Sonrasinda, insan kaynaklari planlamasi kamu
politikasina uygun olarak tiniversiteler ve akademi ile koordine edilmelidir. Profesyonel
insan giiciiniin yetistirilmesi i¢in gerekli faaliyetler kamu sektorii, liniversiteler ve dzel
sektor ile uyumlu ve esgiidiimlii bir sekilde yiiriitiilmelidir. Ornegin iiniversiteler ve 6zel
sektor ortak egitim programlart hazirlamalidir. Bu egitim programlari akademisyenlerin
ve tiniversite arastirmacilarinin is deneyimlerini aktif olarak genisletebilecek bir program
ile desteklenmelidir. Bunu yapabilmek i¢in vergi avantajlar1 gibi tesvik sistemleri ile

sirketlere rehberlik edilmesi gerekmektedir (T.C. Kalkinma Bakanligi, 2020, s.7).

2.4.7. Hava araci1 bakim ve onarim
Bir hava aracini olusturan sistemler, dogasi geregi, zamana baglilig1 ve gevresel

etkiler nedeniyle arizalanabilmektedir. Ancak hava aracinin siirekli ugusa elverisli
tutulmasi, bagka bir deyisle ugusa hazir bulundurulmas1 mevzuat geregi zorunludur. Hava
arac1 bakim faaliyetleri, u¢agin biitlinliiglinii ve performansini korumak veya eski haline
getirmek i¢in gerekli diizeltici ve koruyucu faaliyetlerdir. Bu faaliyetler, hava aracinin
sertifikasyon gereksinimlerini karsiladigindan emin olmak icin izleme, diizeltici eylem,
giincelleme, koruma ve parcalarin degistirilmesi gibi eylemlerdir. Bu anlamda, siirekli
ucusa elverislilik ve hava araci bakim faaliyetleri es anlamli s6zciiklerdir (Hessburg
2001’den aktaran Dalkilig, 2015, s.87).

Diinya Havayollar1 Teknik Operasyon Sozligi'ne (World Airlines Technical
Operations Glossary-WATOG) gore hava araci bakim faaliyetleri; hava aracina ait bir
kompenenti veya sistemi tamir etmek veya calisabilir durumda tutabilmek i¢in; servis,
tamir, modifikasyon, revizyon, kontrol ve ariza tespiti yapmak gibi aktivitelerdir. (Bayur,

1996, s.10). DHMI Havacilik Sézliigii'ne gére ucak bakim faaliyetleri, ugus ncesi
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yapilan kontroller de dahil olmak iizere, ayrintili ugak muayeneleri, yenileme, parca
degisimleri, tamir, arizalarin giderilmesi veya onarimlar olarak birlikte veya ayr1 ayri
tanimlanmaktadir (DHMI, 2011, s. 35). Knezevic’e gore ucak bakim islemleri (Ornegin;
Boeing veya Airbus gibi) ugak iiretici isletmeleri tarafindan onerilen ve FAA, EASA ve
ICAO (1999, s. 1) gibi havacilik otoriteleri tarafindan ugusa elverisliligi korumak igin
gerekli olan bir faaliyettir (Bagan, 2016, s. 28).

Yukarida agiklandig1 gibi, hava araci bakim faaliyetleri, havayolu isletmecilerinin
cok ciddiye aldig1 faaliyetlerden biridir. Havayolu operatorlerinin, havayolu tasimaciligi
operasyonlarini etkin ve verimli hale getirmek ic¢in kendi bakim organizasyonlarini
olusturmalar1 gerekmektedir. Benzer sekilde, biiyiik veya agir bakim hizmetleri saglayan
MRO'larin, s6z konusu hizmetleri saglamak i¢in gerekli bina, ekipman ve lisansh
personeli iceren bir organizasyon kurmalar1 kanunen zorunludur.

Boyle bir organizasyon kurulurken, hizmet verilen iilkelerin sivil havacilik otoriteleri
tarafindan yayinlanan kurallar da dikkate alinmalidir. Ornegin; Tiirkiye baglamida bu
kurallardan bazilar1 SHY-145, SHY-66, SHY-147, SHY-21, SHY-M ve SHY-SMS' gibi
talimatlarda yer almaktadir. Havayolu isletmecileri, hava araci ireticisi tarafindan
yayinlanan bakim ve servis biiltenleri ve ilgili iilkenin sivil havacilik otoritesi tarafindan
yayinlanan yonergeleri dikkate alarak her bir ugak tipi i¢in ayr1 bir bakim programi
gelistirmektedir. Bu nedenle havacilik emniyetine yonelik hava arac1 bakim ve onarim
faaliyetlerini kategorize eden terminoloji bile lilkeden iilkeye farklilik gosterebilmektedir.
Bu nedenle hava aracit bakim faaliyetlerinin daha iyi anlagilabilmesi igin dort alana
ayrilarak agiklanmasinda fayda goriilmektedir:
1. Hava araci1 bakim faaliyetlerinin yapilis amacina gore yapilan siniflama,
2. Hava araci bakim faaliyetlerinin diizenli yapilip yapilmadigina gore (programli /
programsiz) siniflama,
3. Hava araci bakim faaliyetlerinin hava araci iizerinde yapilip yapilmadigina gore
yapilan siniflama (hava araci tizerinde - komponent/parca veya sistem tizerinde),
4. Hava arac1 bakimin faaliyetinin icra edildigi yere gore yapilan siniflama.

Hava araci bakim faaliyetlerinin yapilis amacina gore yapilan siniflamada bakim
“dnleyici bakim” ve “diizeltici bakim” olmak iizere ikiye ayrilir. Onleyici bakim faaliyeti,
giivenilirligi zamanla degisen komponent veya sistem pargalarina ¢esitli bakim islemleri
tatbik edilerek giivenilirligin istenmeyen seviyelere diismesini 6nlemeyi amaglamaktadir.

Bagka bir deyisle, uzun siire boyunca diizenli ve tekrarlayan bakimlarla ariza veya hasari
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onleme islemidir. Bu sekilde giivenilirlik yonetilir, emniyet risklerinden kagimnilir, hava
araci ugusa elverigliligi artirilir ve bakim maliyetleri azaltilir (Gerede, 2007, s. 24).

Hava araci bakim faaliyetinin icra edildigi yere gore yapilan siniflama, “ugus
hattinda yapilan bakim faaliyetleri (Hat bakim-Line maintenance)” ve “bakim tesisinde
yapilan agir bakim (Ana bakim veya iis bakim-Base maintenance)” olmak iizere ikiye
ayrilmaktadir (Bagan, 2016, s.30).

Hava araci bakim faaliyetleri, ucak iireticileri tarafindan olusturulan bakim
programlar ile olusturulmaktadir. Bu programlar: 3, 6, 12, 24, 36 ay gibi periyotlar1
kapsayan diizenli bakimlardir. Plansiz bakim faaliyetleri ise, ucus faaliyetlerinden
kaynaklanan arizalar i¢in uygulanan diizeltici faaliyetleri igerir. Bu, genellikle havayollari
tarafindan kisa stirede gerceklestirilen bir bakim gorevidir.

Hava araci akim faaliyetleri, havayollarinin karlilig1 ve basarisi i¢in kritik 6neme
sahiptir. Bu faaliyetler, emniyetli operasyon, ugak giivenilirliginin artirilmasi, ugagin
etkin kullanimi, havayollarinin toplum nezdinde tanitilmasi ve endiistriyel gelisme i¢in
onemli unsurlardir (Siirmeli vd., 1991, s. 147). Havacilik endiistrisinde ugak bakim
faaliyetlerinin 6nemi, ugus emniyeti iizerindeki dogrudan etkisine dayanmaktadir. Bir
ucagin ucusa elverisli olmasi ve zamaninda operasyona verilebilmesi, ucak tireticisinin
tavsiye ettigi bakim konseptine ve havayolu tarafindan olusturulan bakim prosediirlerine,
teknik dokiimantasyona (belgelendirme desek mi) ve bakim yontemlerine uygun olarak
gergeklestirmesine baglidir. Havayolu operatérlerinin is modeli geregi farkli ucak tiirleri
mevcuttur. Bu nedenle hava araci bakim faaliyetleri havayolunun ugak modellerine gore
farklilik gostermektedir. Havayollarinin hava araci bakim organizasyonlar1 ve MRO'lar,
ucak iireticisinin bakim konseptlerine uygun olarak bakim faaliyetlerini gergeklestirirken,
ucuslart gergeklestirdigi iilkenin havacilik otoritelerinin uluslararasi diizenlemelerine,
yasalarina ve mevzuatina bagli kalmalidir (Bagan, 2016, s. 29).

Ulusal bakim onarim pazari incelendiginde SHY-145 onayli bakim kurulusu
sertifikasina sahip 57 organizasyon oldugu goriilmektedir. Hizmet ¢esitliligi ve diger
misterilere hizmet verme kriterleri agisindan sektdriin onde gelen bakim-onarim

sirketleri Tablo 2.9’da belirtilmistir (SHGM, 2019):
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Tablo 2. 10. Tiirkiye 'de Faaliyet Gosteren Onayli (SHY-145) Bakim Kuruluslart (SHGM, 2021)

Bakim-Onarim Organizasyonu Faaliyet Alam
Tiirk Hava Yollar1 Teknik A.S. Us (base) ve Hat (line) Bakim Faaliyetleri
Giines Ekspres Havacilik A.S. Hat (line) Bakim Faaliyetleri
Onur Air Tagimacilik A.S. Us (base) ve Hat (line) Bakim Faaliyetleri
Pegasus Hava Tagimacilik A.S. Hat (line) Bakim Faaliyetleri
MNG Havayollar1 ve Tagimacilik A. § Hat (line) Bakim Faaliyetleri

Kiiresel (askeri bakim ve onarim hacmi hari¢) MRO pazar hacmi 2019 yihi itibariyla
82,9 milyar dolar olmustur. MRO pazarinin 2026 yilina kadar ortalama yiizde 4, 2026'dan
2031'e kadar her y1l ortalama yiizde 4 biiyiiyecegi ve 2031 yilina kadar 117,7 milyar dolar
seviyesine ulasacagi ongoriilmektedir. Sekil 2.16’da belirtildigi gibi, hava arac1 bakim

faaliyetleri icerisinde motor bakim faaliyeti en hizli bilyiiyen pazar boliimiidiir.

MROQ segmentine gére MRO Pazar tahmini, 2019-2031
(x Milyar Amerikan 5)

Biiyiime Orani Blylme Orani Blviime Orani
2019-2026 2026-2031 193 2019-2031
4.0% 108.4 15% 3.0%
829
4 Hat Bakim
-
Komponent Bakimi
Biiyik Bakim
4.8% 1. 7% 2 6 1
2019 2026 2031 Motor Bakimi

Sekil 2. 18. MRO Pazarimin Geligsimi (Olyver, 2021)

2017'den bu yana kiiresel MRO pazarinin incelenmesine gore, Amerika Birlesik
Devletleri ve bati Avrupa Birligi'nin her biri en biiyiik pazar payma sahip olmustur.
Bununla birlikte, kiiresel MRO pazarinin 2026'da pazar payin1 kademeli olarak artirmasi
ve artan MRO pazar faaliyetlerinin endiistriyi Asya Pasifik bolgesine kaydirmasi ve yeni

ucak sevkiyatlarinin gogunlugunun Cin ve Hindistan'a génderilmesi beklenmektedir. Bu
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egilimlere dayanarak sivil havacilik ve MRO pazar endiistrisi liderliginin Asya Pasifik
bolgesine kaymasi tahmin edilmektedir. Mikro 6lgekte, Asya Pasifik, Cin, Hindistan ve
Orta Dogu en hizli biiyiiyen MRO pazarlari olarak 6ne ¢ikmaktadir (SSB, 2017, s. 90).
Bu bolgedeki MRO pazariin toparlanmasit ve biiylimesinin, diinyanin tiim
bolgelerinde havacilik  sektoriiniin ~ toparlanmasini  ve  biiylimesini  etkilemesi
beklenmektedir. COVID-19 &ncesi seviyelere ulagan havayollari, Cin'de yolcu sayilari
artirmaya baslamis ve MRO pazarimin 2021'de 2019'a gore yiizde sekiz daha fazla
bliylimiistiir. Bu gelismeler Cin'i salgin oncesi performans gosteren iki bolgeden biri
yapmaktadir. Diger bolge ise AB'nin dogusunda kalan iilkelerdir. Uzun vadeli bir
toparlanma senaryosunda, Cin'in MRO harcamalarin1 2019'dan 2022'ye artirmasi pek

olas1 gorinmemektedir (Wyman 2021, s.47).

Bélgelere MRO Talep Tahmini (2019 ile 2030 Karsilagtirimasi)

[x Milyar Amerikan $)

35

30

25

20

15

10

5 ' L

; B ml ol
Kuzey Amerika  Bati Avrupa AsyaPasifik  Orta Dogu Giiney Amerika  Dogu Avrupa Afrika Hindistan

B 2019 o 2030

Sekil 2. 19. Bolgelere MRO Talep Tahmini (2019 ile 2030 Karsilastiriimast) (Wyman 2021, s.47).

Sekil 2.19°daki grafige gore, Hindistan sivil havacilik sektoriinde faaliyet gosteren
havayollarmin 2030 yilina kadar ugak sayisini ikiye katlamasi ve MRO pazarinda 6nemli
bir biiylime gérmesi beklenmektedir. Ancak Orta Dogu MRO pazar toparlanmasinin
uluslararasi talepteki toparlanmaya bagli olacagi dngoriilmektedir. Kuzey Amerika MRO

pazarimin 2031 yilina kadar kiiresel MRO pazar gelisiminin altina diisecegi tahmin
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edilirken, Bat1 Avrupa'nin 6ngoriilen biiylime orani yilda yiizde bir civarinda olacagi

ongoriilmektedir.

2.4.8 Diizenleme fonksiyonlar1 (Kurumlar ve antlasmalar)
Havacilikta kullanilan sistemler, 0Ozellikle ucaklar icin belirli standartlar

kargilamalidir. Ayni sekilde hizmet sunumunda da standartlara ve diizenlemelere
uyulmalidir. Havacilik faaliyetlerinde bulunanlarin da belirli niteliklere sahip olmasi
gerekmektedir. Sivil havaciligin kiiresel bir alan olmasi nedeniyle, tilkeler taraf oldugu
anlagsmalar ve kurduklar1 is birligi organizasyonlar1 vasitasiyla uluslararasi havacilik
mevzuatin1 belirler veya ihtiyaca gore yiiriirliikteki regiilasyonlar1 giincellemektedirler.
Ek olarak her iilke, uluslararast mevzuati kendi sivil havacilik sistemine adapte etmek ve
kendi iilkesinde gegerli olan kural ve standartlar1 tespit etmek ve giincellemek icin
muhtelif aktivitelerde bulunur. Bu aktiveler diizenleme islevleridir (Cavcar, 2015, s. 39).

Iktisat hem sosyal hem de politik bir kategoridir. Bu nedenle iktisat politikasi
zamandan ve onun sosyal durumlarindan ve siyasi yapindan ayrilamaz (Kafaoglu, 1984,
S. 184). Bu baglamda SHMP planlama ihtiyaci, havacilik sektoriiniin gelisimine yonelik
planlanan diizenlemelerin yani sira uluslararas1 ve ulusal diizenlemelerden de
kaynaklanabilmektedir. Havacilik sektoriiniin uluslararasi miikellefiyetleri uluslararasi
hukuk organlar tarafindan olusturulmaktadir. 191 {iyesi bulunan ve geleneksel Birlesmis
Milletler sistemine gore faaliyet gosteren ICAOda Tiirkiye ti¢ y1lligina secilen, mevzuat
diizenleyen ve idari konseye katilan 36 iiyeden biridir. Ulkemiz, ICAQ'ya ek olarak, AB
arasindaki hava trafigini diizenleyen ve ugus giivenligi, havaalani giivenligi ve gevresel
etki gibi konulari aktif olarak ele alan ECAC'm (ECAC-Europan Civil Aviation
Conference-Avrupa Sivil Havacilik Konferansi) da bir iiyesidir. Bu kurulus, ICAO’nun
personel destegi altinda ayr1 bir biitceyle, 6zerk olarak gorevlerini araliksiz
stirdiirmektedir. Tiirkiye'nin de iiyesi oldugu global bir organizasyon olan Uluslararasi
Havalimanlar1 Konseyi (Airports Council International-ACI), diinyanin dort bir
yanindaki havalimanm isletmecileri tarafindan olusturulan kurulustur. Organizasyon,
havalimani yoneticileri arasinda bilgi aligverisinde bulunulmasi ve ortak yonetim
politikalariin gelistirilmesi gibi konularda faaliyet gostermektedir. Tiirkiye'nin havayolu
tasimaciligl alani ile baglantili oldugu bir diger organizasyon olan Avrupa Havacilik
Emniyeti Orgiitii (Eurocontrol), AB'de giivenli, etkin ve g¢evreci hava trafik

operasyonlarini saglamak amaciyla kurulmustur. Halihazirda tilkemizin Eurocontrol'e
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dahil olmasi konusunda bir anlasma bulunmaktadir. Ancak, Eurocontrol anlagsmasi ile
uyumlu bir altyapi olmasina ragmen, Avrupa Birligi'ne tam iiye olmayan iilkemizin yine
de sivil havacilik diizenlemelerini uygulamak zorunda oldugu bilinmektedir.

Bugtinkii Tiirk sivil havacilik faaliyetleri 2920 sayil1 Tiirk Sivil Havacilik Kanunu
kapsaminda yiiriitilmektedir. Bu yasa, idari ve teknik diizenlemeleri icermektedir.
Tiirkiye'nin diizenlemelerini takip ettigi kuruluslar asagida belirtilmistir:

e [ICAO (1945)
e ECAC (1956) Avrupa Sivil Havacilik Konferansinin (European Civil Aviation
Conference -ECAC)

e FEurocontrol

e JAA
e EASA
e FAA

e D8 Sivil Havacilik Komisyonu
o IATA
Ayn1 zamanda Tiirkiye agagidaki ulusal anlagmalara dahildir:

e Acik Semalar (Open Skies),

e Tek Avrupa Hava Sahasi (SES, Single European Sky)

e Hava Trafik Yonetimi Arastirma Gelistirme (SESAR),

e Yatay Anlasma (Horizantal Agreement)

e Kiiresel Havayolu Tasimacilif Ittifak Anlagsmalar (Global Airlines Alliances,
or: Star Alliance, Sky Team ve One World) anlagmalar1 iilkelerin havacilik
politikalarina, isletmelerin de diizenlemeden kaynaklanan sorunlarin ¢oziimii
seklinde degerlendirilebilir.

Eurocontrol’e de ayrica dahil olmus olan Tiirkiye, JAA (Joint Aviation Authorities-
Miisterek Havacilik Otoriteleri) ve D8 Sivil Havacilik Komisyonu’nda aktif yonetim

gorevleri tistlenmektedir.

2.4.9. Diger faaliyetler
Sivil havacilik faaliyetleri igerisinde degerlendirilen diger faaliyetler, ucak ve hava

trafigi ile dogrudan ilgili olmayan tiim diger faaliyetlerini icermektedir. Bunlar,
havalimaninda yer alan restoranlar, kafeteryalar ve barlar, gliimriiksiiz satis magazalari,

diger perakende satis magazalar1 ve otoparklar gibi faaliyetlerdir. Bu, havalimani i¢inde

104



indirim ve kiralama ile ilgili hizmetleri (1sitma, aydinlatma, klima vb. faaliyetler)
yonetmek ve havalimani disindaki havacilik dis1 kuruluslara saglanan tesisleri idame
ettirebilmek i¢in havalimani tarafindan istihdam edilen faaliyetleri de kapsamaktadir

(ICAO, 2013).
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3. YONTEM

Arastirmanin bu boliimiinde Oncelikle arastirma modeline ve s6z konusu modelin
giivenirligine iligkin a¢iklamalara yer verilmistir. Asagidaki boliimlerde arastirma verilerinin
toplanma yontemi, aragtirma alan1 ve 6rneklemi ve arastirma verilerinin analizi hakkinda bilgi

verilmektedir.

3.1. Arastirma Modeli
Daha onceki agiklamalarda da belirtildigi gibi, bu arastirma sivil havacilik master

planlamasinda siirdiiriilebilir kalkinma hedefleri ve basari kriterlerinin belirlenmesini
amaglamaktadir. Sivil havacilik master planlamasi, sektoriin gelecekteki degisim
dinamikleri ve beklentilerine kilavuz olmasi i¢in olusturulmaktadir. Havacilik master
plani, havayolu tagimacilig1 sisteminin siirdiiriilebilir gelisimini saglayabilir. Bunun i¢in
uygulanabilir dlgekte gergek bir havacilik politikas1 olmali, ilgili master plan diger
stratejik sektorlerin iist planlariyla uyumlu olmalidir. Bu baglamda siirdiiriilebilir
kalkinma hedefleri ¢ergevesinde bir master planin basar1 kriterlerinin belirlenmesi igin
verilerin kapsamli bir sekilde toplanmasi ve yorumlanmasi gerekmektedir Arastirmanin
amacina ulagsmak icin derinlemesine veri toplamaya olanak saglayan nitel arastirma
yonteminin kullanilmasina karar verilmistir.

Mgili literatiirde hakim goriis, nitel arastirma ydntemlerinin nispeten daha eksiksiz
bir analize izin verdigi yoniindedir. (Hall ve Harvey, 2018, s. 527; Clifton ve Handy,
2003, s. 3; Moser ve Korstjens, 2017, s. 271; Patton, 2002, s. 4; Stake, 2010, s. 11; Berg,
2001, Creswell, 2013’a, s. 4; Milena vd., 2008, s. 1279). Nitel arastirma, gbzlem, goriisme
ve dokiiman analizi gibi nitel veri toplama yontemlerini kullanan ve olaylar1 kendi dogal
ortamlarinda gercekgi ve biitiinciil bir sekilde ortaya ¢ikarmak i¢in nitel bir siire¢ izleyen
aragtirma olarak tanimlanabilir. Diger bir deyisle nitel arastirma, ¢evrenizdeki sosyal
olgular1 teori temelli bir anlayisla arastirmaya ve anlamaya odaklanan bir yaklagimdir
(Yildirim ve Simsek, 2011, s. 40). Ozdemir (2011, s. 4) ise nitel arastirmayi, insann,
kendi gizemlerini farkina varmak ve kendi deger yargisiyla kategorize ettigi toplumsal
diizende gomiilii olan bilgiyi ortaya ¢ikarmak igin gelistirdigi yontemlerinden birisi
olarak tanimlamaktadir. Arastirmaciy1r kolaylastiran ve katilimcilarin deneyimleri ve
algilar1 hakkinda daha derin bilgi edinmesine yardime1 olan etkilesimi i¢eren bir siirectir
(Glesne, 2013, s. 141; Yildinm ve Simsek, 2011, s. 123-127; Hays ve Singh, 2012, s.
239).
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Nitel arastirma genellikle az sayida katilimciyr incelemesine ragmen, amaci
insanlarin bir konuyu nasil algiladiklari, yansittiklar1 ve yorumladiklar1 konusunda
stibjektif bir anlayis gelistirmektir. Bu bakis agisi insanlar, ¢evre ve alt kiiltiirler hakkinda
daha derin bir kavrayis saglamaktadir (Adler ve Adler, 2012, s. 7). Ulusal nitelikte bir
master planin hazirlanmasi sirasinda kiiresel hedefler géz onlinde bulundurulurken goz
ard1 edilmemesi gereken bir diger hususta yerel ve dolayisiyla 6znel unsurlarin dikkate
alinmas1 gerekliligidir. Bu gereklilik, hedef planin daha ger¢ek¢i ve siirdiiriilebilir
olmasma katki verecek bir unsurdur. Oznel unsurlarin bazilar1 ve iliskin 6rnekleri
sunlardir; bireysel (kent-kir toplumu) ya da kurumsal kiiltiir ve kimlikler (demokrasinin
olup olmamasi), aligkanliklar (resmi veya dini bayramlar), beceriler (egitim diizeyi,
teknolojiye uyum) talep ve ihtiyaclar (gelismislik diizeyi), sahip olunan veya olunmayan
kaynaklar (yeralti, yeriistii dogal kaynaklar, jeopolitik yap1) vs. Bu sebeple arastirmada
nitel yontemin segilmesindeki bir diger neden: Ulusal ¢ikarlari gozeten, ulusal kaynaklara
basvuran, ulusal hedefleri olan kisacas1 idealize bir 6znel planin, yereli olusturan 6gelerle
Ornegin, sahanin uzmanlarinin goéziinden zayif ve giiclii yanlarinin tespit edilmesinin
istenmesidir.

Nitel arastirma, antropoloji, felsefe, psikoloji, sosyoloji ve dilbilim gibi gesitli
disiplinleri kapsayan etkili teorik temellere sahiptir (Bogdan ve Biklen, 1992; Goetz ve
Le Compte, 1982; Patton, 1987’den aktaran Yildirim ve Simsek, 2011, s. 35). Bahsedilen
bilim dallari, nitel arastirmaya 6nemli bir bakis a¢is1 kazandirmis ve yontem olarak ¢cok
katki saglamistir (Miles ve Huberman, 1994, s. 1). Denzin ve Lincoln'e (2011, s. 3) gore
nitel arastirma, arastirmacinin diinyadaki yerini belirleyen konumlanmis bir ¢alismadir.
Nitel arastirma, diinyayr goriiniir ve anlasilir kilan bir dizi yorumlayic1 pratikten
olugmaktadir. Bu pratik uygulamalar, evreni alan notlar1, grup goriismeleri, roportajlar,
konusmalar, fotograflar, dokiimanlar ve arastirmaci notlarindan olusan bir dizi temsile
donustiirmektedir. Bu bakis acistyla nitel arastirma, evrene/yeryliziine yorumlayici ve
natliralist bir yaklagima sahiptir. Bu yaklasim, nitel aragtirmacilarin olaylar1 dogal
ortamlarinda, aktorlerin olaylar karsisindaki algilarii anlamaya veya yorumlamaya
calistiklar1 anlamina gelmektedir. Bu baglamda nitel arastirma, deneyimleri, ayrintilari,
algilari, davranislari, stiregleri ve gomiilii bilgileri ve bunlara yiiklenen anlamlar
derinlemesine anlamaya ¢alismaktadir (Moser ve Korstjens, 2017, s. 272).

Yukaridaki aciklamalarla da desteklendigi gibi ulusal havacilik master plan

yerelden kiiresele doniik bir perspektifte bireyden devlete uzanan bir yapida
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kurgulanmalidir. Bu nedenle segilen nitel arastirma yonteminde tiimevarimci bir yaklasim
tercih edilmistir. Arastirma siirecini ve ¢alisma agamalarini gosteren arastirma modeli
Sekil 3.1'de gosterilmistir. Asagidaki aciklamalar, modelin igerigini olusturan asamalari

ayrintili olarak ac¢iklamaktadir.

Aragtirma Siireci

On Hazirhk —|'> Hazrhk Agamasi
Asamasi

Verilerin

. . Toplanmasi ve
* Literatiir Hazirlanmas: Verilerin Analizi ve

Taramasi = Girlisme Yorumlanmasi
* Aragtirmanin sorularinin
Sorulanmin belirlenmesi U
Belirlenmesi = Alan ve nitel yi:plland:nlfms RicTetiy
* Yonteminin uzmanlarla gnru;:'l.le e.r|.|.1 ara;Eln:laC|Iar
Belirlenmesi degerlendirme :si IIIII ;;;“nmas' ve ) :::ﬁ':"‘;:"n
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Sekil 3. 1. Tasarlanan Arastirma Siireci

3.2. Giivenduyulabilirlik
Sonuglarin giivenilirligi, (Creswell, 2003) bilimsel ¢alismalarda en O6nemli

kriterlerden biri olarak degerlendirilir. Daymon ve Holloway'e (2003) gére gegerlik ve
giivenirlik, ¢aligmanin kalitesini ve sonuclarin giivenilirligini kanitlayan en onemli
unsurlardir.

Nicel calismalardan farkli olarak nitel calismalarda "gecerlik ve gilivenirligi"
saglamak igin ¢esitli uygulamalara bagvurulmaktadir. Nicel ¢alismalarda gegerlilik ve
giivenilirlik sayisal gostergelerle gosterilir, ancak nitel ¢alismalarda bunu destekleyecek
sayisal bir veri olmadig i¢in bunu basarmak oldukca giic olmaktadir. Bu yiizden nitel
arastirmacilar bilimselligi artirmak i¢in ¢alismalarinda veri toplama gesitlemesi, farkl

uzmanlarin ayn1 veri setini analiz etmesi ve arastirma komitesi olusturma gibi birtakim
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gegerlik ve giivenirlik uygulamalarina bagvurmaktadirlar. Nicel ¢alismalarda olay veya
olgunun nicel 6zellikleri 6n plana ¢ikarken, nitel calismalarda incelenen olgu veya olay
niteligi onem kazanmaktadir (Kus, 2003; Punch, 2005; Yildirim ve Simsek, 2005). Bu
nedenle nitel c¢alismalarda arastirma sonuglarinin = “tekrarlanabilirligi” olarak
tanimlanabilecek giivenirlikten ziyade ¢alisma sonuglarinin kesinliginin, yani gegerliligin
daha 6nemli hale geldigi ortaya ¢ikmaktadir (Topkaya, 2006. Aktaran Yildirim, 2005).
Nitel calismalarda gecerlik ve giivenirlik “giivenduyulabilirlik” kavramai ile farkl sekilde
ifade edilmektedir (Lincoln ve Guba, 1985; Golafshani, 2003; 60 ). Giivenduyulabilirlik,
"inanilirlik, gegerlilik, giivenilirlik, dogrulanabilirlik ve aktarilabilirlik" kavramlarini da
iceren daha kapsamli bir kavram olarak ifade edilmektedir (Lincoln ve Guba, 1985,
301327).

Creswell (2003)’e gore nitel aragtirmacilarin sonuglarinin "giivenilirligini" artirmak
icin kullanabilecekleri birtakim stratejiler bulunmaktadir. Bir c¢aligma, sonuglarin
kesinligini dogrulamak i¢in bu stratejilerden bir veya daha fazlasinin belirlenmesini
onermektedir. Ayrica nitel caligmanin arastirma basarisini yiikseltmek (Patton, 2002, s.
13) icin belirli 6zelliklere sahip olmasi gerektigi savunulmaktadir. Bu o6zellikler; a)
tekrarlanabilir, b) seffaf, c) sistematik, d) detayli bilgiye ve goriismecilerin yasam
Oykiisine (deneyim) ulagilabilir, e) yari yapilandirilmig, f) inanilir olmasi gibi
gereksinimlerdir. Sistematik derleme yOntemi, zaman ve emekten tasarruf saglayan,
deneyimleri dinleyen, dahil etme ve hari¢ tutma yoluyla hem deneyimli hem de uzmanlari
dikkate alan ve uygulanabilirligi artirmak i¢in ¢alisma iginde tekrarlardan kaginan bir

prosediir olarak kullanilmaktadir (Burns&Grove, 2007; Higgins&Green, 2011).
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Tablo 3. 1. Nitel Arasturmalarin Giivenduyulabilirligi Inandiriciligr I¢in Kullamilan Ozellikler ve
Yontemler; Lincoln ve Guba (1985), Patton (2002), Baskale (2016)’dan yararlanilarak tarafimizca

olusturulmustur.
Ozellik Nitel bi¢cim Yontemler
Aciklanabilir* Inanilirhik: Sonuglar inandirict mi1? Uzun siireli etkilesim

Onyargilari ve kalip yargilari
ortadan kaldirmak,

Katilime1 onay1

Veri cesitlemesi *

Genellenebilir*

Aktarilabilirlik: Sonuclar diger kisi ve
durumlara aktarilabilir mi?

Amagl1 6rneklem

Dahil etme/dislama kriterleri
Ortamin ayrintili tanitimi
Katilimcilar ayrintili tanitimi

Gtivenilir Gtvenilebilirlik: Calisma benzer kosullarda ~ Denetleme yolu
benzer katilimcilarla tekrarlandiginda Literatiir
sonuglar benzer mi? Aragtirma yontemlerinin
ayrmtili tanitimi
Veri ¢esitlemesi
Bagka bir aragtirmacinin siireg
ve sonuglar1 incelemesi
Tarafsiz Onaylanabilirlik: Onyargilar ya da kalip Onyargilari ve kalip yargilari
yargilar azaltilarak objektiflik artirtldi mi1? ortadan kaldirmak,
Veri ¢esitlemesi
Uygulanabilir Strdiiriilebilirlik: Baska bir donem, Tecriibelerden ve

orneklemlerle tekrar edilebilir mi?
Tekrar/benzer sonuglara ulagilabilir mi?
Sistematik: Bir sistemi var mi1? Belli
agsamalara boliinebilir mi? Her asamanin bir
sonucu mevcut mu?

Derinlik: Gizli/ortiilii bilgileri agiga
cikartyor mu?

tecriibelilerden yararlanmak
Siirdirilebilirlik nitelikte
Tekrar tretilebilir olmak/
Sistematik derleme

Dahil etme/dislama kriterleri
Derinlemesine analiz

Bu calismada yukaridaki yontemler kullanilmaya calisilmistir.  Ornegin
inandiricilik ve giivenilirligi saglamak igin aragtirmaci birgok 6zelligi arastirma desenine
dahil etmistir. Veri toplama siirecinde, ornegin arastirma konusuyla iligkili teorik ve
ampirik caligmalar, planlar, raporlar, vaka calismalar1 vb. dokiimanlar incelemistir.
Aragtirmanin sonraki asamasinda amacli 6rneklem kapsaminda belirlenmis havacilik
uzmanlariyla yar1 yapilandirilmis, uzun siireli, ¢ok sorulu yiiz yiize ve internet {izerinden
goriintiilii goriismelerle veri ¢esitlendirmesi saglanmistir. Arastirma metodolojisini ve
yart yapilandirilmig goriisme sorularmin kontrol edilmesi maksadiyla aragtirmacilar,
calismanin hazirlanmasi sirasinda iki uzmanla pilot ¢alisma yapmustir. Toplanan nitel
veriler alaninin iki uzmani tarafindan benzer sekilde analiz edilerek (tema, kategori / alt
kategori ve kodlarin olusturulmasi) cesitlendirilme yapilmistir. Bu sekilde bir uzman
inceleme yontemi yapilarak arastirmanin inandiriciligr arttirilmaya calisilmistir. Tablo

3.1°de yer alan bir diger 6zellik olan aktarilabilirligi saglamak i¢in ¢alismaya dahil edilen
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katilimcilarin bir¢ok goriisii dogrudan metin igerisinde yer almis ve katilimecilarin
Ozellikleri ayrintili olarak agiklanmistir. Calismada onaylanabilirlik ve uygulanabilirligi
saglamak i¢in derlemeye alinan ¢alismalar sistematik bir inceleme yontemi, dahil etme
ve hari¢ tutma kriterleri kullanilarak nihai olarak belirlenmis ve sadece dahil edilen
calismalarin sonuglar1 sentezlenmistir. Daha 6nce ifade edildigi gibi arastirma dncesinde
bir pilot ¢alisma yapilmasi, arastirma metodolojisini ve goriisme sorularmi gézden
gecirmek igin, onaylanabilirlik islevini de gii¢clendirmektedir. Ek olarak, diger
arastirmacilarin benzer ¢alismalar yapabilmesi i¢in arastirmanin tiim siiregleri ayrintili
olarak agiklanmistir. Calisma sirasinda elde edilen tiim bilimsel veriler ve dokiimanlar
kayit altina alinmistir.

Arastirmanin sosyal bir konu olmasi ve nitel arastirmanin dogasi geregi, faktorler
farklilik gosterse de ¢alismanin basarisini artirmak ve tiim yonleriyle ele almak igin
asagidaki agiklamalarda detaylandirilan bazi ek Onlemler alinmistir. S6z konusu
onlemler:

e Arastirmaci nitel arastirma yontemini anlamak ve verileri etkin bir sekilde analiz
edebilmek icin gerekli egitimleri almig ve arastirma yoOntemleri konusunda
seminerlere katilim saglamistir.

o Nitel veriler, ayrintili ve derinlemesine veri toplamay1 saglayan amagli 6rnekleme
yontemi kullanilarak toplanmustir.

e Veri toplama siirecinde giinliik seklinde kisa notlar tutulmustur.

e Arastirmada veri gesitlemesi yapilmistir. Yar1 yapilandirilmis goriismelerden
birincil veriler ve belge incelemesinden ikincil veriler elde edilmistir.

e Elde edilen verilerin bilimsel ¢alismalarda kullanilabilmesi i¢in katilimcilardan
onam alinmistir.

e Arastirma metodolojisini ve yar1 yapilandirilmis goriigme sorularimi test etmek
amaciyla arastirmacilar, c¢alismadan oOnce iki uzmanla pilot c¢aligma
gerceklestirmistir.

e Arastirmadan elde edilen verilerin sadece bilimsel calismalarda kullanilacagi
katilimcilara sozlii olarak iletilmistir.

e Katilimcilara, yar1 yapilandirilmis goriismeler baglamadan 6nce kimlik
bilgilerinin gizli tutulacag: belirtilmistir.

e (Calisma kapsaminda, havacilik master plani, havacilik giivenligi ve emniyetine

yonelik master plan ve stratejik havacilik planlar1 gibi hassas konularin yer aldig:
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g6z Oniine alindiginda, katilimcilarin ¢ekinceleri ortadan kaldirilmaya calisilmis
ve Onyargilardan kaginilmistir.

e Birden fazla nitel veri setinin oldugu bilimsel ¢alismalarda, kodlamay1
kolaylastirdigi icin nitel veriler NVivo 12 programi araciligiyla analiz edilmistir.

e Calismada gegerlik ve gilivenduyulabilirligi artirmak i¢in arastirma komitesi
olusturulmus ve caligmanin analiz siirecinde diizenli degerlendirme ve gbzden
gecirme  toplantilart  yapilmistir.  Danisman ile yapilan toplanti  ve
degerlendirmelerde ses kayitlart alinmistir. Bu sekilde calisma bilimsel rapor
haline getirilmistir.

e Katilimcilardan giincel iletisim bilgileri, katilimer teyidi yapabilmek i¢in
almmugtir. Ayrica katilimcilara gegmiste hangi pozisyonda calistiklari, veri
toplama sirasinda hangi konumda ¢alistiklar1 ve son olarak yas, egitim bilgileri ve

sektorde ne kadar siiredir ¢alistiklar1 sorularak demografik bilgiler toplanmaistir.

3.3. Veri Toplama Yontemi
Nitel ¢alismalarda (Creswell, 2013, s. 128), veri toplamak i¢in genellikle dokiiman

incelemeleri, goriismeler, gozlemler ve gorsel-isitsel gerecler kullanilir. Bu arastirmada
veri toplama yontemi olarak yari yapilandirilmis goriismeler ve dokiiman analizi
kullanilmastir.

Goriismeler (DeMarrais, 2004, s. 55), belirli bir olgu ya da olayla ilgili sorularla
katilimcinin deneyimlerini ya da bakis agilarini ortaya cikarmak i¢in katilimci ile
arastirmaci arasinda ger¢eklesen siire¢ olarak ifade edilmektedir. Goriismeler, ciddi ve
onceden belirlenmis bir amag ile soru sorma ve cevaplama tarzina dayali (Simsek ve
Yildirim, 2011; Glesne, 2013, s. 140), iki yonlii, etkilesimli bir iletisim siirecidir. Nitel
aragtirmalarda en yaygin kullanilan veri toplama aract olarak gorlismelerden
bahsedilmektedir. Briggs'e gore (Briggs 1986’den aktaran Yildirim ve Simsek, 2011, s.
65) goriisme yonteminin yaygin kullaniminin bireylerin deneyimlerine, tutumlarina,
goriislerine, sikayetlerine, duygularina ve inanglarina iliskin bilgi elde etmede oldukg¢a
etkili bir yontem olmasindan kaynaklandigini belirtmektedir.

Goriismelerde, arastirmaci goriisme yaptigi kisilerle sahsen, telefonla veya internet
tizerinden sorular sorabilir. Gortismeler ti¢ farkli tiire ayrilmaktadir; sohbet tarzi goriisme,

goriisme formu kullanimi ve yar1 yapilandirilmig goriisme (Patton, 1987°den aktaran
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Yildirim ve Simsek, 2011, s. 122). Glesne'ye gore ise goriismeler “yapilandirilmis ve
yapilandirilmamis” (2013, s. 140) olarak ikiye ayrilmaktadir.

Bu caligmada Patton tarafindan (1987) bahsedilen goriisme yontemlerinden biri
olan “gbriisme formu yaklasimi” kullanilmistir. Gorlisme formu yaklasimi, ilgili
literatiirde “yar1 yapilandirilmig goriisme” olarak da bilinmektedir. Yar1 yapilandirilmig
goriismelerde sorular, goriisme rehberi olarak nitelendirilebilecek ve arastirilan vakaya
odaklanan bir liste seklinde yazilir (Moser ve Korstjens, 2018, s. 14). Sorularin sirasi
onceden belirlenmis olsa da katilimcilarin cevaplarina gore bu sira degistirilebilir ve
sorular arasindaki akis degisebilir. Ayrica yarit yapilandirilmigs goriismelerde daha
onceden planlanmig goriigme sorularinda yer almayan ancak katilimcilarin cevaplari
rehberliginde sorulmasi gereken yeni sorular da tiireyebilmektedir (Glesne, 2013, s. 141,
Yildirnm ve Simsek, 2011, s. 123; Moser ve Korstjens, 2018, s. 13). Bu yaklasim,
arastirmactya esneklik saglamakta, ayrintili ve derinlemesine veri toplanmasina yardimci
olmaktadir. Bu durum sayesinde gomiilii olan bilgilerin ortaya c¢ikmasina olanak
saglamaktadir. Diger bir deyisle, nitel arastirmalarda yar1 yapilandirilmis goriismeler,
katilimcilara arastirma sorularina yanit bulmak icin ag¢ik uclu sorularin soruldugu, bazi
sorularin sorulmadig1 veya sorularin sirasinin degistirilebildigi esnek bir siirectir. Ozetle,
katilimer siireg¢ boyunca etkilesimde bulunacagi konunun cesitli yOnlerini ortaya
cikarabilmektedir.

Bu ¢alismada yar1 yapilandirilmis goriismelerden Once aragtirma yontemi ve
goriisme sorulariin goézden gegirilebilmesi igin iki pilot ¢aligma planlanmis ve bu
kapsamda SHGM'de uzun yillar gbérev yapmis bir havacilik uzmani ile goériisme
gerceklestirilmistir. Yapilan goriisme sonucunda mevcut sorularin niteligi denetlenerek
diizenlenmesi ve eklenmesi gereken sorular goriisme formuna ilave edilerek ankete son
sekli verilmistir. Giincel anket formunu tekrar test etmek i¢in ikinci bir goriisme
yapilmistir. ikinci goriisme ise uzun yillar kamu hizmetinde calismis ve ardindan
akademisyen olarak kariyerine devam eden bir havacilik profesyoneli ile yapilmustir.
Pilot c¢aligmada gerceklestirilen goriismelerde katilimcilar aragtirmanin  amaci
dogrultusunda, arastirmay1 ve yar1 yapilandirilmis goriisme formatinda hazirlanmis anket
sorularin1 "tamamen anlasilir" ve yeterli sayida olarak degerlendirmislerdir. Pilot

caligmalarin detaylar1 Tablo 3.2'de verilmistir.
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Tablo 3. 2. Pilot Calismaya Iliskin Bilgiler

Kod Gorevi Unvan Mesleki Tarih Saat Goriisme  Veri
Isim Tecriibesi  Tecriibe Siiresi Toplama
Sekli
K1 Sivil Havacilik 10 y1l 15 yil 05.01.2020  14:00 60 dk. Goriigme
Uzmanm
K2 Sivil Havacilik 15 yil 20 yil 07.02.2020  10:00 120 dk. Goriigme
Uzmani

Tablo 3.2'ye bakildiginda pilot ¢alismaya katilan katilimcilarin hem mesleki
deneyimlerinin hem de yeterlilik deneyimlerinin oldukga yiiksek oldugu goriilmektedir.
Pilot calismada ilk goriisme yaklasik 60 dakika, ikincisi ise yaklasik 120 dakika
stirmiigtiir. Turner’e gére yari yapilandirilmig gériismeler (2010, s. 754), analiz i¢in ¢ok
yonlii bilgi elde etmek ve ¢ok yonlii segenekler sunmak i¢in genellikle diger veri toplama
yontemleriyle birlestirilir. Bu baglamda arastirmada yar1 yapilandirilmis goriismelerin
yani sira dokiiman analiz yontemi de kullanilmistir. Bu sayede derinlemesine veri elde
edilmis ve veri ¢esitlendirmesi saglanmistir.

Arastirmanin hedeflerine ulasabilmesini saglamak ve metodolojik konularda destek
almak igin bir arastirma komitesi olusturulmustur. Bu komite toplam {i¢ uzmandan
olugmaktadir. Komisyon, nitel arastirma yontemleri konusunda bir danisman ve iki
akademik uzmandan olugmaktadir. Arastirma komitesi ayn1 zamanda gecerlik komitesi

olarak da gorev yapmuistir.

3.4. Arastirma Alami ve Orneklem
Aragtirmada sivil havacilik master planlamasinda siirdiiriilebilir kalkinma hedefleri

ve basar1 kriterlerinin belirlemesi amaglanmaktadir. Bu amaca ulasabilmek igin
arastirmada Oncelikle sivil havacilik master planlama konusunu arastiran tezlerin ve
raporlarin incelenmesi hedeflenmistir. SHMP konusuyla ilgili yazindaki arastirmalarin
sinirlt olmasi nedeniyle daha 6zelde, hava tasimaciligi sistem planlamasi ve havalimani
master planiyla ilgili ¢caligmalar da incelemeye dahil edilmistir.

Arastirmada agikliga kavusturulmasi gereken bir diger konu ise bilimsel verilerin
kimlerden ve hangi yontemlerle toplanmasi gerektigidir. Nitel arastirmalarda, Kasitli,
amagl, olgit, teorik, uygun ve kartopu (Moser ve Korstjens, 2018, s. 11) seklinde
ornekleme teknikleri kullanilmaktadir. Bu caligmada kasith 6rnekleme yontemlerinden
biri olan "Amacli Ornekleme Yontemi" kullanmlmistir. S6z konusu drnekleme yontemi,

derinlemesine arastirma igin zengin bir veri seti saglamaktadir (Patton, 2002, s. 44).
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Amagli 6rnekleme yonteminin hedefi genis bir 6rnekleme sahip olmak degil, aragtirma
konusu i¢in dogru kisileri segerek nitelikli veri toplamaktir. Bu ¢alismada arastirmanin
amacma ulagmak icin, havayollar1 ve diger havacilik isletmelerinde yonetici olarak
calisan profesyonellerden, sivil havacilik otoritelerinde uzun siire gorev yapmis
uzmanlardan ve sivil havacilik yonetimi fakiiltelerinde Ogretim iiyeli§i yapan
akademisyenlerden yar1 yapilandirilmig goriismeler yoluyla veriler toplanmaistir.

Verilerin kimlerden toplanacaginin belirlenmesinden sonra karar verilmesi gereken
bir diger konu orneklem biiyiikliigiidiir. Amagh 6rneklem kapsaminda veri toplanacak
havacilik profesyonelleri belirlendikten sonra orneklem biiytlikligii belirlenmelidir.
Niteliksel 6rneklem, tekrarin verileri gereksiz kilmadigina dair algilarin ¢ogunu veya
tamamini ortaya ¢ikaracak kadar biiyiik olmalidir (Mason, 2010; Adler ve Adler, 2012).
Orneklem biiyiikliigii konusunda literatiirde farkli goriisler bulunmaktadir. Birgok
aragtirmaci, nitel aragtirma i¢in Orneklem biiyiikliigiiniin calisilan konu baglaminda
degisebilecegini belirtmektedir (Adler ve Adler, 2012; Flick, 2012; Doucet, 2012;
Denzin, 2012; Mason, 2012). Ornegin: Adler ve Adler (2012, s. 7) Sutherland'in
"Profesyonel Hirsiz (1930)" ve Shaw'in "The JackRoller (1930)" gibi bazi arastirma
kitaplarinin tek bir katilimeciyla yapilan nitel arastirmalarda klasik hale geldigini
gostermektedir. Fakat islenen konuya gore katilimci sayisinin yiiz kisiye kadar
cikabilecegi de ilgili kitaplarda belirtilmektedir. Benzer sekilde Becker (2012, s. 15) de
gortisiilecek kisi sayisinin bir bile olabilecegini ancak bir st sinirin olmadigini
belirtmektedir. Boven ve arkadaslar1 (2010) nitel aragtirmalarda 6rneklem bityiikliigiinii
belirlemek i¢in 6nerdikleri modelde, tema ve kategorilerin olusturulmasi i¢in 6ncelikle
on nitel goriisme yapilmasini ve sonrasinda yeni tema ve kategorilerin ortaya ¢ikip
cikmadigini test edilebilmek i¢in ii¢ nitel goriisme daha yapilmasinin yeterli olacagini
belirtmektedirler.

Nitel bir arastirmanin 6rneklem biiytikliigii icin en 6nemli kriter “doygunluk”tur
(Mason, 2010; Adler ve Adler, 2012, s. 7). Doygunluk; “yeni verilerin toplanmasinin,
arastirilan konuya daha fazla katki saglamayacagi' anlaminda kullanilmaktadir (Morse,
1995; Mason, 2010; Brannen, 2012). Ornegin, Guest ve arkadaslar1 (2006) Nitel bir
arastirmada kag¢ goriismeciyle gorlisiilmesi gerektigini belirlemek i¢in bir g¢alisma
yapmislar ve bu baglamda 36 kod gelistirmislerdir. Ilk 6 goriismede 34 kod, ilk 12
gorlismede 35 kod belirlemislerdir. Dolayistyla bu aragtirmacilar, incelenen amach

orneklemin homojen ozellikler sergiledigi bir calisma alaninda anlamli ve faydali
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yorumlar saglamak i¢in 6 goriismenin yeterli olabilecegini ifade etmektedirler (Mason,
2010; Charmaz, 2012, s. 21’den aktaran Karakavuz, 2020, s. 95).

Bu arastirmada toplam on kisi ile katilimcilarin ofislerinde ve dijital toplanti
platformlarinda goriisiilerek veriler toplanmustir. Veri toplama siirecinde Covid-19 salgini
olmasi sebebiyle, gorlismeler bazi katilimcilarla yiliz yiize, baz1 katilimecilarla dijital
ortamda gergeklestirilmistir. Dijital ortamda gergeklestirilen goriismelerde, fiziksel
ortamda yiiz ylize yapilan goriismelere benzer sekilde biitiin Onlemler alinmis ve
kameralar vasitasiyla yar1 yapilandirilmis goriismeler yapilmistir. Yar1 yapilandirilmis
goriismelerde katilimcilara soru-cevap boliimiinden 6nce ¢alisma hakkinda detayli bilgi
verilmisg ve toplanacak verilerin yalnizca bilimsel amaglarla kullanilacagi, kimlik bilgileri
ve calisma ilkelerinin korunacagi belirtilmistir. Daha sonra katilimcilara ses kayit
cihazina onay verip vermedikleri sorulmus ve katilimcilar onay verip goriisme onayini
imzaladiktan sonra tiim goriismelerde ses kayit cihazi kullanilmistir. Konuya iligkin yari
yapilandirilmis goriisgme onay formu Ek-1’de, goriisme sorular1 ise Ek-2°de
gosterilmistir. Calismada gergeklestirilen goriismelere iliskin bilgiler Tablo 3.5°te

verilmistir.

Tablo 3. 3. Yar1 Yapilandirilmis Goriismelere Iliskin Bilgiler

Kod Tarih Saat  Yer Siire Veri Toplama Bicimi

isim

K1 Mart 2020 10.00 Zoom Meeting 40 dk. Yari yapilandirilmis goriisme ve ses
Uygulamast kaydi

K2 Nisan 2020 15.00 Zoom Meeting 57 dk. Yari yapilandirilmis gdriisme ve ses
Uygulamast kaydi

K3 Haziran 2020 10.30 Zoom Meeting 90 dk. Yari yapilandirilmis gdriisme ve ses
Uygulamast kaydi

K4 Haziran2020  11.00 Kathmei Ofisi 120 dk. E;;:hyap“andmlm‘s gorisme ve ses

KS Hazian2020 1300 KauhmeiOfisi  60dk. ) yapiandunims gorisme ve not

K6 Hazian2020 1400 KauhmeiOfisi  60dk. ) yapiandunims gorisme ve not

K7  Temmuz 2020 10.00 Zoom Meeting 49 dk. Yar1 yapilandirilmis gériisme ve ses
Uygulamasi kayd1

K8 Temmuz 2020 10.30 Katilimer Ofisi 45 dk. Z;;hyapllandlrllmls EOTUFME VE SCS

KO Temmuz2020 1300 Katilmei Ofisi 85 dk. z;yrélyap”a“d‘”'m‘s gorisme ve ses

K10 Agustos 2020 1500 Katihmei Ofisi 55 dk. Ejyrélyapﬂand‘“lm‘s EOTUSME Ve S8

Katilimcilara ait yas bilgileri Tablo 3.4’te, kurum/kurulus ve tecriibe bilgileri Tablo
3.5’te, cinsiyet bilgileri Tablo 3.6’da ve egitim bilgileri Tablo 3.7’de verilmistir.
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Tablo 3. 4. Katilimer Yas Grubu Dagilimi Tablo 3. 5. Katilimcilarm Kurum/Kurulus Bilgileri ve
Deneyimleri

Yas Grubu Kisi Sayis1 Kurum/ | Kattimer | Sivil Havaciik Sektoriindeki
36-40 2 Kurulus | Sayisi Tecriibe Siireleri (Yil)
Ozel 7 10,15,15,20,21,25,27
41-45 2 Kamu | 3 15,15,30
46-50 2
51-55 4

Tablo 3. 6. Katilimcilarin Cinsiyet Dagilimi - Tablo 3. 7. Katilimcilarin Egitim Dereceleri

Cinsiyet Kisi Sayis Egitim Derecesi | Kisi Sayisi
Kadin 1 Lisans 1
Erkek 9 Yiiksek Lisans 1

Doktora 8

3.5. Verilerin Analizi
Nitel arasgtirma deseni ile kurgulanan bu ¢alismada, onceki agiklamalarda

bahsedildigi gibi, veri analiz yontemi olarak nitel veri analiz yontemleri kullanilmistir.
Nitel arastirma, "betimleyici, timevarim ve icerik analizi" yontemleri uygulanmaktadir.
(Yildirim ve Simsek, 2011, s. 224). Betimsel analiz, ylizeysel analiz ve raporlari igerirken,
icerik analizi veya timevarimsal analiz, betimsel analiz ile fark edilemeyen daha derin
kavram ve temalarin ve nitel veri seti i¢inde kesfedilemeyen / gdmiilii olan bilgilerin
kesfedilmesini saglamaktadir (Yildirim ve Simsek, 2011, s. 228). Tiimevarimsal analiz
yontemi, kavramlar1 veya fikirleri gelistirme ve fenomenler arasindaki iligkileri
sistematik olarak tanimlama siirecidir (Bouma ve Atkinson, 1995’ten aktaran Baltaci,
2017, s. 3). Timevarimsal yaklagimin birincil amaci (Thomas, 2003, s. 2), yapilandirilmis
arastirma yontemlerinin sinirlamalar1 olmaksizin, ham verilerde bulunan ortak, baskin
veya 6nemli temalar1 ortaya ¢ikarmaktir.

Arastirma sirasinda tlimevarimsal analiz yonteminde “verilerin kodlanmasi,
temalarin  olusturulmasi, kodlarin ve temalarin diizenlenmesi ve sonuglarin
yorumlanmas1” olmak iizere dort asama izlenmistir. Bu baglamda goriismeler sirasinda
kaydedilen ses kayitlar1 defalarca dinlenerek goriismelerden derlenen verilerle
kiyaslanmis ve Katilimeilarin anlagilmayan ciimleleri yorumlanmustir. {lgili ses kayitlar:
daha sonra kodlama islemi icin metne g¢evrilmistir. Metne aktarilan veriler yeniden
okunarak ve diizenleme yoluyla tasnif edilerek anlasilmaya calisilmistir. Siniflandirilan

veriler, nitel bir analiz programi olan NVivol2 programina yiiklenmistir. Veriler
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aragtirmanin amact dikkate alinarak NVivol2 programiyla kodlanmis ve Oncesinde

herhangi bir kodlama islemi yapilmamistir. Analizin kodlama iglemi tamamlandiktan

sonra, yazilimdan bir kod listesi disa aktarilmis ve benzer kodlar yorumlanarak listede

birlestirilmistir. Ayni sekilde benzer kategoriler birbiriyle iligkilendirilerek derlenmis ve

temalar kesfedilmistir. Bu siireglerin benzeri, diger iki arastirmaci tarafindan da yerine

getirilmistir. Komitede yer alan iki arastirmaci da ham verileri benzer sekilde analiz

etmistir. Bu arastirmacilardan alinan kodlar, kategoriler ve temalar karsilastirilmis ve

cesitli konularda tartisilmistir. Siire¢ sonunda tiim kriterler tizerinde anlagsma saglandiktan

sonra aragtirma bulgu ve yorumlarinin yazimina baglanmistir.

Yukarida ifade edilen veri analiz faaliyetlerine iliskin 6rnek bir ¢alisma Tablo

3.8’de gosterilmektedir.

Tablo 3. 8. Nitel Analizi Gésteren Bir Ornek

Metin Kod Kategori Tema
“...her ilde havalimani sizin ortaya koyacaginiz Havalimani Havacilik Stratejik
strateji ile ilgili. Eger dolmug ugak modelini  planlari, kalkinma Altyapisina ~ Havacilik
uygulayacaksaniz yapilabilir. Ama bu durumda hedeflerine uygun Yonelik Planlart
da tabi ki biiyiik bir havalimanina gerek yok. 800 ama gergekei Planlar

m veya 1000 m pistlerde yapilabilecek unsurlar
var. Su anda 55-56 tane havalimani var.
Bunlarin  iizerine  15-20  tane  daha
faydalanilabilecek kiiciik havalimanlar: yapilsa
iyi olur.

sekilde
gelistirilmeli.
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4. BULGU VE YORUMLAR

Arastirmanin amaglar1 dogrultusunda, yar1 yapilandirilmis goériismelerden ve belge

incelemesinden derlenen veriler, tiimevarimsal yontem kullanilarak analiz edilmistir.

Analiz sonucunda Sekil 4.1°de gosterildigi lizere 14 alt kategori, 14 kategori ve 3 temaya

ulagilmistir. Bu boliimde alt kategoriler ve temalar ¢er¢evesinde bulgular ve yorumlara

yer verilmektedir.
Stratejik Havacihk
Planlan
—
Yasa, Politila ve
Diizenlemeler

Sl Havacahk Master PEimbonasa

|

Havacihik Altvapm ve Kurumsal Ust Yaprva
Yionelik Planlar

—['Lﬂ.usa.l Havacihk ve Emniyeti ve Gavenlizi Plam

-

Hava Trafilk: Master Plam

inzan Kavnaz ve Ezitim

Gereksimimlerine Yonelik Plan

Kriz Yénetini fgin Ulusal Havacihl Plam J

Talep

Kapasite

Rekabet ve Fivat Politikalan

Istikrar ve Seffaflik

Ekonomik D W
J

Slotlarm Tahsizi

Havaahk Anlazmalar ‘

Finan: Mekanizman

T A ET E T

Ulnzal Ulagtirma Politikas

Havalimam Isletmelerinin Gelizimi ]

Havavoh Izletmelerinin Geliyimi

}_

Yeni Telmolojilerin Entegrasyonun } | S ]
_— [ TUlusal Havacihk Politikas ]
Cevreve Duyarh Politikalar
’ Balzesel Havayoln Taymmacihign Politikas: ]

|— l Helikopter ve Hava Taksi Isletme Politikalan ]

[ Diger Ulastrma Alodlarivla Entegrazvon ]

Hava Kargo Tasmvicilarmmm Gelizimi

]

_{ )

J

_[ Yer Hizmeti Izletmelerinin Gelizimi ]

—{ MTRO Isletmelerinin Gelizimi J

Sekil 4.1. Tema ve Kategoriler
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J
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4.1. Stratejik Havacilik Planlarn
Stratejik planlamay1 IATA (2004), hedeflenen gelecege (vizyon) erismeye yonelik

amagclar, hedefler, politikalar ve stratejiler ile bunlar1 gergeklestirilmesine yonelik eylem
programlarinin ve planlarinin ortaya konmasii ve yonetilmesini igeren, katilimci
yaklasimla gerceklestirilen bir silireg olarak tanimlanmaktadir. Cok yonli (fiziksel,
ekonomik, sosyal vd.) ve hedef odakli olmasinin yaninda, seffaf ve olgiilebilir olmasi
planlamanin basarisini arttirmaktadir. Stratejik planlar esneklige sahip bir gelecek zaman
stireci i¢in, ulusal ve uluslararasi gelismelere duyarli, maliyet etkin ve uygulanabilir bir
yol haritas1 (genel bir gelisme perspektifi) ¢izmektedir. Stratejik planlama yaklasimi
hedeflerde stirekli iyilestirmeyi, diger bir deyisle performans degerlendirmesini gerekli
kilmaktadir. Bunun igin stratejistler periyodik olarak 6l¢gme degerlendirme yapmakta,
gelismeleri de izlemektedirler. Performans Olgiitlerinin ve gostergelerinin se¢iminde
belirli bir alana 06zgii stratejik planlarin Ozelliklerinin ve “paydas ihtiyaglarinin™
(Humpreys ve Francis, 2002) oldugu kadar veri saglama ekonomisinin, dolayisiyla
ol¢iitiin/gostergenin etkililiginin de dikkate alinmasi gerektigi soylenebilir. (Beyazli vd.,
2014, s. 94). Ayrica stratejik planlarda, kurumsal diizeyde stratejik planlar ile kalkinma
planlar1 arasinda gerekli biitiinlilk ve uyumun saglanabilmesi amaciyla kapsayici bir
anlay1s benimsenerek tiim kurum ve kuruluslara yon verebilecek, 6ncelikleri belirlemede
yardimet olabilecek bir politika seti olusturulmas: gerekmektedir?®.

Onceki boliimlerde yer verdigimiz Tiirkiye Cumhuriyeti Cumhurbaskanligi Strateji
ve Biit¢e Bagkanligi tarafindan 10. Kalkinma plan1 kapsaminda hazirlanmig olan 2011-
2023 dénemi igin Tiirkiye Ulagim ve Iletisim Stratejisi - Hedef 2023 stratejik planinda
havacilik sektorii icin stratejik amag, “Tiirk Havacilik Sektoriinii; yenilik¢i, gelismeye
agik, svrdiiriilebilir bir yaklasimla, en giivenilir, en konforlu, ¢evreye duyarl, tim
islemlerinde insan memnuniyetine odakli, rekabete acik, kiiresel firsatlari yakalayan,
bélgesinde havacilik iissii olan ve diinya ile entegre olmus bir hale getirmek” olarak
belirlenmistir. 11. Kalkinma Planinda (2019-2023) ise, sektore dair belirlenen hedeflerin
temel amaci soyle dzetlenmektedir: “Silahli Kuvvetlerimizin ve giivenlik giiclerimizin
ithtiyaclarmi, siirekli gelisim anlayis1 ile azami olgiide milli teknolojiler ve yerli
imkanlarla karsilamak ve savunma ihracatini artirmak {izere savunma sanayisi

ekosistemini giliclendirmek ve savunma sanayisinde edinilen becerilerin sivil sektore

https://www.sbb.gov.tr/wp-content/uploads/2018/11/Onuncu-Kalk%C4%B1nma-Plan%C4%B1-2014-
2018.pdf (Erigim tarihi: 29.05.2021)
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yayilimint saglamak.” 11. Planda savunma ve havacilik sanayisinin gelecek donem
hedefleri ¢izilirken, sektoriin, 2023 yili ihracat hedefi ise 10,2 milyar dolar olarak
belirlenmistir.

Ulastirma ve Altyap1 Bakanlig1 blinyesindeki SHMP nin belirledigi temel politika
ve hedefler dogrultusunda iki farkli stratejik plan olusturulmustur. ilki, kamu mali
yonetimindeki reform g¢aligmalar1 sonucunda baslatilan ve stratejik yonetim anlayisiyla
5018 sayili Kanun’un tiim hiikiimleriyle uygulandigi ‘2017-2021 SHGM Stratejik
Plani’dir. Bu Plan 01 Ocak 2017 tarihi itibariyle uygulamaya konulmustur. Stratejik
Plan’da, SGHM “Tiirk Sivil Havaciliginin Giivenirligini Saglamak ve Siirdiiriilebilir
Gelisimine Hizmet Etmek” seklinde misyonunu belirlemis, 6 stratejik amag ve 25
stratejik hedef olusturmustur. ilk planin siiresi sona ermeden 2019-2023 yillar1 igin
hazirlanmis olan ikinci ve en giincel stratejik planda yer alan konu ve bagliklart ise
sunlardir; temel performans gostergeleri, durum analizi, kurumsal tarihge, iist politika
belgeleri analizi, faaliyet alanlari ile iiriin ve hizmetlerin belirlenmesi, paydas analizi, H-
Pestle Analizi, GZFT (giiglii-zayif gelismeye agik yonler/ firsatlar-tehditler) analizi,
gelecege bakis, strateji gelistirme kapsaminda hedefler ve maliyetlendirme,
sorumluluklar. Bu konularin yansira s6z konusu planda bir onceki stratejik planin
degerlendirilmesine de yer verilmistir. Degerlendirmeye gore, 2019-2023 donemi
Stratejik Plani’nda 6nceki donemden farkli olarak, stratejik amag ve hedeflerin kurumsal
risk yonetimi ¢aligmalar1 temelinde ortaya ¢ikmasi hedeflenmis, tespit ve ihtiyaglarin yol
gostericiliginde amag sayist dort olarak belirlenmistir. Ayrica dnceki planda stratejik
hedefler birim bazinda tespit edilirken yeni planda kurumsal bazda belirlenmistir. Hizmet
birimlerinin performans gostergelerine katki saglayacak sekilde hedefleri sahiplenmesi
saglanmistir. Katilmeiligin artirilmasima azami 6zen gosterilerek stratejik hedeflerin
sorumlular1 net bir sekilde belirlenmistir (SHGM, 2019, s. 30).

Gergeklestirilen nitel analiz sonucunda ortaya c¢ikarilan ilk tema da stratejik
havacilik planlariyla ilgili olmustur. Bu temaya katilimcilardan ve dokiimanlardan elde
edilen verilerin analizi sonucunda arastirmanin kuramsal temellerinden bagimsiz olarak
ortaya ¢ikarilan kodlar ve kodlarmm belirli kategoriler altinda toplanmasi sonucu
ulasilmigtir. Sekil 4.2°de goriildiigli iizere stratejik havacilik planlar1 temasi altinda
“Havacilik Altyapisina Yonelik Planlar”, “Yeni Teknolojilerin Entegrasyonu”, “Ulusal
Havacilik Emniyeti ve Giivenligi Plan1”, “Hava Trafik Master Plan1”, “Kriz Y 6netimi

I¢in Ulusal Havacilik Plan1” ve “Insan Kaynagi ve Egitim Gereksinimlerine Y&nelik
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Plan” olmak iizere alt1 kategori bulunmaktadir. S6z konusu planlar belirli bir alana 6zgii
stratejik planlar olarak degerlendirilmektedir. Ayrica master plan gercevesinde alt
kategori planlar1 uygulanacak alana ve zamana gore sayica ¢ogaltilabilir. Bu baglamda
stratejik havacilik planlar1 temasinin daha iyi anlasilabilmesi ve aktarilabilirligin

artirilabilmesi i¢in kategorilerin ayr1 ayr1 agiklanmasinda fayda goriilmektedir.

|

Havacilik Yeni Ulusal Havacilik Hava Trafik Kriz Yonetimi Beseri Sermaye
Ustyapi ve Teknolojiler Emniyeti ve Master Plani igin Ulusal ve insan
Altyapisina in Glvenligi Plani Havacilik Plani Kaynaklari Plani

Yonelik Entegrasyo

Planlar nu

Sekil 4. 2. Stratejik Havaciltk Planlar: Temas: ve Kategorileri

Sekil 4.2°de goriildiigii gibi ICAO diizenlemelerinin yaninda devletlerin havacilik
faaliyetinin belirli alanlarina 6zgii stratejik planlar veya programlar gelistirmesi ve
uygulamasi gerekmektedir. SHMP planlama gergevesi, bu planlarda yer alan tiim hava
seyriisefer, emniyet ve giivenlik gibi stratejik 6neme sahip planlara dncelik vermek igin
stratejik bir yaklagim olusturmaya hizmet etmektedir. Bu bakis agisiyla, SHMP planlama
stratejisinin, ekonomik, sosyal ve siirdiiriilebilir kalkinma hedefleriyle birlikte ulastirma
ve havacilik politikastyla uyumlu olmasi gerekmektedir. Bu uyumu saglamak i¢in tiim
paydaslar arasinda is birligi saglanmasinin planlama basar1 agisindan 6nemli oldugu

diistiniilmektedir.

4.1.1. Havacilik iistyapi ve altyapisina yonelik planlar
Calismanin ilk boliimiinde “Tiirk sivil havacilik sektoriine iliskin istatistikler”

baslig1 altinda yer alan genel veriler 1518inda ve diger {lilke altyap:r kosullariyla
kiyaslamalarda Tiirk havacilik sektoriiniin altyapisinin gelismis ililke 6rneklerine gore
yetersiz diizeyde oldugu degerlendirilebilmektedir. Ornegin, 2013 yili verilerine gore

sahip olunan havalimani sayis1 agisindan 236 iilke arasinda Tiirkiye’nin 58. sirada olmasi
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(CIA;factbook®), iilkemizdeki havacilikla ilgili altyap: agiginin bir gdstergesi olarak
sayilabilir. Diger yandan, DHMI 2019 sektdr raporuna gore, havalimanlari diinya ugak
trafigi siralamasina gore ilk 100’de 3 Tiirk havalimani bulunmaktadir. Ancak, istatistiki
veriler degerlendirme igin tek basma yeterli olmayabilir. ikinci ornekte yer aldig
bi¢iminde havalimani sayisi gorece az olsa da dlgek ve kapasite olarak biiytik olabilir.

Ulkede sahip olunan ya da gergeklestirilecek altyapr kapasitesi, ekonominin ve
dolayisiyla kaynaklarin, gelir ya da talebin biiyiikliigiine, mevcut niifus miktar1 benzeri
demografik kosullara, bolgenin cografi veya jeopolitik kosullarina vs. bagli olarak
degisebilmektedir. Tiim bu unsurlar diger sektorlerde oldugu gibi havacilik sektoriinde
de gerceklestirilecek altyapr yatirim kararlarim etkileyebilmektedir. Ornegin, bir bolgeye
havalimani insa etmek kararinda sadece ekonomik kar/maliyet degil, sosyal fayda
/maliyetin de dikkate alinmasi gerekir. Bu duruma en giincel 6rnek, Kas Havalimani
kararina itiraz eden 6 Sivil toplum kurulusu ve 21 meslek odasinin, gerekge olarak, bu
bolgeye ait tarihi ve cografi giizelliklerin korunmasi ve siirdiiriilebilir olmasi gerektigini
ifade etmeleri gosterilebilir (Turizmgiincel.com, 2021, s. 1).

Sonug olarak havacilik sektoriinde gergeklestirilecek altyapi yatirimlarinin, yerel
ve kiiresel olgekteki unsurlar ¢ercevesinde degerlendirilip, temel amaca yonelik olarak
hayata geg¢irilmesi zorunludur. Bu ¢ok yonlii bakis acisi, disiplinler arasi ¢alisma ve is
birligini de zorunlu kilmaktadir. Ornegin; IATA, “Havayolu Sektoriiniin Gelecegi 2035”
adli yaptig1 bir arastirmada, sektdriin ihtiyaclarinin altyapi planlamasiyla baglantili
olmasimi saglamak i¢in, yalmizca havacilik altyapis1 yetkilileri ile degil ayn1 zamanda
kentsel planlamadan sorumlu kisilerle de iligkiler kurulmasi gerekliligini belirtmektedir.
IATA bu yaklasimla havalimanlar1 etrafindaki potansiyel gelismeler ve biiylik alt yapi
planlar1 konusunda is birligi olanaginin yaratilabilecegini ifade etmektedir (IATA, 2018,
S. 3). Ayrica, altyapilarin uzun vadeli ve yiiksek maliyetli yatirnmlar olmasi nedeniyle,
ozellikle siyasi istikrarin olusturulmadigi takdirde sonug elde edilmesinin zorlasabilecegi,
firsat maliyetinin artabilecegi bilinmektedir. Bu nedenle ilgili kurum ve kisilerin is birligi
halinde olmas1 hem istikrarin hem de karliligin garantisi niteligindedir.

SHGM’nin 2019-2023 yillarin1 kapsayan ikinci stratejik planinda havacilik ve uzay
sektor altyapisinin gelismesine yonelik kararli ve destekleyici devlet politikalariin

olusturuldugu belirtilmistir. Havacilik altyapisinin gelistirilmesine yonelik planlar hava

Ohttps://ww.cia.gov/library/publications/the-world-factbook/rankorder/2053rank.html ~ (erisim tarihi,
13.05.2021)
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sahas1 tasarimi, hava seyriisefer sistemleri ve havalimani tesisleri dahil olmak {izere ¢ok
cesitli konulari igermektedir. (ICAO, 2019, s. 33), Bu nedenle devletlerin, hava seyriisefer
ve havalimani gelistirme i¢in ayr1 ayr1 planlar yapmayi da tercih edebildigi goriilmektedir.
Bu gibi durumlarda, havacilik altyapisi gelistirme programlarinin kapsamli bir sekilde
hazirlanmasi ve is birliklerini giiclendirmesi i¢in, her iki plan1 da kapsayacak olan bir
SHMP olusturulmasi daha uygundur. Ciinkii, SHMP ortaya ¢ikabilecek olasi risklerin
minimize edilmesine, firsat maliyetlerin azaltilmasina ve verimliligin arttirilmasina
olanak saglayacaktir.

Calismada elde edilen verilerin analizi sonucunda da yukaridaki degerlendirmelere
paralel olarak stratejik havacilik planlari igerisinde havacilik altyapisina yonelik planlarin
gelistirilmesi gerekliligi ortaya ¢ikmaktadir. Katilime1 K1’in “Memleketimizde ozellikle
havalimani yatirnmlarinda sunu da goriiyoruz, bir¢ok hava limani verimsiz, plansiz ve
gereksiz bir sekilde politik ve siyasi sebeplerden dolayr yapildigini goriiyoruz”™
sOylemiyle ifade ettigi bu durumu, katilimc1 K2 ve K3 asagidaki gibi ifade etmislerdir:

K2: ““...bence biitiin yatirnmlarin tamamen bir fizibilite ¢ercevesinde yapilmali, realist bir
fizibilite cercevesinde olmasi lazim. Ornegin; Giresun Havalimani gibi bircok havalimani
ekonomik ve siyasi amaglardan dolay1 yapiliyor. Dolayisiyla bu gibi yaklagimlara karsiyim su
anda, ¢ilinkii bizim iilke olarak 10 tane havalimani yapacak kaynagimiz yok; kisa vadede ve iyi bir
planlamayla 2 veya 3 tane yapma imkanimiz var. S6z konusu sinirli kaynagi cok optimal sekilde
degerlendirmemiz lazim...”

K3: “Potansiyelin bos kaldig1 durumda her ile yapmak tamamen atil bir yatirim. Bunun &rneklerini
gordiik; Zafer Havalimanimi. Yatirim yapildi ve su anda bildigim kadariyla 1 milyon dolar civari bir
para oraya gidiyor. Tamamen zarar eden bir yatirim...Yine ayni sekilde Yeni Istanbul Havalimani

¢ok maliyetli ve halen ¢ok faydasi olup olmadig tartigmali...”

Diger yandan degisen yolcu beklentilerine yonelik seyahat talebini karsilamak igin
havacilik altyapisi yatirnmima olan ihtiyag artmaktadir. Bununla birlikte, devletlerin
havacilik sektorii altyapisina ayirdigi kaynak diizeyindeki farkliliklar veya finansman
sorunlar1 olabilmektedir. Bu durum bazi sehirlerin veya bolgelerin kalkinma yoniinden
geride kalacagimi diisiindiirmektedir. Kaynak yonetimiyle birlikte stratejik planlamalari
daha uzun siireli yapan iilkelerin, altyapmin zamaninda kullanima girmesi ve sagladigi
sosyal fayda/refah agisindan planlamay1 kisa vadeli yapan iilkelere kiyasla rekabetgi
istlinliigi kazanabilecegi degerlendirilmektedir. Bu durumu destekler nitelikte, ugak
temini, havalimani gelistirme, hava seyriisefer sistemi degisiklikleri gibi faaliyetlerin kisa
vadede planlanamayacagi bilinmektedir. Tiirk havacilik sektoriiniin maruz kaldigi altyapi

sorununun, eski DPT tarafindan hazirlanan bes y1llik kalkinma planlari disinda yirmi veya
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otuz yili kapsayan bir master/stratejik planin bulunmamasindan kaynaklandig
degerlendirilmektedir. Bu sebeple ICAO ve IATA gibi uluslararas1 organizasyonlar hem
iilkeler hem de isletmeler i¢in uzun vadeli havacilik planlari yapilmasini tavsiye
etmektedir.

IATA (2018, s. 44), havacilik sektoriine ayrilacak kaynaklarin "yeni sinirlara" (uzay
yolculugu gibi) yonlendirilmesini tavsiye etmektedir. Bununla birlikte, devletlere
havacilik sektoriiniin gelecekte yiizlesecegi altyapr sorunlarinin tespitini simdiden
yapmasini dnermektedir. Ulke iceresinde baz1 bdlgelerin yetersiz devlet finansmani aldig
veya sektore ayrilan kaynagin smirli oldugu durumlarda alternatif finansman model
cozlimlerinin planlamaya dahil edilebilecegi yine IATA tarafindan 6nerilmektedir.

Gergeklestirilen analizde katilimci ifadelerinden, havacilik alt yapisina yonelik
planlarin genelde havalimanlarinin gelisimine yonelik oldugu anlagilmaktadir. Konuya
iligkin olarak katilhmc1 K1 “havalimani yatirimlarina ayrilan kaynaklar gozden
gecirilmeli. Havalimani master planlart  kalkinma hedeflerine uygun sekilde
gelistirilmeli” ifadelerini kullanmaktadir. Katilimer K1’in ifadesine gore havalimanlari
planlama ve yapilma siirecinin bir master plan ¢er¢evesinde yapilmadigi anlasilmaktadir.

Bu durumu katilmer K2, K4 ve K6 asagidaki ifadelerle desteklemektedir:

K2: “Havalimanlar1 master planlama stratejisiyle yapilmali. Yapilan havalimanlarmin
bazilarinda i¢ verimlilik ¢ok diigiikk. Yani yatirim yapmis meydan ‘out’ sekilde bekliyor.
Haftada bir ucak geliyor. Buraya ayrilacak, Tiirkiye’nin bu kadar israf edecek kaynagi yok.
Bu kaynaklar1 daha ¢ok halkin ihtiyag duydugu ve talebin oldugu ve halkin dogrudan
kullanacagi havacilik projelerine harcamak lazim.”

K4: “Yani bunlarin hep stratejik planlama ¢ergevesinde bakilmasi gerekiyor.
Memleketimizde sunu da goriiyoruz; birgok hava limaninin verimsiz, plansiz ve gereksiz bir
sekilde politik ve siyasi nedenlerden dolay1 yapildigini goriiyoruz.”

K6: “Yani havalimam yapilmadan once sehirdeki talep dikkate alinmali; sehrin biiyiikliigiine
ve insanlarin nereye gittiklerine bakmak lazim. Zafer de ongoriilen potansiyellerden bir
tanesi Afyon’da yasayan veya sehir disindaki vatandaslar diyelim. Emirdaglilar mesela, ama
Emirdaghlara baktiginizda en az yiizde 70 -80’inin Eskisehir de evleri var. Hesap edilmeyen
basit bir unsur. Emirdag’a gidecek insan zaten zafer havalimanini degil Eskisehir Hasan

Polatkan Havalimanini kullanmak istiyor. Ya da Ankara Esenboga Havalimanini kullaniyor.”

Katilime1r K2 ve K4’tin ifadeleri dogrultusunda, havalimanlari planlama ve
gelistirme siirecinin bir master bir plan olmadan yapildigini ve talebin her zaman dikkate
alimmadigint sdylemek yanlis olmayacaktir. Yukarida ifade edilen siireclerin altyap:

faaliyetleri oldugu ifade edilirse, regiilasyonlar, rekabet, serbestlesme vb. konular ise {ist
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yap1 olarak degerlendirilmektedir. Bu baglamda havalimanlar1 pazar gelisim siirecine
yonelik katilime1 K1 “...havalimani pazarindaki rekabet arttirilmali” seklinde ifade
ederken konuya iliskin katilime1 K5 “Istanbul Havalimaninda havayolu isletmelerinin
maliyetler ¢ok artti. Aslinda, Istanbul Havalimaninda faaliyet gésteren biitiin havacilik
isletmelerinin maliyeti artt1” ciimleleriyle Istanbul havalimam pazarinda eksik rekabet
kaynakli oldugunu ifade etmistir. Benzer sekilde katilime1 K7 asagida yer alan ifadeleri

kullanmistir:

K7: “IGA'nm yiiksek {icret tarifesi isletmeleri zorluyor, otorite tarafindan miidahale
edilmemesi havayolu operatorlerini iflasa siiriikleyebilir. Aslinda bagtan beri konustugumuz
noktalarin bir 6rnegi oluyor. Devlet bir taraftan diizenleyici bir etki yaparken burada negatif
bir diizenleyici s6z konusu. IGA’nmn bunu tamamen yapabilmesinin tek sebebi aldig1 destek.
Yani orada farkli alternatiflere yonelme gibi bir durumun olmamasi. Karsimizda sizi zoraki
oraya yonlendiren bir yap1 var mesela karsisinda Atatiirk Havalimani olsa bunun yarisini dahi
yapamazdi.”

Katilimer K1, K5 ve K7’nin ifadelerine gore de istanbul Havalimani pazarinda,
Atatiirk Havalimanin kapasitesinin azalmasiyla birlikte tam rekabet piyasasindan
uzaklasildig1 anlagilmaktadir. S6z konusu durum, tekel bir yapidaki havalimani piyasasi
yaratmakta hem yolcu hem de isletmeleri olumsuz sekilde etkiledigi
degerlendirilmektedir.

Havacilikla ilgili altyapi, diinya ¢apinda kentsel ve kirsal topluluklarin 6nemli bir
parcasidir ve entegre ulagim baglantilar1 araciligiyla insanlarin (havayolu tagimaciligiyla)
baglana bilirligine katkida bulunur. Ayrica, Tirkiye havacilik sektorii, ekonomik
biiylimelerini saglamak i¢in biiyiik dl¢iide turizm ve is amagli yolcular1 tasimaktadir. Bu
sebeple SHMP plan1 turizm master plant ve diger havacilik altyapr planlariyla

desteklenmesi Onem arz etmektedir.

4.1.2. Yeni teknolojilerin uyumu
Havacilik teknolojik ilerlemelerin en hizli kullanildigi sektorlerin  basinda

gelmektedir. Sektoriin bu dogal 6zelligine paralel olarak, ¢alismadaki verilerin analizi
sonucunda, “yeni teknolojilerin entegrasyonu” stratejik havacilik planlari igerisinde bir
kategori olarak ortaya ¢ikmustir. Ozellikle “hava trafik yonetimi, meteoroloji, biletleme”
gibi sivil havacilik faaliyetlerine yonelik yeni teknolojilerin gelistirilmesi, sektoriin
tizerinde biiylik etki yaratmaktadir (Hindistan Sivil Havacilik Bakanligi, 2010). Bu

durumu destekler nitelikte K8; “...teknolojiyi ilk kullanan sektérlerin havacilik ve uzay
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calismalarmin olmasi, birbirleri arasinda siki bir iliski olusmugstur” ifadelerini dile
getirmektedir.

Teknolojik degisimlerin, sektorde insansiz hava araglarimin da kullanima
girmesiyle daha da biiyiik degisimler yaratabilecegi tahmin edilmektedir. Katilimci1 K2

de durumu destekler nitelikte su ifadeyi kullanmaktadir:

K2: “Havalanan bir hava aracinin New York-Londra arasini bir saate indiren uzaya ¢ikip geri
inen bu tagima sistemleri devreye girecek. O zaman ugaklar bile devreden kalkabiliyor yani.
Bu cok rahat dngoriilebilir bir sey. Yolcu tagimaciligi artik biiyiik govdeli ucaklar yerine
Amerika- Tokyo arasi hizla giden bir hava araci gibi bir sey veya sistem kurdugun zaman
siiper olur. Herkes Oyle gitmek ister, adam 12 saat neden yol gidecek 1 saatte gitmek

varken...”

Hiz faktorii havayolu tagimaciligi agisindan tekrar 6nem kazanabilecegi katilimei
ifadelerinden anlasilmaktadir. Bu nedenle gelecekte ortaya cikabilecek ulastirma
teknolojileri SHMP planlama kriterlerinden biri olmalidir. Katilime1 K4 bu durumu su
sekilde ifade etmektedir: “..SHMP ve SKH kapsaminda teknoloji yatirimlar
degerlendirilmeli. Su anda uzay (space) hava tasimaciligin nasil evirilecegi konusunda
cok degisik seyler olabilir. Hava taksi-drone iizerinden tasimacilik sistemleri var
biliyorsun. Airbus kendi hava taksi aracint yapiyor. Yine benzer sekilde Elon Musk su
anda baslad iki sene sonra da uzay seyahatleri basliyor. 5 sene sonra veya hizli gelisme
kat ederse kitalararasi seyahatte ucak yerine luncpad roketler kullanilabilir”.

Yukaridaki katilimer ifadelerinde ortaya konulan gelecek bakis agisindaki
deneyimler ve gelecek projeksiyonlart gostermektedir ki SHMP, Uzaktan Kumandali
Ucak Sistemleri (UKUS) ve ticari uzay operasyonlari dahil olmak {izere, yeni
teknolojilerin gelistirilmesi ve mevcut havacilik sistemine entegrasyonu i¢in planlar
icermelidir (ICAQ, 2019, s. 42). Bu gibi durumlarda SHMP, devletin havacilik sisteminin
tim alanlarindaki yeni teknolojilerin mevcut veya yeni hava tasimaciligt modlarina
entegre edilmesiyle ortaya ¢ikan etkileri ele almak igin biitiinsel ve koordineli bir
yaklagim saglamalidir. UKUS, ekonomik, sosyal ve insani faydalar saglama potansiyeline
sahip yeni yetenekler saglamaktadir. Mevcut kullanim alanlarina bakildiginda, tarim,
demiryolu ve madencilik gibi sektorleri desteklemek igin ¢esitli uygulamalarda
kullanilmaktadirlar. Bu uygulamalar, “uzak bolgelerde internet baglantisinin
etkinlestirilmesi ve hafif yiiklerin tasinmasi” gibi refah arttirict faaliyetler olarak
degerlendirilmektedir. Ayrica, UKUS’un bir devletin mevcut havacilik sistemine

entegrasyonunu saglamak ve siber dayaniklilik dahil olmak {izere olasi hava seyriisefer,
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emniyet ve giivenlik etkilerini yonetmek igin stratejik bir yaklasim gereklidir.
Entegrasyon, insansiz hava araci (IHA) operasyonlarma 6zgii diizenleyici bir ¢ergevenin
gelistirilmesi yaninda ICAO hiikiimlerine uygun olarak bunlarin onaylanmasi ve gézetimi
icin bir diizenleme de gerektirecektir. Bu nedenle, yeni teknolojilerin devletin ulusal
havacilik planlama gercevesine dahil edilmesi, mevcut hava tagimaciligi hizmetlerini
aksatmamasini saglamak i¢in ¢ok 6nemlidir. Bu nedenle katilimc1 K9 “...drone gibi hava
araglarin kullanimina yonelik altyapt olusturulmali” ifadesini kullanirken katilimc1 K4
konuyu: “...drone gibi araglarin hava taksi olarak faaliyet gosterecegi icin altyapinin
simdiden hazirlanmas1 gerekmektedir.” ifadeleriyle aktarmakta; K5 ise, asagidaki
ifadeyle dile getirmektedir:

K5: “Drone gibi ucan taksiler yakin zamanda seyriisefer faaliyetlerine katilacaklar. Iste
onlarin sefere katilmast emniyeti nasil etkiler; o noktada ICAO’nun rolii énemli hale
gelebilir. Dolayisiyla, ulusal hava tasimaciligi master planlamasi dedigin zaman benim

aklima gelen otonom uguslarin etkisini simdiden arastirip planlamaya baslamakta fayda var.”

Yukarida verilen katilimci ifadelerine gore, havacilik faaliyetlerinin teknoloji
gelisimiyle birlikte sekil degistirebilecegi anlasilmaktadir. Ornegin, teknolojinin gelisimi
sayesinde uzaktan kumanda edilebilen veya otonom ugan hava araglar gelecekte yolcu
tagimak icin de hizmete girebilecektir. Halihazirdaki -deneysel diizeyde gerceklestirilen-
calismalardan, otonom sistemlerle gerek uzun mesafe gerekse kisa mesafe yolcu
tasinmasinin miimkiin hale gelebildigi bilinmektedir. Bu tiirdeki gelismelerin basta pilot
maliyetleri olmak iizere havayolu isletmelerinin maliyetlerini de azaltabilecegi
diistintilebilir. Kisacas1 teknolojinin azalan verimler yasasini geciktirecegi varsayimiyla
baslangigta sabit maliyetler yiiksek goriinse de uzun donemde maliyetlerin azalacag:
diisiiniilmektedir. Bu durumu destekler nitelikte katilime1 K10 ve K4 asagida yer alan

ifadeleri kullanmaktadir:

K10: “Yeni teknolojiler kullanildikga tabi ki malzemenin 6miirleri uzuyor. Cok basit motorlarda bile bunu
gorebilirsiniz. Eski tip ugaklar ile simdiki nesi ucaklar kiyaslandiginda bu durum ¢ok bariz belirgindir.
Ornegin; ugak motorlari, ortalama émrii 4000-5000 cycle’da bir revizyona girmek zorunda. 2 /2,5 milyon
dolarlik bir maliyet ile karg1 kargiya kaliyorsunuz Eski motorlar her bin cyle da bir agir bakima girerken,
yeni nesil motorlarda bu oran iki bin cycle’a ¢ikiyor. Daha yeni nesil motorlarda var tabi, o motorlarin
motor revizyon bakim istatistiklerini géremedik heniiz net bir sekilde. Orada farkh tiirde disk ve diger
motor bilesenleri kullandig1 i¢in motor bakim 6mrii uzamakta. Ama goriinen o ki teknoloji le bu maliyetler
azalacak.”

K4: “Teknoloji maliyeti bence azaltiyor. Belki ilk basta yatirim maliyeti getirir ama her zaman maliyeti
azaltir. Ugan bir pilot ile yerde oturur halde ugag1 izleyen bir pilotun maliyeti ayni olmaz... Isletmeler bu
gelismeleri takip etmek ister, yapar ve uygulamak isterler. Bana sorarsan da yakin zamanda olacak...

Askeri kismi var tamam ama teknolojiyi ziplatan hep uzay havacilik boyutu olmus. Yine teknolojiyi ilk
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kullananlar da havacilik uzay ¢aligmalari olmus. Ben 6yle bakmiyorum yani teknoloji ile uzay havacilik

arasinda ¢ok siki bir iliski var diye diisiiniiyorum.”

Katilimer K4 ve K10’un ifadelerinden anlagildig1 iizere, yukaridaki goriise benzer
sekilde, teknoloji kullaniminin uzun doénemde havacilik isletmelerinin maliyetlerini
azaltabilecegi ve rekabetgi Tstiinlik elde etmelerine olanak saglayabilecegi
degerlendirilmektedir. Teknolojik yeniliklerin kullanimi sadece isletmeler agisindan
degil tiiketiciler agisindan da finans dis1 baska pozitif digsalliklar saglayabilecektir.
Seyahat siiresinin diismesi nedeniyle kazanilacak hiz yani zaman ve emek tasarrufu
saglanabilecek pozitif digsalliga 6rnek olarak gosterilebilir.

13

Katilime1r K9 ise bu agiklamalar1 destekler nitelikte “...Ahizdan kaynakli zaman
tasarrufu sebebiyle havaciliga olan yatirim diger ulastirma tiirlerinden daha fazla olmall.
Havaci oldugumuz icin mi oyledir acaba diyorum ama bence oyle olmalidir. Ciinkii ¢cok
fazla katkist bulunmakta; ozellikle hiz ¢ok onemli.” ifadelerini kullanmistir. Teknoloji
gelisimi gibi refah arttiran faaliyetler havaciligin ¢evreye olan etkisini azaltmis olmasina
ragmen tiketiciler yiiksek karbon salimimi sebepler gerekgesiyle ¢evreye karsi olan
duyarliliklar1 gittikge artmaktadir. Bolgesel ve kiiresel anlamda insanlarin yasam
kalitesini arttiracak havaalanlarinin cevresel etkilerini en az seviyeye diisiirecek cevre
yonetim modelleri gelistirilmelidir. Bu kapsamda teknoloji kullanimiyla meydana
gelebilecek bir diger degisim alternatif enerji kaynaklarin1 kullanan ugaklarin hizmete

3

girmesiyle gerceklesebilir. Bu kapsamda katilmc1 K5 “...Fosil yakitlarin bitecegi

sebebiyle havaciligin sekil degistirebilir...” sozlerini dile getirirken katilimer K2
“Alternatif yakit sistemlerinin havacilik sektoriinde kullanilmasina yonelik alt yapi
hazirliklar: tamamlanmaly” ifadelerini kullanmistir. Katilime1 K6’ nin agagidaki ifadeleri

de bu durumu desteklemektedir:
K6: “Petrol mutlaka bitecek, zaten limitli 6yle ya da boyle ama yerine ne konacagi heniiz
belli degil. Bu konular ciddi konular olmakla birlikte ciddi aragtirmalar yapilmakta. Elektrik
ya da hibrit teknolojilerini diisiiniilebiliriz. Giines enerjisi ile ilgili ¢alismalar hala devam
ediyor, konuyla ilgili yine en biiyiik handikap agirliklarin azaltilmasi gerekliligi... Yani
kullanacagimiz akii ve pillerin agirligi, su andaki teknolojik geligsmeler yetersiz, alternatif
ekipmanlarin agirlig1 ¢cok yiiksek... Bu enerjiyi depolayabileceginiz seyler de gok fazla ve
depolama siireleri ya da depoladiktan sonra kullanim Siireleri cok uzun degil. Ama teknoloji
cok hizli gelisiyor. Bundan 10 yil dnceki pillerin kalitesi ile simdikiler ayn1 degil. Ya da
agirliklart ayni degil. Belli bir siireden sonra bu handikaplar asilip belki bir tiir glines enerjisi
ile elektrik depolanip ya da bagka tiir sekle doniistiiriiliip kullanilabilir hale getirilebilir. Ama

net bir sekilde goriinen o ki fosil yakitlar bitecek. Yakit biterse ugaklar nasil ugacak iste 50
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sene dedigin i¢in herhalde 50 sene daha ucar ama ondan sonrasi ciddi sikinti. Bu arada tabi

bu teknolojileri gelistiren iilkeler Gnemli avantaj kazanir diye diisiiniiyorum.”

Diger bir katilimc1 K1 “Fosil yakitlarin tiikenmesiyle alternatif enerjiyle ugcan
ucaklarin diretimi, kullamimi ve talebe olan etkileri arastirilmali” ifadelerini
kullanmaktadir. Katilimc1 K8 “...bu enerji kaynaklar: tiikendiginde yenilenebilir
enerjiyle ucan ucaklar nasil olacak, biz bunun neresinde kalacagiz? Onlar: biz tiretmeli
miyiz? Biz iiretmezsek hava yolu tasimaciligi talebinden kaybeder miyiz? Bunlari
simdiden diisiinmekte fayda var gibi geliyor” seklinde ifade etmekte, K7 ise asagidaki
ifadelerle bu durumu desteklemektedir;

K7: “Mutlaka olacak bu. En son TeknoFest’te ugan araba sunuldu. Su an i¢in hayal ¢iinkii ¢ok yiiksek
maliyetler. Yakit olsun ulasabilecegi yer olsun. Aslinda o alternatif enerjiyle ugan araba yapilmasi bilyiik
bir problem degil. Ugan araba seklinde hava araci yapilir. Ozellikle dedigimiz gibi karbon bazli yakittan
kurtulup ya da minimize etmek miimkiin hale gelebilir. Sonra yakit maliyeti diistiiglinde bu tiir hava
araglar1 yapmak da ¢ok ¢ok zor olmayacak. Cok hizli sekilde seri {iretim de yapilabilir. Ama burada ana
problem altyap1, daha dogrusu iistyap1 diyelim. Devletin koyacagi 6zel kurallar, kanunlar bu trafigin nasil
isleyecegi, hangi seviyelere kadar ilerleyecegi ya da hangi seviyeden sonra isleyecegi... Karayolu kurallart
yerine hava yolu kuralarinin ¢ok degisecegi asikér. Yani seritler sag ve sol seritler diye olmayacak alt ve

iist serit diye olacak diye diistiniiyorum.”

Yukaridaki goriislerin de destekledigi ve vurguladigi gibi gilinlimiizde diinya
genelinde oldugu gibi {lilkemiz ve sektor acisindan kaynak veya enerji kullanimi ¢ok
onemli bir unsur haline gelmistir. Bu nedenle SHMP kapsaminda ele alinacak baslica
hedeflerden biri olan enerji kullanimina bagimliligin azaltilmas: veya dogal kaynaklarin
gozetilmesi kapsaminda siirdiiriilebilir kalkinma perspektifiyle hareket etmek ¢ok
onemlidir. Katilimcilarin {izerinde durdugu gibi enerji kullanimi havacilik sektorii
acisindan ¢ok stratejik 6nemdedir.

Tiirkiye’nin enerjide disa bagimlilig1 oldukg¢a yiiksektir. 2017 yilinda Eurostat'a
gore enerji talebini ithalat yoluyla karsilayan Tiirkiye, 28 Avrupa iilkesi arasinda enerji
ithalatina bagimlilik agisindan Portekiz'den sonra 5. sirada bulunmaktadir. Onu italya
(%77), Litvanya (%76), Belcika (%75) ve Ispanya (%74) izlemektedir. Avrupa Birligi'nin
(AB) 28 tiye tllkesi enerji dis alimina ortalama %55 bagimhdir. Gelecege yonelik
tahminler, diger gelismekte olan iilkelerde oldugu gibi iilkemizde de enerji talebi
nedeniyle yeni ¢oziimler iretilmedik¢e bu bagimliligin daha da artacagina isaret
etmektedir (Eurostat, 2017).

Tiirkiye'nin enerji bagimlilig: yiiksek bir iilke oldugu ve toplam enerji tiikketiminin
%7,5'inin sadece ucak yakit: i¢in kullanildig1 goz oniine alindiinda, enerji {iretiminin

veya tiiketim planlamasinin 6nemi bir kez daha ortaya ¢ikmaktadir. Ek olarak, yakit
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verimliligine odaklanmak hem ticari hem de ¢evresel agidan 6nemlidir, ¢iinkii havacilik
yakitt maliyetleri tipik olarak havayollarinin maliyetlerinin %25'inden fazlasini ve
havayollarinin CO2 emisyonlarinin %97'sinden fazlasini olusturmaktadir. (STM, 2021,
S. 3). Bu baglamda iilkeler ozellikle hava yolculugu alaninda gevresel ¢oziimler
bulmalidir. Bu yaklagimin bir 6rnegi, Meksika'daki sifir atik havalimani 6rneginde
oldugu gibi, enerji geri doniisiimiidiir. Yesil teknoloji korumasi ve enerji tasarrufunun

bir¢cok 6rnegi bulunmaktadir.

4.1.3. Ulusal havacilik emniyeti ve giivenligi planlarn
Arastirmada elde edilen verilerin analizi sonucunda ortaya g¢ikarilan diger bir

kategori, “Ulusal havacilik emniyeti ve giivenligi planlar’” adli kategoridir. S6z konusu
planlar, SHMP igerisinde yer almasi gereken stratejik planlar olup belirli bir alana yonelik
ozel planlardir. Ulusal havacilik emniyet plani, hava tasgimaciligi sisteminin giivenligini
iyilestirmek veya siirdiirmek igin hedef ve gostergeler icermektedir. Ulusal havacilik
emniyeti plan1 asagida yer alan asgari kriterleri igermelidir (ICAO, 2019, s. 36):
e Bolgesel ve global havacilik emniyet planlarinin amacin,
e Devletin ulusal emniyet hedefleri ve gostergeleri dahil olmak iizere sivil
havacilikta emniyeti yonetmeye yonelik stratejik yaklasima,
e Ulusal operasyonel emniyet riskleri ve bunlar1 ele almak i¢in planlanan
girisimleri,
e Ulusal emniyet programi uygulamasiyla ilgili zorluklar ve bunlara yonelik
coziimler ve diger emniyet konularini,
e Ulusal emniyet planin performansini nasil 6lgecegi,
e Mevzuat ve sivil havacilik diizenlemelert,
e Sivil havacilik organizasyonlari,
e Personelin lisanslandirilmasi ve egitimi,
e Hava araci operasyonlart,
e Ucagin ucusa elverisliligi,
e Ugcak kazasi ve olay incelemesi,
e Hava seyriisefer hizmetleri ve havalimanlari.
Yukarida ifade edildigi gibi ICAO’ya iiye iilkelerin, havacilik toplulugunun ortak
sorumlulugunu yansitan etkili bir emniyet gézetim sistemini olusturmasi ve uygulamasi

gerekmektedir. Ulusal havacilik emniyet planinda oldugu gibi, hava tagimaciligi
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sistemlerinin  siirdiriilebilir gelisimini saglamak icin de giivenligin saglanmasi
gerekmektedir.

Devlet ulusal sivil havacilik giivenlik programi, yasadist miidahale eylemlerine
kars1 koruma saglamak icin diizenlemeler ve prosediirler igermelidir. S6z konusu
giivenlik programi, kamuya agik bir belge olabilmekte ve SHMP’nin bir bileseni olarak
yaratilabilmektedir. Ornegin, havacilik giivenligi gdzetimi, devletlerin  Sikago
Konvansiyonu eklerinde yer alan ve ilgili ICAO belgelerinde bulunan giivenlikle ilgili
standartlar ve onerilen uygulamalarin etkili olmasini saglayan bir islevdir. Bu nedenle
tiye devletler, uygulama diizeylerini degerlendirmeli ve gelecekteki havacilik gelistirme
cabalarini desteklemek igin planlama siireclerine giivenligi dahil etmelidir. Tim
diizenleme ve gozetim faaliyetlerini yerine getirmek i¢in kendi idaresinde deneyimli
teknik personellere ve bunu destekleyecek mali kaynaklara ihtiya¢ duyulmaktadir.

Etkili bir havacilik giivenlik gdzetim sistemi i¢in sekiz kritik unsur vardir. Bunlar,
sivil havacilik giivenlik faaliyetlerinin tamamini kapsamaktadir. Kritik 6geler ve bunlarla
iliskili bilesenler; (i) Havacilik giivenligi mevzuati; (ii) Havacilik giivenlik programlari
ve yonetmelikleri; (iii) Havacilik giivenligi i¢in yetkili devlet otoritesi ve sorumluluklart,
(iv) Personel nitelikleri ve egitimi; (v) Teknik kilavuz, araglar ve giivenlik kritik
bilgilerinin saglanmasi; (vi) Sertifikasyon ve onay yiikiimliiliikleri; (vii) Kalite kontrol
yiikiimliiliikleri ve (viii) Giivenlik kaygilarinin ¢éziimiidiir (ICAO, 2019, s. 42).

Arastirmadan elde edilen verilerin analizi, siber saldirilarin gelecekte havacilik
giivenligini olumsuz etkileyebilecek bir potansiyele sahip oldugunu gostermektedir.
Konuya iliskin katilime1 KS “...hava tasimaciligi sistemini etkileyecek siber saldirilara
yvonelik tedbirler alinmali” ifadelerini kullanmaktadir. Bir 6nceki kategoride de
aciklandig: gibi, gelecekte teknolojinin gelisimine bagli olarak otonom uguslarin artmast,
buna bagli olarak da siber saldir1 riskinin artabilecegi degerlendirilmektedir. Katilimci

«

K4 bu durumu su sekilde ifade etmektedir: “...Siber saldirilar gelecekte ciddi bir terér

bicimi olacak. Belki de sektorii sekillendirecek”. Katilimc1 K10 ve K1 ise bu durumu

asagidaki gibi aktarmaktadir.
K10: “Terdrizm ve siber giivelik; siber giivenlik beni bilgimi agan ama gercekten ¢ok dnemli
hale gelecek bir sey. Ozellikle otonom uguslar devreye girerse. Iste bu konuda da Tiirkiye’de
¢ok ciddi galigma yapilmali. Sigorta sektoriini etkiler mi; kesin etkiler ama ne gibi olur
etkileri acikg¢asi onu bilemiyorum uzmanlik alanim olmadigr i¢in. Ama kesinlikle sigortaya

yansimalar1 da aragtirilmali. Ciinkii ben de o agidan glivenmem yani teknolojik agidan bir
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ucagm otonom ugus yapabilecegine giivenirim ama birisi o ugag1 ele gegirir mi? iste ben
buna kendi adima giivenemiyorum.”

K1: “Teknoloji buna misait su anda. 2023 yilinda ABD’de sen istersen bunu arastir, karayolu
trafiginin %20-25’i otonom otomobillerden olusacak diyorlar. Bu ¢ok gii¢lii bir iddia... Yani
aslinda bu teknoloji var. Sadece insanlarin giivenip giivenmemesi sorun. Giivenmiyor yani
bu konuyla ilgili akademik aragtirmalar var okudum 3-4 tane; Amerika’da yapilmis hem de
son zamanlarda. insanlar su anda icende pilot olmayan bir ucusa giivenmiyor... Bu tip
teknolojik geliseme de cok hizli sigrayislarla ilerliyor. 2023’te yollarda boyle iddiali bir
doniistim gergeklesirse; insanlarin zihninde de degisim-doniisiim yaratabilir bu durum...
Karayoluna bakaralar; karayolunda bile oluyorsa hava yolunda neden olmasin diyebilirler.
Bu da bir yansima yaratir, sektorii etkiler yani... Ozellikle is giicii piyasasi etkiler. Peki

bizi nasil etkiler dersen ulastirma master plan agisindan, emniyet giivenlik agisindan etkiler.”

Bir diger katilimci olan K6 bu durumu ise “ulastirma teknolojilerinde meydana
gelecek degisimlerin emniyet ve giivenlik etkileri arastirilmali ve dikkate alinmali”
ifadelerini kullanmaktadir. Siber saldirilarin yani sira havacilik giivenligi planlarinda
dikkate deger bir diger konunun siyasi gerilimler oldugu katilimcilar tarafindan ifade
edilmektedir. Katilimc1 K3 bu durumu “diger iilkelerdeki siyasi gelismeler havacilik
giivenligi a¢isindan dikkatle izlenmeli” ifadeleriyle dile getirirken katilimc1 K8 “Bu
gerilimler Tiirkiye 'nin ¢evresinde oldugu miiddetce hava yolu tasimaciligindaki talebi
etkileyecek. Ciinkii birazda turizme dayali hava yolu tagimaciligi Tiirkiye de... Turizme
dayali olunca biliyorsun insanlar bunu liiks tiiketim olarak goriiyorlar Ve giivenli
gormedikleri bolgelere de bu sebeple u¢mak istemezler.” ciimleleriyle bu durumu dile
getirmigtir.

Katilimc1 K10’un “Otonom uguslarin gelisimi izlenmeli ve altyapt planlamast
vapilmalr ve hava trafik kapasitesi, talep tahminleri ve yeni trendler planlamaya dahil
edilmeli” ifadeleri sektor dinamiklerinin degisebilecegini ifade etmektedir. Degisen talep
ve kapasite kriteri, giivenlik ve emniyet agisindan 6nemli oldugu kadar asagida yer bir
diger kategori “hava trafik master plani1” ¢ercevesinde agisindan da 6nemlidir. Bu durumu

katilime1 K4 asagidaki sozleriyle desteklemektedir.

K4: “Hava trafik talebi, hep talep iizerine konusuyoruz, talebin bir¢ok seyi belivledigini biliyoruz.
Peki bu taleple birlikte kapasite konular: planlanma siirecine nasil dahil edilmeli? Yani ozellikle
Eurocontrol tarafi olsun, hava tarafi olsun, Tiirkiye 'nin kendi i¢ dinamikleri olsun veya AB bélgesi

olsun yapilan anlagmalar olsun bu gibi trendler ve gelismeler planlamaya dahil edilmeli.
Katilimcr K3’iin dikkat ¢ektigi “diger tilkelerdeki siyasi gelismelerin havacilik
giivenligi agisindan 6nemli olmasi kadar, K4’lin dikkat ¢ektigi “yapilan anlasmalar”

ornegindeki gibi, diger iilkelerdeki talebi etkileyen siyasi, ekonomik, kiiltiirel tiim
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degisimler de dikkate alinmalidir. Ulkenin i¢ istikrar1 kadar dis diinya ile kurdugu iliskiler

emniyet, glivenlik ve dolayisiyla ekonomik bazi sonuglar doguracaktir.

4.1.4. Hava trafik master plam
Verilerin analizi sonucunda stratejik havacilik planlar1 temas: altinda ortaya

cikarilan dordiincii kategoriyi “Hava Seyriisefer Plan1” olarak da bilinen “Hava Trafik
Master Plan1” olusturmaktadir. Bu plan, SHMP i¢inde degerlendirilmesi gereken stratejik
planlar icerisinde yer alir. SHMP, devletin hava sahasinin ve hava seyriisefer sisteminin
belirli bir zaman diliminde giivenli ve verimli yonetimi igin strateji i¢erir. Hava trafik
yonetiminin nasil olacagini belirleyen bu planin temel amaci, havacilik sektoriine
optimum emniyeti saglayan bir ATM sistemi gelistirmek olmalidir. Bu sayede hava
sahas1 kullanicilar1 maliyet etkin operasyonlar yapabilecektir. Ugus trafiginin etkin ve
verimli ger¢eklesmesini ifade eden “operasyonel verimlilik” sayesinde, gecikmeler en aza
indirilmekte ve hava trafik kapasitesini artirmak miimkiin hale gelmektedir (Hindistan
Sivil Havacilik Bakanligi, 2010, s. 11). S6z konusu planin, havacilik sektoriiniin etkin,
verimli ve emniyetli sekilde biiylimesine olanak saglayacagi diistiniilmektedir. Trafikteki
beklenen artiglarin siirdiirtilebilir olmas1 ve havacilik emniyetinin kabul edilebilir
seviyede korunabilmesi i¢in gelisim kaginilmazdir. Bu nedenle Hava Trafik Master Plan,
mevcut iletisim, seyriisefer ve gdzetim altyapisinin yani sira asagidakilerin bir analizini
de icermelidir (ICAQ, 2019, s. 54);

Q) Meteoroloji,

(i)  Havacilik bilgisi,

(iii)  Arama ve kurtarma faaliyetleri,

(iv)  Hava trafik sahasi ve hizmetlerinin yonetimi,

(V) Havalimani ve havalimani operasyonlart.

Diinya genelinde bir¢ok iilke gelecegin “Haberlesme Seyriisefer Gozetim /Hava
Trafik Yonetimi (CNS/ATM)” mimarisinin tesisi konusunda yol haritalar
belirlemislerdir. Tiirkiye, konumu ve gelismekte olan havacilik yapisi ile diinya genelinde
en fazla havayolu trafik artis1 olan iilkelerdendir. Fakat heniiz iilkemizin gelecege yonelik
somut ve seffaf bir yol haritasi bulunmamaktadir (Erol, 2019, s. 5).

Hava Trafik Master Plani olusturulmasi ve yatirimlar i¢in gerekli kaynaklar tahsis
edilmesi gerekliligi katilimci ifadelerinden de anlasilmaktadir. Ornegin; katilimer K3;

“...aym sekilde ben de hava trafik master plani ¢calisirken ifade ettim. Bakiyorsunuz;
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Endonezya’nmin var, Yeni Zelanda 'nin var; Hindistan in var, Cin’in var ama Tiirkiye 'nin
Hava Trafik Master plani yok... Enteresan bir sekilde plan hazirlama stireci gecikiyor.
Dolayisiyla, master plan olmag icin sahislarin  karariyla mantiksiz  hareketler
vapilabiliyor. Geg¢ de olsa master plan yapilmali.”

Ayrica, katilimcilar, gelecekte olugsabilecek kapasite problemlerinin havacilik
emniyetini ve giivenligini tehdit etme potansiyeline dikkat ¢ekerek, bir plan dahilinde
yeni yatirimlarla bu olumsuzluklar1 engellenebilecegini ifade etmektedirler. Konuyu

Klve K4 asagida verilen ifadeleriyle agiklamaktadirlar:

K1: Hava Trafik Master Planlamasinin en 6nemli bilesenlerinden biri de taleptir. Bu talebi
karsilayacak hava trafik kapasitesi var m1? biraz 6nce sdyledigimiz de ona isaret ediyor. Ilgili plan
ne kadar gelistirilmeli? gelistirilecekse nasil gelistirilmeli? biitiin bu sorulara cevap aranmali master
planlama siirecinde... AB iilkelerinde de bu durum ¢ok zor, yani kapasite problemleri bulunmakta;
hava sahasi kapasitesi, havaalani kapasitesi sorunlu. Bizi etkiler mi, etkiler ¢iinkii trafigimizin bitytik
boliimii Avrupa ile... Dolayistyla onlardaki kapasite sorunu bizim de planlamamiz: etkiler.

K:4 Hava trafik master plan1 dedigimiz olay sizin altyapimiz...Teknolojiniz yeterli oldugu zaman
trafik planlamasi uygun olur. Tarifeleriniz uygun oldugu zaman ugus yogunlugunuz dogrudan
etkilenmis olur. Benzer sekillerde serbestlesme tarzinda ya da o politikaya yakin anlagmalar
dedigimiz zaman da dogrudan havacilik potansiyelinizi birebir etkileyecek unsurlar. Bu alt
basliklarin her biri sizin havaciliginizin ne kadar biiyiiyecegini ya da nasil bir kalip i¢inde kalacagim
etkileyecek. Boylelikle de aslinda direkt master planlamanizin alt basliklar1 olma durumunda ya da
etkileyebilecek unsurlar. Hesaba katilmazsa eger bunlarda olacak herhangi bir oynama ki her biri

dogrudan etkiler, en ufak bir oynama master plani en bastan revize etmeyi gerektirir.

4.1.5. Kriz yonetimi icin ulusal havacilik planlar
Arastirma sonucunda elde edilen veriler, kriz yonetimi i¢in ulusal havacilik planlari

yapilmasi gerekliligini orta ¢ikarmaktadir. Salgin ve benzeri kiiresel saglik sorunlari,
ornegin gecmiste yasanan SARS ve Kus Gribi gibi tehditler ya da Izlanda'daki volkanik
patlama gibi dogal afetler, uzun bir siire i¢in uguslarin tamamen durmasina neden olarak
ozellikle uluslararasi seyahatleri ciddi sekilde etkilemistir. (Hindistan Sivil Havacilik
Bakanlig1, 2010, s. 8).3! Ozellikle 2020 yilinm ilk ¢eyreginde Diinya Saglik Orgiitii
tarafindan pandemi ilan edilmesine yol agcan Covid-19 salgininin en olumsuz etkiledigi
sektorlerden biri, havacilik sektorii olmustur. Covid-19 salgini sebebiyle havaciliga

yonelik talep azalmis, havacilik sektoriindeki bazi isletmeler iflas basvurusunda

31 https://www.civilaviation.gov.in/en/strategic-plan (Erisim tarihi: 16.05.2021)
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bulunmus, calisanlarini isten c¢ikarmistir. Bu siirecte havacilik sektorii pandeminin

yarattig1 digsalliktan oldukca olumsuz etkilenmistir.
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Sekil 4.3. Hava Trafigini Etkileyen Krizler (ICAO, 2020)

Sekil 4.3 incelendiginde krizlerin sivil havayolu tasimacilig1 tizerindeki ekonomik
etkileri goriilmektedir. Ayrica, havayolu tagimaciliginin maruz kaldig:1 krizlerde en
belirgin etkilenen sektor, havayolu kargo tasimaciligidir. Bu etkiyi havayolu kargo
tasimaciligr gelisimi basligi altinda gosterilen Sekil 4.4. kiiresel mal ticareti ve hava kargo
tasimaciligindaki biiyiime oldukca net bigimde agiklamaktadir. Kiiresel ya da ulusal
diizeyde karsilagilabilecek ekonomik krizler i¢in sektorel bir fon yaratilip, iflas koruma
programlart olusturulabilir. Ornegin; American Airlines yukardaki tabloda ifade edilen
krizlere kars1 koruma programina alinmistir.

Sonu¢ olarak, Covid 19 salgimindaki yasanilan aci tecriibede ya da yukarida
gosterilen trend i¢inde yasanilan diger krizlerde oldugu gibi ge¢cmisteki deneyimler bir
kez daha gostermistir ki, devlet basta olmak tizere, sektordeki ilgili tim kurum ve
kurulusglarin etkilesim i¢inde oldugu; saglik, giivenlik ve emniyet, ekonomi gibi pek cok
alanda ortaya ¢ikabilecek ve ulusal kosullar1 dolayisiyla havacilik sektoriinii ve alt
bilesenlerini etkileyebilecek krizlere karsi hazirlikli olabilmek amaciyla, ulusal diizeyde

havacilik planin olusturulmasi sarttir. Ulusal bir havacilik plani gelistirmeye yonelik
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ICAO c¢esitli dokiimanlar yayinlamistir. Bunlardan biri de “Sivil Havacilik Tibb1 El
Kitabidir.®? {lgili eklerde; Hava trafik hizmetleri, havalimanlari tasarim ve operasyonlari,
uluslararast 6nemi haiz halk saghigi ve acil durumlari i¢in hava trafik hizmetleri,
havalimanlarinin acil durum planlar1 yer almaktadir. Bulasici hastaliklarin uluslararasi
havayolu yolu tagimaciligi yoluyla yayilmasimi oOnlemeye yonelik ayrintili teknik
standartlar, 6nerilen uygulamalar ve rehberlik materyalleri de s6z konusu dokiimanda yer
almaktadir (ICAO, 2019, s. 49).

Sektordeki isletmelerin ve ¢alisanlarin salginin olumsuz etkilerinden kurtulabilmesi
i¢in alternatif olarak “Gig Ekonomisi” degerlendirilmektedir. Gig ekonomisi, sirketlerin
ya da bireylerin talepleri dogrultusunda g¢alisanlarin isverenler ile kisa siireli sdzlesme
yaptig bir piyasadir. Giiniimiizde Gig Ekonomisinin en iyi rneklerinin basinda Uber ve
BlaBlaCar gibi ulagim tabanli hizmetler gelmektedir. Havacilik sektoriinde de 6zellikle
ucus ekibinin Gig Ekonomisinde yer almaya baslamasiyla, kiiresel veri tabani tizerinden
pilot ve kabin ekibi gereksinimleri karsilanmaya baslamustir. Isletmelerin Gig
Ekonomisinde yer almasiyla maliyetleri azaltabilecegi ve calisanlarin Gig galisanlar
olarak mesleklerini garantiye alabileceklerinin miimkiin oldugu belirtilmektedir.
Gelecekte onemli olacagi diisliniilen Gig Ekonomisinin, havacilik sektoriinde faaliyet
gosteren isletmeler ve havacilik sektorii calisanlart ile Covid-19 salginindan etkilenen
sektoriin gelecegi i¢in bir alternatif olarak degerlendirilmektedir.

Diger yandan Atatiirk Havalimani saldirist gibi terorist eylemlere karsi da acil
durum planlar1 gelistirilmeli ve zamana bagli olarak da giincellenmelidir. Kayhan (2021),
Atatiirk Havalimani saldirilar1 sonras1 degerlendirmelerin yapildigi ve buna benzer bir
olayin 6nlenmesine yonelik pratik tedbirlerin alindigini ifade etmektedir. Ancak bu pratik
uygulamalarin havacilik giivenligiyle ilgili planlara yansitilmadig: gériilmektedir.

Yukaridaki ifadelerden de anlasildig1 lizere kriz yonetimi i¢in ulusal havacilik
planlar1 yapilmalidir. Bu durumu destekler nitelikte katilime1 K1 “...pandemi gibi kiiresel
krizlere yonelik planlama yapiumalr” ifadelerini kullanmaktadir. Katilimer K8 ise
pandemi gibi kiiresel salginlarin havayolu tagimaciligr sektoriinii olumsuz etkiledigini

asagida yer alan sozlerle ifade etmektedir:

K8: “Pandemi gibi salginlara yonelik planlama yapilmasi gerekmekte, sektoriin durumuna

baktigimizda Covid-19 haricinde degerlendirmis olsaydik gayet iyi bir potansiyelle hizl

$2http://web.shgm.gov.tr/documents/sivilhavacilik/files/pdf/saglik_birimi/ICAO_8984 2012 Third_Editi
on_TR.pdf (Erisim tarihi: 16.05.2021)
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biliylimeye devam ediyordu ve daha da biiyiiyecegini tahmin ediyordum sahsi olarak. Ama
tabi korona gibi ekstra durumlarin ne getirecegi ne gotiirecegini degerlendirmek zor. En

azindan ilk 1-2 sene bir sikinti...”.

Diger bir katilimc1 K10 pandemi faktoriiyle seyahat 6zgiirliigiiniin kisa bir siirede

kisitlanabildigini ve havayolu tagimacilifina olan talebin hizla azalabildigini su sekilde

ifade etmistir:

K10: Pandemiyle seyahat 6zgiirliiklerin kisitlanmasinin kabuliiniin ilerde daha farkl: siyasi
gelismelere sebep olabilir, talebi etkileyecek unsurlarin 6nceden belirlenmesi gerekir. Ciinki
bugiine kadar ne olursa olsun en azindan ben kendi bakis agimla bakti§im zaman, seyahat
ozgiirliigii ok dnemli idi. Ozellikle gelismis iilkelerde... Ama Covid-19 ortaya koydu ki
gerekli durumlarda cok hiz1 bir sekilde Almanya-ingiltere dahil, kendi vatandaslarina bu
seyahat Ozgiirligiinii kisitlayabilecek ¢ok ciddi 6nlemler alabildiler. Bunu yaparken
tepkilerin az olmasi belki ileride ¢ok daha farkli boyutlarda etkiler. Yani go¢ler olabilir bagka
bahaneler olabilir bunu ¢ok rahat sekilde siyasi konumda kullanilabilecek sey gibi

diistiniiyorum ben su anda.

Katilimcilardan K5 ve K9 pandeminin yol agtig1 kiiresel kriz ve talep degisimlerini

asagida yer alan ifadelerle aciklamaktadirlar:

K5: Pandemi kiiresel krize yol agti. Yani yolcu tasmamiyor. Yolcunun tasginamamasinin
sebebi pandemi. Insanlar bir araya getirmemek icin yolcu tasinamiyor. Insanlar1 bir araya
getirmemek igin sosyal faaliyetler durdu, kiiltiirel faaliyetler durdu. Talep inanilmaz sekilde
etkilendi. Onun i¢in hava yolu isletmeleri tagima yapamiyor. Zaten sinirlar kapali ama hava
kargo bundan etkilenmiyor. Etkilenmedigi i¢in onun dolagmasi lazim. Bunu da diger kargo
ucaklar sirketleri tagiyor. Ben pandemi bitince tekrar dengelenecegini diisiiniiyorum. Hem
fiyatlarin diisecegini hem de yolcu kargo arsandaki dengenin kurulacagini... ama yine de
pandemi siiresince mevcut bir plan olursa daha kolay atlatilacagini diistiniiyorum”

K9: Pandemi sonrasi insanlarin seyahat isteklerinin artmasi gibi talep artisinin planlanmasi
gerekmekte. Simdi bu hastaliga bir as1 ya da ilag gibi bir sey bulsunlar insanlar deli gibi

gezecek, yine bir araya gelecek. Talep patlayacak diye diisiinityorum.

Bu kapsamda yukaridaki katilimer ifadelerinden de anlasilacagi lizere Kriz

yonetimiyle ilgili ulusal havacilik planlar etkin bir sekilde yapilmali ve asagida yer alan

hususlar1 da igermelidir:

Havalimani acil durum planlari etkin bir sekilde hazirlanmali,

Kriz aninda havalimani paydaslartyla koordinasyon saglanmali,

Muhtemel harekat tarzi plani etkin bir sekilde hazirlanmali,

Acil durum planlariyla, 6rnegin kiiresel hastaliklar vb. krizleri yonetebilecek

sekilde hazirlanmalidir.
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4.1.6. Beseri sermaye ve insan kaynaklari plam
Bilindigi gibi, BM’ler iilkelerin kalkinmislik seviyelerine her yil yayinladigi insani

geligsme raporlar1 ve bu raporlarda kullanilan insani gelismislik gdstergeleri gelir, saglik
ve egitim temel alanlarindaki alt gostergelerle olusturulmaktadir. Toplumlarin egitim
diizeylerinin her gegen giin 6neminin artmasi sebebiyle ilgili literatiirde BM’nin s6z
konusu raporlart 2000’li yillardan bu yana beseri sermaye olarak adlandirilmaktadir.
Beseri sermaye, genis anlamiyla, bir iilkenin egitimli dolayisiyla nitelikli insan giiciinii
ifade etmektedir. Stirdiirebilir Milenyum hedefleri igerisinde 2030 giindemi kapsaminda
egitimle ilgili hedef belirlenmistir.

Arastirmada toplanan nitel verilerin analiz sonucunda, stratejik havacilik planlar
temasinin altinda yer alan son kategori, insan kaynagi ve egitim gereksinimlerine yonelik
plan olmustur. Tirkiye’de havacilik sektoriiniin biiytimesi; pilotlar, kabin ekibi,
miihendisler, hava trafik kontroldrleri, yer hizmeti personeli, idare ve yonetim dahil
olmak tizere her disiplinde nitelikli (kalifiye) personel bulunmadan gergeklesmeyecektir.
Bu rollerin her biri, ancak nitelikli egitim ve 6gretim faaliyetiyle saglanabilir. Nitelikli
havact personel temininde yasanacak olasi sorunlarin, sadece havayollari ve
havalimanlarini degil, deger zincirindeki her tedarik¢iyi ve hatta diizenleyici kuruluslari
da olumsuz etkileyebilecegi konjonktiirel gelismelerden ve deneyimlerden bilinmektedir.
Egitimli personelin diger iilkelere go¢ etmesi veya sektor degistirmesi, uzmanlik
gerektiren kadrolarda is degistirme sikligini artirabilmekte ve sektoriin olumsuz
etkilenebilecegi disliniilmektedir. Bu gibi durumlarin, stratejik planlar ¢ergevesinde
degerlendirilmesinin ve SHMP  kapsamima almmasinin fayda saglayacagi
diistiniilmektedir.

SHMP hedeflerinin her birini karsilamak i¢in iyi egitimli ve yetkin personeli ige
alma ve tutma gereksinimleri belirlenmelidir. Havacilik sektorii biiylimeye devam
ederken, yeterli sayida nitelikli personel temininde zorluklar yasanabilecegi
diistiniilmektedir. Bu nedenle, devletin havacilik gelistirme stratejisi, gerekli kaynaklar
ise alma, egitme ve muhafaza etme planlarini igermelidir. Bu ulusal planlar; havacilik
emniyet plani, hava seyriisefer plani, sivil havacilik giivenlik plan1 ve bulasici hastalik
salgiina (pandemi vb.) hazirlik i¢in havacilik plani gibi planlardir. S6zii edilen planlar
ayri ayr1 ele alinmali ve SHMP bilesenleri i¢inde yer almalidir Alternatif olarak SHMP,
havacilik gelistirme planlarin1 uygulamada gerekli olan isgliciinii karsilamak ig¢in

kapsamli bir strateji i¢erebilir. Beseri sermaye ve insan kaynaklar1 planinin en 6nemli ve

142



etkili arac1 havacilik sektoriinde her alandaki aktorlerin bilgi diizeyini arttiracak yondeki

egitim faaliyetleridir. Ozelikle bu sektdrde yoneticiler dahil tiim calisanlarin egitim

diizeyinin yiikselmesi ve egitim harcamalariin yarattig1 pozitif digsalliklar, tiim sektoriin

verimliliginin artmasinda dolayisiyla ekonomik kalkinmanin gergeklestirilmesinde

biiylik katkilar saglayacaktir. Benzer sekilde ICAO, havacilikta insan kaynaklari ve

egitim gereksinimlerine yonelik planlama siireci en azindan asagidaki bilesenleri

kapsamasi gerektigini belirtmektedir (ICAQO, 2019, s. 62);

(i)

(i)

(iii)

(iv)

v)

(vi)

Planlanan havacilik faaliyetlerini uygulamak i¢in insan kaynaklar
gereksinimleri tahminlerinin gelistirilmesi. Tahminler sunlar1 igermelidir;
tiim operasyonel, teknik ve yonetimsel disiplinlerde gerekli olan pozisyon
tiirleri ve sayisi; yeterliligi saglamak icin gereken 6zel beceri setleri, isgiicii
mevcudiyeti, mevcut tahminlerde degisiklik yapilmasini gerektirebilecek
dis faktorler.

Havacilik faaliyetinin her alaninda mevcut insan kaynaklar1 kapasitelerinin
degerlendirilmesi. Degerlendirme, mevcut personelin  gelecekteki
pozisyonlart doldurmaya uygun olup olmadigini belirlemek i¢in mevcut
isgiiclinlin nitelikleri ve deneyimlerinin bir raporunu igermelidir;

Insan kaynaklar1 kapasitesine yonelik gereksinimleri belirlemek ve gelecek
tahmini yapmak. Insan kaynaklari ihtiyacin1 degistirme stratejilerini
belirlemek;

Ihtiyaca yonelik insan kaynaklar1 eylem plam stratejisi gelistirmek. Bu tiir
stratejiler sunlari igerebilir: ise alma; egitim ve kariyer gelisimi,

Dis kaynak kullanimi ve devlet kurumlar1 arasinda gegici gorevlendirme
veya diger is birligi diizenlemeleri yoluyla kaynaklarin paylasiimasi,

Insan kaynaklari eylem planlarmin izlenmesi ve giincellenmesi. Insan
kaynaklar1 eylem planlarinin uygulanmasi, istenen sonuglara ulasilmasini
saglamak i¢in izlenmelidir. Eylem planlarinin, insan kaynaklari
yeteneklerindeki degisiklikleri ve SHMP hedeflerinde yapilan degisiklikleri

yansitacak sekilde yenilenmesi gerekebilmektedir.

Tiirkiye’de 2019-2020 Egitim-Ogretim yilinda agilan 2 yillik programlar ve

kontenjanlar1 Sekil 4.4’te gosterilmistir. Sekilden goriilecegi iizere, 50 {iniversitede

toplam 10.873 kontenjan bulunmaktadir. 2 yillik program kontenjanlarinin %56,3’i sivil

hava ulastirma isletmeciligi, %27,4’1 sivil havacilik kabin hizmetleri, %11,6’s1 da ugak
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teknolojisi programlart i¢in agilmistir. 4 y1llik programlar ve kontenjanlari ise Sekil 4.4°te
gosterilmistir. Sekilden goriilecegi lizere, 48 iiniversitede toplam 5.555 kontenjan
bulunmaktadir. 4 yillik programlarin %54,7°si Havacilik Yonetimi programlart i¢in
acilmistir. Sekil 4.5’te ise, 2019-2020 Egitim-Ogretim yilinda agilan tiim havacilik

programlari kontenjanlar1 gdsterilmistir.

201912020 Egitim Ofiretim Yil - 2 Yilk Program ve Kontenjanlar 201812020 Eitim Ogetim il - Yillk Program ve Kontenjanlar

Programar Universite | OF | 10 | AO |Toplam Program U | OF |10 AD | Tpam
Ucak, Uzay, Havacilik P 850

Sivil Hava Ulagtirma Miihendislikleri N

34 |2109] 798)3250( 6417

gltmecig Meteorooj Mihend 2 ()] -] s

Sivil Havacilik Kabin Astronomi ve Uzay

Hizmete 228 T 280 yengroa [ L I

Ugak Teknolojisi 0 [1200] 50| -| 1.260] (Pilota 0 J306) - - | %6
Hava Trafik Kontrol 1 B -|-1 16

Ugug Harekat 4 wl 1 o

Yﬁneiiclll@i Havacilik Yonetimi 3 117061330 (1.000] 3.036

A UcakHavacilik Elektrik-

Hava Lojisti 2|10 10 ekt 9 | 3%1]60] - | 4

lkram Hizmetlri 5 19 - -| 19 Uak Govde-Notor 0 a6 la0l - | 5%

Toplam 50 |6.414(1509(3.250| 10.873| | Toplam 48 (4105|450 1,000 | 5555

Sekil 4. 4. 2018-2019 Egitim-Ogretim Y1l 2 yillik ve 4 Yillik Havacilik Programlar: (TOBB, 2019)

2019/2020 Egitim Ogretim Yili - 2/4 Yilik Program ve Kontenjanlar
Universite OE i6 AD Toplam
2yl 50 6.114 1.509 | 3.250 10.873
4 Yl 48 4105 450 1.000 5.555
Toplam 10.219 | 1.959 | 4.250 16.428

Sekil 4. 5. 2018-19 Egitim-Ogretim Yili Tiim Havacilik Programlari ve Kontenjanlar: (TOBB, 2019)

Sonug olarak; 2019-2020 Egitim-Ogretim Yilinda 50 Universite tarafindan 10.873’ii 2
yillik programlar ve 5.555°1 ise 4 yillik programlar olmak iizere toplam 16.428 kontenjan
bulunmaktadir. Bu kontenjanin 4.250’si a¢ik Ogretim programlarina ayrildigi

bilinmektedir.
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Katilime1 K8 “Insan kaynagi ve egitim gereksinimlerine yonelik plan icerisinde
SHGM ve YOK havacilik egitimleri konusunda niteligi ve kaliteyi artirmali” ifadelerini
kullanmaktadir. Katilimc1 K8’in ifadesinden ulusal havacilik sektoriinde, insan kaynagi
ve egitim konularinda nitelik sorunlarinin yasandigi anlasilmaktadir. Bu sorunlar,
havacilik egitimlerinin niteliginin diigiilk olmasi, havacilik egitimlerine iiniversitelerin
yeterince onem vermemesi, havacilik egitimlerinde branslagsmaya onem verilmemesi,
ders dagitiminin uzmanlik alanina gore yapilmamasi, tiniversitelerin ugak teknolojisi gibi
bazi teknik programlarindan mezun Kkisilerin ucak goérmeden mezun olmasi,
tiniversitelerin teknik uzmanlik gerektiren havacilik programlarinda nitelikli is giiciiniin
olmamasi ve havacilik egitimlerinde kalifiye uzman egitimcilerin istihdam edilmemesi
seklinde bir takim sorunlardir. Mevcut durumu katilme1 K2 “... Tiirkive ucak bakim
lisanst vererek teknisyen yetistiren egitim kurumu sayist olduk¢a diigiiktiir. Tiirkiye de
halen yonetim ... alaninda tasarim ve egitim sertifikast sonucunda 6grenci yetistiren okul
yok. Yani ucak miihendisligi béliimii agisindan ornek verecek olursak, Tiirkiye’de bu
kadar ¢ok ugak miihendisine de ihtiyag¢ yok ¢iinkii ucak iiretmiyoruz.” seklinde ifade
ederken K7, K9 ve K10 asagida yer alan ifadeleri kullanmislaridir:

K7: “Havacilik egitimi konusu, master planlamanin bir pargasi olmali. Bu konu; Milli Egitim,
YOK ve SHGM ve Ulastirma ve Alt Yap1 Bakanhiginin birlikte galismasi gereken bir
konudur. Hem sayica fazla hem niteliksiz okullara kesinlikle gerek yok. Bilakis olmasi
gereken ama olmayan okullar var. Master plan gercevesinde baktigin zaman havacilik
egitiminin planl bir sekilde ve koordineli yapilmasi gerekmektedir.”

K9: “Havacilik egitimlerinde lisans ve sertifika diizeyinin okul siiresinde tamamlanmali.
Sektorde calisacak kisinin egitimi igin temel diizeyde egitim veren meslek liseleri var. Kisi
meslek lisesinden mezun oldugu zaman kabin malzemeleri nasil yerlestirilir ve nasil tamiri
yapilir konularinda uygulamali egitim almakta. Farkli kigiler ugak bakim organizasyonun
ihtiyact dogrultusunda meslek lisesinde teknik egitimi almakta. Sektore gittigi zaman
dogrudan orada galisabilmekte. Veya ugak bakim alanlarindan biri olan yapisal onarim
diyelim; kisi teknik kabiliyetleri meslek lisesinde zaten goriiyor. Otomatikman oradaki
sertifikasi havacilikta gecerli yapilsa, yapisal tamir atolyelerinde dogrudan calisabilir. Ugak
bakim alani gibi teknik konular i¢in ayrica bir sertifika/lisans egitim gibi egitimler almasina
hi¢ gerek kalmaz. Hem calisan kisi i¢in hem {iniversite egitim kontenjani ve hatta is veren
i¢in avantajli olur.

K10: “Planlamanin amac1 ya da faydalar biraz 6nce sdyledigimiz konular ise ki biz o
konulara yorumlarimizi aktardik. Hani dedik ya planlama olursa emek tasarrufu olur, tiiketici
refah1 olur, ekonomik fayda, zaman tasarrufu ortaya cikar. Tiirkiye’de devlet, yiiksek

okullarinda havacilik egitimi veriyor. O yiizden devletin kaynaklari ¢argur edilmemeli. Cok
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fazla havacilik okulu var ve nitelikleri diisiik. Resen diploma basiliyor yani. Bir de yiiksek
lisans ve doktora egitimleri var, onlarda oraya dogru gidiyor. Bu durum beni tiziiyor, hatta
endiselendiriyor. Havacilik alaninda bilim yapmaliyiz, biraz once sdyledigin teknolojik

konularda gii¢ biriktirmeliyiz O zaman, kaynaklar1 belirli bir alana aktarmak lazim.”

Yukaridaki ifadelerden de anlasilacagi iizere yiliksekogretim gatisi altinda son zamanlarda
oldukca fazla havacilik programlar1 agilmigtir. Bu programlarin bazilarinin SHGM’den
onayli olup bircogunun ise -asgari yeterlilikleri saglayamadigi icin- onayli egitim
kurulusu olmadan egitim faaliyetlerine devam ettigi bilinmektedir. Konuya iliskin
katilimc1 K2 “havacilik egitimlerinde a¢ilan béliimler talep ve ihtiyag arastirmasina gore

I3

veniden degerlendirilmeli” sozlerini ifade ederken katilime1 K3 “...kontrolii ve
degerlendirmesi olmadan yeni programlarin agiimasi engellenmeli, agilan programlarin
da kontrol altina alinmasi gereklidir. Yetkili olanlarin da egitim seviyesinin ¢ok yiiksek
oldugunu diigiinmiiyorum. Dolayisiyla bu siire¢ tamamen kontrol altina alinmall.
Katilime1 K5 ise “...genelde ulastirma bakanligi ozelde SHGM kontrolii degerlendirmesi
olmadan tiniversitelerde boliim acilmamali. Acilanlar da kontrol altina alinmalr. Burada
ciddi bir degerlendirme yapilmasi gerektigini diisiiniiyorum ” seklinde ifade etmistir. Bu
dogrultuda havacilik egitimlerine yonelik birtakim ©nlemler alinmasi katilimcilar
tarafindan onerilmektedir:
e Havacilik egitimlerinin nitelik ve kalitesi gozden gegirilmeli (K2),
o SHGM' ye ve Ulastirma ve Altyapr Bakanligina damisilmadan rastgele havacilik
boliimleri acilmamal (K6),
e Havacilik egitiminde ozel ve devlet iiniversitelerinin talep arastirmast
yapmaksizin boliim agmast engellenmeli (K7),
o  Havacilik egitimleri, lisans ve sertifika prosediirleri iiniversite siiresinde
tamamlanacak sekilde diizenlenmeli (K9),
e Orta ogretim diizeyinde havacilik egitimleri ve egitimcilerinin niteligi arttirilmall
(K10).
Katilimcr K5 havacilik egitimlerinin niteligini arttirmak i¢in “havacilik egitimlerinde
YOK ve SHGM 'nin dahil oldugu komisyon aktif rol almali” ifadelerini kullanmaktadur.
Sivil Havacilik Komisyonu (SHK), Yiiksekogretim Kurulu Baskanlig1 (YOK) ile
SHGM arasinda 07 Kasim 2012 tarihinde imzalanan is birligi protokolii kapsaminda,

sektor ve liniversite temsilcilerinin katilimiyla olusturulmaktadir. Komisyon toplantilar

146



SHGM ev sahipliginde Mart ve Eyliil aymnin ilk sali gliniinde gergeklestirilmektedir.
Komisyonun baslica galisma konulari®3;

Q) SHGM gorev alam ile ihtiyag duyulacak yiiksekégretim boliimlerinin
acilmasi;

(i) Sivil havacilik sektoriiniin ve mevzuatinin gerekliliklerini saglayacak
nitelikte egitici yayinlarin hazirlanmasi ve bunlarin yiiksekdgretim
miufredatina dahil edilmesi;

(iii)  Sivil havacihigin gelisimine ve ulusal hedeflerin gergeklestirilmesine
yonelik sektorel analizlerin yapilmasi, sorunlarin tespit edilerek ¢éziim
Onerileri sunulmasi amaciyla ¢alisma gruplarinin  ve arastirma
merkezlerinin olusturulmasi,

(iv) SHGM ve sektor calisanlarmin gelisimleri igin hizmet i¢i egitim
programlarinin agilmasi, yiiksek lisans ve doktora programlarinda egitim
almalarmin tesvik edilmesi;

(V) Calismalar neticesinde elde edilen verilerin taraflarca belirlenecek
donemlerde degerlendirmesi ve analitik raporlarin hazirlanmasidir.

Katilime1 K4’1in ilgili komisyon hakkindaki degerlendirmesi su sekildedir:
K4: Havacilik egitimlerinde YOK ve SHGM nin dahil oldugu komisyon aktif rol almali.
Biliyorsunuz; YOK ve SHGM arasinda bir komisyon var. Ama bu komisyonun aldig1 higbir
karar hayata ge¢miyor. Burada da YOK engeli var, engel demeyelim de YOK bunu
yapmuyor. YOK niye yapmiyor? Kok faktore gitmek lazim. Yukarida ya plan yok ya plana

verilen 6nem yok. Plana ihtiya¢ gdren bir diisiince yapisi yok. Ya da kdk problemi ¢6zmeye
bir niyet yok YOK te...”
Katilimcilar K3 ve K7 ise asagidaki ciimleleri kullanmaktadir:

K3: Bu konuda ben biraz radikal diisiiniiyorum. Her ne kadar bir tiniversitenin 6gretim tiyesi
olsam da sahsi goriisiim havacilik egitimleriyle ilgili her seyi tamamen sil bagtan yapmaktan
yanayim. Burada en biiyiik stkint1; YOK iin hicbir sekilde otoriteye yani SHGM’ ye veya
Ulastirma ve Alt Yap1 Bakanligina danismadan bagina buyruk hareket etmesidir.

K7: Pilotaj programi gibi diger havacilik programlart SHGM tarafindan kontrol altina
alinmali...Pilotaj nispeten kontrol altinda giinkii, bir taraftan YOK’e bagliyken bir taraftan
SHGM?’ ye zorunlu bagli. Diger havacilik programlarma baktiginizda egitim seviyesi ve hatta
egitimcilerin seviyesi ¢cok diisiik. Bu raporda yazilacak bir konu degil ama havacilikta egitim
veren hocalar1 goriiyoruz; ICAO’nun ne oldugu ve ne is yaptigini bilmiyor... Bu hocamizin

verecegi egitimden nasil bir sonu¢ alirsiniz? Bu sebeple komisyon aktif rol almali ve

Bhttp://web.shgm.gov.tr/tr/shgm-calisma-gruplari/3892-sivil-havacilik-komisyonu-egitim-calisma-grubu
(Erigim Tarihi: 15.05.2021)
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komisyon aldig1 kararlar havada asili kalmamali hem YOK hem de SHGM nezdinde karara

bagl kalinmali...

Analizde, kamu kurumlarinda ¢alisan havacilik uzmanlarinin is degistirme hizinin
yiikksek oldugu ve oOzlik haklaryla ilgili sorunlar yasadiklarina dair bulgularla
karsilagilmistir. Katilimer K9: “Slot tahsisi konusunda uzman eksikligi bulunmakta,
uzmanlarin is degistirme frekanst yiiksek.... Slot konusunda bizde uzman eksikliginin
olusma sebebi yiiksek iicret veren THY 'ye gecmesi.” ifadesiyle, bulguyu desteklerken;
Katillme1 K1: “Kamu kurumlarinda calisan havacilik uzmanlarimin ozliik haklar:
sektorel dinamikler dogrultusunda belirlenmeli” ifadesiyle, sorunlari belirtmektedir.

Sektorel dinamikler, liyakat, piyasa biyiikligii, ticret farklilagmasi gibi unsurlarla
aciklanabilir. Dolayisiyla havacilik sektorii i¢in hayati bir 6neme sahip olan beseri
sermaye ve insan kaynaklart SHMP kapsaminda planlanmali ve yonetilmelidir. Aksi
takdirde, sektoriin ihtiyag duydugu nitelikli personel sorunlar1 havacilik isletmelerinin
gelisimini olumsuz etkileyebilir ve hatta istenmeyen havacilik olaylarin olugmasina yol

acabilir.

4.2. Yasa, Politika ve Diizenleyici Faktorler
Verilerin analizi sonucunda ortaya ¢ikarilan ikinci tema “Yasa, Politika ve

Diizenleyici Faktorler” temas1 olmustur. Sekil 4.6°da goriildiigii iizere bu tema altinda
“Ekonomik Diizenlemeler (Regiilasyon)”, “Slotlarin Tahsisi”, “Havacilik Anlagmalar1”,
“Serbestlesme/Liberallesme”, “Ulusal Ulastirma Politikas1” ve “Ulusal Havacilik
Politikas1” olmak {izere alti kategori bulunmaktadir. Yasa, politika ve diizenleyici
faktorler temasmin daha iyi anlasilabilmesi ve aktarilabilirliginin artirilabilmesi igin

asagida alt kategoriler ayr1 ayr1 agiklanmustir.

Ekonomik Slotlarin Havacilik Serbestlesme Ulusal Ulusal Havacilik
Diizenlemeler Tahsisi Anlagmalari /Liberallesme Ulastirma Politikasi
(Regtilasyon) Politikasi

Sekil 4.6. Yasa, Politika ve Diizenleyici Faktirler
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4.2.1. Ekonomik diizenlemeler
SHGM ve DHMI gibi ulusal diizenleyiciler Tiirk havacilik sisteminin &nemli

bilesenleridir. EASA, FAA, ECAC, Eurocontrol, D8 Sivil Havacilik Calisma Grubu ve
ICAO gibi uluslararast diizenleyiciler, global 0&l¢ekte havacilik operasyonlari
diizenlemektedirler. Bu kurum ve kuruluslar Tirk havaciligini da onemli Olgiide
belirleyen uluslararasi standartlart belirlemektedirler. S6z konusu standartlar, sektérde
faaliyet gosteren havacilik isletmelerinin iy yapma bigimini diizenlemektedir.
Dolayisiyla, otoritenin aldig1 kararlarin, sektorii dolayisiyla sektore bagh tedarik zincir
sistemini de etkileyebilecegi katilimci ifadelerinden anlagilmaktadir. Konuya iliskin
katihme1r K8  “...devietin regiilasyonda kullandig1 tool'larimi (araglary) basarili
kullanmalidir. Tam serbest mi bwrakacak? Alt-iist tavan fiyat uygulamasint nasil
belirleyecek? Bunun gibi kullanmis oldugu bir¢ok tool var. Otoritenin sektérii Nasil
yonetmek istedigine bagl olarak degiskenlik gostermekte. Ayrica devletin aldigi bir¢ok
vergi‘har¢ bedeli var. Bu vergileri artiracak misin? artirmayacak misin? Bu gibi
diizenleme faaliyetleri sektordeki isletmelerin maliyetlerini direkt olarak etkiliyor”
ifadelerini kullanmaktadir. Bu durumda diizenleyici kuruluslar regiilasyon faaliyetlerini
yaparken sektorde faaliyet gosteren tiim paydaslar1 dikkate alarak yapmalidir.

Verilerin analizi sonucunda ortaya ¢ikarilan diizenleme/regiilasyon kategorisinin
SHMP tasarim gergevesi i¢in dnemli bir bilesen oldugu degerlendirilmektedir. Konuya
iliskin  katilimc1 K1 “Diizenlemeler sektoriin  ve pazarin gelisimi yoniinde
diizenlenmeli/regiile edilmeli” ifadelerini kullanmaktadir.

Eko-politik kararlart sekillendiren hukuki diizenlemeler yapilirken sektorel
dinamik ve gelisimler dikkate alinmalidir. Havayolu isletmelerinin maliyetlerini arttiran
tekelci nitelikteki havalimani piyasa diizenlenmelerinden kagimilmalidir. Bu tip
diizenlemeler rekabeti ortadan kaldirarak, kapasite artigint durdurulabilmekte ve fiyatlar
yiikseltebilmektedir (Doganis, 2006, s. 24). Nitekim Istanbul Havaliman isleticisi olan
IGA Havalimani Isletmesi A.S. nin yiiksek fiyat tarifesi uyguladigi, buna bagh olarak
havacilik isletmelerinin maliyetini arttirdigi katilimer ifadelerinden anlasilmaktadir. Bu

durumu katilimer K7 agagidaki gibi ifade etmektedir.
“K7: Yani regiile etmek anlaminda ihyaciniz var. Art1 6zel sektdrde belli destekler maalesef
gerekiyor. Bunun Ornekleri diinyanin birgok yerinde var. Tirkiye’de sadece etkin
uygulanmayan bir yontem oldugu goriilmekte. Devletin, isletmeleri bir sekilde iflaslara karsi
korumasi lazim. Son giinlerde gordiigiimiiz bir 6rnek olarak, Atlas Jetin iflas ederken yapmis

oldugu belli agiklamalar var. Bir¢ok sey siraladilar, suna dayandik buna dayandik ve en son
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IGA’ ya da biraz laf atarak artik bu kadar yiikii kaldiramiyoruz ¢ekiliyoruz dedi. Bu durum

6nemli. Diizenleyici kurumlarin bu gibi durumlar arastirmasi lazim.”

Katilimci ifadelerinden de anlasilacagi iizere, ulusal otoritelerin pazara miidahale
etmesi beklenmektedir. Bu goriisiin aksine Doganis (2006) havayolu isletmelerinin devlet
yardimiyla desteklenmemesini 6nermektedir. Havayolu isletmelerinin devlet destegine
sik sik ihtiya¢ duymasinin, havayolu sektoriiniin ¢ok diisiik kar marjiyla ¢alismasindan
ve sektoriin marjinal dogasindan kaynaklandigi belirtilmektedir. Havayolu isletmelerinin
devlet tarafindan dogrudan veya dolayli korunmasinin, siyasi, sosyal ve ekonomik agidan
hakli gerekgelerinin gosterilebildigini ancak bu tiirde bir korumanin, havayolu
isletmelerinin her biri i¢in kisa vadede faydali olsa da bir biitiin olarak sektor i¢in olumsuz
sonuclar dogurabilecegi ifade edilmektedir (Doganis, 2006, s. 22). Ciinkii, sektérde
verimsiz isletmelerin faaliyetlerine devlet destekli sekilde devam etmeleri ve piyasayi
terk etmemeleri bir yandan asirt kapasitelere yol agarak, optimum Olgekten
uzaklasilmasina ve diger yandan kaynak dagiliminin etkisizligine yol acacaktir.

Tekelci piyasa yapisinda fiyatlarin yiiksek olmasina karsin, rekabetci piyasa yapist
gorece fiyatlar1 asagr ¢ekmektedir ve hizmet kalitesinde de homojenligi
saglayabilmektedir. S6z konusu tarife ve iicretlere yonelik katilimc1 K6 “Sektérde
uygulanan isletme harglari, tarife ve iicretler optimize edilmeli” ifadelerini
kullanmaktadir. Diger bir katilmc1 K10 ise Istanbul Havalimani pazarinda rekabet
olmadigini, bu sebeple tekel piyasasinin olustugunu asagida yer aldigir sekilde

acgiklamaktadir:
K10:” Monopol havalimani piyasanin fahig fiyat uygulamalarina sebep olmasi hem yolcu
hem de isletmeleri zorluyor. iste tam olarak bu mega proje unsurlarindan bir tanesi bizi yanlis
bir stratejiye itti. Atatiirk havalimanini pasifize edildi, dolayisiyla IGA’ya gectik. Halbuki es
zamanli da devam etmek miimkiindii veya Avrupa yakasindaki hava limanlarinin biri i¢ hat
biri dis hat gibi faaliyet gosterebilirdi. Ya da hava kargo iissii olabilirdi. Simdi IGA’ya
bakildiginda her faaliyeti kendi yapmak istiyor. Ortada rekabet edecek ne havalimani ne de
havacilik isletmesi var. Dolayistyla IGA’nm baskiladigi monopol bir havalimani yapist
ortaya ¢ikiyor. Monopol oldugu iginde her seyin fiyatin1 kendi belirlemek istiyor. Normal de
3 birim olan fiyat 23 birime ¢ikabiliyor. Bunun orneklerini sektordeki arkadaglardan
duyuyoruz.”
Yine katilimci K6 sektdrde uygulanan tarife iicretlerinin yiiksek oldugunu
belirtmektedir. Bu iicretler; DHMI tarafindan isletilen havalimanlarini uluslararasi ugus

amaciyla kullanan Tiirk ve yabanci tescilli tim hava araglarina verilen ‘konma,

konaklama, yaklasma ve aydinlatma’ hizmetlerine iligkin tarife ve uygulama esaslarina
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gore diizenlenmektedir®®. Benzer sekilde SHGM nin hizmet tarifesi de bulunmaktadir®.

S6z konusu durumu destekler nitelikte katilimc1 K7 asagidaki ifadeleri kullanmaktadir.

K7: “SHGM gibi devlet kurumlarinin igletme harglarin1 ve tariflere uygulanan vergi ¢ok
arttirtlmamali. Mesela, farkinda misin bilmiyorum SHGM yilbasinda ... tarifesini ylizde 25
ila 30 arasinda arttirdi. Enflasyonu tek rakama indirmeye ¢alistyoruz, yillik 15 ¢ikt1 denildigi
ortamda devlet kurumunun yiizde 25 — 30’luk artigla hizmet tarifesi tanimi yapilmakta. Bu
tabi gdriinen kismi bir de goriinmeyen boyutu var. Goériinmeyen boyutu da sdyle; drnek
veriyorum, yetkiyi alirken belirli bir iicret istiyor, gegen yil yenilemede para vermiyordun bu

sene bir anda yenilemeye de para istemeye basladi. Hatir1 sayilir bir zam yaptilar.”

Gegmisten giinlimiize -hem yurt disinda hem de yurt i¢inde- tam serbest piyasa
sartlar1 iginde haksiz rekabet sebebiyle bir¢ok havayolu/havacilik isletmesinin iflas ettigi
bilinmektedir. Rekabet kosullar1 isletmelere gore degiskenlik gosterebilmekte ve
isletmeleri giic duruma diisiirebilmektedir. Konuya iligskin katilimc1 K3 “Havacilik
sektorii acisindan rekabet kurulu daha etkin hale getirilmeli” sdylemini dile
getirmektedir.

Verilerin analizine gore serbestlesmeye iliskin diizenlemeler SHMP kapsaminda
ele alinmali ve sektoriin serbestlesme diizeyine gore planlama yapilmalidir. Konuya
iliskin katilimc1 K2 “Havaalanlarindaki slot tahsisi ve fiyatlarimin belirlenmesinde
tekellesme engellenmeli” ifadelerini kullanmakta, K4 ise “I¢ hatlardaki serbestlesme
hareketi etkin bir sekilde yonetilmeli” sozleriyle serbestlesme hareketinin devam etmesi
gerektigini ifade etmektedir. Diger bir katilimcer olan K7 ise “Serbestlesme faaliyetleri
desteklenmeli, tam rekabet piyasasi olusturulmalr” ifadesiyle havayolu sektoriiniin daha
liberal hale gelmesi gerekliligini ifade etmektedir. Katilimer K10, havalimani isletiminde

ozellestirmelerin arttirilmasi gerekliligini asagidaki gibi ifade etmektedir:
K10: “Ozellestirme faaliyeti havalimani isletiminde oldukga faydali oldu. Havayolu sektériinde
gorev yapan igletmeler icerisinde an az 6zellestirilenler havalimanlari. Baktiginizda havayollart
Ozellestiriliyor ama havaalanlar1 diinyada yeterince 6zel degil. Sebebi de diyorlar ki bu
projelerin ¢ok biiyiik bir yatirim olmasi art1 havayolu tagimaciligmin ciddi altyapisimi ciddi
sekilde etkileme potansiyelinin olmasi. Bu altyapiy1r devlet kontrol etmezse, kontroliinden
cikarsa zarari olabilir seklinde sGylemler bulunmakta. Zaten otoriteler kontrol etmeli hem
havayolu isletmelerini hem de yolcular diistiniilerek hareket edilmeli. Belki sahiplik yapisiyla
ilgili giizel bir denetim mekanizmasi kurulabilir. Aksi takdirde en ¢ok da yolcular olmak iizere

paydaslar zarar gérebilir. Onun igin sahiplik yapisi ve denetim mekanizmasi 6nemli.”

$https://www.dhmi.gov.tr/Lists/UcretTarifeleri/Attachments/47/2021%20DHM%C4%B0%20%C3%9Cc
ret%20Tarifeleri.pdf (Erisim tarihi: 19.05.2021)
% http://web.shgm.gov.tr/tr/kurumsal/4007-hizmet-tarifesi (Erigim tarihi: 19.05.2021)
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Diger bir katilmci K4 ise havalimani isletiminin tamamen O6zel sektdre

devredilmesinin sakincali oldugunu asagidaki sozlerle ifade etmektedir:
K4: “Tirkiye’de havalimani sahiplik yapilart ve isletiminde ii¢ tiir olustu; 1-Tamamen
devletin iglettigi havalimanlar1 var. Yani hem terminalini hem de pist tarafini iglettigi. 2-
Terminalini 6zelin, pist tarafin1 devletin islettigi havalimanlari. Ornek; Esenboga, Izmir
Adnan Menderes, Bodrum, Antalya havalimanlari var. Yani bunlarda hep ayni model. Bir de
3. model ¢ikti; bu son yillarda tamamen 6zel sektor denetiminde olan hava sahalari, tam bir
fiyasko. Zafer havalimanlar1 tamamen 6zel sektoriin tiim denetim alaninda. Orda bir kamu
zarar var, isletme agisindan ¢ok biiyiik problem yok ¢iinkii igletmeye verilen yolcu garantisi
var. Bir de IGA havalimani isletimi var yine 6rnek olarak verebilirim. Hem terminal hem de
pist olarak (hava sahast dedigimiz o bolge) tamamen IGA’nin sorumlulugunda. Havalimani

isletimi ve kontroliiniin tamamen 6zel sektore verilmesini ¢ok dogru buluyorum.”

Yukarida yer alan ifadeden anlasilacagi tizere, tam rekabet piyasasinin olusabilmesi
icin dikkate alinmasi gereken bazi faktorler bulunmaktadir. Katilime1 K2 “...oncelikle
rekabet diizenleme kurulunun etkin ve verimli ¢alisabilmeli” ifadelerini kullanmakta,
katiimc1 K5 ise serbestlesme konusunu iliskin “Havaalanlarindaki slot tahsisi ve
fivatlar, liberal sartlarda belirlenmeli ve monopol havalimani olusumu/tekellesme
engellenmeli” seklinde ifade etmistir. Farkli bir katiimc1 olan K6 “...i¢ hatlardaki
serbestlesme hareketi etkin bir sekilde yodnetilmeli ve serbestlesme faaliyetleri
desteklenmeli, tam rekabet piyasasi olusturulmali” seklinde dile getirmektedir. Konuya

iligkin katilimer K2, K5 ve K6 asagida yer alan ifadeleri kullanmaktadir:

K2: Dregiilasyona ihtiyag¢ var, i¢c hatlarin serbest birakilmasi Amerika’da 1978’te, Avrupa
birligi icerisinde ise 1990’1 yillarda kademeli olarak gergeklesmistir. Serbestlesme sonucu,
reel bazda ugak bilet fiyatlar: siirekli asagi dogru inmis ve yolcu sayisi muazzam bir sekilde
artmis. Yani 6zellestirme ve bir pazarin rekabete agilmasi, gerekli kurallari koyup onlar1 takip
etmeyle gerceklesiyor. Burada resmi kurumlara ¢ok biiyiik yiik diisiiyor. Bu kurallarin siki
siki takip edilmesi lazim. Bagka bir sey daha var; sektoriin serbestlesmesi deyince yanlis
anlagilabiliyor. Kuralsizlik olacak gibi, herkes istedigini yapsin gibi. Ama Oyle degil...
Amerika ve Avrupa devletlerinde oldugu gibi kurallar dahilinde serbest rekabete agilmasi
¢ok iyi oluyor ve paydaslara fayda sagliyor.

K5: ...aslinda soylemek istedigim su; temeli 1944 Chicago’ya dayaniyor. Siiphesiz
biliyorsunuzdur; iki tane lider iilke var. Biri ABD, digeri de Ingiltere. Amerika diyor ki,
serbest birakalim. Ingiltere ise bu bdyle olmaz, devletler etkin olsun, devlet sirketleri olsun,
sik1 siki kurallarla baglayalim, ikili antlagma g¢ercevesinde ilerleyelim, seklinde tartigmalar
olmus. Iste 0 zaman oraya konulan bir madde var; bilgi temelli iilke sorunsali. Onunla alakali
da sOyle bir ornek verelim; THY gibi bayrak tasiyici sirketlerin %51 hissesini bir Alman

vatandas1 aldig1 zaman, Tirkliigiini kaybediyor olmasi. Dolayisiyla THY, Tiirkiye’nin ikili
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antlagmalarla elde etti§i o havacilik ugus imkanlarini kaybediyor. Bu durum enteresan.
Mesela bankacilikta bdyle bir durum yok. Herkes istedigi kadar satin alabiliyor. Herhangi bir
sinir yok. Ama havacilikta bu son derece kisitlanmig. Havacilik sektoriinde yer alan
sirketlerinin jeopolitik konumu, devletler i¢in bir aract ara¢ olarak kullanmaktadir.

K6: Gelismis lilkelerde serbest piyasa ekonomisi uygulaniyor. Havayolu tagimaciliginda da
liberal bir politika izleniyor. Bu demektir ki, havayolu isletmelerine devletin yardim yapmast
miimkiin olmamali. Ama Avrupa’dan biliyoruz ki boyle bolgeleri kalkindirmak i¢in havayolu
tagimaciligin1  kullaniyor. Tekrar belirtmek istiyorum ki; sosyal, kiiltiirel, ekonomik
faydalarindan yararlanmasint saglamak igin, bdlgesel havayolu isletmeleri bolgelere
stibvanse ediliyor. Tiirkiye’de de yapilmali. Kalkinma planlariyla da iligkilendirilmeli bu.
Hangi bdlgenin hangi sebeple kalkinmasini istiyorsak, o kalkinmada da havaciligin rolii

olacaksa, ki olur, bunu yapacak isletmelere destek olmak lazim.

Rekabet kurulu tam rekabet piyasa kosullari i¢in olduk¢a 6nemli bir bilesendir. Bu

durumda serbest (liberal) bir piyasa i¢in bagimsiz ve etkin bir rekabet kuruluna ihtiyag

I3

duyulmaktadir. Bu durumu katilimc1 K2 “...rekabet kurumuna yapilan bagvurulari,

soylentileri dikkate alinmali diye diistiniiyorum. Onun i¢in soyledim zaten rekabet kurumu
¢ok giiclii olmali. Yapilan haksizliklar varsa ¢ok hizli bir sekilde ortaya ¢ikarilip adaleti
saglamali.” seklinde ifade ederken K9 ve K10 asagidaki sozlerle aktarmaktadir:

K:9 “Rekabet kurulu diyorsak orada da bir basar1 olmali. Normalde satin alma fiyat1 3 birim
olan bir seyi ben 6zel bir sirketim benim politikam bu deyip 10 birime satarsiniz, miisteriniz
de olur gelen gelir gelmeyen gelmez mantiginiz da olur. Ama 10 birim bile degil, 3 birime
aldiginizi 300 birime satmaya kalkarsaniz, orada bir sikint1 var demektir. Zaten mutlaka bunu
birileri géz oniin almali. Buradaki ana unsur bir planlama yapilirken biitiin havaalanlarina
bakilmali ve kontrol altina alinmali. Ama ne kadar kontrol altina alinmali nerede devlet
devreye girmeli bu ¢ok 6nemli.”

K10: “Bu bir politika. Eger devlet tam liberal politikalar izliyorsa, rekabet kurumu islevi
6nemli hale geliyor. Bu liberal politikalarin sinirlarini ¢izerseniz, sadece sunu soyleyebilirim;
rekabet kurumlari ¢ok daha etkin hale getirilmelidir. Veya liberal politikalar izleniyorsa
gliclii ve bagimsiz bir rekabet kurumu olmali. Bu sayede piyasa kendi kendini diizenlemesine

olanak saglarsiniz.”

Yukaridaki agiklamalar dogrultusunda sonu¢ olarak SHMP’nin olusturulmasi
stirecinde Tiirkiye nin 24 Ocak 1980 tarihinden itibaren uygulamaya koydugu ve izledigi
serbest piyasa ekonomisi anlayis1 ve bu anlayisin gerekleri yansitilmalidir. Sektoriin
rekabetci yapisini giliclendirecek gerek ekonomik ve mali diizenlemeler gerekse bu
diizenlemeleri destekleyici yasal mevzuat ve hukuki diizenlemeler kapsama dahil
edilerek, planin islevselligi ve etkinligi giivence altina alinmalidir. Ekonomik degerleri

ve kurallar1 bastan belirlenmis boylesi bir master planin varligi, basta sektorde faaliyet
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gosteren ve gosterecek olan isletmeler olmak iizere, sektoriin tiim aktorleri igin
devamliligin ve basarinin garantdrii niteligindedir.

Sekil 4.7°te goriildigii tizere “Ekonomik Diizenlemeler” kategorisi altinda “Talep”,
“Kapasite”, “Rekabet ve Fiyat Politikalar1”, “Istikrar ve Seffaflik”, “Slotlarin Tahsisi” ve

“Finans Mekanizmas1” olmak iizere alt1 kategori bulunmaktadir.

|
[ l I I

Talep Kapasite Rekabet ve Istikra ve Slotlarin Finans
Fiyat Seffaflik Tahsisi Mekanizmasi
Politikalar1

Sekil 4.7. Ekonomik Diizenlemeler

Havayolu tagimaciliginin ekonomik gelisimi ile ilgili faktorler, basarili bir sivil
havacilik sisteminin siirdiiriilebilir gelisimi i¢in olduk¢a Onemlidir. Sivil havacilik
faaliyetleri, hava aracit kullanim suretiyle yolculara ve kargo/yiiklere yer degistirme
hizmeti iretmektedir. Ayrica, sivil havacilik faaliyetlerinin aksamadan devam edebilmesi
icin sliphesiz tedarik zincir sisteminin kesintisiz ¢aligmasiyla saglanabilmektedir. Tedarik
zincir sistemi; hava araci yakiti, yiyecek, igecek ve tiim destekleyici tesisler ve hizmetler
ile diger mal ve hizmetler gibi bilesenlerden olusmaktadir (ICAO, 2019, s. 22). Bu
nedenle, havayolu tasimaciliginin ekonomik diizenlemelerine yonelik faktorler
SHMP’nin 6nemli bilesenler arasinda yer almaktadir. Bu baglamda ekonomik faktorler
temasinin daha iyi anlasilabilmesi ve aktarilabilirligin artirilabilmesi i¢in alt kategorilerin

ayr1 ayr1 aciklanmasinda fayda goriilmektedir.

4.2.1.1. Talep
Havayolu isletmeleri i¢in son derecede Oneme sahip olan filo ve ugus agi

planlamalarinin basaris, talep tahmininin tutarliligs ile iliskilidir. Havayolu isletmelerinin
yolcu talebinin yaratacagi havacilik hizmetlerinin tedarikini basarili bir sekilde
planlayabilmesi igin talebi dogru bir sekilde tahmin etmesi gerekmektedir (Doganis
2009). Yolcu talebini tahmin etmek, hava yolu yonetimindeki en kritik alanlardan biri
olarak kabul edilmektedir. Yatirimin verimliligi, talep tahmininin tutarlilign ve

yeterliligine bagli oldugundan, yolcu talebinin tahmini havayolu isletmeleri kadar
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yatirimcilar i¢in de kritik dneme sahiptir (Blinova 2007). Hava yolu talep tahmini filo
planlamasi, rota gelistirme ve hava yolunun yillik operasyon planlamasinin en 6nemli
verilerinden biridir (Ba-Fail 2000; Doganis 2009). Ayrica, talebi tahmin ve analiz etmek,
havayolu isletmelerinin objektif bir degerlendirme yaparak risklerini azaltmasina
yardimer olmaktadir. Sonug olarak havayolu talebinin tahmini, karar vermede ve
planlamada ¢ok 6nemli bir rol oynamaktadir. Bir isletmenin basarisi, yoneticilerin ve
karar vericilerin gelecegi dogru 6ngdriip, tahminlere uygun stratejiler gelistirmesine bagh
oldugundan, talep tahmininin basarisi isletmenin basarisina dogrudan etki etmektedir
(Efendigil ve Eminler, 2017, s. 20). Arastirmada elde edilen verilerin analizi sonucunda
talep faktoriiniin sivil havacilik master planlamasinda dikkate alinmasi gerektigine
yonelik bulgularla karsilasilmistir. Konuya iliskin katilime1 K7 “Havacilik planlamalar
yapilirken talep tabanli planlamalar yapilmali” ifadesini kullanirken, katilimer K9
“Havaculik yatirimlart veya planlamalart yapilirken talep tahminleri mutlaka dikkate
alimnmali” ctimlesini kullanmakta ve katilimc1 K10 ise “SHMP hazirlanirken talep
tahmini i¢in ¢ok saglam ekonometri modelleri olusturulmali” ifadeleriyle konuyu
aciklamaktadir. Bu durumu destekler nitelikte katilimc1 K1 ve K4 asagida yer alan

ifadeleri kullanmaktadir:

K1: “Talep tahmini kesinlikle planlama siirecinde dahil edilmeli. Zaten master planlamanin en
6nemli bileseni talep. Bu talebi karsilayacak kapasite var m1? (Biraz 6nce sdyledigimiz de ona
isaret ediyor) Var ya da yok.... Ne kadar gelistirilmeli? Gelistirilecekse nasil gelistirilmeli?
Biitiin bu sorulara cevap aranmali master planlama siirecinde...”

K4: “Ikili havacilik anlagmalar1, hava trafik master plani, serbestlesme, Open Sky, Horizantal
Agreements gibi havacilik kurumlarinin yapmis oldugu diger anlagmalar tabi ki master plan
cergevesinde degerlendirilmeli. Cilinkii bunlarin hepsi talebi etkiler. Talep ¢ok 6nemli.
Planlamada en dénemli unsur talep tahmini. Master planlama yapilacaksa bence ilk adimda
talep ile ilgili senaryolar olusturmak gerekir. Bunlarda talebi etkiler mi? Kesinlikle etkiler.
Bunlarin nereye dogru gidecegini tahin etmek gerekir. S6z konusu yere yani talep tahminine
ulasildiginda talebi nasil etkilenecek? Bu soruya cevabimiz olacak. Sonrasinda ise,
konustugumuz konularin hepsi, master planin bir par¢asi olmus olacak.”

Katilmcilarinda ifade ettigi gibi talep tahmini havacilik faaliyetlerinin
planlanabilmesi i¢in hayati 6neme sahiptir. Bu planlama bolgesel havalimani insaatina
karar verme veya havayolu isletmelerinin tarife planlamasinda kullanacagi hava araci tipi
planlama olabilmektedir. Dolayisiyla, talep tahmini yapilmadan yapilacak her havacilik
faaliyeti ya atil kapasiteye sebep olacak ya da havacilik igsletmelerinin zarar etmesine neden

olacaktir.
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4.2.1.2. Kapasite
Yolcu ve yiik tasima kapasite diizenlemeleri, giris yapilacak pazara arz edilecek

havayolu tagimacilik hizmetinin nicel yapisina iliskin diizenlemeleri kapsar. ICAO’ya
(2004) gore, havayolu tasimaciligi kapsaminda ekonomik diizenlemelere konu olan
unsurlardan bir tanesi de kapasite yonetimidir. Kapasite yonetimi, havayolu isletmeleri
acisindan olduk¢a 6nemli bir konudur (Gerede, 2015, s. 44). Bu nedenle havayolu
tasimaciligr sektoriinde kapasite gibi konularda siklikla ekonomik diizenlemeler
yapilmaktadir. Ikili havacilik anlasmalarma da konu olan kapasite/frekans, kisitlama
olmadig1 durumlarda, anlasmaya taraf olan iilkelerin isletmelerinde rekabet kaynakli
problemlerin yasanmasinda etkili olabilmektedir (Doganis, 2006, s. 45). Ikili havacilik
anlagmalar1 ve sektoriin serbestlesmesi sayesinde, ugak sayilari artmakta buna paralel
olarak MRO kapasitelerinde de artis beklenmektedir. Ancak MRO'lar gelirlerini
artirirken kapasite kisitlamalar1 gibi bazi sorunlarla karsilasmaktadirlar (Yumakogullari,
2019, s. 290). Diger yandan havalimanlari sonsuza kadar genisleyemeyeceginden,
yolcular i¢in emniyetli ve giivenli bir yolculuk saglamak adina havalimani limitleri
zorlanabilmektedir. Bu nedenle gelecegin havalimanlarinin, kapasite riskini azaltmak igin
teknolojiye daha fazla giivenmek zorunda kalacag: diisiiniilmektedir (MAVCOM, 2020,
s. 40). Havalimaniyla birlikte havayolu isletmelerinin de sundugu koltuk ve yiik
kapasitesi bulunmaktadir. Sekil. 4.8’de Tirkiye’ye tescilli havayolu isletmelerinin hava

araci sayis1 ve hizmete sunulan toplam koltuk kapasitesi gosterilmektedir.

Hawvayolu Sirketleri Ucak Sayilar r 2018 ol 2019

THY A.O 309 324
Pegasus Hava Tasimacihk A.$. 81 84
Giilnes Ekpres Havacilik A.S. a6 53
Onur Air Tasimacihk A.S. 27 27
Atlasjet Havacillk A.S. 16 16
Turistik Hava Tasimacihik A.S. 10 14
Hurkus Hava Yolu Tasmmacilik A.S. 7 =]
Tailwind Havayollan A.S. = =1
MNG Hava Yollan ve Tasimacihk A.S. (=] (=3
ACT Hava Yollart A.S. s 5
ULS Havayollan Kargo Tasimacihk A .S 3 3

Toplam 515 546

I_I_ Koltuk Kapasitesi Son 17 Yilda 26276 Artarak 103.7632"e Ulasmustir >
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Sekil 4.8. Havayolu Sirketleri Ucak Sayilar: ve Koltuk Kapasitesi Miktar1 (SHGM, 2019)
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Sekil 4.8’de goriildigi lizere koltuk kapasitesi miktart 2003 yilinda yapilan
diizenlemeyle sektoriin serbestlesmesi paralelinde hizla artmaktadir. Ancak havayolu ve
havalimani isletmelerinin sundugu kapasite orani sinirli kalmaktadir. Dolayisiyla talebin
artif1 durumlarda mevcut kapasite, emniyet ve giivenligi tehdit edebilecek sekilde
planlamalarin yapilmasina neden olabilmektedir. Gergeklestirilen analiz sonucunda
kapasite kriteriyle ilgili bulgularla kargilagilmigtir. Konuya iliskin katilime1 K4 “Kapasite
problemlerinin havacilik emniyetini ve giivenligini tehdit etmesi yeni yatirimlarla
engellenmeli” ifadelerini kullanmaktadir. Havalimani1 kapasite problemlerine yonelik
katilime1 K6 ise “Askeri havalimani kapasitesi sivil kullanimina agiimali” ifadelerini dile
getirmektedir. Diger bir katilimc1 K9, konjonktiirle iliskili olarak talep tahmini ve
kapasitenin planlamaya dahil edilmesi gerekligini “Pandemi sonras: insanlarin seyahat
istekleri artabilir, bu gibi talep artig tahminleri planlanmaya dahil edilmeli” s6zleriyle
aciklamaktadir. Bu durumu destekler nitelikte katilimer K10 asagida yer alan ifadeyi

kullanmaktadir:
K10: “Sektoriin durumuna baktigimizda, Covid-19 haricinde degerlendirmis olsaydik, gayet
iyi bir potansiyelle hizli biiyiime devam ediyordu ve daha da biiyiiyecegini tahmin ediyorduk,
sahsi olarak fikrim bu. Ama tabi Covid-19 gibi ekstra durumlarin ne getirecegini ne
gotiirecegini degerlendirmek zor. En azindan ilk 1-2 sene bir sikinti1 olacagi ¢ok agik.
Asilamayla birlikte, sinirlamalar ve yasaklamalar kalkacak bu duruma bagh talep artisi
olacak, bu talebin karsilanmasi i¢in de gerekli hazirliklar ve planlamalar yapilmalidir.”
Kapasite problemlerinin emniyeti tehdit edebilecegini katilimc1 K4 “Kesinlikle,
kapasite problemleri emniyeti ve giivenligi tehdit eder.” sozleriyle agiklamaktadir. Hava

trafik kapasitesine yonelik katilimci K1, daha 6nce de hava trafik master plani

kategorisinde belirttigi gibi, asagida yer alan ifadeyi kullanmaktadir:

K1: “...hava trafik master planlamasinin en 6nemli bilesenlerinden biri de taleptir. Bu talebi
karsilayacak hava trafik kapasitesi var mi? Biraz dnce sdyledigimiz de ona isaret ediyor. flgili
plan ne kadar gelistirilmeli? Gelistirilecekse nasil gelistirilmeli? Master planlama siirecinde,
biitiin bu sorulara cevap aranmali ... AB iilkelerinde de bu durum ¢ok zor, yani kapasite
problemleri bulunmakta; hava sahas1 kapasitesi, havaalani kapasitesi sorunlu. Bizi etkiler mi,
etkiler. Ciinkii trafigimizin biiyiik bolimii Avrupa ile... Dolayisiyla onlardaki kapasite sorunu
bizim de planlamamiz etkiler.”

Havayolu tasimaciligi, BM 2030 giindeminin 6nemli bir kolaylastiricisidir ve
Tiirkiye’de onemli bir rol oynamaktadir. Havacilik, vasifli ve genellikle yiiksek degerli
istihdam firsatlar1 saglamanin yani sira, sagladigi baglanti1 yoluyla ekonomik kalkinmanin

bazi kilit alanlarin1 desteklemektedir. Buna deger olarak diinya ticaretinin yaklasik iicte
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birinin ve kiiresel turistlerin %54'liniin tasinmasi dahildir. Bu sebeple havayolu
tasimaciligl sistemine yonelik kapasitenin etkin ve verimli yonetilmesi ve SHMP
kapsaminda planlanmasi gerekmektedir. Aksi takdirde eksik veya fazla kapasitenin
olusmasi, kalkinmanin lokomotifi olarak degerlendiren havayolu tasimaciligi
sektoriinden  beklenen  kalkinma  faydasimi  olumsuz  yonde etkileyecegi

degerlendirilmektedir.

4.2.1.3. Rekabet ve fiyat politikalar:
Rekabet kosullart dncelikle pazara erisim ve giris diizenlemeleriyle olusmaktadir.

Bu diizenlemeler havayolu isletmelerinin hangi pazarlarda oyuncu olabileceklerini,
pazardaki havayolu isletmesinin sayisini, pazara erisim ya da giris haklarinin
kullanilmasini ve yeni kurulacak havayolu isletmelerinin 6zelliklerini belirlemektedir. Bu
durumda, pazara erisim ve/veya girisin Onilindeki engellerin biiytikligiini, kuskusuz
pazarin rekabet 6zellikleri belirleyecektir. Bunlar, monopol, diiopol ya da tam rekabet
piyasasidir (Doganis, 2006:31). Yukarida ifade edilen pazar Ozellikleri potansiyel
rakiplerden gelecek rekabet tehdidinin derecesini etkilemektedir. Ornegin, pazara giris
engellerinin biiylik olmasi, yeni kurulanlarin ya da séz konusu pazara ilgi gosteren
mevcut havayolu isletmelerinin pazara giris motivasyonlarini kirarak yerlesik havayolu
isletmelerine avantaj saglar ve bu durum rekabeti olumsuz yonde etkiler (Gerede ve
Yalginkaya, 2015, s. 25). Verilerin analizi sonucunda havayolu sektoriinde rekabet
konusunun diizenlenmesine yonelik bulgularla karsilagiimistir. Konuya iliskin katilimci
K7 “Pazara yeni giren isletmeler korunmali” ifadeleri kullanmaktadir. Katilimci1 K9 ve

K10 ise rekabet faktoriiyle ilgili agsagida yer alan ifadeleri kullanmaktadir:

K9: “Diizenlemelerin veya devletin ekonomik miidahaleleri, pazara erisim, girig ve rekabet
konularna tek tek bakmak lazim. Rakip firmalarin da birbirine olan rekabeti s6z konu bunlar
da diigiinmek gerekiyor. Suanda THY *nin rakiplerini ezerek bunu yapiyor dedik. Pegasus’un
da yaptig1 seyler var. iki y1l énce Sky Havayollar1 vardi Antalya’da. Su anda kalmadi, neden
kalmadi? Ciinkii, i¢ hatlarda Pegasus Antalya iizerinden rakip oldu ve Pegasus, Sky Jet’i ezdi.
O yiizden rekabet konusu hassas master plan kapsaminda planlamaya dahil edilmeli.”

K10: “Rekabetle konularindan bir tanesi 6rnek vermek gerekirse; Sabiha Gokgen 6rnegi var.
Belki hatirlarsin 2005°1i yillardan Sabiha Gokg¢en havalimani hayalet sehir kivamindaydi,
kimsenin u¢madig1 orada ne isiniz var denilen bir ortamdi, Pegasus ¢ok stratejik bir kararla
oray1 base havalimani olarak belirledi. Bu ikili ciddi manada kol kola biiyiidiiler. Sonrasinda
2012°den sonra THY yavas yavas Sabiha Gokgeni ikinci base olarak kullanmaya basladi. Bu

durum dogrudan Pegasus’un karlilik oranini ciddi manada diisiirmeye basladi. Hatta Pegasus

158



2014- 2015’ten sonra THY ile beraber karindan kaybetmeye bagladi. Bu tip unsurlar rekabeti
etkiliyor. Tabi rekabet ortam1 ama arka planda duydugumuz bazi seyler var, THY 'nin oray1
ele gecirmeye galigma plani gibi... Arka planda baktigimizda sonugta iissiiniiz olan bir yeri

kaybetme ya da gii¢ duruma diisme olasihig var.”

Yukarida ifade edilen nedenlerden dolay1 havayolu isletmeleri arasindaki rekabet
kosullar1 etkin bir sekilde olusturulmalidir. Bu amagcla rekabet kurulunun aktif ve etkili
calismasi olduk¢a 6nemlidir.

Fiyat tarifesine iligkin diizenlemeler, havayolu isletmelerinin yolcu, bagaj ya da
kargonun tasinmasi icin talep edecegi bedeli nasil belirleyecegine iliskin konulari
kapsamaktadir. Fiyat tarifesine iliskin diizenlemelerin de cesitli bilesenleri vardir. Bunlar,
tarifenin yirirliige girmesi siirecinde; tarifeye iliskin goriismeler ve gereklilikler, yontem
ve anlagmazliklarin ¢oziim bigimi gibi bilesenlerdir (Gerede, 2011:40). Fiyat, sivil
havacilik sektoriiniin gelisimi i¢in 6nemli bir faktor olarak degerlendirilmektedir. Bu
ylizden fiyat rekabet¢iliginin saglanmasi, havayolu sektdriinlin = siirdiiriilebilmesi
acisindan oldukga dnemli hale gelmektedir. Ornegin, iilkede faaliyet gdsteren havayolu
isletmesinin hava aract bakim faaliyetleri i¢in yurt disindaki bir MRO yerine yerel bir
MRO’ya fiyat sebebiyle ge¢gmesi havayoluna dogrudan bir ekonomik fayda saglayacaktir.
Bu sayede, sektordeki MRO isletmeleri daha rekabet¢i olacagi degerlendirilmektedir.
Ayrica, fiyat tarifesiyle ilgili asagida belirtilen birgok faktdr, havayolu isletmelerinin
maliyetlerini 6nemli 6l¢iide etkilemektedir (Hindistan Sivil Havacilik Bakanligi, 2010, s.
34):

e Hava araci yakit1 ve hava trafik iicretlerinin uluslararasi fiyatlandirilmasi, hava
operasyonlarinin maliyetini etkileyen en 6nemli faktordiir.

e Akaryakit pazarlama ve fiyatlandirma politikalarinin da maliyetler iizerinde ¢1§
gibi bir etkisi bulunmaktadir.

e Yurtigi vergilendirme, har¢ ve tarife gibi {icretler, havayollarinin operasyonel
maliyetini belirlemede 6nemli bir faktor olmaktadir.

e Kiiresel ve ulusal ekonomilerde meydana gelen degisim ve dalgalanmalar, yolcu
trafigi ile havayollar1 ve onun tedarik zincirindeki havacilik sirketlerinin
maliyetleri izerinde derin bir etki yaratabilmektedir.

Fiyat, havayolu talebini ve gelirlerini etkileyen 6nemli bir {iriin bilesenidir. Fiyat
diizenlemelerinin giderek serbestlestigi dikkate alinirsa, havayolu iirliniinde fiyat

bileseninin giderek daha onemli bir rekabet araci haline geldigi aciktir. Bu nedenle,
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fiyatin belirlenmesinde dikkate alinmasi gereken faktorler, taraf devletlerin fiyat
tarifelerine itiraz edecegi durumlar, fiyat tarifesi belirleme araglari, bagvuru gerekliligi,
basvurunun yapilacag: siire, tarifenin yiiriirliige giris bi¢cimi ve nihayetinde tarifelerin
onaylanmasima iligkin yontemin Ozellikleri havayolu isletmelerinin rekabetci
davraniglarini, dolayisiyla pazardaki rekabet kosullarini ve dinamiklerini etkileyecektir
(Gerede ve Yalginkaya, 2015, s137). Bu kapsamda fiyat tarifesiyle ilgili havacilik
otoritelerinin, sektorii izlemesi, havayollarinin ticari ve rekabet¢i ¢ikarlariyla birlikte
tikketici refahin1 nasil dengeleyebilece§ine dair calisma yapmasi Onerilmektedir
(MAVCOM, 2020). Verilerin analizi sonucunda, fiyat tarifesinin diizenlenmesine yonelik
bulgularla karsilasilmistir. Konuya iliskin katilimc1 K1 “Tiiketicinin daha diisiik maliyetle
ucaga binmesi saglanmali” ifadelerini kullanmaktadir. Bu durumu destekler nitelikte

katilime1 K3 ve K5 asagida yer alan ifadeleri dile getirmektedir:

K3: “Bayram sezonlar1 ve okul tatillerinde, yiiksek i¢ hat ucgus ticretiyle karsilagiyoruz. Bu
konuyla ilgili bir diizenleme gergeklestirilmesi gerekir. Daha 6nce uygulanan alt-iist tavan
uygulamalarinda oldugu gibi... Bu baglamda, kamuoyu tarafindan yapilan sikayetler
degerlendirilmeli, yogun sezonlarda i¢ hat uguslarina yoénelik ugak bileti fiyatlandirma
modelleri lizerine ¢alisma yapilmali.”

KS5: “Ayni sehirdeki farkli havaalanlarindan hedef havalimanina planlanan bilet fiyatlarinin
ve maliyetlerinin birbirinden farkli olmas1 engellenmelidir. Ornek vermek gerekirse, yeni
Istanbul Havalimaninda Ankara’ya 250-300 TL fiyatla ucak bileti alabilirsin, fakat Sabiha
Gokgen Havalimanindan Ankara’ya 100 TL’ye bilet bulabilirsin. Benzer sekilde hizli tren de
hemen hemen ayni fiyat. Dolayisiyla, Pegasus’a yakin bir lokasyonda, daha dogrusu Anadolu
yakasinda var olacak bagka bir havayolu isletmesi rekabet yaratabilir. Avrupa Yakasinda
base olan havayolunun rekabet etme imkani yok. Aslinda en basa doniiyoruz, Atlas Jet
batarken ‘IGA’nin maliyetleriyle basa ¢ikamadim’ demisti. Bu gibi durumlar iyi bir

arastirmayla planlamaya dahil edilebilir.”

Katillmer K4 havalimani pazarindaki fiyatlandirmalarin  yiiksek oldugunu
“Istanbul Yeni Havalimamindaki fiyatlama adil sekilde yapilmali” ifadeleriyle
aciklamaktadir. Katilimc1 K6 ise “Sektérdeki rekabet kosullarinin fiyat, kalite, hizmetin
cesitlendirilmesi, verimlilik ve pazar etkinligi a¢isindan degerlendirilmeli” ciimlesiyle
aciklamaktadir. Konuya iliskin katilimci K8 ve K10 asagida yer alan ifadeyi

kullanmaktadir:
K8: “DHMI havalimanindaki ofis ve hangar kiralar1 i¢in fahis fiyatlar aliyor. SHGM’ de ayni
sekilde iicretlerini ok arttirdi. Tekrar DHMI nin uygulamalarindan bahsetmek gerekirse; Bir
ucak aldiginizda, bir hangar islettiginizde vs. ugaginiz i¢in hangar yapma veya kiralama gok

ciddi maliyet yaratiyor. Biraz once saydigimiz konularda ciddi manada agir yiikler var
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sektoriin tizerinde...Havacilik sirketleri daha higbir is yapmadan, oturdugu yerden aylik 30-
40 bin Tirk Lirasinin tizerinde bir maliyeti oluyor.”

K10: “Doéviz kurundaki artiga kiyasla milli gelirin azalmasi bilet fiyatlarini artirmakta. Milli
gelir gittikge disiiyor (0yle bir durum var), milli gelir diistiikge, ulusal havacilik sektoriimiiz
icin de bir risk olugmakta. Ciinkii sektorde, geliriniz diistiikge bilet fiyatlarimi artirmak
zorunda kalirsiniz. Biliyorsunuz ki biletler déviz bazinda belirleniyor, onu Tiirk Lirasina
ceviriyorlar. Her giin sizin geliriniz diisliyor. Bir taraftan da doviz fiyatlar1 arttikga bilet

fiyatlar1 da artiyor. Havayolu isletmeleri su anda boyle bir risk ile ¢calistyor.”

Fiyatlarin yiiksek olmasi 6zellikle sektore yeni girecek isletmeleri engellemekte,
bayrak tastyici isletmeler haricinde yani kamu destegi olmayan igletmelerin iflas etmesine
neden olabilmektedir. Bu durum hem istihdam sorunlarina neden olabilmekte hem de
havayolu tagimaciliginin indiikleyici, dolayli ve katalitik etkilerinin azalmasina neden

olabilmektedir.

4.2.1.4. istikrar ve seffaflik
Verilerin analizi sonucunda, sivil havacilik sisteminde istikrar ve seffaflik

saglanabilmesi i¢in yapisal degisimler gerektigine yonelik bulgularla karsilagilmistir.
Konuya iliskin katihime1 K1 “Pazara giris bariyeri diizenlenmeli ve kolaylastiriimalt”
ifadesini kullanmakta, katilime1 K3 ise “Istikrar ve seffaflik artirilmali” ifadelerini dile
getirmektedir. Diger bir katilime1 K4 “Ekonomik biiyiime, sivil havacilik sektorii
agisindan firsata ¢evrilmeli” climlesiyle diisiincelerini aktarirken katilime1 K7 “Tedarik
zincirinde meydana gelebilecek degisimler dikkate alinmali” ifadelerini kullanmakta,
katilime1 K10 ise “Havayolu igletmeleri yeni pazarlara ulasmali, havacilikta dis ticaret
hacmi arttiriimalr” ifadelerini aktarmaktadir. Dig ticaret verilerinin planlamada dikkate
alinmasiyla ilgili katilimc1 K8 “SHMP planlamasinda dis ticaret verileri dikkate
alinmali” ifadelerini kullanmaktadir. Bu durumu destekler nitelikte katilime1 K9 asagida

yer alan ifadeyi kullanmaktadir:

K9: “Ekonomik biiylimeyi ve dig ticaret hacmini, sivil havacilik master planlamasinda g6z
ard1 etmek miimkiin degil. Bu tip seyler engel olarak sayilabilir ama firsatlar olarak da
baktigimizda biiyiiyen bir ekonomi var her ne kadar istenilen seviyede olmasa da sonugta
diinya ¢apinda baktigimizda ilk 20 ekonomi arasindayiz. Havacilik sektorii de bu biiyiimeden
payini alacak sekilde tasarlanmali, havacilik sektoriiniin ekonomik gelisimine dair reformlar
yapilmal1.”

Ulkemiz, giiniimiizde ugak ve yolcu trafigi bakimindan diinyada ve Avrupa’da en

hizli gelisme gosteren birkag iilke arasinda yer almaktadir (Efendigil ve Eminler, 2017, s.

19). Bu gelismenin, serbestlesme diizenlemesiyle veya havayolu tasimaciligi sektoriinde
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yapisal degisiklik yapabilmesiyle siirdiiriilebilir hale gelebilecegi diisiiniilmektedir. Bu
sayede havacilik igletmelerinin sayis1 ve i¢ hatlarda taginan yolcu ve kargo miktarinin
artabilecegi degerlendirilmektedir. Daha once rekabet ve fiyat politikalar1 kategorisinde

de belirtildigi tizere katilimc1 K2 asagida yer alan ifadeyi kullanmaktadir.

K2: “Deregiilasyon var. I¢ hatlarin serbest birakilmas1 1978’de Avrupa Birligi icerisinde de
1990’11 yillarda kademeli olarak benzer bir seyler yapilmis ve sonug ortada...Aslinda reel
bazda ugak bilet fiyatlar siirekli agagi dogru inmis ve yolcu sayist muazzam bir sekilde
artmig. Yani Ozellestirme ve bir pazarin rekabete agilmasi, gerekli kurallar1 ortaya koyup
onlart takip ettikten sonra, orasi resmi kurumlara tabii ki ¢ok biiyiik ytik diisiiyor bu kurallar
siki siki takip ettikten sonra serbestlestirince biraz sey anlasiliyor kuralsizlik herkes istedigini
yapsin gibi 0yle degil. Amerika’da ve Avrupa’da devletlerinde oldugu gibi kurallar dahilinde

serbest rekabete agilmasi ¢ok iyi oluyor ve bir seylerin faydasini aliyor.”

Diger bir katilimc1 K8 diisiik maliyetli tasiyicilarin sayisinin arttirilmasina yonelik

asagida yer alan ifadeyi kullanmaktadir:

K8: “Havayolu tasimaciligi sektoriinde faaliyet gosteren diisiik maliyetli (Low—Cost)
tagtyicilarin sayist arttirilmali, sektor buna gore dizayn edilmeli. Bu sayede tiiketici refahi
olusabilir, yolcular daha diisiik fiyatla ugak bileti bulabilir. Bunun 6rnekleri Avrupa’da var.
Tiirkiye’deki firmalara baktigimizda tamamiyla low cost bilet fiyat satiglar1 son derece az...
Ornegin; Yiiz TL’nin altinda ugak bileti bulmak ¢ok zor. Bunu sadece Pegasus belli hatlarda
belli koltuk sayisina kadar uyguluyor. Bu durum yolcu potansiyelini etkiliyor, ayn1 zamanda
hava yollarinin doluluk oranlarim1 ve karlilik oranlarim1 da etkiliyor. Bu unsurlarin hepsi

bizim havayolu tagimaciligina yonelik firsatlar ve tehditler olarak 6niimiizde duran unsurlar.”

Diisiik maliyet stratejisi is modelini segcen havayolu isletmeleri bilhassa bilet satis
fiyatlarin1 diisiik tutarak havayolu tasimaciligini tiim yolcularin faydalanabilecegi
ekonomik bir noktaya ¢ekmeye ¢aligmaktadirlar (Atik, 2019, s. 2622). Diisiik maliyetli
tastyicilarin artmasiyla daha rekabetgi bir havayolu tagimacilik sistemi tasarlanabilir ve
bu tasarim uzun dénemli bir perspektif ile SHMP kapsamina dahil edilebilir. Bu sayede

tiiketici refahinin artacagi degerlendirilmektedir.

4.2.1.5. Slotlar tahsisi
Havalimani igerisinde hava araglarinin ne zaman, hangi park alan1 veya koriige

yanasacagi, ne kadar siire icinde yolcu ve yiik alarak ugusa hazir olacagi 6nceden
belirlenmis olmalidir. Tagiyicinin sefer gergeklestirmek amaciyla inis veya kalkis yapmak
igin ihtiya¢ duydugu zaman dilimine ‘slot’, bu zaman diliminin belirli sira ve kurallar
cercevesinde tahsis edilmesine ‘slot tahsisi’ denilmektedir (Cengiz, 2017, s. 15). Slot

uygulanmakta olan havalimanlarimin  saatlik  kapasiteleri  tespit  edilirken

162



havalimanlarindaki; hava sahasi, pist, apron ve terminal ile diger kolayliklarin
kapasiteleri dikkate alinmaktadir. Havalimanlari sivil hava trafiginin artan yogunlugunu
karsilamakla gitgide zorlanmaktadir. Bagka bir deyisle kapasite sorunlar1 olusmaktadir.
Havalimanlar1 kapasite sorunlarini asmak i¢in de slot etkinligin ve verimliligini artirmaya
calismaktadirlar.

Havayolu isletmeleri uguslar i¢in zaman planlama siiresinin, bagka bir deyisle,
slotlarin kisalmasi nedeniyle daha sik uguslar yapabilmektedirler. Ancak, bu durum
mevcut havalimanlarinin kapasitelerinin yetersizliginden dolay1 uzun siireli gecikmelere
yol agmaktadir. Ornegin, 2011 yilinda Avrupa’daki havalimanlarinda gecikme orani
%36°d1r. 15 dakikaya kadar gecikmelerin ICAO standartlar1 esas alinarak hesaplanmadigi
(EuroControl, 2012) sivil havacilik sektoriinde bu duruma ragmen gecikme orani oldukg¢a
yiiksektir (Inan, 2017, s. 438). Dolayistyla slot tahsisi ve yonetimi kavrami giin gectikge
Oonem kazanmakta ve havayolu isletmeleri i¢in olduk¢a 6nemli hale gelmektedir.

Verileriniz analizi sonucunda, slot tahsisinin yetkili, tanimlanmis, seffaf bir kurum
tarafindan ve sektorde faaliyet gosteren havayolu isletmeleri arasinda dengeli bir sekilde
yapilmas1 gerekliligine iliskin bulgularla karsilagilmistir. Konuya iligkin K1 “Slot
yonetimi ve dagitimi adil yapilmali, yeni acgilan hatlarda pazara giris dengesi kurulmalr”
ifadesini kullanmakta, K7 ise “Slot tahsisi yonetiminde haksiz rekabet engellenmeli”
ifadelerini aktarmaktadir. Baska bir katilime1 olan K4 ““Slot tahsisinin AB'de olan mevzuat
gibi olmast gerekliligi, havayolu yonetimlerinin de katildigi adil bir ortamda ¢oziilmeli,
siyasi kararlar fazla etkili olmamali” sozleriyle durumu agiklamaktadir. Bu baglamda
havayolu tasimacilig sektoriiniin gelisimi ve biiylimesi i¢in slot tahsis uygulamalarinin
adil yapilmasi gerekliligi ortaya ¢ikmaktadir. Bulgular1 destekleyici diger katilimcilarin
(K3, K4, K7 ve K9) ifadelerine asagida yer verilmistir:

K3: “Slot tahsisi konusunda bizde uzman eksikligi oldugu igin, ikili anlagmalar1 yapan ekip siirekli
degisiyor. THY nin uzman personeli slot tahsis toplantilarina katilmakta, burada katilmasinda
aslinda bir yanlis yok. Ama oradaki goériismeleri domine etmesi problem... Ge¢miste bu durumu
yasamis insanlarin anilarini aktardigi kitaplarda bu s6z konusu durumu goérmek miimkiin...
THY ’nin eski genel miidiirii, tam ismini hatirlayamadim, onun yazdig1 bir kitap vardi. Kitaplara
baktiginiz zaman ortiilii olarak ne kadar etkin olduklarmi ya da ne kadar yonlendirdiklerini
goriiyorsunuz. Benim itirazim bu noktada. Hani destek takviyesi, bilgi paylasimi, fikir alinmali
ama hegemonyasina girilmemeli.”

K4: “Slot Tahsisi konusu AB'de olan mevzuat gibi olmasi gerekli. Havayolu yonetimlerinin de
katildig1 adil bir ortamda ¢6ziimii, siyasi kararlarin asir1 etkili olmamas1 gerekli. AB’nin slot

tahsisiyle ilgili bir mevzuati var. Su anda ¢ok detayimi hatirlamiyorum, 10 sene 6nce ¢aligmigtim

163



o konuyla ilgili. AB mevzuatina gore havayollarini da temsilen uzmanlarin yer aldig1 daha seffaf
adil bir yap1 olmasi gerekiyordu. Su anki yap1 tamamen ya da giiniimiize kadar gelen yap1 5 sene
oncense kadar siyasi baskilarla ytiriyen bir yapiydi. Tamamen devlet hava meydanlari kontroliinde
bir yap1 diistiniin. Dolayisiyla adil oldugunu degil, sistemin kokten yanlis oldugunu diisiiniiyorum.
Slot olayinda ge¢misten bu yana yasanan bir sikint1 var. Slot tahsisinden normal sartlarda sivil
havacilik genel miidiirliigii sorumlu ama su anda bildigim kadariyla slotlar1 devlet hava meydanlari
veriyor. Yani yapisal olarak da bir sikint1 var.”

K7: “Slot tahsisiyle ilgili sorunlar ge¢cmiste ¢ok daha barizdi. Simdi de var. Ama ge¢misten 6rnek
vereyim o noktaya da ¢ok gitmeyelim. Ornegin; (belki biraz abartryorum diyelim) bodruma cuma
giinii sadece THY ugabiliyordu. Mesela boyle bir koruma vardi. Insanlar zaten bodruma tatil igin
gidecekse cuma gidip pazar aksami donmek i¢in yapar bunu. Siz hava yolu firmasi olarak
Ccumartesi gidiyorsaniz, zaten yarisini kaybediyorsunuz, bagka bir deyisle talebin yarisindan
¢ogunu kaybediyorsunuz. Bodrum gibi bir yere gidiliyorsa insanlarin parasi vardir. O paradan
dolay1 zaten aradaki farki ¢ok ucuz bile yapsaniz bir giin orada kalmaktansa bir gilin fazla kalayim
THY ile gideyim mantig1 olur, bunu fark etmek icin ¢ok biiyiik ticari zekaya sahip olmaya gerek
yok. Bu tiir korumalar ¢ok ciddi yapiliyordu. Dolayisiyla size slot verilmezse o tarihte o saatte,
hicbir ise yaramiyor. Gecenin saat 3’iinde slot verilmisse zaten talebin ¢ogunu kaybetmis
oluyorsunuz.”

K9: “Yeni acilan hatlarda slot dagilimmin adil yapilmamasi, gdstermelik 1-2 slot birakilmasi,
siyasete yakin olmayan isletmelerin hi¢ frekans alamamasi gibi durumlarin oldugunu sektérden
biliyoruz... Yine bire bir yasadigim 6rneklerden sdyleyeyim: Iraktaki pazar agilmaya basladiktan
sonra 2007-2008’den sonra diger hava yollar1 maalesef istenilen noktalara giris yapamamuslardir.
Orada Siileymaniye, Erbil, Bagdat ve Basra gibi sehirlere dagitim yapilirken, THY aldiktan sonra
digerlerine birer ikiser hat birakilmisti. Hatta yanlig hatirlamiyorsam Atlas Jet’e 2 tane o da 6zel
konumundan takdir edersin ki.... Diger havayollarina, mesela Pegasus’a verildi mi

hatirlamiyorum.”

Katilimcilarin da ifade ettigi gibi slot tahsisinin adil yapilmamasi havayolu
tasimaciligr sektoriindeki aktorlerin etkinligini azaltabilecegi degerlendirilmektedir.
Bununla birlikte bayrak tastyicist havayolu isletmesi sektorii daha da baskilayabilecegi
ve aktorlerin etkinlik problemi daha da gii¢ hale gelebilecegi diisiiniilmektedir. Artan
maliyetlerin etkisiyle havayolu isletmeleri iflasa kadar siiriiklenebilecegi alan yazindan
bilinmektedir. Lokomotif sektér olana havayolu tasimaciligi turizm sektorii gibi diger
sektorleri de olumsuz etkileyebilecegi bilinmektedir. Bu nedenle slot tahsisi gibi
ekonomik diizenlemelerin SHMP kapsaminda uzman kisiler tarafindan basarili bir

sekilde yonetilmesi sektdrii gelisimi i¢in olduk¢a 6nem arz etmektedir.
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4.2.1.6. Finans mekanizmasi

SHMP kapsaminda, her havacilik gelistirme projesini desteklemek icin gereken

finansman mekanizmalar1 belirlenmelidir. Hava tasimaciligi sektoriintin siirdiirtilebilir

gelisimi, bir devletin havaalani1 ve hava seyriisefer altyapisinin gelisimini destekleme

faaliyetleriyle ilgilidir. Havacilik emniyeti, giivenligi ve havayolu tasimaciligini

kolaylastirma yiikiimliiliikleriyle ilgili faaliyetleri finanse edebilmek igin giiclii bir finans

mekanizmasina ihtiya¢ duyulmaktadir. Havacilik gelistirme projeleri i¢in finansman,

devlet biitgeleriyle saglandig1 gibi dis finansman kaynaklariyla da saglanabilmektedir

(ICAO, 2019, s. 52). Arastirma verilerin analizi sonucu ekonomik faktorler temasinin

altinda yer alan son kategori “finans mekanizmasi” olmustur. Konuya iligkin katilimcilar

asagida yer ifadeleri kullanmistir:

Kamu-azel sektor ortaklklilart basarili bir sekilde yonetilmeli (K2)

Borg finansmant basaril bir sekilde yonetilmeli (K3)

Kiralama (Leasing) faaliyetleri basaril bir sekilde yonetilmeli (K5)

Birlesmeler ve satin alma faaliyetleri sektor agisindan degerlendirilmeli (K6)
Iflas koruma programlar: tesvik programlarindan ziyade yakit destegi, koltuk ve
yolcu garantisi gibi devlet kontroliinde yapimalr (K7)

Pandemi gibi salgin hastaliklarin verdigi zarar: en aza indirmek icin havacilik
fonu olusturulmalr (K8)

Pandemi icin olusturulacak fon; yakit, vergi ve SGK primleri gibi konular
kapsamali ve olusturulacak havacilik fonu adil kullanilmali (K8)

Sektorde pandemi gibi kirilmalar oldugunda vergi avantaji gibi ¢esitli destek
programlart olmali (K8)

Tesvik gibi fonlarda sektordeki igletmelerin firsat¢t davranmasi engellenmeli (K9)
Havayolu isletmelerini iflas koruma programlarina dahil edilmeli (K9)

DHMI 'nin ofis ve hangar kiralar: icin fahis fiyatlar talep etmesi engellenmeli
(K10)

Sigorta faaliyetleri basarili bir sekilde yonetilmeli (K10).

Diger bir katilimc1i K4 sigorta faaliyetlerinin finans mekanizmasi kriterleri

icerisinde yer almasi gerekliligiyle ilgili asagida yer alan ifadeyi kullanmaktadir:

K4: “Havacilik sektoriinlin refah iizerine 6nemli etkisi olmasindan ve diger sektorleri
beslediginden dolay1 sigorta kapsaminda korunmalidir. Biz nasil deprem sigortasi

yaptirtyoruz onun gibi. Hatta zorunlu hale getirildi, neden? Ciinkii deprem iilkesiyiz. Bir
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depremde elimizde yaralar1 saracak bir finansal kaynak yoksa, sosyal kiiltiirel ekonomik
zararlart ¢ok biiyiik olacaktir. Bu durum havayollarinda da ayni durumda. Havayollarinin
batabilir ¢iinkii liberal politika var diyoruz onu savunuyoruz ama 6yle ya da boyle piyasada
is yapacak kimse kalmazsa bu da ¢ok biiyiik bir zarar. Ciinkii haya yolu tagimaciliginin ¢ok
biiyiik katkilar1 var. Ulkeler bu faydalardan faydalanamamis olurlar. O zaman /demek Ki,
devletlerin batmalarina engel olabilecek ¢oziimleri de bulmasi lazim. Planin igerisinde bu da
diisiiniilmeli, belki de bir fon yaratilmali. Fonlar biriktirilmeli sonrasinda ihtiyact olanlara
dagitilmali.”

Katilimer K9 havacilik fonlar1 ve tesviklerle ilgili “Pandemi gibi salgin
hastaliklarin ~ verdigi  zarart en aza indirmek i¢cin  Havacilik  Fonu
olusturulmal\Olusturulan Fon kapsaminda, yakit, vergi ve SGK tesvikleri olmali”
ifadelerini kullanmaktadir. Diger bir katilime1 K7 bu durumu destekler nitelikte asagida
yer alan ifadeyi kullanmaktadir:

K7: “Kriz aninda sektoriin en biiyiik endisesi vergi, yakit gibi konular. Vergi ve yakitin
iistiine SGK tegvikleri gibi unsurlar eklenebilir. Tabi sunu da goz ardi etmemek lazim. Biz
burada hep tesvikten konusuyoruz fakat, maalesef ge¢miste sektoriin aci tarafini da gordiim.
Sektoriimiizde bu isi adil olmayan veya ahlakli olmayan yontemlerle yiiriiten arkadaglarimiz
da oldugu i¢in otoriteyi de belli bir noktada dislamamak gerekiyor. Otoritenin gardin1 yiiksek
tutmasi gerekiyor. Onu da g6z ardi etmemek geriyor. Elestiriyi devlete yapiyoruz ama sektor
de pek masum degil. Belli seyler bosuna yapilmiyor. Ama tesvikler konusunda SGK kolay
bir ¢dziim goriinmesine karsin havacilik igletmeleri i¢in 6nemli. Bir kriz masast gibi nasil
depremde belirli fonlar varsa bu tip fonlarla havayolu tagimacihigindaki kriz ortamlari

desteklenebilir.”

Yukarida ifade edildigi gibi finans mekanizmasinin basarisi, ulusal kalkinma
hedefleriyle birlikte SHMP gelistirilmesine baglidir. Ayrica finans mekanizmasi i¢in
belirlenen hedefler BM SKH'leriyle de uyumludur (Tablo 2.6’da 6zetlenmistir).

4.2.2. Havacilik anlasmalari
Arastirma sonucunda elde edilen nitel verilerin analizi sonucunda havayolu

tasimacilig sektoriiniin planh ve stirdiiriilebilir kalkinma stratejileriyle gelisebilmesi i¢in
devletin yapmis oldugu havacilik anlagsmalarinin SHMP kapsaminda degerlendirilmesi
gerekliligi ortaya c¢ikmustir. Pazara erisim, devletler arasindaki trafik akislari
diizenleyen ikili tagimacilik anlagmalariyla kontrol edilebilmektedir. Bu anlagmalar,
kapasite ve frekans kisitlamalarinin yani sira iicretlerin ana hatlarini belirlemekle birlikte,
ugulacak belirli rotalar1 kontrol edebilmektedir. Uluslararasi havacilik pazarlarinda erigim

ve tlicretlerle ilgili devletlerin kontroliinii azaltmak i¢in “Ag¢ik Semalar (Open Skies)”
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Anlagmalar1 son otuz yilda uygulanmaya baglamistir. Bu anlagmayla uluslararasi
havacilik sektoriiniin kural ve diizenlemelerinin serbestlestirilmesi saglanmaktadir. S6z
konusu anlagmayla, hava tasiyicilarina rotalar, kapasite ve fiyatlandirma konusunda daha
fazla esneklik saglayarak daha uygun maliyetli, kullanisli ve verimli hava hizmetleri
saglanmaktadir.

Sonug olarak, Ac¢ik Semalar Anlasmalari, uluslararasi yolcu ve kargo uguslarini
genisletme, artan seyahat ve ticareti tesvik etme, verimliligi artirma, is firsatlar1 ve
ekonomik biiylime yaratma yetenegine sahiptir (ICAO, 2019, s. 22). Yukarida ifade
edildigi gibi, havacilik anlagmalar1 havayolu tasimaciligi sektoriiniin gelisimi igin
olduk¢a onemli hale gelmektedir. Bu nedenle sozii edilen havacilik anlagsmalart sayisi
arttirllmali ve SHMP nin bir bileseni olarak dikkate alinmalidir. Planlamalar kapsaminda
yapilacak antlasmalarin hem talep hem de kapasite sorunlarina olumlu yansimalari
olacaktir. Konuya iliskin katilmer K2, K4 ve K6 asagida yer alan ifadeleri

kullanmaktadir:

K2: “Ugus anlagsmalariyla birlikte hiikiimetlerin koydugu kati kurallar esnetebilir hale
gelmekte. Eger Alanya’daki Gazi Pasa havaalan1 6rneginden konusursak; Rusya’dan Gazi
Pasaya direkt ucus imkani saglayabiliyorsunuz. iran’dan direkt ucus yasak ama iran’dan
yolculart dnce Isparta’ya getirip, oradan Gazi Pasa Havalimanina getirilirse sorun yok. Bu
baglantilar1 slot asamasinda ya da frekans anlagmasi agamasinda saglam bir sekilde yaptiginiz
takdirde sektore fayda saglamis oluyorsunuz. Sizin dogrudan yapmis oldugunuz planlamalar,
turizm ile otomatik olarak baglantili ve turizme etkili olacak, boylece turizm sektori de etkin
ve verimli hale gelecektir.”

K4: “Ikili havacilik anlasmalari, hava trafik master plani, serbestlesme, Open SKy, Horizantal
Agreements gibi havacilik kurumlarinin yapmis oldugu diger anlagmalar tabi ki master plan
cergevesinde degerlendirilmeli. Cilinkii bunlarin hepsi talebi etkiler. Talep ¢ok 6nemli.
Planlamada en 6nemli unsur, talep tahmini. Master planlama yapilacaksa bence ilk adimda
talep ile ilgili senaryolar olusturmak gerekir. Bunlar da talebi etkiler mi? Kesinlikle etkiler.
Bunlarin nereye dogru gidecegini tahin etmek gerekir. S6z konusu yere yani talep tahminine
ulasildiginda, talebi nasil etkilenecek? Bu soruya cevabimiz olacak. Sonrasinda ise
konustugumuz konularin hepsi master planin bir pargasi olmus olacak.”

K6: “Havacilik anlagmalari, hava trafik kapasitesi plan1 ve diger havacilik anlagmalar
dedigimiz olay bir plan gergevesinde gelistirilmeli. Sizin altyapimiz ve teknolojiniz yeterli
oldugu zaman, trafik planlamasi optimum hale gelir. Tarifeleriniz uygun oldugu zaman ugus
yogunlugunuz dogrudan etkilenmis olur. Benzer sekillerde serbestlesme tarzinda ya da o
politikaya yakin anlagmalar dedigimiz zaman da dogrudan havacilik potansiyelinizi birebir
etkileyecek unsur oldugunu goreceksiniz. Bu alt bagliklarin her biri sizin havaciliginizin ne

kadar biiyliyecegini ya da nasil bir kalip icende gelisecegini etkileyecek. Boylelikle de direkt
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master planlamanizin alt baghklarini belirler ya da plani etkileyebilecek unsurlari dikkate
almis olursunuz. S6z konusu bilesenler hesaba katilmazsa veya bu bilesenlerde meydana
gelebilecek herhangi bir oynama s6z konusu olursa, bu durum havacilik sektoriinii olumsuz

etkileyebilir.”

4.2.4. Cevreye duyarh politikalar
Havalimanlarinin sayis1 giderek artarken, su ve hava kalitesinin izlenmesi ve su

kirliliginin en aza indirilmesi i¢in gesitli 6nlemler alinmaya baslanmistir (Carvalho vd.,
2013). Bu onlemlere, tehlikeli kimyasallarla yapilan faaliyetlerin azaltilmasi, hava
araclarinin buzdan arindirilmas1 gibi temizleme prosediirlerini iyilestirmek ve
dokiilmeleri ve sizintilart en aza indirmek ig¢in degistirilmis isletim prosediirleri de
dahildir. Ornegin, Hamburg Havalimani'nda buz ¢dzme islemi sadece kapali apron
yiizeyinde gergeklesir ve bu sivi akisi bagka bir yerde sizintiya neden olmazken, benzer
islem Miinih Havalimani'nda belirlenmis uzak bir yerde yapilmaktadir. Bu nedenle buz
¢oziicii s1v1 geri doniistime gonderilir. Elde edilen sivi, terminalleri 6nceden 1sitmak i¢in
kullanilir. Benzer sekilde, Detroit, Seattle ve Dallas/Fort Worth gibi diger bircok
havaliman1 da buz ¢6ziicii siviyr aritarak tekrar kullanmaktadir. Ayrica, Auckland
Havalimani'nda kullanilan ve dogal yollarla biriken yagmur suyu, yerel su kaynagina
ulagmadan once aritilmaktadir (Graham, 2008). “Politika” temasinda daha ayrintili ele
alinacagi bigimde iilkemizde sektdr adina bu yénde gabalar mevcuttur. Ozetle, SHMP
stirdiiriilebilir, alternatif veya yesil enerji kullanimina yonelik bir vizyonla
gerceklestirilmelidir.

BM Siirdiiriilebilir Kalkinma Hedefleri, herkes i¢in daha iy1 ve daha siirdiiriilebilir
bir gelecege ulasmak icin bir plan sunmakta. Yoksulluk, esitsizlik, iklim degisikligi,
cevresel bozulma, barig ve adalet dahil olmak {izere iilkelerin karsilastigi kiiresel
zorluklar1 ¢6ziim aramaktadir. Dolayisiyla bir sektordeki / alandaki eylem digerlerinde
sonuglart etkileyecektir, bu nedenle ulusal kalkinma planlar1 sosyal, ekonomik ve

cevresel siirdiiriilebilirligi dengelemelidir.

4.2.5. Ulusal ulastirma politikasi
Sivil havacilik politikasi bir {ist politika olan ulusal ulastirma politikas1 ve planiyla

uyum i¢inde olusturmali ve ulusal kalkinma planlariyla da es giidiim igerisinde olmalidir
(ICAO, 2019, s. 6). Ayrica, sz konusu plan ve politikalar gelistirilitken, BM
Surdirilebilir Kalkinma Hedefleri dikkate alinmalidir. Omegin, Malezya (MAVCOM,
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2020) ve Hindistan Sivil Havacilik Stratejik/Master Planlar1 (2010) incelendiginde,

ulagtirma politikasinin asagidaki alanlar1 kapsayan ve siirdiirtilebilir kalkinma ilkelerine

bagli olan ¢esitli alt politika bilesenlerinden olustugu goriilmektedir:

(i)

(i)
(iii)
(iv)

v)
(vi)

(vii)

Ekonomik rekabet giicii,

(i) Sosyal Fayda,

(ii1) Cevreye duyarli olunmasi gibi politika bilesenleridir.

Ekonomik rekabet giicli ilkesi; iiretim, hizmetler, tarim, turizm ve ticaret
faaliyetlerinde rekabetci ekonomik biiylimeyi miimkiin kilan, yenilikler ve
teknolojiler aracilifiyla kesintisiz baglant1 ve hareket saglamalidir. Rekabet
giicline yonelik politika; giivenilir, verimli, uygun fiyath ve yiiksek kaliteli
hizmetler sunmali.

Nitelikli insan sermayesine 6nem vermelidir.

Sosyal fayda ilkesi; ulasim hizmetlerinin kapsayiciligi ve erisilebilirligi,
tagimacilik hizmetlerinin emniyeti ve giivenligi, ulastirma girisimlerinin
planlanmasi / gelistirilmesinde halkin katilimi ve de paydaslarin katilimiyla
miimkiin olmaktadir.

Cevre duyarlilik ilkesi; yakit tiiketimi ve emisyon, kirlilik kontrolii gibi
konulara 6nem vermeli, ¢gevrenin korunmasi ve muhafazasini saglamali ve

stirdiirtilebilir tiiketim ve liretim yaklasimini benimsemelidir.

Tiirkiye'nin 11. Kalkinma Plani’nda (2019-2023) ulagtirma politikasinin temel

ekonomik hedefi olarak; (i) Planlama donemi boyunca ortalama %4,3'liikk bir artig (ii)

Sabit kiymetlere yapilan toplam kamu yatirmmiin 262.343 milyon TL'si (%34,8)

ulastirma sektorti, 1921.000 TL ile turizm sektorii toplamin %0,3"lini olusturmasi (Sekil

4.9) (iii) 2018 y1linda direkt uguslar dahil toplam havalimani yolcu sayist 211 milyondan

266 milyona ulagmasi (iv) 2018 yilinda sadece 1.355.000 ton olan uluslararasi hava kargo

hacminin 2023 yilinda 1.529.000 tona ¢ikmas1 beklenmektedir.
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On Birinci Kalkinma Plan Donemi
Toplam Kamu Sabit Sermaye Yatirnnm Hedefleri
2019-2023
SEKTORLER Milyon TL | %Pay
Tarim 46,032 6,1
Madencilik 24,008 3,2
imalat 5989| 0.8
Enerji 39,772 52
Ulastirma 262,343 34,8
Turizm 1,921 0,3
Konut 8,521 1.1
Egitim 144,280 19,1
Sadghk 32,229 4,3
Diger Kamu Hizmetleri 188,973 | 25.1
Teknolojik Arastirma | 35,176 4.7
TOPLAM 754,068 | 100

Sekil 4.9. On Birinci Kalkinma Plan Dénemi Toplam Kamu Sabit Sermaye Yatirim Hedefleri
(Strateji ve Biitce Baskanligi, 2019)

Sekil 4.9'da goriildiigl gibi, son kalkinma planinda ulagtirma sektoriine ayrilan pay
oran1 %34,8 olmustur. Bu oran, diger sektorlere gore en yiiksek yatirim planina sahip
sektor oldugunu teyit etmektedir.

Arastirma sonucunda elde edilen nitel verilerin analizi sonucunda, SHMP planlama
cercevesinin 6nemli bir bileseninin, ulusal ulagtirma politikas1 oldugu tespit edilmistir.
S6z konusu politika, biitiin ulastirma modlarinin gelisimine kilavuzluk edebilecek sekilde
tasarlanmal1 ve ulastirma master planina yon verebilmelidir. Ulagtirmaya yonelik politika
ve planlarin bir iist plan olan siirdiiriilebilir kalkinma ve ulastirma ana planlariyla uyum

I3

icerisinde gelistirilmesi gerekmektedir. Konuya iligkin katilimc1 K1 “...ulastirma
politikast aslinda tamamen tilkenin vizyonuyla varmak istedigi hedefler ile alakali. Ama
bunun entegre bir sekilde yapilmast lazzm. Havalimanlarinn, ulastirma hizmetlerinin
yapist iceresinde, en agwrlikli kalemlerden birisi olmast gerekir diye diisiintiyorum.
Ozellikle iilkemizin cografi yapisini diisiindiigiimiiz zaman, havayolu tasimaciligi olduk¢a
onemli bir rol iistlenecek” seklinde diisiinciilerini aktarirken katilime1 K7 ve K10 asagida
ifadeleriyle bu durumu desteklemektedir:

K7: “Ulastirma projeleri degerlendirilirken toplum faydasina bakilmali. Bu noktada havacilik
ya da denizcilik gibi, belirli bir modun fanatigi, taraftar1 olmamak lazim. Neticede yapilan
biitin bu isler halkin menfaati dogrultusunda yapilacak...Mesela; sozii edilen konuda
yillardir sorguladigim seylerden bir tanesi; Ankara-istanbul hizli treni neden Bolu Dagi

iizerinde gidip de 1.5-2 saate Istanbul’a varmaz. Neden karstya gegmez. Dolayistyla, bu
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stirecte benim ac¢imdan, havacilik veya denizcilik, demir yolu gibi kavramlarin hepsi
onemlidir. Ulagim politikas1 gergevesinde, bir plan dahilinde hepsinin gelisimi saglamali.”
K10: “Tasimacilik ve ulagtirma politikasi hava tagimacilhigmmin gelisimini desteklemeli.

Tiirkiye’deki tiretim ekonomisi gelisirse, ihracat ¢ok fazla artarsa o zaman Tiirkiye, bir Hub
olma noktasina gelecektir. Hub noktasinda atilacak adimlar biraz da ekonominin gelismesiyle
alakali bir konu. Ugaklarin sayist ve is hacmi artmasina ragmen, mal toplama ve dagitma
merkezi olarak bir Hub olma noktasindan heniiz uzagiz. Bu nedenle, ilkenin iretim
ekonomisinin bir taraftan canlandirilmasi gerekiyor. Bir taraftan da lojistik merkezi ve
istasyonlarmnin, ulagtirma politikas1 kapsaminda degerlendirilmesi lazim. Gerekli analizlerin
yapilarak, mevcut potansiyelin ortaya ¢ikarilmasi lazim. Belli noktalarda birlestirilmesi ve

bir araya getirilmesi seklinde bir politika izlenmesi lazim.”

SHMP ig¢in genel ¢ercevenin ilkelerini belirleyecek olan siirdiiriilebilir kKalkinmanin
gerek insan boyutu gerekse c¢evre boyutuna iliskin katilimcilara ait gesitli goriisler
analizlerde tespit edilmis ve calismanin ilgili kisimlarinda aktariimistir. Ornegin
katilimeilarin  “gevre ve dogal kaynaklar” konusunda duyarliliklari ve beklenen
politikalara iligskin goriisleri “cevreye duyarli politikalar” bashigi altinda ayrica yer
almaktadir.

SHMP’nin diger bileseni olarak da nitelendirebilecegimiz ulusal ulastirma
baglantilarmnin gelisimi dnem arz etmektedir. Ornegin, Tiirkiye havalimanlar1 ve aktarma
merkezleri ile dogrudan ve dolayli baglanti (Hub&Spoke-Topla&Dagit) sayisinda 2019
yilinda Avrupa iilkeleri arasinda 5. siraya yerlesmistir. 2019 yilinda Tirkiye direkt
ucuslarimi %2,5, dolayli uguslarini %13,7, havalimani baglantilarin1 %8,1 ve aktarma
baglantilarin1 %18,1 oraninda yiikseltmistir. Biiylime hiz1 acisindan bu bes iilke arasinda
son bir yilda en fazla ulastirma baglantis1 gelistiren iilke Tiirkiye olurken, yeni
giizergahlar acildik¢ca ve uguslara yeni noktalar eklendikge sivil havacilik sektoriinde
dogrudan ve dolayli baglantilar1 en fazla gelistiren iilke olmustur. SHGM, Ulastirma ve
Altyap1 Bakanlig1 adina son 15 yilda 500 ikili hava goériismesi yapmistir. Ugus sayis1 ve
yeni destinasyon sayisindaki artig sayesinde Tiirkiye, 126 iilkede 328 destinasyona sahip
bir hava baglant1 iilkesi haline gelmistir. 2019 Avrupa Havalimanlar1 Komisyonu (ACI)
Baglant1 Raporuna gére, gecen yil Istanbul'da direkt uguslarda %3.6, dolayli uguslarda
%11,3 ve havalimani baglantilarinda %7,8 artig goriilmiistiir. 2009-2019 yillar1 arasinda
Istanbul, aktarma baglanti sayisim %353 biiyiiterek Avrupa'nin en yiiksek baglanti
biliylime oranma sahip sehri olmustur. 2009 yilinda Avrupa'da direkt ucus yapilan
havalimanlari arasinda 11. sirada yer alan Istanbul, 2019 yilinda 5. siraya ulasmistir (Sekil

2.14).

171



Sekil 2.14’te gosterildigi gibi Tiirkiye nin sahip oldugu havalimanlartyla dogrudan

baglant1 sayilarini arttigi goriilmektedir. So6zii edilen artisin devam ettirebilmesi igin

yolculara sunulan havacilik hizmetleri ile ulastirma baglantilarinin iyilestirilmesi

gerekmektedir. Bu durum igin izlenmesi gercken g¢esitli stratejiler bulunmaktadir
(Hindistan Sivil Havacilik Bakanligi, 2010):

Hizmet verilmeyen alanlar ile yetersiz hizmet verilen alanlar1 birbirine baglayacak
sekilde havalimani altyapisinin genisletilmesi,

HMP, paydaslarin birlikte ¢calismasini gerektirir. Bu sekilde, havacilik endiistrisi
risklerini ve engellerini azaltmak igin firsatlarin belirlenmesi ve endiistrinin
ekonomik ortamini etkileyebilecek vergi, har¢ ve diger ekonomik kisitlama
konularinin ele alinmasi,

Hava kargo operasyonlari ile bolgedeki kii¢iik ve biiyiik havalimanlarinin
konsolide edilmesi,

Bolgesel havayollariin gelisimi i¢in havacilik politikalarinin olusturulmasi,
Havacilik politikasina ve SHMP'ye gore genel havaciligin gelistirilmesi ve
planlanmasi i¢in bir yol haritas1 olusturulmast,

Helikopterler muazzam operasyonel esneklik sunar. Ayni zamanda stratejik
gorevler ve acil durumlar i¢in hizli bir ulagtirma saglar. Bu nedenle SHMP
kapsaminda ele alinmali ve altyap: yatirimlarina 6nem verilmelidir.

Arastirmada elde edilen nitel verilerin analizi sonucunda, ulusal ulagtirma politikasi

kategorisi altinda ortaya ¢ikarilan alt kategoriler Sekil 4.10°da gosterilmektedir. Bu

kategoriler; “Jeopolitik’, “Ulusal Havacilik Politikas1”, “Bolgesel Havayolu Tagimaciligt

Politikas1”, “Helikopter ve Hava Taksi Isletme Politikalar” ve “Diger Ulastirma

Modlariyla Entegrasyon”dur.

[ I |

Jeopolitik Ulusal Havacilik Bolgesel Diger Ulagtirma
Politikas1 Havayolu Modlariyla
Tasimacilig1 Entegrasyon
Politikas1

Sekil 4.10. Ulusal Ulastirma Politikasi1 Kategorileri
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4.2.5.1. Jeopolitik

Nitel verilerin analizi sonucunda, Ulusal Ulastirma Politikasi temas:1 altinda
belirlenen ilk alt kategori “jeopolitik” olmustur. Konuya iligskin katilime1 K2 “SHMP'ye
Jjeopolitik unsurlar dahil edilmeli” ifadelerini kullanmaktadir. Benzer sekildi katilimci
K4 “Jeopolitik ozelliklerin dogal bir havacilik merkezine doniistiiriilmeli” ctimleleriyle
jeopolitik potansiyelin dogal bir toplama merkezine (Hub) doniistiiriilmesini ifade
etmektedir. Diger bir katilime1 K7 “Jeopolitik unsurlar, Suriye gibi potansiyel komsu
tilke krizlerinin planlamaya dahil edilmeli, komsu iilkelerin yarattigi yolcu ve egitim
potansiyelleri SHMP kapsaminda degerlendirilmeli” ifadelerini kullanmaktadir. Benzer
sekilde katilimc1 K9 “Gog kaynakly is¢i pazarlar: tespit edilmeli ve yeni ugus hatlar
acilmali” sozleriyle jeopolitik unsurlarin yaratabilecegi potansiyel talebe isaret
etmektedir. Jeopolitik unsurlarina talep olan etkileriyle ilgili katilimc1 K6 ve K2 asagida

yer alan ifadeleri kullanmaktadir:

K6: “Tiirkiye’nin stratejik olarak, cografi olarak jeopolitik konumu son derece dnemlidir.
Ciinkii 3 kitaya ayn1 anda ¢ok rahat bir sekilde ulasmak miimkiin. U¢ kitada onlarca iilkeye
tarifeli uguslar bulunmakta. Bir tek Pasifik Amerika haricinde diinyanin bir noktasina
ulasmak ¢ok kolay. Diger yandan Arap Bahari, Suriye Savasi ve orta dogu iilkelerinde
gelismelerin yasandigi bir bolgedeyiz. O yiizden talep kesinlikle etkileniyor. Bu nedenler
jeopolitik faktorlerin SHMP kapsaminda stratejik planlar olarak degerlendirilmeli.

K2: Jeopolitik unsurlar talebi etkiler. Bu yiizden 6nemlidir. Hem iyi yonde hem de olumsuz
yonde etkileme potansiyeli var. Havacilik emniyeti ve giivenligini etkiyebilecek gelismeler
oldugunda, uluslararasi otoriteler birtakim tedbirler alabilir. ICAO’ya doniiyorum, jeopolitik
acidan bizim ¢evremizdeki degisimler ICAO’yu bizim {izerimizde bir degisime iter mi? Eger
giivenlik ¢ok ciddi sikintilara girecek olursa o zaman iste ICAO belki birtakim kararlarla

ucuslar giivenli kilmayabilir. O da talebi azaltabilir.”

Katilimcilarin da ifade ettigi gibi Tiirkiye’nin jeopolitik 6zellikleri ve potansiyeli
SHMP kapsaminda degerlendirilmeli, kalkinma stratejilerinin etkisini arttiracak
ulastirma politikalariyla desteklenmelidir. Ciinkii, ulusal havayolu tasimaciligi agi, iginde
sosyal refahin da oldugu birgok amaca hizmet etmektedir. Biitiin uguslar, sadece karlilik
amac1 gldiilerek yapilmazlar. Havayolu isletmeleri i¢in karli olmayan, diger ulagim
modlariyla ulasilmasi zor olan uzak ve i¢ bolgeleri birbirine baglayan havacilik aglarim
ve rotalarini destekleyen basarili bir "ticari" havayolu tasgimaciliginin tesis edilmesi BM
tarafindan da onerilmektedir. Bu nedenle jeopolitik sebeplerle ve BM 2030 siirdiiriilebilir
kalkinma hedeflerine ulasila bilinmesi i¢in havacilik faaliyetlerine ihtiya¢ bulunmaktadir.

Bu nedenle sivil havacilik faaliyetleri devlet tarafindan saglanan siibvansiyonlarla
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desteklenmelidir. Ayrica, havayolu tagimaciliginin ulusal kalkinma siirecindeki onemli

roliine yonelik planlamalar halen yetersiz seviyededir.

4.2.5.2. Ulusal havacilik politikasi
Ulusal havacilik politikasi, havacilik sisteminin gelistirilmesi i¢in kapsamli, uzun

vadeli bir strateji sagmaktadir. Ulusal havacilik politikalari, “havayolu tasimaciligi
faaliyetlerinin  serbestlestirilmesi, havacilik isletmelerinin  6zellestirilmesi  veya
kamulastirilmas1” gibi ekonomik diizenlemeleri kapsamakla birlikte hava tasimaciliginin
ekonomik gelisimi ile ilgili stratejileri de icermektedir. Ayrica ulusal havacilik politikasi,
daha onceki agiklamalarda yer aldig1 ve Sekil 1.1. de gosterildigi gibi, hava seyriisefer
sistemleri, altyapi, emniyet, giivenlik vs. sektoriin ihtiyaglarina yonelik hedefler
belirleyerek bir vizyon olusturmaktadir.

SHMP kapsaminda yaratilan ve paydaslar1 biraya getirerek onlarin etkilesimini
miimkiin kilan planlt bir havacilik politikasi, ulusal hava tagimacilik sahasinda yaratacagi
pozitif digsalliklarla ulusal veya bolgesel ekonomik ve sosyal kalkinmaya katki
saglayacaktir. (ICAO, 2019, s. 12)

11. Kalkinma Plani’nda (2019-2023), ¢esitli havayolu tagimaciligi politikalar
tanimlanmistir. Bu amagla havayolu tasimaciligi sektoriindeki aktorlerin kiiresel 6lgekte
rekabet¢i  konuma  gelebilecegi ifade edilmistir. Havalimani  altyapisinin
giiclendirilmesine dayali bir varlik yonetim sistemi olusturulmasi kalkinma plan
amaglarinda yer almaktadir. Ayrica;

e Istanbul ve Sabiha Gokgen Havalimanlarmin, uluslararasi hava kargo, bakim ve
transfer hizmetleri i¢in merkez gorevi gormesi ve bu havalimanlar1 arasindaki
demiryolu baglantilari, bu havalimanlarini ulusal demiryolu hattina entegre
edilmesi,

e Istanbul bolgesinin havayolu tasimaciligi, MRO hizmetleri ile aktarma ve transit
gecis i¢in uluslararasi bir merkez haline dontistimiiniin saglanmasi,

e Orta Dogu ve Afrika cografyasindan yararlanan Cukurova Havalimani’nin
tamamlanmasi ve bliyiik bir demiryolu agia baglanmasi. Cukurova bolgesel
havaalanina karayolu baglantilarinin tamamlanmast,

e Transfer uguslarinin kontrolil ve planlama ve dogrulama siirecinin koordineli bir

sekilde ilerlemesini saglamak i¢in daha etkin risk analizi kriterleri olusturulmasi,
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fiziki denetim yerine belge kontroliinii saglamak i¢in prosediir ve gelisim planlari
olusturulmasi ve lojistik siireclerin hizlandirilmasi.

Toplanan verilerin analizi sonucunda, yukarida ifade edilen havacilik politikasi
hedeflerinin gelistirilmesi ve SHMP’ye entegre edilmesine yonelik basar1 kriterleri ortaya
cikmigtir. Konuya iligkin katilime1 K9 “Her ile bélgesel havacilig destekleyecek sekilde
kiiciik havalimanlart yaptimali” ifadelerini kullanmaktadir. Benzer sekilde katilime1 K10
“...Havayolu tasimaciligi devletin kalkinma politikalarini ~ desteklemeli. Kiigiik
meydanlart destekleyecek sekilde havacilik politikast olusturmall ve devlet bu iletmeleri
stibvanse etmelidir.” ifadelerini kullanmaktadir. Katilimer K6 ise bu durumu asagidaki

ifadelerle dile getirmektedir:

K6: “Bolgesel havaciligin gelisimine yonelik havacilik politikast hedefleri olusturulmali.
Gelismis tilkelerde havayolu tasimaciliginda, serbest piyasa ekonomisi uygulaniyor. Bagka
bir ifadeyle liberal bir politika izleniyor. Bu demektir ki havayolu isletmelerine devletin
yardim yapmasi mimkiin olmamali. Ama Avrupa’da biliyoruz ki boyle bolgeleri
kalkindirmak i¢in havayolu tagimacilifi destekleniyor. Tekrar sdyliiyorum; havayolu
tagimaciliginin sosyal, kiiltiirel, ekonomik faydalarindan yararlanmasini saglamak igin
bolgesel havayolu isletmeleri siibvanse ediliyor. Tiirkiye’de de yapilmali. Bu durum
kalkinma planlariyla da iliskilendirilmeli. Hangi bolgenin hangi sebeple kalkinmasini
istiyorsak, o kalkinmada da havaciligin rolii olacaksa ki olur; ekonomik faydayi saglayacak

havacilik isletmelerine destek olmak lazim.”

Bolgesel havaciligin gelisimi, siirdiiriilebilir kalkinma ve havayolu tasimaciliginin
gelisimine katki saglamasi sebebiyle havacilik politikast hedefleri icerisinde yer
almalidir. Bolgesel havaciligin gelisimine yonelik basari kriterleri bir sonraki baglikta
detaylica aciklanmustir.

Katilimc1 K6 havacilik politikast hedeflerine yonelik “Havalimani yapim politikast
gozden gegirilmeli” ifadelerini kullanmakta, katilimer K8 ise bu durumu “Havalimani
yapim politikasi, tamamiyla stratejik planlama ¢ercevesinde yapilmast gerekiyor.
Memleketimizde sunu da goriiyoruz; bir¢ok havalimani verimsiz, plansiz ve gereksiz
sekilde yapilmakta.” climleleriyle aktarmaktadir. Havacilik politikasi hedeflerine yonelik
katthmer K1 “I¢ hatlarda havayolu taswyicilarimin sayisi arttirilmali”  ifadesini
kullanmakta, katilimec1 K2 ise “Her insan en az bir kere u¢aga binecek seklinde daha ¢ok
politikalar  gelistirilmeli” seklinde fayda saglayacak politikalarin = gelistirilmesi
gerekliligini ifade etmektedir.

Ozetle, ulusal havacilik politikas1 hedefleri belirlerken, SHMP bu hedeflere

ulagsmak i¢in yol ve yoOntemleri iceren bir plan saglamaktadir. Dolayisiyla basarili
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olunabilmesi i¢in politikada gergeklestirilen her degisiklik, dogrudan SHMP’ye
yansitilmalidir. Ciinkii sivil havacilik faaliyetleri ekonomik ve sosyal biiylimenin 6nemli
bir itici giictidiir ve tlkeler arasinda baglanti kurarak ve 17 BM SKH’lerinin 15'ini
destekleyerek BM Siirdiiriilebilir Kalkinma Hedeflerinin desteklenmesinde 6nemli bir rol

oynar,

4.2.5.3. Bolgesel havayolu tasimacihig politikasi
Bolgesel havayolu tasimaciligi, ticari bir amagla genellikle biiyiik yerlesim yerleri

ve/veya toplanma merkezi havaalanlar ile kiigiik yerlesim yerleri arasinda yolcu, kargo
ve postanin tarifeli veya tarifesiz olarak nispeten kiigiik ucaklarla tasinmasi olarak
tanimlanabilir (Sarilgan, 2015). ABD merkezli Bolgesel Havayollar1 Birligi (Regional
Airline Association-RAA) bolgesel havayolu isletmeciligini “Bolgesel havayolu
operatorleri, kiigiik kasabalar, biiylik sehirler ve biiylik toplanma merkezleri arasinda
bolgesel ucaklarla diizenli olarak kisa ve orta mesafeli uguslar yapan havayolu
isletmeleri” olarak tanimlamistir. Avrupa Havayollar1 Birligi (European Regions Airline
Association-ERA) bu tanima katilmakta ancak ugagin kapasitesini 100 koltukla
sinirlamadigini ve Airbus ve Boeing'e ait kiigiik gdvdeli kisa ve orta mesafeli ugaklarin
da bolgesel hava yolculugu icin kullanilabilecegini belirtmektedir. Tiirkiye'de bolgesel
havayolu tasimaciliginin tanimi, Haziran 2007 tarihli Ticari Havayolu Tasimaciligi
Isletme Yonetmeligi'nde (SHY-6A) “I¢ veya dis hatlarda minimum 20 ila 99 koltuk
kapasiteli hava arac1 ile gergeklestirilen ticari hava tasimaciligi” olarak ifade edilmistir.

Daha oOnceki aciklamalarda da yer wverildigi gibi, havacilik altyapisinin
iyilestirilmesi i¢in yapilan yatirimlar, hava tasimaciligi sisteminin kapasitesini ve
verimliligini artirarak devletlerin genel kalkinma hedeflerini dogrudan desteklemektedir.
Yapilacak kiiciik havalimanlar1 yatirnmlariyla bolgesel havayolu tasimaciligi
gelistirilebilir ve diger biiyiikk havalimanlariyla havayolu baglantis1 kurulabilecegi
degerlendirilebilir.

Verilerin analizi sonucunda bdlgesel havacilik faaliyetlerinin  gelistirilmesi
gerekliligine yonelik bulgularla karsilagilmistir. Konuya iliskin katilimer K2 “Komsu
tilkelerle bolgesel havayolu tasimaciligi kapsaminda uguslar yapimali” ifadelerini

kullanmakta, katilimc1 K3  “Bolgesel havaciligin  gelismesi konusunda gerekli

36 pioneer flights in Indonesia that are supporting UN Sustainable Development Goals - Uniting Aviation
(Erisim tarihi: 20.06.2022)
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yatirimlarin  yapilmali” sozleriyle bolgesel havacilik faaliyetlerinin desteklenmesi
gerektigini belirtmektedir. Diger bir katilimc1 K5 “Bolgesel havaciligin gelisiminde
kiiltiirel boyutlar iyi analiz edilmeli, Borajet Havayolu Isletmesinin iflas etmesinde etkisi
oldugu diisiiniilen pervaneli ugcaklarin emniyetsiz oldugu algisi degistirilmeli” ifadelerini
kullanmaktadir. Konuyu destekler nitelikte katilimc1 K3 ise asagida yer alan ifadeleri
kullanmaktadir:
K3:“90’11 yillardan bu yana bdlgesel havacilik projeleri konusuluyor ama buradaki en bityiik
engellerden bir tanesi kiiltiirel durum. Hatirlarsan; Borajet Havayolu Isletmesi bir girisimde
bulundu ¢ok da giizel bir girisimdi. insanlarin gdziinde pervaneli ugaklarin emniyetsiz oldugu
ya da eski bir teknoloji oldugu algist oldugu i¢in maalesef tercih edilmedi. Halbuki ki ¢ok
giizel bir girigimdi. Yiiriiyebilirdi ama bir sekilde desteklenmedi belki de...”

Bolgesel hava tasimaciliginin gelisimine yonelik katilimer K7  “Bdlgesel
havaciligin otobiis seferleri kadar yayginlasmasi saglanmali, bélgesel havaciliga yonelik
yveni kurulan isletmelerin tutundurma kavraminda degerlendirilmeli” ifadelerini
kullanmaktadir. Bu durumu destekler nitelikte katilimc1 K5, K9 ve K10 ise asagida yer

alan ctimleleri kullanmaktadir:

K:5 “Eger bolgesel havacilik projesi yapiyorsak, projeyi yapmak degil sektdre yaymak
onemlidir. Bunu yaklasimla, literatiirde isletmelerle ilgili tutundurma denilen bir kavram var.
Bizim, bolgesel havacilik kapsaminda yeni kurulan isletmeleri sektorde tutundurmasini
yapmamiz lazim. Halkin ragbet gostermesi énemli. Yoksa projeler yapilir ama sonucunda
basarili olamaz. Toplumda yeterli intiba olusturulup algi yonetilemedi. Dolayisiyla talep
gbérmedigi icin basarisiz oldu. Benzer projeler yapilabilir ama yapilirken kiiltiirel durumu goz
ontinde bulundurmak lazim. Belgesellerde (Dmax -TLC gibi kanallarda) konuyu giizelce
anlatmak lazim. Sonug¢ olarak stratejik plan kapsaminda degerlendirilmesi gereken bir
kriterdir bolgesel havayolu tagimaciligi...”

K9: “Bolgesel havaciliktaki maliyetleri diisiirecekseniz boyle bir konsept uygulamaniz lazim
ama o da ne kadar yapilabilir emin degilim. Sea Bird havayolu isletmesi vardi, bolgesel
havacilik kapsaminda faaliyet gosteren bir firmaydi, galiba o da batti. O da deniz ugaklariyla
bir yerden bir yere sadece Ege bolgesinde faaliyet gosteriyordu.”

K10: “Tirkiye icerisinde daha bolgesel tipteki ugaklarla birlikte otobiisiin bir alternatifi
olarak hava yolu sirketlerinin sektdre girmesi gerekiyor. Su anda ekonomik niifus yapisi buna
miisaade etmiyor olabilir ama master planla bunlar desteklenirse basarili olur. Yani soyle
diigiinelim otobiisiin alternatifi olarak ugaklar var. Hem kapasitesi az hem daha az yakiyor.
Bu sekilde bir yapiya gecilmesi gerekiyor. Eger dolmus u¢ak modelini uygulayacaksaniz bu
yapilabilir. Ama bu durumda da tabiki biiyiikk bir havalimanma gerek yok. 800mtlik,

1000mtlik pistlerde yapilabilecek unsurlar var. Planlama bu sekilde yapilmali...”
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Bolgesel havayolu tagimaciliginin alt yapisi olusturulmadan her ile bir havalimani
yapilmamasi devletin kaynaklarinin etkin yonetilmesi agisindan olduk¢a 6nemlidir. Bu
durumu katilime1 K9 “Bélgesel havaciligin alt yapist yapilmadan her ile bir havalimani
vapilmamali, yeni yapilan her havalimanina THY nin operasyon beklentisinin
azaltilmalr” ifadeleriyle dile getirmektedir. Konuya iliskin K10 asagida yer ifadeleri
kullanmaktadir:

K10: “Bolgesel havacilikta kritik karar sudur; hava taksi seklinde ¢alisacak bir isletme
kurmaniz lazim. Daha 6nce bu tarz girisimler yapildi. Tam projenin ismini hatirlamiyorum.
Sonug olarak hava taksi seklinde calisilacak bir ortam olusturussaniz basarili olur. Ornegin;
Amerika’da dzellikle Alaska’ya dogru yapilan veya farkl sehirlere yapilan uguslar var. Bu
ucuslar kiiciik ucgaklarla belki 5-10 kisilik ucaklarla belki 30-40 kisilik ucaklarla yapilabilen

uguslar...”

Katilimcilarin da ifade ettigi gibi bolgesel havaciligin gelisimi sayesinde yolcular
kiiciik ugaklarla topla & dagit (Ornegin; Istanbul Havalimani) havalimanlarina ulasabilir
ve gitmek istedigi nihai varis noktasina diger ulastirma sistemleri baglantis1 yapmadan
rahatlikla gidebilirler. Ayrica bolgesel havaciligin gelisimi sayesinde is amacli yolcular
rahatlikla yatirnm yapacagi bolgelere ulasabilir, yatirim olanaginin artmasi sayesinde

bolgesel kalkinma katalitik fayda saglayacagi degerlendirilmektedir.

4.2.5.4. Helikopter ve hava taksi isletmelerinin gelisimi

Helikopterlerin havacilik sektorlii agisindan muazzam bir gelecegi vardir.
Helikopterlerin ¢esitli ortamlarda ugabilme yetenekleri bulunmaktadir. Sabit kanath
(Ornegin; Boeing 737 serisi, Airbus A320 gibi) hava araglar1 igin yapilan altyap:
yatirrminin aksine helikopter altyap1 yatirimlari daha az maliyetli ve daha hizh
yapilabilmektedir.

2020 yilsonu itibariyle Tirkiye’de heliport sayisi 83 olup bunlarin yaklasik 2/3’#
ozel sektor isletmesinde, 1/3’{i de kamu isletmesindedir®’. Helikopter pilotu sayisi ise
(2019) 215°tir*®. 2017-2019 yillarinda, hava taksi, genel havacilik ve balon havacilig
alaninda kullanilan hava araci sayilarinda az da olsa artig gozlenmektedir. Hava taksi ve
genel havacilik isletmelerinin bilyiik ¢ogunlugu Istanbul ve Ankara’da operasyonlarini

stirdiirmektedir (TOBB, 2020, s. 12). 2019 yilsonu itibariyla Tiirkiye’de faaliyet gosteren

$7https://www.tobb.org.tr/Documents/yayinlar/2020/T%C3%BCrkiye%20Sivil%20Havac%C4%B11%C4
%B1k%20Meclisi%20Sekt%C3%B6r%20Raporu%202019.pdf (Erisim Tarihi: 23.05.2021).
3http://web.shgm.gov.tr/documents/sivilhavacilik/files/pdf/kurumsal/faaliyet/2019.pdf  (Erisim  Tarihi:
23.05.2021).
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170 adet Hava Tasima Isletmesi bulunmakta olup hava taksi isletmelerinin sayis1 42°dir
(SHGM, 2020, s. 43).

Yukarida verilen helikopter ve hava taksi isletmelerinin gelisimi, katilimcilar
acisindan yetersiz goriilmektedir. Havayolu ulastirma baglanti yollar1 agisindan oldukga
onemli olan helikopter ve hava taksi operasyonlarinin SHMP kapsaminda gelistirilmesi,
havayolu tagimacilig1 sektorii gelisimi agisindan 6nemlidir. Konuya iligkin katilimer K1
“Yeterli heliport ve helikopter seyriisefer altyapist olusturulmali” ifadesini kullanmakta,
katihme1 K3 “Helikopterlerin gece ucgusuna izin verilmeli, hava taksi isletmelerinin
sayisimin arttirilmalt” cimleleriyle helikopter ve hava taksi isletmelerinin gelistirilmesi
gerekliligini agiklamaktadir. Bu durumu destekler nitelikte katilime1 K7 ve K10 asagida

yer alan ifadeleri kullanmaktadir:
K7: “Tiirkiye’de yeterli helikopter pisti yok. Havalimanlar1 yatirimlar1 yeterince yapildi.
Biiyiik havalimanlarina yapilan yatirimin yiizde birini helikopter pistine yapilsa, helikopter
operasyonlart i¢in hava trafik sistemleri kurulsa ve giizergahlari belirlense, ulusal havacilik
sistemimizin gelisimi agisindan muazzam gelisme olur. Tekrar etmek gerekirse, helikopter
operasyonlarina yonelik seyriisefer alt yap1 yatirimlar: ¢ok yetersiz. Su anda helikopterler
gece ugusu yapamiyor. Diinyanin higbir yerinde bu yaklagim yok, helikopterler gece ucar.
Teknik olarak ucabilir. Sen burada sekizden sonra yasakliyorsun. Tamamen bir ticari

engelleme 6z konusu sonugta. Mesela helikopter operasyonlari Amerika’da ¢ok gelismistir

ama Tirkiye’de son derece zayiftir.”

K10: “Pandemi donemine hava taksi isletmelerinin is hacmi arttr. Pandemide gordiik ki hava
taksi firmalar1 vizir vizir ugtu. Demek ki salgin gibi talebi degistiren sartlar olunca hava
taksiye olan talep arttt. Bu durumda Tiirkiye’de hava taksi isletmelerinin sayisi arttirilmals,
hava taksiye yonelik sektoriin gelistirilmesi gerekiyor. Sadece hava taksi degil hava

ambulans operasyonlarinin da gelistirmesi gerekiyor.”

4.2.5.5. Diger ulastirma modlariyla uyum

SHMP ile havayolu tagimaciliginin diger ulasim modlari ile nasil entegre olacagi
basaril sekilde planlanmalidir. Bu degerlendirme iki yonliidiir: (1) insanlar1 ve mallar1 en
etkili ve verimli bir sekilde tasimak i¢in mevcut tiim araglar1 belirlemek ve (2) havacilik
gelisimi ile diger ulasim modlar1 arasindaki etkileri belirlemektir. Bu baglamda dikkate

alinacak diger ulasim modlar tipik olarak asagidaki gibi olmahdir (ICAO, 2019, s. 31):

e Karayolu tagimaciligy,
e Demiryolu (rayl sistemler) tasimaciligi,

e Denizyolu tagimaciligi
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SHMP’de yer alan girisimler, devletin ulusal kalkinma hedeflerine ulagmak
amaciyla, en uygun c¢oziimleri belirlemek i¢in, mevcut diger ulasim tiirlerinin
karsilastirmali analizlerini igermelidir. SHMP’de ulastirma modlar i¢in yer almasi
gereken kriterler bulunmaktadir. Bunlar; giivenlik, hiz, verimlilik, kapasite ve ¢evresel
etki gibi kriterlerdir. Ek olarak SHMP, sivil havayolu tagimaciliginin gelisimiyle diger
ulasim tiirleri arasindaki etkiyi belirlemelidir. Ornegin, havalimanlarina erisimi
tyilestirmek i¢in gelistirilmis karayolu veya demiryolu altyapisina duyulan ihtiya¢larin
belirlenmesi gerekmektedir.

11. Kalkinma Plan1 (2019-2023), lojistik ve ulastirma sektorlerinin entegrasyonu
icin ¢esitli planlar sunmaktadir. So6zii edilen planda, Tiirkiye'nin cografi avantajini en tist
diizeye c¢ikarmak ic¢in “Inter modal ve Multi modal” uygulamalarin gelistirilmesi
hedeflenmistir. Demiryolu ve deniz tasimaciliginin toplam tagima modlar1 arasindaki
etkinliginin arttirilmasi, lojistik maliyetlerini azaltmak, ticareti tesvik etmek ve tilkemizin
rekabet giiclinii artirmak i¢in hizli, esnek, giivenli ve giivenilir bir entegre tagimacilik

sistemi kurmak ana hedef olarak tanimlanmistir (Sekil 4.11). Bu baglamda;

e Ulastirma modlar1 arasindaki biitiinlesme saglanacak ve sektore giris bariyerlerini
bertaraf edecek diizenlemeler yapilacaktir,

e Havayolu tasimaciligi da dahil olmak {lizere ulastirma sektoriindeki yatirimlar
oncelik ve verimlilik bazinda yeniden degerlendirilmekte, dncelik ve fizibilitesini

yitiren planlar askiya alinmakta ve yatirim tesvik edilmektedir.

On Birinci Kalkinma Plani, Lojistik ve Ulastirma Sektorii Hedefleri
Hedef/Yil 2018 | 2023
Hizli Tren Hat Uzunlugu (km, Kimilatif) 1,213 5,595
Demiryolu Yolcu Tasimaciiginin Toplam Igerisindeki Pay! (Karasal) %1,3 %3.8
Cift Katli Demiryolu Uzunlugunun Toplam Ana Hat Igerisindeki Pay %124 | %26,3
Kabotaj Hattinda Elleclenen Yiikiin Toplam Elleclemeler Icerisindeki Payi | %129 | 18%
Havalimani Toplam Yolcu Sayisi (Direkt Transit Dahil) (Milyon) 211 266
Bolunmis Yol Uzunlugu (Otoyol Dahil) (km, Kimiilatif) 26,642 | 29514
Otoyol Uzunlugu (km, Kiimillatif) 2842 3779
BSK (Bitumli Sicak Karisim) Kaplamali Yol Adi (km, Kimilatif) 25215] 31478
lyilestirilen Kaza Kara Nokias! 70 75
Trafik Kazalar Sonucu Hayatini Kaybeden Kisi Sayisi 6,675 4900

Sekil 4.11. XI. Kalkinma Plami, Lojistik ve Ulastirma Sektorii Hedefleri
(Strateji ve Biit¢ce Baskanligi, 2019)
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Verilerin analizi sonucunda, havayolu tasimaciligi ile rayli sistemlerin
entegrasyonun gelistirilmesi gerekliligine yoOnelik bulgularla karsilagilmistir. Konuya
iliskin katilime1 K2 “Hava tasimaciligin diger ulastirma modlariyla entegre olmali, hizli
trenle entegrasyonu basarili bir sekilde yapilmali” ifadelerini kullanmakta, benzer
sekilde katilime1 K4 “Havayolu tasimaciligiyla rayli sistemler baglantisi yapimall.
Ayrica hizli tren ile havayolu tasimaciligr basta olmak iizere diger ulastirma modlariyla
entegrasyonu saglanmali” ciimleleriyle havayolu tasimaciliginin diger ulastirma
modlariyla baglantisinin saglanmasi gerekliligini ifade etmektedir. Konuya iliskin

katilime1 K3 ve K5 asagida yer alan ifadeleri kullanmaktadir:
K3: “Havayolu tasimaciligi ile diger ulastirma tiirlerinin altyapi projeleri birbiriyle baglantili
sekilde gelistirilmeli. Ozellikle havalimanlari ile demir yollar1 baglantis1 basarili sekilde
yapilmali. Ayrica hizli tren baglantis1 nemli. Ornegin, Eskisehir, Konya ve Ankara’dan hizl
trenle gelen yolcular Istanbul {izerinden diinyanin birgok noktasina ulasabilirler. Ulastirma
ana plam1 ve kalkinma stratejileri kapsaminda havayolu tasimaciliginin gelisimi
degerlendirilmeli, diger ulastirma tiirleriyle dengeli gelismesi saglanmali.”
K5: “Ulastrma hizmetlerinin bir altyapt hizmeti oldugu disiniilirse, havayolu
tagimaciligina olan yatinm diger ulastirma modlarina kiyasla daha fazla olmahdir diye
diistiniiyorum. Havaci oldugumuz i¢in mi dyledir acaba diyorum ama bence dyle olmalidir.
Ciinkii havayolu tasimaciliginin tiiketici refahina ¢ok fazla katkis1 var. Bunlar; hiz, zaman,
kolayliklar, egitim olanaklarma erisim gibi refah arttiric1 katkilardir.”
Katilimeilarin da ifade ettigi gibi havayolu tagimacilik sistemi diger ulastirma
modlariyla birlikte basarili bir sekilde planlanmalidir. Bu sayede yolculara zaman ve hiz

gibi refah arttiric1 faydalar saglanacagi degerlendirilmektedir.

4.3. Aktorlerin Etkinligi ve Verimliligi

Verilerin analizi sonucunda ortaya ¢ikarilan tiglincii tema “Aktorlerin Etkinligi ve
Verimliligi” temasi olmustur. Sekil 4.12°de goriildiigii iizere etkinlik ve verimlilik temasi
altinda “Havaliman1 Isletmelerinin Gelisimi”, “Havayolu Isletmelerinin Gelisimi”, “Yer
Hizmeti Isetmelerinin Gelisimi” ve “MRO Isletmelerinin Gelisimi” olmak iizere dort
kategori bulunmaktadir. Bu baglamda aktdrlerin etkinligi ve verimliligi temasinin daha
iyl anlasilabilmesi ve aktarilabilirligin artirilabilmesi i¢in kategorilerin ayri ayri

aciklanmasinda fayda goriilmektedir.
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Havalimani Havayolu Yer Hizmeti MRO isletmelerinin
isletmelerinin Geligimi isletmelerinin isletmelerinin Gelisimi
Geligimi Geligimi

Hava Kargo Diisiik Maliyetli "
Tastyicilarinin T3§IVIC.I|'arI.nIn : ayra
Gelisimi Geligimi agtyicinin
Geligimi

Sekil 4.12. Aktorlerin Etkinligi ve Verimliligi

4.3.1 Havalimani isletmelerinin gelisimi

Artan hava sahasi kapasitesi nedeniyle havalimani kapasitesinin artirilmasina acil
ihtiya¢ duyulmaktadir. Havalimanlari, 6ngoriillemeyen biiylime ve ¢ok sayida paydasin
celisen talepleri nedeniyle onemli zorlukla karsi karsiya kalmaktadir. Havalimani
planlamalarinda stratejik planlama eksikliginin olmasi nedeniyle uzun vadeli havalimani
projelerinin siirdiiriilebilir kalkinma stratejisi hedefleriyle ters diisebilecegi tahmin
edilmektedir. Tutarli bir strateji olmadan, projelerin gelecege yonelik temel
gereksinimleri ve dahili ihtiyaglar1 karsilayamadigi bilinmektedir. Bu durumda, yetersiz
planlama siiregleri, biitge asimlarina, gecikmelere, kalite sorunlarina ve eksik paydas
katilim1 gibi sorunlara neden olabilmektedir (ICAQ, 2019, s. 23).

Havalimani igletimi bir¢ok iilkede uzun yillardir merkezi veya yerel idareler
tarafindan gergeklestirilmektedir. Ancak, son yillarda bu durum degismekte,
havaalanlarinin yonetimi yapisal bir doniisiim gecirmektedir (Kuyucak Sengiir, 2017, s.
751). Havalimani isletiminde yeni egilimler, havalimani yonetim modelleri ¢ergevesinde
analiz edilmeli ve SHMP planlama c¢ercevesine alinmasinda fayda goriilmektedir. Bu
sayede havalimanlarinin isletim siirecine ticarilesme, havacilik dig1 gelirlerin yonetimi,
misteri odakli yonetim, 6zellestirme ve kiiresellesme akimlar1 gibi yaklagimlarin dahil
olacag1 degerlendirilmektedir.

Verilerin analizi sonucunda havalimani igletiminin etkinliinin ve verimliginin

artirilmasina yonelik  bulgularla karsilasilmistir.  Konuya iliskin  katilimer K7
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“Havalimani isletmelerinde etkinlik ve verimlilik arttirilmali” ifadesini kullanmaktadir.
Diger bir katilimc1 K9 “Havacilik disi gelirler arttirilmali” sdzleriyle ticari potansiyelin
mevcut olduguna isaret ederken katilime1 K10 ise “Havalimani igletmeleri miisteri odakl
hizmet vermeli ” ifadelerini kullanmaktadir.

Katilimcilarinda ifade ettigi ulusal havalimani altyap: faaliyetlerinin gelisimi ve
bununla baglantili olarak havalimani igletmelerinin gelisimi sivil havacilik sisteminin
gelisimi i¢in olduk¢a Onemlidir. Ciinkii havalimanlari, havayolu tasimaciliginin
uygulanmasini tesvik etmede 6nemli bir role sahiptir. Ticari ve devlete ait havalimanlari,
izole alanlara ve uzak topluluklara agilan bir kap1 olarak kabul edilen 6ncii uguslara
hizmet etmektedir. Hava tasimaciligi, bir ulusun ilerlemesini etkileyen ekonomik, sosyal,
kiiltiirel ve politik gelismeyi destekler. Bu nedenle havayolu ulastirma sistemlerinin de
dahil oldugu ulastirma hizmetleri, kamu yararina hizmet etme c¢abalarindan ticari

hizmetlere dogru evirilmistir.

4.3.2. Havayolu isletmelerinin gelisimi
Verilerin tiimevarimsal analizi sonucunda “Havayolu Tasiyicilarinin Geligimi”

kategori olarak ortaya ¢ikmaktadir Havayolu tasiyicilarinin gelisimi kategorisi, “Hava
Kargo Tagimaciliginin Gelisimi”, “Diisiik Maliyetli Tasiyicilarinin Gelisimi” ve “Bayrak

Tastyicinin Geligimi” olarak ii¢ alt kategoriden olugmaktadir.

Havayolu
Tasiyicilarinin
Gelisimi

Hava Kargo Diisiik Bayrak
Tagimaciliginin Maliyetli Taslyicinin
Gelisimi Tastyicilarinin Geligimi
Gelisimi

Sekil 4. 13. Havayolu Taswyicilarimin Geligimi

Havayolu isletmelerinin etkinlik 6l¢timii ile ilgili literatiire bakildiginda filo yapist,

koltuk kapasitesi, arz edilen koltuk kilometre (ASK), iicretli yolcu kilometre (RPK) ve
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doluluk oran1 gibi operasyonel faktdrlerin etkinlik ve verimlilige etkisinin biiyiik oldugu
goriilmektedir.

Ampirik bir ¢alismanin sonuglarina gore (Kirac1 ve Asker, 2019, s. 26); 2010-2016
doneminde diinya genelindeki 45 havayolu isletmesinin sadece 14 tanesinin tiim dénem
boyunca etkin oldugu,10 tanesinin etkin olmadigi, geri kalan 21 havayolu isletmesinin ise
etkinlik durumlarinin dalgali bir seyir izledigi tespit edilmistir. Caligmada toplam ugak
sayisinda (filo) ve faaliyetlere iliskin harcamalarda meydana gelen negatif yonlii
degisimin, etkinlik diizeylerini azalttig1 gosterilmektedir. Buna ek olarak bulgular, taginan
toplam yolcu sayisi, doluluk orani ve toplam gelir degiskenlerinde meydana gelen pozitif
yonlii artisin, teknik ve Olgek etkinlik diizeyini arttirdigini ortaya koymaktadir. Bu
calismanin sonuglarin da ortaya koydugu gibi, sektorde faaliyet gdsteren firmalarin
karhiliklarinin artmasi ve bu karlarin yine sektore doniik yatirimlara doniismesi etkinligi
arttiran bir unsurdur. Ornegin ilerleyen agiklamalarda da yer verilen diisiik maliyetli
tastyicilarin daha etkin ve verimli oldugu goriilmektedir. SHMP’nin sektoriin aktorleri
icin bir garantor nitelikte ortaya koyacagi sinyaller bu tip liretken yatirimlarin artmasinda

dolayistyla etkinligin ve verimliligin artmasinda basat bir rol oynayacaktir.

4.3.2.1. Hava kargo tasimaciliginin gelisimi

Hava kargo tasimaciligi, ICAO ve IATA kurallar1 uyarinca basta tilke ve tastyici
kisitlar1 dikkate alinarak gonderi yiiklerinin (bagaj ve posta hari¢) paketlenmesi,
etiketlenmesi, ilgili dokiimanlarin uygun bi¢cimde hazirlanmasi ve bir hava araci ile sevk
edilmesi faaliyetleri olarak tanimlanmaktadir (Tursucu, 1995: 39). Kargo kavrami,
Havalimanlart Yer Hizmetleri Yonetmeliginde (SHY-22) ise “mektup, erzak ve eslik
edilen ya da yanliglikla konulmus bagaj disinda ugakta taginan herhangi bir mal” olarak
tanimlanmaktadir (Sekkeli, 2020, s. 102).

Hava kargo tasimaciligi, insanlara sagladigi sosyal ve ekonomik faydalarla tiim
diinyada vazgecilemez konuma gelmistir. Havadan agir ucaklarla yapilan ilk
tasimaciliktan yaklagik yiiz sene sonra giinlimiizde hava kargo sektorii binlerce ugaktan
olusan filolarla, dogrudan ve dolayli binlerce kisiye is imkan1 saglamaktadir. Diinyada
cografi engeller nedeniyle pazara ulagsmakta zorluk cekilen bdlgelere ulasim imkani
saglamaktadir (Sarilgan, 2016, s. 3). Diinya ekonomisi ve ticaretinde 6nemli bir rol
oynayan hava kargo tasimaciligi ucak teknolojilerindeki gelismelere paralel ilerlemis,

tasima kapasitesi artmis, teknolojinin avantajlarindan faydalanilarak maliyetler
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diisiiriildiik¢e hava kargoya olan talep artmistir. Talebi arttiran gelismelerden bir tanesi
de Acik Semalar (Open Skies) Anlagmalari olmustur. S6z konusu anlagsma pazari
serbestlestirmekte, bu sayede yolcu ve kargo talebini artmaktadir. Artan talep ve ticaret
hacmiyle birlikte kargo tasimaciligindaki verimlik artmaktadir (ICAQO, 2019, s. 25). Hava
kargo tasimaciligim gelisim siirecine bakildiginda (Sekil 4.13), ig¢inde bulundugu
konjonktiirde gozle goriiliir bir gelisme egiliminde oldugu gézlenmektedir. Bu egilim,
cesitli donemler igerisinde dalgalanmalar gosterse de ivme kazanarak gelisme gostermesi

beklenmektedir (Dogan, 2003, s. 6).

30% -+
25% -+

20% -

15% - Endiistri capinda
kargo ton-kilometresi

10% -

5% -

0% 4
5% -
-10% -
-15% -
-20% -
-25%

Sekil 4. 14. Kiiresel Mal Ticareti ve Hava Kargo Tasimaciligindaki Biiyiime (IATA, 2021)

Bu durumu destekler nitelikte pandemiyle birlikte kargo tasimaciligina olan talep
ve taginan hava kargo miktarinda artig gériilmektedir.

Verilerin analizi sonucunda kargo tagimaciliginin gelisimine yonelik bulgularla
karsilagilmistir. Konuya iliskin katilime1 K1 “SHMP planlanirken hava kargo potansiyeli
analiz edilmeli, havayolu kargo tasimaciligi pazarinin biiyiiyebilmesi yéniinde plan
yapimali ve lojistik master plant gibi teknik planlara kilavuzluk edebilmeli” ifadelerini
kullanmaktadir. Diger katilimec1 K3 “Ulkemiz kargo tasimaciliginda HUB merkezine
doniistiiviilmeli, siirdiiriilebilir kalkinma ve ulastirma politikalariyla kargo tasimacilig

desteklenmeli” ctimleleriyle jeopolitik potansiyelin kullanilmasi gerekliligine dikkat
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cekmektedir. Konuya iliskin katilime1 K5, K7 ve K10 ise asagida yer alan ifadeleri
kullanmaktadir.

K5: “Insanlar1 bir araya getirmemek igin yolcu taginamiyor. Sosyal faaliyetler durdu, kiiltiirel
faaliyetler durdu. Talep inanilmaz sekilde etkilendi. Onun i¢in havayolu yolcu tasima
faaliyeti yapilamiyor. Zaten sinirlar kapali. Ama kargo bundan etkilenmiyor. Etkilenmedigi
icin onun dolasmasi lazim. Bunu da diger kargo ugaklar: sirketleri tagiyor. Pandemi yolcu
tagimaciligina kargin hava kargo tasimaciligina olan talebi arttirdi.”

K7: “Eger yolcu tagimiyorsaniz kargo tasiyin. Ama oOnemli olan kismi eger yolcu
tastyamiyorsaniz kargo tasimaciligina ydnelecekseniz, tabi ki normal rekabet kosullari
altinda. Covid gibi salginlarin talebi diisiirmesi gergegi karsisinda kargo tagima gibi iiriin
cesitliligi artirtlabilir. Bu gibi gelismeler bir master plan gergevesinde degerlendirilmeli.”
K10: “SHMP hazirlanirken hava kargo potansiyeli iyi analiz edilmeli, Lojistik master
planiyla uyumlu stratejik planlar yapilmali. Lojistik ve kargo tagimaciligi zaten birbiriyle siki
kavramlar, Lojistik master planina muhakkak hava kargo potansiyeli de katilmali, {ist planlar

gelistirilirken diinyada meydana gelen trendle ve gelismeler takip edilmeli.”

Katilimcilarinda ifade ettigi gibi hava kargo tasimaciliginin gelisimi SHMP
kapsaminda degerlendirilmeli ve kalkinma planlartyla birlikte tasarlanmalidir. Ozellikle
salgin hastalik gibi havayolu tasimaciligt olumsuz etkileyen faktorlerin oldugu
donemlerde havayolu tagimacilii sektoriiniin hayatta kalmasina olanak saglamaktadir
(World Air Transport Statistics, 20219). Ayrica, farkli sektorde farkli sayida havayolu
isletmelerinin olmas1 nedeniyle iireticiye esnek planlama avantaji1 sunar. Ozellikle yiiksek
katma degerli ve ¢abuk bozulma 6zelligi olan iirlinlerin taginmasi i¢in {ireticiye olanak
saglamaktadir. Bununla birlikte havayolu tagimaciligina yonelik lojistik sisteminin hizli
islemesi sebebiyle kolaylastirilmis giimriik / tasima prosediirlerine sahiptir. Bu sayede
kiiglik hacimli yiiklerin taginabilmesine imkan sagladigi gibi kirilgan yiiklerin hasarsiz
taginabilmesine olanak saglamaktadir.

Yukarida ifade edilen faydalarin siirdiiriilebilir olmasi i¢in havayolu kargo
tasimaciligl faaliyetleri SHMP kapsaminda basariliyla planlanmasi olduk¢a 6nemlidir.
Diger ulagtirma modlartyla entegre bir ulastirma sisteminin tasarlanmasi kalkinmanin

etkisini maksimize edecektir.

4.3.2.2. Diisiik maliyetli tasiyicilarin gelisimi
Havayolu tasimacilig1 pazarina erisim ve giris kisitlamalarinin kaldirilmast ve

pazarin serbestlestirilmesi havayollarinin sayisin1 artirmaktadir. S6z konusu gelismeler
havayollarina yeni is firsatlar1 da yarabilmektedir. Ornegin, AB havayolu pazarmin

serbestlesmesinin en 6nemli sonuclarindan biri diisiik maliyetli havayollarinin ortaya
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¢cikmig olmasidir. Ayrica, bugiinkii siiregte diisitk maliyetli tasiyicilar yayginlagsmakta ve
yolcu talebine pozitif yonde etki ettigi anlasiimaktadir (Doganis, 2006:13; Kim ve Ha,
1998:147-148; Forsyth, 1998:85-89; Elek vd., 1999:144-150; Dresner ve Oum,
1998:328-329; Melville, 1998:45; Wolf, 2001:65-67; Alamdari ve Morrell, 1997:53’ten
aktaran Gerede, 2015, s. 113). Ulkemizde havayolu pazarinin serbestlesmesinin ardindan
diisiik maliyetli havayollar1 faaliyete baglamig, ancak Avrupali ve Amerikali rakipleri
kadar maliyet diigiirmeyi basaramamustir. Dolayisiyla bilet fiyatlarinin da istenilen
diizeye gelemedigi anlagilmistir. Bu durumu katilimci1 K8 ve K2 asagida yer alan

ifadelerle dile getirmektedir:

K8: “Havayolu tasimacilifi sektoriinde faaliyet gosteren low-cost / diisiik maliyetli
tagtyicilarin sayist arttirilmali, sektor buna gore dizayn edilmeli. Bu sayede tiiketici refahi
olusabilir, yolcular daha diisiik fiyatla ugak bileti bulabilir. Bunun 6rnekleri Avrupa’da var.
Tiirkiye’deki firmalara baktigimizda tamamiyla low cost bilet fiyat satislar1 son derece az...
Ornegin; Yiiz TL nin altinda ucak bileti bulmak ¢ok zor. Bunu sadece Pegasus belli hatlarda,
belli koltuk sayisina kadar uyguluyor. Bu durum yolcu potansiyelini etkiliyor. Ayni zamanda
hava yollarinin doluluk oranlarini ve karlilik oranlarini da etkiliyor.”

K2: “Niifusun ¢ogunlugunun biiyiik sehirlerde toplanmis olmasi sebebiyle diisiik maliyetli
tagtyicilik ig modeli gelismiyor. Tabii ki zaten aslinda o en basta sdyledigim sey var ya,
Tiirkiye’nin o ekonomik niifus dagilimi tamamen Istanbul odakl1 oldugu i¢in bu Avrupa ve
Amerika da gordiigiimiiz tarzda low-cost yapisi olusmuyor. Tiirkiye’de neden olusamiyor
¢linkii Low-Cost Hub & Spoke yapisiyla ugmazlar. Pegasus bir yandan 6yle bir yandan degil
¢iinkii siz Hub & Spoke uyguluyorsunuz Sabiha Gokgende Low-Cost ne demek mesela bir
stiri 6rnek var bu sirketlerin bu tarz biiyiik hatlar1 yok onlarm onlarca kiigiik kii¢iik base
yapiyorlar. Ne yapiyorlar derseniz, mesela bir yere 5 tane ucak koyuyorlar, oradan kii¢iik bir
bolgeye uguyor. 3 ugak bir yere koyuyor 10 ugak bir yere koyuyor bu sekilde mesela sdyle
diisiin, Tiirkiye’de lofcoas olsa, 5 ucak Ankara’da olacak 15 ugak istanbul’da olacak diyelim.
3 tane ucak Adana’ya, 5 tane ugagi1 izmir’e ,10 tane ugag1 Antalya’ya benzetilecek ve oradan
biitiin Tirkiye’ye git gel sefer yapiyor olmasi lazim fakat yine tekrar etmis olacagim,
ekonomik niifus yapisi buna miisaade etmiyor ama mutlaka bir master planda bunlarin
desteklenmesi gerekiyor. Yani soyle diisiinelim otobiisiin alternatifi olarak ugaklar var. Hem

kapasitesi az hem daha az yakiyor falan yani bu sekil bir yapiya gecilmesi gerekiyor...”

Diisiik maliyetli havayolu igletmelerinin sayisinin artmasiyla saglanacak tiiketici
refahin1 artirmak icin bu isletmelere sektore giris bariyerinin indirilmesi gibi gesitli
avantajlar saglanmalidir. Ancak ulusal havayolu tagimaciligi sistemimiz incelendiginde,
diisiik maliyetli havayolu isletmelerinin bilhassa vergi, vize, mevzuat ve isletme
maliyetlerine yonelik desteklerden yeteri kadar faydalanmadiklar1 tespit edilmistir.

Havaalanlarinin alt ve iist yapr gelisimleri, Tiirkiye’ye yonelik olumsuz haberlerin yurt
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disinda yapilmasi, jeopolitik gelismeler ve ucaklarin yiiksek maliyetli olmasi, yolcularin
halen otobiis kullanma aligkanliklarinin devam etmesi ve buna bagli olarak otobiis ile
seyahat etme aliskanligindan vazgecilmemesi de Tiirkiye’de diisiik maliyetli havayolu
tasimacilik sektoriiniin gelisimini negatif yonde etkilemektedir (Francis vd., 2006).
Benzer sekilde (Tanrisevdi ve Culha, 2010, s. 67), alan yazin incelendiginde; (i)
uluslararas1 hava trafik rotalarinda pazara girislerde yapilan kisitlamalar (ii) havaalani
slot tahsisinin bayrak tasiyici isletmeler tarafindan baskilandigi ve diisiik maliyetli tasiyici
faaliyetlerine yeteri kadar optimize edilmedigi ve (iii) havayolu tasimaciligi talebi niceligi
ve niteliginin disiik maliyetli havayolu gelismesi igin heniiz yeterli diizeyde olmadigi
bilinmektedir. Bu nedenle ulusal havayolu tagimaciligi sistemi diisiik maliyetli
tastyicilariin niceligini ve niteligini arttiracak sekilde dizayn edilmeli ve SHMP
kapsaminda uzun vadeli planlanmalidir. Havacilik politikast tireticileri yurt disindaki

gelismeleri takip etmeli ve rekabetci stratejiler gelistirmelidir.

4.3.2.3. Bayrak tasiyicinin gelisimi
Havayolu tasiyicilari, hava araglarin sahiplik tiiriine, yani sahiplik yapisina gore

tasnif edilebilir (ICAO, 2004, s. 512). Bir havayolunun devlete ait bir havayolu olup
olmadigini belirleyen miilkiyet veya sahiplik yapist, ilgili tilkenin yiirtirliikkteki havacilik
diizenlemelerine tabidir. Bu havayollar1 literatiirde ulusal tagiyicilar veya bayrak tasiyicisi
olarak da tanimlanmaktadir (Gerede, 2015, s. 27). Bayrak tasiyict havayolu isletmeleri
devlet tarafindan tanman 6zel ayricaliklardan yararlanma hakkina sahiptirler (Onen,
2016, s. 63). Yillar i¢inde birgok iilkede tek bir havayolunun oldugu bilinmekte ve ulusal
havayolu kavrami ve sirkete sagladig1 faydalar diinya capinda tanimrliginin Oniinii
acmaktadir. Bu havayollari, kiiresel ekonomi kiiresellesmeden ¢ok dnce, dogas1 geregi
kiiresel olan ticari hava yolculugu endiistrisini uzun siiredir temsil etmektedir. Ancak
sartlar degistikce bayrak tasiyict kavramimin giin gectikge giiclinli kaybettigi ve ABD
liberallesme hareketinin Avrupa Birligi'ni (AB) de etkiledigi bilinmektedir. Ozellikle
sivil havacilik sektoriiniin 1978 yilinda liberallesmesi sonrasinda giderek biiytdigi
anlasilmaktadir (Inan, 2020, s. 311). ABD-AB 6nderligindeki Open Skies Anlasmalar
vasitasi Ve liberallesme hareketiyle birlikte kamu sahipligindeki havayollarinin sayisini
azalmasi, bayrak tasiyict kavrammin eski anlammm yitirmesi dngériilmektedir®®. Bu

kapsamda Tiirkiye'nin bayrak tasiyicist olan THY nin 2020 y1ili i¢in yayinladig: faaliyet

39 https://www.havayolu101.com/2009/09/19/bayrak-tasimak/ (Erisim Tarihi 16.05.2021).
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raporu incelendiginde, Covid- 19 etkisi sebebiyle 2020 yilinda, yolcu gelirlerinde %66

diistise karsilik, kargo gelirlerinde %61,3 oraninda artis elde ettigi goriilmektedir (THY

2020 Faaliyet Raporu).
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Sekil 4.15. Ulusal Bayrak Tasiyicist THY 'nin 2020 Yilina Ait Finansal Analizi
(THY Faaliyet Raporu, 2020)

Sekil 4.15te goriildiigii tizere THY nin 2020 yilinin ikinci ¢eyreginde, pandemi
nedeniyle operasyonlarin durdurulmasimin da etkisiyle, kapasitesi gegen yila gore %60
diismiistiir. 2020 yili performansina bakildiginda, pandemi siirecinde Tiirk Hava Yollar
minimum zarar ile rakiplerine gore pozitif ayrigmistir. Bundan sonraki siirecte de daha
hizli toparlanma gostermesi beklenmektedir.

Aragtirma verilerinin analizi sonucunda, bayrak tasiyici isletmelerin havayolu

sektorlinlin gelisimi i¢in gerekli oldugu belirtilirken, rekabet unsuruna ve isletme
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verimliligine dikkat ¢ekilmistir. Konuya iliskin katilimc1 K 6 “Bayrak Tasvyicilarin asir
korunmasi engellenmeli ve adil rekabet ortami yaratiimalr” ifadelerini kullanmaktadir.
Diger bir katilimc1 K8 “Siyasi sebeplerle talep arastirmas: yapilmaksizin bayrak tasicinin
hat agmasi sorgulanmali” ifadesini kullanmaktadir. Konuya iligskin katilime1 K6 ve K8

asagida yer alan ifadeleri kullanmaktadirlar:

K6: “THY’nin her zaman kayrildigma sahit olduk. Sonrasinda, yani kayirmaktan
vazgecildiginde (6zellikle 2005-2006 yillarinda), 6zel sektdr ciddi bir patlama yasadi. Ve
bunun faydasini herkes gordii. Bayrak tasiyici bile gordii yani. Ciinki yeni bir agilim getirdi.
Belki de biraz siyaset mi olur bilmiyorum ama mevcut iktidar ulagtirmay1 on plana ¢ikardi.
Bu gelisme o donemdeki politikanin ya da siyasetin ulagtirmanin 6nemini goriip daha da
desteklemesiyle ortaya ¢ikti. Pegasus ciddi bir 6rnek bu konuda. Hangisi hangisini besledi
bilenmez ama bana gore Pegasus insanlara siz de ugabilirsiniz, o kadar da hayal ya da zor bir
sey degil. Siradan insanlar da havayolunu kullanabilir imajmin veren oydu. Bunun ¢ok giizel
tuttugu goriildii ve politik olarak da bu desteklendi. Desteklendigi icin zaten hemen ardindan
Anadolu Jet gibi sun Express gibi pesinden o yone yonlendi. Ve bunu basarabilmesi igin de
ucak alinmasi gerekiyordu. Cok sayida ucak alindi. Basarildigy, kar edildigi goriildiigli zaman
da THY desteklendi . Ama maalesef son zamanlarda, a¢ik konusayim THY destekleniyor
veya THY kendince devlet lizerindeki kanallarini kullanarak bunu ¢ikarma kullantyor
diyelim. Bunun zararini biz gegmiste gordiik. Sirf bu sebeple istanbul havayollar1 gibi bir
firma batt1.”

K8: “Simdi THY sende biliyorsun disarida siyasi olarak bazi noktalar haricinde yeni bir hat
acarken hat analizi diye bir boliim var. 50 kere 100 kere hesap ediyorlar. Hangi noktaya
acalim buraya mi1 acalim. Talep ney yolcu ney miisteri potansiyeli var m1 pazari var mi piyasa
nasil fiyatlamalar1 ne iizerinden gelecek. Ona gore pilot planlamasi ugak planlamasi bir¢ok
teknik analiz yapiyorlar. Ama bazen de yeterli talep olmamasma ragmen yeni verimsiz
hatlarin agildig1 gérmekteyiz.”

Bayrak tastyici havayolu isletmeleri iilkelerin her zaman reklam yiizlerinden biri
olmus ve uzun yillardir sektorde faaliyet gosterdigi -faaliyet raporlari ve alan yazindan-
bilinmektedir. Uzun yillar (liberallesmeden 6nce) rakibi olmadan yolcu, yiik ve posta
tasimislardir. Ancak, son yillarda 6zel havayolu isletmelerinin kurulmasi ve bilakis diisiik
maliyetli havayollarinin gelismesi baz1 olumsuzluklar1 da beraberinde getirmistir. Daha
onceki boliimlerde detayli acgiklanan slot tahsisi ve rekabet sorunlarin olusmasi ulusal
havayolu tasimacilik sisteminin gelisimini olumsuz etkiledigi degerlendirilmektedir.

Bayrak tasiyict havayolu isletmelerinin her ne kadar devlet tarafindan desteklense

de diger isletmelerde oldugu gibi ticari maksimize etmeye ¢alismaktadir. Ekonomik

karlilik ya da diger bir deyisle kaynaklarin etkin kullanilmasi yoluyla gelirin maksimize
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edilmesi yani biiyiime amaglanir. Bu sebeple yolcu talebi olmayan havalimanlarina siyasi
baskilar sebebiyle operasyon yapmasi maliyetleri arttirmakta ve fazla kapasite
yaratmaktadir. Bu sorunun ¢oziimii i¢in talebe gore planlama yapan diisiik maliyetli
bolgesel tasiyicilarin gelisimi saglanmalidir. Diger yandan bayrak tasiyicinin yeni agilan
hatlar1 baskilanmasi engellenmeli ve bagimsiz bir rekabet kurulu olusturulmalidir. Ulusal
sivil havayolu tagimaciligmin gelisimi i¢cin yukarida ifade edilen faktorler SHMP

kapsaminda degerlendirilmelidir.

4.3.3. Yer hizmeti isletmelerinin gelisimi
Yer hizmetleri kuruluslari, havayolu tasimaciligindaki ugus operasyonlarinin

emniyetli, verimli, hizli ve etkin bir sekilde gerceklestirilmesi i¢in gerekli olan tiim
faaliyetleri havayolu firmalarina sunmaktadir. Havacilik sektoriiniin gelismesiyle birlikte
sektorde hizmet sunan yer hizmetleri isletmelerinin faaliyet alanlar1 genislemektedir.
Giliniimiizde yer hizmetleri kuruluslariin havacilik sektorii i¢in biiyiik 6nem tagiyan
faaliyetleri basarili bir sekilde gergeklestirdigi goriilmektedir. Havayolu isletmeleri kendi
uzmanlik alanlar1 disinda kalan destek hizmetlerini yer hizmetleri kuruluslarindan temin
etmektedir. Yer hizmetleri kuruluslari da kendi temel yetenekleri olan isleri havayolu
firmalarina sunarak ugus operasyonlarinin gerceklestirilmesi icin gerekli dis kaynagi
saglamaktadir. Boylece her kurulus kendi temel yetenegi olan ise odaklanarak
stirdiiriilebilir finansal ve operasyonel basar1 saglamay1 amaglamaktadir (Akea, 2019, s1).
Artan havayolu tasimacilig1 talebine cevap verebilecek havalimani hizmetleri i¢in bu
kuruluglarin etkin bir sekilde faaliyetlerini yiirlitmesi gerekmektedir. Havayolu
sektorlindeki serbestlesme hareketlerinin ardindan havalimani yer hizmetleri sektoriinde
de serbestlesme hareketleri gergeklesmistir. Havalimani yer hizmetleri pazari rekabete
acilmis ve faaliyet alanindaki gelismelerle birlikte havacilik endiistrisinin en 6nemli
unsurlarindan biri haline gelmistir. Havalimani yer hizmetleri sektoriinde faaliyet
gosteren kuruluslar uluslararasi agilim gergeklestirerek diinyanin farkli lokasyonlarinda
operasyonlarina devam etmektedir. Kiiresel Olgekte farkli havalimanlarinda faaliyet
gosteren yer hizmetleri kuruluslar1 finansal olarak da gliglenmektedir. Baz1 yer hizmetleri
kuruluglarinin hisse senetleri diinyanin 6nde gelen borsalarinda islem gormektedir.
Havacilik sektoriine yonelik talebin siirekli bir artis icerisinde olmasi, bu sektordeki
sistemlerin gelismesi, teknolojik yenilikler, yeni havalimani yatirimlarinin artmasi gibi

nedenlerden dolay1 havalimani yer hizmetleri isletmelerinin 6nemi ve faaliyet alanlar
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giin gectikce genisleyecektir. Bu artiglara paralel olarak yer hizmetleri sektoriinde

istihdam edilecek nitelikli personel sayilarinin artacagini sdylemek miimkiindiir. Yer

hizmetleri sektoriiniin gelisimi ile havacilik sekt6riiniin milli ve yerel ekonomiye hem

dogrudan hem de dolayl olarak katkisinin artmasi beklenmektedir*.

Havalimanlarindaki yer hizmetleri faaliyetleri SHGM tarafindan yayinlanan

talimata gore gerceklestirilmektedir. SHGM tarafindan yayinlanan SHY-22 Havalimani

Yer Hizmetleri Talimatina gore gerceklestirilen faaliyetler asagidaki sekilde

siiflandirilmaktadir:
e Temsil,
e Yolcu trafik,
e Yiik kontrolii ve haberlesme,
e Ramp hizmetleri: Ramp, kargo ve posta, ugak temizlik, birim yiikleme
gereclerinin kontrolii,
e Ugak hat bakim: Ugak hat bakim, yakit ve yag,
e Ugus operasyon,
e Ulasim,
e Ikram servis,
e (Gozetim ve yonetim,
e Ucak 6zel giivenlik hizmet ve denetimi, seklinde gruplandirilmistir.

SHGM yer hizmetlerinin gelisimi seklinde (2008) kurumsal bir proje yapmistir. Bu

projeye ait istatistiki bilgiler asagida yer almaktadir:

“Bolgesel Hava Tasimaciligi Projesi” kapsaminda atil durumda olan havaalanlarinin hizmete
acilmasi ve ugak trafiginde yasanan artiga paralel olarak yer hizmetleri verilen havaalanlart
sayisinda onemli artis yasanmustir. Son bir y1l iginde 17 havaalaninda daha yer hizmetlerinin
verilmeye baglamasiyla birlikte yer hizmeti verilen havaalani sayist 33'e ulagmistir. Yer
hizmeti kuruluslarinin havaalanlarinda faaliyet gostermek {izere SHGM’ye yaptigi
basvurular neticesinde 2008 yilinda hizmet tiirii bazinda toplam 225 adet 6n izin verilmistir.
On izin siirecini tamamlayan isletmelere ise, yolcu trafik, temsil, yiik kontrolii ve haberlesme,
ramp, ugak hat bakim, ugus operasyon, ulagim, ikram servis gézetim ve yonetim ile ugak 6zel
giivenlik hizmet ve denetimi gibi yer hizmeti tiirlerinde 148 adet Caligma Ruhsat1 verilmistir.
Boylece iilkemizde yer hizmetleri konusunda faaliyet gosteren A, B ve C grubu ruhsath
isletmelerin s6z konusu hizmet tiirlerinde sahip oldugu ruhsat sayist 518'e yiikselmistir.

Ayrica 2008 yilinda havaalanlarinda yer hizmetleri faaliyetlerinde bulunmak tizere SHGM'ye

40 hittp://auzefkitap.istanbul.edu.tr/kitap/sivilhava_ao/yerhizmetleri.pdf (Erisim tarihi: 15.05.2021)
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bagvuruda bulunan 2 isletmeye de A gurubu calisma ruhsati i¢in On izin verilmistir.
Ulkemizde yillardir HAVAS ve Celebi tarafindan vyiiriitiilen yer hizmetleri faaliyetleri, 6n

izin alan igletmelerin ruhsat almaya hak kazanmalar1 halinde dort isletme ile yiiriitiilecektir.

Yer hizmetleri isletmelerinin siniflarina gore giincel rakamlar asagida Sekil 4.16°da

gosterilmistir.

Yer Hizmeti Kuruluslar 2018 2019 De;%is)im
A Grubu 3 3 0,0%

B Grubu 12 12 0,0%

C Grubu 22 25 13,6%
Toplam 37 40 8,1%
Yetkili Acente Kuruluglari 2018 2019 Dﬁi:)'m
A Grubu 22 27 22,7%
B Grubu 162 188 16,0%
Toplam 184 215 16,8%

Sekil 4.16. Yer Hizmeti ve Yetkili Acente Kuruluglar
(SHGM, 2020)

Arastirma verilerin analizi sonucunda yer hizmeti isletmelerinin gelisimine yonelik
bulgularla da karsilagilmistir. Konuya iliskin katilimc1 K8; “Havaalani yer hizmeti
sirketlerinde tekellesme engellenmeli ve sektore giris bariyeri yiiksek olmamalr”
sOzleriyle yer hizmetleri A grubu pazarinda az sayida isletme olmasinin yaratabilecegi
tekellesme sorununu isaret etmektedir. Diger bir katilimc1 K9; “Mevcut yer hizmeti
sirketlere korumact yaklasimin olmasi” ciimleleriyle havaalani yer hizmetleri pazarindaki

serbestlesmenin tam anlamiyla hayata ge¢cmedigini ifade etmektedir. Katilimer K8 ve

K9’un ifadelerini destekler nitelikte; katilimc1 K6 ise asagidaki sekilde ifade etmektedir:
K6: “Yer hizmetlerine geldigimiz zaman orada da bir tekellesme s6z konusu. Orada da iki-
ii¢ tane oyuncu var. Koydugumuz yasal diizenlenmelere baktigin zaman; iki tane iig tane
firma haricinde o biiyiik paralar1 koyacak dordiincii bir firma havaalani yer hizmetleri
pazarina giremiyor. Ya da bagka bir firmaya korumaci bir diizenleme gelismis. Bunlarin hepsi
bir biitiin.”

Yer hizmetleri pazarinin da tekel egilimlerinin hissedilmesi sonucu verimliligin ve
kaynak optimizasyonunun saglanmasi i¢in daha liberal nitelikte politikalara ihtiyag

duyulmaktadir. Sektorde daha fazla sayida isletmenin kurulabilmesi i¢in sektore giris
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bariyerleri diislirilmelidir. Bu sayede monopol bir pazar yapisinin ortaya c¢ikaracagi
verimsizlik ve etkinsizlik ; agir ve aksak biirokrasi, yiiksek fiyat, yliksek maliyet, kaynak
israfi ve yiiksek iiretici rant1 vs. olasi ekonomik ve sosyal sorunlarin engellenebilecegi
degerlendirilmektedir. Sonug olarak, yer hizmetleri isletmelerinin etkinligi ve verimliligi

SHMP kapsaminda degerlendirilmeli ve yonetilmelidir.

4.3.4. MRO isletmelerinin gelisimi
Sivil havacilik sektoriinde gerceklestirilen MRO faaliyetleri, havacilik emniyeti

acisindan biiyilk 6nem tasimaktadir. MRO faaliyetleri kamu ve 6zel havayolu
isletmelerinin maliyet ve planlama acisindan esnekligi en aza indirmeleri gereken bir
stirectir.  MRO faaliyetleri bir havayolunun toplam maliyetinin = %10-20'sini
olusturmaktadir. Kiiresel 6lgekteki faaliyet gésteren havayolu isletmelerinin 2019'daki
hava araci bakim ve isletme maliyetleri incelendiginde bir dnceki yila gére %4 oraninda
arttig1 gorilmiistir (Karaoglanli, 2021, s. 62).

Havayollari, hava araci bakim aktivitelerini MRO'ya devrederek ekonomik faydalar
saglayabilir. Bunun nedeni, ucak bakiminin genellikle bir havayolu sirketinin temel
yetkinligi olmamasidir. Ancak THY ve Lufthansa gibi MRO konusunda uzmanlagmis
havayollar1 da bulunmaktadir. Bu igletmeler uzun siiredir bu alanda bulunmus ve hava
aract bakim faaliyetlerinde de biiyiik ilerlemeler kaydetmislerdir. Ayn sekilde THY ve
Lufthansa gibi havayollarinin da bakim faaliyetlerini isletme biinyesinde kurulan MRO
tesislerine kaydirdigi ve asil isi olan havayolu tasimaciligina odaklandig: bilinmektedir
(Bagan, 2016, s. 24). Bu sayede MRO pazarindaki isletmelerin sayisi ve karlilig1 arttigi
goriilmektedir.

Global olgekte havayolu tagimaciligi ve MRO pazarlart (2021-2031) gelisim
projeksiyonlar1 analiz edildiginde, isletmelerin COVID-19 pandemisinin getirdigi
olumsuz etkileri azaltmaya calismakta, pandemi Oncesindeki biiyiime trendlerini
yakalamaya ve teknolojik gelismeleri takip ederek bakim maliyetlerini azaltici faktorlere
konsantre olmuglardir. Sekil 4.17 havayollarinin 6niimiizdeki on yil iginde filo
planlamalarinda kullanacaklari ugak tipleri ve buna bagli olarak MRO talep tahminlerini

gostermektedir.
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Sekil 4.17. MRO ve Orijinal Ekipman Ureticilerine (OEM) Olan Talep
(Wyman, 2021)

Sekil 4.17'de gosterildigi gibi, kiiresel MRO pazart her yil gelismektedir. Bu

baglamda, Tiirkiye'nin kiiresel MRO pazarindaki paymin da her yil artacagina

inanilmaktadir. 2025 yilina kadar Avrupa'daki bakim ve onarim iglerinin ¢cogunun diisiik

maliyetli yerlere taginacagi tahmin edilmektedir. Tiirkiye MRO pazarinin, maliyet

avantaj1 stratejileri ve bu firsattan yararlanabilecek jeopolitik konumlar gibi cesitli

firsatlara sahip oldugu degerlendirilmektedir®.

Sekil 4.18, Tiirkiye'deki hava araci bakimi ve egitim sirketleri i¢in giincellenmis

istatistiki detaylar1 gostermektedir. 2017 yilinda 101 olan hava araci bakim
organizasyonu (TOBB, 2019), 2018 yilinda 107'ye, 2019 yilinda 106'ya gerilemistir.

Bakim ve egitim Degigim
isletmeleri 2018 2019 2020 (%)
Bakim 107 | 106 114 0,9 %
Organizasyonu

Egitim 160 | 171 202 6,9 %
Organizasyonu

Toplam 267 277 316 3,7%

Sekil 4.18. 2018-2020 Yillar: Bakim ve Ugus/Tip Egitim Organizasyonlar
(SHGM, 2019-2020)

Arastirma verilerinin analizi sonucunda Tiirkiye’deki MRO pazari ve isletmelerine

yonelik bulgularla karsilasilmistir. Konuya iliskin katitlimer K4 “Yurtdisinda bakimi

“Ihttps://www.aviationturkey.com/en/content/by-2025-large-portion-of-european-mro-activitiy-will-
move-to-low-cost-destinations-how-can-turkey-win-this-opportunity-4 (Erisim tarihi: 06.06.2021).
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vapilan ugaklarin i¢ pazara yonlendirilmeli” ifadesini kullanmakta, katilimc1 K5 “MRO
pazarimin biiyiimeye devam ettirilmesi yoniinde alt ve iist yapi yatirimlart yapilmali”
ifadesini kullanmakta, katilimc1 K9 ise “Diger iilkelerle iyi iliskiler kurulmali, bakim-
onarim, havacilik egitimi gibi potansiyellerin AB yerine Tiirkiye 'ye ¢ekilmeli” ifadelerini
kullanmaktadirlar. Konuyu destekler nitelikte katilime1 K10 asagida yer alan ifadeleri dile
getirmektedir:

K10: “Tiirkiye MRO pazar1 bakim-onarim igleri olarak Amerika Kitasindan ugak ¢ekemiyor.
Su anda orta dogu pazarindan ¢ekiyor biraz Rusya pazarindan gekiyor Avrupa pazarindan ¢ok
az ¢ekiyor ama Amerika pazarindan hi¢ ucak ¢ekemiyor. Bunun nedeni mesafe ve FAA
havacilik otoritere regiilasyonlarinin farkli olmasi. Bu baglamda gerekli hazirliklar ve ticari

anlagmalar yapilirsa Tiirkiye MRO pazar biiyiiyebilir.

Ulusal diizeyde MRO isletmelerinin gelisimi desteklenmeli, MRO isletmelerinin
sundugu kapasite miktar arttirilmali ve yapilacak uluslararast anlagsmalarla ulusal MRO
pazarinin faaliyet hacmi arttiritlmalidir. Bu sayede iilkeye doviz girisi saglanabilir, daha
fazla teknik personel istihndam edilebilir, 6lgek ve kapsam ekonomisin yaratilabilecegi
degerlendirilmektedir. Bu sayede ulusal havayolu isletmeleri bakim maliyetlerini
azaltabilir ve basta bilet fiyati olmak {izere tiiketici refah1 saglanabilecegi
diistiniilmektedir. S6z konusu faydalarin siirdiiriilebilir olmas1 i¢in MRO igletmelerinin
etkinligi ve verimliligi konusu SHMP kapsaminda degerlendirilmeli ve ¢esitli stratejiler

gelistirilmelidir.
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5. SONUC, TARTISMA VE ONERILER

Bu c¢alismanin temel amaci, genele yayilan ve kabul goren siirdiiriilebilir kalkinma
hedefleriyle uyumlu ulusal bir sivil havacilik master planin bilesenlerini belirlemektir. Tiirkiye
Ozelinde yaratilmaya ¢alisilan bu planda temel sivil havacilik sistemlerinin nihai potansiyelinin
nasil gercgeklestirilebilecegine dair bir yol haritasi yaratilmaktadir. Diinyada ve {ilkemizde
yasanan Ozellikle kiiresel ¢evre tehditleri ve artan ekonomik rekabetin getirdigi riskler ve bu
gelisimler paralelindeki hizli degisimler, kamu kurumlarint uzun dénemli planlar yapmaya
zorlamaktadir; Etkili bir kamu yonetimi i¢in, stratejik nitelikte diistinmek, kararlar almak ve
yonetim siire¢lerini gelistirmek bir zorunluluk haline gelmistir. Tiirkiye'nin cografi, iklimsel ve
sosyoekonomik kosullari, iilkeyi iklim degisikliginin etkilerine ve diger ¢evresel tehlikelere
kars1 oldukca kirilgan hale getirmekte ve uyum ve dayanikliligi 6nemli oncelikler olarak 6n
plana ¢ikarmaktadir. Diinya Bankasi tarafindan secilen iklim kirilganligi boyutlarinin ¢cogunda
Tiirkiye, yiiksek diizeyde kirilganliga sahiptir. Ulkenin ulastirma sistemi benzer iilkelere gore
daha kirillgan durumdadir. Bu baglamda, SHMP kapsaminda siirdiiriilebilir kalkinma hedefleri
ve bagart kriterlerinin belirlenmesine yonelik bir model Onerisi sunulmaktadir. Ayrica,
havayolu tasimacilig1 yapan isletmeler ile havalimani isletmelerinin master plan ¢ergcevesinde
degerlendirilmesi, kapasite sorunlarinin tespit edilmesi, UMP entegrasyonu i¢in gerekliliklerin
tespit edilmesi ¢alismanin diger kazanimlaridir.

Aragtirma amacimin gergeklestirilmesi igin master plan genel yaklasimindan
yararlanilmistir. Bu baglamda secili iilkelerin ulusal sivil havacilik sistemleri ve havaciliga
yonelik stratejik planlar1 inceleme altina alinmistir. Yasanan deneyimlere dayali analizlere yer
verilerek Tiurkiye icin, lilkenin ihtiyaclart dikkate alinarak, iilke Ozeline dair sorunlara
odaklanan ancak nihai hedeflerin evrensel diizlemde tanimlandig1 ve belirlendigi, en uygun
politika ve plan demetleri barindiran ve pek ¢ok alt bilesene sahip genis kapsamli bir plan
yaratilmaya calisilmistir. Ayrica, ¢alismanin arastirma verilerinin toplanmasi ve analizi
slirecinde nitel aragtirma yontemi kullanilmistir. Master planin bir pargasi olarak, havayolu
tastyicilari, havalimani operatorleri ve sivil havacilik sektoriinde faaliyet gosteren aktorler
degerlendirilmistir. Ayrica master plan Onerisi kapsaminda, piyasa sinirliliklarinin ortadan
kaldirilmasi, slot tahsisi, havalimani kapasite ve genigleme ihtiyaglarinin belirlenmesi gibi
hedefler birbiriyle iliskilendirilmis ve planlar hiyerarsisinin optimizasyonu ve UMP dahil diger
iist planlarla konsolidasyonu igin gereksinimler tanimlanmustir.

Calismada amagli 6rnekleme yontemlerinden biri olan "amagli 6rnekleme yontemi"
benimsenmigstir. Bu baglamda, se¢ilen 10 havacilik uzmaniyla yar1 yapilandirilmis goriisme

yapilmis ve detayli inceleme i¢in zengin bir veri seti saglanmistir. Ayrica, farkl iilkelerdeki
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sivil havacilik ana planlari, Tiirkiye'nin ulusal kalkinma planlari, stratejik havacilik planlar ve
sektorel degerlendirmeleri incelenerek 6zet ve raporlardan elde edilen belgelerde ikincil veriler
toplanmistir. Elde edilen veriler, kodlar, kategoriler ve temalar elde etmek i¢in nitel veri analiz
programi NVivo12 kullanilarak analiz edilmistir.

Analiz sonucunda SHMP kapsaminda degerlendirilmesi gereken 3 tema 14 kategori ve
14 alt kategori olusturulmustur. Bulgulara gore olusturulan temalar: “Stratejik Havacilik
Planlari; Yasa, politika ve diizenlemeler; Aktorlerin Etkinligi ve Verimliligi”dir. Kategoriler
ise: “Havacilik altyapis1 ve kurumsal iist yapiya yonelik planlar; Ulusal havacilik emniyeti ve
giivenligi plan1; Hava trafik master plani; Kriz yonetimi icin ulusal havacilik plani; insan
kaynagr ve egitim gereksinimlerine yonelik plan; Ekonomik diizenlemeler; Havacilik
anlagmalar1; Yeni teknolojilerin entegrasyonu; Cevreye duyarli politikalar; Ulusal ulagtirma
politikasi; Havalimani isletmelerinin gelisimi; Havayolu isletmelerinin gelisimi; Yer
hizmetlerinin gelisimi; MRO isletmelerinin gelisimi”’dir. Bunlarin alt kategorileri de sunlardir:
“Talep; Kapasite, Rekabet ve fiyat politikalary; Istikrar ve seffaflik; Slot tahsisi; Finans
mekanizmasi; Jeopolitik; Ulusal havacilik politikasi; Bolgesel havayolu tagimacilig politikast;
Helikopter ve hava taksi isletme politikalari; Diger ulastirma modlariyla entegrasyon; Hava
kargo tasiyicilarin gelisimi; Diisiik maliyetli tasiyicilarin gelisimi; Bayrak tasiyicisinin
geligimi”dir.

Temalarin birbirleriyle olan iligkisi bir hiyerarsisi bigiminde asagida yer alan Sekil 5.1°de

gosterilmektedir.

s

Aktorlerin Etkinligi ve Verimliligi

I

Stratejik Havacilik Planlart

1]

L Yasa, Politika ve Diizenlemeler

(dINHS) 19)SBIA] MIIDBARH [IAT
l

Sekil 5.1. SHMP Basarisini Etkileyen Temalar Arasindaki Iliskiler

Sekil 5.1°de goriildiigii lizere SHMP basarisini etkileyen temalar birbiriyle iki yonli
iliskilidir. Ornegin, politika ve diizenlemeler temasinin bir parcasi olan ekonomik diizenlemeler

kategorisindeki finans mekanizmasindaki meydana gelen degisiklik aktorlerin etkinligi ve
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verimliligini etkileyecektir. Benzer sekilde yasa politika ve dilizenlemeler temasinda
degerlendirilen havacilik politikasinda olusan bir degisim stratejik havacilik planlarini,
dolayisiyla da SHMP’yi etkileyebilecegi dngoriilmektedir. Ozetle, SHMP islevselligi ile ilgili
kararlar ve eylemler, sivil havacilik sektorii tizerinde 6nemli bir etkiye sahip olabilir. Bu etkiler
maliyetli olsa bile, havacilikla ilgili yeni teknolojiler veya yonetim modellerinin gelistirmesine
ve kullanilmasina olanak tanimaktadirlar. Bu durum, SHMP tasarim gergevesinin 6nemli bir
unsurudur.

Her iilkenin ekonomik biiylime ve genisleme istedigi bilinmektedir. Bu biiyiime
endiseleri yasal zorunluluklar haline gelmektedir ve SHMP ile ilgili eylemlerin potansiyel
ekonomik sonuglarina odaklanmayi artirmaktadir. Ayrica, havacilik, ekonomik ve sosyal
biliylimenin énemli bir itici giictidiir. ICAQ'ya (2012) gore, havayolu tasimaciligi sektorii sadece
kiiresel sosyoekonomik biiyiimenin 6nemli bir motoru degil, ayn1 zamanda dogrudan ve dolayl
istihdam yaratan, turizmi ve yerel isletmeleri destekleyen, yabanci ve uluslararas1 yatirimlar: /
ticareti tesvik eden ekonomik kalkinmanin bir katalizériidiir. Ornegin: Sivil havacilik sektorii
kiiresel Olgekte ortalama her yil %5 oraninda biiyiirken, Tirkiye'de %14,5 oraninda
biiytimektedir. Sivil havacilik sektoriiniin gelismesi lilkemizde ve diinya genelinde pek ¢ok yeni
istihdam olanagi yaratmaktadir. Sivil havacilik endiistrisinin toplam geliri 2013 yilinda 2,2
milyar $ iken giiniimiizde yaklagik 24 milyar $’dir. Tirk sivil havacilik sektori, uluslararasi
havacilik standartlarina uyum ve havacilik giivenligi yonetimi konusundaki itibar1 sayesinde
biiyiimeye devam etmekte ve ulusal kalkinma faaliyetlerini desteklemektedir. Pandemiye
ragmen 2020 yilinda 82 milyona yaklasan yolcu sayimizin normallesme siirecinin ardindan
2021 yilinda % 57,4 artarak 128,5 milyona ulagsmis olmasi bu gelismelerin bir gostergesidir.

Havacilik faaliyetleri bir yandan ekonomik kazanimlar yaratirken diger yandan sosyal ve
kiiltiirel olanaklar yaratmaktadir. Havacilik tlilkeler arasinda baglant1 kurmasinin yanisira ortaya
cikardigi kazanimlar ve etkiler araciligiyla, “yoksullugu, acligi veya esitsizlikleri yok etmek;
dogay1 ve ¢evreyi korumak, istthdam ve ekonomik biiylime yaratmak™ seklinde 6zetlenebilecek
17 tane Siirdiiriilebilir kalkinma hedefinin 15 tanesini desteklemektedir., BM Siirdiiriilebilir
Kalkinma Hedeflerinin desteklenmesinde dnemli bir rol oynamaktadir. ‘Stratejik Havacilik
Planlari; Yasa, Politika ve Diizenlemeler; Aktorlerin Etkinligi ve Verimligi' temalar1 ve diger
kriterler, ICAO tarafindan onerilen Ulusal Stratejik Havacilik Planinin kapsamina ¢ok benzer
oldugu dikkat cekmektedir. Tespit edilen bulgular SHMP’nin ekonomik tarafina vurgu
yapmakla beraber rasyonalite siirliliklar1 sebebiyle teknik planlarin ayri degerlendirilmesi

gerektigi aragtirma bulgular icerisinde yer almaktadir.
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Arastirma konusu olan SHMP, kalkinma planlari ile iliskilendirmis ekonomik / yonetim
temelli bir plandir. SHMP kapsaminda degerlendirilmesi gereken diger teknik planlarda
bulunmaktadir. Bunlar, emniyet, giivenlik, havalimanlari, hava trafik plan1 gibi havacilik
faaliyetlerine iliskin planlardir. Ilgili planlar havacilik otoriteleri tarafindan calisilmasi gereken
konulardir. Ayrica, havacilik endiistrisinin tedarik zincirinde yer alan diger lojistik ve turizm
master planlart da SHMP ile iligkilendirilmeli ve ulusal ulastirma plani kapsaminda
degerlendirilmelidir. Ciinkii, daha 6nceki agiklamalarda yer verildigi gibi, havacilik sektoriiniin
sivil boyutunun turizm sektorii ile baglantisi, turizm benzeri alanlarda gerceklestirilecek trend
analizlerinin veya talep tahminlerinin havacilik sektorii i¢in de ne denli 6nemli oldugunu ortaya
koyulmaktadir. SHMP kapsaminda ¢ok boyutlu ve disiplinler arasi bir yaklagimla
gerceklestirilecek planlar, sektorlerarasi ileri ve geri baglantilar nedeniyle diger sektorler
acisindan olumlu etkiler yaratabilecegi gibi, olasi risklerin minimize edilmesinde de rehber
niteliginde olacaktir.

Ekonomideki tekelci yapilarin yarattigi olumsuzluklarin etkileri bilinmektedir. Tiirk
ulagim sektdriinde ve 6zellikle sivil havacilik sahasinda, bu tip yapilanmalarin 6niine gecilerek
rekabetci yapinin verimliliginden faydalanabilir. Bu kapsamda, siyasi otoritelerin diizenleyici,
planlayici ve denetleyici yonii giiclendirilmelidir. Monopolcii-rekabet piyasa yapisina sahip
oldugu soylenebilecek olan Tiirk Sivil havacilik sektoriintin, gesitlilik ve rekabetin aksi
yoniinde hareket ederek iirlin farklilagtirmasi yerine homojen tirtin modeline kaydig1 gézlemler
arasindadir. Ayrica sektorde faaliyet yiiriiten az sayidaki firmalarin, gerek fiyat gerekse kalite
yoniinden tektiplesmeye basladigi sdylenebilir. Bu gelismeler, Tirkiye’de DPT benzeri bir
resmi Uist yapiya ve Ozellikle rekabet kanunlarinin etkinliginin arttirilmasina isaret etmektedir.
“Sivil Havacilik Planlama ve Denetleme Merkezi” (SH-PDM) bir gibi adla yaratabilecek olan
ve sektorden temsilcilerin gorev aldig1 boylesi bir kurum, ayn1 zamanda rehberlik ve is birlikleri
konularinda sektoriin aktorlerine yol gosterici de olabilir. Kurum araciligiyla SHMP, hem
kalkinma hem de diger stratejik merkezi planlamalarla entegre bir sekilde calistirilabilir. Cilinkii
gelismis tilkeler, kalkinma ve sektor planlamasi olmadan hi¢bir zaman gelisememistir. Sonug
olarak gerek kamu faydasi gerek 6zel karlilig1 esas alan, devletin yol gosterici, diizenleyici ve
denetleyici oldugu; ayni zamanda 6zel sektdr firmalarinin belirlenmis kurallarla faaliyetlerini
yiiriittiigli ve desteklendigi bir yap, siirdiiriilebilir kalkinma stratejileri i¢in 6ngoriilen sosyal-
piyasa ekonomisine uygun bir karma modeldir.

Tiirkiye'nin kalkinmasini desteklemek, siirdiiriilebilir ve esnek sivil havacilik sektorii
olusturabilmek i¢in 6nerilen SHMP modeli toplu sekilde Sekil 5.2°de gosterilmistir. SHMP

modeli sivil havacilik alaninda ekonomik faaliyetlerin ana hedefi olarak degerlendirilmelidir.
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SHMP nin kapsadig1 havacilik faaliyetlerine dncelik verilmesi ve kaynaklarin optimum sekilde
tahsis edilmesini saglamak master planin basarisi i¢in esastir. Ayrica 6nerilen SHMP, Tiirk sivil
havacilik sektoriiniin gelisimine rehberlik edecek nitelikteki politikalar ve planlarin olasi
hiyerarsisini de gostermektedir. Ancak SHMP modelinin, Tirk sivil havacilik sekt6riiniin
ekonomik kalkinmasiyla ilgili tiim politikalar, planlar ve uluslararasi taahhiitlerle uyumlu hale
getirilmesi bir zorunluluktur. Ulastirma politika yapicilarinin ya da planlayicilarinin; havayolu
tasimaciligiyla rekabet eden veya celisen “ulastirma sistemlerine yonelik tiim faktorleri;
kaynaklari, sorumluluklar1 ve ihtiyaclar1’” énemle degerlendirmesi gerekmektedir. SHMP nin
finans, ekonomik planlama, ¢evre, enerji, ticaret ve turizm gibi alanlarla ilgili bakanliklarla
arasinda is birligi ve uyum olmasi gerekmektedir. Kurumsal ve yasal uyumluluklarin timi
SHMP’nin kapsamini oldugu kadar basarisin1 da arttiracaktir. Master planin bir dezavantaji
olarak goriilebilecek kapsamin genisliginin yaratabilecegi riskler yine -6nerilen- SH-PDM’nin
aktif alt birimleri, subeleri ve kontrolleri sayesinde en aza indirilebilir. Ornegin “Hukuk ve
siyaset birimi” ilgili bakanliklarla olan temasi1 saglayabilir ve iligkileri diizenleyebilir. Bu birim
-daha ayrintida- ilgili mevzuatlarin incelenip, degerlendirilmesi konularinda faaliyet yiiriitebilir

ve ilgili aktorlere danigmanlik hizmetleri verebilir.

BM SKH

\

Ulusal Kalkinma Planlari

v ; _ L L/

Ulusal Ulagtirma Politikasi Ulusal Havaclik Polikasi ‘ Ulagtirma Master Plani % - - -}‘ Lojistik Master Plani

Havalimanlan Master Plan

Teknik Master Planlar

Her havalimani igin
Hava Trafik Master Plani master plan

Havacilik Emniyetine
Yonelik Plan

Havacilik Giivenligine
Yonelik Plan

Sekil 5.2. Tiirk Sivil Havacilik Sektériiniin Gelisimine Rehberlik Edecek Politikalar ve Planlarin
Olusturdugu SHMP Model Onerisi
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SHMP planlama basarisini etkileyen faktorler biri; planlayicilarin niceligi ve niteligidir.
Planlama siireci gelismemis tilkelerde oldugu gibi sadece kamu gorevlilerden olugsmamali, sivil
havacilik sektoriindeki tiim aktorlerin katilimi saglanmali ve uzun donemli olmalidir.
Calismada onerilen ulusal bir kurum araciligiyla (SH-PDM) ve karma model ile bu daha
miimkiin gériinmektedir. S6z konusu planin sektdriin dinamiklerine gore stirekli giincellenmesi
gerekliligi arastirmada dikkat ¢eken bir diger faktordiir. Bu yaklasim, gelecekteki pazar
kosullarini, teknolojik gelismelerin ve yeni egilimlerin SHMP’ye yansitilmasini saglayacaktir.
SH-PDM i¢inde yaratilabilecek alt birimler i¢inde “Bilisim ve teknoloji takip birimi”,
sektordeki gelismeleri, yenilikleri ve tahminleri takip edebilir ve bdylece ilgili aktorlere
rehberlik hizmetinde verilebilir. Stratejik 6nemde olan havacilik sektdrii i¢in bu ayni zamanda
ulusal giivenlik ve emniyet agisindan da 6nem arz etmektedir.

Ulusal havacilik politikast ve stratejik hedefler belirlenirken, iilkedeki sosyal ve
ekonomik diizen i¢in olduk¢a 6nemli olan diger sektorlere olan etkileri ve digsalliklar1 da
planlamaya dahil edilmelidir. Bu digsalliklar, ¢evre ve toplum sagligi gibi etkilerden
olusmaktadir. SHMP, BM Siirdiiriilebilir Kalkinma Hedefleri ve ulusal kalkinma plan ve
politikalartyla uyumlu olmalidir. Bununla birlikte ICAO’nun ¢evreyi korumaya yonelik
stratejik hedefleri, Birlesmis Milletler SKH’leri ile baglantilidir. Yerelden kiiresel uzanan bir
master planinin basar1 sans1 daha yiiksektir. Havacilik sektorii dogasi geregi uluslararasi
piyasalara, politikalara ve etkilere agiktir; bu anlamda kiireseldir. Ancak, ulusal bir master plan
oncelikle ulusal kaynaklara ve sorunlara odaklanmak ve 6zerk yapisini korumak zorundadir.
Bunun yanisira planlama basarisinin artmasi i¢in SHMP'nin iki asamada uygulanmasi
onerilmektedir. Benzer sekilde, SHMP kapsam i¢inde yer alan altyapi, politika ve kilavuz
dokiimanlar1 asamali bir sekilde hazirlanmalidir:

Asama 1: SHMP Altyapisin tesis edilmesi

e Gerekli politikalarin ve 1lgili kilavuz belgelerin olusturulmasi:
o Ulusal Havacilik Politikasi
o Ulusal Havalimani Stratejik Plani

e SHMP i¢in ayrilan fonlarin onaylanmasi ve harcanmasi

Asama 2: SHMP 'nin hayata gegirilmesi
Tiirkiye'nin XII. ve XIIl. Kalkinma planlarinin ve Ulusal ulastirma politikast uygulama

stireci dogrultusunda 6nerilen SHMP, asagidaki {i¢ donemde tamamlanmasi 6nerilmektedir:

e Kisa vadede (5-10 y1l)
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e Orta vadede (10-20)
e Uzun vadede (20+)

Onerilen SHMP'nin ekonomik olarak siirdiiriilebilir bir sivil havacilik sektorii gelistirme
vizyonunu ve hedefini gerceklestirmesi i¢in asagidaki 6n kosullarin karsilanmasi gerekir. Bu
durum, Tiirkiye'nin kiiresel bir ekonomik merkez olarak gelismesine biiyiik katki saglayacaktir.
Onerilen modelle SHMP'nin daha da gelistirilebilmesi igin, bir planlama komitesi olusturulmali
(SH-PDM iginde olabilir), paydaslar arasinda degerlendirilmeli ve Tiirkiye'nin sivil havacilik
sektoriiniin ekonomik gelisimine iliskin ulusal arastirmalar ve analizler yapilmalidir. On

kosullar ¢ergevesinde arastirilmasi gereken ve onerilen SHMP bilesenleri de sunlardir:

Ulusal havacilik ve ulagtirma politikalart,

e Yolcu ve kargo tagimacilig1 i¢in Tiirk havayolu baglantilarinin analizi (hava baglanti
indeksi ve merkez baglanti indeksi i¢cin SHMP hesaplamalar1 ve hava baglantisini
etkileyen faktorlerin tespiti),

e Havayolu tagimacilig1 sisteminin yapisal analizi,

e Tiirk havalimanlarinin sektorel yapisal analizi,

e Havayolu tagimacilig1 aktorlerinin sorunlari,

e Tirkiye'nin sivil havacilik sektorii ile ilgili sahiplik konularinin degerlendirilmesi

o Havalimani isletimindeki sahiplik yapilari,

o Havayolu isletmelerindeki sahiplik yapilari,

o Yer hizmeti igletmelerindeki sahiplik yapisi,

o Alt sektorlerde faaliyet gosteren servis saglayicilart ve isletmelerin sahiplik
yapisl.

e Tirk sivil havacilik endiistrisinin tedarik zincir yapisinin analizi,

e Tiirkiye'nin imza atti§1 havacilik anlagmalarinin analizi,

e Havacilik iklim eylem plant,

e Tirk sivil havacilik sektoriiniin liberallesme derecesinin analiz edilmesi, sektore
yonelik serbestlesme planin yapilmasi,

e Hava tasimacilig1 operasyonlari ile karsilikli desteklenecek turizm ve uluslararasi ticaret
potansiyelinin belirlenmesi,

e Sektordeki paydaslarin refahi arttiracak sekilde ekonomik yasa, politika ve

diizenlemeler gelistirilmesi,

e Siirdiiriilebilir bir hava trafik master plan1 i¢in gerekliliklerin tespiti,
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e Sivil havacilikla ilgili kurumlarin ve sistemlerin giiglendirilmesi,

e Helikopter operasyonlarini arttiritlmali ve gece de seyriisefer yapabilmesi gerekliliklerin
tespiti,

e Sivil havacilik egitim faaliyetlerinin nicelik ve nitelik analizi,

e DPT planlarinda oldugu gibi merkezi planlamaya yeniden baslanmasi,

Vurgulanan tim SHMP bilesenlerinin tam ve entegre bir sekilde uygulanmasi ve
SHMP’nin diger iist plan ve politikalara gore tasarlanmasi ve ulusal ulastirma master planinin
gelistirilmesinin saglanmasi, kalkinma planlarinin etkisini ve etkinligini ¢ok yiikseltecektir.

Sonug olarak, Tiirk havacilik sektoriiniin potansiyeli goz Oniine alindiginda, sektorii
gelistirmek i¢in en iyi strateji, Tlirk havalimanlarinin miimkiin oldugu kadar ¢ok havayolunu
ve seyriisefer baglantilarini cekecek kadar rekabet¢i olmasini saglarken, havacilik endiistrisinin
sirdiirtilebilir  bir sekilde gelistirilmesidir. Bu hedef, ticari havayolu tasimaciligi
operasyonlarini destekleyecek stratejilerin olusturulmasiyla gergek olabilmektedir.

SHMP, havacilik emniyeti ve giivenliginden, hava seyriisefer saglayicilarin etkinligi ve
verimliliginden, tiiketici refahindan, hizmet kalitesinden ve finansal siirdiiriilebilirlikten 6diin
vermeden yapilmalidir. Bu nedenle Tiirkiye'de, havacilik sektoriinde faaliyet gosterecek olan
en uygun (optimal) sayidaki isletmelerin kurulmasi ve igletilmesi desteklenmelidir. Sektorde
faaliyet gosterecek olan isletme saymin az olmasi, tekelci faaliyetlere ve dolayisiyla asiri
karliliklara, sosyal marjinal verimliligin diismesine, kamusal faydanin azalmasina, kaynak
israfina neden olabilecek iken; Saynin ¢ok olmasi ise, isletmelerin diisiik karliligina, sermaye
birikimde azalislara ve dolayisiyla yatirimlarin azalmasina, atil kapasitelere ve dolayisiyla yine
kaynak israfina neden olabilir. Bu nedenle, sektorde 6rnegin altyapiya yonelik yatirimlarin
yonil ve miktari, faaliyet gosterecek firmalarin sayisi, standardizasyonu ve giicii (6zsermayesi)
gibi bilinmezlik ve riskler barindiran konular agisindan “en uygun olani” belirlemek
noktasinda, bir master planin rehberliginde planlama sarttir.

Tiirkiye'nin hava trafigi baglantilarini Gist diizeye ¢ikarmak igin gerek iilkenin turizm issii
haline getirilmesi gerekse uluslararasi ticaretinin arttirilmasi gerekmektedir. Ayrica, havacilik
sektoriindeki aktorlerin etkinliginin ve verimliliginin arttirtlmasi, stratejik havacilik planlarinin
yaratilmasi, ilgili yasa, mevzuat ve diizenlemelerin olusturulmasi ya da var olanlarin
giiclendirilmesi ve siirdiiriilebilir kilinmasi, tiim havacilik alt sektorlerinde rekabet giliciinii
arttiracak politikalar yiiriitiilmesi gerekmektedir. S6z konusu tiim bu gereklilikler, ulusal
havacilik sektorii ve onun bir bilesimi olan sivil havacilik sektoriinlin gelisimini ve

strdiirtilebilirligini saglayacaktir.
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EK1

..... locid oo
YARI YAPILANDIRILMIS GORUSME ONAY FORMU

Degerli katilimct,

Bu ¢alisma Siirdiiriilebilir Kalkinma Hedefleri ve Sivil Havacilik Master Planlama Bagarisini Etkileyen
Faktorlerin etkisini belirlemek amact ile gergeklestirilmektedir. Bu amacla yapilan aragtirmada, sizin, Sivil
Havacilik Master Planlamasiyla ilgili degerli fikirlerinize ihtiyag duyulmaktadir. Sizden gelen bilgiler 15181nda,
Sivil Havacilik Master Planlamasina yonelik planlamanin bagar1 kriterleri belirlenerek, Master Planlama siireci
kalitesinin artacagi hedeflenmektedir. Bu nedenle arastirmaya katilarak deneyimlerinizi aktarmaniz, bilimsel bir
calismay1 desteklemenin yani sira sektoriin gelisimine, Ulusal Havayolu Tasimacilifi sistemine ve Ulusal
Ulastirma Master Panin (UMP) hazirlanma siirecine katki saglayacagi degerlendirilmektedir.

Bu siirecte siz degerli katilimcimizla yart yapilandirilmis gériisme yapmak istiyoruz. Calismamiza destek
vermek ister ve bizimle goriismeyi kabul ederseniz, siz degerli katilimcilarimizdan beklentimiz, size
yoneltecegimiz sorulara miimkiin oldugunca kapsamli bir sekilde cevap vermenizdir. Goriismede ses kaydi
yapilmasi planlanmaktadir. Ses kaydinin yapilmasi ve sorularin kaydedilmesi tiimiiyle isteginize baglidir.

Arastirma sonuclarinin_degerlendirilmesi sirasinda tiim verileriniz gizli tutulacak ve arastirma amaci

disinda kullamilmayacaktir. Veriler yalmizca bilimsel arastirma icin kullamilir. Katilmei olarak haklarimz

tarafimizca korunacak, adimiz calismada gizli tutulacak, adimiz yerine kod adi kullanilacak ve kimliginizi

belirlevecek hicbir kisisel bilgi verilmeyecektir. Arastirmamiza vermis oldugunuz destekten dolay1 tesekkiir

eder, saygilarimizi sunariz.
Tez Damismani:
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Havacilik Yonetimi A.B.D.
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Degerli Katilimct,
Bu formda kisisel durumunuzla ilgili sorular yer almaktadir. Bu bilgiler siz degerli katilimeilarimizin

tecriibe ve deneyimlerini ortaya koymak amactyla kullanilacaktir.
Cinsiyetiniz:
Yasimz:
Egitim Durumunuz:
Iletisim Bilgileriniz:
Kurumunuz:
Bu kurum/kurulusta su anki pozisyonunuz:
Kac yildir bu kurum/kurulusta ¢alisiyorsunuz:
Bu kurum/kurulusta hangi pozisyonlarda cahstiniz:
Daha 6nce hangi kurum/kurulusta calistimz, Hangi pozisyonlarda:
Kac yildir havacilik giivenligi alaninda ¢calistyorsunuz:

Gorlisme esnasinda ses kaydmin yapilmasinda bir sakinca yoktur/vardir. Vermis oldugum bilgilerin

bilimsel aragtirmada kullanilmasina izin veriyorum.

ISMINIZE oo,



EK 2

ANADOLU UNIiVERSITESI
SiviL HAVACILIK YONETIIMi A.B.D.
Doktora Arastirma Tezi

NITEL ARASTIRMA:
Arastirma Sorusu

- Siirdiiriilebilir Kalkinma Hedefleri Dogrultusunda Sivil Havacilik Master Planlamasina yonelik Stratejik
Hedefler ve Basar1 Kriterleri Nelerdir?

Goriisme Sorulari
1- Havayolu isletmelerinin ve devletin/diizenleyici otoritelerin ve dniimiizdeki 25 y1l boyunca gelecekteki
firsatlara ve  zorluklara  hazirlanmak i¢in  degerlendirmesi  gereken temel degisim
dinamikleri/faktorleri/kaynaklari nelerdir?
a. Jeopolitik:
l. -Degisimin dinamikleri, uluslararasi kurumlarin ve yonetisimin rolii nedir?
1. Toplumdaki baris veya ¢atismanin derecesi ve uluslararasi is birligi, seffaflik ve ticaret
diizeyi dahil olmak {izere jeopolitigin yaratacagi sektore ait degisim dinamikleri nedir?
I1. ABD ile Cin ve diger bolgeler arasindaki iligkilerin yani sira sirketlerin ve sivil toplum
orgiitlerinin/aktorlerinin rolii nasil dikkate alinmalidir?

V. Orta Dogu'daki gerilimler, kitlik diinyasinda korumacilik veya diinya ¢apinda meydana
gelen hizli degisimler (flashpoints around the world) sektorii nasil etkilemektedir?

V. Diger faktorler; demokrasiden otoriterlige gecis, uluslararasi is birligi seviyeleri ve
devlet diizeyinde miidahaleler (veya atalet) - Bati'dan Dogu'ya gii¢ kaymalar statitkoyu
nasil etkileyecegini diigiinmektesiniz?

b. Giivenlik/Emniyet ve Sinirlar:

l. Openskies anlagsmalari ve hava sahasi yonetimi, sinir kisitlamalart ve gé¢ ve ordunun
rolii gelecekteki sektor degisim dinamikleri agsindan nasil degerlendiriyorsunuz?

1. Terorizm ve siber gilivenlik, smirlarin agikligii- sektérde gilivenlik ve emniyet
acisindan gelecekteki sonuglar1 ve sigortacilar lizerinde degisim nasil olacagini
Ongoriiyorsunuz?

I1. Sektor, demokratiklesme ve teknolojinin hizinin yol actigi yeni ve ortaya cikan
terdrizm bigimlerine ayak uydurabilecek midir? (Veya dngoérecek mi)?

c. Cevre:

l. Insanligin iklim degisikligi iizerindeki etkisinin kabulii her y1l artiyor ve CO2 emisyon
seviyelerinin 6tesinde artan bir biling ve endise var. Su, gida ve kaynaklar tizerindeki
artan baski ile bakis agilar1 ve diizenlemeler nasil degisecek?

1. Kisa, orta ve uzun vadede havayollart bu konuyla nasil ilgilenmelidir? -Havacilik ile
ilgili hangi alternatif enerji modlart veya yeni teknolojiler hakkinda ne
diisiiniiyorsunuz?

d. Ekonomi

l. Kiiresel ekonominin giicii ya da aksi olan olumsuz etkisi kilit bir konu oldugu
bilinmektedir. Ekonomik biiylimede devam eden krizler ve fiyat degiskenligi, yakit
maliyetleri ile fon ve yatirnrm mevcudiyeti iizerinde dogrudan etkilere sahip olacagi
konusunu nasil degerlendiriyorsunuz?

. Gelecegin ekonomileri petrole bagimli olacak m1?

(Petrol fiyati, en yiiksek etkiye ve belirsizlige sahip degisim dinamigi olarak

tahmin edilmekte.)



Havacilik endiistrisinin alternatif yakitlarin inovasyonu ve benimsenmesi, 6zellikle de
diisiik bir petrol fiyat1 cok az tesvik anlamma geliyorsa, yenilik; Ote yandan, petrol
tireten {ilkelerdeki istikrarsizlik (petrol fiyatini artirarak) daha biiyiik degisimlere yol
acabilir mi?

(Soz konusu kaynaktaki aksama, yeni teknolojiden de gelebilir, 6r. Niikleer enerjide

onemli ilerleme....)
e. Gizlilik ve Giiven

Biiyiik veri (big data), otomasyon ve nesnelerin internetindeki trendlerin birlesiminin, yeni
firsatlara yol agmasi, insanlarin ve cihazlarin ger¢ek zamanli olarak izlenme ve pazarlanma
seklinin yani sira artan siber terdrizm ve casusluk potansiyeli gibi gelismelerin sektordeki
tehditleri degistirebilecegi diisiiniiyor musunuz?

Firsatlar1  gerceklestirmek icin veri gizliligi ve gozetim gereksinimleri arasindaki
gerilimlerin, insanlar sirketler, hiikiimetler ve birbirleriyle iliskilerini yeniden tanimladig:
bir donemde sektor nasil bir konum almali?

Sirketler rekabet Gstiinliigiinii korumak i¢in meveut sirlarimi korumak istediklerinde yeni
gerilimlere neden olabilir mi?

f.  Degerler ve Topluluklar

Yeni nesiller olarak, 6r. Y kusagi, sahneye girmekte (ve niifus yaslanmakta) ve
havacilik miisteri taban1 ¢esitlenmekte, miisterilerin tutumlari nasil degisecek? Nesiller
arasi boliinmeler gorecek miyiz? Veya daha fazla sosyal seyahat?

Sektorde gesitlilik ve yaglanan niifus ne gibi talepler doguracak? Yeni gezginler biitge
konusunda daha bilingli olacak mi; sirketlerle etkilesimlerinde daha yiiksek
stirdiiriilebilirlik veya seffaflik talep edecekler mi? Sektér bu konularla ilgili
tartismalara nasil katilmal1?

g. Teknoloji

Kisa ve orta mesafelerde, yeni hizli ulasim modlar1 (6rnegin, hiper dongii) insanlarin
ve mallarin seyahat etme seklini nasil etkileyecek? Uzun mesafeli yolculugun bir
havayolu tekeli olarak kalmasi kagimilmaz m1?

Havayolu endiistrisi, yeni teknolojiye onciiliik etmektense tepki veriyor gibi
goriinmekte. Mevcut hava yolu modellerinde yasanan bozulmalar, yeni enerji kaynagi
buluslarindan, alternatif ulasim modlarindan, biiyiik bilgi ve veri seffafligindan, yeni iiretim
araglarindan ve kuantum hesaplamadan kaynaklanabilecegi degerlendirilmekte. Ayni
zamanda, bazi teknolojiler seyahat ihtiyacimi simwrlayabilir.  Endiistrinin - mevcut
paradigmaya kilitlendigine ve yikici faktérlerin etkisine yeterince onem vermedigi
bilinmekte.

h. Bilgi

Verilerin siirekli artan kullanilabilirliginin toplumun dogasini nasil degistirdigine bakarak
bliylik  verilerin  igletmeler, hikiimet ve kamu izerindeki etkisini nasil
degerlendiriyorsunuz?
Bir ugta, bilgiye a¢ik erisim ve uyumlastirilmis standartlarla baglantili bir diinya oldugu
bilinmekte, Ote yandan, verilere sahip olanlar veya verileri kontrol edenler ile toplumdaki
diger aktorler arasindaki asimetriler degisimi nasil etkileyecektir?
Veri ve analitikteki iyilestirmelerin, havayollarinin arz ve talepteki degisiklikleri gercek
zamanli olarak tahmin etmesine ve bunlara uyum saglamasi hakkinda ne diisiiniyorsunuz?
Biiyiik veri, tahmine dayali analitik, sensér teknolojisi, isleme giicii, baglana bilirlik
ve depolamadaki gelismeler, isletmeler ve tiiketiciler icin firsatlar sunmanin yani sira
onemli zorluklar da beraberinde getiriyor.

i. Yonetim/Idare/Otorite

Havacilikta 6zel aktdrler i¢in daha biiyiik bir rol potansiyeline ragmen bu iliskinin
devam etmesi muhtemeldir, ancak hiikiimet ve endiistri arasindaki iliski nasil bir iliski
kurulacagmi 6n gormektesiniz?Havayolu endiistrisinin temel dinamikleri ve gelisimi;
diizenleme, altyapi yatirumi veya amiral gemisi tasiyicilarina (sektorii biiyiik olgiide
domine eden igletmeler), hiikiimetler/devlet tarafindan biiyiik ol¢iide yon verilmistir.



. Teknoloji ve verilerdeki gelismeler nasil kullanilacak ve diizenlenecek ve havaciligin
askeri ve sivil kullanimlar1 nasil yonetilecek?
I1. Gelecekte, iilkeler ne dl¢iide korumaciligi serbest piyasalara tercih edecekler?
Yabanci miilkiyeti, siir otesi konsolidasyon ve seyahat O6zgiirliigii iizerindeki
kisitlamalarin kaldirilmasi, sektériin basarist icin onemli konular olabilir.
j. s Modelleri
I Havayollar1 6zerk isletmeler olarak kalacak mi, diger firmalarla biitiinlesecek mi veya
hammadde tedarikgileri olacak m1? Gelecekteki gelirler en ¢ok nereden gelecek? or.
Havacilik disi gelirler havalimanlari ve havayollari arasinda nasil paylasilacak?
1. Ekonomi ve teknoloji temelli is modellerini paylasmak veya alternatif (uluslararasi)
noktadan noktaya seyahati kolaylastiran yeni teknolojiler sektdrii olumsuz etkileyebilir

mi?
I1. Gelecekte u¢mak bir hedef olacak mi ("hava yolculuklar1", yavag seyahat, sosyal
seyahat)?
V. Teknoloji, mevcut tedarik zincirlerini ve ugagin yasam dongiisiinii nasil etkileyecek?
V. Kargonun gelecekteki rolii nedir ve seyahatin yeni sinirlart nelerdir?

2- Ulkemizde uygulanan kalkinma stratejilerinin havayolu tasimaciligi sistem planlamasina etkileri ile ilgili
ne diigiiniiyorsunuz?
a) Hava tagimaciligi master planlama boyutunda paydaslarin refah diizeyini nasil artirilabilir?
i. Teknoloji (
ii. Beseri sermayeye katki
iii. Egitim
iv. Bilgi
v.  Zaman tasarrufu
Vi. Ekonomik fayda
vii.  Emek tasarrufu
viii. Tiiketici refahi
b) Ulastirma hizmetleri bir alt yap1 hizmeti oldugu diistiniilirse havayolu tagimaciligina olan yatirim
diger ulagtirma modlarina kiyasla ne miktarda olmalidir?
¢) Hava tasimaciligi master planlama yaklagiminin iilkenin kalkinmasina olumlu etkileri sizce neler
olabilir?
3- Hava tasimacilif1 sistem planlamas: siirecinde degerlendirilmesi gereken kriterler sizce nelerdir?
a) Turizm potansiyeli planlama siirecine dahil edilmeli midir? Neden?
b) Ulusal Havayolu Sirketleri ve Filo Gelisimi hava tagimaciligi master planlama siirecinde nasil
degerlendirilmelidir?
€) Hava trafik talebi ve kapasite konular1 planlama siirecine nasil dahil edilmelidir?
i. EUROCONTROL/STATFOR
ii. Tiirkiye:
iii. AB Bolgesi
d) Rekabet unsurlar1 master planlama siirecine nasil dahil edilmelidir?
i Fiyat
ii. Kalite
iii. Hizmetin ¢esitlendirilmesi
iv. Verimlilik ve Pazar etkinligi?
e) Hava Trafik Yonetimi planlama siirecine nasil dahil edilmelidir?
f) GZFT (SWOT) ¢alismalar1 planlama siirecinin basarisin1 artirir m1?
g) Tirkiye’de diger ulastirma modlarimin durumu havayolu tagimaciligi sistem planlamasini nasil
etkilemektedir?
i. Hizl1 tren gelisimi nasil etkiler?
ii. Deniz ve kara yolu nasil etkiler?
h) Planlama siirecine devletin kalkinma planlarinin dahil edildigini disiiniiyor musunuz?
i) Hava araci bakim pazarinm geligimi planlama siirecinde nasil dahil edilmeli?
j) Kargo ve lojistik pazarinin gelisimi master planlama siirecinde nasil degerlendirilmelidir?



4- Tirkiye’de hava tasimaciligi sisteminin mevcut durumunu nasil degerlendiriyorsunuz? Gelisebilmesi
icin sizce neler yapilmalidir?

a.
b.
c.

Is giicii arz1 planlamaya nasil dahil edilmelidir?
Her ile neden bir havalimani yapilmali mi1?
Ozellestirme hakkinda ne diisiiniiyorsunuz?
i. DHMi nin sahiplik yapisinda oldugu 6zelin islettigi yapilar
ii. Kamu sahiplendiginde olmayip 6zelin islettigi yapilar
iii. DHMIi nin sahipliginde olup Terminalin 6zel firmanin islettigi yapilar
Havayolu isletmelerin sahiplik yapisi planlama siirecine nasil dahil edilmelidir?
Havaalanin sahiplik yapisi planlama siirecine nasil degerlendirilmelidir?
i. IGA’nm Istanbul Havalimaninda her seye karar vermesi gibi
ii. ) Bir su sebilin koyulmasi veya bir televizyonun koyulmasindan bile IGA’nin para
istemnesi
Slot ve frekans tahsisinin adil dagitildigini diistiniiyor musunuz?
Sars / Corona / Covid-19 viriis salgin1 gibi pandemik hastaliklarin sektore verdigi zaralar nasil
azaltilabilir? Planlama siirecine nasil dahil edilebilir?
Master planlama siirecinde {iniversitedeki havacilik egitimlerine yonelik bir degerlendirme
yapilmali m1?
Bolgesel havaciliginin gelisimi hakkinda ne disiiniiyorsunuz?
i. Kii¢lik meydanlarda devletin etkisi planlama siirecinde nasil degerlendirilmelidir?

5- Planlamanin paydaslarn dikkate alarak gerceklestirildigini diislinliyorsunuz?

a)
b)
<)
d)

Planlamanin paydaslar tizerindeki etkisi ile ilgili neler sdyleyebilirsiniz?
Onlarin refah diizeyine ne tiir katkilar sunmaktadir?

Planlama siirecinde toplam refahini artirmaya yonelik calismalar yapiltyor mu?
Devletin kalkinma stratejileri planlama siirecine dahil ediliyor mu?

6- Tirkiye’de hava tagimaciligi master planlama amaciyla olusturulan komisyon/kurul yapisiyla ilgili neler
sOyleyebilirsiniz?

a.
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Planlayicilarin Hofstede kiiltiir boyutlari agisindan durumlarini nasil degerlendiriyorsunuz?
Planlama iginin devredilmesi sizce dogru bir yaklagim m1?

Neden digartya yaptiriliyor? (outsource ediliyor)

Outsource ediyorsa bunun etkinligi nedir?

Denetim mekanizmasi var mi? Nasil igliyor?

Yapilan planin denetimi var m1?

Plan ve ¢ikt1 arasindaki iliski ile verimlilik ve etkinlige bakiliyor mu? Bakilmali m1?

Planlamay1 yapan konsorsiyum, havacilik paydaslarindan bilgi, belge, yardim vb. aliyor mu?
Paydaslardan bilgi belge gibi veri alinmiyorsa (cevap olumsuzsa) bu planin etkinligi hakkinda ne
soyleyebilirsiniz?

Planlama siirecine paydaslardan insan kaynagi aliyor Planlama hangi siireler igin yapiliyor?
(revizyonlar nasil yapiliyor)

Kurullardaki tiyelerin tiim paydaslart temsil ettigini diisiinilyor musunuz?

Kurullar karar verici mi olmal1 yoksa sadece tavsiyelerde mi bulunmali?

. Kurullarda alinan kararlar sizce uygulaniyor mu?

Uygulanmiyorsa nedenler sizce nelerdir?
Kurullarin olusturulmasinin altinda yatan nedenler yasal mevzuatlar midir?
Havacilik ile ilgili yeni bir gelisme yasandiginda unun planlamaya etkisi nasil olmalidir?
Master planlamada kurullarinin olusturulmasinin arkasindaki motivasyon nedir
i.  Mevzuat m1?

ii. IATA veya ICAO tyeligi geregi mi?

iii. Diger iilkelerdeki uygulamalar m1?

iv. AB iiyeligi kapsaminda yapilmasi zorunlu oldugu i¢in mi?
Tiirkiye’de hava tasimacilig1 sistem planlayicilarinin yetkinlikleri hakkinda ne diisliniiyorsunuz?



i. Secilme kriterleri nelerdir?

ii.  Egitim diizeyleri yeterli mi?
iii.  Gerekli bilgi ve tecriibeye sahipler mi?
iv. Konveksiyon ve .cevreyi iyi tantyor mu?

7- Tiirkiye’nin jeopolitik konumunun havayolu tasimacilig1 sistem planlamasina olan etkileri ile ilgili
neler sdyleyebilirsiniz?

a)
b)

c)

a)
b)

c)

Irak ve Suriye gibi komsu tilkelerin olmasi planlamay1 nasil etkiler?
Teror saldirilari-savaslar gibi faktorlerin etkileri planlamaya dahil edilmeli midir?
Dogu ile Bat1 arasinda kdprii gérevi gorebilmesi igin neler yapabiliriz?

i. 63,000 km {izerinde rota ve Avrupa ile Asya kitalar1 iizerinde yaklasik 1 milyon
metrekarelik kontrollii hava sahasi ile ¢cok biiylik ve stratejik olarak Snemli bir hava
sahasina sahip olmasi

ii.  Istanbul’un dogal cografi HUB olmasi

Jeopolitik konum geregi Turizm potansiyeli planlamada nasil degerlendirilmeli

Cografi yerleskesi nedeniyle Tiirk hava sahasi, Avrupa, Asya ve Ortadogu arasinda kuzey-giiney
ve dogu-bati trafik akiglar1 planlamaya dahil ediliyor mu?

8- Uluslararasi ve ulusal diizenlemeler havayolu tasimacilig1 sistem planlamasini nasil etkilemektedir?

a)
b)
c)
d)
e)
f)

Tkili havacilik anlasmalari
Hava Trafik Master Plami
Dregiilasyon (Serbestlesme)
Open Sky ve Yatay Anlagsmalar
Kurumlar & Yasal Cerceve

9- Tiirkiye’nin demografik yapisimin havayolu tagimaciligi sistem planlamasina olan etkileri ile ilgili neler
sOyleyebilirsiniz?

a)
b)
c)
d)
€)

Niifus etkiler mi?

Gog etkiler mi?

Kiiltiir etkiler mi? (Gii¢ mesafesi / kisa ve uzun doneme yonelim)

GSMH diizeyi etkiler mi?

Ulkedeki Gelir Adaleti planlama kriterleri icerisinde degerlendirilmeli midir? Neden?

10- Bu planlamanin basarisini artirmak 6nerileriniz nedir?



