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OZET

TURKIYE’DE TiCARI HAVA TASIMACILIK SEKTORUNUN STRATEJI
BELIRLEME SURECINDE SWOT ANALIZININ ROLU: TASARIM OKULU
PERSPEKTIFiYLE BiR INCELEME

DALMIS, Alper Bahadir
Yiiksek Lisansi Isletme Ana Bilim Dali
Tez Danigsmani: Prof. Dr. Unsal BAN
Eyliil-2014, 109

Ulastirma toplumlart dogrudan etkileyebilme 6zelligine sahip bir sektoriidiir.
Bu durumda gelismemis bir ulasim basta {ilkelerin sonrasinda ise diinyanin
ekonomisini olumsuz etkileyecektir. Ulastirmanin bir alt dali olan havacilik
sektoriiniin Ikinci Diinya Savasi sonras1 énemli boyutlara ulasmasi ve diger ulasim
modlarma kiyasla daha giivenilir ve hizli olmasi nedeniyle tercih sebebi haline
getirmistir.

Ulkemizde, 1983 sonrast 2920 Sayili Tiirk Sivil Havacilik Kanununun
cikarilmasiyla 0Ozel sirketlerin de sektorde boy gostermesi havaciligimizi
gelistirmistir ve uygulanan politikalar sonucunda 6nemli biiylime saglanmistir. Tez
kapsaminda mevcut gelismenin siirdiiriilebilmesi i¢in yapilmasi1 gerekenlerin
belirlenmesi amaciyla Oncelikle iilkemiz sivil havaciligimin mevcut durumu ele
alinmis, bilahare 2003-2013 doéneminde hizli biiylimeye esas gergeklestirilen
uygulamalar kapsaminda, Ulastirma Denizcilik ve Haberlesme Bakanligi ile Sivil
Havacilik Genel Midirliigii'niin ¢aligmalart  ve sektdriin  bunlara tepkisi
incelenmistir.

Ulkemiz sivil havacilik sektdriiniin - mevcut durumu, firsatlar, zayif
yonler/darbogazlar ve bunlarin giderilmesi i¢in yapilmasi gerekenlerin yer aldig

kapsamli SWOT ( 11. UDH Surasi) analizi detayli olarak degerlendirilmis ve

Xii



toplanan verilere gore siirdiiriilebilir gelismeye esas yapilmasi gerekenler
belirlenmeye calisilmigtir.

Bu calismamiz {i¢ bolimden olusmaktadir. Birinci boliimde ulastirmanin
tanimi, diinya ve Tiirkiye analizi yapilmistir. ikinci boliimde stratejik yonetim
diisiincesine giris yapilmis ve Mintzberg’in On Yonetim Okulu agiklanmistir.
Uciincii boliimde ise sivil havacilik sektérii SWOT analizi ile bu analize iliskin
cOziimlemeler yapilip, havacilik sektoriiniin stirdiiriilebilir kalkinmasi i¢in onerilerde

bulunulmustur.

Anahtar Kelimeler: Ulastirma, Sivil Havacilik, Gelisim, SWOT Analizi
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ABSTRACT

THE ROLE OF SWOT ANALYSIS DURING THE STRATEGY
FORMULATION PROCESS OF COMMERCIAL AIR TRANSPORTATION
SECTOR IN TURKEY: A RESEARCH WITH THE PERPECTIVE OF
SCHOOL OF DESING

DALMIS, Alper Bahadir
Master, Department of Management
Thesis Supervisor: Prof. Dr. Unsal BAN
September-2014, 109

The transportation sector is capable of directly affecting the society.
Accordingly, and under developed transportation system, will firstly affect a country
seconomyand in whole the world seconomypoorly. The aviation sector, which is a
sub-branch of the transportation sector has reached significant levels after the Second
World War due to being more reliable and faster which made it more preferable.

In Turkey, with the post-1983 Turkish Civil Aviation Law No. 2920 showed in
the private sector aviation has shown a significant grow the specially due to the
implemented policies. This the sisdeals with the question of the necessary actions for
the sustainability of the current development in Turkey’s civil aviation sectorand
then the industry response of the Maritime Transport and Communications Ministry
and the Civil Aviation General Directorates in accordance to the rapid growth
between 2003-2014 has beenin vestigated.

Turkey’s civil aviation sectors current status, it sopportunities,
weaknesses/bottlenecksand the solution storemedy the seareanalyzed in detail in a
comprehensive SWOT analysis. In accordance to the data collected the necessities of
sustainable development have been put forward.

This research consists of three parts. In the first part, the definition of

transportation, the analysis of the world and Turkey were made. In the second part,

Xiv



the thought of strategic management was introduce and Mintzberg’s Ten
Management Roles was explained. In the third part, SWOT analysis of civil aviation
sector and resolutions about the analysis, and suggestions for sustainable

development of civil aviation sector were made.

KeyWords: Transportation, Civil Aviation, Development, SWOT Analysis
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GIRIS

Ugma fikri yiizyillar 6ncesinde insanoglunun hayallerini siislemektedir. Bu
ugurda bircok denemeler ve deneyler yapilmis, ulastirmanin 6nemli bir alt dali olan
sivil havacilik sektorii cesitli degisim ve gelisim farkli boyutlara ulagmstir.
Ulastirma; insanlarin mallarin1 bir yerden bir yere iletimlerini saglamaktir. Bunu
saglarken de vakit ve nakitte uygun olan tercih edilmektedir. Vakit olarak en uygunu
olan hava ulagimi 6zellikle ABD’nin savas sonrasinda elinde kalan askeri ugaklari
kullanmasi ile hiz kazanmuistir.

Diinyadaki ornekleri gibi Tiirkiye’de de insanlar ¢ok eski zamanlardan beri
goklerde olmak istemislerdir. Tiirk havacilik tarihi ise, ger¢ek anlamda Osmanlilarda
askeri alanda smir olarak kullanmilmasi ile baslamistir. Ilerleyen ddnemlerde
cumhuriyetin ilan edilmesi sonrasinda havacilik sektorii sivillesmeye baglamistir.
Tiirk Hava Yollarinin sektorde tekel konumda bulunmasi, askeri havalimanlarinin
sivil kullanima agilmas1 ve 1983°den sonra liberallesen sektorde yer edinen 6zel
sirketler ile Tiirk Sivil Havaciligir bugilinkii halini almistir. THY nin ve diger 6zel
havayollarmin yillar itibariyle faaliyetlerini arttirmalar1 ve bu artis1 kaldirabilmek
icin ugak filolarmni gelistirmeleri ile havacilik sektorii biiylimiistiir. Ancak, yapilan
SWOT analizinde sektoriin zayif ve tehditlerini tespit edip, ¢6ziim Onerilerinin
yapilmasi hayati 6nem tasimaktadir. Cilinkii siirdiiriilebilir kalkinmanin devami igin
alinmas1 gereken onlemler havacilik sektoriiniin gelisimini saglayacaktir. Yapilan bu
calismada da bu sorunlar ele alinmis, ¢6ziim Onerilerine yer verilmistir.

Bu baglamda tezin birinci bdliimiinde, ulastirma sektdrii tanimi, Diinya ve Tiirk
ticari havacilik tarithine yer verilmistir.

Ikinci béliimde, stratejik yonetim diisiincesi, Mintzberg’in On Stratejik
Yo6netim Okulu, bu okullarin analizleri, temel varsayimlari ve 6zellikleri anlatilmigtir.

Son boliimde ise havacilik sektorii hakkinda en iyi durumu agiklayan SWOT
Analizi incelenerek ve her bir olgu ayr1 ayr1 ele alinip degerlendirilmistir. Sonucta,

sektoriin siirdiiriilebilir gelismesi adina 6nerilerde bulunulmustur.



BIiRINCi BOLUM

HAVACILIK SEKTORU: DUNYA VE TURKIYE ANALIZI

1.1 Ulastirmanin Tanim

Yiizyillar boyunca insanlar gerekli ihtiyaclarimi karsilamak amaciyla sahip
olduklar1 mallar1 yer degistirerek faaliyetlerini siirdiirmiislerdir.. Medeniyetler
gelistikce, gocebe toplumdan yerlesik hayata gecilip ihtiyaclar arttikga ulastirma
hizmeti 6nem kazanmistir. Her gegen giin gelisen toplumun ihtiyaglari, ulagtirmayi
gerekli kilmistir.

Ulastirma, “ insan ve yiiklerin bir yerden bagka bir yere iletimlerinin, istenilen
kosullara uygun, belirli ve 1yl tanimlanmis bir sekilde saglanmas1 amaciyla bir araya
getirilerek, islevleri ve karsilikli etkilesimleri organize edilen ilgili tiim fiziksel,
sosyal, ekonomik ve kurumsal bilesenlerin kiimesi” seklinde tanimlanabilir (Kaya,
2008:31).

Ulastirma; insan, mal ve haberlerin bir yerden bir yere ulastirilmasin1 saglayan
islerin ve araglarin tiimidiir (Tirk Dil Kurumu).

Ulastirma, bir yarar saglamak amaciyla kisilerin ve mallarin uygun ve
ekonomik bi¢cimde yer degistirilmesidir (Ergiin, 1985:7).

Tiim tanimlardan hareket edildiginde ulastirma; insan, mal ve hizmetin en
uygun sekilde bir yerden baska bir yere tasinmasi islemidir. Burada dikkat edilmesi
gereken nokta ulastirmanin uygun ve ekonomik olmasidir. Ulastirma hizmetini
ticretinin yiiksek olmasi1 f{ilkelerin dis ticaretini etkiler. Dis ticarette tasima
maliyetlerinin diisiik olmasi siliphesiz ithalat ve ihracati arttiracaktir ve tercih edilen

ulagtirma hizmeti dengeleri degistirecektir.



1.1.1 Ulastirma Sektoriiniin Ozellikleri

Ulastirma  sektoriiniin ~ 6zellikleri, ulastirma politikalarinin  belirlenmesi
sirasinda gbz Oniinde bulundurulmasi gereken konulardandir. Bu o6zelliklerin
belirlenmesi, ulastirma planlanin yapilmasina yardimci olmaktadir. Ulastirmanin
ozellikleri asagida belirtilmektedir:

a) Ulastirma hizmetinin gelecek yillarda kullanilmasinin imkani yoktur.

Depolanamama 6zelligi nedeniyle ihtiya¢ kadar kullanilmalidir.

b) Ulastirma sektoriinde, toplam maliyetler i¢inde sabit maliyetlerin pay1
yiiksektir. Bu yiizden sektdre yapilan yatirimlarin devamliligini saglayacak
gelir yetersiz ise kaynaklar1 verimsiz kullanma sorunu ortaya cikacak ve
ekonomi olumsuz etkilenecektir.

c) Ulastirma sektorii, kar ya da zarardan daha ¢ok, toplumsal, ekonomik ve
politik agidan degerlendirilmelidir. Ulastirma olmadan tek basina bir
ekonomiden bahsedilemez.

d) Ulkelerin ithalat ve ihracat hacimleri artar.

e) Uretici ile miisteriyi bir araya getirir.

f) Ekonomik agidan ulastirma, yeni is imkanlar1 saglar ve istihdami arttirir.
Boylece tilke refahi artar ve issizlik orani diiser, alim giicii artar.

g) Politik agidan iilkenin bolge istiindeki siyasal giiciinii arttirir. Bolge
ekonomisinin gelismesi ve toplumsal kucaklagsma bu sayede saglanir.

h) Ulastirma sistemini gelismesi ile birlikte bolgeler ve topluluklar
yakinlasacagindan orf ve adetlerde degisiklik olur (Tiitengil,1961). Bu
sayede bolgesel farkliliklar ve olumsuzluklar ortadan kalkacaktir.

1) Bolgeler arasi kiiltiir aligverisi hizlanacak, bu sayede egitim seviyesi artarak

tilkelerin gelisimini katki saglanacaktir.
1.1.2 Ulagtirma Sektorii icinde Havaciligin Onemi

Ulagtirmanin bir alt dali olan havacilik; faaliyet konusu, ilgili kurum ve
kuruluslar, kullanilan ileri teknoloji iirlinii olan araglar ve donanim, 6zel alt yap1 ve
haberlesme sistemleri, vasif sahibi insan giicii, hizmet verilen insanlar, ulusal ve
uluslararast 6zellige sahip kurallar ve yasalarin olusturdugu 6nemli bir sistemdir

(DPT,2001). 80 yila yakin bir ge¢misi olan havacilik, insanlarin goklere hakim olma



isteklerinden dogmus ve giiniimiizde ¢ok biiylik boyutlara ulagmis 6nemli bir ¢alisma
alanidir.

Diinya ve Tiirkiye’de insanlar, ¢ok eski zamanlardan beri goklerde olmak
istemislerdir. Belli ¢abalar sonrasinda Amerikali Wilbur ve Orville kardesler ugmay1
basarmiglardir.

Bu deneme ve basarilardan sonra hava tasiti olarak kabul edilen ucgaklarin
yapimi ve gelistirilmesi baslamistir. Sonunda ise giiniimiizdeki halini almistir ve
insanlik i¢in biiyiik kolaylik saglamistir. En biiyiik yarar1 ulasim cabuklastirarak,
bireylerin bir yerden bir yere gitmesi kolaylagtirmasidir. Hava tasimaciligi 6zellikle
son yillarda gelisen havaalanlar1 arasinda yapilan, hizli ve zaman agisindan biiyiik
Oneme sahip tagima yontemidir. Ticari hava tagimaciligi, orta ve uzun mesafeler igin
daha cok tercih edilen bir tagima yontemi olup ozellikle meyve ve sebze, cabuk
bozulabilen gidalar, degerli malzemeler vb. taginmasinda tercih edilmektedir.
Havayolu tasimacilifinin baslica avantaji, ihrag¢ iirlinlerinin hizli bir sekilde teslim
edilmesinin miimkiin olmasidir. Ayrica, hava tagimaciligi diger tasima yontemleriyle
beraber ¢aligarak miisterilerin depolarina ya da istedikleri yerlere iiriinlerin teslim
edilebilme olanagidir. Hava tagimaciligimin diger yontemlerden ayrilan diger bir
avantaji ise giivenli bir tagima yontemi olmasidir.

Hava tagimaciliginin tilke ekonomisine yonelik farkli faydalar1 vardir. Bu
faydalarin basinda yer ve zaman faydasi gelir. Bu gercevede bireyler ihtiyag
duyduklart mallar, istedikleri zaman ve yerde sahip olabilecektir. Havaciligi diger
ulastirma sistemlerinden ayiran en temel 6zelligi hizli, glivenilir, diisiikk maliyetli ve
daha kolay. Glinlimiizde en degerli, insanlarin satin alamayacagi ve telafisi olmayan
olgu zamandir. Zamanin depolanmasi ve geri alinmasinin iman1 yoktur. Zamanin bu
ozelligi ona essiz bir deger katmaktadir. Insanoglu, bu kadar énemli olan zamani iyi
degerlendirmek icin de hava tasimaciligimi tercih etmektedir. Hava tasimaciligi
kiiresel capta ticaret ve turizm ig¢in gerekli olan ulasim agini olusturmaktadir. Bu
nedenle diinyanin ve bolgelerin ekonomik gelisiminde 6nemli bir role sahiptir. Hava
tagimaciliginin sagladigi ekonomik yararlar; havayolu endiistrisinin asil faaliyetleri
olan yolcu, kargo ve posta tasimaciligi ile kalmayip diger ekonomik faaliyetleri de
gelistirerek farkli endistrileri canlandirmakta ve tim kiiresel ekonomiyi
etkilemektedir. Havayolu endiistrisi diinya c¢apinda gelir ve istthdam yaratarak
ekonomiye dogrudan katkida bulunmaktadir. Ayn1 zamanda havayolu endiistrisi,

hava tagimaciliinin tedarikgileri konumundaki diger endistrilerden mal ve



hizmetlerin satin alinmasini saglayarak ekonomiye dolayli bir sekilde katki
yapmaktadir. Hava tasimaciligi vergi geliri saglayarak da ekonomiye katkida bulunur.
Havacilik endiistrisi diinyada yerel idarelere ve hiikiimetlere biiylik miktarda vergi
O0denmesini saglamaktadir. Havayolu sektoriinde calisan personelden havayolu ile
seyahat eden yolculara ve havayolu isletmelerine kadar bir¢ok kisi ve kurum farkl
isimler altinda vergi 6demektedir. Hava tasimaciliginin diger bir 6nemi, diinya
ticaretine yapmis oldugu katkidir. Havayolu tasimaciligi iiriinlerin ve hizmetlerin
uzun mesafelere kisa zamanda naklini gergeklestirerek iilkelerin kiiresel pazarda yer
almalarin1 saglamaktadir. Boylece tiiretimin kiiresel Ol¢ekte gergeklestirilmesine
yardimci1 olarak diinya ticaretini kolaylastirmaktadir. Geligsmis ulasim aglari,
isletmelerin faaliyet gosterdigi pazarlarin genislemesini saglamaktadir. Bunun
sonucu olarak, isletmeler Olgek ekonomilerinden yararlanabilmekte, maliyetleri
diismekte ve verimlilikleri artmaktadir.

Hava tagimaciliginin diger faydalari da agsagidaki gibi 6zetlenebilir:

1. Hava tasimaciligi yatirimlart kolaylastirmaktadir. Gelismis havayolu
baglantilari, isletmelerin nerelere yatirim yapacaklarina karar vermede etkili
olmaktadir.

2. Tim ekonomiye yarar saglayan yeniliklere doniik arastirma ve gelistirme
faaliyetlerini tesvik etmektedir.

3. Diinyadaki ¢esitli merkezlere iyi hizmet imkanlar1 ile baglanarak, yeni is
olanaklarini cazip hale getirmektedir.

4. Havayolu ulastirmas1 sayesinde oOzellikle iriinlerinde ithal parga ve
malzeme kullanan isletmeler “tam zamaninda iiretim” imkanini elde
etmislerdir.

5. Hazir hava ulasim imkanlari; isletmelerin bolgesel satiglarini, satis sonrasi
hizmetlerini ve destekleme faaliyetlerini biiyiik 6l¢iide genisletmistir.

6. Dogal afetler, acglik, savas gibi durumlarla karsi karsiya olan bolgelere
insani  yardimlarin  hizlih ve emniyetli bir sekilde ulastirilmasim
saglamaktadir.

Havaciligin bu kadar avantajlar1 yaninda dezavantajlar1 da vardir. En 6nemli
dezavantaji pahali bir tasima yontemi olusudur. Asir1 yakit tiiketimi nedeni ile tasima
maliyetleri artmaktadir. Ayrica havacilik tagimalarinin miimkiin hale gelmesi i¢in
yapilmas1 gereken yatirimlarin ¢oklugu neden ile de sabit maliyetler oldukca

yiiksektir. Bu nedenle havayolu tasimaciligi gerek yatirim gerekse de operasyonel



yonden pahali tasima yontemlerinden birisidir. Havacilik tagimaciliginin diger bir
dezavantaji ise kargo ucaklarinin yiik kapasiteleri nedeni ile belirli bir kilodan fazla

yiikiin taginmasinin miimkiin olmamasidir.
1.2 Havacihigin Tarihsel Gelisimi

Havacilik, cok kisa bir zamanda hem teknolojik hem de fiziksel bir¢ok
degisiklige ugramis ve bugiinlere gelmis bir sektordiir. Havacilik temelleri Leonardo
Da Vinci’nin ¢izimlerine dayanmaktadir. Montgolfier Kardesler cesitli balon ugusu
denemeleri yaptiysalar da ilk insanli balon ugusunu 15 Ekim 1783 yilinda Platre de
Rozier tarafindan gergeklestirilmistir ve bir¢ok miihendisin dikkatini ¢ekmistir
(Unlii,2002:83).

Havacilik 4 evreden olusur:

a) Olusum Evresi: 1903-1938

b) Biiyiime Evresi: 1938-1958

c) Olgunluk Evresi: ~ 1958-1978

d) Liberallesme Evresi: 1978-

1.2.1 Olusum Evresi: 1903-1938

1903 yilinda Wilbur ve Orville Wright kardeslerin gerceklestirdikleri ugus ile
bu donem baslamistir. Ugaklar bu donemde daha ¢ok spor amagl kullanilmaktaydi.
Bunun sebebi, halk tarafindan ugaklara gilivenilmemesi ve kapasitelerinin yeterli
olmamasidir. Ayrica ugak teknolojilerinin fazla gelismemesinden dolay1 sadece hava
sartlarina gore ugus yapilabiliyordu. Savas sonrasinda ordunun elinde kalan ugaklar
kargo ucagina ¢evrilmis ve posta tasimak icin kullanilmiglardir. Olusum evresi posta
tasimaciligz ile sinirli kalmis ve Ikinci Diinya Savasi nedeniyle havacilik faaliyetleri
yavaglamistir (Nasa,2014:6).

Sivil Havacilik ile ilgili olan Paris S6zlesmesinden sonra 1926'da Madrid
Sozlesmesi ve 1929'da ise Havana Sozlesmesi ¢ikarilmistir. Bu Milletleraras1 Kamu
Hukuku kurallari, 17 Aralik 1944 tarihli Sikago Sozlesmesi kabul edilene kadar,
yiriirliikte kalmistir (Devlet Denetleme Kurulu,2014).



1.2.2 Biiyiime Evresi: 1938-1958

Bu dénemde patlak veren Ikinci Diinya Savasi nedeniyle havacilik sanayi,
ordularin kullanabilecegi sekilde ugaklar iiretmislerdir. Savasin kitalar arasi olmasi
sebebiyle yiikk ve giivenilirlikleri arttirtlmistir. 100 kadar yolcuyu emniyetli bir
sekilde okyanus asir1 tasiyabilen bu ugaklar savasin son bulmasiyla birlikte sivil hava
tagima araci olarak kullanilmaya baglanmistir. ABD ordusunun elinde bulunan bu
ucaklar, ABD’yi sivil havacilikta diinyanin en Onemli giicii haline getirmistir.
Havacilik gercek anlamda bu donem gelismeye baslamistir. Biiyiime evresi, Boeing
sirketinin kurulmastyla ilk jet motorlu yolcu ugagi olan Boeing-727 nin yapilmasi ile

son bulmustur (havacilikokulu.com,2014).
1.2.3 Olgunluk Evresi: 1958-1978

Ugiincii agsama olan Olgunluk Evresi, 1958°de jet motorlu ugaklarm yaygimn
kullanilmast ile baglamistir. Hava tagimaciliginda kullanilmaya baslanan bu jet
motorlu ucaklarin 6nceden kullanilan ucaklara gore daha verimli, daha giivenilir ve
konforlu olmasindan dolayr hava tasimaciligina baska bir boyut kazandirmistir
(Nasa,2014:17). Bu donemde yasanan Onemli teknolojik gelismeler sayesinde
havayolu tasimaciligi hizla biiyiimeye devam etmistir. Biiyiimenin diger énemli bir
sebebi de; Ikinci Diinya Savasi’nin sona ermesinden dolay: insanlarin gelirlerinin
artmasi etkili olmustur. 24 Ekim 1978 tarihinde, zamanin ABD Bagkani Jimmy
Carter tarafindan Airline Deregulation Act olarak diizenleme imzalanmistir.
Diizenlemenin temel amaci, ticari havacilikta {icret, ticaret yollar1 ve pazara giris
tizerindeki devlet denetimini kaldirmakti (UDHB,2010:4). Olgunluk evresi, ABD’nin
i¢ hatlarin1 serbestlestirmesi ve diger iilkelerin de bu egilimlerin etkisi altinda

kalmasi ile son bulmustur.
1.2.4 Liberallesme Evresi: 1978’den Bugiine

Havayolu tasimaciliginin devam eden asamasi, Liberallesme Evresidir.
1970’lere gelindiginde hava tasimaciligi gelismeye baslamistir. Kullanilan teknoloji
lyice biiylimiis ve teknoloji tiim diinyaya yayilmistir. 1978 yilinda ABD’nin aldig1
bir karar ile i¢ hatlarmin serbestlesmesiyle havayolu tasima politikalar1 daha liberal

bir hale getirmistir. Bu degisikligin etkisi bir siire sonra diger iilkelere si¢cramis,



havacilik sisteminde onemli degisiklikler yasanmistir. Pek ¢ok iilke arasinda ikili

anlagmalar yapilmig ve sektorde liberallesme egilimi diinya geneline yayilmistir.
1.3 Uluslararas1 Havacilik Kuruluslar:
1.3.1 Uluslararas: Sivil Havacilik Orgiitii (ICAO)

Uluslararasi Sivil Havacilik Orgiitii (International Civil Organization) 4 Nisan
1947 yilinda 52 iilke tarafindan Birlesmis Milletler Kararnamesi ile kurulmustur
(Baydin,2000:13.). Merkezi Kanada’nin Montreal sehridir. Uluslararast Sivil
Havacilik Orgiitiine katilabilmenin kosulu; Birlesmis Milletlere iiye olmak ve
Birlesmis Milletlerden onay almaktir (Baydin,2000:13.). ICAO’nun yonetim sekli;
tiim tyelerin temsil edildigi “Asamble” ve buna bagli olarak ¢alisan “Konsey” yer
almaktadir. Asamble, senede bir kez toplanarak orgiitiin ¢aligmalarin1 gézden gecirir
ve ayrintili raporlar ile gelecek yillarin politikalarini olusturur (icao.int,2014).
ICAO’nun amaci, uluslararast havaciligin daha giivenilir, sistematik bir

diizende verimli calisabilmesini saglamak ve gelistirilmesi icin lyeler ile isbirligi
yapmaktir (Kaya,2000:19.). Bu sebeple ICAO, tiim iiye iilkelerde ortak kural ve
standartlar belirlemek igin “Annex” adini verdigi Ek dokiimanlar toplamaktadir. Ek
konu bagliklart asagidaki gibidir (Baydin,2000,s.14.);

a) Ek1: Personel Lisanslama

b) Ek 2: Havacilik Kurallar1 (Gorerek ve Aletli Ugus Kurallar)

¢) Ek3: [Uluslararas1 Hava Seyriiseferi I¢cin Meteorolojik = Servis

Hizmetleri

d) Ek4: Havacilik Haritalari

e) Ek5: Hava/Yer Muhaberesinde Kullanilacak Olgii Birimleri

f) Ek 6: Hava Araci Operatorliigii

g) Ek7: Hava Arac1 Milliyeti ve Tescil Isaretleri

h) Ek8: Hava Araglarinin Ugusa Elverisliligi

i) Ek9: Kolayliklar (Tesisler)

j) Ek10: Havacilik Muhaberesi

k) Ek 11: Hava Trafik Servisleri

I) Ek12: Arama Kurtarma Hizmetleri

m) Ek 13: Hava Arac1 Kaza Sorusturmasi

n) Ek 14: Havaalanlar



0) Ek15: Havacilik Bilgi Servisleri

p) Ek16: Cevresel Koruma ve Cevre Emniyeti

q) Ek17: Giivenlik

r) Ek 18: Tehlikeli Maddelerin Havadan Emniyetle Tasinmasi

Sikago Konvansiyonu'nun 44. maddesinde belirtilen ICAO'nun amaglar

(icao.pr.mfa.gov.tr,2014):

a) Sivil havaciligin giivenli ve diizenli gelismesini saglamak,

b) Bariscil amaglar ile hava araglar1 gelisimi ve isletilmesini desteklemek,

c) Hava koridorlari, havaalanlar1 ve seyriisefer kolayliklarinin gelismesini
saglamak,

d) Giivenilir, diizenli, yeterli ve ekonomik hava ulagimina olan ihtiyacini
karsilamak,

e) Haksiz rekabet sonucunda ortaya ¢ikan ekonomik savurganlig
engellemek,

f) Mevcut iiyelerin haklarin1 korunmak ve iiyelere uluslararasi havayolu
tagimaciligl konusunda olanaklar saglanmak,

g) Uyeler arasinda ayrimcilik yapmamak,

h) Uluslararasi hava seyriiseferinde ugus emniyetini garanti altina almak,

i) Sivil havacilik ile ilgili tiim konularin gelistirilmesini saglamak.

Sivil havaciligin giivenligi ile ilgili kurallar1 ICAO belirlemekte olup, bunlarin
denetlemesini yapmaktadir. Herhangi bir iilkenin bu kurallara uymamasi1 sonucunda
buna bagl olarak ICAO olusacak zararlari 6nleme amaciyla cesitli organlar ile
kontrolii elinde bulundurmaktadir.

Tiirkiye, bu alanda kaydedilen gelismeler ve havacilikta ivme kazanmasindan
dolay1, kurucu tyesi oldugu ICAO’nun faaliyetlerini daha yakindan takip etmek
amaciyla 1990 yilinda Daimi Temsilcilik agmistir.

Tiirkiye, Konsey’de gozlemci gorevindedir. Gozlemci olarak Konsey ve
Komite toplantilarina katilabilmekte fakat oy kullanamamaktadir

(icao.pr.mfa.gov.tr,2014).



1.3.2 Hava  Seyriiseferinin Emniyeti icin Avrupa Teskilat

(EUROCONTROL)

I. Diinya Savasi sonrasinda havacilik Orgiitleri konusunda imzalanan
sozlesmeler sonrasinda ticari havaciligin daha sik kullanilmasi ve giivenilir hale
getirilmesi amaciyla Ikinci Diinya Savasi sonrasinda Avrupa’daki ortak kuruluslarin,
Avrupa Birligi diisiincesini gergeklestirmeye yonelik olarak Eurocontrol orgiitiiniin
alt yapisint olusturmusglardir.13  Aralik 1960’da Almanya, Belcika, Fransa,
Liiksemburg, Hollanda ve Ingiltere’nin katilimiyla Eurocontrol kurulmustur
(mfa.gov.tr,2014). Eurocontrol’iin 40 {iyesi olup sunlardir; Almanya, Arnavutluk,
Avusturya, Belgika, Birlesik Krallik, Bosna Hersek, Bulgaristan, Cek Cumbhuriyeti,
Danimarka, Ermenistan, Finlandiya, Fransa, GKRY, Giircistan, Hirvatistan,
Hollanda, Irlanda, Ispanya, isveg, Isvigre, Italya, Karadag, Letonya, Litvanya,
Liiksemburg, Macaristan, Makedonya, Malta, Moldova, Monako, Norveg, Portekiz,
Polonya, Romanya, Sirbistan, Slovak Cumhuriyeti, Slovenya, Tiirkiye, Ukrayna ve
Yunanistan (eurocontrol.int,2014). Eurocontrol’lin gorevleri ise asagidaki gibidir:

a) Avrupa Hava Trafik Sistemleri arasinda isbirligini gelistirmek igin
planlar yapmak,

b) Avrupa Hava Sahasini verimli sekilde kullanilmasini saglamak ve
karisikliklar1 dnlemek amaciyla Merkezi Akis idaresi Birimini (CFMU)
isletmek,

c) Avrupa Hava Trafik Kontrol kapasitesinin arttirilmasi amaciyla
faaliyetlerde bulunmak,

d) Havacilikta gelecek ihtiyaglarini belirleyip temin etmek,

e) Daimi iyilestirme ve iyi hizmette bulunmak,

f) Hava trafik personellerinin egitimlerini saglamak,

g) Havacilik alaninda maliyetlerin yeterliligini belirleyip, onlemler almak,

h) Hava trafigi ile ilgili deneyler yapip, iiye iilkelerin g¢aligsmalarini
toplamak,

1) Uluslararasi Sivil Havacilik Teskilati ve diger havacilik kuruluslarinin
caligmalarini takip etmek,

j) Uye iilkelerin havayolu iicretlerini belirlemek,

k) Uyeler arasi 6zel anlasmalar yapmak,
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I) Uye iilkelerde ihtiyag iizerine hava trafik hizmeti saglamaktir
(mfa.gov.tr,2014).

2002 yilinda EASA’nin kurulmasi ile Eurocontrol’un yetki alaninda daralmalar
baglamistir. 2009 yilinda ise iki Orgiit arasinda ATM (pan-Avrupa Hava Trafik
Yonetim) konusunda sorun iyice artmistir ve bdylece 2010 yilinda Eurocontrol
doniigiime siirecine girmistir.

1 Ocak 2014 yilindan itibaren Tiirkiye, 2015 yil1 sonuna kadar Gegici Konsey'e
baskanlik edecektir (shgm.gov.tr,2014). Bu sayede alinan kararlara miidahale ve s6z

hakki sahibi olunacaktir.
1.3.3 Avrupa Havaciik Emniyet Ajans1 (EASA)

Sivil havacilikta emniyet ile ilgili standartlar olusturmayr amaglayan EASA
(The European Aviation Safety Agency) Avrupa Birligi’nin bagimsiz bir kurumu
olarak 2003 yilinda faaliyetlerine baglamistir. Kurum, iiyeler arasinda standartlarin
uygulanip uygulanmadigini izleyerek gerekli teknik destegi, egitim ve arastirmayi
saglar.

EASA’nin temel gorevleri sunlardir (easa.eu.int,2014):

a) Givenlik konusunda kurallar koymak, AB fiye iilkelere ve Avrupa
Komisyonu’na teknik destek saglamak,

b) Avrupa havacilik giivenligi kurallar1 uygulamalarinin standart bigimde
olmasimi1 saglamak amaciyla denetim, egitim ve standardizasyon
programlar1 gelistirmek,

¢) Ugak, motor ve diger yapisal pargalarin giivenlik agisindan ve ¢evresel
standartlara uygunlugunu belgeleyen sertifikalar vermek,

d) Diinya ¢apindaki diger treticileri ve bakim faaliyetlerinde bulunanlar
incelemeye almak ve uygun bulunursa faaliyetlerini onaylamak,

e) Havacilik giivenligini gelistirmek i¢in gerekli bilgileri toplamak, analiz

etmek.
1.3.4 Uluslararas1 Hava Ulasim Birligi (IATA)

Uluslararas1 Hava Ulasim Birligi (IATA), sadece tarifeli havacilik faaliyetlerini
yiiriiten sirketlerin {iye olabildigi, uluslararasi bir oOrgiittiir. IATA 1945 yilinda

Havana, Kiiba’da kurulmustur. Amaci; havayolu sirketlerinin menfaatlerini
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korumanin yani sira emniyeti, giivenligi ve ekonomik ulagimi saglayabilmektir. Bilet
fiyatlari, oranlari, ticretler ve komisyonlarla ilgilenmektedir. Kurulusunda IATA'nin
sadece 31 iilkeden 57 fiiyesi vardi. Merkezi Kanada Montreal’de olup, Amman,
Bangkok, Buenos Aires, Dakar, Londra, Nairobi, Rio de Janerio, Singapur ve
Washington D.C.’de 9 bolge ofisi bulunmaktadir (Kane, 1999:399.). Hem birlik
olarak hem de yapilan is bakimindan IATA, ICAO ile isbirligi i¢indedir. Siyasi
kararlar1 olmayan IATA, demokratik ve goniilliilik esaslariyla yiiriitiilen herkese
acik bir kurulustur. Uye olabilmek icin ICAO’ya iiye olabilme sartlarmi da tasimak
ve tarifeli havayolu isletmesi olmak gerekmektedir. Uyelik sistemi ikiye ayrilmistir.
Uluslararas1 tasimacilik yapanlar “Aktif Uye”, i¢ hat tasimaciligi yapanlar ise
“Yardime1 Uye” olarak smiflandirilmustir.
IATA’ nin gorevleri asagidaki gibidir (Kane,1999:388.):
a) Diinya yarar1 ig¢in giivenilir, emniyetli ve ekonomik tasimaciligi
6zendirmek, havayolu tagimaciligini gelistirmek ve problemleri ¢c6zmek,
b) Uyeler ya da diger katilimcilar arasinda olusabilecek problemlerin
¢Oziilmesi amaciyla bir forum olusturmak,
c) Basta ICAO olmak iizere diger uluslararasi birlikler ve bolgesel
nitelikteki organizasyonlar ile igbirligi yapmak,

d) Rekabeti ve serbest ticareti temsil etmektir.
1.4 Cumhuriyet Oncesi Havacihk Tarihi

Tirklerde havacilik tarihi gercek anlamda Osmanlilarda askeri alanda sinir
olarak kullanilmas1 ile baglanmistir. Havacilik alaninda yeni olan1 herkes
sahiplenmeye caligmistir. Birbirleriyle hicbir baglantis1 olmayan bu insanlar ayni
zamanlarda farkli yerlerde ayni seyleri bulduklar1 bilinmektedir (Kansu,1971:7). Bu
tip sebeplerden dolay1 kesin bir bilgiye ulagsmak da zorlagmaktadir. Buna ragmen
Tiirk Havacilik tarihindeki ilk isim Ebu Nasr ismail Bin Hammad-iil Cevheri’dir
( Imam Cevheri ). Imam Cevheri o tarihlerde Horasan’in Nisabur sehrinde
yasamaktaydi ve orada miiderris olarak ders verip, cami imamlig1 yapmaktaydi.

Cevheri, kuglar1 6rnek alarak M.S. 1002’lerde imamlik yaptig1 caminin ¢atisina
¢ikarak ucacagini halka duyurmustur. Tim bunlardan sonra viicuduna ipler ile

bagladig1 cisim ile kendisini bosluga birakmistir ve izleyicilerin saskin bakislari
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arasinda yere ¢akilarak dlmiistiir. imam Cevheri, bu eylemi ile ilk Tiirk Hava sehidi
olarak tarihe ge¢mistir (Tayhani,2001:145)

IV. Murat doneminde, Hazerfan Ahmed Celebi taktigi kuskanadina benzer
seyler ile Galata Kulesinden kendini bosluga birakarak Uskiidar Dogancilar’ a
inmistir ve Tirk havacilik tarihinin degerli simalarindan birisi olmustur.
Gergeklestirilen bu atlayis sadece Evliya Celebi’nin Seyahatnamesinde yer
almaktadir. « Istanbul’daki Cemsitkar iistadlardan Hazerfan Ahmed Celebi, ibtida
Okmeydani’nin minberi lizerinde riizgar siddetli iken kartal kanatlar1 ile sekiz dokuz
kere havada pervaz ederek talim etmistir. Bade, Su-tan Murad Han, Saraybunu’nda
Sinanpasa Koskiinden temasa ederken, Galata Kulesi’nin ta zirve-i alasinda lodos
riizgan ile ugarak Uskiidar’da Dogancilar meydanina inmistir. Sonra Murad Han,
kendisine bir kese altin ihsan ederek: bu adam pek havf edilecek ademdir, her ne
murad ederse elinden gelir, boyle kimselerin bakmak caiz degil diye Cezayir’e nefy
eylenmistir, anda merhum oldu”(Savk,2011:36).

Yine IV. Murat devrinde, Lagari Hasan Celebi Sarayburnu’nda yapilan
eglenceler sirasinda kendi icadi olan fisek ile ugma girisiminde bulunmustur. Evliya
Celebi’ye gore; ““ Lagari Hasan Celebi Sarayburnu’ndan kendi yapis1 bir roket fisege
binerek ylikselmis ve salimen denize inmistir. Lagari Hasan Celebi, Murad Han’in
Kaya Sultan nam duhteri pakizesi vicuda geldigi gece akube samdanlig1 oldu. Lagari
Hasan, elli okka barut macunundan yedi kollu bir fisek icad etti. Sarayburnu’nda,
Hiinkéar huzurunda fisege bindi ve sakirdleri fisegi ateslediler. Lagari padisahim seni
Huda’ya 1smarladim. Isa Nebi ile konusmaya gidiyorum diyerek temcid ve tevhid ile
evci asumana hurug sdyledi. Yaninda olan fisekleri ates edip ruyi deryayi ceryan
eyledi. Bamu felekde fisegi kebirinin barutu kalmayip da zemine dogru niizulederken,
ellerinde olan kartal kanatlarin1 agip Sinanpasa Kasr1 oniinde deryaya indi. Oradan
senaverlik ederek uryan huzura padisaha geldi. Zemini bus ederek “Padisahim; Isa
Nebi sana selam etti”, diye sakaya bagladi. Bir kese ak¢a ihsan olunup yetmis aca ile
sipahi yazildi. Sonra Kirim’da Semalet Giray Han’a gidip orada merhum oldu”
(Savk,2011:37).

Sultan 1. Abdiilhamid doneminde Tiirkiye’de ilk kez balon wugusu
gerceklestirilmistir.  Sultan Abdiilhamid’in de katildig1 torenden sonra, iki
Bostancibast ve Iranli bir baloncu ile havalanan balon, Topkap1 Sarayi’ndan uygun
bir riizgar ile Bursa’ya inen balon, havacilik tarihinin ilk uluslararasit balon ugusu

olarak tarihe gegmistir (Kline,2002:46.).
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1909 yilinin Kasim ayinda Belgikali pilot Baron De Catters, sar1 renkli Voisin
ucagiyla Istanbul’a gelmistir. Ayrica bu ucak Tiirkiye’ye gelen ilk ucaktir. Mahmut
Sevket Pagsa hemen bir ekip kurulmasin1 emrederek Baron De Catters’in uguslarinin
incelenmesini istemistir. Ilk denemede gerceklestirilemeyen ucus 2 Aralik giinii
tekrar denenmis ve basari ile sonuglanmistir. Hemen sonra 5 Aralik Pazar giinii
gosterisini tekrarlayan De Catters, Tiirkiye’de ilk u¢agin havada stiziilmesi ile bir ilki
gerceklestirmistir. De Catters, Tiirkiye gezisi sonrast Misir’a giderek orada ugagini
tanitmistir (Hiirkus,1941:67.).

Baron De Catters’den hemen sonra Louis Bleriot iinlii tek kanatli ucagi Bleriot
XI ile Istanbul’a gelmistir. Taksim’de 11 Aralik giinii ugusunu gerceklestirmistir.
Sadece 40 metre yiiksekten ugmasi ve giiclii riizgar sebebiyle Ermeni bir marangoz
olan Andon’un evinin arka bahgesine diigmistiir. Kazay1 hafif siyriklarla atlatan
Bleriot, bundan sonra halk 6niinde ugus gergeklestirmemistir. Kurulan 6zel komite,
gerceklestirilen iki ugustan pek etkilenmemis ve vermistir.. Birkag {ist riitbeli asker,
havacilik faaliyetleri hakkinda bilgi edinmek icin Fransa ve Almanya olmak iizere
Avrupa’ya gonderilmistir. 1910 yilinda Mustafa Kemal ATATURK ve Ali Riza Pasa,
tarthin ilk manevralarinin yapilacagi Fransa’da diizenlenen Picardie Manevralarina
davet edilmistir. Burada Mustafa Kemal ATATURK ucaga binmek istemistir ancak
Ali Riza Pasa buna engel olmus ve yerine bagka bir lilkeden birisi binmistir.
Havalanan ugak birka¢ manevra yaptiktan sonra yere ¢akilmistir. Bu sebepten dolay:
ATATURK ugaga hi¢ binmemistir. O sirada Fethi Okyar’da Fransa’da ucuslari
izlemektedir. Gosterilerden ¢ok etkilenen Okyar, hemen Osmanli Savunma
Bakanligi’na ayrintili bir rapor gondererek havaciligin 6nemini vurgulamistir. Bazi
ucaklarin hemen alinmasi gerektigini ve Fransa’daki ucus okullarina yetistirilmek
lizere subaylarin gonderilmesini tavsiye etmistir (Sarigol, Hiirtlirk ve Kline,2009:4).

Ugak (tayyare) kelimesi ilk kez 20 Aralik 1909’da Tirkgeye girmistir
(Kline,2002:52.). Tiirk subaylar1 ugak ve gelecegi hakkinda sunlar1 sdyliiyorlardi:
“...Gozledigimiz aleti tayran (u¢ma makinalari-ugak) heniiz basit haldedir. Bu ugma
makinesinin gelecekteki gelismesinin ne dereceye varacagini, simdiden kestirmek
miimkiin degilse de, yakin gelecekte insanlarin giivenle havalarda dolasabilecegi
imkanini simdiden saglanmis oldugunu diisiinebiliriz. Ordu i¢in bu ¢esit araglardan
hemen satin almak akla gelmese de bir giin gelip de bunlarin savas meydanlarinda
gorev yapabilmeleri uzak degildir...”. Genel Kurmay Baskanligi 13 Ekimde

havacilik konusundaki gelismelere yonelik bir bildiri yaymlamistir. Bu bildiride;

14



havacilik konusunda biiyiik devletlerin ve komsularimizin ucaga ve balonlara
verdikleri 6nem g6z Oniine alinarak, Osmanli’nin da ayni énemi vermesi i¢in hava
araclarinin alinmasi gerektigi vurgulanmistir. Bu amagcla 1 Haziranda Harbiye Naziri
Mahmut Sevket Pasa, balon ve ugak satin almak, pilot yetistirmek ve hava tesislerini
yaptirmak isleri ile ugrasmak iizere Kur. Alb. Siireyya (Ilmen) Bey’i
gorevlendirmistir. Kur. Alb. Siireyya Bey’in talebiyle Teknik Birlikler ve
Miistahkem Mevkiiler Miifettisliginin 2nci subesinde bir Tayyare Komisyonu
kurulmus ve bu tarih Hava Kuvvetlerinin kurulusu olarak kabul edilmistir.
Komisyona Kur. Yb. Siireyya (baskan), Is. Yb. Refik, Is. Bnb. Mehmet Ali ve Zeki
tiye olmuslardir (Kline,2002:56.). Fethi Okyar’in raporu sonucunda Paris’teki Bleriot
Havacilik Okuluna gonderilmek tizere pilotluk basvurusu yapan ve smavda en
yiiksek notu alan Siiv. Yzb. M. Fesa (Evrensev) Efendi ile Is. Tgm. Yusuf Kenan
Efendi secilmistir (Tanman, 1950:14.). 1912’de Yesilkdy’de acilan Tayyare
Mektebine Yiizbast Fesa Bey ve Miilazimievvel Yusuf Kenan Bey 6gretmen olarak
atanmistir. Fesa Bey ve Yusuf Kenan Bey, Mart ay1 sonlarina dogru egitimlerini
tamamlayarak ilk broveli Tiirk pilotlar1 oldular ve bu yilin sonuna kadar toplam ugak
sayist 17’ye ¢ikarildi (Kline,2002:56.).

Balkan Savaslari’nin baglamasiyla birlikte yurda donen Tiirk pilotlar1 bu
bolgelerde sadece gozlem uguslar: yapmaktaydilar. Savasin ilk doneminde pek basari
saglanamasa da ikinci donemde iyice ustalasip, deneyim kazanmis olduklarindan
dolay1 kesif ucuslarindan verim alimmmistir. Balkan Savasi’na son veren Londra
Barisi’nin imzalanmasiyla Rumeli ve Bat1 Trakya’nin biiyiik boliimii elden gitmistir.
Balkan Savaginda goérev alan geng pilotlar ise kisisel ¢abalar1 ve istekleriyle
yeteneklerini iyice arttirmiglardir.

Yasanan bu basarilar sonrasinda, politik amaglarla diizenlenen Istanbul-Kahire
ucusu gerceklestirilmistir. Istanbul’dan havalanan iki ucagimiz yolculugun hemen
hemen yarisim1 tamamlamisken bazi teknik arizalardan dolayr Fethi, Sadik ve Nuri
Beyler Filistin’de sehit oldular. Birkac ay sonra Yzb. Salim Bey (Ilkugan) ve Rasit
Yzb. Kemal Efendi, “Ertugrul” isimli Bleriot XI ucagiyla hemen Kahire’ye dogru
yola ¢ikip yarim kalan ugusu tamamlamislardir. Yzb. Salim, bu igus i¢in yillar sonra
sunu sOylemisti: “ Arkadagslarin 6liimii ile seyahat yarida birakilamazdi. Milli ve
umumi bir istek olan Kahire yolculugu, ordu i¢in bir haysiyet, biz tayyareciler i¢in de
bir seref meselesi olmustu” diyerek Tiirk havaciliginin azim ve cesaretini belirtmistir

(Kline,2002:90.).
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Balkan Savaglar1 sonrasinda donanmanin ucaklarla desteklenmesi gerektigi
diisiincesi dogmustu ve bu sebepten dolayr “Deniz Tayyare Okulu” kurulmustur. 1
Haziran 1914°de Amerikal1 pilot John Dale Cooper, Istanbul’a getirdigi Curtiss F tipi
ucagiyla bir gosteri ugusu gerceklestirmistir. Kiigiikcekmece goliinde havalanan
Cooper, kendini merak ile izleyen halkin gozleri oniinde denize basarili bir inig
yapmustir. Bu ugus da Tiirk Deniz Tayyareciliginin baslangici kabul edilir
(hvkk.tsk.tr,2014).

Birinci Diinya Savasinin baslamasiyla Osmanli, Almanya’nin yaninda savasa
katilmis ve askeri konularda isbirligi yapmistir. Boylece Almanya’nin havacilik
konusundaki bilgi ve becerisinden yararlanilmistir. Savasin  baglamasiyla
Fransizlardan 1ismarlanan Ucaklar alinamamis, bu yiizden Osmanlt bes ugak ve iki
deniz ucgagiyla savasa katilmistir. Bir kistm Alman pilot Osmanlinin havacilik
faaliyetlerinin yeniden canlandirilmasi i¢in gelmislerdir. Yesilkoy’deki Tayyare
Okulu miidiirii Bnb. Serno isimli Alman subay olmus, Almanya’dan getirilen ucaklar
ile birgok pilot ve teknisyen yetistirilmistir. Savas doneminde cephe kesif ve
bombardiman goérevi i¢in 18 boliikliik bir hava savunma kuvveti olusturulmustur.
Tirk pilotlar1 da Canakkale, Filistin, Irak, Medine ve Kafkas cephelerinde
gorevlerini sinirli sartlar altinda da olsa kahramanca basar ile gergeklestirmislerdir.
Savas boyunca Tiirk Ordusu’nda toplam 450 ugak gorev almistir. Bunlarin 150 tanesi
Pasa Boliikleri ad1 verilen boliikte olup, 150 pilot ve 1500 teknisyen gorev almistir.
1915°de hava durumu takibi igin ilk Meteoroloji Istasyonu kuruldu ve Almanlardan
37 tane ugak satin alindi. 1916’da 72 adet, 1917°de 111 adet ve 1918’de 86 adet ugak
daha temin edilmistir. 1917°de Osmanli Hava Birlikleri’nin yerleri ve personel
durumu asagidaki gibiydi: (Kline,2002:114.)
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Tablo 1.1: 1917°de Osmanli’nin ugak sayisi (Kline,2002:114)

Pilot

- Bulundugu Tagit | Ugak Modeller ve
Birlik Adi Yer Sayisi | Sayist | Sayisi [zahat
Tamirdekilerle
Tay. Bl. | . I
ve Hv.Ok. Ist. Yesilkoy 26 16 26 boliige ait olanlar
300. Pasa
Filistin’de 12 10 12 Albatros B
Tay. BI.
1.BI. Gelibolu 5 2 3 Fokker E.|
Bir kismini
2.BI. Irak Tikrit 4 4 13 diisman ele
gecirmistir.
1 BI Amman 4 5 10 Albatros B
T (Urdiin) Rumpler 13.111
2. Bl Adana 3 2 2 Albatros B ve C
[zmir
3.Bl. (Seydikdy) 4 2 2
Fokker
4. Bl. Canakkale 7 0 2| E.IHalbeertstadt
D.IV
Erzurum Albatros C.11I
5Bl (Susehri) 2 2 3 Caudron
6. BI. Yesilkoy 2 2 2| AlbatrosC.III
7.BI. Yesilkoy 1 1 5 Albatros C.11!
3 Bl Elazig 5 5 5 4 adet Fokker
T Albatros C.11I
Dz. Tay.
B| Canakkale 5 5 5 Gotha W 13
Toplam 81 57 90

Osmanli’nin Inci Diinya Savasi’nda yenilgiyi kabul etmesi ile birlikte 30 Ekim
1918’de imzalanan Mondros Ateskes Antlasmasi hiikiimlerine gore, Itilaf Devletleri
tarafindan basta Istanbul olmak iizere, Anadolu ve 6zellikle limanlar, demiryollar1 ve
Yesilkdy’iin kuzeyindeki Safrankdy Hava Istasyonunu isgal edilerek, buralara kendi

askeri birliklerini yerlestirmislerdir (Tanman,1953:11). 1919°da Milli Havaciligimizi
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yabancilar elinden kurtarip gelistirmek amaciyla Tirk Hava Nakliye Cemiyeti
kurulmustur (Kline,2002:121).

1.5 Cumhuriyet Sonras1 Havacilik Tarihi
1.5.1 1983 Oncesi Ticari Havacihk Faaliyetleri

Cumhuriyet kurulduktan sonra havacilik sivil havacilik ve havacilik sanayi
olarak iki koldan gelistirilmeye ¢alisilmistir. Bundan hareketle 16 Subat 1925°de Ulu
Onder Mustafa Kemal Atatiirk’{in emriyle, sonraki ad1 Tiirk Hava Kurumu olan Tiirk
Tayyare Cemiyeti kurulmustur. Biiyiik Onder Atatiirk; “Istikbal Goklerdedir.”
Diyerek bu kurumun kurulus nedenini ve amacinmi belirtmistir. THK agilist ile
hedeflenmek istenen, halkin havaciliga ilgisi ¢ekilerek onlar1 egitmek ve
bilin¢lendirmek gibi bir¢cok neden sayilabilir.

Savagtan yenilmis olarak c¢ikan ve yeni bir devlet olan Tirkiye
Cumhuriyeti’nin yeteri kadar parasal kaynagi olmamasindan dolay1 hava araci almak
zor goriiniiyordu. Bu sebepten dolay:r tiim {ilkeden bagislar toplanmistir. Hatta
Atatlirk de kurulus asamasinda ytiklii miktarda yardimda bulunmustur.

Atatlirk tarafindan THK nin tiiziiglinde amaclari, Tiirkiye’de askeri, ekonomik
ve siyasi yonden havaciligin 6nemini arttirmak, gerekli personel ve arag-gerec temin
etmek, ayrica Tiirk gencligine havaciligr sevdirmek olarak belirlenmistir. THK nin
kurulus ve ilerleyen donemlerinde Tiirkiye’de ayni gorevi yiirliten bagka bir kurum
gbzlenmemistir, hatta diger devletler de benzer kurumlar kurma c¢abasinda olduklari
bilinmektedir (resmigazete.gov.tr,2014).

23 Nisan 1926°’da teknik personelin yetistirilmesi amaciyla Tayyare Makinist
Mektebi acgilmistir. Ayn1 zamanda Alman Junkers Tayyare Fabrikasi yardimiyla
Kayseri Ugak Fabrikasi1 kurulmustur (thk.gov.tr,2014).

Havaciligin askeri alaninda bu gelismeler yasanirken, sivil havacilik 1933
yilindan sonra hizla gelismeye baglamistir. Cumhuriyet’in 10ncu yilinda Tiirk Hava
Postalar1 adi1 ile yiiriitilmeye baglanan girisim daha sonra Milli Savunma
Bakanligi’na bagli olarak Hava Yollar1 Devlet Idaresi olarak kuruldu. Tiirk sivil
havacilik ve tagimacilifinin olusturulmasi amactyla kurulan kurum daha sonra Tiirk
Hava Yollar1 Anonim Ortakligi’nin kurulmasinda 6nemli rol oynamistir ve ilk tarifeli
seferini ise Ankara-Eskisehir-Istanbul rotasinda gerceklestirmistir. 1935 yilinda

Devlet Havayollar1 Genel Miidiirliigii olarak adi degistirilmistir ve Bayindirlik
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Bakanligi’na baglanmistir. 1939°da ise Ulastirma Bakanligi kurulunca bu bakanliga
baglanmis olup 1944 yilinda Sikago Sozlesmesi imzalanincaya kadar Devlet
Demiryollar1 yasalarina gore yiiriitiilmiistiir. ABD’den 1944 yilinda 30 adet DC-3
ucagi satin aliminca Ortadogu’nun en biiylik havayolu isletmesi haline gelen isletme,
bir nceki yila gore iki kat1 fazla yolcu tasimistir (Sezgin,1991.).

1935 yilinda Nuri Demirag’in girisimleriyle Istanbul Besiktas’ta ucak fabrikasi,
Sivas Divrigi’de ucak ve motor fabrikasi ile Gok Okulu kurulmustur. Gok Okulu,
modern Tiirk Havacilig1 i¢in biiyiik bir atilimdi. Bu sayede 1935-40’11 yillarda sivil
havaciliga 6zel sektoriin ilgisi artmistir ve Tiirkiye, Avrupa’da 3ncii biiyiik havacilik
sektoriine sahip iilke konumuna gelmistir. Tirk Hava Kurumu, Kayseri ile Ankara
Etimesgut’ta ugcak ve motor liretirken, Nuri Demirag ise ilk Tiirk tipi yolcu ugagini
tretmistir. Demirag’in irettigi NU/D-38 yolcu ugagi 1938’de “Avrupa A Klas1”
smifinda birinci secilmistir (Saldiraner,1992:33.). NU/D-36 smifi ugaginin bir iist
versiyonu olan bu ugak ilk seferini Istanbul-Ankara aras1 diizenlemistir. Fakat, yeni
ucaga ne THK ne de THY beklenen ilgiyi gostermemis olduklarindan dolay1 proje
basarisiz olmustur. Nuri Demirag, Besiktas’taki fabrikayr kapatarak Yesilkoy’de
bakim ve teknisyen merkezi kurmustur. 1950’lerde devlet tarafindan fazla ilgi
gosterilmemesi sonun 6zel sektor girisimi son bulmustur.

Tiirk Sivil Havaciigmin asil gelisimi Ikinci Diinya Savasi sonrasinda
gerceklesmistir. Ilerleyen teknoloji sayesinde ucaklar gelistirilmis, ayrica yeni
havalimanlar1 insaatlarina baslanmistir. 1949 yilinda, Bayindirlik Bakanligina bagh
Hava Meydanlar1 Biirosu kurulmustur. 1956 yilinda ise havalimanlarinin isletilmesi
ve giivenlik isleri Devlet Hava Meydan Isletmesine birakilmistir (Sezgin,1991).

Ikinci Diinya Savasi sonrast Tiirk Sivil Havaciliginda yasanan gelisim
hareketleri 1950’lerde durma noktasina gelmistir. 1954 yilinda, sivil havacilikta
gecerli olan uluslararasi kurallara uyum saglamak ve Tiirk Sivil Havacilik
faaliyetlerini takip etmek i¢in Sivil Havacilik Dairesi Bagkanligi kurulmustur. 1956
yilinda yenilenen Tiirk Hava Yollar, iilkede tek basina ticari havacilik faaliyet
yiiriiten havayolu olarak islevini siirdiirmiistiir (Saldiraner,1992:33.).

Marshall Yardimlart adi altinda 1948-1952 yillar1 arasinda ABD’nin
Tirkiye’ye ekonomik yardim olarak ugak ve motor vermesi ile THK nin {iretim
planlart bozulmustur. Motor {iretim fabrikasi, traktor tiretmek amaciyla 1955°de

bugiinkii ad1 Tiirk Traktor olan fabrikaya doniistiiriilmiistiir. Ugak fabrikast ise
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1959°da iiretimi durdurmustur ancak, 1965 yilina kadar bakim faaliyetlerine devam
etmiglerdir ve 1963’den sonra traktor liretimine donmiistiir (thk-ucak.com,2014).
1958-1983 yillar1 arasinda ulusal ve uluslararasi seferlerde iilkenin tek hava
yolu olan THY ’nin ugak filosunda F-27, Viscount, DC-9,DC-10, B707, B727 tipi
ucaklar bulunmaktaydi. 1958 yilinda, hem THY ’ye hem de yabanci havayollarina
hizmet vermek amaciyla devlet tarafindan Hava Hizmetleri AS. ve 6zel sirket olarak

da Celebi Hava Servisi AS. kurulmustur (turkishairlines.com.tr,2003).
1.5.1.1 1983 Oncesi Kurulan Sivil Havacihk Kurumlar

a) Ulagtirma Bakanlig

Cumbhuriyetin ilk yillarinda Nafia ve iktisat Vekaletine bagl olarak siirdiiriilen
ulagtirma ve haberlesme hizmetleri, 27 Mayis 1939 yilinda Ulastirma Bakanlii'na
birakilmigtir. Ikinci Diinya Savasindan sonra biiyiik gelisme gdsteren ulastirma ve
faaliyetlerinin mevcut yasalarmin giincellenmesiyle 27 Haziran 1945 tarihinde 4770
saytll Kurulus Kanunu ve Ulastirma Bakanligi'nin goérev ve hizmetleri
genisletilmistir. Ilerleyen zamanlarda ortaya ¢ikan yeni ihtiyaglar karsilamak
amactyla belirlenen hiikiimlerde degisiklikler yapilmistir (ubak.gov.tr,2014).

Ulastirma Bakanliginin gorevleri asagidaki gibidir (resmigazete.gov.tr,2014).

a) Ulastirma ve haberlesmenin gorevlerinin teknik ekonomik ve sosyal
ithtiyaclara, kamu yararina ve milli giivenlige uygun olarak olusturulmasi ve

gelistirilmesini denetlemek,
b) Ulastirma ve haberlesme talep ve ihtiyaclarini tespit etmek ve planlamak,

¢) Ulastirma ve haberlesme sistemlerinin diizenlenmesi, hava ve deniz tasima
araclarinin teknik nitelikleri ile bunlarda calisanlarin yeterlilik sartlarinin
belirtilmesi hususlarinda temel prensip ve politikay1 tespit etmek, bu

konularda koordinasyonu saglamak,

d) Ulastirma ve haberlesme islerinde Karayollar1 Trafik Kanunun hiikiimleri
sakli kalmak iizere kamu diizenini, can ve mal gilivenligini saglayacak

sekilde tedbirler almak, aldirmak ve uygulanmasini takip etmek, denetlemek,

e) Devletin ulastirma ve haberlesme hedef ve politikalarinin tespiti ve

uygulanmasi amaci ile gerekli arastirmalar1 yapmak ve yaptirmak,

20



f) Bakanlik ile ilgili kuruluslarin amaclari ve 06zel kanunlari geregince

kendilerine verilen hizmetlerin yerine getirilmesini saglamak,

g) Ulastirma ve haberlesme hizmetleri karsilifinda alinacak olan iicretler ile
ilgili kanun hiikiimleri dahilinde hizmet niteligine ve iilkenin ekonomik
sartlarina gore diizenlemek, uygulanacak iicret tarifelerinden liizum

goriilenleri onaylamak ve uygulanmasini takip etmek,

h) Ulastirma, haberlesme, telsiz isletmeciligi acente ve komisyonculugu yapan
ya da yapacak olan ger¢ek ve tiizel kisilerin yeterlilik sartlarin1 ve hizmet
esaslarini tespit etmek, tarifesine gore alinacak iicret karsiliginda izin

belgelerini vermek,

1) Yabanci iilkelerin ilgili kuruluslar ile ulastirma ve haberlesme iliskilerini 5
Mayis 1969 tarih ve 1173 Sayili Milletlerarasi Miinasebetlerin Yiiriitiilmesi
ve Koordinasyonu Hakkinda Kanun hiikiimleri sakli kalmak {izere

diizenlemek, yapilacak anlasmalar1 uygulamak,

j) Yukaridaki gorevleri olaganiisti hal ve savasta da 697 Sayili Kanun

hiikiimleri dahilinde ytiriitmek.

b) Sivil Havacilik Genel Miidiirliigii (SHGM)

Sivil havacilik faaliyetleri iilkemizde 1910'u yillarda baslamistir. Sivil
havaciligin diinyada hizlica ilerlemesi, kullanilan arag-gereclerin 6neminin artmasi
ve ulusal c¢ikarlarin korunmasi amaci ile 1954 yilinda Ulastirma Bakanlig
biinyesinde Sivil Havacilik Dairesi Baskanligi kurulmustur.1987 yilinda ise giiniin
kosullarina gore degisiklikler yapilmis ve Sivil Havacilik Genel Miidiirligii adini
almigtir (shgm.gov.tr,2014).Son olarak 10 Kasim 2005 tarihinde kabul edilen 5431
sayil1 Sivil Havacilik Genel Miidiirliigii Teskilat ve Gorevleri Hakkinda Kanun ile
yeniden teskilatlandirilmis olup, bu kanun cergevesinde gorev yapmaktadir. SHGM,
sivil havacilikta yasanan gelismelerin milli ¢ikarlarimiza uygun olarak yiiriitilmesini

saglamak ve diizenlemekle gorevlidir (SHGM.,2013:11).

SHGM, sektoriin giivenli bir bigimde ilerleyebilmesi amaci ile iilkedeki tiim
sivil havacilik faaliyetlerinin planlanmasi1 ve koordine edilmesinden sorumludur.
Ayrica siirekli gelisme gosteren bu sektorde yasanan her tiirlii faaliyeti uygun sekilde

diizenleme ve belirlemekle yiikiimliidiir (DPT, 2001: 44-45).
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SHGM; havaalanlarinda yer hizmetlerinin diizenlenmesi, yer hizmeti olarak
faaliyet gosteren sirketlerin ruhsatlandirilmasi, sivil havacilik alanindaki tiim

egitimlerinin belirlenmesi ve denetlenmesi gorevlerini yiiriitiir.

¢) Devlet Hava Meydanlar1 Isletmesi (DHMI)

Tiirkiye’deki havalimanlarinin isletilmesi gorevini devlet adina gerceklestiren
kurumdur. Kuruldugu ilk giinden bu yana degisik isim ve statiilerde hizmet veren
DHMI, 8 Haziran 1984 yilinda 233 sayili Kanun Hiikmiinde Kararname ile 1 Aralik
1984 yilindan itibaren Kamu Ozel Tesebbiisii olarak bugiinkii adiyla gérevini devam
ettirmektedir (DHMI,2012: 14.).

DHMI amag ve faaliyet konulari; Tiirkiye’de havalimanlarinin isletilmesi, hava
trafiginin diizenlenmesi ve kontroliinii saglamak, baglik ortak ya da istirakleri
yonlendirmek ve aralarinda isbirligi yapmaktir. Bu faaliyetlerin yapilmasi ig¢in
kaynak saglanmasi, ihtiya¢ halinde yeni ortakliklar kurmak ya da sonlandirmak,
istirak ve bagl ortaklarin biitcelerine gére ekonomik planlar yapmak, uluslararasi
standartlarda  personel  yetistirmek ig¢in  egitim  merkezleri  kurmaktir

(dhmi.gov.tr,2014).
1.5.2 1983 Sonrasi Ticari Havacilik Faaliyetleri
1.5.2.1 1983-2003 Donenimde yasanan gelismeler

19 Ekim 1983 yilinda yiiriirliige giren 2920 Sayili Tiirk Sivil Havacilik Kanunu
ile 1980'lerin ortasindan sonra siirekli bir gelisme yasanmistir. Bu déneme kadar
1945 tarihli 4748 Sayili Kanun ile onaylanmis olan Uluslararasi Sivil Havacilik
Sozlesmesi gegerliydi (Sozer,1984:63.).

Tiirk Sivil Havaciliginin ¢ikarilma amaci; siirekli ve hizli bir gelisme
gostermek, en gelismis teknolojinin kullanilmasi, emniyet ve giivenilirlik
faktorlerinin  6nem tasidigt ulusal ve uluslararasi c¢ikarlara uygun sekilde
diizenlenmesini saglamaktir. Kanunun c¢ikarilmas: ile sektore giris denetimi,
havaalanlar1 ve tesisler, yer hizmetleri ve Tcretler denetlenmektedir
(resmigazete.gov.tr,2014.).

Ayrica bu kanun ile tlilkede 6zel sirketlerinde kurulmasina izin verilmistir. Bu
donem i¢in kurulan sirketlerin sayisinda ve ugak sayilarinda 6nemli artiglar olmustur
ancak bazi igletmeleri sermayelerini 1yi yonetememeleri, bakim-onarim alt yap1 ve

yetismis personel eksiklikleri nedenleri ile iflas ederek faaliyetlerine son vermislerdir.
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Bu sirketler; Toros Havayollari, Talia Havayollari, Tur Avrupa Havayollar1, Akdeniz
Havayollari, Bosphorus Havayollari, Bogazi¢i Havayollari, THT, Sunways
Havayollari, GTT Havayollari,Halk Havayollari, Tayfun Air, Green Air, Nobel Air,
Birgen Air, Holiday Air, Sultan Air, VIP Air, Istanbul Havayollar1 A.S, Top Air
Havacilik A.S ve Alfa Havayollaridir (Kline,2002:382-388).

Bu donemde yeni havaalan1 yapiminda daha ¢ok mevcut havaalanlarinin
gelistirilmesi {lizerinde durulmustur ve askeri havaalanlarini sivil kullanima agilmasi
icin 19 Kasim 1986 yilinda Genel Kurmay Bagkanligi ile Ulastirma Bakanlig
arasinda anlagsma saglanmistir. Sivil kullanima agilan askeri havaalanlar1 Tablo 1.2

yer almaktadir (Korul, V. Kiiciikonal, H., 2003: 26).
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Tablo 1.2: Sivil ulagima agilan askeri meydanlar (Korul, V.,Kiigiikonal, H., 2003: 26)

Il Ad1 Havaalan1 | Miilkiyeti Ozel Protokol Tarihi
Afyon Afyon H.K.K. 15.10.1987
Amasya Merzifon H.K.K. 15.02.1988
Balikesir Balikesir H.K.K. 16.10.1987
Bursa Bursa H.K.K. 30.11.1988
Bursa Yenisehir | HK.K. 08.12.1988
Canakkale | Canakkale | H.K.K. 15.01.1991
Canakkale | Gokgeada | H.K.K. 26.04.1991
Denizli Cardak H.K.K. 11.02.1991
Diyarbakir | Diyarbakir | H.K.K. 27.10.1987
Erzincan Erzincan K.K.K. 07.07.1988
Erzurum Erzurum H.K.K. 14.10.1987
Istanbul Yalova H.K.K. 29.12.1988
Istanbul Samandra | K.K.K. 21.02.1989
Kayseri Erkilet H.K.K. 15.12.1987
Kocaeli Topel D.K.K. 25.01.1989
Konya Konya H.K.K. 16.10.1987
Malatya Erhag H.K.K. 26.10.1987
Manisa Akhisar H.K.K. 11.03.1988
Mus Mus H.K.K. 26.02.1992
Sivas Sivas H.K.K. 25.11.1987
Tekirdag Corlu H.K.K. 07.09.1989
Batman Batman H.K.K. 17.02.1988

90"l yillara kadar gelisme gosteren havacilik faaliyetleri, Korfez Savasi nedeni
ile olumsuz etkilenmistir. Savasin ¢ikmasi ile yiikselen sigorta primleri, ucak
rezervasyonlar1 ve seferlerinin iptalinin artmasi ile sektorde gerileme yasanmustir.
Ancak 1992 yilindan sonra sektdrde yeniden canlanma yasanmistir ve 1997 yilina
kadar gelisme siirdiiriilmiistir (DPT,2001:43.). Ancak 1998 yilinda yasanan

uluslararas1 kriz nedeni ile Tiirk ekonomisi de olumsuz etkilenmistir. Sirketler
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yasanan olumsuzluklar1 giderebilmek igin kiigiilmeye gitmislerdir. isten personel
cikartmiglardir ve ugak sayilarimi yeniden planlayarak darbogazdan kurtulmaya
calismislardir.

200011 yillarin basinda yeniden kendine gelen havacilik sektorii bu sefer de
2001 yilinda meydana gelen ekonomik kriz ve 11 Eylil tarihinde ABD'de
gerceklestirilen terdr saldirisi nedeni ile yeniden kotii giinlerin yaganmasina sebep
olmustur. Havacilik sirketleri yasanan bu krizden kurtulabilmek ig¢in filolarinda
kiiciilme, personel ¢ikarimina ve bazi sefer hatlarinin iptaline gitmislerdir. Petrol
fiyatlarindaki arti, ekonomik kriz, Irak Savasi ve SARS hastaligi nedeni ile diinya
havacilik sektorii olumsuz etkilenmistir. 2001 yilinda yolcu trafiginde % 5,1°lik bir
artis beklenirken % -2,1’lik bir azalma yasanmistir ve kargo tasimaciliginda ise %
5,4’1iik artig beklenirken % -7,7°lik bir diislis yasanmistir (IATA,2002:9.).

Uluslararast Sivil Havacilik Orgiitii'niin 2003 yilinda yaymladig:i rapora
gore,2002 yilinda 11,32 milyar dolar zarar eden 188 havayolu firmasi, sektoriin
tekrardan canlanmasi olarak kabul edilen 2003 yilinda da net 6,57 miyar dolar zarar
etmistir. 2003 yilinda firmalarin tasidiklart yolcu sayisi yaklasik % 1 oraninda artis

gergeklesirken, koltuk doluluk orani da yaklasik % 71 olmustur (ICAO,2003:2.).
1.5.3 2003 Sonrasi Ticari Havacilikta Yasanan Gelismeler

Sivil havacilik sektoriiniin heniiz rekabete agilmadigir 2003 6ncesi donemde, i¢
hat tarifeli seferlerini sadece THY tek basina yapmaktaydi ve THY haricinde baska
bir sirketin de yapabilmesi i¢in gerekli olan diizenleme yoktu. Bu nedenle de diger
isletmeler tarifesiz olarak ucus gerceklestirmekteydiler. Tekel olma 6zelliginden
dolaytr THY, uyguladig1 yiiksek fiyat politikas: ve iilkenin ekonomik durumundan
dolay1 yolcularin goziinde hava tagimaciligi likks olarak goriilmekteydi. O dénemde
THY sadece 2 merkezden 25 noktaya ugus gerceklestiriyordu (shgm.gov.tr,2014).
Beklenen 1ilgiyi gérmeyen havacilik sektorii ticari kaygilardan dolayr mevcut
havalimanlar1 tam kapasitede kullanilmayip verim alinamamaktaydi. Fakat 2003 yili,
Tiirk Sivil Havaciligl i¢in uygulanan politikalarda milat kabul edilir. Gergeklestirilen
en biiylik adim olarak, Ulastirma Bakanliginca hazirlanan ve 26 Nisan 2001 yilinda
Resmi Gazete ‘de yayinlanan, 4647 Sayili Tiirk Sivil Havacilik Kanununda ve 2920
Sayili Tirk Sivil Havacilik Kanununda 25nci maddesinde yer alan "Ruhsat sahibi,

kur uygulamalart hari¢ olmak iizere ugus ve {licretlerini, Ulastirma Bakanligi'nin
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onayint almadan ve asgari 15 giin 6nce Ugiincii kisilere duyurmadan yiiriirliiliige
koyamaz." hilkmii yer alirken; "Ruhsat sahibi, {icret ve tarifeleri ile birlikte uygulama
tarihini ticari, mal ve ekonomik kosullara uygun olarak belirler ve yiiriirliige
koymadan ii¢ giin Once igilincii kisilere duyurur. Ugus tarifeleri ruhsat sahibi
tarafindan belirlenir ve Ulastirma Bakanligi'nca onaylandiktan yedi giin sonra
yiriirlige girer." hikkmii ile degistirilmistir (resmigazete.gov.tr,2014).2920 Sayil
Tirk Sivil Havacilik Kanununun 25nci maddesinin degistirilmesindeki amag,
THY'nin petrol fiyatlarindaki ani artiglar karsisinda iicret tarifelerini degistirme
hizinin yetersiz kalmasi ve sirketin zarara ugramasi sebebi ile olmustur.

Kanunun degistirilmesindeki diger bir sebepte; degisiklik mecburi neden ile
yapilmistir. Tiirk havacilig1 da diger iilkelerde oldugu gibi pahali ve karliligin diisiik
bir sektdrdii. I¢ hat noktalarinda yetersiz olmasi ve rekabet ortami bulunmamasi
sebebi ile ihtiya¢ duyulmustur. Boylece, 2003 yilinda "Her Tiirk vatandasi hayatinda
en az bir kez ugaga binecektir" politikasi hayata gecirilmistir.

Tiirk Sivil Havaciliginda yasanan degisim siirecinde 6zel sektoriin de piyasaya
girmesi ve sahip olunan ucak sayilarinin artmasi, yurt i¢i ve yurt dis1 uguslarinin
artmasin1 saglayarak sektdrden beklenen biiyiimeye gercekleserek sirketler arasi
rekabet baslamistir. Degisiklik neticesinde iicretler konusunda yasanan gecikmeler ve
aksamalar ortadan kalkmistir. Sirketlerin {icret belirleme politikalari, ekonomik
kosullara gore degismesi ile diger tasimacilik sektorleri de tcretlerini diisiirmek
zorunda kaldilar. Havacilik sirketlerinin OTV &demeden yakit almalari ve
havaalanlarinin vergilerinin diisliriilmesi sebebi ile karayolu firmalar1 da rekabete
katilmistir. Hatta maliyetlerin daha altinda {cretlerle tagimacilik yapmiglardir. Bu
durum sonucunda karayolu tagimacilif1 yapan firmalar rekabete dayanamayip iflasin
esigine gelmislerdir.

2920 Sayil Tiirk Sivil Havacilik Kanununa ek olarak " Ucret tarifelerinin, iilke
ekonomisi ve kamu yarar1 aleyhine sonu¢ vermesi ve asir1 iicret uygulanmasi veya
rekabet ortaminin bozulmasi halinde ve gerektiginde taban ticretleri Bakanlikca tespit
edilir." hiikmiiniin eklenmesi ile Hava ve Karayolu firmalar1 arasinda haksiz rekabet
engellenmistir.2003 yilindan itibaren yapilan bu diizenlemeler ve iyilestirmeler ile
havayolu sadece belirli bir kesime hitap etmekten ¢ikip, halkin ulasim araci haline
gelmistir. Tiirk Sivil Havacilik Kanunu 6ncesi yolcu trafigi % 10,5 artmigtir. 2003-
2012 yillar1 arasinda ise biiyiime hiz1 % 16, ucak trafigi % 11 ve kargo trafigi ise
yillik % 9 oraninda arttirilmistir (UDHB,2013).
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Sektorde yasanan gelismeler, havalimanlarinin altyapi eksikliklerinin
giderilmesi ihtiyacin1 giindeme getirmistir. Bu sebepten 6tiirii bir¢ok yeni havaliman
yapilmistir, ¢ok sayida bina yenilenip PAT sahalar1 diizenlenmistir. Tiirk Sivil
Havacilik sektoriindeki gelisme egilimi giinimiizde de devam etmektedir.

Ulagtirma sektoriinde yasanan gelismelerin diger bir 6nemli sebebi de Kamu
Ozel Isbirligi modellerinin uygulanmasindaki basarilardir. Ilk olarak Antalya
Havalimaninin 1. Dis Hatlar Terminalinde uygulanmistir. YID modeli olarak insa
edilen havalimanlar1 ise; Atatiirk Havalimaninin Dis Hatlar1 ve Katli otoparki,
Antalya Havalimanmin 2. Dis Hatlar1, Esenboga Havalimanmmn I¢ ve Dis Hatlari,
[zmir Adnan Menderes Havalimaninin Dis Hatlari, Mugla-Dalaman Havalimanimin
Dis Hatlar1, Milas-Bodrum Havalimaninin D1s Hatlar1 ve Zafer Havalimani bu model

ile yapilmis olup mevcut kullanim kapasiteleri arttinnlmistir (Kaya ve digerleri,

2007:113).
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Sekil 1.1: Tiirkiye’de sivil kullanima agik havalimanlari (UDHB, 2013: 30)

Bugiin Tiirkiye’de toplam 71 havalimani bulunmaktadir. Bunlarin 52 tanesi

sivil havaciliga agiktir (11. Ulastirma, Denizcilik ve Haberlesme Suras1,2013:30).
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Tablo 1.3:Toplam ugus trafigi(UDHB,2013: 203)
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2003 yilinda ugus trafigi 529.205 iken, bu say1 2012 yilinda % 160 artarak
1.376.486 olmustur. 2013 yil1 Ekim sonunda ise % 9 artarak 1.282.747’ye ulagsmigtir
(Ulasan ve Erisen Tiirkiye,2013:163).

Tablo 1.4:Toplam Yolcu Sayist (UDHB,2013: 204)

140.000.000
120.000.000
100.000.000
80.000.000
60.000.000 = i¢ Hat
40.000.000 m Dis Hat
20.000.000 - m Direk Transit
0 . ® Toplam
2003 2012 2013
m i¢ Hat 9.147.439 64.721.316 64.066.719
E D1s Hat 25.296.216 65.630.304 65.375.144
u Direk Transit 677.896 567.786
m Toplam 34.443.655 131.029.516 130.009.649

2003 yilinda 9.147.439.olarak gergeklesen i¢ hat yolcu sayist 2012 yili
sonunda % 608 oranda artig gostererek 64.721.316 olmustur. 2013 yili Ekim sonunda
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ise % 16,9 artis orani ile 64.066.719 olmustur. Toplam yolcu sayist 2003 yilinda
34.443.655 olarak gerceklesirken 2012 yilinda % 280 oranda artarak 131.029.516
olmustur. 2013 y1l1 Ekim sonunda ise % 14 artis ile 130.003.649 olmustur (Ulasan ve
Erisen Tiirkiye,2013:163).

Tiirkiye i¢in Onemli havalimanlarindan olan Atatirk ve Antalya
Havalimanlarina 2012 yilinda sirasiyla 45.091.962 ve 25.096.144 milyon yolcu
trafigi yagsanmisken bu rakam 2013 yilinda 51.291.790 ve 27.018.623 milyon yolcu
gelip gitmistir. I¢ hatlarda Atatiirk Havalimani igin % 13, dis hatlarda ise % 14’liik
bir olumlu degisim orani; Antalya i¢in bu degisim i¢ hatlarda % 12, dis hatlarda %
7’lik bir artig olmustur. Antalya’nin bu kadar 6nemli rakamlarda yolcu talebinin
olmasinin nedeni turizm sektdriiniin  katkisinin  olmasidir. 2012-2013  yili

degisiklikleri asagidaki Tablo 1.5 ile Tablo 1.6’da verilmistir.

Tablo 1.5:2013 Yolcu Trafigi (DHMI, 2013)

Dalaman
Yolcu Trafigi e Adana

Dalaman 4.055.630 Adnan Menderes
= Adana 4.315.778 5
== Adnan Menderes 10.233.140 Esenboga

Esenboga 10.942.060 ~—Sabiha Gokgen
= Sabiha Gokgen 18.521.762 — Antalya
— Antalya 27.018.623 e Atatiirk
= Atatiirk 51.297.790
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Tablo 1.6: 2012-2013 Yillik yolcu trafik degisimi (DHMI, 2013)

Hava 2012 2013 Artis/Azalig(%)
limanlar1 | I¢ Hat | DisHat | Top. I¢ Hat Dis Hat Top. | I¢Hat | DisHat Top.

15.27 | 29.812.3 | 45.09 | 17.218.6 | 34.079.11 | 51.29

Atatlirk 3 14 14
9.655 07 1.962 72 8 7.790
7.679. | 1.593.73 | 9.273. | 9.396.83 10.94
Esenboga 1.572.228 2 -1 18
371 7 108 2 2.060
Adnan 6.945. | 2.410.85 | 9.355. | 7.753.98 10.23
2.479.157 2 3 9
Menderes 044 8 902 3 3.140
4943, | 20.125.8 | 25.09 | 5.526.48 | 21.492.13 | 27.01
Antalya 2 7 8
308 36 6.144 5 8 8.623
Mugla 827.1 | 2.984.76 | 3.811. 4.055.
851.704 | 3.203.926 ! 7 6
Dalaman 97 1 958 630
3.136. 3.764. | 3.754.22 4.315.
Adana 628.014 561.551 0 -11 15
143 157 7 778

Tablo 1.7:Yillar itibariyle yolcu sayis1 artist (DHMI, 2013)

Tiirkiye Geneli Havalimanlari Yolcu Trafigi (2004-2013)

160.000.000 149.995.868 ——Yolcu Trafigi

(Direk Transit
140.000.000 - On Yillik Artis % 233 e pati)
Yillik Ortalama Artis % 14,3 /

120.000.000 - .
/ —— -lgHat
100.000.000 /

£0.000.000

= -DigHat

60.000.000 M /

40.000.000 /ﬁ_///_/

20.000.000 / ——Direkt Transit

—_— Yolcu

O T T T T T T T 1
2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013

Tirk Sivil Havaciliginda yolcu sayilar1 Tablo 1.7°de goriilmektedir. Bu
degisimi etkileyen faktorler sdyle siralanabilir; petrol fiyatlari, degisen miisteri
talepleri, uluslararasi ekonomik krizler ve turizm sektoriindeki gelismelere bagh
olarak degismektedir.

Hayata gecirilen havacilik politikalart ile gelisim saglayan sektor, 6zellikle

yolcu ve ugus sayilart artarken, havacilik sirketlerinin de sayilari artmistir.
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Tiirkiye’de faaliyet gosteren yerli havayollar1 sirketleri Tablo 1.8’de verilmistir

(SHGM Faaliyet Raporu,2014:30).

Tablo 1.8:Tiirkiye’de faaliyet gosteren yerli havayolu sirketleri ve ugak sayilari
(SHGM Faaliyet Raporu,2013:30)

Havayolu Sirketleri 2012 2013
THY A.O 191 197
Onur Air Tagimacilik A.S 32 23
Atlas Jet Havacilik A.S 15 16
Pegasus Hava Tasimacilik

AS 40 42
Giines Ekspres Havacilik

AS 32 53
SIK-AY Hava

Tasimacilik A.S | 0
MNG Havayollar1 ve Tas. . 9
AS

ULS Havayollar1 Kargo 6 c
Tas. A.S

Hiirkus Havayolu Tas. . g
AS

Turistik Hava Tagimacilik

AS 8 8
Saga Hava Tasimacilik 3 0
AS

IHY izmir Havayollar

AS 3 5
ACT Havayollar1 A.$ 7 8
Tailwind Havayolu A.S 5 5
Borajet Hav. Tas. Ugak 6 6
Bak.

Toplam 370 385
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Tiirkiye’de havacilik sektoriinde 15 havacilik sirketi faaliyet gosterirken SIK-
AY ve Saga Havacilik sirketleri faaliyetlerinin sonlandirarak 13 havayolu sirketi
faaliyetlerine devam etmektedir. 2012 yilinda 370 adet olan ucak sayisi, 2013
yilinda % 4,05 oraninda artarak 385’e yiikselmistir(SHGM Faaliyet Raporu,2013:30).
Yillar itibariyle olan ugak sayist degisim Tablo 1.9 ‘de verilmistir.

Tablo 1.9:Yillar itibariyle ugak sayisindaki degismeler (SHGM Faaliyet Raporu,2013:30)

450
400
350
300
250
200
150 -
100 -
50 -

0 -

Ugak Sayist

® Ucak Sayis1

2003|2004/2005/2006(2007|2008|2009(2010{2011|2012|2013
Ucak Sayis1| 162 | 202 | 240 | 259 | 250 | 270 | 297 | 349 | 349 | 370 | 385

DHMi‘nin 2013 yilinda yaymladig1 verilerine gére, sektorde faaliyet gosteren

sirketlerin i¢ ve dis pazar paylar1 Tablo 1.10’da verilmistir.
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Tablo 1.10:2013 Y1l sirketlerin pazar paylar1 (DHMI,2013)

Sirket I¢ Hat Yolcu Pay1 (%) | Dis Hat Yolcu Pay1 (%)
Bora Jet 0,6050 0,0274
Corendon 0,0082 2,4420
FreebirdAir 0,0076 2,9593
Atlas Jet 6,2106 3,1313
Uni. Cargo 0 0,0001
Onur Air 8,2366 4,0047
Sunturk 26,8525 14,6047
SkyPower 0,0021 0,7243
Sunexpress 5,4667 7,7105
THY 52,6085 63,0550
Tailwind 0,0016 1,3403
TOPLAM 100 100

Tablo 1.11: i¢ hat sirket paylar1 (%) oranlart (DHMI,2013)

Freebird Tailwind Bora Jet Corendon AtlasJet  Universal Cargo
Air 0% 1% 6% onur Air 0%
0% 8%

Sky Power
0%
Sunexpress
5%
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Tablo 1.12: Dis hat sirket paylari (%) oranlari(DHMI,2013)

Tailwind gora Jet Corendon Freebird Air pot15¢ Universal Cargo
1% 0% 2% 3% Jet Onur Air 0%
3% 4%

Sky Power

1%
Sunexpress
8%

Tiirkiye’de 2013 yili i¢in i¢ ve dis hat sirket paylarina bakildiginda THY nin
ustiinliigl goriilmektedir. En yakin takip¢i olan Sunturk sirketi i¢ hatlarda % 27, dis
hatlarda ise % 15 oraninda olmasina ragmen aralarindaki fark ¢ok fazladir. DHMI
2013 yil1 istatistiklerine gore Atatlirk Havalimaninin i¢ hatlarini kullanan17.218.672
yolcunun % 66’st THY tercih etmektedir. Toplam 34.079.118 olan dis hat

yolcusunun % 76’s1 ise yine THY ’yi tercih etmislerdir.

Sekil 1.2:2003 Y1l i¢ hat ugus haritasi(UDHB, 2013:210)
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Sekil 1.3:2013 Yili i¢ hat ugus haritas1 (UDHB,2013:210)

2003 yilinda 2 merkezden 26 noktaya ugus yapilirken bugiin 6 havayolu ile 7
merkezden 52 noktaya ugus yapilabilmektedir (Ulasan ve Erisen Tiirkiye,2013).

Sekil 1.4:2003 Y1l dis hat ugus haritas1 (UDHB, 2013:211)

35



Sekil 1.5:2013 Y1l dis hat ugus haritas: (UDHB, 2013:211)

Dis hat olarak 2003 yilinda 2 sirket ile toplam 60 noktaya ugus yapilirken,
bugiin bu say1 % 294 artarak 236 noktaya ulagsmustir.
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IKiNCi BOLUM

STRATEJIK YONETIM DUSUNCESINE GIRIiS: MINTZBERG’IN ON
STRATEJIK YONETIM OKULU

Gliniimiizde 6zel ve kamu igletmelerinin temel amaci; miisteriye en iyi hizmeti
etkili stratejiler ile gelistirip, sirketin ama¢ ve hedefleri ile sunmaktir. Bunu
saglayabilmek icin hizla degisim gdsteren diinyaya ayak uydurabilmesi i¢in sirketin
uzun donemli vizyon ve gerekli stratejilere ihtiyaci vardir. Belirlenmis bir stratejisi
olmayan sirketler, gelecek icin onlerini goremezler ve glinii kurtarma adina yapilan

calismalar ile hedefi olmadan varligini kisa bir siire daha siirdiirmek isteyecektir.
2.1 Stratejik Yéonetim ile flgili Temel Kavramlar
2.1.1 Strateji

Strateji teriminin ¢esitli kullanimlart mevcuttur. Latince kokenli olan bu terim
genel anlamda bir yonetimin gelecek i¢in belirledigi hedef ve sonuca ulasilmasi i¢in
simdiden yaptig1 hareketlerdir. Tam olarak Tiirk¢e karsiligi; sirket veya kurumun
belirledigi hedeflere ulagabilmek icin politikalar1 destekleyici ve politik, ekonomik
ve askeri glicii bir arada tutan savas sanati olarak tanimlanmistir (Tiirk Dil Kurumu).
Strateji i¢in yapilan ¢esitli tanimlar sunlardir

Sert rekabet ortaminda One gegebilmek icin sirketin uyguladigi kurallar
biitiiniidiir. Isletmelerin uzun dénemde amaglarinin saptanmasi ve istenilen noktaya
ulasilabilmesi i¢in izlenen yollardir (Harvey, 1982).

Isletmeye yon vermek ve rekabetci iistiinliigii saglamak amaciyla isletme ve
cevresini siirekli analiz ederek ahenk saglayacak amaglarin belirlenmesi, faaliyetlerin
tespit edilmesi, gerekli ara¢ ve kaynaklarin tahsisi olarak tanimlanmistir

(Dinger,1998:19).
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Ayni sekilde bir¢ok diisiiniiriin ¢esitli tanimina rastlamak miimkiindiir. Bu

tanimlar asagidaki tabloda toplanmaistir.

Tablo 2.1: Strateji Tanimlar1 (J.B. Barney, 2001:.6)

Strateji

Yoneticilerin ~ beklenmeyen  gelismelerle  ilgili

secimlerinin planlanmasidir.

Von Neumann
ve Morgan
Stern, 1944: 79

Isletmenin vizyon ve amaglarina uygun ulasmak igin

kaynaklarin  tespiti  ve  gerekli  faaliyetlerin

benimsenmesidir.

Chandler, 1962.

Orgiitiin temek amaglarinin belirlenip analiz edilmesi, | Steiner ve

bunlara ulasmak igin plan ve programin belirlenmesi | Miner, 1977: 7

ile oOrgilitiin amaglarma ulasabilmek ic¢in ihtiyag

duyulan yontemdir.

Firmanin temel amaclarina ulasabilmesi i¢in | Glueck, 1980: 9

tasarlanmis planlardir.

Birbiri ile iliskili olan kararlar biitlintidiir. Mintzberg  ve
McHugh, 1985:
161

Belirlenen amaca ulagsmanin yoludur. Hatten ve
Hatten, 1988

Isletmelerin ~ gelecekte ~ yapmak istediklerini | Miller ve

gerceklestirecek planlar biitiintidiir. Dess,1993: 5

Rekabet ortaminda galip gelme teorisidir.

Barney, 2001: 6.

Sirketler arasinda dstiinliik saglamak ve belirlenen

amaca uygun hareket edilmesidir.

Hitt, Ireland ve
Hoskisson,
2003: 9.

Yukardaki tanimlardan anlasildigi lizere c¢esitli tanim ve anlamlar yer

almaktadir. Tanimlardan da anlasilacagi gibi bazi yazarlar sirketin amaclarini

aciklamisken bazilari ise rekabet ve lstiinliikleri vurgulamistir. Genel olarak strateji;

sirketin belirledigi amaclara ulasabilmek icin aldig1 karar ve diizenlemelerdir.
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2.1.2.1 Stratejinin 6zellikleri

Stratejini ¢esitli yazarlar tarafindan degisik tanimlart olmasimin yaninda yine
cesitli yazarlarca ozellikleri belirtilmistir (Papatya, 2003: 10):
a) Strateji, sirketler a¢isindan yon belirleme aracidir.
b) Strateji, harekete gegmeden Once belirlenir ve amaca hizmet etmek igin
tasarlanir.
c) Strateji, sonug yonlii bir harekettir.
d) Strateji, sirketi degisen durumlarda yeniden konumlandirir.
e) Strateji, sirketin karakter yapisini yansitir.
Basaril1 bir stratejide bulunmasi gereken 6zellikler (Grant, 2002: 13):
a) Uzun vadeli hedeflerin agikga belirlenmesi,
b) Rekabet sartlarinin siirekli gozden gegirilmesi,
¢) I¢ gevre sartlarmin siirekli gdzden gecirilmesi,

d) Alinan kararlarin verimli sekilde uygulanmasi gibi dort tanedir.
2.1.2 Stratejik Yonetim

Kavram olarak 20. Yiizyilin ikinci yarisindan sonra kullanilmaya bagslanan
stratejik yonetim, o donemde anlam bakimindan bir birlik saglanamamis olsa da,
isletmenin rakiplerinden iistiin olmak amaciyla hareket etmesi anlamini tagimaktadir.

Bir yonetim fonksiyonu olan stratejik yonetimin temelinde su sorular

yatmaktadir (Aktan,2008:6):

a) Strateji Ne’dir?

b) Strateji Nigin olugturulur?

€) Strateji Ne Zaman olusturulur?

d) Strateji olusturularak Nereye ulagilmak amaglanmaktadir?
e) Strateji Nasil olusturulur?

f) Strateji Kim tarafindan olusturulur?

Genel olarak uzun vadede sirketin yoniiniin ne olacagini belirten bu stratejik
yonetim, uygun stratejilerin belirlenmesinde genel olan arastirma ve se¢im ¢abasini,

secilen bu stratejilerin uygulanabilmesi i¢in her tiirlii 6nlemin alinarak uygulanmasini,
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degerlendirilmesini kapsayan siireclerin toplamidir (Dinger,1998:35). Kisaca stratejik
yonetim; oOrgiitlerin uzun donemde faaliyetlerinin devamini saglamak ve
stirdiiriilebilir rekabet iistiinliigiine yonelik analizler yapip alinan kararlar siirecidir.
Buna gore stratejik yonetimin temel amaci, degisen diinya sartlari ile isletmelerin bu
degisen ¢evresel faktorler arasinda uyumun saglanmasi oldugu sdylenebilir. Stratejik
yonetim ilk bastan gecirdigi evreleri asagidaki tabloda Ozetlenmistir (Pamuk ve

digerleri, 1997:15-16).

Tablo 2.2 : Stratejik yonetim evreleri

1880 Bilimsel Y6netim Ddneninin baglangici
1950 Planlama

1960 Uzun Vadeli Planlama

1965 Toplu Planlama

1970 Stratejik Planlama

1980 Stratejik Yonetim

1985 Stratejik Senaryolar

1990 Stratejik Goriis

Tabloya gore stratejik yoOnetim, stratejik diislincenin hayata gegirildigi
sistematik bir yaklagimdir ve belli asamalardan olugsmaktadir.

Gelecekte ne ile karsilasabileceginin tahmini i¢in onceden diisiiniilen siirece
Planlama denilmektedir. 1950’lerde yapilan planlar, is niteligindedir. 1960’lara
gelindiginde ise sirketin devamliligi adina uzun vadeli planlama teknigi geligmistir.
1965°de ise Orgiitiin biitliniine yonelik planlamaya toplu planlama denilmistir ve
boylece sirketin geneli ele alinmistir. 1970°lerde ulasilmak istenen hedeflerin yerine
izlenecek yoniin daha Onemli olmasiyla stratejik planlama donemi baglamistir.
Uygulanan bu stratejiler cevreden alinan geri bildirimler, sirketin yeniden
bicimlendirilmesi sonucunda stratejik yonetim kurulmustur. Cevrenin degismesi
sonuncunda alternatif yollarin secimi ile 1985’11 yillarda stratejik senaryo yaklagimi
giindeme gelmistir. Kisa siiren bu anlayis sonrasinda 1990’larda degisen kosullar
sonucunda yeniden liretim yapan degerler biitiinii, bir sirket kiiltlirii olan stratejik

gorlis anlayist goriilmiistir.
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2.1.3.1 Stratejik yonetimin 6zellikleri

Stratejik yonetimin tanimlarinda da anlasilacagi lizerine sirketin gelecegine

yonelik kararlarin alinmasiyla ilgilenen bir yonetim bilimidir. Konunun daha iyi

anlasilmasi1 agisindan stratejik yonetimin temel Ozellikleri asagida siralanmistir

(Dinger, 1998:18.)

1.

6
7.
8
9

Stratejik yOnetimin uygulanmasiyla amaglanan sirkete fayda saglayip
karlilig1 artirmaktir. Bunu yaparken de stratejik yonetim sirketin vizyonunu
belirlemektedir. Vizyon ve misyonun tiim ¢alisanlar tarafindan benimsenip
uygulanmasi ile uzun vadeli amaglar olusturulur.
Stratejik yonetim kararlar1 sirketin {ist yoOneticilerini ilgilendiren bir
konudur. Ciinkii alinan bu kararlar sirketin tiimiinii ve gelecegine yon
veren kararlardir.
Stratejik yOnetim, sirketin i¢yapisinin giicli ve zayif yonlerinin analiz
edilmesinde kullanilmaktadir. Ayrica diger organizasyonlar karsisindaki
durumu ortaya koymaktadir. Organizasyonun dis yapisindaki firsat ve
tehditler de belirlenerek basarili stratejik kararlarin alinmasi saglanir.
Stratejilerin gelecegi ile ilgilenir ve kontrol edilmesini saglar
Stratejik yonetimde stratejiler belirlenirken baska analizlerden de
yararlanilir. Boylece pazarda kalma ya da pazardan ¢ekilme veya birlesme
kararlar1 alinir.
Stratejik yonetim bir ekip ¢aligmasidir.
Stratejik yonetim gercekcidir ve giinii kurtarmaya yonelik degildir.
Acik ve 1yi tanimlanmis hedeflerden olusur.

Coziimleyicidir.

10. Gelecek odakli ve sirketin tiim ¢alisanlarini etkilemektedir.

11. Ongoriilmeyen ve bilinmeyeni ele alir.

2.1.3.2. Stratejik yonetimin asamalari

Stratejik yonetim sirketin iist yonetiminden ¢ikar ve tiim sirket calisanlari

tarafindan uygulanan, kendi icerisinde belli asamalar i¢eren bir yonetim siirecidir. Bu

siire¢ 3 sekilde ele alinmaktadir (Pamuk ve digerleri, 1997:25).

1.
2.

Strateji Uretme

Strateji Uygulama
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3. Stratejik Ogrenme

Strateji liretme asamasinda; sirkete uygun stratejiler iiretilir. Bunlar;

a) Vizyon

b) Misyon

¢) I¢ cevre analizi

d) Dis ¢evre analizi

e) Strateji gelistirme projesinin liretimi

f) Alternatif strateji se¢imi

g) Alternatif stratejilerin karsilastirilmasi

h) Strateji se¢imi

Uretilen ve segilen bu stratejilerin hayata gecirilme asamasma Strateji
Uygulama agamasi denir. Bunlar;

a) Belgeleme

b) Donanim hazirlanmasi

c) Egitimi ve yetistirme

d) Tanitim

Uygulama agsamasinda 6grenilen ve kazanilan deneyim sayesinde yeni strateji
olusumuna yardimei olan asamaya Stratejik Ogrenme asamasi denilmektedir. Bunlar;

a) Stratejinin izlenmesi

b) Stratejinin degerlendirilmesi

c) Stratejik neden analizi

d) Stratejik proje gelistirme

e) Stratejik projelerin uygulanmasi

f) Stratejilerin iyilestirilmesidir.
2.1.3 isletmelerde kullanilan stratejiler

Isletmeler genel olarak siirekli biiyiimeyi amaglarlar ve bunun igin
faaliyetlerini de bu yonde kullanirlar. Gergek hayatta isletmelerin kar ederek
biiyiimesi arzu edilen bir durumdur. Ancak her zaman bu durum miimkiin degildir.
Isletmelerin asil amaci1 varligmni devam ettirmektir (Arslan,2014:7). Bu hedefleri
gergeklestirebilmek i¢in asagidaki stratejileri kullanacaktir (Dinger,1998:157);

a) Biiylime

b) Mevcut durumu koruma
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¢) Kiiciilme

d) Varligina son verme

Sonsuz sayida olmayan bu alternatif stratejileri sirketler, kapsami, hiyerarsik
seviyesine, rekabet durumu, amaclar1 ve pazar yapisina gore de ayrica
siiflandirmaktadir.

1) Kapsam ve hiyerarsik seviyelerine gore stratejiler; genelde 3 asamada
siniflandirilir. Bunlar (Dinger,1998:158);
a. Sirket stratejileri
b. Isletme stratejileri
c. Fonksiyonel (taktik) stratejileri
2) Amaglarina ve fonksiyonlarina gore stratejiler; Potel ve Younger’in
yazdig: Stratejik Rekabet Analizinde {irliniin diger mallar ile rekabeti ve
varolus safhalarina gore rekabet durumunda izlenecek stratejileri
aciklamaya yardimci olmustur (Dinger,1998:162).

Biiyiime stratejileri; isletmelerin  varligim1  siirdiirebilmeleri  i¢in  bir
zorunluluktur. Ancak isletmeler faaliyet gosterdikleri zaman siirecinde degisikliklere
giderek bir basar1 kazanirlar. Sirketin biiylimeye gitmesindeki amag, rakiplere karsi
rekabet avantaji saglamaktir (Saruhan,2004:47). Biiyiime amagh stratejiler iki yonlii
olarak yapilmaktadir. Bunlar isletme i¢i biiyiime ve isletme dis1 biiylime olarak
yapilmaktadir.

Isletme ici biiyiime stratejileri yatay biiyiime, dikey biilyiime ve geriye dogru
dikey biiyiime seklinde yapilmaktadir. Isletmenin faaliyet gdsterdigi pazarda ayni is
kolundan bagka bir isletmeyle satin alma veya birlesme yoluyla etkinligini
arttirmasidir (Eren,2006:150). Isletmelerin dikey yonlii biiyiimesi, isletmenin iirettigi
mal veya hizmeti satin alan isletmeleri satin alip biiyiime stratejisidir. Bu strateji ile
alicinin ve saticinin karini ele gegirmek hedeflenmektedir ve pazar hakim olma istegi
vardir (Saruhan,2004:51). Geriye dogru dikey biiyiime stratejisi ise, isletmenin
kendisine hammadde iireten diger isletmelerle birlesmesi ya da satin alinmasi yoluyla
biiyiimesidir. ileri yonlii dikey biiyiimenin tam tersidir.

Isletme dis1 biiyiimelerinde kendi ¢abalariyla biiyiiyemeyen sirketin iki ya da
daha fazla isletme ile bir araya gelerek yeni bir isim altinda yeniden bir sirket
kurmadan sadece ortak kaynak ve tecriibeleri birlikte kullanarak, belirli amaglar
gerceklestirebilmek icin yapilan isbirlikleridir (Dinger,1998:168). S6z konusu is

birlikler ile isletmeler uluslararasi pazarlarda daha etkin faaliyetlerde bulunarak
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muhtemel rakiplerine gore rekabet avantaji saglayacaklardir. Gilinlimiizde en yaygin
goriilen stratejik ortaklik olarak iki ya da daha fazla ortagin bir araya gelerek yeni bir
isletme kurup, kendi sirketlerinden bu yeni isletmeye kaynak sagladigi ortak
girisimdir (Dayinlarl1,2007:51). Benzer olarak kurulan konsorsiyum ise iki ya da
daha c¢ok gergek veya tiizel kisilerin belirli bir isi yapma amaciyla bir araya gelerek
isin belli bir boliimiinii yapmada digerlerinden bagimsiz olarak sorumlu bir araya

gelinen ekonomik birlesme olarak tanimlanmaktadir (Akin,2010:57).
2.2 Stratejik Yonetim Okullar:

Stratejik yonetim biliminde strateji ile ilgili ¢esitli tanimlar yapilmistir.
Ozellikle 1960’11 yillardan sonra bugiine kadar ¢esitli goriisler, stratejiler, fikirler ve
bunlarin ¢ikis kaynagi olan okullar olmustur. Her birinin 6nerileri birbirinden farkl
olup stratejik yonetime katki saglamislardir. 10 adet olan bu okullar sirasiyla Tasarim
Okulu, Planlama Okulu, Konumlandirma Okulu, Girisimcilik Okulu, Bilissel Okul,
Ogrenme Okulu, Gii¢ Okulu, Kiiltiir Okulu, Cevre Okulu ve Biitiinlestirme Okuludur
(Sarvan ve digerleri,2003:74).

[k olarak Tasarrm Okulunu inceleyecegiz ve tezimize katki yapacak olan

Tasarim Okulunun analizi olan SWOT’a deginilecektir.
2.2.1 Tasarim Okulu

Stratejinin ne oldugu ve nasil olusturuldugu iizerinde calisan en eski okul
Tasarim Okuludur. Stratejik yonetim derslerinin vazgecilmezi olan bu okulun temel
kavramlar1 stratejik yonetimin de temelini olusturmaktadir. Tasarim okulunun temel
kaynaklar1 Kaliforniya Universitesi’nden (Berkeley) Philip Selznick’in Leadership in
Administration (1957) adli eseri ile M.I.T’den Alfred D. Chandler’in Strategy and
Structure (1962) adl1 eserlerinden kaynaklanmaktadir (Sarvan ve digerleri, 2003: 75).
Okula gore, strateji esi olmayan bir kavram olarak goriilmektedir ve planlanmis bir
bakis acist olarak varsayilir. Stratejinin meydana getirilmesinde rol oynayan ydnetici
ayn1 zamanda bu silirece rehberlik etmektedir. Bu siire¢ basit ve informaldir,
diisiinceye ve degerlendirmeye dayanmaktadir (Andrews,1981). Okulun temel
goriigii, strateji olusturmayi sirketin sahip oldugu gili¢ ve zaaflari, dis g¢evreden
gelebilecek tehdit ve firsatlar arasinda gerekli uygunlugu saglamak olarak goriir

(Mintzberg,1994:37)
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Bu okul stratejik yonetimi kavramsal olarak ele almaktadir. Stratejilerin
planlanmasinda belli bir ¢ergeve icerisinde yapilir ve okulun temel kavrami uyumdur.
Buna gore isletmenin ¢evresi ile arasindaki uyumun saglanmasi da SWOT Analizi ile
saglanmaktadir. Firmanin g¢evresinden kaynaklanan firsatlara uyumlu niteliklere
sahip olup olmadig1 iizerinde énemle durulur. Bu acidan ekonomik bir strateji, bir
firmanin nitelikleri ile c¢evresindeki firsatlar arasindaki uyum olarak tanimlanir.
Firmanin 6ne c¢ikan belli bashi o6zellikleri ve i¢ kaynaklarin firsat ve tehdit ile
uyumlastirilmasi ile basarinin yakalanmasi diistiniilmektedir (Dinger, 1998, s. 65).
Stratejilerin olusturulmasinda ve en verimlisini segerken yapilan degerlendirmelerde
toplumun etik degerlerinden, sosyal sorumluluk anlayisindan ve liderlik
felsefesinden yararlanilir. Strateji bir kez belirlendiginde uygulanacagi varsayilir.
1970’lerde egemen olan strateji silireci anlayisi budur ve 6gretim ve uygulamada
ortiikk etkisinin bugiin de devam ettigi gozlemlenmektedir (Sarvan ve digerleri,
2003:76).

Tasarim okulunu esas olarak 6n plana ¢ikaran Harvard Business School’un
yonetim alanindan olan Leorned, Christensen, Andrews ve Guth’un 1965’de
yazdiklar1 Business Policy: Text and Cases ile okul daha da taninir hale gelmistir ve
okulun fikirlerini en saf sekilde temsil eden birka¢ kitaptan biri olarak kalmistir
(Mintzberg vd., 1998:25).

Tasarim okulunun temel varsayimi, yoneticiler pazarda meydana gelen
gelismeleri tahmin edebilmeleri, gelisen pazardaki firsatlar1 gorebilmeleri ve sirketin
giiclii yanlarini agikg¢a analiz edebilmelidirler.

Tasarim okulunun temel varsayimlar1 asagidaki gibidir (Mintzberg ve digerleri.,
1998:25).

1. Stratejiler bilingli yapilan bir diisiinme eylemidir. Bu ylizden sezgilere gore
hareket edilmez ve bilingli bir sekilde gelistirilir.

Stratejiler tepe yoneticilerinin sorumlulugundadir.
Stratejiler basit ve anlasilabilir olmali.

Stratejiler sirkete 6zgii olmalidir.

o b~ w0

Stratejiler tam olarak agiklanmis bir tasarim silireci sonunda ortaya ¢ikan
kararlardir.

6. Durgun ve tahmin edilebilir bir ¢evre olmalidir.
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Tasarim okulunun temel varsayimlar1 yukarda belirtildigi gibidir. Fakat diger

okullardan ¢esitli elestiriler almistir ve bu elestiriler asagida verilmistir (Mintzberg

ve digerleri., 1998:25).

a)

b)

Cevrenin tahmin edilebilir olamayacag iddaa edilmektedir. Ciinkii ¢evre
stirekli olarak degismektedir ve firsat/tehditlerin teshisi bdyle bir ortamda
kolay olmayacaktir.

Durgun bir ¢evrenin olmasiyla analiz yapilacagi temel varsayimdir. Fakat
yoneltilen elestiride ¢evre siirekli olarak degismektedir ve bu sayede hem
firsatlar hem de sirketin giiclii ve zayif yonleri degisebilir, belirlenmesi
zorlasir.

Sirketi diger yapilardan ayiran 6zelliklerini masa basinda belirlemek giictiir.
Stratejilerin gelistirilmesi de duragan olarak alinmistir; stratejiye 6rnek olay
gibi yaklasilmistir.

Stratejiler degistirildigin yapinin degismesi dyle kolay degildir.
Cesitlendirmeye gitmis bir orgiit icin SWOT analizi yapmak kolay degildir.
Okula gore strateji esnek olmayan kesin net bir goriiniimdedir.

Stratejini  gelistirilmesi ve uygulanmasi, diisince ve eylem sistemi
birbirinden ayrilmistir. Sadece strateji gelistirme olarak {izerinde

durulmustur.

Tasarim okulu, Planlama ve Konumlandirma Okullari’nin temeli olan c¢evre

analizi, ayirt edici Ozellikler, uyum, firsat ve tehditler gibi kavramlar1 kazandirmistir.

Ayrica;

stratejiyi bilingli olarak ele almis ve modeli basitlestirmekle, stratejik

yonetimin temelinin olusturan dis c¢evre/i¢ c¢evre analizini stratejik yOnetim

diisiincesine kazandirmistir (Sarvan ve digerleri,2003:77).

2.1.1.1 Tasarim okulu analiz araci: SWOT analizi

Isletmeleri bir biitiin olarak ele alan ve gevre sartlarina uyum saglamasi adina

yapilan analize SWOT Analizi denilir (Dinger,1998:204). Strateji gelistirme

stirecinin, iki 6nemli boyutu bulunmaktadir: D1g degerlendirme ve i¢ degerlendirme.

Di1s degerlendirme, ¢evredeki firsat ve tehditlerin belirlenmesi anlamina gelir. Ciinkii

ozellikle firsatlarin tespiti, basarinin kilit faktdrlerini ortaya koyacaktir. Isletmenin ig

degerlendirmesi ise, Orgiitiin gii¢lii ve zayif yonlerini belirlemeye yardimci olur.
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Boylece, orgiitiin ayirt edici ozellikleri tespit edilmis olacaktir. SWOT, asagidaki
Ingilizce kelimelerin bas harflerinden olusturulmus bir kisaltmadir:

1. S : Strength (Organizasyonun gii¢lii oldugu yonlerinin tespit edilmesi

demektir.)

2. W : Weakness (Organizasyonun zayif oldugu yonlerin tespit edilmesi
demektir.)

3. : Opportunity (Organizasyonun sahip oldugu firsatlar1 ifade etmektedir.)

4, T : Threat (Organizasyonun karsi karsiya bulundugu tehdidi ifade

etmektedir.)

Ozetle SWOT analizinde i¢ ve dis cevre analizi yapilir sonra elde edilen veriler
sistematik olarak degerlendirilir. Organizasyonlarda SWOT analizi yapilmasinin
baslica iki yarar1 bulunmaktadir. Ilk olarak, SWOT analizi yapilarak organizasyonun
mevcut durumu tespit edilir. Bu gercevede gii¢lii ve zayif yonler ile organizasyonun
kars1 karsiya bulundugu firsatlar ve tehdit unsurlar1 ortaya konulmaya caligilir. Bu
anlamda SWOT bir “mevcut durum” analizidir. SWOT aym zamanda
organizasyonun gelecekteki durumunun ne olacagini tespit ve tahmin etmeye
yarayan bir analiz teknigidir. Bu ikinci anlamda SWOT bir “gelecek durum”
analizidir. SWOT analizinin yapilmasinin sirketler i¢in iki yarar1 bulunmaktadir. T1ki,
SWOT analizi ile sirketin mevcut durumu tespit edilir. Bu ¢ercevede gii¢lii ve zayif
yonler ile firsatlar ve tehdit belirlenir. Bu anlamda SWOT bir mevcut durum
analizidir. Diger yandan SWOT analizi; sirketin gelecek durumunu tespit etmeye

calisan bir analiz teknigidir. Bu ikinci anlamda SWOT, bir gelecek durum analizidir.
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Tablo 2.3 : Ornek SWOT analizi matrisi

Giicli Yonler Zayif Yonler
Tedarikgilerle iyi iligkiler Yonetim zafiyeti
Pazar liderligi Ar-Ge biit¢esinde azalma
Iyi tasarlanmis fonksiyon Zay1f Pazar imaj1
stratejileri Zayif dagitim agi
Patentli teknoloji Rakiplere = gore yiiksek  birim
Iyi reklam kampanyasi maliyeti

Inovasyon (iiriinde yenilik)
Ogrenme egrisinde gelisme

Ustiin teknoloji

Firsat Tehdit
Yeni pazar boliimlerine giris Daha diisiik maliyetli rakiplerin
Uriin ¢esitlendirme rekabeti
Dikey entegrasyon Ikame iiriinlerin satislarinda artis
Hizl1 Pazar biiylimesi Yetersiz Pazar biiyiimesi

Miisteri beklentilerinde hizli degisim

SWOT analizi ile isletmelerin basarisini etkileyen faktorler yukaridaki tabloda
oldugu gibi belirlenir ve gelecege yonelik stratejik kararlar alinir. Clinkii isletmeler,
faaliyette bulundugu pazar i¢inde rakiplerine karsi rekabet Ustiinliigii elde etmek ve
avantajlan firsata cevirip tehditlere kars1 korunmak adina yapmak zorundadir. Diger
yandan da kendi i¢inde zayif yonlerinin tespiti ve giiclii yanlarin1 gelistirmesi

gerekmektedir.

48




Tablo 2.4 : SWOT analizi yapim semasi (Kotabe ve Helsen, 1998:237)

Performans
Trendleri
\ Glgli ve
Zay1f Yonler
Kaynaklar ve
Yetkinlikler
SWOT
Analizi
Misyon ve
Amaglar
Firsat ve
Tehditler
Cevre
Degerlendirmesi

SWOT analizinin en onemli Ozelligi sirketi hem i¢, hem de dis durum
degerlendirmesine imkan tanimasidir. Sirketin tliimiiniin basaris1 i¢in sirketteki
yapinin ve sistemin, ¢alisanlarin durumu, ¢evre ve caligma sartlari, teknoloji, sirket
kiiltiirii, performans, vb. seylerin dikkate alinmas1 gerekmektedir. Iste SWOT analizi
bunlar1 bir biitlin olarak ele alarak degerlendirmeye tabi tutmaktadir.

SWOT analizinin yapilis amaci asagidaki sorulara cevap aramaktir.

1. Zayif yonler nasil etkisiz hale getirilir ve nasil iistiinliige dontistiiriiliir?

2. Tehditler nasil etkisiz hale getirilir ve nasil firsata dontistiiriiliir?

3. Firsatlar nasil tistinliige doniistiiriiliir?

Dis faktorler, sirketin konumuna gore firsat ve tehditler olarak degerlendirilir.
Bunlar; teknolojik degisimler, mevzuat diizenlemeleri, toplumsal ve Kkiiltiirel
degisimler ve rekabet olarak alinabilir.

I¢ faktdrler ise yine sirketin konumuna gore iistiinliikler ve zayifliklardir,
Bunlar da; pazarlama, finans, insan kaynaklar1 vb. genis bir alana sahiptir. I¢ ¢evre
analizi yaparak sirketin durumu gozler Oniine serilerek daha gergekei stratejik

analizde bulunulabilir.
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2.2.2 Planlama Okulu

Bircok stratejik yonetimciye gore diizenli olarak alinan kararlar zamanin
Otesinde  tutarlik  sergilediginde stratejinin  bigimlenecegi  kabul edilir
(Mintzberg,1978).

Planlama okulu ilk olarak 1965’de Igor Ansff’un Sirket Stratejisi adli eserinde
yer almigtir. Bu okul Tasarim Okuluna paralel bir sekilde olup varsayimlariin pek
cogu benzerlik gostermektedir. Ancak Planlama Okulunu, Tasarim Okulundan ayiran
en temel fark; resmi bir planlama siirecini igermesidir. Stratejiler kontrollii bir
sekilde bilingli olarak ve teknik konularin (biitce, hedefler vb.) ayr1 ayri belirtilerek
yapilmast ile gerceklestirilir. Bu okulun stratejik yonetime en biiyiik katkisi, strateji
gelistirmeyi analitik bir sekilde yapmasidir (Sarvan ve Digerleri, 2003, s.78-79).

Ansoff’a gore strateji uzun dénemli ve resmi bir planlama siireci olmasindan
dolay1 Planlama Okulu, analitik tarzda plan yapma modeli olarak goriiliir. Okulun
Tasarim okulundan ayrilan diger bir farki ise strateji yapanlarin planlamacilar
olmasidir (Mintzberg, 1994:42).

Temel varsayimlar1 asagidaki gibidir;

1. Stratejiler planlama siirecinin her adimi ayr1 ayr1 kontrollii bir sekilde

detaylandirilarak yapilir.

2. Stratejiler tepe yoneticilerinden ¢ikiyor fakat uygulama gorevi

yetkilendirilmis planlayicilardadir.

3. Stratejiler 6zenle gelistirilerek isletmenin planlarina uygun olarak yiiriirliige

konulur

Planlama okuluna gore, amaglara uygun olarak faaliyet alan1 belirlenmektedir.
Boylece, isletmeler rakiplerine gore daha iistiin bir konumda olacaktir. Bagka bir
degisle, firmanin se¢mis oldugu pazar ile eldeki iiriin iligkisi stratejik kararlari
etkileyecektir.

Ansoff’a gore isletmelerin karar yapisi iige ayrilmaktadir. Bunlar; stratejik
kararlar, yonetsel kararlar ve eylemsel kararlardir. Stratejik kararlar, isletmenin tiriin
yapist ile pazar arasinda alinan st diizey kararlarla ilgilidir. Yonetsel kararlar,
stratejik kararlara gore sekillenmektedir. Eylemsel kararlar ise yonetsel kararlarin
sonrasinda lretilen iirliniin depolanmasi, nakliyat ve gerekli yerlere taginmasidir

(Ansoff ve McDonnell, 1990:15-20).
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Planlama okulunun stratejik yonetim bilimine en Onemli katkisi, stratejik
gelistirmede yaptiklari siireci bilingli sekilde kullanip rasyonellestirmeleridir (Oliver,
2002). 1960’larda baglayan bu diisiince sistemi yerini 1980’lerde Konumlandirma

Okuluna birakmustir.
2.2.3 Konumlandirma Okulu

Konumlandirmanin tarihi iki bin yil dncelerinin MO: 40’lerde Sun Tzu’nun
savas durumlarina dayandigi tarihte yer almaktadir ve ilk kez askeri amacgh
kullanilmistir (Dinger, 1998:70).

Konumlandirma okulunu kendinden onceki okullardan ayiran en dnemli fark
planlamada analitik bir diislince sistemi olmasidir. Yani strateji olusturma siireci
analitik ve sistemlidir (Hatten ve Schendel,1977). Konumlandirma okulunun en
onemli temsilcileri Hatten ve Schendel ile Porter’dir (Porter,1985).

Okul herhangi bir endiistri i¢in rakiplere gore tstiinliikk saglamak i¢in firmanin
mevcut durumunu maliyet tstiinliigii, farklilastirma ve odaklanma modellerine gore

secebilecegini savunmaktadir (Porter,2010:49).

Tablo 2.5 : Farklilasma, maliyet liderligi ve odaklanma

Strateji Avantaji
E Alicimin Algiladigr | Diisik ~ Maliyetli
T Belirsizlik Konum
= Sektor Capinda Farklilasma Maliyet Liderligi
= Yalnizca Belli Bir Odaklanma
& Kesim

2.2.3.1 Maliyet liderligi

Konumlandirma okulu maliyet liderligi stratejisinde, kurulacak olan iiretim
tesislerinin etkin ve verimli olusturulmasini, kazanilan deneyimler ile maliyetlerde
indirimlerin yasanmasini, temel faaliyetlerde gider kontrolleri, ¢alisan personellerin
uzmanlasmasi ile yasanacak olan hatalarin sifira yakin olmasi nedeniyle sektorde
rekabet {istlinliigiiniin elde edilmesi amaglanmaktadir (Porter,1985). Ayrica degisen

cevre kosullar1 ve kriz donemlerinde uygulanmaktadir.
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2.2.3.2 Farkhilasma

Bu stratejiye gore miisteriler pazarda belli basli benzersiz {irtinlerin bulundugu
markalar1 tercih etmektedir. Farklilasma da; iiriiniiniin iiretim sisteminde ve satis
sonrasinda, imajindaki degisiklikler fark yaratmaktadir (Papatya,2009:25). Ornek
verecek olursak; diger araba markalarina gore tasariminda Mercedes’in farklilig

gbze carpmaktadir.
2.2.3.3 Odaklanma

Son strateji olan Odaklanma diger iki stratejiye gore uygun fiyatlarla en iyi
hizmeti ve kaliteyi saglamay1 hedeflemektedir.

Ancak 1980’lerde Porter’in yayinlamis oldugu eserinde strateji gelistirme
stirecinde incelik olarak pazarin yapisi ve rekabet sartlarina bakilarak yapilmasini 6n
plana ¢ikmast ile Konumlandirma Okulu popiilerligini arttirmistir. Porter’a gore;
rekabeti belirleyen bes temel yapi® vardir. Bunlar sektdrdeki rakipler, tedarikgiler,

sektore yeni girmeye calisan isletmeler, alicilar ve ikame mallarin tehdididir.
2.2.3.4 Porter’in bes giic modeli

Isletmenin varlik nedeni diger sirketlere gore rekabet avantajmi elinde
bulundurarak sektorde siireklilik saglamaktir. Bu baglamda giris engellerinin
yiiksekte oldugu sektorlerde iiriin politikalar1 ve fiyatlandirmalar sektoriin yapisini
degistirmektedir. Dolayist ile Konumlandirma Okulu, Porter’in Bes Gili¢ Modeli ile
stratejilerini belirlemektedir (Porter,2010:4).

! Bes Giic Modeli olarak literatiirde yer alir.
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Tablo 2.6 : Porter’in Bes Gii¢ Modeli

Sektore Yeni Girecek

isletmeler

A

Sektordeki Rakipler

Q Z} Alicilar

Mevcut isletmeler

Tedarikgiler

A 4
A

Arasindaki Rekabet

ikame isletmeler

a) Potansiyel Rakiplerin Tehdidi

Faaliyet gosterilen sektore hangi nedenle olursa olsun yeni giren igletmeler
pazar paymi kendilerine c¢evirmek isteyeceklerdir. Sektoriin gelir hizinin ve
karliliginin yiiksek olmasi sektorii cazip kilmaktadir. Bu nedenle hemen hemen ¢ogu
sektorde sirketler rekabet acisindan yalniz degillerdir. Fakat, belli bagl giris engelleri
ile rekabet yumusatilabilir (Porter,2010:21). Sektore giris engelleri asagidaki gibidir.

a.i Olcek Ekonomileri

Sirketler uzun donemde ortalama maliyetlerini minimum durumda tutmalidirlar
(Davut,2002:152). Bu durum sektore yeni girmeye calisan isletmeleri iki bakimdan
etkileyecektir. Birincisi; yliksek maliyetlere katlanarak giren sirket rakiplerinin sert
tepkilerine dayanamaz. ikincisi ise kiigiik 6lgek ile maliyet dezavantajim siirdiiremez.
Ornegin; havacilik sektdrii bilyiik maliyetler ile yapilan bir sektdrdiir ve bu alana
yeni giren kiiciik 6l¢ekli sirketler rekabeti siirdiiremeyip iflas ederler.

a.ii Sermaye Gerekleri

Sektorde yer edinebilmek icin gerekli olan toplam sermaye ne kadar yiiksek ise
rekabet edecek firma o kadar diisiik olacaktir.

a.iii Uriin Farklilastirma

Uriin farklilagtirma da uzman olan sirketler kendilerine rakip olarak pazar yeni

giren sirketleri bu 6zelligi ile korumaktadir.
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a.iv Dagitim Kanallarina Erisim

Sektore yeni giren bir sirketin dncelikli olarak mallarin1 dagitabilmesi igin
dagitimi garanti altina alip etkin dagitim kanalina sahip olmasi gerekmektedir.
Uriinleri i¢in bir araya gelmis sektorde faaliyet gdsteren sirketlerin kendi dagitim
agin1 kurmalar1 bir giris engeli olusturmaktadir (Porter,2010:12).

a.v Devlet Politikalar1

Yalniz devletin izin vermesi seklinde girilen sektorler birer giris engeli
olusturmaktadir.

a.vi Gegis Maliyetler

Gecis maliyetlerinde bir tedarik¢inin sagladi iiriinden baska bir tedarik¢inin
sagladigi iiriine gecis onemli sayilabilecek maliyetler dogurarak sektor igin giris
engeli olusturacaktir.

a.vii Olgekten Bagimsiz Maliyet Dezavantaji

Belirli sektorlerde 15 yapan isletmelerin yararlandiklart devlet tegvikleri, konum
avantaj1 gibi faktorler diger yatirimcilar ig¢in caydirici bir 6zellik olup giris engeli
olusturacaktir (Porter,2010:13-14).

a.viii Deneyim ve Ogrenme

Sektorde yillardir yer alan isletmelerin edindigi sektorel deneyimler 6nemli rol
oynamaktadir. Sektore yeni girmek isteyecek isletmelerin karsilasacagi bilgi eksikligi
onlar i¢in biiyiik bir dezavantaj olacaktir. Bunun nedeni olarak zamanla degisen
cevreye ayak uyduramamalari yatmaktadir. Degisen ¢evreye ayak uydurabilmek ise
sirketin deneyimi ve yasi ile 6l¢iilebilmektedir (Saglam,1979:114).

b) Mevcut Isletmeler Arasi Rekabet

Bir¢ok sektorde rakipler arasinda rekabet iistiinliigii saglamak adina stratejik
etkilesimler s6z konusudur. Birinin yaptigi hamle digerini de baglamaktadir
(Porter,2010:21). Pazar biiylime hizinin diisiik, ¢esitli anlasmalar nedeniyle sektorden
ayrilma maliyetlerinin yiiksek olmasi gibi nedenler rekabeti sekillendirmektedir.

¢) ikame Uriinlerin Tehdidi

Ihtiyaglar1 karsilama yoniinden digeri ile ayni yarar1 saglayan iiriin grubuna
Ikame Uriinler denilmektedir. Bu iiriinlerin sektorde yer almasi fiyat, kalite, maliyet,
gibi unsurlarla alternatif yaratmasindan dolay1 rekabet stratejisi biiyiik Olgiide

etkilenmektedir.
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d) Alicilarin Pazarlik Giicii

Alicilarin pazarlik giicii ile sektoriin is hacmi karsilastirilmasiyla ortaya ¢ikan
bagin durumuna goére alicilarin bir takim giliglii olduklar1 yonleri vardir. Eger
asagidaki durum gegerli ise alicilara sektorel anlamda giicliidiir diyebiliriz ve
ihtiyaglarimi dikkate almak gerekir (Porter,2010:30-33).

a) Sektoriin arz yoniiniin diisiik ve alicilarin talep yoni biyiik ise alicilar

kolaylikla iireticileri etkileyebilmektedir.
b) Alicilarin biiyiik miktarda mal almasi ve satin alma giigleri ile iskonto
uygulatmalari, fiyat avantajlarindan yararlanmalarina neden olacaktir.

¢) Ureticiler tiiketicilere bagli ise alicilarm giicii baskindur.

d) Saticilar arasindaki gegisler kolay ise alicilar istiindiir.

e) Alicilarin pazarlik giicii var ise yine iistiin konumdadirlar.

e) Tedarikgilerin Pazarlik Giicii

Sektore, hammadde ve girdileri temin eden Orgiitlere Tedarik¢i denilmektedir
ve pazarlik giicleri yiiksek ise isletmelere ¢cogu zaman kendi kararlarini kabul
ettirebilirler. Boylece sirketler kendi stratejilerini olusturmada bagimsiz degillerdir
(Karacaoglu,2009:170). Asagidaki durumlarda tedarik¢ilerin pazarlik giicleri
bulunmaktadir (Porter,2010:33-35):

a) Sektorde ikamesinin bulunmayip tekel olmalart durumunda,

b) Tedarik¢i degistirmenin katlanilan maliyetinin yiiksek olmast durumunda,

C) Ana iriinlerin temini durumunda pazarlik gii¢leri vardir.

Sonug¢ olarak Porter’in Bes Gii¢ Modeli ile sektorde strateji olusturmayi

etkileyen tehditler Konumlandirma Okulu ile ortaya konulmustur.
2.2.4 Girisimcilik Okulu

Girigimcilik Okulu, ekonomik tabanli olup temel ¢aligmalarini Schumpeter ve
Cole gibi ekonomistler yapmislardir (Schumpeter,1934). Bu okula gore strateji lider
yoneticinin bakis acis1 ve vizyonu olarak tanimlanir (Dinger,1998:78). Diger
okullardan farkli olarak lideri inceleyerek ve stratejiyi olustururken sezgi, deneyim,
akil gibi faktorlerin dogustan geldigini savunmaktadir. Buradan hareketle strateji,
liderin dogustan itibaren sahip oldugu yetenekleri ile zihinsel siireglerin
sekillenmesiyle meydana getirilir. Okulun temel varsayimlari (Dinger,1998:82).

1. Sirketin vizyonunun ve stratejisinin liderin zihninde oldugu,
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2. Stratejilerin gelistirilme siirecinin de, liderin dogustan gelen 6zelliklerine
dayandigi

3. Sirket yonetiminin tamamen lidere aitligi biciminde siralanabilir.
2.2.5 Biligsel Okul

Biligsel okula gore strateji belirlemede bilise dayanmaktadir. Bilig, insan
aklinin diinyaya ve ¢evresinde gelisen olaylari anlama ¢abasidir. Dis diinyadan alinan
olaylar ile insan aklina depolanip tekrardan zihinde hatirlanmasi bir siireci kapsar
(Ekman ve Davidson, 1994:216-217).

Bilissel okula gore strateji, stratejistin zihninde olusmaktadir (Kazmi,2008).
Bireylerin davraniglarini ve stratejilerini dis diinyadan c¢ok kisinin amaglari,
beklentileri ve inang degerleri belirlemektedir (Sarvan ve Digerleri, 2003:88).

Temel varsayimlari (Sarvan ve Digerleri, 2003:89):

1. Strateji liderin zihninde olusan bir siirectir.

2. Stratejiler, bireyin ve degisen ¢evreden aldiklari geri bildirimler ile ortaya

cikmaktadir.

3. Allman bu geri bildirimler c¢esitli asamalardan gecerek algilanir ve

modellenerek olusturulur.

4. Stratejilerin  erisilmesi zordur ve eger erisilirlerse arttk gegerli

olmadiklarindan degistirilmesi gerekir.
2.2.6 Ogrenme Okulu

Ogrenme Okulunun temelinde stratejilerin tam olarak belirlenemeyecegi ve
zaman i¢inde degisen-gelisen bir yap1 i¢inde oldugunu savunmustur. Bu okul strateji
olusturma siirecini 6grenmeye dayal1 bir sekilde kendi kendine ortaya ¢ikan bir siireg
olarak nitelendirmistir. Okula goére stratejinin  belirlenmesi 6grenme ile
gerceklesecektir ve zaman igerisinde degisiklige izin vererek sirket yOnetimini
kolaylastiracak 6zellikler tasimalidir (Willauer,2005). Bu okulun en 6nemli diigiiniirii
Henry Mintzberg’dir (Erkut, 2009:33). Mintzberg’e gore stratejilerin gelistirilmesini
uygulamanin kendi i¢inde olusan ve uygulama ile birlikte diisliniilen bir zanaat
olarak nitelendirilecektir. Bunun da bes temel o6zelligi asagidaki gibidir (Dinger,
1998: 88):
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Strateji gecmis ile gelecegin bir tirlintidiir.

Stratejiler tek baslarina planlanamazlar ve ayni zamanda var olan
durumlardan ortaya ¢ikarlar.

Cok cesitli sekillerde etkili stratejiler ¢ikabilir.

Stratejik yonlendirmeler kiiciik sigramalarla olusur.

Tim bunlar ile strateji, diisiince ile eylemi, kontrol ile 6grenmeyi,

durgunluk ile degisimi ele alan zanaat olarak gelismektedir.
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UCUNCU BOLUM

SEKTOR ANALIiZi VE TEMEL SORUNLAR

3.1 Arastirmanin Onemi

Diinya genelinde ticari havacilik sektoriinde rekabetin her gegen giin giderek
arttig1 ve mevcut pazara yeni giren havayolu firmalar1 ile havacilik faaliyetlerinin
onemi her gecen giin artmaktadir. Ozellikle Tiirk havacilik sektdriinde uygulanmasi
beklenen dogru stratejik plan ve yonetim ile ulusal ve uluslararasi pazarda etkin
olarak faaliyet gosterilmesi sayesinde iilke ekonomisine katki saglayacaktir. Bu
yiizden yapmis oldugum bu calisma ile havacilik sektoriimiiziin strateji planlama

siirecinde Swot analizinin rolii arastirilmistir.
3.2 Arastirmanin Amaci

Kamu ve 6zel sirket yoneticileri kurumlarmin giici ve neler yapabildigi ile
belli bir bilgiye sahiptir. Ancak degisen pazar sartlarinda sirket hakkinda herseyi
bilmek zorlasacaktir. Bu durumda yoneticilerin bilgi ve tecriibelerinin yanina
sistematik bir analiz yapilmasi ile isletmenin gii¢lii ve zayif yonlerinin belirlenmesi
sirket yonetimini kolaylastiracaktir. Ayrica sirkete disardan gelebilecek tehdit ve
firsatlarin bilinmesiyle rekabet iistiinliigli saglamada 6ne gecilmis olunur.

Calismamizda, Tiirkiye’de faaliyet gosteren ticari havacilik firmalarinin
pazardaki basarisi, yurti¢i ve yurt dis1 teknik verileri, yolcu kapasiteleri, toplam ugak
sayilar1 ve havalimanlarimin inis kalkis yolcu yogunluklar1 degerlendirilmistir.
Buradan hareketle aragtirmanin amaci; ticari havacilik sektoriiniin strateji belirleme
siirecinde Swot analizi yapilarak sektordeki eksiklikler belirlenip ¢oziim 6nerilerinin

sunulmasi amaclanmastir.
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3.3 SWOT Analizi

Bu calismamizda havacilik sektorii icin incelenen ticari hava tasimacilik
istatistiklerine gore, Tasarim Okulunun temel analizi olan SWOT Analizi yapilmis
olup asagida ayrintilanacaktir. Ticari hava tagimacilik sektoriinlin gelistirilmesi hem
sektor i¢i faktorlerden kaynaklanan gii¢lii ve zayif yonlerin analizini, hem de dis
cevresel durumlarin olusturdugu tehdit ve firsatlarin analizini gerektirmektedir Tablo
3.1°de havacilik sektoriiniin giiglii ve zayif yonleri ile karsi karsiya kaldigi tehdit ve

firsatlar gosterilmektedir.

Tablo 3.1:Ticari hava tagimacilik sektérit SWOT analizi genel tablo

Sektoriin Giiglii Igsel Yonleri

1. Ekonomik biiylime ve bu durumun havacilik sektorii tizerinde olumlu yansimalari

2. Tiirkiye’nin dogu ile bat1 arasinda bir baglant1 noktasi olmasi1 ve HUB olarak
kullanilabilmesi

3. I¢ ve dis hatlarda serbestlesmeye gidilmesi ve YAP-ISLET-DEVRET modelinin
olumlu etkileri

4. Havaciligin gelistirilmesi i¢in getirilen yasal diizenlemeler ve tegvikler.

5. Havayolu tagimaciliginin zaman ve emniyet agisindan diger tasima yontemlerine gore

daha avantajli olmasi

6. Ugak bakim alaninda yaganan gelismeler ve bakim maliyetlerinin diger tilkelere gore
daha ucuz olmasina bagli olarak bagka iilke uc¢aklarinin bakiminin Tiirkiye’de
yapilmasi

7. Havayolu is birlikleri sayesinde Diinya’nin bir¢ok noktasina ugus yapilabilmesi

8. Egitim faaliyetleri kapsaminda havaciliga kalifiye eleman yetistirmek amaci ile
Tiirkiye’ genelinde bir¢ok iiniversitede havacilik programlarini agilmasi.

Sektoriin Zayif Igsel Yonleri ve Bunlarin Gelistirilmesine Iliskin Ongoriiler

1. SHGM, havayolu sirketleri, {iniversiteler ve YOK arasinda tam bir koordinasyonun
saglanamamasi

2. Tirkiye’de son yillarda yasanan wucgak sayisinda ki hizli artisa ragmen
havaalanlarindaki kapasite artis1 bunun gerisinde kalmigtir.

3. Sektorde hizli biiylime yasanmasina ragmen altyapi eksikliklerinin hala devam ediyor
olmasi

4. Uluslararas1 ve Ulusal mevzuat arasinda farkliliklar olmasi

5. Havaalam isletmeciliginin 6zel sektdr tarafindan yapilmasi konusunda karsilasilan
yasal engellerin agilamamasi
6. Hava kargo Tasimaciligi ile ilgili Glimriik Mevzuatinda belirsizliklerin olmasi

7. Sektore iliskin Master/Stratejik planlamanin yapilmamasi /

8. Verilerin toplanmasi ve degerlendirilmesinde farkli yontemlerin uygulanmasi ve bu
nedenle farkli sonuglar elde edilmesi
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Tablo 3.1(Devam):Ticari hava tagimacilik sektorii SWOT analizi genel tablo

9. Havacilik sanayinin yeteri kadar gelismemesi

10. Sektoriin ihtiya¢c duydugu nitelikli personeli bulmakta zorlanmasi ve bu amag igin
egitim veren {iniversitelerin heniiz yeteri kadar mezun vermemesi.

11. Havacilik sektoriinde verilen sirket i¢i egitimlerin yetersiz olmasi

12. Seyriisefer hizmeti veren personel sayisinin yetersizligi

13. Karar alma mekanizmasinin yavas islemesi

14. Havaalanlar1 ve hava araglarinin ¢evreye verdigi zararlar

15. Havaalani, terminal, havayolu ve yer hizmet igletmeleri arasindaki hizmet alimindaki
tarife belirleme sorunlari

16.KOI projelerinde riskin artmas1

17.Mevcut altyapr eksikligi ve ucak sayisinin yetersiz olmasi nedeniyle uluslararasi
rekabette zorluklar yasanmasi

Sektoriin Oniindeki Dissal Firsatlar

1. Geng isgiiciine sahip olmanin ekonomi iizerindeki olumlu etkileri

2. Tirkiye’nin konumu nedeni ile baglant1 ucuslar icin ideal olmasi

3. Ulastirma, Denizcilik ve Haberlesme Bakanliginin degisen yapist ve sektorel
sorunlarla daha yakindan ilgilenme ¢abasi

4. Ulke ekonomisinde yasanan olumlu gelismelerin sektérii de olumu yonde etkilemesi

5. Turizm endiistrisinde yaganan olumlu gelismeler

6. Uluslararas1t ticaretin artmasiyla birlikte hava kargo tasimaciliginda yasanan
gelismeler

7. Havayolunu kullanan yolcularin havaalanindan farkli sehirlere baska ulagim sistemini
kullanarak gidebilmesini saglayacak bir ulagim potansiyelinin var olmasi

8. Sektor igerisinde gelismeyi bekleyen bolgesel havacilik, hava taksi ve deniz ugagi gibi
ulagim yontemlerinin var olmasi

9. Teknolojik gelismelere bagli olarak azalmasi ve maliyetlerin diismesi

10. Havacilik alaninda Universiteler ve havacilik endiistrisinin birlikte AR-GE ¢alismalar1
yapmaya baglamasi

11.Havacilik sektdriinden bir¢cok isletmenin uluslararasi bir yap1 kazanmasi ve
yurtdisinda bir¢ok basariya imza atmasi

Sektériin Oniindeki Mevcut ve Gelecekteki Tehditler ve Bunlarin Alisilmasi Icin

Alinabilecek Onlemler ve/veya Hayata Gegirilmesinde Yarar Gériilen Uygulamalar

1. Ekonomik krizlerden en ¢ok etkilen sektorlerin basinda havacilik sektorii gelmektedir.

2. Turk Havacilik Sektorii olarak ozgiin bir hizmet ya da iiretim yapisina sahip
olunmamasi

3. En Onemli maliyet kalemi olan petrolde disar1 bagimli olunmasi ve petrol
fiyatlarindaki belirsizlikler

4. Biitlin ulasim sistemlerinin bir arada ele alinarak yapilan uzun vadeli bir plana sahip
olunmamasi

5. Bagka iilkelerle olan siyasi iligkilerin bu iilkelerle yapilan ticaret ve turizm potansiyeli
iizerindeki etkiler

6. Sivil havacilik alaninda yapilan egitimlerin sektoriin beklentilerini karsilamamasi
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3.3.1 Sektoriin Zayif icsel Yonleri

3.3.1.1 SHGM, havayolu sirketleri, iiniversiteler ve YOK arasinda tam bir
koordinasyonun saglanamamasi

Biiyiik olgekli ve uzun vadeli stratejik planlarin koordineli bir sekilde
olusturulabilmesi, sektor yapicilari arasindaki ortak planlamayi1 etkin bir sekilde
gerceklestirmeyi saglar. Sektor icindeki iletisim sorunlar1t planlarin koordineli bir
sekilde olusturulabilmesine engel teskil etmektedir. Teknik ¢alisma gruplart belirli
periyotlarda bir araya gelmeleri, irtibat halinde olmalar1 bilgi ve tahmin iiretmeleri bu
iletisim problemlerinin giderilmesini saglar. Bu sayede ana plan hazirlanmast;
altyapinin, talebin biiyiikliigii ongoriilerek tesis edilmemesi, diger ulasim modlariyla
harmonizasyon saglamamasi, kurumsal is planlarinin paralelligi, havalimaninin
ekonomik isletimi, yolcunun sehir i¢i havalimani erisimi, lojistik siire¢lerin etkin
olamamasi gibi sorunlarin olabilirligi engellenmis olur. Gliniimiizde artik diinyada
her haliyle islerlik kazanacak sehirle biitiinlesecek "Havaliman1 Sehri" konsepti
tizerinde durulmaktadir. "Havalimani sehri" konseptine gegiste, birlikteligi
olusturacak olan tiim paydaglar ile iletisime gecilmesi sorunlarin asilmasini
saglayacaktir (UDHB,2013:149).

Sektor tasimaciligi hizmetlerinin saglanmasinda kurum ve kuruluslar arasi
koordinasyon hizmet kalitesi ¢ok onemlidir. Ugus Oncesi ve ugus sonrasi yolcuya
sunulan hizmetlerin kalitesinin neden olacagi sonuglar, yolcu ile havayolu sirketi
arasinda negatif ve pozitif geri doniisii olacaktir. Havayolu sirketi, ucus oncesi ve
ucus sonrasi hizmetlerin kendi sistemine uygunlugunu denetlemeli yolcuyu giivenli,
emniyetli ve konforlu bir sekilde gitmek istedigi noktaya ulastirilmasinda kurumlarla

koordineli olarak ¢alismalidir.

3.3.1.2 Tiirkiye’de son yillarda yasanan ucak sayisinda ki hizh artisa
ragmen havaalanlarindaki Kkapasite artisi bunun gerisinde
kalmistir

Biiyiime egiliminde olan Tiirk Sivil Havacilik sektorii, niifus ve ekonomik
olarak iilke geneline homojen olarak dagilmis degildir. Istanbul, Anakara Izmir vb.
havalimanlari ile ticari potansiyeli yiiksek olan havalimanlar1 hava ulasim trafiginde
biiyiilk bir paya sahip ve biliylime egilimlerini hizla yiikseltirken, bu kapasite
biiyiikliigii bu havalimanlarinda kapasite sorunlarini beraberinde getirmektedir

(celik,2014).
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Bunun yaninda Istanbul Atatiirk Havalimani iilkemizin HUB merkezi
konumunda olmasma karsin, diger ulasim baglantilarindan yoksun ve pistleri
yetersizdir. Ayrica, Tiirkiye’deki cogu havalimani atil durumdadir. Bunun 6nemli bir
nedeni havalimani hinterlandlarinin dikkate alinmamis olmasidir. Yapilmasi gereken,

dogru analizler ve yenileme ¢aligmalari ile bu sorun ortadan kaldirilmalidir.

3.3.1.3 Sektorde hizhi biiyiime yasanmasina ragmen altyapi eksikliklerinin
hala devam ediyor olmasi

Kapasite yoniinden yasanan darbogazlar, hizmet altyapist son yillarda devlet
tarafindan yapilan yatirimlar ve KOI ile gelistirilmeye calisilsa da, ozellikle
Istanbul’da kars1 karsiya olunan yogun hava ulasim talebini karsilamak bir problem
haline gelmistir. Kisa siireli ¢dziimler ile bu sorunlar ¢oziilmeye ¢alisilmaktadir.

Atatlirk ve Sabiha Gokgen havalimanlar1 Tiirkiye nin genel yiik tagimaciliginda
onemli biiyilikliikte olmasina ragmen ¢oziilemeyen alt yap1 eksikliklerinden dolay1 3.
Havalimani ihtiyacin1 dogurmustur ve Avrupa’nin en biiyiik havalimani olmasi ile bu

sorunlar ¢oziime kavusacaktir (UDHB,2013:1).
3.3.1.4 Uluslararasi ve ulusal mevzuat arasinda farkhihklar olmasi

Kendi iglerinde farkli dinamiklere ve isleyis dogasina sahip sektordeki
kuruluslarin hava ulagtirma hizmetlerinin mevzuat problemleri, etkin karar almasinda
siirlayict rol oynayabilmektedir. Dogru karar alinmasinda birbirini baglayan
biirokratik sorunlar yeniden diizenlenmelidir. Kurumlar arasindaki mevcut hiyerarsik
yap1 gozden gecirilip agik birakilmayacak sekilde uyumlu olmalidir. Havacilik ile
ilgili kurum ve midirliiklerin yetki alan1 ve sorumluluklari net bir sekilde
belirlenmeli  ve  ¢akisan  mevzuatlar  tespit  edilerek  diizeltilmelidir
(sivilhavacilikakademisi,2014).

Kanunlardan dolay1 piyasada yer alan 6zel sirketler kadar esnek olamamasi ile
KiT’ler, sektdrde geri planda kalmasma neden olmaktadir. Ayrica sektdr ile ilgisi
cok sayida mevzuatin olmasi, kargasaya nedenidir. Coziim olarak daha agik ve
anlasilir mevzuatlarin olmast bu sorunu ortadan kaldiracaktir. Bunun yaninda ayni
bolgede bulunan sirketler ve hava trafik yonetim sistemleri arasinda farkliliklar
yaganmamasi i¢in ortak kurallarin alinmasi gerekmektedir. Boylece hava sahamizi

transit olarak kullanan diger sirketler herhangi bir sorun ile karsilasmamis olacaktir.

62



3.3.1.5 Havaalam Isletmeciliginin Ozel Sektér Tarafindan Yapilmasi
Konusunda Karsilasilan Yasal Engellerin Asilamamasi

Uzun siiredir ugmayan, bu nedenle de yer isgal eden ucaklarin alan
faaliyetlerini olumsuz etkilemesi nedeniyle havalimanindan c¢ikarilmas: ve
caligmalarin sonuglandirilmasi i¢in diizenlemelere ihtiyag vardir.

Sektorde iflas eden veya isletme ruhsati iptal edilen sirketlerin vermis olduklari
teminatlarn DHMI elinde bulunmasi nedeniyle gecikmeler yasanacaktir. Ciinkii;

denetleme ve iptal kararin1 uygulama mercii SHGM dir.

3.3.1.6 Hava Kargo Tasmmachg ile 1lgili Giimrik Mevzuatinda
Belirsizliklerin Olmasi

Hava kargo tagimacilif ile ilgili olan Giimriik Kanunu uygulamalarina iliskin
diizenlemeler yapilmalidir. Giimriik mevzuatindaki eksiklikler tasimacilig
yavaglatmakta ve gegisleri calismaz hale getirebilir. Bunlarin diizenlemesi ¢alisan
sistemi kolaylastiracak, daha saglikli yiiriimesini saglayacaktir (Y1ldirim,2011).

Bir yerden bagka bir yere gonderilen kargonun HUB boélgesine getirildikten
sonra yeniden gonderilmesi siirecinde yasanan ig giicli ve zaman kayiplar1 ayrica
paketlerde hasar olugmasi sebebiyle miisteriye bu konuda kolaylik saglayan tlkeler
bizim {lkemize gore tercih edilmektedir. Havalimanlarinda kargo islerini
hizlandirmak i¢in mesai saatleri disinda ek iicret 6deyerek bosaltma ve yiikleme isleri

hizlandirilmasi ile ¢6ziim yolu olusturulabilir.
3.3.1.7 Sektore iliskin master/stratejik planlamanin yapilmamasi

Havacilikta gelecege yonelik faaliyet projeksiyonlar1 ve yatirim programlarinin
saglikli yapilmasini engelleyen bir master plan olmayist sektdriin gelisimini Sekteye
ugratmaktadir.

Yapilacak olan yatirimlarin bir plan dahilinde planlanmamasi, ilerleyen
yillarda ortaya c¢ikacak ihtiyaclarin gerceke¢i sekilde belirlenmemesi gelismeyi

olumsuz sekilde etkilemektedir.

3.3.1.8 Verilerin toplanmasi1 ve degerlendirilmesinde farkh yontemlerin
uygulanmasi ve bu nedenle farkh sonuclar elde edilmesi

Herhangi bir sektore iligkin verilerin gergek, dogru, yansiz ve objektif olmasi o
sektoriin ileride saglikli bir yapida gorev yapmasinda en hayati unsur olacaktir.

Sektorde gorev yapan her birimin her veriye erisim saglanmasi, seffaflik agisindan
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yarar saglayacaktir. Veri raporlamada, disiplini ve raporlama takibi konularinin daha
ciddiyetle ele alinmas1 gerekmektedir (UDHB,2013:155). Egitimli, nitelikli ve amaca
uygun personellerin ise alinmasi ile veri toplama ve degerlendirilmesi sorununa

¢oziim bulunmasi gerekmektedir.
3.3.1.9 Havacilik sanayinin yeteri kadar gelismemesi

Tiirk havacilik sektoriinde seri liretim ya da yedek parga iiretimi olmamasindan
dolay1r neredeyse tamami ithal edilmektedir. Cogu diger sektorlerde oldugu gibi
havacilikta da disa bagimli olmasi1 dovizin yurt disina ¢ikisini Tiirkiye’ nin dis ticaret
aciklarina sebep olmaktadir (UDHB,2014:156). Dolayisiyla yurt ici iretim
6zendirilmemektedir. Dis kaynaktan alinan bu mallarin tiretimi tesvik edilir ve dogru
AR-GE c¢alismalar1 yapilirsa doviz gelir-gider dengesi olumlu etkilenir. Kaynak
israfindan kagmilip tlkeler arasindaki istiinliikler iyi analiz edilmelidir. Devlet
politikast olarak tiretime yonelik sertifikasyonlar alinmali ve iiretime biran Once
baslanmasi1 gerekmektedir. Boylece, doviz iilkemizde kalarak girisimciye tesvik

amaciyla kredi plasman araci olarak kullanilabilir.

3.3.1.10 Sektoriin ihtiyac duydugu nitelikli personeli bulmakta zorlanmasi
ve bu amag icin egitim veren iiniversitelerin heniiz yeteri kadar
mezun vermemesi

Yillardir ulastirma sektoriiniin gelismesi ile alt dallarinda yasanan paralel
biiyiime sektdrde calisacak kalifiye eleman sorununu ortaya ¢ikarmustir. Ulkemizde
ozellikle 2003 sonrasinda siirekli bir biiylime gosteren havacilik sektdriinde yasanan
pilot ihtiyact ve bunlar1 yetistirecek olan egitim kurumlarmin eksikligi
hissedilmektedir. Mevcut ihtiyaglar ve gelecege yonelik planlarin gerceklestirilmesi
amactyla basta egitim, istthdam ve calima kosullarinin gelistirilmesine ihtiyag
duyulmaktadir. Artan pilot ihtiyacindan dolayr yabanci pilotlarin istthdamini
azaltarak Tiirk pilotlarin yetistirilmesi i¢in egitim kurumlar1 desteklenmeli ve devlet
politikalari ile tesvik edilmelidir (shgm.gov.tr,2014).

Son yillarda Tiirkiye’nin, Avrupa ve Asya arasinda bakim onarim merkezi
olma hedefi ile buralarda istihdam edilecek teknisyenin yetistirilmesi amaciyla orta
Ogretimden itibaren meslek yliksekokullarinda nitelikli 6gretim elemanlar ile egitim
verilmelidir. Bu okullarin agilmasiyla kapasite artis1 saglanacaktir ve yurt disindan

ithal istthdamin Oniine gecilecektir.
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3.3.1.11 Havacilik sektoriinde verilen sirket ici egitimlerin yetersiz olmasi

Son yilarin cazibe meslegi olan havaciligin iilkemizde yeterince alt yapisi
olmadigindan sivil havacilik egitimleri konusunda uzman ve sektor hakkinda yeterli
bilgisi olan egitmenlerin eksikligi halt sathadadir. Egitim miifredatinin olmasina
ragmen yetersiz egitmenler ve egitim seviyesinin diisiik olmasi nedeniyle kalifiye
eleman yetistirilememektedir. Ayrica bu egitimleri verebilecek G&gretim
elemanlarmimn  gorevlendirilmesinde ~YOK  cercevesinde  ¢esitli  zorluklar
yasanmaktadir (TOBB,2014:99).

Havacilik 6grencilerinin zorunlu stajlarinda firma bulma konusunda sikintilar
vardir. Bunu 6nlemek i¢in son yillarda SHGM o6grencilere yardimci olabilmek adina
firmalardan kontenjani kendisi almaktadir. Fakat sirketlerden yeteri kadar kontenjan
alimmasina ragmen birtakim sirketlere Dbelirtilen sayida 0Ogrenciyi kabul

etmemektedirler.
3.3.1.12 Seyriisefer hizmeti veren personel sayisinin yetersizligi

Cografik konumlar1 arastirmadan hizmete alinan bazi havalimanlarinin yer
seciminde yapilan hatalar nedeniyle hava trafik idaresinde giicliikler yasanmaktadir.
Yapilan bu hatalar sonucunda yardimci cihazlarin konumlandirilmasinda ve
kullanimlarinda aksakliklar goriilmektedir (TOBB,2014:100).

Havalimanlar1 ¢evresinde goriilen yogun yapilasma nedeniyle seyriisefer iglemi
olumsuz etkilenmektedir. Ayrica, havacilik sektorii hizmetlerini gelistirmek istiyorsa

cagin teknolojisini yakindan takip etmelidir.
3.3.1.13 Karar alma mekanizmasinin yavas islemesi

Havacilik sektorii ciddi biiyiikliikte bir biit¢e ile yapilmasindan dolay1 kara ya
da deniz tasimacilig1 gibi ani degisikliklere izin veren bir sektor olmadigi i¢in is akist
yavas ilerlemektedir. Ayrica havalimanlar1 ve ugaklarin giivenliginde uyulmasi
gereken onemli kurallar vardir ve bu kurallarin uyulmasinda uzun bir altyap: ve

zaman alacaktir (UDHB,2013:159).
3.3.1.14 Havaalanlar ve hava araclarinin ¢evreye verdigi zararlar

Cevre Etki Degerlendirmesi yonetmeligine gore pist ve apron yollarinin

yenilenmesi, gelistirilmesi ve uzatilmasinda Cevre ve Sehircilik Bakanligi’ndan izin
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alinmalidir. Havalimanlarinda ¢evre ile ilgili birim ve personellerin bulunmamaktadir.
Temizlik hizmetinin disaridan alintyor olmasi planlarin siire disinda gergeklesiyor
olmasidir.

Havalimanlarinin yapiminda gelecege yonelik planlamalar ve projeler soz
konusu oldugundan, bu tip projelerin maliyetlerinin yiiksek ve planlanmasinin zor
oldugu diisiincesinin yaygin bir kanit olmasindan dolay1 havalimanlarinin yesil ve

siirdiirtilebilir ~ girisimlere  yonelik  projelerin  uygulanmas1  kisitlanmistir
(TOBB,2014:100).

3.3.1.15 Havaalani, terminal, havayolu ve yer hizmet isletmeleri
arasindaki hizmet alimindaki tarife belirleme sorunlari

Son donemlerde hava tasimaciligmin diger sektorlere gore daha cok tercih
edilmesinin nedeni; zaman kaybinin az olmasi ve avantajli fiyatlar ile
licretlendirilmesi ve tasima fiyatlarinda belli oranlarda bir de§isme olmasi
durumunda talepte yasanacak degisikliklerin belirlenmesi, gelecek beklentilerin
dikkate alinmasi ¢ok onemlidir. Genel olarak fiyatlar1 asag1 yonlii bir baskiya maruz
kalmasinin nedeni olarak; maliyetler ile yolcu sayis1 ve sektorde faaliyet gosteren
diger sirketlerin rekabeti sebep olmaktadir.

Tiirk havaciliginda fiyatlar, AB {ilkelerine gore diisiik olmasi ise rekabet
edilebilme giiclimiizii artiracaktir ancak sektore yonelik tesviklerin yeterli miktarda
olmamast nedeni ile yasanan istikrarsizliklar teknik fiyat analizi ihtiyacini

dogurmustur.

3.3.1.16 KOI projelerinde riskin artmasi1 ve isletme dénemi sonrasi
durumun a¢ikhiga kavusturulmasi ihtiyaci

KOI’ler hem devlet hem de 6zel sektdr icin son derece cazip goriinseler de
uygulamaya konuldugunda fayda ve maliyetlerinin kit oldugu gorilmektedir.
KOTI’lerin basarisizlik nedeni; ihtiyaglarin iyi belirlenmemesi, basarisizlik déneminde
alternatif yontemlerin analiz edilmemesi ya da hatali yapilmasi olarak sdylenebilir
(Emek,2009). Ayrica KOI projelerinin risk analizlerinin 6zensiz yapilmasi tiim

sonuclari etkilemektedir.
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3.3.1.17 Mevcut altyapr eksikligi ve ucak sayisinin yetersiz olmasi
nedeniyle uluslararasi rekabette zorluklar yasanmasi

Uluslararasi mevzuat ve izinlerde engellemeler sektoriin biiyiime ve
gelismesini ve uluslararasi rekabetini engelleyen en O6nemli unsur olarak; serbest
ucus izin ve haklarinin, olumsuz vize uygulamalar1 yolcu tasima oranlarina, yakit
fiyatlar1 ve doviz kurlarin oynakligi, havalimani, koprii iicretleri ve sigorta {icretleri,
ucus sinirlamalari, yerli ve yabanci ugaklarin havalimanimizi kullanmasi, uluslararasi
lisans ve denetimler, ucak teminleri gibi konularda dis kaynakli yaganan maliyetli
mali sikintilar1 en dnemli aktorler olarak sayilabilir (UDHB,2013:161).Mevcut olan
havaliman1 kapasitelerimizin istenilen Olgekli olmamasi alt yap1 ve yetistirilmis
kalifiye is giicii eksikligi rekabette yasanan i¢ kaynakli yasanan olumsuzluklarin
basini ¢ekmektedir. Ayrica konum olarak tlilkemizin sikintili bir bdlgede olmasi
yeterli tanitim ve reklamlar ile dis politikada tilkemizin basarili ekonomik caligsmalar
tanitim faaliyetlerinin artmasi ve bu faaliyetlerde olumsuz diisiinceleri degistirecek

yonde faaliyetlerin uygulanmasi gerektigini gostermektedir.
3.3.2 Sektoriin Oniindeki Mevcut ve Gelecekteki Tehditler

3.3.2.1 Ekonomik krizlerden en ¢ok etkilen sektorlerin basinda havacihik
sektorii gelmektedir

Havacilik sektoriiniin dinamik ve ekonomik verilere duyarli yapisi risklerini
beraberinde barindirmaktadir. Kiiresel ekonomik krizlerde sektor i¢in beklenen
olumsuz yapi nedeniyle talebin diismesi ile satis fiyatlarinin diigmesine sebep olur.
Buna bagli olarak havacilik agisindan 6nemli bir girdi olan yakit fiyatlarina gegmis
yila gore diisiik seyretse de yakit talebinin diismesi yolcu sayisin1 ve bilet fiyati
karliligin1 diisiirecektir (transport.com.tr,2014). Tiim diinya genelinde buna benzer
etkileri olan krizin derinlesmesi nedeniyle Tiirk havaciligi da olumsuz etkilenecektir.
Ancak, krizlere siirekli tedbirli olan Tiirk havaciligi ugak yatirim maliyetlerini
asagiya gecerek diisiik maliyetler ile avantajli taraf olmaktadir. Eger Tiirkiye krizi
avantaja cevirirse kiiresel havacilik ticaretinde Avrupa ile Asya arasindaki HUB

olma projesinde karliligini arttirarak ekonomik olarak gelisme saglar.
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3.3.2.2 Tiirk havacilik sektorii olarak 6zgiin bir hizmet ya da iiretim
yapisina sahip olunmamasi

Havacilik sektoriiniin gelisimi i¢in yapilmaya calisilan inovasyonlar mevcut
durum i¢in yeterli goriillmemektedir. Havalimanlari i¢in engelsiz, yesil ve ekonomik
havalimanlar1 gibi projeler ile sektor gelistirilmeye ¢alisilsa da 6zgiin tasarimlarin ve
sinerji saglayacak tesviklere ihtiyag vardir.

Tiirkiye’de 1970°li yillara kadar karayolu &nem kazanmisti. Ilerleye
zamanlarda havayollarinin ve havalimani projesi ile artan havacilik sektoriinde
bliylimeyi fark eden Tiirkiye stratejik pozisyonunu degistirerek havaciliga onem
vermeye bagladi. Fakat havaciligin gelistirilmesi ve yeni teknolojiye ayak
uydurulmasi ihtiyact beraberinde dogmustur. Yapilmasi gereken; yeniliklere acgik
olunarak, sivil havacilikta markalagsmaya gitmelidir. Diger iilke ve sektorlere gore
artt yOnlerin iyi tespit edilip havacilik sektorii gelistirmeye yonelik hareket
edilmelidir. Ayrica personel gelistirici egitimler verilerek yeniliklere agik olunmasini

saglamaliy1z.

3.3.2.3 En 6nemli maliyet kalemi olan petrolde disar1 bagimh olunmasi ve
petrol fiyatlarindaki belirsizlikler

Hava tasimaciliginda kullanilan petrol ve tiirev yakitlarinin varil fiyatinda
meydana gelen dalgalanmalar, tasima maliyetlerini belirleyen bir unsurdur.
Fiyatlardaki artis ile diinyay: etkisi altina alan global kriz ile sektdrde birgok iflas
olaylar1 yasanmaktadir (transport.com.tr,2014). Tasima maliyetlerinin artmasi ile
bilet fiyatlar1 yiikselir, bdylece yolcu talebi diiser ve sirketler iflasin esigine
gelmektedir. Gelecegin tehdidi olan yakit basta havacilik olmak {izere tiim diinya
tilkelerinin sorunudur. Bunu sonucunda yapilmasi gereken; uzun vadeli stratejiler ve

planlar yapilarak alinmasi gereken 6nlemler hayata gegirilmelidir.

3.3.2.4 Biitiin ulasim sistemlerinin bir arada ele alinarak yapilan uzun
vadeli bir plana sahip olunmamasi

Siyasi ve bilingsiz tetiklerle alt yap1 maliyeti yapilacak yatirimi karsilamayan
ulasim sektordeki diger kuruluslarla entegre olmayan hava ulagim yatirimlar
bolgesel gelisim yerine atil yap1 olarak kalacaktir. Kaynaklarin yanlis kullanilmasi
yerine havalimani ve sehir merkezleri arasinda yolcunun taginmasi i¢in SHGM izin
alimlarmi kolaylastirmistir (shgm.gov.tr,2014). Yapilan ¢alisma sonucunda yolcunun

havalimanina alternatif, ekonomik ve konforlu ulagimi hedeflenmistir. Bu kapsamda
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bilingsiz projeler yerine sektorii gelistirici ayrica diger alternatif ulasim sektorii ile
entegre olabilmis planlamalar ile uzun vadeli analize ihtiyag vardir

(TOBB,2014:107).

3.3.2.5 Bagka iilkelerle olan siyasi iliskilerin bu iilkelerle yapilan ticaret ve
turizm potansiyeli iizerindeki etkiler

Tirkiye’nin cografi konum olarak Avrupa ile Asya arasinda bir ge¢is noktasi
olmasi en biiylik 6zelligidir. Ancak, komsu oldugu iilkelerdeki siyasi belirsizlikler,
teror olaylart ve krizler diger iilkelerin ekonomik dinamizmini olumsuz
etkilemektedir. Havacilik sektorii agisindan bu noktalara yapilan uguslarda azalma

yasanacaktir ve gecis noktasi olma 6zelligi olumsuz etkilenecektir.

3.3.2.6 Sivil havacilik alaninda yapilan egitimlerin sektoriin beklentilerini
karsilamamasi

Havacilik otoritesi olan EASA ile egitim sistemimiz arasindaki farkliliklar
nedeniyle mezunlarin EASA lisanslarini alamamalar1 ve lisanslandirilamamasi biiyiik
bir sorundur. Bu da {iniversite mezunlarmi is agisindan kaygilandirmaktadir.
Neredeyse tiim kurallar ve referanslar EASA kaynaklidir fakat ders miifredatlar:
EASA ile ortiismemektedir. Ozellikle SHYO nun ders miifredat: Part-66’ya uygun
olmal1 ve tiim gerekli olan tiim modeller miifredatta yer almalidir (airporthaber.2014).
Ayrica arastirma gelistirme faaliyetlerinin yetersiz olmasi, sivil havacilik master ve

doktora programlarini da olumsuz etkilemektedir.
3.3.3 Sektoriin Giiclii i¢sel Yonleri

3.3.3.1 Ekonomik biiyiime ve bu durumun havaciik sektorii iizerinde
olumlu yansimalari

Diinya cografisinde Dogu ile Bati arasinda koprii olma avantajina sahip bir
konumdaki Tiirkiye havacilik sektoriiniin bu 06zelligi biliylime beklentisini
getirmektedir. Havacilifimizda ekonomik verilere dogru orantili olarak geligsmeler
goriilmistiir. 1983 yilinda ¢ikartilan havacilik kanunu ile serbestlestirilen havacilik
sektoriinde kriz zamanlarinda uygulanan politikalar ile havacilik emin adimlarla
bliyliyen bir sektor haline gelmistir. Biiylime hiz1 oldukca yiiksek olan bu 6zelligi ile
tilke ekonomisine katki saglamaktadir. Gelismenin siirekliliginin devamliligr sektorii
altyapi, nitelikli personel, mevzuat gibi konularda gelistirmek ve dinamik halde

tutacag on goriilmektedir. Kiiresel kriz nedeniyle olumsuz etkilenen diinya hava
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ulagtirma sektdriine ragmen, artan ticaret hacmi, kargo tagimaciligindaki potansiyelin
artirtlmasi, sivil hava ulasim talebinin yiikselmesi nedeniyle Tiirkiye hava ulastirma
sektorii, diinya gelir pastasindan aldig1 pay1 artirmistir. Sektoriin gelismesi ile yolcu
talepleri artarak havacilik gelirleri biiylimiis, kriz donemlerindeki sikintilardan

arinilmgtir.

3.3.3.2 Tiirkiye’nin Dogu ile bati arasinda bir baglanti noktas1 olmasi ve
hub olarak kullamilabilmesi

Tiirkiye’nin cografi konumu; sektdriin ve ekonominin gelismesi agisindan ¢ok
onemlidir. Ozellikle havacilik anlaminda gelismeye agik Dogu ile gelismis Bati
arasinda agilan kapt olan Tiirkiye, her iki kita i¢in ¢cok 6nemlidir(TOBB,2014:88).
Ulkemiz bu 6zelligini Istanbul’da ¢ok iyi kullanmaktadir. Hava sahamizin genis
olmasi ve Avrupa ile Asya arasinda baglanti yolu olmamiz havacilik sektoriinii ekstra
gelistiren ozelliktir. Ilerleyen yillarda Istanbul’da bitirilecek olan ve Avrupa’nin en
biiylik havalimani olan 3. Havalimanina sahip olunca gerek yolcu gerekse kargo ve

bakim-onarim merkezleri ile Tiirkiye vazgeg¢ilmez bir HUB merkezi olacaktir.

3.3.3.3 i¢c ve dis hatlarda serbestlesmeye gidilmesi ve YAP-ISLET-
DEVRET modelinin olumlu etkileri

Devlet tesviklerinin artirilmast ve gelisen piyasalardaki aktorlerle rekabet
etkinliginin artirilmas1 i¢in serbestlesme yoniinde adimlar atilmasi Tiirkiye'de
havacilik  sektoriiniin ~ gelismesine, sektoriiniin  6zendirilmesinde 6nemli rol
oynamaktadir (UDHB,2013:146). Yerli sirketlerin uluslararasi pazarda faaliyet
gosterebilmeleri i¢in, biiylik altyap1 projelerinin hayata gecirilmesine ve havalimani
tesislerinin isletilmesindeki etkinliginin artirilmasiyla olabilecegi Ongoriilmiistiir.
Sektoriin genisleyerek biiylimesi icin yeni pazarlarin arastirilmasi gerekmektedir ve
Yap-Islet-Devret ve Kirala-Islet-Devret gibi modeller sektdriin genislemesinin dniinii
acmistir. Bu sayede yeni yatirimlarin, kamu finansmanina ihtiyag duymadan
gerceklesmesi ve uluslararasi alanda rekabet edebilir hale gelmesini saglamistir.

Havaalani isletmeciligi konusunda bir know-how olusmasi saglanmas.

3.3.3.4 Havayolu tasimaciliinin zaman ve emniyet agisindan diger tasima
yontemlerine gore daha avantajh olmasi

Emniyetli bir seyahat icin son zamanlarda talep artis1 yasayan Havayolu

ulagimi1 diger ulasim araglarina karsi bir avantaj saglamistir. Tiirkiye’de sehirlerarasi
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mesafenin uzak olmasi havaciligi diger tasimaciliklara gére dnde kilmaktadir. Hava
yolu tagimaciliginin emniyet ve zaman bakimindan tercih sebebi olabilmesi icin
tanittmin iyl yapilmasi sektor i¢in hayati Ooneme haizdir. Cok yonlii ulasim
anlayisiyla ulasim yollarinin birbirlerini destekleyici projeler hazirlanmasiyla
sektoriin ~ sosyal faydalarmi artirilmasit  sektore olumlu etkisi olacaktir
(TOBB,2014:90). Kara-hava-deniz ve demiryolunun kesisim noktasinda bulunan
kentlerimizin lojistik merkez faaliyetlerde rol almalar1 saglanarak sektoriin

verimliligi artirllacaktir.

3.3.3.5 Ugak bakim alaninda yasanan gelismeler ve bakim maliyetlerinin
diger iilkelere gore daha ucuz olmasmma bagh olarak baska iilke
ucaklarimin bakiminin Tiirkiye’de yapilmasi

Diinya ulasim konseptinde merkezi bdlgede bulunan havacilik sektoriimiiz,
bakim-onarim-yenileme (BOY) ve egitim hizmetlerinde bolge lideri olunmasi
beklenmektedir (SHGM,2014). THY Havacilik, Bakim, Onarim ve Modifikasyon
Merkezi (HABOM)’nin hizmete girmesi, Tirkiye’de gen¢ egitimli niifusun
Avrupa’dan daha fazla olmasi, bakim maliyetlerindeki Avrupa’ya gore farklar
onemli bir belirleyici olacaktir. Orijinal parca iireticileri ile saglanan igbirlikleri de
BOY alanindaki 2023 yili hedefleri baglaminda hava araci BOY ve egitim
hizmetlerinde bolge lideri olunmasi Ongoriilmektedir (turkishhabom.com,2014).
Genis kapsamli yatirimlar ve yabanci ugaklara da hizmet vermemizden dolay:
Tiirkiye her gecen giin daha c¢ok tercih edilmektedir. Yapilacak yatirimlarla merkezi
bolgedeki Istanbul’un cografi konumu nedeniyle, bu bdlgenin &zellikle biiyiik

bakimlar i¢in tercih edilecegi diistiniilmektedir.

3.3.3.6 Egitim faaliyetleri kapsaminda havacihiga Kkalifiye eleman
yetistirmek amaci ile Tiirkiye’ genelinde bir cok iiniversitede
havacilik programlarim a¢ilmasi

Sivil havacilik egitimlerinin nitelik ve nicelik bakimindan gelistirilmesi
yapildiginda o6zellikle {iniversitelerin sayilarinin artmasi ile sektorde ihtiyag olan
kalifiye elemanin yetistirilmesi saglanacaktir. Universitelerde Ingilizce egitimin
artmastyla diger ilkelerden egitime gelen &grenciler ile sayr artis1 saglanacaktir
(UDHB,2013:148). Sektoriin hizli gelisimi, havacilik alaninda egitim kurumlariin
cazibesini arttirmigtir. Universite-sanayi isbirlikleri ile daha da gelistirilerek bolgesel

egitimde lider konumda olunmasi i¢in pilot ve teknisyen egitimlerine agirlik
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verilmelidir. Bagka bir tercih sebebi de egitim harcamalarinin Tiirkiye’de ucuz

olmas1 dgrencileri buraya ¢ekmektedir.

3.3.3.7 Havayolu is birlikleri sayesinde Diinya’nin bir ¢ok noktasina ucus
yapilabilmesi

Gelisen teknoloji sayesinde kolaylasan uluslararasi havacilik, tlkeler ve
kiltiirler arasinda her tirli etkilesimi arttirmistir. Bu sayede havaciligimizin
gelismesi icin AB, ICAO ve EUROCONTROL gibi uluslararasi kurumlar ile
stirdiiriilen pozitif iligkiler bizi hedeflerimize tasiyacaktir (TOBB,2014:91). Ciinkii,
bu ig birlikler bizim diinyaya entegre olabilmemiz acisindan ¢ok énemlidir. Béylece

siyasi ve ekonomik isbirliklerimizde de gelisme yasanacaktir.

3.3.3.8 Havaciligin gelistirilmesi icin getirilen yasal diizenlemeler ve
tesvikler

UDHB’nin katilimiyla yapilan Ulastirma Suralarinda sektor analizi yapilmistir
ve gelecek yillar icin takip edilecek yol belirlenmistir. Ancak, sistemin ¢alisabilmesi
icin gilincellemeler ve stirekli takip ile havacilik sektoriiniin iyi ¢aligmasi
hedeflenmelidir (UDHB,2013:147).

Havacilikta yapilan yatirimlarin hizla yapilmas: sektore biiyiime etkisi
yapmasindan dolayr politik anlamda da destek gormektedir. Gelecek yillarin
planlarina gore yapilan analizler ile mevcut durum ve gelecek ihtiyaglar ele alininca
Tiirkiye bu hizla havacilikta gelismis iilke olma potansiyeline sahip bir tilkedir.

Tirkiye'de hava ulasiminin yayginlasmast ve havalimanlarina erisimin
arttirilmasi ekonomiye ve sosyal faydaya yaptigi katkilar nedeniyle politik anlamda
destek gormektedir. Sektore diger oyuncularin da girmesiyle fiyatlarin diismesi
saglanmistir. Boylece halk ucuz bilet ile daha saglikli ve giivenilir tagimaciliga

kavusmuslardir.
3.3.4 Sektoriin Oniindeki Digsal Firsatlar
3.3.4.1 Geng isgiiciine sahip olmanin ekonomi iizerindeki olumlu etkileri

Dinamik ve iiretken gen¢ bir niifusa sahip Tiirkiye sektdre genc personel
istthdam ederek havacilik sektorii icin biiylik bir avantaj elde etmektedir Sektdrde
artan  biliyime  hizi,  kalifiye  personel  ihtiyacint  da  artirmistir

(airnewstimes.com,02.07.2014). Boylece daha enerjik, hareketli ve hizl1 6grenen bir
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sektor olusmustur. Fakat buradaki sorun; tecriibe eksikligi gibi goriilebilir. Bunu da

iyi bir egitim verilerek kapatilmasi1 gerekmektedir.
3.3.4.2 Tiirkiye’nin konumu nedeni ile baglanti ucuslar icin ideal olmasi

Tirkiye’nin konum olarak 6nemli ticaret merkezlerine yakin olmasi, diger
tilkelere gore iistiinliikk saglamaktadir. Bunun yaninda Avrupa ile Asya arasinda adeta
bir koprii olmasi ile Tiirkiye yolcu/kargo transferi ulasim yollarmin kesisimi
konumundadir. Airbus’in kiiresel tahminlerine goére Tiirkiye cografi konumu
sayesinde 2029°da i¢ ve dis hava trafigini 3 katina ¢ikaracaktir (skyhaber.com.2014).
HUB merkezine agirlik verilirse eger havacilikta ve ekonomimizde de hedeflenen

biiylime rakamlarina ulagilabilir.

3.3.4.3 Ulastirma, Denizcilik ve Haberlesme Bakanhginin degisen yapisi ve
sektorel sorunlarla daha yakindan ilgilenme cabasi

Sektortin gelecegi i¢in yapilan ¢aligmalarda, havacilik ve uzay teknolojilerinde
mevcut durumu ve sorunlar ortaya koymak, sektoriin gelecegine iligkin ongoriiler
koymak ve bunlar1 uygun stratejiler ile desteklemektir. Havacilik sektorii icin yapilan
SWOT analizi ile eksik yanlarimi gelistirerek tehditleri de firsata ¢evrilmesi ile

basariya ulasilmak hedeflenmistir.

3.3.4.4 Ulke ekonomisinde yasanan olumlu gelismelerin sektorii de olumu
yonde etkilemesi

Tim diinyayi etkisi altina alan global krizde birgok {ilke olumsuz etkilenmistir.
Ulkeler arasi yapilan ticaret ve ulastirma sektdrii agir yaralar almis olmasina ragmen
Tiirkiye yiikselen ekonomiler listesine adin1 yazdirmistir.

Yiikselen Ekonomik Giigler ve ABD Ticaret Politikasi raporuna goére Tiirkiye,
2003-2008 arasinda ortalama % 6 biliylime ile diinyadaki en biiyiikk siirdiiriilebilir
bliylime gosteren iilkeden birisi olmustur. Gegmis yillarda uzun vadeli borglar ile
ticaret acigini finanse ederken 2010 yilindan itibaren kisa vadeli fonlar ile fonladigim

belirtmistir (ntvmsnbc.com,2014).
3.3.4.5 Turizm endiistrisinde yasanan olumlu gelismeler

Havacilik ile turizmin birbiri ile olan iliskileri, her ikisinin de yeniliklere acik

ve gelismesiyle dogru orantili olarak artmaktadir. Yine Airbus’in Tirkiye
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tahminlerine gore 2010-2029 arasinda Tiirkiye’nin 50,5 milyar dolarlik 480 yeni
ucag olacaktir. Bu sayede turizmi de tetikleyecek olan bu biiyiime ve Tiirkiye nin
sagladig1 glivenli tatil ile gelismis havalimanlari, turizm potansiyelini gelistirecektir
(skyhaber.com.2014). Havacilik sektorii ve turizmde talebi arttiracak girisimler,
gelecek olan turist sayisinin artmasini saglayarak havacilik ve turizm gelirlerini
iyilestirebilir. ~ Yapilan ikili vize anlagsmalar1 sayesinde ve uluslararasi

organizasyonlar ile bu say1 daha da artacaktir.

3.3.4.6 Uluslararas1 ticaretin artmasiyla birlikte hava kargo
tasimacilhiginda yasanan gelismeler

Tasimacilikta 6nemli olan cografyadir ve lilkeler ne kadar gelisirse gelissin
pazara yakin olan iilke bu avantaja sahip olur. Tirkiye’ de bu avantaja sahiptir.
Tesvikler ile yabanci sermayeyi llkeye cekersek hava kargo agisindan gelisme
potansiyeli daha da artacaktir. Gelecek yillarda Tiirkiye’nin AB’ye de girmesi ile
Avrupa ile Tirk Cumbhuriyetleri, Ortadogu arasinda transit iilke olma 6zelliginden

dolay:r hava kargo trafigi daha da artacaktir (utikad.org.tr,2014).

3.3.4.7 Havayolunu kullanan yolcularin havaalanindan farkh sehirlere
baska ulasim sistemini kullanarak gidebilmesini saglayacak bir
ulasim potansiyelinin var olmasi

Kara, hava, deniz ve rayli ulasim teknolojilerinin gelismesiyle destekleyici
projeler ile ulasimda entegrasyon saglanmasi, etkin rekabet ortaminda ulagim
sektoriiniin faydasini artiracaktir. Ancak, sektor ve kuruluglar arasi1 koordinasyon iyi

saglanmas1 gerekmektedir (shgm.gov.tr,2014).

3.3.4.8 Sektor icerisinde gelismeyi bekleyen bolgesel havacilik, hava taksi
ve deniz ucag gibi ulasim yontemlerinin var olmasi

Ulkemizin ii¢ tarafinin denizlerle ¢evrili olmasi ve gdllerin yogun olmasi, deniz
ucaginin gelisimi igin dnemli bir firsattir. Ozellikle ulasimin az oldugu veya turizm
amacgh yapilan uguslarda dikkat edilmesi gerekenler; bu ucuslarin avantajlar1 ve
yasanabilecek olumsuzluklarin degerlendirilmesi ve acilen gerekli goriilen yerlere
deniz ugus limani1 yapilmasi gerekmektedir. Boylece hem ekonomiye hem de turizme

faydal1 olacaktir.
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3.3.4.9 Teknolojik gelismelere bagh olarak azalmasi ve maliyetlerin
diismesi

Havacilik sektoriinde kullanilan teknolojinin gelismesi ile zaman ve
ekonomiklik agisindan daha da gelisen ucaklar ve havacilikta maliyetlerin diigmesi
ile artan yolcu talebi havaciligl da cazip kilmaktadir (TOBB,2014:105). Ucaklar
gecmis yillara gére daha modern ve biiyiik olmasiyla koltuk sayisi arttirilmistir ve
kullanilan yeni nesil jet motorlar ile yakit maliyetinde de azalis yaganmistir. Ayrica

geligen teknoloji personel tizerinde de verimliligi artirmaktadir.

3.3.4.10 Havacilik alaninda iiniversiteler ve havacilik endiistrisinin birlikte
ar-ge calismalar1 yapmaya baslamasi

Tiirkiye’de havacilikta kullanilan malzeme ve ekipmanlarin ¢ogunun yurt
disindan olmasindan dolayi, cari acik olusmaktadir ve ithali yapilan bu malzemelerin
yurt i¢inde iiretilmesi amaciyla Ulastirma Bakanligr 2014 yili i¢in bilisim, uzay ve
havacilik sektoriine aragtirma gelistirme faaliyetleri i¢in 50 milyon TL biitce

ayirmistir (airnewstimes.com,02.07.2014).

3.3.4.11 Havacihik sektoriinden bir¢ok isletmenin uluslararasi bir yapi
kazanmasi ve yurtdisinda bir¢ok basariya imza atmasi

Global ekonomik krizin iilkelere ve sektdrlere yarattigi risklerin
paylasilmasiyla asilmasi, bliyiik Olgekli havacilik projelerinde de kullanilmasini
arttirmistir. BOylece ortaklar arasinda risk, minimize edilmeye c¢alisilmaktadir.
Uluslararasi igbirligi olanaklarinin artmasi ile ortaklar arasinda seffaf bir rekabet
ortami olusturularak belli bir kitleye degil tiim diinyada havacilifin artmasi

hedeflenmektedir. Bu uygulama ile yolculara saglanan hizmetin kalitesi de artacaktir.
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DORDUNCU BOLUM

SONUC VE DEGERLENDIRMELER

Ik ¢aglardan giiniimiize kadar olan siirecte insanlar, ulastirma ve alt dallar1 ile
yakindan ilgilenmislerdir. Orta caga kadar gegen zamanda askeri amaclarda
kullanilan ulagtirma sektorii 20. yilizyildan itibaren sivillesmeye baslamis ve
ulastirma sektoriiniin gelismesi ile alt sektorlerde (hava, kara ve deniz yolu )
ulasiminda olumlu ilerlemeler yasanmustir. Ozellikle hava yollarmin gelismesinde ise
ABD’nin rolii biiytiktiir. Savas sirasinda kullanilan ugaklarin ¢ogunlugu sivil tagima
araci olarak kullanilmaya baslanmasi ile ABD sivil havacilikta en biiylik gii¢c haline
gelmistir. 197011 yillarda yasanan petrol krizi sonrasinda artan maliyetler sonucunda
1978 yilinda ABD’de Airline Deregulation Act kabul edilmistir ve boylece sivil
havacilikta serbestlesme donemi baslamstir.

Cumhuriyetin ilk yillarinda havacilik sektorii; sivil havacilik ve havacilik
sanayi olarak gelisimine baglamistir. 16 Subat 1925°de daha sonra THK adini alacak
Tirk Tayyare cemiyeti kurulmustur. 1960 yillarda Eskisehir de daha sonraki yillarda
Kayseri de faaliyete gecen ucak fabrikalariyla gelisimi saglanan sektor her ne kadar
Ikinci Diinya Savasindan hemen sonra 80’li yillara kadar havacilik faaliyetleri
duraklasa da 1983 yilinda yiiriirliige giren Tiirk Sivil Havacilik Kanunu ile 6zel
sektor de sivil havaalan1 ve havayolu isletme imkani taninmistir. Yillar i¢ginde 6zel
sektorlin havalimani isletmeciligine girisi olduk¢a kisith kalmistir. 1996 yilinda
DHMI Genel Miidiirliigii tarafindan baslatilan Yap-islet-Devret Modeli uygulamalari
sonucunda — miilkiyet Devlet ’de kalmak iizere - daha ziyade havaalani terminal
isletmeciligi faaliyetleri 6zellesmistir. Havayolu tagimaciligi ise, 2000’11 yillara kadar
bircok 6zel sirketin faaliyete baslamasi ve kisa siiren faaliyetlerine sahit olmustur.
Ulastirma, Denizcilik ve Haberlesme Bakanligi tarafindan 2002 yilindan itibaren
uygulanmaya baslanan yeni politikalar sonucunda hem i¢ hat hem de dis hat
tasimalar hizla artmaya baslamis, bu 6zel sirketlerin pazarda kalma sansi artmuistir.

Her ne kadar halen THY yolcu ve kargo tasimaciliginda en 6nemli paya sahipse de
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diger sirketlerin pazar paylari hizla atmaktadir. Boylece 6zel sektdr havayollarinin
sayilarin artisint saglamistir. Sektordeki bu katilimlar filo kapasitesinin ve sektorden
alman paylarla THY ve 0Ozel sektor havayollarnin 1990l yillardan itibaren
uluslararasi pazarda Tiirkiye’nin % 50’lerin iizerine ¢ikmasina gayret gostermistir.
2000’li yillara girerken Tiirkiye'nin, kronik ve yiiksek enflasyon sorununu,
ekonomik krizler ve 11 Eyliil terér saldirilarinin olusturdugu i¢ ve dis olumsuz
siyasal kosullarla birlesmesi sonucu sivil havacilik faaliyetlerinin ulusal ve
uluslararas1 bazda olumsuz etkilendigi goézlenmistir. Bu olumsuz kosullar; sirket
iflaslari, iflastan kurtulan sirketlerin kiiglilmeleri ve bu kiigiilme nedeniyle istihdamin
azalmasma ve bu istihdam azalmasi sonucu ulusal ekonomiye olumsuz etkileri
gOriilmiistir.

Tiirkiye’nin konum itibariyle 6nemli ticaret merkezlerine yakin olmasi dis hat
seferlerinde diger iilkelere gore tistlinliik saglamaktadir. Bu 6zelliginden dolayr Dogu
ile Bat1 arasinda HUB olma 6zelligi gosteren Tiirkiye, bolgesel miisterilere daha
genis bir baglant1 saglamaktadir. Ayrica aktarmali uguslar ile uluslararasi ucuslara
talep olusturmanin yani sira maliyetler agisindan havayolu firmalar tarafindan tercih
edilmektedir. Tiirk Hava Yollarmin 6zellikle son yillardaki bilyiimesi ile istanbul’da
yer alan Atatirk Havalimanm1 ve Sabiha Gokcen Havalimanlarinda yolcu inis
kalkislarinda rekorlar kirildigr gozlenmistir. THY o6zellikle Atatiirk Havalimaninin
toplam i¢ hat yolcu sayisinin % 66’sin1, dis hatlarda ise % 76 gibi biiyiik bir oran1 tek
basina kullanmaktadir. Bu kadar fazla yolcunun oldugu yerde ise bazi aksakliklar ve
memnuniyetsizlikler de yasanabilmektedir. THY wuzun yillar boyunca Atatiirk
Havalimanim1 kullanmistir ancak son zamanlarda Sabiha Gokgene de ucuslarini
kaydirmigtir ve boylece Sabiha Gokcen’de ikincil HUB olarak kullaniimaya
baslanmigtir. EUROCONTROL’ un Atatiirk Havalimani i¢in tahminlerine gore orta
vadede % 5,5’lik bir biiylime yasanacaktir ve hesaplamalara gére 2019 yili sonu
yolcu sayist 65 milyonu gegmesi disiiniilmektedir. Pist kapasitesi baglaminda
yetersiz olan Atatlirck Havalimanin mevcut durumlarda bu sayilart kaldirmasi
imkansizdir. Bu sebepten dolayr Bakanlar Kurulu Karar1 ile yeni havalimam
yapimina karar verilmistir. Istanbul HUB bélgesi i¢in merak edilen soru; ¢oklu HUB
merkezinin tekli HUB merkezi ile karsilastirildiginda hangisinin tercih edilecegidir.
Yurt disinda da ayni sorun ile karsilagilmis ve fazladan eklenen HUB merkezleri
ekonomiye ek maliyetler dogurmustur. Bunun sonucunda birincil HUB merkezleri

iizerine yogunluk verilmis ve ikincil merkezler terk edilmistir. Istanbul’da Haziran
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2014’te temeli atilan yeni havalimani ile Istanbul HUB Bélgesinin nasil bir yapiya
biirlinecegi merak edilen baska bir sorundur. 3 asamada yapilmasi diisiiniilen yeni
havalimaninin birinci asamasinda 90 milyon yolcu, ikinci agamasinda 120 milyon ve
son asamada ise 150 milyon yolcuya ¢ikarilmasi ongoriilmektedir. 2013 yilinda 51
milyon yolcuya ulasan Atatiirk Havalimaninda donem doénem aksakliklar ve rotarlar
meydana gelmistir. Gecikmelerin temel nedeni olarak mevcut havalimaninin fiziki
altyapisinin artik yetersiz hale gelmesidir. Ayrica pist boyu bazi yeni ugaklar i¢in
uygun boyutta degildir. Su an ikisi 3.000 metre (ayni anda kullanilamayan) ve biri
2.580 bin metre olan {i¢ adet pist bulunmaktadir fakat THY nin 2012 yilinda siparis
ettigi ve 2018 yilinda teslimi gergeklestirilecek olan 15 adet Boeing 777-300 ugaklari
icin 3.380 metrelik kalkis pistine ihtiya¢ duyulmaktadir. Bu sebeplerden dolay: daha
biiyiik olan yeni havalimaninin kisa slirede tamamlanmasi gerekmektedir.

Istanbul icin iiclii HUB bolgesinin kullanimini ele alirsak, her bir HUB igin
stratejiler dogru sekilde planlanmaz ise HUB bdlgesinin cazibesini yitirmesine neden
olunabilir. Ayrica dogacak olan ek maliyetler ve farkli hizmet kalitesi gibi nedenler
ile sistem etkilenecektir. Yukarda da deginildigi gibi ABD ve Avrupali sirketler ise
bu gibi durumlarda ¢coklu HUB bdlgesi yerine maliyetleri diigiirmek ve canlilig
korumak adina tekli HUB bélgesini tercih etmiglerdir(issuu.com,2014). Tiim bunlar
dikkate alindiginda THY ’nin Istanbul’a agilacak olan yeni havalimanmi tek HUB
olarak kullanmas1 gelisimine devam agisindan daha yararli olacaktir. Ciinkii diizgiin
calisan bir tek HUB sisteminin kullanilmasi daha c¢ok baglantili/transit sefer
yapilmasma imkan taniyacaktir. Istanbul’un jeopolitik konumu ve en Onemli
havayolu olan THY nin hak ettigi degeri kaybetmemesi icin tek HUB merkezi ile
diinyaya acilan kapt olmasi, iilkemiz ekonomisi ve havaciligi i¢in hayati dnem
tasimaktadir.

Ote yandan, Istanbul Sabiha Gokg¢en Havalimani’n da ozellikle hizli bir
gelisme i¢inde olan Pegasus Havayollari’nin her gegen giin artmakta olan seferleri,
Anadolu Jet’in i¢ hat seferleri ve tarifesiz hava tasiyicilarinin yogun ilgisi,
baglaminda kapasitesinin gelistirilmesi gerekmektedir. Havalimaninda mevcut piste
ilave olarak ikinci bir bagimsiz hizmet verebilecek — pistin yapimi1 dngdrilmiistiir.
Yolcu sayisindaki artisa paralel olarak terminal tesislerinin de gelistirilmesi
gerekecektir.

THY Teknik, Tiirkiye’nin jeopolitik konumu ve stiratle gelisen havacilik

sektoriinii daha iyi degerlendirebilmek amaci ile Istanbul Sabiha Gékcen
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Havalimaninda uluslararast hizmet veren BOY merkezini hayata gecirme karari
vermisti. HABOM adi verilen bu projenin biiyiik bolimi 2012 yilinda
tamamlanmistir. BOY faaliyetleri ¢cogu zaman ucak bakimi olarak bilinse de aslinda
ucak hat bakimi, u¢ak agir bakimimni, motor ve komponent (aksesuar) faaliyeti ve
onarimlarin1 kapsamaktadir. Son yillarda gelisme gosteren havacilik sektorii ve
jeopolitik konumumuz geregi bu sektdrde calisacak personelin yetistirilmesine
yonelik egitim kuruluslar1 agilmistir. Tiirkiye’nin BOY hizmetinde kalic1 olabilmesi
icin sektoriin ihtiyaglar iyi belirlenip, planlanmasi yapilan sayida teknik personel
yetistirilmelidir. Ayrica yetistirilen bu personel uygun egitim ile desteklenip,
becerilerini gelistirebilecekleri uygun calisma alanlar1 saglanmalidir. Uluslararasi
kurallara dikkat edilirse eger; Tiirkiye iizerindeki sinirlar en aza indirilir ve bolgede
etkinligimiz arttirtlir. Bu sayede hem iilkemiz kazanacaktir hem de havacilik
sektoriimiiz ve BOY merkezlerimiz etkin ve etkili hizmet kalitesine ulasacaktir.

Diger yandan, sivil havacilik sektdriine etki eden en dnemli sektdrlerin baginda
turizm gelmektedir. Ulagim araci olarak yerli ve yabanci turistlerin git gide daha
fazla havayollarim1 tercih etmeleri nedeni ile havacilik sektoriinii dogrudan
etkilemektedir. Ulkemizin turizm tasimacilifindaki en &nemli havalimam hig
siiphesiz Antalya Havalimamdir. DHMI Genel Miidiirliigii tarafindan ODTU’ne
yaptirilan master plan ¢aligmalarinda, Antalya’daki havalimanlarinin her yil artarak
gelismekte olan turizm faaliyetlerine paralel gelistirilmesi gerektigi ifade edilmistir.
Antalya Havalimani’nda mevcut iki pist daha uzun siire artmakta olan ugak trafigini
karsilayabilecek ozelliktedir. Zaten, 3. bir pist yapimi havalimani g¢evresindeki
gelismeler baglaminda artik miimkiin degildir. Yeni terminal tesisleri yapimi ise
imkan dahilindedir.

Antalya bolgesinin ikinci havalimani olan Gazipaga Havalimani ise yapilan son
diizenlemeler ile Sivil Havacilik Genel Midiirligii tarafindan kosullu olarak B-737
serisi ucaklarin inig-kalkigina acgilmistir. Bu durum havalimani ugak trafiginin hizlh
bir artis i¢cine girmesine neden olmus, yolcu terminal tesisleri 2014 yili i¢inde artan
yolcu trafigini karsilamak iizere biiylitiilmiistiir.

2013 yilinda Antalya Havalimani 27.279.426 yolcuya, Gazipasa Havalimanima
ise 348.074 yolcuya hizmet vermistir. Gazipasa Havalimani mevcut yapisal
Ozellikleri ile bolgedeki turist trafigi yilikiiniin en fazla % 10’lar seviyesinde
kaldirabilecektir. Havalimani pistinin Ozellikle boyunun deniz tarafina dogru

uzatilmasi, daha ¢ok ugak trafigine hizmet acisindan, bir ¢6ziim olarak diisiiniilebilir.
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2920 Sayilr Tiirk Sivil Havacilik Kanunun giinlimiiz sartlarina uyarlanmasi,
Tiirk Sivil Havacilik sektoriintin rekabet giicii arttirilma ve yiiksek bir marka olmasi
i¢cin pazar payi genisletilerek uluslararasi standartlar yakalanmalidir. Diger gelismis
iilkeler ile rekabet edebilmek icin havacilik ingilizcesine vakif kisiler yetistirilme,
bunun yam sira yurt dist egitim olanaklar1 sunulmali ve isteyen personel tesvik
edilmesi gerekmektedir. Havalimanlarindaki eksiklikler tamamlanip, daha modern
seyriisefer cihazlar1 hayata gecirilmelidir. Strdiiriilebilir kalkinmanin devamlilig
saglanmas1 ic¢in Uluslararas1 Havacilik oOrgiitlerinde gorevlendirilmesi diisiiniilen
personellerin nitelikleri seffaf olarak belirlenmeli ve 6zellikleri tasinamayan kisileri
atamamasi gerekir.

Uluslararas1 pazarda rekabet giiciinii elinde bulundurmamiz i¢in sivil havacilik
alaninda yatirima, egitime ve siirdiiriilebilir gelisime Onem verirsek eger
stirdiiriilebilir kalkinmanin devamliligi saglanmis olur ve Tiirk Sivil Havaciligi hak
ettigi degere kavusmus olur.

Sonug olarak, mevcut bir ulastirmaya yonelik ana planimizin ve alt sektorlere
iliskin planin olmamasi; sivil havacilik sektoriinde plansizliga, esgiidiim eksikligine,
biit¢e disiplinsizliklerine, yasal ¢ergevenin yetersizligine ve de saglikli bilgi eksikligi
gibi sorunlara neden olmaktadir. Bu sorunun bir an 6nce giderilmesi ile tiim diinya
havaciligmma kolayca biitlinlesen bir Tiirk Sivil Havaciligimin  gelistirilmesi
saglayacaktir. Alan literatiiriinde konu ile ilgili yapilan g¢alismalarin yetersizligi
sebebi ile yola ¢ikilan ve literatiire katki saglamak amacini giiden ¢aligmam sonraki

caligmalara da 151k tutacaktir.
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1.EK-A: Soru Formu
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EK-A Soru Formu

Bu soru formu, Tiirk Hava Kurumu Universitesi Sosyal Bilimler Enstitiisii
Isletme Yiiksek Lisans Programi - TURKIYE’DE TICARI HAVA TASIMACILIK
SEKTORUNUN STRATEJI BELIRLEME SURECINDE SWOT ANALIZININ
ROLU: TASARIM OKULU PERSPEKTIFIYLE BIR INCELEME - Tez
calismasinda Ticari Havacilik Sektoriinin  SWOT analizi yapilabilmesi i¢in
hazirlanmistir.

Ilginiz icin tesekkiirler.
Alper Bahadir DALMIS

Sirket Ismi:
Anketi cevaplayan Yetkili Kisi:
Firmadaki Unvani:

=

arwN

10.
11.

12.

13.

Tiirkiye’nin ekonomik olarak kalkinmasiin sektdre olumlu yansidigini
diisliniiyor musunuz?

Tiirkiye nin konum olarak sektordeki yeri neresidir?

Sektoriin gelismesinde devletin rolii nedir?

Sektoriin gelismesinde yasal diizenleme ve tesvikler etkili oluyor mu?
Havayolunun diger tasima modlarina gore avantajlar1 nelerdir ve bakim
maliyetlerinin  diisiik olmasimin diger iilkelere avantaj sagladigim
diisiiniiyor musunuz?

Uluslararasi is birlikleri sektor i¢in 6nemli mi?

Sektoriin - geleceginde egitimin  Onemi ve {iniversite ile SHGM
koordinasyonunun énemi?

Mevcut havalimanlarinda yasanan kapasite sorunlari, ucaklara hizmet
verilmesini ne derecede etkilemektedir?

Ulusal ve uluslararast mevzuat farkliliklar: var mi1?

Havalimanlarinin isletilmesinde 6zel sektoriin rolii nedir?

Glimriikk mevzuatindaki  belirsizlikler kargo tasimaciligimi  nasil
etkilemektedir?

Stratejik planlar yeterli mi ve toplanan verilerin degerlendirilmesi ne kadar
tutarh?

Yetismis personel sayisi ve sirketler bu personellerin egitimine devam
ediyor mu?
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14.
15.
16.
17.
18.

19.

Havalimani ve ugaklarda ¢evre faktorii dikkate alintyor mu?

Bilet fiyatlar1 neye gore belirlenmektedir?

Turizm sektoriinde yagsanan biiylimenin sektor tizerindeki etkileri nelerdir?
Sektorde arge faaliyetleri ne asamadadir?

Ekonomik krizler ve petrol fiyatlarimin artis1 sektor iizerindeki etkisi
nasildir?

Tiim ulasim modlar1 birbirleriyle ahenk i¢inde mi ¢alistyor?
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