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G I R I g

Havacilik sektdrii ile ilgili bir 6n aciklama yap-
madan Once ulasim sektdrii hakkinda 8z bilgi vermek yarar-
11 olacaktir kanisindayim. Ulastirma ilk gaélardé atla
arabalarla veya kayiklarla olurdu. Ulasim araglari ge-
listikcge insanlar ulasim ihtiyacini daha rahat gidermis-
ler, dlinyanin her yanina kolaylikla ulasma imk&nini elde

etmiglerdir.

Genel anlamiyla ulastirma, insan ve esyanin bir
yerden bir yere hareket etmesidir. Bu hareketin iktisadi
amaci, mimkiin olan en kisa zamanda ve en az maliyetle ye-

rine getirilmesidir (1).

Ulastirma sektdrii sayesinde mallarin mekan faydasi
artmis, lretilen mallar tiiketim noktalarina ulastirilabil-
mistir. Boylece liretim artmis, ekonomik geligsme hizlan-
migstir. FEkonomi ile ulastirma hem birbirlerini tamamlayica

hem de birbirini tesgvik edici durumdadar.

Ulagtirma turizm sektdriiniin geligmesine de katkida
bulunmustur. Ulastirma ile turizm birbirinden ayrilmaz
bir ikilidir. Insanlar gezme, gdrme merakini ulagtirma
sayesinde gidermiglerdir. Modern ulastirma araglari sa-
yesinde toplumlar kaynasmis, kﬁltﬁr, din, dil, irk ayrimi
konusunda yumusama sadlanmig, bdylece ulastirma sektdril
diinya barisina katkida bulunmus ve kiiresellesme siirecini

baslatmigtair.

(1) Stileyman BARDA, Ulastirma Ekonomisi Dersleri, Mentes
Kitabevi, Istanbul, 1982, s.5




Teknoloji ilerledikce hergey daha cgabuk degigime

ugramakta ve insanlar zamanla yaraismaktadir.

Havayolu ulastirmasi, ulastirmanin bir alt dalidair.
Tarihsel bir siire¢ icinde bakildidinda, en yeni fakat en
modern ulastirma alt sektdriidiir. 0Ozellikle kitle turizmi-

nin vazgec¢ilmez bir ulasim tiiriidiir.

Paket turlarla daha ucuza yolcu tasimava baglayan
havayollarai turistler icin cok cazip bir ulasim tiirii ol-
mustur. Zamani sonderece kiymetli olan bir turist, he-
men tatiline baslayabilmek igin tatilini gegirecedi yere
en kisa zamanda ulagmak ister. Bu nedenle de mesafe uza-

dikca havayolu ulagsimi tercih edilir.

Ulastirma tirli se¢iminde, fiyat, kisisel gelir,
hiz, konfor, gilivenilirlik, emniyet, intizam, zamaninda
tasima, turizm pazarlarina olan uzaklak, lilkelerin cog-
rafik 6zellikleri etkili olmaktadar.

Dﬁnya turizmine encok katkisi olan sanayllegmisg,
gelir dlizeyi yliksek olan OECD iiyesi lilkelerdir. Bu {il-
kelerden 1991 yilinda Tirkiye'ye 1.979.995 yabanci gel-
mis, bunlarin $73'1 havayolunu, %11'i karayolunu, %1'i

demiryolunu, %15'i denizyoiunu tercih etmistir.

Turistlerin yahlSlra yvurt diginda c¢aligan iggile-
rimizin de tatillerinin kisalidi, karayollarinda ki ka-
zalarin ¢oklugu ve Balkanlardaki siyasi istikrarsizlik

nedeniyle havaYolunu tercih etmektedirler.

Ayrica isadamlari da havayolu ulasiminda Onemli
bir yolcu potansiyeli olusturmaktadir. Sik sik yurt di-
sina giden, konferanslara, fuarlara katalan, c¢ok uluslu

sirketlerin y®6neticisi olan isadamlari zamanla yarismakta



ve daha hizlive konforlu olan havayolunu tercih etmekte-

dir.

Tlirkiye'deki i¢ hat ve dis hat yolcu trafigi 1991
yilinda 11.019.464 kisidir. Bunun 4.009.724'4 i¢ hat
yolcusu, 7.009.740'1 ise dis hat yolcusudur.

1979 yilinda ABD'de baslatilan kuralsizlagma ile
havacilik sektdrlinde serbest piyasa kosullara hiikiim slr-
meye basglamistir (2). IATA'nin (Uluslararasi Hava Tagima
Orglitii) koydugu kurallar gegerliligini yitirmig her alan-
da rekabet baslamigtir. Havayollari {icretlerini dliglir-
mis, hizmetlerini arttirmig, ufak havayollari rekabete
ayak uyduramayip aradan g¢ekilmiglerdir. Biiyiikk havayol-
lari dahi zorlanip, cegitli havayollari ayakta durabilmek
igin birlesmektedirler (3).

Rekabetin yodun oldugu bdyle bir ortamda THY'i ve
Tlirkiye'deki 12 &zel havayolunu da bliyiik problemler bek-
lemektedir.

Tezimiz de, kuralsizlagma stireci sonucu havacilik
sektérﬁnde.baslayan rekabetin kosullari analiz edilmek-
tedir. Ug¢ b&liimden olusan tezin 1. bdliimlinde hava ulag-
tirmasi hakkinda genel bilgi verilmekte, 2. bdliimde hava
ulastirmasinda pazar kosullari analiz edilmekte ve 3. bd-
liimde ise rekabet kosgullari ag¢isindan T.H.Y.'nin analizi
yapilmaktadir. 1 ve 2 nci b8liimlerin Tiirkiye &rnekli
teorik bilgiler ihtiva etmesine karsilik 3. b&liim uvgula-
maya yobneliktir.

(2) Anadolu Universitesi Sivil Havacilak Bililteni, Sayi 5,
Ocak-Subat~Mart 1991, s.24

(3) Anadolu Universitesi Sivil Havacailak Biilteni, Sayi 11
Temmuz-Agustos-Eyliil 1992, s.42-47



BOLUM - 1

I. HAVA ULASTIRMASI HAKKINDA GENEL BILGILER

A- HAVA ULASTIRMASININ TANIMI VE UZELLIKLERI

20 nci ylizyilla hayataimiza giren havacilik, cagi-

mizin en hizli ilerliyen sektdrdi haline gelmistir.

17 Aralik 1903 tarihinde Wright kardeglerin ilk
motorlu ugadi ugurmalariyle havacilik sektSriinlin ilk ve
en biytik adimi atilmis oldu. 1 nci diinya savasi sirasin-
da askeri amag¢la kullanilan ve geligtirilen ucgaklar buglin
jet sayfasini ac¢mig ve toplu ulasimin vazgec¢ilmez bir par-
¢as1 haline gelmigtir. Bu gelisme, yolcuya sagladigi bi-
ylik zaman tasarrufu ile en yiliksek seviyesine ulasmis bu-
lunuyor.

1944 tarihli "Uluslararasi Sivil Havacilik Anlas-
masi"” nin Baslangig Bélﬁmﬁnde:'"Dﬁnya Devletleri ve Mil-
letleri arasinda dostluk ve anlayis yaratmak, milletler
arasi isbirligini tegvik etmek" ifademelir yer almakta
olup, sivil havaciligin &zellikle de tasima faaliyetleri-
nin; lilkelerin dostludunu gelistirme de, yakinlasmada ve

igbirligi kurulmasindaki &nemi dile getirmektedir (1).

Tlirkiye ile hava ulastirma baglantisi olan diger
ilkeler arasinda yapilmis bulunan ikili hava ulastairma
anlasmalarinin girig bdliimlerinin hemen hemen tamaminda,
"Her iki {ilke toplumlarinin yakinlasmasini saglamak, kiil-
tiir aligs-verisinde bulunmalarina imkan tanimak, karsilik-
11 sosyal ve ticari faaliyetleri geligtirmek™ gibi ifade-
ler yer almaktadir (2).

(1) Yildiraim SALDIRANER, Sivil Havacilik Faaliyetleri
ve Tirk Sivil Havacilik Otoritesi igin Organizasyon
Yapisi Onerisi, Eskigehir Anadolu Universitesi Sivil

Havacilik Meslek Yiiksek Okulu Yayinlari No:4, 1992, s.16

(2) Yildirim SALDIRANER, Age, s.16



Bugiin i¢in uluslararasi iligkilerde, ilk dostluk
belirtisi karsilikli olarak cok siki ulasim olanaklari-
nin gelistirilmesi olarak gtzlenmektedir. Kolay, rahat
ve hizli ulasim olanagi turizim faaliyetlerinin gelisme-
sine ilave olarak, ticari faaliyetlerin gelisimi ic¢in de

olanak yaratmaktadir.

Aninda goriisebilmek ve haber ulagtirabhilmek ne ka-
dar Snemli ise, insan olarak en kisa slirede ulasahilmek,
herhangi bir ylikli g&nderebilmek veya alabilmekte ¢ kadar
belkide daha fazla Onemlidir.

Dlinya sivil havaciliginin gelisimine bakildiginda
en bliyllk geligmelerin okyanuslarin gec¢ilmesi; daha uzun
mesafelere ulasilmasi, daha fazla slirat temini gibi husus-

lar oldudu gdriilmektedir.

Hava ulasimi; lilkelerin yakinlasmasi, lilkeler ara-
s1 sosyal, kiltiirel ve ticari amacgli faaliyetlerin art-
masinda biliylik bir katki saglamaktadir (3).

B- HAVA ULASTIRMASININ ULASTIRMA SEKTORU ICINDEKI YERI
1. Tirkiye'de Ulastirma Kesiminin Yapisi :

Tlirkiye'de ulagtirma kesiminin yapisini li¢ acidan

ele alacagiz.

I1k olarak ulastirma kesiminde alt yapilar biiyiik
Onem tasimaktadir. Dolayisiyle lilkemizde ulastirma ke-
siminin yapisini ele alirken alt yapilarinin yapimi iize-

rinde durmak gerekir.

(3) Yildirim SALDIRANER, A.g.e., s.17



Ulastirma kesiminin geligmesinde Onemli bir fak-

t8rde ulastirma sanayii olmaktadir. Ulastirma sanayiinide:

1) Karayolu tagitlari imalat sanayii

2) Demiryolu tasitlari imalat sanayii

3) Gemi insa sanayii

4) Ucak imalat sanayii
Alt basliklari altinda topliyabiliriz.

Dider bir noktada hizmet kesimi olarak ulastirma
faaliyetleri olmaktadir. Bunu da: Kara-Deniz ve Hava

Ulagsimi alt basgliklari altinda inceliyebiliriz.
1.1. Ulastirma Altyapilar:

Ulkemizde ulastirma altyapimi genel olarak Devlet
tarafindan lstlenilmigtir. Yine Devlet tarafindan yapi-
lan bu alt vapilar, bazi istisnalar disinda Devlet kuru-

luslar: eliyle igletilmektedir.

Demiryocllari, Limanlar ve Hava meydanlari ve bun-
lari tamamlayan diger ulastirma alt yapilari Ulastirma
Bakanligina bagli Demiryollari, Limanlar ve Hava meydan-
lari insaati Genel Miidlir1igi (DLHI) kismende islétmeci

kuruluslar tarafindan insa edilmektedir (4).
1.2. Ulastirma Sanayii
Ulagtirma sanayiinde karma bir yapi gdriilmektedir..

Karayolu yolcu tasimaciliginda kullanilan arac¢larin lre-

timinin &zel sektdr elinde olusu nedeniyle meydana gelen

(4) Veysel ATASOY, Tiirkiye'de Ulastirma Problemleri ve
Bunlarin Finansman ¥Y&ntemleri, Yayinlanmamig Rapor, s.25




bir takim kolayliklarda yolcu tasima ara¢ parkinin nice-
1lik olarak devamli gekilde genislemesine imkan saglamis
ve dolayisiyle bu sistemin biiylimesine ve gelismesine yar-
dimci olmustur. Karayolu yolcu tasimacilidi buglin tama-
men kendi 8z kaynaklari ile beslenen ve gliclenen bir sek-
t8r olarak Devletin destek, diizenleme ve denetiminden
yoksun olarak adeta ¢ok &nemli bir kamu hizmetini iistlen-

mis bulunmaktadair.

Sektdriin modernize olma gayretleri biiylik sorunlar-
la karsi karsiya olmasina ragmen kesintisiz olarak devam
etmektedir. Arac parki her yil son model otoblislerle tak-
viye edilmekte, en fazla 4-5 yasinda araglar park disina

¢ikarilmaktadir.

Karayolu yolcu tasimacilidi sektdrii: Ustlenmis ol-
dugu hizmetleri (Yolcu tasima hizmeti yaninda uluslararasi
yolcu tasimacili§i, Kargo hizmetleri, yurt capinda Asker
sevkiyati) miimkiin olan en iyi sartlarda yerine getirebilmek

TABLO- 1 Kullanim Amaclarina GOre Motorlu Kara Tasitlari
1991 (%)

KULLANIM g MOTO- KAM~

AMACT OTOMORBIL | MiNiIBUsS | OTOBUS SIKLET | YONET KAMYON
OZEL 1667035 35554 4909 | 584455 | 127508 37013
TiCART 155284 84175 49580 1165 | 120844 214415
RESMI1 36638 11714 4933 4080 27101 15675
BELEDIYE 5387 2189 9551 788 5438 6306
TOPLAM 1864344 133632 68973 | 590488 | 280891 273409
(*) Kaynak : D.I.E., 1991 Ulastirma Istatistikleri Ozeti,s.3




igin yaklasik 20 Trilyon liralik hareketli vasita yati-
rimi (Otoblis-Miniiblis) ve yine yaklasik 5 Trilyon liralik
sabit yatirim (otogar, terminal, bakim ve onarim tesis-
leri) olmak lzere toplam olarak 25 Trilyon liralik yati-

rim yapmis bulunmaktadir (5).

TABLO~ 1'de 1991 yili kullanim amaglarina gdre

motorlu kara tasitlari ver almaktadair.

Ulkemizde karayolu tagitlarinin liretiminin tamama
6zel sektdr tarafindan yapilmasina karsin, llkemizde {ire-
tilen demiryolu tasitlari tamamen devlet tarafindan ilist-

lenilmigtir.

1992 y;llnda demiryolu ulastirmasi sektdriine tani-
nan 1,2 Trilyoh liralik yatirim imkanini %27.48 ini yol
yatirimlari, %28.72 sini geken-cgekilen aracglarla ilgili
vatirimlar, %31.29 unu elektrifikasyon ve sinyalizasyon
tesisleri gibi modernizasyon yatirimlari, %12.51 ini de
sektdr igerisinde yer alan dider yatiraimlar olusturmak-

tadair.

T.C.D.D. yilda 800-1000 km. yol yenilemesini ger-
gekiestirebilecek kapasitede glicli bir makina parkina sa-
hip olmakla birlikte son iki yilda ray temin edilememesi
nedeniyle yol yenileme yapilamamaktadir. Ihtiyac¢ duyulan
miktar ve kalitede rayin yurt iginden temini mimkiin olma-
digindan kredili olarak yurt disindan teminine gidilmekte
isede cegitli nedenlerle krediye iglerlik kazandirilmasi

ve ray ithalati gergekiestirilememektedir.

Halen ana arterin 1.004 km.lik bdliimiinde elektri-
fikasyon tesislerinin ve 991 km.lik b&limiinde de sinyali-

zasyon tesislerinin yapimina devam edilmekte olup,

(5) Ulastirma Calisma Grubu Raporu, 3. izmir Iktisat
Kongresi, 1992, s.2




Ankara-Haydarpasa glizergahinda mevcut sinyalizasyon te-
sislerinin tevsii ve yenileme galigsmalari da slrdiiril-

mektedir.

Yapim galismalari sliren ve ileriye ytnelik olarak
planlanan elektrifikasyon ve sinyalizasyon tesislerinin
tamamlanarak hizmete girmesi halinde 667 km. olan elek-
trikli ana hat uzunlugu 2.932 km. ye, sinyalli hat uzun-
Iugu da 1.3792 km. den 2.936 km.ye ulasacaktir. Buna gbre
demiryollarimizda sirasiyle yaklaslk %8 ve %16 oraninda
olan elektrikli ve sinyalli hat uzunluklari %34'e ylikse-
lecektir.

Ayrica 1992-1996 yillarini kapsayan bes yillik dé-

neminde;

- 40 adet Dizel manevra lokomotifinin

~ 73 adet Elektrikli anahat lokomitifinin

~ 475 adet muhtelif tipte yolcu ve

- 5000 adet muhtelif tip ve tonajda ylik vagonu ile

~ 30 adet motorlu vagonﬁn
temin ve imali planlanmistir.

Gemi insa sanayinde ise: Gnemli bir bdliimli devlet

elinde, bir bdlimii 8zel sektdrdedir.

Ulkemiz Deniz Ticaret Filosu 15.5.1992 tarihi iti-
bariyle {BQ Grt. dan yukari tonajlardaki her tiirld tica-
ret gemigiﬂblarak toplam 916 adette 6.166.512 Dwt. de
(3.7 milyon Grt.) bulunmaktadir. Bu kapasite ile "Insti-
tute of Schipping Economics and Logistics-Bremen" Ista-
tistiklerine g&re diinya siralamasinda 23 ncli durumdadir (6).

s,

(6} Ulagtirma Calisma Grubu Raporu, A.g.e., s.1-19




T09iH: 13/05/1332
TABLO-2 TiM DENtl TiCAPET Fil 05U
ADET VE TONAJ iTiBARIYLA DAKILIM (%)

ToPLP
0 - 973,39 dut 150 GRT ve yukarisi
oneY Y [
ey ThI T VHEL N0A TORLEM THAL qifa TOOLEM T Ry Thneow
— TS w0 um e T tmwan TaMn e o
POSNE VI, EENTS] 3 6 75 2435703 9333 Z5IME 1430057 EABI3 133030
agQ EF™IC] 5.0 5 5% 6 5330 2RAS3) 0 e
FETROL TEHMER] S35 SR 110S17  ISIT TEAIED €SS 2%MS
KINVEY] MODDE TENKERI 308 17T 07 M0 42057 1875 B6T) 2eTE
LG TRRED 3000 A PS8 15A0 10B3R  TH0 953 ATS3
2CEALY TRMERT : |} 3 4 1450 4408 2] 361 29% 333
3 TKE] L3 7 50 188 300 1082 TR 207k
. w0/P GEMIST 3 0§ 205 0 2054 2658 0 =T
 KINTENIER o o 0 0 0 0 o 0 0
FERIROT A6 10 A780 AT 90 27626 22301 50527
TREN FES1S] o 7 7 0 ea1 AN 0 13 4134
HRYVPN GEMIST 000 0 0 0 0 0 0
FRIGORIFIK, GEMI 0 0 0 0 0 0 0 » 0 . 0
BOLIK Ry VE FAIRIVA BEMISI I 12 B0 3050 . 38R M7 B3 %M
YOLCU/YOLEU WK GENIS] CHOW 5 MER A8 A 20383 e ocam
| BILINGEL GRASTIRG GEMIS] 31 0 0 ISR BT
 SEHIR KATLART VOLCU 615 O I I 0 0 1733 1m0’ 363%3
. SEHIR HaTLOL ARORLT WO 6 5 w0 0 o un 281 3T
ROMORKOR VE HIZMET GEMISI 5 w85 B oW s st s e
TOPLAM ' 30 M 916 SIMI02 1022A10  BIEESIR 2IREI 683722 3KBOAIR

(*) Kaynak : Ulastirma Calisma Grubu Raporu, 3. Izmir fktisat
Kongresi, s.34
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TABLO - 3 TURK DENiZ TICARET FiLOSU ADET VE TONAJ iTIBARIYLA DAGILIM

ADET

ITHAL INSA TOPLAM

KURU YUK GEMisi 17 20
DOKME YUK GEMisi 10 5
OBO GEMiSi : 0 0
PETROL TANKERI : 7 12

KIMYEVI MADDE TANKERE 0 0

LPG TANKERL - 0 o
ASFALT TANKERL 0 3
SU TANKERI 3
RO/RO GEMIST 4 0
KONTEYNER 0 0
FERIROT . ‘ 4 5
TREN FERiST o 7
HAYVAN GEMIsSi 0 0
FRIGORIFIK GEMI 0 0
BALIK AV VE FABRIKA 0o o
GEMIST :

YOLCU/YOLCU YUK GEMiSI 2 2

BILIMSEL ARASTIRMA
GEMISI

SEHIR HATLARI YOLCU 30 42
GEMisSi

SEHIR HATLARI ARABALI 6 24
VAPURU ' . S
ROMORKOR VE HIZMET 18 57

3 1

TOPLAM 104 180

(*) Kaynak : Ulagtirma Calisma Grubu Raporu, 3. Izmir iktisat Kongresi, s.36
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TABLO- 4  Tjuw prujz Tifaacy r e

SRET UE TQURT §TyBRAIVLA DALTLIY

BTEL SEVTR (%)
0 - 939,99 dut

(*) Kaynak :

ADET BT 6ot
FTNRL FNGO TRIEM fTeeL M50 TOCLON  §THE| iNGa e :;
KURU YUK GEMISI .'n ”:.;; . -A;; “u-\'"m:, - £813% 103,@:_;; --:54355 -::».:; "-:;:::
DYKME YUK GEMisSi € f &) 2l FS ASTY 1213073 Y fEETR
0BO GEMISI | T 9 § SN D SNy 25 d 2
PETROL TANKERT CTY A7 m WA RaS) f0aeTy4 52926 F2) STMaT
KIMYEVI MADDE TANKERI T3 7 EAT NTh AT 3E M7 T
LPG TANKERT i § 52 1T 10838 7ip) 9W e
ASFALT TANKERI 16 . 1 4% 0 1480 9% 0 41
SU TANKERL | {2 3 s 280 T 18 nng
RO/RO GEMiST 4 ) 4 a7 a 42378 2964 A ?m:
KONTEYNER LU T 0 9 0 0 0 ?
FERIBOT 3 8 9 0 9 0 0 0 9
TREN FERISi Y | 0 o 0 0 ¢ 0
HAYVAN GEMist "0 0 0 0 9 0 b 0
_FRIGORIFIK GEMI o 0 0 0 0 0 0 0 0
BALIK AV VE FABRIKA GEMIST t 11 12 800 305 3850 47 3253 . 3800
YOLCU/YOLCﬁ YUK GEMIST 7 12 2 0 0 0 %% 263 12
BILIMSEL ARASTIRMA CEMIST 0 8 8 D 5 0 5 n n
SEHIR HATLARI YOLCU GEMISI o 9 0 0 0 0 0 0 0
SEHIR HATLARI ARABALI VAPURU§ 1 0 0 1o ) m oy
ROMORKOR VE HIZMET GEMISI 3 3 (o 2233 600 2333 3540 475  4atg
TOPLAM Cew a2 AT M st 2t gy 27y

Ulastirma Calisma Grubu Raporu, 3. Izmir iktisat Kongresi, s.37
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15.5.1992 tarihi itibariyle Tiirk Deniz Ticaret
Filosu adet ve tonaj itibariyle dagilimini TABLO-2'de,
Kamu SektdSrii TABLO- 3'de, Ozel Sektdr olarakta TABLO- 4
de yer verilmistir. TABLQ- 2 de de g8riildigl gibi top-
lam 916 adet geminin 586 adedi tilkemizde insa edilmis,
yani toplam icinde %69 &zel sektdre, %31 ise kamu sek-

tdriine aittir.

Filoya yeni gemi kazandirilmadigi igin deniz ti-
caret filomuzun aritmetik vas ortalamasi 20.5'e yliksel-
mistir. Bugilin 0-4 yas gurubu gemiler filo tonajinda
sadece %1.4; 5-9 yas gurubu gemiler ise %5.6 paya sahip-
tir. Basgka bir ifade ile 10 yasindan genc¢ filonun milii
filo ic¢indeki pay1i %7'de kalmaktadir. Bunun temel nedeni
sermaye birikiminin yetersiz olusu, kredi faizlerinin
yliksekligi yillksek enflasyon wve finansman teminindeki glig-
liiklerdir. Ltoyd's Register 1990 istatistiklerine goére
diinya filosunun %50'sinin 10 ve 20 yas gurubunda bulun-
dugu dikkate alindiginda filomuzun ortalama yasinin - diin~
ya ortalamasina g8re yliksek oldudu goriilmektedir.

Mevcut olan tersanelerimizin halihazirda kapasite-
lerinin encok %25'ini kullanmakta, geri kalan %75 kapa-
site atil olarak beklemektedir. (7).

Ucak sanayi ac¢isindan disa bagdimliligimiz diger
ulastirma sanayii kollarina gdre daha fazladir. Buglin
askeri ubak imalatinda (F-16) Savag ucaklarinin yurt ‘
iginde yapilmasina ragmen sivil ucgaklar tamamen disardan
alinmaktadir. Bu alandaki sanayi faaliyeti sadece onarim
ve bakim faaliyeti olmakta, son yillarda da bazi parcgala-
rin imali gergeklegtirilmektedir (8).

(7) Ulastirma Calisma Grubu Raporu, 3. tzmir tktisat Kong-
resi, s.3 o "

(8) Veysel ATASOY, A.g.e., S.24
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Ulasim teknolojisi, diger teknolojilerin bir uzan-
tis1i olarak gin 'gegtikce geligmekte-ve tasima hizmetle-
rinde biliylikk degismeler olmaktadir. Bunun dogal bir so-
nucu olarak ulasim teknolojisi her iilkede kendi i¢ ula-
sim ihtiyacini karsiliyacak ve ayni zamanda diinya ulasim
sistemindeki payini artiracak bir gekilde gelisme gdster-
mektedir (9).

1.3. Hizmet Kesimi Olarak Ulastirma

Hizmet kesimi olarak ulastirma faaliyetleri, gerek
devlet, gerekse &zel sektdr eiiyle yliritlilmektedir. Ka-
rayolu igsletmeciligi, gerek sehirler arasi, gerek ulus-
lararasi yoicu ve egya tasimalari hemen, hemen &zel sek-
tér tarafindan yapilmaktadir. 2

Glinlimlizde karayolu ulasimi, ililkelerin tagima sis-
temleri ic¢inde &nemli bir yer isgal etmektedir. Ozellik-
le 2 nci Diinya Savasi ve sonrasinda motorlu kara tagitla-
rindaki geligmeler, karayolu tasimaciligini glivenli ve
ucuz hale getirmis doyasiyile yayginlastirmistir. Hala
geligmig lilkelerde dahi, dider tasima sistemlerinin (Héva—
Deniz) ¢ok geligmis olmasina ra&men, karayolu tagimacili-
ginin toplam tasima ig¢indeki payi ylikte : %50-75, yolcu da
ise : %70-95 civarindadir. Bu oranlar lilkemizde ylik ta-
simaciliginda %76, Yolcu tasimaciliginda ise : %294 kadar-
dir.

Karayolu tasimaciliginin bu kadar benimsenmesinin
diger bir Snemli nedeni de bu ulaslﬁ sisteminin cografi
bakimdan gdsterdigi esnekliktir. Yani diger ulasim sis-
temlerinin katkisina ihtiyag¢ duymaksizin tasimanin kapidan
kapiya yapilabilmesidir.

(9) Ulastirma Callsma Grubu Raporu, 3. Ilzmir iktisat Kong-
resi, s.1
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Konuya ucuzluk faktdrli agisindan bakildiginda ise:
karayolu tasimacilidinin diger alt sistemlere gdre daha
sansli oldugu gériiliir. Zira gerek karayollarinin yapimi,
gerek tasima araglarlnln temini bakimindan dijer sektdr-
ler karsisinda daha farkli imkanlara sahip bulunmaktadir.
Araglarin imalinin 8zel sektdr elinde bulunmasi nedeniyle
meydana gelen bir takim kolayliklar, karayolu tasima arag-
lari parkinin nicelik olarak devamli sekilde geniglemesi-
ne imkan tanimaktadir.

Buna karsilik diger sektdrlerdeki geligme son de-
rece yavag olmaktadir. UOzellikle bu sektdrlerin altyapi
yatirim ve ara¢ maliyetlerinin yliksek olusu've devlet ta-
rafindan isletilir durumda bulunmalari nedeniyle iglet-
mecilik basta\olmak {izere bir takim olumsuzluklar, gelis—
melere mani olmakta ve tasima pahali hale gelmektedir.

Demiryolu ulastirmasi ise: Cumhuriyet d®neminden
Once yabancil sirketler tarafindan yapilarak devir alinan
3.714 km. 1923-1950 yillari arasinda insa edilen 3.780 km.
demiryolu ile ana hat uzunlugu 1950 yailinda 7.494 km.'ye
ulasmis, bu donemde demiryollari ylik ve yolcu tasimacili-
gini rakipsiz olarak ylirtitmiistiir.

Ancak, 1950 yilandan sonra ulastirma sektdriiniin
birbirini tamamlayan iki ana ulasim sistemi olan demir-
yolu ve karayolu ulasim sistemleri arasinda, o zamanki
sartlarin ve {ilkenin ekonomik imkanlarinin bir geredi ola-
rak, dengeli bir finans dagiliminin salanamamasi ve buna
karsilik geligen demiryolu teknolojisine paralel yapilma-
s1 gereken demiryolu yatirimlarinin ise: biliylik &lglide fi-
nansman kaynagi gerektirmesi, demiryolu sistemini gelig-
tirme ve modernize galismalarini yavaslatmistar.

20 nci ylzyilin baslarindaki teknolojiye gdre insa
edilen mevcut demiryolu aginin, geometrik ve fiziki
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standartlari bakimindan yetersiz kalmasina ve modern ig-
letmecilige imkan vermesine engel olmus, sonucunda 1950
yilinda genel ulastirma sistemleri i¢inde yolcu da %42
ve yilkte %78 olan demiryolu tasima payi 1990 yilinda,
yolcuda %4.5'e, yliktede %9.8'e diismiistiir.

Deniz kesimindeki faaliyetler ise: hir taraftan
devlet, bir taraftan da &zel sektdr eliyle ylirlitiilmekte-
dir. Bunlarin %69'u Szel sektdre, %31'i kamu sektdriine

aittir.

Tiirk deniz ticaret filosunun %2.7'si yolcu/yolcu
yikli gemilerinden, geri kalan %97.3'll ise ylk gemisi ve
tankerlerden olusmaktadir.

Ulkemizin kisa ve uzun vadeli hedeflerin gercgek-
legmesinde denizcilik sektSriimiiz Snemli g&revler {listlen-
migtir. Planlanan sanayi yatirimlar:, uygulamaya konan
ve konmakta olan cesitli projeler, (Termik Santraller,
Serbest Bdlgeler, GAP. vs.) ilhracatta uzak pazarlara y&-
nelme gibi hedefler, kuru ylk, dskme yiik, tanker, konten-
yer ve kimyasal madde tasiyicilari gibi degigik tir wve
biiylikliikteki gemiler igin Snemli kapasiteler yaratacak-
tir (10).

Hava ulastirmasina gelince; yilizyilimizin baslnda
olusan ve hizla geligen bir sektdrdilir. Bugilin dev adim-
larla ilerleyen, modernlesen sekt&rlerin baslnda havaci-
lik sektori gelméktedir. Caligsmalarimizain ileri safhala-
rinda; gelismelerini ayraintili olarak inceliyece§imiz ha-
vacilik sektdri kisa slirede diger ulastirma tirleri diize-
yine gelmis ve yolcuya sagladidi zaman tasarrufu, emniyet,

(10) Ulastirma Galisma Grubu Raporu, 3. Izmir Iktisat
Kongresi, s.1-19
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konfor gibi &zellikleri ile diger ulastirma tilixlerini

geride birakmistir. Baslangicta maliyetlerin yliksek

olmasi nedeni ile pahali bir ulagim tiirl olan havayolu,
jet ugaklarinin liretimi ile kitle ulastirmasina gegmig,
Carter seferleri ilede herkesin ulasabhilecedi bir ulas-
tirma sektdrli haline gelmistir. Gemilerle aylar siliren
Amerika-Uzakdodu yolculuklari artik saatlere indirgen-

mistir.

Glintimiz insani ig¢in zaman g¢ok onemlidir. GCok
uluslu girketlerin kuruldugu, ihracatin, ithalatin art-
t1§1, ekonomik birliklerin kurularak ticaretin {ilke si-
nirlari disina ¢iktidi glinlimiizde is adami yolda zamanini
yitirmek istemez.

Amerika'da veya Japonya'da toplantiya katilan is
adami ertesi giin isinin basinda olmak ister. Ayni sekil-
de turist de bilitlin bir yi1l calaistiktan sonra kisitli olan
tatilini gecirmek igin gidece&i yere zaman kaybetmeden
gitmek ister.

Glinlimiizde zaman ne kadar degerli ise emniyette
o kadar Snemlidir. Son derece hassas elektronik aletler-
le donanmig, insan hatasina yer vermeyen ugaklar, diger
ulastirma tirleri icerisinde en glivenilir oldugunu kanit-
lamigtir. Asagidaki tablo'da 1991 yilinda yasanan trafik
kazalarini, bu kazalar sonucunda 8lii ve yarali sayilarini
inceliyelim.

TABLO- 5 1991 Yili Trafik Kazalari (%)

KARAYOLLART | DEMIRYOLLARI | HAVAYOLLART

RKAZA SAYISI 142.145 873 11
OLU SAYISI 6.231 174 3
YARALI SAYISI 90.520 470 -

(*) Kaynak: Ulastirma Istatistikleri Ozeti, S.8-15
D.I.E., 1991
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2. Tlrkiye'ye Giris ve Cikiglarin Ulasim Tilirline GOre

Dagilima

Tirkiye'ye giris ve g¢ikis yapan vabancilarin ula-
sim tlirline g&re dagilimini 1991 yilini dikkate alarak
Tablo 6 ve 7'de inceleyelim. Tirkiye'ye giris ve gl@ls
yapan yabancilarin %89%'unu OECD ve Dodu Avrupa lilkelerin-
den gelenler olusturmaktadir. Bu ylizden diJer ilkeleri
incelememize dahil etmiyoruz. Dodu Avrupa lilkelerinden
1991 yilinda 2.910.365 kigi gelmis, bunun %90'1 karayo-
lunu tercih etmigtir. Bu ilkelerin gelir diizeylerinin
diistik olmasi ve mesafenin fazla olmamasi karayolunu ter-
cih etmelerini sagliyor. Bunun yanisira OECD iilkelerin-
den gelen yabancilarin toplami 1.979.995'dir. Bunlarin
%73'd havayolu, %11'i karayolu, %01'i demiryolu, %15'1
denizyolu ile gelmigtir. OECD i{ilkelerinden gelenlerin
%80'i turizm amaciyla gelmektedir. Zamani son derece
kiymetli olan glinlimlizlin insani zamanini yolda geg¢irmek
istemedigi ig¢in, sabah yola c¢ikan turist 6Jleden sonra
oteline yerlegmig, tatiline baslamigs olmak ister. Bu ne-

denle havayolunu tercih etmektedir.

Tiirkiye'ye giris ve c¢ikis yapan vatandaslarin ula-
sim tiirline gdre dagilimini yine 1991 yilini baz alarak
inceleyelim. Tirkiye'den c¢ikig yapan vatandaslarin bi-

. yvik bir bd 1iimi yurt disinda g¢alisan iggilerimizdir. Bun-
lar gehellikle Szel otolaflnl tercih etmekteydiler. Fa-—
kat son yillarda karayollarindaki kaza oranlarinin art-
mas1, Balkanlardaki siyasi istikrarsizlik, glinler siiren
yolculugu 2—3}saate indirmesi, daha konforlu olmasi ve
charter igg¢i seferlerinin ucuz olmasi nedeniyle yurt di-
sinda calisan iscilerimizde artik havayolunu tercih et-

mektedirler.

Isadamlarimizin yurt disinda seminerlere, fuarlara
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TURKIYE'YE GELEN YABANCILARIN MILLIYETLERE VE TASIT ARACLARINA

TABLO- 6
GORE DAGILIMI 1991 (%)
1991
TASIT ARAC]-Means of Transport
HAVA KARA TREN DENIT TOPLAK
MILLIYETY hir Land Train Sea Total NATIDNALITY
F.ALMANYA 657 641 50 824 218 89302 77% 882 Geraany,Fed,Rep.
AVUSTURYA B85 225 9 574 298 6 972 102 071 Austria
BELCIKA 22 039 2847 245 5432 I3 763 Belgiuva
DANI NARKA 23 826 2918 s02 5014 32 320 Densark
FINLANDIYA 57 192 1 470 118 21 &3 80 511 Finland
FRANSA 34 2% 729 747 15 001 117 970 france
HOLLANDA B2 842 3187 1291 17118 107 018 Netherlands
INGILTERE 1482323 593 1902 44 473 200 B13 U.Kingdon
$SPANYA 10 538 2 330 S8 11330 24 944 Spain
1SVED 57 ¢03 3 b4 48, 7419 59 344 Sweden
15VICRE 32 981 2 580 206 5 BSS 41 506 Switzerland
1TALYA 41 115 B 194 . 38 14-474 54 134 Italy
NORVES 19 480 395 147 4 18 24 590 Norway
YURANISTAN 10 237 95 847 2707 30107 {38 918 bBreece
DIG. AVRUPA OECD 13 397 1 485 281 2778 19 939 0, Eur,OECD
AVRUPA CECD 1 381 748 201 (33 11 886 262 1%6 | B36 923 EURCPE OECD
AVUSTRALYA 8 017 4183 405 7902 20 707 Australia
YENI ZELANDA 2 248 2544 1%0 {998 4 950 New lealand
ARD 4b BEBB 4 657 S8 25133 79 2536 U.5.R
KANADA 5 836 2184 25) 9 429 17 680 CLanada
JAPONYA 14 961 1 519 306 1 594 18 479 Japan
TOPLAM DECD 1 439 498 218 370 13 415 308 312 1 979 995 7. OECD
BULEARISTAN 12668 928 210 17 391 3 181 943 250 Bulgaria
CEKOSLAVAKYA 1747 202 864 12313 208 217 232 Ciechoslavakia
"BACARISTAN J ot 15) 422 B 152 3B . 184 %03 Hungary
POLONYA B 385 164 840 9034 1 969 184 008 Poland
ROMANYA 4 330 488 088 9114 213 503 785 Romania
5.8.0.B 16 000 550 251 2B 147 117 471 731 B89 U.S.8.R
YUBDSLAVYA 18 018 133 382 4 202 1097 138 699 Yugoslavia
D15. AVRLPA 2214 37 52 7 b 619 Other Eur.
TOP. D.AVRUFA SSOIT 2417391 90905 147058 2910 385 T. D. EURGPE

(%) Kaynak: Turizm Bakanligi, 1991 Turizm Istatistikleri Biilteni, S.38
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TABLO- 7 TURKIYE'DEN CIKAN YABANCILARIN MILLIYETLERE VE TASIT
ARACLARINA GORE DAGILIMI, 1991 (%)

TASIT ARACI - Means of Transport

RAVA KARA TREN DEN11 TOPLAN

MILLIYET Air Land Train Sea Total NATIONALITY
F.ALHANYA 660 394 31 959 1931 69 0N4 743 384 Beraany,Fed.Rep,
AVUSTURYA B4 749 75 252 b 830 99 59 Austria
BELC1KA 22 743 3 564 238 S 604 32 149 Belgiua
DANIMARKA 23 489 1 768 399 4958 30 B74 Densark
FIKLANDIYA a2 194 1 081 153 A 75 087 Finland
FRANSA BS 380 b 891 779 14833 107 703 France
HOLLAKDA 80 132 FRL 1283 17204 104 053 Netherlands
INGILTERE 135 233 b 629 1872 8 4 1B8 288 U.Xingdoa
1SPANYA 7538 2031 580 11 54 2} 870 Spain
1SVEC 58 B34 3 284 - 457 71789 70 344 Sweden
1SVICRE - 33183 224 240 5 744 41 421 Switaerland
1TALYA 37 153 7473 418 15 13 60 180 Italy
NORVE 20 394 312 143 4454 23 333 Norway
YUNANISTAN 3008 91455 Jots 29 8M2 133 330 Breece

DIE. AVRUPA DECD 10 455 914 296 2 847 14 522 0. Eur DECD

AVRUPA DECD 1 321 089 172794 12 182 261 BSY 1 767 904 EUROPE CECD

AVUSTRALYA b B67 £ 219 396 6 353 - 17 835 Australia
YEN! ZELANDA t 482 2 44 198 13535 3 841 New lealand
A.B.D. T 40 772 & 283 503 24 340 71 918 U.S.A
KANADA - 318l 2123 22 7012 14 542 Canada
JAPONYA 11 215 1381 212 15%2 14 450 Japan

TOPLA® DECD 1 385 S5e& 189 246 13777 304 711 1 BY4 300 T. DECD

BULBARISTAN 1038 934 148 16 118 3123 $54 425 Bulgaria
CEKOSLDVAKYA 1 667 1BB 303 1792 230 198 012 Czethoslavakia -
MACARISTAN 2437 134 738 7118 310 164 804 Hungary -
POLONYA 7 141 1hb 785 9224 1729 184 B8O Poland

RONANYAR 3032 448 BOS 9073 2152 483 063 Roaania

s.5.C.B, 13 014 518 928 29177 132 239 %1 356 U.5.5.R
YUBDSLAVYA 15 569 130 B&l b 634 11 134 175 Yugoslavia

D15. AVRUPA 1 528 4 420 149 632 b 727 Dther Eur.

TOP. D.AVRUPA 45 424 2544 988 BS 284 14) 346 2 BI7 242 7. 0.EURDPE

(*) Raynak : Turizm Bakanligi, 1991 Turizm fstatistikleri ‘Biilteni,S.58
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katilmasi, ihracat ve ithalatin artmasi ¢ok uluslu gir-
ketlerin kurulmasi, yabanci sermayenin Tlrkiye'ye girmesi,
Tlirk sermayesinin komgu lilkelere gitmesi is adamlarinin
sik sik yurt digsi gezilerine katilmasina neden olmaktadzir.
Zamani son derece dederli olan igadami, yolculugu sirasin-
da konforu da aramaktadir. Bu nedenle isadamlarimiz da
yurt disi gezilerinde havayolunu tercih etmektedir.

C. HAVAYOLU ULASTIRMASININ TARIHSEL GELIgiMi
1. Havayolu Ulasgtirmasina Atilan Ilk Adimlar

Havayollari, yakin tarihi igersinde en hizli geli-
sen ulastirma tliridir.

XX. ylizyilda kitalar arasinda uzaklik kavramini
ortadan kaldiran ve {ilkelerin uluslararasi alanda diger
Glkelerle ekonomik, sosyal, kiiltlirel ve turistik iligki-
lerinin saglanmasi ve gelistirilmesinin en Snemli afac1
sayllan havayollari ulastirmasinin, kendine &zglli ve tarih-
te nisheten yeni olan asamalarini baglica iki kisimda in-
celemek miimkiindiir. )

1.1. Havadan Daha Hafif Olma Ilkesi

Havadan daha hafif olan bir cismin ugabilecegi ilk
defa 18. ylzyilda Fransiz Joseph ve Mongolfier kardegler
tarafindan kesfedildi. Bu kardegler 12 metre gapindaki,
750 m3'1lik hir balonu 4 Haziran 1783 yilinda 500 m yliksek-
lige kadar glkérmayl hasarmiglardir. Balonu havadan daha
hafif hale getirebilmek ig¢in helyum ve hidrojen gazlarini
kullanmiglardir.

Daha sonralari bu faaliyetleri "Sevk edilebilen"
balonlarin yapimi takip etmistir. Tasiti istenilen y&ne
gbtiirebilmek ig¢in, gbvdeye pervaneli motorlar takilmig ve
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béylece "GUDUMLU BALON" yapimi gerceklestirilmistir.

Alman kontu Ferdinand Von Zeppelin glidiimlid balon-
lari daha da geligtirmig, 2 Temmuz 1900 yilinda Konstanz

gdlii tizerinde u¢mayr basarmistir.

XX. ylizyilin baglarinda 6 motorlu, saatte 80 km.
-hiz yapan ve 6500 m. yiikseklie ¢ikan zeplinler le
Almanya—-Amerika arasinda seferler yapilmaya baglanmigtir.
Ancak havadan daha hafif olan balonlarin kuvvetli rilizgar-
lar karsisinda sﬁrﬁklenmeleri ve ucgakta kullanilan helyum
ve hidrojen gazlarinin kolayca yanabilmesi, bilylik kazala-
rin dodmasina neden olmustur. 6 Mayis 1937 yilinda Alman-
ya'dan ABD'ne giden "Hindenburg" Zeplin'in New Jersey
kentine inis sirasinda yanmasi sonucunda 13 kiginin &lme-
si, havadan daha hafif olma ilkesinin havayolu ulasimi

igin iyi bir y®ntem olmadigini ortaya koymugtur (10).
1.2. Havadan Daha A§ir Olma Ilkesi

1890 yilinda Otto Linienthal ilk kez hawvadan daha
agir bir tasiti ucurma ySntemini ve tekniklerini incele-
mis, b&ylece plandrden ucada gegisin O6ncililiiglinli yapmig-
tar (11).

Buharli motorla havalanan ve insan tasgiyan ilk
ucadlr Fransiz Clement Ader yapmistir. 9 Ekim 1890 yilin-
da da Dlinyada 1ilk kez buhar gliclivle havalanan bir ugakla '

50 m. ugmayr basarmistir (12).

Amerikali Wilbur ve Orville Wright kardesler uzun

(10) Mehmet GURDAL, Ulastirma Ekonomisi "Turizm Ulastir-
masina Genel Yaklagim', Aydin Coskun Matbaasi, 1987,s.67

(11) Mehmet GURDAL A.g.e., s.68

(12) UTED. Ugak Teknisyenleri Dernegi Dergisi, Subat, 1992,
s.14
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calismalar sonucunda motor glicliyle galigsan ugaklarini
yapmiglardir. 4 silindirli, 12 beygir gliclinde motorlu
bu ucak pilotla birlikte 335 kg. di. 17 Aralik 1903 giind
havada 12 saniye kalir ve 70 m. ucarlar. Daha sonra
Wilbuf 250 m. den fazla ugarak ilk ucusu gergeklestirmis
olur (13).

25 Temmuz 1909 yalinda Fransiz milhendis Bleriot
Mans Denizini ilk kez ucakla gegmis, bdylece dev adamlar-
dan biri daha atilmis oldu. Bundan sonra havayollarinin
gelisme temposu hizlanmigtir. Ucgaklarin gdvde ve kanat-
larinin yapiminda bez ve ¢ita yerine tamamen aliminyum
kullanilmasi sonucu ucagi gliglii motorlarin takilma imkani
dogmus, bdylece ucadin havada kalis stiresi, hizi ve tasi-
ma kapasitesi\artmlstlr (14) .

2. Havayolu Ulastirmasinin Ekonomik Tarihgesi

"Insanlik, ucan makinalar yapmaya bagladiklarinda
Oncelikle bu makinalarin teknik &zellikleriyle ilgilenmig-
lerdir. Bu teknolojinin yaratabilece§i pazar hep ikinci
plana itilmistir. Orville Wright bile transatlantik ugu-
sun gergeklegtirebilecedine ihtimal dahi vermiyordu.

Bununla birlikte az sayida da olsa bazi kigiler

- havacilidin gelecekteki iktisadi Snemini gdrebilmigler-—
dir. Ornedin; Samuel Langey gibi miitesebbisler ucadgin
genis capli kullanimiyla ilgilenen kigilerden &nemli fi-
‘nansal destek saglayabilmiglerdir. 1927'de Linderbergh'in
transatlantidi yalniz bagina gegmesiyle birlikte havaci-
li1§in pazar potansiyeliyle ilgili gérilisler de degismeye
baslamigtir. Aslinda daha 1911'de ugakla posta tasima-
c1li§1 bagladiginda bu dedisme kendini hissettirmeye

(13) UTED. Ugak Teknisyenleri Dernedi Dergisi, Nisan, 1992
s.19

(14) Mehmet GURDAL, A.g.e., s.68
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baglamisti. Insanlar kendilerini yolcu olarak glivenceli
hissedebilmek ig¢in 8nce posta tasimaciliginda "glivenli
ve glivenebilirligi" beklemislerdir.

Havada yolcu tasimaciligi fikri olarak, havadan
daha hafif araclarin yapim: fikriyle birlikte ortaya cik-
mistir. Kontrol edilebilir ilk hava gemisi (Zeplin),
Henri Giffard tarafindan yapllmlstlr ve 1909'da Kont Zeppelin
hava tasimaciliginda kullanilan ilk zeplin olarak tarihe
gecmigtir. I. Diinya Savasi yillarinda Almanlar zeplini
bzellikle askeri amaclarla kullanmigslar, 1920-1930"'1lu yil-
larda diJer bazai ﬁlkeler'de, hem askeri hem de sivil amag-
11 hava gemilerinin geligtirilmesi . calismalarzna aktif
olarak katilmiglardir. Bu calismalar HEindenburg adli ge-
minin 1937'de .yere cakilip patlamasiyla son buldu. Bundan
sonra hava gemileri yalnizca askeri amaglarla kullanalda.

Havacilik tarihi agisindan 1920-1930'1lu yillaran
bir baska Snemi, ®zellikle ABb'de havadan daha agir ucak-
lari yapma imkaninin ortaya c¢ikmis olmasidir. Posta g&n-
deime'islemlerindeki dedigiklikler yolcu tagsima hizmetle-
rini de glindeme getirmistir.  ABD'de 1911 ile 1927 yil~-
lari arasinda posta idaresi postalarini kendi ugaklariyla
tagimigstir. 1925 yilinda cikartilan Ugak Posta Yasasi ile
diger ucak sirketlerine de posta tagiyabilme imk&ni veril-
mistir. Ornedin 1927'de Boing Hava Sirketi iki yilda 6000
yolcu ile 1200 ton posta tasima taahhiidiinde bulunmustu.
Tim bu geligsmelere karsin 1930'lara kadar ugakla yolcu ta-
sima fikri h8la genel kabul gdrememisti. Pek g¢ok yasal
dedisiklikten ve saglanan finansal tegvikten sonra ticari
yolcu tasimaciligyr geligme g&sterebilmigtir, ABD'de ilk
kez 1936'da yolcu tasimacilidindan elde edilen gelir, pos-
ta taslma01ll§indan saglanan geliri asmigtar.

Havaciligin buglinkli boyutlarina ulasabilmesi jet
motorunun gelistirilmesiyle miimkiin olmustur. II. Dilinya
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savasinin askeri ihtiyacglari jet motorunun gelistirilme-

sini hizlandirmistir (15).
3. Tirk Sivil Havaciliginin Tarihgesi ve Geligimi

Ulkemizde Sivil Havacilaik, Milli Savunma Bakanli-
g1'na bagli olarak 20 Mayis 1933 tarihli 2186 sayili ka-
nunla HAVAYOLLARI DEVLET ISLETME IDARESI'nin kurulmasiyla

resmen baslamistir.

1935 yilina kadar Milli Savunma Bakanligi'na bagd-
11 olarak kaldiktan sonra, 2744 sayili kanunla Bayindir-
lik Bakanlidi'na baglanmis ve kendisine ait bir hangar
ve iki ugak ile filo tesgkil etmisgstir. Daha sonra 3 Haziran
1938 tarih ve 3424 sayili kanunla kurulan katma bilitgeli
bir devlet idaresi olan "DEVLET HAVA YOLLARI UMUM MUDUR-
LUGU" seklinde Srglitlendirilmis ve ayrica elde mevcut
filoya katilan De Havilland, Dragon ve Rapid tipi ucaklar
ile istanbul - Ankara arasi tarifeli yolcu ve posta nak-

liyatina baslamigtir.

Kisa zamanda Ankara - Eskisehir - istanbul ve
Istanbul - Izmir - Ankara - Silifke - Adana seferleri dii-
zenlénmis, artan ihtiyaci karsilamak lizere, ddrder kisgi-
lik Curtiss ve 12'ger kigilik Junkers F-13 ucaklari geti-
rilmigtir (16).

1944 senesinde filo, ekserisi De Havilland tipi
olmak lizere ortalama 10 kigiden az yolcu tagiyan 28 ucak-
tan ibarettir (17)

(15) Fevzi SURMELI, Hiikmet SECIM, Halim SUZBILIR, Sivil
Havacilik Y®netimi, Anadolu Universitesi Basimevi,
Eskisgehir, 1991, s.2

(16) T.C. Ulastirma Bakanlig§i, Ulastirmada 50 Yil, s.203

(17) Necdet TEKIN, Yolcu Talep Tahminlerinin Ekonometrik
ve Matematiksel Analizi, Marmara Universitesi Yayaini,
Istanbul, 1984, s.17
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tkinci Dlinya Savasindan sonra, Devlet Hava Yol-
lara, filosuna cok sayida D3-C ve C-47 tipi ucaklar ka-
tarak Yakin Dodunun "En Biiylik Havayolu" invanini kazan-
mis oluyordu. Bu yillarda i¢ hatlarda 19 meydana sefer
yapiliyordu.

Devlet Havayollari 1947 yilinda Ankara-Istanbul
seferi ile dis hat tasimaciligina basladi. 1954 yailina
kadar Devlet Havayollarinda ugak ve yer hizmetleri baki-

mindan dedisme ve biliylime izleyemiyoruz.

1954 yilinda filoya doérder kigilik De Havilland

Heron tipi 7 ugak daha satin alinmigtir.

Kurulug, 21 Mayis 1958 tarih ve 6623 sayili yasa
ile TURK HAVA YOLLARI A.0O. haline getirilmig ve 20 Subat
1959'da s&zlegmesi yapilarak, her nevi hava nakliyataini
vapmak ve Ozel hukuk hiikiimlerine gOre yénetilmek lizere
gdreve baslamistir. Bo&ylece hem filo yapisi ve hem de
igletme yapisi bakimindan havayolu ilk evresini kapamisg-

tir.

Tirk Havacilik tarihinde 1958 yili alinan 5 adet
kirksekizer kigilik Viscount tipi turbo - prop ucagdi ile
ikinci bir evre baglamigtir. 1958 yilindan itibaren THY
dis hatlarina yenilerini eklemis ve dis hatlarda rekabet
imkdnina kavusmustur. 1960 yilinin baglarinda mevcut:
ugaklar da artik ihtiyaci karsilayamaz olmug ve 1960'da
Amerika :ve Hollanda'dan alinan beser adet kirkar kigilik

F-27 ugadini filo bilinyesine katmigtir (18).

Ancak bu arada Diinya Sivil Havaciliginin gittikge
gelismesi, yolcu ugaklarinda jet ugaklarinin kullanilmaya
baslanmasi, THY'ni, daha gligli ¢alismayi gerektiren bagka

(18) Necdet TEKIN, A.g.e., s.17
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bir agamaya zorlamigtir. 1965'de dis hatlari jet ile
takviye ig¢in yapilan proje calismalari 1966'da sonucglan-
dirilmis ve 1968 senesinde servise konulmak lizere 2 adet
103 kisilik Douglas DC-9-30 tipi siparis edilmis, diger
taraftan kiralik DC-9-10 tipi ugak ile ilk olarak 1967'de
dis hatlarda jet seferleri baslamistir: (19).

1973 yilinda pervaneli ugaklarin tiimli filodan ci-
karilmis ve filonun tamami Jjet yolcu ugaklarindan olusg-
mustur (20).

4. 0Ozel Havayollarinin Kurulusu

Bursa'nin Kamu ve Ozel kesimi 1970'1i yillarin or-
talarinda fikfr birliéine vararak sartlari zorlamiglar ve
blirokratik engelleri agsarak 1977 yilinda llkemizin ilk
6zel sektdr hava yolu olan Bu:Sa Hava.Yoilarlnl kurmuslar-
dir. Ancak Bursa-istanbul arasinda tarifeli seferler ya-
pan Bursa Hava Yollarinin Omrii uzun olmamis ve isletme ha-
talarinin yanisira Devletin sahip ¢ikmamas:, yakit fiyat-
larinin hazli artmasi vs. gibi nedenlerle 1981 yilinda if-
las etmis ve isletme kapahmlstlr (21).

1983 yilinda yayinlanan 2920 sayili Tirk Sivil
Havacilik Kanunu ile &zel sektdre de hava tasimaciliga
ve hava alani isleﬁmeciligi hakki verilmesi suretiyle,
Tirk Sivil Havaciliginda yeni bir ddnem baglamigtir. Son
yillarda sivil havacilik faaliyetlerinin miimkiin olan -her
ile yayginlastirilmasi g¢alismalarinin etkisi ile, sivil
hava tasiyicilari, genel havacilik igsletmeleri, egitim
ve sportif amag¢li kuruluslar wve ucgak, helikopter, plandr
gibi hava araglari sayisindaki artislar yaninda hava alan-
larimizin sayisi da hizla artmaya baslamistir (22).

(19) Ulagtirma Bakanligi, A.g.e., s.204
(20) Necdet TEKIN, A.g.e., s.18

(21) Anadolu Universitesi Sivil Havacilik Biilteni, Sayi 5
Ocak-Subat-Mart 1991, s.3

(22) Yildirim SALDIRANER, A.g.e., S.1
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Tlirkiye'de bugiin sivil havacilik otoritesi kayit-
larina gbre faaliyet g&steren 12 6zel sektdr hava tasi-
maciligi igletmesi bulunmaktadir. Bunlarin orta-uzun ve
kisa menzilli gegitli ucaklari vardir. Ozel sektdr ulu-
sal hava tasimacilidi mevcut ucak ve koltuk kapasitesiyle
%50 oranda sz ve hak sahibi durumundadixr. Tablo- 8'de
18 Agustos 1992 tarihi itibariyle Tiirkiye'deki hava yolu
igletmeciligi yapan isletmelerin ucak sayilari, ugak tip-
leri ve koltuk kapasiteleri verilmigtir. Pek cok kurulus
eski ugak satin alarak veya kiralayarak hava tasimaciliga
igletmeciliine baslamistir. Her ne kadar Sivil Havaci-
lik Genel Midirligli'nden aldiklari isletme ruhsatlarinda
yurt ig¢i yurt disi tarifeli seferler yapilabilir izni
varsa da 12 8zel sektdr havacilik igletmesine yurt igi
tarifeli seferler diizenlemek zordur. Bunlar ancak her bir
ucus icin 48 saat Onceden Sivil Havacilik Genel Miidiirlii-
gli'ne (SHGM) Haber verip izin alarak yurt iginde grup ta-
simaciligi yapabilmektedir. Ozel sektdr havacilik iglet-
melerinin yurt disina chartir seferleri yapmak daha rantabl
olmaktadir.

Bu isletmelerih %70'i Almanya'da yasayan Tiirk ig-—
¢ilerini ve Alman turistleri tasimaktadir. %30'u ise yine
Alman pazariyla baglantili olarak Ingiltere, Belgika, Hol-
landa, Fransa gibi lilkelere ugmaktadir (23).

(23) Anadolu Universitesi Sivil Havacilik Biilteni, Sayi 11,
Temmuz-AJustos—~Eyliil /1992, s.46



TABLO - 8 Tirk Havacilik isletmelerinin Ugak ve Koltuk
Durumu (*)
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(*) Kaynak : Anadolu Universitesi Sivil Havacilik Bililteni,
Sayi 11, Temmuz-Adustos,Eylil 1992



- 30 -
D. DUNYA'DA VE TURKIYE'DE HAVA ULASTIRMASININ DURUMU
1. Dilinya'da Havacilik Sektériniin Durumu

1970'lere kadar sivil hava tasimacilidi teknolo-
jik geligmeler igerisindeydi. 1970'lerde diinyanin yasa-
digi petrol krizi dodal olarak sivil hava tasimacilifini
da etkilemistir. Petrol krizi havacilidin geligmesinde
ticari konularin da teknoloji kadar onemli oldujunu or-
taya cikarmistir. Oysa 1970'li yillara kadar sivil hava
tasimaciligil IATA ve ICAO kurallari cercevesinde igletme
y&netimini benimsemislerdir. Petrol krizi her iilkenin
sivil havaciligini ekonomik krize karsi yapisal esnekli-
§Q ve saglamlia dayandirilmasi gercedini ortaya koymusg-
tur. Iste bu nedenlerle 1980'lerde yolcu ve kargo tagi-
ma lcretlerinde deregilasyonlar (kuralsaizlik) baslamistir.
Bunun ag¢ik anlami sudur; Sivil hava tasimacilidi global
arenalarda IATA kurallarini bir tarafa birakarak birbi-
riyle kiran kirana yarigmaya baglamislardir. Bugﬁn'dﬁn—
ya sivil havacilidi kendi basina muazzam bir endiistri devi
olusturmustur. Clinkii hizli gelismekte olan dev teknolo-
jiye uyumlu olarak sinirlari insanlarin hayal glicini zor-
layan ve 6zl ticaret olan yepyeni bir sivil havacilik
sektdrli yaratmaigtir (24).

Diinya 21. ylizyila gixrerken daha c¢ok demokrasi, daha
¢ok katilim ve paylasma siirecinde girmigtir. Diinyva eko-
nomisi sistemi liberalizme d&nliserek iliretimde wve tiiketim-
de firsat egitligi, serbestiyeti hakim kilan bir yapilan-
maya ylirlUmektedir. Demokrasinin 8ngdrdiigli serbestlik an-
layisi ylizyilin mega trendi olarak gercgeklesecektir. Ar-
tik ulusallik ‘ve milliyetg¢ilik hakimiyet unsuru degil,
birlestirici bir unsur olarak deferlendirilecektir.

(24) Anadolu Universitesi Sivil Havacilak Blilteni, Sayi 9,
Ocak~-Subat-Mart 1992, s.15
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Gli¢ld uluslar uluslararasi yapilanmada gligleri
oraninda yer ve pay alacaklardir. "Ben"ler yerini "biz"
lere birakacaktir. Sivil havacilik faaliyetlerinde de
bu bbyle olacaktir, hatta olmaktadir. AVrupa'da devlet
himayesinde olan havayollari gittikg¢e himayeden uzaklasg-
tirilarak en sagliakli bir sekilde varliklarini stirdirme-
ye zorlanmaktadir. Bu durumda isletmeler kurulus felse-
felerini, kigisel gelecek ve tercihlerini tek baglaraina
rekabet ederek dedil bir araya gelerek yeniden g&zden

gecirmek durumunda kalmisglardair.

Isletmeler havacilikta ¢ok pahali olan temel ilire-
tim sistemlerini ortak arastirma-gelistirme ¢alismalari-
nin yanisira, sahip olduklari wvarliklari da ortaya koya-
rak berabérce\ve uygarca yasam micadelesi vermeye ytnel-
miglerdir.

Bu olusum diinyanin her yerinde gecerli ve gerekli
olarak karsilancak bir geligimdir. Diinya Sivil Hava Ta—
simaciligr su anki vizyonda, Amerika Birlegik Devletleri,
Avrupa Toplulugu ve Japonya merkezlerinde toplanmaktadir.
Amerika g¢alkantili bir i¢ pazara sahip olmasina ragmen

diinyanin en bliyik i¢ pazar &zelligine sahiptir.

Dlinya yolcu trafiinin %37.1'i buradaki biiyttkk sir-
ketlerce tagsinmaktadir. Amerika bu en bliylikk i¢ pazarini
Meksika ve Kanada ile olusturdudu pakt sayesinde daha da
gelistirmeyi amag¢layan onlasmayi AJustos 1992'de gergek-
lestirmigtir. Japonya, son 5 yil igerisinde diinya hava-
yolu pazarinda yasanilan belirsizliklerden istifade ede-
rek i¢ pazarini fevkalade gliclendirmistir. Adil ve siki
kurallarin hakim oldudu en diizenli ve saglam ic¢ pazara
sahip olan Japonya, Asya-Pasifik b&lgesinin merkezi duru-
mundadir. Bu cephedeki havayollari diinya yolcu pazar pa-

yinin %16.6's1 oraninda sahiptir.
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Avrupa'ya gelince; diinya yolcu pazarandan aldigi
$30.6 pay ile lg¢ biliyik merkezden biri olan Avrupa Toplu-
lugu su an biliytik bir yapilanma sancisi igindedir. Cok
hareketli bir pazar olan Avrupa ayni zamanda ucak imalat-
¢ilarinin da ig¢inde yer aldigi bir merkezdir. Diinyada
bugiin u¢makta olan jet ucgaklarinin toplami 10.447'dir.
Bunun 2.978'i Avrupa'da {iretilmigtir. Dolayisiyla lre-
ticilerin pazar geligmelerinin bir kurali olarak tiliketieile-
ri desteklemeleri ve her tilirlii igbirligine acik olmalara
Avrupa pazarini hem daha karmasik hem de daha dinamik
hale getirmektedir. Daiga agilmak zorunda olan Avrupa
cok gliclli bir ortak I¢ Avrupa Pazari yaratmak durumunda-
dir. Amerikan ve Japonya merkezli hava tasiyici gruplari
da Avrupa Havayolu pazarindan mimkiin olan en biliylik pasta
dilimini kapmaya c¢aligmakta iken Avrupa Topluludu havayolu
tasiyicilarainin siki kurallar ve uygarca rekabete dayali
saglam bir ig pazafa sahip olhaktan bagka rekabet sans-
lar: yoktur (25).

2. Tirk Sivil Havacilik SektoSriinlin Genel Durumu

Tlirk Hava Yollari A.O. 1983 yilina kadar i¢ ve dig
hatlarda havacilik faaliyetlerini ylirlitme konusunda tekel
konumunu korumus, 14.10.1983 tarihinde 2920 sayila Ssivil
Havacilik Kanunu'nda yapilan diizenleme ile havacilik faa-
liyetlerine yeni esaslar getirilmesini takiben &zel hava-

yolu isletmelerinin sayisi hizla artmistair (26).

Son yaillarda sivil havacilik faaliyetlerinin miim-
kiin olan her il'e yayginlastirilmasi gallsmalarlhln et-
kisi ile sivil hava taslylcilarl, genel havacilik iglet-
meleri e§itim ve sportif amagli kuruluslar ve ucak, heli-
kopter, plan6r¥gibi hava araglari sayisindaki artiglar
yaninda havaalanlarimizin sayisi da hizla artmays basla-
mistir.

(25) Anadolu Universitesi Sivil Havacailik Biilteni, Sayi 11,
- Temmuz-AJgustos-Eyliil 1992, s.43

(26) DPT, Uzel Sektdr Ortak Calisma Komitesi Raporu, Ulas-
tirma Sektdrii, Temmuz 1991, s.1
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1983 yilinda THY tarafindan 30 ve Bursa Hava Yol-
lari tarafindan 2 ucgakla olmak {izere 32 ugaklik bir filo
ile 4472 koltuk kapasitesi arz etmekte iken, buglin girket
sayisi 59'a ugak sayisi 331'e koltuk kapasitesi ise 13.303'e
ulagmistir.

Ayrica sektdrde yerli ve yabanci hava tasiyicila-
rina hizmet sunan 2'si handling, 1'i catering toplam 3 yer

hizmeti kurulusu faaliyet g&stermektedir.

Sektdrde THY halen en biylik havayolu olma &zelli-
gini korumakta ve 13'li yurt ici olmak lizere toplam 62 nok-
taya tarifeli ve tarifesiz seferler diizenlenmektedir.
THY, 1985 yilindan bu yana uyguladigr filo modernizasyonu
programl gercevesinde filosunﬁ.qmﬁSlé&xek faaliyetlerini
daha ziyade uzun menzilli4uluslarara51 hatlarda yogunlasg-
tirmayi hedeflemekfedir.

Mevcut 59 isletmenin 12'si (Tablo- 8) Tiirk Hava
Yollari benzeri olarak yolcu ve yiik tasimaciligi yapmakta
olup, bunlarin toplam ugak sayisi 46, arz ettikleri koltuk
kapasiteleri 5848'dir. Bu sekilde 12 6zel sirketin arz
ettidi koltuk kapasitesi orani genel yekiin i¢inde %42'dir.

Genelde, 6zel sektdr havayolu sirketlerimizin iglet-
me sermayesi sikintisi, nisbeten yasli ucaklarla operasyon
yapma dezavantaji, bakim-onarim ve diqei altyapi imkanla-
rinin yetersizligi, faaliYetlerinin her kademesinde kali-
fiye personel temininde. karsilagilan gligliikler, sektdriin
yetéri kadar desteklenmémesi gibi sorunlari bulunmakla bir-
likte, bilhassa son li¢ y1l iginde gergeklesgtirdikleri ge-
lisme umut vericidir." Ozel sektdr ticari hava tasimacili§a
gelismig lilkelere gdre ¢ok geng olmasina ve pek ¢ok sorun-
lari bulunmasina karsin bazi girketlerimizin Avrupali ra-
kipleri ile rekabet edebilecek diizeye eristikleri g&zlén- -
mektedir.
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2.1. Hava Meydanlarimizin Genel Durumu

Hava meydanlarimizin isletmesini elinde bulundu-
ran Devlet Hava Meydanlari Isletmesi Genel Midirligi'ni
kisaca taniyalim;

Uluslararasi Sivil havac1llk Teskilatainin (ICAO)
ybnetmelik ve standartlarini uygulayarak, isletimine.ve-
rilen hava meydanlarinin igletilmesi, meydan yer hizmet-
lerinin yapilmasi, hava trafik kontrcl hizmetlerinin ifa-
s1, seyriisefer cihaz ve sistemlerinin kurulmasi ve isgle-
tilmesi, bu faaliyetler ile ilgili diger tesis ve sistem-
lerin kurulmasi, igletilmesi ve modern havacilidin gerek-
tirdigi dlizeye c¢ikarilmasi faaliyetlerinden sorumlu olan

~bir Kamu Iktisadi Kurulusudur (27).

1983 yilinda DHMI Genel Miidiirliigli'nce igletilen
2 Havalimani ve 13 Hava Meydani sayisi, 1991 yilinda 5
Havalimani ve 15 Hava Meydani ile toplam 20'ye ulagmis
bulunmaktadir. Bu havalimani ve meydanlar, diinya sivil
havaci1liginin sahip oldugu altyapi diizeyi ile glinlimliz si-

vil hava trafigine hizmet vermektedir.
Havaalanlarimizin Durumu

1. Uluslararasi tarifeli ve tarifesiz dig hat se-

ferleri ile ic¢ hat seferleri acik havalimanlari;
Atatiirk Havalimani / istanbul

Esenboga Havalimani / Ankara

Adnan Menderes Havalimani / Izmir

Antalya Havalimani

Dalaman Havalimani

(27) pPT, A.g.e., s.3
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2. Tarifesiz dig hat seferler ile i¢ hat sefer-
lerine ac¢ik hava meydanlari;

Adana Hava Meydani

Trabzon Hava Meydani

3. I¢ hat seferlerine agik hava meydanlary;
Bursa Hava Meydana
Diyarbakir Hava Meydani
Elazi1§ Hava Meydani
Erzincan Hava Meydani
Erzurun Hava Meydani
Gaziantep Hava Meydani .
Kars Hava Meydani
Malatya Hava Meydany
Samsun Hava Meydani
Sivas Hava Meydani
Sanliurfa Hava Meydani
Van Hava Meydanl

Cardak Hava Meydani

Ayrica Sivil Hava Ulasaiminin iilkemiz sathainda yay-
ginlastirilmasi amaciyla yapilan caligsmalar sonucu Canak-
kale, Kastamonu, Tokat, Manisa, Siirt, iskenderun ve Aydan
Havaalanlari gercgeklegtirilmig olup, halen‘bir,gok hava-
alani icin de etiid - proje ve insaat callsmalarl devam et~
mektedir.

Tiirk Silahlyi Kuvvetleri envanterindeki havaalan-
larindan da  istifade ediletek Sivil Hava Ulagiminin yaygin-
lastirilmasina katki amaciyla Genel Kurmay Baékanllél ile
yapilan protokolle 24 havaalani sivil havacilik igletmelerinin
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kullanimina ac¢ilmistir. Bu havaalanlarinin 8'inde DHMI
Genel Midiirliigli'nce igletme yapilmaktadar.

Bunlara ilave olarak 6zel sektdr tarafindan yap-
tirilan ilk &zel. havaalani imsak../ .Bodrum,. il &zel
idaresi tarafindan yaptirilan 6 (Siirt, Tokat, Manisa,
Kastamonu, Iskenderun, Clldlf/Aydln) ve Universiteler
tarafindan yaptirilan 1 (Anadolu Universitesi) olmak lize-

re toplam 10 havaalani hizmet vermektedir.

Ozel sektdr tarafindan yaptirilan Imsak/Bodrum

Havaalani dis hatlara acik tek 6zel havaalanidir.

Ayrica THK. Genel Baskanligi tarafindan igletil-
mekte ve kullqnllmakta olan toplam 4 (Etimesgut, Indni,
Aksehir/Konya ve Tuzkdy) havaalani ve inis seridi bulun-
maktadir (28).

2.2. Tiirk Havayolu Ulasiminda Yolcu Trafigi

I¢ hat ve dig hat tagimacili§i "Ticari Hava Tasima
Islemleri Ybnetmeligi. SHY - 6A"™ da ikinci ve tiglincii b&liim-

lerde diizenlenmigtir.
I¢ Hat Tasimalari
Tarifeli I¢ Eat Tagsimalarzi

Madde 32'de yer alan tarifeli i¢ hat tasimalarzi
sbyle aciklanmistir. "Tiirk Hava Sahasi icinde igletmeye
acik hava alanlara ara31nda, Bakanlikca onaylanmis bir
ugus farifesine bagla olarak yolcu, ylik ve posta tasimak
lzere yapilan seferlerdir. Tarifelerin en az 30 giin 6nce
Bakanliga onay ig¢in sunulmasi ve bu tarifelerin en az 15

glin &nceden uygun vasitalarla yayinlanmasi zorunludur.

(28) Ulagtirma Calisma Grubu Raporu, 3. Ilzmir tktisat
Kongresi, 1992, s.3
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Tarifeli i¢ hat sefer taleplerine izin verilmesin-
de Bakanlikca; talep edilen hattaki mevcut yolcu ve yilik
potansiyeli, bu hatta baska bir igletmecinin faaliyet g#is-—
terip gbstermedidi, igletmede kullanilacak ugaklarin per-—
formans durumu, hava alaninda mevcut yer hizmeti kolayhk
durumu 6zellikle dikkate alinair.”

Tarifesiz I¢ Hat Yolcu Tasimalarzit;

Tarifesiz i¢ hat yolcu tasimaciligi da madde 33'de
dlizenlenmigtir. "Tiirk hava sahasi ig¢inde, igletmeye agik
havaalanlari arasinda, Snceden belirli ucgus tarifesine
bagli olmaksizin yolcu tasimak ilizere yapilan seferlerdir.
Tarifesiz i¢ hat seferleri ig¢in, ucus izni mahalli hava
trafik {initelerinden ucgus plani ile alanir.

Tarifeli i¢ hat seferi yapilan noktalar arasinda
tarifesiz ic¢ hat seferi yapilamaz. Liizumu halinde tari-
fesiz sefer yapilmasi her sefer i¢in Bakanliktan &6zel
izin alinmasina baglidir."

Dis Hat Tagimalari

Tarifeli Dis Hat Tasimalari

Tarifeli dig hat tasimalari madde 29'da diizenlen-
mistir. "Tlirkiye'nin ikili yaptigi {ilkeler ile Tiirkiye
arasinda yolcu, yik ve posta ta51mak.ﬁzere, Bakanlikga
onceden onaylanmigs bir ugug tarifesine bagli olarak yapi-
lan tagimalardir."

Tarifesiz Dig Hat Yolcu Tagaimalar:;

Tarifesiz dis hat tasimalari ise madde 30'da dili-
zenlenmigtir. "Yabanci lilkeler arasinda ve bu iilkeler ile
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Tirkiye arasinda Onceden belirli bir ucus tarifesine
bagli olmaksizin, yolcu tagsimak lizere yapilan seferler-
dir (29).

Tirkiye'de ki ichat ve dis hat yolcu trafigini
inceledigimiz zaman gelen ve giden yolcu sayisinin 1991
yilinda 11.019.464 oldujunu gdriiriiz. (Taklo- 9) Bunun
$36.4'd i¢ hat yolcusu %63.6'sini dis hat yolcusu olus-
turmaktadir. Tilirkiye'deki yolcu trafigini daha ayrin-
t1l1 inceleyelim.

2.2.1. Ic¢ Hat Yolcu Trafigi

Devlet Hava Meydanlari idaresi Genel Mudiirlugi
(DHMI) tarafindan gelen ve giden yolcu istatistiki bil-
gileri her yli toplanmaktadir. 1985-1991 yillari arasin-
da i¢ hat yolcu trafigini inceleyelim.

Tablo~ 10'da da goriildiigi gibi 1985 yilindan 1990
yilina kadar muntazam olarak i¢ hat yolcu trafiginde bir
artis gdrlilmektedir. 1991 yalinda ise i¢ hat yolcu tra-
figinde bir dlislis gbzlenmektedir. Bunun en Snemli sebep-
lerinden biri K&rfez Krizi ve savasgidir. Xorfez savagiy-
la birlikte artan akaryakit fiyatlari bilet licretlerine
yansimis, talepte dilislise neden olmustur. Bunun yaninda
1990 yilinda i¢ hat trafiginin %93.2'sini elinde bulundu-
ran T.H.Y.'nin greve gitmesi de yolcu sayisinda bir diigli~

se, yolcunun dider ulasim tiirlerine kaymasina neden olmustur.

1991 yilinda toplam ichat yolcu trafiginin %95'i

tarifeli %5'i ise tarifesizdir.

I¢ hatlarda halen tek el 6zelli§ini koruyan THY 1990
yilinda i¢ hat trafiginde %93.2'sini elinde tutarken 1991
yvilinda grev nedeniyle bu oran %86.6'ya diigmiistiir.

(29) Tirk Sivil Havacilik Mevzuati, Ticari Hava Isletmeleri
Yonetmeligi (SHY 6-A) Sayfa 104
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1991 YILI YOLCU TRAFiGi
a.19891 YILI ICHAT-DISHAT YOLCU TRAFIGI
(1) 1991 Yolcu Trafigl

DISHAT (63,6%)

(9)ichat-Dishat (Gelén +Giden)Yolcu Trafigi

MEYDANLAR

Devlet Hava Meydanlari igletmesi, 1991 Istatistik Yillig:

ICHAT DISHAT TOPLAM

ATATURK 1.570.293 3.634.312 5.204.605
ESENBOGA 1.027.991 640.482 1.668.473
A.MENDERES 447,462 791.016 1.238.478
ANTALYA 243.656 1.321.077 1.564.733
DALAMAN 72.197 547.751 619.848
ADANA 250.535 70.606 331.141
TRABZON 113.058 1.472 114.528
BURSA 11.733 9 11.742
CARDAK 680 680
DIYARBAKIR B88.735 3.015 91.750
ELAZIG 1.574 1.574
ERZINCAN 137 137

. ERZURUM 45.083 46.083
GAZIANTEP 35.887 35.887
KARS 54 54
MALATYA 33.273 33.273
SAMSUN 2.336 2.338
SIVAS 437 437
SANLIURFA - 332 332
VAN 53.273 53.273
TOPLAM 4.009'.724 7.009.740 11.019.464
(*) Kayunak:

iCHAT (36.4%)
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1991 yailinda i¢ hat trafiginin sirketlere gdre
dagilimi asadidaki gibidir;

TABLO- 11 1991 Yili Ichat Trafik Dagilim

Haualu Siretd B fc3)] by ] st NO 2614 S 1] an THT WY 1R DifER TAUM

anithify Yalou . .
:‘a/mx 1658 us.62 347 27,12 0B SA4 A9 AX3  7N.AT DA? UL 1895 1.ZB L.OB. 72

Yizdesi - X®.6 - *B,6 - - - - ¥1,9 - %5,6

Kaynak: Devlet Hava Meydanlari Isletmesi 1991 Istatistik Yillip:

Ozel sektdr havayollari devletin destedi olmadan
¢alismaktan yakinmaktadir. Devlet destedinin verilmesini
isteyen 6zel sektdr havayollarinin biiylik bir kismi sermaye
sikintisi i¢inde bulunuyor. Bakim - onarim ve dider alt
vapl yetersizlikleri, kalifiye eleman ihtiyaci ve tesvik-
siz olarak bu sektdriin gelismeye birakilmasi, sekt&riin en

Onemli sorunlari arasinda yer almaktadir (30).

Ichatlarda sirketlerin karsilastiklari problemler
ise Erzincan, Kars, Sénllurfa, Manisa, Kastamonu, Tokat
gibi havaalanlarinda ve bazi askeri ve sivil havaalanla-
rinda, akaryakit tesislerinin bulunmamasi sivil hava ta-
siyicilaripa yakit ikmalinin yapllmama81na neden olmakta
ve bu meydanlara sefer yapan havayollarinin déniis icin
gerekli yakitlarini beraberinde tasimalari ve ba§lantili
ugus yvapmalarzi zorunlﬁluéunu doJurmaktadir. Baglantila
ucuslarda koltuk sayasi ikiye bdliindiiglinden, yolcu talebi
oldugu halde %50 dolulukla ugus yapilabilmektedir. iIlave
yakit tagimak da ayni sekilde tasinabilecek yolcu sayisini
azaltmakta ve koltuk maliyetini yiikseltmektedir (31).

(30) Havacilik Dergisi, Kasim 1991, s.21

(31) Ulagtirma Calisma Grubu Raporu,'3;~i2mir iktisat
Kongresi, 1992, s.17 '
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Havacilik sektdriimliziin igchatlarda vasadidi baska
bir sorun da isletme maliyetlerini dodrudan etkileyen
ve Snemli kalemlerden biri olan akaryakit gideridir.
Ulkemizde yurt ig¢i uguslarinda kullanilan jet yakitinin
fiyati KDV dahil rafineri glimriikld satis fiyati, yurt
disi uguslarda kullanilan jet yakitinin fiyati ise glim—
riikksliz rafineri ¢ikigs fiyati esas alinarak tesbit edil-
mektedir. BAkaryakit dagitim girketleri her iki durum
i¢in de, nihai satigs fiyati belirlerken, rafineri fiyat-
lary lzerine sigorta, tasima masrafi, umumi fire, sirket
payil, vb. gider kalemlerini ilave etmektedirler. Bu du-
rumda dlkemizde yurt disi uguslar ig¢in uygulanan jet ya-
kit fiyatlari asadi yukarai diinya havaalanlarinda goriilen
fiyatlar diizeyinde seyrederken, yurt ic¢i uguslarda uygu-
lanan jet yakiti fiyatlari diinya fiyatlarinin yaklasik
%100 {izerinde olusmaktadlr (32) .

Istanbul-Miinih 1455 Km. ve Istanbul-Van ise 1276 Km.
olup, yaklaslk ucak ic¢in ayni uzakliktadir. Dishatlarda
daha ucuz olan Excurtion ve Appex bilet licretlerinin de
dikkate alinmasi kaydi ile ighat biletleri disg hat bilet-
lerine oranla 3.77 misli daha ucuzdur. Ayni ucakla ayni
hizmeti veren bir 8zel sektdr igletmesinin ichat tasima-
ciligina itibar etmesi miimkiin olabilir mi? 42 kadar Tiirk
ugak isletmeéinin dis hatlarda faaliyet gdstermesinin
bizce ilk sebebi budur. Konu ile ilgili iki milletin
konseptini de belirtmekte yarar gdrmekteyiz. Amerika
imalatg¢isi 6zellikle i¢ hat pazarinda yasam kazanma caba-
sindadir. Almanya ise dig hat diinya pazarini esit gdr-
mekte imalatini sofistike (8zellidi) olan konularda top-

lamaktadar.

Hava tagimacilidinin &zellidi yolcunun kisa zaman-

da gidecedi yere ulagsma istedidir. Indirme bindirme,

(32) Ulagtirma Calisma Grubu Raporu, 3. fzmir iktisat
Rongresi, 1992, s.16 ‘
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ucak degistirme bir hava yolcusu i¢in asla Ongdriilen bir
konu degildir. Tilirkiye havayollarinin diinya piyasasinda
arénabilmesi i¢in ichat tagsimaciliginin canlandirilmasa
sarttir (33).

Bunu da THY'nin bir yan kurulusu olan THT araci-
11§i1yla yapilmaya calisilmaktadir. TET Tiirk Hava Yolla-
rinin filosundaki biiylikk kapasiteli jet ugaklari ile ge-
rek pazar potansiyeli elverigsiz olan, gerekse havaalan-
larinin bu ucaklar i¢in teknik yetersizli&i nedeniyle
ucamadigr yOrelerimize hava tasimaciligini yaymak ve bu
hizmeti daha genis bir kesimin yararlanabilecedi bir ya-
piya kavusturabilmek, dolayisi ile yurt capinda bir hava
ulasim agdi olusturarak, turistik ve ticari hayata canli-
11k getirmektedir (34). i

2.2.2. Dis Hat Yolcu Trafigi

1970 yilinda ABD tarafindan baslatilan kuralsiz-
lagma (deregulation) 1987'de de Avrupa Toplulugu iiye {il-
keleri tarafindan benimsendi. Liberallesme hareketi,
ficreti, kapasite, pazar ve rekabet parametrelerini icer-
mektedir. TIATA'nin koydudu koruyucu kurallar, iilkelerin
kargilikli anlagmalari eski Snemini yitirmektedir. Bu
konulara daha sonra ayrintili olarak de§inecegiz. Simdi
kiran kirana rekabetin oldugu havayolu tagimaciliginda

Tlirkiye'nin durumunu inceleyelim.

Uluslararasi Sivil Havacilik Teskilatinin istatis-
tiklerine éére, diinyada tarifeli seferlerde tasinan yolcu
sayisi 2.5 - 3 milyar civarindadlr. ¥1llik ortalama ar-
tis orani %2-3 arasinda oynamaktadir. Havayollari igin,
bu 3 milyarlik pazardan pay kapmak, her yoOniliyle biyiik
bir miicadeleyi gerektirmektedir (35)

(33) Anaddlu»Universitesi Sivil Havacilaik Bﬁlteni,'Y.l.
Sayir 4, Aralik 1990, s.3
(34) ?gg?nma Zg Havacilik Dergisi Cilt 5 No:6 Kasim—-Aralik
’ s' -
(35) Anadolu Universitesi Sivil Havacilik Biilteni Sayi 11,
Temmuz-AdJustos-Eyliil 1992, s.21



- 44 -

Tlirkiye'ye gelen ve giden yolculari 1987-1991 yil-
lari arasinda inceleyelim. Tdrk ve yabanci sirketler ta-
rafindan tarifeli ve tarifesiz olarak tasinan Tlirkiye'ye
gelen ve giden yolcu sayisinda 1987 yilindan 1990 yilina
kadar gegen siirede %70,6 oraninda bir artls gdrilmigtir.

Ancak korfez krizi ve ardindan kdrfez savasi ne-
deniyle iptal edilen turlar sonucunda 1991 yilinda Tlr-
kiye'ye gelen yolcu sayisinda bir dlisme olmustur.

Tablo 13'den de g6riildiigi gibi tur iptalleri sonucunda
yabanci girketler %26.7 oraninda yolcu kaybina udramig-
lardir. Bdyle olmasina ragmen 1991 yilinda yabanci fir-
malar pazar payinin %55'ini Tﬁrk Sirketleri ise %45'ini
elde etmiglerdir. Bu oran 1987 yilinda Tirk Sirketleri-
nin payina diigen %34 yabanci sirketlerin payina diisen
oran ise %66'idi. 1992 yilinda (Ocak-Agustos ddneminde)
ise yabanci girketlerin payi %52'ye dﬁserken Tirk Sirket-
lerinin payi %47'ye glkmlstlf. 1991 yily yolcunun tasin-
digi ticari havayolu sirketlerinin milliyetlerine gére
dis hat yolcu trafigi s8yledir;
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TABLO- 12 (%)
DISHAT YOLCU TRAFiGI
{a) Dishat (Turk ve Yabenci Sitketer) Yoleu Trafigi
GELEN GIDEN TOPLAM
YILLAR Tarfeli Tarfeslz Toplam Tarfel Terflesiz Toplam Tarilek Torifestz Toplam
1887 1.530.458 809.107 2339.565 1.697.534 817.418 2514952 3.227.992 1626525 48546517

1988 1.924.673 1.2354%1 23160164 2090.682 1.259.443 3350125 4015355 2494934 6510289
1989 2052389 1415265 3.467.654 2241576 1.437.814 3679289 4.293.964 2853079 7.147.043
1690 2294483 1.734863 4.029448 2511.007 1.741.789 4252796 4.805.490 3476752 8282242
1991 1.994.938 1.404.095 23.395.033 2197.337 1.413370 3610707 4192275 2817465 7.009.740

91/90 (%) 433 19,1 15,6 425 18,9 15,1 -12.8 19,0 15,4

4

{b) Dishat Turk Sirketlor] Yolcu Trafigi

GELEN GIDEN TOPLAM

YILLAR Tarifol Tarifesiz Joplam Tarifell © - Tarilesiz Toplam Tarieli Tarfesiz Toplam

1987 608,763 150,592 759.355 755.053 156.885 811.918 1.363816 307.457 1.671.273
1888 824.446 243716 1.068.162 940.083 253538 1.193.621 1.764.529 497.254 2261.783
1989 833.057 261.214  1.194.271 1.054.485 276.763  1.331.248  1.987.542 537.977 2525519
1890 1.136.575 263199 1.399.774 1.315228 277.502  1.592730 2451803 540701 . 2992504
1991 1.046.041 430046 1.476.087 1.220.164 435246 1.655410 2266205 665292 3.131.487
§1/90 (%) -8,0 ‘634 5.5 -7,2 56,8 3.8 -7,8 60,0 4.6

{¢) Dishat Yabanci Sirketieri Yoleu Trafigi
GELEN GIDEN ’ TOPLAM

YILLAR Tarifell Tarffesiz Toplam Tarifeli Torffesiz Toplam Tarifeli , Tarifesiz Toplam

1987 921693 658.517 1.380.212 942 481 660.551  1.603.032 1864176 1 .51 9.088 3183244
1988 1.100.227 £91.775 2092002 1.150.599 1005905 2156504 2250826 1.997.680 4.248.506
1989  1.118332 1.154.051 2273383 1.187.090 1.161.051 2348141 2306422 2315102 4.621.524
1920 1.1372.908  1.471.764 2629.672 1195779 1.464.287 2660.066 2333.687 2 935.051 5289738
1991 948,897 §74.049  1.922946 877.173 978.124 1.855297 1.926.070 1.952173 3.878.243
91/90 (%) 18,1 -33,8 -26,9 -18,3 -33.2 -26.5 -18.2 -33,5 -26,7

TABLO- 13 1991 Yili (Yolcunun Tasindidi Ticari Havayolu Sirket-

lerinin ) Milliyetlere g8re Dis Hat Yolcu Trafigi (%)

{eter Teikiye Rlmenya trgiitere Fraen {svigre Hollerra Daninenka Aashaye Differ
Yolou Seps 3.131.497 1.433.086 IB.ES 217681 1%.m3 163.1%2 e, 21 135.99 1.2%.95
Vizriast Wity 7 %20,4 %,3 3,1 %,8 52,4 2,1 %,9

(*) Kaynak: Devlet Hava Meydanlari Igletmesi 1991 Yili Istatistik Y11l18i.
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1980-1992 PAZAR PAY| DAGILIMI
DIS HAT YOLCU TRAFIGI
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Tlirk &zel sirketleri her gegen giin paydan aldiklari

dilimi bliylitmektedirler. 1990 yilainda Tiirk &zel sirketle-
rinin dis hatlardaki pay:i %13, THY'nin %24, yabanci girket-
lerin %64, 1991 yilinda Tirk 6zel sirketlerinin payi %24,
THY'nin payxr %21, yabanci havayollarinin %55, 1992 yilinan

ilk sekiz ayinda ise bu oran Tilirk &zel girketlerinin %26,

THY'nin %21, yabanci sirketlerin ise %52 olarak belirlen-

migtir (Grafik: 1)

(*) Kaynak : THY A.O. Ddkiimanlari
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Bu sonuglara gdre Tiirkiye pazarindaki yabanci sir-
ket tasiyicilarinan payi yaridan fazladir. 1991 yilinda
toplam trafikte charter tasiyicilarinin payir ise %40 olup,
charter trafiginde Tiirk charter firmalarinin payi %30 ci-
varindadir. Bu sonuc¢lardan acikga gdrlilecedi gibhi, Tirkiye
pazarindan yabanci havayollarinin gerek tarifeli, gerekse
charter taslmélarl bliylik pay tutmaktadir.

2.3. Charter Tasimaciligi
1952 yilinda CEAC Avrupa Sivil Havacilik Tesgkilata,
uluslararasi tarifeli ucuslarin Ozelliklerini asagidaki

sekilde belirlemigtir.

1- Uguglar bir devletin hava sahasindan baska bir
devlete yapilir.

2= Yolcu, ylik tasiyan ve belirli iicret &deyen tiim
ucuslar herkese agiktir.

3- Uguslar ®&nceden belirlenen saatlere ve kalkigs -
varis noktalarina gdre gercgeklesir.

Yukarida belirtilen bu ¢ 6zellikten birisi ger-
geklesmezse bu ugusgsa tarifesiz charter ugusu denir.

Charter ugusunu tarifeli seferden ayiran en Snemli
6zellik, bir kisi veya grubun, bir ucagin tiim koltuk ka-
pasitesini satin almasaidair (36).

2.3.1. Paket Turlar "Inclusive Tours, IT"

Buglin diinyada kigisel (individual) turizm hareket-
leri artik eski Snemini kaybetmigtir. Simdi heryerde

(36) Necdet HACIOGLU, Seyahat Acentacilidr ve Tur Opera-
torligli, Bursa Uludagd Universitesi Basimevi, 1989, s.9
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"paket tatil" seyahat formiild gegerlidir. Cilinkid kitle
turizmi i¢in gerekli olan ucuzluga ve satin alma kolay-
li1dina sahip olan bu tiir turlarin diizenlenmesi, modanin

dtesinde, ekonomik zorunluludun bir sonucudur.

* Amerikan literatiiriinde "package tour" paket tur,
Ingilizce'de "inclusive tour" kapsamli tur, Fransizca'da
ise "Voyage a forfait" goétiirli seyahat olarak bilinen
glinlimiizin en yaygin organize seyahat sekli, dilimize en
uygun sekilde gdtliri tur ya da paket tur olarak gevrile-

bilir.

Genellikle mevsimlik bir karakter g&steren ve yaz
aylarinda Akdeniz i{ilkelerine diizenlenen bu paket turlar,
1950'1i yillarain sonlarina kadar charter seferlerindeki
geligmelere paralel olarak yodunlagmistir. Bu nedenle,
paket turlarin ortaya c¢ikisi ve geligsimi arasinda "neden-
sonug" iligkisi oldudunu s8ylevebiliriz. Clnkid, paket
turlarin geligimi ve genig halk kitlelerine sagladig:
satin alma kolayliklara, bilylik &lc¢lide charter~ugaklar1n1n

arz ettigi imkanlarla miimkiin olmustur (37).
2.3.2. Charter Seferlerinin Ucuzluk Nedenleri

Tarifesiz ucak seferleri tarifeli ucak seferlerine
gbre %50 kadar daha ucuz olmaktadir. . Charter seferleri-

nin ucuz olmasinin nedenlerini sdyle siralayabiliriz;

1- Charter seferleri rantabl olan hatlarda yapilir.
Turistik talebe g&re hareket edilir. Oysa tarifeli se-
ferler ise prestij, ticari politika, kamu yarari igin za-

rarina da olsa calisir.

2- Charter seferlerinde ortalama doluluk orani %85

iken tarifeli seferlerde %50'nin altaindadair.

(37) Mehmet GURDAL, A.g.e., s.108



- 49 -

3- Charter sgirketlerinin degismez (fix) masraflara
vardir. Genel masraflari tarifeli ucgaklarinkinden daha

azdair.

4- Charter seferlerinin pazarlama masrafi yoktur.
Ucadain koltuklari toptan satilir. Tarifeli ugaklarin kol-
tuklari ise sirketler veya acentalar tarafindan pazarla-
nir ve pazarlama giderleri, toplam harcamalarain %20-35'lik

bir kismini olusturur.

5- Charter'larin masraflari %3-4 arasinda bir yer
alir, genel masraflar iginde. Ucgagin bakim masraflarll
kiralayan sirkete aittir. O da bu harcamayi miisterileri-
ne cesitli isimler altinda yansitir, (komisyon, yazilma,
dosya, kayit vb) (38).

2.3.3. Tirkiye'de Charter Tagimacilidinin Durumu

1991 yailinda toplam trafikte charter tasiyicilari-
nin payinin %40 olup, Charter trafidinde Tirk Charter
firmalarinin payinin %30 civarinda oldudunu daha ¥nce sdy-
lemigtir. Tablo- 14'de gbrildiigli gibi Tirkiye'yve Charter
sefer dlizenleyen lilkeler arasinda genel toplam ig¢inde %35

pay ile Almanya birinci siray:i almaktadar.

1991 yilinda iilkemiz hava limanlarina inisg-kalkis
yapan tarifesiz (Charter) ugaklarin, ait oldugu milliye-
tine gdre dagilimi Tablo-. 14'te yer almaktadir.

(38) Necdet HACIOGLU, A.g.e., s.11
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TABLO- 14 1991 Yilinda Ulkemiz Hava Limanlarina Inis-Kalkis Yapan Tarifesiz
(Charter) Ucaklarinin Ait Oldugu Sirketlerin Milliyetine Gbre

Dagilimi

Lghn At Md i Tarifesiz Uk  Gelen Yolou  Giden Yalou  Toplam
Sirketin Milliyeti Sayis1 Sayis1 Syis1 Yalou
Almenya 7.98 432,629 489,38 581.977
Austiurya L3 25.75 24074 49,669
1)) 275 10.925 11.024 21.949
Belcika 127 LS 21.1% 42,583
B. Arep Emirlifi - - - -
Fransa 783 47.580 46.571 9.[51
Finladiya i 21,593 2. (56 45.649
Hollands 1.07 61083 0. 76k 121.857
Ingiltere 1.751 108.586 107.378 215.965
Isgerya % 5.647 5.746 11.393
Isvigre 449 22.152 22.145 L4297
Isveg =87 26.291 27.587 53.878
Kaneyt B8 6 S6h 510
Libya o - - i -
Siriye - - - -
.TLI'LS - - - -
{dn 14 %8 20 €58
Yemen - - - -
Yugoslawa 375 10.804 13.024 23.98
Difer 2.111 113,024 113.59%9 226.623
Yaercy Girket Topl. 16,145 967.858 967.369 1.9%5.227
Tirkiye 9.1%8 L428.337 432,612 860.959
Gerel Teplam 25,33 13E2S L3958 2.796.26

(*) Kaynak: Turizm Bakanlifi Yatirimlar Genel Miidlirlii§li. Arastirma ve
Degerlendirme Dairesi Baskanlifi, Tarifesiz Ugaklar (Charter)
Biilteni, Yayin No: 1991/6, 1991, s.21




BOLUM - II
II. HAVA ULASTIRMASINDA PAZAR KOSULLARININ ANALIZI
A- SUNULAN HIZMET CESITLERININ TANIMI VE OZELLIKLERI

Havayollari yolcu ve ylik tasimaciligl olmak izere
iki hizmet sunulmaktadir. Bunlardan yolcu yaninda ylk
tasimacili§i, hava yollari hizmeti iginde &nemli bir paya
sahip olmadidindan bu bsliimde yolcu tasimacxrligr hizmeti
izerinde durulacaktir. |

B~ TALEBI ETKIiLEYEN FAKTORLER

Kigilerdeki genel e§ilim, tasima mesafelerine gd&re,
kendilerine en gok zaman yarari (kazang) saglayacak ve di-
Jer ulastirma sistemlerine oranla maliyeti diisiik ulagtir-
ma sistemlerini secme ydniindedir. Kullanicilar acisindan,
segilen ulasim tiirlinden, elde edilen toplam faydanin $%80'i
kazanilan zamanin payidir (39).

Genelde yolcu taslma51nda ulastlrma.tﬁrlerinde ta-
lebi etkileyen faktdrler asagidaki gibidir:

- Fiyat,

-~ Kigisel Gelir,

- Emniyet,

- Hiz,

- Konfor,

- Intizam,

~ Zamaninda Tasima,

- Bliylik 0lclide Tasima,

(39) Necdet. TEKIN, A.g.e., s.7
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- Turizm Pazarlarina Olan Uzaklik,

- Ulkelerin Cografik Ozellikleri,
Bunlar asagida incelenmig bulunmaktadir (40).

Turizm amagli gelen yabancilarin, toplam yabanci-
lar ic¢indeki payi (1980-1986) ortalama %80 olmustur (41).

Bu nedenle bu faktdrleri turizmde ulastirma tirii-
ne olan talebi etkileyen faktdrler olarak inceleyebiliriz.

1. Fiyat;

Turizmde ulastirma tilirlinin segimini etkileyen fak-
t8rlerin basinda, ulagtirma hizmetlerinin fiyati gelir.
Clinki glinlimiizde uluélarara51 turizm hareketlerine katilan
insanlarin godunlugunu orta gelirli halk kitleleri olus-
turmaktadir. Diger bir deyisle turistlerin g¢oJunlugunun
mali imkanlari sinirlidir. Bu nedenle onlar, gidecekleri
yere en ucuz fiyatla gitmek istemektedirler. Bu 8zellik;
insanlarin seyahatlerinde kullanacaklari ulastirma tiirline
olan taleplerinin, fiyat diizeyine karsi ¢ok duyarli oldu-
gunu gdstermektedir. Zira kisa ve orta mesafeli seyahat-
lerde meydana gelen fiyat degismeleri, turistlerin ulas-
tirma tiirline olan taleplerini bliyiik &lgilide etkiler. Ger-
cekten turizm talebi fiyat deéisikliklerine.karsl yliksek
bir elastikiyete sahiptir.

Ucuzluk bakimindan demiryolllari, diger ulasim sis~

temlerine naZaran daha ¢ok tercih edilen ulastirma tiirtidiir.

Son yillarda &zellikle "charter" ucaklarinin arz
ettigi imkanlari ile gerceklestirilen "hersey dahil" paket

(40) Mehmet GURDAL, A.g.e., s.87
(41) DIE, 1987 Tiirkiye iIstatistik ¥Y1lligi, s.315
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turlarain genis halk kitlelerine sagladigi ucuzluk ve sa-
tin alma kolayliklari da havayollarina olan talep igin
ilgi gekici bir unsur olmus, bdylece ucaklar kitle turiz-

minin temel ulasim araci haline gelmistir (42).
2. Kigisel Gelir;

Ulagtirma tiiriine olan taleb harcanabilir gelir ile
iligkili olarak degismektedir. Arastirmalar, ulaétlrma
tlirine olan talebin; ulasim aracindan faydalanmak isteyen
kigsinin gelir diizeyine de badli oldudunu gdstermektedir.
Ornedin; ulastirma fiyati arttikca o ulaétlrma aracina
olan talep azalmakta, gelirler ylikseldikg¢e de otomobil,
ucgak ve kruvaziyer hizmetlerine talep artmaktadir.

Gﬁnﬁmﬁide en ¢ok seyahat eden ve fiyat yo&nilinden pa-
hali ulastirma araclarini tercih eden kimseler, 6zellikle
sanayilesmis uluslarin zengin insanlaridair.

Genel olarak tatil seyahatindeki harcamalarin, fonk-
siyonel bir gekilde gelir diizeyi ile iligkili oldudu s&y-
lenebilir. Zira, kigisel gelir arttikg¢a seyahat harcama-
lari da artmaktadir. Fakat seyahat harcamalari toplam
gelirdeki artistan ¢ok daha hizli bir oranda artls gbster-
mektedir. California'daki "Stanford Arastirma Enstitlisi"
tarafindan yapilan bir arastirmaya g&re; seyahat harcama-
lari, toplam gelir seviyesindeki artigin "iki kat:" bir
“hizla artmaktadir. -

Bu iligkiden dogan sonu¢ bize; kisisel gelir art-
tikga turistik seyahatler i¢in daha fazla uzada gitmek ve
daha konforlu ulasim aracini kullanmak isteyen insanlarin
sayisinda slirekli bir artis olacadini, kisisel gelirleri
fazla ve zamanlari dederli olan bu insanlarin tatillerinde
havayolu ulagsim tiirtinii tercih edeceklerini gdstermektedir (43).

(42) Mehmet GURDAL, A.g.e., s.88
(43) Mehmet GURDAL, A.g.e., s.89
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3. Emniyet "GlUvenilirlik"

Seyahat edecek olan insanlara giiven vermeyen bir

yolculuk diigiinlilemez.

Ginlimiizde ulastirma araclari emniyet faktdrli agi-
sindan karsilastirildigdinda, demiryollari ve havayollara
en emniyetli birer ulastirma tiirii olduklari ortaya c¢ikar.
Nitekim, karayollarinda meydana gelen bugiinki kaza, 6lin
ve yaralanmalari, demiryoilarl ve havayollarina nazaran

biylik boyutlara ulasmistir.

Giintimlizde seyahat eden insanlarin ortak go&riislerin-
den biri de; emniyet faktOriinlin &Szellikle havayolu ulas-—
tirmasinda daha listiin oldugu seklindedir. Nitekim IATA
raporlari, ucgak kazalari konusunda iyimser rakamlar ver-
mektedir. 1979 yailinda diinyadaki tarifeli ve'tarifesiz
(charter) havayollari arasinda meydana gelen 36 ucak kaza-
sinda 1145 kiginin &61lmlis olmasi ve her 100 yolcu/kilomet-
rede &len yolcu sayisinin sadece binde 0.11 oraninda bu-
lunmasi ugaktaki emniyet faktoriiniin listiinligliini ortaya

koymaktadir.

Gergekten havayolu ulastirmasi en emniyetli bir
ulastirma tiirtidiir. Cinkli yapilan arastirmalari; bir tek
yolcunun emniyet igerisinde ucabilmesi igin yeryliziinde,
havayolu personeli, meteoroloji uzmanlari, kule personeli,
saglik ve kurtarma ekiplerinden olusan binlerce kiginin

gdrev aldigini ortaya koymaktadir (44).
4. Haz

Ulastirma arac¢larinin hizi, insanlarain seyahatle-

rinde yararlanacaklari ulagtirma tilirlinlin segimini genisg

(44) Mehmet GURDAL, A.g.e., s.91
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6lc¢lide etkileyen bir faktdérdlir. ¢Clinkii glinlimlizin turisti
zamanl ¢ok az ve dederli olan bir kisidir. Bu nedenle
onun, glinlerce ve haftalarca slirecek seyahat ig¢in ayira-

cak zamani yoktur.

Yapilan arastirmalara gfre; ulasilmak istenen tu-
ristik c¢ekim merkezine 6lan uzaklik 1000 Km'yi astikca,
havayolu ulagsim tilirli tercih edilmektedir. Hig¢ siiphesiz
bu tercihte en bliylik etki, buglinkii ugaklarin sahip oldu-
gu hiz faktdriinden iler gelmektedir (45).

Buglin A-340 ucagi 14.000 Km, B-747 ugagi 13.500 Km.
menzile ulagabilmigtir (46). Hizlari ise saatte 800 Km.'yi

asmaktadir.

Havayolu ulastirmasi dier ulastirma tlirleri ile
kargilastirildigi zaman, &zellikle uzun mesafeli seyahat-
ler ic¢in ekonomi ve hizin en yliksek derecesine sahiptir.
Orne§in Asya-Pasifik lilkelerine yapilan seyahatlerde in-
sanlarin havayollarini tercih etmeleri, hep "hiz" faktd-
rini dikkate almalarindan ileri gelmektedir (47).

5. Konfor;

Yolcunun ulastirma tlirliniin se¢imini etkileyen fak-
tdrlerden biri de, ulastirma aracinin sahip oldugu konfor-
dur.

Yolcularain rahat ve konforlu araglarla seyahat etme
istek ve gereksinimleri, genel élarak kruvaziyer turizmi

ve uzun mesafeli seyahatler igin biiyllkk nem tasgir.

(45) Mehmet GURDAL, A.g.e., s.94
(46) UTED- Ugak Teknisyenleri Derneg§i, Aralik 1991, s.10
(47) Mehmet GURDAL, A.g.e., s.95
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Ginlimiizde havayollari ulastirmasi da, konfor baki-
mindan en yiliksek seviyeye ulasmistar. ¢linkli, glinlimlizde
modern ugaklarla uluslararasi turizm hareketlerine kati-
lan insanlar; rahat bir bigimde ve emniyetle seyahat et-
mekte, ickisini igebilmekte, c¢odu zaman bir film seyrede-
bilmekte ve hatta miizik dinleyebilmektedir (48). Hatta
kiran kirana rekabete giren glinlimliz havayollari hizmetle-
rini her giin biraz daha artirmaktadirlar. Ozellikle First
Clas ve Business Clas yolcularina kristal bardakta sampan-
ya ve liiks havyar esliginde videoda sezonun son filmlerini
izleme liiksiini dahi sunmaktadir (49).

6. Intizam "Dlizenlilik";

Turistik seyahatlerde ulastirma araclarina olan ta-
lep genis &lclide, araglarin sahip olduju intizam fakté&riine
baglidir. Cinkil, son yillarda kitle turizminin yarattig:
en Onemli sorun, seyahatlerdeki intizam konusudur.

Havayollari; intizam faktarﬁ'baklmlndan Ustlin olmasi-
na ragmen, elverigsiz hava kogullari ile karsilasildigi za-
man, tarifeli ve diizenli seferlerde bazi aksamalar miimki{in
olabilmektedir (50).

7. Zamaninda Tasima

Ulastirma araclari, yolcularini mutlaka gidecekleri
yere zamaninda ulastirmak zorundadir. Aksi halde zamanin-
da yapilamayan bir yolcﬁluk ekonomiklik prensibine de uy-
gun degildir. ‘

Seyahatler ister kigisel olarak yapilsin, ister
grup gezileri gseklinde diizenlensin, yolcularin mutlaka ta-
rifede &ngdriilen esaslara uygun olarak gitmek istedikleri

(49) Haftalik Ekonomi Dergisi, Ekonomist 4 Ekim 1992, s.50
(50) Mehmet GURDAL, A.g.e., s.98
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yere zamaninda ulagtirilmalari ve bu seyahatten maksimum

fayda saglamalari gerekmektedir.

Ginlimiizde; zamaninda hareket ve varisi gergekles-
tirebilen en iUstiin seyahat araci "kruvaziyer" adi verilen
turistik yolcu gemileridir. Bunu, havayolu ulastirma ara-
c1 olan "ucgak" takip etmekte ve seyahat aracinin secimini
bliytik &lclide etkilemektedir (51). ~

C- UCRET OLUSUMU

Havayolu igletmecilidi ig¢in en &nemli konulardan
birisi de lirlin dizaynidir. 8dyle ki, ayn:i hat ilizerinde,
ugakta 6turulacak verlere bagli oldudu kadar (birinci
sinif, isadami sinifi, ekonomik sinif vb) bilet kullanma
hak siirelerine (gidis—dénﬁs, acik kullanim, bir haftalik
kullanim hakki, paket tur, vb) pek ¢ok diizenleme yapil-
masi miimkiindlir. Her bir dilizenleme ig¢in ayri servis, ayri
fiyat olacagi muhakkdktlr.v Ancak ucus mesafesi ve hatti
ayni kalmaktadir. Havayolu igletmesi pazarlamasinda lrin
dizayni yapilirken, miisteri kitlesinin, bunlarain ihtiyac¢-
larini ve de ne'kadar~6demeye istekli olduklarinin bilin-
mesi gereklidir.  Miisteri ihtiya¢lari ve Odeme istekleri
arasinda uygun denge saglandigi takdirde, bagsari gelecek-
tir. Her bir uygulamanin yakinen takibi ve hizmet kali-
tesinin denetimi, miiteakip uygulamalar i¢in olumlu katka
saglayacaktir. Uriin dizayninda, koltuk sayisi dilizenle-
melerinin Tablo- 15'deki varsayimlar gercevesinde yapil-
masi mimkiindiir.

(51) Mehmet GURDAL, A.g.e., s.99
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TABLO- 15 Uriin Dizayni (*)

[~Pazar Aragtirmasi ‘J
|

f1gili Aragtirmalar |

|
| He?efﬁ i
[ 1lgili Plan |

|

| Urtin Dizaym Urtin Fiyatlama

|  iriin Satma |
1

| Orin Dagitma |

{ Urtin Stratejisi |

Havayolu isletmeciligi icin slirekli kalite kont-
rolii biliylik Snem arz etmektedir. Verilen hizmetlerin plan-
lanan kaliteye uygun icra edilip edilmedigi veya miisteri
ihtiyaclarini karsilayip karsilamadigi kontrol edilmelidir.
Ayrica, telefonlarin zamaninda cevaplanmasi, (8zellikle
rezervasyon) hizmetlerde dakiklik ve bagaj islemleri puan
kazandirici ya da kaybettirici Snemli hususlardir. Kali-
te kontrol bilgileri, ucus sirasinda yolculardan sistema-
tik bilgi alimlara, sikayetlerin degerlendirilmesi, migte-
ri kesimlerinde testler ile toplanabilir.

Bilet Ucretleri

Bilet ilicretleri konusu diislintiliirken, dikkate alin-

masi gerekli bazi konular sunlar olmalidir;

(*) Kaynak : Anadolu #niversitesi Sivil Havacilik Biilteni,
Sayir 11, Temmuz-AJustos—~Eyliil 1992, s.22
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- En ‘ideali., ne olmalidair?

- Mevcut kurallar (mevzuat) sistemi nelere miisaade
etmektedir?

- Rakiplerimizin tepkileri ve karsit hareketleri

neler olacaktir?
- Onlar iicretleri bizden gok dilislirebilirler.

-~ Bizim i¢in karli olmayan bir hat, cnlar igin
karli gdziikebilir.

~ Onlarin kalicilik icin daha baska mali hesaplari
olabilir.

Devlete ait havayollari ise, tatbiki milli ihti-
yva¢larin karsilanmasini da dlislinmek durumundadir.

Ucretleme sisteminde amaclar sunlardair;

- Kar (kisa ve uzun ddnemde)

I

Kalicilik,

Hakkaniyet,
Ucret gesitlerinden bazilaril ise sunlardir;

- Birinci sinaif,

- Isadami Sinifi (Business Class),

Normal Ekonomik Sinif,

- Indirimli Ucretler

Sabit ilicret uygulamalarinda, tek bir yiiksek fiyat
uygulamasi basitligi ve hakkaniyeti saglar, ancak, yolcu
sayisi disiik olur. Ugak tipi kiiglik seg¢ilmek durumunda
kalir, yolcu-kilometre maliyeti ylikselir, frekanslar diisiik
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olur, kisa hatlarda kullanilabilir. Degigik icretlerin
uygulanmasinda ise,pazarda g¢esitli kesimlere hitap edi-
lebilir, yolcu sayisi yliksek olur, bllylk tip ucaklar kul-
lanilabilir, yolcu-kilometre maliyeti diiser, frekans ylk-
sek olur, yaygin (¢ok sayida) hatlarda kullanilabilir,

ancak tarife yapisi karisik olur, hakkaniyet sadlamaz.

Degigik licretlendirme, kontrol edilebildigi her
zaman icin igletmeye fayda saglar. Indirimli licretlerde

detay Orneklerinden bazilari sunlardair;

- En az kalis siliresi,

- En c¢ok kalisg sliresi,

= Hafta\sonu gecesi kalma sgarta,

~ Yer garanti etmeme sarti,

- Yatilama kisitlamalari (Aktarmalar),
- Tur.kapsamlndan faydalanma sarti,

- Tercihli Ucretler,

~ Ucug saati sartlari / mevsimsel dedigiklikler (52).
1. Verilen Hizmetlere G8re Uriin Cesitlendirilmesi:

Rekabetin son derece yodun vasandigi havacilik sek-

tdriinde licretler bir taraftan diisiirliliirken rekabete ayak
uydurabilmek ig¢gin masraflarinda kisintiya gidemiyorlar.
Bu nedenle havayolu sgirketleri doluluk oranlarini artirmak
zorundadirlar. Ayni zamanda birim gelirlerinide artiracak
careler aramalari gerekmektedir. BOylece havayolu sirKet—
leri {irin g¢egitlendirmesine gitmiglerdir.

Yolcuya sunulan servis dilizeyi artirilarak First

Class-Business Class dodgmus ve yiliksek gelirli yolcuya

(52) Anadolu Universitesi Sivil Havacalik Biilteni, Sayi 11,
Temmuz-Adustos—-Eyliil 1992, s.22
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gosterilen O0zel hizmet sonucunda yliksek birim gelir elde

edilmeye basglanmigtir.

Bunun yanisira doluluk oranini artirmak amaciyle
indirimli Ucretler uygulanmaktadir. Bo&ylece diislik gelir-
1i yolcu diger ulasim tilirlerine kaymak yerine havayolu

tasimaciligini secgmektedir.
Bunlari ayrintili olarak asadida inceliyelim:
1.1. Business Class Uygulamasi

Hava tasimaciliginin en Snemli gelirlerinden biri
de "ig" yolculuklaridir. Buglin biitlin diinyada is trafigi
artis géstermqktedir. is trafiginin yarattigdi talep icin
servis dlizeylerinin yilkseltilmesi ve yeni ortaya c¢ikacak
mekan ihtivac¢larini tasaramcilarin saglamasi gerekir. Bu
dogrultuda ilretilecek irilin de yapilacak hatalar talebin
durgunlasarak azalmasina, hatta pazarin yok olmasina neden
olacaktir. Is adamlari icgin daha uygun ve kullanigli me-

kanlarin sunulmasi, pazari hareketlendirecektir (53).

Biiylik havayolu kuruluslari ucuslarin yogunludunu
dikkate alarak First Class kalitesini, Business Class'da
sunma hazirliklari ig¢indedir. Swissair, First'i kaldira-
cak Business'in kalitesini yilikseltme projesini silirdiirlir-
ken, Lufthansa'da benzer c¢alismalar ig¢indedir. Havayol-
larinin "6zel” kigiler igin &6zel uygulamalari c¢ok ¢esgit-
lidir. Emirates, ucgaklardaki koltuklara video sistemi
kuran ilk havayolu sirketidir. Onfiimiizdeki yillardan iti-
baren Emirates ugaklarlndaﬁ uydu aracilidi ile diinyanain

her yerine telefon edilebilecek.

Fransiz Havayollari, Business Class yolcularini

havaalaninda ayri salonlardan ug¢ada kabul ediyor, yolcularin

(53) Anadolu Universitesi Sivil Havacilik Biilteni,Sayi: 9,
Ocak—Subat—Mart_1992, s.13
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kendilerini VIP yolcu hissetmelerini saglaiyor. Ucus,
sirasinda &zel yemekler ve uzun yolculuklarda isteyen

isadami lap-top bilgisayar isteyebiliyor.

Alman Havayollarinin liks sinif yolcularinin ay-
ricaliklaryr ise gbyle; "Business Class"da bilet rezer-
vasyon ve check-in masalarinin ayri olmasi, 30 kiloya
kadar iicretsiz bagaj hakki, "frequent traveller" kart:
alanlara indirim New York'daki havaalanlarindan Manhat-
tan'a helikopterle ulagim, istenilen miktarda ikram bu
ayricaliklardan bazilari. First Class yolcularina ise
40 kiloya kadar licretsiz bagaj hakki sagliyor. Ayrica
First kabinleri ugak glirliltlisiinden olabildidince yali-
tilmistir (54).

2. Tirk Hava Yollari A.O.'da Uygulanan 0zel Yolcu

Programlari

Uluslararasi ticaret hacmindeki gelismelere ve en-
diistriyel kiirelegme edilimleri nedeniyle Diinya Sivil Ha-
vacilifinda yolcu trafiginin %20-25 arasi is trafiginden

olugmaktadair.

THY'da 1992 sonrasi Avrupa'sinda serbestlesme so-
nucu dofacak g¢etin rekabet kogullarina uyum i¢in havayol-
lari yolcu istek ve ihtiyag¢larina uygun hizmetin tiim saf-
halarini iceren yeni hizmet programlari gelistirilmekte
ve yolcu licret farkliliklarina g&re yolcularina dedisik
servis vermeyi 8n plana ¢ikarmakta, neticesinde de yiliksek

birim gelir hedeflemektedir.

Bu uygulamadaki ana hedef son ekonomik geligmeler
nedeniyle dig diinyaya ac¢ilan is adamimizin sik sik yapmis
olduklari seyahatlerinde THY'ni tercih etmelerini sadla-

yip bu pazardaki paylni‘artlrmaktadlr.

(54) Haftalik Ekonomi Dergisi, Ekonomist, 4.10.1992, s.50
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2.1. Business Class

Yapilan pazar arastirmalarinda yiliksek licret 6deme-
ye hazir bir potansiyelin oldudu saptanmistir. 1990 yi-
linda Tirkiye'den Business Class/First Class yolcu sayisi
169.000 olup bunun 1169'u Tiirk Hava Yollari tarafindan
tasinmistir. Tirkiye'nin sosyo ekonomik durumu ve son
villarda her alanda dlsa.agllmanln sonucunda olusgan bu
pazarin Tirk Hava Yollari'na y®netilebilmesi ig¢in yolcu

programlari c¢alismalari yapilmistir.

Alt ve list yapida yapilan degisikliklerle hemen
hemen biitiin dis hatlarda Business Class uygulamasina
23 Temmuz 1991 tarihinden itibaren gecerli olmak izere
baglanmistir. . Business Class uygulamasi bir havayolunda

yolcuya verilen tlim hizmetin daha diizeyli olmasini igerir.

Business Class programi, iyi bir koordinasyon so-
nucu basari ile uygulanmaya baglanmis ve 23 Temmuz -~ 31 Ekim
déneminde 12.781 Buseness Class yolcu dis hatlarda tasin-
mistir. Bu rakamlar yukarida verilen 1990 yi1li rakkam-
lari ile karsilagstirildiginda yapilan atilimin boyutlara

ortaya g¢ikmaktadar.

THY'nda Business Class yolculari bir yandan ugus
6ncesi ve ucus sirasainda bazi avantajlar getirerek rahat
ve huzur ig¢inde seyahat etmeleri sadlanmis dier yandan
da yiliksek licretli yolcu potansiyelinin yodunlukta oldugu
hatlarda Business Class kapasitesinin artt;rllma51 calig—
malari bitirilerek bu konuda gerekli planlamalar yapil-
migtir (55).

Business Class yolcusuna saglanan avantajlar;

~ Business Class yolcunun 30 Km serbest bagaj hak-
ki vardair.

(55) III. Ulusal Havacilik Sempozyumu, 25-26 Kasim 1991,
Anadolu Yniversitesi, Eskisehir, s.108




- 64 -

- Business Class yolcularin yurt ig¢i ve disi is-

tasyonlarda check-in islemleri ayri bankoda yapilir.
- Bagajlarin O6ncelikli teslim edilmeleri saglanair.
- CIP salonlarinda agirlanair.

- Ugus sirasinda ayricalikli hizmet.
2.2. Frequent Flyer (0zel Yolcu Programi)

Frequent Flyer programinin amaci dis hatlarda sik
seyahat eden yolculari Tiirk Hava Yollarina y®&nlendirmek

ve sik ugan yolculara bazi avantajlar sa§lamaktir.

Frequent Flyer &zel yolcu programi 1 Temmuz 1989'da
baglamigtir. ©Su anda liye sayisi 3000 civarindadir. Bu

yelerin yapmis oldudu ucus sayisi ise 41.156'dir.
Frequent Flyer iliyelerine sadlanan ayricaliklar;

- Oncelikli rezervasyon,

- Yurt disina yapilan ugugslarda, check-in iglem-

leri Business Class bankolarinda beklemeden yapilabilir.
= Yolcular CIP salonunda agirlanir.
~ 30 Kg. bagaj hakki,

- Frequent Flyer programinda yapilan yurt disa

ugus puanina gdre lcretsiz bilete hak kazanilir.
2.3. Company Club (Cok Uguslu Sirketler)

Company Club ise yurt diginda siirekli ig iligkisi
olan, elemanlaraini miinferiden, sik sik is yolculuuna
gdnderen ve global olarak c¢ok sayida dis hat seyahati

gergeklesgtiren girketler icgin diizenlenmigtir.
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1 Temmuz 1991'de baglayan Company Club iliyesi olan
firma sayisi su anda 195'dir. Bu lyelerin 16 ayda yapmis

olduklari ugus sayisi 1620'dir.

- Uye kuruluslarin ucan personelin check-in iglem-

leri Business Class bankolarinda beklemeden yapilir.

- Uye kuruluslarin ucan personeline yurt digina

c¢ikisgslarda Istanbul ve Ankara'da CIP hizmeti verilir.

- Uye kurulus puanlama sistemi dahilinde {icret-
siz bilet hakki elde eder.

2.4. Courtesy Card

Devlet sanatgilari, liniversite rektdrleri, ulus-
lararasi 6dﬁliﬁ bilim adamlari, Tirkiye'nin zirve kuru-
luslarinin ¥YBnetim Kurulu Baskanlari, Genel Miidlirleri,
ses ve sinema sanatg¢ilari gibi kamuya mal edilmig ve et-

kin kisiler bu programin kapsamini belirlemektedir.

Courtesy Card iliyelerine saglanan avantajlar;

~ CIP salonlarinda ilicretsiz agirlanma,

- 30 Kg'a kadar bagaz hakka,

- Rezervasyon O6nceligi,

- Ayri bankoda check-in

- Check-in sliresinin kisaltilmasi,

- Magazin, 6zel yayinlar ve hediyeler gdnderilmesi,
- Tiirk Hava Yollari satis biirolarindan kredili bi-

let satin alabilmeleri (56).

Tiirk Hava Yollar:i uzun slire isci/turist tasimacailai-
ginin dolayisiyla standart bir hizmetin 6n planda tutuldu-
gu dénemleri artik geride birakmigtir. Yolcularina kaliteli
bir hizmet sunan dier havayollariyla rahatlikla rekabet

edebilecek bir diizeye gelmigtir (57)
{56) Tiirk Hava Yollari Tanitaim Broslirleri
(57) III. Ulusal Havacilik Sempozyumu, A.g.e., s.109
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D. DAGITIM KANALLARI

Pazarlama kurumlari, pazarlama islevlerini dogru-
dan yilirliten aracilar ile ilevlerin ylirlitimlinde g&rev alan
ya da islevleri kolaylastiran &teki kigiler ve kurumlardir.

t
Araci, iretici ile en son tiliketiciler ve Orgiitler

arasinda is gdren bir kigi yada igletmedir (58).

Aracilar bir hizmet sektérlli olan havayolu sirketle-
rinde havayolu sirketi ile yolcunun arasinda bir k&pri

gbrevini iistlenir.

Bilet satigi, sirketin satis bilirolarindan veya hava
- alanindaki satig bankolarindan yolcuya direkt olarak sag-
lanabildigi gibi, acentalar araciligi ile de yolcuya ula-
silmaktadir. Havayolu sektOriinde dagitim kanallarini soy-

le ifade edebiliriz:

1- Havayolu - Yolcu

2- Havayolu - Acenta - Yolcu
1. Havayolu - Yolcu

Havayolu girketleri genelde her iki daditim kana-
lini birlikte kullanmaktadirlar. Blylk veya kiliclik her
sirketin kendi bilet satas blirosu vardir. Biiyiik havayolu
sirketleri igin sadece bu dagitim kanalini kullanmak ye-
tersiz kalmaktadir. Ancak kiiciik havayoilarl, veya sadece
belirli bir yolcu sinifina hizmet veren, 6rnedin sadece
yiksek gelirli is‘adamlarlna yénelik'hizmet veren VIP ha-
vayolu gibi vegra havayolu taksiciliéi yapan havayollari
igin en ideal dagitim kanali havayolu-yolcu'dur. Veya

tekelci bir piyasada bu dagitim kanali yeterli olabilir.

(58) iflhan CEMALCILAR, Pazarlama, Eskigehir, Eskisgehir
tktisadi ve Ticari IlimJler Akademisi Yayini, 1979,s.140
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Bu dagitim kanali: genis yolcu kitlesine hizmet
veren biliylik sirketler igin yetersiz kalmasina ragmen fir-
ma acisindan birtakim avantajlarida vardir.

- Yolcuyla direkt temas halinde olunmasi yolcunun
isteklerini, beklentilerini daha kisa zamanda fark edil-
mesini sadlar. Firma stratejilerini bunlar dogrultusunda

tekrar gbzden gegirir.

- Yolcunun herhangi bir probleminde muhatap olabi-
lecedi yetkili bir kigiyle karsi karsiya olmasi gibi.

2. Havayolu - Acenta - Yolcu

Firmanin kendi bilet satis blirolar:i araciligiyle
"genis yolcu kitlesine ulagabilmesi miimkiin degildir. Ozel-
likle rekabetin yodun oldudu havacilik sektoriinde yolcuyu
beklemek yerine onun ayadina gitmek gerekir. Bu nedenle
dagitim agini genis tutmak zorunludur. Buda yolcuya ula-
silamiyan yerlerde acentalarin devreye girmesiyle olur.
Acentalar IATA'nin belirledigi %9 komisyon karsiliginda
bilet satarlar. Bu komisyon oranini piyasanin durumuna
gbre ylikseltmek mﬁmkﬁhdﬁr. Bir acenta (IATA acenteleri
haric¢) sadece bir havayolu girketinin biletini satmakla
yliktimliidir.

Havayolu - Acenta - Yolcu dagitim kanallarinin
faydalari :

Hava yolu girketlerinin biiylik kentlerde her semte
her yerlesim birimine kadar yayilmalari mimkiin degildir.
Acentalar araciligi ile biiylik sehirlerin her kOgesine
ulagabildikleri gibi kiliclikk yerlesim birimlerindeki potan-
siyel yolcuya kadar ulasabilme imkanina da sahip olmakta-
dirlar.
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Acentalar yolcunun havayolu sirketine ulasmasin-
da sagladigdi kolaylikla yolcuya sunulan bir hizmet oldu-
gu kadar rekabetin yodun oldugu bir piyasada yolcunun

bagska firmalara kaymasina da mani olmaktadair.

Bu avantajlarin yanisira acentalar siki denetim

altinda tutulmalaidair.

Yolcudan eksik licret alarak firma gelirini diislire-
bilecegi gibi, fazla licret alarak yolcunun bagka havayol-

larina kaymasina neden olabilir.

Bunun yanisira milgsteri ile kuracagi koti iligki-
lerinin acenta kadar firmayi da etkileyecektir.

Bu nedenle acenta seciminde biliylik titizlik g&ste-
rilmeli, acentalik verildikten sonra da denetimin si{irdii-

riilmesi araliksiz devam etmelidir.



BOLUM- III
IIT. REKABET KOSULLARININ THY. AGCISINDAN ANALIZI
A- TEKNOLOJIK GELISMELERIN REKABETE ETKiISi

Havayolu uzmanlari, kiiglik hi¢bir havayolunun 2 nci
sinif filo ve malzemelerle basarili olamiyacadi gergedini

i1srarla vurgqulamaktadirlar (59).

Hava Ulustirma Isletmeleri &ncelikle birim maliyet-
leri diisiik, yani kullanilacak menzilde Koltuk/Km. maliyti
diigiik ucak filolarini tegkil edebilmelidir.

Ucak segiminde pazar galigsmalari, giizergah igin
gerekli ucak namzetlerini menzil bakimindan tesbitinin
talebe gbre kapasitelerinin tayini ve nihayet tiplerinin
teknik ve mali, ticari bakimdan mukayese edilerek deger-
lendirilmesi tamamiyle objektif, bilimsel esaslara baglan-
mistir. "ICAO" nun hava nakliyat isletme giderleri hak-
kindaki cgalismalarda belirtilen ve havaciligin anayasa
kurali gibi bildikleri bir gerg¢edi hatirlatalim. "Mali-
yetin diismesi, {licretlerin diigmesini, licretlerin diigmeside
trafigin artmasini gerektirir.” Yukarda dedindigimiz sis-
tem hava tagima politikamizin temel tagi olarak gergek-
lestirilebildigi takdirde, bize g&re Tlirk hava tasiyici-
lari i¢ ve dig pazarda kendilerine diisen hizmeti en iyi
bigimde kargilayabilirler (60). Ozellikle i¢ hat hava
tasimaciliginda ugak sec¢imi, Bakim/Ikmal kapasitesinin
kazanilmasi &nemlidir. I¢ hatlarda pistonlu, turboprop
ve jet motorlu ugaklarin kullanimi s&z konusudur. Jet ve
turboprop motorlu ugak igletme giderleri {izerinde yapi-

lan inceleme sonuglari gbyledir:

(59) Anadolu Universitesi Sivil Havacilaik Biilteni, Sayi: 9
Ocak—-Subat-Mart 1992, s.34

(60) IIT ncii Ulusal Havacilik Sempozyumu, Eskisehir,
25~-26 Kasim 1991, s.36
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50 Millik Mesafede:

Jet ucgak gideri : 2.31 Dolar/mil iken

Turboprop ugak gideri : 2.01 Dolar/mil dir,
300 Milli Mesafede ise : 1

Jet uc¢aginin gideri : 1.34 bolar/mil

Turboprop ucadinin gideri: 1.36 Dolar/mil dir.

1000 mil mesafede jet ucagi 11 cent/mil daha eko-

nomiktir.

Goriildigl lizere kalktiktan sonra en az 300 mil
gitmeli, ne kadar uzaga ucarsa o kadar karll olacagi
g6z Oniinde bulundurulmalidir. 200 millik Ankara-Istanbul
hava yolunda jet ucadi kullanimi yaziktir kanisindayiz (61).

Bunun vanisira uzun menzilli uguslar ig¢in iki bi-
yiik dev ugak sirketi Boeing ve Airbus kiyasiya rekabet
igindeler. B-747 ile A~-340 lar aktarma yapmadan Amerika
ile Uzakdogu uguslari yapabilmektedir. Eg§er Tilrk sivil
havacili§i bu teknolojinin gerisinde kalirsa uzun menzil-
1i uguglarda pazarin diginda kalir. Amerika ve Uzakdogu
hem turistik amacgli, hemde ig gezileri nedeni ile talebin
yodun oldugu ve hizla arttidi hatlardir. Bu pazardan ce-

kilmek &nemli bir potansiyel yolcu kaybina neden olur.

- Havacilik maliyetleri yliksek, birim geliri diisiik
bir sektdr olmasi nedeni ile Tablo- 16'da da g&riildligl
gibi Tirk Sivil Havayollara filolari eski ucaklardan olus-
maktadir. Eski ugaklarin glivenilirligi azalmakta, tamir
masraflari artmakta ve bakim icin yerde kaldiklari siire
iginde yapilamiyan uguslardan gelen zararda sdzkonusu ol-
maktadir.

(61) Anadolu Universitesi Sivil Havacilik Biilteni, Sayi 4
Aralik 1990, s.4
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Tirk Hava Yollari (THY) nin elindeki B-727 ve DC-9
ucaklarinin yas ortalamasi 20 civarindadir. Bu ucaklarin
hava kirliligine neden olmasi ve asiri glirliltiild ucmalara
nedeniyle Avrupa'ya ugmalarina sinirlamalar getirilmekte-
dir.

TABLO- 16

;
1991 YILINDA TURKIYE'DE ESKi-YENI UCAK ORANI
Eski Ucak | Modern ve Ekonomik
Ucak
T.H.Y. % 56 g 44
OZEL SEKTOR % 83 % 17
TOPLAM % 68 % 32

(*) Kaynak : III ncli Sivil Havacilik Sempozyumu
25-26/11/1991, Eskisehir, s.10

Bugiin THY ucak filosunun modernizasyonu, standar-

dizasyonu ve geligtirilmesine cabalamaktadir.

1993 Yilinda Nisan-Haziran déneminde 10 adet B-737
filoya katilmig, 1 adet B-737 ugadinin Eyldl 1993 de,
2 adet A-340 ucadininda AJustos 1993 ayinda gelmesi plan-

lanmistir.
TABLO~ 17
1 TEMMUZ 1993 YILI ITiBARIVLE T.H.Y. FiLOSU
Uucak iIsMmi ADEDT
B-727 7
DC-9 9
A-310 14
B-737 20
TOPLAM 50

(*) Kaynak : Dlinya Gazetesi Eki, 12.7.1993, s.2

&
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TABLO- 17 de de gdriildligi gibi THY ugak filosu
50 adet ugak ve 8066 koltuk kapasitesinden olusmaktadar.

Y1l sconunda ise: 53 ucak, 8792 koltuk kapasitesi-
ne ulasacaktixr (62).

Bdylece THY yeni ugaklari ile Avrupa Havayollari
arasinda modern bir filo ve koltuk kapasitesi bakimindan
Snemli bir konuma gelmekte, rekabet kogullarina ayak uy-
durabilecek, hatta rekabet kogullarini zorlaiyacak bir

konuma gelmistip.
B- ORGANIZASYONUN REKABETE ETKisSi
Q.SHELDON organizasyonu sdyle tanimlamistir:

"Organizasyon, isletmede mevcut gliclinlin etkili,
sistemli olumlu ve uyumlu bir sekilde uygulanabilmesi
icin, isletmedeki kigilerin veya gruplarin gSrevlerini
en iyi sekilde yapmak lizere dlizene konmasi ve gereken

imkanlarla donatilmasidir (63).

Bir havayolu sirketi ne kadar modern ucak filosuna
sahip olursa olsun iyi bir organizasyona sahip degilse
tercih edilen bir havayolu olma sansini yitirir. Yolcu-
ya verilmek istenen hizmet iyi bir organizasyonla sagla-

nabilir.

Yolcunun havayolu ile ilk temasi rezarvasyon ser-
visi ile olur. Eger rezarvasyon servisinde calisanlar
gSrevlerini iyi yapmazlar, bir biriyle baglantili olmaz-
larsa yanlis rezervasyonlar olabilir. Yolcunun rezervas-
yonu bir &nceki ucadi yapilmis veya yolcu sayisindan faz-
la rezervasyon yapilmasi yolcunun asla badislamiyacagi
bir hatadir.

(63) Ilker BIRDAL, Igletme Ekonomisi, Istanbul, Caglayan
Kitabevi, 1986, s.239
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THY'da bu tilir hatalari ©nlemek, daha genig bir
alanda hizmet verebilmek, geligen teknolojiye ulasarak
rakiplerinin gerisinde kalmamak ig¢in dider biliylik hava
yollarinin lyesi bulundugu TOROS sistemine baglanarak
On-Line sistemle aninda diinyanin herhangi bir yerinden

rezervasyon yaptirabilmesi sadlanmigtair.

Havayollarinda organizasyon eksikliginden kaynak-
lanan ve yolcu kaybina neden olan en &nemli faktdrlerden
biride ug¢agin rotar yapmasidir. Ucgaklar hava gsartlarin-
dan fazlaca etkilenmekte zaman zaman rdtara sebep olmak-
tadir. Bunun yanli sira organizasyon bozukluklarindan
dogan rotarlar ise yolcuyu sinirlendirmekte ve baska hava

yollarini tercih etmelerine neden olmaktadir.

72 ﬁlkéde 40 havayolu lizerinde 30 yildan beri da-
nigmanlik ve arastirmalar yapan uluslararasi Seyahat Arasg-
tirma Enstitiisti "Internationel Travel Resecrch Institutes=
INTRAMAR" yolcularain bir hava yolunda aradigi Ozellikler
konulu arastirmasina gdre birinci sirayi tam zamaninda
kalkigs almaktadir (64). '

Check—-in iglemlerinin zamaninda bitirilerek icg
hatlarda ucagin kalkacagi saatten 20 dakika, dig hatlarda
40 dakika Oncesine kadar yolcular igceri alinmali, bu saat-
ten sonra gelenler ic¢in ucak bekletilmemelidir. Yolcula-
rin yerlegtirilmesi, bavullarin uc¢agi konusu ve balansi
tutturup ugagi zamaninda kaldirabilmek i¢in veterli sayi-
da egitimli personelin yanisira iyi bir organizasyon ge-
rekmektedir.

C—- OZEL HAVACILIX SIRKETLERINDEKI GELISMENIN REKABETE
ETKist

Daha Once belirttigimiz gibi 14.10.1983 tarihinde

(64) Sivil Havacilik Biilteni, Sayi; 9, Ocak-Subat-Mart 1992
S.9
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2920 sayili Sivil Havacilik Kanunu ile &zel havayollari-
nin kurulusuna izin verilmigtir. B&ylece THY'nin olug-
turdugu tekelci piyasa yavas yavas hareketlenmis, yerini

rekabet piyasasina birakmaya baglamistir.

THY kuruldudu tarihten beri sektdrdeki hakimiyeti
ve arkasina aldigi devlet destegi ile yillarca kendini
yenilemeden, oldudu kadariyla yetinerek mevcudiyetini
slirdiirmiis, - yanlis politikalar sonucu zarardan kurtulama-
mis, yolcuya verdigi k&tli hizmetle taninmaigti. Ozel ha-
vayollarainin kurulmasiyla kendini toparlamaya baslamis,
yolcuya sundudu hizmeti gegitlendirmis, kalitesini artir-
mis, bunuda cegitli reklam yollariyla halka duyurmustur.

Yolcuda olusan k&tdi imaji silmeyi basarmistair.

Ozel sektdriin sivil havaciliga ilgisi giderek art-
maktadir. 1993 yilindan sonra ilk yillarda adir geligen
sektdriin, son 4-5 yildir haizli bir gelisim gizgisine gir-
digi g8zleniyor. 1992'den buyana 18 firmanin sektdre
girmesiyle, sivii havacilik alanindaki firma sayisi 90'a
ugak sayisi da 507'ye ylikseldi (65).

Sivil havaciliga artan ilgi sonucu &zel havayol-
lari dlizensiz olarak hizla ¢ogalmaktadirlar. Kurulan
bu havayollarinin bir kisminin kisa bir siire sonra iflas
ettigini gdrilyoruz. Bu nedenle Tiirkiye'deki sivil hava-
cilik otoritesi bu duruma engel olabilmek ig¢in 13 Temmuz
1992 tarih ve 21283 sayili resmi gazetede yﬁnetmelik de-
gisikligi yapti. Bunlardan bazilari;

- Isletme yapilacak faaliyet sahasinin nitelik ve
capina bagli olarak, isletmecinin yeterli bir mali glice
sahip olmasi zorunludur.

(65) Diinya Gazétesi EKi, 12.7.1993, si2  ~ '
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a- Koltuk kapasitesi (50 dahil) koltuktan fazla
olan ugaklarla dis hat tarifeli ve/veya tarifesiz sefer-
ler yapacak sirketler tarafindan en az herbir ug¢ak basi-
na birer milyon ABD Dolari karsiligi Tiirk lirasi Odenmis

sermaye.

b- I¢ hat tarifeli-tarifesiz, hava taksi ve diger
isletmecilik sahalari ig¢in en az bir yillik isletme gi-
derlerini kargilayacak 8denmig sermayeye sahip olmasi

esas alinmistair.

- Ayrica aynl ySnetmelikte isletmelerin bulundur-

mas1 gerekli enaz hava araci sayilarida belirlenmigtir.

a— Koltuk kapasitesi 50 (dahil) koltuktan fazla
olan ugaklarla dis hat tarifeli seferler yapacak sirket-
lerin en az ikisinin tam miilkiyetine sahip olacaklari en

az beg ucagin bulunmasi,

b- Koltuk kapasitesi 50 (dahil) koltuktan fazla
olan ugaklarla dig hat tarifesiz seferler yapacak sgirket-
lerin en az birisinin tam miilkiyetine sahip olacaklara

en az li¢ ugagin bulunmasi,

c—- Ig¢ hat tarifeli-tarifesiz, hava taksi ve diger
isletmecilik sahalari ig¢in en az ii¢ ucgadin bulunmas:i garti
aranir (66).

Dedigen bu maddelerle sektdre giren &zel havayol-
lari artik daha emin adimlar atabilecek, rekabetin kargi-
sina glicli bir sekilde c¢ikabilecektir.

O0zel havayollarinin faaliyet g&sterdikleri alana
gelince, 6zel havayollari, i¢ hatlarda akaryakitain pahala

olmasi, bilet {icretlerinin dis hatlara gbre daha ucuz

(66) T.C. Resmi Gazete 13 Temmuz 1992. Sayi: 21283
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olmasi, i¢ hat Ucretlerini THY'na g&re ayarlamak zorunda
olmalari nedeniyle dig hat, dzelliklede dis hat charter
seferleri diizenlemektedirler. Oncelikle Almanya ve diger
Avrupa lilkelerinde galigan Tlrk iggilerini ve turistik
amagli Tiirkiye'ye gelen turistleri hedef pazar olarak

secmiglerdir.

Daha once Grafik (1) de inceledigimiz gibi &zel
sektdriin pastadan aldidi pay her yil artmaktadir. 1990
yilinda Tirk &zel %13, THY %24, Yabanci hava tagiyicila-
r1 %64 iken, 1991 yilinda Tirk-0zel %24, THY %21, yaban-
cx %55, 1992 Ocak-Ajustos dBneminde Tiirk-tzel %26, THY %21,

Yabanci %52 olarak dedigmigtir.

Ozel hayéyollarl devletten hicbir destek olmaksizain
kendi c¢abalariyla bir pazar payi olusturmusg, yine kendi
cabalariyla pazar paylarini genigletmeyi basarmislar, ya-
banci havayollarini payini kiliciltmiislerdir. Ancak eski
uc¢aklarla bu ige bagslayan &zel havayollarina devlet des-
tek saglamaz, tesvik vermezse eski filolarla bu sektdrde
uzun siire ayakta kalamazlar. Sektdriin ayakta kalabilmesi,
yabanci havayollari ile rekabet edebilmesi icin devletin

destedi sgarttair.

Sivil havayollarimizin en bliylk hatasi ise yabanca
havayollari ile rekabet etmek yerine kendi aralarinda bir
rekabet ortami olusturmusgslardir. Bu rekabet 8zellikle
6zel havayollari ile Kamu lktisadi Tegekkiili olan THY ara-
sinda gdriilmektedir. Ozel havayollari THY'nin 60 yillik
tecriibelerinden faydalanméll, THY'de Ozel havayollarina
destek olmalidir.



- 77 -

D- AVRUPA TOPLULUGUNDAKI GELISMENIN REKABET UZERINDEKI
ETKISI

Entegrasyon ag¢isindan gerek mallarin ve gerekse
kigilerin, hizmetlerin iliye iilkeler arasinda serbest ola-
rak dolasiminin saglanmasinda ortaya c¢ikan gereksinmeler,
AT'da ortak bir ulastirma politikasinin clugturulmasina

neden olmugtur.

Ortak ulastirma politikasinin gelisimini inceledi-
gimizde, ilk defa bunun, Federal Almanya, italya, Belgika,
Hollanda, Liilksenburg ve Fransa tarafindan 18 Nisan 1951
‘'yilinda imzalanan Paris Antlasmasiyla AKCT (Avrupa KOmiir
Celik Toplulugu) kurularak giindeme geldigini g&riliyoruz.

1957 yilinda AET'nu kuran Roma Antlasmasiyla "ge-
rek ekonomik birlidin ve gerekse sosyal yapinin ihtiyag-
larina cevap verebilecek bir gekilde, Topluludun ulastir-
ma sektSri ile ilgili bir takim diizenlemelerin yapilmasi

gerektigi"” ortaya c¢ikmistir.

Ulagtirma sektdrli igin Antlasmada yer alan amag-
lari gerceklestirmeden Topluluk bugiin tam anlami ile ba-
sarili olamamistir. Yapilan calismalar, "ulastirma hiz-
metlerinin serbest dolasiminda s&z konusu olan engellerin
kaldirailmasi” lzerinde yogunlagmaktadir. Bununla birlikte,
Roma Antlasmasinin sonucu olarak ortaya ¢ikan, bir didger
ama¢ olan "gerek ulagtirma tiirlerinin kendi iglerinde ve
gerekse kendi aralarindaki harmonizasyonu” konulu calig-
malarinda halen devam etmekte oldugunu, en basta iliye dl-
kelerin farkli ulastirma sistemlerinden kaynaklanan gegit-
1i sorunlarin halen ¢6zlilmemis olmasinin da bu ¢alismalara

zaman zaman sekteye udrattigini gdrmekteyiz (67).

(67) AET'de Ortak Ulastirma Politikasi ve Tiirkive, Ikti-
sadi Kalkinma Vakfi Yayini, Istanbul, Ekim 1987,s.1-8
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1. Avrupa Toplulugunda Havayolu Tasimaciliga

Avrupa'da sivil hava tasimaciligi alanindaki 1li-
berallesme "serbesti" hareketinin 6zii 1979'da ABD'de basg-
latilan kuralsizlasma (derequlation) olayina dayanmakta-
dir. ABD sivil hava tasiyicilari bu hareketle varlikla-

rini korumayl basarmiglardir.

Avrupa Toplulugu ise liberallesme hareketlerini
Aralik 1987'de kararlastirilan topluluga liye lilkelerin
sivil hava tasiyicilarainin Aralik 1992 yili sonuna kadar
tamamlamasini Sng&rmektedir. Liberallegsme hareketi, lic-
ret, kapasite, pazar ve rekabet parametrelerini icermek-
tedir. Topluluk hava tasimacilidi pazarinin ag¢ilmasi,
icretlerin belirlenmesi konusunda uygulanacak 3 paket ha-
zirlamigtir (68). |

2. AT Birinci Havacilik Paketi

1987 yilinda hazirlanan ve licret, kapasite payla-
sim1i, pazara girisg ve rekabet konularinda serbestlegmeyi
iceren birinci havacilik paketi AT hava tasimacilidinin

liberalizasyonu ig¢in atilmig ilk adimdir.

Paketteki tiizlkler topluluk Uyeleri topraklarin-
daki uluslararasi havaalanlari arasi hava ulastirmasini
kapsamaktadir. Sadece AT iilkelerine ait ugak girketleri-
ni degil, sdzkonusu havaalanlari arasinda sefer yapan ya-

banci havayollarini da etkilemektedir.

Pazari geligtirmek ve tiiketicilerin ihtiyac¢larina
daha iyi cevap verebilmek ig¢in {icret onayinin daha esnek
hale getirilmesi &nerilmektedir. Belirlenen {icret, ilgili
havacilik otoritelerinin onayini almak zorundadir. Taraf-

lardan biri, Ucretin sunulusgunu izleyen 30 giin ic¢erisinde

(68) Anadolu Universitesi Sivil Havacilik Biilteni, Sayi:5,
Ocak-Subat-Mart 1991, s.24
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Ucreti kabul etmedigini belirtmedigi taktirde licret oto-

matik olarak onaylanmig olacaktir.

Tasilyicilar paketteki tilim sartlari yerine getir-
seler bile ucgus haklari kendi ilkeleri tarafindan kisit-
lanabilmektedir. Kapasite paylasimi %60-%40 esasina da-
yanmaktadir. Uye ililkelerin belli bir hatta kendi milli
havayolu icin talep edebilecedi kapasite kotasi %40'dir.
Ilk y1l 250.000 yolcu, ikinci yi1l 200.000 yolcu veya
1200 return ucusu, lglincli yil 80.000 yolcu veya 1000
return ucus sinirinin lzerinde tasimacilik yapilmasi ha-
linde liye lilke baska bir iiye iilkenin havayolu girketleri-
nin herhangi bir hatta ucgusunu engelleyemeyecektir.

Taraflar arasinda rekabeti engelleyici, kisitla-
yici veya Onleyici hicbir anlasma yapilamaz ve pazarda
hakim durumdaki bir veya daha fazla girketin liye lilkeler
arasindaki ticareti engelleyecek olmasi nedeniyle, bu
durumlarini ko&tliye kullanmalari yasaktir. Fakat teknik
geligmeyi ve isbirligini &ngdren alanlarda c¢egitli mua-
fiyetler s&zkonusudur. Bunlar tarifeli ucak seferleri
i¢in sadlanan kapasitenin miigterek planlanmasi ve koor-
dinasyonu; yolcu, ylik, bagaj tasimaciligindaki tarife,
licret ve sartlara iligkin Onerilerin miistereken hazirlan-
masi; havaalanlarinda slot tahsisi; bilgisayarla rezer-
vasyon sisteminin geligtirilmesi; havaalanlarinda yolcu,
posta ylik ve bagaja iligkin islemler; ucusta ikram gibi
konulardir. Adi gecen konulardaki blok muafiyetler
31 Aralik 1992iye kadar gecerli olacaktair.

3. AT ikinci Havacilik Paketi

AT komisyonu 19 Temmuz 1989 tarihinde "hava tasi-
maciliginda liberalizasyonun ikinci agamasi™ni olustura-
cak Onerileri kabul etmistir. 1992'ye kadar uzanan bir
ddnemi kapsayan ikinci asamada, Topluluk icerisinde hava
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tasimaciligil pazarinin agilmasi ve licretlerin belirlen-
mesinde serbestlik konularina agirlik verilmekte, harmo-
nizasyon alaninda da biliyiik ¢apta ilerleme kaydedilmesi

6ngtriilmektedir.

tkinci pakette {icret onayina "double disapproval"
sistemi geti}ilmistir. Yani bir havayolu sirketinin ic-
ret 6nerisi ucadin kalkig ve varig yapacadi iilkelerin
ikisinin birden reddetmesi halinde kabul edilmeyecektir.
Bu lilkelerden birisi benimserse Oneri otomatik olarak ka-
bul edilecektir.

Tkince pakette pazara girig i¢in gerekli teknik
ve ekonomik gartlari yerine getiren tiim tasiyicilara ugus
hakki verilmesi s&z konusudur ve pakete gdre 1 Ekim 1990'dan
itibaren havayollari kapasite paylasimlara %67.5-%32.5
olacak, 1 Nisan 1992'den sonra da bu oran %75-%25 olacak-

tir.

Komisyon 2. paketle birlikte iki {liye lilke havaalan-
lari arasinda trafik haklarinin yaratilmasini Onermisgtir.
S&zkonusu haklar, eger ticari acg¢idan gerekiyorsa birleg-
tirilebilirler (6. trafik haklari) bdylelikle tasiyicilar
ugak veya ucugs numarasi dedistirip dedgistirmeme konusunda
serbest olacaklardir. Havayolu girketleri ugak koltuk
kapasitesinin 1990'da %30, 1992'de %50'sini (100 koltuk-
tan az kapasiteli ucaklarda %100) asmamak kaydiyla bir
bagka iiye iilkeden yolcu alip {igiincli bir lilkeye yolcu tasgi-

yabilecektir.

Komisyon hava taslmac1larlna hukuki bir glivence sag-
lamak istemektedir. Ve bdylece rekabetin kisitlayici et-
kilerini azaltmak icin ugus glin ve saatleri konusunda sir-
ketler arasinda bir 6lclide koordinasyon saglanmasini, fi-
yat tarifleri ve hava koridorlari ile inig imkanlarinin

diizenlenmesinde konsiiltasyon yapilmasini ve bu c¢alismalarin
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pazara yeni giren igletmelerin lehine olmasi gerektigini

Ongbrmektedir.

Bu paketteki Sneriler sadece tarifeli uguslarzi
ilgilendirmekte ve charter uguslari uygulamanin disginda
kalmaktadair.

4. AT Uclincli Havacilik Paketi

22 Haziran 1992'de Bakanlar konseyi Liikksenburg'da
Avrupa Toplulugunun 3. ve son hava tasimaciligi libera-
lizasyon paketini onaylamigtir. Bu 3. paket Ocak 1993'ten
sonraki Avrupa hava tasimaciligi endlistrisinin temel ku-
rallarini tayin etmektedir.

Paket 1 Ocak 1993'ten itibaren gegerli olacak ve
slirekli olarak ylirlirliikte kalacak 3 y&netmeligi kapsamak-
tadir. Bu ySnetmelikler hava tasiyicilarina topluluk
ig¢inde igletme ruhsati verilmesini, Avrupa Toplulugu icgi

hatlara girigi ve bilet licretlerini icermektedir.

Ulusal miilkiyet kurallara kaldirilacaktir. Cogun-
luk paylari AT hissedarlari tarafindan sahip olunan ve
onlar tarafindan denetlenen biitlin hava tasiyicilarina yer-
lesik olduklari devlet tarafindan topluluk ig¢i ucguslar
igin ruhsat verilecektir. Biitlin AT tasiyicilari ig¢ hatlar
disainda topluluk igi hatlara serbestge girebileceklerdir.
"Kapasite sinirlamalari” glivenlik, cevre veya slot tah-
sisi nedenleri digainda uygulanmayacaktir. Bir tasiyica
ciddi bir maddi zarara udramigs ise, komisyon kapasitenin

bir siire ig¢in sabit tutulmasi karari alabilecektir.

1 Nisan 1997'ye kadar tiim haklarin kullanimi ger-
ceklesmeyecektir, ancak liye devletler konsekilitif kabotaja
yvani domestik bir hat (ig¢ hat) uluslararasi bir hattin

uzantisi durumunda oldugunda izin verilecektir. (Ornegin:
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British Airways'in Londra-Paris-Lyon ugugu). Bu durum-
larda, tasiyici o hattin mevsimsel kapasitesinin %50'den
fazlasini kullanamiyacaktir. Ornegin SABENA'nin Paris-
Nice arasi yolcu tasiyabilmesi ig¢in ugusun Belgika'dan
baglamis olmasi veya orada sona ermesi gerekmektedir,
ayrica Fransa sinirlari i¢inde kalan yvolcularin koltuk-
larin yarisindan fazlasini iggal etmemesi gerekmektedir.

1 Nisan 1997'ye kadar {iye lilkeler domestik hatla-
ra giris hakkini kendileri diizenleyeceklerdir.

Topluluk hava tasiyicilari iicretlerini serbestge
belirleyeceklerdir. Charter licretleri ve cargo kurlari
serbest anlasma ile belirlenecektir.

Bir lye devletin iki konuda yetki giicli vardir:

— Rekabet durumuna gdre cok yiiksek bir ficreti
asagdi gekebilir ve

~- Ucretler c¢ok diisiik olupta biitlin hava tasiyici-
larinda biiylik zararlara neden oluyorsa ticretlerin daha
fazla diismesini durdurabilir (69).

Tek pazar sisteminde g&zle gdriilebilen en Snemli
olgu Avrupa ig¢ hava tagimacilidinin dis hat degil, ic
hat olarak kabul edilmesi olacaktir. S&yleki; 1992 yi-
linda Avrupa llkeleri arasinda sinir ve glimriik denetim-
leri olmadan bir {ilkeden digerine seyahat imkani dogacak-
tir. Bbylece Birlegik Avrupa tilkelerinde drnedin; Paris-
Atina ucak seferi bir ichat, Paris-istanbul seferi ise
bir dis hat ucusu olacaktir. Bu durum havaalanlarini da
bliylik ¢apta etkileyerek ic¢ hatlar terminallerinin genig-
letilmesini gerektirecektir. Unutmamak gerekir ki, kal-
kan sinirlarin yarattigr &zglirliik yeterli terminali, pist

(69) Avrupa Toplulugu 1., 2., 3. Havacilik Paketleri
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ve hava trafik kontrol sistemleri devreye girmedigi sii-
rece talep arttirici bir unsur olmayacaktir. Su anda
tartigsilan bir konuda AT sinirlari iginde yolcu biletle-
rine Katma Deger Vergisi uygulayarak licretlerin pahali-
lastirma olasilididir. Bu arada Avrupa toplulugu iiye
dlkelerin havayollarindaki sosyal iligkiler ve personele
iliskin problemlere ¢&ziim getirecek, sivil havacilik sek-
toriinde caliganlarin yasam ve ig ortamlarini diizenleyecek
bir komite kurma c¢abasi igindedir. Tirkiye AT {iyesi ol-
masina karsin milli havayolu, THY, Avrupa Havayollari
Birligi (AEA) dyesidir. AEA'ya bagdli 21 havayolu Avrupa
tarifeli tasimalarinin %90'ni tasimaktadir. Bu 21 hava-

yolunun yalniz 13'linin {ilkeleri AT'na Uyedir.

Ortak hava tasima politikasinin yalniz AT {iyeleri-
ne sinirlamasil Avrupa'da bliyilk kargagaliklara neden ola-
caktir. Avrupa Havayollari Birligi bu kargasayi bekle-
diginden, Avrupa komisyonunda hava tasimaciliginin taraim,
¢elik ve hatta ylizey tasimacilidi gibi konulardan farklai
bir dlizeyde tartisilmasini istemektedir. AEA havaciligi-
nin nitelikleri nedeniyle ortak hava politikasinin Avrupa
Sivil Havacilik Tegkilatina badli liyelerin timiinli kapsa~
masinl istemektedir. Nitekim AEA {iyeleri arasinda badim-
s1z grupta bulunan Isvigre'nin Swissair havayolu da bu-
lunmaktadir.

Tlrkiye'yi c¢ok yakindan ilgilendiren tiim bu sorun-
larin c¢dzlime kavugsturulmasi ve Avrupa Toplulugu disinda
Avrupa Sivil Havacilik Tesgkilati biinyesinde bir ortak Av-
rupa politikasi paketi olusturulmasi, Avrupa havayollafl—
nin ABD ve Uzak Dogu'daki dev rakiplerine karsi birlegti-

rilmesi ic¢in de 6n koguldur (70).

(70) SERES Ener, II. Ulusal Havacilik Sempozyumu
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Ulastirma insanlarin ve egyalarain bir fayda yarat-

mak amaciyla yer de§istirmesini saglayan bir hizmettir.

Genel olarak ulagtirma sistemi;

1- Demiryolu
2- Karayolu
3- Denizyolu

4- Havayolu
alt sistemlerinden olusmustur.

Ulkelerin kalkinmasinda ulastirma sektdriiniin biliylik
rolli olmustur. Ulastirma {iretim ve tilketimi birlestiren
bir sektdr olmasi nedeniyle ekonominin biiylimesinde &nemli
katkilari olmustur. Ulastirma sistemlerindeki biliylime ile

sanayideki biiylime hizi da artmistair.

Ulastirma sektOSriindeki geligmelere bagli olarak
turizm sektdrii de geligmistir. Insanin dogasinda yer alan
gezme, gdrme merakl ulastirma sektdriinil sadece mali iire-
tim noktasindan pazara tasgsimaktan cikartmis, insanlarain

turistik amacli geziler yapmasini sadlamistair.

Havayollari, yakin tarihi ig¢inde en hizli gelisgen
ulagim tirddir. GlUnimiizde havacilik endilistrisi 20. yiiz-
yilin en Snemli endiistrisi olmustur. Insani tekerlegin

sinirlamalarindan kurtarmistir.

Hizl:i, konforlu, gilivenli olmasi nedeniyle diger
ulastirma tilirlerine oranla daha hizli bir geligme g&ster-
migtir.
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Pahali, dederli cabuk bozulacak mallarin hizla
yerine ulastirilmasini saglayarak diinya ticaretinin ge-

lismesinde etkili olmustur.

Mesafeleri yok etmesi sayesinde isadamlarinin di-
valoglaraini artirmig, artik toplantilar, konferanslar,
sempozyumlar uluslararasi diizeyde yapilmaya baslanmisg,
ufak sahis sirketleri yerini ¢ok uluslu sirketlere birak-

mistir.

Havacilik sekt&riinlin gelismesi sayesinde turizm
sektdrii geligti. 1Insanodlunun icindeki gezme, gdrme me-
rakiy kliltiirleri birlegtirdi, din, dil, irk gbzetmeksizin
toplumlar arasi iligkileri geligtirdi. Diinya barisina
bliylik katkilari oldu. Ozellikle 1960'l1x yillarda jet
motorlu ugaklarain iliretime gegmesi sayesinde havayollarain-
da toplu tasimaciliga geg¢ilmig, paket turlarin yayginlas-
masl sayesinde ulagim {licretleri diismiis, havayollari sade-
ce Zenginlerin ulasim araci olmaktan c¢ikmigtir. Zamanin
cok degerli oldudu giiniimiizde turist biitiin yi1l calistiktan
sonra sinirli bir siire igin ¢iktaigdar tatiline en kisa za-
manda baglamak ister, yolda zaman kaybetmek istemez. Daha
¢ok yver gezmek, gbrmek, tatilini daha iyi dederlendirmek

blitiin insanlarin hakkidir.

Herkes gidecedi yere en kisa zamanda ve en emin
sekilde ulasmak ister. Karayollarindaki kaza sayisinin
artmasi insanlarin uzun yollarda karayolu yerine havayolu

ulasimini tercih etmelerini saglamigtir.

Hava ulasimi daha konforlu olusu, glinler siiren
yolculugu 2-3 saate indirmesi ve Charter igcgi seferleriyle
daha ucuza mal olmasi nedeniyle yurt diginda calisan ig¢i-

lerimizin de tercih sebebi olmustur.

20 Mayis 1933 yilinda Havayollari Devlet Igletmesi

Idaresi olarak kurulan ilk sivil havayolu igletmemiz daha

g™
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sonra 3 Haziran 1938 yilinda Devlet Hava Yollari Umum
Midirliigli ismini aldi. 21 Mayis 1958 tarihinde Tilirk Hava
Yollari Anonim Ortakligi adini aldi ve 1983 yilina kadar
tekel durumunda havayolu ulasiminda kargo ve yolcu hiz-

metleri olarak hizmet wverdi.

1983 yilinda yaylhlanan 2920 Sayili Tdrk Sivil
Havacilik Kanunu ile &zel sektdre de hava tasimaciligi
ve havaalani igletmeciligi hakki verildi. Bdylece Tirk
havacilik sektdrii devlet elindeki tekel &zelliginden

kurtulmasi ic¢in ilk adim atilmis oldu.

Bugiin elinde 53 ucak bulunduran Tiirk Hava Yollari
A.0. ile rekabet eden 12 ©zel havayolu toplam 46 ucaga
sahiptir.

Devlet desteginden tamamen yoksun olan 6zel hava-
yollari kendi g¢abalari ile ayaklari iistiinde durmaya gay-
ret gbstermektedir. Daha cok Almanya-Tiirkiye arasinda
Charter seferleri diizenleyen &zel havayollari 1990 yilin-
da %13'1iik pazar payina sahipken 1991 yilinda %24'lik
pazar payini elde etmiglerdir.

Havayolu yolcusunun %80'nini turistler olusturmak-
tadir. Tirkiye'de doa sartlarinin elverigli olmasina
ragmen turizm sezonu sadece vaz aylarili ile sinirlandarail-
mistir. Oysa kisg sporlari ve turistler ig¢in son derece
cazip olan dagcilik ve ylrliylls sporlari ig¢in dodal bir
cennet olan Tiirkiye tesis ve reklam yetersizligi ylziin-
den turizm sezonunu genisletememektedir. Bu ise turizm
sektdriinti bliyllk bir gelirden, devleti d&viz gelirinden
mahrum ettidi gibi havayolu sirketlerinin de biitlin kis
mevsimi boyunca atil kapasite ile calismasina neden ol-

maktadir.

Hava meydanlarinin ve i¢ hat adinin yetersizligi
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nedeniyle yurt disindan gelen turist, yolunun geri ka-
lan kismini vasita dedistirerek tamamlamak zorunda kal-
maktadir. Bu ise zamani ¢ok dederli olan turist igin
asla ongoriilen bir konu degildir. Bu nedenle en kisa
zamanda mevcut havaalanlari diizeltilmeli ve yeni hava-
alanlari, ingaa edilmelidir. Yolcunun az oldugu i¢ hat-
lara 60 ve daha az yolcu tasiyan ufak ucaklar konularak

i¢ hat hava ulasimi yayginlastirilmalidair.

Ayrica i¢ hat seferlerinde akaryakit fiyatainin
KDV dahil rafineri glimriikli satis fiyati yurt disi ugus-
larainda kullanilan jet yakitinin fiyati ise giimriiksiiz
rafineri c¢ikig fiyati esas alinarak tesbit edilmektedir.
Bu durumda iUlkemizde yurt disi uguslari ic¢in uygulanan
jet yakit fiyatlari asagi-yukari diinya havaalanlarinda
gdriilen fiyatlar diizeyinde seyrederken, yurt igi uguslar-
da uygulanan jet yakit fiyatlari diinya fiyatlarinin yak-
lasik % 100 lizerinde olusmaktadir. Bu ise ic¢c hat ucusg-

laraini cazip olmaktan uzaklastirmaktadir.

Liberallesme hareketlerinin etkisiyle 1979 yilinda
IATA'nin koymus oldugu kurallari yikan ABD'yi 1987'de de
Avrupa Toplulugdu liye lilkeleri izledi.

Hizmette sinirlarini zorlayan havayollari lcrette
de biiylik bir rekabete girdiler. Zayif olanlarin pazardan
¢cekildigi, kuvvetli olanin yoluna devam etmesini bu pazar-
da Tiirk sivil havayollarinin isi daha zordur. 1991 yilin-
da Tirkiye'ye gelen ve giden yolcu toplami 7.009.740 ki-
sidir. Bunun %45'ini Tlirk sirketleri tasimistir. %45'in
%24'Uini Tirk 6zel sirketler %21'ini ise THY tasgsimistir.
1990 yili sonunda kdrfez krizi ve 1991 yilinda kodrfez sa-
vasl nedeniyle Tirkiye'ye gelen turist sayisinda azalma
olmug, tur organizasyonlarinda biiylik bir oranda iptaller
meydana gelmigtir. 1991 yilinda THY'de yasanan grev ne-
deniyle 1990 yilinda %13 olan Tirk &zel havayolu payr %24'e
cikmistir.
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Havayolu igletmeciligi ig¢in en &nemli konulardan
birisi de lrilin dizaynidir. §8yleki; ayni hat {lizerinde,
ucgakta oturacadi yerlere bagli oldudu kadar (birinci si-
nif, isadami sinifi, ekonomik sinif) bilet kullanma hak
slirelerine (gidig-d®éniis, acik kullanma, bir haftalik kul-
lanim hakki paket tur vb) pek cok diizenleme yapilmasi
mimkiindiir. Her bir diizenleme ic¢in ayri servis, ayri fi-
yat olacadi muhakkaktir. Ancak ucus mesafesi ve hatta
aynl kalmaktadir. Havayolu igsletmesi, {irtin dizayni ya-
parken, miisteri kitlesini, bunlarin ihtiyag¢larini ve de
ne kadar Odemeye istekli olduklarini bilinmesi gereklidir.
Miisteri ihtiyaglari ve &deme istekleri arasinda uygun

denge saglandigi takdirde basgsari gelecektir.

Degigik licretlendirme, kontrol edilebildigi her za-

man igin isletmeye fayda sadlar.

Havayollari artik diigliik licretli turisti yerine
isadamlarini c¢ekebilmek icin Business Class uygulamala-

rina yenilikler getirmiglerdir.

Havayolu sirketleri yolcuya daha ©&zel hizmet vere-

rek, yolcu basina geliri arttirmak istemektedirler.

Ozel yolcu programlari (Frequent Flyer) ile de
slirekli yolcularina bazi avantajlar sa§layarak onlari di-

ger miisterilerden ayirmiglardir.

Diinya'da havacilik sektdrilinlin durumuna gelince, 1970'
1i yaillara kadar sivil hava taslma0111§1 IATA ve ICAO
kurallari cgercevesinde igletme yanetimini'benimsemisler—
dir. 1970'lerde dlinyanin yasadigir petrol krizi her {iilke-
nin sivil havaciligini ekonomik krize karsi yapisal es-
neklige ve saglamliga dayandirilmasi geredini ortaya koy-
mustur. Iste bu nedenlerle 1980'lerde yolcu ve kargo

tagsima Ucretlerinde deregilasyon (kuralsizlik) baglamistir.
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Yani havayolu sirketleri IATA kurallarini bir tarafa bi-
rakip kiran kirana rekabete baglamislardir. Buglin diinya
sivil havacilidi kendi basina muazzam bir endlistri devi
olusturmustur. Clinkii hizla gelismekte olan dev teknolo-
jiye uyumlu olarak sinirlari insanlarin hayal gliclinid
zorlayan ve &zli ticaret olan yepyeni bir sivil havacilik

sektdri yvaratmistir.

Diinya da sivil havacilik sektdriinin durumu bdyley-
ken biraz da THY'nin bu sektdr ic¢indeki yerine definelim.
Avrupa Sivil Havacilik Tegkilatina ve IATA'ya liye tek ha-
vayolu sirketimiz olan THY &zellikle son birkac yildar
Dﬁhya semalarinda tilkemizi gururla temsil etmektedir.
Modern ucak filosu ile baglantisiz Amerika ve Uzakdodu
seferlerine ¢ok yakinda baglayacaktir. Uzun yillar tekel
olarak hizmet veren THY 1983 yilindan sonra kurulan Ozel
havayollarlnln'etkisi ve Diinya pazarinda havayolu sekto-
riindeki rekabetin hizlanmasi sonucunda kendisini hizla
venilemistir. Filosundan rezarvasyon islemlerine, yolcuya
verilen hizmetten ikrama kadar elegtirileri gdzden gegir-
mis ve caddas bir havayolunun olmasi gerektidi standartlara
ulasmistir. Urlin gegitlendirmesine giderek 1991 yilainda
Business Class uygulamasina baslamigtir. Bodylece yillardir
diger havayollarini tercih eden igadami sinifina hizmet ver-
meye baslamis, b8ylece charter tasimacilidi izleniminden
de kurtulmustur.

Rekabetin her gecgengilin artmasi, fiyatlarin diigme-
sine neden olurken, yélcuyu daha fazla memnun edebilmek
icin hizmet kaliteside her gecen gilin artmaktadir. Bdyle
bir ortamda THY'ni ve diger &zel Tiirk hava sirketlerini

zorlu giinter beklemektedir.

Havayollarimiz filolarini genigletmeden &nce, yeni
pazarlar veya mevcut pazarlarda talep artiglari olusturmak

ve bunu devamli kilmak durumunda olmalidirlar. Veya rekabet
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Ustliinliglinl tartismasiz bir gekilde kullanarak diger ra-
kiplerin pazar paylarini eline gegirebilecek Ozellikte

¢ekici ve vazgegilmez olmalidir. Glinlimizde hizmet wveren
isletmelerin basarisi milisteri memnuniyetiyle &lglilmekte-

dir. Bu nedenle rekabet unsuru iistiin kalite ve iistiin
hizmet olmalidir. !
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