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ONSOz

Ugcmak eylemi dinden buglne insanlar tarafindan hep gergeklestirimek
istenen bir durumdu. Medeniyetle beraber bilim ve teknolojinin gelismesi insanhga
bircok kolaylik saglamistir. Bu kolayliklar neticesinde ugmak hayalinin
gerceklesmesindeki butiin engeller kalkmistir. Insanoglunun yakin gegmisine
bakildiginda yaklasik son 250 yildir ugmakta oldugu, son 50 yildir ise uzaya ugus
gerceklestirildigi gorlilmektedir. Havacilik alanindaki bu gelismeler beraberinde

sorunlari da getirmektedir

Sivil havacilik sektérl, ginimuzde sosyal ve ekonomik anlamda biylik énem
arz etmektedir. Sivil havaciigin nasil gelisim gosterdigi, ne yarar ve zararlar
sagladigi, ne gibi sorunlar yasadigini kaleme aldigim bu arastirmamda sivil havacilik
sektoriine gonul verenlere bir nebze katki saglamasi arastirmanin amacina ulagmasi

yonunde yeterli olacaktir.

Bu arastirmamda o&ncelikle, bana destek ve cesaret veren hocam ve
danismanim Prof. Dr. Salih Guney’e, yogun zamaninda bana da vakit ayirip destek
olan Yrd. Dog. Dr. Firat Bayir'a, her zor animda yanimda olan ve her turli destegini
esirgemeyen degerli aileme ve Sn. Berna Arslanargun’a tesekkir eder, sukranlarimi

sunarim.
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GiRIS

Hava tagimaciligi, Ikinci Diinya savasindan sonra kendini biyik bir
gelisimin iginde bulmus, teknolojik ve yapisal alanda ¢ok hizli degisiklikler
gOsteren bir ulasim sektoru haline gelmistir. Yolcu ve kargo tasimaciligi,
Ozellikle ulastirma faktorinde saglanan hiz sayesinde 6nemli bir ilerleme

kaydetmistir.

Ulasim sektorinin gec¢miginde ortaya c¢ikan bazi gelismeler donum
noktasi Ozelligi tasimislardir. Motorun icadi, bu dénim noktalarindan biri
olmustur. Bu sayede motorun farkli amaglarla da kullanilabilme arayisi ugak

sanayiinin ortaya ¢ikigina sebebiyet vermigtir.

Sivil havaciligin gelisiminde insanoglu ugma arzusu bayuk rol oynamig
ve bu arzi yuzyillardir suregelen bir hayalinde gergeklesmesini saglamistir.
Sektdor sadece yolcu tasimaciligiyla gindeme gelmemis, Birinci Dunya
Savasinda ugaklar askeri amagla kullanilmasindan dolayi farkh bir boyuta
gecilmigtir. Birinci Dinya Savasi sonrasinda bu durum kalici olmus, askeri
birlikler ugak donanmalariyla olusturulmaya baslanmigtir. Ugak sektoru hiz ve
konfor dzellikleri dolayisiyla ulagim araclarinda her zaman ust dizey tercih

seviyesinde yer almigtir.

Turkiye'de ise sivil havacilik faaliyetleri Cumhuriyetin ilanindan sonra
baslamigtir. Tarkiye Cumhuriyeti’nin kuruldugu yillarda Glkenin mevcut sanayi
potansiyeli oldukca iptidai ve Umit vaat etmeyen bir hal icerisindeydi. Batili
ulkelerde uzun sureler sonra olusabilen agir sanayinin son agsamasi sayilan
ucak sanayine yonelik atilimlarin birisi bizzat Mustafa Kemal Pasa’nin emri

ile Tark Tayyare Cemiyeti'nin kurulmasi olmustur.

Mustafa Kemal Pasa “istikbal Goklerdedir” diyerek, siiphesiz
havaciligin geleceginden ziyade milletin gelecegini belirtmek istemigtir.
Devletlerin basina gokten gelen tehlikelere son yillarda hep birlikte taniklik
etmekteyiz.



BIiRINCi BOLUM

|. SiVIiL HAVACILIK KAVRAMI, TANIMI, ONEMI, iSLEVLERI
VE SiViL HAVACILIGIN OLUSUM SURECI

A. SiViL HAVACILIK KAVRAMI VE TANIMI

Sivil havacilik, faaliyet alani olarak havaciligin spor veya ticari
bolumleriyle ilgilendigi bir sektérdur. Esas olarak, askeri olmayan amaglarla
yurutilmesi amacini tasir. Sportif havacilik faaliyetleri de sivil havacilik
kapsamina girmektedir. Turkiye'de sivil havacilik ile ilgili denetim ve

planlamalar Sivil Havacilik Genel Mudurltigu tarafindan yapilmaktadir.

Gunumuzde oldukga etkili bir konumda bulunan sivil havacilik

kavraminin birgok tanimi bulunmaktadir. Bu tanimlardan bazilari gsunlardir:

- Sivil havacilik, hava alanlari ve hava yollari araciligiyla mal ve
insanlarin tasinmasidir.

- Sivil havacllik, teknik olarak insanlarin bir hava aracina sahip olmasi
ve bununla ugabilme yetisini kazandigi bir sektdrdiir.?

- Sivil havacilik, havacilik alanlarindan askeri amaclar disinda kalan
tiim havacilikla ilgili alanlarin uygulandi§ bir sektérdiir.

- Sivil havacilik, havadan tasima saglayan faaliyetler bitiiniidir.*

- Sivil havacilik, birbiriyle iligkili yolcu ve yik tasimaya yodnelik

faaliyetlerin ve birimlerin olusturdugu sektérdir.”

! Murat Bas, “Gelir Yonetiminde Dinamik Kapasite Yonetimi Similasyonu Ve Bir Hava Yolu
Sirketinde Uygulanmasi”, (Yayinlanmamis Yiiksek Lisans Tezi), Yildiz Teknik Universitesi
Fen Bilimleri Enstitist, istanbul 2008, s.2.
’s. Uygar Kiling, “Avrupa Birligi — Eurocontrol Sivil Havacilik Dizenlemeleri ve Tirkiye'ye
Olasi Etkileri’, (Yayinlanmamis Yuksek Lisans Tezi), Harp Akademileri Komutanligi
Stratejik Arastirmalar Enstitiisi, istanbul 2010, s.3-4

Osman Nuri Sunar, “Avrupa Birligine Katiim Sdrecinde Havayolu ve Havacilik
isletmelerinde insan Kaynaklarinin Egitimi ve Gelistirilmesine Yonelik Standartlarin Analizi”,
(Yayinlanmamis Yiiksek Lisans Tezi), Dumlupinar Universitesi Sosyal Bilimler Enstitiis,
Kitahya 2008, s.27.
* Yusuf Sengiir, “Havayolu isletmelerinde Bilgi Sistemleri Stratejik Planlamasi Amaglarinin,
Basari Faktorlerinin ve Yaklagimlarinin Belirlenmesine Yonelik Bir Delfi Calismasi’,
(Yayinlanmamig Doktora Tezi), Anadolu Universitesi Sosyal Bilimler Enstitiisti, Eskisehir
2010, s.3.
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- Sivil havacllik, ihtiyaglara gore zaman ve mekan faydasi saglayacak
sekilde hava yolu araciligiyla insan veya esyanin yer degistirmesini
saglayan hizmet sektoriidiir.°

- Sivil havacilik, askeri ucuslar disinda, genel ve tarifeli hava
tasimaciligidir.”

- Sivil havacilik, havayolu ile ticari tagsimaciligi, ulastirma digi olan ve
ulastirma digi olmayan ticari uguslar, havaalanlari ve navigasyon
hizmetlerinin olusturuldugu altyapi ve imalati ile ilgili faaliyetlerin
timadir.®

- Sivil havacilik, insanlarin ve esyanin (bagaj, posta, kargo) bir
havaalanindan digerine havadan tasinmasini saglayan bir sektordiir.®

- Sivil havacilik, havacilik faaliyetlerinin timuina kapsayan, askeri
faaliyetleri bu kapsam disinda tutan sektordir.*

- Sivil havacilik, askere ait olmayan, havacilik faaliyetleri olarak

tanimlanabilir.!

Yukaridaki tanimlardan da anlasilacagi Uzere sivil havacilik sektoru
icin en ¢ok Ustinde durulan husus, askeri bir amag¢ gutmeden insan veya
esyanin havayolu araciligiyla bir havaalanindan baska bir havaalanina

tasinmasi surecidir.

® Burcu Yurttas, “Havayolu Ulastirmasinda Yolcularin Segim Olgtleri Uzerine Bir Uygulama”,
(Yayinlanmamis Yiiksek Lisans Projesi), Dokuz Eylil Universitesi Sosyal Bilimler
Enstitiisi, izmir 2007, s.2.

® Bekir Alper Yildinm, “Kiresellesme Sirecinin Havayolu Isletmelerine Olan Etkileri THY
A.O.da Toplam Kalite Yénetimi Uzerine Bir Uygulama”, (Yayinlanmamis Yiiksek Lisans
Tezi), Marmara Universitesi Sosyal Bilimler Enstitiisi, istanbul 2007, s.66.

" Ali Isik, “Sivil Hava Tasitlarinin Yatinminda Kullanilan Finansman Teknikleri ve Ulkemiz
Havayollarindaki Uygulamalarin Analizi”, (Yayinlanmamis Yiiksek Lisans Tezi), Hacettepe
Universitesi Sosyal Bilimler Enstitiisti, Ankara 2010, s.5.

® istanbul Ticaret Odasi, “Turkiye’de Sivil Yerli Ugak Uretiminin Stratejik Analizi”, istanbul
Ticaret Odasi, Ankara 2013, s.6.

° Nurullah Demir, “Tiirk Sivil Havayolu Ulastirmasinda Yeniden Yapilanma ve Boélgesel
Havayollarinin Turizme Etkisi”, (Yayinlanmamig Doktora Tezi), istanbul Universitesi Sosyal
Bilimler Enstitiisii, Istanbul 1997, s.2.

10 Yalgin Ekinci, “Turk Sivil Havacilik Sektérii ve THY A.O.’nun Sektérdeki Yeri: THY Uzerine
Oran Analizi Uygulamasi”, (Yayinlanmamig Yiiksek Lisans Projesi), Suleyman Demirel
Universitesi Sosyal Bilimler Enstitiisi, Isparta 2011, .12,

' Ahmet Kenan Sayin, “Sivil Havacilik Givenliginde Ozel Glivenlik Hizmetlerinin Etkinliginin
incelenmesi (Esenboga Havalimani Ornegi)’, (Yayinlanmamis Yiiksek Lisans Tezi), Polis
Akademisi Guvenlik Bilimleri Enstitisu, Ankara 2011, s.3.
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B. SiVIL HAVACILIGIN ONEMI

Sivil Havacllik, teknolojik dizeyle dogru orantili olarak ivme gdsteren
bir alandir. Sivil havacilik, gelisimin saglandigi Ulkede askeri, ekonomik ve

toplumsal agidan ayrica onem arz etmektedir.

Sivil havacilik, bulundugu konum itibariyle dikkate alindiginda dort

farkli alanda 6nem arz ettigini gormekteyiz;

- Ulkeler arasi sayginligin ve gelismisligin katkisi ile siyasi,

- Turizme ve sivil hava ulagsimina katkisi ile ekonomik,

- Parasutculikteki kullanimi ile sportif,

- GuUc¢lu ve vazgecilmez bir silah olmasi nedeni ile askeri alanda da

onemli bir gosterge haline gelmigtir.

Bu nedenlerden 6tura sivil havacilik tim ddnyayi ilgilendiren bir hal
icerisine girmistir. Ozellikle uzun mesafeli yolculuklarda hava tasimacihig
insanlarin vazgegemeyecekleri bir ulasim araci olmustur. Hem konforlu bir
sekilde seyahatin saglanmasi hem de uzun sureli yolculuklarin hava
tasimaciligi sayesinde kisa sureli son bulmasi sektore vazgecilmezlik 6zelligi
kazandirmistir. Kiresellesen dinyamizda ulkeler arasindaki fiziki ulasim

sikintisinin ¢6zUmunde en 6nemli ara¢ hava ulasimi olmustur.

Ozellikle deniz asin llkeler arasinda olmak Uizere, llkeler arasi
tagimacilikta sivil havaciliyin konumu neredeyse alternatifsizdir. Ulkeler
arasindaki birgok bagi kurmada kopru gorevini ustlenmistir. Bu baglar
kiltarel, ekonomik, sosyal ve siyasi olarak belirtilebilir. Arazisi bayuk olan ve
cok dil kullanan ulkeler dikkate alindiginda diger ulasim araclarinin yetersiz
kaldigi ve sivil havacilik sektdriiniin etkin bir rol oynadigi goérilmistir.*? Sivil

havaciligin varligi bu baglamda g6z ardi edilemeyecek derecede muhimdir.

2 Sinem Unlii, “11 Eylil Olaylarinin Uluslararasi Sivil Havacilik Guvenligine Etkileri”,

(Yayinlanmamisg Yiiksek Lisans Tezi), Selguk Universitesi Sosyal Bilimler Enstitiisii, Konya
2009, s.50.
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Sivil havacilik kualttrel, ekonomik, sosyal ve siyasi anlamda birlestirici
rol oynadigi kadar, 11 Eylul saldirilarinin havadan olmasi sebebiyle de ust

duzey guvenlik dnlemlerinin alinmasi gerektigi bir sektordur.

Sivil havaciligin 6énemini daha iyi anlamak igin, sivil havacilik

sektorinl Ug ayri baglik altinda incelemek gerekir:

- Toplumsal Onemi
- Askeri Onemi,

- Ekonomik Onemi.

1. Sivil Havaciligin Toplumsal Onemi

Sivil havacilik sektoranin toplumsal dnemini belirten en buyuk faktor,
insanlarin sivil havacilik sektoriinii kabullenmesidir. insanlarin sivil havacilik
sektorinu kabullenmesi, sektorUn amaglari dogrultusunda ilerlemesini

kolaylastirip, hizlanmasinda dnemli rol oynamistir.

Bu hususta ulu énder Mustafa Kemal Atatiirk’in “istikbal Géklerdedir”
sdylemi o yillarin cogkusu i¢inde sdylenen sadece bir ¢ift glizel s6z olmamis,
ayni zamanda Turkiye Cumhuriyeti’nin 6ntne konulan bir hedef olmustur. Bu
hedef toplum tarafindan da kabul gérerek blylk destek gormustir. Atatlrk
yillar boyu qittigi her yerde sivil havacilik sevgisini agilamak icin konugmalar
gerceklestirdi. Bu konusmalar genclerde bilyiik etki yaratmistir.™® Tirkiye'de
toplumun sivil havaciligi benimsemesi, ulu 6nder Mustafa Kemal Atatlrk’an

yogun ¢abaslyla bagariya ulagmigtir.

Sivil havacilik, sagladigi ekonomik ve sosyal faydalarla insanlara daha
iyi bir yagsam olanagi saglamaktadir. Ticaret ve turizm igin gerekli olan dunya
¢apinda ulasim sistemini sadece havayolu tagsimaciligi sunmaktadir. Turizm
araciligiyla Ulkeler arasi kultar aligverisi saglanabilmekte, bu sayede kultir,

insanlar igin ulagilabilir, 6grenilebilir ve aktarilabilir bir hal almistir.

Hava tasimacihginin sosyal avantajlari, gelismekte olan ulkeler ile

gelismig ulkeler arasinda kulturel, etnik ve egitsel baglantilar kurmasiyla daha

¥ Melih Cemal Kushan, “Sivil Havaciligimizin DUnd Bugunu ve Gelecegdi’[Bildiri], 1. Ulusal
Ucak Havacilik ve Uzay Miihendisligi Kurultayi, 12 Mayis 2001, Eskisehir, s.42.
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iyi gorulebilir. Ornegin, sivil havacilik olmasaydi Ulkeler arasi Kkltlr

dayanigmalarinin gergeklesmesi bugunku kadar kolay olmayacakti.

Sivil havacilik sektorl sadece ulasimdaki kolayliklariyla degil dinya
genelinde bakildidinda istihdam saglayan en 6nemli sektérlerden de biri

olmustur.

2. Sivil Havaciligin Askeri Onemi

Sivil havacilik, Ulkeler arasi askeri alanda en oOnemli silah
konumundadir. Sivil havaciligin teknolojik anlamda gelisme gostermesi, o
ulkenin sivil havacilik sektdriinde ne seviyede ilerleme kaydettigi ile dogru
orantihdir. Bu gelisim seviyesi de askeri havaciliga direkt katki yapacak
konuma gelecek, Ulke savunmasi ve guveni igin 6nemli faktér haline

doénusecektir.

Sivil havacilik sektérinin baslica faktorlerinden biri olan ugak
kullaniminin saglanmasinda pilotlarin gegmisine bakildiginda gogunun askeri
deneyimi oldugu goérulmektedir. Turkiye’de de durum bdyledir. Bu husustan
da anlasilacagi Uzere sivil havaciligin askeri alanla dogrudan bir iligkisi

bulunmaktadir.

Sivil havacilik sektériintin teknoloji alanindaki gelismelerle paralel yapi
icerisinde olmasi, sivil havacilik sektorl ile askeri alandaki gelismeleri yan
yana getirmektedir. Ugak sanayisinin gelisimiyle sivil havacilik sektoru de
gelismektedir ve boylece askeri alanda da gelismeler saglanmaktadir. Askeri
ucaklarin uluslararasi alanda gelisim gostermesi o Ulke i¢cin onemli bir gug¢
gOstergesi haline gelecektir. Bu sayede ulke savunma mekanizmasi ve

saldiri gucu sivil havacilik araciligiyla arttirilmis olacaktir.

3. Sivil Havaciligin Tiirkiye Ekonomisi Agisindan Onemi

Sivil hava tagsimaciligi, turizm endustrisinin gelismesinde buyuk katkisi
olan ve dolayisiyla ekonomideki payl da kugumsenmemesi gereken dev bir
sektordir. 1900’lG yillarin baslarinda ugmak romantizmiyle baslayan sivil

havacilik, zamanla ticari amaclara donusturtlmustar.



Sivil havacilik, ulke ekonomisinin gelisimine katki saglayan en onemli
faktorlerden birisi ve ekonomik degisimlere karsi en hassas sektorlerden
birisidir. Ekonomik agidan sakin gegen bir ddnemde isletmelerin ve insanlarin
ilk olarak azalttiklari harcama kaleminin basinda sivil havacilik faktorleri

gelmektedir.

Ulkemizde gergeklesen son yillardaki Ulke gayrisafi yurt i¢i hasilasina
ortalama %14 katkida bulunarak Turkiye ekonomisinde énemli bir yere sahip
olan ulastirma sektorundeki talep, yaklasik %8 gibi 6nemli oranda artmistir.
Bu blyumenin iginde hava tagimaciliyindaki talep yillik %16’dan fazla bir
artis gosterdigi tespit edilmistir.’* Bu artis, sivil havaciligin Tirkiye’nin ticari
faaliyetlerinde 6nemli bir rol oynadigini ve dunya capinda en hizh geligen

pazarlar arasinda yer aldigini gostermektedir.

Sivil havacilik sektoru, ulkeler icin siyasi oldugu kadar, ekonomik
acidan da o6nem arz etmektedir. Gelisimine paralel olarak havayolu
endustrisi, Amerika’da 1950’lerden itibaren ekonomiye katkisi en ¢ok olan
endustriyel sektdr haline gelmistir. Hatta 1986 yilinda Amerika ekonomisi
icinde gerceklestirdigi 19,7 milyon dolarlk ithalat ve 7,9 milyon dolarlik
ihracatla ekonomi icinde rekor seviyelere ulasmistir ve her gegen yil ekonomi
icindeki payini arttirmaya devam ettigi tespit edilmistir.”® Sivil havacilik,
paralel katkiyi Turkiye ekonomisinde de gostermis ve gelisiminde dnemli rol

oynamistir.

Gunumuzde daha cok rekabete donuk ortamda, bazi hukumetler artik
hava yolu igletmeleri ile Ulke bayragini dalgalandirmayi bir araci olarak
gérmemektedir. Ancak sivil havaciigin hayati bir 6nem tasidigi kabul
edilmektedir. 1991 yilinda sivil havacilik sektoru, harp sonrasi sivil havacilik
tarihinin en kot sonugclarini yasadi. Turkiye’de en iyi ¢ikis yakalanan donem

ise 2003 yilindan sonraki surecte devletin destegiyle saglanmistir.

Dunya sivil havacihigr 1970’lere kadar teknolojik gelismeler igcindeydi.

Sivil havacilik sektértinde yakit cok énemli bir faktérdir. 1970’lerde diinyanin

“T1.C. Ulastirma, Denizcilik ve Haberlesme Bakanhgi, “Tiirkiye Ulagim ve iletisim Stratejisi
Hedef 2023, T.C. Ulagtirma, Denizcilik ve Haberlegme Bakanligi, Ankara 2012, s.82.
!5 Sinem Unld, a.g.e., s.51.



yasadigl petrol krizi bu sebepten hava tasimaciligini buyuk olgude
etkilemistir. Yasanan bu krizle beraber sivil havaciliga etki eden faktorler icin
teknoloji kadar ekonomik konularinda 6nemli oldugu goézler &nlne
serilmistir.® Giinimiizde Turkiye, diinya geneline bakildi§inda yakit fiyati
olarak satisi en yuksek olan ulke konumunda fakat durum bdyle olmasina

ragmen sivil havacilik sektorinde basarih bir Glkedir.

Sivil havacilik ve ekonomi arasinda karsilikli birbirini destekleyen bir
iliski oldugu genel olarak kabul gormustur. Hava tasimaciigr da pek c¢ok
yonden diger ulasim modellerinin sagladigi benzer sosyal faydalari
saglamasinin yaninda ¢ok uzun mesafelere ulasim imkani saglayan en hizli
ve emniyetli ulasim modelidir. Bu vazgegilmez Ozellikleri sebebiyle de

ekonomik yonden makul sayilabilecek bilet fiyatlari mevcuttur.

Ulkedeki ekonomik biyiimeyi gdsteren en énemli gdstergelerden birisi
tasinan kargo/yuk miktaridir. Tlrkiye’deki 2002 — 2008 arasi tasinan yuk

artisini asagidaki tabloda inceleyerek ekonomiye olan katkisini daha iyi

anlayabiliriz:
Sekil 1. 2002 - 2008 Arasi Tasinan Kargo Sayisi®’
2002 - 2008 Arasi Tasinan Kargo
N
©
Q
2.000.000 - n
1.500.000 -
1.000.000 -
500.000 -
0 1
2002 2008
M i¢c Hatlar mDis Hatlar = TOPLAM

Ayni sekilde Ulkedeki yolcu sayisi degisimini hesaba katarsak

ekonomik gelisimi gozler 6nuine daha net serecegiz. 2002 — 2008 arasi

'® Nurullah Demir, a.g.e., ss.148-149.
' Sjvil Havacilik Genel Madurlugd, “2002'den 2008’e Sivil Havacihk”, T.C. Ulastirma,
Denizcilik ve Haberlesme Bakanhgi SHGM, Ankara 2009, s.33.

8



tasinan yolcu sayilarinda gergeklesen artisla ekonomiye saglanan katkiyi

asagidaki tabloda daha iyi anlayabiliriz:

Sekil 2. 2002 - 2008 Arasi Tasinan Yolcu Sayisi*®

Yolcu Sayisi (x bin) o
by a
~ 8 N
80.000 o " . S b o g
60.000 P - R g R ® n g
PN n <
o 1 M e - o)
40.000 R K 3
20.000 o ‘
0 T T T T
2002 2004 2006 2008
M i¢Hatlar mDis Hatlar = TOPLAM

Yukaridaki sekillerden anlasilacagi Uzere tasinan yolcu ve yuk sayisi

oldukga fazla olup, tlke ekonomisi icin etkileyici dlizeydedir.

C. SiViL HAVACILIGIN OLUSUM SURECI

Sivil Havacilik sektorinun ortaya c¢ikmasinda insan o6nemli rol
oynamistir. insanin hayal giicii ve ihtiyac karsiliginin saglanmasi amaci sivil
havaciligin olusumunu saglamistir.  Sivil havaciigin  olusum sirecini

asagidaki dort baslikla inceleyecegiz:

- Sivil Havaciligin Baglangigc Asamasi
- Sivil Havacihgin Buyume Asamasi
- Sivil Havacihgin Olgunluk Asamasi

- Sicil Havacihgin Ozellesme Asamasi

1. Sivil Havaciligin Baslangi¢ Asamasi

Bir hastaligin caresini bulmak icin veya elimizde olmayana sahip
olmak ya da mevcudun daha guzeline ulasmak igin gesitli girisim ve deneyler
yapiimigtir. Bu amaclar gerceklestiriimek igin ¢abalanirken, birgok yenilikte

tesadulflerle bulunmustur. Fotograf, lastik, x isinlari bunlardan bazilaridir.

8 ibid., .29



Tesadufi buluslar ¢ok olsa da insanhigin ilerlemesi sahip oldugumuz bilgilerin

sistematik olarak bir araya getiriimesi ve planlamasiyla olmustur.

Insanh@in gelisip ilerlemesinde ihtiyaglar kadar hayallerde etkili
olmustur. Kimi zaman gorup begendigimiz dogal bir varlik, kimi zaman dus
gucumuz, bazen de zaruri ihtiyaglarimizdan o6turd insanlar arayislara ve

yeniliklere yonelmigtir.

1903 yilinda sivil bir amagla baslamis olan havacilik, 20. ytzyilin
baslarindaki siyasi krizler ve savaglar dolayisiyla askeri alanda sanayilesen
bir sektor haline gelmistir. Gergeklesen ilk ugusla 1. Dunya Savasrnin
sonuglanmasi arasinda gecgen sure, ucaklarin ve sistemin askeri agidan
kullaniima dénemi olmustur.’® Dolayisiyla masif bir sekilde askeri amagli

ucaklar geligtiriimis ve uretilmigtir.

Sivil havacilik sektériunde motor gicu ile ugusa baglamak icin 20 yy.’a
kadar beklenmek zorunda kalinmistir. Fosil yakith motorlar ve buhar
makinelerinin icadindan sonra ugus alaninda da kokla degisikler yasanmaya
baslamistir. Gegcmiste ortaya atilan tim bu ilkel ugus girisimleri motorun icadi
ile yerini motorlu uguslara birakmis ve bu yeni gug ile gesitli denemeler
yapilmistir. Bu denemelerde birgok mucir tarafindan yapilmis fakat cesitli
nedenlerden 6turd inig-kalkis basarilamadigindan sonug elde edilememistir.
Basarisizliklarla sonuglanan bu denemeler, tarihi, denemeyi yapan kisi ve

yapilan Ulke bilgileriyle asagida siralanmistir: 2°

- 14 Agustos 1901’'de Gustave Whitehead tarafindan Almanya’da
yapilan deneme basarisizlikla sonuglanmis,

- 15 Mayis 1902’de Lyman Gilmore tarafindan Amerika’da yapilan
deneme basarisizlikla sonuglanmisg,

- 31 Mart 1903’de Richard Pearse ve South Canterbury tarafindan Yeni

Zelanda’da yapilan deneme basarisizlikla sonuglanmistir.

Y Ali Emre Sarilgan, “Turizm Ulastirmasi”, Anadolu Universitesi Yaymi No: 2763,
Eskisehir 2012, s.114.

% Yasin Aksu, “Ortadogu Kokenli Sivil Havacilik Sektérinin 2000 — 2008 Yillari Arasinda
Tarkiye'ye Yoénelik Yolcu Ve Yuk Tasimaciiginin Tarkiye Ekonomisindeki Yeri”,
(Yayinlanmamig Yiiksek Lisans Tezi), Marmara Universitesi Ortadogu Arastirmalari
Enstitlisi, istanbul 2010, s.6.
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Eski ¢gaglardan bu yana insanoglu havada 6zgurce ugmayi duslemistir.
Balonlarla ugulan donemin ardindan ilk olarak 1890 yilinda Clement Ader
havadan agir bir tasitin (Eole) pilot ydonetiminde havalanmasini saglamistir.
Bundan sonraki adim Wright kardesler tarafindan gelmistir. 17 Aralik 1903'te,
Wright kardesgler ilk motorlu ugagi Kuzey Carolina‘da ugurmayi basararak
énemli bir adim atmiglardir.”* Yasanan bu ilk insanlarin ugma hayalinin

gercege donusebileceginin en onemli sinyaliydi.

Birinci Dunya Savasgindan sonra askeri amagla kullanilan ugaklarin
sivil kullanima ge¢mesiyle beraber sivil havacilik sektoru onemli bir ivme
kazanmigtir. Birinci Dinya Savasi sonrasi bu gecis 6ncelikle Amerika Birlesik
Devletleri tarafindan yapilmistir. Savasin ardindan ABD ordusunun elinde
kalan ucaklar sehirlerarasinda ilk hava posta tasimaciiginin baglamasina

sebep olmustur.

Sivil havacilik sektéri 1900°’IU yillarin basinda varligini hissettirmeye
baslamis, gecen zamanla beraber ilerleyen teknolojinin olanaklariyla

gelisimini hizh bir sekilde surdurmustar.

2. Sivil Havaciligin Buyiime Asamasi

ikinci Diinya Savasi siresince ugak Uretimindeki artisla beraber ugak
teknolojilerinde yasanan gelismeler sivil havaciligin savas sonrasinda hizl bir
sekilde biiyiime saglayacaginin énemli bir gostergesiydi. Bu ikinci Diinya
Savasi kitalararasi bir savas olma 6zelligi tagimaktaydi. Bu sebepten ugaklar
operasyonlarin en o6nemli konumunda yer almaktaydi. Dolayisiyla bu
donemde duretilen tum nakliye ucaklari dort motorlu, uzun menzilli, yuk
kapasitesi ve hacmi genis ve ugus emniyetini arttiran teknolojilerle donatiimis

ucaklardi.

Sivil havacihdin buyime asamasinda ilgili kurum ve kuruluglarin

katilimlariyla uluslararasi sozlesmeler imzalanmistir. Bu sozlesmeler sivil

L Burcu Yurttas, a.g.e., s.1.
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havacilik sektorunun uluslararasi boyutta buyuyup gelismesine yol agmigtir.

imzalanan sdzlesmeler asagdida siralanmistir:?

- Paris Havacilik S6zlesmesi — 1919
- Madrid Sézlesmesi — 1926

- Havana Soézlesmesi — 1928

- Varsova Sozlesmesi — 1929

- Sikago Konvansiyonu — 1944

- Montreal S6zlesmesi — 1999

Sivil havacilik sektoriunde uluslararasi sozlesmeler olustugu gibi, sivil
havacilik kuruluglar da olusturulmustur. Bu kuruluglardan bazilari asagida

siralanmistir:®

- Uluslararasi Sivil Havacilik Orgtiti (ICAO)
- Uluslararasi Hava Tasimaciligi Birligi (IATA)
- Avrupa Havacilik Guvenligi Kurumu (EASA)

- Eurocontrol Teskilati

Bu kuruluglarin temel ve ortak amaci uluslararasi boyutta sivil
havacilik guvenliginin ve rekabet duzeyinin uygun kosullarda devamlihginin

saglanmasidir.

Dunyada sivil havaciligin gelisimi gozlemlendiginde uluslararasi
imzalanan sozlesmeler ve kuruluglar sektorin buyumesinde 6nemli rol

ustlenmislerdir.

3. Sivil Havaciligin Olgunluk Asamasi

Sivil havacilik sektori sanayilesme ve teknolojinin suratli bir sekilde
gelismesi ve halkinda destegiyle uluslararasi alanda kabul edilirligi Ust

seviyelere erigmistir.

1958 yilinda ilk masif dretim jet yolcu ugaginin (B-707) hizmete

girmesiyle kitalararasi tarifeli seferlere baslanmasi havacilik sektérinde

?2T. C. Devlet Denetleme Kurulu, “Arastirma ve inceleme Raporu”, T. C. Devlet Denetleme
Kurulu Sayi: 2011/2, Ankara 2011, s.4.
?* Ibid., ss.10-21.
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teknoloji yarismasini da ortaya ¢ikarmigtir. Hizmete sunulan ilk dort motorlu
ucak olan B-707’nin ardindan kisa mesafeli uguslar yerine uzun mesafeli
ucuslar icin teknoloji harikasi jetler havayolu sirketleri tarafindan filolarina
dahil edilmekteydi.®* Hizmet sektdriinde havacilik, bu jetlerin Gretiminin
ardindan sadece kisa surede ulagim araci degil, ayni zamanda guvenli bir

ulasim araci statustne de erigmisgtir.

4. Sivil Havacihigin Ozellesme Asamasi

ABD’de sivil havacilik sektoru 1978 yilina kadar “Civil Aeronautics
Board” adh kurul tarafindan dizenlenmekteydi. Ancak mevcut sistem
havayolu sirketleri arasindaki rekabet ortamini adaletli kilmayip, serbest

piyasa mantigina da etkisi bulunmamaktaydi.

ABD’de 1976 yilinda yapilan segimlerle basa gelen Baskan Jimmy
Carter, iktisat profesoru olan Alfred Kahn’t CAB’nin basina gegirmistir. Kahn
bu sayede ilk ig olarak havayolu serbestlestirme c¢aligsmalarina baglamistir.
1978 vyilinda havayolu deregulasyon kanununu ydrurlige sokarak
uluslararasi sivil havacilikta yeni yapilanmalara gidecek bir adim atmigtir. Bu

sayede sektdrde asagida siralanan hedefler konulmustur: 2°

- Yeni havayolu sirketlerinin sektore girisi tesvik edilmesi,
- Rekabet dlzeyinin artmasi,

- Hizmette kalite seviyesinin artmasi,

- Ortalama bilet fiyatinin diismesi,

- Yolcu sayisinin artmasi hedefleri konulmustur.

Uygulama, ilk zamanlarinda belli muhalif gruplar tarafindan tepki
toplasa da ilerleyen slregte AB tarafindan da kabul gormus ve sivil havacilik

sektorinun tamamini kaplayan bir uygulama haline gelmigtir.

24 Murat Bas, a.g.e., s.5.
% Abdullah Nergiz, “Turkiye'de Sivil Havaciligin Geligsimi ve THY", (Yayinlanmamig Yuksek
Lisans Tezi), Marmara Universitesi Sosyal Bilimler Enstitlsu, Istanbul 2008, s.29.

13



D. SiViL HAVACILIGIN iSLEVLERI

Sivil havacilik sektoru iceriginde birgok gorev, yetki ve sorumluluklar
bulunmaktadir. Bu unsurlari sadece sivil havacilik basligi altinda siralamak
mumkun degil ancak sivil havacilik sektoruyle birebir iligkili olan kurumlarin
altinda siralayabiliriz. Bu kurumlarin goérev, yetki ve sorumluluklarini ilerleyen

boélimlerde inceleyecegiz.

Sivil havacilik, dnemli iglevlerden olusarak uluslararasi kurallara gore
koordinasyonu ve denetimi kapsamaktadir. Bu iglevler asagida

siralanmistir:?®

1. Sivil Havacihigin Havayolu isletmeciligi islevi

Sivil  havaciligin  baslica varolus sebeplerindendir.  Sikago
konferansindan sonra tarifeli seferlerin ortaya g¢ikmasiyla olusum igerisine

girmislerdir. GUnumuzde sivil havacilik sektorinin en énemli iglevidir.

2. Sivil Havaciligin Havaalanlari igletmeciligi islevi

Havaalanlari, havayolu igletmeciliginin ihtiyaglari dogrultusunda ortaya
cikan bir varliktir. Havaalanlari ile havayollari igletmeciligi birbirlerini

tamamlayan ve varliklarinin surdurilmesini saglayan iglevlerdir.

3. Sivil Havaciligin Hava Seyriisefer Ve Hava Trafik Kontrol Hizmetleri

islevi

Hava araci ile bir noktadan diger bir noktaya gecisi sirasinda yol

haritasinin belirlenmesi ve guvenli bir sekilde saglanmasi durumudur.

4. Sivil Havaciligin Yer ve ikram Hizmetleri islevi

Sivil havacilik denildiginde akla ilk ugakla seyahat gelmektedir fakat
muhakkak ucgakla seyahat etmeden o&ncesi de vardir. Bir yolcunun
havaalanina giris yaptigi ve ucaga bindigi ana kadarki ve ucaktan inip

havaalanindan c¢iktigi ana kadarki tum islemler yer hizmetlerinin

% ibid., s.2.
14



gerektirdikleridir. lkram hizmetleri ise havayolu sirketleri tarafindan ugak
icerisinde yapilan veya ucgus iptal ya da uzun sureli gecikmelerinde yolculara

yapilan hizmettir.

5. Sivil Havaciligin Egitim islevi

Sivil havacilik sektérinin varolusunda ve gelisimindeki 6nemli
faktorlerden birisidir, egitim faktoru. Pilotlar agisindan bakildiginda sivil
havaciligin ilk zamanlarinda egitim askeri alanda gorulmekteydi. Fakat
gunumuzde sivil havacilik sirketleri kendi personeline egitim verebilmekte

kurum kultaranu olusturabilmektedir.

6. Sivil Havaciligin Bakim islevi

Ucak, sivil havaciigin baglica varolug sebebidir. Dolayisiyla ucak
faktorandan varligi, gelisimi ve bakimi bliyuk énem arz etmektedir. Havayolu
sirketleri tarafindan ugaklarin bakimi igin hangarlar agiimakta olup, gerekli

takip ve duzeltici islemler yapiimaktadir.

Sivil havacilik sektérinin gelisimi ve hizmetinin devamhh@i igin
yukarida siralanan iglevlerin varhgini surdurebilmesi sarttir. Belirtilen
islevlerden herhangi birisinin olmamasi sektdrde hizmet veya guvenlik
sorununu ortaya ¢ikaracaktir. Dolayisiyla bu iglevlerin  faaliyetini

sUrdirebilmesi alternatifsiz bir durumdur.
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ll. SiViL HAVACILIGIN TARIHSEL GELISiMi, GELISIMINDE
ETKIiLi OLAN KiSi VE KURUMLAR

A. SIVIL HAVACILIGIN TARIHSEL GELISiMmi

Sivil havacilik, 1800’li yillarin sonunda baslayip 06zellikle askeri
mudahalelerden sonra hizla gelisen ve gunumuzde siklikla kullanilan bir

ulagim araci haline gelmistir.

Sivil  havacilik  sektorinin  gecmigten  gunimuize  geligimi
incelendiginde; Avrupa ile Guney Amerika Ulkeleri basi ¢ekmis, ticari hava
seferlerin ilk olarak bu bdlgelerde yapildigi gérilmektedir. 1937 senesinde
Alman Lufthansa havayolu sirketi, Atlas Okyanusunda ylizen ana istasyonlari
kurmak amaciyla muntazam seferler tesis etmistir. Avrupa’nin Kuzey
Amerika ile ticari uguslari ancak Il. Dinya savasindan sonra
baslayabilmistir.?” Savas sonrasi, savasta hava saldirilarinda kullanilan
pilotlarin, sivil hava yolu sirketleri tarafindan istihdam edilmis ve hizli bir

sekilde deneyimli portfdy ekibi olusturulmustur.

Sivil havaciliin tarihsel gelisimini bes ana baslik altinda siralamak

mumkudnddr:

1. Sivil Havaciligin Baglangig Donemi

Sivil hava tasimaciligi sektord insanoglunun hayal gicu ve ihtiyaglan
ile dogru orantili bir sekilde gindeme gelmis ve cesitli denemelerle amaca

ulasiimaya calisiimistir.

Tarihimizde uzun yillar boyunca bircok deneme yapilmis, plandr, balon
gibi birgcok alet ugurulmus ve hatta Lagari Hasan Celebi kendisini bir rokete
baglayarak bir sire havada kalarak ilerleme kaydetmistir. Ugus denemeleri
balon araciligiyla devam etmis, sirasiyla asagidaki isimler tarafindan

gerceklestirilmigstir:

2" Ahmet Kenan Sayin, a.g.e., s.3.
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Tablo 1. Balon Aracilhigiyla Yapilan Ugus Denemeleri®®

Tarih | Ulke Kisi Fikir ve Denemeler

1767 | ingiltere Henry Cavendish Balon Fikri

1783 | Fransa Montgolfier Kardesler ilk Sicak Hava Balonu Ucusu

1783 | Fransa Jacques A. Cesar Charles & ilk Hidrojen Gazli Balon Ucusu
M. N. Robert

1783 Fransa Montgolfier Kardesler ilk Canli Ugusu

1783 | Fransa Jean Pilatre de Rozier ilk Balonlu insan Ugusu

1784 | Fransa Jean Baptiste Meusnier Ik Glig ile Yonetilen Balon

Balon ugusu denemeleri sonrasi zeplin uguslari gergeklestirilmistir. Bu

uguslarin listesi asagidaki tabloda siralanmistir:

Tablo 2. 1800 — 1900 Arasi Gergeklestirilen Zeplin U(,:U§Iar|29

Tarih Ulke Kisi

1852 Fransa Henri Giffard
1900 Hirvatistan David Schwarz
1900 Almanya Ferdinand von Zeppelin

Balonlar ve agir hava araglariyla yapilan ugus denemelerinde
sadlanan basari halkin havaciliga olan ilgisini arttirmistir.®® Artan bu ilgiyle
beraber sektorin gelisimine kolaylik saglanmis oldu, ancak ikinci dunya

savasinda geligim sureci duraksama yagamigtir.

2. ikinci Diinya Savasindan Sonra Sivil Havacilik

[I. Dinya Savasi sonrasinda sivil havaciigin gelisim hizi ABD
hakUmetinin aktif rol Ustlenmesiyle Ust dlzeylere ulasmistir. Savas bittikten

sonra durma asamasina gelen sivil havacilik sektord, askeri havacilikta

%8 Yildinm Saldiraner, Diinyada ve Tirkiye’de  Sivil Havacilik Faaliyetleri Gelisimi, “Ders
gunumu”, Atihm Universitesi Sivil Havacilik Meslek Yiiksekokulu, Ankara 2011, s. 4.

ibid., s.5.
% Gazali Cicek, “Tarkiye'de Sivil Havaciligin Yeniden Yapilanmasi: DHMi Ornek Olayr”,
(Yayinlanmamisg Yiiksek Lisans Tezi), Atilim Universitesi Sosyal Bilimler Enstitlst, Ankara
2004, s.5.
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yasanan teknolojik ilerlemelerin destegiyle etkileyici bir gelisim ivmesi

kazanmigtir.

1-7 Aralik 1944 tarihlerinde ABD hukumeti tarafindan mdattefik ve
tarafsiz olanlara verilen davette, 52 Ulke yetkilisi Sikago kentinde bir araya
gelerek konvansiyon olusturulmustur. Bu konvansiyon Sikago konvansiyonu
adini almis ve uluslararasi havaciligin geligtirimesi amag¢ edilmistir. Sikago

konvansiyonunun iki temel hedefi vardir:*!

- Uluslararasi Sivil Havaciligin evrensel bir ¢ati altinda toplanmasi,
- Uluslararasi Hava Hukukunun cari kurallarinin  belirlenmesi

hedeflenmisgtir.

Sikago organizasyonunun resmiyet kazanabilmesi, davete katilan 52
ulkenin en az yarisinin meclisinden gegmesine bagliydi. 5 Mart 1947 yilinda
beklenen onay sayisina ulasiimis ve Sikago Konvansiyonu resmen faaliyete

baglamigtir.

Tuarkiye ise bu faaliyete 5 Haziran 1945 tarihinde dahil olmus ve bugin
toplam 152 dlkenin Uyeligi mevcudiyetini korumaktadir. Sikago anlagsmasi ile
genel ve gayri ticari konularda asagida siralanan konularda onemli

diizenlemeler yapilmistir: 2

- Hava Seyruseferi,

- Hava Nakil Vasitalarinin tabiiyeti ve tescili, lisans ve sertifikalari,
- Hava Seyruseferini kolaylastirici tedbirler,

- Kazalarin tahkiki,

- Uluslararasi standartlar ve usuller.

Sikago anlasmasi uluslararasi arenada etkili olmus, sivil havaciligin

daha saglam zeminde ilerlemesine yol agmistir.

L T, C. Devlet Denetleme Kurulu, a.g.e., s.6.

s Ayhan Sorgucu, “Turkiye’nin Hava Sahasinin Hukuksal Statistnin Uluslararasi Hava
Hukuku ve Tirkiye'nin Dis Sorunlari Cergevesinde incelenmesi”, (Yayinlanmamisg Yiiksek
Lisans Tezi), Harp Akademileri Komutanligi Stratejik Arastirmalar Enstitls, istanbul 2005,
s.30.
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IATA (Uluslararasi Hava Tagimaciligi Birligi) savas sonrasindaki hizli
gelisme doneminde, havayollarina ticari konularda destek vermeye devam
ederken, ICAO (Uluslararasi Sivil Havacilik Organizasyonu) da teknik
acilardan ve sivil havacilik kurallari bakimindan yardimlarini siirdirmastir. ilk
jet motorlu ugak olan Vickers Viscount'un test ucguslari 1951 vyilina
gelindiginde baslamistir.®® ICAO’ya dahil seyriisefer bélgeleri asagida

gOrulmektedir:

Sekil 3. ICAO Seyriisefer Bolgeleri*

NORTH PACIFIC
AREA A

‘ & é & 3 J%rvz‘::uncl
e o7 N L e T

P
SOUTH PACIFIC AREA

t

IR Avtaud) AN

ICAO’nun disinda, IATA da sivil havacilik sektorune 1919 yilindan
sonra 1945 yilinda tekrar giris yaparak asagida siralanan maddeleri ilke

edinmistir:*

- Guvenilir,

- itimat edilir,

- Emniyetli,

- Hesapli havacilik hizmetlerini tesvik,

- Havayolu sirketleri ile yolcular (tiketiciler) arasindaki bagda yolcularin

lehine geligmeler.

Bu gibi gelismeler sivil havacilikta anlasiilmasi gereken énemli bir
mesajl icermekteydi. Dunyada sivil havacilik sektoru artik insanlarin

% Abdullah Nergiz, a.g.e., s.20.
345

ibid.
* ibid., s5.21-22.
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hayallerinden ¢ikmig, kontroli devlet tarafindan yapilan uyulmasi zorunlu
kurallar getiren ve insan tagimaciliginin yapildigi bir is alani olmaya dogru

gitmektedir.

3. 1970 — 2000 Doneminde Sivil Havacilik ve Etkili Olan Faktorler

1970’li yillara gelindiginde sivil havacilik sektoru ticari boyut kazanmis,

insan ve yuk tagimacihgdi yapiimaya baslanmistir.

Havaclilik tarihinin en 6nemli sayilabilecek olay1 1969 yilina gelindigine
gerceklesti. Neil Armstrong ve Buzz Aldrin, aya ilk ayak basan insan oldular.
Boeing firmasi ise ticari havacilik alaninda, hava tagimaciliginin gelecegini
yansitan Boeing 747 tasarimiyla tim dikkatleri Uzerine cekti.*® Uretimi
saglanan Boeing 747, ticari havaciligin baslangicinda kurdeleyi kesme

gOrevini Ustlenmig, gunumuzde hala aktif kullanilan bir ugak tipidir.

1970 yihinda gergeklesen petrol krizi sonrasinda petrole %150
oraninda zam gelmis uluslararasi ekonomi tamamiyla ¢okuse gegmistir. Bu
kriz sonrasinda gevreci orgutlerin mucadelesi, Uretici firmalarin daha ¢evreci
ve ekonomik jet motorlarinin retimine sebep olmustur.®” Bu sayede daha
konforlu ve c¢evreye zarar vermeyen bir ulasim araci segeneg@i ortaya

cikmigtir.

1970 yilinda ayrica Iingiltere, Fransa ve Almanya hiikiimetleri bir araya
gelerek ¢ok uluslu “Airbus Industrie” adli ugak sirketini kurmuslardir. Amacg,
zor durumda olan Avrupali ugak sirketlerini pazardaki Amerikan ugaklarin
istilasindan kurtarmak ve Airbus’in yolcu ucgaklari pazarinda rekabet etme

sansini yakalamaktir.

23 Eylul 1971 yilinda Montreal’de Montreal s6zlesmesi dizenlenmistir.

Bu so6zlesmeyle sivil havacilikta guvenlik faktori géz 6nune alinmig ve

*® Yalgin Ekinci, a.g.e, s.11.

%" Mustafa Erdem, “Sivil Havacilik Sektdriinde Gelir Yonetimi: Turk Hava Yollari Anonim
Ortakh@ Uygulamas!”, (Yayinlanmamis Yiiksek Lisans Tezi), istanbul Universitesi Sosyal
Bilimler Enstitlisi, istanbul 2010, s.12.
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gerekli kurallar konulmustur. Montreal s6zlesmesinde konulan dikkat ¢ekici

kurallar asagida siralanmistir:®

- Seyir halindeki bir ugakta ugagin guvenligini tehlikeye dusurecek bir
siddet hareketinde bulunulmasi,

- Ucgus sirasinda emniyetin tehlikeye dusurilmesi ve servisteki bir
ucagin tahrip edilmesi veya bir hasara ugratiimasi,

- Ucaga zarar verebilecek bir maddenin veya cihazin, servisteki ugaga
yerlestiriimesi ve bunun ugagin ugustaki emniyetini tehlikeye sokacak

nitelikte olmasi gibi durumlar sug olarak teskil etmektedir.

Avrupa sivil havacilik otoriteleri 1970 yilinda, bugun aralarinda
ingiltere, Isveg, ispanya ve Tirkiye gibi llkelerinde bulundugu 42 iyeye
sahip olan ve o zamanki adiyla Joint Airworthiness Authorities (JAA)’i
kurmuslardir. *° Kibris'ta tiye Glkelerin katilimiyla 1990 yilinda imzalanan JAA
Duzenlemeleri (The Joint Aviation Authorities Arrangements) ile

yonetilmesine karar vermislerdir.

ABD’de ise havacilik sektorine blyluk degisiklikler saglayacak
yaptirimlar planlanmaktaydi. Serbestlesme hareketi, ilk zamanlarinda halkin

¢ogunlugunda kabul gérememis bir faaliyetti.

Amerika Birlesik Devletleri'nde sivil havacilik sektorl i¢in uygulamaya
alinan liberalizasyon ve deregulasyon faaliyetlerinin sonuclarini Voorde,

asagidaki basliklar altinda toplamistir:*°

- Verimlilik Artisi: Serbestlesme 6Oncesinde genellikle devlet
mulkiyetinde olan havayollari verimlilikten ziyade istihdami ve
sayginligi amacglamislardir. Bu durum yil sonunda bilangolara zarar
verebilmekteydi. Bu zararlar ise ancak devlet destegiyle
kapanabilmekteydi. Deregulasyon uygulanmasindan sonra bu

yardimlara son verilmesi, havayollarinin verimliligini artirmak amaciyla

8 Ahmet Kenan Sayin, a.g.e., s.23.
% Eddy Voorde, “European Air Transport After 1992: Deregulation or Re-Regulation?” , The
Antitrust Bulletin, 1992, pp.507-528.

40 ibid.
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yeniden yapilanmalarina ve bazilarinin da o6zellestiriimelerine yol
acmistir.

- Bilet Ucretleri: Serbestlesme hareketinden ©nce havuz sistemi
maliyet ve gelir paylasimini dikkate aldigi icin rekabeti ortadan
kaldirmistir.  Bu durum Dbilet Gcretlerinin  yUksek seviyelerde
seyretmesine sebep olmustur. Bunun yaninda, liberalizasyon
sonrasinda fiyatlarda dususler beklenmekteydi fakat bu beklenti
gerceklesmemistir. Gergeklesmemesinin nedenlerinden birisi, yolcu ve
yuk tasimaciliginda talebin esnek olmamasindan dolay: fiyatlardaki
indirimin yeterince talep artig| yaratmamasidir.

- Pazar Yapisi: Amerika Birlesik Devletlerinde serbestlesme
uygulamasinin ardindan baslangigta rekabet artigi gozlemlenmistir.
Gozlemlenen bu artis ilerleyen yillarda daha buylk bir boyutta olmus,
sektore yogunlasma daha da artmistir. Avrupa’da havayollar
arasindaki sinirli ticari anlasmalar gecersiz kihinmig, yerine yeni mali
ortakliklar ve ortak girisimler saglanmistir. Amerika Birlesik
Devletleri'nde deregulasyonun ardindan sektorde sirket
devralmalarinin sayisinda artis gézlemlenmigtir. Avrupa’da havayollari
arasindaki ortaklk anlagmalar zaman gectikce daha yaygin bir hal
almistir.  Avrupa’daki havayollarinin ortaklasma anlasmalarindaki
sayllarda gorulen artisin sebebi, ABD tasiyicilarina gbére Avrupa

havayollarinin maliyet yonuyle dezavantajli durumda olmalaridir.

Bu gelismelerle beraber, birgok havayolu igletmesi, bunyelerinde
bulundurmak zorunda olduklari, gelir getirmeyen hizmet birimlerini
kapatmiglardir. Bugun ise ABD’ de serbestlestirme yasasinin etkileri, tim
diinyada, giderek artan bir oranda hissedilmistir.** Bu yasa ile beraber
uluslararasi dizeyde sivil havacilik sektoru daha kaliteli ve guvenli hizmet

veren bir sektor haline gelmigtir.

“ Biyiik Larousse, Sozliik ve Ansiklopedi, Milliyet Yayinlan Cilt:10, istanbul, s.5101.
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4. 2000 Sonrasi ve Giiniimiizde Sivil Havacilik

2000 yili sonrasinda sivil havacilik sektorinu inceledigimizde, tim
dinyay etkisi altina alan olaylar gergeklesmis ve sivil havacilik sektoéri de bu

gelismelerden kendi payina duseni almistir.

2001 yilina gelindiginde, 11 Eylul tarihinde ABD’ ye dizenlenen
havadan teror saldirisi, 2002 yilina dinya genelinde yagsanan ekonomik
krizlerin etkileri hava tagimaciligina olan talebi olumsuz etkilemigtir. Tarifeli
yolcu trafigi rakamlari taginan Ucretli yolcu trafigi acisindan sadece %0,5
oraninda bir blyime gdéstermistir. 2003 yilinin ilk yarisinda SARS (Severe
Acute Respiratory Syndrome) ve Irak Savasina bagli olarak trafikte dismeler
yasanmistir. Yilin ikinci yarisinda toparlanan sektdor %0,9 oraninda bir
biylime sagladigi gdzlemlenmistir.*> Bu gelismeler sonrasi sivil havacilikta
guvenlik faktori tekrar glindeme alinmig, siyasi gelismelerin ardindan

havadan teror saldirilari dusundurtcu olmustur.

2002 yilindan sonra sivil havacilik sektort duzenli yukselisine devam
etmistir. 2003 — 2011 yillari arasindaki Turkiye ugak trafigi asagidaki gibi

incelendiginde gelisme daha iyi anlasilacaktir:

Tablo 3. 2003 - 2011 Tiirkiye Ugak Trafigi*®

YIL iC HAT DIS HAT TRANSIT TOPLAM
(OVERFLIGHT)
2003 156.582 218.405 154.218 529.205
2004 196.207 253.286 191.056 640.549
2005 265.113 286.867 206.003 757.983
2006 341.262 286.139 224.774 852.175
2007 365.177 323.291 247.099 935.567
2008 385.764 356.001 269.172 1.010.937
2009 419.422 369.047 277.584 1.066.053
2010 497.862 421.549 293.714 1.213.125
2011 579.488 462.881 292.816 1.335.185

“2 Burcu Yurttas, a.g.e., s.3.

®T1C. Ulagtirma, Denizcilik ve Haberlesme Bakanligi, “Herkes igin Ulasim ve Hizli Erigim -
11. Ulastirma, Denizcilik ve Haberlesme Surasi 2013”, Havacilik ve Uzay Teknolojileri,
Ankara 2012, s.33.
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Turkiye'de ucak trafigi arttigi gibi paralel olarak etkiledigi havayolu

igletme sayilari

da artis gostermis ve asagidaki

tabloda bu durum

belirtilmistir:
Tablo 4. 2003 - 2011 Tiirkiye Hava Tagima igletme Sayllarl44
YIL HAVAYOLU isL. HAVATAKSI iSL. GENEL . BALON : Z".QAI wac. TOPLAM
HAVACILIK ISLETMESI ISLET.

2003 13 52 32 7 49 153
2004 15 50 35 8 51 159
2005 16 52 36 8 43 155
2006 20 57 32 8 42 159
2007 20 59 30 10 42 161
2008 17 66 31 10 40 164
2009 17 61 29 12 39 158
2010 16 61 38 16 39 170
2011 15 60 41 16 39 171

Yukaridaki tablolar 1siginda Turkiye’de ki sivil havaciliga bakildiginda
2002 yilindan sonra hizli bir gelisim gostermis ve Ulke ekonomisine énemli bir

katkida bulunmustur.

Uygulamaya koymus oldugu yaptinmlar sonucu sivil havacilik
sektorinde etkili adimlar atan Ulke konumundaki ABD, sektor geligimini
engelleyici faktdrlere ragmen gelisimini hizli bir sekilde surdirmustir. FAA
(Federal Aviation Administration) verilerine bakildiginda, Amerika Birlesik
Devletleri’ndeki hava tasimacihgi piyasasinda 2010 yilina kadar i¢ hatlarda
%3,4 oraninda yolcu artisi beklenmistir. Bu oranin uluslararasi pazarda ise
%5,1'e c¢ikmasi 6ngortulmustir. Ayni calismanin kargo tasimaciliginda, i¢
hatlardaki trafik artisinin %5,3, uluslararasi hatlarda %6,6 olacagi tahmin

edilmistir.*> Bu durumu asagidaki Tablo.5’te inceleyebiliriz:

44 i .

Ibid.
% Devlet Planlama Teskilati, “Ulastirma Ozel Ihtisas Komisyonu Raporu, Havayolu
Ulastirmasi Alt Komisyonu Raporu — Sekizinci Bes Yillik Kalkinma Plani”, Devlet Planlama
Tesgkilati, Ankara 2001, s.11.
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Tablo 5. ABD'de Yolcu Trafigindeki Yillik Ortalama Artis Degerleri*

- . LATIN ULUSLARARASI
YILLAR PASIFIK | ATLANTIK AMERIKA TOPLAM

1993 - 2000 8,7% 5,1% 6,1% 6,3%
2000 - 2005 8,0% 6,2% 5,8% 6,6%
2005 - 2010 7,8% 5,6% 6,0% 6,4%
1993 - 2010 8,2% 5,6% 6,0% 6,4%

Uluslararasi havayolu sektori asagida siralanan olaylar sebebiyle

sekteye ugramistir;*’

- SARS

- Irak Savasi

- Ekonomik Kriz

- Petrol Fiyatlarindaki Artig

2001 yilindaki yolcu trafiginde %5,1 oraninda bir artig 6ngoralirken %-
2,1’lik azalma, kargo trafiginde ise %5,4’lik oraninda artis beklenirken %-7,7
oraninda azalma gergeklesmistir. Uluslararasi Hava Tasiyicilari Birligi trafik
verileri incelendiginde, 2004 yilinin ilk dokuz ayinda tum bodlgelerde dig hatlar
tarifeli yolcu trafiginde bir dnceki yila oranla %17,7, kargo trafiginde de bir
onceki yila gore %14,1 oraninda artis yasanmigtir. TUrkiye’nin de aralarinda
yer aldigi Avrupa bdlgesinde ise tasinan yolcu sayisinda %8,2’lik bir blUyume
orani tespit edilmistir.*® ABD’ye duzenlenen hava araciyla teror saldirisi ve
diger etkenler sivil havacihgl olumsuz etkilemis fakat vazgecilmez bir faktor
oldugunu ilerleyen zamanda tekrar ispat etmistir. TUrkiye’'nin durumunu ise
asagidaki tabloda belirtildigi gibi yolcu degisim ve turizm gelirleri oranina

bakarak inceleyebiliriz:

*® Ibid.

“" Ali Emre Sarilgan, “Bdlgesel Havayolu Tasimaciligi ve Turkiye’de Bdélgesel Havayolu
Tasimaciiginin Gelistirimesi icin Yapilmasi Gerekenler’, (Yayinlanmamig Doktora Tezi),
Anadolu Universitesi Sosyal Bilimler Enstitiist, Eskisehir 2007, s.8.

“8 Bekir Alper Yildirim, a.g.e., s.98.
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Sekil 4. Tiirkiye’deki Yolcu Degisim Orani ve Turizm Gelirleri Orani (1995 — 2005)*
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Uluslararasi arenada 2001 ile 2004 yillari arasi incelendiginde ortaya
cikan zararin 36 milyar USD’1 gectigi goriimektedir. 2005 yilina gelindiginde
ise 6 milyar USD daha kayip yasanacagi tahmin edilmistir. Belli boyutlarda
gerceklesen zararlara ragmen hava tasimaciligi 2004 yihni en gavenli yil
olarak gecirmis, cevreye dost faaliyetlerini surdirmeye devam etmistir. Hava
tasimacihginin tercih edilmesi 1,8 milyardan fazla kisiyi agsmasi ile kiresel
ekonominin vazgecilmez unsuru olarak yerini almistir.>® Béylece ucak ile
ulagim, zaman ve fizik gucu acisindan kayip saglamamasi, kendini

kabullendirmis bir sektor olarak temelini saglam atmasini saglamistir.

B. TURKIYE’DE SiVIL HAVACILIGIN GELISIMINDE ETKILi OLAN KiSi
VE KURUMLAR

Tarkiye’'de sivil havaciigin gelisiminde birgcok kurum ve Kisiler rol
almistir. Bu kurum ve Kigiler sivil havacilik sektdérinun halk tarafindan
benimsenmesinde basarili olmus, gerekli asamalar hizla agilimis ve bugunku
duruma bakildiginda uluslararasi arenada s6z sahibi oldugumuz bir sektor

haline gelmisgtir.

9 Devlet Planlama Teskilati, “9. Kalkinma Plani Havayolu Ulagimi Ozel ihtisas Komisyon
Raporu”, a.g.e., s.72.

%0 ipid., s.3.
26



1. Turkiye’de Sivil Havaciligin Gelisiminde Etkili Olan Kisiler

Ulkemizde sivil havacilik sektériiniin gelisiminde birgok insan énciiliik
etmistir. Bu onculikte kimi cesaretini, kimiyse zekasini kullanarak rol
oynamistir. Ancak birisi var ki hem cesaretini hem de zekasini kullanarak,
Tarkiye Cumhuriyeti’nin gunimuzdeki en 6nemli pazarlardan birisi haline

gelen sivil havacilik sektorunl hayata gegirmigtir.

Bu kisi, Ulu Onder Mustafa Kemal Atatirk'ten baskasi degildi tabi ki.
Tarkiye’de sivil havaciligin gelisiminde etkili olan kisileri asagida belirtilen

isimler altinda inceleyecegiz:

- Mustafa Kemal Atatirk
- Mehmet Fesa Evrensev
- Selahattin Resit Alan

- Nuri Demirag

- Vecihi Hurkus

- Sabiha Goékgen

a. Mustafa Kemal Atatiirk

Tarkiye icin donum noktasi olabilecek havacilik sektorune girig,
Mustafa Kemal Atatiirk’iin Trablusgarp’ta italyanlara kargi savasirken, ugagin
savasta kullaniimasiyla gergeklesmistir. Ugaklarin kendi askerleri Gzerinde
olusturdugu moral bozuklugu géren ve moral seviyesinin savasta Ust dizey
tutulmasi gereken en dnemli faktér oldugunu bilen Atatlrk icin havacilik ¢ok
énemli bir boyut kazanmistir.>* Bu sayede Mustafa Kemal Atatiirk tarafindan

onemli atihmlar gerceklestiriimigstir.

Mustafa Kemal Ataturk’in, 1925 yilinda Tdrk Tayyare Cemiyeti'nin
acihginda soyledigi sb6z tarihe geg¢mis ve halen havaciligin sembolu
konumunda yer almaktadir:

“ .. Istikbal Géklerdedir...”

L Yilmaz Akdemir, “Atatirk Donemi Turk Havaciligl”, (Yayinlanmamig Yuksek Lisans
Tezi), Ankara Universitesi Turk Inkilap Tarihi Enstitist, Ankara 2005, s.54.
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b. Mehmet Fesa Evrensev

Mehmet Fesa Evrensev, Turkiye tarihinin ilk Turk pilotlarindandir bu

sayede Turk havaciligina énculik eden bir vazifeye sahiptir.

Mehmet Bey uluslararasi havacilik c¢aligmalarini takip etmek Uzere
1910 yilinda Vecihi Bey'in heyetiyle beraber M. Sevket Pasa tarafindan
Avrupa’ya gonderilir. Bu gruptaki subaylardan Mehmet Fesd Bey 1912
yilinda déndigiinde ilk ugus brévesi alan pilotumuz olarak tarihe gecmistir.>

Bu hususta Tark havaciliginda bir ilki bagarmistir.

c. Selahattin Resit Alan

Tark Tayyare Cemiyeti blnyesinde calismakta olan ve Fransa'da
muahendislik egitimi alan Selahattin Resit Alan, Eskisehir Ugak Bakim
fabrikasinda gorevli iken MMV-1 adini verdigi kendi ugagini tretmigstir. Bu
ucak, tek motorlu ve cift kisiliktir. Ancak Savunma Bakanligindan onay
alamamistir. Bu gelismeden sonra Nuri Demirag’in kendisine yaptigi teklifi
kabul ederek onunla beraber ¢calismaya baslamistir. Clnki her ikisi de Tark
Mali ugaktan yanadirlar ve kendi modellerini yapmak amacini gitmektedirler.
Burada amaclar birlesince birlikte hareket ederler ve Tlrk sermayesi ile Turk
mihendisliginin bir araya gelmesine sebep olmuslardir.>® Bdylece beraber
calistiklari donemde birgok ugagin imal edilmesini saglamiglar ve sivil

havacilik sektorinin gelisiminde rol oynamislardir.

d. Nuri Demirag

Nuri Demirag, 1886 yilinda Sivas'a bagll Divrigi kasabasinda
dogmustur. Kendisi, kasabanin ileri gelenlerinden Muhirdarzade Omer
Bey'in ogludur. Annesinin adi ise Ayse Hanimdir. Nuri Demirag, ortaokul
ogrenimini memleketinde yapmis ve ayni ristiyeye 6gretmen olarak tayin
edilmistir. Ziraat Bankasinin agtigi bir miusabaka sinavini kazanarak, bu
bankanin birka¢ subesinde gorev almistir. Ayrica Maliye Bakanhginin yapmis
oldugu bir sinavi da kazanarak, bankaciliktan maliye hizmetine gegmistir.
Maliye Bakanliginda calisiyor olmasi sebebiyle istanbul'a gelmistir. Kendisi

*? Yasin Aksu, a.g.e., ss. 12-13.
*3 ibid., s.12.
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Maliye Bakanliginin her kademesinde seckin bir memur olarak calismistir.>*

Bu gelismeler, ilerleyen zamanda kendisinin basarili bir sahsiyet olabileceqgi

isaretini tasimaktaydi.

Nuri Demirag, ilerleyen zamanda basarili bir miteahhit, zamanina
go6re varlikh bir isadami olan sahsiyettir. Nuri Bey’e demiryolu ve fabrika
ingaatlarinda gosterdigi basaridan dolayi Atatirk tarafindan “Demirag” soyadi
verilmigti. 1930°lu yillarda Turkiye’de gergeklestirilen hizli sanayilesme
hamlelerinden etkilenen Nuri Bey, savunma sanayiindeki yatirimlari yetersiz
gorerek 1936'da havacilik sektdriine girmeye karar vermistir.>> Béylece Nuri

Demirag havacilik sektorine girisi kafasinda tamamlamisti.

Nuri Demirag ilerleyen zamanda kendi tayyaresini kurarak havacilik
tarihindeki en biylk tesebbiisii gerceklestirmistir. Illerleyen zamanda Nuri
Demirag Turk Hava Kurumu tarafindan 10 egitim ucagi ve 65 adet de planor
siparisi almigtir. Bu siparislerin yani sira, Nu.D.38 adli alti kisilik, ¢ift motorlu,
govdesi aliminyum kapl bir yolcu ugagi uzerinde ¢aligiyorlardi. Yurtdiginda
da genis yanki bulan bu caligmalar tizerine, Amerikan Ugak imalatgilari Birligi

Bagkan! Mr.Todd, tetkiklerde bulunmak Gzere Turkiye’ye istirak etmistir.>®

e. Vecihi Hurkus

Vecihi Hurkus, Turk Havacilik tarihinin énemli sahsiyetlerden biridir.
Tark Havacih@r ve Turk Ordusu igcin Kurtulus savasinda basarili gorevier
ustlenmistir. Vecihi Hirkus |. Dinya Savasi’'nda Kafkas Cephesi'nde ilk Rus
ucagini diisiren ve istiklal Savasrnda da ilk ve son ugusu yapan pilot
konumundadir.>” Bu vazifeleri (istlenmesi kendisini havacilik sektdriinde

oncu kisiler arasina yerlegtirmekle beraber Hurkus bunlarla yetinmemistir.

Pilotluk kabiliyeti diginda pratik zekasini da kullanarak ugak imalatiyla
ilgilenen Vecihi Hirkus, daha Kurtulus Savasi bagslamadan kendine gore dort
yatay kanath bir av ucagi projesi hazirlayip ilgililere vermigti. Kurtulus

savagindan sonra havacilik askinin vermis oldugu ilhamla Cekoslovakya’'ya

> Ibid., 5.43.

5 Yilmaz Akdemir, a.g.e., s.95.

% Abdullah Nergiz, a.g.e., $5.62-63.

*" Hakan Arslan, “Vecihi Hirkus 78 Yil Once Ugtu”, Yeni Safak Gazetesi, 16.09.2008.
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giderek, ucak teknisyeni diplomasi almistir. 1926 tarihine gelindiginde ise
Yunanlilardan kalan eski ugak aksamini birlestirerek ilk milli tip ugagini ortaya
koymak serefini kazanmistir.>® Vecihi Hiirkus’un ortaya ¢ikarmis oldugu milli

ugak asagidaki resimde yer almaktadir:

f. Sabiha Gokg¢en

Sabiha Gokgen 1913 yilinda Bursa’da dinyaya gelen ve tarihe ilk
bayan savas pilotu olarak gegen bir sahsiyettir. Ayni zamanda Atatlrk’dn
manevi kizidir. Soyadi kanunundan sonra kendisine “Gokgen” soyadini

verende Ataturk’tlr.

1935 yilinda Tuarkkusu’'nun acilis téreninde plandrlerle yapilan hava
gOsterilerinden etkilenen Goékgen, Atatlirk’iin arzusu ve destediyle Turk Hava
Kurumu’na bagli Tarkkusu Sivil Havacilik Okulu’na ilk bayan 6grenci sifatiyla
kayit olmus ve egitimine baslamistir. Ankara’da ylksek planérculik
brovelerini almistir. Sabiha Gokgen hayati boyunca birgok &dile layik

gorilmiistiir. Bu édiller asagida siralanmistir:>

- THK imzal Oviing (Murassa) Madalyasi ve berati,

- Yugoslav Ordusunun Beyaz Kartal Nigsani ve ordu brovesi,

- Romanya Ordusu Havacilik Brovesi,

- Trakya ve Ege Manevralarindan dolayi verilen hatira madalyalari,

- Turk kadininin segme ve segilme hakki kazanmasinin 50. yilinda
TBMM'deki torende verilen mesleklerinde oncu kadinlar plaketi,

- Selguk Universitesi'nin fahri doktorluk payesi,

- THK tarafindan 1989'da verilen altin madalya,

- FAIl altin madalyasi,

- 1996'da ABD'nin Maxwell Hava Ussi'ndeki térende “diinya tarihine
adini yazdiran 20 havacidan biri" unvani,

- Ordu, cesitli dernek ve kuruluslarin verdigi 28 adet plaket.

°® Gokhan Taskesen, “Tirk Havacilik Tarihine Elestirel Yaklasim”, (Yayinlanmamis Doktora
Tezi), indni Universitesi Sosyal Bilimler Enstitiisii, Malatya 2006, s.76.

% Tugge Karabacak, “Sabiha Goékgen”, Orta Dogu Teknik Universitesi Havacilik ve Uzay
Toplulugu Dergisi Cilt:2 Sayi:4, Ankara 2007, ss.3-4.
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2. Turkiye’de Sivil Havacihigin Gelisiminde Etkili Olan Kurumlar

Dunyada sivil havacilik sadece insanlar sayesinde dedgil, insanlarin bir
araya gelmesiyle olusan kurum vyapilariyla da gelisim gostermigtir. Bu
kurumlar tim uluslararasi oldugu gibi ulusal olarak da faaliyet
gOstermektedirler. Tarkiye’de Sivil Havaciigin  Gelisiminde Etkili Olan

Kurumlari agsagidaki gibi siralayabiliriz;

- Ulastirma, Denizcilik ve Haberlesme Bakanligi
- Turk Hava Kurumu

- Sivil Havacilik Genel Mudurltgu

- Devlet Hava Meydanlari isletmeciligi

- Silahli Kuvvetler

a. Ulastirma, Denizcilik ve Haberlesme Bakanlgi

Ulastirma, Denizcilik ve Haberlesme Bakanligi, Turkiye'de sivil
havacilik ile dogrudan iligkili en yetkin kurumdur. Bakanhdin misyon ve

vizyonu asagida belirtilmistir:®°

- Misyonu, ulastirma ve iletisim hizmetleri ile ilgili tim faktorlerin insanlar
icin daha kullanilabilir olanaklar sunmayi denetlemek ve saglamaktir.

- Vizyonu, ulasim ve iletisim hizmetleri ile ilgili tim faktorlerin ¢agdas
uygarlik seviyesinin de Ustinde sunulmasini saglayarak, Ulkemizin

uluslararasi rekabet gucunu ve insanlarin yasam kalitesini artirmak.

Ulastirma, Denizcilik ve Haberlesme Bakanhgi'nin sivil havacilik ile

ilgili baglica gérevleri asagida siralanmistir:®*

- Havacilikla ilgili sanayinin ve uzay teknolojilerinin gelistiriimesi,
kurulmasi, kurdurulmasi, igletiimesi ve iglettiriimesi, havacilik sanayi
ve uzay biliminin geligtiriimesi,

- Hava araglari, simulatérler, uzay platformlari dahil havacilik sanayi,

uzay teknolojileri ve uzayla ilgili her turlu Grun, teknoloji, sistem, arag

® T. C. Ulastirma Denizcilik Haberlesme Bakanhgi, “2011 Faaliyet Raporu”, Ulagtirma
Denizcilik ve Haberlesme Bakanhgi, Ankara 2012, s.17.
* ibid., s.17.
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ve gerecgleri yapmak, yaptirmak, kurmak, kurdurmak, isletmek,
islettirmek, gelistirmek,

- Havacilik sanayi ile ilgili tim Urunlerin yurtigcinde tasarimi, uretimi,
entegrasyonu ve gerekli testlerinin yapilmasini saglamak amaciyla
plan, proje ve galismalar yapmak,

- Havacilikla ilgili amaglarin gerceklesmesini uygun tesviklerle
desteklemek, bu tesviklere iliskin usul ve esaslari belirlemek, bu
hususlarda ilgili ticari, sanayi ve egitim kuruluglari ile kamu kurum ve
kuruluslari arasinda gerekli igbirligi ve koordinasyonu saglamak,

- Ulastirma, havacilik ve uzay teknolojileri is ve hizmetlerinin gerektirdigi
uluslararasi iliskileri yartitmek, denetlemek ve takip etmek,

- Havacilikla ilgili uluslararasi anlagmalar yapmak ve bu alanlarda
uluslararasi mevzuatin gerekli gormesi halinde mevzuat uyumunu

saglamak.

Ulastirma, Denizcilik ve Haberlesme Bakanhgrna bagh alt
kuruluglardan sivil havacilikta etkin rol oynayan kurumlar asagida

siralanmigtir:

- Sivil Havacilik Genel Mudurlagu

- Devlet Hava Meydanlari isletmeciligi

Ulastirma, Denizcilik ve Haberlesme Bakanligi'na bagh kurumlardan
sivil havaciliga direkt katkisi olan SHGM ve DHMi'yi ilerleyen bdéliimlerde

detayli bir sekilde inceleyecegiz.

b. Tirk Hava Kurumu

Tark Hava Kurumu'nun tarihgcesi 1900°'lu yillara kadar gitmektedir.
Tarkiye Cumbhuriyeti, cumhuriyetin kurulus zamanlarina dogru Osmanli
Devleti’nin maddi manevi birgok mirasini da devralmis konumdaydi. inkilap

déneminin gergeklesti§i zamanlarda ise bazi kurumlar sekil degistirmis,
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bazilari kaldiriimis, bazilari da yeni teskil edilmistir. ik defa teskil edilen

kurumlardan biriside Tiirk Hava Kurumu olmustur.®?

Cumhuriyet’in ilanindan sadece 16 ay sonra kurulan Turk Hava
Kurumu, 16 Subat 1925'te Mustafa Kemal Atatlrk’dn emriyle “Tark Tayyare
Cemiyeti” adini alarak kurulmustur. Kurulusundaki ismiyle Tark Tayyare

Cemiyeti'nin kurulus amaglarini sdyle siralayabiliriz:®®

- Havacilik sanayisini kurarak, Turkiye havaciiginin  gelisimini
saglamak,

- Havacilik sektorinun ekonomik, askeri, sosyal ve siyasal dnemini
anlatmak,

- Turistik, sportif, sivil ve askeri havaciligin gelismesini saglamak,

- Havacilik faaliyetleri igin gerekli olabilecek arag ve gerecleri
hazirlamak,

- Personel yetistirmek ve ucan bir Turk Gengligi yaratmak olarak

belirlenmistir.

Turk Hava Kurumu yukarida belirtilien amaclar dogrultusunda kurulmus
ve hizmet vermeye baglamigtir. Tirk Hava Kurumu’nun kurulusundan itibaren
havacilikla ilgili tim yayinlar Mustafa Kemal Atatirk tarafindan izlenmis ve

Tarkiye’de uygulanmasi igin gerekli emirler verilmigtir.

Mustafa Kemal Atatlirk, yurt icinde gergeklestirdigi gezilerde
Tarkiye’nin mevcut sahip oldugu ucgak teknolojisiyle, gelecekte daha ileri bir
seviyede olacagini sdylemektedir. Bunun yani sira ugak, planér, parasut gibi
araglari  kullanabilecek genglerin yetistiriimesine bu nedenle 06nem
vermekteydi. Bu dogrultuda Ocak 1935'te Turk Hava Kurumu’na bagh Turk
Kusu kurulmustur.®* Tirk kusu sayesinde Tirk gencleri egitimlerini
tamamlamis ve gelecekte dunya havaciligina etki edebilecek konuma

gelmistir.

%2 Osman Yalgin, “Kurulusundan Giiniimiize Tirk Hava Kurumu”, Gazi Akademik Bakig
Dergisi Cilt:6 Sayi:11, Ankara 2012, s.268.

% Mert Siilimbaz, Kiirsad Melih Giileren, “Tiirk Hava Kurumu Ugak Tasarimlari”, Miihendis
ve Makine Dergisi Cilt:54 Sayi1:638, Ankara 2013, s.55.

® Gurbet Gokgdz, “Turkiye’de Sivil Havacihgin Seriiveni”, izmir Ulasim Sempozyumu,
izmir 2009, s.3.
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c. Sivil Havacilik Genel Mudiirliigu

1912 yihna gelindiginde, ulkemizde ilk havacilik galigmalari, buginku
Atatirk Hava Limaninin hemen yakinindaki Saraykdy’de, tesis olarak iki
hangar ve kiclk bir meydanda baslamistir. Atatiirk’iin “istikbal Géklerdedir”
s6zl, Ulkenin gelecegine adeta yol goOstermistir. Bu sayede Turk Sivil

Havaciliginin kurumsal temelleri atilmistir.

Dunyada Sivil Havacilik gelisiminin hizli bir ivme gostermesi ve
teknoloji sektdriinde yasanan buyuk ilerleme karsisinda, ulusal ¢ikarlarimizin
korunmasi ile uluslararasi iligkilerimizin duzenli bir sekilde yurutilmesi ve
denetlenmesi icin 1954 yilinda "Sivil Havacihk Dairesi Baskanhg!"
kurulmustur. Bu kurulug Ulastirma Bakanligi bunyesinde gorevlerini
surdirmektedir. 1987 yilina gelindiginde “Sivil Havacilik Dairesi Baskanligl”
adini "Sivil Havacihik Genel Mudurligu" olarak degistirmis, yapilanmasini
gliniin kosullarina gére yeniden giincellemistir.®®> Bu yapilanma neticesinde

SHGM birgok gorev, yetki ve sorumluluklar Gstlenmisgtir.

Sivil Havacihik Genel MuduarlGgi’nin dstlendigi baslica gorevleri

asagida siralanmistir:®°

- Turkiye'de uygulanacak sivil havacilik uygulamalarinin devlet yararina,
ekonomik ve sosyal gelismelere ve milli glvenlik amaclarina uygun
olarak duzenlenmesi ve gelismesini saglamak amaciyla, Bakanlik
tarafindan olusturulacak politikalari uygulamak ve takip etmek.

- Uygulamalarin kitalararasi sivil havacilik kural ve standartlarina gore
dlzenlenmesini, surdurulebilirligini ve gelismesini saglayacak sartlari
belirlemek.

- Kitalararasi sivil havacilik konusundaki gelismeleri takip etmek, sivil
havacilik sektora ile ilgili kitalararasi kuruluglara Uye olmak, katki veya

katilma paylarini ddemek, bu kuruluslarla is birligi icerisinde bulunmak.

®*Sjvil Havacilik Genel Mudirliigi, “2008 — 2012 Stratejik Plan”, T.C. Ulastirma, Denizcilik
gee Haberlesme Bakanhigi Sivil Havacilik Genel Mudirliigii, Ankara 2007, s.4.
ibid., s.6.
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Kitalararasi kuruluslara dye olarak bu kuruluslarin kural ve
standartlarinin guncel olarak uygulanmasi i¢in gerekli duzenlemeleri
yapmak ve uygulanmasini saglamak ve denetlemek.

Kurul tarafindan gerekli tedbirlerin alinarak, sivil havacilik
mevzuatlarina aykiri eylemlerin 6nlenmesini saglamak.

Hizmet sorumlulugu ustlenilen kitalararasi hava sahalarinin
kullanimina iligkin strateji ve politikalara esas teskil edecek ilkelerin
belirlenmesine yonelik ¢aligmalarin Turk hava sahasi ve uluslararasi
anlagsmalar geregince yapilmasi.

Turkiye hava sahasini kullanan sivil hava araglarinin uymasi gereken
kurallarla ilgili duzenlemelerin iligkili kuruluslarin goruglerini almak
suretiyle guncellenme yapilmasi.

llgili kuruluslarla koordineli bir sekilde, Turk hava sahasinda arama ve
kurtarma hizmetlerinin mevzuata ve uluslararasi standartlara uygun
olarak yapilmasini saglamak.

Hava ulastirma faaliyetlerinde bulunma amaci giden 6zel veya tizel
kisilere verilecek izinlerin sartlarint hazirlamak, gerekli goéruldugu
takdirde ilgili bakanlik, kamu kurum ve kuruluglari ile koordinasyonu

saglamak.

SHGM tarafindan, havacilik sektorinde faaliyet gosteren isletme

temsilcileri ile periyodik olarak sektore yonelik toplantilar dizenlenmektedir.

Gergeklestirilen bu toplantilarda asagida siralanan konular tartisilmaktadir:®’

Sivil havacilik konusunda yasanan uluslararasi son gelismeler, yapilan
yeni duzenlemeler ve alinan kararlar tartigiimakta,

Tarkiye'de sivil havacilik sektoriinde yasanan gelismeler paylasilarak
sektorin intiyag ve beklentilerine dair degerlendirmeler yapilmakta,
Tarkiye sivil havacihdinin havacilik guvenligi ve ugus emniyeti
temelinde surdurdlebilir bUyUmesinin  saglanabilmesi i¢cin neler
yapilmasi gerektigi ve yeni projeler Uzerinde fikir aligverigsinde
bulunularak, sektorin esgudum iginde hareket etmesine yonelik ortak

kararlar alinmaktadir.

®" istanbul Ticaret Odasl, a.g.e., s.95.
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d. Devlet Hava Meydanlar igletmeciligi

Devlet Hava Meydanlari Isletmeciligi, Turk sivil havacilik sektoriine

girisini 1933 tarihinde “Hava Yollari Devlet isletmesi” adiyla yapmistir.

Sikago sbézlesmesinin 1944 yilinda imzalanmasiyla beraber, Ulkemiz
ve dunya sivil havaciliginda dnemli degisiklikler guindeme gelmistir. Havacilik
faaliyetleri, uluslararasi sivil havacilik s6zlesmesi ile kurallara baglanmigtir.
Bu baglamda II. Dinya Savasi sonrasindaki teknolojik gelismeler sonucu
bayuk govdeli ugak imalatina gecilmesi ve bu dogrultuda tarifeli ticari yolcu
ve yik tasimaciliginin gelismesi ile etkileyici bir ivme kazanmistir.®® Bu
gelismelerin ardindan 1956 yilinda Devlet Hava Meydanlari isletmeciligi

kurulmustur.

DHMI Genel Mudurliigiinin baslica gérev ve sorumluluklari asadida

siralanmistir:®®

Belirtilen ilke ve talimatlarin digina ¢ikmadan havalimani ve isletme
hizmetlerinin ulusal ve uluslararasi gereksinimlere yanit verecek
sekilde ve ICAO kurallarina goére yuratilmesi amaci guduilerek tim
faaliyetlerin yonetimi, koordinasyonu ve denetimi yonunden sorumlu
olarak gorev yapmak,

- Genel Mudurluk tarafindan igletilen veya kiralama araciligiyla igletme
haklari devredilen havaalanlarinda verilecek hizmetlerin ulusal ve
uluslararasi olarak mevzuata uygunlugunu tasarlamak,

- Hava seyruseferin saglklh yurutilmesi igin gerekli yer hizmetleri
destedini saglamak amaciyla gerekli tum faaliyetleri planlamak,
koordine etmek ve denetlemek,

- Ucgus oncesi gereken yer hizmetleri ile ilgili programlari hazirlamak,
yatinnm gerektiren faaliyetleri ile ilgili yillik butceyi belirleyerek, verilen
bltceye gore faaliyetleri uygun hale getirmek,

- Havalimani ve havaalanlarinda uguslarda zorluk c¢ikarabilecek olan

gevre sartlarinin uygun hale getiriimesine yonelik calismalar yapmak,

% DHMI, “Stratejik Plan 2010 — 2014”, Devlet Hava Meydanlarn isletmeciligi Genel
Mudirlagu, Ankara 2009, s.5.
% Ibid., 55.6-7.
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Ara¢ ve techizatin faaliyetlerini kontrol ederek bunlarla ilgili isbasi
egitimleri duzenlemek ve aksakliklarla ilgili onlemleri almak,

Kaza, kinm ve kurtarma hizmetlerinin aksatiimadan saglikli olarak
yurutulebilmesini saglamak,

Havaalani ve havalimanlarinda gerekli olan elektrik ve 6zel aydinlatma
platformlarinin planlama g¢aligmalarini yaratmek,

Planlamasi yeni yapilan Uunitelere enerji temini ile ilgili gerekli
calismalar yapmak ve bu dogrultuda yatirim ihtiyacglarini belirlemek,
Havaalanlari igin ihtiyag duyulan elektrojen gruplarin ve seyrusefer
istasyonlari ile radar istasyonlarin temin ve tesis edilmesini saglamak,
Terminal binalarinin hava tarafinda ve terminal tarafinda gerekili
planlamalarini hazirlamak,

Gelir kaynaklarini, sagladigi gelir turleri igin tarifelerin belirlenerek
uygulanmasi,

Havaalanlarini galisma saatlerini ugak trafigine gore belirlemek,

Ozel is makineleri ile havaalanlarindaki hizmet araclarinin faaliyetlerini
dizenleyerek takip etmek,

Gerekli calismalar vyapilarak havacilik yayinlarinin  yapiimasini
saglamak,

Havacilik teknoloji ve mevzuatinda ortaya c¢ikan gelismeler ve
degisiklikleri takip etmek Uzere kitalararasi sivil havacilik kuruluglarinin
calismalarini izlemek, seminer ve toplantilara katilmak, ilgili
dokumanlar izleyerek gelisme ve yeniliklerin bunyeye tasarlanarak
uygulanmasini saptamak,

Havaalanlari ve havalimanlarinda isletme hizmetlerinin kitalararasi
standartlarda saglanmasina iliskin kurum i¢i kalite yonetim sistemi ve
teknik denetimlerde bulunmak, gerektiginde Ulastirma Bakanligi ya da
IATA, ECAC, ICAO gibi uluslararasi kuruluglarca yapilan denetimler
oncesi gerekli hazirliklarin yapilmasini saglamak,

isletme hizmetleri ile ilgili hizmet ici egitim programlarinin
dizenlenmesi ve uygulanmasini saglamak,

Geligmekte olan teknolojileri dikkate alarak uluslararasi kurallara

uygun olmasi sartiyla havaalanlarinin cihaz, sistem ve donanimlarinin
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daha Ust duzeylere getirilmesine yonelik gerekli degisiklik tekliflerini
yaparak bunlar Uzerinde projeler devreye sokmak,

- Yeni projelerle ortaya ¢ikan yeni havaalanlari i¢in yer secimi yapilarak,
CED toplantilarina ve ihtiyag programlarinin hazirlanmasi ile ilgili
calismalara katiimak,

- Isletme hizmetlerinde gdérev yapan personelin planlamasini yaparak,
intiyaclarini  belirleyerek, organizasyonu olusturup gelistirerek
faaliyetlerin etkin bir dizeyde surdiriimesini saglamak,

- Askeri amagh ucguslar ve sivil amacgh ucguslar icin kullanilan
havaalanlari ile ilgili protokollerin iligkili mercilerle istisare edilerek
duzenlenmesini saglamak,

- Sivil Havacilik Kanunu geregince her tirli tahditli sahalarin etit ve
planlamalarinin yapilmasi, havayolu sebekesinin gelistiriimesi, ihtiyag
duyulan hava sahasi dizenlemeleri yapilarak Ulastirma Bakanligr’na
teklifte bulunmak,

- isletme faaliyetleri ile ilgili sivil havacilik ile ilgili kurum ve kurulus
yayinlarini izlemek ve hizmetlerin mevzuat gergevesinde yuratilmesini
saglamak. S6z konusu kuruluslarin yurt igi ve yurt digi toplantilarina

katilim saglamaktir.

Devlet Hava Meydanlari isletmeciligi, yukarida siralanan gérev ve
sorumluluklari ile sivil havacihgin en énemli faktérlerinden olan havaalanlari

isletiminde buyuk dnem arz etmektedir.

e. Silahli Kuvvetler

ilk caglardan beri insanlik varolusunu sirdirebilmek tehlikelere karsi
gelebilmek igin savunma yontemleri gelistirmeye c¢alismiglardir. Korunma
intiyaci ilk zamanlarda hayvanlara karsi olmustur. Ancak ilerleyen
zamanlarda diger olgulara yonelik olusmustur. Korunma ihtiyacinin
olusmasina sebep olan faktorleri tarih sirasina goére asagidaki gibi

listeleyebiliriz:

- Tehlikeli hayvanlar,

- Insanlar,
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- Toplumsal yagam,

- Gruplagsmalar

Aslina bakilirsa listede hayvanlar disinda tim olusumlarin sebebi
insan kaynakli olmasidir. insanoglu icinde her tiirlii kisiligi barindirdigindan
sosyal ve ekonomik amaglar dogrultusunda tehlike olusturabilecek en onemli

faktorddr.

Tarkiye Cumhuriyeti ise topraklarini her tarli tehlikeden savunmak
amaci ile Tark Silahh Kuvvetlerini kurmustur. Turk Silahli Kuvvetleri,
Anayasamizda sinirlar belirlenen milli  guvenlik stratejimizin
uygulanmasindan ve devamindan sorumlu olan organlarin en Onemli
faktorlerinden birisidir.”®  Tirk Silahli  Kuvvetleri'ni, Hava Kuvvetleri

Komutanhgi ve Kara Havacilik Okulu alt bagliklari ile inceleyecegiz.

(1) Hava Kuvvetleri Komutanhgi

Hava Kuvvetleri Komutanhigi, Genelkurmay Baskanligi tarafindan

yonetilmektedir.

Amaclari, Genelkurmay Bagkanhgi tarafindan verilen sefer ve barig
gorevlerini en iyi sekilde gerceklestirmek ve her seviyedeki birliklerini her an
savas olacak sekilde tedbirli ve hazir konumda bulundurmakla
yikimlidirler.”* Bu sayede savas durumunda hali hazir asker, donanma ve

planlamayla hedef edilen noktaya daha rahat ulasilacaktir.

Tuark Hava Kuvvetlerinin gecmisi incelendiginde 1900’lU yillara kadar
gitmek mimkindir. ik calismalar 1909 yilinda baslamistir. 1910 yilinda
Avrupa'ya bir inceleme heyeti gonderilmistir. Bu heyet Paris'te toplanan
Uluslararasi Havacilik Konferansi'na istirak etmistir. Bu heyete Osmanli
askeri atasesi de dahil olmak Uzere Ust dizey askeri personel katilm

saglamistir.

" T.C. Milli Egitim Bakanhgi, “Milli Giivenlik Ders Kitabi”, T. C. Milli Egitim Bakanhg
Yayinlari, Ankara, s.27.
" ibid., s.29.
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Boylece kurumun temelleri atilmis ve gunimuzde askeri alanda 6nemli

etken olarak yerini almigtir.

(2) Hava Harp Okulu

Turk Hava Kuvvetleri igin kendi personelini yetigtirmek buyuk onem arz
etmektedir. Bunun iginde oncelikle bir okulun var olmasi gerekmekteydi. Turk
Hava Kuvvetleri'nin bu okula kavusmasi saglanmistir. Bu okulun bugunka adi

ise Hava Harp Okulu olup, 1951 yilinda Eskisehirde aciimistir.

Hava Harp Okulu’'nun kurulusunda amagclari belirlenmis olup, bunlar

asagida siralanmistir:"2

- Yuksek karakterli,

- Evrensel,

- Milli ve kurumsal degerleri benimsemis,

- Hava Kuvvetlerimizin her seviyesinde yonetici,

- Komutan ve lider olarak gorev yapacak Atatlrk¢l havaci subaylar

yetistirmek.

Bu amaglar dogrultusunda Hava Harp Okulu ilk mezunlarini 30

Agustos 1953 tarihinde vermigtir.

2 Havacilik Harp Okulu, “Askeri Egitim Faaliyetleri”, Turk Hava Kuvvetleri Hava Harp
Okulu, Ankara 2008, s.84.
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lI.DUNYADA, TURKIYE'DE SiViL HAVACILIK, iLGILIi
KURULUS, DUZENLEMELER VE GELECEGE YONELIK
BEKLENTILER

A. DUNYADA SiViL HAVACILIK

Dunyada sivil havacilik incelendiginde, gelisimini ulusal ve uluslararasi
boyutlarda gok hizl bir sekilde gergeklestirdigini gérmekteyiz. Insanoglu ilk
zamanlarda kisa mesafeler araliginda havadan gidebilmeyi hayal ederken,
bu hayal bir noktadan sonra motorlu ugaklarin Uretildigi ve tarifeli seferlerin

yapildigi sektorin olugsumuna kadar gitmistir.

Havayolu ile ulagim sekli yakin tarih igerisinde en hizli gelisen ulagim
tird olmustur. Sivil havacilik sektord, 20.ylzyilda, kitalar arasi uzaklik
kavramini ulagim agisindan ortadan kaldiran ve Ulkelerin diger Ulkelerle
ekonomik, sosyal, kulturel ve turistik iligkilerin saglanmasinda ve

gelistiriimesinde basrol oynamigtir.

Havaciligin pazar potansiyeli ile ilgili gorusler 1927 vyilinda
Linderbergh’in Atlantigi tek basina ge¢mesiyle degismeye baglamistir.
Aslinda daha 1911’de ucakla posta tasimaciligi basladiginda, bu degisim
kendini hissettirmeye baslamisti. Yolculugun sivil asamasina gegisten dnceki
posta tasimacihgindaki glvenli ugus slrecinin gelisimi, guvenli sivil hava

tasimaciligi sirecine bir asama olusturmustur.”

Dinya Uzerinde gergeklesen havayolu tasimaciliyi uygulamasinin
%90’1 Amerika, Avrupa ve Asya-Pasifik bolgelerinde daha ¢ok goriulmektedir.
2004-2008 yillari arasi incelendiginde toplam trafikte saghklh bir bayime
(%4,4) gerceklesirken 2009 vyilinda uluslararasi arenada yaklasik % 5
civarinda bir dusis meydana gelmistir. Toplam yolcu trafigi ise 2,1 milyar
yolcu olarak gergeklesmistir. Bu yolcu trafiginin yaklasik %67’si i¢ hat

® Yiksel Bekir Hos, “Atatiirk Havalimani”, (Yayinlanmamig Yiiksek Lisans Tezi), istanbul
Universitesi Sosyal Bilimler Enstitiisi, istanbul 2003, s.3.
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kaynakhdir. 2008 yili itibariyla dinya uGzerinde yaklagik 900 havayolu
isletmesi 20.000 ugaklik filolariyla 1.670 adet havaalanina ugmaktadir.”

Dunyada sivil havacihgi incelerken agagidaki onclu ulkelerden yola

clkacagiz:

- Amerika Birlegsik Devletleri’nde Sivil Havacilik
- Almanya’da Sivil Havacilik

- ingiltere’de Sivil Havacilik

- Fransa’da Sivil Havacilik

- Japonya’da Sivil Havacilik

- Birlesik Arap Emirlikleri’'nde Sivil Havacilik

1. ABD’de Sivil Havacilik

Amerika Birlegik Devletleri, sivil havacilik sektoranin gelisiminde oncu

olan Ulkelerin baginda gelir.

ABD ikinci dunya savasinda cephelere yuz binlerce asker tagimigtir.
Ayrica lokomotif gibi agir malzemelerde sevk etmistir. ABD, ugaklarin en
fazla imal edildigi devlet olmakla birlikte, diger Ulkelere yedek parca saglayan
tek Ulkedir. Diger ulkeler ABD’den yedek parga tedarik ettigi oranda ucgak
sahibi olabilecekti. Sivil hava tagsimaciligina yonelik on yedi sirkete sahiptir.
Havayolu seferleri Amerika, Avrupa ve Asya’ya uzanmaktadir. Sikago hava
meydanina 1944 yilinda glnde ortalama 760 yolcu ugag! inip kalkmaktadir.
Savas'in sona ermesiyle 50.000 adet agir bombardiman ucagi, yolcu
ugagina cevrilerek sirketlere ucuz fiyatlardan satma karari almistir.”> Amerika
Birlesik Devletleri disinda diger Ulkelere bakildiginda ikinci diinya savasindan
sonra buyuk zarar gormuglerdir. Dolayisiyla havacilik sektéri de sekteye

ugramistir.

ilerleyen zamanda Amerika Birlesik Devletleri sivil havaciligi geligimini
daha da hizlandirmistir. 2001 yilinda ABD’de gergeklesen 11 Eylul olaylari

daha ¢ok ulusal olmak Uzere uluslararasi sektdrde de buyuk hasarlara yol

" ATAG, “The Economic and Social Benefits of Air Transport 2008”, Air Transport Action
Group, Iscivre 2008, p.12.
®S. Uygar Kiling, a.g.e., s.21
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acmistir. Saldirinin ardindan guvenlik faktorinin gundeme gelmesi, ABD’nin
Irak harekati ve degisik Ulkelerdeki teror olaylari ginimuizde havayolu
tasimaciigini yakindan ilgilendiren bir gelisme olarak tarihteki yerini

almistir.”®

Zor gegen malum surecin ardindan boélgedeki tasiyicilar 9 milyar USD
zarar bildirmiglerdir. Etkinlik ve verimlilik c¢abalari yapisal sorunlari
cozememistir. Personel maliyetleri yuksek kalip, dusuk maliyetli tagiyicilarin
yol acgtigi rekabet ise karlihgr dusurmuastir. Bu bolgedeki asiri rekabet sartlari
ayni zamanda bazi tasiyici firmalarinin piyasadan c¢ekilmesine yol agmistir.
Tamamen serbestlesen bir pazari temsil eden bu bolgede, artan ekonomik
gelisme ve nufus artisina paralel olarak havayolu trafiginde 2024 yilina kadar
her yil ortalama yiizde 4,1 bliyiime beklendigi ifade ediimektedir.”” ABD’de
yaklagik 160 adet havayolu sirketi olup, bunlarin onde gelenleri asagida

belirtilmistir:

- Delta Airlines,

- United Airlines,

- Southwest Airlines,
- American Airlines,
- US Airways,

- Air Canada,

- JetBlue Airways,

- Alaska Airlines,

- WestJet,

- Aeromexico.

2. Almanya’da Sivil Havacilik

Almanya, Uluslararasi Sivil Havacilik Sézlesmesinde belirtilen sartlarin

bldyUk bir bolimu ile uyumlu, kapsaml bir havacilik mevzuat sistemi kurarak

® yusuf Senglir, “Havayolu Tasimaciliginda Dusuk Maliyetli Tasiyicilar Ve Turkiye'deki
Uygulamalarinin  Arastirimasi”, (Yayinlanmamis Yiksek Lisans Tezi), Anadolu
Universitesi Sosyal Bilimler Enstitlisti, Eskigehir 2004, s.6.

" Burcu Yurttas, a.g.e., s.5.
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hava

seyrusefer hizmetleri icin 6nemli bir adim atmistir. Sozlesme

kapsaminda asagida listelenen hizmetlere yer verilmistir:"®

Havacilik Enformasyon Hizmetleri (AlS),
Hava Sahasi Yonetimi (ASM),

Hava Trafik Akigi Yénetimi (ATFM),
Hava Trafik Hizmetleri (ATS),

lletisim ve Seyrisefer Hizmetleri (CNS),
Meteorolojik Hizmetleri (MET),

Arama ve Kurtarma (SAR) hizmetlerine yer verilmektedir.

Almanya, AIS, ATS, CNS ve Meteoroloji ile ilgili olarak 2004’te

yururlige giren Avrupa Parlamentosu ve Konseyi Avrupa Hava Sahasi

(Single European Sky-SES) Yonetmeligini olusturan dort madde kapsaminda

diizenleme yapmistir. Bu maddeler asagida belirtiimistir:"®

Tek Avrupa Sahalari konseptinin gergevesini ortaya koyan Avrupa
Parlamentosu ve Konsey Karari 549/2004,

Tek Avrupa Sahalan kapsaminda saglanacak hava seyrusefer
hizmetleri ile ilgili Avrupa Parlamentosu ve Konsey Karari 550/2004,
Tek Avrupa Sahalari kapsaminda hava sahasinin dizenlenmesi ve
kullaniimasi ile ilgili Avrupa Parlamentosu ve Konsey Karari 551/2004,
Avrupa’nin hava trafigi yonetim sebekesinin musterek calisabilmesini

belirleyen Avrupa Parlamentosu ve Konsey Karari 552/2004.

Yonetmelige alinan bu kararlar neticesinde Almanya sivil havaciligi

Avrupa’da 6nemli bir konuma gelmisgtir.

GunUumuzde Almanya’daki sivil havaciligin gelisiminde etkin rol

oynayan havayolu sirketleri agagidaki gibidir:

Air Berlin,
Condor,

German Wings,

’® Devlet Denetleme Kurulu, a.g.e., s.34.

9 Ibid.
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- Germania,

- Hamburg Airways,
- Lufthansa,

- TUIfly.

3. Cin’de Sivil Havacilik

1996 tarihinde yuararluge giren Cin Halk Cumbhuriyeti Sivil Havacihk
Yasasi kapsaminda, Cin sivil havacilik faaliyetleri yuruatulmektedir. Sivil
Havacilik Yasasina ek olarak Cin Halk Cumhuriyeti Ceza Kanunu, Cin Halk
Cumbhuriyeti Guimrik Kanunu ve Cin Halk Cumhuriyeti Cevre Koruma
Kanunlari da sivil havacilik faaliyetleri ile ilgili kararlar icermektedir.?’ Béylece
Cin Halk Cumhuriyeti tarafindan sivil havacilik dizenlemelerinde énemli bir

adim atilmigtir.

Sikago Konvansiyonunun 28 inci maddesi uyarinca, Sivil Havacilik
Yasasi, gerekli olan Hava Seyrusefer Hizmetlerinin saglanmasi hususunda
genis hatlarda hukuki bir zemin ve yasal dayanak sunmaktadir. Ayrica bu
yasada, Sikago Konvansiyonunun ANS baglantili tim Eklerinin genel
uygulamasini ve yasalastirimasini mudmkdn kilacak sekilde uluslararasi

sozlesmelerin uygulanmasina yonelik ilke ve kurallari icerir.

GUnumuzde Cin’deki sivil havaciligin gelisiminde etkin rol oynayan

havayolu sirketleri asagidaki gibidir:

- China Southern Airlines
- China Eastern Airlines
- Air China Limited

- Shenzhen Airlines

- All Nippon Airways Group

4. ingiltere’de Sivil Havacilik

1944 yihnda ABD’nin Sikago kentinde duzenlenen konferansta ABD

tezine kars! bir grup devlet itiraz etmistir. Bu devletlerin icinde ingiltere ve

8 ibid., s.41.
8 ibid.
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Fransa onemli rol oynamistir. Bu iki devleti ingiltere’nin sémiirgeleri de
desteklemistir. Diizenlenen konferansta Ingiltere, ABD’nin serbestlik fikrine
karsin korumaci bir tutum hali seyretmistir. ingiltere, hava ticaretinde yer alan
serbestlik fikri haksiz rekabet ortami saglayacak ve bu durum guigli hava
donanimina sahip ulkeleri basat ve karli aktor konumuna getirecektir
dusuncesini belirtmis, gugsuz aktorler ise ulasim rejimi icerisinde esit sekilde
yer alamayacagini savunmustur.®? ingiltere bu savunmasiyla haksiz rekabet

ortamini ortadan kaldirmak

Sivil Havacilik Otoritesi (Civil Aviation Authority-CAA) ingiltere’nin sivil
havacilik alanindaki vyetkili kurulusudur. Parlamento tarafindan 1972'de
kurulan CAA, havaciligi dizenleyici ve hava trafik hizmet saglayicisi

bagimsiz uzman bir kurulustur. CAA, asagidaki islevleri yerine getirir:®

- ingiltere’de ki sivil havacilik sektdr standartlarinin olusturulmasini,
surdurilmesini ve takibini saglar.

- Sivil havacilik sektorlinin rekabete dayali yapisinin guglendiriimesini
saglar.

- Ulkenin, Ulusal Hava Trafik Hizmetleri, Havayollari ve havaalanlarinin
ekonomik faaliyetlerini saglar.

- ingiltere’de ki havayolu isletmelerinin lisans islemlerini yapar.

- Seyahat guvenligi planlamasini yurGtar.

- Ingiltere Hava Seyahat Organizasyonlarinin (Air Travel Organisations-
ATOL) lisanslama islemini yapar.

- Kurulus, ingiltere hiikimetine havacilik konularinda tavsiyelerde
bulunur.

- Mdusteri menfaatlerini temsil eder.

- Istatistiki veriler Uretir ve uzmanlk hizmetleri sunar.

- Ekonomik ve bilimsel arastirmalar yurutur.

Glnumizde Ingiltere’deki sivil havacihigin gelisiminde havayolu sirketleri
onemli rol oynamigtir. Bu havayolu sirketleri agagidaki gibidir:

83, Uygar Kiling, a.g.e., ss.23-24.
% Devlet Denetleme Kurulu, a.g.e., $5.50-51.
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- Aurigny,

- Bmi Regional,

- British Airways,

- Eastern Airways,
- Easyjet,

- Flybe,

- Jet2,

- Logan Air,

- Monarch Airlines,
- Thomsonfly,

- Virgin Atletic.
5. Fransa’da Sivil Havacilik

Fransa'da 1930 — 1933 yillarinda ortaya cikan siyasi dengesizlik ve
sosyalist lider Leon Blum tarafindan kurulan halk cephesi adli sol koalisyon
hakimetinin hatasi ylzinden, butin harcamalarda kisittamaya gidilmistir.
1934 yilinda Fransiz hava kuvvetlerinin savas ucgaklari filosu incelendiginde
eski tip yasli ucaklar dikkat cekmistir. Savas ugaklarinin bomba yUkda,
ortalama 500 kg. olmasina ragmen gercgeklestirdikleri en ylksek hizlari da
160 km'yi gegmiyordu.®® Bu husus Fransiz havacilidi igin énemli bir sorun

teskil etmigtir.

Ulkede 1936 yillarinin baglarina gelindiginde ise savasta
kullanilabilecek ugak sayisi sadece 600 adetti. 26 Agustos 1936'ya
gelindiginde Fransiz Parlamentosu tarafindan kabul edilen bes yillik plan
kanunuyla, Fransiz Hava Kuvvetlerinin ugaklarinin yenilenmesine karar
verilmigtir. Ayrica teskilatin daha modern bir hal icine girmesi dngorulmusta.
Fakat alinan énlemlerde ¢ok ge¢ kalinmig, Fransiz hava endustrisi hizli bir
imalat temposuna gegememistir. Yine ayni tarihlerde zirhli araglarin ve
ucaksavar toplarin modernizasyonu dusunulmus fakat Savunma Bakanligi
buatcesi tarafindan bu buyuk programin uygulanmasina olanak

saglanamamistir. Durumun dikkat ¢eken bagka bir yonu ise, bazi Fransiz

8 Gokhan Taskesen, a.g.e., s.44.

47



komutanlarin, modasi ge¢mis bu eski ucaklara kargi duygusal baghliklarinin
olmasiydi.® Bu duygusal baghlik sorunlarin ¢éziilmesi siirecinde ekstradan

bazi sorunlari da beraberinde getirmistir.

Fransa ve Almanya 1960’l yillarda, bitln Urlnlerde ugusa elverigliligi
saglamak maksadiyla ortak calismalar baslatmislardir. Bu birliktelikle Airbus
ve Concorde ugaklarinin tasarim ve imalat galismalari esnasinda teknik
alanda yardimlagmay taahhat etmiglerdir. Bu ¢alismalar dogrultusunda 1970
yihinda Avrupa ulusal sivil havacilik tegkilatlari asagida siralanan amaglari

edinmistir:®°

- isbirligi icinde ortaya ¢ikarmis olduklari Griinleri sertifikalandirmak,

- Avrupa ulkeleri arasinda drtnlerin ithalat ve ihracatinda kolaylik
saglamak,

- Avrupa Birligi cergevesinde Avrupa’nin entegrasyonu igin havacilik

konularinda ortak standartlar gelisgtirmek.

Bu girisimler sonucu Fransa sivil havacilik sektorinun vazgecilmez

yapitaslarindan biri olmustur.

Gunumuzde Fransa’daki sivil havacihigin gelisiminde havayolu

sirketleri nemli rol oynamistir. Bu havayolu sirketleri asagidaki gibidir:

- Aigle Azur,

- Air Austral,

- Air Corsica,

- Air France,

- Air-Mediterranee,
- Airlinair,

- Brit Air,

- Corsair,

- Open Skies,

- XL Airways.

* Ibid., s5.44-45.

% Sema Dikyol, “Sivil Hava Tasimacihigr Sektérinde Michael Porter'in Rekabet Stratejisi
Faktorlerinin Analizi: Atlas jet ve Pegasus Havayollari Kiyaslamasi”, (Yayinlanmamig
Yiiksek Lisans Tezi), Marmara Universitesi Sosyal Bilimler Enstitiisi, istanbul 2007, s.15.
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6. Japonya’da Sivil Havacilik

Yuz yilhk bir gegmisin s6z konusu oldugu sivil havacilik sektorinu
degerlendirirken 1945 sonrasinda gergeklesen hizli gelisim dénemini 6zellikle
ele almak gerekir. Havayollari tarafindan uluslararasi tasinan yolcu sayisi
1950 ve 1960l yillarda yillik ortalama %15 civarinda artis kaydetmigtir.
Ozellikle deregiile edilen pazarlarda artan rekabetin getirdigi diistk bilet
fiyatlari talebin ciddi miktarda artmasini, hatta zaman zaman talep
patlamalari yasanmasini saglamistir. ABD, Japonya, Avustralya gibi
pazarlarda bu durum cok acik bir sekilde tespit edilmistir.2” Bu sayede yolcu

sayllarl artig gostermis, sektorun gelisiminde deregule mantigi rol oynamistir.

Asagida Japonya’nin da aralarinda bulundugu ulkelerin ihracat kredi
ajanslarinin listesi verilmistir. Hava tasiti finansmanina giren bu ulkelerin

bazilari hava tasiti pargalari ve hava tasiti Uretim yetenegine sahiptir:®®

- NEXI (Japonya),

- Ex - Im Bank (Amerika Birlesik Devletleri),

- Export Credit Guarantee Department (ingiltere),

- COFACE (Fransa) - Euler Hermes (Almanya),

- Export Development Corporation — EDC (Kanada),
- ESACE (italya)

Yukarida siralanan ajanslarin arasindaki NEXI ajansinin rolu diger
ajanslara gore daha farkl yol izlemistir. Japonlarin kendi imalatlarinda sivil
hava tasiti Uretim programlari olmadigi icin, artan miktarlarda Boeing’in
yedek parga ureticisi konumunda bulunmusglardir. Bu duruma 6rnek olarak
tim Boeing B767 (ugagin gévde kisminin %15’i), B777 ve B787 projelerinde
yedek parca desteg@inin verilmesi gosterilebilir. Ajans, Japonya hava tasiti
maliyetinin %65 civarina destek saglamaktadir. Ajansin iglerinin buyuk
bolumu ithalat kredilerinden gelmektedir. Ajans, ulusal uguslarda faaliyet

gOsteren havayollarina yabanci markali hava tasiti aliminda da finansman

8 Abdullah Nergiz, a.g.e., ss.36-37.
% Ali Isik, a.g.e., 5.45.
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saglamistir.?® Boylece Japonya sivil havacilik sektériinin NEXI ajansinin

destegdiyle bugunku itibarli konuma geldigi anlasiimaktadir.

Gunumuzde Japonya’daki sivil havaciligin gelisiminde havayolu

sirketleri dnemli rol oynamigstir. Bu havayolu sirketleri asagidaki gibidir:

- Japan Airlines

- All Nippon Airways

- New Japan Aviation

- New Central Airlines

- Japan Air Commuter
- Nippon Cargo Airlines
- Ryukyu Air Commuter
- Japan Transocean Air
- J-Air

- AirDo

7. Birlesik Arap Emirlikleri’nde Sivil Havacilik

Birlesik Arap Emirligi, yedi emirligin birlesmesinden meydana gelen
federatif yapida bir devlettir. Federasyonun baskenti Abu Dhabi olup, Dubai
ise daha c¢ok finans ve turizm konularinda 6ne ¢ikmigtir. YUzolgimu 83.600
km?, resmi dili Arapga olup nufusun yaklasik 5,5 milyon oldugu Ulkede
ingilizce yaygin olarak konusulmaktadir. 1971 yilinda ingiltere’nin
cekilmesinden sonra bagimsizligini kazanan ulkede en buyuk otorite yedi
Kisilik emirlerin olusturdugu Supreme Council olup kararlar devlet bagkani ve

basbakanin yaninda en az ii¢ emrin daha onaylamasiyla alinir.%

Bazi Arap lilkeleri ile Israil arasinda yasanan gerginlik yasanmasi ve
bir sure sonra bu gerginligin azalmasi bodlgedeki seyahat ve turizmi
canlandirirken; Koérfez Krizi bu bdlgede havacilik sektérind olumsuz yénde
etkilemektedir. Bolgedeki barigi saglama ¢abalarinin ¢ok yavas ilerlemesi,

Birlesmis Milletler’ in Irak'a ambargo uygulamasi bdlgedeki hava

89 j.:

Ibid., s.50.
% Onur Giilsevin, “Birlesik Arap Emirlikleri Ulke Raporu 2013”, Kobi Showroom 2013,
istanbul, 2013, s.2.
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tasimaciliginin gelisimine engel olmaktadir.”® Birlesik Arap Emirliklerinde
petrol diger ulkelere gore olduk¢a ucuz oldugundan, harcamalar diger
hizmetlere kaymaktadir. Bu sebepten 6tura Birlesik Arap Emirliklerine ait

havayolu sirketleri hizmet olarak uluslararasi alanda bagi cekmektedir.

GUnumuzde Birlesik Arap Emirligi'ndeki sivil havaciligin gelisiminde
havayolu sirketleri 6nemli rol oynamistir. Bu havayolu sirketleri asagidaki
gibidir:

- Emirates

- Etihad,

- Air Arabia,

- Flydubai,

- RAK Airways,
- Gulf Air.

B. TURKIYE’DE SiViL HAVACILIK

Ulkemizde sivil havacilik sektéri cumhuriyetin  kurulugundan
gunumuze kadar etkileyici bir gelisim gostermis ve ekonomik ve sosyal

alanda en 6nemli katki araglarindan birisi haline gelmistir.

Tarkiye'de ki sivil havacilik sektorinde dikkat ¢eken bir husus daha
vardir. Bu husus ise pilotlarin kariyerindeki gegmisi ile ilgilidir. Turkiye sivil
havaciliginda pilotluk gorevi yapan insanlarin gogu askeri kdkenli olup, savas

pilotu kullanan insanlardir.

Turkiye sivil havacilik sektorunin 2006 - 2011 yillann arasi
incelendiginde, sektorin Ulke gayrisafi yurt i¢i hasilasina ortalama %14
katkida bulundugu goézlemlenmigtir. Turkiye ekonomisinde 6nemli bir yere
sahip olan ulastirma sektorindeki talep, ortalama %8 oraninda onemli bir
artis gostermistir. Gergeklesen bu biylimenin iginde karayolu igin talep yillik
%7,6, demiryolu tasimaciligi talebi yillik %2, denizyolu tasimacihgr %5 artis

> Devlet Planlama Teskilati, “Ulagtirma Ozel ihtisas Komisyonu Raporu, Havayolu
Ulastirmasi Alt Komisyonu Raporu — Sekizinci Bes Yillik Kalkinma Plani”, a.g.e., s.14.
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gosterirken, hava tasimaciligindaki talep yillik %16’dan fazla bir artig
gostermistir. °> Bu durum Tirkiye sivil havacilik sektériinin (ke ekonomisine

ve pazarina 6nemli derecede katki yaptiginin gostergesidir.

Tarkiye’'de ki havayolu isletme sayisi incelendiginde, 2008 yilinda bu
sayl 17 iken, 2012 yilinda havayolu isletme sayisi $ekil 5.’te de goéruldagu

lizere 15 olmustur:*

Sekil 5. 2008 — 2012 Hava Yolu isletmeleri®

HAVAYOLU iSLETMELERI
17 17| 17|
17 1_61
16 E]
ﬁ .
14 T T T T T
2008 2009 2010 2011 2012

Bu duruma paralel olarak hava araci sayisi 2008 yilinda 270 iken Sekil
6.’da da goriildigu lizere 2012 yilina gelindiginde bu sayi 336 olmustur:*°

Sekil 6. 2008 — 2012 Hava Araci Sayisi®™

HAVA ARACI SAYISI
332 349 336
400 270 300
300
200
100 ) J
0 T T I/ T I/ I/
2008 2009 2010 2011 2012

Hava yolu sirketlerinin vermis oldugu ucgak siparislerinden dolay! bu

sayinin ciddi bir bicimde artacagi bilinmektedir.

%2 T1.C. Ulastirma, Denizcilik ve Haberlesme Bakanh§i, “Tiirkiye Ulasim ve iletisim

Stratejisi Hedef 2023”, a.g.e., s.82.
* Sivil Havacilik Genel Mudurldgt, “Ucus Standartlari Daire Baskanligi Operasyon
Ig\ﬁli]di]rli]g(] Istatistik Bilgileri”, Sivil Havacilik Genel Midiirliigii, Istanbul 2014, s.36.
ibid.
% jstanbul Ticaret Odasi, a.g.e., s.125.
% ibid.
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C. SiViL HAVACILIKLA iLGiLi ULUSLARARASI KURULUS VE
DUZENLEMELER

Sivil havacilik sektérinin kurulus, tasarim, yapilanma ve gelisim
asamalarinda ulusal ve uluslararasi birgcok kurulus mevcuttur. Bu kuruluslarin

disinda konferans ve duzenlemelerde yapilmistir.

Sicil havacilik sektérinde kuruluglarin o6rgutlenmesi asamasindaki
gelismeler her ulkede sartlar geregi farkli bir bicimde kendini
gostermektedir.’” Uluslararasi sivil havacilik faaliyetlerinin yiritildigi ve
gelisimine katki saglamak amaciyla olusturulan kurulus ile dizenlemeler bu

boliumde ele alinacaktir.

1. Sivil Havacilikla ilgili Uluslararasi Kuruluslar

Sivil havacilik faaliyetlerinin yuratilmesinde ve gelisiminde rol oynayan

uluslararasi kuruluglar asagida siralanmigtir:

- ICAO (Uluslararasi Sivil Havacilik Tegkilati)
- IATA (Uluslararasi Hava Tasimacihgi Birligi)
- AEA (Avrupa Havayollari Birligi)

- ECAC (Avrupa Sivil Havacilik Konferansi)

- JAA (Ortak Havacilik Otoriteleri)

Bu kuruluslari asagida detayl bir bicimde inceleyecegiz.

a. ICAO (Uluslararasi Sivil Havacilik Tegkilati)

ICAO, ABD’de imzalari atilan Sikago konvansiyonundan sonra
uluslararasi bir teskilatin kurulmasi ihtiyaciyla ortaya cikmistir. Sikago

konvansiyonunda devletler tarafindan dort farkli goéris ortaya atilmistir.

ikinci Diinya Savas’'ndan sonra, etkilerinin halen yogun olarak
yasandigl bir donemden gecen devletlerin kaygilarini tasiyan bu gorusler,
yine de sadece uluslararasi sivil havaciligin ekonomik ve siyasi c¢ikara

yonelik yonlerini tartismakla kalmamis, ayni zamanda bu sektore yon

" Gazali Cigek, a.g.e., s.13.
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verecek uluslararasi bir sivil havacilik otoritesinin kurulmasinin sart oldugunu

da kabul etmislerdi. Bu goruslerden her biri kendi iddialarina uygun dugen bir

uluslararasi sivil havacilik otoritesinin kurulmasini talep etmekteydiler.® Bir

sure sonra uluslararasi orgutun kurulmasi devletlerin Uzerinde zorunluluk

hissiyati olusturmustur.

Boylece ICAO kurulmus olup, amag¢ ve hedefleri asagidaki gibi

siralanmistir: %

gibidir:

Dunya genelinde uluslararasi sivil havaciligin guvenli bir sektor halini
almasini saglamak,

Sivil havacilik sektérinin dizenli gelisimini saglamak,

Hava araglari secimi ve igletimini destekleyerek barissever amaglar
gutmek,

Havayollari, havaalanlari ve hava seyrusefer kolayliklarinin
gelismesini saglayarak Uluslararasi Sivil Havaciliga katkida bulunmak,
Uluslararasi duzeyde vatandasin emin, duzenli, yeterli ve ekonomik
hava ulagimina olan ihtiyaglarini hazirlamak,

Uygun olmayan rekabet ortaminin ekonomik bakimdan sebep olacagi
israfl dnlemek,

Devletlerarasinda en ufak bir fark gézetmemek,

Havacilik guvenligini uluslararasi hava seyruseferinde garanti altina
almak,

Genel olarak uluslararasi sivil havaciliga ait tim konularin geligimini

saglamaktir.

ICAO’'nun amagclarini inceledigimizde baslica maddeleri asagidaki

Sivil havacilik sektérinan guvenli bir sekilde hizmet vermesi,
Barigsever amag guderek hizmet vermesi,

Haksiz rekabet ortaminin olmamasini saglamaktir.

% Mehmet Sertag Unal, “Sivil Havacilik Ve Uluslararasi Hukuk”, (Yayinlanmamis Yiksek
Ig_gisans Tezi), Galatasaray Universitesi Sosyal Bilimler Enstitlsu, Istanbul 2009, s.57.
ibid., s.59.
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b. IATA (Uluslararasi Hava Tagsimacilig: Birligi)

IATA, bugunku adini almadan once 1919 yilinda Uluslararasi Hava
Trafik Birligi adiyla faaliyet gostermekteydi. Yeni ve son adini 1945 yilinda
Kiba'da IATA (Uluslararasi Hava Tasimacihgl Birligi) olarak almis ve

kurulmustur.
IATA’nin amaglarini asagidaki gibi siralamak miimkiindiir; *%°

- Emniyetli,

- Uluslararasi toplum ¢ikarlarina uygun,

- Ekonomik ve duzenli hava tasimaciligi saglamak ve sureklilik
kazandirmak,

- Havayolu endustrisini tesvik etmek,

- Uluslararasi hava tasimaciigina bagh kuruluslar arasinda

koordinasyonu temin etmektir.

Maddeler halinde IATA’nin gorevlerini asagidaki gibi siralayabiliriz:***

- Ulkeler ve kurumlar arasi koordinasyonu saglamak,

- Guvenli,

- Dduzenli,

- Havayolu endustrisini gelistirmek icin arastirmalar yapmak,

- Ekonomik hava tagsimacihdi ortami yaratmak gibi gorevleri

barindirmaktadir.

IATA’nin amag ve gorevleri incelendiginde ICAO ile birgok ortak
noktada calistiklari gortilmektedir. Bu ortak noktalardan baslica dikkat cekeni

ise guvenlik konusunda olabildigince hassas olmalaridir.

c. AEA (Avrupa Havayollan Birligi)

AEA, Avrupa’da tarifeli seferler yapan uluslararasi sirketlerden olusan

bir kurulustur.

19 Mustafa Erdem, a.g.e., s.23.
% ibid.
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1954 yillarinda “Hava Arastirma Burosu” adini alarak kurulan AEA,
ayni yil iginde “Avrupa Taslyicilar Arastirma Burosu” adini almigtir. Aradan
gecen yaklasik 20 yil sonra yapisinda yetki ve duzey degisikligi yapiimigtir.
Bu duzenlemeler neticesinde adini da gunuimuizdeki sekliyle (Avrupa
Havayollari Birligi) almistir. Briiksel, birligin merkezi konumundadir.'%? AEA,
adindan da anlasilacagr uzere Avrupa havayollari gsirketlerinin birligini
saglayarak ekonomik ve hizmet anlaminda daha gug¢li konuma gelmesini

amaglayan bir kurulustur.

d. ECAC (Avrupa Sivil Havacilik Konferansi)

Avrupa Sivil Havacilik Konferansi, takriben 1955 yilinda Avrupa hava
tasimacilik sisteminin dizenlenmesi igin kurulmus olan Avrupa ulkelerinin

katildigi bir érguttar.

ECAC, merkezi Paris'te bulunan bir kurulustur. Kurulus, Uye devletler
arasinda sivil havacilik politikalarinin ve uygulamalarinin dizenlenmesini
saglamaya calismaktadir. Ayni zamanda diger dunya devletleri ile olan sivil
havaclilik iligkileri politikalarinin da dizenlenmesi ve gelistiriimesini de amag

edinmistir. ECAC'in gérevi maddeler halinde asagidaki gibi siralanmistir;**®

- Avrupa hava tagimaciligi sisteminin emniyetli,
- Verimli,

- Surdurdlebilir bir sekilde gelismesini tesvik etmektir.

e. JAA (Ortak Havacilik Otoriteleri)

JAA'nIn acihmi ingilizcede “Joint Aviation Authorities”, Tiirkcede
“‘Ortak Havacilik Otoriteleri” seklinde telaffuz edilmektedir. Havacihgin
guvenlik ve emniyet sorunlarini ortadan kaldirmak amaciyla kurulan bir

kurulustur.

%2 Tarik Birgoren, “Turk Sivil Havacilk Mevzuati Kapsaminda Ticari Hava Tasimaciligi

isletme Faaliyetleri ve Bu Sektdrde Yénetim Bilisim Sistemlerinin igleyisine iligkin Bir
Uygulama ve Degerlendirimesi”, (Yayinlanmamis Yiiksek Lisans Tezi), Istanbul
Universitesi Sosyal Bilimler Enstitiisii, istanbul 2004, s.58.

19 Mehmet Sertag Unal, a.g.e., s.87.
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ECAC’a bagl bir organ olarak faaliyet gosteren JAA’'nin (Avrupa Sivil

Havacilik Konferansi) amaclari asagida siralanmistir:*%4

- JAA'ya uye sivil havacilik otoriteleri arasinda igbirligini gelistirmek,

- Uye Ulkeler arasinda ortak emniyet standartlari hazirlamak,

- AB Uyesi olmayan Ulkeleri de EASA’ya tam Uye yapabilmek,

- AB'ye en yuksek katkiyi yapmak amaciyla JAA’in tim iglev ve
etkinliklerinin devredildigi EASA’'nin kurulmasini saglamak,

- Maliyet-etkin bir emniyet sisteminin kurularak etkin bir sivil havacilik
endustrisine katki saglamak,

- Prosedurlerinin uygulanmasini saglamak,

- Tutarh ve ylksek standartlari olusturulmak,

- Avrupa’daki rekabetin sinirlarini belirlemektir.
JAA’'nin amaglarini inceledigimizde baslica maddeleri asagidaki gibidir:

- Emniyet standartlarini hazirlamak,
- Yuksek duzeyde tutarli standartlar olusturmak,
- Avrupa ulkeleri arasindaki rekabette sinirlarin net bir bigimde

belirlenmesidir.

2. Sivil Havacilikla ilgili Uluslararasi Diizenlemeler

Sivil havacilik sektorinin bliyime evrelerinde sadece kuruluglar etkin
olmamistir. Sektorin gelisimine kuruluslar disinda yapilan dizenlemelerde
katkida bulunmustur. Bu duzenlemeler uluslararasi sehirlerde devlet yetkilileri
tarafindan toplanilarak alinan kararlari ifade etmektedir. Belirtilen

duzenlemeleri bu bélumde daha detayl inceleyecegiz.

a. Paris Havacilik Sozlesmesi (1919)

Paris Havacilik So6zlesmesi, havacilik sektérinin duzenlenmesinde

hazirlanip imzalanan ilk anlasma niteligindedir.

1% Ahmet Kiran, “Avrupa Birligi Uyum Surecinde JAA/EASA Havaaraci Bakim Sisteminin

incelenmesi ve Tirkiye'deki Uygulamalarin Arastiriimasi”, (Yayinlanmamig Doktora Tezi),
Anadolu Universitesi Sosyal Bilimler Enstitiist, Istanbul 2010, ss.36-37.
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Birinci Dunya Savasr’na son veren baris konferansinda, Paris
Uluslararasi Seyrusefer S6zlesmesi'nin ortaya ¢gikmasi fikri dogmustur. Bahsi
gecen konferansta Fransa hikimeti davetlilere, hava seyriseferinin
uluslararasi bir rejime uydurulmasi teklifini iletmistir. Fikrin kabul edilmesinin
ardindan teknik, hukuki ve askeri olmak Uzere u¢ farkli komisyon
olusturulmustur.'® Bu komisyonlar araciligiyla Avrupa iilkeleri tarafindan sivil
havaciligin G¢ énemli faktéri géz 6ndne alinmigtir. Teknik agidan ugaklarin
bakim onarimi, hukuki acgidan ulkeler arasi hava sinirlarinin belirlenmesi,

askeri agidan ise savas durumunda uyulmasi gereken kurallar belirlenmistir.

Sivil Havacilik sektériinde gergeklesen dlzenlemelere iliskin,
Milletlerarasi Kamu Hukuku kurallarini dizenleyen Paris S6zlesmesini, dnce
Madrid ve sonrasinda Havana Soézlesmeleri takip etti. Madrid Soézlesmesi
1926, Havana Sézlesmesi ise 1929 yilinda dizenlenmistir. Yararlige giren
Paris Sozlesmesi, 17 Aralik 1944 tarihli Sikago So6zlesmesi kabul edilinceye

kadar faaliyet gostermistir.’®®

Sikago sozlesmesinde belirtilen maddeler
onceki diger dizenlemelerin yetersiz kaldigini ortaya ¢ikarmis bdylece Paris,

Madrid ve Havana Sézlesmeleri gecerliligini yitirmigstir.

b. Madrid Sozlesmesi (1926)

Paris konferansi, uluslararasi dizeyde katihm saglayan ve
saglayamayan tum devletler tarafindan kabul edilen bir sb6zlesme
olamamigtir. Devletler bu husustan sonra yakin iligkide bulundugu ulkeler
arasinda hava ulasimini dizenleme yoluna gitmistir. Bu nedenle Madrid
Sozlesmesi imzalanmistir. Bu sdzlesmede ana hatlariyla Paris Sézlesmesini
andirmaktadir.®’ Madrid Sézlesmesi, Paris Sézlesmesinin yetersiz kaldig
dusundldugunden ortaya c¢ikmistir. Fakat sonuca bakildiginda Madrid
Sozlesmesi genel hatlariyla Paris Sézlesmesine benzemektedir. Bu durum

da ilerleyen zamanda yeni sOzlesmelerin ortaya ¢gikmasina sebep olacaktir.

105g, Uygar Kiling, a.g.e., s.10.

1% Byrcu Yurttas, a.g.e., s.16.
197 Ayhan Sorgucu, a.g.e., .27.
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c. Havana Sozlesmesi (1928)

Havana Sozlesmesi, Amerika kitasinda yer alan devletlerarasinda

olusturulan bir uluslararasi sozlesme olarak tarinteki yerini almistir.

Amerika’nin eyaletlerinden birisi olan Havana’da gergeklesmis olan
sozlesmede, devletler havada mutlak ve munhasir egemenligini kabul
etmekle beraber, belli konularda Paris ve Madrid S6zlesmelerinden farkliliklar
dikkat ¢cekmigtir. Havana Sozlesmesi 21 Ulke tarafindan imzalanmigtir. Diger
sozlesmelerden en farkli yona ticari amacla kullanilan ugaklara daha ¢ok
serbesti taninmasiydi.’® Bu yéniyle kabul edilebilirligi daha makul bir

anlagsmaydi.

d. Varsova Sozlesmesi (1929)

Varsova Sozlesmesi, 1929 yilinda yaklasik 30 Ulke tarafindan katilim
saglanarak imzalanmistir. Varsova Sozlesmesi, 1933 tarihinde yarurlige
girmistir. Ayrica uluslararasi hava tasimaciigi hatlariyla hazirlanmis ilk

detayli s6zlesme olmasindan 6turd farkl bir yere sahiptir.

Hava Hukukunda, Varsova Sézlesmesinin Ust seviyede bir yer isgal
etmesinin en 6nemli nedenlerinden biri Hava Hukuku ile ilgili uluslararasi
sozlesmeler arasinda en ¢ok kabul edilen anlasmalardan biri olmasidir.**° Bu

vesileyle sivil havacilik dizenlemelerinde énemli yol kat edilmistir.

e. Sikago Konvansiyonu (1944)

1944 vyilinda Chicago’da hazirlanan Uluslararasi Sivil Havacilik
Anlagsmasi’'na Turkiye’'nin de aralarinda bulundugu bazi ulke temsilcileri

katilim saglamistir. Ginimuzde ise birgok Ulke Sikago Sozlesmesi'ne taraftir.

Tarkiye, 5 Haziran 1945 tarih ve 4749 sayili Kanun ile Sézlesmeye
taraf olmustur. Turkiye, ICAO Uyesi olarak uygulamaya konulan ve konulacak
tiim diizenlemelere uymak zorundadir.*'® Bu katilim sayesinde Tirkiye Sivil

Havacihgi, ICAO’nun yénlendirmeleriyle daha saglikl bir gelisim gostermistir.

1% pevlet Denetleme Kurulu, a.g.e., s.4.

19 Byrcu Yurttas, a.g.e., s.17.
19 Bekir Alper Yildirnm, a.g.e., s.123.
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Dunya devletleri Sikago Soézlesmesi sonucunda, sivil havaciligin
gelismesi ve hava sahalarinda seyrUseferin dizenlenmesi maksadiyla karar
alma mekanizmalarinda standart bir rejim olusturmuslardir. Nihai Senet'i
konferansa katilan 52 devlet imzalamig, hava sahalarini uluslararasi rejime
kapatan ulkeler Cin ve SSCB olmustur. Sikago So6zlesmesi sorunlari alti

baslikta ele almistir. Bu basliklar asagidaki gibi siralayabiliriz:***

Egemenlik

- Hava Sahasinin Hukuki Statusu
- Devlet Ucaklari

- Sivil Havaciligin Suistimali

- Kabotaj

- Sinirlamalar

Sikago s6zlesmesinde maddeler belirlenirken ele alinan bu sorunlar,
havaciligin gunumuzdeki sorunlarinin da ¢ogunu olusturmaktadir. Bu
durumdan da anlagilacagi Uzere Sikago Konvansiyonu ele aldigi konularla
tum dunya devletlerinin isteklerini gormis ve degerlendirmeye almistir.

Boylece Konvansiyona Uye devlet sayisi yuksek noktalara ulasmistir.

f. Montreal Sozlesmesi (1999)

Montreal Sozlesmesinin  ortaya c¢ikma serlveni tipki  diger
sozlesmelerde oldugu gibi yetersiz gorulen Onceki sozlegsmeler Uzerine

olugmustur.

Montreal S6zlesmesinden Onceki tarihlerde imzalanan sdzlesmelerle
batin sorunlar ¢ozulememis ve Varsova soOzlesmesinde ortaya ¢ikan
aksakliklar neticesinde sorumlulugun sinirlari meselesi, yeni bir s6zlesme
ihtiyacini dogurmustur. Boylece 1999 tarihinde Montreal Sdzlesmesi adiyla
anillan “Hava Yoluyla Uluslararasi Tasimaciliga iliskin Belirli Kurallarin
Birlestiriimesine Dair Sézlesme” imzalanmistir. Bu sdzlesmenin onaylanmasi
TBMM tarafindan 02.04.2009 tarih ve 5866 sayili Kanunla uygun bulunmus,
01.10.2010 tarihli Resmi Gazetede yayimlanan 2010/895 sayili BKK ile

111

S. Uygar Kiling, a.g.e., s.32.
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onaylanarak yuriirlie gecmistir.**> Bu sayede uluslararasi sivil havacilik
duzenlemelerine iligkin gelismelerde ulasilan nokta ihtiyaglar karsilama

noktasinda yeterli sayilabilecek seviyelere ulagmistir.

D. DUNYADA VE TURKIYE’DEKI SiviL HAVACILIGIN
KARSILASTIRILMASI

Sivil havacilik sektoru ulkeler igin en gok ekonomik anlamda dnemli bir
faktordar. Bunun disinda bir Ulke igin siyasi, sportif ve askeri alanda Ust

dizey 6nem arz etmektedir.

Havayolu yolcu ve kargo tasimaciligi son yillarda hizla gelisen bir
tasima turd olmustur. Buna sosyo-ekonomik gelismeler, dunya ticaret
hacmindeki artiglar, insanlarin konfora ve zamana daha fazla kiymet
vermeleri, kiresellesme gibi sebepler vesile olmustur. Bugunku sartlara gore;
dunyadaki mevcut havaalani sayisi yaklasik 14.000 civarindadir. Bunlarin
arasindan, 836 tanesi uluslararasi nitelikteki havaalanlandir. Dinyada tim bu
havaalanlarini kullanan yolcu sayisi ginde yaklasik 13,2 milyon; yillik ise 4,8
milyar civarinda oldugu tespit edilmistir."** Tirkiye’de 2010 yili itibariyla
isletime agik olan havaalanlari haritasi gumruklu ve gumruksuz olarak ikiye
ayrilmaktadir. Bu havaalanlarinin asagidaki haritada yuzeysel sekli yer

almaktadir:

112

s Devlet Denetleme Kurulu, a.g.e., s.8.

T.C. Ulastirma, Denizcilik ve Haberlesme Bakanhgi, “Tiirkiye Ulagim ve lletigsim
Stratejisi Hedef 2023”, a.g.e., s.81.

61



Sekil 7. isletime Acgik Havaalanlar Haritasi (2010)™"
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Tarkiye'deki bu havaalanlarinda gumrukli veya gumriksuz yapilanma,
turist gekebilme oranina gore belirlenmistir. Turistlerin direkt ugus saglamak

istedikleri gehirlere ait havalimanlarinda gumruk uygulamasi yapiimaktadir.

Dinyada ki hava tasimaciliyi sektort incelendiginde ise, 1993 yili ile
1997 yili arasinda yogunluk ve gelirlerde surekli bir artis yasandigi
g6zlemlenmektedir. Koérfez Savasi sonrasi ortaya cikan olumsuz tabloyu
havayolu sirketleri basari saglayarak kapatmaya devam etmis ve yuksek
seviyede net karlar elde etmiglerdir. 2001 yilina gelindiginde ise hem toplam
trafik hem de toplam Kkapasitenin %8den fazla artis gosterdigi
g6zlemlenmistir. Dis hat uguslarda taginan yolcu sayisi %6,6, i¢ hat
ucuslarda tasinan yolcu sayisi ise % 2,5 artis saglamistir. Uluslararasi
charter yolcu trafigi ise %217,7 oraninda bir artis gostermistir. Kargo
tasimacihigindaki artis orani ise %6,7 olmustur. Kargo ucaklari ile taginan
kargo orani uluslararasi uguslarda %14,3, i¢ hatlarda ise %6,2 oraninda
artmistir. > Bu durumdan anlasilacagi lizere, hava araci ile yolcu veya yiik
tasima artigsinin sebebi havayolu sirketlerinin artis gdstermesidir. Havayolu
sirketlerinin gostermis oldugu bu artig, halk tarafindan havacilik sektériine
saglanan talebin her gegen zaman arttiginin bir gostergesidir.

114 jp.:

Ibid.
15 Devlet Planlama Teskilat, “Ulagtirma Ozel ihtisas Komisyonu Raporu, Havayolu
Ulastirmasi Alt Komisyonu Raporu — Sekizinci Bes Yilik Kalkinma Plani”, a.g.e., s.2.
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1980’li yillardan sonra ulagim politikalarin uygulanmaya bagladigi
Tarkiye’de havacilik sektorl, ozellikle 2003 yilinda Ulastirma, Denizcilik ve
Haberlesme Bakanhdi tarafindan uygulamaya konulan Bdlgesel Havacilik
Projesi’yle, buylk bir atilim gerceklesmistir. Belirlenen bu politikalarin iginde
Tark toplumu igin “Her Turk vatandasi hayatinda en az bir kez ugaga
binecektir’ siar benimsenmigtir. Bu baglamda havayolu tagsimaciliginda hizli
gelismelerin yagsanmasi ve sivil havacilik sektorunun rekabet¢i bir yapiya

kavusturulmasi sonucu ortaya gikmistir.*°

1980 — 2003 yillari arasinda Turkiye’deki havalimanlari yolcu trafigi
incelendiginde yolcu sayisinin yilda ortalama %10,5 artis sagladigi
g6zlemlenmistir. Son 10 yila bakildiginda ise havayolu tagimaciligi buyime
hizini artirmis olup, 2003-2012 yillari arasinda havalimanlari yolcu trafigi
yilda ortalama %16, ucgak trafigi yilda ortalama %11 ve kargo trafigi yilda
ortalama %9 artis gostermistir.**” Belirtilen bu sayilardan anlasilacag iizere
Tarkiye’de sivil havacilik sektort kurulugsundan beri gelisim gostermis, son 10

yilda gelisim hizi daha da artmistir.

Tarkiye'nin sivil havacilik sektorindeki yerini 31 Aralik 2012 tarihi

itibariyle inceledigimizde asagidaki gibi 6zetlemek mimkiindir:**

- 15’i hava yolu sirketi olmak tzere toplam 173 havacilik igletmesi,

- Devamli ugak seferlerine acgik toplam 49 havalimani ve 54 heliport,

- 370’i havayolu sirketlerinde toplam 1.135 hava araci,

- 3’0 A grubu (TGS, Celebi, Havas), toplam 47 yer hizmetleri kurulusu,

- 30 ugus ve tip egitim kurulusu, 35 bakim organizasyonu.

Dunyada sivil havacilik sektérine bakildiginda ise, ICAO verilerine
gore, 1950’lerde yillik 100 milyon civarinda olan tarifeli yolcu hareketi, 1976

yilinda 1 milyara ulagtigi gorulmustar.

18 T C. Ulastirma, Denizcilik ve Haberlesme Bakanligi, “Herkes igin Ulagim ve Hizli Erigim
11%1. Ulastirma, Denizcilik ve Haberlesme Surasi 20137, s.29.

ibid.
118 TOBB, “Turkiye Sivil Havacilik Meclisi Sektér Raporu”, Tiirkiye Odalar ve Borsalar
Birligi Yayin No:2013/202, s.12.
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Sekil 8. 2000 — 2012 Yillar1 Diinya Tarifeli Yolcu Trafik Geligimi'*®
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Yukaridaki tablodan da anlasilacagi tzere 2010’lu yillara gelindiginde
ise bu sayinin 5 milyara dayandigi goérilmustir. Fakat bu sayilar  ¢ift yonlu
trafik gostergesidir. Tek yonlu gercek tarifeli yolcu sayisinin ise 2,5 milyar
civari oldugu disiinilmektedir.®® Bu sayilar diinya sivil havacihiginin ne

dizeyde gelisim gosterdiginin en 6nemli goéstergesidir.

E. DUNYADA VE TURKIYE'DEKI SiViL HAVACILIGIN GELECEGINE
ILISKIN BEKLENTILER

Genel hatlariyla sektérin dunu ve bugunune bakildiginda yarininin
aydinlik oldugunu tespit etmek cok da zor olmamali. ilerleyen zamanda
dinya ve Turkiye'de sivil havacilik, gecmiste oldugu gibi blyuk felaketler ve
guvenlik sorunlart diginda gelisim godstermesine devam edecegi

ongorulmektedir.

119 ipid.
120 ibid., s.32.
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Dunya piyasalarini arastiran uluslararasi bir hava araci Ureticisi

tarafindan hazirlanan rapora gore ilerleyen zamanda ortaya ¢ikmasi

beklenen sonugclar asagida listelenmisgtir:

121

Dunya Havacilik Sektérinun, dnimuzdeki 20 yil boyunca her sene
%4,7 oraninda buyuyecedgi,

25 yil sonra hava tasimacihginin iki katina ¢ikacagi,

Asya kitasinin bir numaral bolge olacagi,

Tarkiye'deki i¢ hat hava ulasiminin 6nimuzdeki 20 yil boyunca en hizh
buyuyen pazar olacagi,

Tarkiye'deki i¢ hatlar yillik %10,1 buylyecek ve bu ortalama ile
Tarkiye’'nin, dinyanin en hizli baylyen havayolu pazarlari olan ulkeleri
geride birakacagi,

Tarkiye’deki hava trafiginin, 2015 yilina kadar toplam 1,8 Milyona
ulasacag,

Ucak trafiginde yillik ortalama %8.98 buyume olacag,

Kisa donemde Turkiye’deki hava kargo tasimaciliginin yilhk %29

bluyume gosterecegi ongorulmektedir.

Yapilan arastirmalara gore beklenen sonuglarda, Turkiye'deki geligsim

hizi dinya geneline gore dikkat ¢ekici bir boyutta olmustur. Bu beklentilere

gOre Turkiye ilerleyen zamanda sivil havacilik sektérinin dinyada s6z sahibi

ulkelerinden birisi haline gelecektir.

121

T.C. Ulastirma, Denizcilik ve Haberlesme Bakanligi, “Tiirkiye Ulagim ve iletisim

Stratejisi Hedef 2023”, a.g.e., s5.86-87.
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IV.TURKIYE’'DE VE DUNYADAKI SiViL HAVACILIGIN
SORUNLARI VE KARSILASTIRILMASI

Sivil havacilik sektdorinde donemlere gore belli boyutlarda sorunlar
ortaya c¢ikmaktadir. Bu sorunlari ulusal ve uluslararasi olarak

degerlendirecegiz.

A. TURKIYE’DEKI SiViL HAVACILIKLA iLGILi SORUNLAR

Sivil havacilik igletmelerinin kurulmasina 1983 yilinda g¢ikartilan 2920
sayili Sivil Havacilik Yasasi ile imkan taninmistir. Ulkemizde sivil havacilik
sektdru gegctigimiz 15 yilda yaklasik %600’lUk bir blyime gdstermistir. Bunun
disinda Ulkemiz hava trafiginde dunyadaki gelismelere paralel olarak ¢ok hizl
bir artis kaydedilmigtir. Ancak, bu hizli gelismeyle beraber gerekli sektor
temeli eszamanli olusturulamadigi icin sektdr sagliksiz buyUmustir ve
asagidaki basliklar altinda toplanan konularda 6nemli boyutlarda sorunlar

ortaya cikmistir. Bu sorunlari asadidaki gibi siralamak mimkiindiir:*%2

- Tirk Havaciliginda Yénetim ve Yapilanmaya iliskin Sorunlar

- Tirk Havaciliginda insan Kaynaklarina iliskin Sorunlar

- Tirk Havaciliginda Ugus Giivenligine iliskin Sorunlar

- Tirk Havaciliginda Havaalani Giivenligine iliskin Sorunlar

- Tirk Havaciliginda Uluslararasi iligkiler, Planlama, Altyapi, Yapim ve

Kullanim Esaslarina iliskin Sorunlar

1. Tiirk Havaciliginda Yénetim ve Yapilanmaya iligkin Sorunlar

Tark Sivil havaciliginda yénetim ve yapilanma faktori is akisinda
onemli rol oynayan bir husustur. Bu hususta 6zel veya tluzel kurumlarin
karsilasacag! kuguk sorunlar zamanla buyuyerek ¢ozulmesi zor bir sorun

haline gelebilmektedir.

22 Devlet Planlama Teskilati, “Ulagtirma Ozel ihtisas Komisyonu Raporu, Havayolu

Ulastirmasi Alt Komisyonu Raporu — Sekizinci Bes Yillik Kalkinma Plani”, a.g.e., s.128.
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Tark sivil havacihigr Ulastirma Bakanhgrna bagh SHGM tarafindan
yonetilmektedir. Turkiye Sivil havaciiginin sorunlarini asagidaki gibi

listeleyebiliriz:

- Sektorde galisma ortaminin bagimsiz bir sekilde yuruttilememesi.

- Denetim, gbozetim, takip sisteminin yeterli dUzeyde olmamasi.

- Personelin 6zluk haklarinda karsilasilan sorunlar.

- Personele veriimesi gereken egitimlerdeki planlamanin ve

uygulamanin yetersizligi baglica sorunlarindandir.

Tark havaciliginda sektoriin yonetim ve yapilanmasiyla birebir iligkili
olan kurum Sivil Havacilik Genel Mudurlagd’dur. Ulastirma, Denizcilik ve
Haberlesme Bakanli§gi tarafindan SHGM icgin belirlenen kanun ve
yonetmelikler SHGM’nin goérev ve sorumluluklarini belirlemis, boylece

yonetim yapilanmasini olusturmustur.

Tarkiye Sivil Havacihiginda kurumsal vyapillanma ve yasal
duzenlemelerde kargilagilan sorunlarin minimuma indirilmesi icin Ulastirma

Bakanhgi tarafindan asagidaki maddeler diizenlenmistir:*?®

- Tuark Sivil Havaciliginda bagimsiz bir galisma ortami saglamak,

- Tark Sivil Havaciliginda etkin bir denetim ve gézetim sistemi kurmak,

- Bagimsiz bir kurul olugturularak, sivil hava araci kaza ve olaylarini
arastirmak ve sorusturmak,

- “Serbest Bolge” ilan edilecek havaalanlarinda, hava kargo
tasimacihigina uygun olacagi sekilde sart aramak,

- Tarkiye'de, Eurocontrol Egitim Merkezinin agiimasini saglamak,

- Gunumuzdeki havaalanlarinda yeni yapilacak terminal tesisleri ve yeni
yapilacak havaalanlarinin tamamini, tUlke potansiyeline de bagli olarak
belirlemek,

- Yeni projelendirilen yapilarin ingaat sureci yap islet devret modeli vb.

Kamu Ozel isbirligi modelleri ile dzel sektdre yaptirilarak islettirmek,

12 1.C. Ulastirma, Denizcilik ve Haberlesme Bakanhgdi, “Tiirkiye Ulasim ve iletisim

Stratejisi Hedef 2023”, a.g.e., ss.87-88.
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- Potansiyel seviyesi dusuk diger havaalanlarinda, ilge idarecilerinin
istiraki ile “Birbirinden Bagimsiz Yerinden YoOnetim” kuruluslari
saglamak,

- Ulusal ve uluslararasi olarak faaliyet gésteren hava yolu isletmeleri
icin ortak anlagma stratejileri ile tesvik yaratmak,

- Tuarkiye odakli bayuk tasiyici sirketler olusturularak dunya ile rekabet
boyutuna ulastirmak,

- Sivil Havacilik sektérintn eksiklerini gidermek ve bu dogrultuda
sorunlarin minimum surede sonuglanmasini saglamak lGzere gumruk
ve mahkemelerin kurulmasina sebep olmak,

- Sektorde insan kaynaklarinin uygun bir sekilde yonetimi ile hizmette
kalite ve etkinligin artirilmasini saglamak,

- Ugus, kule, bakim ve denetim personeli gibi buylk énem arz eden
personelin sosyal haklarini uluslararasi standartlara uygun olacak
sekilde iyilestirerek diizenlemeler yapmak,

- i¢c kaynak ihtiyacina yonelik calismalar temel alinacak tek faktér
olmayip; bdlgenin egitim ve bakim Ussu olmayi hedefleyen Turkiye’'nin
bdlgedeki istihdami karsilayacak bir yapilandirmaya kavusturulmasini

saglamak.

Bu yapilanma sekli ile Turk Sivil Havaciligi ulusal ve uluslararasi
boyutta onemli sorunlarini tespit ederek, gerekli adimlarla bu sorunlarin

ortadan kalkmasina galigsiimaktadir.

2. Tiirk Havaciliginda insan Kaynaklarina iliskin Sorunlar

Sivil havacilik sektoru, teknolojik faaliyetlerin en fazla degisim
goOsterdigi  sektorlerin  basinda gelmektedir. Bu sebepten, teknolojiyle
dogrudan iligkili olan bir sektérde nitelikli is glicine sahip olmak blylk énem

arz etmektedir.

Sivil havacilikta insan kaynaklarina yoénelik ihtiyaglar, Tuarkiye
acisindan Avrupa Havacilik Otoriteleri Birligine (Joint Aviation Authority-JAA)
dye olunduktan sonra daha buylk 6nem kazanmistir. JAA'nin belirlenen

sartlari olan JAR’larin (Joint Aviation Regulations) ortaya c¢ikardigi yeni
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standartlar insan kaynaginin keyfiyet ve kemiyetinin en kisa surede
arttinimasini sart kilmaktadir. Sektorin geneli igin kisa, orta ve uzun donemli
olarak kritik personel (pilot, hava trafik kontrolord, teknisyen) ihtiyacinin
sektorel bazda belirlenebilmesi amaciyla ciddi adimlar atilmasini sart
kilmistir.*** Béylece havayolu sirketleri kendi egitimini kendisi verme yoluyla

personel istihdamini saglamaya baglamislardir.

Faaliyetlerinin %80’i teknik agirlikli olan Havacilik Sektoru, Ulkeler
aras! kural ve talimatlarin ulusal mevzuatla birlikte paralel yurataldugu bir
alandir. Bu sebepten oturd havacilik sektorinde, uluslararasi kurallarin
gereklerini saglayabilecek asagida siralanan personel kaynagina ihtiyag

duyulmaktadir:*?°

- Pilot,

- Hava trafik kontrolora,

- Ucgak muhendisi,

- Ucak teknisyeni,

- Dispecer,

- Yer hizmetleri personeli,

- Havaalani igletmeciligi personeli,

- Kabin gorevilisi.

Bu belirtilen personellerin ise alinma slrecinde ¢ogu zaman basari
saglansa da, istihdami saglandiktan sonraki suregte birtakim sorunlarla

kargilagiimaktadir.

a. Pilot Egitim ve istihdaminda Karsilasilan Sorunlar

Pilotluk, meslek olarak birgok meslege gore Ust dizey sorumluluk
isteyen ve zorluk seviyesi de ayni dlizeyde olan yapilmasi gl¢ bir meslektir.
Dolayisiyla bu mesledi yapanlarin sadece kabiliyet beceresi yeterli
olmamaktadir. Bununla beraber kigisel gelisimi ve zihniyeti gibi durumlarda

blylk dnem arz etmektedir.

124 vildan Korul, Hatice Kiiclikonal, “Tiirk Sivil Havacilik Sisteminin Yapisal Analizi’, Ege

Akademik Bakig Cilt:3 Sayi:1-2, Ocak-Temmuz 2003, s.36.
125 istanbul Ticaret Odasl, a.g.e., s.91.
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Pilotluk egitim ve istihdaminda karsilasilan sorunlari asagidaki gibi

maddeler halinde siralayabiliriz:**°

- Turkiye'de gorev yapan pilotlarin gegmigi incelendiginde cogunun TSK
kokenli oldugu goérulmektedir. TSK kokenli pilotlarin sivil hava
tasimaciligi sektorunde istihdam edilmesi ¢ok buyuk maddi kayiplara
sebep olmasinin yani sira, yerine konulmasi da mumkun
olmadigindan milli glvenligimizi zafiyete ugratacak boyutlara
erigmistir.

- Sivil havacilik pilot Ucretleri ile TSK pilot Ucretleri arasindaki Ucret
dengesizligi TSK’den istifa ve erken emeklilie sebep olmaktadir.

- Ucret skalalarinda ki farkhliklar sebebiyle kalifiye 6gretmen pilot

ihtiyaci karsilanamamakta ve mevcut kadrolar elde tutulamamaktadir.

Tarkiye havaciliginda, havayolu isletmeleri arasinda éncu kurulus olan
THY, pilot istihdamini TSK aracihgiyla oldugu kadar kendi binyesinde de
saglamaktadir. THY, kendi vermis olduklari egitimler sayesinde pilot alimlari

yaparak kalifiyeli personel standardizasyonu saglamaktadir.

b. Hava Trafik Kontrolorii Egitim ve istihdaminda Karsilasilan Sorunlar

Havacilik Trafik Kontrolort, bir ugak tipi igin; ugak iginde, ugus
simulatorinde veya ugus egditim cihazinda ugusla ilgili hiz, yon, agi gibi
gerekli kontrolleri yapmakla yetkili ve bu konuda vasifli kisiler igin kullanilan

tanimdir.

Hava Trafik Kontrolori bu baglamda en az pilotluk kadar aktif ve
yonlendirmesiyle énem arz eden bir vasiftir. Hava Trafik Kontrolorlerinin
istihdami saglanirken, personelin saglik sartlari en basta dikkat edilen
hususlardandir. Su an bakildiginda ise ugus ekipleri, hava trafik kontrolorleri
ve diger ekibin saglik muayeneleri konusunda daginiklik oldugu gorulmustur.
Tartismali konular ve pilotlar ile ilgili saglik muayenelerinin takibi yetkisi Ugusg

Standartlari Daire Bagkanhgr'na bagl calisan Havacilik Tip Bolimi’'ne (AMS)

%6 Devlet Planlama Teskilati, “Ulastirma Ozel ihtisas Komisyonu Raporu, Havayolu
Ulastirmasi Alt Komisyonu Raporu — Sekizinci Bes Yilhlk Kalkinma Plani”, a.g.e.,
ss.130-132.
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birakilmig, hava trafik kontrolorleri ile ilgili tibbi uygunluk denetimi ise Hava
Seyriisefer Daire Baskanhdi tarafindan yiiriitiimektedir.'*’ Bu sayede saglik
unsurlari ciddi takibe alinmis ve sorunlarin ortadan kaldiriimasi i¢in dnceden

tedbirlerin alinmasi saglanmigtir.

c. Teknisyen istihdam ve Egitiminde Karsilasilan Sorunlar

Teknisyenler, Sivil Havacilik sektorinde istihdami saglanan en fazla

personel gesitlerinden birisidir.

Teknisyenler icin en dnemli sart egitimdir. Teknisyenlerin almis oldugu
egitimler sonrasi sertifikalar verilmektedir. Teknisyenlerin istihdami
saglanirken ise bu egitimler  sayesinde verilen sertifikalar

degerlendiriimektedir.

Teknisyenler icin  gerekli olan bu egitimler tip egitim
organizasyonlarinda verilmektedir. Tip egitim programlari SHGM tarafindan
onaylanmaktadir. Sivil havacilik yonetmeligi geregince sinavlarin THY
tarafindan yapilmasi 6ngorilmis ise de mevzuat ¢ok eski olmasi sebebiyle
uygulanmamaktadir. Bundan dolayi teorik ve ugus sinavlarinin egitimi veren
isletme tarafindan yapildigi gorulmektedir. Belirtilen yeterlik sinavinin THY
yerine ilgili egitim kuruluslarinin yapacagina dair herhangi bir dizenlemeye
gidilmedigi gibi herhangi bir idari onay da bulunmamaktadir.*®® Bu durum
yeterlik sinavinda gerekli duzenleme ve denetim ortaminin saglanamamasi

sorununu ortaya ¢ikarmaktadir.

3. Tiirk Havaciliginda Ugus Giivenligine iliskin Sorunlari

Sivil havaciligin amaglari dogrultusunda faaliyetini strdurebilmesi igin

guvenlik standardizasyonu saglanmasi gerekir.

Sivil havacilikta ugus guvenligi en dnemli faktérlerden birisidir. Yolcular
uguslarini Oncelikli olarak guvenli bir ortamda gergeklestirmek isterler.
Bundan o6turtu guvenlik faktérine yiksek seviyede dikkat edilmesi gerekir.

Ancak teror saldirilarinda dahi havaciligin arag edinildigi dinyamizda ugus

27T C. Devlet Denetleme Kurulu, a.g.e., s.361.

128 [pid., s.130.
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guvenligi sorunlari halen daha kendini gostermektedir. Ugus guvenliginin

baslica sorunlarini agagidaki gibi siralayabiliriz:

Uluslararasi guvenlik standartlarinin gerekli duzeye ulagsamamasi,
Sivil havacilik personeline, guvenligin gerektirdigi sorumluluklarin
aktarilamamasi,

Personelin guvenlik hususunda daha bilingli olmasi amaciyla ihtiyaci

kargilayacak duzeyde egitim ve sempozyumlarin dizenlenmemesidir.

Sivil havacilik sektorinde emniyeti tehdit eden illegal mudahaleler ile

diger tehlikelerin dnlenmesi igin gerekli tedbirleri almak sarttir. Bu tedbirler ise

Sivil Havacilik Genel Mudurligu tarafindan asagidaki gibi maddeler halinde

belirtilmistir:

129

Kitalararasi emniyet standartlarinin sivil havacilik faaliyetlerinde
uygulanmasi igin gerekli tedbirleri almak. Ayrica bu tedbirler igin
denetim ve takip sistemi olusturmak.

Kitalararasi glvenlik sartlarinin sivil havacilik standartlarina uygun
nitelikte olmasi icin gerekli tim egitimlerin periyodik olarak verilmesini
saglamak ve uygulanmasini takip etmek.

Ucusa kesinlikle kabul edilmeyen ve kuraldigi yolcularin tagsinmasi ile
ilgili duzenlemeler yapmak ve denetlemek.

Ucaga alinmasi tehlikeli olan malzemelerin hava yolu ile taginmasi ile
ilgili duzenlemeler yapmak ve denetlemek.

Personel tarafindan kullanilan hava alani giris kartlarinin kullanimi
konusunda personele gerekli bilgilendirmenin yapilmasini saglamak.
Hava yoluna ait kargo acentelerinin guvenlik kurallarina uymalari
konusunda gerekli duzenlemeleri ve denetimleri yapmak,

Havacilik Guvenlik Planlarinin uluslararasi standartlarda tutulamamasi

sebebiyle belli donemlerde guvenlik denetimi yapmaktir.

Bu tedbirlerin saglanamamasi durumunda ugus dncesinde, sirasinda

ve sonrasinda buyuk guvenlik sorunlarinin ortaya gikmasi yuksek ihtimaldir.

Ucus oncesi guvenlik tedbirleri ise havaalani guvenligini ilgilendirmektedir.

129

Sivil Havacilik Genel Mudurligu, “2012 Performans Programi”, a.g.e., s.16.
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4. Tirk Havaciiginda Havaalani Giivenligine iligkin Sorunlar

Havaalani guvenligi ulke savunma mekanizmalarinin en bas
faktorlerinden birisidir. Havaalanlari terér saldirilarinda géz 6ntinde olmasi

sebebiyle tedbirlerin alinmasi gereken en 6nemli mevkilerden birisidir.

Havaalani guvenliginde ulkemizde kargilagsilan sorunlar asagida

belirtilmistir:**°

- Ozel guvenlik teskilatinin kanunda belirtilen egitim ve nitelikleri sabit
tesislerin korunmasina yoneliktir ve sivil havacilik guvenligi gibi
uluslararasi standartlarda 6zel egitim ve sertifikasyon isteyen guvenlik
hizmetlerini karsilayamamaktadir.

- Ucuslarin saglanmig oldugu havaalanlarinda guvenlik onlemlerinin
uluslararasi standartlara ulasabilmesi i¢in, Milli Sivil Havacilik Gavenlik
Egitim Programi cercevesinde egitim gormus personele ve Sivil
Havacilik Guvenligi konusunda uluslararasi standartlara sahip yeni bir
guvenlik modelinin olusturulmasi gerekmektedir.

- HUkUumet destegiyle ylrutilen her ile bir havaalani politikasi,
havaalanlari sayisinin her gegen zaman artmasini saglamistir. Bu
nedenle Sivil Havacillk Emniyeti igin gerekli olan kitalararasi
standartlarda, Sivil Havacilik Emniyeti konusunda 6zel egitim almis,
nitelik ve nicelik bakimindan vyeterli sayida guvenlik gorevlisinin
havaalanlarinda goérevlendiriimesinde zorluklar yaganmaktadir.

- Havaalanlarindaki bazi giivenlik hizmetlerinin DHMIi tarafindan
kurulacak 6zel guvenlik teskilati eliyle yaptirilmasi cesitli nedenlerle
uygulanamamaktadir.

- Havaalanlarinda bulunan ¢ok fazla kurulugun yénetim, koordinasyon,
is birligi ve sorunlara ivedi ¢6zum bulunmasini, c¢abuk sonug
alinmasini guglestirmektedir.

- Havaalanlarindaki guvenlik yOnetiminden ve kurumlar arasi

koordinasyondan sorumlu olarak gdrevlendirlen Mulki idare

% Devlet Planlama Teskilati, “Ulastirma Ozel ihtisas Komisyonu Raporu, Havayolu
Ulastirmasi Alt Komisyonu Raporu — Sekizinci Bes Yilhlk Kalkinma Plani”, a.g.e.,
ss.135-136.
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Amirlerinin kanunen kendilerine tahsis edilmis 6denegin olmamasi,
diger gorevlerin yogunlugu, tum kurum/kuruluslar Gzerinde yaptirim
uygulayamamasi ve personeline sicil verememekte olmasi tam bir

otorite olarak gorev yapmasini engellemektedir.

Havaalani, sivil havacilik faaliyetlerin gosterildigi ilk ve son noktadir.

Bir havaalanindan diger havaalanina gegis surecinde verilen tum hizmetler

ve gerceklesen tum faaliyetler sivil havacilik faaliyet alaninda yer almaktadir.

Havaalani guvenligi ile ilgili sorunlarda;

Havaalani personelinin yeterli dizeyde sorumluluk sahibi olmamasi,
Havaalaninda gorevli personele verilen egitimlerin personel Uzerinde
aidiyet duygusunu olusturamamasi,

Havaalani sayisinin arttinimasiyla paralel olarak artmasi gereken
personel sayisinda, istihdamin saglikli kosullara gére yapilamamasi

dikkat ¢geken baslica hususlar olmustur.

5. Tiirk Havacihginda Uluslararasi iliskiler, Planlama, Altyapi, Yapim Ve

Kullanimina iliskin Sorunlar

Havacilik kurumlarinda yer alan yapilanmada uluslararasi iliskiler,

planlama, altyapi, yapim ve kullanimi buylk énem arz etmektedir. Fakat

kuruluslarin yapilari incelendiginde birtakim sorunlar gézlemlenmektedir.

Bu sorunlari asagidaki gibi listeler halinde siralayabiliriz:***

isleyisin ulastirma alt sektorlerinin gogunda plansiz, birbirinden
bagimsiz, .kisa vadeli ¢ézumler ile yarutulmesi,

Alt sektorler arasi gerekli is birligi ve koordinasyon sisteminin
saglanamamasi,

Tarkiye’de Sivil havacilik, turizm sektort ile dogru orantili buylime
veya kugulme yasamaktadir. Sivil havacilik ile turizmin bu derece
birbirine bagll olmasi nedeniyle kig sezonunda alinmasi gereken
tedbirler  uygulanmadiginda  havayolu isletmelerinin  tasima

kapasitesinin % 50’si etkisiz kalmaktadir. Bu husus havayolu

131 ibid., ss.136-139.
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sirketlerinin yillik ortalama verimliligini dusurup, isletme maliyetlerinin
yukselmesine sebep olan en dnemli etkenlerden birisidir.

- Ulkemizde gergeklesen son yillardaki sivil havacilik sektor gelisiminin
hizlanmasi, havaalanlari sayisinin her gegen gun artmasi, 6zel egitim
almig guvenlik gorevlisi istihdamini da zorunlu kilmigtir. Bu husus
DHMI Genel Mudurligine ¢ok biyik bir maddi kilfet yiklemigtir
Genellikle yurt disindaki havaalanlarinda guvenlik Gcreti adi altinda
alinan Ucret karsiliginda verilen bu hizmet, hentz ulkemizde
uygulanmadigindan, artan meydan sayisi paralelinde bu kulfetin
agirhgr da artmaktadir.

- Yeni havaalanlarinin yapilmasi sirasinda bunlarin guvenligini
saglamakla ilgili birimlerin fikri alinmadigindan daha sonra igletiimesi

sirasinda guvenlik sorunlariyla karsilagiimaktadir.

Turk havaciliginda uluslararasi iligkiler, planlama, altyapi, yapim ve
kullanimina iligkin sorunlar genel hatlariyla yukarida siralanmigtir. Bu
sorunlardan baglica dikkat ceken husus yonetim seklidir. Havacilikta yonetim
bigimi, sorunlara karsi uzun vadeli kesin ¢ozUmler yerine kisa vadeli anlik
¢ozumler olmasindan dolayi yeni gelismelere gidilememekte, dolayisiyla ayni

sorunlarla tekrar tekrar ugrasiimaktadir.

Bunlarin diginda uluslararasi iligkileri koordine eden birimlerdeki insan
kaynaginin; bodlge uzmanligi, yaygin yabanci dil, yerel dil okuryazarhgi,
diplomatik iletisim, muzakere teknikleri ve saha tecribesi agisindan zayif
olmasi sorun teskil eden hususlardan birisidir.**> Bundan da anlasiliyor ki
sektdrde gorevli olan personelin kapasitesi isin surekliligi ve sonuca gidilmesi

agisindan buylk énem arz etmektedir.

%2 Devlet Planlama Teskilati, “Ulastirma Ozel ihtisas Komisyonu Raporu, Havayolu

Ulastirmasi Alt Komisyonu Raporu — Onuncu Bes Yillik Kalkinma Plani”, a.g.e., Ankara
2013, s.221.
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B. DUNYADAKI SiViL HAVACILIKLA ILGiLi SORUNLAR

Sivil havacilik sektort ulusal alanda oldugu gibi uluslararasi arenada
da birtakim sorunlar teskil etmektedir. Dunyadaki sivil havacilik sorunlarini

asagidaki gibi iki baglik altinda inceleyecegiz:

- Dunya Havaciliginda Hava Sahasi Sorunlari

- Dunya Havaciliginda Guvenlik Sorunlari

1. Diinya Havaciliginda Hava Sahasi Sorunlari

Sivil havacilik sektdorl dinya genelinde incelendiginde en onemli
sorunlarin basinda hava sahasi alani gelmektedir. Gergeklestirilen uguslarda

sinir ihlalleri Ulkeler arasinda blyuk sorunlar teskil etmektedir.
Bu sorunlarin baglica yasandigi Ulke ve olaylar asagida siralanmistir:

- Pakistan — Afganistan — Hindistan Hava Sahasi Sorunu
- Ingiltere Hava Sahasi Sorunu
- Falkland Hava Sahasi Sorunu

- Ege Hava Sahasi Sorunu

Siralanan bu sorunlarin kdk nedeni sinir ihlalleri olup, ¢6zimu

asamasinda ulke yonetimlerine buyulk is dusmektedir.

a. Pakistan — Afganistan — Hindistan Hava Sahasi Sorunu

Afganistan sinirlari igerisindeki bir bolge, Pakistan hukimeti tarafindan
sinirl saha olarak ilan edilmistir. Bu gelisme Uzerine Hindistan 1952 yilinda
ICAO Konseyine basvurarak sikayette bulundu. Sikayetlerinde, Pakistan’in
uygulamasinin ayrimcilik yarattigini giinkii ayni bélgenin iran ugaklarina acik
oldugunu bildirdi ve bu konuda Afganistan, Hindistan’i destekledi. ICAO
Konseyinin girigsimiyle iki Ulke sorunu anlasarak 1953 yilinda ¢ozUmlediler.
Boylece s6z konusu sinirli saha Uzerinde iki koridor agilarak Hindistan

ucaklarinin daha kisa bir rotadan uguslari saglanmaya baslamistir.**®* Ortaya

138 Cevat Ozgiir Akbor, “Uluslararasi Hava Sahasi Yonetimi”, (Yayinlanmamig Yuksek
Lisans Tezi), Ankara Universitesi Sosyal Bilimler Enstitlist, Ankara 2007, s.90.
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¢tkan bu sorunda ICAO uzerine duzen vazifeyi gergeklestirmis, Ulkeler arasi

baglantida koprlu gorevi gorerek sorunun ¢dzulmesinde basrol oynamistir.

b. ingiltere Hava Sahasi Sorunu

Birlesik Krallik Devleti, FIR sinirlari igerisinde kalan bdlgenin kendi
sorumluluguna verilmesiyle bu mevkiiyi “Hava Savunma Bdlgesi” olarak
adlandirmistir.  Sovyet askeri ugaklarn tarafindan bu bdlgeye giris
yapiimasindan sonra Ingiliz savas ucaklari diizenli olarak karsi direng
g6stermistir. Ingiliz Hikimetine goére, s6z konusu Hava Savunma Bolgesi
uluslararasi hukukun konusu olamazdi.*** ingiltere tarafindan Sovyet askeri
ucaklarina yapilan bu uygulama iki ulke arasinda genel bir sorun hali

olusturmustur.

c. Falkland Hava Sahasi Sorunu

1982 yilinda Arjantin silahli kuvvetlerinin Falkland adalarn Ingiltere
tarafindan isgal edimistir. ingiltere bu nedenle Birlesmis Milletler
Anlagsmasinin 51. Maddesine dayanarak adalarin merkezinden itibaren 200
millik alani Deniz Yasak Bolgesi (MEZ/Maritime Exclution Zone) olarak ilan
etmistir. Oysa bu tur bolgeler icin ilan edilebilmesi bakimindan 1958 Cenevre
Acik Denizler Konvansiyonu ve 1982 Birlesmis Milletler Deniz Hukuku
Konvansiyonu tarafindan acik bir destek saglanmiyordu. Savas amaclh bir
uygulamanin desteklenmesi s6z konusu degildi. Cinki BM Deniz Hukuku
Konvansiyonunun 88. maddesi “Agik denizlerin barig¢il amaglarla
kullanimini” belirtmistir. Bunun askeri kullanimi kapsamadigi asikardir. Bu
alanin ayrilmasiyla dismanca niyet ayrimi yapmak kolaylasmaktaydi.**®
Belirtlen bu bodlgeye dahil olan Arjantin gemileri aninda dugman

sayilabilmekteydi.

d. Ege Hava Sahasi Sorunu

Ege Hava Sahasi Turkiye ve Yunanistan igin blyuk o6nem arz
etmektedir.  Sinir ihlallerinin  ginimizde de ara ara yasandigi

gbzlemlenmektedir.

134 bid.
135 ibid., 5.91-92.
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Sikago Konvansiyonu Ege Hava Sahasi sorununu dogrudan
ilgilendiren hukumler c¢ergcevesinde hukuki nitelik tasimaktadir. Fakat
sorunlarin bir kismi konvansiyonun teknik ekleri icerisinde yer alan maddeleri
ile ilgilidir. Buradan yola ¢ikarak calismada, Sikago Konvansiyonu’nun Nihai
Senet’ inin ilk iki maddesi kapsamina giren, Yunanistan’in 10 millik hava
sahasi diizenlemesi, uyusmazliklarin hukuki boyutunda irdelenmistir.**® Bu
uyusmazliklarin neticesinde Turk ve Yunan tezleri ile birlikte sivil havacilik

kuruluglar beyanlarini belirtmiglerdir.

Yunanistan’in ulusal mevzuati, 1944 Sikago Konvansiyonu’ndan dnce
5017 sayili yasaya istinaden 6/18 Eylul 1931 yilinda yayinladigi Kraliyet
Kararnamesi ile ulusal hava sahasini 10 mil olarak belirlemistir. Bu ddnemde
Yunanistan karasulari 3 mil olmasina karsin, yalnizca havacilik ve polis

sorunlari icin ulusal karasularini 10 mil olarak saptadigini aciklamistir. ™’

14 Mayis 1975 tarihinde Turkiye, Ege denizinde deniz harekatinin
taktik hava destegi tatbikati planlamigtir. Yapilmasi planlanan tatbikat Yunan
Kiyilarindan 6-8 mil uzakhgdi kapsamaktadir. Turkiye bu tatbikat ile ilgili diger
hava trafiklerine uyarida bulunmak amaciyla Yunanistan’a bilgi vermigtir.
Karslilik olarak Yunanistan’da bir bildiri yayinlamis, bu bildirisinde ek olarak
Yunan Kkiyillarina 10 milden fazla yaklasilmamasi gerektigine dikkat
cekilmistir. Turkiye ise buna karsilik ICAO’ya ¢ekmis oldugu teleksi Yunan
yetkililere ileterek jetlerin Yunan kiyilarina 6 mile kadar yaklagabilecegini
belirtmistir.”*® Tirkiye bu atilimi ile Yunan topraklarina 10 mil uzaklikta
bulunmayr kabul etmeyerek 6 mil uzakhdr Yunan tarafina da

kabullendirmigtir.

2. Dunya Havaciliginda Givenlik Sorunlari

Dunya Havaciligini ge¢miginden bugune inceledigimizde Ulkelere
sosyoekonomik katkilari tartisilmaz boyuttadir. Ancak ulkeleri ge¢gmisinden
bugune inceledigimizde en buyuk teror saldirilarinin gergeklestigi olaylar
havacilik faaliyetleridir.

136 g, Uygar Kiling, a.g.e., s.4.

7 Ibid., s5.4-5.
138 ibid.
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Havacilik tarihinin en dnemli terorist saldirisi 11 Eylul 2001 tarihinde
ABD’ye yapilan hava saldirisidir. Bu saldirilarin gergeklesmesi sivil havacilik
guvenliginde bu kadar buyuk aciklar oldugunun dusunulmesini saglamigtir.
Bu saldirilarin sonrasinda tekrar bdyle faaliyetlerin gergceklesmemesi

amaciyla yeni duzenlemelere gidilmistir.

Gercgeklesen malum saldirilar sonrasi saldirinin neden ve sonuglarinin
tespiti ve guvenligin saglanmasina yonelik tavsiyeler Uretmesi amaciyla 9/11
Komisyonu kurulmustur. Bu komisyonun hazirladigi raporda, havacilik

guvenligi ile ilgili zaaflar asagidaki gibi siralanmistir:**°

- Gulvenlik seviyesinin Ust duzeye c¢ikariimasi amaciyla yapilan
denetimlerde potansiyel ugak bombalamalarin ortaya c¢ikartilmasi
Uzerine odaklanilirken, potansiyel ugak kagirmalara ayni dnemin
gosterilmedigine, dolayisiyla daha buylk tehlikeler olusturabilecek
insanlar yerine bagaj, esya denetimlerine 6nem verildidi tespit
edilmigtir.

- Denetimlerin yapildigi kontrol noktalarinda izin verici kurallar
dikkatsizce uygulanmakta, gegistirici durumlar yasanmaktadir.

- Kokpit kapilarinin guglendiriimesi ve ugus esnasinda ucgakta silahl
gorevlilerin  bulundurulmasi (Air Marshall) gibi ugus guvenligi
onlemlerinde eksiklikler tespit edilmigtir.

- intihar saldirilari ve ucak kacirmalarina karsi bir cevap olusturabilmek
icin FAA ve askeri birimlerle koordine edilerek olusturulmus protokol

ve proje eksiklikleri bulunmaktadir.

Bu zaaflarin ortaya ¢ikarilmasiyla beraber sivil havacilik guvenligi

daha ciddi boyut kazanmig, gerekli yaptirrmlar uygulanmaya baglanmistir.

%% Sinem Unli, a.g.e., s.82.
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C. TURKIYE VE DUNYADAKi SiviL HAVACILIK SORUNLARININ
KARSILASTIRILMASI

Turkiye ve dunyadaki sivil havacilik sektort varolusundan bugune dek
gelisim goOstermesiyle beraber bazi sorunlari da beraberinde getirmigtir.
¢C6zumu kolay olan sorunlardan ziyade ¢dzulmesi zor olan sorunlarda ortaya
citkmigtir. Bu sorunlarin kok nedeni ise hizli ve plansiz gelisimin var
olmasidir.

Turkiye ve dunyadaki sivil havacilik sorunlarinda genel olarak bir
kiyaslama yapildidinda, Turkiye’de daha c¢ok insan kaynaklari ve yonetim
bigimi ile alakali sorunlar, dinya sivil havaciliginda ise guvenlik sorunlari
dikkat cekmektedir.

Tarkiye'de sivil havaciligin sorunlari ana hatlariyla Ulastirma Bakanligi
tarafindan asagidaki gibi siralanmistir:*4°

- Sivil havacilik sektorundeki kuruluglar arasinda koordinasyon ve
iletisim eksikligi,

- Havalimanlarinda etkinlik ve kapasite anlaminda yasanan problemler,

- Sivil havacilik mevzuatina iligkin sorunlar,

- Sivil havacilik altyapi eksiklikleri ve sorunlari,

- Sivil havacilik sektorine iligkin master/stratejik planlamanin
yapillmamasi,

- Sivil  havacilik  sektoriyle ilgili  verilerin  toplanmasi  ve
degerlendiriimesinde yasanan sorunlar,

- Sivil havacilik sektorunde en c¢ok ihtiyag duyulan yedek parga,
donanim, ara¢ ve gereclerin ¢cogunlugunun yurt digindan temin
edilmesi,

- Sivil havaclilik sektorunde nitelikli personel saglamada karsilasilan
sorunlar,

- Sivil havacilik egitimindeki eksiklikler,

- Seyrusefer hizmetleri agisindan karsilasilan sorunlar,

- |s stireclerindeki gelisimin yavas ilerlemesi,

1“0 T C. Ulastirma, Denizcilik ve Haberlesme Bakanligi, “Herkes igin Ulagim ve Hizli Erigim

- 11. Ulastirma, Denizcilik ve Haberlesme Surasi 2013”, a.g.e., s.144.
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- Cevre agisindan sorunlar,
- Hizmet tarifeleri ile ilgili sorunlar,
- Kamu Ozel isbirligi projelerinde riskin artmasi,

- Uluslararasi rekabete iliskin sorunlar.

Tarkiye’'deki sivil havacilik sektér faaliyetlerini yakindan ilgilendiren
sorunlar genel hatlariyla yukarida siralanmigtir ancak sektorin gelisimini

direkt etkileyen en dnemli sorunlar;

- YOnetim biciminin kalici ¢ozUm yerine gegici ¢ozumlerle ilgileniyor
olmasi,

- Ucak icin onem arz eden yedek parca ve donanimlarin ithal edilmesi,

- Ulkemizdeki petrol fiyatlarinin yiiksek diizeyde seyir gdstermesi,

- Istihdami saglanan personelde yeterli seviyede nitelik ve nicelik sarti

aranmamasi olarak belirtilebilir.

Tarkiye'de tespit edilen bu sorunlara karsilik, dinyadaki sivil havacilik
sorunlari ise genellikle guvenlik duzeyinde olmustur. Dilnya sivil

havaciliginda karsilasilan sorunlar temel hatlariyla agagida siralanmistir:

- Ulkeler arasi sinir ihlalleri,

- Siyasi gelismelere paralel olarak ortaya ¢ikan olumsuzluklar,

- Havalimanlarinda istenilen  dizeyde  glvenlik  dnlemlerinin
alinamamasi,

- Guvenlik hassasiyetinin sivil havacilik personeline tam anlamiyla
aktarilamamasi,

- Kargo ve yuk tagsimaciliginda ulkeler arasi uygulanan ambargolar.

Tarkiye ve dunyadaki sorunlar igin temel hatlariyla bir
degerlendirmede bulunursak; Turkiye’de, havacilik kurumlarinin yapilanma
bozuklugu ve insan kaynagi sorunlari, dunyada ise guvenlik ve sinir ihlali

sorunlari dikkati cekmektedir.
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Turkiye’de gegmiste uygulanan insan kaynaklari uygulamalari ile ilgili

sorunlar asagida detayli bir sekilde siralanmistir:***

Gecmigten gunumuze sivil havacilik sektoru incelendiginde ihtiyag
duyulan pilot ve teknik personel istihdami Tdrk Silahli Kuvvetleri
blnyesinden karsilandigi gortlmustir. Ayrica personel yetistirmede
onem arz eden egitim kurumlarina devlet ve 6zel sektor girisimcileri
tarafindan gereken destek saglanmamistir. Bu duruma istinaden son
yillarda vuku bulan hizli ve plansiz buyume ile havacilik sektorinin
ihtiyacl olan lisansli personel ac¢igi daha da artis gostermistir. Ayrica
gelisim gosteren bu buyume sebebiyle mevcut egitim kurumlari
tarafindan yeterli personel ihtiyact karsilanamamigtir. GUnumuzde
bakildiginda pilot ve teknik personel ihtiyacinin halen daha TSK
tarafindan saglanmasi, ulusal guvenligimiz icin  bir tehdit
olusturmaktadir.

Dunya geneline bakildiginda kiresellesmenin sonucu olarak egitimin
standartlastirimasi igin yonetmelikler ¢ikariimakta ve Uulkelerin bu
dizenlemelere goére lisansli personel yetistirmeleri gerekmektedir.
Tarkiye’de de sivil havacilik sektériinde egitimin standart bir yapiya
kavusturulmamasi 6nemli bir sorun olarak bugine dek varhgini
gostermigtir. 2001 yilinin Nisan ayinda SHGM'nin JAA'ya tam uye
olmasindan sonra egitim kurumlarinin tanimh standartlara gore egitim
vermeleri zorunluluk haline gelmistir. Ancak bu zorunluluga ragmen
sorun hala suregelmektedir. Ozellikle pilot istihdaminda yasanan
sikintilar ¢ok sayida ugus egitim okulunun kurulmasina sebebiyet
vermigtir. Pilot egitimlerinde standardizasyonun olusabilmesi icin bu
tir okullarin basta vyetki verilirken egitmen kadrosu ve altyapi
yonunden c¢ok iyi denetlenmesi ve incelenmesi blyuk 6nem arz
etmektedir. Bu gorevi Ustlenen kurulus olan SHGM’nin yasadigi
personel sikintisi nedeniyle lisans dncesi ugus kontrolleri gegici olarak

ucus okullarinin kendi himayesine birakilmigtir. Tehlike arz eden bu

141

Devlet Planlama Teskilat, “9. Kalkinma Plani Havayolu Ulagimi Ozel ihtisas

Komisyon Raporu”, a.g.e., ss.17-18.
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husus ¢ok hizli buyldyen Tidrk Hava Tagimaciligi icin 6nemli bir risk
olarak dikkat cekmektedir.

- Gecmisten glinimuze hava trafik kontrolérl istihdaminda yasanan
sorunlar artarak devam etmektedir. Akademik anlamda tek insan
kaynag: vyetistiricisi (ilkemizde sadece Anadolu Universitesi'dir. Bu
Universitede Hava Trafik Kontrol Bolimi mezunlarinin  DHMi'ne
kontrolor olarak girebilmek igin nitelikleri goz ardi edilmektedir. Bunun
disinda normal bir Universite mezunu gibi KPSS’ye girme ve diger
adaylar ile ayni statiye tabi tutulmalari nedeniyle yetismis insan
kaynagindan yeterince faydalaniimamakta ve lisans sahibi kontrolorler
ihtiyac oldugu halde ézellikle DHMi’de gorev alamamaktadirlar.

- Sivil havacilik sektérinde Ugus Harekat Uzmani (Dispecer) unvani
altinda gorev yapan personelin secimi ve yetigtiriimesine iligkin ilgili
yonetmelik uzun zamandir gunun sartlarini kargilamada yetersiz
kalmistir.  Yeniden yapilandiriimig bir otoritenin  6nculiginde
sektordeki kurum ve kuruluglarin igbirligi ile beraber yeni bir
yonetmelik hazirlanmahdir. Bdylece sektdorin ihtiyag duydugu

niteliklerdeki personel segimi ve yetistiriimesi saglanmalidir.

Tarkiye ve dunyada sivil havacihgin olmazsa olmaz faktorlerinden
birisi sektorde gorev alan personelin nitelik ve nicelik vasiflaridir. Bu
vasiflarin sektérin hizli gelisimini kaldirabilecek ve buna gbére hamle

atilmasini saglayabilecek kapasitede olmasi 6nem arz etmektedir.

Turkiye ve dunyadaki sivil havacilik sektorunin geg¢miste ve
ginimuzde O6nem arz eden sorunlarinin kiyaslandigi tablo asagida yer

almaktadir;
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Tablo 6. Turkiye ve Diinyada Sivil Havacilik Sektoriiniin Sorunlari

TURKIYE DUNYA
SORUN KOK NEDEN SORUN KOK NEDEN
Personel istihdami Hizli gelisim Korfez savaslari Siyasi
Hav__acmk egvlt_lm Hizli gelisim 1998 Ekonomik krizi ShEEl ve
yonetmeligi Ekonomik
Yoneet:gil bilj(iirjnr:"lmn Personel 2001 11 Eylul Siyasi ve
geglcl ¢ istihdami saldirisi Guvenlik
anlayisinda olmasi
Petrol fiyatlarinin Siyasi ve
yuksilr n?:;/:yede Ekonomik 2003 Irak savasi Ekonomik

Bu tablodan da anlasilacagi Uzere Turkiye’deki sorunlarin ana sebebi
sektordeki hizli gelisim, personelin istihdaminda gidilen yol ve ekonomik

sorunlar olmustur. Dunyada ise sivil havacilik sorunlar siyasi, ekonomik ve

guvenlik sebeplerinden ortaya ¢cikmaktadir.
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IKINCi BOLUM

I.  ARASTIRMANIN AMACI, ONEMi VE KAPSAMI

Bu bolimde calisma kapsaminda gercgeklestirimis olan alan
arastirmasinin amaci ve yontemi, evren ve orneklemi, veri toplama araci,
verilerin analizi, sinirhliklar ve bulgular seklinde siralanan basliklara yer
verilmigtir. Veri toplama aracindaki sorular, yani arastirmamizin degiskenleri
ve arastirmamizin amaci, evren-orneklemi gibi bilgilerinin tanimlanmasi ile
arastirmamizin kapsami belirlenmigtir. Daha sonra ise arastirmadan elde

edilen bulgular yorumlanmigtir.

A. Arastirmanin Amaci

Ulkemizde ve dinyada havayolu tasimaciiyi en fazla gelisen
sektorlerin basinda gelmektedir, ancak gerek kargo tagimaciiginda gerek
yolcu tasimaciliginda bu gelisimin beraberinde getirdigi birgcok sorun vardir.
Klresellesen dinyada insanlarin daha hizli ve konforlu seyahat etme
cabalari ile mallarin gidecegi yere daha ¢abuk ve kolay yoldan ulagiminin
saglanmak istenmesi havayolu tasimaciiginin  gelismesinin  ana
nedenlerindendir. Ancak artan yakit fiyatlari ile her gegcen gun artan rekabet
ve insanlarin havayolu tasimaciligina dair ényargilari gibi nedenlerden dolayi

da havayolu tasimacili§i heniz istenilen seviyeye ulasamamistir.

Sivil havacilik sektort; Ulkemizde i¢ hat ucuslarin 6zel havayolu
isletmeleri tarafindan gergeklestiriimesine izin verilmesi ile birlikte, dunyada
ise Amerika Birlesik Devletlerinde 1970’lerde yapilan deregulasyonlarla
beraber gelisme gostermis; sirket kurmanin kolaylasmasi, ucak ve personel
temininde kolaylik, devlet desteg@i, engellerin kaldirilmasi, tegvikler ve
indirimler ile hizlh bir buyime trendine girmistir. Bu buyume trendi ayni
zamanda yuk ve yolcu talebinin de artmasini saglamistir. Blyume trendi ile

beraber havayolu igletmelerinin kapasite, kaynak, zaman planlamasi dnem
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arz eder hale gelmigtir. Bunlarin yaninda havayolu tasimaciliginda yasanan
yakit fiyatlarindaki artig, organizasyon sorunlari gibi sorunlar oldukg¢a buyuk
yatinmlarla kurulan havayolu igletmelerini zor durumda birakmis ve bu sektor

icinde bulunan firmalari bu sorunlari ¢gézme yoluna gitmeye zorlamistir.

Bu bdélimde Turkiye ve dinyada faaliyet gosteren THY havayolu
sirketinde anket yontemi kullanilarak sivil havaciligin sorunlarina yonelik
sorular yoneltiimis ve bunlarin analizi yapilmistir. Bu arastirmanin genel
amaci; sivil havacilik sektoriiniin énemli sorunlarini géz éniine sermek ve
bunlara getirilebilecek ¢bziim Gnerilerini bulmaktir. Aragtirmada ana amaca

bagl olarak gelistiriimis olan hipotezler ise su sekilde siralanmaktadir:

Hy1: Personelin demografik 6zelliklerine gore faaliyette bulundugunuz
llkedeki havayolu tasima agi yeterlidir algisi arasinda anlamli bir farklilik

vardir.

H.1: Personelin demografik ézelliklerine gore faaliyette bulundugunuz
Ulkedeki havayolu tasima aginin geligtirimesi ile ilgili ¢alismalar yeterlidir

algisi arasinda anlamli bir farklilik vardir.

Hs1: Personelin demografik 6zelliklerine gore gliniimizde havayolu
isletmelerini olumsuz yénde etkileyen en bliyik etken petrol fiyatlarindaki

artistir algisi arasinda anlamli bir farklilik vardir.

Hs1: Personelin demografik &6zelliklerine gdre havayolu sektériinde
verilen sektérel egitimler, ihtiyaci karsilamaya ydnelik yeterli dlizeydedir

algisi arasinda anlamli bir farklilik vardir.

Hs,: Personelin demografik O6zelliklerine gbre i¢ hat havayolu
tasimaciliginin  serbestlestirimesi havayolu tasimaciligini olumlu ydbnde

etkilemistir algisi arasinda anlamli bir farkhlik vardir.

Hs 1. Personelin demografik ézelliklerine gore havaalanlarinda kamu-
Ozel sektor igbirligi havayolu tasimaciligini olumlu ybénde etkilemigtir algisi

arasinda anlamli bir farklilik vardir.
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H;1: Personelin demografik O6zelliklerine gbére hava araci bakim
faaliyetlerinde yasanan gelismeler havayolu tasimaciligini olumlu ybénde

etkilemistir algisi arasinda anlamli bir farkhlik vardir.

Hs1: Personelin demografik &zelliklerine goOre turizmin gelismesi
havayolu tasimaciligini olumlu yénde etkilemigtir algisi arasinda anlamli bir

farkhihik vardir.

Ho1: Personelin demografik ézelliklerine gore yeni havaalanlarinin
kurulmasi havayolu tagimaciligini olumlu yénde etkilemistir algisi arasinda

anlamli bir farkhlik vardir.

Hio1: Personelin demografik ézelliklerine gére mali sorunlar havayolu
tasimaciligini etkileyen sorunlardan birisidir algisi arasinda anlamli bir

farkhhk vardir.

Hi11: Personelin  demografik O6zelliklerine gore teknik sorunlar
havayolu tagimaciligini etkileyen sorunlardan birisidir algisi arasinda anlaml
bir farklihk vardir.

Hi21: Personelin demografik ézelliklerine gdre personel sorunlari
havayolu tagsimaciligini etkileyen sorunlardan birisidir algisi arasinda anlaml
bir farklihk vardir.

His1: Personelin demografik 6zelliklerine gére organizasyon sorunlars
havayolu tagimaciligini etkileyen sorunlardan birisidir algisi arasinda anlamh
bir farklhihk vardir.

Hi41: Personelin demografik 6zelliklerine gore havayolu isletmelerinde
istihdam edilen personelin, uluslararasi diizeyde hizmet verebilecek sekilde
egitilmeleri igin ilgili havayolu isletmelerince gerekli kurumsal tedbirlerin
alinmasi havayolu tasimaciliginin gelisimini hizlandiracaktir algisi arasinda

anlaml bir farkhlk vardir.

His1: Personelin demografik 6zelliklerine gore devlet tarafindan

havayolu igletmelerine teknik ve finansal destek saglanmasi havayolu
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tasimaciliginin gelisimini hizlandiracaktir algisi arasinda anlamli bir farklilik

vardir.

His1: Personelin demografik &zelliklerine goére havayolu kargo
tasimasi isletmelerinin, hizmetlerini, uluslararasi arenada rekabet edebilecek
dlizeye ¢ikaracak, diger tagimacilik igletmeleriyle entegrasyonu ¢alismalarina
devletge Onclilik edilmesi havayolu tagimaciliginin gelisimini hizlandiracaktir

algisi arasinda anlamli bir farklilik vardir.

Hi71: Personelin demografik 6zelliklerine gobre gdmriiklerin yetersiz
kalmasi ve blrokratik yapinin ¢oklugu havayolu kargo tasimaciliginin

sorunlarindan birisidir algis1 arasinda anlamli bir farklilik vardir.

His1: Personelin demografik 6zelliklerine gore kargo tesislerinin teknik
altyapilarinin yetersiz olmasi havayolu kargo tasimaciliginin sorunlarindan

birisidir algisi arasinda anlamh bir farkhlik vardir.

Hig1: Personelin  demografik 6zelliklerine gbére hava kargo
tasimaciliginin ~ diger tasimacilik ftirleri ile tam entegrasyonunun
saglanamamasi havayolu kargo tasimaciliginin sorunlarindan birisidir algisi

arasinda anlaml bir farkhhk vardir.

Hx01: Personelin  demografik &6zelliklerine goére isletmelerimizin
binyesinde kargo tasimaciligi yapabilmek igin yeterli sayida ve gesitte hava
araci bulunmamasi havayolu kargo tagimaciliyinin sorunlarindan birisidir

algisi arasinda anlamli bir farklilik vardir.

H,11: Personelin demografik ézelliklerine goére bilet fiyatlarinin yliksek
olmasi havayolu yolcu tasimaciliginin sorunlarindan birisidir algisi arasinda

anlaml bir farkhhk vardir.

H.21: Personelin  demografik &6zelliklerine gore insanlarin  hava
tasimaciliyina sicak bakmamasi ve bu konudaki 6nyargilari havayolu yolcu
tasimacihiginin sorunlarindan birisidir algisi arasinda anlamli bir farklihk

vardir.
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H.31: Personelin demografik 6zelliklerine gore ugak sayisinin az
olmasi, filonun yas ortalamasinin ylksek olmasi havayolu yolcu
tasimaciliginin sorunlarindan birisidir algisi arasinda anlamh bir farklilik

vardir.

H.41: Personelin demografik &zelliklerine gore yetismis personelin
bulunmasinin zorlugu havayolu yolcu tasimaciliginin sorunlarindan birisidir

algisi arasinda anlamli bir farklilik vardir.

Has1: Personelin  demografik 6zelliklerine gore dlke c¢apindaki
havaalanlarinin azligi, kesintisiz ugus imkaninin olmamasi havayolu yolcu
tasimaciliginin sorunlarindan birisidir algisi arasinda anlaml bir farklilik

vardir.

B. Arastirmanin Onemi

Yapilan arastirmada, sivil havacilik sektorinin sorunlarinin ve bu
sorunlara istinaden gelistirilebilecek ¢6zUm Onerileri tespit edilmeye
calisiimistir. Sivil havacilik sektértindeki tespit edilen sorunlarin neticesinde
gerekli Onerilerin getiriimesiyle gelisiminde o6nemli katkilar saglanmis

olacaktir.

C. Arastirmanin Kapsami

Arastirmada, sivil havacilik sektorunin sorun ve ¢6zim Onerilerinin
belirlenmesi kapsaminda istanbul Atatiirk Havalimanr'nda faaliyet gosteren
THY caligsanlari Uzerinde anket uygulanmistir. Bu uygulama sonucunda sivil
havacilik sektorunlin sorunlari ve ¢6zUm Onerileri tespit edilmeye

calisiimistir.

ll.  ARASTIRMANIN EVRENi VE ORNEKLEMI

Arastirma, Turkiye Ulastirma Bakanligi Sivil Havacilik Genel
MuaduarlGgi’ne bagh olan havayolu sirketi galisanlari Uzerinde yapilmigtir.

Anket uygulanan sirketin toplam galisan sayisi 5.000 civarindadir. Orneklem

89



ise 5.000 personel arasindan tesadufi olarak segilen 108 c¢alisandan

olusmaktadir.

. ARASTIRMA VERILERININ TOPLANMASI

Calisma kapsaminda hazirlanan ankette yer alan sorular érneklem
grubundaki c¢alisanlara yoneltiimigtir. Bu sorular, yani c¢alismamizdaki

degiskenler su basliklar altinda toplanmigtir:

A. Kisisel Bilgilere iligkin Sorular

Anketin bu boliumd, c¢alisanlarin cinsiyeti, medeni hali, yasi, egitim
durumu, sektér deneyimi ve unvani seklinde siralanan ézelliklerine iligkin veri

toplanmasina yonelik kigisel bilgi sorularindan olugmaktadir.

B. Sivil Havacilhigin Gelisimi, Sorunlari ve Géziim Onerileri Anketi

Veri toplama araci olarak “Sivil Havacihigin Gelisimi, Sorunlari ve
Cozum Onerileri Anketi” kullaniimistir. Anket sorulari, Serkan Batur (2008)
tarafindan Dokuz Eylil Universitesi Yiksek Lisans Tezi calismasindan elde

142 Orneklem grubundaki

edilen sorular baz alinarak yeniden olusturulmustur
calisanlarin sivil havaciliga etki eden faktorlere iligkin maddeleri “1:Hig
katiimiyorum” ve “5:Tamamen Katiliyorum” olmak UuUzere 1'den 5’e
puanlamalarina yoénelik olarak hazirlanmis besli likert dlcekte 25 madde

bulunmaktadir.

Ankette kullanilan sorularin guvenilirlik analizi yapilarak Cronbach’s

Alfa deg@eri hesaplanmistir. Analiz sonucu Tablo 7’de gérilmektedir

Tablo 7. Olgek Giivenirlik Analizi

Cronbach's N of
Alpha ltems

Olgek

Tiirkiye’de Sivil Havacilik Sektoriiniin Sorunlari,

N , 784 25
Gelisimi ve Cozlim Onerileri Anketi

142 Serkan Batur, “Hava Yolcu Ve Kargo Tasimaciligi; Dinyada ve Turkiye’de

Uygulamalar’, (Yayinlanmamis Yiiksek Lisans Tezi), Dokuz Eylil Universitesi Sosyal
Bilimler Enstitiisti, izmir 2008, s.215.
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Tablo 7'de Turkiye'de sivil havacilik sektorunin sorunlari, geligsimi ve
¢6zum oOnerileri anketi Cronbach’s Alpha degerinin 0,784 olmasi (a>0,600),
anket verilerinin “oldukg¢a guvenilir’ oldugunu goéstermektedir. Buna goére
Olcekteki oOnermelere verilen cevaplarin tutarli oldugu ve bu verilerin

kullanilabilir oldugu belirlenmistir.

IV. VERILERIN ANALizi

Alan arastirmasindan toplanan verilerin degerlendiriimesi ve
analizinde SPSS 21.0 istatistik paket programi kullaniimistir. Anketteki tim
sorulara ve Olgekteki dnermelere verilen cevaplara ait frekans ve yuzde
dagihimlarn hesaplanmig, bu dagilimlar tablolarla gdsterilmistir. Hipotez
testleri bolumunde yerine gore gerekli gorulen ikiden fazla bagimsiz grup
ANOVA parametrik testleri ya da iki bagimsiz grup parametrik t testlerine yer
verilmistir. iki degisken arasindaki gruplarin birbirinden farklilklarinin
belirlenmesi icin de Tamhane ve Scheffe post-hoc analizleri kullanilmigtir.
Ortalamalarin  karsilastirlmasina iligkin hipotez testlerinin tamaminda

hipotezler su sekilde kurulmaktadir*:

Ho: Incelenen degiskenin gruplarinin ortalamalari arasindaki fark anlamli

degildir.
H,: incelenen degiskenin gruplarinin ortalamalari arasindaki fark anlamlidir.

Testin karar agsamasinda p degeri 0,05 anlamlilik degerinden kuguk
ise Ho hipotezi reddedilir. Ardindan degisken gruplar arasinda anlamli bir
fark oldugu seklinde yorum yapilir, aksi takdirde (p degeri 0,05 anlamhlik
degerinden buyuk ise) Hp hipotezi reddedilemez ve degisken gruplar
arasinda anlaml bir fark olmadig seklinde yorum yapilir.*** Ankette yer alan

Olcekteki alt boyutlarin aralarindaki iligkilerin incelenmesinde Pearson

%% Seref Kalayci, SPSS Uygulamali Gok Degiskenli istatistik Teknikler, 4. Baski, Ankara:
Asil Yayin Dagitim, 2009, s.82,131.

14 Mustafa Ergiin, Bilimsel Arastirmalarda Bilgisayarla istatistik Uygulamalan (SPSS
for WINDOWS), Ankara: Ocak Yayinlari, 1995, s.86.
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korelasyon analizinden yararlanilmistir. Bu analizde test edilen hipotez “Iki
degisken arasinda istatistiksel olarak anlaml bir iligki yoktur” hipotezidir. Test
sonucunda bulunan p degeri 0,05ten klguk ise Hp hipotezi reddedilir.
Ardindan iki degisken arasinda istatistiksel olarak anlamli bir iligki oldugu
seklinde yorum vyapilir, diger durumda Hp hipotezi reddedilemez ve iki
degisken arasinda istatistiksel olarak anlamli bir iliski olmadigi seklinde

yorum yapllir.

V. ARASTIRMANIN SINIRLILIKLARI

Arastirmamiz, sivil havacilik sektorinde, havayolu sirketi olarak
faaliyet gosteren 5.000 kisiden anketimize katihmi saglanan ve 108 kisiden
olugsan Orneklem grubunun verdigi cevaplar ile sinirlandiriimigtir.
Orneklemdeki sinirlilik arastirma evreninin  tamaminin  incelenmesinin
olanaksizligidir. Katilimcilarin dogru, samimi yanitlar verdigi varsayimi
arastirmamizin bir diger sinirhih@idir. Ayrica segilen 6rneklem grubunun ana
kitleyi/evreni yeterince temsil ettigi ve Orneklem Uzerinden ana kuitleye

genelleme yapilabilecegi varsayilmistir.

VI. BULGULAR

Bu bolimde anketteki sorulara verilen cevaplarin frekans ve ylzde
dagihimlan tablolarla gdsterilmis ve yorumlanmigstir. Bu cevaplarin analiz
edilmesi ve vyapilan hipotez testleri sonucunda elde edilen bulgularin

yorumlanmasi ile arastirmamizin sonugclarina ulasiimigtir.

A. Orneklem Grubundaki Calisanlarin Kisisel Bilgilerine iliskin Bulgular

Bu bélimde arastirmamiza katilan galisanlarin cinsiyeti, medeni hali,
yasl, sektor deneyimi ve unvani seklinde siralanan Ozelliklerine iliskin
durumlari incelenmigtir. Tablo 8'de 6rneklem grubundaki ¢alisanlarin kigisel

bilgilerine gore dagilimlari verilmigtir.
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Tablo 8. Demografik Ozelliklere iliskin Frekans ve Yiizde Dagilimlan

Degiskenler Degisken Gruplar1 | Frekans | Yiizde
Kadin 61 56,5
Cinsiyet Erkek 47 43,5
Toplam 108 100,0
Evli 22 20,4
Medeni Hal Bekar 86 79,6
Toplam 108 100,0
20-24 66 61,1
25-34 31 28,7
Yas 35-44 7 6,5
45-54 4 3,7
Toplam 108 100,0
Lise 22 20,4
On Lisans 4 3,7
Egitim Durumu Lisans 59 54,6
Yiksek Lisans 23 21,3
Toplam 108 100,0
2 yildan az 14 13,0
3-5yil 71 65,7
.. . 6-10 yil 12 11,1
Sekt6r Deneyimi 11_15)/)/” 4 3.7
16 yildan fazla 7 6,5
Toplam 108 100,0
Memur 79 73,1
Sef 18 16,7
Unvan —
Muduar 11 10,2
Toplam 108 100,0

Calisanlarin %20,4’0 evli, %79,6’si bekér oldugu goézlemlenmistir.
%61,1’i 20 — 24 yas arasinda, %28,7’si 25 — 34 yas arasindadir. Calisanlarin
%54,6’s1 lisans mezunu, %21,3'U0 yuksek lisans mezunu, %20,4’G lise
mezunudur. Calisanlarin %65,7’si 3 — 5 yil arasinda sektdr deneyimine
sahiptir. Calisanlarin %73,1’i memur, %16,7’si sef, %10,2’si mudur olarak

gOrev yapmaktadirlar.

B. Orneklem Grubundaki Caliganlarin Demografik Ozelliklerine Gore

Degiskenlerin Karsilastiriimasi

- Cinsiyete Gore Degiskenlerin Analizi

Anket sorularina verilen cevaplarin cinsiyete gore degisip
degismediginin testi icin Levene ve bagimsiz iki ornek t testi yapiimigtir.

Analiz sonugclari Tablo 9.’da verilmigtir.
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Tablo 9. Degiskenlerin yas gruplarina gore farkliiginin belirlenmesi, LEVENE ve

ANOVA TESTI
Cinsiyet levenne | p | Ort. Std. t p
Sapma

V1 Faaliyette bulundugunuz ulkedeki havayolu tagima agi Kadin 0.739 392 3,51 1,22 -1,282 | ,203
yeterlidir. Erkek ’ ’ 3,81 1,191 -1,285 | ,202
V2 Faaliyette bulundugunuz ulkedeki havayolu tagima aginin Kadin 1151 286 3,89 1,199 ,840 ,403
gelistiriimesi ile ilgili calismalar yeterlidir. Erkek ’ ’ 3,68 1,321 ,830 ,409
V3 Gunumuizde havayolu isletmelerini olumsuz yonde Kadin 2103 15 3,23 1,499 -1,227 | 222
etkileyen en blyuk etken petrol fiyatlarindaki artigtir. Erkek ’ ’ 3,57 1,379 -1,241 | ,218
V4 Havayolu sektoriinde verilen sektorel egitimler, ihtiyaci Kadin 0.000 999 3,31 1,432 -,402 | ,689
kargilamaya yénelik yeterli dizeydedir. Erkek ’ ’ 3,43 15 -,400 | ,690
V5 Ig hat havayolu tagimaciliginin serbestlestirimesi havayolu | Kadin 1,274 0.62 3,77 1,257 -,065 |,948
tagimaciligini olumlu yénde etkilemistir. Erkek ’ ' 3,79 1,413 -,064 | ,949
V6 Havaalanlarinda kamu-6zel sektor isbirligi havayolu Kadin 0.000 993 3,38 1,416 -,098 | ,922
tagimaciligini olumlu yénde etkilemistir. Erkek ’ ’ 34 1,455 -,097 | ,923
V7 Hava araci bakim faaliyetlerinde yagsanan gelismeler Kadin 1.039 31 2,2 0,946 ,733 ,465
havayolu tagimaciligini olumlu yénde etkilemistir. Erkek ’ ’ 2,06 0,919 ,736 ,463
V8 Turizmin gelismesi havayolu tagimaciligini olumlu yénde Kadin 0.889 348 4,46 0,565 -1,273 | ,206
etkilemistir. Erkek ’ ’ 4,6 0,538 -1,281 | ,203
V9 Yeni havaalanlarinin kurulmasi havayolu tagimaciligini Kadin 0.822 367 3,38 1,439 ,994 ,323
olumlu yénde etkilemistir. Erkek ’ ’ 3,11 1,355 1,002 | ,319
V10 Mali sorunlar havayolu tagimaciligini etkileyen Kadin 0.026 873 3,26 1,448 -,806 | ,422
sorunlardan birisidir. Erkek ’ ’ 3,49 1,458 -,805 423
V11 Teknik sorunlar havayolu tagsimaciligini etkileyen Kadin 0648 423 3,3 1,476 -,613 | ,541
sorunlardan birisidir. Erkek ’ ’ 3,47 1,427 -,615 | ,540
V12 Personel sorunlari havayolu tagimaciligini etkileyen Kadin 0.856 357 3,18 1,443 ,401 ,689
sorunlardan birisidir. Erkek ’ ’ 3,06 1,566 ,396 ,693
V13 Organizasyon sorunlari havayolu tasimaciligini etkileyen | Kadin 0427 515 3,33 1,457 1,519 | ,132
sorunlardan birisidir. Erkek ’ ’ 2,89 1,493 1,514 | ,133
V14 Havayolu isletmelerinde istihdam edilen personelin, Kadin 3,48 1,479 324 ,746
uluslararasi dizeyde hizmet verebilecek sekilde egitiimeleri 0.002 067
icin ilgili havayolu isletmelerince gerekli kurumsal tedbirlerin ’ ’
alinmasi havayolu tagimacihginin geligimini hizlandiracaktir. Erkek 3,38 1,453 ,325 | ,746
V15 Devlet tarafindan havayolu isletmelerine teknik ve Kadin 3,23 1,564 -,679 | ,498
E?Zﬁgrs‘cajllriiztketll(r.saglanmaQ havayolu tagimaciliginin geligimini Erkek 3,460 ,066 3.43 1,379 691 | 491
V16 Havayolu kargo tasimasi isletmelerinin, hizmetlerini,
uluslararasi arenada rekabet edebilecek diizeye cikaracak, Kadin 3,15 1,436 -223 | 824
diger tasimacilik igletmeleriyle entegrasyonu calismalarina 1,764 ,187
devletce 6ncllik edilmesi havayolu tagimaciliinin gelisimini Erkek 3,21 1,601 .219 | 827
hizlandiracaktir.
V17 Gimriklerin yetersiz kalmasi ve birokratik yapinin Kadin 0.054 817 3,28 1,496 ,448 ,655
coklugu havayolu kargo tagimaciliginin sorunlarindan birisidir. | Erkek ’ ’ 3,15 1,489 ,448 ,655
V18 Kargo tesislerinin teknik altyapilarinin yetersiz olmasi Kadin 2049 155 3,07 1,448 ,006 ,995
havayolu kargo tagimaciliginin sorunlarindan birisidir. Erkek ’ ’ 3,06 1,594 ,006 ,995
V19 Hava kargo tasimaciliginin diger tasimacilik turleri ile tam | Kadin 3,46 1,421 ,809 ,420
entegrasyonunun saglanamamasi havayolu kargo 0,155 ,695
ta§|rr§1]a0|l>|/g|n|n sorun?armdan birisidir. Y o ki 3,23 1,448 ,807 422
V20 Isletmelerimizin biinyesinde kargo tasimaciligi Kadin 3,11 1,45 ,330 742
yapabilmek igin yeterli sayida ve gesitte hava araci 0.121 729
bulunmamasi havayolu kargo tasimaciliginin sorunlarindan Erkek ’ ’ 3,02 1,467 ,330 742
birisidir.
V21 Bilet fiyatlarinin yiksek olmasi havayolu yolcu Kadin 366 | 1436 | -810 |.420

- A 3,310 ,072
tagimaciliginin sorunlarindan birisidir. Erkek 3,87 1,296 -821 | ,413
V22 insanlarin hava tasimaciligina sicak bakmamasi ve bu Kadin 3,25 1,422 488 ,626
konudaki ényargilari havayolu yolcu tagimaciliginin 1,889 ,172
sorunlarindan birisidir. Erkek 3,11 1,536 483 | ,630
V23 Ugak sayisinin az olmasi, filonun yas ortalamasinin Kadin 2,92 1,498 -1,527 | ,130
m?;g!(r.olmag havayolu yolcu tagimaciliginin sorunlarindan Erkek 0,039 ,844 3.36 1,495 1528 | 130
V24 Yetismis personelin bulunmasinin zorlugu havayolu yolcu | Kadin 0041 84 3,75 1,337 602 | ,548
tagimaciliginin sorunlarindan birisidir. Erkek ’ ’ 3,6 1,378 ,600 ,550
V25 Ulke gapindaki havaalanlarinin azli§i, kesintisiz ugus Kadin 3,13 1,565 -,354 724
imkaninin olmamasi havayolu yolcu tasimacihiginin 1,932 ,167
sorunlarindan birisidir. Erkek 3,23 1,402 -359 |,720
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Yukaridaki tabloda cinsiyet degiskenine gore ankette yer alan
ifadelerin p degerlerine tek tek bakildiginda hepsi p>0,05 olmasindan o6turu
Ho hipotezi reddedilemez ve ortalamalarin incelenen degiskenin gruplari

arasinda fark olmadigi tespit edilmistir.
- Medeni Hale Gore Degiskenlerin Analizi

Anket sorularina verilen cevaplarin medeni hale goére degisip
degismediginin analizi icin Levene ve badimsiz iki érnek t testi yapiimistir.
Analiz sonuglari sadece farklilik gosteren degiskenleri iceren Tablo 10.'da
verilmigtir.

Tablo 10. Degiskenlerin medeni hal gruplarina gére farkhliginin belirlenmesi, LEVENE
ve BAGIMSIZ GRUP T TESTI

Medeni Hal Levene p Ort. Standart t p
Sapma

V2 Faaliyette bulundugunuz Glkedeki Evii 4,18 ,907 1,632 | ,106

havayolu tagsima aginin gelistirilmesi ile ilgili - 4,845 |,030**

calismalar yeterlidir. Bekéar 3,70 1,311 2,021 | ,051

V11 Teknik sorunlar havayolu tagimaciligini Evli 5 860 017%* 3,14 1,699 -,847 | ,399

etkileyen sorunlardan birisidir. Bekar ' ' 3,43 1,385 -, 750 | ,459

V14 Havayolu isletmelerinde istihdam edilen

personelin, uluslararasi diizeyde hizmet Evli 3,09 1,688 | -1,241 | 217

verebllecgk sekllde'egltllmelerll icin ilgili 4517 | 036

havayolu igletmelerince gerekli kurumsal

tedbirlerin alinmasi havayolu tagimacih@inin | Bekar 3,52 1,395 | -1,109 | ,277

gelisimini hizlandiracaktir.

V16 Havayolu kargo tagimasi isletmelerinin,

hizmetlerini, uluslararasi arenada rekabet Evii 3,68 1,323 1,787 | ,077

edebilecek diizeye ¢ikaracak, diger

tasimacilik isletmeleriyle entegrasyonu 4,501 |,036**

calismalarina devletge dncllik edilmesi R

havayolu tasimacihginin gelisimini Bekar 3,05 1,526 1,945 | ,059

hizlandiracaktir.

V19 Hava kargo tasimaciliginin diger Evli 3,27 1,751 -,323 | ,747

tasimacilik turleri ile tam entegrasyonunun 8268 005*

saglanamamasi havayolu kargo Bekar ! ' 3,38 1,347 -277 | 784

tagimaciliginin sorunlarindan birisidir.

*p<0,01 **p<0,05

Medeni hal degiskenine gore anket sorulari degigkenlerinden V2, V11,

V14, V16 ile V19 algilarinin p<0,05 olmasindan o6turt H, hipotezi reddedilir.
Ortalamalarin incelenen degiskenin gruplari arasinda istatistiksel farkhlik
oldugunu soyleyen Hy1 Hii11 Hisa His1 Ve Hig i hipotezi kabul edilir. Evliler
bekar caliganlara gore V2 ile V16 degigskenlerinde daha pozitif bir algiya
sahiptir. Bekarlar ise evli ¢alisanlara gére V11, V14 ve V19 degiskenlerinde

daha fazla pozitif tutum sergilendigi tespit edilmistir. Tablo 10.'da yer
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almayan diger degiskenlerinde p<0,05 olmamasindan &tlri H, hipotezi

reddedilemez ve ortalamalarin incelenen degiskenin gruplar arasinda fark

olmadigi tespit edilmistir.

- Yasa Gore Degiskenlerin Analizi

Anket sorularina verilen cevaplarin yasa gore degisip degismediginin

analizi igin Levene ve Anova testi yapilmistir. Analiz sonuglari sadece farklilik

gOsteren degdiskenleri iceren Tablo 11.’de verilmistir.

Tablo 11. Degigkenlerin yas gruplarina goére farklihginin belirlenmesi, LEVENE ve

ANOVA TESTI
Levene| p Ort. F p

?]/1 Faaliyette bqurjdugunu.z.quedekl Gruplar Al_'a.smda 3185 | 027 7,956 6,219 | ,001*

avayolu tasima ag yeterlidir. Gruplar Iginde 1,279
V4 Havayolu sektériinde verilen sektérel Gruplar Arasinda 7,405
egitimler, ihtiyaci karsilamaya yonelik . 1,430 | ,238 3,762 | ,013*
yeterli diizeydedir. Gruplar Iginde 1,968
V9 Yeni havaalanlarinin kurulmasi Gruplar Arasinda 5,451
havayolu tagsimaciligini olumlu yénde - ,666 575 2,916 | ,038*
etkilemistir. Gruplar Iginde 1,869
V10 Mali sorunlar havayolu tagimaciligini | Gruplar Arasinda 7,825 "
etkileyen sorunlardan birisidir. Gruplar Iginde 1,004 1,394 1,937 4,040 | ,009
V13 Organizasyon sorunlari havayolu
tasimaciligini etkileyen sorunlardan Gruplar Al.'asmda 3,556 | ,017 6,224 2,993 | ,034**
birisidir. Gruplar Iginde 2,079
V14 Havayolu igletmelerinde istihdam
edilen personelin, uluslararasi diuzeyde Gruplar Arasinda 5,619
_hlz_r_net verebllgcek §ek|IFJe egltllme!erl icin 0189 | 904 2761 | 046%
ilgili havayolu isletmelerince gerekli ]
kurumsal tedbirlerin alinmasi havayolu Gruplar Iginde 2,035
tagimaciliginin gelisimini hizlandiracaktir.
V16 Havayolu kargo tasimasi
isletmelerinin, hizmetlerini, uluslararasi Gruplar Arasinda 5,939
arenada rekabet edebilecek diizeye
cikaracak, diger tasimacilik igletmeleriyle 2,724 | ,048 2,760 | ,046**
entegrasyonu galismalarina devletce .
éncilik edilmesi havayolu tagimaciiginin | Gruplar Iginde 2,152
gelisimini hizlandiracaktir.
Vj7 GUmrUkIerin yetersivz kalmasi ve Gruplar Arasinda 9,033
birokratik yapinin goklugu havayolu kargo _ 4,774 | ,004 4,483 | ,005*
tasimaciliginin sorunlarindan birisidir. Gruplar Iginde 2,015
V18 Kargo tesislerinin teknik altyapilarinin | Gruplar Arasinda 12,863
yetersiz olmasi havayolu kargo . 3,506 | ,018 6,559 | ,000*
tasimaciliginin sorunlarindan birisidir. Gruplar Iginde 1,961
V21 Bilet fiyatlarinin yliksek olmasi Gruplar Arasinda 23,398
havayolu yolcu tagimaciliginin .. 1,102 | ,352 18,427 | ,000*
sorurzllann)(ljan birisidir. ° Gruplar Iginde 1,270
V24 Yetismig personelin bulunmasinin Gruplar Arasinda 6,704
zorlugu havayolu yolcu tagsimaciliginin - ,523 | ,668 3,980 | ,010**
sorunlarindan birisidir. Gruplar Iginde 1,684

*p<0,01 **p<0,05

Yas degiskenine gore yapilan ANOVA testi sonucunda anket sorulari
degiskenlerinden V1, V4, V9, V10, V13, V14, V16, V17, V18, V21 ile V24
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algilarinin p<0,05 olmasindan 6tlri Hy hipotezi reddedilir. Ortalamalarin
incelenen degiskenin gruplari arasinda istatistiksel farkhlik oldugunu
soyleyen Hii Hai Hoi Hioa, Hiza Hian Hier, Hiza, His1 Haix ve Haan
hipotezleri kabul edilir. Farklihgin hangi gruplar arasinda olustugunun testi
icin Post-hoc analizi yapilir. P<0,05 olan dediskenler icin ayrica Tamhane,
p>0,05 olup yukaridaki tabloda yer almayan varyanslar i¢in ise Scheffe

analizini uygulayacagiz.

Tablo 12. Yasa gore degisken gruplarinin farklihginin belirlenmesi, TAMHANE TESTI

Ana Fark | Standart
(I-3) Hata P

V1 Faallyvette bulppdugunuz Ulkedeki havayolu Tamhane | 20-24 | 35-44 1578 381 022%
tagima ag yeterlidir.
V4 Havayolu sektériinde verilen sektorel egitimler, Tamhane 20-24 | 45-54 1,970: ,337 ,009*
ihtiyaci karsilamaya yonelik yeterli dizeydedir. 25-34 | 45-54 2,081 ,387 ,003*
V13 Organizasyon sorunlari havayolu tasimaciligini Tamhane 20-24 | 45-54 1,879 ,334 ,012**
etkileyen sorunlardan birisidir. 25-34 | 45-54 1,500 412 ,022**
V16 Havayolu kargo tasimasi isletmelerinin,
hizmetlerini, uluslararasi arenada rekabet
gdebllecek diizeye gikaracak, diger tasimacilik Tamhane | 20-24 | 35-44 1,424° 419 046
isletmeleriyle entegrasyonu galismalarina devletge
onculuk edilmesi havayolu tagimaciliginin geligimini
hizlandiracaktir.
V17 Gumriklerin yetersiz kalmasi ve birokratik 20-24 | 45-54 1,917* 313 ,002*%
yapinin ¢coklugu havayolu kargo tagimaciliginin Tamhane .
sorunlarindan birisidir. 25-34 | 45-54 2,492 331 ,000*
V18 Kargo tesislerinin teknik altyapilarinin yetersiz 20-24 | 25-34 1,016 ,294 ,006*
olmasi havayolu kargo tagimaciliginin sorunlarindan | Tamhane |20-24 | 35-44 1,929 ,272 ,000*
birisidir. 25-34 | 35-44 ,912 ,307 ,039**

20-24 | 35-44 2,775 ,233 ,000*
V21 Bilet fiyatlarinin yiksek olmasi havayolu yolcu Tamhane 20-24 | 45-54 2,561: ,322 ,004*
tasimaciliginin sorunlarindan birisidir. 25-34 | 35-44 2,650 ,281 ,000*

25-34 | 45-54 2,435 ,358 ,002*

*p<0,01 **p<0,05

Homojen bir dagilim gérilemedidi icin uygulanan Tamhane testinde
yukaridaki Tablo 12.de de goéruldugu gibi, degiskenlerin yas degdiskenine

gOre hangi gruplar arasinda istatistiksel olarak farklilastigini belirtebiliriz;

- V1 degiskeninde p=0,022<0,05 oldugu igin istatistiksel olarak anlaml
bir farklihk s6z konusudur. 20-24 yas grubu, 35-44 yas grubuna gore
daha pozitif bir algiya sahiptir.

- V4 degiskeninde p=0,009<0,05 ve p=0,003<0,05 oldugu igin
istatistiksel olarak anlamli bir farkhlik s6z konusudur. 20-24 ve 25-34

yas grubu, 45-54 yas grubuna gore daha pozitif bir algiya sahiptir.
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- V13 degiskeninde p=0,012<0,05 ve p=0,022<0,05 oldugu igin
istatistiksel olarak anlaml bir farkhlik s6z konusudur. 20-24 ve 25-34
yas grubu, 45-54 yas grubuna goére daha pozitif bir algiya sahiptir.

- V16 degigkeninde p=0,046<0,05 oldugu igin istatistiksel olarak anlaml
bir farklihk s6z konusudur. 20-24 yas grubu, 35-44 yas grubuna gore
daha pozitif bir algiya sahiptir.

- V17 degigkeninde p=0,002<0,05 ve p=0,000<0,05 oldugu igin
istatistiksel olarak anlamli bir farkhlik s6z konusudur. 20-24 ve 25-34
yas grubu, 45-54 yas grubuna gore daha pozitif bir algiya sahiptir.

- V18 degiskeninde p=0,006<0,05, p=0,000<0,05 ve p=0,039<0,05
oldugu icin istatistiksel olarak anlamli bir farklihk s6z konusudur. 20-24
yas grubu, 25-34 ve 35-44 yas grubuna goére daha pozitif bir algiya
sahiptir. 25-34 yas grubu ise 35-44 yas grubuna goére daha pozitif bir
algiya sahiptir.

- V21 degiskeninde p=0,000<0,05, p=0,004<0,05, p=0,000<0,05 ve
p=0,002<0,05 oldugu icin istatistiksel olarak anlamli bir farkliik s6z
konusudur. 20-24 yas grubu, 35-44 ve 45-54 yas grubuna goére daha
pozitif bir algiya sahiptir. 25-34 yas grubu ise 35-44 ve 45-54 yas

grubuna goére daha pozitif bir algiya sahiptir.

Analizi yapilan diger degiskenlerin Scheffe ve Tamhane testlerinde

istatistiksel olarak anlamli bir farkhlik bulunmamistir. (p>0,05)
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Tablo 13. Degiskenlerin yas gruplarina gore farkliiginin belirlenmesi, KRUSKAL
WALLIS TESTI

Ort. .
Yas Puan Ki Kare p.

20-24 59,41
V1 Faaliyette bulundugunuz Glkedeki havayolu 25-34 56,10
tasima agi yeterlidir. 35-44 20,86
45-54 20,00
20-24 56,11
25-34 59,73
35-44 36,79

15,74161 0,001*

V4 Havayolu sektériinde verilen sektorel
egitimler, ihtiyaci karsilamaya yonelik yeterli

9,181325 0,026**

dizeydedir. 4552 1850
20-24 59,20

V13 Organizasyon sorunlari havayolu 25-34 51,77

tasimaciligini etkileyen sorunlardan birisidir. 35-44 40,79 7,813806 0,05
45-54 22,00

V16 Havayolu kargo tasimasi isletmelerinin, 20-24 59,27

hizmetlerini, uluslararasi arenada rekabet
edebilecek diizeye ¢ikaracak, diger tasimacilik 25-34 51,73

7,148495 0,067

igletmeleriyle entegrasyonu caligsmalarina 35-44 31,57
devletgce dncllik edilmesi havayolu
tasimaciliginin gelisimini hizlandiracaktir. 45-54 37,38

20-24 53,36
25-34 64,82
35-44 42,14

V17 Gumriklerin yetersiz kalmasi ve
birokratik yapinin ¢oklugu havayolu kargo
tasimaciliginin sorunlarindan birisidir.

11,54834 0,009*

45-54 15,00

20-24 62,92
V18 Kargo tesislerinin teknik altyapilarinin 25-34 43,27
yetersiz olmasi havayolu kargo tagimaciliginin 15,60697 0,001*
sorunlarindan birisidir. 35-44 25,50

45-54 53,25
20-24 59,92

ilet fi { 25-34 58,21

V21 Bilet flyatlar;mm yuksek olmasi hf'aya_ly_olu 25,7132 0.000*
yolcu tagimaciliginin sorunlarindan birisidir. 35-44 10,57
45-54 13,25

*p<0,01 **p<0,05

Homojen bir dagihm goérulmedidi icin Tamhane testini desteklemek
amaciyla yas degdiskenine gore yukaridaki degiskenlere Kruskal Wallis testi
uygulanmigtir. Yas degiskenine gore V1, V4, V17, V18 ile V21 degiskenleri
arasinda istatistiksel olarak anlamli bir farkhlik vardir. (p<0,05) Ancak V13 ile
V16 degiskenlerinde p>0,05 oldugundan 6tura istatistiksel olarak anlamh bir

farkhlik tespit edilememistir.
- Egitim Durumuna Gore Degiskenlerin Analizi

Anket sorularina verilen cevaplarin egitim durumuna goére degisip
degismediginin analizi i¢in Levene ve Anova testi yapiimistir. Analiz sonuglari

sadece farkllik gosteren degiskenleri iceren Tablo 14.’de verilmistir.
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Tablo 14. Degiskenlerin eg@itim durumu gruplarina gore farkliiginin belirlenmesi,

LEVENE ve ANOVA TESTI
Levene| p Ort. F p
. o " . Gruplar 5433
1 Coaiuete buundugunuzihedel | nasmss | aces | 004 >3 | 40ra | ooos
Gruplar Iginde 1,352
V6 Havaalanlarinda kamu-6zel sektor Gruplar 7951
isbirligi havayolu tagimaciligini olumlu Arasinda 2,986 |,035| 3,849 | 0,012*
yénde etkilemistir. Gruplar Icinde 1,884
V10 Mali sorunlar havayolu Gruplar 5541
tasimaciligini etkileyen sorunlardan Arasinda 807 |,493| ™’ 2,767 | 0,046**
birisidir. Gruplar iginde 2,003
V11 Teknik sorunlar havayolu Gruplar 6.572
tasimaciligini etkileyen sorunlardan Arasinda 5,649 [,001| 3,327 | 0,023**
birisidir. Gruplar iginde 1,976
V13 Organizasyon sorunlari havayolu Gruplar 8573
tasimaciligini etkileyen sorunlardan Arasinda 2,722 |,048| 4,262 | 0,007*
birisidir. Gruplar Icinde 2,012
V14 Havayolu igletmelerinde istihdam
edilen personelin, uluslararasi diizeyde A(?;l;?r:z; 7,382
.hllzrr]et_ .verebllecelf sekilde eghlmelen . 1724 | 167 3.720 | 0,014*
icin ilgili havayolu igletmelerince gerekli
kurumsal tedbirlerin alinmasi havayolu Gruplar iginde 1,985
tagimaciliginin gelisimini hizlandir
V15 Devlet tarafindan P;avayolu Gruplar 6.399
isletmelerine teknik ve finansal destek Arasinda '
s§aglanma8| havayolu tasimaciliginin - 1,337 1,267 3,080 | 0,031
gelisimini hizlandiracaktir. Gruplar lginde 2,078
V18 Kargo tesislerin_in teknik Gruplar 6.296
altyapilarinin yeEerS|z olmasi havayolu Arasinda 3572 |.017 2928 | 0,037*
kargo tagimaciliginin sorunlarindan Gruplar icind 2151
birisidir. ruplar iginde *
V21 Bilet fiyatlarinin yiiksek olmasi Gruplar 9921
havayolu yolcu tagimaciliginin Arasinda 12,073 |,000| ™ 5,982 | 0,001*
sorunlarindan birisidir. Gruplar iginde 1,659
V23 Ugak sayisinin az olmasi, filonun Gruplar
yas ortalamasinin yiiksek olmasi Arasinda 7,281
havayolu yolcu tagimaciliginin - 3,350,022 3429 10,020
Gruplar Iginde 2,123

sorunlarindan birisidir.

*p<0,01 **p<0,05

Egitim durumu degiskenine gore yapilan ANOVA testi sonucunda
anket sorulari degiskenlerinden V1, V6, V10, V11, V13, V14, V15, V18, V21
reddedilir.

ile V23 algilarinin p<0,05 olmasindan oturd H,

hipotezi

Ortalamalarin incelenen degdiskenin gruplari arasinda istatistiksel farklilik

oldugunu sodyleyen Hi1, Hs1 Hio1, Hi11, Hiz1, Hia1, His1, Hig 1, Ho11 Ve Hasg

hipotezi kabul edilir. Farklihdin hangi gruplar arasinda olustugunun testi icin

Post-hoc analizi yapilir. P<0,05 olan degdiskenler icin ayrica Tamhane,

p>0,05 olup yukaridaki tabloda yer almayan degiskenler igin ise Scheffe

analizini uygulayacagiz.
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Tablo 15. Egitim durumuna gore degisken gruplarinin farkliiginin belirlenmesi,

TAMHANE TESTI
Ana Fark | Std.
() |Hata| P

V1 Faaliyette bulundugunuz Lise Yiiksek Lisans | 1,184 | ,295 | ,002*
Ulkedeki havayolu tagima agr | Tamhane - - - "
yeterlidir. On Lisans | Yiksek Lisans ,957 ,239 | ,004*
V6 Havaalanlarinda kamu-6zel . . ) "
sektdr isbirligi havayolu Lise Yiksek Lisans 1,215 ,393 | ,021*
tasimaciligini olumlu yénde Tamhane
etkilemistir. On Lisans | Yiksek Lisans 1,761 414 | ,008*
V11 Teknik sorunlar havayolu On Lisans Lise 1,409* ,284 | ,000*
tasimaciligini etkileyen Tamhane | On Lisans Lisans 1,593 ,195 | ,000*
sorunlardan birisidir. On Lisans | Yiksek Lisans 2,217 ,274 | ,000*
V13 Organizasyon sorunlari Lise Yiksek Lisans 1,245 418 | ,028**
havayolu tagimaciligini Tamhane | On Lisans | Yiksek Lisans 2,109 416 ,002*
etkileyen sorunlardan birisidir. On Lisans Lisans 1,347 346 | ,045**
V14 Havayolu igletmelerinde
istihdam edilen personelin, ) ) ] .
verebilecek sekilde egitiimeleri
icin ilgili havayolu Tamhane
isletmelerince gerekli kurumsal
tedbirlerin alinmasi havayolu On Lisans | Yiiksek Lisans | 1,804 424 | ,007*
tasimaciliginin geligimini
hizlandiracaktir.
V15 Devlet tarafindan
havayolu igletmelerine teknik X
ve finansal destek saglanmasi | Tamhane Lise Yiksek Lisans 1,259 425 | ,029**
havayolu tagimaciliginin
gelisimini hizlandiracaktir.
V18 Kargo tesislerinin teknik On Lisans Lisans 1,470" 312 | ,012**
altyapilarinin yetersiz olmasi

- Tamhane .
havayolu kargo tagimaciliginin On Lisans | Yiksek Lisans | 1,250 416 | ,049%*
sorunlarindan birisidir.
V21 Bilet fiyatlarinin yiksek Lise Lisans 612" 211 | ,028*
olmas havayolu yolcu Tamhane | Lise | YiksekLisans | 1,540 | ,384 | ,003*
tagimaciliginin sorunlarindan -
birisidir. On Lisans | Yuksek Lisans 1,630 464 | ,019**
V23 Ucgak sayisinin az olmasi, . . « .
filonun yas ortalamasinin Lise On Lisans 1,705 ,406 | ,005
yuksek olmasi havayolu yolcu | Tamhane
tagimaciliginin sorunlarindan Lisans On Lisans 1,572° | ,319 | ,007*

birisidir.

*p<0,01 **p<0,05

Homojen bir dagiim gorulemedigi icin uygulanan tamhane testinde

yukaridaki Tablo

15’te  gorildugu  gibi,

degiskenlerin egitim durumu

degiskenine gdre hangi gruplar arasinda istatistiksel olarak farklilastigini

belirtebiliriz;

- V1 ile V6 degiskeninde p<0,05 olmasindan oturu istatistiksel olarak

anlamli

bir farkhliktan s6z etmek mumkindar.

Lise ve On

lisans

mezunu c¢alisanlari yuksek lisans mezunlarina goére daha pozitif bir

algiya sahiptirler.
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- V11 degigkeninde p<0,05 olmasindan o6turu istatistiksel olarak anlamli
bir farklihktan s6z etmek mimkindir. On lisans mezunu caliganlari
lise, lisans ve yuksek lisans mezunlarina gbére daha pozitif bir algiya
sahiptirler.

- V13 degigkeninde p<0,05 olmasindan 6turl istatistiksel olarak anlamli
bir farkhliktan s6z etmek mumkuandur. Lise mezunu ¢alisanlari yuksek
lisans mezunlarina goére daha pozitif bir algiya sahip, 6n lisans
mezunu ¢aliganlari ise lisans ve yuksek lisans mezunlarina gore daha
pozitif bir algiya sahiptirler.

- V14 degiskeninde p<0,05 olmasindan o6turd istatistiksel olarak anlamli
bir farklihktan s6z etmek mimkindir. Lise ve 6n lisans mezunu
calisanlari yuksek lisans mezunlarina gére daha pozitif bir algiya
sahiptirler.

- V15 degiskeninde p=0,029<0,05 olmasindan &turl istatistiksel olarak
anlaml bir farkhliktan s6z etmek mumkindur. Lise mezunu c¢alisanlari
yuksek lisans mezunlarina gére daha pozitif bir algiya sahiptirler.

- V18 degiskeninde p<0,05 olmasindan o6turl istatistiksel olarak anlaml
bir farklilktan s6z etmek mimkindir. On lisans mezunu calisanlari
lisans ve yuksek lisans mezunlarina goére daha pozitif bir algiya
sahiptirler.

- V21 degiskeninde p<0,05 olmasindan oturu istatistiksel olarak anlamli
bir farklihktan s6z etmek mumkuindur. Lise mezunu c¢alisanlari lisans
ve ylUksek lisans mezunlarina gore daha pozitif bir algiya sahip, 6n
lisans mezunlari ise ylksek lisans mezunlarina gére daha pozitif bir
algiya sahiptirler.

- V23 degiskeninde p<0,05 olmasindan o6turl istatistiksel olarak anlamli
bir farklihktan s6z etmek mimkidnddr. Lise ve lisans mezunu
calisanlari 6n lisans mezunlarina goére daha pozitif bir algiya

sahiptirler.

Analizi yapilan diger varyanslarin Scheffe ve Tamhane testlerinde

istatistiksel olarak anlamli bir farkhlik bulunmamistir. (p>0,05)
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Tablo 16. Degiskenlerin egitim durumu gruplarina gore farklihginin belirlenmesi,
KRUSKAL WALLIS TESTI

Ort. Puan | Ki Kare p
Lise 68,68
i g 0 i On Lisans 60,50
V1 Faahyvette bulypdugunuz Ulkedeki havayolu : 11,633 | 0,008*
tasima ag yeterlidir. Lisans 55,11
Yiksek Lisans 38,33
Lise 66,64
V6 Havaalanlarinda kamu-6zel sektor igbirligi On Lisans 77,75 10096 | 0017+
havayolu tagimaciligini olumlu yénde etkilemistir. Lisans 53,38 ' ’
Yuksek Lisans 41,72
Lise 57,68
V11 Teknik sorunlar havayolu tagimaciligini On Lisans 94,00 .
etkileyen sorunlardan birisidir. Lisans 55,69 11,368 | 0,009
Yiksek Lisans 41,54
Lise 64,57
V13 Organizasyon sorunlari havayolu On Lisans 82,00 11.797 | 0.008*
tasimaciligini etkileyen sorunlardan birisidir. Lisans 54,99 ' '
Yiksek Lisans 38,83
V14 Havayolu igletmelerinde istihdam edilen Lise 65,00
personelin, uluslararasi dizeyde hizmet -
verebilecek sekilde egitiimeleri igin ilgili havayolu On Lisans 75,75 9850 | 0.019%
isletmelerince gerekli kurumsal tedbirlerin Lisans 54,75 ' ’
alinmasi havayolu tagimaciliginin geligimini N i
hizlandiracaktir. Yiksek Lisans 40,11
V15 Devlet tarafindan havayolu igletmelerine L|§e 68,14
. a On Lisans 41,13
teknik ve finansal destek saglanmasi havayolu Lisans 5188 8,656 | 0,034**
tasimaciliginin gelisimini hizlandiracaktir. Yiksek Lisans 42.80
V18 Kargo tesislerinin teknik altyapilarinin LI.Se 67,09
. - On Lisans 76,13
yetersiz olmasi havayolu kargo tasimaciliginin Lisans 18.98 7,776 ,051
sorunlarindan birisidir. Yiksek Lisans 52.85
Lise 65,98
V21 Bilet fiyatlarinin ylksek olmasi havayolu On Lisans 68,75
9 CL T - 10,206 |0,016**
yolcu tagsimacihginin sorunlarindan birisidir. Lisans 55,15
Yiksek Lisans 39,37
V23 Ugak sayisinin az olmasi, filonun yas L|§e 61,80
ortalamasinin yiiksek olmasi havayolu yolcu On Lisans 28,63 8,929 |0,030**
tasimaciliginin sorunlarindan birisidir. __Lisans 58,39
Yuksek Lisans 42,04

*p<0,01 **p<0,05

Homojen bir dagihm gorulmedidi icin egitim durumu degiskenine gore

yukaridaki degiskenlere Tablo 16.'da gorulecedi Uzere tamhane testini

desteklemek amaciyla Kruskal Wallis testi uygulanmistir. EQitim durumu
degiskenine gore V1, V6, V11, V13, V14, V15, V21 ile V23 degiskenleri

arasinda istatistiksel olarak anlamh bir farkhlik vardir. (p<0,05) Ancak V18

degiskeninde p>0,05 oldugundan &tira istatistiksel olarak anlamli bir farklihk

tespit edilememisgtir.
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- Sektor Deneyimine Gore Degiskenlerin Analizi

Anket sorularina verilen cevaplarin sektor deneyimine gore degisip

degismediginin analizi i¢in Levene ve Anova testi yapiimistir. Analiz sonuglari

sadece farkhlik gdsteren degiskenleri iceren Tablo 17.'de verilmistir.

Tablo 17. Degiskenlerin sektor deneyimi gruplarina gore farkliiginin belirlenmesi,

LEVENE ve ANOVA TESTI
Levene p Ort. F p

V1 Faaliyette bqur]dugunu'z.quedekl Gruplar Argsmda 4187 | 0,004 8,051 6,649 0,000*
havayolu tagima agi yeterlidir. Gruplar Iginde 1,211
V3 Gunlmizde havayolu igletmelerini | Gruplar Arasinda 5,265
olumsuz yénde etkileyen en blylk - 2,840 | 0,028 2,653 | 0,037**
etken petrol fiyatlarindaki artistir. Gruplar Iginde 1,984
V4 Havayolu sektoriinde verilen Gruplar Arasinda 5,452
sektorel egitimler, ihtiyaci kargilamaya - 0,209 |0,933 2,738 | 0,032**
yonelik yeterli diizeydedir. Gruplar Iginde 1,991
V6 Havaalanlarinda kamu-6zel sektér | Gruplar Arasinda 5,194
isbirligi havayolu tagimaciligini olumlu - 6,250 | 0,000 2,717 0,033**
ybénde etkilemistir. Gruplar Iginde 1,912
V10 Mali sorunlar havayolu Gruplar Arasinda 6,312
tasimaciligini etkileyen sorunlardan - 1,750 | 0,145 3,256 | 0,014*
birisidir. Gruplar Iginde 1,939
V13 Organizasyon sorunlari havayolu | Gruplar Arasinda 5,293

A H *k
Laiﬁlsl’irzj?flhglnl etkileyen sorunlardan Gruplar iginde 2,409 | 0,054 2.075 2,550 0,043
V16 Havayolu kargo tasimasi
igletmelerinin, hizmetlerini, uluslararasi | Gryplar Arasinda 7,532
arenada rekabet edebilecek diizeye
cikaracak, diger tagimacihk 6.961 |0.000 3667 0.007*
isletmeleriyle entegrasyonu ’ ' ’ ’
calismalarina devletge dncllik Gruplar iginde 2,054
edilmesi havayolu tagimaciliginin
gelisimini hizlandiracaktir.
V21 Bilet fiyatlarinin yiksek olmasi
havayolu yolcu tasimaciliginin Gruplar Arasinda |, g94 | 0,026 | 2% | 12,201 | 0,000*
sorunlarindan birisidir. Gruplar Iginde 1,332

*p<0,01 **p<0,05

Sektor deneyimi degiskenine gore yapilan ANOVA testi sonucunda
anket sorulari degigkenlerinden V1, V3, V4, V6, V10, V13, V16 ile V21
algilarinin p<0,05 olmasindan oturi Hy hipotezi reddedilir. Ortalamalarin
incelenen degiskenin gruplari arasinda istatistiksel farkhlik oldugunu
sOyleyen Hi1 Hsi Hai1 Hs1 Hio1 Hisi Hisi Ve Hapi hipotezi kabul edilir.
Farklihgin hangi gruplar arasinda olustugunun testi icin Post-hoc analizi
yapilir. P<0,05 olan degigkenler igin ayrica Tamhane, p>0,05 olup yukaridaki

tabloda yer almayan degiskenler icin ise Scheffe analizini uygulayacagiz.
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Tablo 18. Sektor deneyimine gore degisken gruplarinin farkhihginin belirlenmesi,

TAMHANE TESTI
Ana Fark | Standart
(I-3) Hata P
V1 Faaliyette bulundugunuz 2 yildan az [ 16 yildan fazla| 1,500 ,323 0,015**
Ulkedeki havayolu tagima agi Tamhane | 6-10yil 11-15 il 2,583 ,529 0,014**
yeterlidir. 6-10yil |16 yidan fazla| 2,012 ,449 0,003*
V13 Organizasyon sorunlari 2yldanaz | 11-15yil 1,821 434 0,008*
havayolu tagimaciligini etkileyen | Tamhane _
sorunlardan birisidir. 6-10 yil 11-15 yil 2,333 ,486 0,002*
V16 Havayolu kargo tasimasi
isletmelerinin, hizmetlerini, 2 yildan az | 16 yildan fazla 2,500 ,366 0,000*
uluslararasi arenada rekabet
edebilecek dizeye ¢ikaracak, .
diger tasimacilik isletmeleriyle Tamhane | 3-5yil |16yildanfazla| 1,740 271 0,000*
entegrasyonu ¢alismalarina
devletge onciilik edilmesi .
havayolu tasimaciliginin geligimini 6-10 yil |16 yildan fazla| 1,988 446 0,004*
hizlandiracakitir.
2 yildan az 3-5yil 612 ,204 0,041**

V21 Bilet fiyatlarinin yiksek " "
olmasi havayolu yolcu Tamhane 2 yildan az | 16 yildan fazla| 3,143 ,230 0,000
tt)agslr%ac'llgmm sorunlarindan 35yl |16yildanfazla| 2,531 238 0,000*

st 6-10 yil |16 yildan fazla| 3,214 ,320 0,000*

*p<0,01 **p<0,05

Homojen bir dagilim goérulemedigi

yukaridaki
degiskenine gore hangi

belirtebiliriz;

gruplar arasinda

Tablo 18.’de goéruldagu gibi,

degigkenlerin  sektor

istatistiksel

icin uygulanan tamhane testinde

deneyimi

olarak farklilagtigini

- V1 degiskeninde p<0,05 olmasindan o6turu istatistiksel olarak anlamli

bir farkliliktan s6z etmek muimkindir. 2 yildan az sektér deneyimi
olanlarin 16 yildan fazla sektér deneyimi olanlara gére daha pozitif bir
algiya sahip, 6-10 yil arasi sektor deneyimi olanlarin ise 11-15 yil
grubu ile 16 yildan fazla sektdr deneyimi olan c¢alisanlara gore daha
pozitif bir algiya sahip olduklari tespit edilmistir.

V13 degiskeninde p<0,05 olmasindan oturu istatistiksel olarak anlamli
bir farklihktan s6z etmek mumkunddr. 2 yildan az ve 6-10 yil arasi
sektor deneyimi olan c¢aliganlarin 11-15 yil arasi sektor deneyimi
olanlara gore daha pozitif bir algiya sahip olduklari tespit edilmistir.
V16 degiskeninde p<0,05 olmasindan oturu istatistiksel olarak anlamli
bir farkhliktan s6z etmek mimkundur. 2 yildan az, 3-5 yil ile 6-10 yil
arasli sektor deneyimi olan calisanlarin 16 yildan fazla sektor deneyimi

olanlara gére daha pozitif bir algiya sahip olduklari tespit edilmistir.

105



- V21 degigkeninde p<0,05 olmasindan o6turu istatistiksel olarak anlamli
bir farkhliktan s6z etmek mumkuandur. 2 yildan az sektor deneyimi olan
calisanlarin 3-5 yil ile 16 yildan fazla sektér deneyimi olanlara gore
daha pozitif bir algiya sahip olduklari tespit edilmistir. 3-5 yil ile 6-10 yil
arasinda sektor deneyimi olan calisanlarin 16 yildan fazla sektor
deneyimi olan calisanlara gore daha pozitif bir algiya sahip olduklari

tespit edilmigtir.

Analizi yapilan diger degiskenlerin Scheffe ve Tamhane testlerinde

istatistiksel olarak anlamli bir farkhlik bulunmamistir. (p>0,05)

Tablo 19. Degigkenlerin sektér deneyimi gruplarina gére farkhiliginin belirlenmesi,
KRUSKAL WALLIS TESTI

Ort. Puan | Ki Kare p

2 yildan az 63,07

3-5vil 53,06
V1 Faaliyette bulundugunuz tlkedeki 6-10 yil 83,38 N
havayolu tasima agi yeterlidir. 11-15 yil 15,88 25,716 0,000

16 yildan fazla 24,50

Toplam

2 yildan az 51,93

3-5yil 56,92

6-10 yil 63,92

V13 Organizasyon sorunlari havayolu

tagimaciligini etkileyen sorunlardan birisidir. 11-15yil 16,25 9,445 050

16 yildan fazla 40,79

Toplam
2 yildan az 68,00
V16 Havayolu kargo tagimasi igletmelerinin, | 3-5 yil 54.62
hizmetlerini, uluslararasi arenada rekabet 510 Vil :
edebilecek diizeye gikaracak, diger 1Oy 59,04
tasimacilik isletmeleriyle entegrasyonu 11-15 yil 51.25 11,926 0,017*
calismalarina devletge dncllik edilmesi 16 vildan fazi ’
havayolu tagimaciliginin geligimini yllaan fazia 20,36
hizlandiracaktir.
Toplam
2 yildan az 65,93
3-5yil 54,82
o . 6-10 yil 72,88
V21 Bilet fiyatlarinin yiksek olmasi havayolu 1115 yi 30.50 24,605 0,000*

yolcu tagsimaciliginin sorunlarindan birisidir.

16 yildan fazla
10,57

Toplam

*p<0,01 **p<0,05

Homojen bir dagihm gortulmedigi icin sektor deneyimi degiskenine
gore bu varyanslara Tablo 19.’da goOrulecegi Uzere tamhane testini

desteklemek amaciyla Kruskal Wallis testi uygulanmigtir. Sektor deneyimi
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degiskenine gore V1, V16 ile V21 varyanslari arasinda istatistiksel olarak
anlamli bir farklihk vardir. (p<0,05) Ancak V13 degiskeninde p>0,05

oldugundan 6tira istatistiksel olarak anlamli bir farklilik tespit edilememistir.
- Unvana Gore Degiskenlerin Analizi

Anket sorularina verilen cevaplarin unvana gore degisip
degismediginin analizi i¢cin Levene ve Anova testi yapilmistir. Analiz sonugclari

sadece farkhlik gdsteren degiskenleri iceren Tablo 20.'de verilmistir.
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Tablo 20. Degiskenlerin unvan gruplarina gore farkhihiginin belirlenmesi, LEVENE ve

ANOVA TESTI
Levene p Ort. F p
V1 Faaliyette bulundugunuz tilkedeki havayolu Gruplar Arasinda 29,928 "
tagima ag! yeteriidir. Gruplar iginge | 1+°"% | 211 [ gp4 | 32375 | 000
V3 Giinumiizde havayolu igletmelerini olumsuz Gruplar Arasinda 29,213
yonde etkileyen en blylk etken petrol — 713 ,493 18,367 | ,000*
fiyatlarindaki artistir. Gruplar Iginde 1,591
V4 Havayolu sektériinde verilen sektorel egitimler, | Gruplar Arasinda 33,101
o o Co . 367 ,694 21,626 | ,000*
ihtiyaci kargilamaya yonelik yeterli dizeydedir. Gruplar iginde 1531
V6 Havaalanlarinda kamu-6zel sektor igbirligi Gruplar Arasinda 27,912
havayolu tagimacihgini olumlu yénde etkilemistir. Gruplar i(;inde 774 464 1,541 18,109 | ,000*
V10 Mali sorunlar havayolu tagimaciligini Gruplar Arasinda 29,678
etkileyen sorunlardan birisidir. Gruplar iginde 363 696 1,577 18,822 | ,000*
V11 Teknik sorunlar havayolu tagimaciligini Gruplar Arasinda 26,649
etkileyen sorunlardan birisidir. Y 1,846 | 163 16,279 | ,000*
Gruplar Iginde 1,637
V12 Personel sorunlari havayolu tagimaciligini Gruplar Arasinda 10,172
etkileyen sorunlardan birisidir. — 1,131 ) 327 4,903 ) ,009"
Gruplar Iginde 2,075

V13 Organizasyon sorunlari havayolu Gruplar Arasinda 10,586
tasimaciligini etkileyen sorunlardan birisidir. Gruplar icinde 2,505 | ,087 2,036 5,200 007"
V14 Havayolu isletmelerinde istihdam edilen
personelin, uluslararasi diizeyde hizmet Gruplar Arasinda 23,570
verebilecek sekilde egitiimeleri igin ilgili havayolu ,599 ,551 13,643 | ,000*
isletmelerince gerekli kurumsal tedbirlerin alinmasi .
havayolu tasimaciliginin gelisimini hizlandir Gruplar Iginde 1,728
V15 Devlet tarafindan havayolu igletmelerine Gruplar Arasinda 19,404
teknik ve finansal destek saglanmasi havayolu 1,210 | ,302 10,369 | ,000*
tasimaciliginin gelisimini hizlandiracaktir. Gruplar iginde 1,871
V16 Havayolu kargo tagimasi igletmelerinin,
hizmetlerini, uluslararasi arenada rekabet
edebilecek dlzeye gikaracak, diger tagimacilik Gruplar Arasinda 1.655 196 14,263 7.027 001*
isletmeleriyle entegrasyonu galismalarina devletge ’ ’ ’ !
onculik edilmesi havayolu tagsimaciliginin P
gelisimini hizlandiracaktir. Gruplar Iginde 2,030
V17 Gimruklerin yetersiz kalmasi ve burokratik Gruplar Arasinda 15.831
yapinin ¢oklugu havayolu kargo tagimaciliginin — 1,607 | ,205 . 8,109 ,001*
sorunlarindan birisidir. Gruplar Iginde 1,952
V18 Kargo tesislerinin teknik altyapilarinin yetersiz | Gruplar Arasinda 10,052
olmasi havayolu kargo tagsimaciliginin . 2,209 | ,115 4,745 |,011*
sorunlarindan birisidir. Gruplar Icinde 2,118
V19 Hava kargo tasimaciliginin diger tasimacilik
tiirleri ile tam entegrasyonunun saglanamamasi Gruplar Arasinda 2118 | 125 22,828 13.835 | 000*
havayolu kargo tagimaciliginin sorunlarindan - ! ! ! ’
birisidir. Gruplar Icinde 1,650
V20 Isletmelerimizin biinyesinde kargo
tasimaciligi yapabilmek igin yeterli sayida ve Gruplar Arasinda 9,669
cesitte hava araci bulunmamasi havayolu kargo — 4,819 010 4,927 ,009*
tagimaciliginin sorunlarindan birisidir. Gruplar Iginde 1,963
V21 Bilet fiyatlarinin yiiksek olmasi havayolu yolcu | Gruplar Arasinda 77,545
tagimaciliginin sorunlarindan birisidir. Gruplar iginde 3,564 032 449 172,647 | ,000%
V22 insanlarin hava tagimaciligina sicak Gruplar Arasinda 13,611
bakmamasi ve bu konudaki 6nyargilari havayolu Gruplar ici 1,592 | ,208 7,037 ,001*
yolcu tagimaciliginin sorunlarindan birisidir. ruplar Iginde 1,934
V23 Ugak sayisinin az olmasi, filonun yag Gruplar Arasinda 7,861
ortalamasinin yliksek olmasi havayolu yolcu — 1,125 ,328 3,637 ,030**
tasimaciliginin sorunlarindan birisidir. Gruplar Iginde 2,161
V24 Yetismis personelin bulunmasinin zorlugu
havayolu yolcu tagimaciliginin sorunlarindan Gruplar Al.’asmda 397 673 7,431 4,324 | ,016**
birisidir. Gruplar Iginde 1,718
V25 Ulke gapindaki havaalanlarinin azligi, Gruplar Arasinda 14,263

o PR _ .
kesintisiz ugug imkaninin olmamasi havayolu Gruplar iginde 2,039 | ,135 1,092 7,161 ,001

yolcu tasimaciliginin sorunlarindan birisidir.

*p<0,01 **p<0,05
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Unvan degiskenine goére yapilan ANOVA testi sonucunda anket
sorulari degigkenlerinden V1, V3, V4, V6, V10, V11, V12, V13, V14, V15,
V16, V17, V18, V19, V20, V21, V22, V23, V24 ile V25 algilarinin p<0,05
olmasindan 6tura H, hipotezi reddedilir. Ortalamalarin incelenen degiskenin
gruplar arasinda istatistiksel farkhlik oldugunu séyleyen Hy1 Hs1 H71 Hg1 ve
Ho 1 hipotezleri digindaki tim hipotezler kabul edilir. Farklihgin hangi gruplar
arasinda olustugunun testi icin Post-hoc analizi yapilir. P<0,05 olan
degiskenler icin ayrica Tamhane, p>0,05 olup yukaridaki tabloda yer

almayan degiskenler icin ise Scheffe analizini uygulayacagiz.
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Tablo 21. Unvana gore degisken gruplarinin farkhiiginin belirlenmesi, TAMHANE ve

SCHEFFE TESTI
Ana Fark Std.
(I-3) Hata P

V1 Faaliyette bulundugunuz llkedeki havayolu Tamhane Memur Sef 1,589: ,290 ,000*
tasima ag yeterlidir. Memur | Maduar 1,816 ,292 ,000*
V3 Gunumuzde havayolu isletmelerini olumsuz Memur Sef 1,767 299 ,000*
yonde etkileyen en bliylk etken petrol fiyatlarindaki | Tamhane — z
artistir. Memur | Maduar 1,459 ,435 ,016**
V4 Havayolu sektdriinde verilen sektorel egitimler, Tamhane Memur Sef 1,780: 297 ,000*
ihtiyaci kargilamaya yonelik yeterli diizeydedir. Memur | Mudir 1,745 417 ,003*
V6 Havaalanlarinda kamu-6zel sektor isbirligi Tamhane Memur Sef 1,712 ,291 ,000*
havayolu tagimaciligini olumlu yénde etkilemistir. Memur | Maduar 1,459 434 ,016**
V10 Mali sorunlar havayolu tagimaciligini etkileyen Tamhane Memur Sef 1,643: ,296 ,000*
sorunlardan birisidir. Memur | Maduar 1,719 418 ,004*
V1j Teknik sorunlar haygyo!u tagimaciligini Tamhane | Memur Sef 1,785 304 000
etkileyen sorunlardan birisidir.
V12 Personel sorunlari havayolu tagimaciligini * x
etkileyen sorunlardan birisidir. Tamhane | Memur sef 1.004 355,026
V13 Organizasyon sorunlar havayolu Tamhane | Memur | Madir | 1,301 | 426 |,026%
tasimaciligini etkileyen sorunlardan birisidir.
V14 Havayolu igletmelerinde istihdam edilen .
personelin, uluslararasi diizeyde hizmet Memur | Sef 1,502 ,335 | ,000*
verebilecek sekilde egitiimeleri icin ilgili havayolu Tamhane
isletmelerince gerekli kurumsal tedbirlerin alinmasi Memur | Midiir 1.472" 494 034*
havayolu tasimaciliginin gelisimini hizlandiracaktir. ' ' '
V15 Devlet tarafindan havayolu igletmelerine teknik
ve finansal destek saglanmasi havayolu Tamhane | Memur Sef 1,504 ,322 ,000*
tasimaciliginin gelisimini hizlandiracaktir.
V16 Havayolu kargo tasimasi isletmelerinin,
hizmetlerini, uluslararasi arenada rekabet Memur Sef 981" ,364 ,036**
edebilecek dizeye cikaracak, diger tagimacilik T
. . amhane
isletmeleriyle entegrasyonu galismalarina devletge
onculik edilmesi havayolu tagimaciliginin Memur | Mudir 1,390 425 ,017**
gelisimini hizlandiracaktir.
V17 Gumriklerin yetersiz kalmasi ve birokratik Memur Sef 1,044" 345 | 016
yapinin ¢oklugu havayolu kargo tagimaciliginin Tamhane _
sorunlarindan birisidir. Memur | Madar | 1,453 424 | ,013*
V18 Kargo tesislerinin teknik altyapilarinin yetersiz
olmasi havayolu kargo tasimaciliginin Tamhane | Memur | Muadur 1,226* 426 ,036**
sorunlarindan birisidir.
V19 Hava kargo tagimaciliginin diger tasimacilik Memur Sef 1,636 203 .000*
turleri ile tam entegrasyonunun saglanamamasi T

o amhane
havayolu kargo tagsimaciliginin sorunlarindan Sef Memur | -1,636" 203 .000*
birisidir.
V20 Isletmelerimizin biinyesinde kargo tasimacilig
yapabilmek igin yeterli sayida ve cesitte pava aracl | 1. bone | Memur Sef 885" 307 | 021%
bulunmamasi havayolu kargo tagimaciliginin
sorunlarindan birisidir.
V21 Bilet fiyatlarinin yiksek olmasi havayolu yolcu Memur Sef 2,413 ,269 ,000*
tasimaciliginin sorunlarindan birisidir. Tamhane [ - T Madar 3,105 164 | .000*
V22 insanlarin hava tagimaciligina sicak Memur Sef ,925" 353 | ,043*
bakmamasi ve bu konudaki ényargilari havayolu Tamhane — "
yolcu tasimaciliginin sorunlarindan birisidir. Memur | Maddr | 1,390 423|017
V25 Ulke gapindaki havaalanlarinin azligy, Memur Sef 981" 369 | ,032**
kesintisiz ugus imkaninin olmamasi havayolu yolcu | Scheffe — "

Memur | Mudir 1,390 454 | ,011*

tasimaciliginin sorunlarindan birisidir.

*p<0,01 **p<0,05

Homojen bir dagilim gorulemedidi igin uygulanan Tamhane ve Scheffe

testinde yukaridaki Tablo 21.’"de goruldugu gibi, tim degigkenlerde p<0,05
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oldugu icin istatistiksel olarak anlamh farkliik mevcut olup, unvan
degiskenine gore hangi gruplar arasinda istatistiksel olarak farklilagtigini

asagidaki gibi belirtebiliriz;

V1, V3, V4, V6, V10, V14, V16, V17, V21, V22 ile V25 degiskenlerinde
memur olarak ¢alisanlarin sef ve mudur olarak ¢alisanlara gére daha
pozitif bir algiya sahip olduklari tespit edilmistir.

V11, V12, V15 ile V20 degiskenlerinde memur olarak galiganlarin sef
olarak calisanlara gore daha pozitif bir algiya sahip olduklari tespit
edilmigtir.

V13 ile V18 degiskenlerinde memur olarak ¢alisanlarin mudur olarak

¢alisanlara gore daha pozitif bir algiya sahip olduklari tespit edilmistir.

Analizi yapilan diger degiskenlerin Scheffe ve Tamhane testlerinde

istatistiksel olarak anlamli bir farklilik bulunmamistir. (p>0,05)
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Tablo 22. Degiskenlerin unvan gruplarina gére farkhihginin belirlenmesi, KRUSKAL
WALLIS TESTI

Ort. Puan | Ki Kare p

Memur 65,47
Sef 27,08 39,182 ,000*
Madar 20,55

V1 Faaliyette bulundugunuz Ulkedeki havayolu tagima
ag yeterlidir.

Memur 63,29
Sef 28,19 25,136 ,000*
Mudur 34,41

V3 Giunimuzde havayolu igletmelerini olumsuz yénde
etkileyen en buyik etken petrol fiyatlarindaki artistir.

Memur 63,78
Sef 28,64 27,747 ,000*
Madar 30,14

V4 Havayolu sektériinde verilen sektorel egitimler,
ihtiyaci kargilamaya y6nelik yeterli diizeydedir.

Memur 63,26
Sef 28,61 24,893 ,000*
Mudur 33,95

V6 Havaalanlarinda kamu-6zel sektor isbirligi havayolu
tasimaciligini olumlu yénde etkilemigtir.

Memur 63,45
Sef 30,22 25,658 ,000*
Mudur 29,95

V10 Mali sorunlar havayolu tagsimaciligini etkileyen
sorunlardan birisidir.

Memur 62,61
Sef 27,33 22,461 ,000*
Mudir 40,73

V11 Teknik sorunlar havayolu tagimaciligini etkileyen
sorunlardan birisidir.

Memur 59,69
Sef 40,00 8,563 ,014**
Mudur 40,95

V12 Personel sorunlari havayolu tagimaciligini
etkileyen sorunlardan birisidir.

Memur 59,52

V13 Organizasyon sorunlari havayolu tagimaciligini

: L Sef 45,03 8,911 ,012**
etkileyen sorunlardan birisidir. Mudar 33.95
V14 Havayolu igletmelerinde istihdam edilen Memur 62,15
personelin, uluslararasi diizeyde hizmet verebilecek Sef 32,78
sekilde egitilmeleri icin ilgili havayolu isletmelerince 18,895 ,000*
gerekli kurumsal tedbirlerin alinmasi havayolu Madur 35,09

tasimaciliginin gelisimini hizlandiracaktir.

V15 Devlet tarafindan havayolu isletmelerine teknik ve | Memur 61,45

finansal destek saglanmasi havayolu tagimaciliginin Sef 31,69 16,223 ,000*
gelisimini hizlandiracaktir. Madur 41,91

V16 Havayolu kargo tagimasi isletmelerinin, Memur 60,47

hizmetlerini, uluslararasi arenada rekabet edebilecek

dizeye cikaracak, diger tasimacilik igletmeleriyle Sef 41,03 11,759 ,003*

entegrasyonu galismalarina devletge 6nciulik edilmesi

havayolu tagimaciliginin gelisimini hizlandiracaktir. Madar 33,68

V17 Gumriklerin yetersiz kalmasi ve burokratik Memur 60,88
yapinin ¢coklugu havayolu kargo tagimaciliginin Sef 40,08 13,374 ,001*
sorunlarindan birisidir. P

Madur 32,27

V18 Kargo tesislerinin teknik altyapilarinin yetersiz Memur 59,35

olmasi havayolu kargo tagimaciliginin sorunlarindan Sef 44,75 8,088 ,018**
birisidir. Madir 35,59

V19 Hava kargo tasimaciliginin diger tagimacilik tirleri | Memur 62,16

ile tam entegrasyonunun saglanamamasi havayolu Sef 29,19 19,913 ,000*
kargo tasimaciliginin sorunlarindan birisidir. Mudur 40,91

V20 isletmelerimizin biinyesinde kargo tagimaciligi Memur | 59,68

yapabilmek icin yeterli sayida ve gesitte pava aracl Sef 41,72 8,589 014%
bulunmamasi havayolu kargo tagimaciliginin

sorunlarindan birisidir. Maddr | 38,23

Memur 67,96
Sef 21,69 61,196 ,000*
Mudur 11,55

V21 Bilet fiyatlarinin yiiksek olmasi havayolu yolcu
tasimaciliginin sorunlarindan birisidir.

V22 Insanlarin hava tagimaciligina sicak bakmamasi | Memur 60,48
ve bu konudaki ényargilari havayolu yolcu Sef 41,67 12,008 ,002*
tasimaciliginin sorunlarindan birisidir. Muadur 32,55

*p<0,01 **p<0,05
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Homojen bir dagilim goériimedigi icin sektor deneyimi degigkenine
gOre yukaridaki degiskenlere Tablo 22.’de gorulecegdi Uzere Tamhane testini
desteklemek amaciyla Kruskal Wallis testi uygulanmistir. Unvan degiskenine
goére V1, V3, V4, V6, V10, V11, V12, V13, V14, V15, V16, V17, V18, V19,
V20, V21 ile V22 degiskenleri arasinda istatistiksel olarak anlaml bir farkhlik
tespit edilmigtir.
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VII.

SONUG VE ONERILER

Ekonomik alanda sinirliliklarin ulasim kolayligiyla ortadan kalktigi
glnimuz dinyasinda, gesitli bluylklukteki sivil havacilik sektérindeki firmalar
farkh ekonomik sartlarda faaliyet géstermekte ve global boyutta birbirleri ile
rekabet etmektedir. Bu zorlu rekabet sartlarinda firmalarin basarili olmasi,
dunya firsatlarinin dngorulebilmesi, 6ngdrmesi beklenen ¢aligan portfoydnin
o sifatlara uygun sekilde olmasi veya sektdére alimi saglanan personelin
yuksek standartlarda olmasi, sektorde calisan personelin egitimini sektorel
meslek yuksekokullarda tamamlamis olmasi, devletin sektoru destekleyici rol

oynamasil, sivil havacilik sektdr bagsarisinda en énemli belirleyici faktordur.

Devletin uyguladigi politikalar, sektor gelisimi Uzerinde etkili
olmaktadir. Devletin kamu 6zel sektor ig birligi uygulamasi, devletin turizmin
gelismesi igin birtakim uygulamalari, Ulke topraklarinda yeni havalimanlarinin
kurulmasi, havayolu isletmelerine teknik ve finansal destek saglanmasi sivil
havacilik sektorinin gelisimini olumlu yodnde etkilemektedir ve bu tarz
uygulamalar g¢alisanlarin sektor gelecedini daha net ve aydinlhk gorebilmesini
saglamaktadir. Bunun yaninda mali, teknik, personel ve organizasyon
sorunlari ile beraber petrol fiyatlarinin yiksek olmasi, verilen egitimlerin
yetersiz olmasi, bilet fiyatlarinin ortalamanin Uzerinde olmasi, yetismis
personelin bulunmasinin zorlugu sivil havacilik sektérinin gelisiminde

olumsuz etkiler yaratmaktadir.

Bu galismada sivil havacilik sektorinun geligsimi ve sorunlari Uzerinde
etkili olan secenekleri arastirmak (izere istanbul Atatirk Havalimaninda
bulunan THY havayolu sirketinin ¢alisanlarina anket uygulanmisg, sonugclari
ise SPSS programinda degerlendirilmigtir. Bu degerlendirme neticesinde

asagidaki sonuglara ulagiimistir:

Orneklem grubunu olusturan calisanlarin; yarisindan fazlasi kadin
(%56,5), digerleri erkektir. Blyuk bir bolimi bekar (%79,6), geri kalani
evlidir. %61,1’i 20-24 yas arasinda, %28,7’si 25-34 yas arasindadir. %54,6’s|

lisans mezunu, %21,3’0 yuksek lisans mezunu, %20,4’U lise mezunudur. %
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65,7’si 3-5 yil arasinda sektor deneyimine sahiptir. %73,1’i memur gorevinde,

%16,7’si sef, %10,2’si mudur gorevindedir.

Elde edilen bulgularda cinsiyete gore herhangi bir farklilik tespit
edilmemigtir. Medeni duruma gore ise asagida listelenen algilarda farklliklar

tespit edilmigtir;

“‘Havayolu tasima aginin gelistiriimesi ile ilgili ¢alismalar yeterlidir’
algisi bekarlara gore evlilerde daha fazla pozitif tutum sergilendigi
tespit edilmigtir.

- “Teknik sorunlar havayolu tagsimaciligini etkileyen sorunlardan birisidir”
algisi evlilere goére bekarlarda daha fazla pozitif tutum sergilendigi
tespit edilmigtir.

- “Istihdam edilen personelin, uluslararasi diizeyde hizmet verebilmesi
icin  kurumlarin  gerekli tedbiri almasi  sektorun  geligimini

hizlandiracagi” algisi evlilere goére bekarlarda daha fazla pozitif tutum
sergilendigi oldugu tespit edilmistir.

- “Havayolu kargo tasimaciliginin geligtirimesinde devletin 6nculuk
etmesiyle sektorun gelisiminin hizlanacagl” algisi bekarlara gore
evlilerde daha fazla pozitif tutum sergilendigi oldugu tespit edilmistir.

- “Hava kargo tasimaciiginin diger tasimacilik tarleri ile tam
entegrasyonunun saglanamamasi havayolu kargo tasimaciliginin
sorunudur” algisi evlilere gore bekérlarda daha fazla pozitif tutum

sergilendigi oldugu tespit edilmistir.

Yas degiskenine gore elde edilen bulgular neticesinde asagidaki

algilarda farkliliklar tespit edilmistir;

- “Havayolu tasima agi yeterlidir’ algisi 20-24 yas grubu ile 35-44 yas
grubu arasinda farklilik géstermektedir.

- “Verilen sektorel egitimler, ihtiyaci kargilamaya yonelik vyeterli
dlzeydedir’ algisi 20-24 yas grubu ve 25-34 yas grubu ile 45-54 yas
grubu arasinda farklilik géstermektedir.
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“‘Organizasyon  sorunlari  sivil havacilik sektorunt  etkileyen
sorunlardan birisidir’ algisi 20-24 yas grubu ve 25-34 yas grubu ile 45-
54 yas grubu arasinda farklilik géstermektedir.

“‘Havayolu kargo tasimaciliginin geligtiriimesinde devletin 6ncllik
etmesiyle sektorun geligsiminin hizlanacagi” algisi 20-24 yas grubu ile
35-44 yas grubu arasinda farkhlik gostermektedir.

“GUmrlklerin yetersiz kalmasi ve burokratik yapinin ¢oklugu havayolu
kargo tasimaciliginin sorunlarindan birisidir” algisi 20-24 yas grubu ve
25-34 yas grubu ile 45-54 yas grubu arasinda farklilik gostermektedir.
“Kargo tesislerinin teknik altyapilarinin yetersiz olmasi havayolu kargo
tasimaciliginin sorunlarindan birisidir’ algisi 20-24 yas grubu ile 25-34
ve 35-44 yas grubu arasinda, ayrica 25-34 ile 35-44 yas grubu
arasinda farklilik gostermektedir.

“Bilet fiyatlarinin yuksek olmasi havayolu yolcu tasimaciliginin
sorunlarindan birisidir’ algisi 20-24 yas grubu ile 35-44 ve 45-54 yas
grubu arasinda, ayrica 25-34 yas grubu ile 35-44 ve 45-54 yas grubu

arasinda farkhlik tespit edilmigtir.

Egitim durumuna gobre asagida listelenen algilarda farkhliklar tespit

edilmistir;

“‘Havayolu tagima agi yeterlidir” algisi lise ve on lisans mezunlari ile
yuksek lisans mezunlar arasinda farklihik gostermektedir.
“‘Havaalanlarinda kamu-6zel sektor isbirligi havayolu tasimaciligini
olumlu yonde etkilemistir” algisi lise ve on lisans mezunlari ile yuksek
lisans mezunlari arasinda farkhlik gostermektedir.

“Teknik sorunlar havayolu tagimaciligini etkileyen sorunlardan birisidir”
algisi on lisans mezunlari ile lise, lisans ve yuksek lisans mezunlari
arasinda farklihk géstermektedir.

“‘Organizasyon sorunlari  sivil havacilik sektérunu  etkileyen
sorunlardan birisidir’ algisi lise ile yuksek lisans mezunlar arasinda,
ayrica on lisans ile yuksek lisans ve lisans arasinda farklilik

gOstermektedir.
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- “Istihdam edilen personelin, uluslararasi diizeyde hizmet verebilmesi
icin  kurumlarin  gerekli tedbiri almasi sektorin  geligimini

hizlandiracagi” algisi lise ve on lisans mezunlari ile yuksek lisans
mezunlari arasinda farklilik gdéstermektedir.

- “Devlet tarafindan havayollarina finansal ve teknik destek saglanmasi
sektor gelisimini hizlandiracaktir” algisi lise ile yliksek lisans mezunlari
arasinda farkhlik géstermektedir.

- “Kargo tesislerinin teknik altyapilarinin yetersiz olmasi havayolu kargo
tasimacihdinin sorunlarindan birisidir” algisi on lisans mezunlar ile
lisans ve yuksek lisans mezunlari arasinda farkhlik gostermektedir.

- “Bilet fiyatlarinin ylUksek olmasi havayolu yolcu tasimacihiginin
sorunlarindan birisidir” algisi lise mezunlari ile lisans ve yuksek lisans
mezunlari arasinda, ayrica On lisans ile yuksek lisans mezunlari
arasinda farklilk gostermektedir.

- “Ucak sayisinin az olmasi, filonun yas ortalamasinin yiksek olmasi
havayolu yolcu tasimaciliginin sorunlarindan birisidir” algisi lise ve
lisans mezunlari ile 6on lisans mezunlan arasinda farklihk

gOstermektedir.

Sektér deneyimine gére asagida listelenen algilarda farkhliklar tespit

edilmistir;

“‘Havayolu tasima agi yeterlidir’ algisi 2 yildan az ile 16 yildan fazla
arasinda, ayrica 6-10 yil ile 11-15 yil ve 16 yildan fazla sektor
deneyimi olan galisanlar arasinda farklilik gostermektedir.

- “Organizasyon sorunlari sivil havacilik sektorini etkileyen
sorunlardan birisidir” algisi 2 yildan az ve 6-10 yil sektor deneyimi olan
calisan ile 11-15 yiIl arasinda sektor deneyimi olan c¢aligan arasinda
farklihk gostermektedir.

- “Havayolu kargo tasimaciliginin gelistirimesinde devletin dnculuk

etmesiyle sektorin gelisiminin hizlanacagr” algisi 2 yildan az, 3-5 yil
ve 6-10 yil arasi sektdr deneyimi olan galisanlar ile 16 yildan fazla

sektor deneyimi olan calisanlar arasinda farklilik géstermektedir.
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- “Bilet fiyatlarinin yudksek olmasi havayolu yolcu tagimacihginin
sorunlarindan birisidir” algisi 2 yildan az sektdr deneyimi olan
calisanlar ile 3-5 yil ve 16 yildan fazla sektér deneyimi olan ¢alisanlar
arasinda farklik géstermektedir. Ayrica 3-5 yil ve 6-10 yil sektor
deneyimi olan c¢aliganlar ile 16 yildan fazla sektor deneyimi olan

calisanlar arasinda farklilik gostermektedir.

Elde edilen bulgular neticesinde unvana gore farkhliklar asagidaki gibi

tespit edilmigtir;

“‘Havayolu tasima agi yeterlidir’ algisi memur ile sef ve mudur olarak
calisanlar arasinda farklilik géstermektedir.

- “Havayolu igletmelerini olumsuz yénde etkileyen en blyuk etken petrol
fiyatlandir” algist memur ile sef ve mudur olarak galisanlar arasinda
farkhlik gostermektedir.

- “Verilen sektorel egitimler, ihtiyaci karsilamaya yonelik vyeterli
dlzeydedir” algisi memur ile sef ve miudur olarak c¢alisanlar arasinda
farkhlik gostermektedir.

- “Havaalanlarinda kamu-6zel sektor igbirligi havayolu tasimacihigini
olumlu yoénde etkilemistir’ algisi memur ile sef ve muidir olarak
calisanlar arasinda farklilik géstermektedir.

- “Mali sorunlar havayolu tasimacihgini etkileyen sorunlardan birisidir”
algist memur ile sef ve mudur olarak g¢alisanlar arasinda farklilik
gOstermektedir.

- “istihdam edilen personelin, uluslararasi diizeyde hizmet verebilmesi
icin  kurumlarin  gerekli tedbiri almasi  sektorin  geligimini
hizlandiracagl” algisi memur ile sef ve muadur olarak c¢alisanlar
arasinda farkhlik gostermektedir.

- “Havayolu kargo tasimaciliginin gelistirimesinde devletin onculuk

etmesiyle sektdrin gelisiminin hizlanacagi” algisi memur ile sef ve
mudur olarak galisanlar arasinda farkllik gostermektedir.

- “Gumruklerin yetersiz kalmasi ve burokratik yapinin ¢oklugu havayolu
kargo tasimaciliginin sorunlarindan birisidir’ algisi memur ile sef ve

mudur olarak galisanlar arasinda farkllik gostermektedir.
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“Bilet fiyatlarinin yuksek olmasi havayolu yolcu tasimaciliginin
sorunlarindan birisidir” algisit memur ile sef ve miudur olarak g¢alisanlar
arasinda farkhlik géstermektedir.

“Insanlarin hava tasimaciigina sicak bakmamasi havayolu yolcu
tasimaciliginin sorunlarindan birisidir’ algisi memur ile sef ve mudur
olarak galiganlar arasinda farklilik gostermektedir.

“Uke capindaki havaalanlarinin azligi, kesintisiz ugus imkaninin
olmamasi havayolu yolcu tagsimaciliginin sorunlarindan birisidir’ algisi
memur ile sef ve muadiur olarak c¢alisanlar arasinda farkhlik
gOstermektedir.

“Teknik sorunlar havayolu tasimaciligini etkileyen sorunlardan birisidir”
algist memur olarak c¢alisanlar ile sef olarak calisanlar arasinda
farkhlik gostermektedir.

“Personel sorunlart havayolu tasimaciligini etkileyen sorunlardan
birisidir” algisi memur olarak calisanlar ile sef olarak calisanlar
arasinda farkhlik géstermektedir.

“Devlet tarafindan havayollarina finansal ve teknik destek saglanmasi
sektor gelisimini hizlandiracaktir” algisi memur olarak calisanlar ile sef
olarak galisanlar arasinda farklilik gostermektedir.

“Isletmelerin bilinyesinde kargo tasimaciliyi yapabilmek icin yeterli
saylda ve turde hava araci bulunmamasi havayolu kargo
tasimaciliginin sorunlarindan birisidir” algisi memur olarak calisanlar
ile sef olarak galisanlar arasinda farklilik gostermektedir.
“Organizasyon sorunlari sivil havacilik sektértinu etkileyen sorunlardan
birisidir’ algisi memur olarak caliganlar ile mudur olarak caliganlar
arasinda farklihk gostermektedir.

“Kargo tesislerinin teknik altyapilarinin yetersiz olmasi havayolu kargo
tasimaciliginin sorunlarindan birisidir’ algisi memur olarak calisanlar

ile mudur olarak galisanlar arasinda farklihk géstermektedir.
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Tdm bulgularin ortaya c¢ikardigr sonuglar dogrultusunda asagidaki

onerilerde bulunmak mumkutnddr;

GUnumuz Tarkiye'sinin  en oOnde gelen kurulusu olan THY
incelendiginde hizmet kalitesi olarak Avrupa’daki tim havayolu kuruluslarinin
onunde yer almaktadir. THY diger havayolu sirketleri ile ugak ve ikram
hizmetlerinde Ust duzey kalitede olduklari igin rekabet halinde olmadiklari
sOylenebilir. Ancak diger havayollar ile rekabet halinde olunan nokta
havayolu sirketinin ugus agidir. Bu sebepten 6turt ulkede havayolu tagsima

aginin genigletiimesine gerek duyulmaktadir.

Ulke olarak havayolu tasima aginin gelistirimesi icin yapilan
calismalarda istanbul’'un uluslararasi ucuslarda ara nokta olarak disiniiliip
Afrika ve Asya Ulkeleri hedefiyle agin genigletiimesine ihtiya¢c duyulmaktadir.
Ara nokta olarak Istanbul’'un belirlenmesi (ilke tanitimi, havayolu sirketinin
tanitimi ve sirketin bayumesi i¢in bUyuk onem arz etmektedir. Bu husus
dogrultusunda havayolu tagsima aginin gelistiriimesi ile ilgili ¢aligsmalarin

yeterli dizeye getiriimesi gerekmektedir.

Sivil havacilik sektorinun bir Ulkedeki gelisiminde en onemli faktor
devlettir. Devletin uygulamakta oldugu plan ve projeler neticesinde sivil
havacilik sektérinun gelisimi daha saglikli ve emin adimlarla olacaktir. Yeni
havalimanlarinin yapimi sivil havacilik sektorl icin onemli bir gelisim
sebebidir. Yeni havalimanlarinin yapiminda ise devlet ile 6zel sektor isbirligi
devreye girmektedir. Bu husus neticesinde devletin kamu ile 6zel sektor
igbirligini  surdurerek yeni  havalimanlarinin  kurulmasini  saglamak

gerekmektedir.

Turkiye’de sivil havacilik sektorunin en onemli sorunlarindan birisi
ucak bakim onariminda kullanilan malzemelerin ithalat yoluyla elde
edilmesidir. Bu pargalar kigimsenmeyecek derecede pahali olmakla beraber
ithalat yoluyla elde edilmesi havayolu sirketlerine ekstra yuk olusturmaktadir.
Bu husus dogrultusunda devlet tarafindan Uretimin havayolu isletmelerince

yapilabilmesi igin teknik destek saglanmasi gerekmektedir.

120



Bir Ulkenin tanitimi i¢cin en énemli faktorlerden birisi turizmdir. Turizm
sektoru Ulke tanitimini sagladigi gibi ulke ekonomisini de direkt etkileyen bir
faktordar. Turizm sayesinde ulkeye girisi saglanan her bir turist demek
paralel olarak havayolu ulasiminin kullaniimasi ve dolayisiyla da geligimini
saglamaktadir. Turizmin gelisimi paralelinde sivil havacilik sektord de

geliseceginden, devletin turizm sektdriine 6nem vermesi gerekir.

Gunumuzde sivil havacilik sektori bunyesinde faaliyet gOsteren
personeller incelendiginde gogunun yaptidi islerle gordugu egitimler arasinda
farklilik s6z konusudur. Ulkemizde birgok sivil havacilik meslek yiiksekokulu
olmasina ragmen personel alimlarinda tam istihdam saglanamamaktadir.
Sivil havacilik sektorinde calisacak olan personelin sivil havacilik meslek
yuksekokullarindan mezun olmalari sektdrin kalitesini ve gelisiminde direkt

etkili olacaktir.

Sivil havacilik sektérli blnyesinde goérev yapan c¢alisanlarin sektorel
egitimlerde yeterli bilince ulasamamasi s6z konusudur. Bu sorun sivil
havacilik meslek yuksekokulu mezunlarinin istihdamiyla daha aza indirilecegi
gibi sektorde personele verilen egitimlerden de vyeterli dizeyde verim

alinabilmesi i¢in yeni planlamalar yapilmasi gerekir.

Ulkemizde bilet fiyatlari ile vatandasin ortalama gelir dizeyi
incelendiginde halkin buyuk bir cogunlugunu kapsayan bir ugma imkaninin
mevcut olmadigi s6z konusudur. Eger yolcu sayisinin arttiriimasiyla beraber
sektorin hizmet yelpazesinin genislenmesi hedef aliniyorsa mevcut bilet

fiyatlarinin Ulkenin ortalama gelir duzeyine gore sekillenmesi gerekmektedir.

Bu calismada Turkiye'de sivil havacilik sektdérinin gegmisten
giinimiize gelisimi ve mevcut sorunlari ele alinmistir. ilerleyen zamanlarda
kuresel 1sinmanin dogurabilecegi sorunlar direkt havayolu tagimacilhigini
etkileyeceginden, bu arastirmanin bir sonraki asamasi olarak sadece
ulkemizi degil tim duanyayi ilgilendiren kuresel isinma sorununun sivil

havacilik sektoru ile iligkisi ele alinabilir.
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Tlrkiye’'de sivil havaciligin sorunlari ve ¢ézim &nerilerinin belirlenmesi
amaciyla gerceklestirilen calisma Atatiirk Havalimani’nda faaliyet gésteren
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isimli anket formu uygulanmustir.

Uygulama sonucunda elde edilen sonuglarda sivil havacilik
sektériiniin sorunlari olarak teknik altyapinin olusturulamamasi, sivil havacilik
meslek yliksekokulu mezunlarindan tam istihdam saglanamamasi, bilet
fiyatlarinin ortalama gelir diizeyine gbére belirlenmemesi olarak tespit
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havaciligin gelisiminde 6nemli bir konumda oldugu ve kamu 0&zel igbirligi
projeleri sektériin gelisiminde 6nemli rol oynadigi tespit edilmigtir. Ayrica
devlet, havayolu isletmelerine saglayacadi teknik desteklerle beraber yeni
havalimanlarinin  kurulmasini  saglamalariyla da sorunlarin  ortadan

kalkmasinda en 6nemli konumdadir.
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CIVIL AVIATION PROBLEMS IN TURKEY, STUDIES FOR
OFFER ON “PROGRESS AND SOLUTIONS”

Civil aviations problems and solutions was applied on 108 THY staff in
Atatlirk Airport. Civil Aviation Problems and Solutions system was Improved

by Serkan Batur and was used for this reason.

Outcome on the survey is; there is no foundation on Civil Aviation. Not
getting enough employment from Civil Aviation Vocational School graduates.
Should be ticket prices for middle income people. The solutions for Civil
Aviations these problems also could be solved by, State and Private
Companies collabration. Tecnical support by the State to Aviation

companies, on new Airport being build can be a big help for good results, too.
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EKLER

Ek-1. Anket Ornegi

Degerli Katihmcilar;

Bu anket “Tiirkiye’de Sivil Havaciligin Gelisimi ve Sorunlarini” arastirmak
amaciyla gergeklestirilen akademik bir ¢alismada kullanilmak iizere hazirlanmistir.
Anketten elde edilen veriler toplu olarak degerlendirilecek ve sadece ¢alismanin
amacina uygun olarak kullanilacaktir Bu nedenle ankete isminizi yazmaniza gerek
yoktur. Ankete ictenlikle vereceginiz cevaplar arastirmanin amacina ulagsmasina

katki saglayacaktir.

Ilgi ve katkilariniz icin tesekkiir eder, saygilar sunarim.
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Boliim 2. Anket Sorular

ifadeler

Hi¢ Katilmiyorum

Katilmiyorum
Kararsizim
Katiliyorum

Tamamen

Katiimiyorum

Genel ifadeler

1. Faaliyette bulundugunuz ulkedeki havayolu

tasima agi yeterlidir.

2. Faaliyette bulundugunuz Ulkedeki havayolu
tasima aginin geligtiriimesi ile ilgili galismalar

yeterlidir.

3. GUnUmuzde havayolu igletmelerini olumsuz
yonde etkileyen en Dblyuk etken petrol

fiyatlarindaki artistir.

4. Havayolu sektorinde verilen sektorel
editimler, ihtiyaci karsilamaya yonelik yeterli

dizeydedir.

Sivil Havacilik Sektoriinii Olumlu Yonde Etkil

eyen Secgenekler

5. ic hat havayolu tasimacihginin
serbestlestiriimesi havayolu tasimacihgini

olumlu yonde etkilemisgtir.

6. Havaalanlarinda kamu-6zel sektor igbirligi
havayolu tasimacihgini olumlu yonde

etkilemigtir.

7. Hava araci bakim faaliyetlerinde yasanan
gelismeler havayolu tagsimaciligini olumlu yénde

etkilemigtir.

8. Turizmin gelismesi havayolu tasimacihgini

olumlu yonde etkilemistir.

9. Yeni havaalanlarinin kurulmasi havayolu

tasimaciligini olumlu yénde etkilemistir.
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Sivil Havacilik Sektorunu Etkileyen Sorunlar

10. Mali sorunlar havayolu tasimaciligini

etkileyen sorunlardan birisidir.

11. Teknik sorunlar havayolu tagimaciligini

etkileyen sorunlardan birisidir.

12. Personel sorunlari havayolu tasimaciligini

etkileyen sorunlardan birisidir.

13. Organizasyon sorunlar havayolu

tasimaciligini etkileyen sorunlardan birisidir.

Sivil Havacilik Sektoriinin Gelisiminin Hizlandirilmasini Etkileyen Segenekler

14. Havayolu isletmelerinde istihdam edilen
personelin, uluslararasi dizeyde hizmet
verebilecek sekilde egitilmeleri icin ilgili havayolu
isletmelerince  gerekli  kurumsal tedbirlerin
alinmasi havayolu tasimaciiginin  gelisimini

hizlandiracaktir.

15. Devlet tarafindan havayolu igletmelerine
teknik ve finansal destek saglanmasi havayolu

tasimacihginin gelisimini hizlandiracaktir.

16. Havayolu kargo tasimasi isletmelerinin,
hizmetlerini, uluslararasi arenada rekabet
edebilecek dlzeye c¢ikaracak, diger tasimacilik
isletmeleriyle entegrasyonu calismalarina
devletce onculuk edilmesi havayolu

tasimaciliginin gelisimini hizlandiracaktir.

Havayolu Kargo Tasimaciligini Etkileyen Sorunlar

17. Gumruklerin yetersiz kalmasi ve burokratik
yapinin ¢oklugu havayolu kargo tasimaciliginin

sorunlarindan birisidir.

18. Kargo tesislerinin teknik altyapilarinin
yetersiz olmasi havayolu kargo tasimaciliginin

sorunlarindan birisidir.
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19. Hava kargo tasimaciliginin diger tagsimacilik
turleri ile tam entegrasyonunun saglanamamasi
havayolu kargo tasimaciliginin sorunlarindan

birisidir.

20. Isletmelerimizin bdnyesinde kargo
tasimaciligi yapabilmek icin yeterli sayida ve
cesitte hava araci bulunmamasi havayolu kargo

tasimaciliginin sorunlarindan birisidir.

Havayolu Yolcu Tagimaciligini Etkileyen Sorunlar

21. Bilet fiyatlarinin yiksek olmasi havayolu

yolcu tasimaciliginin sorunlarindan birisidir.

22. Insanlarin  hava tasimaciliina sicak
bakmamasi ve bu konudaki dnyargilari havayolu

yolcu tasimaciliginin sorunlarindan birisidir.

23. Ucgak sayisinin az olmasi, filonun yas
ortalamasinin yuksek olmasi havayolu yolcu

tasimaciliginin sorunlarindan birisidir.

24. Yetismis personelin bulunmasinin zorlugu
havayolu vyolcu tasimaciliginin sorunlarindan

birisidir.

25. Ulke capindaki havaalanlarinin azhg,

kesintisiz ugus imkaninin olmamasi havayolu

yolcu tagimaciliginin sorunlarindan birisidir.
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