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OZET

Bu calismada; turizmin havayolu sektoriiyle iligskisi degerlendirilmeye calisilmis, turizm
kavraminda turistlerin bu hareketleri gergeklestirebilmeleri i¢in ulagim araglarmma olan
ihtiyaclarindan ve bu ihtiyaglarin1 6zellikle teknolojinin sinir tanimayan ulagim sektoriinde de
kendini gostermis, en hizli ulasim araci olan ucaklarin vazgegilmez bir ulasim halini
almalarindan bahsedilmeye calisilmistir. Calismanin amaci, yontemi, icerigi agiklanmis, tablo
ve grafikler yardimiyla analizler yapilmaya c¢alisilmis; turizm gelirleri, i¢ ve dis hat turizm ve
gelirleri boliimler halinde yillar baz alinarak yorumlarla desteklendirilmeye caligilmistr.
Tiirkiye’ye disaridan gelen turistlerin agirlikli olarak havayoluyla geldigi, bu acidan havayolu
isletmeciligindeki gelismelerle dis turizm arasinda bir bag olduguna deginilmis, bazi
donemlerde olusan kriz, savas, hastalik gibi turizmi olumsuz yonde etkileyen nedenler
iizerinde durulmus, bu tiir etkilerin havayolu ile ulagim talebinde diisiislere neden oldugu
aciklanmaya calisilmistir. Bu tiir diistislerin de, gelir-talep iliskisini olumlu ve ya olumsuz

etkileri vurgulanmaya calisilmistir.



ABSTRACT

In this study, tourism airline industry associated with assessment work to be made, tourism in
the concept of tourists this movement to realize transport to the needs and the needs of
technology, especially the uninhibited transport sector in the show itself was the fastest means
of transport the aircraft an indispensable transportation cases receiving mention is tried to be.
The aim of the study, method, content is explained, with the help of tables and graphs analysis
were trying to make the tourism income, and domestic and international tourism receipts in
sections based on the years accruing support interpretations were studied. To Turkey from
outside tourists mainly came airway, in this respect in the airline business developments in
foreign tourism is a bond has been mentioned, in some periods of crisis, war, disease, such as
tourism, adversely affecting the result was an emphasis on this kind of effect with the airline
transportation demands lead to a decrease in that is tried to explain. This type of decline, the

income-demand relationship is positive or negative effects explained.



ONSOZ

Turizm, insanlarin gezme, gorme, dinlenme merakini uyandirarak seyahat kavramini ortaya
cikardi. Bu kavram zamanla geliserek turizmin candamari olan ulagim sektoriiniin dogmasina
neden oldu. Bu konuyu ulasim kavramiyla birlestirdigimizde, karsimiza farkli bir tablo ¢ikar.
Bu konuyu se¢memizdeki amag, dogal ve tarihi zenginliklerle dolu iilkemizde, ulasimin
gozbebegi havayolunun, turizmi ne oranda etkiledigini arastirmakti. Havayollarinin
gelismesinde talebin de etkisini goz ardi etmedik. Talep oldugu i¢in havayollar1 gelisme
gdstermis, havayollar1 gelistigi icin de turizm gelismistir. Ulkemizde her yas, din, dil ve 1rktan

insan tatile gelmektedir. Bu da ulasimin ne kadar gelistiginin bir gostergesidir.

Bu caligmada ilk giinden itibaren ¢aligmalarima yon veren, tezimi yazmamda her tiirlii konuda
yardimc1 olan hocam Ogr. Gor. Dr. CENGIZ CEYLAN ve Ogr. Gér. Dr. BESIR
TOPALOGLU’na, ayrica yine ilk giinden itibaren calismalarimda birebir bana eslik eden
sevgili arkadasim TOLGA SUYABATMAZ'a tesekkiirlerimi sunmak istiyorum.
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GIRIS

Glinlimiizde havayolu sektorii diger tasima tiirlerine gore ¢ok daha fazla ilgi gérmekte ve bu
ilgi giin gectikce de artmaktadir. Sektor, havayolu tasimacilifinin ger¢ek anlamda basladigi
ilk yillarindan bugiine siirekli bir degisim siireci icinde kalmustir. Ikinci Diinya Savasi’ndan
sonra iilkeler arasinda artan bloklasma ve soguk savas, zaten var olan sosyo-ekonomik
farkliliklar1 daha belirgin bir hale getirmistir. Ulkeler arasinda meydana gelen biiyiik
ekonomik ve politik farkliliklar ve bu {ilkeler arasindaki iligkiler tiim diinyadaki sektorleri
etkiledigi gibi havayolu sektoriinii de etkilemistir. Havayolu sektoriiniin 6zelliklerinden birisi
ulusal ve uluslararasi politikalara kars1 asir1 hassas bir yapida olmasidir. Diger yandan tilkeler
havayolu sektoriinii hep kendi kontrolleri altinda tutmak istemektedirler. Bu nedenle uluslar
aras1 havayolu tasimacilig1 iilkelerin kendi politikalar1 ¢ergevesinde sekillenmistir. Bunun en
onemli etki ve gostergelerinden birisi iilkelerin yaptiklar1 ikili anlagmalarla havayolu
isletmelerinin hangi hatlarda operasyon diizenleyeceklerini belirlemis olmalaridir. Bu
durumda havayolu isletmelerinin pazara ulasim ve erisim olanaklar1 kendi amaglari, hedefleri,
stratejileri dogrultusunda degil iilkelerin ¢esitli faktorleri goz Oniinde tutup belirledikleri
politikalar dogrultusunda belirlenmis olmaktadir. Havayolu sektoriine getirilen bu
kontrollerin, bir dlglide sektdriin isleyis yapisina zarar verdigi diisiiniilmektedir. Hiikiimetler
halen ikili anlagmalarla havayolu isletmeleri arasindaki ugus sikligini ve kapasiteyi halen
kontrol etmeye devam etmektedirler. Bunun sonucunda ise havayolu isletmelerinin istedikleri
hatta serbest¢ce operasyon diizenlemeleri miimkiin olamamaktadir. Ancak diger sektor
isletmeleri fazla bir engelle karsilasmadan rahatlikla istedikleri yerde mal ve hizmet

uretebilmektedirler.

Kiiresellesme ile birlikte tiim isletmelerin is yapma alan1 artmustir. Isadamlari diinyanin diger
bir noktasinda yaptiklar1 bir is baglantisin1 kagirmamak i¢in ¢ok hizli hareket etmeleri
gerekmektedir. Degisen bu kosullar karsisinda havayolu isletmeleri, miisterilerine kiiresel bir
sekilde hizmet vermek icin adeta bir takim calismalara girmek zorunda kalmislardir. Diger
yandan havayolu isletmelerinin kendi aralarinda birlesmeleri ve diger iilkelerin havayolu
isletmelerine sahip olmalar1 da engellenmektedir. Miisterilerin degisen istek ve ihtiyaclarinm
karsilamak zorunda olan havayolu isletmeleri bu durumu agmak icin birbirleriyle bir takim

0zel anlagsmalar yapmaktadirlar.

Turizm, diinyanin en biiyiik ve en hizli biiyiliyen sektdrlerinden biri olarak kabul edilmektedir.
Sektor kendi disinda elliden fazla sektore katma deger yaratmaktadir. Gelisen turizm anlayisi

ve ¢esitleri dogrultusunda bu say1 daha da artmaktadir. Hizmet sektoriiniin bir alt dali olarak
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turizm sektori, insan giicline dayal1 bir diger ifade ile emek yogun sektordiir. Ayrica turizmin
en az maliyetle en kisa silirede en fazla istthdami yaratan sektor oldugu kabul edilmektedir.
Turistlerce tliketilen turistik tirlin; kiiltlirel, tarihi ve dogal {irlinler oldugundan ekonomik
acidan bolgesel kaynaklara dayali bir gelisme ortami1 yaratmakta ve bdylece turizm
sektoriiniin bolgeler arasindaki kalkinmiglik diizeyini denklestirme islevi gérmektedir. Turistik
iirlin, lilkenin kendi varligindan kaynaklandigindan turizm sektoriinde ithalat ve dolayisiyla
disa bagimlilik orani diisliktiir. Turizm sektorii, her turistin isteklerini karsilayabilmek igin
cesitli hizmetler sunumu gerektirmektedir. Bunun yani sira yiiksek miktarda, sabit sermayeli
yatirim gerektirir. Bu yoOniiyle yabanci sermayenin de iilke i¢inde kalkinmasinin saglayarak
ekonomiye katkida bulunur. Ayrica, vergi gelirini olusturan 6nemli kalemlerden de biridir.
Son yillarda hizla kiiresellesen diinya ekonomisi ve bunun yarattig1 uluslararasi tam rekabet
ortami lilkemizin stratejik cografi konumu nedeniyle Dogu ile Batiy1 birbirine baglayan en
kisa yol olma 6zelligini daha da 6nemli hale getirmistir. Bunun dogal sonucu olarak turizm
sektorii, lilke ekonomisinde milli hasila icinde 6nemli bir paya sahip olan sektorler arasinda
onemli bir konuma gelmis bulunmaktadir. Ancak sektor hali hazirda gelisen ve gelisme
potansiyeli tasiyan sektorler arasinda on siralarda yer almaktadir. Bunun igin sektoriin tegvik
edilmesi ve bu suretle uluslararasi rekabet giiciiniin artirilmasina katki saglanmasi iilke
ekonomisine saglayacagi yararlar bakimindan 6nem ve hassasiyetini korumaktadir. Ayrica

sektorde bilgi birikiminin saglanmasi ve bunun paylasilmasi biiylik 5nem tagimaktadir.

Genel oOzelliklerini bu sekilde siralayabilecegimiz turizm, Tiirkiye’de son yillarda ulastig
asama ile bliylikk bir sektor halini almis, yarattigi katma deger, istihdam, doviz geliri
vesilesiyle ekonomiye katkisi acisindan dikkat c¢ekici hale gelmis ve uluslararasi turizm
pazarinda gerek turizm gelirleri, gerekse gelen turist sayisi agisindan ilk on {ilke igerisinde yer
alma basarisina erismistir. Bununla birlikte havayollar1 isletmeciliginin de gelismeye
baslamasiyla turist sayisinda hissedilir bir artig yasanmis, dnceki yillara oranla tanitimlar ve
rekabetin de etkisiyle Tiirkiye artik bir turizm {ilkesi haline gelmeye baslamistir. Bu
caligmanin konusu, havayolu isletmeciligindeki gelismelerle turizm arasindaki iligkinin ortaya

konmasidir.

Bu ¢alismanin birinci boliimiinde turizmin tanimi yapilmis, genis yiginlarin ilgisini ¢eken
hizmetler sektoriiniin bir alt sektorii olan turizmin, toplumun tiim kesimlerinin ilgi alanina
girmesiyle, sektdr adina ne derece olumlu oldugundan bahsedilmis ve bu sektdriin diger
ulasim yollarina olan etkisi {lizerinde durulmustur. Ulasim bigimlerinin tarihgeleri ve

giinlimiizdeki durumlari, Tiirkiye’deki havayolu tarihgesinin donem donem belirtilmesi ve
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havacilik endiistrisinin kendi i¢inde fonksiyonelligine bagli olarak cesitli kisimlara ayrilip,
tagimacilik, askeri ve diger alanlarda kullanilan uzmanlik alanlarina deginilmistir. Ayrica,
Tiirkiye’de turizmin baglamasiyla ¢agdas anlamda yapilan atilimlarin, uluslararasi rekabette

var olmanin etkileri vurgulanmaya ¢alisilmistir.

Ikinci boliimde; turizmin havayolu sektdriiyle iliskisi degerlendirilmeye calisilmis, turizm
kavraminda turistlerin bu hareketleri gergeklestirebilmeleri i¢in ulagim araglarina olan
ihtiyaclarindan ve bu ihtiyaglarin1 6zellikle teknolojinin sinir tanimayan ulagim sektoriinde de
kendini gostermis, en hizli ulasim aract olan ugaklarin vazgec¢ilmez bir ulasim halini
almalarindan bahsedilmeye calisilmistir. Ekonomik ve sosyal alanda belli yer ve zamanda
yapilan tarifeli, tarifesiz, kargo tasimacilifina deginilmis, havayollarindaki gelismelerin belli
donemlerde inis ve ¢ikislarindaki sebep ve sonuglar belirtilmisg, glivenligin hukuki énemine
deginilmistir. Ayrica havayolu isletmeleri, denetimi agisindan biiyiik rol oynayan sivil
havacilik otoriteleri ve gorevleri, hava trafiginin diizenlenmesi ve kontroliiniin gorevini
iistlendigi Devlet Hava Meydani Isletmeleri’nin gorevleri iizerinde durulmus, erisilebilirligin
Oonemi vurgulanarak, Tiirkiye’deki havalimanlarinin kurulus yerleri ve yillar1 tablolarla

sunulmaya ¢aligilmistir.

Uciincii boliimde ise; calismanin amaci, ydntemi, igerigi aciklanmus, tablo ve grafikler
yardimiyla analizler yapilmaya c¢alisilmis; turizm gelirleri, i¢ ve dis hat turizm ve gelirleri
boliimler halinde yillar baz alinarak yorumlarla desteklendirilmeye c¢alisilmistir. Tiirkiye’ye
disaridan gelen turistlerin agirlikli olarak havayoluyla geldigi, bu acidan havayolu
isletmeciligindeki gelismelerle dis turizm arasinda bir bag olduguna deginilmis, bazi
donemlerde olusan kriz, savas, hastalik gibi turizmi olumsuz yonde etkileyen nedenler
iizerinde durulmus, bu tiir etkilerin havayolu ile ulagim talebinde diisiislere neden oldugu
aciklanmaya calisilmistir. Bu tiir diisiislerin de gelir-talep iliskisini olumlu ve ya olumsuz

etkileri vurgulanmaya caligilmistir.
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BIiRINCIi BOLUM

TURIZM KAVRAMI

1.1. TURIZM

Ulkemizde ve diinyada bacasiz sanayi olarak tanimlanan turizm sektorii dzellikle yeni
gelismekte olan {ilkeler igin biiyiik bir gelir kaynagi olmakla birlikte iilkenin ve sehirlerin
taninmasi agisindan da biiyiik bir reklam aracidir. Giiniimiizde artik bilinen turizm faaliyetleri

disinda gelismis iilkelerde 6zellikle Amerika’da uzay turizmi ¢alismalari baglamistir.
1.1.1.Turizmin Tanim

Turizm bugilin genis yi1ginlarin ilgisini ¢eken 6nemli bir iiretim alanidir. Hizmetler sektoriiniin
bir alt sektorii olan turizmin toplumun tiim kesimlerinin ilgi alanina girmesi sektor adina
olumlu bir durumdur. Ancak, olumlu olarak nitelendirilen bu durum ayni anda kavramsal
karisikliklar1 da beraberinde getirmektedir. Karisikliklarin kokeninde turizmle dogrudan ve ya
dolayl1 olarak ilgisi bulunan kisi ve kurumlarin turizm olgusunu kendi bakis agilarina gore
degerlendirme ¢abalar1 yatmaktadir. Bugiin bu karigikliklar1 gidermek ve ya azaltmak gecmis
yillara gore ¢ok daha kolaydir. Ulusal ve uluslararasi turizm literatiiriiniin giderek genislemesi
bazi kavramlarin igerigini daha anlasilir kilarken, turizme yonelik farkli boyutlarin daha

saglikli degerlendirilmesine olanak tanimaktadir.

Dolayistyla, turizmin farkli yonlerini arastiran bazi yazarlarin ifadeleri ve Diinya Turizm
Orgiitii'ne ait kaynaklardan yararlanarak turizmi su sekilde tanimlamak miimkiindiir:
“Turizm, kisilerin gelir elde etmek arzusu tasimadan giinliik yasamlarinin monotonlugundan
uzaklagsmak, farkli iligki ve deneyimler yasamak amaciyla stirekli olarak yasadiklar1 yerlerden
gecici siirelerle ayrilarak yeniden ikamet ettikleri yerlere donene kadar gecirdikleri siirede

gerceklestirdikleri faaliyetlerin tiimiidiir.” Bu faaliyetlerin ger¢eklesebilmesi igin;
Bos zamaninin olmasi,

Gezi ve ya yer degistirme faaliyetinin gegici bir siireyi kapsamast,
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Kisilerin gezi motivasyonu igerisinde para kazanma amacinin bulunmamasi,

Turistik talebe karsilik verebilecek c¢ekicilikler ile iiretim birimlerinin varligr gerekli

olmaktadir.
1.1.2. Turizm Endistrisi

Turizm endiistrisi; kar amaci giitmeyen turizm organizasyonlari, pazarlama hizmetleri,
konaklama, ulagtirma hizmetleri, yiyecek ve igecek faaliyetleri, perakende satis magazalari ve
diger cesitli etkinlikler gibi birbirinden farkli hizmet ve faaliyetleri ile semsiye altinda
toplanan koruyucu, uyarici ve siiriikleyici bir endiistridir. Biitiin bu faaliyet ve hizmetlerin
amaci, bir yandan yerli ve yabanc1 turistin, 6te yandan bulunduklar1 yer halkinin ihtiyaclarini
karsilamaktadir. Aslinda, s6z konusu faaliyet ve hizmetleri goren isletmelerin herhangi birinin
kendisine turizm endiistrisinin bir pargast olarak gormesi, gelirlerinin ne kadarinin

turistlerden, ne kadarinin yerli halktan saglandigina baglhdir.

Turizm endiistrisinin koruyucu, uyarici ve siiriikleyici bir endiistri 6zelligi, basardig1 ¢ok

yonlii fonksiyonlardan ve ekonomiye yaptigi katkidan kaynaklanmaktadir.

- Turizm endiistrisi gelismekte olan iilkeler ekonomileri i¢in 6demeler dengesinin onemli

doviz kaynaklarindan birisi konumuna gelmektedir.

- Turizm endiistrisi istihdam kaynaklar1 yeterli diizeyde gelisemeyen iilkeler i¢in is alam
saglayan, boylece issizligin daha biiyiik boyutlara ulagmasini frenleyen bir sektordiir. Turizm
gerek doviz kaynagi gerekse is alani olarak sagladigi imkanlar turizmin ekonomik kriz

yillarinda koruyucu 6zelligini vurgulamaktadir.

- Turizm endiistrisi, iilkeler ve bolgeler aras1 ekonomik ve kiiltiirel miibadeleye aracilik yapan
bir hizmet ve konukseverlik endiistrisidir. Bu endiistride ev sahipligi gorevini iistlenerek
turizm piyasasina girmek konumunda olan bir bdlge ve ya yore insanlart sadece para
kazanmak amacina oncelik veren bir tutum ve davranisa girmemek, konukseverligin asil

davraniglarii géstermek durumundadirlar.

- Nihayet turizm endiistrisi kendi yatirime1 kaynaklarini koruyan, ayn1 zamanda bu kaynaklari
tahrip edebilecek bir endiistri karakteri tasimaktadir. Stiphesiz amag turizmin tabi ve sosyal
kaynaklarin1 tahrip etmek degil, bu kaynaklar1 isabetli politikalarla gelistirmektir ( Usta;
2001:11).

Pek ¢ok turizm bolgesinde, turizm yonetimi uygulamasinin arzu edilmeyen sosyal ve ¢evresel

etkilere neden oldugu goriisii kabul gormektedir. Bu etkilerin bazilar1 yerel turizm
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endiistrisinin ekonomik varligini silirdiirmesini tehdit etmektedir. Bu tehdit de endiistrinin
stirekli basarisina yonelik beklentileri azaltmaktadir ( Turizm Y 6neticilerinin El Kitabi; 2004:

5).
1.1.3. Uluslararasi Turizmde Goézlenen Gelismeler

Uluslararas1 turizmde gozlenen gelismeler, diinya turizminin gelecekteki biiylime
gostergeleri, sektordeki ig hacminin gelismesi, istihdam artisi, diger sektorlere etkisi ile
bolgesel hareketlerin izlenmesi ve bolgelerin saglayacagi doviz gelirleri ile agiklanip tahmin

edilebilmektedir ( Lok; 1995: 39).

Turizm yarattig1 3.2 trilyon dolarin tizerindeki gelir akim1 ve diinya GSMH toplami i¢inde %6
lik payiyla biiyiik bir endiistridir. Diinya genelinde 127 milyon kisinin istihdam edildigi 6ne
siriilen bu endistride gelecege yonelik tahminler genellikle olumlu bir goriiniim

sergilemektedir.

Diinya Turizm Orgiitii’ne gore turistik faaliyetlere katilacak kisi sayisinin 2010°da 935 milyon
kisi diizeyine ulagsmasi beklenmektedir. Bu sayinin 1950 yilinda 25 milyon oldugu ve iginde
bulundugumuz yillarda 600 milyondan fazla kisinin ¢esitli nedenlerle seyahat faaliyetlerine
katildig1 distiniildiigiinde, rakamlarin ifade ettigi gercekler daha kolay anlasilabilir. Belirtilen
rakamlar, turizmin beraberinde getirdigi ve ¢ogu goz ardi edilen maliyetlerine ragmen, diinya

tizerindeki pek ¢cok ekonomi i¢in bu alani ¢ekici kilmaktadir.

Uluslararasi turizmin gelismesine ve bdylece ¢ok sayidaki ekonomi agisindan ¢ekici bir sektor

olarak kabul edilmesine neden olan 6nemli faktorler sunlardir:

- Diinya 6lceginde kisisel gelir diizeyindeki artislar

- Teknolojik gelismelere bagli bos zaman artis1 ve {icretli tatil haklarinin yayginlagmasi
- Kitle turizminin giderek daha fazla ilgi gérmesi

- Ulasim araglarinin hiz ve konforundaki gelismeler

- Kitle haberlesme aracglarinin gelismesi ve etkilerinin artmasi

- Konaklama birimlerinin ¢ok amagli hale gelmesi ve yayginlagsmasi

- Saglik kosullarinin iyilesmesi ve ortalama yasam siirelerinin uzamast

Bilim ve teknoloji hizli gelisimini ilerleyen yillarda da siirdiirecektir. Bu gelismeler

giinlimiizde oldugu gibi gelecek yillarda da turizm piyasalarina etkide bulunacaktir. Belirtilen
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kabulden hareket eden Diinya Turizm Orgiiti (WTO) oniimiizdeki yillarda, uluslararasi

turizmde asagida siralanan gelismelerin ortaya ¢ikmasini beklemektedir:
Tiiketici profilinde ve kalite degerlendirmelerinde hizli degisim

Ulasim teknolojisinde biiyiik ilerlemeler ve daha hizli seyahat

Turist zevklerinin kutuplagmasi

Destinasyonlarin giderek moda aksesuar1 gibi diigiiniilmesi

Ulke ve bdlge imajimin simdikinden daha ¢cok dnemsenmesi

Asyali turistlere ilginin artmasi

Daha sik ve daha kisa tatil anlayisinin yayginlagsmasi

Stirdiiriilebilir ve ¢evreye duyarl turizm anlayisinin daha fazla kabul gérmesi

Bilgisayar teknolojisinin dagitim ve destinasyon seciminde en etkili unsur haline gelmesidir (

Kuveloglu; 2006:1 ).
1.1.4. Turizmin Onemi

Turizm diinya ekonomisinin en hizli biiyliyen sektorleri arasinda bulunmaktadir. Diinyadaki
biitiin hiikiimetler, turizm sektoriinii desteklemekte, saglayacagi isttihdam ve gelirden pay
almak icin birbiriyle rekabet etmektedir. Uluslararast turizm sektorii hakkinda yapilan
tahminlere gore, 1995-2020 yillar1 arasinda yapilan turistik yolculuk sayis1 yillik % 4,3;
turizm harcamalar1 ise yillik % 6,7 oraninda artacak. Bu biiylimenin biiyiik boliimiiniin
caligmada yer alan iilkelerde gergeklesmesi ve aynmi zamanda bu iilkelerdeki calisma
siirelerinde ve bos zamanda yasanacagini belirttigimiz trendlerden etkilenmesi
beklenmektedir. Bu trendler, ekonomik kosullari ve wulusal ekonomileri etkileyen
kiiresellesme, liberalizasyon, teknolojik gelisme boyutlarini yansitmaktadir ( Bos Zamanda

Yasanan Degisimler; 2004:13 ).

Iyi yapilandirilmis bir turizm politikasi, turizm kesiminin kendi kendini otomatik olarak
finanse etmesini saglar. Turizm hareketlendikge, turistik yatirimlarin artirilmasina gereksinim
duyulur ve bu yatirimlar, ylikselmekte olan turizm gelirlerinin ya dogrudan kullanimiyla ya da
bu gelirlerin giivence gosterilmesi sayesinde alinabilecek finansal ya da ticari kredilerle
karsilanarak gerceklestirilir. Siireg, bu sekilde isleyebilir. Onemli olan turizm kesiminin, kendi
kendini besleyebilme dinamigini yakalayabilmis olmasidir. Bu da turizm talebinin diizenli,

stirekli ve artan egilimde olmasinin saglanmasiyla gerceklesebilir ( Kog ve Eris; 2008:5 ).
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flke olarak her gecen giin daha cok turistin Tiirkiye’yi tercih etmesinin nedenlerinin iyi
bilinmesi ve bunlarin hizli kalkinma ugruna yitirilmemesi, baska bir deyisle, ne gibi
degerlerimizin oldugunu, bunlar1 en verimli nasil degerlendirebilecegimizi ve elimizdeki
degerleri nasil koruyabilecegimizi ¢ok iyi bilmemiz gerekmektedir ( Tiirkiye’de Son On Yilda

Turizm Yapilar1 Uygulamalar1 Sempozyumu; 1989: 229 ).

Turizm sektorii, iktisadi ve sosyal kalkinma siirecini hizlandiran, bolgelerarasi dengesizlikleri
gideren, Ozellikle kadinlarin ve genclerin katilimlarin1 saglamak suretiyle genis istihdam
alanlar1 yaratan, toplumsal refahi yiikseltirken, sosyal baris1 da canli tutan bir sektordiir (

Turizm Egitimi; 2002:13).

Ancak tiim bunlara ragmen, Tiirkiye’de heniiz bir turizm isletmesi ve idareciligi gelenegi tam
olarak yerlesmemistir. Turizm sektoriiniin en iist diizeydeki orgiitii olan Kiiltiir ve Turizm
Bakanligi’nda bile tanitma ve pazarlama uzmanlarinin varlig smirlidir. Kurulan tesis ve
acentalarda sunulan mal ve hizmet {retiminde kalifiye personel yeterli degildir

(Istanbullu; 1991:3).
1.1.5. Tiirkiye’de Turizmin Baslangici

Cagdas anlamda turizm sektoriine gec el atan Tiirkiye’nin, turizmdeki seyir defteri oldukca
eskilere dayanir. Yaklasik yiiz yillik bir ge¢misimiz olan turizmde, esas atilimlarin ve
uluslararas1 rekabette var olmanin 1980’li yillarin sonundan itibaren baglamasi, turizmi uzun

stiredir kendi haline biraktigimizin en ¢arpici resmidir.

Diger yorelerimize yonelik turizm ilgisinin tarihi seyri ¢ok eskilere dayanmasa da, 6zellikle
Istanbul’a yonelik turist ilgisi olduk¢a kokliidiir. 19.yiizyilin sonlar1 ile 20.yiizyilin baslarinda
Orient Express’in Istanbul’a yonelik diizenledigi seferlerle turist gruplar Istanbul’a gelmeye
baslamistir. Bu seferler Istanbul’a yonelik ilk organize tur seferleri olarak kabul edilir.
Diizenli seferlerin baslamasiyla birlikte konaklama ihtiyaci belirmis ve Istanbul’da birbiri

ardina oteller acilmaya baslamistir ( Kuveloglu; 2004:24 ).

1.2. TURIZMDE ULASTIRMA

Turistlerin seyahat etmeleri yasadiklar1 yerlerde, i¢cinde bulunduklari mekansal karsilikli

etkilerden uzaklagsma hareketini i¢ine alir. Seyahati miimkiin kilan ulagim ¢ok sayida insani

hareket ettirerek ve agir yatirnmlara, karmasik oOrgilitlenmelere talep yaratarak turizmin

tamamlayic1 bir pargasi olmaktadir. Turizm faaliyeti mesafe ve zamandan biiyiik Olciide
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etkilendigi i¢in ulasim ve haberlesmeye hayati baglarla baglidir. Ulasim ve haberlesmedeki
gelismeler, diinyayi iyice kii¢liltmiis, seyahat ve buna bagl olarak turizm faaliyeti iizerinde
giiclii bir etkiye sahip olmustur. Gelisen ulagim olanaklar1 turizmi tesvik etmis, turizmin
gelisme ve yayilmasinda ulasima uyarict etki yapmistir. Ulasimin en 6nemli fonksiyonu
erisebilirligi saglamasidir. Erisebilirlik, belirli bir yere mesafe, zaman ve fiyat bakimindan
erigme derecesini ifade eder. Bu nedenle erigebilirlik bir anlamiyla da belirli bir seyahatin
maliyeti agisindan ne kadar olanak elde edebilecegini ifade eder ve ulasim aginin niteligini,
yani saglanan hizmetin elde edilebilirlik durumu ve kalitesini yansitir. Erisebilirlik birgok
sayfiye yerinin ortaya ¢ikmasi ve turizm alanlarinin gelismesinde, dnem kazanmasinda etkili

olmus ¢ok dnemli bir faktdrdiir ( Ozgiic; 1984:34-35).
1.2.1. Demiryollan

Demiryollar1 toplumlarin iktisadi, siyasal, sosyal ve diislinsel yapilarin1 kokli degisimlere
ugratmistir. 19. yiizyihn iktisadi tarihi bilyiik olciide Ingiliz sanayi devrimi, siyaset ve
ideolojisi ise Fransiz devrimi tarafindan belirlenmistir. Bu siirecin 6nemli dinamiklerinden biri
demiryollar1 sayesinde ulasim olanaklarinda goriilen gelismedir. Demiryollar1 bir yandan
kirsal alanlar1 meta iiretimi siirecine sokarken diger yandan sanayinin gereksindigi isgiicii,
hammadde, pazar sorunlarinin ¢oziimiine biiyiik katki sagliyordu. Demiryolunun islevi bir
sanayi llkesinin kirsal bolgelerini oldugu kadar az gelismis iilkeleri kendi pazarina baglama
acisindan da Onemliydi. Bir baska ifadeyle demiryolu kapitalist diinya ekonomisinin
olusumunda belirleyici rol oynayan faktorlerin basinda yer almist1

(Ozyiiksel; 2000:1 ).

Dogal olarak demiryolu yapimi her yerde ayni hiz ve Olglide gergeklesmemisti. Kendi
ekonomilerinin i¢ dinamigiyle demiryolu yapimina baglayan sanayilesme siirecindeki
iilkelerde gelismeler son derece hizli olmustu. Demiryolu sanayilesmeye yeni bir ivme

kazandirdik¢a, sanayinin gereksinimleri de yeni hatlarin désenmesini beraberinde getirmisti.

Goriildiigii gibi demiryolu &ncelikle, Ingiltere kdmiir madenlerinin ¢ocuguydu. Ancak
demiryollarina olan talep de demir, ¢elik, komiir gibi madenlerin yani sira agir makinelere,

isgilicline ve sermaye yatirimlarina sonsuz bir istah yaratmisti.

Demiryollarinin ilk yirmi yilinda, Britanya’ da demir ve komiir iiretimi ii¢ misline ¢ikmusti.
Bu artis1 anlamak olanaklidir, zira sadece raylar i¢in ortalama mil basina ii¢ yliz ton demir
gerekiyordu. Demiryolu yatirimlart hiz kazaninca, ¢elik hattin demirden ¢ok daha dayanikli

oldugu anlasilmisti. Bu yiizden demiryolu modern ¢elik sanayinin kurulmasinin baslica
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sebeplerinden birini olusturmustu. Ucuz ve kaliteli ¢elik {iretimi ise gemi, insaat ve agir kimya
sanayi gibi yeni endiistri dallarinin gelisimine neden olmustu. Demiryolunun sermaye birikim
ve kullaniminin yami sira isgiicli istthdami i¢in yeni alanlar yaratmasi da kapitalizm denen
yeni yasam tarzinin yerlesmesine onemli katkilar yapmaktaydi, tabi biitiin sorunlariyla birlikte

( Ozyiiksel; 2000:3 ).
1.2.1.1. Demiryollarimin Tarihcesi

Gecmisi 1500’lii yillara dayanan demiryollart ilk olarak 1550°de Ingiltere’deki maden
ocaklarinda yere dosenen tahta raylar {izerinde atla ¢ekilen komiir vagonlarinin taginmasinda
kullanilmigtir. Yaklasik 200 yil kadar sliren bu uygulama sonrasi zeminle siirtiinmeyi azaltan
deneyler siirdiiriilmiis, 1776’da ilk kez Sheffield’da madenden yapilmis rayli sisteme
gecilmistir. 19. ve 20. ylizyillar, bugiinkii demiryollarinin baslangici sayilan ilk lokomotifin
kesfedildigi yillardir. Ilk lokomotif 1803’de Ingiltere’de Richard Trevithick tarafindan
kesfedilmis ve Galler’de kullanilmistir. Toplu tagimaya yonelik ilk demiryolu 1804’°de
Wansworth ile Croydon arasinda hizmete girmistir.Buharla isleyen lokomotifin kesfi ile
demiryolu ulasimindan yeni bir dénem baslamistir. Fakat bu alanda asil kesif, Ingiltere’de
Stockton ve Darlington kasabalar1 arasinda yapilan ilk ger¢ek demiryolu {lizerinde 1825°de

George Stephenson tarafindan yapilan komiirle ¢alisan ilk yolcu treninin kesfidir.

Sark Ekspresi, 1883 — 1977 arasinda Paris — Istanbul arasinda calisan ilk kitalararas: liiks

trendir.

Demiryollarinin asil gelisimi 20. yiizyilda ulasim teknolojilerinde yasanan hizli gelisim ile

gergeklesmistir. ABD gibi bazi iilkelerde demiryolu isletmeleri 6zel sirketlerin elindedir.

1980’den sonra Avrupa’da da tren biiyilkk dnem kazanarak Ozellikle turizmde tasimacilik
gorevini yavag yavas almaya baglamistir. Bu da tren tasimaciliginin iyilestirilmesine ve

modernlestirilmesine neden olmustur ( Ahipasaoglu; 2003:61-62 ).
1.2.1.2. Giiniimiizde Demiryollar:

607. kilometresi ana hat olmak iizere tali hatlar ile birlikte 10.508 kilometre demiryolu ag1
mevcut olup iilkemizin niifusu, yiizol¢limii, ekonomik potansiyeli dikkate alindiginda bu
demiryolu ag1 yetersiz kalmaktadir. Diger taraftan mevcut hatlarin geometrik ve fiziksel
standartlarinin diisiik olmas1 hat kapasitelerini sinirladigindan bu hatlar tizerinde ¢agdas bir
isletmecilik yapilamamaktadir. Demiryollarimizin bu durumu {ilke genelinde tagimaciliktaki
paymin yik tasimacilifinda %7, yolcu tasimaciliinda %4 seviyelerine kadar diismesine

sebep olmustur. S6z konusu bu dar bogaz mevcut sebekenin modernizasyonu ve
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projelendirilmesi, planlanan hatlarin gerceklestirilmesi ile ¢oziilebilecektir. Yiiriitiilmekte olan
ve yapilmasi planlanan projelerin gerceklestirilmesi ile 2600 kilometrelik yeni hat ulusal
demiryolu agina katilmig olacaktir. Boylece, iilke genelindeki yiik ve yolcu tagimaciliginin

tamamina yakin bir kisminin diger ulagim sistemlerine kaymasi dnlenecektir.
Etiit Proje Isleri

Ankara — Sivas

Ankara — Polatli — Afyon — Usak — Izmir

Halkal1 — Bulgaristan Hududu

Demiryolu 11, Tesis ve Liman baglantilari

Sivas — Erzincan — Erzurum — Kars

Toprakkale — Kilis — Obanbey — Nusaybin — Cizre — Silopi — Habur Demiryolu Etiit Proje ve
Miihendislik Hizmetleridir ( www.ubak.gov.tr/ubak/ubak anasayfa 17.04.2009 ).

1.2.2. Karayollari

Eski ¢aglardan bu yana toplumlar ve kisiler arasi iligkinin saglanmasinda en 6nemli etken olan
yol, ayn1 zamanda toplumlarin ilerleyisi ve uygarligin gelisiminde 6nemli bir 61¢ii olmustur ve
bu o6zelligini giiniimiizde de silirdiirmektedir. Giinlimiizde degisen diinya kosullarinda
iilkemizin Dogu Avrupa, Bati Asya, Orta Dogu ve Kuzey Afrika iilkelerine olan cografi
yakinligi, bu iilkelerin olusturdugu genis pazari hedefleyen uluslararasi sermayenin ilgisini
iizerimize ¢ekmektedir. Tarihin her doneminde Avrupa — Asya arasinda bir koprii gorevi
istlenmis olan Anadolu, bugiin de uluslararasi transit tagimacilik alaninda Onemini

korumaktadir.

Ozellikle Dogu Avrupa ve Orta Asya’da meydana gelen son sosyal , politik ve yonetimsel
degismeler uluslararasi alanda tiim diinya iilkelerini oldugu gibi iilkemizi de etkilemektedir.
Kiiresellesen diinyada artik uluslararasi baglantilara ge¢miste oldugundan c¢ok daha fazla
gereksinim duyulmaktadir. Biitiin caglarda toplumlar arasi ortak ilgileri ve baglantilari
saglayici bir unsur olan ulasim ag1 ve ulasim politikalari, bu yeniden yapilanma siirecinde

giderek artan bir 6nem kazanmaktadir.

Tiim iilkeler, ekonomik ve sosyal gereksinimlerini karsilarken, “Uluslararas1 Isbirliginin
Vazgecilmezliginin” bilincinde olarak, kendi ulasim sistemlerini gelistirme yoniinde

onceliklerini ortaya koymaktadirlar.
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Diinya yol istatistikleri incelendiginde, diger tasima sistemleri ¢ok gelismis olan tilkeler dahil
bir¢cok yerde yiik ve yolcu tagimaciliginda karayoluna olan talebin siirekli artan bir egilim
gosterdigi izlenmektedir. Zira karayolu zemine, topografyaya, tasinacak ylik miktarina ve
zamana gore en esnek tasima imkanini saglamakta, bir anlamda insanin bagimsiz olma
tutkusunu yansitmaktadir. Diger tagsima sistemlerine gerek duymaksizin tasima talebine cevap
verebilecek tek sistem karayoludur. Motorlu kara tasitlarinin gelismesi ve tasit parkinin
biliylimesi ile karayolunun 6nemi gittik¢e artmaktadir. Gelisen iilkemizde de 1972-1998 yillar
arasinda yiik tasimaciliginda 8 kat, yine ayn1 dénemde yolcu tasimaciliginda ise yaklasik 4 kat
art1s oldugu gozlenmektedir ( Ozel Ihtisas Komisyonu Raporu Karayolu Ulastirmasi; 2001:1-
2).

1.2.2.1. Karayollarinin Tarihgesi

Karayollar1 hemen her iilkede ulusal ve uluslararasi ekonomik ve ticari yasamin gerektirdigi
akis1 duraklatamayacak ve diger ulastirma bigimleri ile baglantilar1 saglayacak bir bigimde
diizenlenmektedir. Boylesine yaygin ve islerlikli bir sebekenin geregi ¢ok eski ¢caglardan beri
bilinmektedir. Ornegin Anadolu’da eski “Kral Yolu” M.O. 7. yiizyilda Bat1 Anadolu’ya kadar
uzanan Iran giiciinii temsil eder. Ancak bu gii¢ bile o ¢aglarin olanaklar1 gergevesinde deniz
baglantilar1 geregini goz ardi edememistir. Roma yollari, Roma’nin siyasal ve ekonomik
varligin1 ve egemenligini Anadolu iizerinde siirdiirebilecek bicim ve diizeyde yapilmislardir.
Bu nedenle Giiney Dogu Anadolu’ya kadar Anadolu’nun her yerini baskent Roma’ya
baglayacak bir diizen i¢cinde ve dogu — bat1 giizergahlar {izerinde yer alirlar. Bizans yollar ise
yine Anadolu’nun her yerini baskent Constantinople’a baglayacak bigimde kuzeybatidan
giineydoguya kadar uzanan bir yelpaze diizeninde uzanmislardir. Selguklular ve Osmanlilar
Anadolu’daki bu eski yollar biitiiniiyle kullanmiglardir. Ancak bu yollarin gergekten islerlikli
bigimde kullanilmasina 1s1k tutan en belirgin 6ge, Anadolu disindaki iilkelerle uyumlu bir
diizen i¢inde gelismeleridir. Anadolu’da hangi ulus egemen olursa olsun, siyasal kaygilar
yaninda koklii bir gegmisi olan {inlii Ipek Yolu ve Baharat Yolunun islerligini de dikkate
almak zorunda kalmustir. ipek Yolu ve Baharat Yolu; Amerika’nin kesfi, Umit burnunun

dolasilmasi, Siiveys Kanali’nin agilmasi yliziinden 6nemini yitirmistir.

1. Diinya Savas1 ve Kurtulus Savasi ile 6zellikle yikima ugramis olan karayollart Cumhuriyet
donemi ile birlikte (6zellikle 1950’den sonra demiryolu politikasinin terk edilmesi ve

karayollarina agirlik verilmesi) genis ¢apta onarilmis ve yenilenmistir ( Usal; 1984:118-119 ).
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1.2.2.2. Giiniimiizde Karayollar

Karayolu Ulasim sektorii kendi biinyesinde bagli basina bir ekonomik faaliyet alan1 oldugu
gibi diger biitlin sektorlerle de 6zellikle diger ulasim yontemleriyle yakin iliskisi olan énemli
bir hizmet sektoriidii. Bu 06zelliginin yaninda, aktarmali tasimanin sdzkonusu oldugu
durumlarda demiryolu, denizyolu, havayolu ulasimini tamamlayic1 bir role sahiptir. Bu
nedenle diinyada en fazla gelisen ulagim modu karayolu ulasimidir. Karayolu tagimaciliginin
tiim diinyada oldugu gibi iilkemizde de gosterdigi hizli degisim ile ekonomik, ticari, sosyal
hayattaki gelismeler sektoriin yeni diizenlemelere ve daha saglam yasal bir altyapiya

kavusturulmasi ihtiyacini dogurmustur. Bu baglamda yapilan ¢aligmalar:
Karayolu sektoriiniin gelistirilmesi

Boliinmiis yol ve otoyol yapimi ¢alismalari

Kara ulastirmasi sektoriinii diizenleme ve gelistirme ¢alismalari

Karayolu sektoriine yonelik  AR-GE sektoriiniin tesisinin saglanmasidir

(www.ubak.gov.tr/ubak/ubak anasayfa 17.04.2009).

1.2.3. Denizyollar:

Diinya’da hizla gelisen teknolojilere paralel olarak giinlimiizde denizcilik, yik ve yolcu
tagimacilig1 olmak {izere gemi insa sanayi, liman hizmetleri, deniz turizmi, dogal kaynaklarin
iiretimi ile bir ticaret ve hizmet dalidir. Denizyolu ulastirmasinin faaliyet alani uluslararasi bir
ozellik tasimaktadir. Siyasi, ekonomik gelismeler ve kosullar deniz ulastirmasinin kural ve

yontemlerini saptamaktadir. Ulkemizde, ithalat ve ihracat

tastmaciliginin %90°1, denizyoluyla saglanir. Ayrica, sanayinin hammaddesini olusturan
biiyilk miktardaki yiiklerin bir defada bir yerden diger bir yere tasinmasi imkanini saglar.
Denizyolu tagimaciliinin diger tasima tiirlerine gore avantajlart fazladir. Demiryolu
tagimaciligina oranla 3.5 kat, karayolu tasimaciligina oranla ise 7 kat ucuzdur. Diger bir
avantaji ise Ozellikle sanayi hammaddesini olusturan ¢ok biiylik miktarlardaki yiiklerin bir

defada bir yerden diger bir yere taginmasi imkanini saglamasidir.

20. ylizyilin son ¢eyreginde diinyadaki politik ve teknolojik gelismeler diinya deniz ticaretini
de etkilemis ve yapisal degisimlere zorlamistir. Teknolojik gelismeye paralel olarak gemilerin
stiratlerinin ve boyutlarinin artmasi diinyanin bir ucundaki pazarlara daha kolay ulasilmasini

saglamistir. Kara, deniz ve tasimaciligi biitiinlesme egilimi gostermis ve yiiklerin kapidan
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kapiya taginmasina olanak saglayan multi-model tagimacilik ve bunun yiik birimi olan birim

yiik kavrami 6zellikle konteynerlerin ortaya ¢ikmasi ile giderek artan bir onem kazanmustir.

Denizyolu ulastirmasinda ulagim aginin sinirlililgi, deniz ve kara ulasim aginin birbirlerine
suretle baglanmasiyla ¢ozlilmektedir. Tiirk denizcilik sektoriiniin diinyadaki yerini bu
gelismeleri yeterli diizeyde ve zamaninda uyum saglayabilmesi belirleyecektir. Limanlarla
gerceklestirilen denizyolu ulagtirmasinda zaman, miktar, maliyet ve giivenlik unsurlari 6nem
tagir. Giinlimiiz rekabet kosullarinda hizmetlerdeki verimlilik ve kalitenin yiikseltilmesi,
limanlarin uluslararas1 standartlara getirilmesi gerekir ( Ozel Ihtisas Komisyonu Raporu

Denizyolu Ulastirmasi; 2001:8 ).
1.2.3.1. Denizyollarinin Tarihgesi

Ug tarafi denizlerle gevrili ve iki kitay1 birbirine baglayan cografi bolgede bulunan iilkemiz,
kara ve deniz ulasimina ayni zamanda birbirine baglantili olarak kullanma giiciine sahiptir.
Tarihte bir ¢ok medeniyet su, deniz gibi cografi engellere dayali olarak kurulmustur. 1299’da
So6giit — Bursa bolgesinde kiigiik bir beylik olarak kurulan devlet, uzun bir siireyi Balkanlar,
Karadeniz, Ege bolgesinde egemenlik kurma ¢abalariyla gecirdi. Ancak, 154 yil sonra
[stanbul’'un almmasiyla {i¢ kitaya yayilan imparatorluk, bir diinya devleti olma giiciinii

sagladi. Bu gii¢ siyasi oldugu kadar, ticari ve ekonomikti.

Istanbul, iki kitay1 birbirine baglayan bogazin ayirdig1 su yolu iizerinde kurulmus, diinyanin
en 0onemli ulagim ve ticari merkezlerinden biridir. Marmara denizi, Hali¢, Bogazi¢i kiyilarina
yayilmis olan sehrin kiyilar1 arasinda ilk ulasim kayiklarla saglaniyordu. Kayik 18. ylizyilin

ortalarinda insan ve esya tasimak amaciyla kullanildi.

Osmanli Devleti’nde ilk buharli gemi donanma i¢in 1827°de alindi. Ingiltere’de alan ve
Siirat ad1 verilen buharli gemiye halk arasinda “Bug Gemisi” denmisti. iki sene sonra yine
Ingiltere’den ikinci buharli gemi satin alind1. Amerika ile imzalanan dostluk, ticaret ve Seyr-i
Sefain Antlagsmasi’ndaki gizli bir protokol ile Amerikan tipi buharli gemi yapilmasi
kararlagtirildi. Tiirk tersanelerinde yapilan ilk buharli gemi 1848’de tamamlanarak denize
indirildi. Sonucta, buharli geminin Tiirk sularina gelmesi ve buna bagli olarak kisa zamanda
ulagimda 6nemli bir canlilik déneminin baglamasi, hatta bugiin kullandigimiz deyimle yavas

yavas “ulasim sektorii” nlin olusmasi ihtiyaci baslamistir ( Duran; 2002:635-636 ).
1.2.3.2. Giiniimiizde Denizyollar:

Gegmis donemlerde denizcilik sektdriine yeteri kadar ilgi gosterilmemis olmasi nedeniyle bu

sektor iilkemizde hak ettigi yeri alamamistir. Bu sorunlu durumun {izerine ve denizcilik
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sektoriinde ililkemizin insanimizin hak ettigi seviyeye ulasmasi i¢in temel adimlar atilmaya
baglanmistir. Tersanelerimizden gemilerimize yeni hatlar agilmasinda uluslararast uyum
protokollerine kadar her alanda biiyiik bir hareketlilik igindeyiz. Tiirkiye cografi konum
itibariyla; Cebelitarik Bogazi ile Atlas Okyanusu’na, Siiveys Kanali ile Arap Yarimadasi ve
Hint Okyanusu’na, Tiirk bogazlarinin Karadeniz — Akdeniz baglantilariyla Avrasya ve Uzak
Dogu’ya uzanan bir ulasim aginin odak noktasidir. Bu durum kabotaj, uluslararasi ve transit

tagimacilik yoniinden iilkemizin 6nemini gostermektedir. Bu baglamda yapilan ¢aligmalar:
Denizcilik sektoriiniin gelistirilmesi
Tiirkiye’nin deniz ulasimindaki ve ticaretindeki payinin artirilmasi

Uluslararast camiada Tiirk denizciliginin = hak ettigi yeri alabilmesi ic¢in kruvaziyer

tagimaciliginin gelistirilmesi

Yat turizminin gelistirilmesi ve yat liman1 sayilarinin arttirilmasi

Tiirk tersaneciliginin gelistirilmesi

Denizlerimizde ve bogazlarda gilivenligin artirtlmasi

Denizcilik sektoriiniin gelistirilmesine yonelik Ar-Ge ¢alismalarinin yapilmasi

konularinda kapsamli caligmalar yapilmaktadir ( www.ubak.gov.tr/ubak/ubak anasayfa

17.04.2009 ).

1.2.4. Havayollan

Havayolu endiistrisi; faaliyet konusu, faaliyetleri yiiriiten kurum ve kuruluslar, kullanilan ileri
teknoloji iirlinii araglar ve donanim, 6zel alt yap1 ve haberlesme sistemleri, nitelikli insan
giicli, hizmet verilen yolcular, ulusal ve uluslararas1 Ozellige sahip kurallar ve mevzuat
konulariin olusturdugu 6nemli bir sistemdir. Havayolu endiistrisinde verilen hizmet sadece
yolcu ve yiik tasimacilig1 degildir. Hava seyriisefer hizmetleri, hava trafik kontrol hizmetleri,
yer ve ikram hizmetleri, havayolu isletmeciligi hizmetleri, egitim ve bakim gibi hizmetleri de

kapsayan havayolu endiistrisi, diinyanin hizla gelisen endiistrilerinden biridir.

Bir yandan genis kapasiteli, yakit tasarrufu saglayan, diisiik giiriiltii ve emisyon seviyelerine
sahip ucaklarin gelistirilmesinin; havayolu sirketlerinin faaliyetleri, yonetimi, hizmet kalitesi
ve kapsami tlizerinde biiylik olgiide etkisi olurken, diger yandan serbestlesme (deregulation /

kuralsizlagsma), 6zellestirme, sektoriin daha ticari bir yapiya doniistiiriilmesi ve isbirliklerinin
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olugmas1 sektdriin yapisint degistirmis ve sektorii tiiketicilerin hakim oldugu bir pazara

doniistirmiistiir.

Tiirkiye’de son yillarda gelisen uluslararasi hava tasimaciliginda firmalar arasindaki rekabet
ortami  ve diger iilkelere olan turizm amach gezintiler ve bu gezintiler i¢in yapilan

kampanyali tatil promosyonlar1 etkili olmustur.

Turizm amagli yapilan balon seyahatleri ve ulagim igin yayginlasmaya baslayan helikopter
ucuslar1 da ayrica havayollarinin baska bir alani olarak goze ¢arpmaktadir ( Ahipasaoglu;

2003:112)

Ugmak problemi ile ilgili bilimsel ugrasilar Ortagag’da baslamistir. Havacilik tarihinde
caligmalarint belgesel olarak giliniimiize kadar izledigimiz ilk bilgin Leonardo da Vinci’dir.
Vinci’nin 1505 yilindan kalan ¢izimlerinde plandr ve helikopterlerin ugus prensipleri vardir.
1519’da 6ldiigiinde insanliga havacilik hakkinda bes bin sayfalik eser birakmistir. Montgolfier
Kardesler’in 1783’de sicak hava dolu kagit kapli bir balonla Paris iizerinde ugmayi
basarmalarindan yaklasik yiiz yil sonra, Alman Graf Zeppelin ilk defa motorla
yonlendirilebilen hava gemilerini (zeplin) yapmis, ancak 1937°de Hindenburg, zeplininin
New York’da patlayarak yanmasiyla bu ¢alismalar sona ermistir. Ger¢ek havacilik ugrasilar
1890’1 yillarda baslamistir. 1891°de bir Alman miihendis kendi yaptig1 plandrle ugus
denemeleri yapmistir. 17 Aralik 1903’de Wright Kardesler, ilk defa motorlu bir ugakla ugus
gerceklestirmislerdir. Ik uguslarinda 36 metre, ayn1 giin dordiincii denemede ise 248 metrelik
bir mesafeyi kat etmeyi basarmislardir. Bu ugusun gerceklestirilmesi ile modern havacilik

tarihi de baslamistur.

Ticari hava tasimaciliZinin baslangict 1920’lerde goriilmiistiir. 1. Diinya Savasi’nin
baslamasiyla ucgaklarin 6nemi daha da artmis, savasa katilan lilkeler ugak iiretimine hiz
verirken yeni modeller gelistirmeye baslamislardir. Savasin sona ermesiyle ilk havayolu
sirketleri kurulmaya baslanmistir. 1913°de IATA ( Uluslararas1i Hava Trafik Birligi —
International Air Traffic Association ) kurulmustur ( Ahipasaoglu; 2003:117-118).

1.3. TURKIYE’DE HAVAYOLU TARIHCESI

Tiirkler de ¢ok eskiden beri ugmak meselesi ile ilgilenmiglerdir. 11. yiizyil ortalarinda
Elgevheri adli bir Tiirk bilim adami yaptigi kanatlar1 kollarina baglayarak kendisini bir
caminin serefesinden asagiya birakti. 17. ylizyildan 4. Murat devrinde Hezarfen Ahmet Celebi

kartal kanatlarindan yaptig1 satithlar1 viicuduna baglayarak Galata kulesinin tepesinden asagiya
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atladi. Bogaz1 gegerek Uskiidar’dan Dogancilar meydanina indi. Evliya Celebi
Seyahatnamesi’ne gore 17. ylizyilda ve 4.Murat devrinde yapilan bir siinnet diigiinii sirasinda
Lagari Hasan adl1 bir gemici Sarayburnu’ndan 50 okkalik kara barut macunundan yapilmis 7
namlulu bir havai fisek demetine bindi. Talebe ve ¢iraklarinin fitili ateslemesi ile havaya
firladi. Bir hayli yiikseldikten sonra barutu tiikenince 6nceden hazirladigr kartal kanatlarindan
yapilmis kanatlar1 agip parasiit gibi kullanarak Sinanpasa Sarayr Onlinde denize indi ve

yiizerek kiytya ¢ikti.

Tiirkiye’de havacilik alaninda ilk kesin adim 1911°de atildi. 2. Mesrutiyet sirasinda, ordu ve
devlet diizeninde gerekli asamalar yapilamadan, 1911°de Italyanlar Trablusgarp’a saldirdilar.
Oniki ada diisman eline gecti. Donanmanin yetersizligi sebebiyle gerekli kesiflerin
yapilamamasi disinda adalar ve Kuzey Afrika ile baglanti saglanamadi. Bu sebeple Avrupa’da
askeri amaglarla kullanilmaya baslanan yeni hava araglarindan yararlanmak Tiirkler i¢in de

gerekli oldu.
1.3.1 Balkan Savasi

1912 — 1913 Balkan Savas1 sirasinda cephe iizerinde ugacak yetenekte iki Tiirk pilotu vardi.
17 ugaga karsilik 2 pilottan baska ucacak kimse bulunmadigindan seferberlikten 3 ay evvel
yapilan bir anlagmaya gore Tiirkiye’de hizmet gormeyi kabul etmis olan bir Alman ve dort
Fransiz pilottan faydalanma yoluna gidildi ve savasin basinda ikiser ucakli 2 miifreze
yapilarak iki Alman pilotun emrinde Kirklareli’ne, digeri bir Fransiz pilotun emrinde

Selanik’e gonderildi. Kirklareli’ne gonderilen miifreze, ordunun

hemen gerisine getirildiginden ucaklar daha ucusa hazirlanmadan diisman eline gectiler.
Selanik’teki miifreze, cephe iizerinde birkag¢ ugus yapmayi basarmigsa da, Selanik’in diigman

eline gecmesinden Otiirli ucaklar pilotlar: tarafindan tahrip edilmistir.

Balkan Savasi’ndan yenilmis ¢ikan Osmanli Imparatorlugu hiikiimeti, imparatorluk icinde bir
Islam birligi kurmak ve prestijini kurtarmak amaciyla Istanbul — Kahire seferini planladi. 16
Ocak 1914°de iki ucak Istanbul’dan Kahire’ye dogru hareket etti. Ugus yolunun iizerinde

bulunan Toros daglarinin agilmasi ile diinya havaciliginda bir rekor kirildi.
1.3.2. Birinci Diinya Savasi

1914°de 1. Diinya Savasinin patlamasi ve Osmanli Devletinin zamansiz harbe girisiyle zaten
gelismemis olan hava teskilatinin yonetimi Almanlara devredildi. Savas 1918’de sona erince o

zamana kadar milli bir gii¢ olarak gelistirilemeyen Tiirk Hava Teskilati, alman pilot ve
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teknisyenlerinin gidisi ile iyice ¢oktii. Elde az sayida pilotla, harp dokiintiisii birka¢ ucaktan
baska bir sey yoktu.

1.3.3. Kurtulus Savas1

Tirkiye Biiyiik Millet Meclisi hiikiimetinin kurulmasindan sonra 13 Haziran 1920°de
1. Diinya Savasi’nda esir diisen Tiirk pilotlarinin kagip gelenlerinden ve hurda ucaklardan
yararlanmak amaciyla Kuvayr Havaiye subesi teskil edildi. Konya tamirhanesinde degisik
parcalar birbirine uydurulmaya calisilirken, kaput bezi kaplanan gévde ve kanatlar patates ve
paca suyu gibi ilkel karisimlar ile gerginlestirildi. Bu sartlar altinda hazirlanan ugaklar ile bir
boliik teskil edilerek cepheye gonderildi.

26 Agustos Biiyiik Taarruz sabahindan izmir isgaline kadar diigmanin ¢ekilmesi, ¢oziilmesi
vaktinde Ogrenilerek tespit edildiginden, gerekli tedbirlerin alinmasi saglandi. Gelisen kara

harekatinin muntazam planlanip uygulanmasinda, ugaklar gérevini basariyla yaptilar.
1.3.4. Cumhuriyet Donemi

Pek kisa aralarla birbiri ardina gelen Trablusgarp ve Balkan Savaglari, 1.Diinya Savasi ile
Kurtulus Savasi’nda edinilen tecriibelerle ugaga olan ihtiya¢ ve bunlarin gordiikleri basarili
vazifeler bu smif silahin kiymet ve Onemini iyice belirtmisti. Bundan dolayr savasin
bitiminden sonra izmir’de toplanan Hava Miifettislik Teskilat1, calismalarina yeni bir hiz ve
yon verdi. Fransa, Almanya, Cekoslavakya’dan Smolik sistemi kara ucaklari ile Almanya’dan
Rorback sistemi govdesi lizerine inen deniz ugaklari satin alindi. Hava birlik ve
miiesseselerinin  biiyliimesi sebebiyle 1928 yilinda Hava Miistesarligr ile beraber Hava
Boliikleri ti¢ tabur halinde teskilatlandi. Gelisimin devamai ile 1932°de Alay teskilati, 1939°da
Tugay ve 1943°de Hava Tiimeni kurulusuna gecildi. Biitiin birliklerin tek bir kumandanlikta
birlestirilmesi amaciyla 4 Subat 1944’de Hava Kuvvetleri Kumandanligi kuruldu. !947°de
Ordu Kumandanlig1 seviyesine ¢ikarilan yeni kurulus 1950 yilinda Harp Akademisi harig
biitlin birlik ve miiesseseleri emrinde topladi. Hava Kuvvetleri Kumandanlhig:r 1951°de Hava
Harp Okulu’na kavustu ve tiimenlerini jetler ile kuvvetlendirerek daha modern bir kurulusa
gecerken 1956 yilinda Hava Egitim Kumandanligi kuruldu. 1963 yilinda Egitim ve Kuvvet
Kumandanlik kadrolari, kolordu seviyesine ¢ikarildi ( Meydan Larousse; 1992:492 ).
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1.4. HAVACILIK CESITLERI

Havacilik endiistrisi kendi icinde de fonksiyonelligine bagli olarak ¢esitli kisimlara ayrilmis
ve ayr1t ayri bir 6zellige sahip olmustur. Giiniimiizde daha ¢ok tasimacilik ve askeri alanda

kullanilan bu 6zellikler de ayr1 bir uzmanlik alani olusturmaktadir.
1.4.1. Askeri Havacihk

Ugak, plandr ya da helikopterlerin; saldiri, savunma, gozlem, destek gibi amaglarla

kullanilmasi askeri havaciligi olusturur.

Askeri havaciligin baslica gorevleri: diisman saldirilarin1 saptamak ve engellemek, diisman
topraklarindaki kesif gorevlerini yerine getirmek, diismana karsi gorevlendirilen kuvvetlere
taktik destek saglamak, diisman topragindaki yakin hedeflere saldir1 diizenlemek, diisman
hedeflerini bombalamak, harekat bolgesine malzeme ve personel tasimak, carpigsma
birliklerinin ikmalini yapmak, yaralilar1 toplayip yardim saglamak, diisman denizaltilarim
saptayip yok etmek, ugak gemilerinden saldirilar yapmak, deniz kuvvetlerine kars1 diismanin

hava saldirilarin1 saptamaktadir ( Meydan Larousse; 1992:5.498 )
1.4.2. Taktik Havacihk

Taktik havaciligin gorevleri, apansiz saldirilar diizenlemek, hava kesifleri gerceklestirmek,
yer birliklerine destek saglamak, savas alanlarina malzeme ve birlik ikmali yapmaktir. Bu

gorev hafif ucaklar ya da helikopterlerle gergeklestirilir.

Taktik ucaklar, diisman ucaklarinin radarlarindan kagmak i¢in her zaman yere en yakin
mesafeden ugabilmeli, saldiri aninda bu radarlarin calismasin1 bozabilmeli, bu radarlar

tarafindan saptanip saptanmadigini bilebilmelidir.
1.4.3. Stratejik Havacilik

Stratejik havaciliga diisen gorevler 6zellikle kesif ve uzaktan bombardimandir. Kesif alaninda
ucak uyduya gore, diigmanin tahmin edemeyecegi yoriingeleri izleme ve daha az vurulabilir
olma TUstiinliigli tagir. Bombardiman alanindaysa ugaklar niikleer yiiklerle donatilirlar. Ugak
flizeye gore bazi sinirlar icinde kendi basina karar verme ve atisi en uygun zamanda

yapabilme iistlinliigi tasir.
1.4.4 Tasima Havacihigi

Tasima havacilig1 birlik ve donanimlarinin hareketlilik sorununa bir ¢6ziim getirir. Tagima

havaciliginin carpisma halindeki birliklerin ikmali, yaralilarin taginmasi, parasiitle insan ve
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malzeme yollanmas1 ya da hava kopriileri araciligiyla birlikler tasinmasi gibi gorevleri vardir.
Kullanilan ugaklar ¢ogunlukla iktisadi nedenlerden dolay1 tiirbopropiilsorlerle donatilirlar ve

gelisigilizel diizenlenmis alanlara inebilirler.
1.4.5. Deniz Havacihigi

Deniz havaciliginin gorevleri arasinda avci ugaklar1 ile avlama ve hava ordusuna destek
saglama gibi gorevlerin yani sira diisman denizaltilarin1 saptama ve yok etme gorevleri de
vardir. Bu gorevlerde kullanilan ugaklar i¢in denizlerde biiyiik ucak gemilerinden yararlanilir.
Bu tiir ucaklarin 6zelligi, ikmal yapmadan uzun yol katetmeleri ve karmagik deteksiyon

aygitlariyla donanmis olmalaridir.
1.4.6. Ticari Havacihk

Hava tagimacilig1 sik kullanilan bir tagima yoludur. Havayolu kuruluslari pazarlarii gerek
tasima fiyatlarim1 azaltarak gerek uguslardaki yolculuk kosullarini iyilestirerek ( yemek,
sinema, tv, dekorasyon, hosteslerin psikolojik etkisi ) gerekse ucus siliresini azaltarak

genisletmeye caligirlar ( Gelisim Hachette; 1993:1672-1673 ).

[k ticari hava baglantis1 8 Subat 1919°da Bossoutrot tarafindan, iki motorlu Farman tipi
Goliath adinda bir ugakla Paris — Londra arasinda gercgeklestirildi. Bundan sonra Paris —
Briiksel — Amsterdam — Ko6ln — Berlin, Antibes — Tunus, Toulouse — Casablanca — Dakar gibi
hatlar ag¢ildi. Bu sonuncu baglanti iizerinde bir ¢ok pilotun ve 6zellikle Jean Mermoz’un iin

kazandig1 Gliney Atlas okyanusu hattin1 hazirliyordu.

Kuzey Atlas okyanus hattinin kurulmasi ise daha uzun zaman aldi. Lintberg ile Jostes ve
Bellonte un basarilarindan sonra Air France sirketi 1937°de bu hattin 1940 yilinda agilmasini

ongordii ve bu amacla Fransiz sanayine biiyiik deniz ugaklari siparis etti.

Gerek yolcu gerekse esya bakimindan ticari havacilik gitgide bir ulastirma araci oldugu i¢in,
hatlarda kullanilan ugaklarin kapasitesi biiyiik dl¢iide artti. 2. Diinya Savasi sonunda ucaklar
40’tan fazla yolcu almazken halen sivil ucaklar kolaylikla 100°den fazla yolcu tasimaktadir.
Saatte 800 km.den fazla hiz yapmalar1 sebebiyle ugus siiresini % 20 ile % 40 arasina diisiiren

ilk sivil tepkili ucaklarin ortaya ¢ikmasiyla sivil havacilik tarihinde yeni bir donem agildu.

Giiniimiizdeki ticari havacilik, yolcularin konforu igin biiyiik bir giic harcamaktadir. I¢
kisimlarin donanimi 6zellikle koltuklarin sekli ve yerlestirilmesi ¢ok iyi incelenmistir. Bunlar
ucagin smifina gore degisir. Yiiksek irtifalarda ugan model ucaklar i¢in basing saglanmis,

sessizlestirilmis ve klima tertibat1 ile donatilmigtir. Bundan bagka hava hostesleri yolculugun
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hos ge¢mesi i¢in yolcuya hizmet etmektedir. Yolcu uguslarindaki bu ugus personeli havayolu
ucaklarinda ger¢ek olarak yemek verilmeye basglandigi tarih olan 30 Temmuz 1927 den beri
kullanilmaktadir. Ozel tarifelerin uygulanmasi sonunda her giin artis gosteren cesitli

kategoriden insanlar ugakla yolculuk yapmaya basladi.

Hava seferlerine yardim, yer altyapisi ile ugaklarin bakim ve revizyonu ig¢in sinai araglarla
ilgili teknik meseleler ¢ok biiyliktiir. Tepkili motorla donatilmis ticari ugaklarin ortaya ¢ikisi
ve hava tagimasinin devamli sekilde genislemesi, ortaya konulan meselelerin karigikligini
daha fazla arttirmaktadir. Bu tekniklerin ve havacilik alanindaki milletleraras: isbirliginin
onemi hakkinda bir fikir verebilmek icin, Kuzey Atlas okyanusunu gecen bir ugagin (
diinyanin en yogun hava trafiginin bulundugu bdolge ) giiglii bir yer altyapisiyla baglanti
halinde oldugunu bilmek gerekir. Bu ugak inise ge¢mek i¢in 33 muntazam havaalanindan ve

42 yardimc1 meydandan faydalanir.

Yolcu artiglarim1 karsilamak igin, havalimanlar1 da biliylimekte ve degismektedir. Pistlerin
sayist ¢ogalmakta, terminal binalar1 biliylimekte, giimriik ve polisle ilgili islemler
basitlesmektedir. Biliylin diinyada sesten hizli ucaklara uygun gelen havalimanlari
yapilmaktadir. Milletlerarasi yollarla beraber i¢ hatlar, 6zellikle Amerika’da ve Avrupa’da
biliyiik bir 6nem kazanmaktadir. Uzun mesafe ucaklarininkine esit giivenlige ve konforuna

sahip is havaciligi ugaklari da sanayi miiesseselerinin ilgisini ¢ekmektedir.
1.4.7. Amator ve Spor Havaciligi

Daha dogru deyimle hava sporlar1 fikri ancak 1936’ya uzanir. Daha Onceleri, kisiler yalniz
turizm havaciligiyla ugrasirlardi. Herseye ragmen bir ¢ok amator pilot iin kazandi ve daha

1922°de Fransa Havacilik Kuliibii’niin tertipledigi bir yaris, 34 ucagi ve 104 pilotu bir

araya getirdi. Pilotluk yapmak isteyen fakat bir ugak satin alarak ugagin bakimini saglamak
icin gereken kaynaklardan yoksun olan kisilerin araglarini bir araya getirmek amaciyla
havacilik kuliipleri, aym1 sekilde havacilik propagandasi yapmakta ve programlarina ugak
modelciligini de almaktadir. Gli¢lerin diizenlestirilmesi amaciyla havacilik kuliipleri milli

hareketler igerisinde gruplanmaktadir ( Meydan Larousse; 1992:500 ).
1.4.8. Sihhiye Havacihigi

Her devirde yaralilarin alinmasi ve c¢abuk nakli isine verilen, ugaklarin kullanilmasina
yonelmeyi gerektirdi. 1910°da Hollandali bashekim De Mooy, ucaklarin savas alanindan
yaralillarin taginmasi i¢in kullanilmasii teklif etti. 1912°de doktor Duchausoy yaralilarin

taginmasina yarayacak bir ucak icin yarigma tertipledi; ayni yil biiyiik manevralarda, doktor
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Raymond yaralilar1 aramak amaciyla ucaktan faydalandi. Bugiin artik ugak sayesinde
“tasinamaz” yarali kalmadi; agir yaralilarin durumlart daha fazla agirlasmadan, en kisa
zamanda, ates hattindan uzak bir birlige ulastirilmalar1 gerekmektedir. Yaralilarin uzun
mesafelerde toplu halde geri ¢ekilmesi imkanlarini, Almanlar Ispanya i¢ savaslar1 (1936 —
1938) sirasinda gosterdi. 2. Diinya Savasi sirasinda sihhiye havaciligi 6nemli gelismeler

kaydetti.

Bazi durumlarda yaralilarin yanina cerrah ve yardimcilar taginmaktadir; Nemirowski ve
Tilmant bu gibi yaralilara acil bir ameliyat uygulamak icin gerekli aletleri tasiyan bir ugagin (
hava ambulansi ) kullanilmasini teklif etti. Palmyreli doktor Martinet gibi bazilar1 da ¢olliik
iilkelerdeki gocebe kabilelere ve ya teslim olmamis kabilelere iicretsiz sithhi yardim yapmak

icin ucak kullandilar.
1.4.9. Ulastirma Havacihgi

Ihtiyaclar ¢cogalmis ve havaciligin bu dali biiyiik milletlerin ¢ogunda “biiyiik kumandanlik”
halinde teskilatlanmig, gorevleri c¢esitlenmistir. Esas ulastirma disinda ( havadan tasinan
kitalar, hareket bolgelerinin ikmali ) savas ucaklarinin havada ikmali, radarla ileri gézetleme,
kumanda gorevlilerinin havada tasinmasi ( niikleer catismada daha emniyette olmasi gereken
sivil ve ya askeri kurmay heyetlerinin havada siirekli kalislar1 ) yeni birer gorev olmus ve ya
son zamanlarda acikliga kavusmustur. 1966°da kullanilan hava malzemesi kiigiik

degistirmelerle, diger cesitli gorevlere kolaylikla uygulanabilmektedir.
1.4.10. Destekleme Havacihigi

Havaya kars1 savunma giicii, destekleme havaciliginin uzun siire sadece zayif malzemeye

sahip bir diigmana kars1 koymak i¢im kullanilabilecegi fikrini uyandirdi. Cinhindi ve

Cezayir’deki bazi caligmalar i¢in destekleme havacilifi dyle bir 6nem gosterdi ki, eski
malzemenin acele yeniden donatilmasi ongdriildii. Fakat 1963’den beri modern silahlarla
donanmis bir diismana kars1 Vietnam’daki Amerikan miidahalesi, hava hareketliliginin yeni
anlaminin genellesmesi sebebiyle bu tip havacilikta 6nemli degismelere sebep oldu. Amerikan
kumandanlig1 ates destegi, gozle ve ya fotografla kesif ve bunlara eklenen topgu atislarini
diizeltme, hafif komandolarin parasiitle indirilmesi, refakat gibi gorevlerde kullanilan
ucaklarin olmamasi yiiziinden helikopterlere bagvurdu. Bu gibi ihtiyaglar1 karsilamak igin
Amerikalilar 1965’te COIN adi verilen biiyiik bir programi ortaya koydular. Boylece yer

kuvvetlerine mahsus hafif ugaklar biiyiik bir gelisme gosterdi.

31



Bu ii¢ yeni ihtisaslasma seklinin ortak bir teknik yonelmesi vardir. Uzun ve beton pistlerin
bulundugu agir askeri kuruluslar1 6nlemek i¢in, kisa veya dikey kalkig arastirmast 1966°da,
1950 sonundan itibaren bu alanda elde olunan bazi basarilara ragmen c¢oziimlenemedi.
Havaciligin devam eden bu gelismesi, roketin bulunmasiyla u¢agi hemen mahkum etmenin
acele bir is oldugunu gosterdi. Roket pratik olarak niikleer silah vektoriinde 6ne gegcmisse de
ucak dnemini kaybetmemis, sadece savasin yeni teknik sartlarina uymak zorunda kalmistir.
Ugak, lojistik destek oldugu kadar, taktik silah olarak da savasin temel unsurlarindan biri

olarak kullanilmaktadir.
1.4.11. Savas Havacihigi

Benzer silahlar1 kullanan milletlerarast bir catismada, savas halindeki bir havaciligin
gorevlerini yerine getirir. Yiizlerce ton klasik tipte bomba salan, dalga halindeki ¢ok sayida
ucakla yapilan stratejik bombardiman yerine degisik vektorlii niikleer saldir1 uygulanir.
Burada da ucak her zaman yedek olarak kullanilabilmektedir ve bu takdirde, hedefe iyi bir
uzakliktan (200 km.) havadan yere birakabilecegi roketleri de tasiyarak kolaylikla degisik
yiiksekliklere c¢ikabilmelidir. Av ucagina, varilan c¢ok biiyiik hizlar sebebiyle karsilama
gorevleri kalmistir. Havadan havaya atilan roketler karsilayici iizerine yerlestirilmis olarak,
havadan yere atilan roketlerin yerine ge¢gmektedir. Elektronik donanim uygulanmakta fakat
ucak esas itibartyla ayni kalmaktadir. Uzak kesif gérevinde silahlarin yerine yakit ve fotograf

makineleri konulmaktadir ( Meydan Larousse; 1992:498 ).
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IKiNCi BOLUM

HAVAYOLU ULASIMI VE TURIZM ILISKIiSi

2.1. HAVAYOLU ULASTIRMASI VE TURIZM

Turizmde ulastirma birbiri ile i¢ ige girmis ve ayrilmast miimkiin olmayan iki kavramdir. Bir
yer degistirme hareketi olan turizm kavraminda turistlerin bu hareketi gerceklestirebilmeleri
icin ulasim araglarina ihtiyaglar1 vardir. Teknolojinin sinir tanimayan hizli gelisimi ulagim
sektoriinde de kendini gostermis ve en hizli ulasim araci olan ugaklar turist tasimaciliginda

vazgecilmez araglar olarak yerlerini almiglardir.

Teknolojide yasanan bu yeniliklerin disinda ¢alisma sartlarinin iyilestirilmesi, izin glinlerinin
artirilmasi, seyahat acentalarinin faaliyete gegmesi, turizm yatirimlarinin artmasi gibi kosullar
insanlar1 seyahat etmeye yonlendirmis ve turizm 1960 sonrasinda biiyiik ilerleme gostermistir.
Turizmdeki bu talep artisim1 izleyen yillarda , uluslararasi hava tasimacilifinda ulastirmanin
baska hi¢cbir dalinda goriilmeyen gelismeler gerceklesmistir. Havayolu teknolojisindeki
ilerlemeler ucuz petrol fiyatlari, jet ugaklarinin ve genis govdeli ugaklarm kullanimi,
uluslararas1 hava trafigini ve turizmini olumlu yonde etkilemistir. Kitle turizmine paralel
gelisme gosteren havayolu ulasimi 6zellikle uzun mesafeli seyahat imkani gelistiren bir
tagima tiirtidiir. Paket tur olarak adlandirilan ve yer hizmetlerini de igeren organize seyahatleri,
zaman faktoriinii 6nemseyen insanlarin en ¢ok tercih ettigi seyahat tarzi olma yoniindedir.
Turizm ve havayolu iligkilerinin, ortaya ¢iktig1 tarihten giiniimiize kadar kesintisiz gelismesi,
her iki sektoriin de yenilik ve gelismelere acik ve birbirleriyle baglantili olmasiyla

aciklanabilir.
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Uluslararas1 hava tagimaciligindaki ilerlemeler, turizm endiistrisindeki gelismeler ve
uluslararasi ticaretin biiylimesi turizmin gelismesine katkida bulunmustur. Doviz ve dig
seyahat kisitlamalari ile vizelerin kalkmasi, gelir ve serbest zaman artisi ile iicretli izin turizm

talebini artirmistir. Bu nedenlerden dolay1 siirekli biiyliyen uluslararasi turizm

bir¢ok gelismis ve gelismekte olan iilkenin turizm pazarindan pay almak i¢in rekabet etmesine

neden olmustur.

Havayollari, gelistirdikleri yeni teknolojilerle turizm endiistrisini ve talebini siirekli
etkilemektedir.  Kullandiklar1  bilgisayarli  rezervasyon sistemleri, rezervasyonlarin
yapilmasinda, hizmetlerin paketlenmesi, fiyatlanmast1 ve satilmasinda Onemli rol
oynamaktadir. Artik, ana bir bilgisayar terminali, diilnyanin her yerindeki kullaniciya seyahat

hizmetlerini bir paket olarak sunulabilir hale getirmistir.

Yeni data tekniklerinin kullanildig1 bilgisayarli rezervasyon sistemleriyle diizenlenen
seyahatlerle, yolcular1 diizenleyen sekilde tasiyan, programinda iptalleri azaltan ve tiim bu
diizenlemelerle tasarruf saglayabilen havayolu ulastirmasi daha fazla yolcunun havayolu ile

seyahat etmesine olanak vermektedir.

Giliniimiizde yolcularin hareket ve varis saatlerine uygunluk saglayabilen, zamaninda tasimay1
gergeklestirebilen, turistik seyahatlerin gerekli kildigi kurallara uyum gosterebilen bilgisayar
destekli havayolu ulastirmasi, piyasadaki ticari avantajini arttirarak uluslararasi seyahat
pazarinda daha etkin bir rol oynamaktadir. Havayollarinin sahip oldugu bu {istiinliiklerin ve

ulagim kolayliginin turizm talebini artirici bir etken oldugu gozlemlenmektedir.

Havayolu ulagimindaki bu teknolojik ilerleme bilet iicretlerinin gergek anlamda  diisiisline
neden olmustur. Ayn1 donemde charter havayollarinin piyasaya girisi havayolu ulagiminm
ucuzlatmis, ve potansiyel turizm talebini gercek talebe doniistiirmiistiir. Havayolu ulastirmast
diger ulagim araglarina gore daha pahaliyken o donemde ucak bilet iicretlerindeki diisiisler
turizm talebini arttirmistir. Charterlarin uguslara baslamasiyla kitle turizmi dolayisiyla paket
turlar da gelisgmeye baslamistir. Charter havayollar1 sahip olduklar1 avantajlar sayesinde, tur

operatorleri tarafindan paket turlarinda tercih edilen havayolu konumuna gelmislerdir.

Bu gelismeler tur operatorleri ile havayollarin1 biitiinlesmelere yoneltmistir. Charter
havayollar1 paket tur hazirlayip satan tur operatorleri ile yiiksek doluluk saglamak, pazar
paylarim1 ve karlarii yiikseltmek ve isletmelerini donemsel talep dalgalarindan korumak

amaclar1 ile dikey biitlinlesme yoluna gitmektedirler. Giliniimiizde artik biiylik tur
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operatorlerinin kendilerine ait charter sirketlere sahip olmalari, ¢ok sik rastlanan bir

durumdur.

Ulkeler i¢in yurtdisindan gelecek olan turistler havayollarinin énemini arttirmaktadir. Ciinkii
uluslararas1 turizm havayolu ulastirmasinin en ¢ok tercih edildigi turizmdir. Bunda

iilkeleraras1 mesafenin rolii biiyiiktiir.
2.1.1. Tarifeli Yolcu Tasimacihig

Kisilerin ve esyalarin hava ulasim araglar ile belirli giizergahlar iizerinde belli bir plan ve
tarifeye bagl olarak tasinmasidir. Tarifeli havayollari, hizmet rekabeti esasina dayali olarak
caligirlar. Kapasite ve pazarlama giderleri yiiksek, yolcu yiikleme faktorleri disiiktiir.
Tarifeleri onceden saptanmistir.  Havayollar1  isletmeleri tarifelerindeki  uguslar

gerceklestirmekle yiikiimlidiirler.

Tarifeli ucaklarin koltuklari, ilke olarak miinferit yolculara satilir. Tarifeli sefer yapan
havayollari, belli bir tarifeye gore ugus diizenler. Bu tarifeler belli periyotlarda hazirlanir ve
tiim ucuslar bu zaman dilimi i¢inde bu tarife iizerinden yapilir. Tarifeli seferler, ugaklarin
doluluk oranlarit ne olursa olsun ugmak zorundadir. Bu yiizden yiiksek doluluk oranlarina
ulagmalari risklidir. Bu nedenle de fiyatlar yiiksek olarak belirlenir. Zaten aralarindan IATA
gibi bir birlik kurmalarinin temel nedeni de fiyat rekabeti nedeniyle zarar ve iflas riskini

ortadan kaldirmaktir.

Havayolu yolcu tagimaciligt yapan isletmeler, yilin belirli donemlerinde ( genellikle yaz ve
kis olmak iizere yilda iki defa ) tarife ilan ederler. Ilan edilen bu tarifelerde isletmeler, yilin
hangi doneminde, aym hangi gilinlerinde, hangi noktalar arasinda ve hangi frekansla ucus
yapacaklarini kamuoyuna bildirirler. Havayolunun faaliyet gosterdigi cografyayr kapsayan
ucus ag1 ve bu ugus agindaki ugus noktalarina yapilan seferlerin yogunlugu bir havayolunun
degerlendirilmesinde &nde gelen kriterlerden biridir. Isletme acisindan bir ugus noktasina
diizenli bir sekilde uguyor olmak demek o ugus noktasi i¢in diizenli bir pazar payina sahip
olmak anlamina gelmektedir. Bu nedenle ne kadar ¢cok noktaya, ne kadar ¢cok sayida sefer

yapilirsa, havayolunun pazarda o denli tercih edilen bir havayolu oldugu sdylenebilir.

Havayolu tagimaciliginin tasima modu olarak tercih edilmesinin 6nde gelen faktorlerinden
biri ulasim siiresince gegecek zamanin minimize edilmek istenmesidir. Bu nedenle ister yolcu,
ister yiik tagimaciliginda olsun miisteriler normal tasima bedelinin {izerinde bir {icret 6demeyi

kabul edebilirler. Fiyat (gelir) bakimindan havayolu tasiyicilar1 agisindan bir avantaj olarak
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goriilebilecek bir durum, tastyici 6énemli bir sorumluluk altina sokmaktadir. Bu sorumluluk

ulagimda havayolunu tercih edenlerin, zaman faydasi talebini karsilamak,

dolayisiyla zamaninda kalkis yapmaktir. Bu noktada dnemli olan tarifede ilan edilen saatlerde,
gecikme ya da iptal olmaksizin ugabilmektir. Ozellikle gecikmelerin 6nlenmesi ya da
mimkiin olan en alt seviyeye indirgenmesi, yalnizca havayolu tasiyicisinin operasyonel
performansina bagl degildir. Yer hizmetleri basta olmak iizere havalimaninda ugus hizmetinin
verilmesinden sorumlu olan kisi ve kurumlarla koordineli bir ¢alisma yapmak, bu kisi ve
kurumlarla iliskileri yiirtitmek bir havayolu tasiyicisinin basarisinin en temel kriteri olan

tarifeye sadik kalarak zamaninda kalkis1 saglamak adina oldukga énemlidir.

Ugus tarifelerinin hazirlanmasinda ugus emniyeti, hizmet kalitesi, verimlilik ve ekonomik
kriterleri g6z oniinde bulundurulmaktadir. Bu kriterlerden en 6ncelikli olani sliphesiz ugus
emniyetidir. Ugus emniyeti agisindan ulusal ve uluslararasi yasal diizenlemeler gergevesinde
ucaklara iligkin bakimlarin yapilmasi, ugucu ekiplerin gorev ve dinlenme stireleri ve giivenlik
gibi pek cok konuda kisitlama ve standartlar yer almaktadir. Ozellikle ugaklarla ilgili
uyulmast zorunlu bakim kurallarinin tarife olusturulurken g6z oniinde bulundurulmasi
gerekmektedir. Havayolu tagimaciliginda bir hizmet iiretimi s6z konusu oldugundan, hizmetin
kaliteli bir sekilde sunumunun saglanmasi isletmenin amagclarina ulasmasi ag¢isindan
onemlidir. Biitiin bu zorunluluklar yerine getirilirken géz ardi1 edilmemesi gereken bir unsur
ise igletmelerin temel amaglarinin basinda gelen karlilifin saglanabilmesi i¢in verimlilik ve

ekonomiklilik ilkelerine bagli kalinmas1 gerekliligidir.
2.1.2. Charter Yolcu Tasimaciligi

Kisilerin ve esyalarin hava ulasim araclar ile tarifeli seferler disinda tasinmasidir. Talep
olustugunda sefer yapan ve daha ¢ok turizm talep ve pazarina hizmet sunan charter isletmeleri
fiyat rekabeti esasina gore calisirlar. Pazarlama giderleri diisiik yolcu yiikleme faktorleri

yiiksektir.

Charter sefer yapan havayollan tarifesiz uguslar diizenler. Asil kurulus amaglar1 gruplar
halinde seyahat eden insanlara daha ucuz fiyata ugus saglamaktir. Genellikle kisa mesafe
ucuslar i¢in kullanilirlar. Tarifeli uguslar gibi konup kalkamaz, yolcu indirip bindiremezler.
Daha ziyade yaz doneminde kullanilirlar. Charterlar ugak koltuklarin1 bu doénemde tur
operatorlerine kiralarlar. Sezonda ucaklarin1 dolduramazlarsa, bos kalan koltuklarini bos kalan
charter veya tarifeli sefer yapan hava yollarina da kiralayabilirler. Ama¢ ucaklarindan en

verimli sekilde faydalanarak bos u¢ma riskini azaltmaktir ( Ahipasaoglu; 2003:123-132 ).
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Havayolu yolcu tastyicilarinin kamuoyuna ilan ettikleri tarifelerinin haricinde belirli
donemlerde ( turizm sezonu, haci tagimacilifi gibi ) artan talepleri karsilamak {izere ek
seferler yapabilecekleri gibi, talebin yogun oldugu noktalar arasinda diizenli bir tarifeye bagl
olmaksizin seferler yapmalari s6z konusu olabilir. Baz1 havayolu tasiyicilari tarifesiz seferleri,
tarifeli seferlerinin yaninda yiiriitebildikleri gibi bazi havayolu tasiyicilar1 da yalnizca tarifesiz
seferler yapma yoluyla havayolu yolcu tagimaciligi sektoriinde faaliyet gostermektedir.
Havayolu yolcu tagimaciligindaki pek ¢ok terim gibi “charter” terimi de yabanci bir terimdir.

Charter tagimacilikla ifada edilen tarifesiz yolcu tasimaciligidir.

Tarifesiz tasimalarda stireklilik olmayis1 bir dezavantaj olmakla birlikte, seferin karsilanmay1
bekleyen bir talep tlizerine sunulmus olmasi nedeniyle doluluk oraninin oldukga yiliksek olmast
bir avantaj olarak karsimiza ¢ikmaktadir. Tarifeli seferler, gergeklesen talebe bakilmaksizin
belirli giin ve saatte yapilmak zorunda oldugu icin, talebin diisiik oldugu giin ve saatlerde
birim maliyetlerin karsilanamamasi s6z konusudur. Oysa tarifesiz seferler talebin yogunlugu
nedeniyle olusan seferler olduklar1 igin bu seferlerin yiiksek doluluk oranlar1 birim
maliyetlerin karsilanmasina ve karliligin artmasina yol agmaktadir. Bu durum da tarifesiz

yolcu tagimaciligi i¢in bir avantaj olarak kabul edilebilir.

Tarifeli yolcu tasimaciliginda pazarlamaya iliskin ticari faaliyet orta vadede diizenli talebin
onceden dogru tespiti yoluyla dogru ugus noktalarina iligkin dogru ugus sayilarinin
belirlenmesi iken tarifesiz yolcu tasimaciliginda pazarlama faaliyeti kisa vadede

optimizasyonu saglamaya yoneliktir.

Tarifesiz yolcu tagimaciligi turistik ve is¢i olmak tizere ikiye ayrilmaktadir. Turistik tarifesiz
ucuslar, otel, yemek, v.b. masraflarin da dahil oldugu ve dnceden diizenlenmis, bir ya da
birden fazla seyahat acentasi ile ugagin tamamini kapsayan kira sézlesmesine dayanarak,
gidis-gelis esas1 cercevesinde rezervasyon yapmis yolcularin tasindigi uguslardir. Bu

ucuslarda tek yonlii bilet ile yolcu tasinmamaktadir.

Avrupa’'daki tarifesiz havayolu yolcu tasimaciligi faaliyetleri incelendiginde son yirmi yilda
pek ¢ok tarifesiz havayolu tagimaciligi yapan isletmenin dikey entegrasyona giderek; tur
operatorii, seyahat acentasi, konaklama tesisi ve yer hizmetleri kuruluslarini bilinyelerine
kattiklar1 goriilmektedir. Boylelikle miisteriye sunulan hizmetlerin standart bir kalitede

olmasinin saglanmasi ve hizmet organizasyonunun da daha kolaylagsmasi hedeflenmistir.

Tarifesiz is¢i uguslar1 ise bir ya da birden fazla seyahat acentasi ile ug¢agin tamamini

kapsamak iizere yapilan bir kira sdzlesmesine dayanarak Tiirk is¢ilerin yurtdisina gidis-
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gelislerini saglamak amaciyla yapilir. Bu ucuslardan yararlanacak iscilerde konsolosluklar
tarafindan diizenlenmis yabanci iilkede ikamet belgesine ihtiya¢ duyulmaktadir. Bu tiir uguslar
iki iilke tarafindan karsiliklilik esasina gore diizenlenir ve {igiincii bir lilkenin tasiyicisina bu

hak taninmamaktadir ( Karagiille; 2007:7-9 ).
2.1.3. Kargo Tasimacihig:

Tasimacilik, ekonomik ve sosyal alanda belli yer ve zamanda ihtiya¢ duyulan canli cansiz her
nevi varligin, arz talep ekseninde ya da {iretimden tiiketime giden siirecte, miisteri taleplerine
uygun olarak bir yerden baska bir yere tasinmasinin saglanmasina yonelik hizmetler
biitliniidiir. Bu hizmetlerin entegre bir bigimde yiiriitiilmesini ve yonetilmesini saglayan

isletmelerin olusturdugu sektor ise, lojistik sektorii olarak adlandirilir.

Hizmet sozlesmesi kapsaminda uluslararasi tagimacilik firmalart gilinlimiizde, tasimacilik
islerinin yam1 sira depolama, dagitim, giimriikleme, sigortalama dahil olmak iizere

gondericiden alictya uzanan siirecin tamamini yiirlitmeye ve yonetmeye baslamiglardir.

Ug tarafinin denizlerle gevrili olmasi Avrupa ve Asya bileseninde Avrasya’yr temsil eden
koprii iilke konumunda bulunmasi Orta Dogu iilkeleriyle olan cografi ve tarihsel yakinlik
Tiirkiye’ye uluslararasi tagimacilikta ve bu eksende lojistik hizmetlerinde 6nemli avantajlar
saglamakta, buna bagl olarak da iilke ekonomisi bakimindan uluslararasi tagimacilik sektorii
gelisen ve gelisme potansiyeli tasiyan sektorler arasinda 6n siralarda yer almaktadir. Stiphesiz
bu avantajin kullanilabilmesi, sektoriin tesvik edilmesine ve uluslararasi rekebet giicliniin

arttirilmasina baghdir.

Uluslararas1 havayolu kargo tasimaciliginda tasima sozlesmesi freight forwarder ( tasima
organizatorii ) ile tasiyict havayolu sirketi arasinda imzalanmaktadir. Alic1 tasima isleminde
pasif konumdadir. Havayolu kongimentosu ( kargo tasima senedi ) (Airway Bill) tagima
sOzlesmesi, ayn1 zamanda fatura ve sigorta policesi olarak kabul edilmektedir. Bu s6zlesme
bireysel tagimalar1 da kombine tasimalar1 da kapsayabilmekte ve tiim taraflarin haklar1 bu
sO6zlesme ile koruma altina alinmis olmaktadir. Burada freight forwardlar ithalatci / ihracatgi
firma arasinda bir tasima sozlesmesi yapilir. Bu sozlesmeye dayanilarak mallar, havayolu
sirketine teslim edilir. Alict mallar1 teslim alir. Tiim bu siire¢ tagima organizatorii tarafindan
yonetilir ve nihayetlendirilir. Malin aliciya teslim asamasina kadar organizatorlerin
sorumlulugu devam etmektedir. Sayet organizator, havayolu kargo tasimalari yapan IATA

acentas1 konumunda ise, IATA Kargo Acentalik Kurallar1 uyarinca tasima sirketince yetki
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verildigi takdirde, tasima sirketinin yasal temsilcisi olarak anlasmasi bulunan diger havayolu

sirketleri nezdinde havayolu sirketlerini temsil yetkisine sahip olurlar.

Tirk Sivil Havacilik Kanunu, havayolu konsimentosunda yer almasi gereken bilgileri

asagidaki sekilde dlizenlemistir:

Ayni aragta cesitli kargolarin tek bir sevkiyatta gonderilmesi halinde kargonun tamamini
temsil etmek iizere Ana Konsimento tanzim edilir ve gdnderici hanesine organizatoriin ismi
yazilir. Konsolide kargolarda alici ve ylikleyici adina diizenlenen Ara Kongsimento ise tek

basina bir sevk belgesi niteligi tasimaktadir ( Demir; 2005:22 ).

2.3. HAVAYOLU ULASIMINDAKI GELISMELER

Havayolu ulastirmasi calisan ve kisithh bos zamana sahip olan milyonlarca insan ig¢in
tartisilmaz 6nemli bir rol oynar. Havayolu ulastirmasi miisterileri diinya ekonomisinin hemen

her sektoriinden ve diinya niifusunun her yas ve gelir diliminden gelmektedirler.

Uluslararasi hava ulagtirmasi, diinya ekonomisinin gelismesinde, iilkeleraras: degisimin tegvik
edilmesinde ve uluslararasi ekonomik iligkilerin kolaylastirilmasinda anahtar rolii oynar.
Diinyada hemen her {ilke ekonomik biiyiime ve finansal giiglerini tesvik etmek i¢in havayolu
endiistrisine baglidir. Ulkelerin ekonomik agidan basarili olmalar1 ve hava trafik diizeyleri
arasinda yakin iliski vardir. Ekonomik acidan basarili olan {ilkelerin hava tagimaciligi
faaliyetleri, ekonomik ac¢idan az gelismis iilkelere oranla daha yiiksektir. Havayolu ulastirmasi
ile ilgili gelecege yonelik yapilan istatistiksel tahminler, yilda 1,6 milyarin iizerinde yolcunun
is ve tatil seyahatlerinde diinya havayollarin1 kullanmalari, havayollarinin turizm agisindan

onemini vurgulamaya yeterlidir.

1960’1 yillarda tiim diinyada turizm patlamasi yasanmigtir. Turizmdeki bu talep artisinm
izleyen yillarda uluslararasi hava tasimaciliginda ulastirmacilifin baska higbir dalinda
goriilmeyen gelismeler gerceklesmistir. Tarifeli uguslarda 1950 — 1960 arasinda % 240 artan
yolcu sayis;, 1960 — 1970 de % 190 artis gostermistir. Ugaklarin koltuk kapasitesinin
biliylimesi ve yolcu sayisinin artmasi, bilet fiyatlarinin reel olarak diismesine yol agmustir.
1973 den sonra tiim {ilkelerde bas gosteren yliksek enflasyon diizeyi ve ulusal gelirlerdeki
azalma, yolcu trafiginin artis hizim1 diisiirmistiir. Hava ulagtirmasit 1974 petrol krizinden
etkilenmisse de bir siire sonra yeniden eski canliligina kavusmustur. 1980 yili, sivil hava
ulagtirma tarihinin en kot yillarindan biri olmustur. 1983’den itibaren tekrar canlanma

gozlenirken 1983 — 1989 arasinda yiiksek bir karlilik oranina ulasan endiistri, 1990°da Korfez
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Savasi ile birlikte bugiine kadar yasadigi krizlerin en biiyiigiinii yasadi. 1997 — 1998°de biiyiik
gelismeler kaydedildi. 2000 yilinda ise biiyiik istatistik rakamlarina ulasildi ( Ahipasaoglu;
2003:111-113).

Diinyada ve oOzellikle Akdeniz bolgesinde gelisme kaydeden turizmin, Tiirkiye’de de uzun
donemde ve hizli bir sekilde gelisimini siirdiirecegi tahmin edilmektedir. Talep artisindaki bu

gelismeyi kismen havayolu tagimaciligindaki yeniliklerde aramak gerekir.

Bu nedenle Tiirkiye’ye yonelik turist talebinin yonlendirilmesinde, tarifeli ve tarifesiz

havayollariin kullanimi Tiirkiye i¢in bir ¢ok bakimdan 6zel bir 6nem arz etmektedir.

Tiirkiye’de turizm endiistrisi yabancilara yonelik ve disa acik bir endiistridir. Bu 6zellik ve

endiistride modern teknoloji kullanimi genel ekonominin disa agilmasini desteklemektedir.

Yabanci tur operatorlerinin faaliyetleri ve lilkede gergeklestirilen konaklama yatirimlart hiz

kazanmuistir.

Yerli ve yabanci hava yollarinin Tirkiye’ye yonelik seferlerinde son 15 yilda artma egilimi

gozlenmektedir.

Hiikiimet politikalarinda sadece sanayide degil, turizmde de Tiirkiye’nin gelismesinde bir arag

olarak degerlendirilmistir ( Ahipasaoglu; 2003;151 ).

2.4. HAVAYOLU GUVENLIGI ACISINDAN HUKUKUN ONEMIi

Ulkemizde havayolu tagimacihigmin, Tiirk Hukuk Sistemi igerisindeki yerine bakmamiz,
havayolu tasimaciligimizin yapilagsmasini anlayabilmemiz agisindan Onem tasimaktadir.
Tirkiye’ye ve Tiirkiye’den disartya sefer yapan her havayolunun tarife donemlerinde
hazirladiklar: tarifeler, Ulastirma Bakanlig1 Sivil Havacilik Dairesi Bagkanligi’nca onaylanir.
S6zkonusu havayollarinin trafik haklarina, ilgili daire tarafindan sinirlamalar konur. Bu
tarifeler Pazarlama Miidiirliigii’nce ‘Tiirkiye’ye sefer yapan havayollarinin tarifeleri ve trafik

yoniinden durumlar1” bagligi altinda biitiin ilgili midirliiklere duyurulur.

Gonderilen bir parcanin kaybolmasi, hasara ugramasi ve ya gecikmesi durumunda, tagiyicinin
sorumluluk smirinin saptanmasi i¢in, yalnizca kaybolan, hasara ugrayan ya da geciken parca
ve ya parcalarin agirligr esas almir.Sorumlulugun kaldirilmasimna ve ya sinirlandirilmasina
iliskin olarak, tastyiciya uygulanabilecek tiim kurallar, tagiyicinin acentalari, personeli ve

temsilcilerine ve tasiyici tarafindan tagima icin ugagi kullanilan
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herhangi bir kisiye ve onun acentalari, personeli ve temsilcilerine uygulanir. Bu kisilerde bu
kurallardan yararlanilir. Bununla ilgili olarak tasiyici tiim bu kisilerin acentas1 olarak hareket
eder. Hava tagima senedinin 6n yiiziinde ‘tasima i¢in bildirilmis deger’ olarak yazilan meblag,
buradaki tasima sartlarinda ve daha once belirtilen sorumluluk sinirini asiyorsa ve gonderen
tagiyicinin tarifelerinde, tagima sartlarinda ve yoOnetmeliklerinde 6n goriillen ek iicreti
O0demisse, bunun 6zel bir indirim degeri oldugu kabul edilir. Tastyicinin sorumlulugu bu
sekilde bildirimi yapilan degerlerle sinirlidir. Tazminat 6demesi ugranilan gercek degerin

kanitlanmasina baglhidir ( Oztermiyeci; 1993:30-31 ).

2.5. ULUSLARARASI SiViL HAVACILIK OTORITELERI

Havacilik sektorii, ulusal ve uluslararasi siki kurallara ve denetlemelere tabidir. Hava araci
kullanma sertifikalarinin alinmasindaki zorlu siire¢, periyodik bakim zorunluluklari, her
ucustan once hava aracinin tipinden, kullanilan techizatlara, ugulacak rota ve yiikseklige kadar
ucus planlarinda belirtme zorunlulugu, iilkelerin Sivil Havacilik Otoriteleri’nden ugus dncesi
alinacak izinler ( permission ), havacilik sektoriiniin daha emniyetli ve giivenli olmasindaki

nedenlerden birkagidir ( www.uted.org/dergi/2008/eylul/bakisacisi/nht.htm 15.04.2009 ).

Tiim havayollarinin giivenli, diizenli bir sekilde yiiriitiilmesi ve tiim halkin korunmasini
saglamak, kanun dis1 miidahaleleri 6nlemek, plan gelistirme usulleri ve uygulamalar1 gibi
diizenlemeleri yerine getirmek, hava ulagim sisteminin gelisimini siirekli tesvik etmek, kokpit
ve kabin ekibinin denetimini yapmak, hava araglarinin emniyeti ile ilgili biitiin yonleri,
tasarimi, iiretimi, ucusa elverisliligi, bakimi ve isletimi konusunda isbirligi yapmay1 taahhiit

eden ve SHGM’e bagli baz1 kuruluslari soyle siralayabiliriz:

ICAO, ECAC, IATA, JAA, JAR, SAFA, FAA, MSHGK, MSHGP, EUROCONTROL, EASA
(Atlasjet International Airlines CCM, Kabin Ekibi El Kitab1; 2004:1-5 ).

2.5.1. Sivil Havacilik Genel Miidiirligii

Ulkemizde ilk havacilik ¢aligmalari, 1912 yilinda, bugiinkii Atatiirk Havalimani’nin hemen
yakinindaki Sefakdy’de, tesis olarak iki hangar ve kii¢lik bir meydanda bagladi. 1925 yilinda
daha sonra, ‘Tiirk Hava Kurumu’ adini alacak olan Tiirk Tayyare Cemiyeti’nin kurulmasi ile
Tiirk havaciliginin kurumsal temelleri atilmistir. 1933 yilinda 5 ugaklik kiiciik bir filo ile
‘Tlrk Hava Postalar1’ adi ile ilk sivil hava tasimaciligimiz baslatilmistir. Cumhuriyetimizin

10. yilinda, Milli Savunma Bakanligi’na bagl olarak kurulan
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‘Havayollar1 Devlet Isletme Idaresi’ Tiirkiye’de sivil havayollar1 kurmak ve bu yolda tagima

yapmak lizere gorevlendirilir ( www.shgm.gov.tr/index2.html 20.03.2009 ).

Sivil havacilik kuruluslar1 hizmetlerini yerine getirirken, ulusal yasalar ile birlikte uluslararasi
kurallar1 dikkate almak durumundadirlar. Bu zorunluluk yapilan anlagmalar geregi,
Tiirkiye’de faaliyet gdsteren kuruluslar i¢in de gegerlidir. ICAO, EUROCONTROL, IATA
gibi sivil havacilik alaninda s6z sahibi uluslararasi orgiitlerin tavsiye niteligindeki kararlari,
temelde iilkeleri baglayict 6zellikler tasimasalar da, bu kurallarin bir iilkede uygulanmasi ile

elde edilecek fayda, iilkeleri bu tavsiye kararlarini uygulamaya yoneltmektedir ( Cigek;

2004:26 ).
Genel Midiirliik “iin gorev ve yetkileri sunlardir:

a) Sivil havacilik faaliyetinin kamu yararina, ekonomik ve sosyal gelismelere ve milli
giivenlik amaclarina uygun olarak diizenlenmesi ve gelismesini saglamak amaciyla, bakanlik

tarafindan olusturulacak politikalar1 uygulamak ve takip etmek,

b) Sivil havacilik faaliyetlerinin uluslararas1 sivil havacilik kural ve standartlarinda

diizenlenmesini, stirdiiriilebilirligini ve gelismesini saglayacak esaslari tespit etmek ,

¢) Uluslararasi sivil havacilik alanindaki gelismeleri takip etmek, ilgili uluslararasi kuruluslara
iiye olmak, katki ve ya katilma paylarint 6demek, bu kuruluslarla is birliginde bulunmak,
iiyesi oldugumuz uluslararasi kuruluslarca kabul gérmiis kural ve standartlarin giincel olarak

uygulanmasi i¢in gerekli diizenlemeleri yapmak ve uygulanmasini saglamak,

d) Sivil havacilik faaliyetlerine yonelik mevzuata aykiri eylemlerin 6nlenmesi amaciyla

gerekli tedbirleri almak,

e) Tiirk hava sahasi ve uluslararasi anlagmalar geregince hizmet sorumlulugu {istlenilen
uluslararas1 hava sahalarinin kullanimina iligkin strateji ve politikalara esas teskil edecek
ilkelerin belirlenmesine yonelik  calismalar yapmak, hava trafik yonetim hizmetleri
konusunda 2920 sayili Tiirk Sivil Havacilik Kanununa uygun olarak sivil-asker

koordinasyonuna iliskin esaslar1 belirlemek ve uygulanmasini saglamak,

f) ilgili kuruluslarin goriislerini almak suretiyle, Tiirk hava sahasini kullanan sivil hava

araclarinin uymasi gereken hava trafik yonetim hizmetleriyle ilgili diizenlemeler yapmak,

g) Tiirk hava sahasinda hava arama ve kurtarma hizmetlerinin ilgili kuruluslarla koordineli bir

sekilde mevzuata ve uluslararasi standartlara uygun olarak yapilmasini saglamak,
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h) Yurticinde ve yurtdisinda hava ulastirma faaliyetlerinde bulunmak isteyen Tiirk ve yabanci
gercek ve tiizel kisilere verilecek izinlerin esaslarini ve sartlarini hazirlamak, gerekli

goriilmesi halinde ilgili bakanlik ve kamu kurum ve kuruluslart ile koordinasyonu saglamak,

i) Sivil hava ulastirmasi konusunda iilke politikalarin1 belirlemek, ikili ve cok tarafli

anlagsmalarin calismalarina katilmak ve bunlar1 sonuc¢landirmak,

j) Sivil havaciligin yasadis1 miidahaleler ile diger tehlikelerden, yangin, sel, deprem gibi dogal
afetlerden korunmasi icin gerekli politikalar1 belirlemek, onlemleri almak, aldirtmak ve

uygulamalar takip etmek,

k) Bakanlik tarafindan verilen yetki kapsaminda sivil havacilik kazalarinin ve olaylarinin
sorusturmasini yapmak ve ya yaptirmak, sonuglarina gore gerekli tedbirleri almak, bu konuda

kamuoyunu bilgilendirmek,

1) Tirk hava araci siciline kaydedilecek sivil hava araglarinin tescil ve sicil iglemlerini
uluslararas1 standartlara uygun olarak yapmak, ilgili uluslararasi kurum ve kuruluslarla is
birliginde bulunmak, sicilleri bildirmek ve siciller lizerindeki hukuki diizenlemelere uygun

kayitlar1 tutmak,

m) Sivil hava araclariyla emniyetli ugus operasyonlar1 yapmak i¢in gerekli olan dnlemleri
almak, denetimler yapmak ve belge diizenlemek, onaylamak, yenilemek, iptal etmek ve

kayitlar1 tutmak,

n) Sivil havacilik alaninda faaliyette bulunan ve kurallara aykir1 hareket eden gercek ve tiizel
kisilere uygulanacak idari ve teknik yaptirimlara iliskin esaslar1 belirlemek ve bunlar

hakkinda yasal islem yapmak,

0) Ucus emniyetinin ve ya uluslararasi standartlar ve kurallarin ihlal edildiginin tespit
edilmesi halinde, ugus operasyonlarini ve faaliyetlerini yasaklamak, gerektiginde isletme
ruhsatlarin1 askiya almak ve ya iptal etmek ve cezai yaptirim da dahil gereken her tiirli

Oonlemi almak,

p) Bu kanunda 6ngoriilen gorev ve yetkileri yerine getirmek {izere yonetmelik ve genelgeleri

hazirlamak,

r) Sivil havacilikla ilgili teknik alt yapiya iliskin diizenlemeler yapmak ve uygulanmasini

saglamak,
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s) Genel miidiirliigiin hizmet alani, gérev ve yetkileriyle ilgili konularda bakanlikca belirlenen
esaslar dahilinde,diger kamu kurum ve kuruluslar1 ve mahalli idarelerle gerekli isbirligi ve

koordinasyonu saglamak,

t) Sivil havacilik sektoriinlin gelisimini saglayacak tedbirleri almak ve gerekli diizenlemelerin

yapilmas1 hususunda ilgili kuruluslara 6nerilerde bulunmak,

u) Kurumun faaliyet alanlari ile ilgili fiyat tarifelerini belirlemek ve bakan onayina sunmak,

v) 14.10.1983 tarihli ve 2920 sayil1 Tiirk Sivil Havacilik Kanunu hiikiimleri ve uluslararasi
uygulamalar ¢ercevesinde, havaalanlari, hava araglari, yolcu, yiik ve ligiincii sahislara yonelik
sigorta sorumluluk limitlerinin belirlenmesi ¢alismalarima katilmak, sigorta sartlarinin

saglanmasini kontrol ve takip etmek,

y) Bakanlik doner sermaye imkanlar1 ve kabiliyetleri kapsaminda sivil havacilik egitimi veren
kisi ve kurumlar1 desteklemek, tesvik etmek, sivil havacilikla ilgili yurtici ve yurtdisi
kurumlara miisavirlik hizmeti vermek, kurs, toplanti, konferans, seminer ve egitim faaliyetleri

diizenlemek,

z) Bakanlik tarafindan verilecek benzeri gorevleri yapmak

(https://rega.basbakanlik.gov.tr/eskiler/2005/11/20051118-2.htm 17.04.2009 ).

2.5.2. Devlet Hava Meydam Isletmeleri

Tiirkiye havaalanlarinin isletilmesi ile Tiirkiye hava sahasindaki hava trafiginin diizenlenmesi
ve kontrolii gorevi, DHMI Genel Miidiirliigiince yerine getirilmektedir. Kurulusun amag ve

faaliyetleri:

a) Sivil havacilik faaliyetinin geregi olan hava tagimaciligi, havaalanlarinin isletilmesi,
meydan yer hizmetlerinin yapilmasi, hava trafik kontrol hizmetlerinin ifasi, seyriisefer sistem
ve kolayliklarinin kurulmasi, isletilmesi ve modern havacilik diizeyine c¢ikarilmasini

saglamaktir.

b) Bugiin sayilar1 giin gectikge artmakta olan yerli havayolu sirketlerinin yani sira, 361’in
lizerinde yabanci ticari havayolu sirketine hava trafik hizmet ve seyahatlerinde havayolunu
tercih etmekte olan 35 milyon civarinda i¢ ve dis hat yolcusuna gerekli terminal ve yolcu

hizmeti vermektedir.

¢) DHMI Genel Miidiirliigiince hava seyriisefer ve havaalam isletmeleri hizmetleri

cercevesinde, hizmet verilen ugak ve yolcu trafiklerinde, son yillarda 6nemli artis meydana
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gelmistir. Ozellikle uluslararasi havalimanlarimizin, dis hat ugak ve yolcu trafiklerinde énemli
gelismeler olup, Istanbul Atatiirk ile Antalya havalimani, yasanmakta olan uluslararasi trafik
artist nedeniyle, Avrupa’nin da Onde gelen havalimanlari arasinda yer almaktadir (

www.dhmi.gov.tr/dosyalar/dhmi_hakkinda.asp 18.04.2009 ).

DHMI nin stratejileri arasinda sunlar gosterilebilir:

a) Gerektigi hallerde miiesseseler, isletmeler, ortakliklar kurmak ve kaldirmak ve ya kurulmus

bir ortakliga istirak edilmesi i¢in gerekli tesebbiislerde bulunmak,

b) Bagli ortaklik ve miiesseselerin biitgeleri ile fiyat, tarife ve yatirnmlarin genel ekonomi ve

Sivil Havacilik politikalarina uyumunu saglamak,

¢) Sivil Havacilik ihtisas alanlarinda, diinya standartlarinda personel yetistirmek iizere egitim

tesisleri kurmak, kurdurmak ve bu tesisleri isletmek ve ya islettirmek,
d) Faaliyet konulari ile ilgili, Bakanlar Kurulu tarafindan verilen gorevleri yapmak,

e) Istihdam1 gelistirme galismalar1 kapsaminda diizenlenen, beceri kazandirma programlarinin

uygulanmasini saglamak,

f) Kurulmus ve kurulacak kii¢iik ve orta biiyiikliikteki 6zel kuruluslara, idari ve teknik

alanlarda rehberlik yapmaktir ( www.dhmi.gov.tr/dosyalar/vizyon.asp 1704.2009 ).

2.6. HAVAYOLU ERIiSiLEBILIiRLiGI

Turistin evinden, gidecegi havalimanina yolculugu, havaalaninda check-in siiresi, hava
yolculugu, varig, havaalaninda ¢ikis islemleri ve konaklama yerine kadar yolculuk siiresi
olarak ele alabiliriz. Turist turla gelmisse, varista havaalanindan konaklama yerine kadar tur
acentas1 tarafindan tasinmaktadir. Yolculuk aktarmali ise, beklemeleri siireye katmak

gerekmektedir.

Ulkeye gelmesi beklenen turist sayisi ve havaalanlarina inis yapmasi gerektigi, talebi
belirlemektedir. Havaalaninin konaklama yerleriyle baglantisinin da giliclendirilmesi etki

alaninin genislemesini ve ¢ekim gliciiniin artmasini saglayacaktir.

Bir havaalanina gelen turistin erigebilecegi etkinlik sayisi ve konaklama kapasitesi,
havaalaninin erisilebilirlik potansiyelini belirleyecektir. Herhangi bir bolgenin olas1 etkilesim

potansiyeli ekonomik duyarlilik ve erisilebilirlik potansiyeli ile belirlenebilir. Ekonomik ve
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duyarlilik, bolgeler ve filkeler arasinda karsilikli ticaret ve yatirim iligkileri olarak da

alinabilir. Havaalanina gelecek turist sayisi, inecek ucagin kapasitesi ile de

orantihdir. Ugak kapasitesi ne kadar biiyiikk olursa yolculuk maliyetleri o kadar diisiik
olabilmektedir. Ugagin doluluk oranina goére % 80’e¢ kadar indirim yapilmaktadir

(Kuntay;2004:31-35).
2.6.1. Ulastirma Altyapisi

Bir turizm bolgesinin sahip oldugu ulastirma altyapisi, onun ulusal ve uluslararasi turizm
hareketlerinde daha etkin bir sekilde gorev almasi ile yakindan ilgili olacaktir. Ozelligine gére
bolgenin sahip oldugu ulastirma alt yapisi, o bdlgenin turizm talebi iizerindeki
ulagilabilirligini ve dolayisiyla cazibesini onemli dlglide arttiracaktir. Turistlere daha iyi bir
hizmet sunabilmek i¢in ulastirma sektoriinde ( gerek havayolunda gerekse bolgesel karayolu
tasimaciliginda ) gorev alanlar hem kendi aralarinda, hem de turistlere karsi uyumlu bir
caligma sergilemeye 6zen gostermelidir. ( Turistik Yerlerin ( Destinasyonlarin ) Pazarlanmasi,;

2004 :68-69 ).
2.6.2. Havaalani Genisletilmesi, Dogrudan Ucuslar

Dogrudan uguslar gezi siiresini azaltmak, huzursuzluklar1 6nlemek, fazladan ugak degistirmek

zorunlulugunu kaldirmak agilarindan yolculara fayda saglamaktadir.

Pist uzatmasinin turizmin biiylimesine yapabilecegi etkinin gerek fikir catigmalar1 yaratmasi,
gerekse bu konuda kontatif verilerin eksikligi sasirtici bir durumdur. Mevcut kisa pistler, genis
govdeli jetlerin inmelerine uygunsa da, aymi ugaklarin tam yiikle kalkmalarina olanak
vermemektedir. Bu farkin nedeni genis govdeli jetlerin agirhiginin énemli bir bdliimiiniin
yakittan olugmasidir. Genis govdeli jetler, ( yakitinin ¢ogu harcanmis durumda ) 6.500 feetlik
kisa pistlere inebilmekteyseler de, ayni ucaklar tam yiikle kalkis yapabilmek i¢in 10.000 feet
piste gereksinim duyarlar ( Turizmde Segme Makaleler; 1992:62-65 ).

2.6.3. Havayolu Ulastirmasinda Giigliikler

Havayolu ulastirmasi, biitiin ¢ekiciligine karsin sonucta pazarlama faaliyetini etkileyecek

asagida siralayabilecegimiz giicliiklerle doludur:
- Hiz ve kapasite olarak gelismis ugaklarin satin alinmasi ya da kiralanmas1 gerekir.

- Bu ugaklarin bakim ve onarim islerinin yapilmasi ( giivenli u¢us ) basl basina énemli bir

sorun olusturur.
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- Teknolojik yenilikler siirekli olarak izlenmelidir.
- Havaalanlari, ugus diizeni ve glivenligi agisindan en son teknik yeniliklerle donatilmalidir.

- Inig-kalkis islemleri ile bagaj, pasaport ve giivenlik denetimini akic1 bir bigimde saglayacak

terminal binalar1 gereklidir.
- Terminallerde her tiirlii yolcu gereksiniminin karsilanacagi hizmetler gelistirilmelidir.

- Terminallerden yerlestirme alanlarina ya da turistik istasyonlara ulagimi saglayacak diger

ulagim bigimleri gelistirilmelidir.
- Tiim bu hizmetleri gergeklestirecek yetismis personel saglanmalidir ( Usal; 1984:130 )
2.6.4. Havayolu Endiistrisi

Konaklama, havayolu ulasimi ve tur operatorliigli yatinm diizeyinde biiylik Slgekli ve
sermaye yogun girisimlerdir. Bu {i¢ sektdr yatirim, isletme ve yoOnetim asamalarinda hem
kendi aralarinda isbirligine gider, hem de bankalar ve diger finans kuruluslariyla isbirligi
yapar. Yabanci firmalarin konaklama tesislerini yonetmesi, yabanci havayollarinin varligi ve
yabanci tur operatorlerinin tlilkemiz turizm endiistrisini yonlendirme gii¢leri, turizmin genel

ekonomiye etkisini azaltir ( Yarcan;1993:25 ).

2.7. HAVAYOLU TASIMACILIGINDAKI GELIiSMENIN KONTROL ALTINA
ALINMASI

Tim farkli tasima tiirleri arasinda havayolu tasimaciligi, son yirmi yilda en biiyiik artist
kaydetmistir. Yolcu / km cinsinden ifade edildiginde, havayolu tagimalar1 1980 yilindan bu
yana ortalama % 7,4 artmis ve onbes Avrupa Birligi iilkesinin havaalanlarindan gecen yiik ve
yolcu sayilar1 1970 yilindan bu yana bes kat artmistir. Hergilin Avrupa’nin goklerinde yirmibes
binden fazla ucak u¢makta olup, biiylime egilimlerine bakildiginda, bu rakamin her 10-14
yilda bir iki katina ¢ikmasi tahmin edilebilir. Gokler genis olsa da, bu trafik yogunlugu bazi
ger¢ek sorunlar yaratmaktadir. Gecikme sayilarindaki artis, doygunluga ulagsmanin agik bir

gostergesidir.

Yine de havayollari, havayolu tagimalarinin 2010 yilina kadar iki katina ¢ikacagii tahmin
etmektedir. Bu biiyiimenin siirekli kilinmasi amaciyla, bir hava trafigi yonetiminin yeniden
olusturulmas1 ve genisleyen Avrupa Birligi’nde yeterli havaalam1 kapasitesinin garanti

edilmesine ihtiya¢ duyulmaktadir.
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2.7.1. Goklerdeki Doygunlugun Coziimlenmesi

Dairesel aglarin ardinda yatan temel fikir, bir dizi farkli ugusun yaklasik ayni zamanda
havaalanina varmasini, bdylelikle aktarmalarda meydana gelecek gecikmelerin minimum
diizeyde kalmasini saglamaktir. Merkezi havaalanlar araciligiyla, dogrudan uguslarin dolayh
ucuslarla degistirilmesi, havaalanlarinin daha biiyiik ugak kullanarak daha smirh tarifeye
sahip olmak yerine, daha sik ucguslar sunmayi tercih etmesinden dolay1 ortalama ugak
biiytlikliigiinde azalmaya yol agmistir. Yol boyu ( en route ) trafigi ( ugagin normal seyir hizina
ulastig1 yerlerde list hava sahasi {izerinde yapilan uguslar ) bazi sorunlara neden olmaktadir.
Ugaklar, hava trafigini denetleyenlere trafigin durumu hakkinda dogru bilgi saglayan
koridorlar1 kullanmaktadir. Ancak koridorlar her zaman en makul yollar1 izlememektedir. Zira
bunlar askeri bolgelerin saglanmasi ya da ulusal hava sahasinin farkli bdlgelerinde hava
sahasinin dikey bdliimlere ayrilmasima iligkin koordinasyon eksikligi gibi sikintilari

yansitmaktadir.
2.7.2. Havaalam Kapasitesi ve Kullanimi

Tasimalardaki artisa istinaden, mevcut kapasiteden en uygun sekilde faydalanmak iizere
havaalanlarinin nasil islediklerinin gézden gecirilmesinin zamani gelmistir. Ancak, bu yeterli
olmayacaktir. Havayolu tasimaciligi sisteminin mevcut yapisi, havayolu sirketlerinin
faaliyetleri topluluk ic¢i ve uluslararast faaliyetler icin birer {is haline getirdikleri
havaalanlarinda yogunlastirmaya itmektedir. Bu nedenle yogunluk, iis konumundaki biiyiik
havaalanlarinda toplanmakta ve sonucta hava kirliligi ve hava trafigi yonetiminde sorunlar
ortaya c¢ikmaktadir. Gokyiiziindeki yogunluga iliskin 6zel bir eylem plant bulunmaktadir.
Ancak, yer hizmetlerindeki yogunluga yeterince dikkat gdsterilmemekte ve bunun ¢éziimiine

yonelik bir taahhiit bulunmamaktadir.
2.7.3. Hava Tasimaciigindaki Artis ile Cevre Dengesi

Havayolu tasimacilifi basta havaalanlarindaki giiriiltiiden rahatsiz olan yerlesim alani
sakinleri olmak tizere genel kabul gormeye baslayan ve sayica artan sorunlarla karsi
karsiyadir. Sektoriin biiyiimeye devam etmesi icin, hava trafiginden kaynaklanan giiriiltii ve
zehirli gaz emisyonlarinin azaltilmasina yonelik tedbirlerin uygulamaya konmasi olmazsa
olmaz bir kosuldur. Ancak bu tiir bir uygulama, Avrupa Birligi’nin manevra kabiliyeti olmasi
nedeniyle giictiir. Ozellikle iiye devletler tarafindan, Uluslararas1 Sivil Havacilik Orgiitii

(ICAO) biinyesinde verilen uluslararasi taahhiitlerin dikkate alinmasi gerekir.
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2.7.4. Giivenlik Standartlarimin Korunmasi

Havayolu tagimaciligi en giivenli tagima tiirlerinden biridir. Ortak Havacilik Otoriteleri (JAA)
bilinyesinde Topluluk ile Avrupa devletlerindeki ¢ok sayidaki idare arasindaki mevcut isbirligi,
gergek giiciin olmayist nedeniyle, basta yasal cephede olmak {izere kendi sinirlarina ulagmis
bulunmaktadir. Komisyon bu nedenle ucaktan belgelendirmeye ve operasyonel kurallara
kadar hava tagimaciligi faaliyetlerinin her yonii agisindan biiyiik dneme sahip olan makineleri
saglayacak bir Avrupa Havacilik Giivenligi Teskilati’'nin (EASA) kurulmasini 6nermistir (

Trafik Arastirma Merkezi Midiirligi; 2007: 43-51 ).
2.7.5. Havayoluyla Ulasim lyilestirmek

Seyahat ve turizmi gelistirmede en biiylik sorun rekabet¢ci hava olusum olanaklarini
olusturmaktir. Tiirkiye’ye gelen uluslararasi is adamlart ve 6nemli sayidaki tatilciler, 6zellikle
biiyiik turizm kaynagi pazarlardan gelmektedir. Tiirkiye’nin seyahat ve turizm endiistrisindeki
hava ulagiminin  6nemi, Tiirkiye mahalli ve wuluslararast havacilik rejiminin
serbestlestirilmesinde biiylik adimlar atmistir. Uluslararasi turist charterlarinin promosyonuna
0zel hava sirketlerinin biiylik katilimi1 6nemli bir faktdr olmustur. Ancak, hizmeti arttirmak,
fiyat iirlin segeneklerini genisletmek ve tasimacilar arasinda rekabeti tesvik etmek icin daha
¢ok sey yapilabilir. Ulkenin havayolunun ve havaalanlarmin 6zellestirilme planlari, ileriye
atilmig yapici bir adimdir ve bir an 6nce sonuglandirilmalidir. Yerli ve yabanct havayollarinin
faaliyetlerine olanak vermek {izere mevcut ve yeni havayollar i¢in altyap: gelistirilmesine
odaklanilmalidir. Ozellikle yeni havaalanlar1, havaalan1 genisletmeleri ve hava trafik kontrol
sistemlerinin modernizasyonu, seyahat ve turizmin biiylimesi i¢in Onceliklidir. Seyahat ve
turizmin yararlarini tiim yerel topluluklara esit olarak yayabilmek i¢in, Tiirkiye’nin kirsal
bolgelerinin hizli modernizasyonu ve niteliginin iyilestirilmesini saglayacak 6zel tesvikler de

saglanmalidir ( Diinya Seyahat ve Turizm Konseyi:56-59 ).
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2.8. TURKIYE’DE TRAFiGE ACIK HAVALIMANLARI

Tablo : 2.1. i¢ ve D1s Hata Acik Olan Havalimanlari ve Hizmete Giris Yillari

"Havalimam Adi . Sehir Hizmete Giris Y1l
ATATURK* ISTANBUL 1912
SABIHA GOKCEN* ISTANBUL 2001
ADNAN MENDERES* IZMIR 1987
MILAS BODRUM* MUGLA 1997
DALAMAN** MUGLA 1981
ANTALYA* ANTALYA 1960
SAKIRPASA* ADANA 1956
OGUZELI* GAZIANTEP 1976
KAPADOKYA* NEVSEHIR 1998
ANADOLU*** ESKISEHIR 2007
SULEYMAN DEMIREL* ISPARTA 1997
ESENBOGA* ANKARA 1955
TRABZON* TRABZON 1957
ERZURUM* ERZURUM 1993

Kaynak: http://www.shgm.gov.tr/doc2/havlist.xls (29.04.2009)
*  Sivil Kullanima A¢ik Havalimanlari

** Sivil ve Askeri (Protokollil) Serbest Kullanima A¢ik Havalimanlari
*** Sivil ve Askeri (Protokollii) Miisadeli Kullanima A¢ik Havalimanlar

Tiirkiye’nin en biiyiilk havalimanm1 olan Atatiirk Yesilkdy Havalimani’ndan Tiirkiye ve
diinyanin bir¢ok yerine u¢mak miimkiindiir. Atatiirk havalimani, 1912 yilinda sivil hava
ulasimina, 1953 yilinda ise uluslararasi hava trafigine acilmistir. Ulkenin en biiyiik
havalimanidir. I¢ hatlar terminalinin yillik yolcu kapasitesi 7.5 milyon yolcu / yil, dis hatlar
terminalinin yillik yolcu kapasitesi ise 14 milyon yolcu / yildir. Adin1 diinyanin ilk kadin

pilotu olan Sabiha Gokg¢en’den alan havalimani ise yillik 3.5 milyon yolcu kapasitesine

sahiptir ( Best Of Thelistanbul City; 2005 :400-402 ). Bu havalimanlari, hem i¢ hatlara hem de
disaridan gelen yabanci yolcu trafigine acgiktir. Bu ylizden, ucus kurallar1 geregince pistin
uzunlugu, pist sayisi, park pozisyonlari, koriik sayilari, yolcu bekleme salonlar1 gibi

ozellikleriyle degisiklik arz eder.
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Tablo : 2.2. Sadece I¢ Hata Acik Havalimanlari ve Hizmete Giris Yillari

Havalimam Adi Sehir Hizmete Giris Yilh
TOKAT* TOKAT 1995
ERZINCAN** ERZINCAN 1988
ELAZIG** ELAZIG 1940
ADIYAMAN* ADIYAMAN 1998
MARDIN* MARDIN 1999
SIIRT* SIIRT 1998
BATMAN*** BATMAN 2007
MUS** MUS 1992
AGRI* AGRI 1997
DIYARBAKIR** DIYARBAKIR 1952

Kaynak: http://www.shgm.gov.tr/doc2/havlist.xls (29.04.2009)

Bu havalimanlari, sadece i¢ hatlara ac¢ik havalimanlaridir. Sivil havacilikta hava meydanlar
olarak adlandirilir .Askeri amagcla kullanilabilir. Bazilar1 ¢ok eski donemler de kurulmus olsa
da, tarifeli uguslara baglamalar1 giiniimiize yakindir. Diger havalimanlarina goére, yolcu
kapasiteleri, bekleme salonlari, personel sayisi, yogunluk daha azdir. Tarifeli uguslar,

genellikle bu havalimanlari i¢in gecerlidir. Ugaklar belli saat ve planda kalkip inerler.
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Tablo : 2.3. ¢ Hat ve Tarifesiz D1s Hatlara A¢ik Havalimanlar1 ve Hizmete Giris Yillari

Havalimam Adi Sehir Hizmete Giris Yili
CORLU** TEKIRDAG 1988
CANAKKALE** CANAKKALE 1995
YENISEHIR ** BURSA 2000
USAK** USAK 1998
CARDAK*** DENIZLI1 1991
KONYA** KONYA 2000
CARSAMBA¥* SAMSUN 1998
SIVAS* SIVAS 1957
ERKILET** KAYSERI 1998
ERHAC** MALATYA 2007
KAHRAMANMARAS* | KAHRAMANMARAS 1996
GAP* SANLIURFA 2007
FERIT MELEN* VAN 1943
KARS* KARS 1988
KORFEZ* BALIKESIR 1999

Kaynak: http://www.shgm.gov.tr/doc2/havlist.xIs (29.04.2009)

Bu havalimanlar1 i¢ hatlara agik olup, disaridan gelen tarifesiz yolcu ucaklarina agiktir. Sivil
ve askeri serbest olarak kullanilabilir. Bu havalimanlarina ek seferler yapilabilir, talebin
yogun oldugu noktalar arasinda diizenli bir tarife olmadan da sefer diizenlenebilir. Ugagin
konma zamanlar siireklilik arz etmez. Son yillarda iilkemizde yapilan tanitimlar,
promosyonlar, insanlarin degisik yerler kesfedip yeni kiiltlirler tanimak istemeleri, ucaklarin
onceden rezervasyon yapilarak daha indirimli hale getirilmeleri, kalite standartlarinin artmasi,
giivenligin hat safthaya ¢ikmasi gibi nedenlerle insanlar sadece belli yerlere gitmeyip, bu yore

ve ya bolgeleri de tanima arzusu i¢ine girmislerdir.
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2.9. HAVAYOLU VE TURIZM ILiSKiSi

Her seyden once turizm faaliyetleri ile tagimacilik arasinda siki bir iliski oldugu bilinmektedir.
Giliniimlizde tasimacilik sekillerinin hizli bir gelisim ve degisim gosterdigi dikkate
alindiginda; turistik amacgla seyahat edenlerin, liiks tiiketim olarak kabul edilen turizmde
konfor, giivenlik ve hizli erisimin one ¢iktig1 ifade edilmelidir. Bu acgidan bakildiginda,
havayolu wulasimi Onem kazanmaktadir. Diinyadaki gelismelerle karsilastirildiginda,
Tiirkiye’de son yillarda havayolu isletmeciligi ve onun tamamlayicisi olan yer hizmetleri ve

havalimani igletmecilikleri de 6nemli gelismeler gostermistir.

Turizm ile havayolu isletmeciligi arasindaki iligkiyi, belirtilen 6nemi disinda asagidaki gibi

siiflandirmak miimkiindiir:
a) Yeryiiziinii Tek Bir Cografik Mekan Olarak Biitiinlestirir:

Havayolu, yeryiizii yuvarlagi biitiiniiyle kapsayan bir ulasim agidir. Iki nokta arasina sigan
engebeler ne olursa olsun, havayolu kesintiye ugramaksizin amagladigt mekana
ulagabilmektedir. Yeryliziiniin cografi bir mekan olarak biitiinlesmesi bu anlamdadir. Turizm
bakimindan 6nemi, akimin higbir kesintiye, duraklamaya ugramaksizin dogrudan turizm

mekanina ulasabilmesidir. Pazarlamada 6nde gelen tercihlerden birisi budur.
b) Yeryiiziinii Tek Bir Siyasal Mekan Olarak Biitiinlestirir:

Havayolu ulagiminda ugak, aradaki iilkelere inse bile akim kesin giris yapmadigi igin,
havalimanini terk etmedigi siirece s6z konusu tilke ile ilgili herhangi bir toplumsal engebe ile
karsilasmaz. Ulagim, en azindan kesintiye ugramaz. Birgok iilkeden gecisin yukarida belirtilen
engebelere ugramadan olanaklasmasina, yeryiiziiniin siyasal mekan olarak biitiinlesmesi

diyoruz.
¢) Turizm Mevsimini Yeryiizii Olceginde Olusturur:

Ucagi 14.000 kilometreyi bulan hizi, yeryiizii iklim haritasindaki cesitli degerlerden yilin
herhangi bir gilinliinde, turizm amaciyla yararlanabilme olanagini, insanoglunun ayagina
getirmistir. Boylece turist akiminin iklim verilerine gore ortaya c¢ikan mevsimlik 6zelligi,

mevsimden bagimsiz bir hale gelmistir. Buna Turizm Mevsiminin Evrensellesmesi diyoruz.
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d) Kalis Siiresini Uzatir:

Hava ulagiminda saglanan hiz, yolculuk siiresini en aza indirmistir. Bundan kalan tasarruf
edilen zaman da, kendiliginden kalis siiresine eklenir. Bu olanagin ekonomik etkisi, turizm
mekanindaki geceleme sayisini artirmasi ve harcamalar yolu ile parasal akimin hacmini

genisletmesi biciminde ortaya cikar.
e) Arac Cesitliligi Farkh Irakhiklararasi1 Ulasima Elverislidir:

Kisa menzilli yani, 200-1500 km. aras1 uzakliklar i¢in hava otobiisii, yiiksek hizdaki ucaklarin
birakt181 boslugu dolduran bir tasittir ( Turizm Nedir Kitap Ozetleri; 1987:80 ).

Havayolunun iistiinliiklerini ele alirsak :
- En hizli tasima modu olmasi nedeniyle 6nemli bir zaman yarari saglamasi,

- 2003 yili ve sonrasinda giindeme gelen Ozel Tiiketim Vergisi (OTV) muafiyeti ile

maliyetlerinin diismesi,
- Talebe gore ve ya anlik olarak esnek yapilandirma yapilabilmesi,
- Yolculara yiiksek hizmet kalitesi ve konfor sunulmasi,

- lleri teknoloji uygulamalarmin operasyonun her asamasindan yerlesmis ve kolaylikla

uygulanabiliyor olmasidir.
Zayf yonlerini ise;

- Her sehir ve ilgcede havaalani olmamasindan kaynaklanan kisitli bir sebekeye hizmet

gotiiriiliiyor olmasi,

- Mevcut havaalanlarinda altyap1 eksikliklerinin bulunmasi,

- Nitelikli igglicii arzinin biiyliyen sektoriin talebini karsilayacak diizeyde olmamasi,
- Fiyatlarin karayoluna gore yiiksek olmasi,

- Kisisel tercihler ( u¢us korkusu v.b. ),

- Kapasite artiriminin zorlugu,

- Kisith sayida ve tipte ugaktan olusan filo yapilar1 olarak siralayabiliriz ( Karagiille; 2007:94
).
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UCUNCU BOLUM

HAVAYOLU VE TURIZM ILiSKISININ TURKIYE ICIN BiR ANALIZi

3.1. CALISMANIN AMACI

Calismada turizmdeki gelismelerin ulagilabilirlik, konfor, hiz, giivenlik, g¢evre, turizme
uygunlugu acisindan ele alinmasi, bunlarin kendi aralarinda degerlendirilmelerini
icermektedir. Tiirkiye’de havayolu isletmeciliginin gelismesi daha fazla turistin gelmesine
neden oldugu tezi amag¢ edinilmistir. Burada havayolu isletmeciligindeki gelismelerle,
turizmdeki gelismenin paralellik gosterip gostermedigi tespit edilmeye calisilmaktadir. Bu
nedenle calismada, bu paralelligi gostermeye yonelik tablo ve grafik analizlerine yer

verilmisgtir.

3.2. CALISMANIN YONTEMI

Yukarida bahsedilen paralelligi daha iyi belirlemenin en iyi yolu ekonometrik bir analiz
yapmaktir. Ancak verilerin daha eski yillara dayanmamasi nedeniyle ekonometrik analiz
yerine tablo ve grafik analizi tercih edilmistir. Yillara gére dagitilmis i¢ ve dis hat yolcu
sayilari, yabanci turist sayilar1 ve turizm gelirleri, yabanci turist sayilar1 ve dis hat yolcu
sayilar tablolandirilarak, grafik yoluyla artis ve azalislari yorumlanmistir. Yine yillara gore

grafik yontemiyle olusan degisimlerin nedenleri iizerinde durulmustur.

3.3. CALISMANIN iCERIiGi

Havayolu isletmeciliginin gelisiminin turizm {izerindeki etkisini ekonometrik bir analiz ile ele

almamiz daha dogru olur. Ancak gerek veri yetersizligi gerekse bu g¢alismanin boyutunu
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asacag diislincesi simdiye kadar bu konuda bir ¢alismanin yapilmamis olmasi, tablo ve grafik
analizleriyle ¢aligmanin sonuglandirilmast diisiincesine neden olmustur. Dolayisiyla bu
caligma, tablo ve grafik analizleriyle bir sonuca varilmasi yontemine dayanmaktadir. Burada
yapilan analizde taginan yolcu sayilari, i¢ ve dis hat yolcu sayilar1 ve toplamlari alinarak tablo
ve grafik yontemiyle belli bir sistem olusturulmaya calisilmistir. Yine turizm gelirlerinin
taginan yolcu sayilariyla ne kadar iliskili oldugu ayn1 yontemlerle vurgulanmaya ¢alisilmistir.

Boylece ulagimin ne kadar 6nemli oldugu belirtilmeye c¢aligilmistir.

3.4. HAVAYOLUNUN iC VE DIS TURIZM ILE ILiSKiSI

Tiirkiye’de turizmin ekonomik, sosyal ve kiiltiirel etkileri 1940’lardan sonra fark edilmis,
1963 yilindan 1980’11 yillara kadar, zamanla gelisme gostermistir. Tiirkiye’ye yonelik yabanct
turizm talebinin diinya ortalamasinin tistiinde oldugu 1980 sonrasi ise Tiirk turizmi i¢in bir
dontim noktasi olmustur. Turizm bu yillardan sonra ekonomik, sosyal, ¢evresel yonleriyle
birlikte ele alinmaya baslanmistir. Ciinkii Tiirkiye’de elde edilen sayisal biiytikliiklerin sahip
oldugumuz dogal ve tarihi zenginliklerin karsilifi olmadig1 goriilmiistiir. Bunun igin yasal
diizenlemeler yapilarak turizm tesvik kanunlar1 ¢ikartilmis, vergi ve giimriik muafiyetleri 6zel
doviz tahsisleri verilmistir. Bu onlemlerle biiyiik gelismeler saglanmis, 1984-1990 yillari

arasinda turizm ortalama % 12.1 biiyliyen bir sektdr olmustur. ( Turizm Bakanligi; 1998:57 ).

Havayolu tagimaciligi, i¢ ve dis turizmi biliylik oranda etkilemektedir. Ciinkii; havayollar
eskiye oranla gelismis, teknolojinin de biiyiimesiyle birlikte talep yogunluguna neden
olmustur. 1986’da 3 milyon olan dis hat yolcu sayis1 2008’de biiyiik bir gelismeyle 40
milyona ulasarak artis gostermistir. Ekonomik kriz, hastalik, teror gibi olaylarin turizmi
etkilemesi olagandir. Onemli olan bu sebeplerden kaynaklanan diisiislerin etkisinin bir an

once giderilerek reklam ve tanitim yoluyla tekrar canlandirilmasidir.

Tiirkiye’de son yillara gelinceye kadar devlet katkisiyla biiylimesini saglayan havayolu
tasimaciligl, sivil havacilifin gelistirilmesini amaglayan kanunlarin yiirtirliige girmesiyle,
cagdas anlamda bir rekabet ortaminda biliylime sansini yakalamisti. Mevcut destekleyici
kanunlarin ve uygulamalarinin etkisinin ontimiizdeki yillarda goriilmesi beklenmektedir. Bu
etkinin sadece havayolu ulasiminda degil, ihracat ve ekonomide yasanmasi amaclarimiz

arasindadir.

Kiiresellesme ile birlikte tiim isletmelerin is yapma olanag artmustir. Is adamlar1 diinyanin

diger bir noktasinda yaptiklar bir is baglantisin1 kagirmamak icin ¢ok hizli hareket etmeleri
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gerekmektedir. Degisen bu kosullar karsisinda, havayolu isletmeleri, miisterilerine kiiresel bir
sekilde hizmet vermek i¢in adeta birtakim g¢aligmalara girmek zorunda kalmiglardir. Diger
yandan, havayolu isletmelerinin kendi aralarinda birlesmeleri ve diger iilkelerin havayolu
isletmelerine sahip olmalar1 da engellenmektedir. Miisterilerin degisen istek ve ihtiyaclarin
karsilamak zorunda olan havayolu isletmeleri, bu durumu agmak igin birbiriyle 06zel

anlagmalar yapmaktadirlar.

Tablo : 3.1. 1986 — 2008 Tasinan Yolcu Sayilar

IC HAT YOLCU DIS HAT YOLCU TOPLAM YOLCU
YIL SAYISI SAYISI SAYISI
1986 3.399.087 3.586.331 6.985.418
1987 3.655.475 4.380.055 8.035.530
1988 4.115.460 6.433.025 10.548.485
1989 4.489.023 7.099.112 11.588.135
1990 5.440.224 8.026.914 13.467.138
1991 4.009.724 7.009.740 11.019.464
1992 5.445.081 11.050.037 16.495.118
1993 7.403.941 13.270.590 20.674.531
1994 8.784.310 13.549.976 22.334.286
1995 10.347.528 17.419.851 27.767.379
1996 10.862.539 19.918.123 30.780.662
1997 12.413.720 21.982.614 34.396.334
1998 13.238.832 20.960.847 34.199.679
1999 12.931.771 17.079.887 30.011.658
2000 13.339.039 21.663.495 34.972.534
2001 10.057.808 23.562.640 33.620.448
2002 8.697.864 24.927.311 33.625.175
2003 9.125.298 25.141.870 34.267.168
2004 14.427.969 30.361.171 44.789.140
2005 19.942.692 34.583.035 54.525.727
2006 28.799.878 32.884.325 61.684.203
2007 31.970.874 38.381.993 70.352.867
2008 33.546.000 40.841.000 74.387.000

Kaynak: DHMI Istatistik Y1ll1g1 2008, Devlet Hava Meydanlar1 Genel Miidiirliigii

Tiirkiye’de ki kisisel seyahat ve turizm 1988 yilindan bu yana % 82 oraninda biiylime
gostermistir. Tiirkiye, seyahat ve turizm endiistrisi 1999 yilinin olumsuz sonuglarindan sonra
giiclii bir iyilesme gostermis ve 2000 yilinda 10.4 milyon turist ¢ekerek rekor bir rakama

ulagmistir. Son yillar i¢inde diinya standartlarinin ¢ok iizerindeki bir oranda
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biliylime gostermistir. Her ne kadar gelen turist sayisinda ve turizm harcamalarinda Korfez
Savasi nedeniyle 1990’larin basinda bir azalma olmugsa da, savas sonrasi donemi 1999
depreminden sonra meydana gelen kisa bir duraksamanin disinda, yeniden biiylime
gostermistir. Ayrica 2000-2001 gibi ekonomik daralma donemlerinde de havayolu ile ulasim
talebinde diisiis gozlenmektedir. Boyle bir gelismenin de gelir-talep iliskisi yoniinden anlagilir

oldugu soylenebilir.

Grafik: 3.1. 1986 — 2008 Tasinan Yolcu Sayilari
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Kaynak: DHMI Istatistik Y1ll1g1 2008, Devlet Hava Meydanlar1 Genel Miidiirliigii

Turizmde uluslararas1 rekabet, 1980 ve 1990’11 yillarda artis gostermis, 6zellikle 1990’
yillar, diinya turizminin istikrarli olarak biiyiimeye devam ettigi, ancak rekabet ortaminin
giderek yogunlastigi bir donem olmustur. Sektoriin bu donemdeki hizli biiylimesinde ve

rekabetin giderek hiz kazanmasinda, uluslararasi kiiresellesmenin baglangici olan ve 1980
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sonrasinda yasanan mali liberallesme akimlari, Dogu Avrupa iilkelerindeki siyasi rejimlerin
hizla liberal yapilara doniiserek, seyahat 6zgiirliigi oniindeki kisitlayict engellerin kalkmasi
gibi siyasi ve ekonomik temel tercihlerdeki degisiklikler, belirleyici etkiye sahip olmustur.
1990’1 yillarin sonuna gelindiginde, hizmetler sektorii i¢inde birinci sirayr alan turizm
faaliyetlerinin, diinyadaki yillik ortalama biiylime hiz1, 1980-2005 doneminde % 6.8 olmustur.

S6z konusu artis ile toplam uluslararasi ticaret hacmi iginde

turizmin pay1, gelisme egilimine bagl olarak, belirtilen donemin sonunda, % 15 gibi yiiksek

bir orana ulasmuistir.

Turizmin gelistigi iilkelerde GSMH’nin belirleyici alt sektorlerinden birisi konumuna gelmis
olan turizm sektoriine iliskin yeni egilimler incelendiginde tatilcilerin tercihlerinin, deniz-
kum-giines {igliisiinden, eglence-egitim-¢evre igliisiine kaydigi goézlenmektedir. Bu durum
iilkelerin turizm faaliyetlerini sezonluk olmaktan ¢ikarip, tiim yila yayma zorunlulugunu da

beraberinde getirmistir ( DPT; 2007:22 ).

1990 yilinin ilk yarisina kadar gelisme trendini siirdiiren sektdr, 2 Agustos 1990°da ortaya
cikan Korfez Krizi ve bunu izleyen sicak savas nedeniyle olumsuz yonde etkilenmistir.
Ozellikle sicak savasin ¢ikmasiyla birlikte sigorta primlerinin yiikselmesi, rezervasyon ve
sefer iptallerinin 6nemli Sl¢iide artmasi, 1991°de sektoriin gerilemesine neden olmustur. 1992
yil1 havayolu sektorii agisindan yeniden canlanma donemi olmus ve sektdriin gelisimi 1997

yilina kadar stirmiistiir ( DPT; 2001:43 ).

1998 yilinda Uzak Dogu diilkelerindeki ekonomik kriz Tiirkiye’deki hava tasimaciligi
sektoriinii de olumsuz yonde etkilemistir. Sektorde yasanan bu olumsuzluklari telafi etmek
icin havayolu isletmeleri faaliyetlerini yeniden diizenleyerek, personel ¢ikararak ve filolarini
yeniden planlayarak kendilerini toparlamak zorunda kalmislardir. Bu donemde THY ’nin
ozellestirilmesi glindeme gelmis, ancak oOzellestirme calismalar1 bugiine kadar heniiz bir

sonuca ulastirilamamaistir.

3.5. HAVAYOLU VE DIS TURIZMIN TURKIYE iCiN ANALIZi

Di1s turizm en az i¢ turizm kadar dnem arz etmektedir. Dis turizmin en 6nemli farki, turistin
memnun edilerek seneye tekrar gelme ihtimalinin artirllmasidir. Bunda havayolu
isletmeciliginin 6neminden bahsedecek olursak, havayolundaki gelismelerin dis turizmdeki
gelismeleri olumlu yonde etkiliyor olmasidir. Yani ne kadar c¢ok talep olursa, aracit kurumlar

tilkemizi iyi pazarlayip satisa sunarsa sonucunda arz-talep dengesi ortaya ¢ikacak, dig turizm
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dinamik bir yapida ilerleyerek, uluslar arasi finansmanda {ilkeye gelir getirecektir. Bu da

havayolu isletmeciliginin gelismesi ile paralellik gdstermektedir.

Turizmin lokomotif gorevi {listlenerek kalkinmada oynadigi rol, devlet politikalarinin
belirtilmesinde goz ard1 edilmemistir. Sektor 1985°den sonra ekonominin geneli iginde listiine
diiseni fazlasiyla yerine getirmistir. Son yillarda global olarak yasanan mali kriz ve durgunluk
turizm sektoriinii de etkilemis ve bu durum devletin kalkinma politikalar1 i¢inde agirlikli
olarak yerini almistir. Toplam ihracatin % 28.8’ine ulagan turizm gelirleri daha da artirilmaya

caligilmaktadir. ( Turizm Bakanligi; 1998:1)

Tablo : 3.2. 1986 — 2008 Tasinan Dis Hat Yolcu Sayilari

DIS HAT YOLCU DIS HAT YOLCU

YIL SAYISI YIL SAYISI

1986 3.586.331 1998 20.960.847
1987 4.380.055|1999 17.079.887
1988 6.433.025 /2000 21.663.495
1989 7.099.112 12001 23.562.640
1990 8.026.914 2002 24.927.311
1991 7.009.740 2003 25.141.870
1992 11.050.037 | 2004 30.361.171
1993 13.270.590 | 2005 34.583.035
1994 13.549.976 | 2006 32.884.325
1995 17.419.851]2007 38.381.993
1996 19.918.123 12008 40.841.000
1997 21.982.614

Kaynak: DHMI Istatistik Y1ll1g1 2008, Devlet Hava Meydanlar1 Genel Miidiirliigii

Tiirkiye’de turizm gelirlerinin ulusal gelir i¢indeki pay1, planli kalkinma donemiyle birlikte

cok kii¢lik oranlarda artmis ve bu pay ancak 1984 yilindan sonra % 1’in iistiine

cikabilmistir. Bunun nedeni de 1980°den sonra bu sektore Onem verilmis olmasi ve
yatirimlarin hizla artmis olmasidir. 1980 sonrasi turizm ile ilgili olarak alinan kararlar
icerisinde en 6nemli olani, 1983 yilinda ¢ikarilan 2634 sayili Turizmi Tesvik Kanunu’dur

(Kozak vd;1997:88).
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Bu kanun, Tiirkiye’de turizm sektoriinii diizenleyip, gelistirecek dinamik bir yap1 ve isleyise
kavusturmus, o zamana kadar yapilamayan pek c¢ok konuyu tesvik kapsamina almistir.
Bundan sonra turizmde gozle goriiliir bir canlanma olmus, turizm talebindeki artis yatirimlari
uyarmis ve tesvik etmistir. 1980°de tesis sayis1 511 iken, 2000°de 1824, ayn1 donemde yatak
sayisinin 56.044°den 325.168’¢ ylikselmesi, ¢ikarilan tesvik yasalarinin ve turizme verilen

Onemin bir sonucudur.

Grafik: 3.2. 1986 — 2008 Tasinan Di1g Hat Yolcu Sayilart
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Kaynak: DHMI istatistik Y1llig1 2007, Devlet Hava Meydanlart Genel Miidiirliigii

2000’li yillarin baslarinda kendini yavas yavas toparlamaya baslayan hava tagimaciligi
sektorii, 2001 yilinda iilkede yasanan ekonomik kriz ve 11 Eylil 2001 tarihinde ABD’de
yasanan teror eylemleri nedeniyle dar bogaza girmis, yolcu ve ucak trafiginde dramatik
diisiislere neden olmustur. Ulkedeki havayolu sirketleri bu krizden ¢ikabilmek icin filo
kiigiiltmesine, personel ¢ikarimina, ugulan bazi hatlarin iptal edilmesi ve bazi hatlarda ugus
frekanslarinin azaltilmasi yoluna gitmislerdir. Irak Savasi, Sars Viriisii, ekonomik kriz ve

petrol fiyatlarinda yasanan artis tiim diinya havayolu sektoriinii etkilemis, 2001 y1l1 i¢in yolcu
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trafiginde % 5.1°lik artig ongoriiliirken % 2.1°lik bir azalma, kargo trafiginde ise % 5.4’liik bir
artis beklenirken % 7.7°lik bir azalma ger¢eklesmistir. Uluslararasi Sivil Havacilik
Orgiitii’niin 2003 yili raporuna gore, 2002 yilni 11.32 milyar dolar zararla kapatan 188
tarifeli havayolu isletmesi, sektordeki canlanmanin baslangici olarak da yorumlanan 2003
yilinda net 6.57 milyar dolar zarar etmistir. 2003 yilim1 kismen gelisme i¢inde tamamlayan
tarifeli havayolu isletmelerinin tasidiklari yolcu sayisinda bir 6nceki yila oranla % 1

dolayinda artig yasanirken, koltuk doluluk oranlari da % 71 seviyesinde ger¢eklesmistir.

3.6. YABANCI TURIST SAYISI VE TURIZM GELIRLERI ILiSKiSi

Havayolu ile gelen yabanci yolcu sayisi ile havayolu tasima kapasitesi arasinda paralellik
bulunmaktadir. Gelen turist sayisi arttikca, havayolu isletmeciligi de gelismis, havayolu
isletmeciligi gelistikge, bu yolla gelen turist sayisinda da artis olmustur. 1980’11 yillara
bakildiginda, ugak sayisinin az oldugu, teknolojinin gelismedigi, rekabetin heniiz olmadigi
donemlerde dis hat yolcu sayisinin da az oldugunu goriiyoruz. Bu da direkt olarak turizm
gelirini etkilemektedir. Giiniimiize bakildiginda, artik turist sayisinin ¢ok iyi rakamlara
ulagtifi buna paralel olarak gelirlerde de artis yasandigr gozlenmektedir. Yani dis hat
yolcusunun iilkemize geliyor olmasi demek aynm1 zamanda ucak sayisi1 ve rekabetin artmasi,
havayolu igletmeciliginin gelismesi ve turizm gelirinin ayn1 derecede artiyor olmasi anlamina

gelmektedir.

Tiirkiye’nin sahip oldugu turistik potansiyele karsin, diinya genelinde ve 6zellikle Akdeniz
bolgesindeki pazar payr kiicliktiir. Diinya turizminin odak noktalarindan birini olusturan
Tiirkiye, diinya turizminde gelen turist sayis1 ve turizm gelirleri agisindan diisiik bir paya
sahiptir. Tiirkiye, kendisine yonelik turizm talebini artirabilmek ve ekonomik gelismesini

tamamlayabilmek i¢in turizm talep kosullarini ¢ok iyi analiz etmek zorundadir.

Gelecekte hem ucak trafiginin hem de yolcu trafiginin artacak olmasi havaalanlarinda
kapasite problemi yaratmaktadir. Pist terminal kapasitesinin ve kara tarafinin ulasim
kolayliklarinin artirilmasi havaalanlarindaki kapasite problemini ¢6zmek i¢in yeterli degildir.
Pik saatlerde mevcut hava trafik kontrol kapasitesi artan talebin karsilanmasina engel
olmaktadir. Ko6tii hava sartlarinda ugus faaliyetlerinin sinirlanmasi da mevcut sistemin diger

bir olumsuz yontdiir.
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Tablo: 3.3. 1986 — 2008 Yabanci Turist Sayis1 ve Turizm Geliri

TURIZM GELIRI
YIL YABANCI TURIST SAYISI (MILYAR $)
1986 2.391.085 1.215.000
1987 2.855.546 1.721.717
1988 4.172.727 2.355.295
1989 4.459.151 2.556.529
1990 5.389.308 3.225.000
1991 5.517.897 2.654.000
1992 7.076.096 3.639.000
1993 6.500.638 3.959.000
1994 6.670.618 4.325.000
1995 7.726.886 4.957.000
1996 8.614.085 5.962.000
1997 9.689.004 8.088.549
1998 9.752.697 7.808.940
1999 7.485.308 5.203.000
2000 10.428.153 7.636.000
2001 11.618.969 8.932.000
2002 13.248.176 11.900.000
2003 13.956.405 13.203.000
2004 17.548.384 15.888.000
2005 21.124.886 18.302.000
2006 19.819.833 16.850.000
2007 23.340.911 18.500.000
2008 30.929.192 21.910.000

Kaynak: DHMI Istatistik Y1111312008, Devlet Hava Meydanlar1 Genel Miidiirliigii

Tiirkiye’de turizmin ekonomik, sosyal ve kiiltiirel etkileri 1940’lardan sonra fark edilmis,
1963 yilindan 1980°li yillara kadar, zamanla gelisme egilimi gostermistir. Tiirkiye’ye yonelik
yabanci turizm talebinin diinya ortalamasinin iistiinde oldugu 1980 sonrasi ise, Tiirk turizmi
icin bir doniim noktast olmustur. Turizm bu yillardan sonra ekonomik, sosyal ve ¢evresel
yonleri ile birlikte ele alinmaya baslanmistir. Ciinkii Tiirkiye’de elde edilen sayisal
biiyiikliiklerin, sahip oldugumuz dogal ve tarihi zenginliklere karsilig1 olmadig1 goriilmiistiir.

Bunun i¢in yasal diizenlemeler yapilarak Turizm Tesvik Kanunlari g¢ikartilmis, vergi ve
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giimriik muafiyetleri 6zel doviz tahsisleri verilmistir. Bu onlemlerle biiylik gelismeler

saglanmis, 1984-1990 yillar1 aras1 turizm biiyiiyen bir sektor olmustur.

Grafik: 3.3. 1986 — 2008 Yabanci Turist Sayisi ve Turizm Geliri
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Tiirkiye’de turizmin talep kosullar1 diinyadaki birgok turist icin ¢ekici gelmektedir. Bu
nedenle turizm, iilke ekonomisinin kiiciimsenmeyecek bir payna sahiptir. Ozellikle bu
sektoriin degerinin anlagilarak 6nem verilmeye baslandigi 1980°den sonra, elde edilen turizm
gelirlerinde artis oldugu gozlenmistir. Son 30-35 yilda gerek turizm gelirleri gerekse iilkeye

gelen turist sayisinda % 40’dan fazla artis olmustur.

Diinyada turizm talebi, bunun sonucunda turist harcamalar1 hizla artmakta ve mal ihracina
gore turizm daha kolay doviz akisi saglayan bir ticaret bigimi olmaktadir. Turistik mal ve

hizmetlere yapilan harcamalar, bir doviz akisin1 dogurarak doviz artis1 ya da azalis1 seklinde
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O0demeler dengesini olumlu ve ya olumsuz etkilemektedir. Tiirkiye agisindan turizm, énemli
doviz girdisi saglayan bir pazarlama ve yatirim alanidir. Turizm sayesinde ihracit miimkiin
olmayan bir¢ok kaynak, iilke ekonomisine doviz girdisi saglamaktadir. Aslinda gelismekte
olan iilkelerin pek ¢ogu ciddi 6demeler dengesi aciklar1 ile kars1t karsiyadir. Bu iilkelerin
onemli bir boliimii, Tiirkiye’de dahil olmak iizere, turizmi s6z konusu agiklarin1 kapatmak

icin bir arag olarak gormektedir.

3.7. YABANCI TURIST SAYISI VE DIS HAT YOLCU SAYILARININ
ANALIZI

Ulkemizde her gecen giin havayolu isletmeleri gelismektedir. Buna paralel olarak filolarmnimn
artistyla koltuk sayilar1 da artmaktadir. Turizmdeki tanitim ve pazarlamalar turistin Tiirkiye’ye
olan talebini daha da artirmaktadir. Boylece, yabanci turist sayisindaki artis dis hattaki yolcu
sayisinin artmasina neden olmustur. Ancak 1998 yilindaki deprem turizmi olumsuz etkilemis,
yolcu sayisinda bir diisiis yasanmistir. Golf sahalar, tarihi turlar, termal kaplica tatilleri, saglhk
turizmi, marinalar ( yat turizmi ), kis sporlari, futbol miisabakalari, kongre turizmi, rafting,
parasiit sporlar1 gibi aktivite turizmi ve bunlarin tanitimlarinin yapilmasi, Tiirkiye i¢in bir
gelir kaynagidir. Ayrica gidilen {iilkenin ne kadar modern oldugu onemlidir. Check-in
islemlerinin hizli yapilmasi, varsa kayip esyalarin bulunup yolcuya ulastirilmasi, turistle

ilgilenilmesi bir o kadar 6nemlidir.

Saglik agisindan Tiirkiye’nin Oniimiizdeki yillarda daha fazla turist cekecegi tahmin
edilmektedir. Kaplica ve ¢amur banyolarimin da katkisini unutmamak gerekir. Turistlerin

memnun kaldig1 miiddetce gelme olasiliklarinin artacagi unutulmamalidir.
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Tablo : 3.4. 1986-2008 Yabanci Turist Sayisi ve Dis Hat Yolcu Sayilar

YABANCI TURIST SAYISI

DIS HAT YOLCU SAYISI

1986 2.391.085 3.586.331
1987 2.855.546 4.380.055
1988 4.172.727 6.433.025
1989 4.459.150 7.099.112
1990 5.389.308 8.026.914
1991 5.517.897 7.009.740
1992 7.076.096 11.050.037
1993 6.500.638 13.270.590
1994 6.670.618 13.549.976
1995 7.726.886 17.419.851
1996 8.614.085 19.918.123
1997 9.689.004 21.982.614
1998 9.752.697 20.960.847
1999 7.485.308 17.079.887
2000 10.428.153 21.663.495
2001 11.618.969 23.562.640
2002 13.248.176 24.927.311
2003 13.956.405 25.141.870
2004 17.548.384 30.361.171
2005 21.124.886 34.583.035
2006 19.819.833 32.884.325
2007 23.340.911 38.381.993
2008 30.929.192 40.841.000

Kaynak: DHMI Istatistik Y1ll1g1 2008, Devlet Hava Meydanlar1 Genel Miidiirliigii

Tiirkiye’de turizmin talep kosullari, diinyadaki bircok turist i¢in cekici gelmektedir. Bu
nedenle turizm iilke ekonomisinde kiiciimsenmeyecek paya sahiptir. Ozellikle bu sektdriin
degerinin anlagilarak Onem verilmeye baglandigi 1980’den sonra elde edilen turizm
gelirlerinde artis oldugu gozlenmistir. Son 30-35 yilda gerek turizm gelirleri gerekse iilkeye
gelen turist sayisinda % 40’dan fazla artis olmustur.1996 yili turist gelis sayisindaki yillik
artis itibari ile Tiirkiye Avrupa siralamasinda Italya’dan sonra ikinci sirada yer almigtir (DPT;
2001:15). 2008’de yapilan arastirmalara gore, lilkemize en ¢ok gelen milletler: Almanya,
Rusya, Ingiltere, Hollanda, Bulgaristan, iran, Fransa, Italya, Ukrayna, Belgika, Isvigre’dir (

www.aktithaber.com/news_detail 15.04.2009 ).
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Grafik: 3.4. 1986 — 2008 Yabanci Turist Sayis1 ve Dis Hat Yolcu Sayilar
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Kaynak: DHMI istatistik Y1illig1 2008, Devlet Hava Meydanlar1 Genel Miidiirliigii

1912-1913 yillarinda sivil havacilik faaliyetlerine baslayan iilkemiz, uzun yillar ugak sayisi ve
yolcu tasimaciligl ile ugak imalatinda biiyiik gelismeler i¢inde olmasina karsin, 2. Diinya
Savast sonrasinda 1980’li yillara kadar siiren uzun bir duraklama devresi i¢ine girmistir.
Liberallesme siirecine giren Tiirk Sivil Havacilik sektoriinde THY nin modernizasyon ve
hizmet standartlarin1 gelistirmesinin yani sira, 6zel sektor havayollarinin sayilarinda filo
kapasitelerinde ve sektdrden aldiklar1 paylarda onemli artislar olmus ve 1990 ‘li yillardan
itibaren THY ve 0zel sektor havayollarinin gayretleriyle uluslararasi pazardaki paymmiz %
50’lerin tizerine ¢ikmistir. 2000 yilinda Tiirkiye’de yasanan ekonomik kriz ile 11 Eyliil 2001
tarihinde Amerika Birlesik Devletleri’nde yasanan terdr eylemlerinin sivil hava tagimaciligi
sisteminin hem kiiresel hem ulusal bazda olumsuz yonde etkiledigi goriilmiistiir. Yasanan bu
olaylar nedeniyle Tiirk Sivil Havacilik sektorii lic 6nemli sorun ile karsi karsiya kalmistir.
Bunlar; sirket iflaslar1 ve sektorde kalan sirketlerin kiigiilmeler nedeniyle pazar kaybina
ugramasi, pazar kaybi sebebiyle istihdamin azalmasi sonucu ulusal ekonomiye olumsuz
etkileri olarak 6zetlenebilir. Kiiresel pazarda rekabet giiciine sahip olabilmek i¢in sivil hava
tasimaciliginda yatirim, egitim ve siirekli gelisime biiyilk 6nem verilmelidir. Ulusal sivil

havacilik politikasinin  bu ¢ faktor dikkate alinarak belirlenmesinde yarar oldugu
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diisiiniilmektedir. Diger 6nemli bir konu da, devletin elini havaciliktan ¢ekmesi ve sadece

denetleyici, kural koyucu konumda olmasidir.

Yabanci turist sayisi agisindan 1980°li yillara bakildiginda bugiline oranla daha az turist
gelmektedir. Yillar gectikge, filo ve ugak koltuk sayilarinin artisi, insanlarin dinlenmeye daha
cok ihtiya¢ duymalari, kisilerin bilinglenip iilkelerini daha iyi tanitma yollarina gitmeleri,
havayolu isletmeciliginin gelismesiyle ulasimin daha kolay ve ucuz olmasi, dis hat yolcu
sayisinin artmasinda sadece birka¢ nedendir. Bunun yaninda dini turizm, yat turizmi, kongre
turizmi, saglik gibi cesitlenen turizm giin gectikce tilkemizi turistlerin daha fazla tanimasina
olanak vermektedir. Giiniimiize gelindik¢e sadece turistik yoreler degil, Karadeniz, Dogu
Anadolu turizminin geligmesi ve buralara yapilan havaalanlar1 ulagimi kolaylastirmis, boylece
tanitimlarin da etkisiyle Tiirkiye’nin birgok yeri artik turist ¢ekmektedir. Kisaca, turistin
iilkesinden ¢ikisindan, iilkesine girisine kadar sunulan hizmetler, alinan tedbirler, {ilkemizin
lehine olacaktir. Ozellikle son yillarda havayollarinin gelismesiyle ulasimda biiyiik ve ciddi
bir adim atilmig, en az diger sektdrlerde oldugu gibi iktisadi ve ekonomik acidan biiyiik bir

girigim gergeklesmistir ve ger¢eklesmeye devam edecektir.

Tasimacilik giiniimiiz diinyasinin en 6nemli faktdrlerinden biri olarak yagsamimizin her aninda
karsimiza ¢ikmaktadir. Ekonomik gelismeden, sosyal ve kiiltiirel etkilesime kadar pek c¢ok
alanda etkili olan bu sektor, her yoniliyle 6nemle ele alinmalidir. Tasimacilik en yaygin
kullanilan ayrimla; karayolu, denizyolu, demiryolu ve havayolu tagimaciligi olarak
siiflandirilabilir. Bu siiflamaya en son katilan havayolu tagimaciligi, teknolojik gelismelerin
de etkisiyle diger ulasim yollariyla arasindaki fiyat dezavantajin1 giinden giine kapatarak, en
yaygin kullanima sahip yontem olma yolunda ilerlemektedir. Yiizyillimizin basinda baslayan
ve iki diinya savasi arasinda adindan soz ettirerek giiniimiize kadar biiyiiyerek gelisen
havayolu tasimaciligi, iilke i¢i uluslararas1 ve kitalararasi olarak siniflandirilabilir. Hukuki
acidan diinya {izerinde kurulmus cesitli kuruluslarla diizenlenen ve desteklenen sektor,
potansiyel acgidan istenilen seviyeye ulagsmaktadir. Bu ilerleyis, 6zel kuruluglarin katilimiyla

daha da hizli olmaktadir. ( http://eab.ege.edu.tr/pdf/3/C1-S1-2-M4.pdf 31.05.2009 ).

Ulkemizin cografi konumunun dogu ile bat1 arasinda bir koprii konumunda olmas1 yaninda,
sanayi, ticaret ve turizm konularinda yakalamis oldugu ivme, yiik ve yolcu tasimaciligi
sektorlerinin gelismesi sonucunu dogurmustur. Faaliyet gosterilen sektorden bagimsiz olarak
tagimaciliga ihtiya¢ duyulmasi, giderek artan rekabet ortaminda hizin fark yaratacak bir faktor
olarak one ¢ikmasina neden olmustur. Ulastirma sektoriinlin biiyiiyiip, gelismesi ile birlikte

basta hava, kara, deniz ve demiryolu olmak {iizere tiim alt sektorlerdeki isletmeler, yeni
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yOnetsel ve operasyonel uygulamalar arayisina girmislerdir. Bolgesel havaciligin gelismesi ve
yeni ugus noktalarinin agilmasiyla, iilkemizin bazi sehirleri havayolu tasimaciliiyla tanigmais,

pekcok sehir de havaalanina yakinliklar1 nedeniyle bu gelismeden pay almislardir.

Her alanda gelisim ve ilerlemenin olugsmasina yardimci olacak bu gelisim ve ilerlemenin
hizin1 belirleyici bir faktdr olmayi, bugiine kadar oldugu gibi bundan sonra da siirdiirecek olan
ulagim sektorii, cagimizin hizli temposunu yakalayabilmek i¢in ilizerinde énemle durulmasi
gerekir. Bu alanin i¢inde kullanim olarak en yeni, gelisim acisindan gelecegi en parlak olan
ulagim yolu havayolu ulasimidir. Tiirkiye’nin gelismekte olan bir iilke olarak dnem vermek
zorunda oldugu havayolu tagimaciligindaki uygulamalarin ve sorunlarin incelenmesinin en

onemli sebebi de budur ( www.aktithaber.com/news-detail ).
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SONUC

Turizm, turistlerin bir yerden bir yere tatil amaciyla geldikleri, eglenip dinlendikleri ¢ok
amacl bir endiistridir. Her ne kadar gecici olarak gelseler de, aldiklar1 kaliteli hizmetin
karsiliginda turistlerin bir dahaki yillarda tekrar ayni yere gelme olasiliklar1 artirilmis olur.
Oyleyse isin kaliteli hizmet tarafi, ev sahibi olan iilkeye aittir. Fiziksel ve hizmetsel altyapr,
aritma ve kullanim sulari, enerji, ulagim, iletisim, cevre 1slahi, teknolojik altyapi, kalifiye
isglicii, tedarikciler, otel malzemeleri, gidasal iirlinler, genel yapilasma, g¢evre ile uyum,
pazarlama ve tanitima kadar hersey bizim sorumlulugumuzdadir. Turizm bilincinin olustugu

bolgelerde kitle turizmi, buna bagl olarak artis gosterir.

Turizmin en 6nemli araglarindan olan erisilebilirlik; hizin, giivenligin, rahatligin, konforun
turiste sunuldugu bir ulasim bi¢imidir. Gidilecek olan iilke ne kadar énemliyse, oraya nasil
ulagilacagi da onemlidir. Yabanci turistin % 95’1 havayolunu tercih etmektedir. Bu da ugus
sayilarina, ugus konforuna, rekabetin olugmasiyla kalitenin artmasina, fiyatlarin diismesine
neden olmaktadir. Turistlerin havayolunu tercih etmelerinde; seyahatlerini daha kisa siirede
daha ucuza mal etmeleri, karayolu ve demiryolundaki yorgunluklarin ortadan kalkmasi, diger
ulagim sekillerine gore daha giivenli olusu, tur paketlerinin ekonomik agidan uygun olusu, tur
programlariyla her yerin kisa siirede gezilmesi gibi nedenler sayilabilir. Bunun disinda gelir,
cevre, giivenlik, egitim, saglik kosullarinin iyilestirilmesi, yabancilarin iilkemize olan talebini

artirmakta ve bu da havayollarinin gelismesine katkida bulunmaktadir.

Havayolu ulagtirma sektoriinde yasanan gelismeler, turizm sektoriindeki gelismelerin bir
uzantist olarak degerlendirilebilir. Havayolu isletmelerinde farkli alt sistemler tarafindan
yiriitiilen faaliyetlerin tamami, birbirine karsilikli olarak baghidir. Yogun teknoloji kullanan
havayolu isletmeleri, teknoloji ve pazardaki degisim hizinin yiiksek oldugu, dinamik ve
karmasik cevrede faaliyet gostermektedir. Bu ¢evresel Ozelliklere sektordeki yogun rekabet
unsuru da eklenince, havayolu igletmelerinin organik bir orgiit yapist kullanarak ¢ok ¢abuk
karar alabilen ve degisen cevre kosullarina ¢ok cabuk ayak uydurabilen esnek bir yapida
olmalar1 gerekmektedir. Ulastirma sektoriiniin 6nemli bir alt sektdrii olan havayolu ulastirmasi
sektorii; faaliyet konusu, faaliyeti yiiriiten kamu, 6zel kurum ve kuruluslar, kullanilan ileri
teknoloji iirlinii araglar ve donanim, 6zel alt yap1 ve haberlesme sistemleri, nitelikli insan

giicii, hizmet verilen insanlar, ulusal ve uluslararasi 6zellige sahip kurallarin ve konularinin
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olusturdugu o©nemli bir sistemdir. Havayolunda tasima kapasitesi, kurulan havayolu
isletmeleri, artan ugak sayilari, ugus noktalarindaki artis, THY e ilave olarak yeni 0zel sirket
kuruluslarina izin verilmesi, birbirleriyle rekabet sonucu diisen fiyatlar, yer hizmetlerinin
gelismesi ve niteliginin artmasina paralel olarak Tiirkiye’de biiyliyen havayolu tagimaciligi,
turist sayisinda artiglara neden olmustur. Son yillarda globallesmenin de etkisiyle havayolu
ulasgiminda 6nemli gelismeler yasanmaktadir. Hava tasimaciligi, kisa siirede ¢ok hizli
teknolojik ve yapisal degisiklikler gosteren bir sektor halini almistir. Biitiin bu 6zellikleri
tasimast nedeniyle, havayolu ulastirma sektoriiniin bir biitlin olarak ele alinmasi

kaginilmazdir.

Ulastirma sektoriinli konu alan bu ¢alismada baslangi¢ olarak, genel bir ¢ergevenin ¢izilmesi
amaciyla, gelisim silirecinin ardindan glinimiiz ulagtirma anlayis1 incelendiginde ve
ulagtirmanin tilkemizdeki gelisimi karsisinda degerlendirildiginde, bazi sonuglara ulagilmistir.
Ote yandan, sahip olunan 6zelliklerden yola ¢ikilarak, ulastirma sekilleri i¢in dnemli firsat ve
potansiyellerin var oldugu saptamasi yapilmistir. Ulastirma alt modu olarak havayolu sektorii
daha yakindan analiz edilmis, sektoriin yasadig1 yarim yiizyillik biiyiimenin temelleri iizerinde

durulmustur.

Calismamizin sonuglari genel olarak daha o6nce bu konuda yapilan ve calismanin giris
kisminda belirtilen ¢aligmalar1 destekler niteliktedir. Diger tasima tiirlerine gére daha fazla
ilgi goren ve ilgi gébrmeye devam eden havayolu sektorii turizm gelistikge daha iyi seviyeye
gelmistir. Degisen teknoloji, turistlerin beklenti, ihtiya¢ ve tutumlari, glivenlik, hiz, konfor
gibi etmenlerin ilk sirada yer almasi, 6zellesen havayolu sirketlerinin rekabette daha farkli
seviyeye gelip filolarin1 genisletmeleri, buna paralel olarak ugak sayilarinin artmasi ve tatil
kavraminin artik farkli bir model olusturmasi, turizm sektoriinii havayolu isletmeciligine olan
etkisi bakimindan dinamik bir yap1 ve isleyise kavusturmustur. Havayoluyla yapilan
seyahatler, turizm-havayolu iliskisinin birbirine bagimli oldugu ve aralarinda dogrusal bir
fonksiyonun bulundugunu gosterir. Turizm ve havayolu iligskisinde ulasilan sonuglar
genellestirilecek olursa; ulastirma, amag i¢in bir aragtir. Ulasim araglar1 da turistin istedigi
hedefe varmasinmi saglayan hizli, giivenli, diizenli, elverisli bir yoldur. Bu temel iliski esasina
gore, turizm hizmetleri satildiginda ulagtirma hizmetleri, ulastirma hizmetleri satildiginda da
turizm hizmetleri satilmis olacaktir. Gliniimiizde turizm hareketlerinin biiyiik bir boliimi i¢in
ulastirma havayolunu ifade etmektedir. Iste bu gelismeler karsisinda turizm ile havayolu

arasinda dogrusal bir iligki bulundugu sonucuna varmak miimkiindiir.
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