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OZET

Teknolojinin hizla gelismesiyle birlikte sivil havacilik sektori de hizli bir
gelisim  gostermektedir. Ticaretin gelismesi ve uluslararasi diizeye gelmesi,
havayolunun daha hizli ve giivenilir olmasi1 gibi nedenlerle hava yolu ulasiminin
gelismesine 6nem verilmistir. Bu ¢alismanin amaci; Diinyada ve Tirkiye'de sivil
havacilik sektoriiniin tarihsel gelisimini incelemek, mevcut durum, karsilasilan sorunlar
ve gelecek yillardaki muhtemel durumlart 6ngdrmektir. Hava tagimaciligr sektorii
kiiresel ekonomik gelismelerle son derece yakin iliskilidir. Ekonomik kriz ve hava
tasimacilig1 sektorii ile etkilesimi konusunda literatiir taranmis ve konu ile ilgili yayin
ve ¢alismalar incelenmistir. Bu ¢alismada, ekonomik krizlerin diinya ekonomilerine ve
Tiirkiye ekonomisine etkileri, ardindan kiiresel hava tasimaciligi endiistrisine ve
Tirkiye’de hava tasimaciligi sektoriine etkileri degerlendirilmek suretiyle, genelden
Ozele dogru bir yontem izlenmistir. Kiiresel finans krizlerin Tiirkiye’de hava
tasimaciligr sektoriine etkileri; yolcu trafigi, yiik trafigi ve ugak trafigi ile ticari hava
tagimaciligl isletmelerinin se¢ilmis finansal verileri ve Tiirk Hava Yollart Anonim
Ortaklig1 verileri aracilifiyla arastirilmistir. Analiz ve degerlendirmeler neticesinde,
kiiresel kriz déoneminde Tirkiye’de hava tasimaciligi sektoriiniin biiylime hizi diisse
dahi, alinan 6nlemler, cografi ve bdlgesel kosullar, demografik faktorler vs. nedeniyle

sektoriin kiiresel endiistrinin aksine biiylimeye devam ettigi anlasilmistir.

Anahtar Kelimeler: Sivil Havacilik Sektorii, Turk Hava Yollar, Kiiresel

Ekonomik Krizler, Hava Yolu Tagimaciligt.



ABSTRACT

The civil aviation sector is rapidly growing with the rapid development of
technology. Growth of trade between countries and such as the fact that air
tarnsportation is safe and fast have increased the interest in air transportation. The
purpose of this study is to examine the recent developments in the civil aviation sector
in the world and in Turkey, to anticipate the current situation, the problems encountered
and the possible future situations. Air transport industry is closely related to global
economic developments. The literature on the economic crisis and the interaction with
the air transport industry was searched and relevant publications and studies were
examined. In this study a method followed from general to specific by evaluating firstly
the effects of the global financial crisis on world economy and on Turkish economy and
then on global air transport industry and on air transport industry in Turkey. The effects
of the 2008 global financial crisis on air transport industry in Turkey were examined by
way of passenger traffic, load traffic and air traffic indicators, selected financial
indicators of commercial air transport operators and the data of Turkish Airlines
Corporation operator. As a result of the analyzes and evaluations, it has been understood
that even if the growth rate of the air transport industry in Turkey has decreased in the
global crisis period, the industry continues to grow unlike the global industry thanks to
measures taken, geographical and regional conditions, demographic factors etc.

Key Words: Civil Aviation Sector, Turkhis Airlines, Global Financial Crisis,

Airline Transport.
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GIRIS

20. ylzyildan itibaren hizli bir sekilde gelisim gosteren havacilik sektort,
tasimacihik sektdriinde kayda deger bir paya sahip hale gelmistir. insanlar hava
tasimaciligini genellikle hizli, giivenli ve rahat oldugu i¢in diger ulagim araclarina gore
daha siklikla kullanmaktadirlar. Sektordeki firmalar ise, yolculara daha iyi ve daha

kaliteli hizmet verebilmek i¢in ¢caligmalarint siirdiirmektedirler.

Havacilik sektorii, tilkelerin ekonomisinin, turizminin, kiiltiirel faaliyetlerinin,
ticaretlerinin gelisimi acisindan biiyilk &nem arz etmektedir. Ulkemizde havayolu
firmalarinin artmasi ve sefer sayilarinin da artmasiyla birlikte sektor daha da geligmistir.
Giiniimiizde birgok ilde havalimani bulunmaktadir ve erken bilet alimlari, yapilan
promosyonlar ile birlikte fiyatlar karayolu ulasiminin fiyatlarina yakin olunca, havacilik

sektorli daha yaygin kullanilmaya baslanmistir.

Hava tagimaciligi, kiiresel ekonomik, siyasi, sosyal gelismelerin etkilerine agik
bir sektor olup, bu bakimdan biinyesinde barindirdig1 stratejik, operasyonel, finansal
risklere ilave olarak digsal risklere de maruz kalmaktadir. Digsal risklerin ortaya
cikarabilecegi zararlarin boyutlarinin 6ngoriilmesi ve Onlem alinmasi, diger risklere
gore daha giictiir. S6z konusu dis etkenlerin en Onemlilerinden birisi ekonomik
krizlerdir ve kiiresellesme ile birlikte ekonomik krizlerin bulasiciligi artmistir.
Diinyanin bir yerinde ortaya c¢ikan bir sorun, hemen her kosesine hizla
yayilabilmektedir. Ekonomik krizler 6zellikle, kiiresellesmeyle birlikte 1980’11 yillarda
hizla yayilmaya baslamistir.

Tirkiye kurulusundan giinlimiize kadar ekonomik olarak degisik donemlerde
krizler yasamistir. Bu krizlerden en etkili olanlari; tim diinyada etkili olan 1929 Biiyiik
Diinya Buhrani, 1973 Petrol Krizleri, 1994 Krizi ve 2008 kiiresel mali krizidir. Bir
kismu ise, Tirkiye’nin ekonomik yapisindan kaynaklanmistir. 1980, 1994, 2000 ve
2001°de yasanan krizler 6rnek olarak gosterilebilir. Kasim 2000 ve Subat 2001°de
yasanan krizler Tiirkiye’nin yasadigi, ekonomik ve sosyal yikimlar1 ve sonuglar1 en agir

olan iki biiylik ekonomik krizin yaganmasina neden olmustur.



2007 yilinda ABD mortgage piyasasinda ortaya ¢ikan finansal kriz, 2008 yilinda
kiiresel bir krize doniismiis ve bir¢ok sektdrde etkilerini gostermistir. 2008 finans
krizinin kiiresel hava tagimacilig1 endiistrisine en temel etkileri, yolcu ve yiik talebinde
durgunluk, hava trafiginin azalmasi, kapasite azaltimi1 ve yatirimlarin azalmasi, yakit
fiyatlarindaki ytikselis nedeniyle operasyonel maliyetlerin artmasi, karliligin azalmasi,

istihdam kayiplari, hava tasimaciligi endiistrisinde is modellerinin degigmesi olmustur.

Bu calismada, diinya havacilik tarihine genel bir bakis yapildiktan sonra,
Tirkiye’de sivil havacilik sektorii tarihsel ve ekonomik agidan ele alinmis ve ekonomik

krizlerin sektorii nasil etkiledigi detayli bir sekilde incelenmistir.

Bu kapsamda, birinci bolimde, hava yolu tasimaciliginin kapsami ve tarihsel
gelisimi genis bir g¢ercevede ele almmistir. Havacilik sektoriiniin Diinya’da ve
Tirkiye’deki goriiniimii incelenmistir. Tiirkiye’de havacilik sektoriiniin dogusuna ve
tarihsel siirecte nasil gelisme gosterdigine deginilmistir. Birinci diinya savasinda
havacilik, Cumhuriyet doneminde havacilik gibi donemsel siirecler kapsamli bir sekilde
incelenmistir. Ikinci boliimde, Tiirk sivil havaciliginda énemli bir yeri olan Tiirk Hava
Yollart’nin tarihsel gelisimi ile diinya hava yolu tasimaciligindaki konumu
incelenmistir. Caligmanin ti¢iincii ve son boliimiinde ise, 6ncelikle ekonomik krizler ve
bu krizlerin tiirleri tizerinde durulup, tarihteki bazi ekonomik krizler hakkinda
incelemelerde bulunulmustur. Daha sonra ise ekonomik krizlerin havacilik sektoriine
etkileri incelenmis ve kiiresel krizin Tiirkiye’de hava tasimaciligi sektoriine etkileri,
yolcu, yiik ve ucak trafigi degerleri ile havayolu isletmelerinin finansal verilerinin bir
onceki yila gore degisimini gosteren karsilastirmali yatay analiz yoluyla incelenmistir.
Buna ilaveten 2008 kiiresel kriz doneminde halka agik tek havayolu isletmesi olan Tiirk
Hava Yollar1 Anonim Ortaklig1 6rnegi iizerinden krizin Tiirkiye’de hava tagimaciligi

sektoriinde diger gostergelere etkileri incelenmis ve ¢calismaya son verilmistir.



BOLUM 1

HAVA YOLU TASIMACILIGI VE TARIHSEL GELIiSiMi

Hava yolu ulagim1 diger ulagim tiirlerine gore, hizli ve konforlu olmasi nedeniyle
biiyiik avantaj saglamaktadir. Hava yolu ulagimindaki fiyatlarin, karayolu ulagiminin
fiyatlarina yakin olmasi da sektoriin tercih edilme nedenlerindendir. Giiniimiizde
havaalanlarinin artmasi ve bircok havayolu isletmesinin faaliyet gostermesi sektorii
daha da gelistirmistir. Bu boliimde oncelikle, hava yolu tasimaciliginin tanimi, kapsami
ve diinya genelindeki gelisiminden bahsedilmistir. Sonrada, Tiirkiye’deki hava yolu

tasimacilig1 kapsamli bir sekilde incelenmistir.
1.1.HAVA YOLU TASIMACILIGI TANIMI

Hava yolu tagimaciligin tanimi; hava araglariyla, ticari bir amag giiderek, yolcu,
yik ve postanin taginmasi olarak belirtilmistir. Havayolu isletmelerinin yelpazesi
oldukca genistir. Havacilik sektoriinde bazi isletmelerin filolar1 yiizlerce ugaktan
olusurken, bazilarinin filosunu yalnizca bir ugak olusturur. Sektorde giinde yiizlerce
sefer yapan isletmeler de vardir, donemsel olarak sefer yapanlar da vardir. Havacilik
sektorii sayesinde, sehirlere, iilkelere ve hatta kitalara ulasmak miimkiindiir (Mishkin,

2001: 25).

Hava yolu sektoriiniin, yolcu ve yiikk tasimaciligit hizmetlerinin disinda,
ekonomik bityiime ve gelismeye de katkisi oldukga fazladir. Hava yolu sektorii oldukga
onemli bir sektdr olup, bireylerin giinliik yasamlarini, sosyal yasamlarini, diger iilkelerle

olan iliskilerini hem ekonomik hem politik yonden etkilemektedir (Taylor, 2009: 16)
1.2.HAVA YOLU TASIMACILIGI KAPSAMI VE TARIHSEL GELIiSiMi

Insanlarin, yiik ve postalarin, bazi araglar aracihifiyla tasinmasi olarak
tanimlanan ulastirma, ge¢mise bakildiginda yalnizca hangi araglarla tagima yapildig:
degil, nereden nereye tasindigi ve hangi sistemlerin kullanildigi acgisindan da oldukca

genis bir ¢erceve i¢inde yer almaktadir (Sengiir, 2004: 28).



Ulagim sektoriiniin tarihinde yasanan bazi doniim noktalar1 vardir ve bunlardan
en onemlisi, motorun icat edilmesidir. Motorun icad: sayesinde 17 Kasim 1903 yilinda
Wright kardesler ilk defa bir ugus gerceklestirmislerdir. Ve bu ugus olduk¢a 6nem arz
etmektedir. Bu ugustan sonra insanlarin ugmasi miimkiin hale gelmis, ilk etapta hep
bireysel ucuslar yapilmis fakat Birinci Diinya Savasi sirasinda ugaklar askeri amacl
kullanilmaya baslanmistir. Ugag1 savaslarda kullanan iilkeler ¢ok avantaj saglamis ve
Ikinci Diinya Savasinda da kullamlmaya baglanmasiyla birlikte ugaklar 6zellik
acisindan gelistirilmistir. Bu gelismelerden sonra ugaklar, yalnizca savaslarda degil sivil
tagimacilikta da kullanilmigtir. Talebin artmasiyla birlikte iilkeler havacilik sektoriine
giin gectikce daha fazla onem vermislerdir. Ozellik hiz1 ve rahatlig1 acisindan biiyiik
kolaylik saglayan havayolu tagimaciliginda, ugaklarin hizinda, kapasitesinde ve
tiplerinde her gegen giin yenilikler meydana gelmekte, yine ayni sekilde havaalanlarinin

donanim ve kapasiteleri de her gegen giin arttirtlmaktadir (Yalgin, 2009: 17).

Havacilik sektorii; ekonomi ve politika agisindan ve ayni zamanda cevre
faktorleri acisindan 6nemli bir yere sahip olmakla birlikte, diinya genelinde meydana
gelen salgin hastaliklardan, yasanan siyasi ve ekonomik Krizlerden ciddi bir sekilde
etkilenmektedir. Tiirkiye’nin cografi agidan merkezi bir konumda olmasi ve iki kitay1
birbirine baglamasi, ulasim sektoriiniin gelismesinde 6nemli bir rol oynamaktadir

(Bakirci, 2012: 343).

Tiirkiye’de Havaciligin tarihine bakildiginda; diinyadaki gelisime ayak
uydurmus oldugu goriilmektedir. Osmanli Devleti, Trablusgarp Savasinda hava
saldirilarina ugradiktan sonra ilk defa askeri alanda havaciliga yénelmis olup bu konuda
calismalar yapmaya baslamistir (TUSIAD, 2007:170). Cumhuriyetin ilanindan sonra,
1925°de “Tiirk Tayyare Cemiyeti” kurulmus ve havacilik calismalarina devam
edilmistir. 1933 yilinda ”Hava Yollar1 Devlet Isletmesi” kurularak bu isletmeye sivil
havayollarinin kurulup tasima yapmasini saglama gorevi verilmistir. Bu gelismelerden
sonra sivil hava tasimaciligi ger¢ek anlamda baslamistir. Askeri amagla kullanilan
ucaklar yolcu ve yiik ucagina doniistiiriiliip, tasimaciligin baslanmasi saglanmistir. Ayni
sene igerisinde, “Tiirk Hava Postalar1” kurulup, ilk kez sivil hava tasimaciligi 5 ugaktan
olusan bir filoyla resmen baslamistir (Ulastirma Bakanligi, 2009: 17). 1938 yilinda

”Havayollar1 Devlet Isletmesi”, ”Devlet Hava Yollar1 Umum Miidiirliigii” admn1 almis



ve 1943 yilinda Ulastirma Bakanligi’na baglanarak calismalarini siirdiirmiistiir (DHMI,
2009: 16).

Diinya genelinde sivil havacilik sektorii hizli bir sekilde gelismis ve hizla
biiytimiistiir. Bununla birlikte, uluslararasi genel havacilik kurallarina uymak zorlasmis
ve Tiirkiye’de sivil havacilik faaliyetlerini diizenlemek ve denetlemek igin bir kuruma
ihtiyag duyulmustur. Bunun sonucunda, “Sivil Havacilik Dairesi Baskanligi”
kurulmustur (Ulastirma Bakanligi, 2009: 17). 1950’1 yillardan itibaren sivil havacilik
sektoriiniin hizla gelismesi, havalimanlarinin ve tagima isletmelerin yalnizca bir kurum
aracilifiyla yiiriitiilmesi zor hale gelmis ve bu hizmetlerin ayr1 kuruluslar tarafindan
yonetilmesi kararlastirilmisgtir. Bu g¢aligsmalardan sonra, tasima hizmeti, “Tiirk Hava
Yollart Kurumu” na devredilmis, havaalanlar ise “Devlet Hava Meydanlar1 Isletmesi

Genel Miidiirliigii” tarafindan yonetilmeye baslanmistir. (DHMI, 2009: 16).

Tim bu gelismelerden sonra, Tiirkiye’de havacilik sektorii daha hizli bir sekilde
gelismeye baslamis ve ugak sayilari, havalimani sayilari ve yolcu sayilarinda da artis
gozlemlenmistir. Bu gelismelerden sonra Tiirkiye’de, ticari agidan ilk ugus 1933°de

Istanbul Eskisehir-Ankara hattinda gergeklesmistir (Taslgil, 1997: 90).

Sivil havacilik sektorii, Ikinci Diinya Savasi’ndan sonra hizli bir gelisim siireci
icine girmis ve yeni havalimanlart acilmis, ucaklar daha modern hale getirilmis,

gelismeler hizli bir sekilde artmaya devam etmistir (Korul ve Kiigiikonal, 2003: 24-38).

1983°de Sivil Havacilik Kanunu’nun yiiriirliige girmesiyle birlikte Tiirkiye’de
0zel havayolu sirketlerinin kurulmasinin 6nii agilmistir. Havacilik sektorii serbestleserek
0zel hava yollan faaliyete baslamistir. Bu kanun yiiriirliige girdikten sonra, havayolu
isletmelerinin yolcu sayilar1 ve koltuk kapasitelerinde artislar olmus ve pazar paylarinda
da ciddi derece de artislar gézlemlenmistir. Glinimiizde 15 havayolu firmas: faaliyette
olup i¢lerinden bir tanesi devlete ait iken, diger firmalar ise 6zel sirketlere aittirler
(SHGM, 2018). Rekabet artisindan sonra THY, hizmet Kkalitesini arttirmak igin
caligmalar baglatmis ve sadece yurt i¢i degil, yurt disi uguslar i¢in de caligmalarda
bulunmustur. Serbestlesme siireci basladiginda, iilkemizde havaalanlarinin daha kaliteli

hizmet verebilmesi i¢in ¢alismalar artirilmistir. Yeni illerde havaalanlarn insaatlar



baslamigtir. 1986 yilinda ise askeri havaalanlari sivil hava ulasiminin kullanimina

acilmistir (Gokirmak,2014: 3).

1980’11 yillarin sonuna dogru 6zel havayolu sirketlerinin faaliyet gostermeye
baslamasi, Tiirkiye’de havayolu ulasiminin gelismesini saglamis ancak esas gelisme,
2003 yilinda Ulastirma Bakanlig1 tarafindan baglatilan “Bolgesel Havacilik Projesi”yle
gerceklesmistir. “Her Tiirk vatandasi hayatinda en az bir kez ugaga binecektir”
sloganiyla 6ne ¢ikan proje kapsaminda, havaalani {icretlerinde indirimler yapilmasi,
yolcu biletlerinde 6zel islem ve egitime katki paylarinin kaldirilmasi gibi ¢aligmalar,
ozellikle i¢c hat tasimacilifinda hizli gelismelerin yasanmasina zemin hazirlamigtir

(Ulastirma Bakanligi, 2009).

1.3.ULUSLARARASI SIVIL HAVACILIK  KONVENSIYONU
(CHICAGO SOZLESMELERI)

Ik balon ucusu gerceklestikten sonra, havacilik ile ilgili kurallar olusturulmaya
baslanmis ve bu kurallar 6nce s6zlesme seklinde olup daha sonra hukuki kurallar haline
dondstirilmiistiir. Hava hukukunu uluslararas: bir diizenleme haline getiren sézlesme

Chicago Sozlesmesi’dir. Giinlimiizde de varligimi siirdiiren bu s6zlesmenin 190 iiye

tilkesi vardir (Kiling, 2011: 41-42).

Devletlerin, sivil havacilik iizerindeki yetkileri, politik nedenler veya
uluslararasi bazi kuruluslarinin yaptiklar1 baskilar nedeniyle kotiiye kullanilabilir. Bunu
engellemek icin Chicago Sozlesmesi; iiye devletlerin sivil havaciligi sézlesmenin

amaglarindan farkli bir amagla kullanamayacagini agik¢a belirtmistir (Kiling, 2011: 47).
1.4.ULUSLARASI SiVIL HAVACILIK ORGUTU (ICAO)

Chicago Konvensiyonu’'na (7Aralik 1944) imza atan 52 d{ilke tarafindan
Birlesmis Milletler kurulus kararnamesinin 43. maddesine dayanarak, 4 Nisan 1947
tarihinde ICAO kurulmustur. Aym1 yilin Ekim ayinda ise, Birlesmis Milletler’in yasal
havacilik organi olarak kabul edilmistir. Merkezi Kanada Montreal’dedir. Ayrica Bang-
Kok, Kahire, Dakar, Lima, Mexico City, Paris ve Nairobi’de 7 bolge ofisi
bulunmaktadir (Disisleri Bakanligt, 2011).



Temel amaci uluslararasi sivil havacilik sisteminin giivenli, diizenli ve ekonomik
bir sekilde yapilanmasini, biliyliimesini ve devamini saglamak olan ICAO halen
diinyanin en genis kapsamli ve en iist dlizeyde sivil havacilik orgiitiidiir (Disisleri

Bakanligi, 2011).

ICAO’nun amag¢ ve hedeflerini ana hatlar1 ile asagidaki bigimde Ozetlemek

mumkindiir:

e Sivil havaciligin uluslararas1 baglamda ve kiiresel 6lgekte giivenli ve diizenli
gelisimini saglamak,

e Ucus emniyetini gelistirmek,

e Ucus ve havaalani giivenliginin saglanmasina destek olmak,

e Hava araglarinin barigsever amaglar i¢in yapim ve isletimlerini desteklemek,

e Daha etkin uluslararas: sivil havacilik i¢in havayollari, havaalanlar1 ve hava
seyriisefer tesislerinin gelisimini saglamak,

e Giivenli, diizenli ve ekonomik hava tagimaciliginin kiiresel gereksinimlerini
karsilamak,

e Haksiz rekabetin yol agabilecegi israfi onlemek,

e Taraf iilkelerin haklarii tam olarak korumak ve iilkelere uluslararasi1 havayolu
isletmeciligi konusunda firsat esitligi saglamak, taraf {ilkeler arasinda ayrimcilik
yapmamak,

e Uluslararas: sivil havaciligi ilgilendiren tiim konularin gelisimi ve yenilenmesi
i¢in ¢aba gostermek (ICAO, 2011).

1.4.1.1CAQO’nun Yapisi

Genel Kurulda, tiim tiyelerin bir oy hakki olup, tiim tiyelerin katilmasiyla birlikte
tic yilda bir olmak tizere toplanilir. Sézlesmede aksi belirtilmedigi siirece kararlar oy
cokluguyla alinir. Toplantilarda ICAO’nun; ekonomi, teknik ve hukuk gibi tiim
alanlardaki calismalar1 incelenerek, yeni c¢aligmalar planlanmaktadir (Disisleri

Bakanligi, 2011).

Orgiitte yasama ve yiiriitmeden Konsey sorumlu olup, Genel Kurul’un daimi bir

organi olma 6zelligini tagir. Konsey Baskanliginda, Roberto Kobeh Gonzalez (Meksika)



bulunmaktadir. Konsey Baskanindan sonra 2. Sirada yer alan ICAO Genel Sekreteri,
Orgiit Sekretaryasinin yonetiminden sorumludur. Su anda Genel Sekreterlik gérevini
Raymond Benjamin (Fransa) yiiriitmektedir. Sekretarya biinyesinde; Hava Seyriisefer
(ANB), Hava Tasimaciligi (ATB), Hukuk (LB), Teknik Is birligi (TCB) ile idari ve
Hizmetler Biirolar1 (ADB) olmak tizere bes ana birim bulunmaktadir (Milde, 2008:
129).

Hava Seyriisefer Komisyonu (ANC), Hava Tagimaciligi, Teknik Isbirligi, Hava
Seyriisefer Hizmetleri Ortak Destek, Idari Isler, Mali, Yasadisi Miidahale, Edward
Warner (ICAO Konseyi ilk Baskan1 — 1945 — 57), Hukuk ve Sivil Havacilik Cevre
Koruma Komiteleri de Konseye karst sorumlu birimleri olusturmaktadir (Disisleri

Bakanlig, 2011).
1.4.2. Tiirkiye-ICAO iliskileri

Tiirkiye 1947 yilindaki ilk ICAO Genel Kurulunda, ii¢ yilligina liye secilmis,
1977, 1980 ve 1983 yillarinda iilkemizin adayligi ise oylarin bdliinmesi nedeniyle
olumlu sonuglanamamistir. 1970’li yillardan itibaren sivil havacilik alaninda bazi siyasi
kaynakli sorunlar yagsanmustir. Sivil havaciligin uluslararasi diizeyde 6nemi artmis ve bu
alanda Tirkiye’de de gelismeler kaydedilmistir. Ve ileriye doniik ¢aligmalar
hizlanmigtir. Tiim bu gelismelerden sonra 1978’de Ottava Biiylikelgiliginde bir biiro
kurulup, ICAO islerini yiiritmek igin goérevlendirilen bu biiro 1990°da Daimi
Temsilcilik seviyesine yiikselmistir (Disisleri Bakanligi, 2011).

Tiirkiye, Orgiitiin Konseyinde yalnizca gdzlemci konumunda yer almakta olup,
Konsey ve Komite toplantilarim izleyebilmekte fakat goriisme ve oylamalara
katilamamaktadir. Yalmizca Tiirkiye’yi ilgilendiren meselelerde s6z hakki vardir.
ICAO’nun Hava Seyriisefer Komisyonu (ANC) organinda ise Tiirkiye yine gézlemci
konumundadir ve bu defa gériismelere katilma hakkimiz bulunmakta olup, oylamalara

katilma hakkimiz yoktur (Caga, 1963: 97).

Uluslararas: Sivil Havacilik Orgiitii (ICAQ), 1947°den beri havacilik sektdriinde
uluslararasi diizeyde ciddi gelismeler gostermistir. Temel amaci, ugus emniyeti (safety)

ve giivenligini (Security) saglamak icin uluslararasi kurallar ve sartlar diizenleyerek,



havacilik kurallarinin tiim tilkelerde uygulanmasini saglamaktir. ICAO’nun diizenledigi
kurallara uyulmamasi1 ve devletler arasinda uyugmazliklarin olugmasi durumunda,

anlasmazlik yasayan lilkelerden biri yargiya bagvurarak durumun ¢oziime kavusmasini

saglayabilir (Milde, 2008: 122).

Sivil havacilik sektoriiniin emniyetini ve giivenligini saglamak igin hazirlanan
kurallar, yalnizca ICAO tarafindan belirlenmektedir ve bu kurallarin denetimi ise,
orgiitiin  kendi iginde belirledigi sekilde yapilmaktadir. Ulkelerden bu kurallara
uymayan olmasi durumunda, o iilkeye ucguslarin kaldirilmasi s6z konusu olmaktadir. Bu
durumda hem havacilik sektorii acgisindan hem de ekonomik agidan olumsuzluk

yaratacagindan, iiye devletler ICAO kurallarina son derece dnem vermektedirler (ICAO,
2011).

1.5.ULULARASI HAVA TASIMACILIGI BIRLIGI (IATA)

IATA (International Air Transport Association, Uluslararasi Hava Tasimaciligi
Birligi), sadece havayolu sirketlerinin iiye olabildigi, uluslararast bir ticaret
kurulusudur. TATA, emniyetli, giivenli ve ekonomik hava ulagimini saglayabilmek
amaciyla havayollar1 arasi bir kurulugs olarak 1945 yilinda Havana, Kiiba'da
kurulmustur. Merkezleri Montreal ve Cenevre’dedir. IATA, 31 iilkeden 57 iiyeyle
kurulmustur ve halen 140 tilkeden 270 tiyesi vardir (Kozlu, 2011: 49)

IATA’nin amaglarindan en oOnemlisi, havayolu hizmetlerini gelistirmek ve
maliyetlerin azaltilmasini saglamaktir. IATA’nin gérevi 1960 ve 1970’li yillarda ortaya
c¢ikan; yolcu ticretleri, havaalani1 kullanim1 ve hava seyriisefer hizmetlerinin iicretlerini
minimum hale getirmek ve bu iicretlerin sadece gerektigi gibi tesisler i¢in alinmasini

saglamaktir (Sherman, 2000 : 67).

Giiniimiizde diinya genelinde 81 bin IATA acentesi ve IATA’nin sagladig
acente egitim kurslarina katilan 135 bin 6grenci bulunmaktadir. IATA’nin 6nlimiizdeki
yillarda en aktif olacagi alanlar arasinda ugus emniyeti, ucak ve alanlarin terdre karsi
korunmasi, yakit tasarrufu, ¢evre korumasi (ses ve egzoz gazlari), verimlilik artisi,

elektronik biletleme ve insan kaynaklarinin egitimini sayabiliriz (IATA, 2019).



1.6.TURK HAVACILIK TARIHINE GENEL BiR BAKIS

Osmanli Déneminde; “Bin fen sahibi insan” anlaminda “Hezarfen” lakabiyla
anilan Ahmet Celebi, Tiirk havacilik tarihinde oldugu gibi, Diinya Havacilik tarihinde
de ilk ugan insan unvanina sahiptir. 1630 yilinda kendi icadi olan kanatlarla Galata
Kulesi’nden atlayarak Bogaz’1 ge¢ip Uskiidar’da Dogancilar’a inmeyi basarmisti. Bu
olay, Istanbul halki ve Sultan IV. Murat tarafindan Sarayburnu’nda, Sinan Pasa

Koéskiinden izlenmisti (Adigiizel, 2003: 17).

Sultan IV. Murat devri, Hezarfen Ahmet Celebi’den sonra, Lagari Hasan Celebi
isimli bir mucidin 1633 yilinda roketli bir gosterisine sahne olur. Hasan Celebi, Kaya
Sultan’in yas giiniinde, mucidi oldugu ve 64 kg’lik barutla dolu 7 fisekli roketle
Sarayburnu agiklarindan havalanarak, ilkel bir parasiitle Sinan Pasa Koskii oniinde

denize inmeyi basarir (Yalgin, 2009: 21).

Ik ugan insan Hezarfen Ahmet Celebi’nin basarili denemesinden 270 yil sonra
bilim diinyasi, ugmayi bagaran Amerikali Orbille ve Wilbur Wright kardeslerin, 17
Aralik 1903’teki calismalarina taniklik edecektir. Osmanli tarihinde havacilikla ilgili
misallerin yenisini gérmek igin XX. Yiizyilin basin1 beklemek gerekecektir (Kansu,
1971: 93).

Ikinci Mesrutiyetten sonra (1910), diinyada ve Osmanli iilkesinde havacilik
alanindaki gelismeler hiz kazanmistir. Fransa’ya havacilik ve ucus egitimi almak {izere
subaylar gonderilmisti. Bu subaylardan birisi Mehmet Fesa Evrensev’dir. Mehmet Fesa
Evrensev, 1912 yilinda egitimini tamamlayarak Tiirkiye’ye donmiis ve Tiirkiye nin ilk

sertifikal1 pilotu olmustur (Adigiizel vd, 2003: 23-25).

1914 yilinda Istanbul’dan baslayarak Kahire’ye kadar uzanan 2370 kilometrelik
hava ucgusuna, Tiirk pilotlar1 Fethi, Nuri, Sadik ve Ismail Hakki1 beylerden olusan iki
ekiple baglanmistir. Fethi ve Sadik Beyler Bleriot XI tipinde; Nuri Bey ise Deperdussin
marka ugak kullanmaktadir. Sam asildiktan sonra Fethi’nin ugagi, Taberiye yakinlarinda
diiserek parcalanmustir. Nuri ve Ismail Hakki Beyler, Yafa’dan hareket ettikten bir siire
sonra yilikselemeyerek kayalara ¢arpip diismiislerdir. Nuri Bey sehit diismiis, Sam’da
Selahattin Eyyiibi tiirbesine arkadaslar1 Fethi ve Sadik Beylerin yanina, defnedilmistir.
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Salim ve Kemal Beyler, arkadaslarindan devraldiklar1 bayragi, Yafa’dan Kahire’ye
ulagtirmiglardir (Verel, 1985: 29-46).

Birinci Diinya Savasi sirasinda Kafkas Cephesinde olan Mehmet Fesa, kitasina
katilmak iizere bir gemiye binmis ve bu gemi Ruslar tarafindan batirilmistir. Bu
gemiden sag olarak kurtulan Fesa, Ruslara esir diismiis ve Sibirya’ya gonderilmistir.
Bolsevik Ihtilaline kadar esarette kalmistir. Tiirk Hava Kuvvetlerinin en énemli pilotu

olan ugus sertifikali subayi, kagarak iilkesine kavusmustur (Karman ve Daglh, 2004:
669).

Birinci Diinya Savasinin baslamasi, havacilik sektoriinde de herhangi bir
gelisme kaydedilememesine neden olmustur. Savas sonrasinda Tiirkiye’nin mali
durumu ¢ok da iyi olmadigindan, kisith biitce kaynaklar1 yetersiz kalmis ve hi¢ ugak
satin alinamamustir. Ugak satin almak ve yeterli miktarda olmasini saglamak igin, genis
bir biitge gerekiyordu. Bu durum yurdun birgok yerinde kampanyalarin baslamasina
neden olmus ve paralar toplanmaya baslanmistir. Toplanan paralarla ugak alimi igin
bagvurular yapilirken, bagislarin artmasi nedeniyle bu bagislarin diizenlenmesi ve tek
elden yonetilmesi gerekmekteydi. Bu nedenle Mustafa Kemal Pasa’nin emriyle 15 Mart
1925°de Tiirk Tayyare Cemiyeti (Tiirk Hava Kurumu) kurulmustur (Hiirkus, 1941: 34).

Tirk Tayyare Cemiyeti’nin kurulus amaci; Tirkiye’de sivil havaciligi
gelistirmek, bu yolla hava savunma sanayisine destek vermektir. Milletine ve 6zellikle
Tiirk Gengligine havaciligin sivil ve askeri alandaki biiyiik 6nemini anlatarak, Tiirk
Gengligini pilot, planorcii, model ugak¢i ve parasiitgii olarak yetistirmeye ¢alismaktir.
Hedefi ise; Havaciligl milletin isi yapmak ve bagislar1 yonlendirmektir. Kurumun biitiin
geliri, sivil havacilifimizin memleket ¢capinda gelismesi prensibine dayanan bir inangla,

halkin yaptig1 bagislara dayanmaktaydi (Dervisoglu, 2007: 43).

Tiirk Tayyare Cemiyeti, Almanya’da bulunan JUNKERS adli ugak sirketi ile bir
s0zlesme imzalamis ve TOMTAS adinda baz tesislerin kurulmasina karar verilmistir.
Bu tesisler; Kayseri ve Eskisehir’de ugak ve motor fabrikasi ve bir tamirhanedir
(Kaymakli, 1997: 169).
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Tirk Hava Kurumu, Uluslararasi Havacilik Federasyonuna (FAI) 1929 yilinda
tiye olmustur. Boylelikle THK, Tirkiye’yi yurt disinda temsil etme yetkisine sahip
olmus ve diinya havaciliginda yasanan gelismeleri daha yakindan izleme olanagi

bulmustur (Taskesen, 2006: 78).

Vecihi Hiirkus, 1930°da Vecihi 14 isimli tayyaresini yapmis ve bu tayyare ile
yillarca ugmustur. Tiirkiye’de ilk 6zel ugus okulunu agmis ve ilk sivil pilotlarin
yetistirilmesini saglamistir. Deniz tayyaresini de ilk defa Hiirkus insa etmistir. Tiirk
Ozel Hava Yolu sirketini de kurarak Tiirkiye’de bir ilki gergeklestirmistir. Nuri
Demirag 1930°da Istanbul’da bir ucak fabrikas1 kurmus ve ekonomik krizlerin tiim
diinyaya yayildigit 0 yillarda, Besiktag’ta agmis oldugu ugak fabrikasi sayesinde
sektdriin canlanmasimi saglamistir. ik kez iki kisilik ugagini 1036 yilinda yaparak,
ucaga “Nu D-36" adimi vermistir. 1938’de ise bu ugagin ¢ift motorlusunu iiretmis ve
ona da “Nu D-38” adim1 vermistir. Bir¢ok basarili ugustan sonra bu ugaklardan daha
fazla iretilmis ve yurt disina (Danimarka) da satilmistir. Bu iretilen ¢ift motorlu
Nu/D38 tipi ucak, 1938 yilinda “Avrupa A Klas1” yolcu ugaklart kategorisinde birinci
sec¢ilen ugak olmustur (Saldiraner, 1992: 33).

Nuri Demirag, fabrikasinin disinda bir de onemli bir boélgede ucus okulu
acmistir. Bu ugus okulu, bugiinkii Atatiirk Havalimani’nin bulundugu bdlgede yer
almaktadir. Deneme uguslarim1 burada gerceklestirmis olup, Besiktag’ta iirettigi
parcalarin montajlarmi da burada yapmustir. Nuri Demirag’in fabrikasi 1945 yilinda

kapanmustir (Kline, 2002: 63).

1933 yil1 itibariyle Tiirk Hava Postalar1 adiyla ve 5 ugaktan olusan filoyla, sivil
hava tasimaciligi yiiriitilmeye baslanmistir. Daha sonra Havayollar1 Devlet idaresi
Isletmeleri kurulmus ve Milli Savunma Bakanhigina baglanmistir. Bu isletme
Tirkiye’de sivil hava yolu isletmeleri kurmak, yolcu, posta ve yiik tasimak amaciyla
devlet tarafindan goérevlendirilmistir. Bu isletme, bugiin ki Tiirk Hava Yollari’nin yap1

taglarini olusturmustur (Bolayirli, 2000: 8).

Tiirkiye’de sivil havacilik II. Diinya Savasi’ndan sonra ciddi anlamda gelisme
gostermeye baslamigtir. Bu donemde, ugaklarin modernlestirilmesinin yani sira, yeni

havaalanlarinin yapimina da baslanmistir. 1949 yilinda Hava Meydanlar1 Biirosu
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kurulmus ve Bayindirlik Bakanligi’na baglanmistir. 1956 yilina gelindiginde ise, Devlet
Hava Meydanlari Isletmesi kurulmustur. Bu kurulus ucus giivenligini saglamakla ve

havalimanlarini isletmekle gorevlendirilmistir (Korul ve Kii¢iikonal, 2003: 32).

1950 yilindan sonra Tiirk Sivil Havacilik sektoriinde ¢ok fazla gelisme
goriilmemektedir. 1954 yilinda Sivil Havacilik Dairesi Baskanligi kurulmustur.
Kurumun; havacilik sektoriindeki faaliyetlerin diizenlenmesi ve uluslararasi kurallara
uyum saglanmasi, sektoriin denetlenmesi, kontrol edilmesi gibi gorevleri
bulunmaktadir. Bu donemde Tiirk Sivil Havaciliginda faaliyet gosteren tek firma Tiirk

Hava Yollar idi (Saldiraner, 1992: 33).

1973 yilinda “Tiirk Ucak Sanayi Anonim Sirketi (TUSAS)” kurulmustur. 1983
yilindan sonra Sivil Havacilik Mevzuati’nda baz1 degisiklikler olmustur ve sektor hizla
gelismeye devam etmistir. 1984 yilinda yabancilarla ortak olarak “TUSAS Havacilik ve
Uzay Sanayi (TAI)” kurulmus, savaslarda kullanilan en modern ugaklar olarak

nitelendirilen F-16 tipi ugaklarin iiretimine baglanmistir (Saldiraner, 1992: 33).
1.7.,TURK HAVACILIGININ DOGUSU

Stimerlerden Misirhilara, Cinlilerden, Eski Yunanlara kadar, Endiilisler ve
Tirkler basta olmak iizere bir¢ok millet bilime 6nemli katkilarda bulunmustur. Cin
hikayelerinde anlatilanlara gore gokte arabalarla dolasilmaktadir. Hint efsanelerinde
ucan bazi mekanik araglara deginilir, Seyhname’de ise Iran’da hiikiimdar Keyhiisrev’in
dort turna kusu sayesinde goge yiikselmesinden bahsedilir. Ayni sekilde, Arap
efsanelerinde de ugusa yonelik oldukca fazla hikaye bulunmaktadir. Yunanlarda
Deodalus ve ikarus gibi bircok efsane yer alir. Kral Minos ile Minotor isimli iki boganin
hikayesi giliniimiiz havaciligina baslarken aragtirmacilarin  mutlaka anlattiklar
hikayelerden olmustur.17. yiizyilda Flaman ressamlarin yaptiklar1 ugusla ilgili resimler
bulunmaktadir. Roma Imparatorlugunda ugmaya tesebbiis edenler olmus Ve bircogu
hayatin1 kaybetmistir. Cinli General Han Sin, kusattig1 sehrin ne kadar uzakta oldugunu
gormek i¢in ugurtma ugurarak mesafe hesaplamistir. Bu ve bunun gibi birgok hikaye
havaciligin dogusunda ilham kaynagi olmustur. Eskiden canbazlarin direklere gikarak
gosteri yaparken semsiye agip, semsiyeleri parasiit gibi kullanarak yere indikleri

bilinmektedir. Kambogyalilar ise i¢i hava dolu kagittan yapilan balonlari yillarca
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ucurmuglardir. Giliniimiizde Uzayin derinliklerine ulasan ve uzaydan her alanda
yararlanan insanligin bu seviyeye gelmesinde, son bin yil iginde dogu diinyasinin
yetistirdigi bilim insanlarinin énemli katkilar1 olmustur. Doguda Malmesbury’den 20 yil
kadar dnce birgok bilimi 6grenmis olan Ismail Cevheri, 1002 yilinda Nisabur Ulu
Camii’nde u¢ma tesebbiisiinde bulunmustur. Imam Cevheri ugus dncesi; “Ey ahali, bu
diinyada emsali bulunmayan bir eser kesfettim, gelecek insanlar i¢in bir ilmi tasavvuru
deneyecegim. Benden evvel kimseye bu tesebbiis nasip olmadi” seklinde bir
aciklamada bulunarak kendini bosluga birakmis ve basarisiz olarak sehit olmustur. Bu
bakimdan kendisi, Tiirk Havacilik tarihinin ilk hava sehididir. Keza bu olaydan 25 yil
kadar evvel Endiiliis’de Ibn-i Firnas benzeri denemeler yapmustir. Kadizade (1337-
1412), Ali Kusu, Mirim Celebi, Ahmet b. Ferzani, Piri Reis, Katip Celebi, arzin kiiresel
oldugunu yazan Mahmut b.Ali Sipahi bu alana hizmet eden isimlerdir. Fransiz
astronomu Laplace’ye; “Ulug Bey gelmis gecmis en biiylik astronomdur.” dedirten
stiphesiz Ulug Bey’in ¢aligmalaridir. Keza Ulug Bey’in Dogancibasi’nin oglu olan Ali
Kuscu da dénemin onemli simalarindandir. Fatih tarafindan Istanbul’a gelmis ve
Ayasofya Miiderrisi olarak atanmistir. Ali Kuscu, 6grenciler yetistirmis, Mirim Celebi
ve Takiyiiddin gibi alimlerin yetismesini saglamustir. Tiirklerin imam Cevheri’den sonra
da havacilikla ilgili heyecanlar1 siirmiistiir. 1159’da Bizans’ta ugamaya ¢alisan Dogulu
Siracettin, Sultan IV. Murat doneminde ug¢an Hazerfen Ahmet Celebi ile ilk fiize
denemesi olarak da degerlendirilecek Lagari Hasan Celebi’nin ¢alismasi, Molla Uzun
Hasan, Veli Direko ve Ahmet Hoca’nin 1800’lerin baslarindaki c¢alismalar1 ile son
olarak da 1861’de ugma tesebbiisiinde bulunan Bebekli Atif’in denemeleri olmustur.
Hazerfen Ahmet Celebi ile Lagari Hasan Celebi’nin ugma denemelerinin, Evliya Celebi
Seyahatnamesi’nde yer aldigini belirtmek gerekir. Bu kisilerin ¢alismalari ne kadar iyi
tanitilirsa sliphesiz havaciliktaki hakli Onciiliikleri anlagilmis olacaktir. Basarilarim
desteklemek miimkiin olmadig1 gibi, kisisel c¢abalari, biraktiklar1 izleri de
yasatilamamugtir. 17. yiizyllda Osmanli Imparatorlugu’nda, senliklerde yapilan havai
fisek gosterilerinde, gokyliziinde olusturulan sekiller olduk¢a zor ve dikkate deger
gelismelerdir. Of kazasinda yasayan Veli Direko, arkadasi Ahmet ile plandr yapmis ve
kullanmistir. 1897°de Almanya’da egitim goren Tirk zabiti Mehmet Riistii, balon ile
ucan ilk Tiirk subayr olmustur (Kansu, 2007: 67-74).
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Istanbul’da ilk defa Paris’te yapilan ucustan iki yil sonra, 1785’te balon ugusu
gerceklesmistir. Mart 1785°te Iranli bir Fizik¢i, Osmanli Sultan1 huzurunda balonuna 2
Tiurk’l de alarak havalanmis ve 120 km. ucarak Bursa’ya inis yapmistir. Bursalilar bu
olaganiistii olay karsisinda dehsete diismiislerdir. Kendilerini giinahlarinin ¢oklugu
nedeniyle, Hz. Peygamberin cezalandirmaya geldigini sanarak secdeye kapanmislardir.
Higbiri uzun siire yerinden kalkamamis ve uzun siire sonra iki kisi biitiin cesaretlerini
toplayarak kalkmistir. Durumu Vali Pasa’ya haber vermisler ve Pasa da balonlar

kontrol altina aldirmigtir (Kurter, 2009: 18).

Balonla ilk ugan Tiirk devlet adami Polonya Elgisi Ibrahim Pasa’dir. 1789°da
Varsova’da balon ugusu yapmistir. Osmanli devleti idarecilerinin teknik gelismelere

olan ilgisi, olumlu ve dikkate deger bir durumdur (Kansu, 2007: 61).

1802°de Barley ve De Vigne isimli 2 Ingiliz Istanbul’da ugus yapmuslardir.
Sultan III. Selim zamaninda ger¢eklesen bu olaya, Sultan III.Selim biiyiikk ehemmiyet
vermis ve ucuslar1 desteklemistir. Dolmabahge Saray1 6niindeki meydan hazirlanmis ve
ucus 17 Eyliil 1802°de yapilmistir. Balon, Saray oniinden kalkmis ve Florya’ya inmistir.
Bu dénemde Polonyali Kont Andrioli Grosetti Zambeccari’nin (1756-1812) ¢alismalari
da oldukga 6nemlidir (Arit, 1984: 30).

1825°te Selim Ogat isimli Osmanli vatandasinin, Montgolfier isimli bir balonla
Izmir’de ugtugu bilgisi, Dolffus’un havacilik tarihinde yer almaktadir. Baloncu Godard,
1859°da ugmak igin Istanbul’a gelmisse de ugus miimkiin olmamistir. Almanya’ya
tahsil i¢in giden Yiizbasi Riistii’niin basinda yer alan ve yabanci bir {ilkedeki balon
ucusunu anlatan hikayesi Tiirk havacilik tarihindeki ilklerdendir. italyan Baloncu
Comaschi, 8 Temmuz 1844’te yaptig1 basarili istanbul denemesinden sonra, 6 Haziran
1845°te Sultan Abdiillmecit zamaninda, Sultan 2. Mahmut’un kizi Adile Sultan’in
diigiiniinde, Haydarpasa’dan havalanmis ve Karadeniz’de kaybolmustur. istanbul bu
donemde onemli bir merkez oldugundan, balonlar siklikla Istanbul’a gelmis ve

gosteriler yapmislardir (Kansu, 2007: 63-65).

Tiirk havaciligi oldukca erken bir zamanda faaliyete gegmis ve havaciligin her
alaninda 6nemli atilimlar yapilmistir. Pilot yetistirilmesi kapsaminda yurt disina egitim

almak icin subaylar gonderilmistir. Ik pilotaj egitimini alan pilotlar; Yzb. Fesa ve
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Tgm.Yusuf Kenan Beyler olmustur. Fesa Bey, Tiirkiye’de bir (1) numarali brove sahibi
olurken, diger pilot olan ve Canakkale Cephesinde sehit diisen iki (2) numarali brove
sahibi Yusuf Kenan Bey bilahare havaciliktan ayrilmistir. Osmanli havaciliginin ilk
yillarinda; yurt disinda pilot yetistirilmesi, Hava Okulu ac¢ilmasi, ugak temini, teskilatin
tanimlanmas1 ve ucak fabrikasi agma ¢alismalar1 diger 6nemli faaliyet alanlar1 olmustur.
Tiirkiye ¢ok erken tarihlerde havaciligin 6nemini kavramis ve ordusuna dahil etmek icin

tedbirler almistir (Adigiizel, 2006: 44).

1909 yilinda, ucak ile balon fiireticileri Istanbul’a gelmis ve sistemlerini
tanitmislardir. Osmanli ordusu bu tanitimi begenmis ve komisyon kuruluyla birlikte
ucaklarin durumunu degerlendirmistir. Askeri komisyonun kurulunun raporuna gore;
ucaklarin yakin zamanda biiyliik gelisme gosterecegi ve askeri alanlarin vazgecilmezi
olacag ongériisiinde bulunularak, Osmanli Imparatorlugu’nun da bu gelismelerden
yararlanmasi, arizalanan veya kaza geciren ucagin masraflarinin karsilanmasi, ilk ugan

Osmanli’ya 6diil verilmesi gibi onerilerde bulunulmustur (Keyiisk, 1950: 99).
1.8.TURK HAVA KUVVETLERI’NIN KURULUSU

Tiirk Hava Kuvvetleri, diinyadaki ilk askeri havacilik teskilatlarindan biridir ve
geemisi 1909 yilina dayanmaktadir. Tiirk tarihinde havacilik konusundaki ¢aligsmalar
1909 yilinda baslamig ve 1910 yilinda gelistirilmeye devam edilmistir. Paris’te toplanan
Uluslararas1 Havacilik Konferansi’na bir heyet gonderilip, Avrupa’da incelemeler
baslatilmistir. 1910°’lu yillarin sonlarma gelindiginde, Tiirk ordusunun havacilik
alaninda daha ileriye gidebilmesi igin personel yetistirilmek tizere ordudaki bazi
subaylarin Avrupa’ya egitime gonderilmesi 6ngoriilmiistiir. Fakat, tilke o tarihler iginde
yasadigi ekonomik sikintilar nedeniyle gerekli &denek bulunamamis ve subaylar
gonderilememistir. Milli savunmaya 6nem veren, Harbiye Bakan1t Mahmut Sevket Pasa,
konuyla yakindan ilgilenmis ve 1911 yilinda en basarili gordiigii iki subay olan, Siivari
Yiizbas1 Fesa ile IstihkAm Tegmen Yusuf Kenan Beyleri, ucus egitimi i¢in Temmuz

1911°de Fransa’daki Bleriot Fabrikasi’nin ugus okuluna gondermistir (Arit, 1984: 31).

1911 yilinda bu gelismeler yasanirken, Kurmay Yarbay Siireyya (Ilmen) Bey,
havacilik teskilatin1 kurmakla gorevlendirilmis ve Tiirk Ordusunun ilk resmi havacilik

kurulusu da Harbiye Bakanligi Fen Kitalart Miistahkem Mevkiler Genel Miifettisliginin
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2’nci subesi biinyesinde "Havacilik Komisyonu" adiyla 1911 yilinda faaliyete
gecirilmistir. 1909-1912 yillar1 arasinda Tiirk askeri havacilik teskilati; ABD, Ingiltere,
Almanya, Fransa, Italya, Rusya ve Avusturya gibi askeri havacilik teskilatlarin1 kuran
tilkelerle ile hemen hemen ayni yillarda diinya havacilik teskilatlarinin ilk siralarinda
yerini almistir (HVKK, 2018).

1.9. TRABLUSGARP SAVASI’NDA TURK HAVACILIGI

Trablusgarp Savasini, 1911°de iki Italyan gemisi baslatmistir. Savas
basladiginda Preveze’de bazi Savas gemilerimizi hedef alip batmasimi saglamislardir
(Kurtcephe, 1995: 31). Osmanli Devleti Trablusgarp Savasi basladigi zamanlarda
kurulus donemindeydi. Havacilik sektorii gelismemisti. Paris’e gonderilen iki subay
heniiz donmemis ve egitimleri devam etmekteydi. U¢mak tizere kullanmak igin ne
balon ne de ugak vardi. Harbiye Nazirligi tarafindan, savasta kullanilmak i¢in ugak ve
yabanci pilot temin ediliyordu. italyan ordusu ise 28 ugak ve 2 adet giidiimlii balondan
olusmaktaydi. italyanlarin hava giicii olduk¢a kuvvetliydi. Hava giiclerinin kuvvetli
olmas1 nedeniyle, Ege Adalar1 ile Bati Anadolu ve Canakkale Bogazi tehdit altinda
kalmaktayd:1 (Kurter, 2002: 47).

22 Ekim 1911 tarihinde askeri harekatta ilk defa bir kesif ugusu
gerceklestirilmistir. italyan pilot Yiizbasi Carlo Piazza tarafinda gerceklestirilen bu ucus
bir saat siirmiistiir ve bu ucus askeri alanda yapilmis olan ilk kesif ucusu olmustur.
Yiizbas1 Piazza, Bleriot XI tipi ucagi ile Tiirk hatlar1 lizerinde yaptigi bu kesif ugusu
tamamen kendi karar1 ile yapmistir ve kesif ucuslarinin devam etmesini saglamistir

(Kural, 1974: 146).

25 Ekim tarihinde hava kesfi yapildig1 sirada Yiizbagi Moizo, ilk defa yerden
acilan atese tanik olmustur. Ucus bittiginde, ucaginin kanatlarinda 3 tane kursun deligi
saytlmistir. Bu olaydan sonra Tiirk ordusu istlerinden gegen ugaga sirt iistli yatarak
veya diz ¢okerek ates etme yontemini uygulamaya baslamislardir ve Tiirkler, bir ucaga
ilk defa yerde atesle karsilik vererek, havacilik tarihinde bir ilke imza atmuglardir

(Kurter, 2002: 48).
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Trablusgarp Savasi’nda hava giliciinin 6nemi artmistir. 1 Kasim tarihinde
Tegmen Gavotti, havadan ilk atesli saldiriy1 gergeklestirmistir. Tiirk ordusu, direnisi
artirmak ve Italyanlar1 geri ¢ekmek igin ucak kullanabilmek gibi yeni ydntemler
aramaktaydi. Komutan olan Albay Neset Bey de her tiirli destegi veriyordu ¢iinkii
Italyanlarin ugak sayesinde ne kadar avantaj sagladiklarin1 gormiistii. 16 Kasim 1911°de
Genelkurmaya bir telgraf gondermis ve ucak kullanmanin ¢ok yararli olacagini ama
ucaklar1 Kkullanacak olan yabanci pilotlara gilivenebilmek igin sozlesmelerine bazi
maddeler eklenmesini onermisti. Neset Bey bunun disinda bir de Berlin Sefaretine
basvurmustu. Iki u¢ak ve bunlar1 kullanmak igin pilotlara ihtiya¢ oldugu ve bu konuda

incelemeler yapilmasini bildirmistir (Keyiisk, 1950: 168).

Bu donemde bir ilk yasanmis ve Yiizbasi Piazza tarafindan ilk foto-kesif ugusu
gerceklestirilmisti. Daha sonra bir foto-kesif ucusu sirasinda, Italyan pilot Tegmen Piero
Manzini u¢agi ile denize diiserek hayatini kaybetmis ve diinya havacilik tarihinde,
savasta Olen ilk havaci olmustur (Kansu, 2007: 124).

Tiirk-italyan Savasi’nin, havacilik tarihindeki yeri ¢ok dnemlidir. Bu savasta
ucagin onemi anlasilmis ve balonlardan ¢ok daha fazla etkin bir bigimde kullanilmustir.
Bu savastan tiim iilkeler ders almistir. Tirk askeri havaciligi da birtakim dersler
almistir. Savas donemlerinde Tiirk askeri havaciligi kurulus asamasindaydi ve savasa
aktif olarak katilamamisti. Savag doneminde, basta Harbiye Nazirt Mahmut Sevket Pasa
olmak iizere, Tiirk Genelkurmay1 ve cephedeki komutanlar, havaciligin ne kadar 6nemli
oldugunu anlamiglardir. Ugak, bomba ve giidiimlii balonlar1 tedarik etmek igin
caligmalar baslatmislardir ve bunlarin nasil kullanilacagina dair arastirmalar
yapmusglardir. Avrupa’ya subaylar gonderilerek bombalar, gerekli savas malzemeleri ve
hatta bomba atabilen ugaklarin tedariki saglanmistir (Kurter, 2002: 58).

1.10.BALKAN SAVASLARI’'NDA TURK HAVACILIGI

Osmanli Devleti Balkan Savaslari’na, kara, deniz ve hava giicii yoniiyle
hazirliksiz yakalanmisti. Balkan Savaslari’nda, hava giicii olarak sadece Yesilkoy’de
kurulan Hava Okulu ile bu okulda bulunan ugaklar mevcuttu. Ugaklar igin hangarlar
yoktu. Sartlar ¢cok sinirliydi. Balkan Savaglari’nda, Osmanli Devleti ile diger devletlerin
hava giigleri karsilastirildiginda; digerleri 18 ugaga (Yunanlilar—4, Sirplar—4, Bulgarlar—
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10) sahipken, Osmanli ordusunda ise her biri iki ugaktan olusan {i¢ ugak ekibi
bulunuyordu. Diinyada havacilik sektorii gelismeye baglamigken Tiirk havaciligi
oldukg¢a zayif durumdadir. Ugacak durumda pilot bile yoktur. Osmanli Devleti, Balkan
Savaslari’na bu sartlar altinda girmistir ve savasin ilk donemlerinde havacilikta etkinlik
gosterilememistir. Ancak Balkan Devletleri gerek ugak gerekse pilot agisindan sikinti
¢cekmemislerdir. Fransiz, Rus ve Almanlar, Balkan Devletleri’ne yardim etmislerdir
(Kansu ve Sendz, 1971: 129).

Balkan Savaslar1 havacilik acisindan oldukca sikintiliydi. Oysa havaciliga ilk
ilgi duyan devletlerden biri de Osmanli Devleti’ydi ancak havacilik sektorii pahali bir
sektordii. Balkan Savaslari’nin devam ettigi donemlerde Osmanli Devleti’nin ugaklara
olan ihtiyact siddetle artmaktaydi. Osmanli Devleti hem savasin iilkede yarattigi
huzursuzluk ve sikintilar1 ¢6zmek hem de topraklarda ilerleyen diismana kars1 bir seyler
yapabilmek i¢in arayislar i¢indeydi. Tim bunlardan sonra Osmanli ordusunda
havaciligin 6nemi daha iyi anlagilmis ve havacilik ordunun 6nemli bir unsuru olarak

goriilmeye baslanmistir (Yalgin, 2009: 26).

Birinci Balkan Savasi’nda Osmanli Devleti Istanbul’a kadar olan tiim
topraklarin1 kaybetmistir. Bu savaslarda diigmanlar toprak kazanmanin disinda Osmanli
kiiltiirtinii de yok etmek i¢in savasmiglardir. Selimiye Camii’ne de bomba atarak

yikmak istemisler ancak basarili olamamislardir (Gediz, 2006: 52).

Ikinci Balkan Savasi’nda Tiirk pilotlar daha tecriibeli hale gelmis, savasta
etkinlikleri artmistir. Higbir Tiirk ucagi diisman tarafindan diisiiriilmemistir. Oyle ki,
sayillar1 az olmasina ragmen birka¢ pilot; “diinyanin en deneyimli havacilar1”
olmuslardir. Bu dénemde pilotlar, ucaklariyla birlikte Edirne’den istanbul’a ¢agrilarak
uzun uguslarin denenmesi saglanmistir. Nuri Bey Deperdussin tipi ucagi ile Rasitt Tgm.
Hami beraberinde 2,5 saat olarak ucgusu planlamistir. Ancak ucgus 3,05 saatte
tamamlanmustir. Yzb. Salim (Ilkugan) ve Rasit1 Kur. Yzb. Kemal Bey Kirklareli’nden
19 Ekim giinii Bleriot XI-2 ucag ile kalkmislar ancak pusulada 15 derecelik bir sapma
ile bilmeyerek Marmara’y1 ge¢gmis ve Manyas Go6lii civarina inmislerdir. Ertesi giin ise,
bilerek Marmara Denizi’ni gecerek 185 km kat edip Ayastefanos Meydani’na
inmislerdir. Boylelikle Marmara Denizi Tiirk pilotlar tarafindan ilk kez iki defa asilmis

oluyordu (Kural, 1974: 333-334).
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1.11.BiRINCi DUNYA SAVASI’NDA TURK HAVACILIGI

Osmanli Devleti, Birinci Diinya Savasi’na zamansiz bir sekilde girmisti.Bir¢cok
farkli cephede savasmistt ve devletin hava giicii olarak oldukga zayifti. I. Diinya
Savasi’nin baginda yeterli ugak, pilot, techizat ve teknik donanimi yoktu. Havacilik
sektorii yeni gelismeye basliyordu. Havacilik 6nce Fransizlara emanet edilmisti fakat
daha sonra Fransa’ya karsi savas acildigindan, Osmanli havaciliginda gorevli olan
Fransiz Yiizbasi De Goys iilkesine gonderilmistir. Savas siiresince Tiirk havacilig
Alman Ustegmen Serno’ya emanet edilmistir. Bu sirada Fransa’ya siparis edilen 15 adet
ucaga da el konmus ve bu ucaklar Fransiz ordusuna teslim edilmistir. Bu ucgaklar

savasta Osmanli ordusuna kars1 kullanilmistir (Kansu, 1971: 159).

Osmanl ordusunda teknisyen, pilot ve rasit' havaci sayisi ve teghizat: basta ucak
olmak tizere olduk¢a az Sayidaydi. Cephelerden gelen ugaklarin ¢ogu arizaliydi. 1915
sonunda Tiirk pilot sayis1 12 kisidir. Tiirk ugus personelinin ve ucak sayisinin en iist
seviyede oldugu zaman 1916 yili sonudur. Toplamda; 81 pilot, 57 rasit ve 90 ucak
mevcuttur (Keyiisk, 1950: 100-102).

Birinci Diinya Savasi, Tiirk Havacilik tarihi yoniiyle pek ¢ok ilklerin yasandigi
bir savas olmustur. 30 Kasim 1915 tarihinde Pilot Yiizbas1 Ali Riza ile Rasit Astegmen
Orhan, Canakkale Cephesinde AK 1 Albatros tipi ucakla bir Fransiz ucagini intepe-
Helles arasmma hava muharebesinde diistirmiislerdir. Hava muharebesinde diisman

ugagini diisiiren ilk Tiirk pilotu Yiizbasi Ali Riza olmustur (Yalgin, 1984: 165).

20. ylizyilin basinda havacilik sektorii gelistirilmeye calisilsa da bati ordularinin
hava giici gibi bir hava giici olusturulamamistir. Avrupa’da birgok ucak fabrikasi

kurulmusken, Osmanli Devleti’nde ¢ok gelisme yasanmamustir (Flanagan, 1990: 41-42).

I. Diinya Savasi’nin son yilinda 6zellikle Filistin Cephesi’nde Tiirk ordusunun
giicii karada ve havada azalirken Ingilizler burada 6nemli miktarda bir gii¢ toplamustr.
Osmanl1 Devleti’nin ugak sayis1 birkag adete diistiigii bir zamanlarda Ingilizler Cephede
100 ugak bulunduruyordu. 1918 yili itibariyla hava iistiinliigii Ingilizlere geg¢mistir
(Flanagan, 1990: 83).

! Rasit: Pilota yardimci olan gozlemci.
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I. Dilinya Savasi’nin sonucunun alinmasinda ugaklarin biiylik katkist olmustur.
Ingilizler Istanbul’a ¢ok fazla hava saldirisinda bulunmuslar, Trakya’da saldirilar: savas
siiresince devam etmistir. Savasmn sonucunun Itilaf devletleri lehine dénmesinde
ucaklarin biiyiik katkisi olmustur. Osmanli Hava Kuvvetleri, savas yillarinda her
cephede gorevlerini savasin gii¢ kosullari icinde en iyi sekilde yapmistir. Savas sonrast
elde gii¢c unsuru olacak ciddi bir hava giicii kalmamigtir. Cephelerden kalan artiklar ve
faaliyette olan birkag ugak da itilaf devletlerince yok edilmek istenmistir. Tirk
Havacilar1 6nce Yesilkdy Istasyonu’ndan cikarilmis ve Maltepe Istasyonu
olusturulmustur. Burasi itilaf devletleri tarafindan isgal edilerek bombalanmistir. Bu
donemde havacilifin gelistirilmesine yonelik bir kullip a¢ilmasi yoniinde bir ¢alisma
yapilmis ancak giiniin karmagik ve cetrefilli sartlar1 geregi faaliyetine izin verilmemistir

(Keskin, 1988: 216).
1.12.1918-1923 YILLARI ARASINDA TURK HAVA KUVVETLERI

Diinya savasindan maglup bir devlet olarak ¢ikan Osmanli imparatorlugu’nun
silahlarina el konulmaya baslandigi zaman Tiirk havacilik tarihinde yeni bir sayfa
aciliyordu. Tirk Hava Kuvvetleri, Kurtulus Savasi sirasinda yalnizca Anadolu'daki
pilotlar, yardimcilar ve makinistler ile Konya, Erzurum, Elazig ve Diyarbakir'daki
ucaklardan olugsmaktaydi. Konya'da bulunan ucaklar gelistirilerek ugusa hazir hale
getirilmeye calisilmaktayd: fakat ugaklarin gelistirilmesi i¢in gerekli olan malzemelerin
bulunmasi zordu. Buna ragmen teknik ekip ellerinden geleni yapiyordu. Eldeki
olanaklar ¢ok kisithydi. Konya'ya getirilip toplanan bozuk ucaklar yedek parga
yoklugundan ucamaz durumdaydi. Ucaklar1 onarmak icgin cesitli yollar denendi.
Ornegin patates kabuklar1 ile hayvan kemikleri kaynatilarak elde edilen maddeyle
ucagin delikleri kapatiliyordu. Onarilan birka¢ ugakla ancak kesif uguslar
yapilabiliyordu. Kuru havalarda yarar1 goriilen bu karisim; yagisli ya da nemli
havalarda ucagin hizim azaltiyor, ucak kalkmiyor, bu yiizden kazalar olabiliyordu. (29
Agustos 1920°de Eskigehir’den Bursa’ya beyanname atmak i¢in havalanan ugak, iki giin
once yagan yagmurdan govde ve kanat bezlerinin gevseyip yayilmasi nedeniyle 150-

200 metre yiikseklikten diiserek par¢alanmist1 (Bilginsoy, 1972: 242).

1918 ile 1920 yillar1 arasinda havacilikla ilgili olarak gbze c¢arpan biiyiik bir

gelisme olmamustir. Osmanli Imparatorlugu’na ait ucaklara isgal kuvvetleri tarafindan
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el konulmus ve personel dagitilmisti. Savasin ilk yillarinda Rusya’ya esir Fesa
Evrensev, bir siire sonra Rusya’dan kagmis ve Trabzon'a gelerek ve Dogu Cephesi’nde
gorev almustir. Fesa Bey Kasim 1914’te Salim (ilkucan)’la birlikte Istanbul'dan
Trabzon'a gemi ile tayyare gotiirlirken Ruslara esir diismiis ve 1. Diinya Savasi’nin
sonuna kadar Sibirya'da esir kalmistir. Maltepe istasyonu’nda bulunan Tiirk Havacilari,
Istanbul’un Itilaf Devletleri’nce resmen isgal edildigi 16 Mart 1920 tarihinden sonra
Anadolu’ya gecmeye baslamislardi. Bu sirada Maltepe Meydani’nda degisik cinsten,
yarisindan fazlasi ugabilecek durumda olan 45 ug¢ak mevcuttu. 31 av, 3 egitim ve 11
kesif ugagindan olusan bu 45 ucak, Yesilkdy Ucak Istasyonu kapaninca Maltepe’de
kurulan hangarlara nakledilmisti. Tiirk havacilart her ne kadar bu ucaklart milli
miicadele i¢in Anadolu’ya kacirmaya caligmislarsa da bu kagirma planlar basariya
ulasamamistir. Bundan sonra Tegmen Avni (Okar), Ustegmen Muhsin (Alpagot),
Ustegmen Emin Nihat (Sozeri), Ustegmen Rafet, ayrica astsubay ve sivillerden Pilot
Hayri Hoca, Vedihi Makinist Esref gibi bir kisim havacilar Mudanya-Bursa yoluyla
Konya Tayyare Istasyonu’na katilmislardi. Diger havacilar ise Ermenilerce ihbar
edilerek Arapyan Hani’na hapsedilmislerdi. Ingilizler bu gelisme iizerine 17 Haziran
1920 tarihinde Maltepe Istasyonu’nu isgal ederek ucak ve malzemeleri yok etmislerdir

(Zayif, 2001: 283).

Milli Hikiimetin ilk olusturdugu teskilatlardan biri de Hava Kuvvetleri
teskilatidir. Miidafaa-i Milliye Vekaleti’nin 328 sayili emri ile Yesilkdy ugak
istasyonunun tahliyesi, izmir'in isgali ve Maltepe Hava Meydani'ndaki son gelismeler
sebebiyle 13 Haziran 1920°de Ankara Hiikiimeti Hava Kuvvetleri teskilati kurulmustur.
Yeni teskilat; Tiirkiye Biiylik Millet Meclisi Ordularinin ilk Hava Kuvvetleri teskilati
olmustur (Yalgin, 2016: 45).

Osmanl1 Imparatorlugu’nda ise Hava Kuvvetleri Miifettisligi’nin 25 Haziran
1920’de kapanmasi lizerine personel dagitilmis ve Osmanli Havacili§i sona ermistir.
TBMM Hiikiimeti tarafindan 1 Subat 1921 tarihinde teskilat degisikligi yapilmis ve
Hava Kuvvetleri (Kuva-y1 Havaiye) Subesi'nin ismi de Hava Kuvvetleri Genel
Midirligi (Kuva-y1 Havaiye Miidiiriyeti Umumiyesi) seklinde degistirilmistir. Daha
sonra 5 Temmuz 1922 tarihinde bir teskilat degisikligi daha yapilmis, Hava Kuvvetleri
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Genel Midirliigii yerine tiimen yetkisinde Hava Kuvvetleri Miifettisligi (Kuva-y1

Havaiye Miifettisligi) kurulmustur (HVKK, 2018).

1923 yilimin Tirk Havaciligi agisindan 6nemli bir olayi ise Tiimen yetkisindeki
Tayyare Grubunun Komutani olan Binbas1 Fazil Bey’in sehit olmasidir. 27 Ocak 1923
giinii Binbasi Fazil Gaudron-3 tipi bir egitim ugagi ile dordiincii sortide Emin isimli bir
deniz astsubayi ile egitim ugusuna ¢ikmistir. Ancak ugagin motorunun durmasi iizerine
mecburi inise gecmis; fakat meydani tutturamayip pist disina sert bir inis yapmistir.
Emin Astsubay olay yerinde sehit olmus, yarali Binbasi Fazil Alsancak’taki Askeri
Hastaneye kaldirilmist. O sirada Izmir’de bulunan Gazi Mustafa Kemal Atatiirk kazay
duyunca Muhafiz Takim Komutan: Binbas1 Ismail Hakki ile hastaneye gitmistir. Beyin
kanamasi1 geciren Binbasi Fazil kaldirildigi hastanede sehit olmustur. Sehitlerin
cenazeleri 11 Subat 1923 giinii kosulu bir top arabasina konularak Gazi Mustafa Kemal
Atatiirk’lin de katildig biiyiik bir torenle defnedilmislerdir. Fazil Bey’in sehadet giinii
Tiirk havacilik tarihine Hava Sehitlerini Anma Giinii olarak ge¢mistir. Su bir gergektir
ki Tirk pilotlart ¢liriik ¢arik ugaklarla Tiirkiye semalarini giiclii ve daha iyi sartlarda

bulunan ugaklara sahip yabanci pilotlara karsi tam bir emniyetle miidafaa etmislerdir

(Art, 1984: 30-33).

Binbag1 Fazil’in sehit olmasi ile birlikte Grup Komutanligi kapatilmis, bunun
tizerine 1. ve 2. Boliikler ugus bakimindan Cephe Komutanligi emrine girmistir. 1. Ucak
Boéliigii egitim ve antrenman uguslariyla gérevlendirilmis, Izmir Seydikdy ve Gaziemir
bolgesinde iislenmistir. 2. Boliik ise 1. Boliik gibi egitim caligmalar1 yapmakta idi.
Bolik Lozan Antlagsmasi’na kadar Bandirma’daki meydanda, egitim faaliyetlerine
devam etmistir. Boliigiin dort kesif, li¢ av ugagi mevcuttu. 3. Ugak boliigi ise, Ocak
1923°te hazirliklarii tamamlamis ve Izmit’e dogru hareket etmistir. Burada ingilizlerin
kendi ihtiyaglar1 i¢in hazirladigi hava meydanina yerlesmistir. Boliikte dort adet av
ucagi ile on dort adet kesif ugagi ve alt1 pilot bulunmaktaydi. Deniz Ugak Boliigii ise 1
Subat 1923’te Amasra ve Izmit’ten ¢agrilan personel ile getirilen bir kisim ugak ve
malzeme ile Izmir-Bayrakli’da 1. Deniz Ugak Boliigii ad: altinda kurulmustur. izmir’in
kurtarilmasindan sonra Rasit Deniz Yiizbasi Sadik Ali, Hava Kuvvetleri Miifettisligi
emri ile Hava Rasat Subesi’ni yeniden kurmustur. Burada bir yandan eleman

yetistirilmig, bir yandan da yetisen bu elemanlar yurdun g¢esitli bolgelerinde

23



gorevlendirilmistir. Burada ayni zamanda giindelik hava raporlart hazirlanmistir

(Kaymakli, 1997: 128-129).

Temmuz 1923’te ise Edirne’ye gelen Pilot Vecihi ve Basmakinist Esref,
Italyanlar tarafindan terk edilmis olan iki motorlu Caproni tipinde dokuz kisilik yolcu
ucag ile birkag deneme ugusu yapmistir. Daha sonra yere inen u¢agin dokuz yolcu ile
yeniden havalanmasi Tiirkiye’de bir ilktir. Havacilik alaninda gelismelerin her gegen
gin arttign bu donemde Tirkiye, diinya siyasi tarihinde hakli miicadelesini
sonu¢landiran Lozan Baris Antlasmasi’ni imzalamistir. Bu antlasma sonrasinda askeri
havaciligin yaninda sivil havaciliga da 6nem verilmis, sivil havaciligin gelismesi ve

teskilatlanmasi igin ¢alismalara hiz verilmistir (Hiirkus, 1942: 147-150).

1.13.CUMHURIYETIN iILANINDAN SONRA TURK HAVACILIGINDA
YASANAN GELiSMELER

Cumbhuriyet’in ilk yillarinda havacilikla ilgili 6nemli bir gelisme olmamustir.
Ancak halk, hava sanayinin kurulmasini ve gelistirilmesini istemistir. Mesela Kurtulus
savagindan sonra, 17 Subat 1923 tarihinde toplanan Izmir iktisat Kongresine katilan 200
kadin, kongrede bazi Tiirk tiriinleri ve bir de ugak maketi sergilemislerdir. Havacilik
sektoriine ihtiya¢ duyulduguna ve sektoriin gelistirilmesi gerektigine deginmislerdir.
Ucgak imalat1, pilot yetistirmek, parasiit¢iiliik ve hava sporlar1 gibi alanlarda egitimler
gerekmekteydi ve ililkenin bunlara ihtiyact vardi. Fakat tiim bunlar i¢in hem maddi
anlamda yeterlilik hem de biirokratik anlamda bir destek gerekmekteydi. Mustafa
Kemal Pasa, 1 Kasim 1924°de Biiyiik Millet Meclisi’nin ikinci dénem yilinin agilisinda
bir konusma yapmis ve havaciligin {ilke i¢in son derece Onemli oldugundan
bahsetmistir. Hava Kuvvetlerinin gelistirilmesine 6nem verilmesini istemistir (Aydin,

2011: 63).

Atatiirk, devletin mali sartlarinin zorlugunu gok iyi biliyordu ve halkin destegi
olmadan havacilikta ilerleme kaydedilemeyecegini diisiinliyordu. Havacilik sekt6riiniin
askeri alan disinda, sivil alanlarda da gelisme gostermesini istemis ve milli havacilik
sanayisini kurmay1 hedeflemistir. Hedefini gergeklestirmek igin ¢aligmalara baslatmis
ve Cumbhuriyet ilan edildikten kisa bir siire sonra, 16 Subat 1925 tarihinde Tiirk Tayyare

Cemiyeti’ni kurmustur. Cemiyet sayesinde Cumhuriyetin ilk yillarinda Tiirk Havaciligi
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oldukga hizl ilerlemistir. Mustafa Kemal Atatiirk, Tiirk Tayyare Cemiyetinin 15 Mayis
1925°deki acilis toreninde bir konusma yapmis ve ... Istikbal goklerdedir; ciinkii
goklerini koruyamayan milletler yarinlarindan asla emin olamazlar... Her iste oldugu
gibi havacilikta da en yiiksek seviyede, gokte seni bekleyen yerini en kisa zamanda
dolduracaksin. Ey Tiirk Genci! Kisa zamanda gokte seni bekleyen yerini alacaksin.”

diyerek havaciliktaki hedefini ve beklentilerini milletine gostermistir (Verel,1988: 14).

Ekonomik sartlarin olduk¢a zorlu oldugu bir dénemde 1926-1939 yillar
arasinda ugak fabrikalar1 kurulmus ve yurt disi ile temas haline gegilmistir. Bu déonemde
sektorde onemli ilerlemeler kaydedilmis ve hatta havacilik sektorii Balkan devletleri
icinde ilk siralarda yer almistir. Ikinci diinya savasi oncesi bu gelismeler ¢ok iyi
degerlendirilmistir. Tirk gilivenligini saglamak 6n planda tutularak, Tirk ordusunun
biyiikliigii artirilmak istenmistir. Atatiirk, hava saldirilarina kars1 gliglii bir savunma
sanayi olusturmay1 hedeflemistir (Ozlii, 2004: 213).

Atatiirk, havacilik sektdriiniin 6nemini bazi sozleri ile ifade etmistir. Ornegin;
“Goklerine sahip olmayan {ilkeler, geleceklerine sahip olamaz” sozleri ile Hava
Kuvvetlerinin 6nemine ve giiciine dikkat c¢ekmistir. Bir digeri ise; “Biitiin
tayyarelerimizin ve motorlarinin memleketimizde tiretilmesi ve hava harp sanayinin de
bu esasa gore inkisaf ettirilmesi icap eder.” Soziidiir ve bu soziiyle de milli savunma
sanayine dayali bir hava kuvvetine ihtiya¢ duyuldugunu belirtmistir. Diger bir sozii ise
“Havaciligi milletin isi yapmak” soziidiir. Atatiirk burada, milletin desteginin 6nemini
vurgulamigtir. Millet; Birinci Diinya Savasi doneminde “tayyare ianesi” uygulamasiyla
havacilik sanayine destek vermis, Atatiirk doneminde ise; bagis ugaklar kampanyasiyla

desteklerini slirdiirmiistiir (Aydin, 2004: 64).

Tiirk Tayyare Cemiyetinin gelisme kaydedebilmesi icin parasal destege ihtiyag
duyulmaktaydi1 ve devlet, bunun igin cesitli imkanlar saglamaktaydi. Ornegin, Cevat
Abbas Bey, valilikle bir kampanya baslatmis ve her ilin adin1 tasiyan ugaklar satin
alimmasina yonlendirmisti. Cemiyet ekonomik agidan giiglenirse, yeni Tiirkiye’nin de
ekonomik agidan bagimsizlik kazanacagi vurgulanmaktaydi (Akgiin-Ulugtekin, 2001:
32).
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Havacilik sektorii oldukga pahaliyd: ve devlet imkanlar1 dahilinde gelistirilmesi
zordu. Bu nedenle halk tarafindan yapilan bagislar olduk¢a Onemliydi. Bunun ise
karisikliga neden olmadan resmi bir kurum tarafindan yapilmasi gerekiyordu. Mustafa
Kemal, Tiirk Tayyare Cemiyeti’nin Tiirk Hava Kuvvetleri’ne ugak almasi i¢in bir
kampanya baslatmis ve kurulus asamasinda 10.000 lira bagis yaparak ilk destegi
vermistir Tirk Milleti fedakarliklar yapip, elinden geldigince bu kampanyaya destek
olmaya ¢alismigtir. Toplanan paralarla ugak satin alinmig ve orduya hediye edilmistir.
Kampanyaya toplumun her kesimi katilmistir. Musevi ve Ermeni vatandaslar da dernek
kurup kampanyaya destek olmuslardir (HVKK, 2005).

Halkin bagislar1 sayesinde alinan ugaklara, bagis yapilan yerin adi verilmistir.
Tiirk Tayyare Cemiyeti ilk yardimini Ceyhan ilgesinden almistir ve bu yardimla ilk
ucak satin alinmustir. 1925 yilinda, yapilmaya baslanan bu bagislar sayesinde 250°den
fazla ugak satin alinmistir ve dort yil boyunca 1000 ugak alinmasi hedeflenmistir.

(Yticeer, 2004: 11).

1925-1935 yillar arasinda Atatiirk’{in de destegiyle halk maddi manevi her tiirlii
yardimda bulunmustur. Bu donemde hediye edilen ugaklar yillar itibariyle Tablo.1.1’de

gosterilmistir.

Tablo 1.1 1925-1935 Yillar1 Arasinda Hava Kuvvetlerine Hediye Edilen
Ugaklar

YIL 1925 | 1926 | 1927 | 1928 | 1929 | 1930 | 1931 | 1932 | 1933 | 1934 | 1935

ADET 1 26 5 41 32 19 31 28 33 16 26

Kaynak: Hava Kuvvetleri Komutanligi, 2005

Cumbhuriyet donemi havacilik tarihinde, hava savunma endiistrisinin kurulmasi
i¢cin bir 6miir boyu miicadele eden Vecihi Hiirkus, Tiirk havacilik tarihinde sadece pilot
degil, aym1 zamanda Tiirk ugak sanayisinin de Onciileri arasinda yer almistir. Birinci
Diinya Savasinda ve Kurtulus Savasinda ¢ok biiyiik faydalar saglayan Astsubay Pilot
Vecihi Hiirkus, 1918 yilinda ilk projesini ¢izmis ve buna ‘Vecihi K-6 adin1 vermistir.

Cumhuriyet’in ilanindan sonra Vecihi ‘Vecihi K-6’ adli projesini kiigiik bir atdlyede
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imal etmis ve ugaga donlistiirmiis, 28 Ocak 1925’te ise deneme ugusunu basarili bir

sekilde gergeklestirmistir (Hiirkus, 1995: 4).

Hiirkus ikinci ucagini 18 Eyliil 1930°da Istanbul’da kurdugu atdlyede yapmis ve
bu ucaga VECIHI-14 adin1 vermistir. Daha sonra Hiirkug 27 Eyliil 1932 yilinda
Kadikoy’de Tiirkiye’nin ilk sivil ugus okulunu (Vecihi Sivil Ugak Okulu) agmistir (Arit,
2003: 21).

Vecihi Hiirkug’tan sonra, Tiirkiye’de ikinci milli ugak projesinin sahibi
Selahattin Alan’dir. Tiirk Hava Kurumu’nun kuruldugu ilk yillarda (1926) Fransa’ya
miithendislik tahsiline gonderilmis, egitimini tamamlayip geldikten sonra, 1932 yilinda,
ilk prototipi olan MMV-I iki kisilik ug¢agini tasarlayip gerceklestirmistir. Fakat Alan’in
projesi, Hava Miistesarlig1 ve Milli Miidafaa Vekaleti tarafindan destek gérmediginden
yarim kalmistir. Bu safhada Selahattin Alan Beyin imdadina Nuri Demirag yetismis,
ona ugak sanayii tesislerinin teknik islerini emanet ederek, kendisine ortak etmistir.
Demirag ile beraber Nu.D.36, Nu.D.38 ucaklarinin tasarimlarini ve imalatlarini, Alan
gerceklestirmistir (Dervisoglu, 2007: 51). Nuri Demirag 1937 yilinda, Selahattin Alan
ve Alman uzmanlarin destekleriyle Besiktas-Hayrettin Iskelesi’nde Etiit Atdlyesi’ni

kurmustur. Atlye zamanla gelismis ve fabrikaya doniismiistiir (Sakir, 1947: 56).

Tiirk Hava Kurumu, Nuri Demirag’in Besiktas’taki fabrikasina 6nce altmis bes
planor, daha sonra ise on baslangic egitim ugagi temin etmistir. 1940 yilinda Nuri
Demirag ve ekibi NUD36 egitim ugagindan 24 adet imal etmistir ve bu ucaklarla
Yesilkoy’de bir ugus okulu kurarak goniillii olan gencleri pilot olarak yetistirmeye
baslamistir (Kaymakli, 2002: 353-356).

Ikinci Diinya Savasi sonunda havacilik sektoriinde yasanan bunca giizel
gelismeye ragmen devlet tarafindan desteklenmeyen Nuri Demirag, fabrikasini
kapatmak zorunda kalmus, ugaklar1 ve elindeki tim malzemeleri hurdaciya satmistir
(Kansu,1995: 84).

1925 yilinda Tayyare Otomobil ve Motor Tiirk Anonim Sirketi (TOMTAS)
Kurulmustur. Kayseri’de ugak fabrikasi ve Eskisehir’de bakim onarim amagl bazi

tesisler kurulmus ve bunlar ilk hava sanayi tesisleri olmustur (Oksiiz, 2001: 13).
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Mayis 1934°te bir ilk yasanmistir ve yerli iiretim olan ilk savas ugagi ilk ugusunu
gerceklestirmistir.  Ancak seri iiretimi yapilamamistir ¢linkli  yeterli destek
saglanmamustir. Fabrika, II. Diinya Savasi yillarina kadar bir¢ok ugak imal etmistir.
1939 yilina gelindiginde fabrikanin ugaklarin tiretimi, bakimi ve yenileme hakki Tiirk
Hava Kuvvetleri’ne verilmistir (Albayrak, 2000: 45-46).

1.14. TURK HAVA KURUMU VE TURKKUSU

1925 yilinda "Tiirk Tayyare Cemiyeti" adiyla kurulan Tiirk Hava Kurumu’nun
amaci, Tirkiye’de havacilik sanayisini gelistirmek, havaciligin sosyal, siyasal ve
ekonomik yonden ne derece dnemli oldugunu anlatmak ve havacilik i¢in gerekli olan
arag, gere¢ ve malzemeleri hazirlayarak personeller yetistirmektir. Tirk Hava
Kurumu’nun ilk bagkani Cevat Abbas Giirer olmustur. Giirer’den sonra baskanliga Fuat
Bulca getirilmistir. Pilot Sakir Hazim, Pilot Vecihi Hiirkus ve eski silah sistem

subaylarindan Hasan Iskender Bey ise kurumun kurucu iiyeleridir (Uzun, 2007: 131).

1935 yilinda Tiirk Tayyare Cemiyeti’nin ismi degistirilerek Tiirk Hava Kurumu
Olmustur. Cumbhuriyet’in kuruculari, milletin bagimsizliginin goéklerdeki hakimiyete
bagli oldugunu savunmuslar ve sadece THK nin degil tiim gengligin goklerde olmasini

hedeflemisler ve Tiirk Hava Kurumu bunun ilk adim1 olmustur (Yalgin, 2012: 271).

Tiirk Hava Kurumu, geng Tiirkiye Cumhuriyeti i¢in 6nemli kuruluslardan birisi
olmus ve biiyiik amaglarin ve hedeflerin gergeklesmesi i¢in kurulmustur. Birinci Diinya
Savasi’nda Tiirk Hava Kuvvetleri’nin basinda Alman Subay Serno bulunuyordu.
Osmanli Ordusu’nda Alman pilotlar gérev yapmaktaydi. Hava giiciimiiz Almanlarin
elinde bulunuyordu. Savas yillarinda, Almanlardan kalan birkag¢ ugak, Yunanlilardan
gelen ugaklar, Fransa ile anlasma yapildiktan sonra alinan az sayida ugak, zenginlerin
katkilar1 ve italyanlardan silahsiz olarak alinan 21 adet ugak ile savas yillarindaki ugak
ihtiyaci biiyiik zorluklarla giderilmeye ¢alisilmigtir. Kurum’un gelir kaynaklarinin iyi ve
gliclii olmasi 6nem tagimaktaydi. Kurumun Kurulus yillarindaki gelir kaynaklari yirmi
bir kalemden olusmaktaydi. Bunlardan birka¢ tanesini sdyle sayabiliriz (Uzun, 2007:
161):

e Halkin yaptig1 bagislari,

e Kurban derisi ve fitre, zekat gibi bagislar,
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e Tayyare Piyangosu,

e Usak Seker Fabrikasi’ndan alinan ilk mahsul,
e Uyelerin verdigi aidatlar,

e Yardim Pullar,

e Atatiirk’iin yaptig1 bagislar

Giinlimiizde ise Tirk Hava Kurumu’nun gelir kaynaklari bir hayli azalmistir.

Tiirk Hava Kurumu giiniimiize kiyasla kurulus yillarindaki kaynaklarindan bir¢gogunu
kaybetmistir. Su anda kurumun kaynaklar1 sunlardir (Uzun, 2007: 176):

o Fitre-zekat ve kurban derileri,

e Bagislar,

e Yardim Pulu,

e Uye aidatlari,

o Kira gelirleri,

e Istiraklerden elde edilen gelirler,

e Isletmeler (Hava taksi, Basimevi) olarak 7 kaleme gerilemistir.

THK, Cumhuriyet’in modern, ¢agdas ve onemli bir giicii olmustur. Kurumun
varligi halen devam etmekte ve son zamanlarda bazi 6nemli gelismeler goriilmektedir.
2011 yilinda Hava Universitesi agilmis ve bununla birlikte énemli bir proje hayata
gecirilmigtir. Havaciligin gelisimi son yillarda ozellikle sivil havacilikta Tirkiye’de
hizli gelisme gostermektedir. Bu sektorde kalicilik saglamak icin egitim ¢ok biiyiik
onem arz etmekteydi. Bu bakimdan THK tarafindan havaciliin tiniversitesinin agilmasi

oldukga 6nemli bir gelisme olmustur (Yalgin, 2012: 285).

3 Mayis 1935'de Tiirkkusu kurulmustur. Amaci, havaciligin temel unsuru olan
personeli yetistirmek ve egitmek, genglige havacilik sevgisini agilamaktir. Kurulustan
kisa bir siire sonra bir¢ok ucus okulu acilmistir. Kurum, bir¢ok onemli pilot
yetistirmistir. Bunlarin arasinda, Atatilirk’iin manevi kizi olan ve diinyadaki ilk kadin
savas pilotu olan Sabiha Gok¢en de bulunmaktadir. Tiirkkusu’nun kurulmasindan sonra
acilan okullar sayesinde birgok geng egitim alma firsat1 bulmustur. Tirkkusu’nda egitim
veren pilotlardan E. Ali Yildiz, 12 Haziran 1938 giinii 14 saat 20 dakikalik bir ugus
gerceklestirmis ve bu ugusla diinya rekoru kirmistir (Uzun, 2007: 181).
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1939-1941 yillarina gelindiginde 2. Diinya Savasi baslamadan dnce Etimesgut
Ucak Fabrikasi1 kurulmustur. Bu fabrika 1944 yilinda iiretime baglamis ve Magister tipi
ucaklar tiretmistir. Bunun disinda ise THK-1, 3, 4, 7, 9, 13 planorleri ile THK-2, 5 ve 10
tiplerinde bazi nakliye, saglik ve egitim amagh ugaklar tiretmistir (Kushan, 2001: 43).

Tiirkiye’de ilk motor fabrikasi, Tiirk Hava Kurumu tarafindan Gazi Orman
Ciftligi'nde kurulmustur. Fabrika faaliyetlerini 1951 yilina kadar siirdiirmiis ve daha
sonra Makina ve Kimya Endiistrisi'ne devredilmistir. Ve bu fabrika 1952'de tamamen
kapatilmis ve giiniimiizde de Tiirk Traktor Fabrikasi adiyla isletilmeye devam etmekte

ve traktor tiretimiyle lilke ekonomisine katkida bulunmaktadir.

Havacilik sektoriine ilgi duyan genclerin farkli kiiltiirleri tanimalarini ve
kiiltiiriimiizii tanitmalar1 ve sosyal anlamda kendilerini gelistirmeleri amaciyla,
Uluslararas1 Hava Ogrenci Miibadelesi Teskilati'na 1953 yilinda iiye olunmustur.
Ulkemizde buna THK onciiliik etmekte olup, Hava Ogrenci Miibadelesi Programi
kapsaminda 15 giin siire ile yurt disina 6grenci gonderilmekte ve lilkemize de 15 giin
sire ile yabanci Ogrenciler gelmektedir. THK havacilik sektoriinde birgok geng
yetistirmistir. Hatta bu gengler sadece spor alanlariyla ilgilenmemis 1974 Kibris Baris
Harekati’nda rol almislardir. Tiirkiye’ de sportif havacilik alaninda ¢esitli rekorlar kiran
THK; Izmir ve Ankara’da profesyonel olarak pilot ve hostes yetistirmekte olup
Kurulusundan giiniimiize kadar gecen siirede 7000 civarinda pilot yetistirmistir. Tiirk
Hava Yollar1 biinyesindeki kuruluslar, havacilik alaninda ¢esitli faaliyetler

yiiriitmektedir. Bu kuruluslar sunlardir (THK, 2019):

e THK Gék¢en Havacihk: Ismi, THK nin yetistirmis oldugu ilk kadin savas
pilotu olan Sabiha Goékgen'den gelmektedir fakat 2007 yilinda adi ”Gokgen
Havacilik Iktisadi Isletmesi” olarak degismistir. Gokcen Havacilik sirketi,
havadan yangin sondiirme, hava ambulans ve hava taksi hizmeti, havacilik
danismanlig1 ve sportif havacilik gibi faaliyetler gergceklestirmektedir.

e THK Ucus Akademisi (TUA): Sivil havacilik sektoriine gencler yetistirmek ve
sektorii gelistirmek amaci ile kurulmustur Profesyonel anlamda pilot ve hostes

yetistirmektedir.
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THK Universitesi: Tiirkiye’de havacilik ve uzay alaninda tek iiniversite olan
THK Universitesi, 3 Mart 2011 tarihinde Ankara’da kurulmustur. Toplam 4
fakiilte, 2 yiiksekokul ve 3 enstitii ile hizmet vermektedir. Toplam da 77 adet son
teknolojiye sahip ugagi ile egitim alaninda en 6nde gelen kurumdur.

THK Teknik: Sivil havacilik sektoriinde; her tiirli teknik ariza ile ilgilenen
birimdir. Ugak, malzeme, sistem hatalar1 ve ortaya ¢ikabilecek her tiirlii arizalari
gidermek gorevleri arasinda yer almaktadir.

THK Ucak Imalat: Tiirkiye’de ilk egitim ucaklar1 ve sivil sportif ugaklarmin
tretildigi sirkettir. Tiirkiye’de ilk sportif ugagin iiretimi, “Tirkkusu T 19-A
Projesi”dir. Ugakla ilgili her tiirlii satis pazarlama faaliyetleri burada
yiirlitiilmektedir.

Asal Havaciik ve Teknoloji: Isparta’ da Siileyman Demirel Havalimani’nda
insa edilmis olup iki hangardan olugmaktadir. Ugakla ilgili her tiirlii bakim ve
boyama hizmetleri vermektedir. Ucaklarin bakimi ve boyanmasi gibi farkli
alternatifli servisler sunmaktadir.

THK Sigorta: Bir sigorta acentesi gibi hem bireysel hem de kurumsal alanda

sigorta tirlinleri ile acentelik hizmeti vermektedir.
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BOLUM 2

TURK HAVA YOLLARI

Bu boliimde Tiirk sivil havaciliginin 6nemli bir unsuru olan Tiirk Hava
Yollari’nin gegmisten giiniimiize gegirdigi evreler ele alinacak, kurumun giinimiizdeki
ucak ve personel durumu, yolcu sayist ve ugus noktalart gibi gostergelere yer
verilecektir. Ayrica, kurumun diinya havacilik sektoriinde nasil bir konumda bulundugu

da incelenmeye ¢alisilacaktir.

21.TURK HAVA YOLLARI’NA GIDEN YOLDA ATILAN IiLK
ADIMLAR

1933 yilinda, Tiirkiye Cumhuriyeti’'nin ilan1 {izerinden heniiz on tam yil bile
gecmemisken, lilke birbiri ardina ugradig: biiyiik savas felaketlerinin yaralarini sarmak,
“Misak-1 Milli” sinirlari iginde, “kayitsiz sartsiz millet hakimiyeti” ne dayanan giiclii bir
devlet olusturma c¢abalartyla mesguldiir. Kit imkanlara ragmen milletin disinden,
tirnagindan  arttirdign  tasarruflarla  yatinm faaliyetlerine girisilmekten de geri
kalinmadig bir donemdir... Amag geri kalmiglik ¢izgisinden kurtulabilmek, tilkenin alt
yapistm1 modernlestirmek ve degisen diinyaya ayak uydurabilmektir... Iste bdyle bir
ortamda, sivil havacilifimizin temelleri atilmistir ve 20 Mayis 1933 tarihinde Milli
Savunma Bakanligi’na bagli Hava Yollar1 Devlet Isletme Idaresi kurulmustur (Kozlu,

2015: 18).

Tiirk Hava Yollari’nin 1933 yilindaki filosu; Alman yapimi, 4’er koltuklu 2 adet
Junkers F-13 ve ABD yapimi, 5’er koltuklu 2 adet King-Bird ucaklarindan
olusmaktaydi. Bunlara, Cumhuriyet’in 10. yi1ldoniimii dolayisiyla hediye edilen, Sovyet
yapimui 10 koltuklu ATH-9’un eklenmesiyle birlikte ugak sayis1 5’e, koltuk kapasitesi de
28’e ¢ikmusti. Tiirk Hava Postalart adi altinda faaliyete gegirilen filo o yil sonuna kadar
Istanbul, Ankara ve Eskisehir havaalanlarindan 460 yolcu tasimis ve 7.549 lira (1933
yili degerleriyle 4.545 dolar) gelir saglayabilmistir. Bir miidiir tarafindan yiiriitiilen
kurulusta 7 pilot, 1 telsizci, 8 makinist ve 8 memur olmak {izere toplam 24 personel

gorev yapmustir (Aydin, 2016: 37).
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Isletme 1935 yilinda Bayindirlik Bakanlhigi’na devredilmistir. 1938 yilinda da
Devlet Hava Yollar1 Umum Miidiirliigii’'ne doniistiiriilmiis ve Ulagtirma Bakanligi’na
baglanmistir. Tiirkiye’de sivil havacilikta esas gelismelerin Ikinci Diinya Savasi’ndan
sonra basladig goriilmektedir. Bu donemde bir yandan ucaklarin modernlestirilmesine,
diger yandan da yeni havalimanlarinin yapimina agirlik verilmistir. Devlet Hava Yollar1
Isletmesi, savasta kullanildiktan sonra Amerika tarafindan Tiirkiye’ye toptan 20 bin
dolara 10 y1l vadeyle satilan 30 adet 22-28 yolcu kapasiteli DC-3 ve C-47 tipi ugaklari
filosuna katmistir. Ugus noktalar1 yurt iginde Bursa ve Iskenderun dahil on sekiz
noktaya ulasmig; DC-3 tipteki ucaklarin filosuna katilmasiyla ucaklarinda “Havaci
Kadin Kamarot” iinvaniyla ilk kez ii¢ hostes goreve baslamistir. 1947 yilinda ilk dis hat
seferi Ankara-istanbul-Atina arasinda yapilarak kisa zamanda otuz {i¢ ugaklik filosuna
Letkosa, Beyrut ve Kahire ucus noktalarini seferlerine eklemistir. Yine bu dénemde
sivil havacilik alaninda 6nemli kurumlar faaliyete geg¢mistir. Bunlardan ilki, 1949
yilinda kurulan Hava Meydanlar1 Biirosudur. Gorevi ise, DHMI ile birlikte
havaalanlarini isletmek ve ugus giivenligini saglamaktir (THY/, 2016).

1954°de Sivil Havacilik Daire Bagkanlig1 kurulmus ve her tiirlii sivil havacilik
faaliyetlerinin denetlenmesi ve diizenlenmesi ile gorevlendirilmistir. Yine 1954 yilinda
Vecihi Hiirkus, Hiirkus Hava Yollari’n1 kurmus ve DHY ile rekabete baglamistir fakat 5
yil sonra kapanmistir. 1956’da Devlet Hava Yollar1 isminin yerini Tirk Hava Yollar
Anonim Ortakligr almistir. Yeni sirketin en 6nemli atilimi, 1957 yilinda Uluslararasi
Hava Tasimaciligi Birligi-IATA’ya iiye olarak kabul edilmek olmustur. 1958 yilina
gelindiginde pistonlu motorlardan bir iist seviyeye gec¢ilmis ve tepkili motorlar
kullanilmaya baglanmistir ve bu da sivil havacilik tarihi i¢in yeni bir donemin
bagladigini gostermektedir. Yolcu sayilarinda artis olmus ve iki yil 6ncesine gore iki kat

artis oldugu goriilmistiir (Aktepe ve Sahbaz, 2010: 70).

1965 yilinda filoya jet motorlu ugaklar katilmistir. 1980’lerden sonra ise THY
bliylime egilimine girerek; ucak sayisinda, koltuk kapasitesinde ve personel sayisinda
ciddi artiglar yapmustir. Sirket filosunun ve buna bagli olarak yolcu sayisinin artmasiyla

oldukga yiiksek gelirler elde etmeye baslamistir (Kozlu, 2015: 20).

1983 yilindan sonra havacilik sektoriinde ©nemli gelismeler yasanmaya

baslamistir. Bu tarihe kadar havayolu tasimaciligit THY sirketinin tekelinde siirdiiriilmiis
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iken, bu tarihten itibaren 6zel havayolu sirketlerinin de havayolu ulasimindaki yerini
almaya baglamasiyla sektorde rekabet ortami olusmustur. 1984 yilindan 90’11 yillara
kadar gecen siire igerisinde birgok hava yolu agilmis ve daha sonra yaris1 kapanmustir.
Kurulan 6zel sirketlerin faaliyet gostermesiyle birlikte sektor canlansa da 1990 yili
Agustos ayinda ortaya ¢ikan Korfez Krizi ve bunu izleyen sicak savas nedeniyle sektor
olumsuz sekilde etkilenmistir. 2000’li yillarin baslarinda kendini yavas yavas
toparlamaya baslayan hava tagimacilig1 sektorii 2001 yilinda iilkede yasanan ekonomik
kriz ve 11 Eyliil 2001 tarihinde ABD’de yasanan ugak saldirilar1 nedeniyle tiim diinyada
oldugu gibi dar bogaza girmis, yolcu ve ugak trafiginde diisiisler yasanmistir (Korul ve
Kigtikonal, 2003: 26).

THY, 2002 yilina kadar sektorde faaliyet gosteren tek firma olmustur. Rekabet
edebilecegi isletme olmadigindan fiyatlar1 oldukga yiiksekti. Bu nedende, havayolu
ulagimi ¢ok tercih edilmemekteydi. Talebin artmasi ve sektoriin canlanmasi i¢in devlet,
0zel hava yolu sirketlerinin 6niindeki engelleri kaldirdi ve sektor rekabete agilmis oldu

(Peksatici, 2010: 8).
2.2.TURK HAVA POSTALARI ADLI SIRKETIN KURULUSU

Tiirk Hava Postalart 1933 yilinda kurulmus ve artik sivil havacilik sektorii bu
isimle vyiiriitilmeye baslamistir. Daha sonra, Havayollar1 Devlet Idare Isletmesi
kurularak Milli Savunma Bakanligi’na baglanmistir. Gorevi ise, havayolu tagimaciligini
gelistirmek amaciyla Tiirkiye’de havacilik isletmeleri kurmak ve ¢esitli faaliyetlerle
sivil havaciligin gelisimine katki saglamaktir. Bu kurum bugiin var olan Tiirk Hava

Yollar1 A.O.’nun da ilk yap1 taslarini olusturmustur (Bolayirli, 2000: 8).

Resim 2.1’de o donemde yapilan posta ve kargo tasimaciligi yer almaktadir.
1913 yilinda ilk kez hava posta tasimaciligi, Fransiz Pilot Doucort ve Rasit Roue

tarafindan yapilmistir (THY, 2016).
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Resim 2.1: Posta ve Kargo Tasimaciligi-1

Kaynak: Kaymakli, 1997: 123

1997 yilinda Istanbul-Eskisehir-Ankara arasinda ucus gerceklestirilmis olup, ilk
ucuslardaki yolcular iicretsiz bir sekilde ugurulmustur. Zamanla ucaklar gelistirilmis ve
pilotlar yetistirilmeye devam edilmistir. Kisa bir siire sonra sirketin adi degismis ve
”Hava Yollar1 idaresi” olmustur. Sirketin basina, Binbas1 Fesa Evrensev getirilmistir.

(Kaymakli, 1997:124).

Resim 2.2: Posta ve Kargo Tasimaciligi-2

Kaynak: Kaymakli, 1997: 124

Resim 2.2°de, o doneme ait gelistirilmis bir ucakla yapilan kargo ve posta

tasimacilig yer almaktadir.
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2.3.HAVA YOLLARI DEVLET iSLETME iDARESI’NIN KURULUSU

20 Mayis 1933°te “Hava Yollar1 Devlet Isletme Idaresi” kurulmus olup 24
personel ve bir genel midiirii biinyesinde barindirmaktadir. Sirket 1935 yilinda
Bayindirlik Bakanligi’na baglanmis olup gorevi ugak, personel, gerekli malzemelerin

temin edilmesini saglamak ve kolaylastirmaktir (Kozlu, 2015: 18).

O zamanki ismiyle Devlet Hava Yollar: isletmesi, simdiki adiyla Tiirk Hava
Yollart Anonim Ortakligi, 5 ugak ve 23 koltuk kapasitesi ile Agustos 1933 tarihinde
seferlere baglamistir. 1933 yilindaki filo (Aktepe ve Sahbaz, 2010: 70):

e 2 adet King Bird (5 Koltuklu)
e 2 adet Junkers F-13 (4 koltuklu)
e 1 adet Tupolev ANT-9 (10 koltuklu)

1938 yilinda Hava Yollar1 Devlet Isletme Idaresi, Devlet Hava Yollart Umum
Midiirliigiine doniismiis olup; yolcu, esya ve posta tasima gorevlerinin yerine
getirilmesinin saglanmasi ile sorumlu olmustur. 1933 yilinda sadece 28 olan koltuk
kapasitesini, 1945 yilinda 845’¢ ¢ikartmistir. 1946 yilinda Devlet Havayollart Umum
Miidiirliigii’niin ad1 degiserek, Devlet Hava Yollar1 Isletmesi Genel Miidiirliigii
olmustur. Bu yillarda ilk defa yurt disi ugusu gergeklesmistir ve sektor gelismeye
baslamistir (THY, 2016).

2.4.UCAK ALIMI

1933 yilinda hava tasimaciligi i¢in filoya yeni ucaklar katilmis olup bunlar; 2
adet KING-BIRD tipi ugaklardir. Cumhuriyetin 10.y1l doniimii oldugu igin Rusya 12
yolcu kapasiteli ANT-9 M-17 tipi ugak hediye etmistir. Boylelikle koltuk sayisi 18
olmustur. 1933’de 52 yolcu, 34 kg kargo ve 18 kg posta taginmis olup ilk yiik tasima
(Kargo) isine baslanmistir. Daha sonra 5 ugak satin alinmis ve koltuk sayisi 64’¢
yiikselmistir (Kaymakli, 1997:125). Tirk Hava Yollar1 1933 yilinda 5 ugakla basladig
yolculuguna bugiin, 332 (yolcu ve kargo) ucgaktan olusan filosuyla devam etmektedir
(THY, 2018).
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2.5.TARIFELI YOLCU SEFERLERINE BASLANMASI

Tiirk Hava Yollari, 1933 yilinda filosunda bulunan 5 ugakla ilk kez seferlerine
baslamistir. Ilk olarak Eskisehir-Ankara arasinda gerceklesecek olan ugus icin King-
Bird tipi ucaklardan biri motorlarini ¢alistirmis, pervaneler donmeye baslamis ve sonra
yavag¢a havalanmistir. Devrin insanlari trenlerle, gemi ve otomobillerle yolculuk
yapmisti, ugaklar Oyle bilindik bir sey degildi... Kuyrugunda Tiirk bayrag: ile
Eskisehir-Ankara ugusu icin havalanmis, heyecanli ve gurur dolu bu seriiven iste o giin,
bu ucusla baslamistir. Ilk tarifeli seferler Ankara-Eskisehir-istanbul hattinda bu
ucaklarla yapilmistir. 12 Subat 1947 yilinda Ankara-Istanbul-Atina ugusu ile ilk yurtdis:
seferini yapmistir. 1951 yilinda 33 ugag1 ve 720 koltuk kapasiteli filoya Lefkosa, Beyrut
ve Kahire ucus noktalar1 eklenmistir. 1953 yilinda Ilk hac seferlerine baslanmistir

(Aydn, 2016: 3).

1956 yilinda IATA’ ya iiye olunmus ve daha sonra 19 adet DC-3 ve 7 adet
Heron yolcu ucagr ile 2 adet C-47 kargo ugagi olmak iizere 28 adet ucak ile filo
gelistirilmistir. Yolcu 1958 yilinda 1956 yilina gore 2 kat artarak 394 bine ulasmustir.
Biiyiime devam ederek 1959 yilinda Atina ve Roma’ da ilk satis biirolar1 agilmustir.
1960 yilinda ilk etapta Ankara-Istanbul-Atina-Roma-Frankfurt hatt1 agilmistir. Bu hatta
1 yil sonra Ankara-istanbul-Viyana-Frankfurt hatti eklenmis ve giinde 3 sefer
yapilmaya baslanmistir (THY, 2018).

1964°te Briiksel, Miinih ve Tel Aviv hatlari, 1965’te Amsterdam, Belgrad ve
Tebriz hatlari, 1967°de Ziirih, Budapeste ve Cenevre hatlart agilmistir. 1972 yilinda
bliylime siirmiis ve sermaye miktart %100 oraninda artirilarak 200 milyondan 400
milyon liraya ¢ikarilmistir. Tasinan yolcu sayist 1967'de 528 bin iken, 1973'te 2,5
milyona ulagsmistir. 4 Aralik 1974 yilinda Tiirk Hava Yollari'nin %50 ortaklig ile Kibris
Tirk Hava Yollar1 kurulmustur. 20 yil 6nce yabanci sermayeye acilmis olan THY,
Maliye Bakanligi'min 17.2.1977 tarih ve 53315/6967 sayili karari ile tekrardan
millilestirilmis ve BOAC sirketinin hissesini Maliye Bakanligi iistlenmistir. 1955'te 60
milyon TL, 1982'de 20 milyar TL olan sermaye miktari, 1984'te 60 milyar TL'ye
ulagmustir. 1985 yilinda First Class uygulamasi once Cidde ve Londra hatlarinda,
ardindan da diger hatlarda uygulamaya konmustur. 1986 yilinda Singapur hattinin
acilmasi ile Uzakdogu uguslar1 baglamistir. 1988 yilinda New York, Oslo, Helsinki,
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Tunus, Cezayir ve Basel hatlar1 agilmistir. 1989 yilinda Sun Express kurulmustur. Hisse
oranlar1 ise THY ve Lufthansa’nin esit orandadir. 1993 yilinda filo genclestirilmistir.
Tirk Hava Yollar1 2005 yilinda Airbus firmasindan 36 adet A-330-200, A-321-200 ve
A-320-200; Boeing firmasindan da 23 adet B-737-800 alarak toplam 59 ugag1 filosuna
katarak tarihindeki en biiyiik satin almay1 gerceklestirmis ve 23 yeni dis hat agilmistir.
2013 yili Tirk Hava Yollar’’nin altin ¢agi olmus ve kiiresel marka yolunda biiyiik
adimlar atmistir. Ttirk Hava Yollari’nin bu genis ugus noktalar1 sayesinde, diinyadaki
farkli 300 noktaya ucus gerceklesmektedir. Bu genis ucgus ag1 sayesinde diinya
siralamasinda ilk basamakta yer almaktadir (THY, 2018).

2.6.GUNUMUZDE TURK HAVA YOLLARI

1980’11 yillarda THY, sektorde tek isletmeydi. Zamanla filosunu genisleterek ve
hizmetlerini arttirarak daha ¢ok tercih edilmeye baglamistir. 1990’larda, yolcu sayilari
artmis ve kar oranmi yiikselmistir. 1995’11 yillarda THY; teknolojiyi kullanarak daha
modern bir yapiya yonelmis ve hizmet standartlarini artirip, maliyetlerini azaltmustir.
2000’11 yillara kadar yolcu sayist oldukg¢a artmis ve yliksek karlar elde edilmistir. 2000
yil1, ekonomik krizlerin de etkisiyle ¢cok verimli gegmemistir. Kar oranlar oldukca
diismiistiir. 2000°1i yillardan sonra; yeni ugus noktalarina yonelmek, ¢esitli kampanyalar
yapmak, hizmet ve kaliteyi artirmak gibi stratejiler uygulayan THY, gelismeye devam
etmistir. 2003 yilinda devlet; sektorii canlandirmak, biiyiitmek ve gelistirmek amaciyla
0zel hava yollariin sektdre girmesini saglamistir. Boylelikle, sektor rekabete acilmistir.
2003 yilindan sonra sektor, hizli bir sekilde gelismistir. Tiirk Hava Yollar’’nin
sektordeki durumunu daha iyi analiz edebilmek i¢in bu boliimde, Tiirk Hava Yollari’nin

ucak ve personel durumu ile diinyadaki ugus noktalarina yer verilmistir (Peksatici,
2010: 8).

2.6.1.Ucak ve Personel Durumu

1933 yilinda sadece 5 ugagi bulunan Tiirk Hava Yollari, 2000°1i yillardan sonra
oldukga gelismistir. Diinyada en genis ucus agina sahip dordiincii sirkettir ve diinyada
birgok iilkeye ucus gergeklestirmektedir. 2018 yili sonu itibariyla diinyadaki en biiyiik
13. hava yolu sirketi olmustur. Bundan 10 yil 6ncesinde 65 ugaklik filosunun, kisa siire

icerisinde %410’un lizerinde arttifi goriilmektedir. Tiirk Hava Yollar’nin 2018 sonu
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itibariyle toplam 332 ugaktan olusan filosu bulunmaktadir ve detaylarina Tablo 2.1°de
yer verilmistir (SHGM, 2018).

Tablo 2.1 Tiirk Hava Yollari’nin Filo Durumu-2018

31.12.2018
] Sahip | Finansal | Opr./Wet| Koltuk |Ortalama
ihi Tip . L Toplam
Tarihi Olunan Kira Lease |Kapasitesi| Filo Yast
itibariyle
A330-200 5 - 13 4.680 10.9 18
A330-300 - 29 8 10.807 4.9 37
Genis A340-300 4 : : 1.332 20.7 4
Govde
B777-3ER - 27 6 11.670 5.1 33
Toplam 9 56 27 28.489 6.8 92
B737-900ER - 15 - 2.355 5.6 15
B737-800 30 37 15 13.450 10.1 82
B737-700 - - 1 124 12.9 1
B737-8 MAX - 7 - 1.057 0.2 7
A321 NEO - 2 - 364 0.2 2
Dar Govde
A319-100 - 6 1 924 8.2 7
A320-200 5 7 7 3.027 11.8 19
A321-200 2 60 6 12.360 6.5 68
B737-800 WL - - 17 3.213 13.1 17
Toplam 37 134 47 36.874 8.6 218




A330-200F 1 9 - - 5.2 10
B777F - 5 - - 0.5 5
Kargo
Wet Lease - - 7 - 23.3 7
Toplam 1 14 7 - 9.9 22
GENEL TOPLAM 47 204 81 65.363 8.2 332

Kaynak: THY, Faaliyet Raporu, 2018

Giin gectikce daha da hizli biiyliyen ve filosunda artis goriilen THY, Avrupa’da
en geng ve modern filoya sahip olan sirket olma hedefini ger¢eklestirmek istemektedir.
2018 yil1 sonunda Tirk Hava Yollari’nin ortalama filo yast 8.2 oldugu goriilmektedir.
Tiirk Hava yollarinin filosunda 332 adet u¢agi bulunmaktadir. Bu ugaklarin 47 tanesi
kendisine aittir. Geri kalan 204 ugag: finansal leasing, 81 ucagi ise operasyonel leasing

yontemi ile filosuna katmistir (THY, 2018).

Tiirk Hava Yollar1 gelismeye ve biiyiimeye devam etmeyi ve 2023 yilina kadar
500 ugaklik bir filoya ulagsmayr hedeflemektedir. 2019 yilinda yeni havalimaninin
devreye girmesi ile kapasite kisitlarimin ortadan kalkmasi on goriilmektedir. Boylece
Istanbul’un cografi avantajinin daha etkin kullanilmasi1 ve hem direkt hem de transit
yolcu tagimasinin arttirilmasi planlanmaktadir. Yeni havalimaninin avantajlari ile Tiirk
Hava Yollari, en fazla dis hat noktasina ucus ag1 olan ve en ¢ok tercih edilen hava

yollarindan biri olma hedefinde ilerlemeyi istemektedir (SHGM, 2018: 18).

Diinyanin en cok iilkesine ugan havayolu unvanini elinde bulunduran ve en hizli
bliyliyen havayolu sirketleri arasinda zirvede yer alan Tiirk Hava Yollari’nin, gectigimiz
yila oranla ¢alisan sayisinda yiizde 11'lik bir artis goriillmektedir. Hali hazirda 27 bine
yaklasan personel sayisi ile sirket, istthdam alaninda ¢ok onemli bir yer tutmaktadir.
Tirk Hava Yollari’nin personel sayisinin detaylari siniflar itibariyle Tablo 2.2°de

belirtilmistir (THY, 2018).
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Tablo 2.2 Turk Hava Yollari’nin Personel Durumu-2018

Kategori 31.12.2017 31.12.2018 Degisim (%0)
Pilot ve Pilot Adaylari 4.509 5.213 16%
Kabin Memuru 9.798 10.593 8%
Ucak Bakim Teknisyeni 71 69 -3%
Yurtdis1 Personel 3.191 3.385 6%
Yurtigi Personel 6.506 7.479 15%
TOPLAM 24.075 26.739 11%

Kaynak: THY, Faaliyet Raporu, 2018

31 Aralik 2017°de 24.075 olan THY ’nin personel sayisi, 2018 yil sonunda %11
artmis ve 26.739 olmustur. Kategorileri tek tek inceleyecek olursak; Pilot ve Pilot
Adaylariin sayisi, 2017 yilinda 4.509 iken 2018 yil sonunda %16 artarak 5.213
olmustur. 2017 yilinda 9.798 olan Kabin Memuru sayisi, 2018 y1l sonunda %8 artarak
10.593 olmustur. 2017 yilinda Ugak Bakim Teknisyeni olarak gorev yapan 71 kisi
varken, 2018 yilinda %3’liik bir azalma olmus ve bu say1 69’a diismiistiir. Yurtdisinda
gorev yapan personel sayisi 2017 yilinda 3.191 iken, 2018 yilinda %6 artarak 3.385
olmustur. Son olarak yurti¢cinde gorev yapan personel sayist 2017 yilinda 6.506 iken,
2018 yilinda %15 artmis ve 7.479 olmustur. Tiim bu veriler sonucunda, Tiirk Hava
Yollar’nin hem filosunu arttirmast hem de ucus noktalarini genisletmesi personel
ihtiyacin1 artirmistir. Istihdama 6nem veren bir sirket olan THY, 2018 yil sonunda
personel sayisini %11 artirmistir. Yeni havalimaninin agilmasiyla birlikte bu oranin

daha da artmasi beklenmektedir.
2.6.2.Yolcu Sayis1

Tirk Hava Yollart’nin yolcu sayist hem yurt icinde hem de yurt disinda giin
gectikce artmaktadir. Bunun en 6nemli nedeni THY 'nin yolcularina kaliteli bir hizmet
sunmas1 ve standartlarini her gegen giin daha da artirmasidir. Sektorde diger firmalarin

da faaliyet gdstermesi nedeniyle rekabet artmustir. Insanlarin tercihleri degismis,
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ozellikle son donemde hava yolu ulagimina talep artmistir. Talebin artmasiyla THY,
beklenilenin aksine fiyatlarinda artis yapmamis ve kaliteli hizmet vermeye devam
etmistir. Bu da Tiirk Hava Yollari’nin yolcu potansiyelini giin gectikce artirmistir. 2018
yilsonuna ait trafik sonuglarinin detaylari; yurt ici, yurt dis1 ve toplam olmak {izere;
Tablo 2.3, Tablo 2.4 ve Tablo 2.5’de ayrintil1 bir sekilde incelenmistir.

Tablo 2.3 Turk Hava Yollari’nin Trafik Durumu-2018

TOPLAM (YURT iCi+YURT DISI)
GOSTERGELER
2017 2018 Degisim (%0)

Konma Sayis1 (Yolcu Seferleri) 469.580 493.876 5,20%
Arz Edilen Koltuk Km (‘000) 173.084.171] 182.030.829 5,20%
Ucretli Yolcu Km ('000) 136.927.3741149.169.213 8,90%
Yolcu Doluluk Orani (%) 79,10% 81,90% 2,8pt
Yolcu Sayisi 68.631.547 | 75.167.807 9,50%

Distan Diga Transfer Yolcu Sayisi 21.745.675 | 23.441.455 7,80%
Kargo + Posta (Ton) 1.131.855 | 1.412.423 24,80%
Ugak Sayisi 329 332 0,90%
Koltuk Kapasitesi 65.688 65.363 -0,50%
Ugulan Nokta 300 306 2,00%

Ugulan Km ('000) 826.048 866.630 4,90%
Ugulan Saat 1.360.622 | 1.431.837 5,20%
Utilizasyon* 11:43 12:12 4,10%

*2017/317 ugak-2018/320 ugak sonucudur.

Kaynak: THY, Faaliyet Raporu, 2018




Tirk Hava Yollar’'nin 2018 sonunda konma sayisinda %35.20°lik bir artis
goriilmektedir. 2017 yilinda 469.580 olan sefer sayis1 2018 yilinda 493.876 olmustur.
Yani her gecen yil sefer sayilar1 artmaktadir. Arz edilen koltuk 2017°de 173.084.171
iken, 2018 yilinda %5,20 artarak 182.030.829 olmustur. Ucretli yolcu kilometresi
2017°de 136.927.374 iken, 2018°de 149.169.213 olmus ve %8,90 artmistir. 2017 yilinda
yolcu doluluk oran1 %79’larda iken bu oran 2018 yilinda yaklasik %3 artmis ve %82
olmustur. Yolcu sayisinda bir yilda ciddi bir artis gerceklesmistir. 2017 yilinda
68.631.547 olan yolcu sayisi neredeyse %10 artarak 75.167.807’ye yiikselmistir.
Transfer yolcu sayist da %8 artmistir. 2017 yilinda, 21.745.675 olan yolcu sayisi, 2018
yilinda 23.441.455 olmustur. Kargo ve posta tagimaciliginda %25 oraninda bir artis
yaganmustir. 2017 yilinda 1.131.855 ton yiik tasinirken, 2018 yilinda 1.412.423 ton yiik
tasimasi yapilmistir. Ucak sayisi bir yil iginde %0,90 artarak, 329°dan 332’ye ¢ikmustir.
Ugak sayis1 artmis fakat koltuk kapasitesi %0.50 azalmistir. Bu da ugagin tipinden
2017°de 65.688 olan koltuk kapasitesi, 2018’de 65.363’¢
diismiistiir. Ugus noktalarina 6 yer daha eklenerek %2’lik bir artisla ugus noktalari

kaynaklanmaktadir.

300°den 306’ya ylikselmistir. Uculan kilometre sayist %5 artmis ve 826.048’den
866.630’a yiikselmistir. Uculan saat ise 1.360.622’den 1.431.837’ye ylikselerek %5.20

artmigtir.

Tablo 2.4 Tiirk Hava Yollari’nin Yurt I¢i Trafik Durumu-2018

YURT iCi
GOSTERGELER
2017 2018 Degisim (%)

Konma Sayis1 (Yolcu Seferleri) 206.561 220.289 6,60%
Arz edilen Koltuk Km (‘000) 22.329.358 | 24.036.593 7,60%
Ucretli Yolcu Km ('000) 18.771.111 | 20.509.640 9,30%

Yolcu Doluluk Orani (%) 84,10% 85,30% 1,3pt
Yolcu Sayisi 30.122.641 | 32.943.820 9,40%
Kargo + Posta (Ton) 61.226 79.098 29,20%
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Ugulan Km ('000) 127.560 136.583

7,10% ‘

Kaynak: THY, Faaliyet Raporu, 2018

Tiirk Hava Yollari’nin yurt i¢i trafik durumundaki degisimlere Tablo 2.4’de yer
verilmistir. Konma sayisinda %7 oraninda bir artis goriilmiistiir. 2017 yilinda 206.561
sefer yapilirken, 2018 yilinda yapilan sefer sayisi 220.289’¢ yiikselmistir. Arz edilen
koltuk oraninda %8’lik bir artis meydana gelmistir. 2017°de 22.329.358 iken 2018 yil
sonunda 24.036.593 olmustur. Ucretli yolcu oran1 18.771.111°den 20.509.640°a ¢ikmis
ve %9.30 artmistir. Yolcu doluluk oranm1 2017 yilinda %84 iken 2018 yil sonunda
artarak %85 olmustur. Yolcu sayis1 2017 yilinda 30.122.641 iken %9,40 artarak 2018
yilinda 32.943.820 olmustur. Tasinan kargo ve postalar 2017 yilinda 61.226 ton iken
%29’luk bir artigla 2018 yilinda 79.098 ton olmustur. Son olarak ugulan kilometre
sayisi1 bir yilda %7 artmis ve 127.560 kilometreden 136.583 kilometreye ¢ikmistir.

Tablo 2.5 Tiirk Hava Yollari’nin Yurt Dig1 Trafik Durumu-2018

YURT DISI
GOSTERGELER
2017 2018 Degisim (%0)

Konma Sayis1 (Yolcu Seferleri) 263.019 273.587 4,00%
Arz edilen Koltuk Km ('000) 150.754.813| 157.994.236 4,80%
Ucretli Yolcu Km ('000) 118.156.263 | 128.659.573 8,90%

Yolcu Doluluk Orani (%) 78,40% 81,40% 3,1pt
Yolcu Sayisi 38.508.906 | 42.223.987 9,60%
Distan Disa Transfer Hari¢ Yolcu Sayisi1 | 16.763.231 | 18.782.532 12,00%
Kargo + Posta (Ton) 1.070.629 | 1.333.325 24,50%
Ugulan Km ('000) 698.488 730.047 4,50%

Kaynak: THY, Faaliyet Raporu, 2018
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Tiirk Hava Yollari’nin yurt dis1 trafik degisimlerine Tablo 2.5’da yer verilmistir.
Konma sayisinda %4’liik bir artis meydana gelmistir. 2017 yilinda 263.019 olan sefer
sayisi, 2018 yil sonunda 273.587 olmustur. Arz edilen koltuk 2017’de 150.754.813
iken, 2018 yilinda 157.994.236 olmus ve %5 artmustir. Ucretli yolcu oraninda %9’luk
bir artig goriilmistiir. 2017°de 118.156.263 iken 2018’de bu oran 128.659.573 olmustur.
Yolcu doluluk orani bir yilda %78’den %81°e yiikselmistir. Toplam yolcu sayis1 2017
yilinda 38.508.906 iken, 2018 yil sonunda 99,60 artarak 42.223.987 olmustur.
Transferler hari¢ yolcu sayisi ise, 2017 yilinda 16.763.231 iken, 2018 yilinda %12’lik
bir artisla 18.782.532 olmustur. Kargo ve posta tasimaciliginda bir yilda %24.50’luk bir
artis goriilmistiir. 2017 yilinda 1.070.629 ton yiik tasinirken, 2018 yilinda 1.333.325 ton
yik tasmmmistir. Son olarak bir yilda ugulan kilometre sayist %4.50 artmig ve
698.488’den 730.047’ye ¢ikmustir.

Aralik 2018 donemi itibariyle THY filosunda toplam 332 ucak bulunmaktadir.
THY 2017 de 300 noktaya uguyor iken, 2018 yilinda 304 noktaya ugus saglamaktadir.
2018 yilinda toplam koltuk kapasitesi 65.688°dir. Yurt i¢inde yolcu sayis1 2018’de %9,4
artmis, yurt disinda ise, %9,6 artmistir. Yolcu sayisinda toplam %9,5’lik bir artig
gortiilmektedir. Yurt i¢cinde ugulan km %7,1 artarken, yurt disinda %#4,5’lik bir artis s6z
konusu olup, 2018 déneminde toplamda %4,9’luk bir artis goriilmektedir. 2018 yili
sonunda toplam %82 doluluk oranina ulasilmistir. Kargo + Posta tasimaciliginda 6nemli
derecede bir artis gézlemlenmektedir. Bu artis yurt i¢inde %29,2 iken, yurt disinda
%24,5 seviyesindedir. 2018 yili sonunda Kkargo-posta tasimaciliginda toplamda
%24,8’1ik bir artis gozlemlenmistir (THY, 2018).

Tiirk Hava Yollari, yeni havalimaninin da agilmasiyla birlikte iilkemizi ve sivil
havacilik sektoriinii canlandirmayr ve 2023 hedeflerine ulasarak biiyiimeye devam
etmeyi 6ngérmektedir. 2023 yilinda ugak sayisinm1 500°e ¢ikarmayi hedeflemistir ve bu
konuda faaliyetlerini siirdiirmektedir. THY, vermis oldugu yeni genis govde siparisiyle;
2019 yilinda 6 adet, 2020 yilinda 14 adet, 2021 yilinda 10 adet, 2022 yilinda 12 adet,
2023 yilinda 11 adet ve 2024 yilinda 7 adet olmak {iizere, 50 adedi kesin ve 10 adedi
opsiyon olarak toplamda 60 adet genis govde ugak teslim almayi planlamistir. Sadece
genis govde degil, yeni nesil 167 adet dar govde siparisiyle de yine bu Haziran ay1

itibariyle filosuna katmaya baslayacaktir. THY, filosunun gelismesiyle beraber, ucus
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agint daha da genisletmek ve yeni yerlere, daha fazla iilkeye ulasmak istemektedir.
Istanbul’un konumundan ve bunun sagladig avantajlardan yararlanip, hedeflerini daha
da biylitmek ve diinyanin en c¢ok {ilkesine ucan havayolu unvanini siirdiirmek
istemektedir. THY daima, mottosu; “Widen Your World —Diinya Daha Biiyiik, Kesfet!”
tizerinden de wvurgu yaptigi gibi; seyahatin her asamasinda gelistirdigi yeni
uygulamalarla misafirlerinden tam puan almayi ve onlar1 her zaman 6zel ve degerli
hissettirmeyi hedeflemektedir (THY, 2018).

2.6.3.Ucus Noktalari

Diinyanin en fazla tilkesine ucan hava yolu sirketi olan Tirk Hava Yollar1 2018
yili boyunca da yolcularin diinyasini genisletmeye devam etmis, ugus agina 4 yeni
destinasyon eklemistir. Yeni agilan hatlarla birlikte toplamda 304 noktaya ulasan Tiirk
Hava Yollar, Tirkiye ve diinyanin birg¢ok noktasini birbirine baglayarak, yolcularin
diinyada istedikleri her yere kolaylikla ulasmasina imkan tanimaktadir. Tablo 2.6’da

ucus aginin detaylarina yer verilmistir.

Tablo 2.6 Tiirk Hava Yollar1 Ugus Ag1-2018

ULKE SEHIR HAVAALANI

iC HAT 1 49 51

DIS HAT 123 257 258

AVRUPA 43 114 115
UZAKDOGU 22 37 37
ORTADOGU 13 34 34
AFRIKA 37 55 55
AMERIKA 8 17 17
TOPLAM 124 306 309

Kaynak: THY, Faaliyet Raporu, 2018
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2018 sonu itibariyle Tiirk Hava Yollari, i¢ hatlarda 49 sehirde 52 havaalanina
ucus gerceklestirmistir. Dis hatlarda ise, 123 iilkede 257 sehre ve 258 havaalanina ugus
gergeklestirmistir. Avrupa’da 43 iilke ve 114 sehre ugmustur. Uzakdogu’da 22 iilke ve
37 sehre ucus gerceklestirmistir. Afrika’da 37 tilkede 55 sehre ugarken, Amerika’da 8
tilkede 17 sehre ugus gergeklestirmistir. Tiirk Hava Yollar1 2018 yilinda toplam 124
ilkede, 306 sehre ve 309 havaalanina ugus gerceklestirmistir. THY, ugaklarin durumuna
gore ilerleyen yillarda birgok farkli {ilkeye ve baskente ugus gerceklestirmeyi
planlamaktadir. Sirketler arasinda diinyada en fazla iilkeye ug¢an havayolu olma
Ozelligini tasiyan THY 'nin hedefleri arasinda; ucak ve kapasite sayisini arttirmak, yeni
hatlar agmak, kargo tasimaciligini gelistirmek ve Business Class yolcu gelirlerini
arttirarak daha iyi hizmetler sunmak gibi maddeler yer almaktadir. Yani havalimaninin
acilmasiyla birlikte THY, hedeflerine daha kisa siirede ulagsmay1 planlamaktadir (THY,
2018). Ocak-Aralik 2018 doneminde i¢ hatlarda farkl: tarifeli seferlere baslanmamustir.

Dis hatlarda ise yeni tarifeli seferler baslamistir:

Tablo 2.7 Tarifeli Dis Hat Seferleri-2018

Ucus Noktasi Sefer Baslama Tarihi
FREETOWN-Sierra Leone 24.02.2018
SEMERKANT-Ozbekistan 16.03.2018

KRASNODAR-Rusya 7.05.2018
MORONI-Komorlar Birligi 18.06.2018
BANJUL-Gambiya 26.11.2018
LUSAKA-Zambiya 14.12.2018

Kaynak: THY, Faaliyet Raporu, 2018

2018 yili itibariyle THY ucus agina 6 yeni nokta eklemistir. Bu noktalar ve
sefere baslama tarihleri Tablo 2.7°de gosterilmistir. 2018 Subat ayinda Sierra Leone’nin
Freetown sehrine, Mart ayinda Ozbekistan’da Semerkant’a, Mayis ayinda Rusya’da

Krasnodar’a, Haziran’da Komorlar Birligi’nde Moroni’ye, Kasim ayinda Gambiya’'nin
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Banjul kentine ve son olarak Aralik ayinda ise Zambiya’nin Lusaka sehrine uguslar
baslamistir. 2019 yili igerisinde ise 4 noktaya daha ucus planlanmaktadir. Bunlar;
Venezuela’da Caracas ve Bogota ile Mexico City ve Kiiba’dir. Ayn1 zamanda da Kuzey
Amerika’da ugus etkinligini arttirmak i¢in yeni destinasyon c¢alismalar1 yapilmaktadir.
Nisan ay1 itibariyle ise de San Francisco uguslarinin baglamasi planlanmaktadir (THY,
2018).

2.7 LITERATUR TARAMASI

Tiirkiye’nin iki kita arasinda yer almasi ve konumu nedeniyle 6nemli bir noktada
bulunmasi sivil havacilik sektoriiniin gelismesini saglamistir. Yapilan ¢alismada Korul
ve Kiiciikonal (2016)’a gore hava tasimacilifinin uluslararas: diizeyde gelismesi igin
cok ¢aba harcanmig fakat sektorde istenilen diizeylerde gelisme goriilememistir. Bahar
(2018)’e gore ise tam tersi sonuca ulasilarak, 6zellikle ikinci Diinya Savasi’ndan sonra
sektorilin hizla gelistigi ve yolcu trafiginin ve ugak trafiginin arttig1 bunun sonucunda da
sektoriin biiyiik bir gelisme gosterdigi vurgulanmistir. Karatay ve digerleri (2006) ise
havacilik sektdriiniin Birinci Diinya Savasi ve Ikinci Diinya Savasi’ndan sonra gelisme
gosterdigini, sadece kriz donemlerinden olumsuz etkilenildigini, asil gelismenin ise
2000’1l wyillardan sonra sektore Ozel isletmelerin girmesiyle yasandigini ifade
etmiglerdir. Bakirc1 (2012) ¢alismasinda, hava yolu ulasiminin daha konforlu, hizli ve
giivenilir oldugu i¢in daha fazla tercih edildigini ve sektore talebin arttigini belirtir. Bu
da sektore daha fazla yatirim yapilmasini saglar. Sektore yapilan yatirimlar sonucunda
Tirkiye’de son 20 yilda havacilik sektoriinde ciddi gelismelerin goriildiigiinii ifade
etmektedir. Kirac1 ve Yasar (2018) yaptiklart ampirik ¢alismada tiim diinyada havacilik
sektorliiniin rekabet ortamindan sonra gelisme gosterdigini vurgulamaktadir. Bal ve
digerleri (2017) yaptiklar1 ampirik calismada, havayolu sektoriiniin gelisiminin talebe
bagli oldugunu, talebi etkileyen faktorlerin ise kisi basina diisen milli gelir, niifus,
egitim, sosyal yapi1 gibi sosyo-ekonomik faktorler oldugunu vurgularlar. Havacilik
sektorliindeki son kirk yildaki biiylimeyi, ekonominin geliserek kisisel gelirlerin
artmasia ve havayolu tagimaciligindaki fiyatlarin diigmesine baglarlar. Aydin (2011)
calismasinda havaciligin gelismesinde halkin yaptig1 bagislarin ve sagladigi yardimlarin
son derece dnemli oldugunu vurgular. Yalgin (2016) c¢alismasinda havaciligin balonla

baslayip biiylik bir gelisim gosterdigine deginmistir. Birinci Diinya Savasi’ndan sonra



ise askeri alanda kullanilmaya baglandigini ve 6neminin biiylik oldugunu vurgulamistir.
Inan (2005) calismasinda havaciligin dogusundan kurtulus savasi dénemine kadar olan
donemdeki gelisimini incelemistir. Tiirk milletinin havaciliga olduk¢a 6nem verdigini
belirtmistir ve Tiirk Hava Kuvvetleri ile Yunan Hava Kuvvetlerinin karsilastirmasini

yaparak havacilik faaliyetlerini ve durumlarini incelemistir.

Onal ve digerleri (2018) c¢alismalarinda Tiirkiye’de havacilik sektdriiniin
gelistigini, ozellikle de son yillarda ciddi gelismeler gostererek uluslararasi pazarda
oldukca etkin bir konumda bulundugunu ifade eder. Yaptiklar1 ¢alismada Tiirkiye’de
havacilik sektoriinde faaliyet gdsteren firmalarin karliliklartyla, Avrupa’daki havacilik
sektorlinii karsilagtirarak analiz yapmiglardir. Yontem olarak oran analizini kullanmislar
ve karlilik acisindan Tiirkiye’deki havacilik sektoriiniin Avrupa’ya gore daha yiiksek

degerlere sahip oldugu sonucuna varmiglardir.

Yazgan ve Yigit (2013) Porter’in elmas modelini kullanarak Tiirkiye’de sivil
havacilik sektoriiniin rekabet giiciinii degerlendirmislerdir. Analiz sonucuna gore,
sektoriin nitelikli personel bulmakta zorlandig1, yakit maliyetlerinin yiiksek olmasindan
sektoriin olumsuz etkilendigi goriilmistiir. Tiirkiye’'nin cografi yapisinin iyi olmasi
sektorii olumlu yonde etkilemektedir. Turizm sektoriiniin gelismesi ve hava
tagimaciligina olan talebin artmasi da olumlu etkiler olmustur. Sektordeki birgok
isletmeye gore THY kendi markasi ile farklilagsmis ve Tirkiye'nin adini tiim diinyaya

duyurmustur.

Kushan (2001) yaptigi calismada ge¢misten giiniimiize kadar sahip olunan
ucaklarin, helikopterlerin sayisin1 aragtirmis ve koltuk kapasitelerine yer vermistir.
Calismasinda Tiirk Hava Kurumu’nun kurulusuna ve gelisimine yer vererek Tiirk Hava
Yollar’nin ge¢misten giiniimiize kadarki gelisimini incelemistir. Yal¢in (2012)
calismasinda Tiirk Hava Kurumu’nun kurulusuna ve gelisimine yer vererek gelisimini
saglamasinda bagislarin 6nemli yer tuttuguna deginmistir. Calismasinda Tiirk Hava
Kurumu’nun gelir kaynaklarina da yer vermistir. Tiirk Hava Kurumu’nun 6nemli bir
diger faaliyetinin de pilot yetistiriciligi oldugunu vurgulamistir. Uzun (2007)
calismasinda Tiirk Hava Kurumu’nun gelir kaynaklarina yer vererek, en onemli
kaynaklarinin halkin yaptigi bagislar oldugundan bahsetmistir. Fitre, zekat ve kurban

derisi toplama isine 6nem verdigini belirtmistir.
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Kuzu ve Yildirim (2017) ¢alismalarinda Box Jenkins ve Gri Tahmin Yontemi
analizlerini kullanarak talep tahmini yapmislardir. Hiz, konfor ve teknolojik gelismeler
sayesinde sektore talep artmistir. Bu nedenle analizler yapilarak gelecek donemin
tahminleri yapilmistir ve bu tahminler ayn1 yil gézlemlenen sayi ile karsilastirilarak ne

derece dogru tahminlerde bulunuldugu gosterilmistir.

Tashgil (1997) yaptigi c¢alismada Tiirkiye’de hava ulagiminin gelisimini,
gecmisten bugiine yolcu trafigi, yiik trafigi, havaalanlar1 ve havayollarini incelemistir.
Yaptig calismada yeni ucus hatlarinin agildigini ve sefer sayilarinin artip sivil havacilik

sektorliniin hizla gelistigini belirtmistir.

Aksoy ve Dursun (2018) yaptigni caligmada Tiirkiye’de sivil havaciligin
yasanilan tiim olumsuzluklara ragmen gelisme gosterdigini vurgulamistir. Tiirkiye’ nin
kalite ve hizmet acisindan diinyadaki iilkelere gore ¢cok daha 6nde oldugunu belirtmistir.
3.havaliman1 sayesinde ise Tiirkiye’nin ¢ok daha gii¢clii olacagina yer vermistir.
Tiirkiye’nin sivil havacilik sektoriindeki yerinin dnemli olmasinin en biiyiik nedenleri
arasinda ise Tiirk Hava Yollar’’nin oldugunu belirtmistir. Omiirbek ve Akgakaya (2018)
yaptiklar1 ¢alismada Forbes 2000 listesinde yer alan ve havacilik sektoriinde faaliyet
gosteren havayolu sirketlerini degerlendirmislerdir. Arastirmanin sonucuna gore, Forbes

2000 listesinde Tiirk Hava Yollar1 20. Sirada yer almaktadir.

Kozlu (2015) kitabinda Tirk Hava Yollar’'min doniisim Oykiisiini
anlatmaktadir. Zor sartlara ragmen sektoriin nasil biiylidiiglinden bahsetmistir. Kitapta
THY nin gecirdigi kazalara da yer verilmistir. Bunlarin yan1 sira, sosyal, ekonomik ve

siyasi sartlar incelenmistir.

Yiiksel (2014) calismasinda ekonomik, siyasi, kiiltiirel gelismelerin Tiirk
Havacilik  Sektoriini ne yonde etkiledigine de§inmistir. Ayrica, Tirkiye’de
kiiresellesmenin havacilik sektoriinii nasil etkiledigini incelemistir. Arkun (2018)

calismasinda 2018 krizinin havacilik sektoriinii nasil etkiledigini incelemistir.

Oksiiz ve Batu (2017) ¢alismalarinda kriz ve kriz ortamlarindan bahsetmistir.
Ayrica 2016 yilinda yasanan terdr saldirilarinin Tiirkiye’deki havacilik sektoriinii ve

turizmi nasil etkiledigini incelemistir. Gebes ve Battal (2014) calismalarinda havacilik
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sektorliinde yasanan finansman kaynaklarindan ve bu finansman sorunlarinin sektorii
nasil etkilediginden bahsetmistir. Calismada, havacilik sektoriinde yasanan finansman

sorunlarinin ¢6ziimiine yonelik 6nerilerde bulunulmustur.

Ozatay (2009) kitabinda, finansal krizleri ele almis olup, krizlerin nedenlerini,
sonuglarin1 ve yasanan tiim krizlerin Tiirkiye ekonomisi ilizerinde yarattigi etkileri
degerlendirmistir. Literatiirdeki benzer bir ¢alismayi ise Friedman (2010) yapmustir.
Calismasinda tiim diinyada yasanan finansal krizlerin nedenlerini aragtirmistir. Aktan ve
Sen (2001) yaptiklar1 calismada ekonomik krizleri ele alarak bu krizlerin nedenlerini

arastirmiglar ve krizler i¢in ¢6zim Onerilerinde bulunmuslardir.

Erkekoglu ve Bilgili (2005) yaptiklari ampirik ¢alismada ayirma (diskriminant)
analizini kullanarak, krizin yasandig1 yillar ile kriz olmayan yillarin birbirinden farkina
deginmistir. Calismanin sonunda ise krizlerin 6nceden tahmin edilebilecegini bunun
bazi gostergeleri oldugunu fakat krizin kesin olarak gerceklesecegini ya da

gerceklesecegi zamani tahmin etmenin miimkiin olmadig1 sonucuna ulagmislardir.

Goyal ve Negi (2014) calismalarinda tiim diinyada etkisini gdsteren kiiresel
Krizin, havacilik sektorii tizerindeki etkilerini ele almistir. Sektorden bir¢ok firma
cekilmis, bazi firmalarda kiiclilme yoluna gitmistir. Bu krizin sonunda iyi stratejiler

ireten ve kaliteli hizmet veren sirketler ayakta kalmayi basarabilmistir.

Kiigiikonal ve Verhey (2012) yaptiklari ¢alismada Tiirkiye’deki havacilik
sektorliniin ge¢misten gilinlimiize kadar nasil gelistigini arastirmistir. Tiirk Hava
Yollart’nin uyguladig1 finansal stratejiler, maliyet ve karlilik stratejilerine deginilmis,

uygulanan bu stratejiler ile kurumun gelisimini stirdiirdigii belirtilmistir.

Terry (2011) ¢alismasinda Tiirkiye’deki havacilik sektoriiniin ekonomiye olan
katkilarin1 ele almistir. Hem yurt ig¢inde yapilan yatirimlarin hem de uluslararasi
pazardaki paymin sagladigi faydalar tizerinde durmustur. Calismada havacilik

sektoriiniin ekonomiye sagladigi faydalardan bahsedilmistir.

Ronale (2011) yaptig1 ¢alismada Tiirk Havayolu Sirketlerinin genel durumunu

ele almis ve Tirk Hava Yollar’nin gegmisten giiniimiize kadar gegen siirede nasil
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yiikseldigini, yaganan ekonomik Krizlere ragmen izledigi maliyet ve karlilik stratejileri

ile nasil ayakta kaldigini incelemistir.

Yildiz (2011) g¢alismasinda Tiirk Hava Yollar’nin hedeflerinden ve gelecek
beklentilerine deginmistir. Calismada, 20 yillik siirecte yillik ortalama %35 biiyiime
hedeflendiginden bahsedilmistir.

Gokirmak (2014) yaptig1 ¢alismada Tiirkiye’de sivil havacilik sektoriiniin ve
Tiirk Hava Yollari’'nin son 30 yildaki gelisimini incelemistir. Calismasinda Porter
Analizi ve. SWOT Analizini kullanmis ve mevcut durum, karsilasilan sorunlar ve
firsatlar ortaya konulmustur. Yapilan Porter Analizine gore Tiirk Hava Yollar1 en gok
rekabet¢i firmalardan etkilenmektedir. Pazara sonradan giren ve diigiikk fiyat sunan
firmalar THY ig¢in bir tehdit unsuru olmustur. SWOT Analizi sonucunda ise; Tiirk Hava
Yollar’nin  kurumsallasmasi, yeni stratejiler tiretmesi ve sektoriin 6nde gelen
firmalarindan olmasi1 giliclii yonlerini olusturmaktadir. Devletin miidahalesi, personel
sayisinin fazla olmasi ve bazi personellerin verimsiz calismalart gibi zayif yonleri
bulunmaktadir. Istanbul’un iki kita arasindaki konumu ve THY nin pazardaki pay1 da
firsatlar olarak ele alinmistir. THY nin uluslararasi is birliklerini arttirarak, diinyanin
her yerine adim1 duyurarak yolcu sayisini arttirmasi Ve cirosunu biiyiitmesi

ongoriilmektedir.
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BOLUM 3

EKONOMIK KRIiZLERIN HAVACILIK SEKTORUNE
ETKILERI

Krizler, ekonomide ve birgok sektor iizerinde olumsuz etkiler birakir. Bu
sektorlerden birisi de havacilik sektoriidiir. Hem yerel krizler hem de kiiresel krizler bu
sektorli oldukga yakindan ilgilendirmistir. Hava yolu tasimaciligini etkileyen en 6nemli
krizlerden birisi Petrol Krizleri olmustur. Petrol fiyatlarinin artmasiyla birlikte havayolu
sitketleri bu maliyeti karsilayamayarak ya iflas etmisler ya da Kkiiciilme yoluna
gitmislerdir. Bunun disinda yasanan ekonomik ve kiiresel krizlerde sektorii yakindan
ilgilendirmistir. Ozellikle 2000°li yillara gelindiginde yasanan krizlerden sonra; issizlik
artmisg, insanlarin tilketim harcamalar1 azalmis ve ekonomik durum kotliye gitmistir.
Havacilik sektorii tim bu olumsuzluklardan etkilenmistir. Bu dénemde sadece yeni
stratejiler uygulayan ve planli yatirimlar yapan sirketler ayakta kalmayi basararak
faaliyetlerini siirdiirmiislerdir. Bu boliimde oncelikle ekonomik krizler ve ekonomik
krizlerin tiirleri tizerinde durulmus, Sonrasinda tarihteki bazi ekonomik krizlere

deginilerek, ekonomik krizlerin havacilik sektoriine etkileri incelenecektir.
3.1 EKONOMIK KRiZ KAVRAMI

Kriz sozciigliniin kokeni Latince ve Yunanca’ya dayanmakta olup, buhran ve
bunalim anlamina gelmektedir. Sosyal, ekonomik ve psikolojik anlamda herhangi bir
sorun ile karsilasilip ¢6ziim yolu bulunamamasi durumunu ifade etmektedir. EKonomik
kriz kavrami ise, ekonomide aniden ve beklenmedik bir sekilde ortaya ¢ikan sorunlarin

tilke ekonomisini etkilemesi olarak ifade edilebilir (Aktan ve Sen, 2001: 1226).

Ekonomik krizi bir diger sekilde tanimlayacak olursak; “mal ve hizmetlerin fiyat
ve miktarlarindaki siddetli degisim” diyebiliriz. Bu durum ekonomide dalgalanmalara
neden olmaktadir (Kibrit¢ioglu, 2001: 175). Baska bir tanimlama ise, ‘’finansal
piyasalarda ortaya ¢ikan siddetli bozulmalardir’” seklindedir (Mishkin, 1996: 39).
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3.2 EKONOMIK KRiZ TURLERI

Ekonomik krizler olusum bigimine gore iki gruba ayrilmaktadir. Bunlardan
birincisi “reel sektor” krizleridir. Bu krizler genel olarak mal ve hizmet piyasalarinda
enflasyon krizleri ve durgunluk krizleri olarak, isgiicii piyasalarinda ise issizlik krizleri
olarak yansimalarin1 bulmaktadir. Bu baglamda reel sektor krizleri, isgilicii piyasalar ile
mal ve hizmet piyasalarindaki istihdam ve iiretim miktarlarindaki ciddi daralmalar
olarak ortaya cikmaktadir. ikincisi grup ise, finansal piyasalardaki asir1 dengesizlikler,
Ozellikle para piyasalarindaki sorunlara bagl olarak ortaya ¢ikan “finansal” krizlerdir
(Yicel ve Kalyoncu, 2010: 54). Finansal krizler, reel ekonomi iizerinde biiyiik yikici
etkiler yaratabilen ve piyasalarin etkin isleyis giiciinii bozan finansal piyasalardaki
cokiisler olarak tanimlanmaktadir (Taylor, 2009: 12).

Finansal krizleri detayli olarak 4 baslikta inceleyebiliriz. Bunlar; Para Krizleri,
Bankacilik Krizleri, Dis Bor¢ Krizleri ve Sistemik Finansal Krizler olarak

incelenebilmektedir.
3.2.1 Para Krizleri

Para krizi, doviz kurunda meydana gelen ani bir dalgalanmay1 ve sermaye
akigindaki siddetli bir degisimi ifade etmekte olup, iilke parasinin deger kaybetmesi

sonucu olusan devaliiasyon durumunda ortaya ¢ikmaktadir (Yay, 2002: 4).

Para krizleri, baz1 iilkelerde uygulanan sabit kur rejimi sonucu iilkelerdeki
yabanci paraya olan talebin artmasi sonucu iilkenin Merkez Bankalarinda bulunan
yabanci para cinsinden rezervlerinin tilkkenmesi nedeniyle ortaya cikmaktadir. Bu
nedenler disinda para krizlerinin bir de ortak nedenleri de olabilir. Ornegin, 1980
yillarinda Amerika’da faizler artmis ve faiz oranlarinin bu artig1 Latin Amerika’da borg
krizine neden olmustur. Ve bir de iilkeler arasinda yasanan ekonomik iligkilerin fazla
olmasi da iki iilkeden birinde para krizine yol agabilmektedir. Bunun 6rnegini ise, bir
tilkedeki likiditeyi azaltmak i¢in merkez bankasinin piyasaya miidahale etmesi sonucu,
o llkedeki baz1 yatirimeilarin bagka piyasalara yonelmesi olarak verebiliriz. Bu durum

da para krizine yol agabilmektedir (Demirci, 2016: 5).
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Son olarak iilkelerin cografi ya da ekonomik yapilart birbirine yakin ise
tilkelerden herhangi birinde iilke parasinin ani deger kaybetmesi sonucu yatirimcilar
zarar etmemek i¢in o iilkeye yatirim yatmaktan vazgecer ve bu da para krizine neden
olabilir. Buna 6rnek verecek olursak, 1997 yilinda Tayland ‘da bir kriz baglamis ve ¢ok
hizli bir sekilde Endonezya, Malezya ve Filipinler gibi Asya iilkelerine sigramistir
(Demirci, 2016: 6).

3.2.2 Bankacilik Krizleri

Bankacilik  krizleri aslinda bilangonun aktif kisminin bozulmasindan
kaynaklanmaktadir. Yani kredilerin 6denmesinde yasanan sikintilar, menkul kiymetler
piyasasinda meydana gelen dalgalanmalar ve sektoriin kiiclilmeye gitmesi gibi

nedenlerle bankacilik krizleri ortaya ¢ikmaktadir (Eren ve Siislii, 2001: 664).

Bankacilik krizleri, halkin bankalara olan giivenini kaybetmesi sonucu
mevduatlarim ¢ekmek istemesi ve bankalara yiiklenmesi gibi durumlar sonucu

olusmaktadir (Parasiz, 1999: 53).
Doviz krizleri de bankacilik krizlerine neden olabilir. Soyle ki;

1. Kriz baslamadan 6nce uygulanan bazi sabit déviz kuru politikalar1 sonucu
uluslararast rezervlerin biiyiik derecede azalmasi, para stokunda ve kredi arzinda
birdenbire diisiis meydana getirebilir. Bu da kredi arzinda bir azalisa neden olup
kredilerin 6denmesinde giicliiklere yol agmakta ve bankacilik krizlerine zemin

hazirlamaktadir.

2. Doviz krizinin yasanmasiyla, lilke parasinin deger kaybetmesi sonucu doviz

cinsinden olan borglarin geri 6denmesi asamasinda sikintilar yaganmakta ve bu da

bankacilik sisteminde krizlere neden olmaktadir (Coskun, 2001: 41).

Bankacilik krizleri, para krizlerinden daha uzun siirmekte ve ekonomide daha
olumsuz etkiler birakmaktadir (Delice, 2003: 61). 1970'lerden 2000'lere uzanan
donemde yapilan aragtirmalarin sonuglari, para ve bankacilik krizlerinin birlikte
gerceklestigini  gostermektedir. Bu tiir krizler, “ikiz kriz (twin crises)” olarak
adlandirilmaktadir (Kaminsky ve Reinhart, 1999: 475).
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3.2.3 D1s Bor¢ Krizleri

Di1s borg krizi, bir iilkenin kamu veya 6zel kesimine ait olan dis bor¢larinin
anapara ve faizlerini 6deyememesi durumunda ortaya ¢ikmaktadir (Seyidoglu, 2001:
583). Borg krizleri; ticari kredi verenlere kars1 dis yiikiimliiliikkler {izerindeki anapara ya
da faiz borcunun, toplam ticari bor¢ kalanina oraninin %5°1 agsmasi ve/veya ticari kredi
verenlerle borcun yeniden yapilanamamasi ve Odeme zamaninin ayarlanamamasi

seklinde de tanimlanmaktadir (Egilmez, 2010: 97).

Borglarin 6denemeyecek duruma gelmesi durumunda, bankalarin veya borg
verenlerin yeni krediler vermekten vazgecerek, daha dnceden verdikleri kredileri geri

almaya galistig1 durumlarda borg krizleri ortaya ¢ikar (IMF, 2002: 6).
3.2.4 Sistematik Finansal Krizler

Sistematik finansal krizleri, finansal sistemde meydana gelen krediler, 6demeler
gibi 6nem arz eden bazi islemlerin, bir sok yiiziinden islevlerinin kesintiye ugramasi
olarak tanimlayabiliriz (Marshall, 1998: 13). Kisacasi, finansal piyasalarda olusan
onemli problemlerdir ve bu tiir sorunlar, ekonomik, sosyal ve politik yapidaki

degisimlerden kaynaklanmaktadir (Delice, 2003: 62).

Sabitlenmis doviz kurlari, ticari agiklarin artmasina neden olur ve bu da doviz
rezervlerinde disiise yol agar. Doviz kurlari etkilendigi ig¢in para degerlerinde
dalgalanmalar siddetli olabilir. Finansal krizler birkag asamada ortaya ¢ikarlar. Finansal
ve finansal olmayan bilangolarda bozulmanin oldugu baslangic asamasini, ikinci
asamada bir para krizi takip eder. Uciincii asama, para krizinin bir sonucu olarak ortaya
cikan finansal ve finansal olmayan bilangolarin daha ileri diizeyde bozulmasidir. Bu
asama eckonominin yikict sonuglart olan tam bir finansal krize girme asamasidir

(Mishkin, 2001:7).

Finansal krizler makroekonomik dengesizliklerden dogar ve genel olarak tiim
sisteme etki eder. Ortaya ¢ikan bu dengesizlikler sistemik finansal krizleri baslatir ve
bunlarin tekrarlanmasina ve derinlesmesine neden olur. Bu dengesizlikler; digsalliklar

asimetriler, muhasebe ve denetleme standartlarinin yetersizligi ve bankalarin

56



sorunlarina zamaninda miidahale edilmemesinden kaynaklanmaktadir (Garcia, 1997:

92).

Finansal krizler (para krizleri, bankacilik krizleri, dis borg Krizleri ve sistemik
finansal krizler), birbirine bagli krizlerdir ve genelde bir kriz digerini de etkileyerek

krizlerin yayilmasina neden olur (Turgut, 2006: 39).
3.3 TARIHSEL SURECTE YASANAN EKONOMIK KRiZLER

1990’11 yillarda finansal krizler diinyada ¢ok etkili olmustur. Bu krizlerin 6zelligi
birbirini tetiklemeleri ve takip eden yapida olmalaridir. Krizlere neden olan sebepleri su

sekilde siralayabiliriz;

e Sabit veya bir paraya bagl kur rejimi,

e Bankacilik sektoriiniin zayifligi,

e Cari islemler ac1g1,

e Kamu sektoriiniin kisa vadeli borg yiikii,

e Kamunun finansman agigt,

e Yiiksek miktarli portfoy yatirimi ve kriz donemlerinde tlilkeden sermaye kagist,
o Politik belirsizlikler,

e Benzer iilkelerde meydana ¢ikan finansal krizlerden etkilenme...

Bu maddeler, finansal kriz yasamis ftilkelerin krizin kaynaginin, Kkrize hangi

faktorlerin neden oldugunun agiklanmasi agisindan énemlidir (Ergel, 2002: 67).

Diinyada 1820-1929 yillar1 arasinda bir¢ok kriz meydana gelmistir. Bu krizlerin
baslicalar; 1825, 1836, 1847, 1857, 1866,1873, 1882, 1890, 1900, 1907, 1913, 1920-

21, 1929 krizleridir. Simdi bu krizlerin 6nemli olanlarini kisaca 6zetleyelim:

1825 Krizi: Ingiliz yatinmecilarin ve bankacilarin Latin Amerika iilkelerinde
yaptiklar1 yanlis yatirimlarin neden oldugu bir krizdir. Kredi hacmi daralmis ve Ingiliz

ekonomisi sarsilmistir. Krizin etkisi 1932°1i yillara kadar devam etmistir.

1836 Krizi: Bu krize de Ingiliz yatirimer ve bankalar neden olmustur. Bu krize,

ABD iilkelerine yaptiklart hatali yatirimlar ile tilkedeki demiryolu ingaat1 ile ilgili
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ekonomik sikintilar neden olmustur. Etkileri Fransa, Belgika gibi bir¢ok iilkeye sigramis
ve 1936 Krizi, kapitalizme karst giiclii bir muhalefet grubunun ortaya ¢ikmasina neden

olmustur.

1847 Krizi: Ingiltere’de baslamis ve bu krize de demiryolu ingaat1 ile ilgili
yasanan mali sikintilar neden olmustur. Kriz yalmz ingiltere’de yasanmamus; etkileri

Fransa ve ABD’ye de sicramistir.

1857 Krizi: Bu krize parasal faktorler ve altin madenlerinde yasanan olumsuz
faktorler neden olmustur. Kriz Avustralya ve ABD’de baslamis ve zamanla Avrupa

tilkelerine de sigramistir.

1866 Krizi: Kriz ABD ve Iingiltere’de baslamis olup nedeni ise demiryolu
insaatinin maliyetli olmasi ve bir bankanin iflas etmis olmasidir. Kriz zamanla Avrupa

iilkelerine de sigramustir.

1900 Kirizi: Rusya’nin ekonomisindeki hizli biiylime sonucu yasanan
olumsuzluklar krize neden olmustur. Diger Avrupa iilkelerine de yayilan Krizin etkileri,

Giiney Afrika’dan gelen altinlar sayesinde ekonominin rahatlamasi sonucu hafiflemistir.

1929 Krizi: Bu kriz, iktisat tarihindeki en 6nemli ve en etkileyici krizidir.
Avrupa iilkelerinde baz1 bankalarin ekonomik gii¢liikler yasamasi sonucu New York
Borsasi’nda hisse senedi fiyatlar1 ani bir sekilde diigmiis ve sonra da tim ABD
ekonomisi bu durumdan olumsuz etkilenmistir. Bu kriz, bununla da sinirli kalmamis ve
yavas yavas diger lilkelere de yayilmistir. 1929 Biiyiikk Buhran sonucu, borsada biiyiik
cokiisler yasanmis, harcamalarda ve yatirimlarda siddetli azaliglar olmus ve yasanan
olumsuzluklardan sonra ABD’nin GSYIH oraninda 1/3 azalma meydana gelmistir
(Aktan ve Sen, 2001: 1229).

2000’11 yillar, finansal krizlerin ekonomilerin reel kesimlerinin yani sira siyasal
ve toplumsal boyutta da 6nemli 6l¢lide olumsuzluklarla sonuglanabilecegini ortaya
koyan ciddi krizlerle baglamigtir. 2000-2001 doéneminde Tiirkiye'de yasanan Krizin
etkileri ekonomik daralma ile sinirli kalirken, hemen hemen ayni donemlerde
Arjantin'de patlak veren kriz toplumun biitlin katmanlarini etkileyen sosyal patlamalara

kap1 aralamistir (Delice, 2002: 60).
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Her iki iilkede de krizlerin kokeninde yatan faktorler; yapisal ve
makroekonomik sorunlar, finansal sistemin (6zellikle bankacilik sisteminin) sorunlari,
sabit kur uygulamalar1 (Arjantin’de para kurulu), yabanci sermaye girislerinin ve
liberalizasyonun yarattigi sorunlar, politik istikrarsizliklar ve digsal soklar olmustur
(Yay, 2001: 51-55). Diinya’da ve Tiirkiye’de yasanan krizlerin en 6nemlilerini detayl

bir sekilde incelemek okuyucu agisindan faydali olacaktir.
3.3.1. 1929 Ekonomik Krizi (Biiyiik Buhran) Ve Havacilik Sektoriine Etkisi

I. Diinya Savasgi, diinya ekonomik Sistemini sarsarak uzun yillar devam eden
ekonomik dengesizlikleri ve krizleri beraberinde getirmistir. 1929 yili sonbaharinda
ABD’de ortaya ¢ikarak etkileri II. Diinya Savasi’na kadar siiren kriz, kimi iktisat¢ilar
tarafindan diinya ekonomisinin su ana dek karsi karsiya kaldigi en biiyiik kriz olarak
nitelendirilmektedir (Akdogu, 2014: 349). Bu dénemde, diinyada issizlik artmis ve ¢ok
biiyiik sefaletler yasanmis olup 1929-1933 yillar1 arasi biiyiikk depresyon (durgunluk)
donemi olarak kabul edilmistir (imren ve Akman, 1994: 116).

Birinci Diinya Savagi ¢iktiktan sonra paraya siddetle ihtiya¢ duyan Avrupa
tilkeleri altin standardini terk ederek karsiliksiz para basmaya baslamislardir. Karsiliksiz
para basimi enflasyona neden olmustur. Avrupa iilkelerinin paralarimin karsiliksiz
kalmasi ve enflasyonun hizlanmasi yatirimcilarin paralarini ve altinlarini, altin karsiligt
para basmay: siirdiiren ABD’nin bankalarina yollamalarina ve bu gelisim de New
York’un diinya finans merkezi unvanini Londra’nin elinden almasina neden olmustur.
Bu donemde diinyadaki altin servetinin asagi yukar1 yiizde 40’1 ABD’de toplanmistir
(Egilmez, 2009: 57).

Ne var ki ticaret hacmindeki ABD lehine uygulanan uluslararasi altin standardi
uygulamasi geregi 6demeler genelde altin rezervlerinden yapilmak zorunda kaliniyordu.
1929 yilinda ABD, diinyanin altin kaynaklarinin ¢ogunu toplamis ve sonug¢ olarak

miibadele bigimlerinin isleyisine zarar vermisti (Tosun, 2015: 17).

ABD sanayinin on yil siiren hizli gelismesine paranin hazir bulunabilirligi ve bir
Olgide Merkez Bankasi’nin uyguladigi bazi politikalar ile etki edilmisti. Fakat

1926’larda ortaya c¢ikan gayrimenkullerde yasanan ekonomik sikintilar, 1929’un
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basinda ise otomobil sektoriinde yasanan durgunluk bu biiyiimeyi olumsuz etkilemisti
ve 1928’de FED bir hamle yapip faiz oranlarmi yiikseltmisti. Yatirimcilar yatirim
yapmaktan kaginmis ve piyasada hisse senetlerinden baska finansal ara¢ kalmadigi i¢in
bu para Wall Street’de toplanmis ve talep artist sonucu fiyatlar aniden artmisti. 1925—
1929 yillarinda borsada meydana gelen bu yiikselme sayesinde Amerikalilar kagit
tizerinde zengin olmustu. Hisse senetlerinde siirekli bir artig olacagi diisiincesi yayilmis
ve bankalar, yatirimcilar, bir¢cok kisi bor¢lanarak borsaya yatirirm yapmisti. Yatirim

yapmak i¢in borglananlarin sayisi bir hayli fazlayd: (Tosun, 2015: 18).

Kredi verenler, bu gegici zenginlikten paylarini alan borg¢lularin 6deme yapmasi
icin fiyatlarin daha da yiikselmesini bekliyordu. Fakat kredi verenler, gliven kaybi
nedeniyle borglularin 6deme giiciinden bir an i¢in kuskuya diisliince acil 6deme
talebinde bulunmuslardi. Borglular 6deme yapabilmek icin ellerindeki kagitlar1 hemen
satmak zorunda kalmislardi. Buna Bank of England’in iskonto oranlarini yiikseltmesi

nedeniyle baslayan satiglar eklenince arz—talep sarmali bir anda patlayivermisti (Tosun,
2015: 18).

24 Ekim 1929 tarihi ekonomi tarihine Kara Persembe (Black Thursday) olarak
gecmis ve bu tarihte borsa ¢okmiistiir. Borsa bir giinde 4 Milyar USD iizerinde para
kaybetmistir. Bu krizde ¢ok sayida banka iflas etmis ve kriz kisa zamanda tiim diinyaya
yayilmistir. 10 yil siiren krize Biiyiik Diinya Krizi denmistir. ABD’de GSYH orani
1929’da 315 Milyar USD iken 1933 yilina gelindiginde 216 Milyar USD olmustur.
Ayni yillar arasinda igsizlik orami %3,2°den %25’¢ ¢ikmis ve %25 deflasyon
yasanmistir (Egilmez, 2011: 62).

1929 Krizi, tim diinya {ilkelerini etkiledigi gibi Tiirkiye’yi de olumsuz
etkilemistir. Fakat Tirkiye bu krizi diger iilkelerden daha hafif gegirmistir. Krizin
Tiirkiye ekonomisi tizerindeki etkisi hafif olmustur. Ciinkii Tiirkiye’nin ekonomisi o
donemlerde diinya ekonomisiyle ¢ok iliski icerisinde degildi. O donemde tarim disinda
birkac sektorde daha ihracat yapiliyor ve lilke ekonomisi kendi kendine yetiyordu.
Bunlarin disinda, 1929°Iu yillarda Tiirkiye’de heniiz borsa yoktu. Bu gibi nedenlerle
kriz Tiirkiye’yi diger {ilkeler kadar etkilemedi (Bulus, 2012: 50).
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1929’lu yillarda havacilik sektorii yeni yeni gelismeye baslamistir. Biiyiik
Buhranin etkisiyle bu gelisim bir siireligine dursa da sektdr hizla gelismeye devam
etmistir. Diinyada sektor canlanmaya baslamis, yeni firmalar kurulmus ve birgok yeni
seferler diizenlenmeye baslanmistir. Tiirkiye’de ise o donemlerde havacilik sektoriinde
cok gelisme yasanmamistir. TOMTAS faaliyetlerine devam etmis ve yabanci
tilkelerdeki ucak sirketleriyle anlagmalar yapilarak ucak iiretimi i¢in ¢aligmalar
baslatilmistir. 1933 yilinda devletin de sektore destek saglamasiyla birlikte Hava Yollar
Devlet Idaresi Isletmesi kurulmus ve havacilik faaliyetleri hizla ilerlemistir. Sektdrdeki

asil gelisme ise 2.Diinya Savasi’ndan sonra baglamistir (Sezgin, 1991: 5).
3.3.2. Petrol Krizleri Ve Havacilik Sektoriine Etkileri

1973-1974 yilinda ¢ikan ilk petrol krizi, Arap-Israil savasi nedeniyle OPEC
(petrol ihra¢ eden tilkeler orgiitii) tlkelerinin petrol arzini kismasi sonucu ortaya
cikmistir. OPEC dilkeleri fiyati arttirmak i¢in petrol arzini kismaya baslamis ve dort
aylik donemde petrol fiyat1 varil basina 3 Amerikan Dolarindan 13 Amerikan Dolarina
yiikselmistir (Nandha ve Faff, 2008: 987).

Bir diger goriise gore, 1973 yilindaki Israil ile Araplar arasindaki savasin (Yom
Kippur Savasi) yami sira, gelismis iilkelerin parasal genislemeye (genisletici para
politikas1) gitmesi de petrol sokunun yasanmasina ve neticesinde petrol krizine
doniismesine neden olmustur. 1970’lere kadar ABD, parasini altin karsilig1 olarak basan
tek lilke olmustu. 1971°de Amerikan Dolar1 altin degisim standardindan ¢ikararak,
karsiligin1 kaldirmis ve dalgalanmaya birakmisti. Béylece diinya para sistemi birdenbire
karsiliksiz kalmistir. Hemen ardindan Ingiltere de Pound’u dalgalanmaya biraktigin
aciklamustir. Oteki sanayilesmis iilkeler de onlari izlemis ve para sisteminin karsiliksiz
kalmis olmasi geligmis tilkelerin rezerv artirmak amaciyla kolaylikla para basmalarina
yol agmisti. Bunun sonucunda hem Amerikan Dolar1 hem de 6teki para birimleri deger
kayiplarina ugramistir. Dolarin altin karsiliginin kaldirilmasindan bir siire sonra petrol
fiyatlar1 hizla yiikkselmeye baslamistir. Bu hizli yiikselis, dolar ve oteki rezerv paralarin
deger kayiplariyla birlesince stagflasyon (enflasyon ve durgunlugun bir arada

yasanmasi) sorunu ortaya ¢ikmistir (Egilmez, 2009: 62-63).
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Petrol krizi, diinyada bircok olumsuz etkiler meydana getirmistir. Ornegin;
igsizlik artmis, borglar artmis, ticaret hacmi azalmis ve ekonomide durgunluk

olusmustur (Ozgiiven, 2001: 58).

Ikinci petrol krizinin ise 1979 yilinda ortaya c¢iktigini gdrmekteyiz. Iran
devriminin ardindan yasanan Iran-Irak savasi ile Ortadogu’da yasanan uluslararas
anlagmazliklar petrol fiyatlarinda sert yiikselise neden olmus ve Ozellikle Bati
ekonomileri basta olmak {izere diinya ekonomisinin resesyona girmesine neden

olmustur (Bittlingmayer, 2005: 2).

1979-1980’lerde ikinci petrol soku ortaya ¢ikinca, petrol ithal eden gelismekte
olan iilkelerin dis aciklar1 yeniden biiylimiis, uluslararas: enflasyon artmis ve diinya
ekonomisi bir durgunluga girmistir. Gelismis iilkeler baz1 politikalar izlemeye baslamis
fakat bu durum ekonomiyi olumsuz etkilemistir. Faiz oranlar1 hizla artmis, dis ticaret
hadleri gelismekte olan iilkeler aleyhine donmiistiir. Baz1 gelismekte olan iilkeler ise
mesela Giiney Kore, ekonomisine yeni bir diizen getirip ihracatla ilgili baz1 ekonomik
politikalar diizenleyerek, dis bor¢larin1 6deyebilecek duruma gelmis, istikrarli bilylime

oranina erigmistir (Sugdzii, 2010: 212).

1990 Korfez krizi de petrol fiyatinda ¢ok sert bir sigramaya neden olmustur.
Korfez Krizi nedeniyle petrol fiyatinda %120 civarlarinda artis yasamistir (Lee ve Ni,
2002: 824).

2000’11 yillarda kiiresel ekonominin yiikselis konjonktiiriine girmesiyle birlikte,
petrol fiyatlar1 yeniden yiikselise gecmistir. 1999 yilinda 18 Amerikan Dolari/Varil olan
petroliin fiyatt 2005 yilinda 55 Amerikan Dolari/Varil’e ¢ikmustir. Kiiresel krizin
etkisiyle ekonomik konjonktiiriin tersine donmesi sonucu petrol fiyati1 2009 yilinda
diisis yasamis, ardindan yasanan toparlanmalar fiyat1 yeniden yiikseltmistir. 2011 ve
2012 wyillarinda petroliin varil fiyati 112 Amerikan Dolar1 dolayinda olusmustur.
2013’ten itibaren oOzellikle Avrupa iilkeleri ile Japonya ve Cin’in biiylimesindeki
gerilemeler, talebi diisiiriince petrol fiyati 70 Amerikan Dolari/Varil dolayima
gerilemistir (Egilmez, 2014: 122).
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Petrol Krizlerinden en ¢ok etkilenen sektor, havacilik sektorli olmustur. Sektor
her zaman diisiik maliyetle ilerlemek isterken, petrol fiyatlarinin birden artis1 havacilik
sektoriinii olduk¢a zora sokmustur. Bu donemde diinyada bir¢ok havayolu firmasi
kapanmustir. Faaliyete devam eden havayollar ise bilet fiyatlarimi artirarak, elde edilen
gelirden petrol almayi planlamislardir. Fakat bilet fiyatlarinin artmasi yolcu kaybina
neden olmus ve isler daha da kdtiiye gitmistir. 1978 yilinda Amerika, tiim diinyada
sektorlin canlanmasi ve gelisimine devam etmesi i¢cin Havayolu Diizenleme Kanunu
cikartmistir. Bu kanun; yeni havayolu sirketlerinin sektore girmesini ve rekabet
ortaminin olusmasini saglayarak, bilet fiyatlarinin diigmesini hedeflemektedir. Bilet
fiyatlarinin diigsmesiyle, yolcu sayisinin artmasi planlanmaktadir. Bu kanundan sonra
sektore yeni havayolu sirketleri girmis ve bilet fiyatlar1 diismiis ve yolcu sayisinda
oldukca yiikselmistir. Tiim diinya gibi Tiirkiye’de bu krizden olumsuz etkilenmistir.
Bunun en o6nemli nedeni de Tiirkiye’nin petrolde disa bagimli olmasidir. Devletin

destekleriyle ve uygulanan politikalarla sektor gelismeye devam etmistir (Saribas ve
Tekiner, 2015: 27).

3.3.3. 1990’1 Yillar: Kiiresel Ekonomik Krizler Donemi

1990’11 yillarda, bir¢ok iilke disa agilarak gelisme yoluna girmistir. Bu yillarda
ekonomide ve finansal piyasalarda yasanan krizler artmistir ve bu krizlerin bazilar1 su
sekildedir;

e Auvrupa Para Sistemi’nin Doviz Kuru Mekanizmasinda (ERM), 1992- 93’te

yasanan krizler,

e Latin Amerika’da 1994-95 doneminde Meksika’daki krizin ardindan ortaya
¢ikan Tekila Krizi,

e 1994-95°de Tiirkiye'de yasanan para ve bankacilik krizi,

e 1997-98°de Tayland, Endonezya, Giiney Kore ve Malezya’da baslayip, etkileri
once diger Asya iilkelerine daha sonra OECD iilkeleri dahil olmak iizere bolge

disindaki bir¢ok iilkeye yayilan finansal kriz,

e Asya krizine paralel olarak 1998’de Rusya ve Brezilya’da yasanan krizler,
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e Kasim 2000 ve Subat 2001°de Tiirkiye’de yasanan para ve bankacilik krizleri,

e Arjantin’de 2001 yilinda baslayip, derin bir ekonomik ve toplumsal ¢okiise yol

acgan ve etkileri devam eden finansal kriz.

Yasanan bu krizlerin ayr1 ayr1 nedenleri de vardir fakat genel anlamda tiim bu
krizler; doviz kurundan, makroekonomik dengesizliklerden ve sermaye de yasanan
yogun giris-¢ikislardan kaynaklanmaktadir. Yine bu krizlerde; bankacilik sektorii,
yatirimeilar ve politikacilarin yanlis tutumlart da etkilidir. Ve ekonomide yasanan
durgunluk veya yiiksek enflasyon gibi etkenler de bu krizlerin kaynaklari arasinda yer
almaktadir (Walters, 1997: 17).

Diger krizlerden farkli olarak, 1994-1995’lerde yasanan Meksika ve 1997-
1998’lerde yasanan Giiney Asya krizlerinde ekonomik diizen saglanmis olmasina
ragmen bu {ilkeler de krizleri yasamistir. Bu iilkelerin ekonomisi diger iilkelere gore

gayet iyiydi fakat bu iilkeler de kriz ortamina maruz kalmisti (Giiloglu ve Altinoglu,
2002: 113).

Meksika ekonomisine yabanci sermaye girisi kriz 6ncesinde hizlanmistir. Ancak
hizl1 sermaye hareketleri toplam talebin asir1 derecede artmasina, hisse senetlerinin ve

gayri menkul fiyatlarinin yiikselmesine neden olmustur (Martinez, 1998: 7).

Ulke ekonomisine olan giiven zamanla azalmistir. 1990’1 yillarda bankalarm
ekonomik durumu koétiiye gitmis ve bankalar zarara ugramistir. Bunun sonucunda
Meksika ekonomisinde zor donemler baglamistir. Meksika NAFTA {iyeligine glivenmis

fakat bekledigi destegi gorememistir (Sherman, 2000: 113).

Meksika’da hiikiimetin ve siyasilerin o donemde uyguladigi bazi politikalar
higbir ise yaramamis ve bu olumsuzluklar her gegcen giin artarak devam etmistir.
Uygulanan hatali politikalar sonucunda yabanci sermaye Meksika piyasasindan
tamamen ¢ekilmistir (Sherman, 2000: 121). Meksika’da yasanan bu kriz zamanla diger
Latin Amerika iilkelerine de yayilmis ve bu iilkelerde borsalarda ciddi derecede

diistisler meydana gelmistir (IFC, 1999).
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Giineydogu Asya krizi 1997°de Tayland’da baslayan ve tiim Asya iilkelerini
etkisi altina alan bir kriz olup, makroekonomik dengesizliklerden ortaya ¢ikmis ve

stirdiiriilemeyen bir yatirim patlamasindan kaynaklanmistir (IMF, 2002: 7).

Bu krizin kaynagi yapisaldi ve bu krizi digerlerinden ayiran bir sermaye hesabi
krizi olmasiydi. Finansal piyasalarda yapilan hatalar, sermaye politikalarinda yapilan

yanlislar bu krizin olugsmasina neden olmustu (Rana, 2002: 3).

Bu kriz zamanla bir¢ok {lilkeye sigramis ve Bretton-Woods sisteminin
¢okiisiinden sonra o donemde diinyada yasanan en biiyiik finansal kriz olmustur ¢ilinkii
krizden etkilenen tiim iilkelerin para degerlerinde ciddi diisiisler yasanmis ve bircok

borsa ¢okmiistiir (Erim, 2012: 27).

Rusya’da 1997 yilinda ekonomik sikintilar baslamis ve doviz hareketleri,
sermaye hareketleri sinirli hale gelmis, tiim bunlarin sonunda moratoryum ilan edilerek
ekonomik kriz baslamistir. Bu Kkrize; sermaye piyasasindaki sikintilar ve diinya
genelinde yasanan petrol fiyatlarindaki diigmelerden ve bankalarin yanhis kredi

politikalart neden olmustur (Uludag, 1998: 4).

Asya krizinden sonra hammadde fiyatlarinin diismesi sonucu Rusya’nin
thracatinda olumsuz bir durum yaratmaistir. Petrol, dogal gaz demir ¢elik gibi Rusya’nin
Oonemli ihracat kalemlerinde fiyatlar diismiis ve bu da Rusya’nin ekonomisini ciddi bir
sekilde etkilemistir. Buna bagli olarak bor¢lanmalar artmis ve doviz ve likidite

piyasasinda ciddi sikintilar meydana gelmistir (Akdis, 2000: 86).

Rusya krizinde Tirkiye’de ciddi anlamda etkilenmistir. Rusya’da moratoryum
ilanindan sonra borsada diisiis yasanmis ve es zamanli olarak Tiirkiye’de IMKB’de de
diisiis yasanmistir. Moratoryum ilanindan sonra Rusya piyasalari gibi Tirkiye
piyasalarinda da yabanci sermaye cekilmistir. Rusya krizi; tiretim, ihracat ve doviz
gelirleri agisindan da Tiirkiye ekonomisini 6nemli derecede etkilemistir (Araci, 2010:

40-41).

1997 yilinda Asya’da yasanan ve 1998’de Rusya’da yasanan Krizler Tiirkiye
ekonomisini ciddi anlamda etkilemistir. Kriz donemi sonrasinda bu iilkelerde

devaliiasyon yasanmis ve bu da Tiirkiye’yi olumsuz etkilemistir. Kriz sonrasinda olusan
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piyasadaki ve ekonomideki belirsizlikler, ekonomik biiyiimenin gerilemesine neden
olmustur. Tirkiye’de 1999 yilindaki biiylime oran1 % -7,3 olup, enflasyon orani ise

%3,2 civarinda gorillmiistiir (Sancar, 2010: 441).

Bu donemlerde havacilik sektorii yine de biiylimeye devam etmistir. Diinya’da
ve Tirkiye’de yeni ugaklar alinmis ve bir¢cok yeni sefer baslatilmistir. Ekonomi zor
durumda olsa da sektor gelisim gostermeye devam etmistir. Talep artarak yolcu
sayllarinda artiglar meydana gelmistir. Sektor gelisimini 2000°li yillara kadar
stirdiirmistiir (Korul ve Kiigiikénal, 2015: 11).

3.3.4. Tiirkiye’de Yasanan Ekonomik Krizler ve Havacihk Sektoriine

Etkileri

Gelismekte olan iilkelerde, finansal kiiresellesmenin gergeklestirilmesinden
sonraki donemde sik sik finansal krizlerle karsilagilmistir. Tiirkiye’de finansal
kiiresellesmenin tamamlandig1 1989-1990 yillarindan sonra ortaya ¢ikan 1994, 2001 ve

2008 krizleri Tiirkiye’de yasanmis, en 6nemli finansal krizlerdir.

Tiirkiye 1989 yilindan sonra kriz ortamina girmistir. Finansal yapt bozulmus,
piyasalar islevlerini yitirmis, tarimda ve sanayide gerilemeler gériilmiistiir. Bunun gibi
yasanan bircok olumsuzluk nedeniyle Tiirkiye ekonomisi sik sik kriz ortamiyla karsi

karstya kalmigtir (Kazgan, 2001: 27).

24 Ocak 1980 Iktisadi Istikrar Kararlar1 sayesinde yeni bir donem baslamis ve
dis ticaret liberallestirilmis, ekonomi disa a¢ilmis, kambiyo mevzuati serbestlestirilmeye
baslanmis ve 1989 yilinda ¢ikartilan Tiirk Paras1 Kiymetini Koruma Hakkinda 32 sayili
Bakanlar Kurulu Karar1 ile menkul kiymet ve 6teki sermaye piyasasi araglarinin yurda
girisi ve ¢ikisi, Tirkiye’de yerlesik kisilerce bu mali araglarin yurt digsinda ihrag
edilmesi, arz ve satisi, yurt digindan ayni ve nakdi kredi temin edilmesi
serbestlestirilmistir.  Boylece  Tiirkiye’de para ve sermaye  piyasalarinin
serbestlestirilmesine yonelik siire¢ 1989- 90 doneminde tamamlanmistir (Seyidoglu,

2003: 145-146).

Havacilik sektorii, ekonomiyle iliskili bir sektdr olup, ekonomide yasanan

dalgalanmalardan dogrudan etkilenmektedir. Diinyadaki tiim ekonomik krizler sivil
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havacilik sektoriinii olumsuz yonde etkilemesine ragmen sektor biiylimeye devam
etmistir. En ¢ok etkilendigi krizlerden birisi Korfez Savasi olmustur. Korfez Savasi
1990 yilinda meydana gelmis ve yolcu sayisinda ciddi anlamda azalisa sebep olmustur.
Havacilik sektorii bu savastan sonra zarara ugramis hatta personel sayisini ve sefer
sayilarini azaltmaya, filosunu daraltmaya baslamistir. Bu olumsuzluklara ragmen sektor

giin gectikce biiylimeye devam etmistir (Karatay vd, 2014: 48).

1994 Krizi’nin iki ana sebebi vardir ve bunlar; mali ve yapisal sebeplerdir. Mali
nedenlerin basinda, uygulanmakta olan bazi kur politikalar1 ve faizlerin disiiriilmesi
gelmektedir. 1989’da yasanan sermaye hareketliligi nedeniyle yurtdisindan gelen
sermayelerde artis olmug ve Tiirk Lirasi’nin yabanci para karsisindaki degeri artmustir.
Yabanci sermayeye onem verilmis ve bazi politikalar uygulanmistir. Ancak uygulanan
bu politikalar sonucu, doviz kurlar1 enflasyon oraninin altina diismiis ve faiz-doviz kuru
arasindaki oran bozulmus, dis acgik artmistir. 1980’11 yillarin sonlarina dogru kamu
aciklar1 oldukga artmis ve faizler baski altinda kalmistir. Bu durum da krizi olduk¢a
etkilemistir. Krizin yapisal sebepleri ise; ekonomiyi diizenlemek igin bazi politikalar
uygulanmis ve uygulanan bu i¢ bor¢lanma politikalarindaki diizenlemelerin ise
yaramamasi sonucu devlet bor¢lanamayacak duruma diismiis ve i¢ bor¢ yonetiminde

ciddi sorunlar olusmustur (Hepaktan ve Cinar, 2015: 159).

1994 willarinda Tiirkiye ekonomisinde yasanan sikintilar sonucunda doviz
talebinde artis meydana gelmis ve doviz kurlarinda aniden bir yiikselis olmustur.
Havacilik sektoriinde yakit harcamalar1 olmak {izere bir¢ok harcama doviz {izerinden
yapilmaktaydi. Sektor doviz artiglarindan olumsuz etkilenmistir. Daha sonra, dolar ciddi
anlamda artmis ve bunun sonucunda 5 Nisan Kararlart alinmistir. 5 Nisan Kararlarindan
bir slire sonra dolar eski haline donmiistiir. Dolarin diismesiyle birlikte duraganlasan

sektor tekrar canlanmustir (Akdis, 2002: 1-45).

Bir diger goriise gore, 1994 krizinin temel nedeni biitce agiklaridir. Yurtigi
tasarruflardaki yetersizligin yol agtig1 biit¢e agiklari, finansal serbestlesmenin bir
sonucu olarak, sermaye hareketleriyle giderilmistir. Bu baglamda sermaye
hareketlerinin biitge acig1 ve dis agik devam ederken gergeklesmesi, yiiksek faiz-diisiik
kur seklinde gegici bir denge olusturmustur. Bir yandan yliksek faiz-diisikk kur

politikasi, sermaye hareketlerinin girigini hizlandirirken, diger yandan da piyasa
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aktorlerinin uygulanan politikalarin giivenilirligi iizerinde artan kugkulari finansal krizi
tetiklemistir. Sonug olarak, biitce agiklarn ile dis agiklar (ikiz agik) Tiirkiye’de 1994
yilinda finansal krize neden olmustur (Uygur, 1994: 42- 54).

Tirkiye’ de yasanan Kasim 2000 ve Subat 2001 krizlerini inceleyecek olursak,
bu krizlere neden olan faktorleri, igsel ve digsal faktorler olmak iizere ikiye ayirmak

mumkindiir.

Dissal nedenlerin basinda; Asya Krizi ve Rusya Krizi gelmektedir. Gelismis
iilkelerde faizler arttiginda, gelismemis {lilkelerde para ¢ikist meydana gelmektedir.
Asya krizi, Tayland’da 1997 yilinda para biriminin yiiksek oranda devaliie edilmesi
nedeniyle baslamistir (Karluk, Tonus ve Catalbag, 1999: 2).

Giineydogu Asya lilkelerindeki paranin degerinde ciddi anlamda bir disiis
meydana gelmistir. Para birimleri, ABD dolar1 karsisinda olduk¢a deger kaybetmistir
Tim bunlardan sonra Tiirkiye’ye karst bir rekabet gilici olusturulmustur. Gegmis
yillarda Rusya ile Tiirkiye arasinda oldukca giiclii bir ihracat iliskisi bulunmaktaydi ve
ticari iligkiler kuvvetliydi. Fakat 1998’de Rusya’da krizin etkisi altina girince, ticari
iliskiler duraksamis ve turist sayisinda da diistisler yasanmistir (Kazgan, 2008: 232-
233).

Icsel nedenlerin baginda ise, “Enflasyonu Diisiirme Programi” adli programin
uygulamaya konmasi gelmektedir. Bu programda asil amag; faiz oranlarini diisiirerek,
enflasyonun diismesini saglamak ve ekonomiyi diizenleyerek giiglii ve canli bir hale
getirmektir. Programda ¢esitli para ve kur politikalar1 uygulanarak, planlanan enflasyon
hedefine ulasilmaya ¢alisilmistir (TCMB, 2001).

Bunlarin disinda, finansal piyasalardaki riskler ve ekonominin krize karsi

duyarliligindaki artig, 2001 yili Subat ayinda krizin ortaya ¢ikmasina zemin
hazirlamigtir (Ural, 2013: 17-18).

Krizlerden sonra ekonomiye ve bankacilik sektoriine karsi giivensizlik meydana
gelmistir. Bankacilik sektorii krizlerden sanilandan ¢ok daha fazla etkilenmistir. Merkez

Bankas krizleri Uluslararasi Para Fonu (IMF) yardimlariyla zor da olsa atlatmistir
(TCMB, 2001).
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2000’11 yillarin sonlarina gelindiginde, ekonomiye olan giiven iyice azalmistir.
Bankalarin durumlarini diizeltmeye calismasiyla kriz baslamistir. 2000 yilinda faizlerin
cok yiikselmesi, dovize kars1 birtakim saldirilar sonucu doviz rezervlerindeki azalis kriz
ortamim arttirmigtir. Daha sonra IMF’nin destekleriyle atlatilmaya calisilmistir. Fakat
daha sonra 2001 yilinda Merkez Bankasi dovize karsi yapilan saldirilara engel
olamayip, 21 Subat’ta kuru dalgalanmaya birakmistir (Erkekoglu ve Bilgili, 2005: 26).

Tim bu yasananlardan sonra dalgali kur rejimi uygulanmaya baglanmis ve
O0demeler sistemi diizene girerek faizler diismistiir. Enflasyon kontrol altina alinmis ve
ekonomik istikrar tekrardan saglanmistir (Sengoniil ve Degirmen, 2012: 4). Tiirkiye
ekonomisinin 2000 — 2001 yillarmna iliskin bazi1 ekonomik gostergelerine Tablo 3.1°de

yer verilmistir.

Tablo 3.1 Tirkiye Ekonomisine Ait Se¢ilmis Ekonomik Gostergeler (2000-2001)

GOSTERGELER (%) 2000 2001
Biiyiime 6,8 -5,7
Ihracatin thalat: Karsilama
Orani >8 o
Cari Denge/GSYIH -3,7 1,9
1ssizlik Oram 7 8,9
Kamu Borg Stoku/GSYIH 46 87
D1s Borg Stoku/GSYTH 45 58
D1s Borg Faiz Orani 45 58

Kaynak: TUIK, 2001

Tablo 3.1 incelendiginde, GSYIH’nin ciddi bir sekilde (%5,7) kiiciildiigii,
igsizlik oranmin arttigi, faiz oranmmin ve borgluluk diizeyinin arttii, dolayisiyla

ekonominin son derece olumsuz etkilendigi goriilmektedir. Cari agik ve ihracatin
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ithalat1 karsilama oranlarinda goriilen seyrin ise olumlu oldugu ve bu durumun iktisadi

daralmadan kaynaklandig1 sylenebilir.

Genel bir degerlendirme yapilacak olursa, kiiresellesme ile birlikte, ekonomik
krizlerin bulasiciligi artmis ve cari acik, yiiksek enflasyon ve sabit kur politikalari,
kamu finansman agiklari, bankacilik sektoriindeki denetim eksikligi ve sermaye
yetersizlikleri gibi yapisal sorunlar1 bulunan gelismekte olan iilkeler, sik sik ekonomik
krizlerle kars1 karsiya kalmistir. Tiirkiye 6zelinde ise 2001 ekonomik krizi ¢ok biiyiik
problemlere yol agmakla beraber, ayn1 zamanda 6nemli bir tecriibe olmustur (Sonmez,

2009: 179).

Tiirkiye’de yasanan bu kriz donemlerinde, enflasyonun yiiksek olmasi ve doviz
artiglart havacilik sektoriinde mali krizler yasatmistir. Tim havayolu sirketlerini
etkileyen bu krizler, bor¢larinin tamami dolar iizerinden olan THY’yi daha fazla
etkilemistir. THY, yasanan tiim olumsuzluklardan, ozellikle de 2000 ve 2001
krizlerinden fazla sarsilmadan ¢ikabilmeyi basarmistir. Bunun en 6nemli nedeni, kisa

stirede hazirlayip uygulamaya koyulan tedbir paketleri olmustur (Kozlu, 2015: 217).

Kiiresellesmenin, siyasette ve ekonomide Onemli bir ¢ikmazin esiginde
bulundugu bir donemde, 11 Eyliil terorist saldirilar1 gerceklesmistir. S6z konusu
saldirilart bir dizi siyasi ve askeri gelisme izlemistir. Gelismelerin hava tasimaciligina
da ekonomik etkileri olmustur. Ayrica kiiresel havacilikta yeni ve farkli gilivenlik

algilamalar1 ortaya ¢ikmistir (Biikeg ve Celik, 2010: 1).

11 Eyliil 2001°de yasanan terdr saldirisi diinyada yasanan ilk etkileyici ve sarsici
olay olma niteliginde olup, kiiresel bir boyutta bir olaydir. Bu saldirilardan sonra en
biiyiik etki gilivenlik agamasinda olugmustur. Amerika’nin kendi i¢inde bir saldiriya
ugramasi tiim diinyay: etkilemis ve giivenlik anlayisi tamamen degismistir (Unlii, 2009:
14).

Bu saldirilar ticari havayolu wulagimini dogrudan etkilemenin yani sira
gelecekteki saldirt olasiligina iligkin korkular nedeniyle potansiyel yolcularin da
kaybedilmesine yol a¢cmistir. Daha sonra baslangigtaki panik durumunun ortadan

kalkmasina karsin havayollarinda artirilan giivenlik 6nlemlerinin zaman kayiplarina ve
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uygunsuzluklara neden olmasi havayolu ulasimina yonelik talebi olumsuz etkilemeye
devam etmistir. Bunun sonucunda ¢ok sayida havayolu sirketi finansal krize girmis ve

ciddi maliyet azaltma uygulamalar1 baslatmislardir (Drakos, 2004: 435-446).

Tiirkiye'deki yabanci bayrakli havayolu isletmelerinin hakimiyeti 2001'de
yeniden Tiirk bayrakli isletmelerin lehine gelismeye baslamis ve Tiirk Hava Yollar1 da
(THY) 11 Eylil sonras1 kar eden nadir Avrupali havayolu isletmelerinden biri olarak
dikkati ¢ekmistir. Kiiresel pazarda 2001 yilinda geleneksel havayolu isletmeleri zor
giinler gecirirken, diisiik maliyetli havayolu isletmelerinin pazar paylarinda 6nemli
Olclide artis meydana gelmeye baslamistir. Bu stratejiyi izleyen havayolu isletmeleri
noktadan noktaya (point to point) tagimacilik yapmislar ve bilet satis ve
rezervasyonlarinin biiylik bir yiizdesini Internet {izerinden gergeklestirmislerdir. Diisiik
maliyetli havayolu isletmeleri ABD'de pazarin %25'ine, Avrupa'da ise %10'una sahip
konuma gelmistir. Ancak sektoriin bu zor durumuna karsin gerek Boeing ve gerek
Airbus iyimser olmaya devam etmisler ve Airbus A380 projesini, Boeing ise Sonic
Cruiser projesini aksatmadan siirdiirmeye devam etmistir. Havacilik sektorii 11
Eyliil'den sonra en ciddi toparlanmasin1 2004'te gergeklestirmistir. Ugak tireticileri yeni
siparisler alirken, havayolu isletmeleri de filolarin1 yenilemek ve biiylitmek i¢in olasi
gelismeleri en iyi bicimde degerlendirmislerdir. 2005 i¢in hava tagimaciligi sektoriiniin
kiiresel kayip tahmini yillik 7,4 milyar dolardan 6 milyar dolara inmistir. Maliyetlerdeki
diisiis ve yolcu sayisindaki artis, sektoriin kendisini yenilemesine yardimci olmustur

(Biikeg ve Celik, 2010: 9).

Tiirkiye’de, 2003 senesinden sonra havacilik sektorii oldukga gelisme gdstermis
ve yolcu sayisinin artmasi, havaalanlarinin artmasi sayesinde iilkeler arasinda siyasi,

kiiltirel ve ekonomik agidan iliskilerin olumlu bir sekilde gelisim gosterdigi

gorilmistir (Yeldan, 2001: 25).

Tiirkiye’de hava tagimaciligi sektorii uluslararasi piyasalara paralel bir gelisme
gostererek yeniden yiikselise ge¢mis, havayolu isletme sayis1 artmis, yolcu trafigi artis
gostermis ve rekabet neticesinde fiyat tarifeleri diigmiis, Tirkiye, diinyada havayolu

tasimacilig1 en hizli gelisen iilkelerden biri konumuna gelmistir (Giinel, 2010: 213).
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3.3.5. 2008 Kiiresel Ekonomik Krizi ve Havacilik Sektoriine Etkileri

2008 kiiresel krizi, birinci petrol krizini (1973 sonu) izleyen ¢eyrek yilizyili asan
stirede yasanan ve giderek siddetlenen krizler zincirinin sonuncusu olmustur. Amerika
Birlesik Devletleri’'nde (ABD), 2007 yazinda meydana gelen finansal piyasalardaki
sorunlar Eyliil 2008’de kiiresel bir krize dontigmiistiir. Kredi piyasalarinda islemler
durmus, borsalar ¢okmiis ve birgok firmanin 6deme giigliigiine diigmesi tiim uluslararasi

finans piyasalarini tehdit eder hale gelmistir (Erdonmez, 2009: 85).

Uluslararasi piyasalardaki gelismeler iki asamada incelenebilir. Birincisi, 2007
yilmin Temmuz ayindan, 2008 yilimin Eyliil aymma kadar devam eden ekonomide
yasanan sarsintilardir. 2006 yilinin baslarinda Amerika’da ipotekli kredilerde ciddi
artiglar meydana gelmis, faiz oranlar1 diiserken ev fiyatlar1 artmistir. Bunun sonucunda
tiikketicilerin bor¢clanmalar1 oldukg¢a artmis olup gelirlerinden ¢ok daha yiiksek diizeyde
harcama yapar duruma gelmislerdir. Bu donemde ayni durum gelismekte olan ¢ogu
tilkede yasanmistir. 2006 yilinin sonlarina gelindiginde ise, ev fiyatlarinda disiis
yasanmis ve satilmayan ev sayisit oldukca artmistir. Diisiik kredi donemlerinin sonuna
gelinmis olup, kredi alan borglularin ddemeleri daha da artmistir. Odemede zorluklar
yasanmis ve evler icra yoluyla satisa ¢ikarilmistir. Hacizler giin gegtikge artmis ve
2007-2008 yillarinda kiiresel bir kriz baslamistir. Bu kriz, Ikinci Diinya Savasindan
sonra yasanan en bilyiik kriz olmus ve zararlar1 oldukca yliksek seviyede olmustur

(Apak ve Aytag, 209-210).

Bu krizden sonra 2008 Eyliil ayina gelindiginde bir¢ok banka iflas etmis olup,
bunlardan en 6nemlisi olan Lehman Brothers’in da iflas etmesiyle yeni bir siirece
girilmistir. Bankacilikta yasanan bunca olumsuzluktan sonra, ABD’de bankacilik
sistemi son bulmustur. Bu kriz, olduk¢a hizli bir sekilde yayilarak ABD ve Avrupa’da
kredi hacminde daralmalara sebep olmustur. Krizden etkilenen iilkelerin Merkez
bankalari, likiditesi azalan ve 6deme giicliigii ¢geken finansal kurumlarinin problemlerini
gidermek amaciyla likidite yardiminda bulunmuslar, faiz oranlarimi indirmisler ve
hiikiimetler tarafindan 6nlem paketleri agiklamislardir. Bu Onlemlerle amaclanan;
finansal piyasalarda ekonomik biiylimeyi saglamak ve finansal sektdre olan giiveni

tekrar geri kazandirmaktir (Aliber ve Kindleberger, 2011: 211).
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2008 krizi birgok olumsuz etkiye neden olmustur. Krizin ilk ve en biiyiik etkisi
tim diinyada giiven kaybinin olugmast olmustur. Krizin ikinci olumsuz etkisi ise,
insanlarin harcama yapmaya korkar olmasi ve tliketimin azalmasi sonucu talebin
diismesidir. Talebin azalmasiyla birlikte fiyatlarda diisiis meydana gelmis ve bu da
deflasyon olusmasi tehlikesiyle karsi karsiya kalinmasina neden olmustur (Kurtoglu,

2011: 125).

Krizin {giincli etkisi ise gelismis {ilkelerin krizden fazlaca -etkilenmis
olmalaridir. Ornek verecek olursak, Amerika, ingiltere, Fransa, Almanya gibi iilkeler
krizden daha fazla etkilenmis olup, Tiirkiye bu krizden daha az etkilenmistir.

Dolayisiyla, Nijerya, Sudan gibi iilkeler de daha az etkilenmistir (Kazgan, 2001: 25).

Krizin dordincu etkisi ise, bazi llkelerin ihracatinin ithalattan fazla olmasi
durumunda ekonomilerinde bozulmalar meydana gelmesidir. Mesela ekonomisi daha
cok ihracata dayali olan Cin ve Japonya gibi iilkeler bu krizden daha fazla

etkilenmisglerdir (Yavuz, 2009: 13-14).

Kiiresel kriz doneminin Tiirkiye’de ¢ok etkili olmamasinin en 6nemli nedeni,
Tirkiye’de mortgage yapisinin kurulmamis olmasidir. Bu nedenle Tiirkiye bu krizden
cok fazla etkilenmemistir. Ancak kriz tiim Diinya iilkelerine yayildigi i¢in talep 6nemli
derecede azalmis olup, cari agik artmis ve Tiirk Lirasi deger kaybetmistir. Bankalarda
olusan olumsuzluklar ve giiven kayb1 sonucu kredi hacimleri daralmig ve Tiirkiye’de bu

anlamda olumsuz etkiler yasamistir (Yavuz, 2009: 14).

Tirkiye’de, 2008 oncesinde bankacilik sektoriiniin yeniden yapilandirilmasi
basta olmak tlizere pek ¢ok onemli ekonomik reform gerceklestirilmis olmasi ve konut
ipotegi seklinde varliga dayali menkul kiymetlestirme uygulamalarinin ve s6z konusu
menkul kiymetlerin islem gordiigii ikinci el piyasalarin yaygin olmamasi nedeniyle,
subprime mortgage kaynakli kiiresel mali kriz Tiirkiye’de bankacilik sistemini dogrudan
etkilememistir. Ancak Tiirkiye’de 1980 sonrasinda, uygulanan disa doniik, ihracata
dayali sanayilesme politikast ve uluslararasi para ve sermaye hareketlerinin
serbestlestirilmesi neticesinde, Tiirkiye kiiresel ekonomik biitiinlesmeyi gerceklestirmis
olup, bu bakimdan Tiirkiye ekonomisi kiiresel krizden dis ticaret, dis ve i¢ finansman,

giiven ve beklentiler kanaliyla etkilenmis ve kriz oncelikle reel sektore bulagmustir.
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Bununla birlikte kriz doneminde o6zel sektoriin dis borcunun yiliksek olmasi,
Tiirkiye’den net sermaye ¢ikisinin olmasi (sermaye hareketlerinin terse donmesi) ve
yurti¢inde kredi imkanlarinin (i¢ kaynak kanali) daralmasi nedeniyle, krizin Tiirkiye

ekonomisine finansman konusunda olumsuz etkileri olmustur (Ercan vd, 2010: 37).

Kiiresel krizin Tiirkiye’de GSYIH biiyiime orani, kisi basina gelir, imalat sanayi
kapasite kullanim orani, enflasyon, issizlik, biitce acigi, cari agik, ihracat gibi temel
makroekonomik gdstergelerin yani sira BIST-100 endeksi iizerinde &nemli etkileri
gergeklesmistir. S0z konusu degiskenlerden sadece cari acik ve enflasyon tizerinde talep
azalisia bagl olarak iyilesme goriilmiis, diger degiskenlerin tamami kiiresel krizden
olumsuz etkilenmis ve degiskenlerin normal seyrine donmesi yaklasik 2-3 yil stirmiigtiir

(Dogan, 2018: 65).

Havacilik sektorii kiiresel bir sektordiir ve en hizli biiyiliyen sektorler arasinda
yer almaktadir. Havacilik sektoriiniin ekonominin kalkinmasinda da yeri oldukca
onemlidir. Diinyadaki diger sektorler gibi havacilik sektorii de bu krizden olumsuz bir
sekilde etkilenmistir. Ekonomik kriz, talebin diismesine neden olmus ve insanlar artik
daha ekonomik tasitlar1 tercih etmeye baslamistir. Diinyadaki bir¢ok hava yolu ya
kapanmis ya da kiigiilme yoluna gitmistir. 2008 Krizinden sonra diinyadaki havacilik
sektoriiniin gelisimi %6,1 oraninda azalmistir ve bu Ikinci Diinya Savasi’ndan sonra

yasanan en biiyiik diislis olmustur (Franke ve John, 2011: 19).

2008 krizi, Temmuz 2007’de ABD’de ortaya ¢ikmis, Eyliil 2008’den itibaren
kiiresellesmis ve daha ziyade 2008 — 2009 yillarinda etkisini gostermis olup, 2010
yilindan itibaren kiiresel durgunluk yerini toparlanma egilimine birakmistir. Bu nedenle
2007 — 2011 donemine ait 5 yila iligskin, n, konma sayist, iicretli yolcu sayisi, arz edilen
koltuk x km (kapasite), licretli yolcu x km (satis yapilan), yolcu doluluk orani (kapasite
/ satilan), tasman kargo + posta miktar1 olmak iizere, Tiirkiye’de hava tagimaciligi
sektoriinde diger gostergelere etkileri, THY A.O. isletmesi 6rnegi tizerinden, 2007 —
2011 donemini igeren 5 yila ait verilerin bir onceki yila gore degisimini gosteren

karsilagtirmali yatay analiz yoluyla incelenmistir.
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Tablo 3.2 Tiirk Hava Yollar1 Anonim Ortakligi’nin Se¢ilmis Gostergelerine
Iliskin Veriler (2007-2011)

THY A.O.
TOPLAM
(ic+DIS
2007 2008 2009 2010 2011
HATLAR)
TRAFIK
NETICELERI
Konma Sayist 168.899 189.328 213.953 245.226 270.618
% degisim - 12 13 15 10
Arz edilen
Koltuk x km 41.619 46.343 56.574 65.100 81.193
(milyon)
% degisim = 11 22 15 25
Ucretli Yolcu
. 30.251 34.265 40.130 47.950 58.933
x km (milyon)
% degisim - 13 17 19 23
Yolcu Doluluk
72,7 73,9 70,9 73,7 72,6
Orani (%)
Kargo + Posta
184.222 198.890 238.060 313.956 387.838
(ton)
% degisim - 8 20 32 24

Kaynak: THY, 2011

THY A.O. isletmesinin s6z konusu gostergelere iliskin verilerine bakildiginda,
yolcu doluluk orani disindaki diger gostergelerin kiiresel kriz doneminde dahi olumlu
seyrini siirdiirmekte oldugu goriilmektedir. Yolcu doluluk oran1 2009 ve 2011 yillarinda
bir dnceki yila gére azalmis olup, 2009 yilinda sert bir diislis goriilmektedir. 2009

yilinda, %22 oraninda arz koltuk km artigina karsilik, %17 oraninda iicretli yolcu km



artist olup, bu nedenle 2008 yilinda %73,9 olan yolcu doluluk orani, 2009 yilinda
%70,9’a diismiistiir. Burada kiiresel krizin derinlestigi 2009 yilinda gerceklesen talep
artisinin  beklentilerin altinda kaldig1 ve kapasite ayarlanmasinda sorun yasandigi

degerlendirilmektedir.

Diinya havacilik endiistrisinde kargo trafiginin bir onceki yila gore %38,8
oraninda azaldigt 2009 yilinda THY A.O. isletmesinin taginan kargo ve posta
miktarinda %20 gibi ¢arpict bir artis kaydetmis olmasi dikkat ¢ekmektedir. Zira 2009
yilinda Tiirkiye’de yiik trafigi (kargo, posta ve bagaj) %S5 oraninda artmistir. Burada
yolcu ucaklar1 ve kargo ucaklar tarifelerinde diizenlemeler yapilmis ve piyasada daha
aktif olunmasi, maliyetlerin azaltilmasi gibi diizenlemeler yapilarak kapasitenin daha iyi
kullanilmas: saglanmistir (THY, 2009). Boylece 2009 yilsonu itibariyle THY
Kargo’nun Tiirkiye hava kargo pazarindaki pay1 %57’ye ulasmistir.

Diinyanin en biiylik havayolu isletmelerinin yeniden yapilanma ve hatta kii¢iilme
politikalart izledigi 2008 kiiresel kriz doneminde, THY AO isletmesinin konma sayist,
yolcu sayisi, licretli yolcu km, arz koltuk km, tasinan kargo ve posta gostergelerine ait
2007-2011 donemi verileri hizla biiylimeye devam etmistir. Kargo trafigindeki artista
dis ticaretin yiikselen pazarlara yonelmesi dnemli rol oynamistir. Ayrica stratejik is
birlikleri ve yapilan sponsorluk anlagmalari, THY’nin hizmet kalitesinin
duyurulmasinda, marka bilinirliginin artmasina etkili olmus, THY kiiresel ekonomik

krizi firsata doniistiirmeyi basarmistir.
3.4. KRIZLERIN HAVACILIK SEKTORUNE ETKILERI

Ulkelerin ekonomik ve sosyal kalkinmasmin 6nemli &gelerinden biri olan
havayolu tasimaciligi, yasanan savaglar, ekonomik krizler gibi olumsuzluklara karsin
stirekli bir bllylime i¢ine girmistir. Sektorde genis kapasiteli, yakit tasarrufu saglayan,
disik giriiltii ve emisyon diizeylerine sahip ucaklarin gelistirilmesi havayolu
sirketlerinin aktiviteleri, yonetimi, hizmet kalitesi ve kapsami iizerinde biiyiik 6l¢iide
etkide bulunmus, 6zellestirme ile ticari bir biinye kazandirilmasi ve is birligine dayali
bir yapinin olusmasi sektdriin yapisini degistirerek, sektorii tiiketicilerin egemen oldugu

bir pazar haline getirmistir (Elker, 2002: 5).
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Yiiksek fiyat esnekliginden dolayr havayolu tasimaciligi ekonomik krizler ve
artiglarindan ciddi anlamda etkilenmektedir. Bunun yani sira giivenlik riskinin
yiikselmesi, bireylerde gilivenlik algisinin negatif yonlii gelismesi, buna paralel olarak
bireylerde artan kaygi ve endise de yolcu sayisini diisiiren nedenler arasinda
sayllmaktadir. Ozellikle basta petrol merkezli nedenler olmak iizere; 1973-1979 Petrol
krizleri, 1990-1991 Kuveyt Savasi, 1997 Asya Finans Krizi, 2001 ABD’de Diinya
Ticaret Merkezi saldirilar1 ve 2002-2003 yeni giivenlik uygulamalar1 (maliyet artiglari)
ve son olarak 2008 yilinda Mortgage Krizi olarak da adlandirilan Diinya Finans Krizi
bunun 6rnekleridir (Yiksel, 2014: 9).

Hava tagimacilii konjonktiirel bir is olup, kiiresel konsolide yolcu trafigi yillar
itibariyle talebe gore artis veya azalis gostermekle birlikte, yilda ortalama %8 civarinda
bliylimektedir. Hava trafigi, 1979/1980 Petrol Krizi ve 1998'deki Asya krizi gibi
durgunluk dénemlerinde bile, yilda en az %2 oraninda biiyiimiis, sadece 1991 Birinci
Korfez Savagi ile 11 Eyliil 2001 terdr saldirilart esnasinda kiiglilmiistiir. 11 Eyliil
saldirisindan sonra, kiiresel hava yolculugu talebi ani bir sekilde ¢okmiis, kisa bir siire
sonra toparlanma baslasa da 2003'deki SARS* salginin da etkisiyle, ancak 2004 yilinda
onceki talep seviyelerine ulasilmistir. Bununla birlikte 2009 yilinda hava trafiginin
%06,1 oraninda azalmasi, II. Diinya Savasi'ndan bu yana kaydedilen en biiylik diisiis

olmustur (Franke-John, 2011: 19-20).

Hava tasimaciligi endistrisi en hizli biiyliyen endiistrilerden birisi olup,
diinyanin bir ucundan 6biir ucuna sosyal ve ekonomik biiyiimeye cok fazla katkida
bulunmaktadir ve kiiresel krizden agir yara almistir. Kiiresel ekonomik kriz, kiiresel
ekonomi ile hava tagimacilifi talebi arasinda sinerji bulunmasi nedeniyle, talepte
diistise, insanlarin daha az seyahat etmesi ve daha ucuz ulasim alternatifleri segmesi
sebebiyle hava trafigi miktariin azalmasia, cogu havayolu sirketinin derinlesen
kiiresel durgunluk nedeniyle kapasite azaltimina gitmesine ve yeni hava araci
siparislerini ertelemesine, bdylece Airbus ve Boeing {ireticilerinin etkilenmesine,
yatirimlarin 6nemli Olgiide azalmasina, yakit fiyatlarinin ve dolayisiyla operasyonel
maliyetlerin artmasina, endiistride karlihigin diisiisiine, isttihdamda milyonlara ulasan is
kaybina ve beraberinde sosyal calkantiya, hava tasimaciligi endiistrisinde is

modellerinin degigmesine ve kitlelere daha ucuz havayolu seyahat imkan1 sunan diistik
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maliyetli tastyicilarin (LCC- Low Cost Carrier) yiikselisine neden olmustur (Goyal-
Negi, 2014: 297-300).

Avrupa Birligi tlkelerinde hava tasimacilign sektorii kiiresel krizden farkhi
derecelerde etkilenmis olup, krizden en fazla etkilenen tilkeler Amerika ile baglantilar
nedeniyle ingiltere ve turizme dayali olarak Ispanya’dir. Ardindan yine turizme bagiml
olan italya, Yunanistan ve Hollanda gelmektedir. Fransa, Portekiz, Almanya ve
Avusturya’nin da i¢inde bulundugu 12 iilke ise 2008 yilinda daha diisiik yolcu trafik
gergeklesmeleri nedeniyle krizden etkilenmistir. En az etkilenen AB iilkeleri ise diisiik
maliyetli uguslarda basarili olan Dogu Avrupa iilkeleri olup, bunlar 2009’dan itibaren
krizden etkilenmistir (Oprea, 2010: 54).

Kiiresellesen diinya ve iilkeler arasinda dis ticaret iligkilerinin artmasi,
uluslararas1 piyasalardaki gliven sorunu ile birlikte kiiresel finansal krizin yayilmasin
hizlandirmistir.  Ulkelerin - olumsuz etkilerden korunmaya calismak amaciyla,
uluslararas1 ticari piyasalarla iligkilerini azaltmaya calismasi, uygulamaya konulan
korumaci politikalar ve olumsuz ekonomik beklentilerin gelismesi neticesinde
Uluslararasi ticaret daralmistir. Havayolu tasimacilidi, kiiresel ticaret agisindan 6nemli
bir pozisyonda olup, talep azalist ve uluslararasi emtia ticaretinin daralmasi, yiik
tasimaciligr sektoriindeki operasyonlarin ve havayollarinin gelirlerinin azalmasina

neden olmustur (Karagiille ve Yildirimli, 2011: 1-3).

Hava kargo tasimaciligina konu iirlinlerin genellikle gelir esnekligi yiiksektir ve
miisteriler ekonomik kriz donemlerinde s6z konusu mallarin tiiketimini azaltma
egilimine giderler. Bu da dogrudan havayolu tasimaciligi talebini azaltir. Bu bakimdan
hava kargo tasimaciligi sektorii de kiiresel krizden olumsuz etkilenmistir (Grosso-
Shepherd, 2010: 12).

Hava tasimaciliginda yakit maliyetleri ve personel giderleri, operasyonel giderler
icerisinde biiyiik bir pay teskil etmektedir. Yakit maliyetleri ise yakit fiyatlarindaki
dalgalanmalar nedeniyle degiskenlik arz etmekte ve bu durum karlilik rakamlarinda
istikrarsizliga yol agmaktadir. Hava tasimacilifi endiistrisinde yakit maliyetleri 2007
yilinda 133 milyar Amerikan Dolar1 iken, 2008 yilinda 187 milyar Amerikan Dolarina
(% 40 artis) ¢ikmis, bu dogrultuda yakit maliyetlerinin toplam operasyonel maliyetler
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icerisindeki payr da % 27°den % 33’e ulagmistir. Netice itibariyle kiiresel hava
tagimacilig1 endiistrisinde 2008 yilindaki zararin ortaya ¢ikmasinda, talep azalisinin yani
sira, akaryakit fiyatlarinda ve dolayisiyla operasyonel maliyetlerdeki artisin etkisi

bulunmaktadir (Goyal ve Negi, 2014: 299).

Kiiresel krizin diinyada hava tasimaciligi endistrisine etkileri, yolcu ve yiik
trafigi, kapasite, doluluk orani, toplam hasilat, yakit ve toplam giderler, karlilik
gostergeleri lizerinden incelenmis olup, hava tasimaciligi endiistrisi, 2008 kiiresel
ekonomik krizinin ardindan, 2009 yilinda, diinya ekonomisine paralel olarak, ikinci
Diinya Savasi’ndan sonra en biiyiik kiicilmelerden birisini yasamistir. Endiistride
kiiresel capta kii¢iilmenin yan1 sira, sirket iflaslar1 ve is kayb1 gerceklesmistir. Krizden
en az etkilenen bolgenin Orta Dogu oldugu ve bu bdlgede havayolu tastyicilarinin 2008-

2009 yillarinda dahi biiyiimeye devam ettigi gériilmektedir.

Hava tagimacilig1 sektoriinde, 2008 yilinda talep ve arzin, yillik ortalamalarin
altinda biiyiidiigl, talep disiisii karsisinda sektoriin yeterince esnek olmamasi ve
kapasite ayarlanamamasi nedeniyle yolcu doluluk oraninin azaldigi ve o6zellikle yakit
fiyatlarindaki artisin etkisiyle operasyonel zarar ve yiiksek tutarda net zarar edildigi
degerlendirilmektedir. 2009 yilinda endiistride talep ve arz onemli Olgiide daralmus,

toplam gelir ve giderler yaklasik %17 oraninda azalmistir (Dogan, 2018: 80).

2008 kiiresel finans krizi neticesinde, kiiresel ¢apta durgunluk yasanmasi
nedeniyle, krizin hava tasimacilig1 sektoriine etkilerinin Tiirkiye’de 2008 yil1 dncesi ve
sonrasinda ger¢eklesmis talep miktar lizerinden degerlendirmek gerekmektedir. Hava
tastmacilig1 sektoriinde, gerceklesmis talebin miktarina iliskin parametreler Ucretli
Yolcu-Kilometre (Revenue Passenger-Kilometres-RPK?) ve Ucretli Ton-Kilometre
olarak ifade edilmektedir (Revenue Tonne-Kilometres-RTK?) (Oprea, 2010: 55).

Bu baglamda yolcu trafigi, yiik (kargo, posta ve bagaj) trafigi ve ugak trafigi, i¢
ve dis hatlar ayrim1 yapilmak suretiyle degerlendirmeye tabi tutulmustur. Bu baslik

altinda calismanin evrenini yolcu, yiikk, ugak trafigi olusturmaktadir. 2003 yilinda

2 RPK: Ucretli Yolcu Kilometre. Ucret karsiliginda tagman yolcu sayisi ile ugus mesafesinin carpimindan
elde edilir ve tagman yolcu trafigini dlger.
3 RTK: Ucretli Ton Kilometre. Ucret karsihiginda tasman kargo miktari ile ugus mesafesinin ¢arpimindan
elde edilir ve tagman kargo trafigini dlger.
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havayolu tasimaciliginin serbestlestirilmesinin ardindan Tiirkiye’nin diinyada havayolu
tagimaciligl en hizli gelisen iilkelerden biri konumuna gelmis olmasi dikkate alinarak,
yolcu, yiik ve ugak trafigi gostergelerinin 2003 yilindan baslayarak giiniimiize kadarki
verileri, bir 6nceki yila gore degisimini gosteren karsilagtirmali yatay analiz yoluyla

incelenmistir.

Tablo 3.3’de Tiirkiye’de 2003-2018 yillar1 arasi gerceklesen yolcu trafiginin
degisimi incelenmistir. 2003 yil1 yolcu sayist, 2017 yili yolcu sayist ve 2018 yili yolcu

sayis1 verilerek, son 2 yilin karsilastirilmasi yapilmistir.

Tablo 3.3 Tiirkiye’de Yolcu Trafigi (2003-2018)

Yolcu Trafigi (Bin) | 2003 | 2017 2018 | 2017-2018 Degisim (%)
I¢ Hat 9.147 1109.511112.759 3,00
Dis Hat 25.296| 83.534 | 97.231 16,40
Transit = 532 200 -62,40
Toplam 34.4431193.577(210.190 8,60

Kaynak: SGHM, Faaliyet Raporu, 2018

2003 yilinda; i¢ hatlarda 9.147, dis hatlarda 25.296 olmak {izere toplam 34.443
yolcu ugusu gerceklesmistir. Bu saymin 2017°de; i¢ hatlarda 109.511, dis hatlarda
83.534, transit yolcularda 532 olmak iizere toplamda 193.577 oldugu goriilmektedir.
2018 yilsonu verilerine bakildiginda ise; i¢ hatlarda 112.759, dis hatlarda 97.231 ve
transitte 200 olmak {izere toplam yolcu sayisinin 210 milyon oldugu gériilmektedir. I¢
hat yolcu sayisinda bir onceki yila gore %3, dis hat yolcu sayisinda ise %16 artis
meydana gelmistir. 2018 yilinda, bir 6nceki yila gore toplam yolcu sayisinda yaklagik
%9’1luk bir artis olmustur.

2003-2018 yillar1 arasinda i¢ hat ve dis hatta gerceklesen toplam yolcu

sayilarinin degerleri Grafik 3.1°de yer almaktadir.
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Grafik 3.1 Tiirkiye’de I¢ Hat, Dis Hat ve Toplam Yolcu Trafigi (2003-2018)
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Kaynak: SGHM, Faaliyet Raporu, 2018

2003 yilinda, 6zel hava yolu sirketlerinin 6niindeki engeller kaldirilmis ve 6zel
hava yolu sirketleri sektore girmistir. Rekabet ortam1 olusmus ve fiyatlar diiserek talep
artmistir. Talebin artmasiyla birlikte sektor canlanarak ciddi gelismeler gostermistir.
Yolcu sayilarinda artiglar yasanmistir. 2003’den bu yana havacilik sektoriinde
iilkemizde ciddi anlamda gelismeler gozlemlenmistir. Ulkemiz sektorde, diinya
ortalamalarinin tizerinde bir seviyededir. Toplam yolcu sayisinda, 2003’den bu yana
ciddi derecede artig goriilmiis ve toplam yolcu sayist 210 milyona ulasmistir (Giinel,
2010: 213).

2004 yilinda, i¢ hatlardaki yolcu sayist dis hat yolcu sayisinin iki katidir. 2014
yilindan sonra dig hatlar yolcu sayis1 giderek artmis ve 2011 yili itibariyle basabas
noktaya gelmistir. 2008 yilinda Anadolu Jet kurulmustur. Anadolu Jet’in hem
maliyetleri hem fiyatlar1 diisiik oldugundan ¢ok tercih edilmis ve bu da yolcu sayilarinin
artmasini  saglamistir. 2008-2016 yillar1 arasinda yolcu sayilarindaki artig devam
etmistir. Bunun en O6nemli nedeni THY nin verdigi kaliteli hizmet standartlaridir.

Miisteri memnuniyeti sayesinde, yolcu sayilari siirekli artmistir (Gerede, 2015: 205).
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2015 ve 2016 yillarinda Tiirkiye’de gergeklesen terdr saldirilari nedeniyle
toplam yolcu sayisinda bir diislis gozlemlenmektedir. 2016 yilindan sonra, hem ig¢

hatlarda hem de dis hatlarda artis olmustur.

2018 yil sonunda Istanbul Atatiirk Havalimani’ndaki yolcu sayist 68 milyon
civarindayken, Sabiha Gokg¢en Havalimani’nda ise yolcu sayisinin 34 milyonun
tizerinde oldugu goriilmiistiir. 29 Ekim 2018 tarihinde agilan ve diinyanin en biiyiik
havalimanlar1 arasinda yerini alan Istanbul Havalimani, yilik 90 milyon yolcu
kapasitesine sahiptir ve 2025 yilinda bu yolcu sayisinin 120 milyon yolcu kapasitesine
ulagsmasi hedeflenmektedir (SGHM, 2018: 27). Tablo 3.4’de Tiirkiye’de toplam yolcu

trafiginin yillara gore yiizdelik degisimlerine yer verilmistir.

Tablo 3.4 Tiirkiye’de Yolcu Trafiginin Degisim Oranlari

Yolcu Trafigi
Yillar (% Degisim) _ _ ig | Dis
(Direk Transit Hat | Hat
Dahil)
2002-2003 2 5 1
2003-2004 31 58 1
2004-2005 25 42 15
2005-2006 11 40 8
2006-2007 14 11 17
2007-2008 13 12 14
2008-2009 8 15 5
2009-2010 20 23 18
2010-2011 14 15 14
2011-2012 11 1 1
2012-2013 14 18 12




2013-2014 11 12 10
2014-2015 9 14 5
2015-2016 -4 6 -16
2016-2017 8 7 16
2017-2018 9 3 16
Yilhk Ortalama
10 12 9
Artig

Kaynak: DHMI, 2018

Kiiresel yolcu trafigi 2008 yilinda %2,4 oraninda artmis, 2009 yilinda ise %1,2
oraninda azalmis olup, Tirkiye’de 2008 ve 2009 willarinda sirasiyla %13 ve %38
oraninda trafik artis1 gergeklesmistir. Bu bakimdan Tiirkiye’de yolcu trafiginin kiiresel
krizden etkilenmedigi diisiiniilebilecek olmakla birlikte, 2010 yilinda toparlanma
egilimi ile kiiresel yolcu trafiginin %8, Tiirkiye’de ise %20 oraninda arttig1 (dis hat
yolcu trafigi artis hizinin %2’den %18’e ¢iktig1) gbz Oniine alinarak, Tiirkiye’de kiiresel
kriz doneminde dahi yolcu trafiginin bliylimeye devam ettigi, ancak biiylime oraninin

mevcut potansiyelinin altinda kaldigini s6ylemek daha gercekei olacaktir.

Tiirkiye’de finans sektorii kiiresel krizden ¢esitli nedenlerle diger tilkeler kadar
etkilenmemistir. Bununla birlikte uluslararasi ticaret talebindeki daralma, Tiirkiye’de
reel sektoril etkilemistir ve Tiirkiye nin dis ticaret hacmini yavaslatmistir. Bu da hava
kargo tasimaciligt operasyonlarini etkilemistir. Ancak kriz siirecinde hiikiimet
tarafindan alinan onlemlerle dis ticaret operasyonlar1 Orta Dogu ve Afrika pazarlarina
odaklanmis ve bu dogrultuda Tiirk kargo isletmecileri de yapilan yeni hava ulastirma
anlagsmalar1 ile faaliyetlerini gelismekte olan (yiikselen) pazarlara yonlendirmistir.
Yapilan hava tasimacilifi anlagmalart dis ticaret ve yiik tasimacilifi acisindan yeni
rotalar agmistir. Dolayisiyla bilylime hizi yavaglasa da Tirkiye’de kargo tasimacilig
endiistrisi kesintisiz ve istikrarli bir sekilde biiylimeye devam etmistir (Karagiille ve
Yildirimli, 2011: 5-7). Tablo 3.5’te Tirkiye’de yapilan yiik tasimaciliginin yiizdelik

degisimine yer verilmistir.
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Tablo 3.5 Tiirkiye’de I¢ Hat, Dis Hat ve Toplam Yiik Trafigi

Tasman Ton (Yiik) 2003 2017 2018 2017-2018 Degisim (%)
I¢ Hat 188.979 884.811 915.790 3,5
D1s Hat 775.101 | 2.596.400 | 2.906.104 11,9
Toplam 964.080 | 3.481.211 | 3.821.894 9,8

Kaynak: SHGM, Faaliyet Raporu, 2018

2003 yilinda; i¢ hatlarda 188.979 ton yiik, dis hatlarda 775.101 ton yiik ve
toplamda 964.080 ton yiik tasinmistir. 2017 yilinda; i¢ hatlarda 884.811 ton, dis hatlarda

2.596.400 ton ve toplamda 3.481.211 ton yiik tasinmistir. 2018 yilina gelindiginde; i¢

hatlarda tasinan yiik miktar1 915.790, dis hatlarda tasinan yiik miktar1 2.906.104 olmus

ve toplamda 3.821.894 ton yiik taginmistir. 2018 yilsonu verilerine bakildiginda, toplam

yiik trafiginin 9,8 milyon ton oldugu goriilmektedir. I¢ hat yiik trafiginin onceki yila

gore %3,5, dig hat yiik trafiginin ise %12 oldugu gozlemlenmistir. 2003-2018 yillar

aras1 gergeklesen toplam yiik trafigi Grafik 3.2°de yer almaktadir.

Grafik 3.2 Tiirkiye’de I¢ Hat, Dis Hat Ve Toplam Yiik Trafigi (2003 -2018)
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Kaynak: SGHM, Faaliyet Raporu, 2018
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Tiirkiye’de havacilik sektoriinde 2003-2018 yillar1 arasindaki i¢ hat, dig hat ve
toplam ylik tagimaciligi degerlendirildiginde tasinan yiik trafiginde diizenli bir artig
oldugunu gormekteyiz. Ancak; 2006 ve 2012 yillarinda dis hat yiik trafiginde, 2016
yilinda ise i¢ hat yiik trafiginde bir azalma oldugu goriilmektedir. 2003 yilinda 181.000
ton olan i¢ hatlar hava kargo tasimaciligi hacmi 2010 yilinda 555.000 tona (yaklasik 3
katina) yiikselmistir. Uluslararast hava tagimaciligi hacmi ise ayni siiregte 715.000
tondan 1.467.000 tona (yaklasik 2 katina) yiikselmistir (Karagiille ve Yildiriml, 2011:
5-7).

Tiirkiye’de 2003-2018 donemi, havayollarinda yiik trafigi ve kargo trafiginin
gostergelerinin i¢-dis hat ve toplam degerlerinin bir 6nceki yila gére degisim oranlari ile

16 yillik ortalama artis oranlart Tablo 3.6’da gosterilmistir.

Tablo 3.6. Tiirkiye’de Yiik ve Kargo Trafigi Degisim Oranlari

YILLAR Yiik Trafigi b, K K
. argo argo argo
(Kargo+Posta | Yiik I¢ Hat | Yiik Dis Hat . . J J
ol . Trafigi | I¢ Hat Dis Hat
(% degisim) +Bagaj)
2002-2003 7 4 8 10 1 12
2003-2004 21 39 16 17 31 14
2004-2005 12 24 9 2 2 2
2005-2006 4 20 -1 8 -2 11
2006-2007 14 6 17 11 4 13
2007-2008 6 2 8 2 -9 4
2008-2009 5 14 2 6 -3 8
2009-2010 17 14 18 27 10 30
2010-2011 11 11 11 8 7 8
2011-2012 0 2 -1 7 11 6
2012-2013 15 18 15 17 19 17




2013-2014 11 9 12 15 5 17
2014-2015 6 7 6 7 -3 9
2015-2016 -4 -2 -5 10 4 11
2016-2017 4 18 14 8 24 22
2017-2018 10 4 12 11 6 12
Yilhk Ortalama
9 7 10 14 1 15
Artig

Kaynak: DHMI, 2018

Yk trafiginin yillik artis orani ortalama %9, kargo trafiginin yillik artis orani ise
ortalama %14 olup, buna gore kiiresel krizin yasandigi 2008 ve 2009 yillarinda, yiik
trafigi ve kargo trafigi artisi, ortalamalarin altinda kalmistir. Ayrica i¢ hat kargo trafigi
tist iste 1iki y1l (2008, 2009) azalmistir. 2009 yilinda ise i¢ hatlar yiik trafigindeki %14
oraninda artis dikkat cekmekte olup, s6z konusu donemde i¢ hatlar kargo trafiginin %3
oraninda azaldigi g6z Oniine alindiginda, yiik trafigindeki artig i¢ hatlar posta ve bagaj

trafigi kaynaklhidir.

Kiiresel yiik trafigi 2008 yilinda %0,7, 2009 yilinda %8,8 oraninda azalmis iken,
Tiirkiye’de sirasiyla %6 ve %5 oraninda trafik artisi gergeklesmis olup, Tiirkiye’de
kiiresel kriz doneminde dahi yiik trafigi biiylimeye devam etmistir (SHGM, 2018).

Tiirkiye’de hava tagimaciligr sektoriinde, 2003-2018 donemindeki 16 yila iliskin
i¢ hatlar, dis hatlar, transit (overflight) ve toplam ugak trafigi gerceklesmeleri Tablo
3.7°de gosterilmistir. Buna gore, ucak trafigi istikrarli bir sekilde artmakta olup, 16
yillik siirecte ucak trafigi, i¢c hatlarda yaklasik 6 katina, dis hatlarda yaklasik 3 katina
ulagmistir. Dis hatlar ugak trafigi 2006 ve 2016 yillarinda, transit ugak trafigi ise 2011,
2012 ve 2013 yillarinda azalmis olmakla birlikte, s6z konusu diisiislerin 2008 kiiresel
krizi ile iliskisi bulunmamaktadir (Dogan, 2016: 87).
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Tablo 3.7. Tiirkiye’de Toplam Ugak Trafigi, 2003-2018

Ucak Trafigi | 2003 | 2017 2018 | 2017-2018 Degisim (%)
igHat  [156.582| 909.332 | 893.223 -1,8
Dis Hat  [218.405| 591.125 | 649.553 9,9
Transit  [154.218| 413.560 | 474.987 14,9
Toplam  |529.205|1.914.017 | 2.017.763 5.4

Kaynak: SHGM, Faaliyet Raporu, 2018

Tiirkiye’de 2003 yilinda toplam ugak trafigi; i¢ hatlarda 156.582, dis hatlarda

218.405 ve transitte 154.218 ve toplamda 529.205 olarak gergeklesmistir. 2017 yilinda;

i¢ hatlarda gergeklesen toplam ugak trafigi 909.332, dis hatlarda 591.125, transitte

413.560 ve toplamda 1.914.017 olmustur. 2018 yilsonu itibariyla, toplam ucak trafigi 2

milyon olarak gerceklesmistir. i¢ hatlarda gergeklesen ucak trafigi 893.223, dis hatlarda

649.553, transitte ise 474.987 olmustur. I¢ hat ucak trafigi dnceki yila gore %2 azalmus,

transitte %15 artmig ve dis hat ugak trafigi ise %10 artmustir. Tiirkiye’de 2003-2018

yillar1 aras1 gergeklesen toplam ugak trafigi Grafik 3.3’te gosterilmistir.

Grafik 3.3 i¢ Hat, D1s Hat Ve Toplam Ugak Trafigi (2003 -2018)
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Tiirkiye’de son 16 yilda, i¢ hatlardaki ucak trafigi istikrarh bir bicimde artmistir.
Dis hatlar trafigine baktigimizda, diizenli bir artis olmadigin1 gormekteyiz. Transit
trafiginde ise yine bliyiik bir artis gozlemlenmemistir. Toplam ugak trafigindeki artista
en yiiksek pay1 i¢ hatlarin sagladigini sdyleyebiliriz.

Tablo 3.8’de Tiirkiye’de 2003 — 2018 donemi i¢ hat, dis hat, ugak trafigi (i¢ +
dis), overflight (st gecis) ve tiim ugak (i¢ + dis + overflight) ugak trafigi gostergelerinin

bir onceki yilla gore degisim oranlar1 ile son 16 yilda ortalama artis oranlari

gosterilmistir.
Tablo 3.8 Tiirkiye’de Ugak Trafigi Degisim Oranlari
ML S Tiim Ucak Ucak Trafigi . Overflight
. (Overflight Dahil) | (i¢c Hat + Dis Hat) ¢ Hat | Dus Hat Ucak Trafigi
(% Degisim)

2002-2003 -0,62 0,42 -0,87 -0,1 -1,11
2003-2004 21,04 19,87 25,31 15,97 23,89
2004-2005 18,33 22,8 35,12 13,26 7,82
2005-2006 12,43 13,66 28,72 -0,25 9,11
2006-2007 9,79 9,73 7,01 12,98 9,93
2007-2008 8,06 7,74 5,64 10,12 8,93
2008-2009 5,45 6,3 8,73 3,66 3,13
2009-2010 13,8 16,61 18,7 14,23 5,81
2010-2011 10,06 13,37 16,4 9,8 -0,31
2011-2012 3,09 4,86 3,68 6,34 -3,2
2012-2013 9,33 11,96 13,63 9,93 -0,8
2013-2014 11,56 9,98 10,48 9,35 18,44
2014-2015 8,1 8,23 10,43 5,41 7,59
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2015-2016 0,78 -0,31 6,63 -9,59 52

2016-2017 4,6 3,3 2,6 43 9,7

2017-2018 17,7 2,8 -1,8 9,9 14,9
Yilhk

Ortalama 7.3 7,7 8,8 6,5 6,2
Artig

Kaynak: DHMI, 2018

Tiirkiye’de son 16 yilda tiim ugaklarda yillik ortalama %7,3 seviyesinde bir artis
goriilmektedir. I¢ hat ucak trafiginde yaklasik %9 diizeyinde, dis hat ucak trafiginde
%6,5 diizeyinde artis olup i¢ ve dis hat toplamindaki yillik ortalama artig yaklasik
%8 dir. Tiirkiye’de 2008 yilinda dis hat ve overflight ucak trafigi, 2009 yilinda ise ucak
trafigi gostergelerinin tamaminin artis oranlar1 s6z konusu ortalamalarin altinda
kalmistir. Dolayisiyla kiiresel kriz doneminde (2008, 2009) tiim ugak trafigi (i¢ hat + dis
hat + overflight) artis oranlari, son 16 yillik ortalama artis oraninin altinda seyretmistir.
Ucgak trafigi gostergelerinin tamaminin 2009 yilindaki artis oranlar1 2008 yilinin altinda
kalmis olup, sadece i¢ hat ucak trafigi 2009 yilinda, 2008 yilindan daha fazla artmustir.
Tiirkiye’de hava tasimaciligi sektoriinde pazarin heniiz doyuma ulagsmamig olmasi,
tilkenin niifus artis1 ve geng niifus oraninin yiiksekligi, genis kitlelere ucuz havayolu
ulagim1 imkan1 saglayan Anadolu Jet markasinin i¢ hatlar ugak trafigine katkis1 gibi
faktorler nedeniyle, i¢ hatlar ucak trafiginin goreceli olarak daha hizli biiyiidiigi ve
dolayisiyla i¢ hat ucak trafiginin toplam ucak trafigi igerisindeki paymin gittikge arttig
degerlendirilmektedir (Terry, 2011: 27). Neticede, Tiirkiye’de yolcu, yik ve ugak
trafigi, Orta Dogu bolgesine paralel olarak, kiiresel kriz doneminde dahi artmig olmakla
birlikte, 2008 ve ozellikle de 2009 yilinda 16 yillik ortalamalarin altinda bir artis

kaydetmis, havayolu trafiginin artis hiz1 diismistiir.

Yolcu trafiginde dis hatlar daha fazla etkilenmis olup, i¢ hatlarda pazarin heniiz
doyuma ulagsmamis olmasi ve diisiik maliyetli Anadolu jet markasinin tam da 2008

yilinda kurulmasi nedeniyle krizin etkisi daha siirli olmustur. Dig hatlar yiik trafiginin
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daha ziyade krizin kiiresellestigi 2009 yilinda olumsuz etkilendigi ve i¢ hatlar kargo
trafiginin 2008 ve 2009 yillarinda iist tiste iki y1l kiictildligii goriilmiistiir.
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SONUC

Hava tasimaciligi, ulastirma sektorlerinin i¢inde en ¢ok kullanilan sektdrlerden
birisidir. Ozellikle giiniimiizde diger ulasim araglarina goére ¢ok daha fazla tercih
edilmektedir. Havacilik sektorii gegmisten gliniimiize gelinceye dek siirekli degisim
halinde olmus ve giin gegtik¢e daha da gelismistir. Havacilik sektoriintin bu gelisimi ve
degisimi hem {ilkemizin hem de rakip iilkelerin ekonomilerini olduk¢a yakindan

ilgilendirmistir.

Tirkiye’de sivil havacilik alaninda faaliyetler 1912°li yillarda baslamistir.
Sektdr, yillar itibariyle gelisim gdsterse de asil gelismeler Ikinci Diinya Savasi’ndan
sonra baglamistir. Sivil havacilik sektoriinde THY nin gelismesi, modernlesmesi ve
kaliteli hizmet vererek yolcu sayisini artirmasiyla birlikte, uluslararasi pazarda Tiirkiye

onemli bir paya sahip olmustur.

Bu caligsma, sivil havacilik sektoriiniin tarihsel gelisimini ve ekonomik krizlerin
havacilik sektoriinii ne derece etkiledigini ele almaktadir. Tiirkiye’deki havacilik
sektoriiniin yillar itibariyle gelisiminin kriz dénemleri ile iliskisi; SHGM, DHMI ve
THY veri tabanlarindaki gilincel verilerle incelenerek degerlendirilmistir. Tiirkce
literatiirde yer alan az sayidaki ¢alismalardan birisi olup giincel bir konuyu ele almasi

bakimindan onem arz etmektedir.

Calisgmanin uygulama boliimiinde, krizlerin Tirkiye’de hava tasimacilig
sektoriine etkileri, yolcu, ylik ve ugak trafigi degerleri ile havayolu isletmelerinin
finansal verilerinin bir 6nceki yila gore degisimini gosteren karsilagtirmali yatay analiz
yoluyla incelenmistir. Buna ilaveten 2008 krizinin etkisi, 2008 kiiresel kriz doneminde
halka agik tek havayolu isletmesi olan THY A.O. 6rnegi lizerinden 2007-2011 donemini
iceren 5 yila ait verilerin bir dnceki yila gére degisimini gosteren karsilastirmali yatay
analiz yoluyla incelenmistir. Tiirkiye’de hava tasimaciligi sektoriiniin yillik verileri
incelendiginde, ilk olarak yolcu sayisindaki degisim degerlendirildiginde; 2003’den
giinlimiize kadarki siirecte, yolcu sayisinda artig oldugu goriilmiistiir. 2018 y1l sonunda
bir onceki yila gore i¢ hat yolcu sayisinda %3, dis hat yolcu sayisinda ise %16 artig
goriilmiis ve toplam yolcu sayist 210 milyon olmustur. Toplam yiik trafigi

incelendiginde; 2018 yil sonunda i¢ hatlarda %3,5, dis hatlarda ise %12’lik bir artis

91



goriilmekte olup 2018 yilinda toplam 3,8 milyon ton yiik tagimast yapilmistir. Toplam
ucak trafigi degerlendirildiginde; 2003-2018 arasi 16 yillik doénemde, i¢ hatlarda
yaklasik 6 kat, dis hatlarda ise yaklasik 3 kat artis goriilmiistiir. 2018 y1l sonu itibariyle
ise toplam ucgak trafiginin 2 milyon oldugu goriilmdistiir. Karsilagtirmali yatay analiz
sonuclarina gore, Tiirkiye’de yolcu, yiik ve ucak trafigi 2003-2018 aras1 16 yillik donem
boyunca artis gOstermis olup yalnizca 2008 kiiresel kriz doneminde 16 yillik

ortalamanin altinda bir artis kaydetmistir.

Ozellikle son yillarda teknolojik gelismelerin artmasi, uluslararasi smnirlarin
kalkmas1 ve ekonominin gelismesiyle birlikte havacilik sektoriinde de gelismeler
goriilmiistiir. Havacilik sektorii, diinya ekonomisinin gelismesine, ticaretin artmasina
turizmin gelismesine ve kiiltiirel anlamda gelismelere 6nemli katkilar saglamaktadir.
Havacilik sektorii krizlerden ilk etapta c¢ok fazla etkilenmemis olup ilerleyen
zamanlarda sektor, turizmde yasanan gerileme ve ekonomik nedenlerden kismen
etkilenmistir. Havacilik sektoriinde krizlerden sonra iflaslar yagsanmis ve havayollarinin
kredi notu diistiriilmiistiir. Kredi notunun diismesi havayollarin1 zor durumda birakmig
olup sermayesi yiiksek bir sektor oldugu i¢in baz1 olumsuz tablolarla karsi karsiya
kalimmustir. Kar oranlarinda diisiisler yasanmistir. Tiirkiye’nin 2000 yilinda yasadigi
kriz ve ardindan, 2001 yilinda meydana gelen 11 Eyliil teror saldiris1 diinya genelinde
sivil havacilik sektoriinii olumsuz etkilemistir. Ge¢misten bu yana yasanan kiiresel
problemler tiim donemlerde bu sektorii yakindan ilgilendirmistir. Kiiresel krizler ve
petrol fiyatlari da havacilik sektoriinii 6nemli derecede etkilemistir ve etkilemeye
devam etmektedir. Ozellikle petrol fiyatlar1 gibi siirekli artan maliyetler ve hizlanan

rekabet, pazardaki degisiklikleri etkileyen temel faktorler olmustur.

2008 finansal krizi, likidite bollugu ve diisiik faiz politikalar ile, tiirev iiriinler
piyasasinin gelisimi ve menkul kiymetlestirme uygulamalarimin etkisiyle ve konut
sektorliiniin bagi ¢ektigi hizli bliyiime yillarinin ardindan, konut kredilerindeki geri
O0deme sorunlarimin artmasiyla yine konut piyasasinda ortaya ¢ikmis ve krizin diger
sektorlere ve gelismis tlkelerden diger iilkelere yayilmasiyla kiiresel bir boyut
kazanmistir. Tirkiye’de, 2001 krizi sonrasinda bankacilik sektoriiniin - yeniden
yapilandirilmasi basta olmak iizere pek ¢cok 6nemli ekonomik reform gerceklestirilmis

olmasi ve konut ipotegi seklinde varliga dayali menkul kiymetlestirme uygulamalarinin
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ve s6z konusu menkul kiymetlerin islem gordiigii ikinci el piyasalarin yaygin olmamasi
nedeniyle, subprime mortgage kaynakli kiiresel mali kriz Tiirkiye’de bankacilik
sistemini dogrudan etkilememistir. Ancak Tiirkiye’de 1980 sonrasinda, uygulanan disa
dontik, ihracata dayali sanayilesme politikast ve uluslararasi para ve sermaye
hareketlerinin  serbestlestirilmesi  neticesinde, kiiresel ekonomik  biitiinlesme
gerceklestirilmis olup, bu bakimdan Tiirkiye ekonomisi kiiresel krizden dis ticaret, dis
ve i¢ finansman, giiven ve beklentiler kanaliyla etkilenmis ve kriz 6ncelikle reel sektore
bulagmistir. Kiiresel kriz doneminde ozel sektoriin dis borcunun yiiksek olmasi,
Tiirkiye’den net sermaye ¢ikisinin olmasi (sermaye hareketlerinin terse donmesi) ve
yurticinde kredi imkanlarinin (i¢ kaynak kanali) daralmasi nedeniyle, finans sektoriinii
de olumsuz etkilemistir. Kiiresel kriz nedeniyle Tiirkiye’de, GSYIH biiyiime orani, kisi
basina gelir, imalat sanayi kapasite kullanim orani, issizlik, biitce acigi, ihracat gibi
temel makroekonomik gostergeler olumsuz etkilenmis olup, degiskenlerin normal

seyrine donmesi yaklagsik 2-3 yil stirmiistiir.

Hava tasgimaciligi endiistrisi, diinya ekonomisine paralel olarak, 2008 kiiresel
ekonomik krizinin ardindan, 2009 yilinda, Ikinci Diinya Savasi’ndan sonra en biiyiik
kiiciilmelerden birisini yasamistir. Endiistride kiiresel ¢apta kiiclilmenin yani sira,
onemli Olciide sirket iflaslart ve is kayiplar1 gerceklesmistir. Hava tasimaciligi
endiistrisinde, 2008 yilinda gergeklesen talebin beklentilerin altinda artmasi ve kapasite
ayarlanamamasi nedeniyle yolcu doluluk oraninin azaldigi, yakit fiyatlarindaki artisla
birlikte operasyonel zarar ve yiiksek tutarda net zarar edildigi goriilmiistiir. 2009 yilinda
ise talep ve arz bir onceki yila gore daralmisg, toplam gelirler azalmis olmasina karsin,
yakit fiyatlarinin ve operasyonel maliyetlerin, dolayisiyla giderlerin de azalmasi
nedeniyle hava tasimaciligi endiistrisinde sinirlt da olsa operasyonel kar elde edilmis,

ancak yil sonu net zararla kapatilmistir.

Tiirkiye’de 2003 yilindan itibaren serbestlestirme politikalari ile birlikte hava
tasimaciligr sektorii 6nemli bir asama kaydetmistir. Tirkiye’de yolcu, yik ve ugak
trafigi, kiiresel kriz doneminde, Orta Dogu bdlgesine paralel olarak, artmaya devam
etmekle birlikte, s6z konusu trafik gostergelerinin artis hiz1 diismiistiir. Yolcu trafiginde
dis hatlar daha fazla etkilenmis olup, kargo trafiginde ise i¢ hatlarin 2008 ve 2009

yillarinda kii¢lildigii goriilmiistiir. Tirkiye’deki havayolu isletmelerinin yakit ve
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operasyonel giderlerinin artmasi nedeniyle bir onceki yila gére 2008 yilinda faaliyet
karmin azaldigi, 2009 yilinda yolcu-yiik talebi artis hizi yavaslasa dahi, yakit
giderlerindeki diisiisle birlikte faaliyet karliliginin arttig1 anlasilmistir.

2010 ve 2011 yillarinda yolcu-yiik talebindeki ve hasilattaki artisa karsin, yakit
fiyatlarimin yiikselise gecmesiyle birlikte, karlilik rakamlarinin istikrarsiz bir seyir
izledigi ve Tiirkiye’de faaliyet kar marjinin kiiresel endiistri faaliyet kar marjinin altinda
kaldig1 anlagilmistir. Tiirkiye’de hava tasimaciligi sektoriinde yakit maliyetlerinin daha
etkin yonetilmesinin karliligin artirilmasina katki saglayabilecegi sonucuna ulasilmistir

(Karaer, 2015:119).

Sonug olarak, yasanan Krizlerin hava tasimaciligi sektoriine etkileri, kiiresel
endiistriye gore Tiirkiye’de smirli olmugstur. Burada Tiirkiye’nin de igerisinde
bulundugu Orta Dogu bolgesinde hava tasimaciligi sektoriiniin cografi, bolgesel ve
demografik nedenlerle hizla biiyiimekte olmasi ve buna paralel olarak Tiirkiye’nin 2003
yilindan itibaren hava tasimaciligi sektoriinde ciddi bir atilim yapmasi, kiiresel kriz
doneminde Tirkiye’de dis ticaretin yiikselen pazarlara yonlendirilmesi ve boylece kargo
trafiginin artmaya devam etmesi, kiiresel kriz doneminde kurulan Anadolu Jet faktori
ile i¢ piyasada genis kitlelerin havayolu ile tanistirilmasi ve yolcu trafiginin hizla artist

hususlarinin etkili oldugu degerlendirilmektedir.

Havacilik sektorii, yasanan krizlerden sonra yeni stratejiler uygulamaya
baslamistir. Havayollar1 finansal kriz donemlerinden daha az etkilenebilmek igin,
maliyetlerini azaltip gelirlerini arttirmaya yonelik stratejiler gelistirmistir. Ayni
zamanda olas1 Kriz durumlarinda devreye sokmak igin her zaman ikinci bir plan yapma
caligmalar1 baslatmislardir. Ve teknolojinin gelisiminden oldukca fazla yararlanmay1
hedeflemislerdir. Tiim bunlarin disinda da kisa ve uzun donemler igin ugak alimi ve
ucus aglarinda yeni planlar yapmayr hedeflemislerdir. Kiiresellesen diinyaya ayak
uydurabilmek, sektérde onemli bir konuma gelebilmek ve rakipleri karsisinda giiclii

olabilmek i¢in bu hedeflerin gerceklestirilmesi 6nem arz etmektedir.

Yasanan tiim krizlerden sonra her ne kadar olumsuzluklar yasansa da sektor
kendini gelistirmis ve hizla biiyiimeye devam etmistir. i¢ hatlarda havaliman sayis1 kisa

siire icinde artmis ve en Onemlisi 2019 yilinda diinyanin en biiyiik havalimaninin
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Istanbul’a acilmis olmasi, Tiirkiye’ye havacilik sektoriinde diinyanin  &nemli
tilkelerinden biri olmasi yolunda ¢ok 6nemli adimlar attirmigtir ve Tiirkiye’de havacilik
sektOriiniin  biiytimesine Onemli katkilar saglayacagi ongoriilmektedir. Agilan bu
havalimani sayesinde 2018 yil sonu itibariyle 210 milyon olan yolcu sayisinin 450

milyona ulagmasi hedeflenmektedir.

Havayolu tasimacilign sektorii yiiksek tutarlarda yatirnm gerektiren, sabit
maliyetleri yliksek bir sektdr olup, bu bakimdan talep degisikliklerine cevap verme
konusunda yeterince esnek degildir. Havacilik sektoriinde kapasite ayarlanmasi sorunu,
doluluk oranlarmin diismesi nedeniyle, gelir kalemlerini harcamalara gére daha fazla
etkilemekte ve talep azalisi isletmelerin gelir gider dengesini sarsmakta, iflaslara, is
kayiplarina yol agabilmektedir. Durgunluga ve talep azalisina yol agcan ekonomik kriz
donemlerinde yolcu, yiik, ucak trafigi gibi havacilik sektorii géstergelerine ait verilerin
belli referans degerlerin altina inmesi halinde, yeniden normal duruma doniiliinceye
kadar, hava tasimacilii sektdriine devlet tarafindan tesvik uygulanmasi veya vergi ve
sosyal giivenlik primi erteleme ve yapilandirmalarinin giindeme alinmasinin, ekonomik
krizlerin havayolu isletmelerinin bilancolarina olumsuz etkilerini azaltacagi
degerlendirilmektedir. Bu nedenle kriz dénemlerinde uygulanacak stratejilere karar
verilirken, karar vericilerin c¢alismanin analizinden elde edilen degerlendirmeleri goz
oniinde bulundurarak yeni politikalar uygulamasi 6nem arz etmektedir. Bundan sonra
yapilacak olan galismalarda, kriz dénemlerinde havayolu sirketlerinin uyguladiklari
yanlis politikalar ve hatali yatirimlar {izerine yogunlasilmasi ve sektorlerin veri
kaynaklarinin detayli bir sekilde incelenmesi bu konuda yapilacak onemli arastirma

alanlar olabilir.
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