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OZET
Yiiksek Lisans Tezi
Hava Yolcu ve Kargo Tasimaciligi;Diinyada ve Tiirkiye’de Uygulamalar

B.Serkan BATUR

Dokuz Eyliil Universitesi
Sosyal Bilimler Enstitiisii
isletme Anabilim Dah
Uluslararasi Isletmecilik Program

Kiiresellesen ve her gecen giin daha Kkiiciik bir koy haline gelen
diinyamizda insanlarin ya da mallarin bir noktadan diger noktaya ulasimim
saglayan tasimacilik sektorii her gecen giin 6nemini biraz daha hissettirmeye
baslamistir. Tasimacilik tiirleri arasinda 20.yiizyilin baslarinda kendini en iyi

sekilde one cikarmayi basaran tasimacilik tiirii de havayolu tasimaciligidir.

Havayolu tasimacihigimin; faaliyetleri acisindan uluslararasi alana en
aclk sektorlerden bir tanesi olmasi, Kkiiresellesme olgusunun bu sektorii
derinden etkilemesine sebep olmaktadir. Bununla birlikte sektorde yasanan
deregiilasyon, ozellestirmeler, sirket birlesmeleri ve is birlikleri ile uluslararasi
alanda yapilan diizenlemeler dikkat cekmektedir. Diger taraftan, son yillarda
yasanan ekonomik krizler ve teror olaylar1 da hava tasimacihik sektoriinii
etkilemistir. Ulkemizde ise hava tasimacii@ sektorii; ic hat ucuslarm ozel
havayolu isletmeleri tarafindan gerceklestirilmesine izin verilmesi, sirket
kurmanin kolaylastirilmasi, ucak ve personel temininde kolayhk, devlet destegi,
tesvikler ve indirimler saglanmasi ile hizli bir bilyiime trendine girmistir. Bu
biiyiime trendi aym zamanda yiik ve yolcu talebinin de artmasim saglanustir.
Ancak siirekli ve hizli biiyiiyen sektor, beraberinde planlanmasi gii¢ kapasite
problemlerini ortaya cikarmustir. Cesitli tip ve sayida ucaga sahip filonun
planlanmas1 ve yolcularin taleplerini karsilayacak zamanlarda uc¢urulmasi,

havayolu isletmeleri icin 6nemli bir strateji halini almstir.

Bu calismanin yapilmasindaki amac, her gecen giin gelisen havayolu

tasimacihigimin isleyisi hakkinda bilgi sahibi olabilmek ve bu gelisim siireci

v



icerisinde gelen sorunlara ¢oziim onerileri getirebilmektir. Calismanin birinci
boliimiinde; tasimaciigin 6nemi ve tasimacilik modlar: incelenirken, ikinci
boliimde; diinyada ve Tiirkiye’de havayolu yolcu tasimacihig: sektorii, iiciincii
bolimde Diinyada ve Tiirkiye’de havayolu kargo tasimacihigi sektorii
incelenmis olup, son béliimde ise havayolu tasimaciligimin sorunlarim tespit
edebilmek ve calismanin teorik altyapisim desteklemek adina Tirk Sivil
Havaciligina kayith isletmeler ile bazi yabanci havayolu sirketleri ile anket
calismasi yapilmis ve bu anket sonuclari iizerinden analiz yapilmastir.

Anahtar Kelimeler : 1) Tasimacilik 2) Lojistik 3)Havayolu Tasimacilig



ABSTRACT
Master Thesis

“Air Passenger and Cargo Transportation; Application For World and
Turkey”

Dokuz Eyliil University
Institute of Social Sciences
Department of Business Administration
International Business Management Program

The transportation sector, providing transportation of persons or goods
from one destination to another started to become more and more important in
our globalizing world, which becomes a smaller village every single day. Air
transportation is one of the transportation types that succeeded in putting itself

forward in the beginning of the 20™ century among transportation types.

The fact that the air transportation sector is one of the sectors most open
to the international arena, causes the concept of globalization to effect this
sector deeply. Notwithstanding the foregoing, deregulation lived in the sector,
privatizations, company mergers and business associations as well as
regulations made in the international arena attract attention. On the other
hand, economic crises lived during the last years and terrorist attacks have also
affected the transportation sector. In our country however, the air
transportation sector entered a trend of rapid growth as realization of domestic
flights by private airline companies was permitted, foundation of companies
became easy, provision of ease in supply of airplanes and personnel,
government grants, incentives and discounts. This trend of growth also caused
demand for cargo and passengers to increase. However, the sector that grows
continuously and rapidly capacity problems that are difficult to plan. Planning
a fleet having airplanes of different types and numbers and letting them fly at
times that will meet the demands of the passengers has become a significant

strategy for airlines.
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The purpose of this study is to be informed about the operation of air
transportation that develops every single day and to be able to come up with
proposals of solution for problems that occur within this process of
development. Importance of transportation and modes of transportation will be
analyzed in the first part of the study, passenger air transportation will be
reviewed in the second part and the air cargo transportation sector will be
analyzed in the third part and surveys were made in the last part on the other
hand with enterprises registered by Turkish Civil Aviation and some foreign
airline companies in order to determine the problems of air transportation and
support the theoretical infrastructure of this study and the results of the surveys
were analyzed.

Keywords: 1) Transportation 2) Logistics 3)Air Transportation
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GiRiS

Hayattimizin her alaninda ve her aminda varligini hissettigimiz tasimacilik
sektorii gerek yolcu gerekse de egya tasimaciliginda teknolojinin ilerlemesi ve
kiiresellesmenin diinyaya yayilmasi ile kendisini daha fazla gdstermeye baslamistir.
Karayolu , denizyolu, demiryolu ve havayolu tagimaciligi insanlar1 yada mallan
sadece bir noktadan diger noktaya tagimakla kalmamakta, tasima islermi sirasinda

giivenilir , hizl1 ve az maliyetli olmak zorundadir.

Tasimacilik modlar1 arasinda en yeni ve gelisime en agik tagimacilik tiirii
havayolu tasimaciligidir, havayolu tagimacilifi hizi ve sahip oldugu teknolojik
olanaklar1 sebebiyle iizerinde yillardir ¢alisilan ve arastirmacilarin ilgisini ¢ceken bir
sektordiir. Sagladigi hiz ve konfor ile ulagtirma tiirleri icinde en yiiksek gelisme hava
ulagtirmasinda goriilmiistiir. Bununla birlikte ekonomik ve politik gelismelere en
duyarli olam1 da hava ulastirmasidir. Degisen is kosullar1 gibi havayolu sektoriinde de

degisim ve yeni gelismelerin yasanmasi kacinilmazdir.

Bu calisma ile tasimacilik tiirleri genel olarak incelenecek daha sonrada
detayli olarak havayolu yolcu ve karfgo tasimaciligi, sorunlar1 ve ¢oziim Onerileri

sunulacaktir.
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I. TASIMACILIK VE LOJIiSTiK

A. Lojistik;Kavram ve icerigi
1. Lojistik Nedir

Lojistik kavrami askeri literatiirde oldukca eski bir gecmise sahiptir ancak is
literatiiriinde kullanim1 oldukg¢a yeni bir olgudur. Lojistik kavraminin is sektoriine
yakin bir zamanda girmis olmas1 bu kavramin getirdigi anlayisida yiikselen rekabet
ve teknolojinin etkisiyle de hizla yaymaya baslamistir. Eskiden var olan nakliye
islemlerinin yerine, giiniimiiziin gerektirdigi miisteri tatminini saglama, daha fazla
kar edebilme, yiiksek rekabet ortamindan zarar gormeden kurtulabilme gibi
ihtiyaglarin etkisiyle konu, kapsam ve faaliyet alanlar1 gelistirilmis yeni hizmet
anlayis1 ortaya ¢ikmistir. Lojistik en basit tanim ile dogru seyin, dogru yerde, dogru
zamanda olmasini saglamak olarak tammlanabilir'. Giiniimiizde her gecen giin
isletmeler arasindaki rekabet artmaktadir , artan rekabet ve degisen cevre kosullar
nedeniyle her sektorde yasanan degisim lojistik sektoriinde de yasanmistir bunun
sonucu olarak az oOnce belirtilen lojistik kavramina en az maliyet tanimini da
ekleyebiliriz, lojistigin tanimimi belirtilen en az maliyet kavram ile birlestirecek
olursak, lojistik dogru seyin, dogru yerde, dogru zamanda ve en az maliyetle
olmasini saglamak olarak tanimlanabilir. Lojistigin ¢ok cesitli tanimlar1 vardir bu
tanimlara goz atacak olursak, lojistik mallarin , tiiketici ihtiyaclarim tam ve eksiksiz
bir sekilde karsilamak icin yapilan ulastirma faaliyetlerinin tiimiinii igermektedirz,
baska bir tanima gore lojistik, isletmenin amaclarina ulasabilmeleri i¢cin kaynaklarini
maksimum seviyede kullanarak hammaddelerin, yar1 mamullerin ve mamullerin

akiglarinin saglanma51d1r3.

Lojistigin tamimlarimin yaninda lojistikle iliskili diger bir 6nemli kavramda

lojistik yonetimidir, yukaridaki lojistik tanimlarina bakildigi zaman lojistigi temel

! Ihracati Geligtirme Etiid Merkezi, Lojistik, (Istanbul, Aralik 2004), s. 12

? Alan Harisson-Remko Van Hoek, Logistics Management And Strategy, (London, prentice hall,
2005), s. 7

3 M.R.Czinkota-M.Kotabe-D.Mercer, Marketing Management ( Blackwell, 1997), s. 376



hedefinin miisteri hizmetlerinde yiiksek bir seviyeye ulasilmasi, kaynaklarin
optimum kullanimiyla rekabet avantajinin isletmeler acgisindan yaratilmasi oldugu
cikartilabilir ancak, lojistigin bu hedeflerine ulasabilmesi i¢in etkin bir yonetim
siirecinden gecmesi gerekmektedir bu da karsimiza lojistik yonetimi kavramim
cikartir. Lojistik yonetimi, tedarik zinciri i¢indeki siirecte miisterilerin ihtiyaclarini
karsilamak {izere her tiirlil iirtin, hizmet ve bilgi akiginin depolanmasi, baslangi¢
noktasindan , {iriiniin tiiketildigi son noktaya kadar olan hareketinin, etkili ve verimli
bir sekilde planlanmasi, uygulanmasi ve denetiminin gerceklestirilmesidir. Lojistik
yonetimi ile gerceklestirilen faaliyetleri su sekilde siralanabilir*:

e Nakliye

e Depolama

¢ Envanter yonetimi

¢ Ellecleme

e Siparis isleme

¢ Ambalajlama

e Satin alma

¢ Enformasyon yonetimi gibi konularin yer aldigim1 gérmekteyiz.

Lojistik faaliyetlerinin basarili oldugunun sdylenebilmesi i¢in yukarida
sayilan lojistik faaliyetlerinin tam, eksiksiz ve en az maliyetle gerceklestirilmesi

gereklidir.

2. Lojistigin Prensipleri

Her faaliyet konusunda oldugu gibi lojistik faaliyetlerinde de basariya
ulagabilmek icin yapilmasi gereken bazi prensipler vardir, bu prensiplerin ortak
ozelligi lojistik faaliyetini siirdiiren kurumun lojistigin ulasmaya calistigr temel
hedefleri olan en az maliyetle miisteri istek ve ihtiyaclarin1 tam olarak karsilama

noktasina ulagsmay1 saglamalaridir. Lojistigin prensipleri incelenecek olunursa:

*Thracati Gelistirme Etiid Merkezi,op.cit.,s.14



e Ekonomik Olma : Yogun rekabetin oldugu giiniimiizde isletmeler kit
kaynaklardan en etkin sekilde yararlanmak istemektedirler, bu istekler
sonucunda da isletmelerin yaptig1 diger biitiin islerde oldugu gibi lojistik
faaliyetlerinde de kaynaklar1 en rasyonel sekilde kullanmak zorundadirlar.
Lojistikte ekonomi faktoriine gerek zaman gerekse de maliyet konusunda
dikkat edilmelidir.

e Standarthik : Kiiresellesmenin artmasi sonucu diinya artik tek bir Pazar
haline gelmistir bu durum lojistik sektoriinde de uluslar arasi standartlarin
kullanilmasim zorunlu kilmistir. Lojistik faaliyetlerinin her yerde aym
kalitede yapilabilmesi, kiiresel lojistik kavramimin tam olarak
isleyebilmesi icin demiryollari, konteynirlar, ellecleme ekipmanlari,
bilisim teknolojisi gibi temel lojistik standart olmas1 gerekmektedir.

e Yeterlilik : Yeterli destegin saglanabilmesi lojistik faaliyetlerinde hayati
oneme sahiptir. Yeterlilik prensiplerine gore isletmenin diger
fonksiyonlarn lojistik faaliyetlerinde yeterli giice sahip olmasi
gerekmektedir.

e Sadelik : Kompleks olusumlar yerine hem planlamada hemde icrada
lojistigin tiim alanlarinda sadelik esas alinmalidir. Sadelik etkinligi
arttinir, sadeligin saglanmasi sayesinde kaynaklarin etkin kullanimi
saglanlrs.

o izlenebilirlik : Lojistik faaliyetleri her zaman teknoloji ile paralel hareket
eden faaliyet zincirlerinden olugsmalidir, giiniimiiz teknolojisi ile tiim
lojistik operasyonlarinin miktar, durum, zaman ve yer itibariyle en

gercekci bicimde izlenmesi saglanabilir.

3. Lojistigin Unsurlan

Lojistigin unsurlari, lojistik faaliyetlerinin uygulandigi doneme ve sektore
gore farklilik gosterebilmektedir, kiiresellesen ve devamli degisen ekonomik sartlar
golgesinde lojistik gereksinimleride her gecen giin biraz daha farklilasmaya

baslamistir. Geleneksel lojistik faaliyetlerine yeni faaliyetler eklenmis bazi kullanim

3 {bid.,s.34



olanag kalmamis olan lojistik faaliyetleride zaman icinde lojistigin unsuru olmaktan
cikmaya baslamiglardir. Ancak genel olarak kabul goren ve tiim lojistik
uygulamalarda goriilmese bile cogu igin gecerli olabilecek lojistik unsurlar

sunlardir;

Nakliye: Nakliye, iiriinlerin iiretildikleri yerden ihtiya¢ duyulduklar1 yere
fiziksel hareketidir, diger bir deyisle, hem tedarik¢iden fabrikaya, fabrikadan depoya,
depodan depoya tasimayr hem de depodan miisteriye teslimati igerir. Nakliyenin
lojistik faaliyetleri i¢inde 2 fonksiyonu vardir, bunlardan birincisi iiriin hareketi
,digeri ise iirlin stoklamadir. Nakliyenin {iriin hareketinde de iiriin stoklamada da

temel amaci finansal ve ¢evresel kaynaklart minimum diizeyde kullanmaktir®.

Stok Yonetimi: en temel lojistik faaliyetlerden biri olan stok yonetimi, stok
maliyetiyle miisteri hizmetlerini saglamak icin gerekli stok miktarinin dengesini
saglamakla yiikiimliidiir. Stok bulundurmak bir firma icin olduk¢a maliyetli bir
yatinmdir, yatirimin geri donils oranimin yiiksek olmasi i¢in stok devir hizinin

yiiksek olmasi, bunun icinde stok yonetiminin iyi bir sekilde yonetilmesi gerekir.

Depolama: Depolama, fabrika depolari, bolgesel depolari, lokal depolar,
distribiitor stoklar1 ve bazi1 hallerde perakendecinin elindeki stoklar igerir.
Depolama, hammadde , yart mamul ve nihai iirtinleri, baslangic ve tiiketim
noktalarindan yada bunlarin arasinda stoklayan ve yoOnetime stoklanan {iriinler

hakkinda bilgi veren lojistik sisteminin bir parcasidir’.

Paketleme: Uriiniin pazara ulagtirilmast ve hammaddelerin tesise
getirilmesinde segilen tagima tiirii paketlemeyi etkilemektedir. Ornegin karayolu,
demiryolu tasimasia gore daha fazla hasar riski tasidigi icin ekstra paketleme

masraflar getirecektir.

% Boversox D.J. Closs, Logistical Management: The Integrated Supply Chain Process (USA, Mc-Graw
Hill, 1996), s.14

" Metin Canci, Murat Erdal, Lojistik Yonetimi,2. baski (Istanbul, Erler Matbaacilik Utikad, Ekim
2003) S.47



Malzeme Manipiilasyonu: Konveyor, forklift, ving ve konteynir gibi kisa
mesafede hareket eden mekanik ekipmanlarla ilgilenir. Tasima sekline gore
manipiilasyon sistemi ve Olciileri secilmektedir. Ekipmanlar ise maniple edilecek

malzemeye gore secilmektedir.

Miisteri Hizmetleri: Stok, ulasim, depolama hakkindaki kararlar miisteri
hizmet ihtiyacglaryla ilgilidir. Dogru iirliniin, dogru yer ve zamanda miisteri
tarafindan alinmasi lojistikte cok onemlidir. Sirketlerin temel hedefleri, kar etmek ve
biiylimektir. Ancak yOnetim yaklasimlarinin degismesiyle miisteri hizmetleri
yaklasimlarida degismistir. Giiniimiizde sirketlerin temel hedefi, miisteri ihtiyaclarim
etkin maliyetlerle karsilayacak hizmet program ve politikalarin1 uygulamaya koyarak
kar etmek olmalidir. Buda etkin bir miisteri hizmetleri sisteminin kurulmasi ile

. . . 8
miimkiindiir".

Siparis Isleme: Miisteri siparislerinin istenilen yerde ve zamanda teslim
edilmesiyle ilgili faaliyetleri igerir. Siparis isleme siireci, lojistik sistemlerinin sinir
sistemidir. Miisteri siparisi, lojistik sistemini harekete geciren komut gorevi

gormektedir.

Uretim Planlama: Etkili stok kontrolii agisindan tahminle yakindan iliskilidir.
Uretim planlama, tahmin yapilir yapilmaz, eldeki mevcut stoklar1 degerlendirerek

pazarin ihtiyacim karsilayacak birimleri belirleyecektir.

Satin Alma: Genel anlamda firmamin lojistik departmanimin i¢i ve dig
iliskilerini ve malzeme akiglarin1 kapsadigi gibi satin alma da firmanin i¢ ve dis
yukar1 yonli kanal faaliyetlerini kapsamaktadir. Satin alam lojistigi ulagim
maliyetlerinin iiretimde kullanilan hammadde ve pargalarin satin alindigr cografi

uzaklikla direkt iligkisi olmasi nedeniyle etkilemektedir.

Ambalajlama: Hizmet seviyesinin artmasi, maliyetlerin diismesi, tagimay1

kolaylagtirmas1 agisindan ambalajlama, malzeme yonetiminde c¢ok Onemlidir.

8 Lambert-Stock Ellram, Fundementals Of Logistic Management ( USA, Graw Hill, 1998) s.23



Ambalajlama diizenin, tasarimin ve depo verimliliginin arttirlmasinda pozitif bir

etkiye sahiptir.

Diger Faaliyetler: Parca ve hizmet destegi, geri donen malzemelerin
elleclenmesi, atiklarin geri kazanimi ve imha edilmesi, endiistriyel iriinler ve tiiketim

mallari iireten isletmelerin lojistik faaliyetlerinde nemlidir’.

4. Tasimacihgin Lojistikteki Yeri

Basarili isletmeler rekabet edebilmek ve rekabette ayakta kalabilmek igin
bakis acgilarim1 daha fazla genisletmek zorunda kalmislardir. Bu baglamda lojistik ve
fiziksel dagitim isletmeler i¢in her gecen giin biraz daha 6nem kazanan bir konu
haline gelmistir. Uluslar aras1 lojistik bir sistem icerisinde gerceklesmektedir.
Nakliye vasitalarindan tagima acentelerine , bankalardan tiiccarlara kadar genis bir
yelpaze icerisinde uluslar arasi alanda mal ve hizmetlere iliskin islemlerin, ticaretin

ve hareketin kolaylastirilmasina yonelik bir sistemdir'®.

B.Tasimacilik Sektoriine Genel Bir Bakis

1. Tasimacilik Kavramm

Tasima dar anlamda bir nesnenin (esya,iiriin,yiik,insan, veya mal) bir yerden
baska bir yere nakli demektir. Genis anlamda tasimacilik, miisteri ihtiya¢larinin
giderilmesi amaciyla {iretilen mallarin ihtiyag duyulan bolge ve merkezlere
zamaninda ulastirilmasidir'’. Tasimaciligin en kisa tanimi olarak insanlarin yada

mallarin iki nokta arasindaki hareket etme siireci olarak tanimlayabiliriz.

Tasimacilik ve tasimacilik sektorii tamamen insan ihtiyaglarimi karsilamaya

yonelik olarak dogmus bir sektordiir , insanlarin yeni yerler gorme istegi yada talep

? Baki Birdogan, Lojistik Yonetimi Ve Lojistik Sektor Analizi ( Trabzon, Lega Yayinevi, 2004)s.24
"2 Donald F. Wood,-Anthony Barone-Paul Murphy-Daniel L. Wardlow, International Logistics, 12.
baski ( London, kluver academic publishers, 2001) s.1

1 Canci,Erdal, op.cit , s.24.



ettikleri iirtinleri elde etme istekleri tasimaciligin dogusunda biiyiik rol oynamistir.
Ulastirma genis bir kavram olup bir igletmenin tiim performansinm etkilemekte, genel

ekonomik biiyiime ve gelismenin bir par¢asini olusturmaktadir'.

Kisilerdeki genel egilim, tasima mesafelerine gore, kendilerine en cok zaman
faydasini saglayacak ve diger ulastirma sistemlerine oranla maliyeti diisiik ulastirma
sistemlerini segcme yoniindedir. Kullanicilar agisindan, segilen ulasim tiiriinden elde
edilen toplam faydanin % 80’i kazanilan zaman payidir. Zaman (seyahat siiresinin
kisaltilmasi), ulastirma projelerinde en 6nde gelen faktordiir. Diger taraftan, yolcular

icin, zaman parasal bir degere de sahiptir'.

2. Tasimacihigin Tarihi

Tasimacilik kavrami ve sektorili insanlarin ilk ortaya c¢iktign caglardan
giiniimiize kadar gelen bir olgudur ve tasimacilik sektorii insanlar ve insanlarin
ihtiyaglar1 varoldugu siirece mevcut kalacak bir sektordiir. Binlerce yildir insanlar
hayatlarim1 devam ettirmek, para kazanmak ve benzeri insan geregi olan faktorleri
gerceklestirebilmek icin iirettikleri mallar1 mallarin tiikketilecegi yerlere tasimaktadir.
Ulastirma tarihi endiistri devrimine kadar olan ve insan, hayvan ve riizgar giiciine
bagh olunan ve endiistri devriminden sonraki buhar , celik, elektrik ve makinelerin
kullanildig1 olmak iizere iki ayr1 donem olarak karsimiza ¢ikmaktadir. Ulagtirmanin
bilinen tarihi M.O 700 yillarina kadar uzanmaktadir. Insanoglu ilk defa hayvanlari
tasima araci olarak kullanmistir. M.O. 200 ‘de atlarin evcillestirilerek tagimacilikta

kullamldig bilinmektedir'*.

Teknolojinin gelismesi , yeni buluslar ve insan hayatin1 kolaylastiran bunlara
benzer diger etmenlerinde etkisiyle tagimacilik kavrami da zaman icinde biiyiik
degisikliklere ugramstir, ilk cagda insanlar yiikleri elleriyle,sirtlarinda ve baslarinin

izerinde tasirken bu is daha sonra gittikce modernlesmis ve giiniimiiz tagimacilik

"2 Tusiad, Kurumsal Yapisi Yasal Cergevesi ve Gostergeleriyle Ulastirma Sektorii.1.Basim (istanbul,
Mikado Matbaacilik, Subat 2007) s. 34

13 Necdet TEKIN, Yolcu Tahminlerinin Ekonometrik ve Matematiksel Analizi, Yaymlanmis Doktora
Tezi, (Marmara Universitesi Yayinlari, Istanbul 1984), 5.9

'* Encyclopedia Britannica, (Chigago, Volume 47), s. 1407



yontemlerine kadar gelmistir. Amerikanin kesfi uluslar aras1 tasimacilia yeni bir
boyut kazandirmistir, Amerika’ nin kesfi tim Avrupa iilkelerinin dikkatini bu kita
lizerine cekmis ozelliklede Ispanyol ve Portekizliler ~ Amerika kitasina gog
etmislerdir, sonralart orda gerceklesen ticaretin tiim diinyaya yayilmasi tasimacilik
sektoriiniin gelisimi iizerinde etkili olmustur. Ayrica buharli gemiler ve buhar
giicliyle calisan vingler tasimacilifin daha hizli ve saglikli biiylimesine imkan
saglamistir. Buharli gemilerin ve buhar giiciiyle ¢alisan diger aletlerin icat edilmesi
endiistri devriminden sonra meydana gelmistir, Ozelliklede 1900 lii yillarda
tireticilerin seri liretime ge¢cmeye baslamasi ve bir siire sonra yerel pazarlarin
doygunluga ulasip uluslar arasi pazarlara agilmalari tagimaciligl etkilemistir.ipek
yoluda gecmisteki yilk ve insan tagimacilifi konusunda oOrnek verilebilecek en
onemli bolgelerden biridir. Tasimacilik yollar1 {izerinde cesitli konaklar, dinlenme
yerleri ve depolar kurulmus buda yerlesim merkezlerinin o bolgelerde toplanmasina
neden olmustur, Tarihi 1pek Yolunda bu islevi goren sehirlere Istanbul, Antakya,
Lazkiye ornek olarak verilebilir. Bu sehirler karayoluyla Cin den gelen mallarin
Avrupa’ya ulagtirmasinda tasima sistemlerinin denizyoluna aktarildigni merkezler

olmustur.

Gliniimiizde bu tiir islevi goren sehirler Avrupa ya gelen denizyoluyla
mallarin Avrupa’nin iglerine dogru karayoluyla transferinde Rotterdam, Hamburg,
Antwerp gibi sehirler 6n plana ¢cikmistir. Mallarin akiglarinda denizler, goller, daglar
gibi cografi engeller ile ¢ol veya buz gibi iklim kosullar1 bazen smrlamis, bu
durumlarda yiik akisinin siirdiiriilebilmesi yeni teknik imkénlar veya bagka
giizergdhlarla engelleri nedeniyle bu bolgelerde yerlesim simirli  kalirken,
tasimaciligin yarattigi bir¢ok firsatlarla mal akisim1 kolaylastiran aktarma merkezleri
olarak nehir kenarlari, deniz kiyilari, g6l kenarlar1 6n plana ¢ikmistir. Bu tiir firsatlart
olusturan kentler deniz kiyisi olan Istanbul, Lizbon, Rotterdam, Boston ile nehir
kiyilarinda Viyana, Budapeste, Belgrat gibi sehirler ticari degis tokus merkezleri

olarak gelismistilr15 .

'> Metin Canci, Tagimaciligin Gelecekteki Rolii, Diinya Gazetesi, 18.10.2005



Ulastirma sektoriindeki teknolojik gelismeler kissaca 6zetlenecek olunursa ,
ulagtirma insanlarin atlar1 evcilestirmesiyle baslamis, misirhilarin basit tekneleri
gelistirmesinden sonra , M.O 3500 yillarinda tekerlegin bulunmasiyla hiz
kazanmigtir. Endiistri devriminin ulastirmaya sagladigi katkilar ¢cok biiyiiktiir, buhar
makinelerinin kullanilmaya baglanmasiyla yiiksek miktarlarda ve hizli yiik
tasimacilig1 yapabilme olanagi artmistir. 1903 yilinda Wright kardeslerin ilk motorlu
ucagl yapmasiyla beraber hava tasimaciligi baslamis olup tasimacilikta yiiksek hiza
erisilmistir. 1958 yilinda jet ucaginin , 1960 yilinda yarim milyon tona kadar yiik
tagiyabilen siiper gemilerin bulunmasi ulastirmanin su anki seviyeye gelmesinde

etkili olmuglardir.

Tablo 1: Ulastirmada Teknolojik ilerlemeler

Yenilik Rolii
M.O 4000 Misir Gemi inga tekniklerinin
gelismesi
Basit Tekneler
M.O. 3500 Uzun mesafelerde agir
yiiklerin verimli
Tekerlegin kullanimi taginmast

18 yilizyilin  ikinci
Endiistri devrimi

yarisi-

Buhar
kullanimi

makinelerinin

Yiiksek miktarlarda ve
hizl yiik tasimacilig

19. yiizyilin ikinci yarisinda,

gemi ingasinda demirin ve
pervanenin kullanilmasi

Gemilerin mukavement
hizlarinin artmasi

1903
motorlu ugagin kullanimi

Jet ucagi kullanimi (1958- )

Ana kentsel merkezler
arasinda duraksiz hizli hizmet

Tasimacilikta  yiiksek
hiz

Bankacilik, finans ve
turizm  gbi  hizmet

etkinliklerinin geligsmesi

Siiper gemiler (1960- )

Yarim milyon tona kadar yiik
tagiyabilen tekneler

Olgek ekonomileri
sonucu tasima
maliyetlerinin azalmasi




Konteyner (1968- )

Konteyner tasima igin o©zel
olarak tasarlanmig gemiler

Ana kara
sistemlerini

ulagim

karsilayacak kapasite ile
baglica mamiill mal

tagima

Yakitta etkin araglar ( 1970-
)

Daha az agirlik ve daha etkin
motorlara bagh olarak yakit
tiiketiminde azalma

Karayolu

ulagiminin

kent ve kentler arasi

ulagim

payinin

artmasinin saglanmasi

Yiiksek hizli trenler (1964- )

Yiiksek

nufus

200 km/s iistinde hiz | etkin rekabet.
yapabilen trenler

yogunluklu bolgelerde
kentler arasi hava ve
karayolu ulagiminda

Kaynak: Tusiad, Kurumsal Yapis1 Yasal Cercevesi ve Gostergeleriyle Ulagtirma

Sektorii, .16

3. Tasimaciligin Fonksiyonlar:

Tasima faaliyetinden yeterince verim elde edilebilmesi, tasima maliyetlerinin

asgari seviyede diisiiriilmesine, tasima hizinin artisina ve tasimacilik hizmetinin

kalitesinin iyilestirilmesine baghdir. Tasima faaliyetinin ekonomik,soysal ve politik

fonksiyonlar1 vardir. Bu fonksiyonlar soyle siralanabilir:

a)

b)

d)

Endiistrinin geligsmisligi, iklimin etkisi ve bunlar gibi nedenlerden
dolay1 mekan faydas1 yaratmak amaciyla baska yerlerde iiretilen
mallarin gereksinme duyulan yerlerde de hazir bulunmasi.
Insanlarin cesitli nedenlerden dolayi(gezme, eglence,ticari) yer
degistirme ihtiyaclarini giivenli ve hizli bir sekilde karsilanmasini
saglamast.

Ucuz tagimanin, iiretim alanlarinin pazarlarinin genisletilmesine
yardimci olmasi.

Tasima maliyetlerinin diisiik olmasi durumunda , diisiik tasima
maliyetinin satilan mallarin  maliyetini diisiirmeye katkida

bulunmasi.
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e) Tasima cografi is boliimiinin ve bolgesel uzmanlagsmanin
avantajlarim1 olanakli kilar. Tasima hizmeti olmadan isboliimiine
dayal1 bir ekonomi veya Pazar olamaz.

f) Tasima, devlet, toplum biitiinlesmesini baslatarak, siyasal ve
kiiltiirel birligin giiclenmesine yardimci olur.

g) Tasima, devletin daha iyi gorev yapmasim saglar. Milli savunma
ve giivenlik agisindan taginmanin lojistik desteginin 6nemi agiktir.

h) Tagima biiyiik kentlerin olusumunu hizlandirir. Tasima modlarinin
etkin kullanmildigr kentlerdeki gelisme digerlerine gore daha

verimlidir.

Tasimacilik sektorii hem insanlarin iirettikleri mallarin taginmasiyla
hemde insanlarin yani bireylerin bir noktadan bagka bir noktaya ulastirilmasiyla
ilgili bir sektordiir. Insanlar binlerce yildir hem iirettikleri iiriinleri bagska
noktalara iletmeye caligmakta aym zamanda da kisisel ihtiyaglar1 yani seyahat

etmek, gezmek ve benzeri ihtiyaclari i¢in ulasimdan yararlanmaktadirlar.

Yukarida sayilan ulastirma fonksiyonlarinin ortak ozellikleri vardir,
ulastirma fonksiyonlar1 c¢ercevesinde ulastirma fonksiyonlarinda aranilan
dzelliklerlﬁ;

a) Cevresel acidan uygun ulastirma

b) Verimli ulagtirma

¢) Giivenli ulastirma

d) Sosyal olarak kabul edilebilir ulastirma olarak belirmektedir. Bu

ozelliklerin gerceklesmesi ve korunmasinda kamunun Oncii rolii

belirleyici etken olmaktadir.

'® TUSIAD, op.cit.,s. 35
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4. Kisiler (Bireyler) Acisindan Tasimacihgm Onemi

Daha oncede belirttigimiz gibi tagimacilik ve ulastirma insanlik tarihinin
baslangicindan beri oldukca Onemliydi. Insanlar cesitli nedenlerden dolay:
ulagtirmaya onem vermektedirler, giinlik hayatimiza baktiZimiz zaman okula, ise
gitmek i¢in kullandigimiz araglar, arkadaslarimizi sevdiklerimizi gérmemiz yani bir
noktadan diger bir noktaya ulasmamizi saglayan biitiin araclar ulagtirmanin kapsami

icindedir.

Diinyadaki ulastirma faaliyetlerine baktigimiz zaman, 19. yilizyilda demiryolu
tasimaciliginin insanlar icin oldukca ©Onemli oldugunu gormekteyiz, gerek yiik
gerekse insan tagimacilifinda en fazla kullanilan yollardan biri demiryolu
tasimaciligiydi, hem giivenli ve rahat olmasi hem de az maliyetli olmasi demiryolu
tasimaciliginin tercih nedenleri arasindaydi. Ulasim ve tasimacilik genel olarak zirai
triinler tagimaciliginda kullanilmaktaydi, insanlarin kisisel amach yani seyahat
etmek, gezmek icin ulastirmaya cok fazla talebi yoktu . i¢inde bulundugumuz
yiizyilda ise ulastirma kavrami oldukca degismistir ulastirma araglarinin artmasi,
ozelliklede kisisel otomobillerin yaygin olarak kullanilmaya baglanmasi ulastirma
sektoriinii etkileyen en onemli degisimlerin yasanmasina neden olmustur. Ulastirma
sektoriiniin degisime ugramasi insanlarin yasam tarzlarinda da belirli degisimlere
neden olmustur eskiden, insanlar ulastirmayr g6z Oniinde bulundurarak toplu
yerlesim alanlarini tercih ederlerken artik ulasim araclarinin verdigi rahatlikla sehir

diginda da yerlesmeye de baslamuglardir'”.

5. Firmalarm Basarilar1 Acisindan Tasimacih@in Onemi

Glinlimiizde nakliye(tasima) ve dagitim kanallarimin iyi kullanilmasi
isletmelerin basarisini etkileyen en 6nemli iki faktordiir'®, Isletmelerin gerek kurulus
yeri secimlerinde gerekse de kurulduktan sonra iirettikleri iiriinleri hedef pazarlarina

gondermelerinde ulastirma faktoriiniin etkisi biiyiiktiir. Ozellikle tarim iiriinleri

" Donald F. Wood, Contemporary Transportation , (Macmillan Publishing Company , New York,
1989) 5. 8
"* Ibid, 5.9

12



tireten isletmeler gibi kullandiklari hammaddeler cabuk bozulabilecek yada tasima
sirasinda kolay zarar gorebilecek isletmelerin tasima ve ulastirma faaliyetlerine daha

fazla 6nem vermesi gerekmektedir.

Icinde bulundugumuz yiizyilda isletmelerin bagarili sayilabilmeleri igin
kaliteli, ucuz mal ve hizmet iiretmeleri tek faktor degildir, bunlarin yaninda
tirettikleri iiriinleri tam zamanl teslim anlayisi i¢inde tiiketicilere sunmalidirlar, aksi
takdirde tiiketicilerin eline ulasmayan giivenli , kaliteli ve ucuz iiriiniin isletme i¢in
hicbir getirisi yoktur, isletmelerin temel hedeflerinden biri kar saglamaksa iirettikleri
mal veya hizmetleride ulagsmas1 gereken noktalara eksiksiz bir sekilde ulastirmalari
gerekmektedir, bunu saglayabilmeleri icinde isletmelerin kullandiklart dagitim
kanallarin1 en etkin bir sekilde kullanmalar1 gerekir, dagittm mallarin iireticiden
tiketiciye ulastirllmasidir ,dagiim kanallarida hammadde ,yar1 mamul ve
mamullerin uygun yer, uygun zaman ve uygun miktarda en diisitk maliyet ve en hizl
metotla aliciya teslimi icin gerekli olan ulastirma yollanidir'®. Dagim kanallari
tilketicilerin satin alma aligkinliklarina, isletmenin genel iiretim ve pazarlama
amaglarina , dagittm giderlerini azaltacak, tiiketiciler iizerinde olumlu izlenimler

birakacak sekilde secilmelidir.

6. Ulasirma Olanaklarmn Ulkelerin Ekonomik Gelisimleri Acisindan

Onemi

Bas dondiiriicii hizla ilerleyen teknoloji ve onun iiriinii olan ulasim ve
iletisim {iilkeler arasindaki iliskiyi inanilmaz olciilerde artirmigtir. Mevcut ekonomik
iliskileri daha da gelistirmek icin iilkeler, kiiresel ve bolgesel bazda liberallesme
cabasi icinde serbest ticaret bolgeleri, giimriik birlikleri, ortak pazarlar vb. olusturma
cabasit icindedirler. Yasanan kiiresellesme siireci de, mallarin, hizmetlerin,
sermayenin, kisilerin diinyada daha serbest dolagimini 6ng6rmektedir20. Ulkeler artik
sadece kendileri icin mal iiretmemekte , iirettikleri iiriinleri ihracat yoluyla diger

ilkelere de pazarlamaktadirlar, ulagtirmanin iilkelerin ekonomik gelisiminde etkili

19 Kazim KIRTIS, Pazarlama Ilkeleri,1.Basim (Malatya, Evin Yayinevi, 2001) s.87
20 Tiirkiye Vakiflar Bankasi T.A.O., Sektor Arastirmalart Serisi Ulagtirma Sektorii ( Ankara, Vakif
yayievi 2001) s.4
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olan en onemli faktorlerinden biride budur, iilkelerin iirettikleri tiriinleri yurt disina
cikarabilmesi icin gerekli ulastirma altyapisint kurmus olmasi gerekmektedir.
Ulastirma sektorii ulusal ekonomiye dogrudan ve dolayh katkilar ile sadece
yatirnmcisi icin degil ayn1 zamana bolge ve iilke ekonomisi i¢inde 6nemli bir yere
sahiptir. Bu nedenle ulastirma sektoriindeki yatirimlari fayda maliyet acisindan
degerlendirirken yalmzca yatirimci yonii ile degerlendirmek eksik bir yaklasim
olacaktir. Unutulmamalidir ki, gelismis bir ulasim altyapist ve modern ulastirma
ekipmanlari ile yiiklerin daha hizli, daha ucuz ve daha emniyetli bir sekilde tasinmasi

miimkiin olabilmektedir.

Ulkemizde de bolgelerin gelismislik ve kalkinmislik seviyelerine baktigimiz
zamanda ulastirmanin 6nem derecesini gorilyoruz, isletmelerin kurulus yerlerini
belirlemelerinde en 6nemli faktorlerden biri ulastirmadir ve ulagtirma altyapisinin
yeterince kuvvetli oldugu bolgelere isletmeler, 6zelliklede endiistriyel isletmeler
yogunlagsmistir, bu da o bolgelerin ekonomik agidan kalkinmasim saglamaktadir.
Isletmeler kurulduklar1 yada kurulacaklari bolgede dagitim kanallari olanaklarina,
hammaddeleri tedarik edebilme olanaklarina onem vermektedir bu da iilkelerin

ulagtirma altyapisiyla ilgilidir.

7. Tasimacilik Sektoriinii Etkileyen 4 Faktor

Ulkemizde de diinyada da tasimacilik sektoriiniin yapisini, isleyisini ve
amagclarim belirleyen bazi1 faktorler vardir. Bunlar dort baslik altinda incelersek;
Deregiilasyonun tasimacilik iizerindeki etkileri, tam zamanli teslim anlayisinin
gelisiminin tagimacilik izerindeki etkileri, yiiksek seviyedeki miisteri hizmetlerinin

etkileri ve kiiresellesmenin tagimacilik sektorii izerindeki etkilerini gérmekteyiz.
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a. Deregiilasyonun Tasimacihk Uzerindeki Etkileri

Deregiilasyon , kamu sektoriiniin ¢esitli amaglarla uyguladigi ekonomik,
sosyal ve idari regiilasyonlarin azaltilmasi ve/veya tamamen kaldirilmas1 demektir®'.
Diinya iizerinde tagimaciliktaki deregiilasyon egilimleri 197011 yillarin basinda
baslamistir, devletin yasalar ve kurallarla ulagtirmaya olan miidahalesinin en az
seviyeye indirmeye calismasi tasimacilik sektoriiniin gelismesinde biiyiik rol
oynamistir. Deregiilasyon diizenlemelerinden 6nce devletler cesitli kurumlarla ilgili
sektorleri denetlerken deregiilasyon sonrasinda bunlara daha esnek kurallar
getirmistir. Deregiilasyon’da hedef aslinda, yine piyasa aksakliklarinin giderilmesi
maksadiyla devletlerin cesitli amaglarla uyguladigi diizenlemelerdir. Ciinkii piyasa
aksakligi, teknoloji, piyasa kosullar1 ve yonetimsel yapilar sonucu artabilir,azalabilir
veya ortadan kalkabilir. Deregiilasyonun esas amaci, olabildigince az genel
diizenlemeler yapilmasi ve piyasa aktorlerine miimkiin oldugunca ¢ok hareket imkani

taninmasidir.

Amerika 1978 yilinda hava yollarinda i¢ hatlarim serbestlestirmis , bu
serbestlesme basta Avrupa iilkeleri olmak iizere tiim iilkeleri etkilemistir™.
Ozellestirme eylemlerinin de deregiilasyon kavrami icinde degerlendirilebileceginin
diisiiniirsek , iilkemizde de gectigimiz yillarda Tiirk Hava Yollar1 nin diger hava
sirketlerine yer hizmeti vermeye baslamasi, 1987 yilinda Tiirk Hava Yollarinin
USAS adindaki ikram hizmetleri servisinin Ozellestirilmesi ve T.H.Y.’nin

ozellestirme caligmalarinin hizla devam etmesini 6rnek olarak verebiliriz.

b. Tam Zamaninda Teslim Anlayisimin Tasimacilik Uzerindeki

Etkileri

Ulagtirma sektoriiniin son yillarda bu denli gelismesini etkileyen ikinci bir

faktor tam zamanli teslim anlayisinin gelismesidir. Tam zamanli teslim anlayisi

2Lc.can Aktan, Etkin Devlet, (Konya, Konya ¢izgi kitabevi, 2003 ) .48
22 Tubitak, Vizyon 2023 Ulastirma ve Turizm Paneli “On Raporu”,(Ankara, Ocak 2003) s.12
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istenilen {iriiniin istenilen yerde, istenilen zamanda ve istenilen sekilde olmasi

gerektigi goriistinii ortaya koyar ki bu tagimacilik sektorii ile yakindan iliskilidir.

c. Yiiksek Seviyedeki Rekabetin Miisteri Hizmetlerine Ve

Tasimacihiga Etkileri

Ulastirma sektorii kiiresel ekonominin her giin artarak degisen taleplerine
karsilik vermesi gereken ve bu ylizdende kendini devamli gelistirmeye calisan bir
sektordiir. Ulagtirma uluslar arasi ticaretin en dnemli yap1 taslarindandir, bolgesel
kalkinma stratejileri, teknolojinin gelisimi, ticaretin serbestlestirilmesi gibi faktorler
ulagtirma sektoriinii etkilemektedir bunlarin yaninda kiiresellesmenin beraberinde

getirdigi rekabette ulagtirmay1 en fazla etkileyen konular arasindadir.

Ticari hizmet anlayisinda kalitenin ve miisteri memnuniyetinin Gnem
kazanmas1 ulastirma sektoriinde biiyiik degisimlere yol agmistir, tam zamanl teslim
anlayisinin etkilerinde oldugu gibi miisteriler istedikleri malin giivenli ve az maliyetli
bicimde ellerine ulagmasini istemisler ve bu da ulastirma faaliyetinin miisteri odakli

calismasi ile sonuglanmistir.

d. Kiiresellesmenin Tasimacilik Uzerindeki Etkileri

1980 1i yillardan itibaren baglayan kiiresellesme hareketi diinya politikasi
dahil olmak iizere hayatimiza etkisi olan bir cok faktorde kendini biiyiik Olciide
gostermistir.  Kiiresellesme sonucunda bolgeler arast pazarlar daha kolay
biitiinlesmekte, ekonomik duvarlar yikilirken, iilkeler arasinaki smnirlar yok
olmaktadir. Su andan 30 yil 6ncesine kadar evlerimizde oturup yabanci kanallar
seyretmemiz hayal iken su anda diinyanin her yerinde olan olaylar1 aninda iletisim

kanallarinin bize iletmeside kiiresellesmenin hayatimiza kattig1 olgulardan biridir.
Kiiresellesme ile beraber sinirlar ortadan kalkmis, bu da diinya o6lceginde

kiiresel, kesintisiz bir ulasim aginin gerekli oldugu ortaya ¢ikmistir. Kiiresellesme

siireci igerisinde diinyanin bir ucundan diger ucuna kombine ulasim araglarim
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kullanarak miimkiin hale gelmis , iilkeler arasinda ulagim konusunda isbirlikleri
gerceklesmis, insanlarin veya iiretilen bir triiniin giivenli ve konforlu bir sekilde , en
kisa siire icerisinde taginmasi saglanmigtir. Rekabetin miisteri hizmetlerine ve
tasimaciliga etkileri konusunda oldugu gibi kiiresellesme en fazla ulusal sirketleri
etkilemis bu sirketler bir siire sonra uluslararasililasmaya hatta cok uluslu bir yap1
kazanma siirecine gitmislerdir, kiiresellesme ile beraber bu sirketler artik sadece
yerel piyasada iiretim yapip, yerel piyasada satmaya ¢alismiyor bunun disinda, yerel
yada uluslar arasi piyasalarda mallarim {iretip , iirettikleri mallara ihtiyaci olan her
hedef pazarda bu iirlinleri satmaya calisiyorlar. Bu da tasima kanallarimin daha

ekonomik , daha giivenilir ve daha hizl1 olmasim gerektiriyor.

C. Tasima Modlar1

Diinyada yolcu ve yiik tasinmasinda ulasim tiirlerinden yalmz birinden
yararlanan iilke yoktur. Hemen her iilkede demiryolu, karayolu, havayolu
ulagtirmasinin yaninda iilkenin cografi konumuna gore deniz yolu ulastirmasi ile likit
yiik tagimaciliginda boru hatlarindan yararlanilir. Burada 6nemli olan iilkenin sosyal
durumuna, mali imkanlarina, sahip oldugu enerji kaynaklar1 ile arazisinin
ozelliklerine, teknolojik yapisina uygun diisen ulagtirma tiirlerinin secilip her birine
gerekli olan agirligin verilmesidir.Tasima modlar1 , tasima araclari, bicimleri ve

ozelliklerine gore asagidaki gibi siniflandirmak miimkiindiir;

e Karayolu tasimacilig
¢ Demiryolu tasimacilig
e Denizyolu tasitmaciligi

¢ Havayolu tagimaciligi.

1. Karayolu Tasimacihig

Karayolu tasimacilifinin diinya iizerindeki degerlerine bakildiginda gelismis

ilkelerde de dahil olmak iizere tiim diinyada en fazla kullanilan yontem oldugu

karsimiza ¢ikmaktadir. Karayolu tasimaciliginin tiim diinyada bu kadar yaygin olarak
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kullanilmasinin en bilyilkk nedeni mallarin ve insanlarin gidecekleri yerlere
aktarmasiz olarak gidebilmelerine olanak vermesidir. Olduk¢a esnek olan bu
tasimacilik tiiriinde yiikleme ve bosaltmalarin kolaylikla yapilabilmesi, tarifeli
yiikklemelerin sik¢a yapilabilmesi, kapidan kapiya hizmet verilebilmesi, kisa sevk
siireleri ve kitle halinde tasimacilifa ¢cok uygun olmamasi bu tiiriin baglica

ozelliklerindendir?.

a. Diinyada Karayolu Tasimacilig

Diinya yol istatistikleri incelendiginde diger tasima sistemleri ¢cok gelismis
olan iilkeler dahil bir ¢cok yerde yiik ve yolcu tasimacilifinda karayoluna olan talebin
siirekli artan bir egilim gosterdigi izlenmektedir. Karayolu tasimaciligi, iiretim
yerinden tiiketim mahalline aktarmasiz ve hizli tasima yapilmasina uygun olmasi
nedeniyle, diger tasima tiirlerine gore daha fazla tercih edilmektedir. Ekonomik
kalkinmanin ve refahin gelismesinde biiyiik 6nemi olan karayolu tasimaciligi, kendi
biinyesi i¢inde bash basina ekonomik bir faaliyet oldugu gibi, diger biitiin sektorlere
de ¢ok yakin iligkisi olan ve bu sektorleri olumlu veya olumsuz yonde etkileyen bir

hizmet tiirii konumundadir.

AB iilkelerine baktigimiz zaman ulastirma modlarinda hiikiimetlerin
ellerinden geldigince serbestlesme c¢alismalarina onem verdiklerini gormekteyiz,
birlige liye olan herhangi bir iilke karayolu tagimacisinin, diger iiye iilkede ticari
tasima yapabilme yolunu acan kabotaj olanagindan, pazar kosullarina uyumunu
saglamaya yonelik harmonizasyon, yine iiye iilkelerden hi¢ birinde ek kisitlara maruz
kalmadan serbest tagima yapilmasi olanagini veren liberalizasyona degin bir¢ok
onlem 1960’larda giindeme gelmis ve uygulamaya girmistir. Fiyatlarin alt ve iist

sinirlarint belirleyen organizasyon ise kisa siirede yiiriirliikten kaldirilmistir.

B Canct,Erdal,op. cit, s. 26
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b. Diinya Ulkeleriyle Karsilashrmah Olarak Tiirkiye Karayolu

Ulastirmasi

1923 yilinda kurulan Tiirkiye Cumhuriyeti 4 000 km. si iyi durumda olan 18
350 km. yol ag& devralmisti®™. 1948 yilma kadar Tiirkiye’de karayolu
tasimaciliindan ¢ok demiryolu tasimaciligina 6nem verilmistir ancak, 1948 yili
Tiirkiye’de karayolu ulastirmasinda bir doniim noktas1 olarak kabul edilebilir ciinkii
bu yildan itibaren makineli c¢alisma donemine girilmis bulunulmaktadir. 1948
yilindan sonra demiryolu ulagtirmasinin yapim maliyetlerinin ¢ok yiiksek olmasi
nedeniyle demiryolu tasimaciliindan karayolu tasimaciligma agirhik verilmeye
baslanmistir, 2006 verilerine gore Tiirkiye’nin toplam ihracatinin deger olarak
%53’1i, toplam ithalatinin ise deger olarak %?24’ii karayolu tasimaciligi ile
yapilmaktadir. karayolu ulagtirmasi sadece Tiirkiye’de en fazla kullanilan ulastirma
yontemlerinden biri degildir tiim diinyada da Avrupa birligi devletlerinde de en fazla
kullanillan ulastirma yontemi karayolu tasimaciligidir. AB’nin genislemesinin
ardindan smrlarin ortadan kalkmasi da, ekonomik olma ve esneklik anlaminda

alternatifi olmayan karayolu tasimaciliginda 6nemli bir artis ile sonuglanmustir™.

Karayollart Genel Miidiirligii’niin (KGM) verilerine gore, karayolu aginin
toplam uzunlugu 1.775 km otoyol, 31.446 km devlet yolu ve 30.368 km il yolu
olmak iizere toplam 63.589 km.dir. Karayolu aginin % 3’tinti otoyollar, % 50’sini
devlet yollari, % 47’sini il yollar1 olusturmaktadir . Karayolu agimizin, otoyollar

dahil % 18’1 ¢ok seritli yoldur.

2 hitp://www.kgm.gov.tr/ (18/03/2007)
* TUSIAD, op. cit, s. 93
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Sekil. 1. Karayollar1 Aginda Yol Tiplerinin Dagilim

OTOYOLLAR
3%

DEVLET
YOLLARI
50%

Kaynak: DPT, 9. Kalkinma Plam1 Karayolu Tasimacilig Ozel intisas Komisyon
Raporu, Ocak 2007,s.275

IiL YOLLARI
47 %

Tiirkiye de yolcu tagimalarimin %94’ii , yik tasgimalarinin ise %90’ 1nin
karayolu tasimacilig1 vasitasiyla gerceklestirildigi tahmin edilmektedir. 1973 yilinda
yaklagik 24 km. ile baslayan Tiirkiye Otoyolu Ag1 1984 yilinda 76 km, 1990 yilinda
286 km, 1993 yilinda biiyiik bir atilim yaparak 1.104 km.ye ulagsmistir. 2005 y1l1 basi
itibariyle Tiirkiye’deki toplam otoyol uzunlugu 1.775 km olup, baglant1 yollar1 dahil
edildiginde 2004 km.ye ulagsmaktadir. Otoyollarin tamaminin iistyapist asfalt betonu

kaplamali olarak yap11m1§t1r26.

Tiirkiye de devlet yollarim uzunlugu yaklasik olarak 32000 km dir.bu
yollarin %79 u asfalt kaplamali, %19 u sathi kaplamali geri kalanda stabilize
yollardan olusmaktad1r27. Ayrica 31.000 km uzunlugunda il yollari, 291.000 km
uzunlugunda ise koy yollart mevcuttur. Tiirkiye nin karayolu yogunlugu gelismis
ilkelere nazaran oldukca disiiktiir . ancak, demiryolu ve denizyolu ulastirmasinin
altyapt ve isletmecilik olarak karayolundaki gelismeye gore cok geride kalmasi,
ulagtirma tiirleri arasinda dengesizlik yaratmis ve bunun sonucunda da hem yolcu

hemde yiik tagimasinda karayolu ¢ok belirgin bir sekilde 6ne ¢cikmistir.

2% DPT, 9. kKalkinma Plan1 Karayolu Tagimaciligi Ozel ihtisas Komisyon Raporu (istanbul, 2007)
s.24
*"ibid, s. 29
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Tablo 2 : Diinyada Karayollar1 Ag1

Ulke |Otoyol |Devlet il Koy |Tiim
uzunlugu | yollar: |yollar1 |yollar1 |yollarf/iilke
alam
Be 1,729 12531 (1349 134130 |4909.5
Cz 518 54,929 |- 72,3 1,619.1
Dk 1,027 662 9,952 160,328 |1,669.8
De 12,044 40,969 (178,298 413 1,804.8
Ee - 16,442 |- - 36,441 |1,17
El - 9,158 (29,107 |75,6 862.6
Es 10,296 16,952 (67,969 69,479 |325.5
Fr 10,379 26,127 (359,644 1601,851 (1,834.6
Ie 176 5,255 11,607 |78,773 [1,362.9
It 6,487 45,696 119,644 496,894 (2,219.6
Cy 268 5,44 12,571 3,481 [1,264.5
Lv 417 20,309 (31,787 |7,338 [926.5
Lt 147 20,916 (57,56 5,783 [1,294.6
Lu - 837 1,891 2,347 |1,951.9
Hu [542 30,536 (53,749 75,93 [1,728.6
Mt - 1,439 |- 647 6,953.3
N1 2,541 6,65 57,5 59,4 3,038.3
At 1,67 10,28 (23,086 |71,059 |1,264.5
Pl 405 18,253 [157,0441201,992(1,207.8
Pt 2,002 10,564 (4,5 62,528 |866.1
S1 477 5,864 32,059 |- 1,891.6
Sk 313 3,335 (3,729 110,396 (364.2
fI 653 78,197 |- 25 307.2
Se 1,591 15,341 (82,915 |40 310.8
Uk [3,609 9,466 (38,462 |364,689|1,705.1
Bg 328 2,961 (4,012 11,972 [173.8
Hr 554 6,683 10,544 10,375 [498.3
Ro - 9,141 (35,853 27,817 |306.3
Tr 1,881 31,376 29,929 |363,248(546.3
No (231 26,929 (37,746 37,746 [283.6

Kaynak: Tusiad, Kurumsal Yapisi Yasal Cercevesi ve Gostergeleriyle Ulastirma
Sektorii: Ek Tablolar,Subat 2007, s.25



Tabloda da goriildiigii gibi Tiirkiye’nin toplam karayolu uzunlugu AB
tilkelerinden Estonya disindaki biitiin iilkelerden daha azdir. Buna ragmen
Tiirkiye’nin karayolu tagimaciligina bu kadar agir sorumluluk vermesi hem karayolu
giivenligini tehlikeye diisiirmekte hem de diger alternatiflerin g6z ardinda

birakilmasina neden olmaktadir.

Istatistiki rakamlar iilkemizde yolcu tasimaciligimin biiyiik bir boliimiinii de
karayolu tasimaciligi tarafindan yapildigini gostermektedir.

Tablo 3: Tiirkiye’deki Karayolu Tasima Oranlari

Yillar Tasima
Yolcu-| %
Km

1997 [180967| 95
1998 [186159| 95
1999 [175236| 94,8
2000 [185681| 95
2001 [168211| 95
2002 (163327 95,4
2003 [164311| 95
2004 (174312 95,3
Kaynak: Tiirkiye Istatistik Kurumu, Tiirkiye Karayollar1 Istatistik

Yilhig,(istanbul,2006)s.41

AB ve diger gelismis iilkelerde yolcu tasimasinda karayolu tagimasinin pay1
yine fazla olmakla birlikte bizdeki kadar belirgin degildir. Ab iilkelerinde yolcu
tasimaciliginin yaklasik olarak %79’u karayolu tasimaciligi tarafindan yapilmaktadir,
tilkemizde de ozellikle son yillarda havayolu tasimaciliginin gelisme egilimi
gostermesi, serbestlesme egilimlerinin baslamasi ve benzeri unsurlar nedeniyle
karayolu tasgimaciliginin pay1 azda olsa diismiistiir. Ulkemiz ile gelismis iilkeler
arasindaki bir diger fark, gelismis {lilkelerde otomobil sahipliliginin yiiksek
olmasindan dolay1 toplam tasimada otomobilin payinin otobiislere gore ¢ok fazla

olmasidir. 2004 yili verilerine gore, iilkemizde otomobil yolcu-km 96.009 milyon (%
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55), otobiis yolcu—km 78.303 milyon (% 45) ve toplam yolcu-km ise 174.312 milyon

olarak gerceklesmistir®®.

Karayollart tagimaciliginin tiim diinya iilkelerinde en fazla kullanilan
ulagtirma yOntemlerinden biri olmasinin temel nedenlerinden biri gerek yolcu
tasimaciliginda gereksede yiik tasimaciliginda aktarma gerekmemesidir. Taginacak
mallar yada insanlar aktarmasiz olarak direkt olarak istedikleri yere ulasabilir, bunun
disinda yiikiin boyutlarina ve taginacak noktalarin uzakligina bagl olarak degismekle
beraber karayolu tasimaciligimin diger tasima bigimlerine gore daha diisiik maliyetli
olmasidir. Ulkemizde de diger diinya iilkelerinde de kara yolu tasimaciliginin ortak
kuvvetli yanlar1 vardir, ornegin iilkemizde karayolu tasimaciligt 6zel firmalar
tarafindan yapildigindan ve 21.ylizyilin pazarlama anlayis1 cercevesinde Ozel
firmalarin miisteri odakli calismasindan dolayr isletmeler miisterilerin istek ve
ihtiyaglarini, taleplerini karsilamak icin ugrasirlar buda karayolu tasimaciliginin

diger ulastirma yontemlerine gore iistiinliik saglamasinin nedenleri arasindadir.

Karayolu ulasgtirmasi denizyolu, demiryolu ve havayolu ulastirmasi gibi
ulagtirma modlarina gore en eski ulastirma yontemidir, yiizyillardir kullanilan
karayolu ulastirmasi yillarin birikimiyle diger ulastirma modlarina goére daha fazla
bilgi birikiminin olugsmasini saglamistir. Bu bilgi birikiminin yam sira karayolu
ulagtirmasi uzun yillardir kullanilan bir ulastirma sistemi oldugu icin diger sistemlere
gore daha genis bir altyapiya sahiptir, 6zellikle de karayolu altyapisinin kurulmasi
diger ulasim modlarina gore daha az maliyetli oldugu icin bu altyapi gelisiminin

hizlanmasini saglamistir.

Ulkemizde ve diinyada Karayolu tasimaciligindaki gelismenin yol agtif
cevresel olumsuzluklar yaninda karayolu altyapisimin bu gelismelere cevap
veremeyecegi beklenmektedir. Bu giin basta AB’ de olmak iizere yiik tasimaciliginda
demiryolu ve denizyolu modlarinin artirilmasi caligmalari yani sira birden fazla
tasimacilik sisteminin kullanildigi kombine tasimaciligin uygulanilmaya calisilmasi

benimsenmistir. Ulkemizde de karayolu tasimaciliginin cevresel olumsuz

* DPT, op. cit., 5.22
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etkilerinden korunmak i¢in 1990 I yillarin basindan beri politika gelistirmis ve bu
uygulanan politikalarin sonucu olarak oOzellikle zararli gazlarin emisyon oraninda
siirekli bir disiiklilk yasanmaya baslanmistir. Ab nin karayolu tasimacili§ina
getirdigi standartlarinda uygulanmaya baslanmasiyla Tiirkiye’de zararli gazlarin

emisyon orani1 %35 ten %24 e diisiirilmiistiir.

Ulkemiz acisindan karayolu ulagiminin cevreye verdigi zararlardan baska
zararlarida vardir, daha Oncede belirtildigi gibi {iilkemizdeki karayolu yolcu
tasimaciligida yiik tagimaciligida diger iilkelere nazaran oldukga fazla kullanilmasina
ragmen iilkemizin karayolu ag1 diger iilkelere 6zelliklede ab iiyesi gelismis iilkelere
gore cok diisiiktiir. Karayolu tagimaciliginda tilkemizde yasanan diger sorunlardan
biride can giivenligidir, 6zellikle kis aylarinda iklim kosullar1 nedeniyle meydana
gelen kazalarin yam sira siiriiciilerin egitimsizligi, yollarin yetersizligi ve yetersiz
denetim yiiziinden ¢esitli kazalar meydana gelmekte ve buda karayolu ulasiminin
olumsuz yonlerine katkida bulunmaktadir. Ulkemizde karayolu ulasimi yada baska
bir deyisle karayolu ulagimi i¢in yapilan yatinmlar siyasetciler tarafindan siyasi ¢ikar
amach kullanilmakta buda iilkemizde yapilan yollarin yeterince kaliteli olmamasina,
teknik ac¢idan uygun olmayan yollarin yapilmasina neden olmaktadir, bunlarn iistiine

bir de yiiksek tonajli araglar eklenince yollarin iist yapis1 bozulmaktadir.

Uluslararasi esya tagimaciliginda da karayollar biiyiik bir paya sahiptir, yurt
dis1 tasimalarda ikili ve cok tarafli anlagmalarla iilkemize tahsis edilen gecis
belgelerinin, biiyiik kapasiteli tagima sektoriimiiz i¢in yetersiz kalmasi, sinir ve iilke
gecislerinde yapilan 6demelerin, formalitelerin ¢coklugunun, vize uygulamalarinin,
ihra¢ mallariin yabanci pazarlara gecikmeli olarak girmesine yol agmasi ve
tasimacilar  agisindan  haksiz rekabete neden olmasi, bazi uluslararasi
konvansiyonlara heniiz taraf olmayisimiz (Orn. Tehlikeli maddelerin uluslararasi
karayollarinda tasimasi ile ilgili ADR s6zlesmesi ve bozulabilir gida maddelerinin
karayolu ile tasinmasina iliskin ATP sozlesmesi), uluslararasi tagimalarda AETR
hikkiimlerine  uyuldugu  halde ulusal tasimalarda  sosyal hiikiimlerin

uygulanmamasinin, Tiirk Mevzuatindaki bosluklarin tagimanin kalitesi ve giivenligi
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tizerinde olumsuz etki yaratmasi karayollar1 tasimaciliginin olumsuzlugunu arttiran

diger nedenler arasinda sayilabilir.

2. Deniz Yolu Tasimacilig

Tarihsel gelisimi igerisinde limandan limana deniz tasimacilifi giiniimiizde
kapidan kapiya teslimin yani tedarik zincirinin ayrilmaz bir pargasi haline gelmistir”.
Diinya ticaretinin biiyiimesine ve kiiresellesmenin artik azimsanamayacak bir boyuta
gelmesinin etkisiyle deniz yolu tasimaciligi her gecen giin tiim diinyada biiyiiyen bir
ivme kazanmistir. Gerek sanayi ham maddesini olusturan yiikleri bir seferde biiyiik
miktarlarda tasima Ozelligi, gerekse tasima maliyetinin demiryoluna gore 3.5,
karayoluna gore 7 ve havayoluna gore 22 kat daha ucuz olmasi denizyolu
tasgimaciliginin  6nemli  avantajlart arasindadir.  Deniz yolu yiik tasimaciligt

birlesenleri, tasima araclar1 ve gemiler, terminal ve limanlar ve taginacak yiiklerdir.

Deniz yolu ulastirmasini etkileyen cesitli uluslar aras1 belirleyiciler
bulunmaktadir;  konteynir  tasimacilifinda  yasanan  gelismeler, envanter
politikalarimin farklilagsmasi, miisteri beklentilerinin degismesi, kiiresellesme ve
diinya ticaretinin artmasi, siirdiiriilebilir kalkinma ve cevre etkenleri ile dis kaynak

kullaniminin artmasi deniz yolu ulastirmasini etkileyen belirleyiciler arasindadir”.

Diinya iizerinde ve iilkemizde deniz yolu yolcu tagimaciliginin aldigr pay
olduk¢a diisiiktiir bunun en Oonemli etkenlerinden biri deniz yolu tasimacili§ina
gerekli yatirimlarin zamanli bir sekilde yapilmamis olmasi ve genellikle karayolu
tasimaciligina 6nem verilmesidir. Tiim diinya iilkelerinde ve Tiirkiye de bu sorunun
farkina varilmis ve gerekli calismalar yapilmaya baslanmistir ancak dengesiz
ulagtirma sistemi artik ¢ok koklesmis bir hal aldigindan o dengesizligi gidermek

pekte kolay bir is degildir.

2 Ceren Buket, Tirkiye’de Cok Modlu Tagimacilik, AB Ulagim Politikalar1 ve Uyum Siirecinin
Degerlendirilmesi, Yayinlanmamis Yiiksek Lisans Tezi,Gazi Universitesi Fen Bilimleri Fakiiltesi,s. 17
30 DPT., 9. Kalkinma Plam Denizyolu Ulastirmas1 Alt Komisyon Raporu, 2006, s. 8

3! Okan Tuna, Dokuz Eyliil Universitesi Sosyal Bilimler Enstitiisii Dergisi, Tiirkiye icin Lojistik ve
Denizcilik Stratejileri:Uluslar arast ve Bélgesel Belirleyiciler, Cilt 3, Say1 2 (Izmir, 2001 ) 5.2
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a. Diinya Deniz Yolu Tasimacihigi

Diinyada da deniz yolu tagimacilign yiik tagimaciliginda en fazla kullanilan
ulagtirma yontemlerinden biridir. Deniz yolu ulagiminin az maliyetli olmasi, biiyiik
hacimli mallarin taginmasinin, yiiklenmesinin ve bosaltilmasinin diger ulastirma
tiirlerine gore daha az maliyetli olmasi deniz yolu ulagiminin artmasina etki eden

faktorlerin baginda gelmektedir.

Denizyolu tasimacilig tarifeli ve tarifesiz denizyolu tagimaciligi olmak iizere
ikiye ayrilmaktadir. Diinyada dis ticaret hacminin yaklasik deger olarak 2/3, miktar
olarak '4’ti tarifeli olarak tasinmaktadir. Bunun nedeni, tarifeli denizyolu
tasimaciliginda tasinan mallarin kiymetli olmasi ve sunulan hizmetlerin tarifesiz

denizyolu tasimaciligina gore daha diizenli ve iyi olmasindandir®.

Tablo 4: Diinya Filo Gelisimi(DWT)

Kombine
Yillar | Tankerler | D6kme Yiikler Tastyicilar Digerleri | Toplam
1993 268.1 215 31.0 125.4 633.5
1994 266.9 219 28.0 130.6 645.2
1995 270.9 225.5 25.0 157.2 661.5
1996 270.5 242.2 20.0 164.5 673.4
1997 275.2 252.1 17.0 171.8 691.5
1998 279.5 263.3 16.0 177.4 712.4
1999 285.2 263.3 16.0 183.3 722.6
2000 289.5 267.4 15.0 185.9 736.2
2001 296.4 276.3 14.0 191.3 754.3
2002 290 2771 14.0 205.4 765.9
2003 294.2 284.1 12.0 214.3 783.0
2004 305.2 306.8 12.0 189.6 810.3
2005 3221 325.5 11.0 200.5 855.0

Kaynak : DPT,9. Kalkinma Plami,Denizyolu Ulastirmasi Alt Komisyon
Raporu,op.cit.,s. 11

32 Shipping Economics, “Transpacific Liner Trades”C.18 ,(London, No:2, 1996 February), s.8
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Diinyada ki deniz yolu ulastirma aracglarinin gelisimine baktigimiz zaman
1993 yilinda 633.5 DWT> olan deniz yolu tagimasi hacmi yillar itibariyle diizenli
olarak artarak 2005 yilinda 855 DWT’ye ulagmistir. Son on yilda %?2.7 lik bir filo
artist meydana gelmistir. Toplam filonun %37.6’s1 tankerler, %38’i dokme yiik,

%1.4‘1 kombine ve %23.4’1 ise diger gemi tiirlerinden olugsmaktadir.

Diinya deniz tasimaciliginin 1996-2006 tarihleri arasindaki 10 yillik
gelisimini inceleyecek olursak . Son 10 yilda %4.55’lik yillik ortalama bir artisla
taginan toplam yiik miktar1 2006 yihi itibariyle 7 milyar 138 milyon ton degerine

ulagmustir.
Tasman yiikiin %27.4’ti ham petrol, %7’si petrol iiriinleri, %9.6’s1 demir
cevheri, %10’u komiir, %3.8’1 tahil, %1.1’1 boksit ve aliiminyum, %0.42’si fosfat ve

%40.8’1 diger yiiklerden olusmaktadir.

Tablo 5:Diinya Deniz Ticareti (Milyon Ton)

Ham _Petrol Demir
petrol | Uriinleri | Cevheri | Kémiir | Tahil | Boksit/Aliimin. | Diger | Toplam
1996 | 1466 404 391 435 | 193 51 1935 | 4906
1997 | 1519 410 430 460 | 203 54 2060 | 5168
1998 | 1535 402 417 473 | 196 53 2065 | 5172
1999 | 1550 415 411 482 | 220 53 2135 | 5296
2000 | 1608 419 454 523 | 230 53 2280 | 5595
2001 | 1592 425 452 565 | 234 51 2305 | 5653
2002 | 1588 414 484 570 | 245 54 2435 | 5820
2003 | 1673 440 524 619 | 240 63 2545 | 6133
2004 | 1800 465 590 650 | 250 67 2690 | 6542
2005 | 1870 485 640 685 | 260 70 2790 | 6830
2006 | 1960 500 685 710 | 270 73 2910 | 7138

Kaynak: DPT,9. Kalkinma Plami,Denizyolu UlastirmasiAlt Komisyon
Raporu,op.cit.,s. 12
b. Tiirkiye’de Deniz Yolu Tasimaciligi

Tiirklerde denizciligin gelismesi Tiirklerin anadoluya yerlesmesinden sonra

baslamistir, anadoluya egemen olan Tiirkler kisa bir siirede deniz yollarina hakim

PDWT: Bir geminin tastyabilecegi en ¢cok agirhik olup, ham yiikiin, yakitin, suyun, kumanyanin,
yolcu ve gemi adamlarinin kendilerinin ve egyalarinin agirliklarinin toplamidir
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olarak , deniz ticareti ve nakliyatina baslamislardir’®. Osmanlidan itibaren deniz
ticareti donemlerine baktigimiz zaman; yabanci gemilerin tagima yaptiklart donem,
yabanci gemilerin ve Tiirk gemilerinin birlikte tasima yaptiklart donem ve son
olarakta sadece Tiirk gemilerinin tasima yaptiklar1 donem olmak {iizere ii¢ donem

goriilmektedir.

Tiirkiye’de lojistik ve deniz yolu ulastirmasinin ulusal ve bolgesel
belirleyicilerine bakacak olursak; iilkenin dis ticaret hacmi ve yapisi, Tiirkiye’nin
bati Avrupa- Asya transit tagitmacilifinda koprii iilke konumunun avantajlarinin
artmast ve {iilkenin ab ile iligkilerinin ivme kazanmaya baslamasi onemlidir®.
Ulkenin dis ticaret hacmi arttikca yani, iilkenin ihracati ve ithalatindaki gelismeler
fazlalastik¢a iilkenin tasima kanallarinin da onemi artmaktadir, Tiirkiye‘de de en
fazla kullanilan ulastirma kanali denizyolu ulastirmasi oldugu icin bu ulasim tiiriinii

tilkenin dis ticaret hacmi ve yapisi direkt olarak ilgilendirmektedir.

Ulkemiz Avrupa, Orta Asya ve Ortadogu arasinda dogal bir koprii olma
konumu ile tasimacilik yoniinden biiyiik bir potansiyele sahiptir. Tiirkiye ii¢ kitanin
gecis yollarinda olan cografi konumu nedeniyle; Cebelitarik Bogaz1 ile Atlas
Okyanusuna, Siiveys Kanali ile Arap Yarimadast ve Hint Okyanusuna, Tiirk
Bogazlariin Karadeniz-Akdeniz baglantilartyla Avrasya ve Uzakdogu’ya uzanan bir
ulagim agmin odak noktasindadir. Bu durum kabotaj, uluslar arasi ve transit
tasimacilik yoniinden iilkemizin 6nemini ortaya koymaktadir. Kiiresellesmenin etkisi
ile diinya iizerindeki iilkelerin sinirlarinin kalkmasi ulastirmanin 6nemini daha fazla
artirmistir, iilkemiz yaptigr dis ticaretin biiyiik bir boliimiinii deniz yolu ile
yapmaktadir ancak, uluslar aras1 ve ulusal yolcu tasimacilifinda deniz yolu
tasimaciligl olduk¢a diisiik seviyelerde kalmistir. Tiirkiye de karayolu tasimacilig
konusunda da belirtildigi gibi 1950 li yillara kadar demiryolu ve deniz yolu
ulagimina 6nem verilmistir ancak, 1950 1i yillardan sonra gerek daha az maliyetli
olmasindan gerekse de bir siyasi koz olarak kullanilmasindan sonra karayolu
ulagimina agirhik verilmeye baslanmistir, bu da iilkedeki ulasim sisteminin

dengelerinin bozulmasina yol agmistir. 1950 li yillarda yiik tasimalarinda miktar (ton)

** http://www.denizcilik. gov.tr/tr/dugm/dugm.asp (15/02/2007)
35 Tuna, op.cit., 5.2
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olarak demiryolu %355.1, denizyolu %27.8 pay alirken, karayolunun pay1 %17.1
idi.Aym dénemde yolcu tasimaciliginda tasima tiirleri aras1 dagilim %49.9 karayolu,
%42.2 demiryolu, %7.5 denizyolu ve %0.6 havayolu seklindeydi ancak, 1950 li
yillarda uygulanan dengesiz politikalar sonucunda giiniimiizde deniz yolu yolcu

tasimaciliginin pay1 binde 1 lere kadar diigmiistiir.

Deniz yolu tasimaciligi yurt igi, yurt dist ve transit tasimalar olarak
siniflandirilabilecegi gibi, yakin yol veya uzak yol deniz tagimacilifi veya tasinan
yiikiin tiirtine gore, sivi yiik, kuru yiik tasimaciliklar1 gibi siniflandirilabilir.
Gemilerin isletme tiirline gore deniz tasimaciligi tarifeli ve tarifesiz deniz
tasimaciligl olarak siniflandiriimaktadir®®. Deniz yolu tagimaciliginda olusturulmasi
gereken altyapilarin taginan malin tiirline gore yada tasiyacak olan tasitlara gore

belirlenmesi gereklidir.

Tiirk deniz ticaret filosunun gelisimine baktigimiz zaman 1995 yilinda 1143
olan toplam deniz araci sayis1 2005 yilinda 1209 a ¢ikmistir. Diinya iizerinde deniz
yolu ulasiminda kullanilan konteynirlarin gelisimi Tirkiyeyide etkilemis ve 1995
yilinda 3 olan konteynir sayimiz 2006 yili basinda 31 e ¢ikmastir.

Tablo 6 : Tiirk Deniz Ticaret Filosunun Sayisal Gelisimi

Gemi tipleri [ 1995|1996 | 1997 (1998|1999 (2000|2001 [ 2002 | 2003 |2004

Kuru yitkk | 476 | 475 | 469 | 465 | 465 | 460 | 445 | 417 | 402 | 404

Doikme yitk | 157 | 173 | 181 | 171 | 167 | 156 | 154 | 138 | 125 | 138

OBO 9 8 7 6 7 5 1 1 2 2
Petrol 99 | 103 | 98 | 98 | 105 | 119 | 125 | 119 | 120 | 123
tankeri
Kimyevi 31 39 41 43 [ 52 | 57 | 58 51 49 47
mad.
Tankeri

Lpg tankeri | 7 5 5 5 5 7 6 6 6 5

36 Tusiad, op. cit,s.142
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Asfalt 5 5 5 5 4 3 3 3 2 2
tankeri

Su gemisi 11 10 10 { 10 | 10 [ 10 | 10 12 13 14

Ro /ro 22 | 24 | 25|29 | 28 | 30| 29 | 26 28 21

Ro/ro - - - - - - - - - 13
ferry/yolcu

Konteyner 3 7 11 | 18 | 25 | 28 | 34 | 39 37 31

Feribot 15 16 17 19 | 19 19 | 20 20 16 19
Tren ferisi 7 7 7 7 7 7 7 7 7 8

Frigorofik 1 1 1 1 1 3 3 2 1 1

Balik¢1 31 | 42 | 42 | 42 | 44 | 54 | 55 | 52 52 62
gemisi

Yolcu&yoleu| 33 | 35 | 36 | 40 | 42 | 39 | 39 | 31 26 28
yiik

Bilimsel 5 5 5 5 5 5 5 4 4 4
aras.

Seh.hat./den. | 71 68 72 | 73| 72 | 73 | 74 76 76 75
Otobiis.

Seh. Hat. 26 25 26 | 26 | 26 | 28 | 28 20 20 20
Arabal

Yolcu - - - - - - - - - 47
motorlari

Romorkor / | 134 | 131 | 139 | 141 | 158 | 167 | 165 | 157 | 158 | 164
hizmet

Diger - - - - - - - 4 8 4
Toplam 1,141,179 1,2 | 1,2 | 1,24 1,27 (1,26 |1,181| 1,14 | 1,21
Kaynak: Tusiad Kurumsal Yapisi Cercevesi ve Yasal Gostergeleri, Ek Tablolar,

s. 49
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Tirk deniz ticaret filosunun ulusal ve uluslar arasi sicildeki durumlarina
bakildiginda, toplam 1209 adet gemiden %55,7 sinin ulusal sicile, %44,3 iiniin

uluslar arasi sicile kayitl oldugu goriilmektedir.
Tiirk deniz ticaret filosunun yas durumuna bakildiginda filonun %27,3 i 0-9
yas grubunda, %12,6 s1 0-19 yas grubunda, %50,6 s1 20-29 yas grubunda ve %9,4 i

30 yas ve iizerinde yer almaktadir.

Sekil 2 : Tiirk Deniz Ticaret Filosunun Yas Gruplar itibariyle Dagihm

30 YAS TIZzrmi

10-19 YAS
20-29 YAS 13%
51%

Kaynak: Tusiad, op.cit, s. 145

Diinya iizerinde gemilerin yaslarina iligkin genel kabul gormiis kural her
geminin ortalama olarak 25 sene ticari omrii oldugudur, bu kurala dayanarak
tilkemizin gemi yaslarina baktigimiz zaman gemilerimizin %9 unun teknik olarak
kullanilmamas1 gerektigi, %51 inin ise kullanilmamas1 gereken ve yakinda
kullanilmamasi1 gerekecek olan gemilerden olustugunu goriiriiz. Tiirkiye deniz
ulagtirmas1 potansiyelini heniiz istedigi gibi kullanamamaktadir. Uzun bir kiy1
seridine sahip olmasi kadar ana deniz ulastirma rotalar1 iizerinde bulunmasi da
Tiirkiye i¢in avantaj yaratmaktadir. Denizcilik sektorii yiiksek yatinm maliyetleri
nedeniyle yeni yatinmlar i¢in 6nemli bir finansman ihtiyaci icindedir. Tiirkiye’nin
hem mevcut limanlarinin kapasitesini arttirmasi, yeni liman yatinmlariin yapilmasi,
yeni gemi siparisleri verilmesi ile ticari filosunun, hemde gemi insaat sanayisinin

giiclendirilmesi hususlarinda genis bir yelpazede yeni yatirim ihtiyaci bulunmaktadir.
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Tiirkiye sahip oldugu cografi konum itibariyle limancilik acisindan c¢ok
biiyiik avantajlara ve potansiyele sahiptir ancak, Tiirk kiyilarindaki limanciligin
yeterince gelismemesi, 1950 li yillardan sonra yapilan dengesiz ulastirma politikalar
nedeniyle limancilik avantajlarini yeterince kullanamamaktadir.

Tablo 7 : Tiirk Limanlarinda Yapilan Yiikleme Bosaltma Faaliyetleri (Ton)

Tasima cinsi 2000 2001 2002 2003 2004
Transit | Yikleme | 30,761,285 | 28,718,044 | 23,435,730 - 4,826,449
Bosaltma 8,721 5,7 - - -
Toplam | 30,770,006 | 28,723,744 | 23,435,730 - 4,826,449

Ihracat T.C 8,516,593 | 10,022,452 | 10,081,667 | 9,798,081 | 8,465,427
gemisi

Yab. 23,774,508 | 30,611,304 | 28,983,345 | 31,678,720 | 38,592,767
Gemi

Toplam | 32,291,101 | 40,633,756 | 39,065,012 | 41,476,801 | 47,058,194

Ithalat T.C 27,565,778 | 25,174,302 | 31,096,923 | 29,946,962 | 26,452,733
gemisi

Yab. 58,391,177 | 47,606,300 | 55,082,917 | 68,726,675 | 78,244,387
Gemi

Toplam | 85,956,955 | 72,780,602 | 86,179,840 | 98,673,637 | 104,697,120

Kabotaj | Yiikleme | 16,480,210 | 13,647,620 - - 14,539,714
Bosaltma | 20,847,595 | 12,633,778 - - 14,678,638
Toplam | 37,327,805 | 26,281,398 - - 29,218,352

Toplam | Yiikleme | 79,532,596 | 82,999,420 | 62,500,742 | 41,476,801 | 66,424,357

Bosaltma | 106,813,271 | 85,420,080 [ 86,179,840 | 98,673,637 119,375,758

Toplam | 186,345,867|168,419,500 | 148,680,582 (140,150,438 | 185,800,115

Kaynak: Tusiad,op.cit.,s.146

32




Tiirkiye’nin dis ticaret tasimalar1 Tiirk limanlarindan yiiklenen ve bosaltilan
ihracat ve ithalat yiiklerinin yan sira, yine limanlarimizda yiiklenen ve bosaltilan
baska tilkelere ait transit yiikleri icermektedir.ihracat tasimalari, iilke i¢inden gelen
yiikleri toplamak, konsolide etmek ve deniz yoluyla yurt disina ¢ikmasim saglamak
amaciyla yapilir, ithalat tagimalar iilke digindan deniz yolu ile gelen yiikleri teslim
almak ve iilke i¢inde dagitimlarini yapmak amachdir, transit tagimalar ise, iilke
disindan deniz yolu ile gelen ve bir baska iilkeye gonderilmesi planlanan yiikleri

teslim almak ve tekrar tasima siirecleriyle ilgilenmek anlamina gelmektedir”.

Tiirkiye’nin deniz yolu ile yapilan yiik tasimalarinda miktar olarak tagimalar
1995 yilindan 2004 yilina kadar neredeyse iki kat artis gdstermisken, bu tagsmalarda
Tiirk bayragimin pay1 yar yariya diismiistiir(%?23).Tiirk bayrakli gemiler1995-2004
doneminde dis ticaret yiiklerinin tasinmasinda ortalama %31 oraninda pay
almuglardir’™.
Tablo 8:Tiirkiye’nin Deniz Yolu Dis Ticaret Tasimalar: ve Tiirk Bayrakh

Tasimalarin Paylar

Tiirk Tiirk |Yabanc
Yillar| Toplam | lhracat | ithalat . | bayragi| bayrak
bayrag
%0 %0
1995 | 84,181,116 [20,174,562| 64,006,554 |35,157,163| 41.8 58.2
1996 | 91,680,312 | 18,846,074 72,834,074 (36,057,963 | 39.3 60.7
1997 |112,373,431(37,009,695| 75,363,736 (31,935,901 29.3 70.7
1998 | 104,076,233 (24,773,274 79,302,959 (33,856,861 32.5 67.5
1999 |110,901,420(32,923,267| 77,978,153 |31,792,427| 28.7 71.3
2000 |118,248,056132,291,101| 85,956,955 136,082,371 30.5 69.5

37 Canci, Erdal, op.cit., s.204
3 Tusiad, op. cit,s.152
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2001 |[113,414,358]40,633,756| 72,780,602 |35,196,754| 31.0 69.0
2002 |125,244,852139,065,012| 86,179,840 |41,178,590| 32.9 67.1
2003 |140,150,43841,476,801 | 98,673,637 139,745,043 | 24.8 75.2
2004 |151,755,314147,058,194|104,697,120134,918,160| 23.0 77.0

Kaynak: Tusiad, op. cit, s.152

Tablo incelendigi zaman Tiirk bayrakli gemilerdeki yillar itibariyle biiyiik

diisiis goz oniine ¢ikmaktadir bu diisiisiin baslica nedenleri vardir bunlari siralayacak

olursak”;

Tiirk Uluslararas1 Gemi Siciline kayitli gemilerin isletilmesinden ve
devrinden dogan kazanclarin banka ve finans kurumlarinda doviz
cinsinden degerlendirilmesinde, elde dilen kazanglarin yami sira kur
farklarimin da vergi istisnast diginda tutularak Gelir ya a Kurumlar
Vergisine tabi olmasi denizcilik sektoriinii olumsuz etkilemektedir.

SSK primlerinin mevcudiyeti ve yiiksekligi, alternatif olan kolay bayrak
gemilerine gore dezavantaj yaratmaktadir. Bu sorunun ortadan
kaldirilmast i¢in SSK priminden goniilli muafiyet ya da gecmiste
uygulandig1 gibi denizde bulunulan siire kapsaminda SSK priminde
indirim uygulanmasi sektor tarafindan talep edilmektedir.

Basta Paris M0U40’ya tabi iilkeler, liman devleti kontrolu sirasinda Tiirk
bayrakli gemilere daha hassas kontroller uygulamakta ve bu da gemilerin
gecikmesine sebep olmaktadir.

Tiirk Uluslararas1 Gemi Siciline kayith gemilerin yurt disina ihraci, genel
ihracat hiikiimlerine tabi tutulmaktadir. Geminin ihraci i¢in ihracatgi
birliklerine satis bedelinin on binde 5’i kadar har¢ verilmesi ve ayrica

satis bedelinin kambiyo mevzuatina gore yurda getirilerek Doviz Alim

Belgesine baglanmasi zorunlulugu sikinti yaratmaktadir.

3 DPT, 9. Kalkinma Plan, Deniz-yolu Tagimaciligt Ozel intisas Komisyon Raporu,(Istanbul,

2006),s.22

*0'MOU: Paris Memorandum of Understanding on Port State Control’
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e Tiirk Bayrakli gemilerin Tiirkiye’deki tersanelerden almis oldugu, iscilik
hari¢, tamir—bakim hizmetlerinin Katma Deger Vergisine tabi olmasi
tamir-bakim maliyetlerini yiikseltmektedir.

e Kreditorler tarafindan Tiirk bayrakli gemi projelerine daha c¢ekingen
davranilmakta ve kredi verilirse de maliyetler yiikselmekte, vadeler
kisalmaktadir.

e Deniz tasimacilifi konusunda yasal prosediirler ve kararlar yabanci
finansorleri ve denizcilik firmalari Tiirkiye’ye bakista tereddiitte
birakmaktadir. Bu da Tiirk bayragi yerine kolay bayrak tercihine neden

olabilmektedir.

Diinya iilkelerinde uygulanan bazi istisnalar, vergi indirimleri ve denizcilik
sektoriinii tesvik eden ve bu sektoriin kalkinmasimi saglayacak olan tesvikler
tilkemizde heniiz tam olarak kullanmilmaya baglanmamistir, bu da denizcilik

sektoriinde calisan insanlar1 olumsuz yonden etkilemektedir.

Yukarida da belirttigimiz gibi Tiirkiye gerek gemi filosunun genclestirilmesi
gerekse de mevcut limanlarinin gelistirilmesi ve yeni limanlarin agilmasi durumunda
deniz tagimacilifinda istenilen seviyeye ulasacaktir. Diinya iilkelerinin tasimacilik
sekillerine baktigimiz zaman ro-ro gemilerinin deniz tasimaciliginin 6nemli bir
parcasit haline gelerek kombine tasimaciligt tamamlayan bir unsur oldugunu
gormekteyiz, 2006 yil1 sonu itibariyle Tiirkiye ye ait toplam 7 adet ro-ro gemisi
bulunmaktadir, bunun yam sira konteynir tasimacilifi son yillarda deniz
tasimaciliginda en ¢ok ragbet goren tasimacilik sekillerinden biri olmustur , tim
diinyada konteynir gemilerinin sayis1 hizla artmistir bu artis1 Tiirkiye de izlemis ve
konteynir gemi sayisint arttirmistir ancak, Tiirkiye de heniiz ana konteynir limani

bulunmamaktadir.

Deniz yolu tagimaciliginda diger 6nemli bir konu yolcu tasimacilifidir
tilkemizde deniz yolu yolcu tagimaciligina maalesef gerekli 6nem verilmemistir.
Deniz yolu yolcu tasimacilifi konusunda 6rnek olarak gosterebilecegimiz tek ilimiz

[zmir’ dir ¢iinkii deniz yolu yolcu tasimaciligida esas olan tasimaciligin tek bir kurum
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tarafindan yapilmasina dayanmaktadir Izmir de 2000 yilinda Izmir belediyesi diger
deniz yolunda tasimacilik yapan isletmeleri satin almis ve onlar1 birlestirmistir.
Tiirkiye denizcilik isletmeleri de iilkemizde deniz yolu yolcu tasimaciligini saglayan
kuruluslardandir ancak iilkemizde deniz yolu ulasimimi secen insanlar her sene

azalmaktadir.

Tablo 9 : TDI’nin Yillara Gore Yurt ici Arac ve Yolcu Tasimalari

Tasman | Arac sayilari
yolcu | (oto esdegeri)

1996 | 397,595 46,431
1997 |357,114 32,059
1998 | 376,526 9,758
1999 | 225,000 16,432
2000 | 204,577 15,372
2001 | 155,398 8,823
2002 | 135,495 9,758
2003 | 83,478 1,115
Kaynak: Tusiad,op.cit, s.58

Yillar

Tabloya bakildiginda 1996 yilinda 397,595 kisinin tasindigimi ancak, bu
rakamin 2003 yilina gelindiginde 83,478 kisiye diistiigiinii gormekteyiz. Bu diisiisiin
ana nedenlerinden biri deniz yolu tagimaciliginin diger tasima tiirlerine gore daha

uzun zaman aldigidir.

Ulkemizde deniz yolu tasimaciliginda olumlu gelismelerde yasanmaktadir
deniz yolu ulastirma filosu i¢inde konteynir gemilerinin sayi, tonaj ve tasidiklar
yiikler bakimindan artmasi, ro-ro filosunun yas itibariyle yeterli diizeyde olmasi1 ve
filoya yeni katilan gemilerle giiclenmesi, Tiirk bogazlarinda kurulan gemi trafik ve
yonetim bilgi sistemi, bir ¢cok sektorde meydana gelen ekonomik durgunlugun Tiirk
is adamlarin1 yeni acilimlara yonlendirmesi ve bu cercevede denizcilik sektoriine
ilginin artmasi, Tiirkiye’nin dis ticaretinin ve uluslar arasi ticaretin giderek artmasi,
bunun yarattifi tasima ihtiyacinin deniz ulastirmasina biiyiik oranda yansimasi ve
buna bagli olarak navlunlarin yiikselmesi, vergisiz akaryakit kullanimimin kabotaj

hattinda calisgan gemilere de uygulanmasi sonucunda deniz tagimacilifinda girdi
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maliyetlerinin azalmasi, liman tarifelerinde ©nemli indirimler yapilmis olmasi

ilkemizin deniz yolu ulastirmasinda sahip oldugu gii¢lii yonlerdir.

Tiirkiye de deniz yolu ulasiminin zayif yonlerine bakildigi zamanda, Filonun
biiylik boliimiinii teskil eden dokme yiik gemilerinin yas ortalamasi yiiksek ve
bircogunun standart alti olmasi, Yolcu, ferry, kruvaziyer gemilerimizin sayisal
ve/veya tasima kapasitesi acisindan yetersiz olmasi, Tiirk bankalarinin uzun vadeli
kredilendirme ve gemi alimina yoOnelik finansman modellerindeki eksiklik,
Filomuzda yeterli sayida ve tonajda LPG gemisi olmamasi ve LPG ithalatimizin
%80’den fazlasimin yabanci bayrakli gemiler tarafindan tasinmasi, Ithalat/ihracat
yiikklerimizin % 75’inin yabanci bayrakli gemiler tarafindan tasinmasi,
Limanlarimizin, tehlikeli ve benzeri yiikler icin uluslar arasi standartlara uygun depo
antrepo ve muhafaza alanlar hususunda yetersiz olmasi, Liman kapasitelerinin artan
ihtiyaca cevap veremeyecek sekilde yavas gelismesi ve yeni limanlara olan acil
gereksinim, Limanda gorevli personelin egitim ve nitelik acisindan yetersizligi,
Liman faaliyetlerine iligkin diizenli bilgi akisinin saglanamamasi , Gemi kaynakli
kirlenmenin Onlenmesiyle ilgili uluslar arasi taraf olunan sézlesmelerin ve ulusal
mevzuatin nitelikli personel, ekipman, imkan ve kabiliyetlerdeki zafiyetler nedeniyle
etkin uygulanamamasi, ve acil durumlarda kirlilige miidahaleye yonelik olarak gorev
ve sorumluluklarin tam olarak belirlenmemesi ve kurumlar arasi yetki karmasasi,
Kent i¢i ulasimda kullanilan sehir hatlart gemilerinin hizlarmin diisiik, manevra
kabiliyetleri, yolcu indirme bindirme ve usturmaga sistemlerinin yetersizligi,
gemilerin yasli olmasi ve ekonomik calistirllamamasi ve Tiirk Donatan tarafindan
geng ve iyi durumdaki pek ¢ok gemimizin (agirlikli olarak konteynir — iiriin tankeri —
geng dokmeciler ) ve yapimui yurti¢i ve yurtdisindaki cesitli tersanelerde devam eden
pek cok geminin ¢esitli sebeplerden dolay1 “Yabanci Bayragi” tercih etmesi seklinde
bir egilimin yayginlagmasi iilkemizde uygulanan deniz yolu ulastirmasinin zayif

yonleri arasinda sayilabilir.
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3- Demir Yolu Tasimacilig:

Sinirlarin - ortadan kalkmasi ile ulagim sektoriiniin  Onemini dahada
belirginlesmeye baslamistir, demiryolu tagimaciligi her gecen giin ihtiyaci daha da
faza hissedilen kombine tasimaciligin Onemli parcalarindan biridir. Demiryolu
tasimaciligi diger tasima tiirlerine gore daha giivenli ve daha az maliyetli bir tasima

seklidir.

Demiryolu tasimaciligimin temel altyapr bilesenleri, rayli sistemler ve
donanim iiriinleri, lokomotif ve vagonlar, aktarma istasyonlart ve terminallerdir.
Demiryolu tasimciliginda devlet tarafindan yapilmakta olan bu altyap1 yatirnmlart son
derece maliyetlidir. Demiryolu baslangic yatinmlarinin  devlet tarafindan
saglanmasindan sonra isletim maliyetleri ise son derece ekonomik olmaktadir.
Ayrica demiryolu yiik tagimciligi, uzun mesafeler arasinda gergeklestirilebilen

giivenli ve ¢evre dostu bir tagimacilik tiiriidiir.

a. Diinya Demiryolu Tasimacihig:

Gelismis ve gelismekte olan tiim diinya iilkelerinde demiryolu tagimaciliginin
onemi fark edilmis ve bu tagimacilik tiiriniin gelisimi icin yapilmasi gerekli olan
atilimlar yapilmaya baglanmistir. Yapisal degisim siireci icinde demiryollarinin hem
kendi yapilar1 hem de devletle iligkileri sorgulanmakta ve yeniden diizenlenmektedir.
Diinya demiryollarinin hemen hemen tiimiinde yeniden yapilanma caligmalar ¢esitli
bicimlerde siirdiiriilmektedir. Giiniimiizde, demiryolu sektoriiniin sadece diger
ulagtirma sistemleri karsisinda rekabet giiciinii arttirmaya degil, ayn1 demiryolu
altyapis1 iizerinde birden fazla isleticinin faaliyetine imkan vererek sektor icinde
rekabet yaratilmaya gahsﬂmaktad1r41, . Bu siire¢ icinde demiryollarinin hem kendi
yapilari, hem de ulastirma politikalar i¢indeki konumu ve devletle iliskileri
sorgulanmakta ve yeniden diizenlenmektedir. S6z konusu diizenlemelerin temel
amaci, demiryollarin1 amaca yonelik hizmet sunmaktan alikoyan gereksiz devlet

mildahalesinden kurtarmak ve yeni ulastirma politikalar1 ve kurumsal yapilanmanin

* DPT 8. 5 Yillik Kalkinma Plani, Demiryollar1 Tasimaciligi Ozel ihtisas Komisyon Raporu,
(Ankara, 2001),s.2
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yeniden olusturulmasi sayesinde etkinligini artirmak suretiyle siibvansiyonlari
azaltmaktir. Giintimiizde, demiryolu sektoriiniin sadece diger ulastirma sistemleri
karsisinda rekabet giiciinii arttirmaya degil, ayn1 demiryolu altyapis iizerinde birden
fazla isleticinin faaliyetine imkan vererek sektor icinde rekabet yaratilmaya

calisilmaktadir

Demiryolu tasimaciligi iilkemizde her ne kadar uzun zaman alan bir
tasimacilik tiirii olsa da diinya iilkelerinde demiryolu tasimaciligi teknolojiden tam
anlamiyla yararlanilarak olusturulan hizli trenler sayesinde en hizli ulastirma
araglarindan biri haline gelmistir. Japonya da 30 yi1l 6nce kullanilmaya baslanan hizl
trenler son yillarda Avrupa iilkelerine de gelmis ve kullanilmaya baslanmistir.
Yiiksek-hiz tren hizmetleri, demiryollarina énemli bir pazar imkani yaratmistir. Bu
pazarda demiryollari, karayolu ve havayoluna gore tercih edilir bir alternatif haline
gelmistir. Genel olarak. yiiksek-hiz treni terimi saatte 200 kilometrenin {izerinde hiz

yapan yolcu trenleri i¢in kullanilmaktadir

Avrupa Birliginde benimsenen demiryolu politikalari:  demiryolu
kuruluglarimin  bagimsizligi, isletme ile altyapinin birbirinden ayrilmasi, yeni
isleticilere hatlara erisim hakki saglanmasi, altyapr kullanim bedellerinin esitlik
ilkesine gore belirlenmesi, demiryolu kuruluslarinin mali yapisinin diizeltilmesi
esaslarina  dayanmaktadir. Avrupa Birligi, demiryolu sektoriiniin yeniden
yapilanmasini (veya yiiriitilmekte olan yapilanma calismalarinin tamamlanmasini)
ongormektedir. Avrupa'daki bir¢ok iilkede baslatilan yeniden yapilanma ¢alismalari
kapsaminda gerek demiryolu sektorii icinde gerekse diger sektorler arasinda rekabet
edebilme diizeyini yakalama gerekcesiyle demiryolu kuruluslarinin mali yapisini
iyilestirmek oOncelikli hale gelmistir. Teknik deg8isim siireci icinde iilke
demiryollarimin  birbirine entegrasyonu amaciyla teknik altyapinin (6zellikle
sinyalizasyon, telekomiinikasyon, c¢eken-cekilen araclar ve ekipman) birbirine

uyumlulugu saglanmaya gahsllmaktadlr42.

*2 Tiirkiye Vakiflar Bankast T.A.O Planlama ve iktisadi Arastirmalar Grup Y6netmenligi, Ulastirma
Sektorii(Ankara, 2001 ) .10
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b. Tiirkiye’de Demir Yolu Tasimacihig

Ulkemizde Cumhuriyetin ilk yillarinda benimsenen kendi kendine yeterli bir
ekonomi olusturulmasi politikast dogrultusunda iilkenin temel ulastirma sistemi
konumunda olan demiryollar1; .Milli Ekonominin. yaratilmasina hizmet eden bir arag
olarak degerlendirilmis, sanayinin yer se¢iminde yonlendirici etken olmus, sanayinin
yurt diizeyine yayilmast ve modern Tiirkiye’nin yaratilmasinda Onemli rol
oynamistir. Cumhuriyetin ilaninda 1734 km si Ankara hiikiimeti tarafindan yapilmis,
2352 km si yabancilar tarafindan yapilmis toplam 4086 km.lik demiryolu agi
meveuttu®. 1950’1i yillara gelindiginde Tiirkiye’de ki toplam demiryolu ag1 10386
km.ye c¢ikmistir. Ancak 1950 yilindan sonra uygulanan dengesiz ulastirma
politikalar1 sonucunda, demiryollarina gerektigi gibi dnem verilememis ve 1950-

1980 li yollan arasinda yilda sadece 30 km.lik bir demiryolu yapilabilmistir.

Ulke ekonomisinin gelisen uluslar arast standartlara uyumunun
saglanabilmesi icin demiryolu ulagimi oldukca onemlidir. Ulkemiz yolcu tasima
paylarina bakildiginda, karayolu yolcu tasima pay1 %96, demiryolu yolcu tagim pay1
ise yalmzca %2’dir. Ulkemiz ulasim sistemi icerisinde karayolu- demiryolu yiik
tasima paylarina bakildiginda, karayolu yiik tasima oran1t %94, demiryolu yiik tagima
pay1 ise %4 tiir. Demiryollarinin yiik tagimaciligindaki payr son 50 yilda %60
oraninda gerilemistir*®. Demiryolunun yiik tasimaciigindaki payimn %30’lara
cikarilmasi durumunda; on yillik donemde yaklasik 1500 kisinin 6liimden, 16000
kisinin yaralanmaktan kurtulacagi hesaplanmistir™. Tiirkiye de 2006 yil itibariyle
kullanilan toplam arag filosuna baktigimiz zaman; 586 adet dizel lokomotif, 68 adet
elektrikli lokomotif, 93 adet elektrikli dizi, 58 adet dizelli dizi, 1046 adet yolcu ve
650 000 ton kapasiteli 16989 adet yiik vagonunun oldugunu goriiyoruz. Demir yolu

ag1 iilkemizdeki 81 il merkezinin 37 sinden gecmemektedir.

3 www.demiryollari.gov.tr (15/03/2007 )
44 tusiad,op. cit, s.117
45 www.tedd.gov.tr (15/03/2007)
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Ulkemiz etkin bir ulagtirma sistemine kavusabilmek icin demiryolu ulagimina
daha 6nem vermelidir, demir yollarinin daha aktif hale getirmek i¢in demiryollarinin

limanlarla olan %5’lik baglantisin1 daha yiiksek seviyelere ¢ikarmalidir.

4. Havayolu Tasimacihig

Havayollar1 tagimaciligi son yillarda hizli ve giivenilir olmasi nedeniyle tercih
edilmeye baslanan ulagtirma bicimlerinin basinda yer almaktadir. Kiiresellesmenin
getirdigi hizhilik zorunlulugu, cografi konumlar dolayisiyla ulastirma yollarinin
giderek zorlasmasi havayolu tasimacilifinin bu sekilde gelismesinin en Onemli
nedenleri arasinda sayilmaktadir. Havayolu tasimaciligni birim tasimacilik
maliyetlerinin en yliksek diizeyde yapildigi tasimacilik tiiriidiir, fakat bu olumsuz
Ozeligine ragmen ,giiniimiizde yasanan uluslar arasi rekabet bu tiiriin gelismesini
hizlandirmakta; modern hava limanlar1 , son teknoloji iiriinii araclar, gelistirilmis
kapasiteler, ileri depolama sitemlerinin varligi havayolu tasimaciliginin yaygin bir

bicimde yapilmasina olanak tanimaktadir*®.

Ulkelerin havayolu tasimaciligina énem vermelerinin cesitli nedenleri vardir
bu nedenlerden gecmiste en onemli olanlardan bir tanesi, iilkelerin sahip olacaklar
havayollarn sayesinde diger {ilkeler arasindaki itibarlarmmin yiikseltilmesi,
kullandiklan yeni teknolojiler ile diinya iilkelerini etkilemek ve kendilerine iyi bir
vitrin olusturmak istemeleridir. Ancak su anki piyasalara bakilacak olursa artik diger
tim sektorlerde oldugu gibi havayolu ulastirmasinda devletin miidahalesinin
gereksizligi tartisilmakta ve bunun icinde o©nceki konularda belirtildigi gibi
deregiilasyonlar yapilmaktadir. Uluslar aras1 havayolu tagimaciligina iilkelerin 6nem
gostermesinin diger bir nedeni de, diger iilkelerle iliskisi kisitlh olan az gelismis
ilkelerin, kuracaklar1 havayolu sirketleri sayesinde turizm, ticaret ve yatirim

iliskilerinin gelismesi beklemeleridir.

Her sektorde girisimcilerin risk alma diizeyleri sektoriin gelisimini etkileyen

onemli faktorler arasindadir, havayolu tasimaciliinin en yiiksek maliyetli

46 Canci,Erdal, op. cit, s. 26
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sektorlerden biri oldugu diisiiniiliirse , iilkedeki is adamlarinin bu riski alarak daha
yiiksek kar elde etme istegi havayolu tasimaciliginin gelismesinin nedenleri arasinda
sayilabilir. Diger bir sebeb iilkelerin politik baglantilardir, ikinci diinya savasina
kadar olan periyoda , o6zellikle Avrupa iilkelerinin sahip olduklar1 kolonilerle
iligkilerini saglamlastirmalar1 i¢in , bu bolgelere gerceklestirdikleri havayolu

hizmetleri 6rnek olarak gosterilebilir*’.

Havayolu tasimaciliginin gelisimi nedenleri gelismekte olan ve gelismis
ilkelere gorede farkliliklar gosterebilmektedir, gelismekte olan iilkeler icin havayolu
tasimaciligi gelirleri iilkenin toplam ekonomisi iginde belirleyici olabilir veya
tilkenin dis 0demeler dengesini etkileyebilir buda kiicilkk ekomomiye sahip olan
ilkeler biiyiikk havayolu sirketleri kurmak isteyebilirler. Gelismis iilkelerin uluslar
aras1 alanda saglayacaklar1 basarilar, bu iilkelerin kullandiklar1 ugaklara olan talebi
arttiracagindan, ucak iiretimlerini de etkileyecektir. Ulkelerin birbirleri arasinda
kurmak isteyebilecekleri dostluk ve iyi niyet gostergesi bir bagka sebeptir. Ulke
yoneticilerinin, kurulacak iyi bir havayolu hatti sayesinde kiiresel ekonomik alanda
basarili olunacag goriisii diger bir etken olarak soylenebilir. Biitiin bunlar, iilkelerin
uluslararast hava tasimacilifi piyasasina girmesindeki tiim sebepler olmamakla

birlikte 6nemli etkenler arasinda sayilabilir.

D. Tasimacilik Modlarimin Secimini Etkileyen Faktorler

Diinyanin insanlarin birbirleriyle devamh iletisim kurabilecekleri kiiciik bir
koy haline geliyor olmasi ulastirma sektoriinii ekonomik gelismelerin merkezine
oturtmustur.  Saglik, egitim, is merkezleri ve diger gereksinim noktalarina
ulagilamadigr durumlarda yasam kalitesi yara almakta, kaynaklara ve pazarlara
ulasilamadiginda ise bilyiime zarar gormektedir. lyi planlanmayan ulastirma
stratejileri ve programlart ¢evreye zarar vermekte, kullanicilarin gereksinimlerine
care olmamakta, diisiik gelir gruplarinda biiylik sorunlara yol agmakta, kamu
finansmaninin  verimligini olumsuz etkilemektedir. Ulkeler kalkinmanin temeli

sayilan dis ticaretlerinin gelisimi acisindan ulastirmaya biiyiik 6nem vermektedirler,

*" George Williams, “Will Europe’s charter carriers be replaced mby “n-frills” scheduledairlines”,
Journal of Air Transport Management,(USA, 2001)s.17
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bunun yani sira insanlar artik kisisel zevkleri i¢cin yapacaklar seyahatlerde ulastirma

olanaklarindan azami 6l¢iide yararlanmak istemektedirler.

Tasima modunun secimini etkileyen bir ¢ok faktor vardir. Bu faktorlerin
tamami tagtma modunun kendi dogal yapisiyla ilgili hiz, ortalama transit zaman1 ve
degisebilirligi- gilivenilirligi- tutarhlifn — hasar yiizdesi gibi ozelliklerle dogrudan
baglantilidir. Yiik tasimaciliginda en o©nemli faktor giivenlikken, yolcu

tasimaciliginda en onemli faktorler giivenlik ve hiz dir.

Tasima modlariin operasyonel 6zelliklerini su sekilde siralanabilir*®;

Hiz(tasimada gegen zaman)
Bulunabilirlik(hizmete hazir olma)
Giivenilirlik( zamaninda kalkis ve varis, diizenlilik)

Siklik (transfer sayisi)

A e

Kapasite(her tiirlii tasima gereksinimlerini karsilama
olanagi)

6. Maliyet

Tablo 10: Tasima Modlarimn Operasyonel Ozellikleri

Ozellikler | Demiryolu | Karayolu | Suyolu | Havayolu Eg:::
Hiz 3 2 4 1 5
Bulunabilirlik 2 1 4 3 5
Giivenilirlik 3 2 4 5 1
Kapasite 2 3 1 4 5
Siklik 4 2 5 3 1
Maliyet 3 2 5 1 4

Kaynak: Baybars Tek, Pazarlama ilkeleri- Global Yonetimsel Yaklasim Tiirkiye Uygulamalari,
Gelistirilmis 7. Baski, (izmir, Cem Ofset Matbaacilik,1997), s.678

* Baybars Tek, Pazarlama ilkeleri- Global Yonetimsel Yaklasim Tiirkiye Uygulamalari, Gelistirilmis
7. Baski, (Izmir, Cem Ofset Matbaacilik,1997), s.678
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Tablodan da anlasildig: iizere karayolu tasimaciligi yolcu tasimaciliginda da
mal tasimaciliginda da en fazla bulunabilen yani en yaygimn kullanilan tasimacilik
sekillerinden biridir. En hizli tasima sistemi havayolu tagimaciligidir 6zellikle son
yillarda devletlerin havacilik sirketlerini desteklemesinin de etkisiyle havayolu
tasimaciligl eskiye oranla daha kullanilir hale gelmistir, hiz faktoriinde havayolu
tasimaciligim1  karayolu tagimaciligi, demiryolu tasimaciligl, denizyolu tagimacilig
ve son olarak ta insan tagitmacilifinin miimkiin olmadigr boru hatti tasimacilig
izlemektedir. Denizyolu tasimaciligl biiyiik ve hacimli mallarin tasinmasi icin en
ideal yoldur, tasimacilik tiirleri igerisinde birim tasima maliyeti en diisiik ve giivenli;
biiylik hacimli kitle tipi yiikler(petrol, komiir, tahil vb.) i¢cin en uygun tiir denizyolu
tasimaciligidir. Denizyolu tagimaciligni havayoluna gore 22, karayoluna gore 7,
demiryoluna gore3,5 kat ucuz olmasindan dolay1 diinyada en ¢ok tercih edilen ulagim
seklidir®. Demiryolu tasimaciligi ,denizyolu tasimacihindan sonra en fala
kapasiteye sahip olan tagimacilik seklidir. Cevre dostu olan bu tagimacilik tiirii, uzun
mesafeli tasimalarda ciddi maliyet avantaji saglamaktadir. Kitle tasimaciligina
elverisli olmasi1 nedeni ile diger tasima tiirlerinden kaynaklanan yogunluklar azaltici

fayda yaratmaktadir.

Ulastirma modlarinin se¢imi yurt ici ulasimda da son yillarda olduk¢a 6nem
kazanmaya baslamistir. 25 iilkeli Avrupa birliginin ve diinya iizerinden se¢ilmis bazi
tilkelerin yolcu ve yiik trafiginin modlar arasindaki dagilimim tablo ile 6zetleyecek

olursak;

AB’deki ulagtirma biiyiikliiklerinin ve ulastirmanin modlara gore dagiliminin
secilmis {iilkelerle karsilastirilmasi , gelismis {iilkelerde karayolu tasimaciliginin
biiytikliigiinii gostermekte, ayrica Cin de i¢ suyolu tasimaciliginin payinin biiyiikligi

dikkat cekmektedir.

Avrupa birligi {iilkelerinde ulastirma modlarinin iilkelerin ticaretindeki

paylarina bakildiginda , ihracatta deger olarak deniz yolunun%45 pay aldigim ve

49Can01 ,Erdal,op. cit.,s. 26
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yine denizyolunun agirlik olarak %76,7 ile ilk sirada yer aldigim1 gérmekteyiz. Ab ici

ithalatta ise karayolunun %47,6 ile 6ne ¢iktig1 goriilmektedir.
Tiirkiye’nin ulastirma modlarina gore dig ticareti incelendiginde en biiyiik

pay1 denizyolunun aldigini, denizyolunu karayolu, demiryolu ve havayolunun takip

ettigini goriiliir.
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Tablo 11: AB-25 Ulastirma Modlaria Gore Dis Ticaret, 2004

Deger, milyar Euro Agirlik, milyon ton
AB-25 Digl AB-25 ici AB-25 DisI AB-25 ici

ihracat ithalat ihracat+ithalat | ithalat ihracat ithalat ihracat+ithalat | ithalat
Denizyolu 393,8 %45.0 |465.3 %49.1 859,1 %47.1 |225,9 %11.2 |308,5 %76.7 |1121,6 %70.5]|1430,0 %71.7 [284,5 %18.1
Karayolu 1441 %66.5 [115.6 %22.2 |259,7 %4.2 957,5 %47.6 |52,8 %13.1 48,0 %3.0 [100,8 %5.1 489,9 %31.1
Demiryolu 154 %1.8 [9,7 %1.0 251 %1.4 72,7 %3.6 20,1 %5.0 69,2 %4.3 [89,3 %4.5 96,7 %6.1
ic Suyolu 3,3 %04 ]33 %0.3 6,5 %0.4 15,4 %0.8 [6.8 %1.7 18,2 %1.1 24,9 %1.3 70,3 %4.5
Boru yolu 20 %0.2 |51,4 %5.4 53,4 %2.9 27,0 %1.3 |3,4 9%0.9 275,6 %17.31279,1  %14.0 [121,1 %7.7
Havayolu 257.0 %29.4 |216,7 %22.9 |473,7 %36.0 471 %2.3 [51 %1.3 4,7 %0.3 ]9,8 %0.5 1,1 %0.1
Diger
Bilinmeyen 590 %66.7 |86,4 %9.1 145,4 %8.0 664,9 %33.1 |53 %1.3 54,4 %3.4 |59,7 %3.0 511,1 %32.5
Toplam 874.5 %100 |948,4 %100 1822 %100 2010,6%100 |402,0 %100 1991.7 %100 [1993.6 %100 1574,6 %100

Turkiye'de Ulastirma Modlarina Gére Dis Ticaret, 2004

% Deger %Agirlik
Demiryolu Karayolu Havayolu Diger Denizyolu Demiryolu Karayolu Havayolu Diger
1,1 31,8 10,1 2,2 87,4 1,2 10,3 0,1 1

Kaynak:Tusiad, op.cit, s.15

46




AB iilkeleri ve Tirkiye‘nin yurt i¢i yiik tasimaciligi verilerine bakacak

olursak, 1995-2004 yilar1 arasinda AB iilkelerinin karayolu ulastirmasi orani

ortalama olarak %43 ler seviyesindeyken Tiirkiye de bu oranin %89.9 oldugu

goriiliir. Buna karsilik Tiirkiye de i¢ suyollart ulagtirmasit hi¢ kullanilmamakta

demiryolu ve boru yolu ulagtirmasi ab iilkelerinin altinda kalmakta ve en énemlisi de

denizyolu yurt i¢i yiik tasimaciligi ab iilkelerinin ¢o9k cok altinda kalmaktadir.
Tablo 12 :Ulastirma Modlarma Gore AB-25 ve Tiirkiye’de Yurt ici Yiik

Tasimacihigi
Yil Karayolu | Demiryolu | i¢ Suyollari | Boruyolu | Denizyolu | Havayolu
1995 42.1 12.1% 4.0% 3.6% 38.2% 0.1%
1996 42.3 12.0% 3.9% 3.7% 38.0% 0.1%
1997 421 12.1% 4.0% 3.5% 38.2% 0.1%
1998 43.0 11.5% 3.9% 3.6% 37.9% 0.1%
1999 43.5 10.8% 3.8% 3.5% 38.3% 0.1%
2000 43.0 10.8% 3.8% 3.4% 38.8% 0.1%
2001 43.2 10.2% 3.7% 3.5% 39.4% 0.1%
2002 43.7 10.0% 3.6% 3.4% 39.3% 0.1%
2003 43.5 10.1% 3.3% 3.4% 39.6% 0.1%
2004 44.3 10.0% 3.% 3.3% 39.0% 0.1%
Tarkiye
(2004) 89.9 5.4% 0,00% 1.6% 2.96% 0,00%

Kaynak:Tusiad, op.cit,s.16

Tablo 13: Ulastirma Modlarina Gore AB-25 ve Tiirkiye’de Yurt ici Yolcu

Tasmmaciligi
Yil |Otomobil| Otobiis | Diger |Demiryolu Tﬁ?tjjy HavayoluDenizyolu
1995 74.1 2.3 9 6.3 1.2 6.0 1.1
1996 74.2 2.3 9 6.1 1.2 6.2 1.0
1997 74.2 2.3 8.8 6.1 1.2 6.4 1.0
1998 74.1 2.3 8.6 6.0 1.2 6.8 0.9
1999 74.0 2.3 8.4 6.0 1.2 7.1 0.9
2000 73.7 2.3 8.4 6.1 1.2 7.7 0.6
2001 74.0 2.3 8.1 6 1.2 7.6 0.6
2002 74.6 2.3 8.1 5.9 1.2 7.5 0.6
2003 74.4 2.4 8.1 5.8 1.2 7.5 0.6
Tiirkiye 95.5 02.Agu 01.Tem -

Kaynak: Ibid,s.16
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AB iilkeleri ve Tiirkiye nin yut ic¢i yolcu tagimaciligi tablosu incelenecek
olursa en goze batan farkin havayolu ve demiryolu tagimaciligi arasindaki farklar
oldugu goriilmektedir. Ab iilkelerinde ortalama olarak %7.2 oraninda demiryolu
tasimaciligi uygulanirken bu rakam Tiirkiye’de sadece %?2.8 civarindadir, havayolu
tasimaciligi ab iilkelerinde 1995 yilindan 2003 yilina kadar yaklasik %1,5 oraninda
bir artis saglamistir, havayolu tasimaciligi iilkemizde de son yillarda devletin
havayolu sirketlerine verdigi tesviklerle artmaya baslamis olmakla beraber heniiz

ancak %1.7 seviyelerindedir.

Diinya ulastirma sektorii, biitiinlesen kiiresel ekonominin artan talepleri
dogrultusunda gelisme gosteren uluslar arasi ticaretin 6nemli yap1 taslarindan biridir.
Bolgesel kalkinma stratejilerinin uygulanmasi, teknolojik gelismeler , rekabetin
devamli artmas1 gibi etkenler tiim diinya iilkelerinde yolcu ve iiriin tagimaciliginda
onemli degisikliklere yol agcmis ve ulastirma modlarinin birbirleriyle daha uyumlu
hale getirilerek kullanilmasin1 zorunlu kilmistir. Ulastirma sektoriinde trafik
sikisikligi, hizmet kalitesindeki yetersizlikler, cevreye verilen zarar, emniyet
kaygilari, bolgelerarasi dengesizlik ulastirma politikalarinin olusturulmasin1 gerekli
kilmistir, iilkemizdede ulastirma politikalarinin 6nemliligi yiiksek seviyelerdedir
ancak daha oncede belirtildigi gibi maalesef su anda tiirkiye’de gerek yolcu gerekse
de yiik tasgimaciligi ulastirmasinda biiyiikk bir dengesizlik s6z konusudur, bu
dengesizligin giderilmesi icin en kisa zamanda demiryollar1 aglarinin genisletilmesi,
tic taraf1 deniz olan iilkemizde deniz yolu tasimaciliginin istenilen orana ulagmasini

saglamak ve havayolu tasimaciligina gerekli 6nemin verilmesi gerekmektedir.
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I1 . Diinyada ve Tiirkiye’de Hava Tasimaciligi Sektorii

A. Havayolu Yolcu Tasimacilign Tasimaciligr Sektorii

Havayolu ulastirma sektorii kisa siirede ¢ok hizli teknolojik ve yapisal
degisiklikler gosteren bir sektordiir. Sektorde genis kapasiteli, yakit tasarrufu
saglayan, diisiik giiriilti ve emisyon seviyelerine sahip ugaklarin gelistirilmesi
havayolu sirketlerinin faaliyetleri, yonetimi, hizmet kalitesi ve kapsami iizerinde
biiyiik 6lciide etkide bulunmus, serbestlesme ve 6zellestirme ile sektoriin daha ticari
bir yapiya doniistiiriilmesi ve igbirliklerinin olusmasi sektoriin yapisini degistirmis ve
sektorii tiiketicilerin hakim oldugu bir pazara doniistirmiistir. Havayolu
tasimaciliginin gelismesinde en biiyiik etkenlerden biri kiiresel rekabetin her gecen
giin biraz daha artmasidir, bundan 6nceki donemlerde iiriinlerde kalite dendigi zaman
titketicilerin aklina sadece uzun siire kullanilabilir tiriinler gelmekteyken artik kalite
kavrami mallarin sadece uzun siire kullanilabilirligi degil, aym1 zamanda {iriinlerin en

kisa zamanda tiiketici hizmetlerine sunulmasi kavraminida getirmistir.

Insanlar seyahat amacl yada is amacli kullanmak zorunda olduklari ulastirma
faaliyetlerinde havayolu tasimaciligina 6nem vermislerdir bunun en 6nemli nedeni
insanlarin ulagsmak istedikleri noktalara en giivenli ve en hizli yoldan ulasabilmek
istemeleridir, havayolu tasimaciligi da mevcut yollar arasinda en giivenli ve en hizl

yollar arasindadir.

1- Diinyada Havayolu Yolcu Tasimacihigi

a. Diinyada Havayolu Yolcu Tasimaciligimin Gelisimi Ve Hukuki

Dayanaklar

Modern havacilik tarihinin 17 aralik 1903 tarihinde Wright kardeslerin
yaptig1 ilk kontrol edilebilir ucus denemesi ile basladigi soylenebilir, Wright
kardeglerin yaptigi bu ucus denemesi 16 beygir giiciindeki bir ugakla sadece 12

saniye siirmils ancak insanlarin ugabileceklerinin gostergesi olarak onemli bir yer
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elde etmistir'’. Bu girisimin ardindan hava ulastirmasina olan ilgi giderek
bilytimiistiir . Birinci diinya savasi’nin birkag¢ yil 6ncesinden itibaren ucak, askeri bir
ara¢ olarak taninmig ve savag siiresince 6nemli ilerlemelere neden olmustur. Bu
gelismeler havacilia olan ilgiyi arttirmis ve havaciligin ticarilegsmesine neden

olmustur5 g

1919 yilinda imzalanan ve 1922 yilinda yiiriirliige giren Paris sozlesmesi
hava tagimacilik sektoriiniin doniim noktalarindan biri olmustur, Paris sdzlesmesi ile
hiikiimetler hava tasimaciligin iilke kalkinmasindaki Oneminin ve olusabilecek
sorunlarin farkinda olduklarini belirtmiglerdir.  Paris sézlesmesinin havacili§a
sagladign katki, daha ¢ok rota degisimleri, yolcu tasima kapasiteleri gibi teknik
konularda olmustur, Paris sozlesmesinin 6nemi, daha dnce herhangi bir uluslar arasi
hukuki temele dayanmayan hava tasimaciliginin hak ve sorumluluklarimi hukuki
temele dayandiran ilk sozlesme olmasidir. Paris Baris Konferansina katilan
Devletler, devletlerin hava sahalar1 tizerindeki hiikiimranlik haklari, Milletlerarasi
ucus hakki ve Milletleraras1 kayit ve kisitlamalar gibi Havaciliga iliskin
Milletleraras1 Kamu Hukuku konularim goriiserek, mutabik kaldiklar1 hususlan ilk
Milletleraras: Sivil Havacilik anlasmasi olan 13 Ekim 1919 tarihli Paris S6zlesmesi

ile belgelemislerdir™”.

Sivil Havaciliga iliskin, Milletleraras1 Kamu Hukuku kurallarimt diizenleyen
Paris Sozlesmesini, 1926 yilinda Madrid ve 1929 yilinda Havana Sézlesmeleri takip
etmis ve bu Milletleraras1 Kamu Hukuku kurallari, 17 Aralik 1944 tarihli Chicago

Sozlesmesi kabul edilinceye kadar, yiiriirliikkte kalmistir.

Ikinci diinya savasi1 sirasinda ve sonrasinda ABD ,hava tasimacilik sistemini o
zamanki sartlar dogrultusunda kullanabilen tek iilke haline gelmistir, 1944 yilinda
diizenlenen Chicago konferansinda ABD gii¢lii bir pozisyon elde etmis ve

konferansta kendi isteklerinin gerceklesmesini istemistir, uluslararasi rota modelini

50 Robert M. Kane, Air Transportation, 10. Basim, (Kendall/Hunt Publishing Company, 1990), S. 1-3
> Richard Y.Chuang, The international Air Transport Association: A Cade Study Of A Quasi-
Governmental Organization, (Netherlands, A.W. Sijthoff International Publishing Company,1971)s.16

32 http://www.utikad.org.tr/varsova.htm (erigim tarihi: 01.03.2007)
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olusturmak, ugus sayilarini diizenlemek, tasima kapasitesini miimkiin oldugunca
kontrol altina almak, ekonomik ve politik konularda hakimiyet kurabilecek uluslar
arasi bir orgiit olusturmak ABD’nin konferansta gerceklestirilen istekleriydi®.
Chicago konferansi sonunda imzalanan Chicago sozlesmesi ile gegici (Provisional)
Uluslararast Sivil Havacilik Orgiitii (PICAO) kurulmustur,bu orgiit 1945 ten 1947
yilina kadar gecerli kalmis daha sonrada yerini Uluslar arasi1 Sivil Havacilik

Orgiitiine (ICAO) birakmustir™.

1945°1i yillardan sonra yani ikinci diinya savasindan sonraki donemlerde
diinya havayolu tasimaciligi siirekli gelisen bir ¢izgi izlemistir, diger tasima
yollarindan daha hizli olmas1 bu gelisimin temel nedenlerinin basinda gelmektedir.
Diinyada hava tasimaciliinin gelismesi ikinci diinya savagi sirasinda duraklama
egilimine girmistir, kitle turizmi ile birlikte 1940’1 yillarin sonunda 1950’1i yillarin
basinda baglayan havayolu yolcu tasimacilign , oOzellikle denizasiri veya uzak
mesafeli seyahat imkanini gelistiren bir tagimacilik tiriidiir. Paket tur olarak
adlandirilan ve yer hizmetlerini de iceren organize seyahatler, zaman faktoriinii
onemseyen tiiketicilerin tercih ettigi bir ulasim tarzi haline gelmistir’>. Insanlarin
turizm amach seyahatleri basladigi andan itibaren havayolu tasimaciligi da insanlar
acisindan Onem kazanmaya baslamistir. Hava tasimacilign sektoriinde yasanan
serbestlesme egilimi tim diinyada hizli bir sekilde yayilmaktadir. Serbestlesme,
kiiresellesme ve ticarilesme egilimlerinin bir sonucu olarak hava tagimaciliginda
yolcu istek ve ihtiyaglarina uygun hizmet ¢esitliliginin gelisimi sonucu yaratilan arza
yiiksek talep dogmustur. Diinya genelinde kisi basina diisen gelirin artmasi, bolgeler
aras1 ticaretin ve turizmin gelismesi sektdre olan talepteki biiylime oranin
hizlandirmugtir™®. Diinya iizerinde havayolu tasimaciligmmin en fazla gelistigi iilke
ABD’dir, ABD’nin bu sekilde gelismesinin en biiyiik nedeni 1978 yilinda yapilan
havacilikta serbestlestirme calismalaridir. 1978 yilinda ABD de gerceklesen
serbestlesme hareketleri Avrupa’yt da etkilemis ve liberallesme siirecini

baglatmigtir.Serbestlesme hareketlerinin havayolu sirketlerine katkis1 havayolu

53 chuang, op. cit, s.22

5% http://tr.wikipedia.org/wiki/Chicago_Konvansiyonu (erisim tarihi: 15.02.2007)

5 H. Suavi Ahipasaoglu, irfan Arikan, Seyehat isletmeleri Yonetimi ve ulastirma sistemleri (Ankara,
Detay yayincilik,2003), s. 125

56Tubitak, Vizyon 2023 Ulastirma ve Turizm 6n Paneli “On Raporu”,(Ankara, Ocak 2003 )s.12
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isletmelerinin her gecen giin biiyilyen ve kiiresellesen pazarda ugus aglarin
genigletmek, diger pazarlara girebilmek, Pazar paylarini ve ugus sikliklarim arttirmak
olmaktadir’’. Ancak serbestlesme hareketleri bir siire sonra havacilik sektdriiniin
gelisebilmesi konusunda yetersiz kalmaya baslamis ve havayolu isletmeleri diisiik

maliyetli ¢alisan havayolu isletmeleri haline gelmeye baslamistir.

b. Diinyada Havayolu Yolcu Tasimaciliginin Mevcut Durumu

Havayolu tasimaciligi, kiiresellesen diinya iizerinde her gecen giin daha
onemli hale gelmektedir, bunun farkina varan diinya devletleri de 6zellestirmeler,
serbestlestirme calismalar1 ve belirli olgiitlerde hava yollan sirketlerine verdikleri
desteklerle havayolu ulasimim desteklemeye c¢alismaktadirlar. Havayolu tasimacilig
, 1903 yilinda Wright kardeslerin havayolu tagimaciliginda attiklar1 tarihi adimdan
itibaren her gecen giin gelisme gostermistir, zaman zaman yasanan ekonomik krizler
nedeniyle hava yollarina olan talep baz1 donemlerde diisme egilimi gostermis olsa
bile yakin gelecekte diinya iizerinde havayolu tasimacilik sektoriiniin diger

tasimacilik modlaryla dengeyi saglayabilecegi tahmin edilmektedir.

Hava yollan tagimaciliginin  bolgesel olarak gelisimine kisaca goz atilacak
olunursa’ 8;
a) Avrupa: Avrupa pazart serbestlesme c¢alismalarimi basarili  bir sekilde
tamamlayarak hava tagimaciligina olan talebi giderek artirmaktadir. Diisiik maliyetli
tagiyicilar turizm ve hava tagimaciligina olan talebin gelisiminde Onemli rol
oynamaktadirlar. AB kapasite yonetiminde basarisini kanitlamis, 2006 yilinda 2.6
milyar USD kar gostermistir. Avrupa’da 20 yil i¢inde yilik GSMH’nin yiizde 2.1
oraninda, bolgedeki hava trafiginin de yiizde 4.3 oraminda biiyiimesi tahmin

edilmektedir.

b) Kuzey Amerika: Bolgedeki tasiyicilar zor gecen bir donemin ardindan 5.6 milyar

USD kayip bildirmislerdir. Etkinlik ve verimlilik cabalarn yapisal sorunlar

>7 Tusiad, op. cit., s. 169 B
> DPT 9. Kalkinma Plam, Havayolu Tagimaciligi Ozel Thtisas Komisyon Raporu
(Ankara, 2006) ss.3-4
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¢6zememis, personel maliyetleri yiiksek kalip, diisiikk maliyetli tasiyicilarin yol agtigi
rekabet karliligi diislirmiistiir.8 Tamamen serbestlesen bir pazari temsil eden bu
bolgede, artan ekonomik gelisme ve niifus artisina paralel olarak havayolu trafiginde

2024 yilina kadar her y1l ortalama yiizde 4.1 biiyiime beklenmektedir9.

c) Giiney Amerika: Bu bolgedeki tasiyicilar 2006 yilim1 0.5 milyar dolar kar ile

tamamlamistir. Bazi bolgelerinde tasiyicilar para kazanirken, bir cogunda teknik
olarak iflaslar giindeme gelmistir. Bolgede artan kaynak yonetimi, rekabetgi kiiresel
ekonomik politikalar dogrultus4unda havayolu trafiginde 2024 yilina kadar her yil

ortalama yiizde 7.0 oraninda bir biiyiime beklenmektedir.

d) Asya-Pasifik: Gegen dénem bu bolgenin tastyicilart 1.9 milyar USD kar

gostermistir. Cin’de yasanan ekonomik biiyiime ve diisiik isgiicli maliyeti rekabetci
bir avantaj sunmaktadir. Hindistan’in sektoriin bir sonraki biiyiik pazar1 durumuna
gelecegi beklenmektedir.12 Giineybati Asya’da yasanan serbestlesme hareketlerinin
devam edecegi ve oniimiizdeki 20 yil icinde havayolu trafiginde ortalama yiizde 6.6

oraninda bir bilyiime olacagi tahmin edilmektedir.

e) Afrika ve Orta Dogu: Afrika’lh tasiyicilar 2006 yilinda 200 milyon USD kar

kaydetmislerdir. Bolgede 6nemli giivenlik sorunlar1 yasanmakta ve hiikiimetler alt
yapmin finansmanim gerceklestirememektedirler. Buna kargin, Orta Dogu’daki
tagiyicilar 100 milyon USD kar saglayarak trafikteki biiyiimeyi artirmislardir.14
Afrika’da baslatilan serbestlesme hareketleri, filo modernizasyon c¢alismalari, bazi
hiikiimetlerin girdigi dzellestirme cabalar1 bolgedeki ticaretin ve havayolu trafiginin
artisgin1 hizlandiracaktir. Oniimiizdeki yirmi yil icinde havayolu trafiginde yiizde 5.7
oraninda bir biiyiime tahmin edilmektedir.15 Orta Dogu pazar dini, kiiltiirel, ve is
amach yolcu trafiginin odak noktast durumundadir. Ozellikle Dubai eglence,
konferans ve vergisiz aligveris imkanlar sunarak trafik artisinda 6nemli bir noktaya
gelmistir. Orta Dogu’da, 2024 yilina kadar yillik havayolu trafiginde ortalama yiizde

5.5 oraninda bir artis beklenmektedir.
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Glinitimiizde diinya iizerindeki bir cok hiikiimet havayolu tasiyicilarinin
ozellesmesini desteklemektedirler, bu konuda 6zellestirmenin desteklenmesinin en

bilyiik nedeni havayolu yatirimlarinin ¢cok maliyetli olmasidir.

Tasimacilik sektorii diinya iizerinde meydana gelen ekonomik krizlerden ve
dalgalanmalardan direkt olarak etkilenen sektorlerin basinda gelmektedir, 6zellikle
de havayolu tasimaciligr sektorii ekonomik krizlerden oldukcga fazla etkilenmektedir.
2002 yilinda, diinya genelinde yasanan ekonomik krizler, 11 Eyliil olaylarinin
etkileri sonucu hava tagimaciligina olan talebi olumsuz etkilemistir. Tarifeli yolcu
trafigi rakamlar taginan iicretli yolcu trafigi agisindan sadece yiizde 0.5 oraninda bir
bilytime gostermistir. 2003 yilinin ilk yarisinda SARS ve Irak Savasina bagh olarak
trafikte diigsmeler yasanmistir. Yilin ikinci yarisinda toparlanan sektor yiizde 0.9
oraninda bir bilyiime kaydetmistir. Havayolu tasimaciligi endiistrisinde 2001- 2006
yillar1 arasinda yasanan kayiplar 41 milyar dolara kadar ulasmistir’’, bu dénem

icerisinde diinya tizerinde bir ¢ok havayolu igletmesi kapanma durumuna gelmistir.

Havayolu tagimaciligimin diinya iizerindeki istihdam ettigi personel sayisida
onemli derecede fazladir, havayolu sanayinde yani ucak iiretiminde calisan insanlarin
sayist yaklasik olarak 730 000 civarindadir ve buda havayolu tasimaciligr ile ilgili
direkt olarak c¢alisan yaklasik 5 milyon insanin %14’ii yapmaktadir bunun disinda 2,1
milyon insan havayolu sirketlerinde (ucus personeli, pilot v.b.) 330 000 insan
havayolu yonetimi denetimi altinda (hava yollarina saglanan yer hizmetlerinde
calisan insanlar) ve 1.9 milyon insanda hava alanlarinda ki mevcut isyerlerinde
(restoranlar, biifeler, oteller v.b.) calismaktadirlar. Dolayli olarak havayolunun
istihdam ettigi personel sayist ise yaklasik olarak 29 milyondur. Diinyada toplam 900
uluslar aras1 havayolu sirketinin 22 000 uc¢agi bulunmaktadir ve 1670 hava alam yer
hizmeti vermektedir. Diinya {izerinde her yil yaklasik 2 milyar insan hava
tasimaciligi ile taginmaktadir bunun disinda taginan mallarin deger olarak %401

havayolu ile taginirken , uluslar arasi turistlerin ise %40’1 hava tasimaciliini

5 Brian Pearce,IATA, Future Challanges To Adding Value In Aviation Markets, ( 2007), s.5
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secmektedirler®. Havayolu endiistrisinin dogrudan ve dolayli olarak diinya gayri safi

hasilaya sagladigi katki yilda yaklasik olarak 880 milyar dolardir.

Tablo 14:Diinyadaki Havayolu Sirketlerinin Gelir Tablosu Ozeti

2000 | 2001 | 2002 | 2003 | 2004 | 2005 | 2006 | 2007* [ 2008**
Gelirler
. 329 308 | 306 | 322 | 379 | 413 | 449 | 469 489
(milyar
dolar)
: 256 239 | 238 | 249 | 294 | 325 | 358 | 375 394
Yolcu
: 40 39 38 40 47 50 54 56 59
Kargo
o 33 29 30 33 38 38 37 38 36
Diger
Giderler
(milyar 318 319 311 323 376 409 436 455 469
dolar)
- Yakut 46 43 40 44 61 91 111 117 112
BriatKar- 1, | 0 5 | | 3 | 4 | 13 |139] 196
Zarar
Net Kar- | 5. | 3| 13| 76| 56| 32|05/ 38| 76
Zarar

. *% 2008 yili verileri tamami tahmindi.r.
Kaynak: IATA’nmin 2007 Mart Ayinda Yaymladig Endiistri Istatistikleri Kullamlarak
Hazirlanmst

* 2007 yili may1s ayindan sonraki veriler tahmindir

%0 The Economics & Social Benefits Of Air Transport, Air Transportation Action Group, 2007, S.3
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Sekil 3 :Diinyadaki Havayolu Isletmelerin Kar-Zarar Durumu
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Kaynak:IATA, The Air Transport Industry Since 11 September
2001,(Washington,2007) s.1

Diinyadaki havayolu sektoriine baktigimiz zaman 2000 yilinda elde edilmis
olan 3.7 milyar dolarlik kar gecen 7 yil igerisinde ancak 100 milyon dolarlik bir
artisla 2007 yilinda 3.8 milyar dolar olmasi beklenmektedir, bu olumsuzlugun en
biiyiik nedeni diinya iizerinde 2001 yilinda yasanan olumsuzluklarin ozelliklede
Amerika’ya yapilan 11 eyliil saldirilarmin etkisidir. 11 eylill saldirilar1 sonrasi
insanlarin havayolu tagimacilifina iliskin giivenleri azalmis ve 2000 yilinda elde
edilen 3.8 milyar dolarlik kar, 2001 yilinda biiyiik bir diisiis gostererek 13 milyar
dolarlik bir zarar olusturmustur. 11 eyliil saldirilarindan sonra yine diinyay1 etkileyen
sars viriisii ve buna benzer olumsuzluklar havayolu tasimacilik sektoriinii bir

darbogaz icine sokmustur.

11 eylill saldirilarimin ve diger olumsuz durumlarin etkisinin 2007 yili sonu
itibariyle tam olarak ortadan kalkacagi ve daha sonraki donemlerde de hava

sektoriiniin artan bir ivme ile biiyiiyecegi beklenmektedir.

Havayolu sektoriiniin giderlerine bakildiginda ise en biiyiikk gider kalemi
ucaklarin kullandig1 yakitlardir, 6zellikle 2003 yili sonunda ve 2004 yilinda petrol
fiyatlarinin olaganiistii derecelerde artmasi zaten sikintida olan havayolu sirketlerinin
maliyetlerinin daha fazla artmasina neden oldu, petrol fiyatlarinin 2004 yilinda bu

derecede artmasinin ¢esitli nedenleri vardi bunlarin basinda Amerika’nin Irak isgali

56



sonucunda petrol arzinin kisilmasi, Veneziiella’daki petrol rafinerilerinde yapilan
grevlerin etkisi ve diinya petrolleri Amerikan dolariyla satilirken, dolar deger
kaybettik¢e petroliin degerini muhafaza etmek isteyen iireticilerin petrol fiyatlarini
artirmalar1  diinya petrol fiyatlarmin artmasinda etkili olan baslica etkenler

arasindadir.

Sekil 4: Havayolu Tasimacilik Maliyetlerinde Yakit Giderlerinin Etkisi
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Kaynak:Brian Pearce, Future challenges to adding value inaviation markets, (USA,Paul
Hill Press, Ocak 2008)s.21

1996 yilinda yakit giderleri havayolu sirketlerinin maliyetinin  sadece
%9’unu olustururken bu oran 2006 yilinda %24’ e ¢ikmis ve 2007 yilinda ise %26’ya
cikmas1 beklenmektedir. Havayolu sektorii 2006 yilinda 111 milyon dolarlik yakit
gideri yapmustir.

2001 yil1 11 eyldl saldirilariyla krize giren havayolu sektorii 2006 yili sonuna
kadar devamli olarak zarar etmistir, 2006 yil1 sonunda net zarar1 500 milyon dolar
olan havayolu sektoriiniin, 2007 yilinda 3.8 milyar dolar, 2008 yilinda ise yaklasik

7.6 milyar dolar kar elde etmesi beklenmektedir.
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Sekil 5 :Diinya Ham Petrol Varil Fiyatlar: Degisimi
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Kaynak: Amerikan Enerji Enformasyon Kurulu

1970 li yillarin basginda ABD’li havayolu sirketlerinin yakit giderlerinin
toplam maliyetlerine oran1 %11.8 di, 1975 yilinda havayolu sirketleri yeni gelisen
teknolojiye ayak uydurarak toplam tiikettikleri yakit miktarin1 azaltmiglardir, ancak
yakit birim fiyatlar1 1973 yilinda Arap ambargosu yiiziinden yaklasik olarak 3 kat
artmistir buda yakit giderlerinin toplam faaliyet maliyetlerindeki oranimmin %18.3’e
yiikseltmistir. 1980 ve 1981 yillarindaki Irak- iran savasi nedeniyle ham petrol
fiyatlar1 en yliksek seviyeye ulasmistir ve buda havayolu sirketlerini 6nemli derecede
etkilemistir. Bu donemde yakit giderlerinin payr %30’a ulasmistir. 1986’dan 2000
yilina kadar gegen siirede, irakta yasanan korfez savasi disindaki zaman dilimi

icerisinde petrol fiyatlar1 makul bir sekilde istikrarli bir derecede artmislardir.

1998 yilinda havayollarimin yakit giderlerinin toplam maliyetler icindeki
payinin %10’a kadar indigi goriilmektedir. 2001i yillarda OPEC yasanan Asya krizi
sonrasinda ortaya cikan arz fazlaligt sonucu petrol fiyatlar1 diigmiistir, OPEC
tilkelerinin petrol arzlarmi kismasiyla beraber petrol fiyatlar1 hizla yiikselmis daha

sonra ise 11 eyliil saldirilarinin petrol fiyatlarimi1 hizhi bir sekilde asagiya cekilmistir,
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son olarak 2004 yilinda yasanan 2. irak savasinin etkisi ve OPEC iilkelerinin

tiretiminin yetersiz kalmasi ile petrol fiyatlar tekrar tirmanisa gegmistir.

THY ile beraber diinyadaki bazi havayollan sirketlerinin yakit giderlerinin

toplam maliyetlerindeki payina bakilacak olunursa;

Tablo 15 :Faaliyet Maliyetleri icerisinde Yakit Giderlerinin Pay:

. Yolcu-km basina toplam Yakat Yakut giderlerinin
Firma . S . .
faaliyet maliyeti (cent) giderleri orani
THY 6,65 1,31 % 19,70
British 7,98 1,38 % 17,30
airways
Iberia 7,81 1,28 % 16,40
Air france 9,05 1,33 % 14,70
Lufthansa 10,16 1,32 % 13,00
SAS 10,89 1,39 % 12,80

Kaynak:THY A.O ‘turkish airlines inc. Presentation- www.thy.com.tr-
TR/corporate/investorelations.aspx 02.06.2007

THY yayinladigr bu tabloya gore daha oncede agiklandigi gibi havayolu
sirketlerinin maliyetlerinin biiyiik bir kismimi yakit giderlerinin olusturdugunu
gormekteyiz.

Tablo 16 : Diinyadaki Havayolu Sirketlerinin Bolgesel Gelir ve Giderleri

2005 2006 2007* 2008**
Amerika -1,7 -5,7 -0,6 2
Avrupa 1,9 2,6 2.4 2,8
Asya 2,3 1,9 1,7 2,3
Orta
dogu 0,5 0,5 0,3 0,5
Latin
Amerika -0,1 0,5 0,3 0,5
Afrika -0,3 -0,3 -0,3 -0,4
Toplam -3,2 -0,5 3.8 7,6

Kaynak: IATA Endustry Statistics, 2007,s.18

Havayolu sektoriiniin bolgesel gelirleri ve giderlerine bakacak olursak,

sektoriin darbogaza girmesinin en fazla etkisini hissettirdigi bolgenin Amerika
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bolgesi oldugu goriilmektedir. 3.8 milyar olar kar beklendigi 2007 yilinda bile 11
eylil saldirilarinin merkezi konumundaki amerikan havayolu sirketleri 600 milyon
dolar zarar beklemektedir. Afrika merkezli havayolu sirketlerinin ise 2006 ve 2007
yillarinda bile zarar etmeleri beklenmektedir, bunun en Onemli nedeni Afrika
bolgesindeki havayolu sirketlerinin ekonomik yetersizliklerden dolayr yapmalari

gerekli olan altyapi ¢calismalarinda yetersiz kalmalaridir.

Havayolu sirketlerinin gelirleri, maliyetleri ve sunduklar1 hizmetlerin kalitesi

tizerinde, ii¢ 6nemli faktor rol 0ynamaktad1r61.

Doluluk orami: Bir ugusun maliyetinin %651, yolcu sayisindan bagimsiz
olarak ucagin isletme giderleridir62. Bilet iicretleri, ancak yiikselen doluluk orani

saglandiginda diisiik tutulabilir.

Kapasite planlamasi: Havayolu sirketleri ellerindeki kapasiteyi higbir zaman
tagidiklar1 yolcu sayisina tam uyacak sekilde ayarslayamazlar. Kapasite esnek
olmadig1 i¢in ya yeni bir ucagin sefere konulmasi ya da bir ucagin seferden
kaldirilmasi gereklidir. Bunu saglamak igin belirli giizergahlar iizerindeki sefer
sayilar1 arttirilir veya azaltilir. Ornegin is seyehatlerine yonelik hatlardaki ucus sayist
cumartesi giinleri daha azdir. Kapasite planlamasi diisiik sezonlara gore ayarlanirsa,
bu seferde dolu sezondaki talebi karsilayabilmek icin kiralanacak ucaklarin maliyeti
yiikselecektir. Bu nedenlerden dolay1 optimum maliyeti saglayacak filo biiyiikliigii

bu iki u¢ nokta arasindan secilir.

Talep analizi: Havayolu operasyonlar1 i¢in yapilan talep tahminlerinin

amact, eldeki bilgilerin gelecek yillar icin en iyi sekilde kullanilmasidir.

61 Arikan,Ahisapoglu ,op. cit.,s.131
62 J P. Nahlon, “Air Fares, Pricing and Tourism”, (Birmingham,Paper Presented at Universty
Birmingham, 1982) s.5
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Sekil 6: Uluslararasi Tarifeli Yolcu Sayisi
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Kaynak: IATA, The Air Transport Industry Since 11 September 2001,0p. cit,s.2

Havayolu yolcu tasimaciliglr sektoriinde diinya iizerinde yapilan tarifeli

uluslar arasi1 yolcu sayilarina bakacak olursak bunun 2001 yilindaki krizin

atlatilmasindan sonraki donemlerde devamli olarak artmakta oldugunu goriiriiz. 1999
yilinda 490 milyon, 2000 yilinda 542 milyon, 2001 yilinda 538 milyon, 2002 yilinda
535 milyon, 2003 yilinda 562 milyon, 2004 yilinda 647 milyon, 2005 yilinda 705

milyon ve 2006 yilinda ise toplam olarak 750 milyon kisi tarifeli uluslar arasi

havayolu tasimaciligini kullanarak ulasim faaliyetlerini gerceklestirmislerdir.

Tablo 17: 2000-2007 Diinya Havayolu Ulastirmasi Bilgileri

Yil Mesafe LI Ucus saati [ Yolcu sayisi
sayisl
2000 | Tarifesiz| Ulusal 423,709 431,524 703 14,352,686
2000 [ Tarifesiz | Uluslararas1| 1,042,176 464,56 1,448,775 | 516,32,400
2000 | Tarifeli Ulusal 13,391,420 15,928,904 122,872,024 131,991,746
2000 | Tarifeli [ Uluslararasi|12,130,295| 6,081,085 [17,807,024| 542090937
Toplam 26,987,600]22,906,073 | 42,831,381 | 1,740,067,769
2001 |Tarifesiz| Ulusal 332,711 361,837 546,456 9269296
2001 [ Tarifesiz | Uluslararasi| 1,067,210 | 495,153 | 1,513,228 58494141
2001 | Tarifeli Ulusal 13,515,892116,087,650123,025,183 | 1116991242
2001 | Tarifeli | Uluslararasi|12,226,949| 6,172,768 [17,986,742| 538399243
Toplam 27,142,762123,117,408 | 43,071,609 | 1,723,153,922
2002 |Tarifesiz| Ulusal 281,858 321,032 481,717 7647427
2002 |[Tarifesiz | Uluslararas1| 1,221,274 | 557,191 1760570 65481626
2002 | Tarifeli Ulusal 13,328,412 15,018,426 22018289 | 1091813405
2002 | Tarifeli | Uluslararasi | 11,660,122 5,800,459 | 17213997 | 535437870
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Toplam 26,491,666 | 21,697,108 | 41474573 |1,700,380,328
2003 | Tarifesiz| Ulusal 221,247 268,012 406369 9,261,101
2003 | Tarifesiz | Uluslararas1| 1,225,720 | 549,744 1748162 63963737
2003 | Tarifeli Ulusal 13,585,105 15,148,786 | 22488750 | 1102253842
2003 | Tarifeli | Uluslararasi | 12,195,947 6,135,282 | 17943964 [ 562866051
Toplam 27,228,019122,101,824 | 42587245 | 1738344731
2004 | Tarifesiz| Ulusal 333,588 547,653 720678 15,501,576
2004 | Tarifesiz [ Uluslararas1| 1,531,163 | 695,844 2420600 84,443,381
2004 | Tarifeli Ulusal 15,292,826117,028,380( 25188082 |1,241,274,731
2004 | Tarifeli | Uluslararasi| 13,869,379 6,724,006 | 20251307 | 647,108,771
Toplam 31,026,379 24,995,883 | 48580667 |1,988,328,459
2005 |Tarifesiz| Ulusal 333,649 478,127 715626 14,614,221
2005 [Tarifesiz | Uluslararas1| 1,408,125 | 644,334 2225224 78,145,414
2005 | Tarifeli Ulusal 16,030,738 17,825,767 | 26496369 (1,317,046,687
2005 | Tarifeli | Uluslararasi|14,812,582| 7,076,459 | 21521086 | 705,069,526
Toplam 32,585,094 126,024,687 | 50958305 | 2,114,875
2006 | Tarifesiz| Ulusal 398,854 482,254 721,545 15,989,520
2006 | Tarifesiz | Uluslararasi| 1,697,458 | 710,257 | 2,545,598 | 81,545,632
2006 | Tarifeli Ulusal 18,354,725119,028,504 | 28,752,764 1,468,851,326
2006 | Tarifeli | Uluslararasi| 16,654,843 8,325,478 |25,703,057| 749,812,720
Toplam 37,105,880 | 28,546,493 [ 57,722,964 | 2,316,199,198
2007* | Tarifesiz Ulusal - - - -
2007 | Tarifesiz | Uluslararasi - - - -
2007 | Tarifeli Ulusal - - - -
2007 | tarifeli | Uluslararasi - - - 800,000,000
Toplam - - - 2,500,000,000

i. 2007 yili bilgileri tahmini
inilmemistir.
Kaynak: www.icao.int ve Brian Pearce’mn Future Challanges To Adding Value in
Aviation Markets kitabindaki bilgiler kullanilarak hazirlanmistir.

degerler oldugundan dolayr detaylarina

Detayli olarak diinya havayolu ulastirma rakamlarina bakacak olursak, 2000
yilinda tiim diinyada toplam olarak 1,740,067,769 kisinin havayolu tasimaciligini
kullandigin1 goriirliz. Bu rakamdaki en biiyiik pay 1,131,991,746 kisi ile tarifeli
ulusal havayolu yolcularidir. 2001 yilinda daha once belirttigimiz nedenlere bagl
olarak diinya iizerindeki havayolu tasimacilifi sektoriinde bir diislis yasanmistir,
buda 2001 yil1 rakamlarinin 2000 yi1l1 rakamlarina gére daha diisiik olmasina neden
olmustur. 2001 yilinda havayolu tasimciligimi kullanan toplam yolcu sayisi
1,723,153,922 kisi olmustur tsiisteki en biiyiik pay tarifesiz ulusal yolcu sayisinda
gerceklegmistir. 2002 yilinda, 2001 yili krizinin etkileri artarak devam etmistir ve

toplam yolcu sayist 1,700,380,328’e diigmiistiir. 2002 yilinda tarifesiz uluslar arasi
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yolcular disindaki biitiin yolcu sayilarinda diisiis yasanmistir. 2003 yilina
gelindiginde havayolu sektorii yavag yavas yaralarin1 sarmaya baslamistir, 2001 ve
2002 yillarina gore yolcu sayilarinda bir artis yasanmaya baslamis olup, 2003 yilinda
taginan toplam yolcu sayisi 1,738,344,731°e yiikselmistir, bu yiikselisteki en biiyiik
pay uluslar arasi tarifeli yolcu sayisinda yasanan 27 milyon kisilik artistir. 2004
yilinda tasman toplam yolcu sayisi, 1,988,328,459 kisiye cikmistir, bu yilda da
tarifeli uluslar aras1 ve tarifesiz ulusal yolcu sayilarindaki artis gbze carpmaktadir.
2005 yilina gelindiginde diinya iizerinde tarifeli-tarifesiz, ulusal, uluslar arasi
havayolu tagimaciligini kullanan insanlarin sayist 2,114,875,848 kisiye ylikselmistir,
tarifesiz uluslar arasi yolcu sayisinda bir diisiis yasansada bu yolcularin tarifeli
uluslararas1 seferleri tercih ettigi diisiiniilmektedir. 2006 yili toplam yolcu sayisi
2,316,199,198 kisiye yiikselmis ve artik havayolu tasimacilig krizin tizerindeki son
kalintilarin1 da atmaya baslamistir. Havayolu tagimacilik sektoriiniin 2007 yilinda
kesin olmamakla beraber yaklasik olarak 2,500,000,000 kisinin ulagiminda rol
oynayacagl ve bu kisilerinde 800,000,000 uluslar arasi tarifeli yolcu olacagi

beklenilmektedir.

Havayolu tasimacilign diinyada en hizli bilyiiyen sektorlerin baginda
gelmektedir ve bu biiyiimenin kiiresellesen diinyaninda etkisiyle zaman i¢cinde daha
fazla hizlanacag1 beklenmektedir. Zamanin her gecen giin daha 6nemli hale gelmeye
baslamasiyla birlikte , insanlar da en hizli ve en giivenilir ulastirma yontemi olan
havayolu ulagtirmasina Onem vermeye baslamislardir. Uzmanlarin beklentisi
havayolu tasimaciliginin ileriki yillarda diinyada en fazla kullanilan tasimacilik
seklini alacak olmasidir, su anda bile gelismis iilkelere bakilirsa , diinya iizerindeki
havayolu sirketlerinin yaptiklar1 kampanyalarla ki bu kampanyalar tilkemizde de son
yillarda goriilmeye baglanmistir, havayolu tasimaciligini diger ulastirma modlarina
gore daha iistiin konuma getirmeye baslamuglardir. IATA min yaptigi arastirmaya
gore havayolu tagimaciliginin gelecek 10 yildaki beklenen artis trendi grafikte

verilmistir;
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Sekil 7: 2007-2010 Yillar1 Arasinda, Diinya Havayolu Yolcu Sayisindaki
Artis Tahmini

milyon kisi

2001
150
100
50
I 9
o - , - -4

Asya  Avrupa Amerlka Uluslar Kuzey Avruopa Pasifik Diger
Ulkeleri Ulkeleri arast Atlantik Asya  Ulkeleri Ulusal

Kaynak:Brian Pearce, op. cit,s.4

Grafige gore 2007 yihi ile 2010 yilli arasinda Asya iilkelerindeki ek yolcu
tasimaciligl yaklasik olarak 222 milyon kisi olacaktir Asya iilkelerini, 106 milyon
yolcu ile Avrupa iilkeleri ve 59 milyon yolcu ile Amerika izlemektedir. Uluslar arasi
seferlere bakilirsa su anda havayolu ulastirmasini secen insanlara 44milyon Kkisi
eklenecektir, kuzey Atlantik iilkelerinde 12 milyon kisilik bir artis, Avrupa Asya
arasinda seyahat edenlerde 12 milyon kisilik bir artis, Pasifik iilkelerinden 9 milyon
kisilik bir artis ve diger ulusal havayolu tagimaciligini segenlerde de 3 milyon kisilik
bir artis beklenmektedir. Havayolu sirketleri her gegcen giin yaptiklar1 yeni
kampanyalar ve diisiik maliyetli uygulamalarla tasidiklari insan sayisim1 yukariya
dogru cikarmak istemektedirler, aslinda grafige bakilirsa bu grafik mevcut durum
icin hazirlanmistir, yani gelecekte havayolu sirketlerinin yapabilecekleri bazi
faaliyetler goz ardi edilmistir bu ylizden gelecek 10 yil icerisinde havayolu
tasimaciligini secenlerin sayisinin tablodan ortaya ¢ikan 500 milyon kisiyi de

gecebilecegi sdylenilebilir.

Diinyada faaliyet goOsteren birgok havayolu sirketi bulunmaktadir, bu

sirketlerin bir kism1 sadece uluslar arasi diizeyde calisirken bir kismi ise ulusal
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diizeyde yasamlarimi devam ettirmektedirler, kiiresellesen ve her gecen giin rekabetin
daha agirlastign diinyamiz ekonomisinde havayolu sirketlerininde asil amaglar
kaliteyi saglayarak daha fazla yolcu tasimak , daha fazla kar ederek yasamlarim
devam ettirmektir.Uluslararas1 alanda en fazla yolcu tasiyan havayolu sirketlerine
bakilirsa;

Tablo 18: Havayolu Sirketlerinin Uluslararasi Yolcu Sayilari

Havayolu
Sira sirketi Yolcu sayisi
1 Ryanair 40,532
2 Lufthansa 38,236
3 Air France 30,417
4 British 29,498
Airways
5 KLM 22,322
6 Easyjet 21,917
American
v Airlines 21,228
Singapore 18,022
Airlines
Emirates 16,748
Cathay
L Pacific 16,667

Kaynak: IATA, Annual Report 2007(Vancouver, Haziran 2007)s.41

Uluslar aras1 piyasalarda en fazla yolcu tasiyan sirket 50,532 kisi ile Ryanair
olurken onu 38,236 kisi ile Lufthansa havayollar1 izledi. Ryanair uyguladig: diisiik
maliyetli tasimacilik sayesinde son yillarda kendini en iyi sekilde gosteren sirketlerin

basinda gelmektedir.
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Tablo 19:Havayolu Sirketlerinin Ulusal Yolcu Sayilari

Sira Havayolu sirketi | Yolcu sayisi
1 Southwest Airlines | 96,277
2 American Airlines 78.607
Inc.
3 Delta Air Lines 63,446
4 United Airlines 58,801
5 Northwest Airlines 45,743
6 All Nippon Airways| 45,328
7 China Southern 45,249

Arlines

Japan Airlines

. International 37,154

9 Cor!tlrlental 35.852
Airlines

10 US Airways 32,094

Kaynak:IATA, Annual Report 2007, op.cit,s.42

Ulusal havayolu yolcu tagimada ilk on a giren sirketlere bakarsak birinci
sirada uluslar arast tagimada ilk on igine giremeyen Southwest havayollarinin
oldugunu goriiriiz, su ayrintiy1 atlamamak gerekirki Southwest havayollar diinyada
ilk diisiik maliyetli havayolu stratejisini uygulayan sirkettir ve Ryanair gibi diger
disiik maliyetli sirketler Ornek olarak Southwest hava yollarin1 almislardir.
Southwest havayollar1 96,277 adet yolcu ile ulusal piyasalarda en fazla yolcu tagiyan
sirket olmustur. Ulusal yolcu tastyan ilk on havayolu sirketi ile uluslar arasi yolcu
tasiyan ilk on havayolu sirketi kiyaslandiginda amerikan havayollar1 disindaki diger
tiim havayolu sirketlerinin ulusal listede yer almadigim1 gérmekteyiz, bu havayolu

sirketlerinin belirledikleri stratejiden kaynaklanan bir olgudur.
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Tablo 20: Havayolu Sirketlerinin Ulusal Ve Uluslararasi Toplam Yolcu

Sayilari

Havayolu

DI sirketi

Yolcu sayis1

American
! Airlines Inc. 99,835

2 Southwest 96,277
Airlines

3 Delta Air Lines 73,584

4 United Airlines 69,265

Northwest

S Airlines 95,925
6 Lufthansa 51,213
7 Air France 49,411
o | M | w0z
9 | ematons | 48911
10 China Southern 48512

Airlines
Kaynak:IATA, Annual Report 2007, op.cit,s.42

Tabloya bakildigi zaman toplam uluslar arasi havayolu tasimaciliginin,
toplam tagimaciliginin 6énemli bir kisminin diinyada en fazla faaliyet gosteren 10
sirket tarafindan yapildig1 goriilmektedir. Bu veriler bize aslinda kiiresellesmenin bir
sonucu olarak yansimaktadir. Ulusal ve uluslar arasi bazda en fazla yolcu tasiyan ilk
on havayolu sirketinin 6. siradaki Lufthansa ve 7. siradaki Air France disindaki
tamami ulusal uguslara agirlik veren sirketlerden olusmaktadir. Ozelliklede 2.
siradaki diinyanin ilk diisiikk maliyetli havayolu tasiyicisi olan Southwest hava yollari

tagidig1 yolcularinin tamamn i¢ hat yolculardir.
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Tablo 21:Uluslararas1 Havayolu Tasimaciiginin Ulkelere Gore Dagilmu (2005)

Diinya

Ulkeler (yOYl((:)l!I(-:IL(Jm) Siralama G(ejneﬁne
rani

ABD 306.222 1 15,20%
ingiltere 173.205 2 8,60%
Almanya 161.750 3 8,00%
Cin 103.400 4 5,10%
Fransa 93.183 5 4,60%
Japonya 84.223 6 4,20%
Singapur 79.088 7 3,90%
Kore 59.280 8 2,90%
Hollanda 76.056 9 3,80%
Avustralya 54.212 10 2,70%

Kaynak:iCAO journal , Vol,:59 no:6 tablo :3

2005 yili itibariyle uluslar arasit havayolu tasimaciligii en fazla
gerceklestiren iilke Amerika birlesik devletleri olarak goziikmektedir, zaten havayolu
tagimaciligi ile ilgili cesitli diizenlemelerin ve havayolu tagimaciligina en fazla 6nem
veren iilke olmasi nedeniyle bu devletin u konumda olmas: beklenen bir olaydir.
Amerika birlesik devletleri tek basina uluslar arasi havayolu tasimaciliginin %15.2

sini gerceklestirmistir.
c¢. Diinyadaki Sivil Havacihik Kuruluslari
Diinyada uluslar arast1 diizeyde ©Onemli sivil havacilik kuruluslar

bulunmaktadir. Bu kuruluslar, bolgesel diizeyde olabildigi gibi tiim diinyay1 da
kapsayabilmektedir.
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ca. IATA (Uluslararas1 Hava Tasimacihg Kurulusu)

IATA 1919°da Hollanda’min Hague sehrinde kurulan ATA’nin devami
niteligindedir. Modern IATA 1945 yilinda havana Kiiba da kurulmustur. Birligin

iiyeleri ticari faaliyetler gosteren havayollaridir®

Diinya devletlerinin faydasi ve giivenligi i¢in diizenli ve ekonomik hava
ulagiminin saglanmasi1 ve gelistirilmesini amag¢lamaktadir. Buna ek olarak hava
tasimaciligini tesvik eden ve hava endiistri ile alakali problemlerin ¢dziimii igin

gerekli koordinasyonu saglayan bir 6rgﬁttﬁr64

Uluslararas tarifeli hava tasimaciliglr su anda, 1945 yilindakinin yaklagik 100
kat1 kadar gelismistir. Kuruldugunda cogu Avrupa ve Kuzey Amerika' dan olan 31

iilkeden 57 tiyesi olan 1ATA su anda 130 iilkeden yaklasik 270 liyeye sahiptir.

IATA diinya uluslararas1 havayolu endiistrisinin ticari birligidir. 1A TA {iyesi

havayollar su anda diinyadaki tarifeli seferlerin %95'ini gerceklestirmektedirler.

IATA' nin amaglarini genel olarak:

e Giivenlik ve Emniyet - Giivenilir ve giivenli hava tagima hizmetinin
verilmesi

¢ Endiistriyel Tanimirlik - Diinya ¢apinda sosyal ve ekonomik gelisme
icin basarili ve biiyilk bir hava tasima endiistrisinin olugmasi
gerekliliginin kabul edilmesini saglamak,

e Finansal Sorumluluk - Yeterli karhilik diizeyine ulagmak icin
endiistriye yardim etmek,

e Uriin ve Servisler - Yiiksek kalitede ve miisterilerin beklentilerini
karsilayan, endiistrinin ihtiyaclarina cevap verecek iiriinler gelistirmek

® Uluslararas1 hava  tasimaciligt  operasyon!arinin  maliyetini
diisiirmesini kolaylastirmak igin ¢evreci, isbirlik¢i standartlar ve

prosediirler gelistirmek,

%3 http://www.iata.org./about/mission (21.04.2007)
%4 http://www.iata.org./about/mission (21.04.2007)
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e Endiistrinin pazardaki konumunu belirlemek ve bu baglamda ana
problemlerin ¢o6ziimlenmesi icin destek vermek,
e Baglh bir ig giicli olusturmak, gelistirmek ve bu is giiciinii etkilemek

icin uygun calisma ¢evresini saglamaktir.

IATA’ nmn ana misyonu havayolu endiistrisini temsil etmek ve ona hizmet
etmektir. IATA diinyada ona bagli olan biitin havayolu sirketlerinin

koordinasyonunu saglamak amaciyla kurulmustur.

Uciincii taraflar i¢in IATA havayolu ile kendileri arasindaki bir halka gibiir.
Yolcu ve yiik acenteleri pazardaki temsil yetkilerini IATA’ dan alirlar ve bu yetkiyi
IATA yolu ile kullanirlar. Boylelikle pazara sunulan hizmette bir standart saglanmis

olmaktadir.

IATA, hava tagimaciliginin giivenilir, diizenli ve ekonomik bir yapiya
kavusmasini, ayrica sektoriin problemleri i¢in bir damisma ve tartisma ortami
olusturulmasim1 amaglamaktadir. IATA biinyesinde fiyat tarifelerinin belirlenmesi ve
koordinasyonu, bu birligin onemini daha da arttirmistir. Su anda IATA merkezi
Montreal Kanada’ da bulunmaktadir. Tiirkiye 04.01.1957 yilinda IATA’ ya iiye

olmusgtur®.

cb. ICAO (Uluslararasi Sivil Havacilik Organizasyonu )

ICAO’ nun iiyeleri devletlerdir. 2. diinya savasi ve sonrasinda hava
araglarindaki teknolojinin gelismesi ile beraber uygulamada pek ¢ok sorunla
karsilasilmaya baglandi. 7 mart 1944 de bu problemlerin ¢6ziimlenmesi ve hava
tasimaciliginda giivenlik konularinda Chicago konvansiyonu katilimci devletler

tarafindan imzalanmis ve ICAQ’ nun temelleri at11m1§t1r66.

65 Aydin Bartu, S.Niliifer, Kargo Temel Satis Kitabu,(Istanbul, THY Akademisi, 2003) s.3
% http://www.icao.int/icao/en/m_about.html (27/04/2007)
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ICAO’nun baslica g6revleri67;

e Uluslar arast sivil havaciligin giivenli ve diizenli bir bi¢imde
biiylimesini saglamak

e Barnigcil amaglara gore ucak tasarimi ve isletmelerin gelismesini
saglamak

e Sivil havacilik i¢in havayollari, havaalanlar1 ve hava seyir tesislerinin
gelisimini desteklemek;

¢ Uluslararas1 kamuoyunun giivenli, diizenli, verimli ve ekonomik hava

tasimaciligi ihtiyaclarini karsilamak olarak belirlenmistir.

ICAO’ nun ana amaci uluslar aras1 havacilik prensiplerini ve havacilik icin
teknolojiyi gelistirmektir. Ayrica uluslar arast hava tasimacilik faaliyetlerinin
planlanmasi ve gelisiminide destekler. ICAO’ nun da genel merkezi Montreal dedir.
Uyeleri IATA’ dan farkli olarak devletlerdir. Paris, Bangkok, Kahire ve Lima’ da

bolgesel ofisleri vardir.

d. Diinyadan Havayolu Tasimacihig: Ornekleri

da. Diisiik Maliyetli Havayolu isletmeleri

Maliyetlerini miimkiin oldugunca diisiirerek, bu maliyet avantajim1 bilet
fiyatlarina yansitan havayolu tasimacilik firmalar literatiirde diisilk maliyetli

sirketler olarak tanimlanmaktadirlar®.

[k olarak Amerika’da 1971 yilinda kurulan Southwest Airlines 6nciiliigiinde
baslayan diisiik maliyetli havayolu isletmesi kavrami 6zellikle Avrupa’da havayolu
tasimaciligindaki liberalizasyon sonrasi c¢arpici sekilde kendisine yer bulmaya
baslamistir. Britanya adalar sirketleri olan Ryanair ve EasyJet cogunlukla Southwest

Airlines modelini benimseyerek giiniimiize kadar belirgin bir gelisme gostererek

7 http://tr.wikipedia.org , ersim tarihi: 15.05.2007
%8 Peter Horder, Managing Aircraft Maintenance Costs Conferance, Konferans notlari, Temmuz 2008
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sektor ortalamasindan bir hayli yiiksek biiyiime oranlartyla Avrupa i¢i pazarda s6z

sahibi olmaya ve pazardan belirgin bir pay almaya baslamslardir®.

Diisiik maliyetli tasiyicilar; diger havayolu tasimacilik firmalarina gore, %70
satis maliyetlerinde, %50 yolcularla ilgili hizmet giderlerinde, %30 ucus ve kabin
ekibi giderlerinde, %5 konma ve bosaltma hizmetleri harclarinda ve %60 a varan
oranlarda genel giderlerde maliyet avantaji saglamaktadlrlar70. Glinlimiizde diisiik
maliyetli havayolu isletmeleri Avrupa i¢i pazarin yaklasik  %20’sini
olusturmaktadirlar. Diisilk maliyetli havayolu isletmelerinin ortalama %20-25
civarindaki biiylime oran1 devam ederse, 2010 yilinda pazar paymin yaklasik %33
olmas1 beklenmektedir. Ozellikle Britanya adalar1 ile Avrupa’nin ekonomik olarak
gelismis bolgeleri arasinda belirgin bir paya sahip olan diisitk maliyetli havayolu
isletmeleri, yakin gelecekte diger Avrupa iilkelerini de etkisi altina alacak bir model
olmaya adaydir. Bugiin Avrupa’da 20 diisiikk maliyetli havayolu igletmesi 500 sehir

¢ifti pazarinda faaliyet gostermektedir’ .

Isletmelerde her zaman isletmenin devamlilik saglamasi ve istenen oranda kar
elde etmesi icin her zaman miisteri memnuniyetine onem verilmesi gerektigi modern
pazarlama yaklagiminin temel ilkelerinden biridir , ancak diisiilk maliyetli havayolu
sirketlerine bakildiginda miisteri sikayetlerinin ¢esitli nedenlerden dolay1 ¢ok
olmasina ragmen diinyadaki en fazla tercih edilen havayolu sirketleri oldugu
goriilmektedir, bunun nedeni havayolu miisterileri i¢in Onemli olan noktanin
kaliteden( bu noktada kalite standartlar icinde giivenligi sayamayiz) c¢ok fiyatin
onemli olmasidir, Ozelliklede havayolu tasimacilifinin gelismekte olan etkenler
arasinda ve yiizol¢iimii genis bir cografi bolgeye yayilmis iilkelerde bu cok daha
onem kazanmaktadir. Diisiik maliyetli havayolu ugaklar1 genelde 1500 km.lik
mesafelerden uzun olan uguslar icin uygun degillerdir. Diisiik maliyetli havayolu
sirketlerinin basarili oldugu iilkelere bakacak olursak bu iilkelerin ortak 6zelliginin

niifus yogunlugu yiiksek olan iilkeler oldugunu goriiriiz.

% DPT 9. kalkinma plant havayolu ulastirmast alt komisyon raporu,op. Cit, s. 12
0 Peter Horder, op. cit
"' DPT 9. kalkinma plant havayolu ulastirmast alt komisyon raporu ,op. Cit, s. 13
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Diisiik maliyetli havayolu tagimaciliginin en biiyilkk sorunu kendisini
potansiyel miisterilerine iyi lanse edememesidir, tiiketicilerin DMH tasimaciliginin
sundugu fiyat avantajim anlamalar1 insan oglunun dogasinda olan aliskanliklar
nedeniyle zordur ,simdiye kadar bizlere sunulan biitiin havayollart tasimacilik
sekilleri liikks sayildigindan diisiik maliyet deyince insanlarin aklina acaba emniyet ve
giivenlik maliyetlerinden mi kisiliyor sorusu geliyor, ancak havacilik emniyet ve
giivenlik standartlar1 tiim diinya ortak, belirli denetimlere tabii olarak uygulanir. Yani
diisiik maliyetli havayolu tagimaciliginin Onciisii olan Southwest havayollan ile
herhangi bir geleneksel uygulatici havayolu sirketlerinin bakim standartlar1 aynidir.
Diinyada Pazar paymi arttirmakta olan DMH’lerinin farki, is planlarindan
kaynaklanir. Diigitk maliyetli havayolu sirketleri biletlerini Internet araciligi ile
satarken diger sirketlerin yaptig1 gibi boy boy reklam vermek yerine reklam amaci ile
ucakta belli sayida koltugu sembolik fiyatlarla satarlar, degisken maliyetlerini
minimuma indirmeye calisirlar, alternatif havalimanlarin1 kullanirlar ve en
onemlilerinden biride yaraticiliklarim kullanarak yeni gelir kalemleri yaratmaya

caligirlar.

Diisiik maliyetli tastyicilarinin ana 6zellikleri siralimirsa’?;
® Dogrudan satig
e Kapsamli dis kaynak kullanimi
e Yiiksek yogunluklu oturma diizeyi
e Ucus esnasinda yemek hizmeti sunmamak
¢ Yalnizca noktadan noktaya trafige yogunlagsma
e ikincil havaalanlarin1 kullanma
e Kisa mesafeye odaklanma
e Kisa tur siireleri ve yiiksek ugak kullanim oram
e Tek tip filo yapisi

e Tek simifli kabin sisteminin oldugunu goriiriiz

Diisiik maliyetli tasiyicilarla geleneksel tasiyicilar arasinda yapilan maliyetler

acisindanda farkliliklar vardir,

2 Williams, op.cit, s.24
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Sekil 8: Geleneksel Havayolu Tasiyicisinin Yaklasik Giderleri
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Kaynak: British Airways Internal verileri kullanilarak hazirlanmistir

Yukardaki Ornekte bir geleneksel tasiyicimin Ornek yaklasik giderleri
gosterilmistir, sekle gore havayolu firmasinin her 100 sterlin i¢in yaptigitharcama
tutarlar1, yolcu hizmetleri ve ikrama 12 sterlin, yakit giderleri olarak 17 sterlin,
personel giderleri28 sterlin, konma ve hava trafik iicretleri7 sterlin, ucak kira bedeli
olarak 1 sterlin , miihendislik giderleri olarak 6 sterlin, satis giderleri 6 sterlin,
amortisman 8 sterlin, diger giderlerde 9 sterlindir, geleneksel havayolu tasiyicilar
her 100 sterlinden yaklasik olarak 6 sterlin kar ederler.

Sekil 9:Diisiik Maliyetli Havayolu Tasiyicisimin Yaklasik Giderleri
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Kaynak: www.easyjet.com/financal.report (15.02.2007)
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Yukandaki sekilde de bir diisiik maliyetli havayolu sirketinin her 100 sterlini
nerede kullandigina dair bir sekil verilmistir, bu 6rnege gore yer hizmetleri,ikram ve
havaalam vergileri olarak 26 sterlin, yakit gideri 10 sterlin, personel gideri 10 sterlin,
hava trafik kontrol ticreti 7 sterlin, ucak kira bedeli 7 sterlin, miihendislik giderleri 9
sterlin, satis giderleri 3 sterlin, amortisman giderleri 2 sterlin ve diger giderler 8
sterlindir, diigitk maliyetli havayolu tastyicilarinin kar marji1 ortalama olarak her 100

sterlinde 17 sterlindir.

db. Bolgesel Havayolu Tasimaciligi

Ticari bir amagla biiyiik yerlesim yerleri ve kiigiik yerlesim yerleri arasinda
yolcu, kargo ve postanin tarifeli ve tarifesiz olarak nispeten kiigiikk ucaklarla
taginmasi bolgesel havayolu tagimaciligi olarak tanimlanmaktadir. Bolgeler arasinda
ulagimi kolaylastirarak, turizm ve ticareti gelistirmeyi amaclayan bu model, cografik
nedenlerle ulasilmasi1 zor olan bolgelerin biiyiik yerlesim yerleriyle ulasimini
saglamakta, kiiciik yerlesim yerlerine ulasimi kolaylastirarak bolgesel gelismislik

farkliliklarinin en aza indirilmesinde rol oynamaktadir’.

Bolgesel havayolu pazari, kiiresel sivil havayolu tagimaciliginda son yillarda
uygulanmaya baslanmistir. Ortak havacilik alan1 icinde yer alan tilkeler arasinda ikili
havayolu rotalarinin alt takimlarim olustururlar. ilk belirgin bolgesel havayolu
piyasast 1992’de olusturulan Avustralya — Yeni Zelanda ortak havayolu pazandir.
Avrupa tek havacilik pazan ise 1997°de tamamlanmistir. Bu olusum Avrupa hava
yollar1 i¢in Avrupa’daki hatlarda kademe kademe fiyat, yeni giris, kapasite ve

kabotaj serbestliklerine kadar yay11m1§t1r74.

DPT 9. Kalkinma Plan1 Havayolu Ulastirmast Alt Komisyon Raporu ,op.cit., s.12
7 Rauf Nicoletti, Giuseppe.Regulations, Market Structure And Performance in Air Passenger
Transportation, (OECD Economic Depertment Working Papers, No:254, 2000), s. 12
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Sekil 10: Diinyada Bélge Ici Ve Bolgeler Aras1 Havayolu Tasimacihig
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Kaynak:Boeing, Current Market Outlook,(2007, s.32)

Diinyada bolge i¢i ve bolgeler arast havayolu tasimacilik faaliyetlerine
bakildiginda 1985 yilinda bolge ici tagimacilik oran1 %66 iken, bolgeler arasi yapilan
tasimacilik faaliyetlerinin %34 seviyesinde oldugunu goriiyoruz, bolgeler arasi
havayolu tagimacilig ile bolge i¢i havayolu tasgimaciligi 1985 yilindan itibaren 2000
yilina kadar her sene diizenli olarak azalmistir, bu azalma bolge i¢i faaliyetlerin
azalmasi, bolgeler arasi faaliyetlerin artmasi seklinde meydana gelmistir. Ancak
2000°1i yillarin baglarinda yasanan Asya krizi, 2001 yilinda Amerika’ da meydana
gelen terdr saldirilart nedeniyle bolgeler arasi tasimacilik yine biir darbogaza girmis
ve 2004 yilina kadar bu devam etmistir. Boeing firmasinin uzmanlarinin tahminlerine
gore 2024 yilinda bu fark dahada kapanacak bolgeler arasi yolcu tagimaciliginin pay1
%44’ lere kadar ¢ikacaktir.

Bolgesel havayolu pazarimin gelismesi lilkeler agisindan bazi avantajlari

dogurmustur, bunlar;

e Stol hava alanlarinin faal hale getirilmesi ve ekonomiye
kazandirilmasi,
e Stol hava alanlarinin bulundugu bélgelerin 6zelligine gore turistik

ve ticari olarak gelistirilmesi,
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e Kiiciik ugak ve kiiciik meydan imkanlari ile iilkelerin icinde ve
cevre lilkelerde daha ¢ok noktaya daha ucuz imkanlarla ulagimin
saglanmasi,

e Biiyiik govdeli ugaklarla konvansiyonel hava alanlarina yapilan

ucuslarin doluluk oranimin arttirilmast hedeflenmektedir.

Bolgesel havayolu tagimaciliginin en onemli 6zelligi ekonomik agidan
gelismemis ve ulasim sartlarimin yetersiz oldugu bolgelere havayolu ulagiminin
saglanarak bu tip bolgelerin refah seviyesini ylikseltmektir. Bolgesel havayolu
tasimaciligini baslatan Amerika’da bile biiyiikk havayolu sirketlerinin bazi bolgelere

ucus zorunlulugunun koyulmasinin nedeni budur.

dc. Kiiresel ve Kesintisiz Ucus Aglari

Son yillardaki gelismeler diinya Olgceginde kiiresel ve kesintisiz bir ugus
aginin olusturulmasin1 gerekli bir hale getirmistir. Diinya {iizerinde ekonomik
degerler, organizasyon yapisi ve ugrasilari artik birbirine daha benzer duruma
gelmistir. Ulkelerin ekonomi programlari bilginin, tiim mallarin, hizmetlerin ve hatta
sermayenin serbest dolasimi anlayisina dayanan ekonomik biiylimeyi ve gelismeyi
uygun gormektedir. Ulkeler bolgesel degerler iizerinde bir birlesme platformunda
birlesirken, bolgeler de daha genis bir kavramda, kiiresellesme kavraminda

birlesmeye calismaktadir.

Kiiresel is ve eglence hayatiyla mal ve yolcu transferinde diinya ¢apinda bir
ulagim saglayan hava yollan iilkelerin ekonomik ilerlemelerine biiyiik katkilar,
sosyal hayata olumlu faydalar saglamistir, insanlarin her gecen giin daha hizli olmak
istedikleri, is goriismelerinin sadece iilke i¢inde yada bolgesel bazda sinirli kalmadig
giiniimiizde aslinda hava yollariin kiiresel alanda bir ag olusturmasini zorunlu
kilmustir. Insanlarin ihtiyaclarini en iyi , en hizli , en Kkaliteli sekilde gidermeye
calisan isletmelerin kiyasiya rekabet etmesinin zorunlu oldugu giiniimiiz ekonomik
sartlarinda havayolu sirketleri de bu kistaslara uymak durumundadir. Bu gereklilikler
karsisinda kiiresel havayolu isletmeleri stratejik ozelliklere sahip “kiiresel isbirligi

gruplarim” olusturmaktadir.
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Kiiresel igbirligi gruplarinin giiniimiizde geldigi noktalar diinyadan énemli bir
“iyi uygulama Ornegi” olarak degerlendirilmektedir. Kiiresel isbirlikleri sayesinde
yolcular kesintisiz bir hat iizerinde baska bir ulasim moduna gerek kalmadan, en
uygun baglant1 se¢enekleriyle, diinyanin bir noktasindan daha 6nceleri pek miimkiin
olmayan bagka bir noktasina sanki tek bir havayolu isletmesini kullaniyorlarmig gibi

ulastlrabilmektedilrler75 .

Bu kiiresel isbirligi gruplarindan en Onemlileri Star Alliance (Lufthansa,
United Airlines, Thai, Varig, ANA vb), Oneworld (American Airlines, British
Airways, Qantas, Cathay Pacific vb. ) ve SkyTeam (Delta Air Lines, Aeromexico,
Alitalia, Korean Air vb.) ‘dir. Ornegin, Star Alliance 16 iiye havayolu isletmesiyle
139 iilkede, 795 noktaya, 2800 ucaklik filosuyla giinde yaklasik 15.000 sefer

diizenlemektedir’®.

Star Alliance: 2006 mayis ayi itibariyle 18 tam iiyelik bulunan grupta, Air
Canada, Air New Zeland, All Nippon Airlines, Asiana Airlines, Austrian Airlines,
BMI, Lot Polish Airlines, Lufthansa, Scandinavian Airways International, United

Airlines, US Airways ve Varig havayolu sirketleri bulunmaktadir.

1992 yilinda, Air Canada ve United Airlines’in anlasmasiyla baslanan
isbirligine, son olarak subat 2006’da South African Airways ve mayis 2006’da Swiss
International Airlines katilmiglardir. Mayis 2006 tarihi itibariyle, grup toplam 2800
ucaktan olusan filosuyla, 152 iilkede, 842 havaalaninda, toplam 360 calisaniyla
hizmet vermektedir. Milli bayrak tasiyictmiz olan THY 2008 Nisan itibariyle bu
birligin iiyesi olarak faaliyetlerini devam ettirmeye baslamistir. Yillik ortalama yolcu

tasima sayist 425 milyondur.

Skyteam Alliance : Baslangicta Wings Alliance adi altinda haziran 2000
tarihinde isbirligine baslayan grubun ilk iiyeleri, Aeromexico, Air France, Delta Air

Linens ve Korean Air’dir. Daha sonra 2001 yilinda bu isbirligine Czech Airlines ve

7 DPT 9. Kalkinma Plani, Havayolu Tagimaciligi Ozel ihtisas Komisyon Raporu, op.cit., s. 14
76 1.
Ibid.,s..15
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Alitalia katilmigtir. 2001 yilimin eyliil ayinda da Continental Airlines, KLM,
Northwest Airlines ile yapilan anlasma sonucunda, Skyteam Alliance adim alarak,
yolcu tasimacilifinda 2. konuma gelmislerdir. 2005 yilinda yolcu tasimaciligi
piyasasinin %?20.7 ‘sine sahip olan grup, 3 kitadan toplam 10 sirketten olusmaktadir.

149 iilkede ve 728 havaalaninda toplam 2151 ugaklik filosuyla hizmet vermektedir.

One World : kiiresel havayolu tasimaciliginda %13.5’1ik bir paya sahip olan
bu igbirligine sekiz havayolu sirketi iiyedir. Yillik ortalama 242 milyon yolcuya
hizmet vermektedir. Air Lingus, American Airlines, British Airways, Cathay Pasific,
Finair, Iberia, LAN ve Qantas grubun tam iiyeleridir. Gruba Oniimiizdeki donemlerde

de katilimlar beklenmektedir.

2. Tiirkiye’ de Havayolu Yolcu Tasimaciligi

a. Tiirkiye’deki Havayolu Yolcu Tasimaciligimmin Tarihi ve Gelismesi

Osmanh devletinde havacilik konusundaki caligmalar, askeri alanda sinirh
olarak baslamistir. 1911- 1912 Trablusgarp savasinda Italyanlarin hava saldirisina
ugrayan Osmanlilar havaciligin 6nemini kavrayarak askeri havacilik alaninda ilk
calismalarin1 yapmaya baglamislardir. 1002 yili ile 1980 yili arasindaki Tiirk tarihi
acisindan havaciligin gelismesinin 6nemli olaylarimi incelersek asagidaki tabloya
ulasabiliriz.

Tablo 22: Havacilik Kronolojisi

1002 yilinda Cevheri’nin ugma ¢abasi.

1159°da Bizans’ta bir Tiirk’tin (Siracceddin) u¢ma cabasi

1600 Hazerfen Ahmet Celebi yaptig1 kanatlarla Galata’dan Uskiidar’a ugarak 6 km
katetmesi ,51 km saat/hiz a ulagsmasi ve 5 dakika havada kalmasi

1633 Lagari Hasan Celebi fisek ile 20 saniyede 1000 feet e ¢cikt1 125 km saat/hiza
ulasti ve kanat kullanarak denize indi.

1700 yillarinda Veli Direko’nun ugusu

1785 tiirkiye’de ilk balon ugusu

1789 balonla ucan ilk tiirk Polonya elgisi Ibrahim pasa

1861 26 haziranda Atf bey’in ucus denemesi

1911 1 Haziran Tiirk Hava Kuvvetleri nin kurulusu : Yurtdisina pilotaj egitimine
se¢im igin 1 haziran 1911 de siav yapildi. Fesa Bey ve Yusuf Kenan Fransaya
gonderildiler. Havacilik isleri ugragmak iizere Genelkurmay’dan Siireyya bey memur
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edildi.

1912 1 Mart Amerikali Albert Berry Jannus un kullandigi tayyareden parasiit ile
basariyla atladi.

1912 Rekorlart

Maksimum menzil 11 Eyliil Farman 1010 km

Maksimum hiz 9 Eyliil Deperdessin 174 km/saat

Maksimum irtifa 11 Aralik Morone 5610 metre

15 Ocak 1912 Havadan ilk beyanname atilis1. Tiirk-italyan Savas

15 Ocak 1912 Havadan ilk beyanname atilis1. Tiirk-italyan Savas

31 Ocak 1912 Havada ilk yaralanan Yiizbas1 Carlo Montu’dur.

Mart 1912 Ik hava kesif fotosu (Piazza)

15 Mart 1912 ilk Osmanl tayyareleri 2 adet deperdessin

11 Haziran 1912 ilk gece bombardimam Yzb. Marengo

26 Nisan1912 Ilk defa bir Tiirk pilotu Tiirk tayyaresi ile Tiirk topraklari iizerinde
uctu. ( Fesa Bey )

25 Agustos 1912 ilk hava harbi pilot kayb1 (Astegmen Manzini)

10 Eyliil 1912 Savasta ilk tayyare kayb1. Tiirk italyan savasi-Trablusgarp Aziziye.
Italyan yiizbas1 Riccardo Moizo’nun Nieuport tayyaresi yerden vuruldu. Mecburi inis
yapan pilot esir alindi.(Moizo daha sonra hava generali)

Aralik 1912 Osmanli’da 4 egitim, 10 kesif ve bombardiman tayyaresi faal.

1913 23 Eyliil GARROS Morane Saulnier tayyaresi ile Fransa Raphael’den Tunus
Bizerte’ye indi. 730 km. 7 saat 53 dakika

Subat 1913 Balkan savasinda ilk kesif Utgm. Fethi, Bnb. Sedat (Dogruer)

24 Ekim’de Pilot Nuri 3 saat 5 dakikalik ilk uzun ugusu yapti. 10 altinla miikafat.
1914°te ilk Tiirkce teknik uguculuk kitabi (vasitai Tayyare)

22 Temmuz 1913 Edirne Bulgar’lardan kurtarildi.

29 Eyliil 1913’te Balkan savasi sona erdi.

Harpten sonraki faaliyet

24 Ekim 1913’te iki Tiirk pilotu (Tgm. Nuri, Tgm. Hami) bir Tiirk tayyarecisi olarak
3 saat 5 dakikalik ilk uzun ugusunu yapti ve miikafatlandirildi.

[k ucan Tiirk gazeteci,10 Kasim 1913’te ugtu Ad1 Vehbi Bey

15 Temmuz 1913 HH 3 ugak Bleriot Mars REP. Bu ucgaklar ile Fesa, Nuri, Salim,
Fazil, Fethi beyler uctular.

29 Ekim 1913 Pilot Salim Rasit Yzb. Kemal ile birlikte Bleriot ile Kirklareli-
YesilkOy ucusunu yaparken, sis yiiziinden bilmeden Marmara’y1 ilk defa gectiler ve
Manyas’a indiler. Ertesi giin Bandirma iizerinden tekrar Marmara’y1 gectiler.

26 Ekim 1913 Fransa’ya 1smarlanan 2 bleriot Yesilkoy’e geldi.

30 Kasim 1913 {1k Tiirk kadin1 ugtu. Belkis Sevket Hanim. Ucuran Fethi Bey.
Deperdessin.

1914 Tiirk ucaklarinin istanbul - Kahire seferi 2500 km.

Inci Diinya Savas1 Tiirk Hava Harekatlarn 1914 - 1918

Tiirk Kurtulus Savasi Hava Harekati 1919 - 1923

1981 Haziran: Bursa Havayollar1 (BHY) uguslarini durdurdu.

Kaynak: www.tayyareci.com/tarihce.asp (21/04/07)
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Tiirkiye’de ilk sivil havacilik calismalart 1912 yilinda bugiinkii Atatiirk
havalimam yanindaki Sefakoy’de , tesis olarak iki hangar ve kiigiik bir meydanda
baslamistir. 1925 yilinda daha sonra Tiirk hava kurumu adim alacak olan “Tiirk

tayyare cemiyetinin” kurulmasi ile Tiirk havaciliginin kurumsal temelleri atilmustir’”.

1933 yilinda sivil hava tastmacilifi, 5 ugaklik bir filo ile Tiirk hava postalar
ad1 altinda yiiriitilmeye baslanmistir. Tiirkiye cumhuriyetinin 10. yilinda milli
savunma bakanligina bagli olarak havayollar devlet idare isletmesi kurulmustur, bu
isletme Tirkiye’de sivil havayolu isletmeleri kurmak, bu yollarla tasima yapmak
tizere devlet tarafindan gorevlendirilmistir. Bu kurum bugiin varolan Tiirk
havayollar1 A.O nun ilk yap1 taslarim olusturmustur’®. flyas albayrak’in diindiien
bugiine tiirk hava yollar1 adli kitabinda 1933 ile 1955 yillar1 arasindaki donem tiirk
hava tarihinin ilk donemi olarak kabul edilmistir. 1933 yilinda toplam 28 koltuk
kapasiteli 5 adet ucgak, 7’si pilot 24 kisilik personel ve 180.000 tI’lik biitcesi ile
faaliyete gecen isletmenin , ilk kurulus maliyeti 116.512 tl, yillik personel gideri
63.488 tl olurken, ayni yil icerisinde 59.000 km’lik mesafede 460 yolcu taginmistir.
1933 yihi gelirleri toplami 7.549 tI’dir’”’. Tiirk hava postalar isletmesinin ilk
kuruldugu yillarda yurt dis1 seferleri yapmasinmin yasak oldugundan dolay1
baslangicta Istanbul-ankara arasinda gerceklesen yolcu ve posta tasimaciligi daha
sonra Istanbul ile Eskisehir,izmir,Silifke ve adana arasinda da yapilmaya
baslanmistir. 1945 yilinda alinan 24-28 kisilik 6 tane ugakla Tiirk hava postalar orta
dogunun en biiyiilk havayollar isletmesi haline gelmistir. 1945 yilinda ABD’den
kredili olarak alinan 33 adet ugakla Tiirk hava postalarinin toplam 845 koltukluk
yolcu kapasitesine ulagmistir. 1945-1946 yillarinda yolcu ve yiik tasimaciligi%100
oraninda artmis , i¢ hatlarm sayist 19’a ulagmistir. Tiirk hava postalari, 1947 yilinda
Atina hatt1 ile yurt dist ucuslarina baslamistir. 1955 yilinda tiirk hava postalari
teskilati adin1 Tiirk Hava Yollar1 anonim ortakligi olarak degistirmistir bu ayni
zamanda tiirk havacilik tarihinin 2. donemininde baslamasi anlamina gelmektedir.

Aralarinda hazine, ptt isletmesi, TCDD isletmesi gibi kamu kuruluglar ile gercek ve

"7 http://www.ubak.gov.tr/ubak/tr/ilkler.php#hava (06/04/07)

78 Yusuf Bolayirli, Kayseri 3. Havacilik Sempozyumu Kitapeigi,(Kayseri, Erciyes
iiniversitesi,2000),s.8

7 flyas Albayrak, Diinden Bugiine Tiirk Hava Yollar1,( Istanbul, 1983), 5.24-25
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tizel kisilerden (%6.5 oraninda yabanci sirket sermayesi) olusan toplam 28 ortakli
tirk hava yollar1 a.o 1956 yilinda IATA (international air transport association-
uluslar aras1 hava tasimacilig1 orgiitii)’ ne 78 nci iiye olarak katilmistir™ THY yeni
ve modern ugaklar kiralamaya ve satin almaya devam etmesine ragmen hizli gelisen
talep karsisinda yeterince gelisme gosterememistir. 1960 yilinda 1,000 koltuk
kapasiteli 31 ucaktan olusan filoya sahip olan THY A.O 1970 yilina kadar olan on
yillik siirede tagima kapasitesinde fazla bir gelisme gosterememesiyle beraber bu on
yil Tiirk havayolu tagimaciliinin uluslar arasi piyasalarda kendini gostermesi
acisindan onemli bir yere sahiptir, 1960 yilinda Frankfurt, 1961°de viyana ve Londra,
1963 yilinda roma, 1964 yilinda Briiksel, Miinih ve Tel Aviv, 1965 yilinda
amsterdam, Belgrat ve Tebriz, 1967°de Ziirich, Budapeste ve Cenevre, 1968’de

Paris, 1969’da kdln’ e tarifeli seferler baslatilmistir®'.

Uciincii donem, 9 kasim 1984 tarihinde, 18570 sayili resmi gazetede
yayinlanan bazi kirim ve kuruluslan hakkinda 233 sayili kanun hiikkmiinde kararname
ile kamu iktisadi kurulusuna doniistiiriilmesi ile baglar®>.1980 li yillarin sonunda yeni
havaalan1 yapimi yatirimlarindan ¢ok mevcut standartlarin gelistirilmesi iizerine
yogunlastign  goriilmektedir. 1980’lerin sonunda mubhtelif yorelere mahalli
idarelerinde katkilariyla STOL (short Distance Take-off and Landing) tipte kiiciik
havaalanlar1 yapilmaya baslanmistir. Askeri havaalanlarinin sivil hava ulagimina da
acilmasi icin Genel Kurmay Bagkanligi ile Ulasgtirma Bakanligi arasinda 19 Kasim
1986 tarihinde bir protokol imzalanmistir. Bu protokol kapsaminda sivil ulagima

acilan askeri meydanlar asagida verilmistir™.

% ibid.,s.86

81 Albayrak,op.cit.,s.110

82 THY A.O, 2003 yili faaliyet raporu, Istanbul 2004, s.2

83 vildan Korul,Hatice Kigiikonal, Tiirk Sivil Havacilik Sisteminin Yapisal Analizi,, Anadolu
Universitesi Sivil Havacilik Yiiksek Okulu, s.3
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Tablo 23 :Sivil Ulasima Acilan Askeri Meydanlar

il Adi Havaalani Adi Mulkiyeti Ozel Protokol Tarihi
Afyon Afyon Hava Kuvvetleri komutanligi 15.10.1987
Amasya Merzifon Hava Kuvvetleri komutanligi 15.02.1988
Balikesir Balikesir Hava Kuvvetleri komutanligi 16.10.1987
Bursa Bursa Hava Kuvvetleri komutanhgi 30.11.1988
Bursa Yenisehir  |Hava Kuvvetleri komutanligi 08.12.1988
Canakkale| Canakkale |Hava Kuvvetleri komutanhidi 15.01.1991
Canakkale| Gokgceada |Hava Kuvvetleri komutanhidi 26.04.1991
Denizli Cardak Hava Kuvvetleri komutanligi 11.02.1991
Diyarbakir| Diyarbakir |Hava Kuvvetleri komutanligi 27.10.1987
Erzincan Erzincan Hava Kuvvetleri komutanhgi 07.07.1988
Erzurum Erzurum Hava Kuvvetleri komutanhgi 14.10.1987
istanbul Yalova Hava Kuvvetleri komutanhgi 29.12.1988
istanbul Samandra [Hava Kuvvetleri komutanhgi 21.02.1989
Kayseri Erkilet Hava Kuvvetleri komutanligi 15.12.1987
Kocaeli Topel Deniz Kuvvetleri komutanligi 25.01.1989
Konya Konya Hava Kuvvetleri komutanligi 16.10.1987
Malatya Erhag Hava Kuvvetleri komutanlhgi 26.10.1987
Manisa Akhisar Hava Kuvvetleri komutanligi 11.03.1988
Mus Mus Hava Kuvvetleri komutanhgi 26.02.1992
Sivas Sivas Hava Kuvvetleri komutanligi 25.11.1987
Tekirdag Corlu Hava Kuvvetleri komutanligi 07.09.1989
Batman Batman Hava Kuvvetleri komutanligi 17.02.1988

Kaynak: http://www.ubak.gov.tr/ubak/tr/havacilik.php(06.04/07)

1990 yilinin ilk yarisina kadar gelisme trendini siirdiiren sektor, 2 Agustos

1990 tarihinde ortaya c¢ikan Korfez Krizi ve bunu izleyen sicak savas nedeniyle
olumsuz yonde etkilenmistir. Ozellikle sicak savasin cikmasiyla birlikte sigorta
primlerinin yiikselmesi, rezervasyon ve sefer iptallerinin 6nemli 6l¢iide artmas1 1991
yilinda sektoriin gerilemesine neden olmustur. 1992 yili havayolu sektorii agisindan
yeniden canlanma yil1 olmus ve sektoriin gelisimi 1997 yilina kadar siirmiistiir™.
1998 yilinda, Uzak Dogu iilkelerindeki ekonomik kriz Tiirkiye’deki hava tasimacilig
sektoriinii de olumsuz yonde etkilemistir. Sektérde yasanan bu olumsuzluklar telafi
etmek icin havayolu isletmeleri faaliyetlerini yeniden diizenleyerek, personel
cikararak ve filolarin1 yeniden planlayarak kendilerini toparlamak zorunda
kalmiglardir. Bu donemde THY’nin Ozellestirilmesi giindeme gelmis ancak

ozellestirme calismalar1 bugiine kadar heniiz bir sonuca ulastirilamamastir.

8 DPT 8.bes Yillik Kalkinma Plani, Havayolu Ulastirmas1 Alt Komisyon Raporu(Ankara,2001) s.3
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2000’1i yillarin baslarinda kendini yavas yavas toparlamaya baglayan hava
tasimacilig sektorii 2001 yilinda iilkede yasanan ekonomik kriz ve 11 Eylil 2001
tarihinde A.B.D.’de yasanan teror eylemleri nedeniyle bir dar bogaza girmis, yolcu
ve ucak trafiginde dramatik diisiislere neden olmustur. Ulkedeki havayolu
isletmeleri, bu krizden ¢ikabilmek icin filo kiigiiltmesine, personel ¢ikarimima ve
uculan bazi hatlarin iptal edilmesi ve bazi hatlarda ucus frekanslarinin azaltilmasi
yoluna gitmisler. Irak Savasi, SARS, ekonomik kriz ve petrol fiyatlarinda yasanan
artis tiim diinya havayolu sektoriinii etkilemis, 2001 yil1 i¢in yolcu trafiginde %
5.1’1ik bir artis 6ngoriiliirken % - 2.1°lik bir azalma, kargo trafiginde ise %5.4’liik bir
artis beklenirken %-7.7’lik bir azalma gergeklesmistir85. Uluslararas1 Sivil Havacilik
Orgiitii’niin 2003 yili raporuna gore, 2002 yilmi 11,32 milyar dolar ararla kapatan
188 tarifeli havayolu isletmesi sektordeki canlanmanin baslangici olarak da
yorumlanan 2003 yilinda net 6,57 milyar dolar zarar etmistir. 2003 yilin1 kismen
gelisme i¢inde tamamlayan tarifeli havayolu isletmelerinin tasidiklar yolcu sayisinda
bir onceki yila oranla %1 dolayinda artis yasanirken, koltuk doluluk oranlar1 da %71
seviyesinde gerceklesmistir. Uluslararas1 Hava Tasiyicilann Birligi trafik verilerine
gore, 2004 yilmin ilk dokuz ayinda tiim bolgelerde uluslararasi tarifeli yolcu
trafiginde bir onceki yila gore %17,7, kargo trafiginde %14,1 oraninda bir artis
yasanmistir. Tiirkiye’'nin de iginde bulundugu Avrupa bolgesinde tasinan yolcu

sayisinda %8,2’lik bir biiyiime gerceklesmistir.
b. Yolcu Tasimaciligi Artis Trendi ve Nedenleri

Degisen ve gelisen diinya ekonomisi, hava tagimaciligi sektoriiniin biiyiik bir
hizla ilerlemesine ve sektore olan talebin artmasina neden olmustur. Sivil hava
tasimaciligi talebini etkileyen bir¢ok olumlu ve olumsuz faktor bulunmaktadir.
Olumlu faktorler; diinya ve bolgesel gayri safi hasiladaki biiytime, yeni teknoloji ve
genis govdeli ucaklarin iiretimi, yeni hizmet sunum siirecleri, isbirlikleri, yapisal
gelismeler, ulusal gelisim programlarn ile ticaretteki bilyiime olarak siralanirken,

olumsuz faktorler ise; yakit maliyetlerinin artmasi, pazardaki yogun rekabet,

8 JATA, Annual Report 2002(Vancouver, Mayis,2002)s.3
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vergilerin yiiksekligi, savaslar, ekonomik krizler, ticari kotalar ile son yillarda artan

terorist saldirilar biciminde sralanmaktadir®®.

Havayolu tagimaciligi iilkemizde de yiikselen bir ivmeyle gelismektedir,
devlet hava meydanlarinin yayinladigi havayolu trafigi raporlar incelenecek olursa;

Sekil 11 : Tiirkiye Ucak Trafigi
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Kaynak: http://www.shgm.gov.tr/doc3/genel.xls

Tabloda da goriildiigii gibi havayolu trafigi her gecen yil biraz daha
artmaktadir. 2002 yilinda iilkemiz hava yollarim1 kullanan i¢ ve dis hat uguslari
toplam1 376.041°dir bu ucuslarin 157415 adeti i¢ hat ucak trafigine, 218626 adeti dis
hat ugus trafigine aittir, 2002 yilinda iilkemiz hava yollarin1 155.352 adet transit ugus
izlemistir. 2002 y1li igerisinde i¢ hat, dis hat ve transit ucuslarin toplami 531.393
adettir. 2003 yil1 verilerine bakilirsa daha once bahsedilen gesitli krizlerden dolay1
ilkemizdeki havayolu tasimaciliginin duraklama dénemine girdigi sdylenebilir, 2003
yilinda iilkemizdeki toplam havayolu trafigi 522,621 adet olmustur, bu rakamin
icinde 154.201 adet sefer ile i¢ hat ugak trafigi, 214.193 adet ile dis hat ucak trafigi

ve 154.218 adet ile iilkemiz hava sahasini kullanan transit uguslar bulunmaktadar.

% DPT 9. Kalkinma Plam Havayolu Ulastirmasi Alt Komisyon Raporu,op.cit., s. 20
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Ulkemizin 2004 yili hava trafik verilerine bakilacak olursa ge¢mis yillara
gore bilyiik bir artis yasandig1 goriilmektedir, 2004 yilinda i¢ hat ugak trafigi 2003
yilina oranla %24.9 oraninda artarak 192.698 adete ulagmistir, 2004 yilinda dis hat
ucak trafigi 2003 yilina gore %15,5 oraninda artarak 247.540 adete ulagmistir. Bu y1l
icerisinde i¢ hatlarda ve dis hatlardaki ucak trafigi artisina paralel olarak transit
ucuslarda 6nemli derecede artis gostermistir , 2004 yilinda iilkemiz hava sahasini
kullanan toplam 191.056 adet transit ugus bulunmaktadir, bu yilda yapilan toplam
ucus sayist ise 2003 yilina gore %?20,7 lik bir artis gostererek 631.302 adete

ulagmustir.

2005 yilinda 2004 yilindaki hava trafigi artist hiz kazanarak devam etmistir,
bu yil icerisinde i¢ hat ucak trafigi 2004 yilina oranla %33.2 oraninda artarak
256.802 adet ugak seferine ulagmistir bu rakami grafigin basladigi sene olan 2002
yiliyla da kiyaslayacak olursak %63 oraninda bir artis oldugunu gérmekteyiz ki bu 3
sene icerisinde i¢ hat ucak trafiginde cok yiiksek bir gelisme hizim gostermektedir,
dis hat ucak trafigine bakilacak olursa 2005 yilindaki ucak trafigi artis1 2004 yilina
oranla %12 oraninda bir artis goziikmektedir bu artis sonucunda 2005 yilindaki
toplam dis hat ugak seferleri 277.285 adete ulagmstir, 2005 yilinda yapilan 206.003

adet transit ugusla beraber iilkemizdeki toplam ucak trafigi 740.090 adete ulagmustir.

2006 yilinda ugak trafigindeki yiikselen trend devam etmistir, bu yil
icerisinde i¢ hat, dis hat ve transit ucuslarin toplam1 816.451 adete ulagmistir bu
ucuslarin icerisinde en fazla payi alan 320.552 adet ugusla i¢ hat ucak trafigi
olmustur, 2006 yilinda i¢ hat ugak trafigi 2005 yilma gore %24,8 lik bir artis
saglanmistir. 2006 yili icerisinde dis hat ucak trafigi 3088 adetlik bir diisiis

yasanmistir , transit uguslarda 221.702 adet olmustur.

Grafik incelenecek olursa 2002 yilindan 2007 yilina kadar olan ki siire
icerisinde en biiyiikk artis saglanan bolim i¢ hat ucaklaridir, 2002 yilindaki i¢ hat
ucak trafigi rakami 157.415 iken bu rakam 2006 yilinda %103,63 liikk bir artis
oraniyla 320.552 adete ulagsmstir.
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Kaynak: http://www.shgm.gov.tr/doc3/genel.xIs(12/11/07)

Yukaridaki grafige bakildiginda 1995 yili ile 2005 yili arasindaki i¢ ve dishat

Hava alanlarimiza gére ugak trafigine bakilacak olunursa;

Tablo 24: Tiirkiye’de Havaalanlar1 Acisindan Ucak Trafigi(2003-2004)

. 2003 2004
Havalimanlari il il
Ic Dis Toplam Ic Dis | Toplam
Atatiirk 56.372 | 105.455 | 161.827 | 72.479 [115.008 | 187.487
Esenboga 25.447 | 10.514 | 35.961 | 29.359 | 12.539 | 41.898
A.Menderes 14308 | 11.284 | 25.592 | 16.991 | 11.744 | 28.735
Antalya 11.083 | 57.681 | 68.764 | 14.455 | 74.105 | 88.560
Dalaman 5.059 13299 | 18.358 | 5.215 | 15.863 | 21.078
Adana 7.768 2.616 10.384 | 10.767 | 2.890 | 13.657
Trabzon 3.830 1.561 5.391 6.332 | 1.514 | 7.846
Milas-Bodrum | 5.096 8.898 13.994 | 5.613 | 10.516 | 16.129
S. Demirel 270 29 299 219 35 254
Nevsehir 189 88 277 205 142 347
Adiyaman 40 - 40 1.275 - 20
Agn 196 - 196 441 - 235
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Bursa 1.644 129 1.773 701 194 1.469
Canakkale 497 497 874 4 445
Cardak 661 15 676 4.011 7 708
Corlu 683 312 995 665 204 1.078
Diyarbakir 2.290 94 2.384 1.091 136 4.147
Elaz1g 794 - 794 2.638 - 665
Erzincan 831 - 831 4.040 - 1.091
Erzurum 1.589 153 1.742 4 200 2.838
Gaziantep 2.597 271 2.868 986 329 4.369
L e 33 2 35 | 2.876 4
Maras
Kars 909 - 909 1.539 - 986
Kayseri 2.034 1.163 3.197 637 1.340 | 4.216
Konya 1.586 130 1.716 1.756 149 1.688
Korfez 862 - 862 339 - 637
Malatya 1.096 - 1.096 416 - 1.756
Mardin 361 2 363 2.789 1 340
Mus 330 - 330 44 416
Samsun 1.906 478 2.384 226 600 3.389
Siirt 32 - 32 556 - 44
Sivas 32 - 32 2.904 - 226
Urfa 607 2 609 556 - 556
Ferit melen 3.169 17 3.186 2.904 20 2.924
Toplam 154.201 | 214.193 | 368.394 | 192.698 | 247.540 | 440.238

Kaynak: DHMI Verilerine Gore Hazirlanmustir

Havaalanlarina gore iilkemizde yapilan i¢ ve dis hat ucak seferlerine
bakilacak olursa, 2003 yilinda Tiirk hava yollarinin toplama merkezi olan Atatiirk
hava limaninin i¢ hatlarda 56.372, dis hatlarda 105.455 adet sefer olmak iizere
161.827 adet sefer ile en yogun trafige sahip olan hava limani oldugu goriilmektedir.
2003 yilinda iilkemizin ugak trafigi ic ve dis hatlar toplam1 363.394 adet olmustur.
Bu rakam 2004 yilinda biiyiik bir artis gostererek
440.238 adet sefere ulasmistir, hava limanlarimizin yogunluguna goz atacak olursak
Atatiirk hava limaninin 187.787 adet seferle yine en yogun havalimani oldugunu
gormekteyiz, 2004 yilinda Atatiirk hava limanim Antalya ve Esenboga havalimanlar

izlemektedir.
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Tablo 25: Tiirkiye’de Havaalanlar1 Acisindan Ucak Trafigi(2005-2006)

Havalimanlari 2005 Yih 2006 Yih
ic hat | Dis hat | Toplam | ic hat | Dis hat | Toplam
Atatiirk 92.867 | 126.251 | 219.118 | 107.964 | 133411 | 241.375
Esenboga 40.954 | 12.674 | 53.628 | 47.764 | 14.548 | 62.312
A.menderes 23.171 | 13.112 | 36.283 | 32.082 | 12.330 | 44.412
Antalya 19.971 | 84.606 | 104.577 | 24.732 | 74.414 | 99.146
Dalaman 6.676 | 18.046 | 24.722 | 6.136 | 15.015 | 21.151
Adana 17.355 | 4.212 | 21.567 | 20.393 | 5.528 | 25.291
Trabzon 9.412 2.153 | 11.565 | 11.753 | 2.312 | 14.065
Milas-bodrum | 7.291 | 12.247 | 19.538 | 9.509 | 10.687 | 20.196
S. Demirel 129 31 160 330 215 545
Nevsehir 394 90 484 650 183 833
Adiyaman 158 - 158 552 - 552
Agn 236 - 236 409 - 409
Bursa 1.799 209 2.008 2.857 232 3.089
Canakkale 618 8 626 1.327 11 1.338
Cardak 783 5 788 1.422 4 1.426
Corlu 1.016 682 1.698 8.033 1.649 9.682
Diyarbakir 5.215 173 5.388 6.812 163 6.975
Elaz1g 751 - 751 924 - 924
Erzincan 1.074 - 1.074 1.125 - 1.125
Erzurum 3.266 202 3.468 4.233 243 4.476
Gaziantep 2.157 56 2213 4.265 348 4.613
Kahraman Marag| 177 - 177 553 2 555
Kars 1.512 - 1.512 2.352 - 2.352
Kayseri 3.336 1.360 4.696 4.278 1.608 5.886
Konya 2.234 274 2.508 2.511 413 2.924
Korfez 780 - 780 551 - 551
Malatya 3.587 4 3.591 3.878 - 3.878
Mardin 536 - 536 1.168 - 1.168
Mus 330 - 330 378 - 378
Samsun 3.064 855 3.919 3.758 846 4.604
Siirt 250 - 250 346 - 346
Sivas 672 - 672 280 - 280
Urfa 681 - 681 1.117 - 1.117
Tokat - - - 172 - 172
Usak - - - 250 - 250
Ferit melen 4.350 35 4.385 5.688 35 5.723
Toplam 256.802 | 277.285 | 534.087 | 320.552 | 274.197 | 594.749

Kaynak: DHMI verilerine gore hazirlannustir

2005 yilinda hava limanlarimizda gergeklesen toplam i¢ ve dis hat ugak
seferleri sayis1 534.087 adet olarak hesaplanmistir , Atatiirk hava limanmi yine bu

rakamin 219.118’lik kismina sahiptir. 2005 yilinda faaliyete gecmeyen Tokat ve
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Usak havalimanlarni 2006 yilinda i¢ hatlarda kullanilmaya baglanmis , tokat
havalimanina 172 adet usak havalimanina ise 250 adet i¢ hat seferi diizenlenmistir.

2006 yilinda toplam i¢ ve dis hat ucak seferleri 594.749 adete ulagmistir.

Anlagilan iizere iilkemizdeki havayolu trafiginin bu derece artmasi iilkemizde
taginan yolcu miktarlarinin da benzer oranlarda artmasina neden olmustur,
Tiirkiye’de bundan sadece 7-8 yil oncesine kadar ugaga binmek, ucak yolculugu
yapmak cok biiyiik bir liikks iken degisen cevre kosullari, yapilan diizenlemeler,
ilkemiz havayolu tasiyicilarinin diinya iilkelerinin uzun siireden beri kullanmakta
oldugu diisiik maliyetli havayolu isletmecilerine benzer uygulamalari ve en
onemliside i¢c hatlarda yapilan Ozellestirmeler sonucunda havayolu yolcu

tasimaciligida her gecen giin bilyiimiistiir.

Sekil 13: 1995-2005 Tiirkiye Havayolu Yolcu Tasimacilig

Kaynak: http://www.shgm.gov.tr/doc3/yolcu.xls (04/05/2007)

Ulkemizde 1995 yillart ile 2005 yilli arasinda yapilan havayolu yolcu
tasimaciligi grafigi bu bilylimeyi daha acik bir sekilde gozler 6niine sermektedir.1995
yilinda 10.000.000 adet olan yurt i¢i yolcu tasimaciligl yasanan ekonomik kriz ve
diinya piyasalarinin dalgalanmasina neden olan 2000 li yillarin basindaki olaylar
sayillmasa her yil biraz daha biiyiiyerek 2005 yilinda 20.000.000 adet yolcu
seviyesine gelmistir. D1s hat yolcu sayist da aym sekilde 1995 yilinda 17,5 milyon
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seviyelerindeyken 2005 yilinda 40 milyon seviyesine ulasmustir. Ulkemizde halen
havayolu yolcu tagimaciligi tam etkin bir sekilde kullanilmamakla beraber gelecekte

¢ok daha 6nemli rakamlara ulasacagi beklenmektedir.

2003 yilinda hava yollar1 hakkinda Tiirkiye’de yapilan diizenlemeler
sonucunda havayolu tagimacilifi daha biiyiik bir ivme kazanmistir, bu yiizden
Tiirkiye’nin 2002 yilindan giiniimiize kadar gegen siire icerisindeki verileri daha
aciklayici olacaktir.

Sekil 14: 2002-2006 Yillar: Tiirkiye Havayolu Yolcu Trafigi
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Kaynak: http://www.shgm.gov.tr/doc3/yolcu.xls (04/05/2007)

2002 ile 2006 yillar1 arasindaki yolcu trafigine bakilirsa ozellikle 2003
yilinda meydana gelen artisin 2006 yili sonuna kadar devam ettigi goriilmektedir,
tilkemizde 2003 yilinda havayollarinin serbestlestirilmesi ile beraber 6zellikle i¢ hat
yolcu tagimaciliginda biiyiik bir artis saglanmistir. I¢ hat yolcu tasimacilign 2002
yilinda 8.500.839, 2003 yilinda 9.125.298, 2004 yilinda 14.427.969, 2005 yilinda
19.942.692 ve 2006 yilinda 26.644.450 olmustur. 2002 yilindan 2006 yili sonuna

kadar iilkemizde yolcu tagimacilifinda %213 oraninda bir artis meydana gelmistir.
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Tiirkiye’de 2003 yilinda 6zel havayolu firmalarinin devreye girmesi, turizmin
gelismesi ve ekonomik gostergelerin iyilestirilmesiyle birlikte Tiirkiye havacilik
sektorii 6onemli gelisme kaydetmis, i¢ hatlar pazar biiyiimiis ve yolcu trafigi onemli

Olctide artis gostermistir.

2002 yilinda mevcut hava alanlann %50 kapasiteyle kullanilirken bu rakam
2006 yilinda %87 kapasite kullanimina ulagmistir. 2003 yilinda uygulanmaya
baslanan bolgesel havacilik politikas1 ile havacilik sektoriiniin 6zel havayolu
sirketlerine agilmasi ile baslayan yiikselis sonucunda, Eurocontrol ve IATA gibi
uluslar aras1 kuruluslarin Tiirkiye icin 2015 yili itibariyle ongordiigii toplam trafik
artist 2005 yilinda yakalanmistir. Tiirkiye icin 2015 yili itibariyle tahmin edilen 50

milyon yolcu trafigi hedefi 2005 yilinda gerceklesmis ve uluslar arasi havacilik

kuruluslarinin Tiirkiye tahminlerini degistirmesine neden olmustur.

Ulkemizde havaalanlar1 bazinda havayolu yolcu sayilarini incelenirse

karsimiza yukarida inceledigimiz hava trafigi rakamlarina paralel olarak gelisen

veriler ¢ikmaktadir.

Tablo 26: Tiirkiye’de Havaalanlar1 Acisindan Yolcu Trafigi (2003-2004)

Havalimanlari 2004 2003
ic Dis Toplam ic Dis Toplam
Atatiirk 5.430.925 | 10.169.676 15.600.601 | 3.126.074 | 8.978.268 12.104.342
Esenboga 2.141.047 1.134.678 3.275.725 1.773.531 | 1.010.396 2.783.927
a.menderes 1.403.321 1.538.960 2.942.281 985.052 1.352.697 2.337.749
Antalya 1.092.858 | 12.563.195 13.656.053 615.420 9.756.180 10.371.600
Dalaman 189.877 2.557.577 2.747.454 166.072 2.089.002 2.255.074
Adana 805.105 342.378 1.147.483 498.996 287.859 786.855
Trabzon 718.735 56.964 775.699 374.439 54.608 429.047
Milas-bodrum | 395.365 1.641.259 2.036.624 277.819 1.321.749 1.599.568
s. Demirel 92 3.769 3.861 - 2.883 2.883
Nevsehir 706 9.226 9.932 1.423 14.358 15.781
Adiyaman - - - - - -
Agn 9.576 - 9.576 8.307 - 8.307
Bursa 937 13.175 14.112 286 2.521 2.807

92




Canakkale 132 - 132 - - -
Cardak 45.892 227 46.119 36.903 338 37.741
Corlu - 9.964 9.964 14.291 14.291
Diyarbakir 483.354 12.588 495.942 204.842 6.908 211.750
Elazig 39.007 - 39.007 40.709 - 40.709
Erzincan 10.253 - 10.253 8.377 - 8.377
Erzurum 198.679 19.305 217.984 93.309 11.512 104.821
Gaziantep 371.762 39.451 411.213 186.846 36.457 223.303
Kahraman ) ) ) ) i )
Maras
Kars 86.281 86.281 54.312 - 54.312
Kayseri 293.795 173.533 467.328 180.001 144.958 324.959
Konya 73.967 20.709 94.676 62.160 14.002 76.162
Korfez 1.649 - 1.649 3.567 - 3.567
Malatya 140.230 - 140.230 89.645 - 89.645
Mardin 22.050 - 22.050 19.538 - 19.538
Mus 34.027 - 34.027 16.142 - 16.142
Samsun 242.806 51.910 294.716 134.069 41.171 175.240
Siirt - - - -
Sivas 7.934 - 7.934 1.061 - 1.061
Urfa 26.503 - 26.503 23.607 - 23.607
Ferit melen 160.917 2.627 163.544 142.791 1.212 144.003
Toplam 14.427.969 | 30.361.171 | 44.789.140 | 9.125.298 | 25.141.870 | 34.267.168

Kaynak: SHGM verileri kullamlarak hazirlannstir

Tablo incelenecek olursa ugak trafiginde oldugu gibi yolcu trafiginde de ilk

sirada Atatiirk hava limaninin geldigi goriilmektedir, Atatiirk havalimam 2003 yili

icerisinde 3.126.074 i¢ hat yolcusu ve 8.978.2686 dis hat yolcusu olarak toplamda

12.104.342 havayolu yolcusuna ev sahipligi yapmistir. 2004 yilinda da havaalanlar

acisindan siralamada herhangi bir degisiklik olmamis ve yine Atatiirk havalimani

5.430.925 adet i¢ hat yolcusu, 10.169.676 adet dis hat yolcusu ile toplamda

15.104.342 adet yolcuya hizmet vermistir. 2004 yilinda Atatiirk havalimanini

Antalya ve Esenboga hava limanlar izlemistir.
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Tablo 27: Tiirkiye’de Havaalanlar1 Acisindan Yolcu Trafigi (2005-2006)

Havalimanlar| 2005 Yih 2006 Yih
Ic Hat Dis hat Toplam Ic hat Dis hat Toplam
Atatiirk 7.512.282 |11.781.487| 19.293.769 | 9.091.693 | 12.174.281 |21.265.974
Esenboga | 2.640.604 | 1.189.250 | 3.829.584 | 3.287.585 | 1.259.993 | 4.547.578
a.menderes | 1.983.831 | 1.676.755 | 3.660.586 |2.959.973 | 1.451.061 | 4.411.034
Antalya 1.608.749 |14.256.114| 15.864.863 | 2.406.626 | 12.235.417 |14.642.043
Dalaman 288.548 |2.882.680 | 3.171.228 | 359.663 | 2.348.319 | 2.707.982
Adana 1.276.694 | 432.258 | 1.708.952 | 1.679.522 | 537.225 | 2.216.747
Trabzon 1.019.438 | 61.251 1.080.689 | 1.406.929 | 66.028 1.472.957
Milas-bodrum | 572.209 | 1.922.119 | 2.494.328 | 797.410 | 1.578.068 | 2.375.478
s. Demirel 150 3.898 4.048 7.141 31.117 38.258
Nevsehir 3.648 13.478 17.126 4.262 23.570 27.832
Adiyaman 6.864 - 6.864 37.669 - 37.669
Agn 12.736 - 12.736 22.884 - 22.884
Bursa 3.371 15.023 18.394 - 24.893 24.893
Canakkale 150 - 150 3.479 221 3.700
Cardak 65.684 592 66.276 129.317 377 129.694
Corlu 14 14.839 14.853 36.477 36.477
Diyarbakir 653.823 22.275 676.098 829.870 13.982 843.582
Elaz1g 45.303 - 45.303 69.578 - 69.578
Erzincan 21.097 - 21.097 41.326 - 41.326
Erzurum 278.161 25.590 303.751 428.581 24.432 453.013
Gaziantep 204.657 5.882 210.539 447.954 18.630 466.584
Kahraman = ¢ 05 - 6.005 33.787 - 33.787
Maras
Kars 162.158 - 162.158 270.052 - 270.052
Kayseri 360.607 181.349 541.956 485.441 195.666 681.107
Konya 134.242 33.010 167.252 218.016 44.545 262.561
Korfez - 10.727 - 10.727
Malatya 304.565 - 304.565 406.425 - 406.425
Mardin 41.256 - 41.256 115.626 - 115.626
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Mus 28.362 - 28.362 35.984 - 35.894
Samsun 322.053 62.381 384.434 416.274 66.815 483.089
Siirt 11.994 - 11.994 18.097 - 18.097
Sivas 39413 - 39413 18.716 - 18.716
Urfa 42.281 - 42.281 84.542 - 84.542
tokat - - - 11.958 - 11.958
usak - - - 14.158 - 14.158
Ferit melen 291.743 2.804 294.547 493.185 2.564 495.749
Toplam 19.942.692 34.538.035 | 54.525.727 |26.644.450| 32.133.681 |58.778.131

Kaynak: SHGM verilei kullamlarak hazirlanmstir

Tablonun 2005 verilerine bakilacak olunursa 2005 yilinda yolcu
tasimaciliginin artan seyri daha acik bir sekilde goriilebilmektedir. 2005 yilinda da
yolcu tagimaciliginda havaalami siralamalar degismemis ve Atatiirk, Antalya ve
Esenboga havalimanlar1 ilk iicli olusturmustur. 2006 yilinda da yolcu
tasimaciligindaki artis trendi devam etmis, toplam tasinan yolcu sayis1 58.778.131
olmus ve bu yolcularin 19.293.769 s1 Atatiirk, 15.864.863 i ise Antalya hava

limaninm kullanmustir.

Tiirkiye’de havayolu ulasiminda ugak sayis1 10 yilda %50 oraninda artmistir.
SHGM verilerine gore 2006 yil sonu itibariyle hava araci sayisi, 235’1 yolcu ugagi
olmak iizere toplam 260’a ulasmistir. Toplam koltuk kapasitesi ise 42.740’dir.
Tiirkiye’de ki havayolu sirketleri, en ¢ok ABD’li Boeing firmasimin ugaklarina ilgi
gostermektedir. SHGM verilerine gore agustos 2006 itibariyle 63 adet Boeing 737-
800 Tiirkiye semalarinda gorev yapmaktadir. Avrupa ¢ikisli olan Airbus ise A319,
A320 ve A321 tipi 61 ugakla gokyiiziindedir. En az ugak ise a adet olan Fokker F-28
dir.

Tiirkiye’de son yillarda yasanan yolcu sayilarindaki artisin en biiyiik
nedenlerinden biride havayolu isletmelerinin yeni ugak alimlariyla koltuk arzlarini
fazlalastirmis olmasidir, Tirkiye’de ki en biiyiikk yolcu ugag, 7’si THY nin

isletmesinde olan 271 yolcu kapasitesine sahip olan Airbus A340’dir. Filosunda en
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fazla ugak bulunan isletmeci olan Tiirkiye’nin milli firmast THY nin filosunda

agustos 2006 itibariyle 110 ugak bulunmaktadir.

Tablo 28:Tiirkiye’de ki Havayolu Yolcu Ucak Tipleri

Koltuk Koltuk
Tip Adet Sayisi Tip Adet Sayisi
(adet) (adet)
A300 17 5.136 DC9 2 323
A310 9 1.945 MD83 8 1.315
A319 8 1.022 MD88 5 860
A320 29 4.755 RJ100 2 198
A321 27 5.562 GULFSTREAM G-IV 1 17
A330 5 1.250 F 28 MK 0100 1 108
A340 7 1.897 CHALANGER601-3A 1 9
B737 97 16.205 CRJ700 2 140
B757 8 1.719 CRJ 900 3 270

Kaynak: www.sghm.gov.tr (13.09.2006)

Ulkemizin milli kurulusu olan thy yolcu tasimaciliginda gelisen 6zel sektor

havayolu sirketlerine karsilik hala iistiinliigiinii korumaktadir, thy Avrupa nin en hizl

biiyliyen havayolu sirketlerinin baginda gelmekle beraber verdigi egitim, actig1 6zel

kurslar ve benzeri faaliyetleriyle 6zel sektor havayolu sirketlerine de personel

yetistirmektedir. Ulkemizdeki havayolu sirketlerinin yolcu koltuk kapasitelerine

bakilirsa;
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Sekill5: Tiirkiye’de Hava Yolcu Tasimacihigiin Sirketlere Gore Dagilinm
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Kaynak: DHMI Internet sayfasi. www.dhmi.gov.tr/statistics

Grafige bakildiginda iilkemizde en fazla koltuk kapasitesine sahip olan

sirketin %39’luk oranla Tiirk Hava Yollar1 oldugu goriilmektedir 6zellikle Tiirk
Hava Yollar’nin sahip oldugu 7 adet A340 ucag sirkete yolcu tasimaciliginda diger
sirketlere gore biilyiik bir avantaj saglamaktadir, Tiirk Hava Yollarin1 %17 ile Onur
Air izlemektedir. Yukanida grafikte verilen hava yollan sirketleri arasinda sadece
birer adet ucaklar1 bulunan tahran kule, tunca havacilik ve altin yolu tasimacilik adli

sirketleride bulunmaktadir.
c. Tiirkiye’de Havayolu Sektoriindeki insan Kaynaklar1 Trafigi
Ulkemizde havayolu ulastirmasinda calistirilacak personelin sayisal olarak
yeterliligi sektorde verilen tagima hizmetinin en etkin bigcimde gerceklestirilmesi,

yolcu beklentilerinin karsilanabilmesi bakimindan son derece dnemlidir. Havayolu

operasyonlarinin gerceklesebilmesi icin sadece bir pilota ihtiya¢ yoktur, bunun
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diginda kabin ekibi, arka planda hava trafik kontrolorleri, teknisyenler, yer hizmetleri
veren personel, havaalam personeli ile idari kisimda c¢alisan personelden, temizlik ve
ikram iscilerine kadar uzanan genis bir yelpazede kendini gostermektedir. Ozellikle
ucuslarin uluslar arasi nitelikte oldugu diisiiniiliirse havayolu firmalar1 yukarida
belirtilen dzellikleri ve bu 6zelliklerin uluslar aras1 standartlarda olma gereksinimi
dogmaktadir. Tiim diinyada havacilik sektorii, teknolojik devir h>zsn>n en yiiksek
oldugu sektorlerin basinda gelmektedir. Bu yogunlukta teknolojiye bagimli bir is
kolunda en biiyiik gereksinim dogal olarak nitelikli is giiciine sahip olmaktadir®’. Bu
yiizden ileri teknoloji riinii araclarin ve donanimlarin kullanilmasi, 6zel nitelikli
haberlesme ve altyap1 sistemlerinin bulunmasi, verilen hizmetlerde genelde uluslar
aras1 kurallara ve mevzuatlara uyulmast zorunlulugu, hizmet verilen yolcularin
nitelikleri gibi etkenler nedeni ile hava ulastirma sektoriinde calistirilacak personelin

gereken bilgi ve beceriyi tasimalar1 onemlidir.

Tablo 29: 2005-2014 Yillar1 Arasinda Tiirkiye’de ihtiyac Duyulacak Olan Pilot
Sayis1

Yil 2005 | 2006 | 2007 {2008 2009 [2010| 2011 | 2012 {2013|2014
Pilot ihtiyac1 | 220 | 242 | 264 | 290 | 319 | 350 | 385 | 423 | 465 | 520
Kaynak: Tusiad,op.cit.,s. 182

Tiirkiye agisindan insan kaynaklarma yonelik ihtiyaclar Avrupa Havacilik
Otoriteleri Birligine (Joint Aviation Authority-JAA) liye olunmas> ile birlikte daha
biiyik 6nem kazanmistir. JAA’in kurallar1 olan JAR’larin  (Joint Aviation
Regulations) getirdigi yeni standartlar insan kaynaklarinin niteliginin ve niceliginin
en kisa siirede arttirllmasint gerektirmektedir. Tiim sektor i¢in kisa, orta ve uzun
donemli olarak kritik personel (pilot, hava trafik kontrolorii, teknisyen) ihtiyacinin
sektorel bazda belirlenebilmesi icin ciddi bir ¢alisma yapilmasi gerekmektedir. insan
kaynagi ihtiyacinin giderilmesinde en 6nemli egitimdir. Egitim kurumlan ile sektor
arasinda siki bir isbirligi ve esgiidiimiin saglanmasi, ortaya ¢ikabilecek sorunlarin en

o : o -y 88
aza indirgenmesinde 6nemli bir yer tutacaktir".

87 Tusiad,op.cit.,s.181
% 1bid.,s.182
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d. Tiirkiye’deki Sivil Havacihik Kuruluslari

da. Sivil Havacilik Genel Miidiirliigii (SGHM)

Ulkemizde havaciik c¢alismalari, 1912 yilinda bugiinkii ~ Atatiirk
Havaalani’nin yakinindaki Sefakoy’de tesis edilen iki hangar ve kii¢iik bir meydanda
baglatilmigtir. 1925 yilinda, daha sonra Tiirk Hava Kurumu adin1 alacak olan Tiirk
Tayyare Cemiyeti kurulmasi ile kurumsallasmanin temelleri atilmigtir. 1933 yilinda 5
ucaklik bir filo ile “Tiirk Hava Postalar1” adi altinda ilk sivil hava tasimacilig
baslatilmigtir. Diinya Sivil Havaciliginin hizla gelismesi ve teknolojinin biiyiik 6nem
tasimasi karsisinda, ulusal ¢ikarlarimizin korunmasi ve uluslararasi iligkilerimizin
diizenli sekilde yiiriitiiliip denetlenmesi i¢in 1954 yilinda Ulastirma Bakanhig
biinyesinde kurulan “Sivil Havacilik Dairesi Bagkanligi”, 1987 yilinda “Sivil
Havacilik Genel Miidiirliigii” olarak giiniin kosullarina gore yeniden orgiitlenmistir.
Sivil Havacilik Genel Miidiirliigii, Ulastirma Bakanli§n Ana Hizmet Birimi olarak
3348 sayil1 Ulagtirma Bakanligi Tegkilat ve Gorevleri Hakkinda Kanun cercevesinde
gorev yapmaktadir. Organizasyon olarak, Genel Mudur, 2 Genel Mudur Yardimcisi
ve 4 Daire Baskan ile biri gecici 11 Sube Miidiirii’nden olusmakta olup 2003 yili

itibariyle 95 personel gorev yapmaktadir.

SHGM, sivil havacilik alaninda en sorumlu ve yetkili kurum durumunda olup
3348 sayili kanunla belirlenmis gérevlerigg;

e Ulkemizde sivil havacilik faaliyetlerinin teknik, ekonomik ve sosyal
gelismelere, kamu yararina ve milli giivenlik amaglarina uygun olarak
kurulmasin1 ve gelistirilmesini saglayacak esaslar1 tespit etmek,
belgelerini tanzim ederek sicilleri tutmak ve miirettebat ehliyetlerini
mevzuata gore denetlemek,

e Tiirk sivil havacilik sahasinda gorev alacak personelin ehliyet
sartlarini tayin etmek ve lisanslarin tanzim ederek sicillerini tutmak,

® Yurt icinde ve disinda hava ulastirma faaliyetinde bulunmak isteyen

Tiirk ve yurti¢cinde ulastirma faaliyetlerinde bulunmak isteyen yabanci

8 http://www.shgm.gov.tr/misyon.xls (30/10/2007)
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gercek veya tiizel kisilere verilecek izinlerin esaslarimi ve sartlarini
hazirlamak, faaliyetlerini denetlemek

o [lgili kuruluslarin goriislerini almak suretiyle, Tiirkiye hava sahasinda
sivil ugaklarin seyriiseferini, trafik haberlesmelerini kamu giivenligi
bakimindan diizenlemek, denetlemek, gerekli tedbirleri almak ve
aldirtmak,

e Hava seyriisefer giivenligi bakimindan hava meydanlarinin teknik
niteliklerini ve isletme esaslarim1 tayin etmek ve uygulamalar
denetlemek, Uluslararasi sivil havacilik sahasindaki gelismeleri takip
ederek, iilkemiz sivil havacilik faaliyetlerinde bu gelismelerin
uygulamast i¢in tedbirler almak, sivil havacilikla ilgili planlarin
hazirlanmasin1  saglamak ve uygulamast ile ilgili faaliyetlerde
Uluslararas1 Sivil Havacilik Teskilat1 (ICAO), Avrupa Sivil Havacilik
Konferansit (ECAC), Avrupa Havacilik Seyriisefer Giivenligi Teskilati
(EUROCONTROL) ve Avrupa Havacilik Otoriteleri Birligi (JAA)
gibi diger uluslararas1 kuruluslarla isbirligi yapmak,

e Tirkiye hava sahasinda hava arama ve kurtarma hizmetlerinin
yapilmast hususunda ilgili kuruluslarla isbirligi saglamak ve sivil
havacilik kazalarim tahkik etmek, tahkikat sonuclarina gore gerekli
tedbirleri almak, Sivil havacilik egitim miiesseselerinin kurulus ve
caligma esaslarin tayin etmek ve denetlemek,

e Sivil havacilik faaliyetleri ile ilgili olarak konulmus mevzuat ve
kurallara aykir1 hareket eden gercek ve tiizel kisiler hakkinda kanuni
yollara bagvurmak,

e Hava ulagtirma konusunda uluslararasi ikili ve ¢ok tarafli anlagmalarin

uygulanmasini takip etmek, bunlarla ilgili caligmalara katilmak

Bakanlikca verilecek benzeri gorevleri yapmaktir.

db. Devlet Hava Meydanlar Isletmeleri Genel Miidiirliigii

Tiizel kisilige sahip, Ulastirma Bakanligi ile ilgili bir Kamu lktisadi

Kurulusu’dur. Faaliyetlerindeki temel amag, sivil havacilik faaliyetlerinin geregi olan
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hava tagimaciligi ve havaalanlarinin isletilmesidir. Bunun yaninda, havaalani yer ve
hava trafik kontrol hizmetlerinin yerine getirilmesi, seyriisefer sistem ve
kolayliklarinin kurulmasi ve isletilmesi, bu faaliyetler ile ilgili diger tesis ve
sistemlerin kurulmasi, isletilmesi ve modern havacilik diizeyine ¢ikarilmasi genel

midiirliigiin diger gérevleridirgo.

DHMD, iistlenmis oldugu gorevlerini uluslararasi sivil havacilik kural ve
standartlarina goére yapmak zorundadir. Bu dogrultuda olmak iizere basta
Uluslararas1  Sivil Havacilik Tesgkilati (ICAO-International Civil Aviation
Organization), EUROCONTROL (Avrupa Sivil Havacilik Tegkilat1), ECAC (Avrupa
Sivil Havacilik Konferans1) olmak iizere, konu ile ilgili uluslararasi kuruluglarin

tiyesi olup calismalarini bu ¢ercevede siirdiirmektedir.

dc.Demiryollari, Limanlar Ve Havaalanlar: insaat1 Genel
Miidiirliigii
DLH’nin baslica gorevleri devletce yaptirilacak demiryollari, limanlar,
barinaklar ve bunlarla ilgili techizat ve tesislerin, kiy1 koruma yapilarinin, kiy1 yapi
ve tesislerinin, havaalanlarinin ve bunlarla ilgili tesislerin ilgili kuruluslarla isbirligi
yaparak plan ve programlarini hazirlamak, gerceklestirilmeleri i¢in gerekli tedbirler
almak, arastirma, etiit, proje, kesif, sartname ve insaatlar1 ile bakim ve onarimlarini
yapmak veya yaptirmak, yapimi tamamlananlar ilgili kuruluslara devretmek,
yapilmis olanlarin  bakim ve onarmmlarmin  organizasyonu icin  esaslar

hazirlamaktadir”'.

dd. Bagbakanlik Devlet Meteoroloji isleri Genel Miidiirliigii

Meteoroloji isleri genel miidiirliigi, basbakanliga bagli olup meteoroloji

istasyonlart kurmak ve calistirmak, hizmetlerin gerektirdigi rasatlarnn yapmak ve

% http://www.dhmi.gov.tr/
*! http://www.dlh. gov.tr/tarihce iletisim adresli internet sayfas
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degerlendirmek, cesitli sektorler icin hava tahminlerinde bulunmak ve meteorolojik

bilgi destegi saglamakla gorevlidir’.
de. Sivil Toplum Orgiitleri

Basta THK (Tiirk Hava Kurumu), TOSHID (Tiirkiye Ozel Sektor Havacilik
Isletmeleri Dernegi), TALPA (Tiirkiye Havayolu Pilotlar1 Dernegi), TATCA
(Turkiye Hava Trafik Kontrolorleri Dernegi) olmak iizere UTED (Ugak
Teknisyenleri Dernegi), SIMED (Anadolu Universitesi Sivil Havacihk Mezunlar
Dernegi), UHAP (Ulusal Havacilik Platformu), Hava—is, Havacilik Tibb1 Dernegi,
TASSA (Havayollar1 Kabin Memurlar1 Dernegi), Tiirk Hava Yollar1 Miihendisler
Dernegi, TALDA (Tiirk Hava Yollar1 Dispecleri Dernegi), TALTA (Tiirk Hava
Yollar1 Teknisyenleri Dernegi) gibi sivil toplum orgiitleri gerek ¢ikarmis olduklar
yaymlari, gerekse diizenlemis olduklari sempozyum vb. calismalart ile Tiirk
Havacilik Sektorii’ne 6nemli faydalar saglamaktadir. Bundan dolay1 iilkemiz sivil
havacilik sektoriindeki karar verici organlarin faaliyetleri sirasinda, yukarida adlar

gecen sivil toplum 6rgiitlerinin goriislerine de yer vermeleri yerinde olacaktir’.
df. Egitim Kurumlari

Tiirkiye’deki hava tasimaciliginda degisik alanlarda olmak {iizere, destek
veren baslica egitim kurumlar olarak basta hava kuvvetleri komutanligi olmak iizere
DHMI, Tiirk hava yollart A.O., Tirk hava kurumu ile baz1 iiniversitelerdir. Hava
kuvvetleri komutanlig1 son yillara kadar havayolu sirketlerine pilot destegi veren
basglica kaynak olmustur. DHMI, hava seyriiseferi, isletme, teknik ve idari konularda
yurt icinde ve yurt disinda olmak iizere egitim programlar1 diizenlerken, THY de
basta yer hareket personeli ile bakim personelinin egitimleri olmak iizere
rezervasyon, satig, kargo hizmetleri gibi degisik alanlarda kendi personeli ile diger

kuruluslarin personellerinin egitilmelerine hizmet vermektedir.

%2 http://www.meteor.gov.tr/ iletisim adresli internet sayfast
% DPT, 9.kalkinma plani,Havayolu ulastirmasi Alt Komisyon Raporu,op.cit.,s.47
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Ulkemizde havacilik konusunda mesleki egitim veren iiniversitelerin basinda
Anadolu iiniversitesi biinyesinde acilan sivil havacilik yiiksek okulu gelmektedir.
Sivil havacilik yiiksek okulu, Tiirk sivil havacilik sektoriintin gelisim hizina paralel
olarak artan uluslar arasi sivil havacilik standartlarina uygun olarak yetistirilmis
kalifiye eleman ihtiyacin1 karsilamak iizere, 1986 yilinda kurulmustur. Sektore
egitilmis personel temini konusunda 6nemli bir kaynak haline gelmistir. Istanbul
teknik tiniversitesi’nde ugak miihendisi ve meteoroloji miihendisi, Ortadogu teknik
iniversitesinde ise havacilik miihendisi diplomasi verilmektedir. Ayrica Erciyes
tiniversitesi’nde sivil havacilik yiiksek okulu ac¢ilmis ve sektore ara teknik eleman
yetistirmeye baslamistir. Ayn1 zamanda milli egitim bakanligi’na bagli Eskisehir
teknik lisesi’nde ucak bakimi teknisyenleri yetistirilmektedir.6niimiizdeki yillarda
gelisen havayolu sektoriiyle beraber egitim veren kuruluslarinin sayilarinin hizla

artmasi beklenmektedir.

e. Tiirkiye’de Hizmet Veren Havayolu Isletmeleri

ea. Tiirk Hava Yollar1 Anonim Ortakhg:

Tiirkiye’nin bayrak tasiyicis1 olan THY nin misyonu, asagidaki amaclarla
hava tasimacilik hizmetini sunmaktadir™.

e Ortakligin uzun menzilli ucus ag yapisim biiyliterek, kiiresel
havayolu sirketi kimligini gelistirmek,

e Ortakligin teknik bakim tinitesini, bélgede 6nemli bir teknik iis haline
getirerek teknik bakim hizmetleri saglayicist olma kimligini ve vasfini
gelistirmek,

e Ortakligin yer hizmetleri ve ugus egitimi dahil stratejik 6nemi olan her
tiirlii sivil havacilik hizmeti alaninda hizmet saglayicisi olma kimligini
gelistirmek,

e Ortakligin yurti¢i hava tagimacilifindaki lider konumunu muhafaza

etmek,

% Tiirk Hava Yollart A.O,Seri 9 no 29 Sayili Teblige istinaden Hazirlanmis Faaliyet
Reporu,(Istanbul,1 Ocak 2008) s.1
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e Ortakligin yurt disindaki imajin1 gelistirecek ve pazarlama imkanlarini
yiikseltecek sekilde kendi ucus agim tamamlayacak kiiresel bir
havayolu ittifaki ile isbirligine giderek kesintisiz ve kaliteli ugus
hizmeti sunmasini saglamak,

e istanbul’u 6nemli bir ucus merkezi haline getirmek.

Tiirk hava yollarn giiniimiizde diinyada isini en iyi yapan hava yollar
sirketlerinden biridir, Tiirk hava yollarinin gelecekte kendisini gormek istedigi yer

yani vizyonunuda su sekilde agiklayabiliriz;

Tiirkiye’nin bayrak tasiyicist olarak, ortaklifin uzun menzilli ucgus agi
yapisint biiyiiterek, kiiresel havayolu isletmesi kimligini gelistirmek, ortakligin
teknik bakim iinitesini, bolgesinde Snemli bir teknik bakim {iissii haline getirerek
teknik bakim hizmetleri saglayicisi olma Ozelligini gelistirmek, yurtici hava
tasimaciligindaki lider konumunu muhafaza etmek, yer hizmetleri ve ugus egitimi
dahil stratejik 6nemi olan her tiirlii sivil havacilik hizmeti alaninda hizmet saglayicisi
olma kimligini gelistirmek, yurt disindaki imajin1 gelistirecek ve pazarlama
imkanlarini yiikseltecek sekilde kendi ucus agin1 tamamlayacak kiiresel bit havayolu
ittifaki ile isbirligine girerek kesintisiz ve kaliteli ucus hizmeti sunmasini
saglamaktir. Dis hat ugus sayisini arttirarak Asya ve Avrupa’y: birlestiren Istanbul’u
ucus merkezi haline getirerek i¢ hatlarda hizmet veren 6zel havayolu isletmelerine
potansiyel yaratmak ve bir devlet tesekkiilii olarak iilkesine gerekli lojistik destegi

saglamay1 hedeflemektedir.

Tiirk hava yollar1 giiniimiizde en hizli gelisen havayollar1 arasinda olma
ozelligini korumaktadir 6niimiizdeki aylarda filosunu dahada genisleticektir, su anda
tirk hava yollan filosunda toplam 101 adet ucak bulunmaktadir, tiirk hava yollar
sundugu hizmet kalitesini arttirmak i¢in karimi diistirmesine ragmen ucak igerisindeki
koltuk araliklarini yiiksek tutarak bu konuda da diinyadaki sayili havayolu sirketleri

arasina girmeyi basarmustir.
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Tablo: 30: THY Ucak filosu

Ugak Tipi Adedi
A340-300 7
A330-203 5
A310-300 6
A319-132 2
B737-400 17
B737-800 39
A320 15
A321 8
RJ100 2

Kaynak: Tiirk Hava Yollar1 A.Q,op.cir.,s.4

Tirk hava yollar1 filosunu biiylitmek icin Airbus firmas1 ile gerekli
anlagsmalar1 yapmis , sipariglerini vermistir,, Oniimiizdeki aylarda bu siparislerin

teslim edilmesiyle THY nin yolcu tasima kapasiteside ugak kapasiteside artacaktir.
eb. Onur Hava Yollar

29 ucaklik filosu ve 6682 kpltuk kapasitesi ile tiirkiyenin en bilyiik 6zel
havayolu sirketi olan onur air 1992 yilindan bu tarafa uluslar arasi, 2003 yilindan bu

tarafa da tarifeli i¢ hat uguslan ile havacilik sektoriinde hizmet vermektedir.

Onur Havayollan1 Tasimacilik A.S. Tiirkiye Havacilik Sektoriinde siirekli
ilklere imza atmay1 hedef edinmistir. Onur Havayollar1 Tasimacilik A.S. nin varolug
amaci, hizmet kalitesi ve miisteri memnuniyetini siirekli On planda tutarak
miisterilerine  emniyetli, giivenilir, dakik ve ekonomik ucus hizmeti

saglayabilmektedir.

Onur Havayollar1 Tasimacilik A.§ hizmet kalitesi, ucus emniyeti ve
egitime verdigi onem ile faaliyet gosterdigi tiim pazarlarda ilklere imza atan, Tiirk

Sivil Havaciligi’nin 6nder kurulusu olmay1 amag edinmistir’.

% http://www.onurair.com.tr/onurair/Misyon Vizyon.aspx
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Tablo 31: Onur Havayollar1 Ucak Filosu

Ugak Tipi | Adedi
A320 2
A321 10

A300-600 6

A300-B4 4
MD88 5

MD-83 4

Kaynak: http://www.onurair.com.tr/onurair/MisyonVizyon.aspx

Genelde dis hatlarda tarifesiz uguslar yapan onur hava yollan i¢ hatlarda
Istanbul merkezli 15 noktaya ucus yapmaktadlr%. Yaz sezonunda uguslarin yogun
oldugu zamanlarda Antalya merkezli u¢uslarda yapmaktadir. Ha¢ zamaninda cesitli
ilkelere ugak ve ekip kiralayarak Suudi Arabistan ve Tiirkiye arasinda ha¢ uguslari
yapan onur havayollar1 buna ek olarak Pakistan, Suriye,iran, yemen ve sudan gibi bir

ok Miisliiman iilkeyede ugmaktadir.

ec. Atlas jet

Atlas Jet Havacilik A.S. 14 Mart 2001 tarihinde Oger Holding tarafindan
kurulmus, i¢ ve dis hatlarda tarifesiz seferlerle yolcu ve yiik tasimaciligi yapmak
izere ruhsatlandirilmis ve ilk ucusunu 1 Haziran 2001 tarihinde gerceklestirmistir.
Ucgus operasyonuna 2 adet Boeing B-757-200 tipi ucak ile baglamistir. Takip eden
zaman i¢inde, Eyliil 2001 de ayn1 tipte ii¢lincii ve Temmuz 2003 tarihinde yine ayni
tipte dordiincli ucagini filosuna dahil etmistir. Nisan 2004 tarihinde, turizm
sektoriiniin  giivenilir lider sirketleri ETS Tur'un ve Oger Tur’un gii¢lerini
birlesirmesiyle Atlas Jet’te yeni bir yapilanmaya gidilmistir. 14.06.2004 tarihinde,
SHGM tarafindan “I¢ ve dis hatlarda tarifeli ve tarifesiz seferlerle yolcu ve yiik
tasimaciligi yapmak iizere ruhsatlandirilarak, 01.07.2004 tarihinden itibaren ic
hatlarda tarifeli seferlere baslamistir. Tarifeli ucus operasyonu gergeklestiren
noktalar ; Istanbul, Adana, Ankara, Antalya, Bodrum, Canakkale, Dalaman, Edremit,
Isparta, Izmir, Kibris, Mykonos, Siirt, Tokat, Trabzon, Usak yurtdiginda tarifesiz
uculan noktalar ise ; Roma, Milan, Bologna, Venedik, Vienna, Linz, Salzburg,

Klagenfurt, isvec, Finlandiya, Ispanya, Pristina, Nis, Uskiip, Sarayova vb. iilkeler

%6 Onair,Onur Air Iletisim Dergisi, 01/05/08,s.3
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gelmektedir. Turizm ve havacilik diinyasindaki son makro gelismelerden sonra Atlas
Jet havayollar1, IATA iiyesi olarak ve IOSAtescilini alarak, tarifeli havayolu olarak
bilytimeye ve yoluna devam etmeye, bu dogrultuda i¢ ve dis hatlarda tarifeli sefer
sayisim %75-80’e cikarmaya karar vermistir. Oger grubu, mevcut yapisiyla 9’dan
fazla havayolu ile u¢gmaktadir ve havayollarina esit mesafede kalmak iizere karar
almistir. 01.02.2006 tarihi itibariyle Oger Grubunun Atlas Jet’te bulunan % 45’lik

hissesi, ETS grubu tarafindan devir ahnmlstlr97.

2001 yilinda kurulan ve Haziran 2004 tarihinden itibaren i¢ hat ucuslarina
baslayan Atlas Jet toplam 17 ucak ve yolcu kapasitesiyle operasyonuna devam
etmektedir. Gen¢g ve modern bir filoya sahip olan Atlasjet filosu genelde orta

mesafeli dis hat seferleri i¢in oluisturulmustur.

Tablo 32 : Atlas Jet Ucak Filosu
Ucak Tipi | Adedi
B757 2
A320 10
CRJ-900 6
A319 4

Kaynak: http://www.atlasjet.com/hakk genelbilgi.asp (02.02.2008)

Atlas Jet dis hat ucuslarin1 agirlikli olarak charter olarak tur operatorleri adina
gerceklestirmektedir. 2006 y1l1 yaz sezonundan itibaren ucus yaptigi dis hat noktalar,
Vienna, Linz, Salzburg, Klagenfurt, Barcelona, KMadrid, Bilbao Sevilla, Valencia,
Palma De Mallorca iTALYA: Rome, Milano, Bologna, Venedik iSVE(;: Stockholm, Goteborg,
Malme, Jonkoping, Karlstad FINLANDIYA: Helsinki, Kuopio, Vaasa NORVEC: Oslo,
Trondheim, Bergen CEK CUMHURIYETI: Prague BULGARISTAN: Sofia BALKANLAR:
Pristina, Nis, Uskiip, Sarayova KAZAKISTAN: Astana, Karaganda MISIR: Alexandria Sharm El
Sheik olarak belirlenmistir.

°7 http://www.atlasjet.com/hakk_genelbilgi.asp
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ed. Fly Havacihk A.S.

2002 yilinda faaliyetine baslayan Fly Hava Yollari; bu tarihten itibaren
Avrupa, Asya ve Afrika kitalarindaki onemli ugus noktalarina programli ve ozel
charter uguslar1 yapmaktadir. Tiirkiye’de yerli sermaye ile kurulmus 6zel havayolu
sirketleri arasinda kisa donem i¢inde 6nemli yol kateden Fly Hava Yollari, her gecen
giin istikrarli ve yiikselen bir grafikle, filosunda, personelinde, ugus noktalarinda ve
tasidign yolcu adetinde sagladigi sayisal artigla kisa siirede hedefledigi hizmet
kalitesine ulagsmistir. Fly air kurulus sermayesi Karadeniz bolgesi olmasi nedeniyle
merkezide Trabzon olarak secilmistir. Trabzon merkezli i¢ hat seferlerinin yaninda
dis hat seferleri i¢in bodrum’u ikinci iis olarak kullanmaktadir”®. Yer hizmet birimi

olmayan Fly hava yollar , yer hizmetlerini handling firmalarindan satin almaktadr.

Tiirkiye’de yerli sermaye ile kurulmus 6zel havayolu isletmeleri arasinda kisa
donem i¢inde 6nemli yol alan Fly havayollar1 her gecen giin istikrarli ve yiikselen bir
grafikle filosunda, personelinde, ugus noktalarinda ve tasidigi yolcu adedinde

sagladig1 sayisal artigla kisa siirede hedefledigi hizmet kalitesine ulagsmistir.

Fly hava yollan, oncelikle Avrupa olmak iizere yilda yaklasik bir milyon yolcu
tasimaktadir. ¢ hat ugus sayisi fazla olmayan fly habva yollan, genelde dis hat baglanth gelen
seferlerinin devaminda i¢ hat seferleri diizenlemektedir. Fly hava yollar1 toplam 10 adet ucag ve
2438 koltuk kapasitesiyle hizmet vermektedir.

Tablo 33 : Fly Hava Yollar1 Ucak Filosu

Ugak Tipi | Adedi
A300-B4 4
A300-B2 3
B737-300 1
MD83 2

Kaynak: http://www.flyair.com.tr/sirketimiz.asp

Tiirkiye de hava yollarinin serbestlestirilmesi sonrasinda 20 ekim 2003

tarihinde istanbil — Trabzon ucgusu ile basglayan ve ardindan Ankara — Trabzon

% http://www.flyair.com.tr/sirketimiz.asp
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ucuslarim yapan fly hava yollari, 2006 yili yaz sezonunda i¢ hatlarda istanbuldan

Antalya, bodrum ve trabzona tarifeli seferleriyle hizmet vermektedir.

Di1s hatlarda Hollanda, Belgika, Almanya, Fransa, isvigre, 1talya, isapanya,
Polonya, lsrail, iran, Ermenistan, kuzey Kibris tiirk cumhuriyeti, birlesik arap
emirlikleri, sudan, misir, Tunus, Sirbistan ve makedonya’ya ucguslar yapan fly hava

yollar1 yolcu talebine gore ucus noktalarini arttirmaktadir.

ee. Sun Express Hava Yollar:

Sun Express, alman havayolu lufthansa ile tiirk hava yollart arasinda 1989
yilinin ekim ayinda ankarada imzalanan anlasmanin sonucunda kuruldu. Sun Express
5.7 yas ortalamasina ve toplam 1917 yolcu kapasitesine sahip 10 ugaklik bir filoyla

hizmet vermektedir’’.

Sun Express dis hatlarda Almanya agirlikli olmak iizere 15 ugus noktasina
sahiptir. Bunlar; basel, shonefeld, tegel, dortmound, Dusseldorf, Frankfurt, hannover,
koln, leipzig, Miinih, miinster, luxembourg, salzburg, viyana, zurih, stutgart, sun
express’in tiirkiyeye getirdigi yolcularin ¢ogunu almanlar olusturmakta olup, yeni

pazarlara yonelik calismalar1 devam etmektedir.

ef. Pegasus Hava Yollari

Pegasus Havayollari, 1990 yilinda Aer Lingus, Silkar Yatirim ve Net
Holding'in ortak girisimiyle Istanbul'da kuruldu. Mayis 1990'da ilk ugusunu
gerceklestiren Pegasus, iki ugakla basladigi yolculugunu, bugiin son model Boeing
737-800'lerin icinde bulundugu 17 ugaktan olusan bir filoya doniistiirdii. 17 yillik
basarili ge¢misiyle Tiirkiye'nin 6nde gelen charter sirketlerinden biri haline gelen
Pegasus, 12 adet Boeing 737-800, 2 adet Boeing 737-400 ve 3 adet Boeing 737-500
tipi ucakla Tirkiye'den 17 iilkedeki 100't askin farkli noktaya charter uguslar

% http://www.sunexpress.com.tr/
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yapiyor. Ayrica, charter operasyonlar1 disinda ekstra kapasite gerektiginde diger

havayolu sirketlerine wet leasing (kiralama) hizmeti veriyor.

Yolcularna giivenli, rahat ve dakik ucuslar sunmak icin siirekli en yiiksek
operasyonel standartlara ulagsmaya ¢alisan Pegasus'un operasyonlari, JAR-OPS 1 ve
JAR- FCL'e uygun olarak Tiirkiye Sivil Havacilik Genel Miidiirligii tarafindan
onayli. TUV Rheinland tarafindan belgeli ISO 9001 sertifikasina sahip olan Pegasus
bagimsiz Fransiz sirketi Bureau Veritas tarafindan da denetleniyor. ESAS Holding,
Ocak 2005'te Pegasus Havayollari'min tamamini satin aldi. Ali Sabanci YOnetim
Kurulu Bagkani, Sertag Haybat ise Genel Miidiir olarak gérev yapiyor. Boylece, yeni
Yonetimin olusturmus oldugu dinamizmin yam sira, miisteri beklentileriyle uyumlu
olarak yeniden yapilanma siireci basladi. Bu cabalarin ve miisterilerin talep ve
beklentilerinin sonucu olarak, Pegasus Havayollar i¢ hat tarifeli uguslarina 1 Kasim
2005 tarihinde basladi. Pegasus, [stanbul Sabiha Gokcen Havalimani'ndan Adana,
Ankara, Antalya, Bodrum, Dalaman, Diyarbakir, Erzurum, Gaziantep, [zmir,
Kayseri, Malatya, Samsun, Stuttgart, Trabzon ve Kibris'a tarifeli uguslar
gerceklestiriyor. Stuttgart,Miinih, Diisseldorf,Ziirih, Kopenhag, Antalya'dan ise
Stuttgart, Frankurt, Hannover, Liepzig, Miinih, Diisseldorf ise pegasus hava

yollarinin dig hat ugus noktalarini olusturmaktadir'®.

Pegasus’un 12 adet b737-800, 2 adet b737-400 ve 2 adet b737-500 tipinde
ucaklardan olusan filosu bulunmaktadir. Yakin zamanda 3 adet 737-500 model
katilacak olup, siparis ettigi 12 adet yeni nesil b737 tipi ucaklarla filosu 2008
yilindan itibaren daha da genisleyecektir.

Tablo 34: Pegasus Hava Yollar1 Ucak Filosu

Ugak Tipi Adedi
B737-400 2
B737-500 2
B737-800 12

Kaynak: http://www.flypgs.com/pegasus.dunden.bugune.asp

1% http://www.flypgs.com/pegasus.dunden.bugune.asp
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19 hatlar da ugus noktalari: [stanbul, sabiha gokcen, adana, Ankara,
bodrum, Diyarbakir, Trabzon, van, Antalya ve dalamandir. Bu noktalardan bazi

ucuslar izair ile ortak gerceklestirilmektedir.

eg. Izmir Hava Yollar

[zmir hava yolari, izmirden tiirkiyenin bir ¢ok sehrine ve avrupaya direkt
ugus imkani saglamak amaciyla {zmirli 114 isadamumnin katkilaryla nisan 2005
te kurulmustur. Izmir hava yollari, pegasus ile isbirligi protokolii imzalayarak,

26 haziran 2006 da ucuslarina baglamistir.

Ulusal ve uluslar arast havacilik kurallarimin gereklerini tam olarak
uygulayarak, can ve mal giivenliginin saglanmasin1 ana felsefe olarak gorerek,
siirdiiriilebilir sekilde bir sirket olmak igin isletmenin her yerinde siirekli
iyilestirmeyi amaglamistir.izmir hava yollari, yeni nesil 2005 model, 3 adet a319
ucaga sahip olmaktadir. Izmirin iic 6nemli ilgesinin isimlerinin verildigi ucaklar

132 koltuk kapasitesine sahiptir'".

[zmir hava yollari, izmirden [stanbul, Ankara, adana, Diyarbakar,
Gaziantep,Erzurum,Mardin,samsun,Trabzon ve van a karsilikli seferler
diizenlemektedir. Ayrica ankaradan Antalya ve bodruma, antalyadan ise

adanaya direkt seferler diizenlemektedir.

eh. Anadolu Jet

Anadolu Jet 2008 yilinin mart ayinda THY nin alt kurulusu olarak diisiik
maliyetli havayolu tastyicist olarak havayolu piyasasina giris yapmistir.
Filosunda 7 adet ugagi bulunan Anadolu Jet’in tasima kapasitesi 1300 adet

yolcudur ancak gelecek donemlerde ucak filosunun biiyiimesi beklenmektedir.

to1 http://www.izair.com.tr/hk_ucaklarimiz.htm
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f. Tiirkiye’nin Havayolu Ulastirmas1 Konusunda Uluslararasi

Taahbhiitleri ve Yiikiimliiliikleri'"

1944 yilinda Chicago’da Tiirkiye’'nin de aralarinda bulundugu 52 iilke
temsilcisi tarafindan hazirlanan “Uluslararas1 Sivil Havacilik Anlagmasi” na Tiirkiye
5 Haziran 1945 tarih ve 4749 sayili Kanun ile taraf olmustur. Tiirkiye, ICAO iiyesi

olarak uygulamaya konulan ve konulacak tiim diizenlemelere uymakla yiikiimliidiir.

Aym sekilde Tiirkiye kurucu iiyesi oldugu ECAC’a 1955 yilinda katilmig
olup bugiine kadar 41 devlet bu kurulusa iiye durumundadir. Temel amact emniyetli,
verimli bir Avrupa hava ulasim sisteminin gelisimini tesvik etmek olan ECAC’1n
JAA ve Eurocontrol olmak {iizere 2 ilgili kurulusu bulunmaktadir. Bunlardan 1960
yilinda kurulan ve 35 iiyesi bulunan Eurocontrol’e iilkemiz 1 Mart 1989 tarihinde
iiye olmustur. Uye devletlerin birbirinden farkl1 hava trafik kontrol sistemlerine sahip
olmalar1 (Eurocontrol biinyesinde 73 Hava Trafik Merkezi ve 30 degisik sistem
bulunmaktadir) ya da hava sahalarinda kapasite sorunlar1 (gecikmelerin %751 Bati
Avrupa Hava Sahasinda bulunmakta ve genisleme problemi olan 10 havaalani nedeni
ile olusmaktadir) yasamalari, Eurocontrol’iin islevlerini yerine getirmesinde 6nemli
engeller olusturmaktadir. Hava sahas1i kapasitesi acisindan iilkemiz, diger
Eurocontrol iiyesi iilkeler goz 6niine alindiginda ¢cok daha az sorunla kars1 karsiyadir.
Ancak bu durum gelecekte sorunlarin olmayacagi anlamina gelmemektedir. Bundan
dolay1 diinya ve iilkemiz trafik artiglar1 6n goriilerek, Eurocontrol’iin Avrupa ATM
Kapasite Planlama c¢alismalarina paralel olarak gerekli diizenlemelerin yapilmasi

gerekmektedir.

Tiirkiye’nin 4 Nisan 2001 tarihinde tam {iye oldugu Avrupa Havacilik
Otoriteleri Birligi JAA, 6’s1t aday 33’ii tam iiye olmak {iizere 39 iiyesi olan,
Avrupa’da ucus emniyetini en {st diizeye cikararak, hava araci kaza sayisini
miimkiin olan Olgiilerde sifira indirmek iizere tamamen teknik konularda
calismalarini yapan uluslararasi bir teskilat konumundadir. Tam iiye olduktan sonra

iilkemizde JAA tarafindan tanimlanmis ve JAR adi verilen diizenlemeler kabul

"2 Dpt 9. Kalkinma Plan1, ,Havayolu Tagimaciligi Ozel ihtisas Komisyon Raporu,op.cit., s.22
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edilmis ve bu dogrultuda sivil havacilik faaliyetleri yeniden yapilandirilmaya
gidilmistir. Yasal diizenlemelerin devam ettigi giiniimiizde otorite konumundaki Sivil
Havacilik Genel Midiirliigii ilk olarak onayli bakim kuruluslarinin standartlarini
belirleyen JAR-145 konusunda tam yetki almis ve buna paralel olarak baz1 havayolu
isletmeleri de kendi biinyelerinde bakim merkezleri kurmustur. ikinci adim olarak
SHGM pilot lisanslama ve egitimi ile ilgili standartlann tamimlayan JAR FCL

konusunda tam yetki almak i¢in ¢alismalarin siirdiirmektedir.

Avrupa Birligi’nin bir alt kurulusu olan EASA, Avrupa Parlamentosu
tarafindan 15 Temmuz 2002’de kurulmustur. Gelistirilmekte olan ucaklarin havacilik
emniyeti ve ¢evre koruma konularinda sahip olmas1 gereken kriterleri belirlemekte
olan bu kurulus, gecis donemi boyunca isletme ve lisanslama standartlarinin
sorumlulugu JAA’da olmak iizere, 1 Kasim 2004’den itibaren standartlarin
koordinasyonunu gerceklestirmektedir. EASA’nin olusturulmasindan 6nce hava
araci, donamimlart gibi konularda her bir JAA iiyesi iilke, JAA tarafindan
sertifikalandirilmakta iken, EASA ile birlikte sertifikalandirilma islemi tek bir
kurulus, yani EASA tarafindan yapilmaktadir. Su an itibariyle JAA ile koordineli
olarak faaliyetlerini siirdiirmekte olan EASA, 1 Ocak 2007 tarihinden itibaren
JAA’den tiim sorumlulugu alarak tek bir otorite olarak faaliyetlerini siirdiirecektir.
JAA’ye tam iiye olmayan iilkeler, gerekli gordiikleri taktirde iiyeliklerini 31 Aralik
2006 tarihine kadar yaptirabileceklerdir. Ancak bu tarihten sonraki tiyelikler, en geg
31 Aralik 2010’a kadar EASA biinyesinde gerceklestirilecektir. 1 Ocak 2007
tarihinde sorumluluklarim1 devredecek olan JAA, Avrupa’da tam bir biitiinliik

saglanana kadar (en gec¢ 31 Aralik 2010 olmak iizere), faaliyetlerine devam edecektir.

EASA’nin gorevlerini; sivil havacilik faaliyetlerinde kullanilan tiim ara¢ ve
techizatin, pargalarinin, donanimlarinin sertifikasyonu ve bakimlari; ilgili kurulus ve
havacilik isletmelerinin yetkilendirilmesi, havacilik personelinin lisanslandirilmasi,
havaalanm ve hava trafik isleticilerinin emniyet ac¢isindan denetimi seklinde siralamak
mimkiindiir. JAA’a tam {iye olan Tiirkiye'nin kisa bir siire icerisinde EASA ile
goriismelere baslayarak tam iiye olmasi ve bu konuda gerekli diizenlemeleri yapmasi

bir zorunluluk olacaktir. Bu yeni yapilanma ile Avrupa Konseyi ve Parlamentosu
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tim Avrupa iilkelerinin uymakla yiikiimlii olduklar1 standartlar1 tanimlayip tim
yetkileri tek bir kurum biinyesinde toplayarak ABD’deki FAA benzeri bir yapilanma
hedeflemektedir.

g. Tiirkiye’den Iyi Uygulama Ornekleri

ga. I¢c Hat Havayolu Tasimaciigimn Serbestlestirilmesi

Ulasgtirma Bakanliginin aldigr bir karar ile i¢ hat havayolu tasimaciliginda
yasanan yeniden serbestlesme 20 Ekim 2003’te Fly Havayollari’nin Istanbul-
Trabzon ugusuyla baslamistir. Daha sonra i¢ hat ucus izni alan diger havayolu
isletmelerince 6zellikle Istanbul cikisli olarak iilke igerisinde bir¢ok noktaya THY
disinda da hizmet verilmesi miimkiin olmustur. Ozel havayolu isletmelerinin de i¢
hat havayolu tagimaciligi pazarina girmesiyle birlikte yolcu trafigindeki biiyiime
2004 yilinda bir onceki yila gore %59, 2005 yilmin ilk 8 ayindaki biiyiime de bir
onceki yilin aym donemine gore %35 olarak gerceklesmistir. Yolcu trafigi
bakimindan i¢ hatlarda 6zel havayollarinin pay1 2004 yil1 itibariyla %30’a ¢ikmasina
karsin pazarin biiyiimesiyle birlikte THY de yolcu trafigi bakimindan %15°lik bir

biiyiime gerceklesmistir'®.

Tiirkiye’de i¢ hat havayolu tagimaciliginda THY diginda 6 havayolu isletmesi
faaliyet goOstermektedir. Halihazirda rekabetin yasandigi i¢ hat havayolu
tasimaciliinda, yakin gelecekte baska isletmelerin de pazara girmesi
beklenmektedir. Bu havayolu isletmeleri THY’ye gore daha diisiik fiyatlar
sunmalarina karsin ve bazi 6zellikleri itibariyla diisiik maliyetli havayolu is modelini
uygulamakta olsalar da bunlara tam olarak “diisitk maliyetli havayolu isletmesi”
denilemez. Ayn1 zamanda charter/tarifesiz tasiyict olarak hizmet veren bu havayolu
isletmeleri sahip olduklar filo yapilar1 da daha ¢ok charter/tarifesiz hizmet vermeye

uygun ucaklardan olugmaktadir.

103 www.dhmi.gov.tr (25/05/2007)
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Filolarin daha kiiciik govdeli bolgesel ugaklarla takviye edilmesi ile birlikte
baslayacak capraz ucuslar, serbestlesmenin etkisinin daha da giiclenmesini ve belli
bash merkezlerin hava kopriisiiyle birbirine baglanmasini saglayacaktir. Bu konuda
bazi havayolu sirketleri aldiklari yeni bolgesel ucgaklar ile capraz ucuslara

baglamiglardir.

Ucak biletlerinden alinan vergilerde yapilan indirimin yani sira havayolu
isletmelerinin yeni yapilan diizenlemeler ile bilet fiyatlarin1 kendilerinin
belirleyebilme serbestisinin verilmesi THY dahil i¢ hatlarda faaliyet gdsteren tiim
havayolu isletmelerinin daha diisiik fiyatlar sunmalarina olanak saglamis ve pazarin
biitytimesiyle birlikte havayolu isletmeleri de bu trafik artisindan faydalanarak hizmet

miktarlarim1 ve gelirlerini artirmislardir.

gb. Havaalanlarinda Kamu- Ozel Sektor isbirligi ve Disa Acilim

Uygulamalar'

Biitce kisitlari, kamu bor¢lanma gereksinimindeki olumsuz gelismeler ve
kamu kaynaklarinin yetersizligi, altyap: yatinmlarinin finansmaninda yeni arayislara
neden olmus; Yap-islet-Devret (YID) ve benzeri kamu — ozel sektor isbirligi
modelleri bir ¢6ziim olarak ortaya c¢ikmistir. Havayolu tasimaciligindaki hizh
gelismeler Tiirkiye’de havaalanlarinda yatirim gereksinimini dogurmustur. Bunun
icin fonlarin temin edilmesi ve yatinmlarin ¢ok hizli sekilde yapilmasi
gerekmektedir. Dolayisiyla yatirimlarin hizlandirilmasi, hizmet kalitesinin artirilmasi
ve bu yolla kamu yatinm stokunun ¢ogaltilmasi gibi amaclarla, havalimanlarinda

YID tercih edilen bir proje finansman modeli olarak ortaya ¢ikmustir.

Havaalanlarindaki uygulamalar itibariyle 6zel sektor isletmecileri iyi birer
yatinm ve isletme Ornegi olusturduklarini diisiinerek sektorde kalici olmayi
hedeflemekte, birikimlerini ve dinamizmini ekonomiye aktarmay1 ve farklilasmay1
istemektedirler. Devletin bu tesislerdeki roliiniin ise “diizenleme ve denetleme”

boyutunda kalmasi, isletmecilige girmemesi yoniindedir.

"% Dpt 9. Kalkinma Plan1, Havayolu Tagimaciligi Ozel ihtisas Komisyon Raporu,op.cit.,s. 15
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Tiirkiye’de havaalanlarinda ilk YID uygulamasi, yasal diizenlemeden once
gerceklesmistir. Ik uygulama 6rnegi Antalya Havalimani1 Dis Hatlar Terminali YID
projesidir. Sonraki ihaleler ise 3996 sayili yasa ve 94/5907 sayili Bakanlar Kurulu

Karar1 cergevesinde belirlenen yasal zemin iizerine oturtulmustur.

Tiirkiye’de YID modeli ile yapilmis ve isletilmekte olan iki proje halen
uygulanmaktadir. Bunlar; Antalya Havalimani Dis hatlar 1. ve II. yolcu terminalleri
projeleridir. Ayrica Atatiitk Havalimani Dis Hatlar Yolcu Terminali ve Katl
Otoparki YID modeli ile yapilmus, isletilmis ve Temmuz 2005°'te DHMI’ye
devredilmistir. 2004 yilindan itibaren ihalesi yapilmis olup yapimi devam eden
projeler ise, Dalaman Havalimani Dis Hatlar Terminali, Ankara Esenboga
Havalimam I¢ ve Dis Hatlar Terminali, Izmir Adnan Menderes Havalimani Dis
Hatlar Terminali YID projeleridir. Havalimanlarinda kamu &zel-sektor isbirliginin
bir diger 6rnegi de Atatiirk Havalimam Dis ve I¢ Hatlar Terminal Binasi, Kath
Otoparki ve Genel Havacilik Terminalinin 15,5 yil siireyle isletilmesinin, TAV

Havalimanlar1 Terminal isletmeciligi A.S. ne verilmesidir.

Isletici firmalarin yurt icinde ve yurt disindaki atilmlari ise bu konuda
gelecek vaat etmektedir. YID projelerine birer insaat sirketi olarak baslayan Tiirk
sirketlerinin, havaalan1 yapimi ve isletmeciligi gibi ¢ok 0zel bir alanda deneyim
kazanmalarina olanak saglanmistir. Bu hem isleticilerin yurti¢cinde ve yurtdisinda
benzer yeni yatirimlar1 gerceklestirmeleri konusunda cesaretlenmelerine, hem de bu
alanda bilgi ve sermaye birikimine neden olmustur. Ayni zamanda yabanci
isletmelerle isbirligi olanaklarin1 da artirmistir. Boylece havaalani yapimi ve
isletmeciligi alaninda uluslararasi piyasada is yapan ve bu yolla iilkeye doviz girdisi
saglayan deneyimli isletmeler kazamlmustir. Ornegin TAV grubu bu birikimi
Malezya, Misir, Dubai, Ukrayna, Iran gibi iilkelerde de kullanarak yeni projeler
gerceklestirmektedir.
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gc. Hava Araci Bakim Faaliyetlerinde Gelismeler'”

Nisan 2001 tarihinde Sivil Havacilik Genel Miidiirliigii’niin JAA’ya tam iiye
olmasi sonrasinda yapilan hizli ¢alismalar ve diizenlemeler ile JAR-145 onayli bakim
kuruluslarinin standartlarini belirleyen yonetmelik tam olarak uygulanmaya baglamis
ve bu konuda JAA’dan tam yetki alinmasi iilkemizde faaliyet gosteren havayolu
sirketlerinin havaaraci bakimlarim1 kendi imkanlart ile gerceklestirmeleri sonucunda
yurt disina déviz ¢ikist onlenmis, basta THY olmak iizere bazi havayolu isletmeleri
bakim altyapilarini1 gelistirerek yabanci havayolu isletmelerinin ug¢aklarina da bakim
hizmeti vermeye baslamislardir. Olusan yogun talep iizerine THY, Sabiha Gokg¢en
Havalimani’nda (SGH) y6netimi tamamen 6zerk yapida olan bir bakim, onarim tesisi
kurma konusunda bir calisma baglatmistir. 2005 yilindan gecgerli olmak iizere Milli
Savunma Bakanhigindan, SGH’de 80 hektarlik arazi yillik 2 milyon dolardan 25
yilligina kiralanmistir. Kisa adi HABOM olan Havacilik Bakim Onarim ve
Modifikasyon Merkezi projesinin toplam yatirim tutar1 300-400 milyon dolar olarak
hesaplanmaktadir. THY, kendi ucaklar1 disinda Tiirkiye’deki diger havayollarinin
ucaklarina ve bolge iilkelerine ait ucaklara da bakim hizmeti verebilecektir. Bolgenin
en biiyiik bakim, onarim ve modifikasyon merkezi olacak olan tesislerde ilk etapta
2000, uzun donemde ise 5000 kisiye is imkam saglanacagi ve 2006’da bitmesi
planlanan tesislerden on yilda 1 milyar dolar gelir elde edilecegi tahmin

edilmektedir.

h. Tiirkiye’de Havayolu Yolcu Tasimacihginin Gelisimi ile Birlikte

Dogan Avantajlar ve Dezavantajlar

Tiirkiye’de havayolu ulasiminin pay1 karayolu ve demiryoluna gire bugiine
kadarki gelisim ve yatinmlar dikkate alindiginda oldukg¢a diisiik seviyelerde
kalmaktadir. Diinyadaki gelismis iilkelere bakildiginda havayolu ulasgiminin diger
tasimacilik modlarma gore daha yiiksek bir paya sahip oldugu goriilmektedir. 2003
y1l1 sonunda alinan bazi kararlar ile 6zel havayolu isletmelerine i¢ hatlarda ucabilme

hakkinin verilmesi ve bazi vergilerde indirime gidilmesi dogrultusunda ozellikle i¢

195 1bid.,s.18
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hatlarda hizli bir biiyiime yasanmistir. Gelisim siirecinin devam ettigi Tiirkiye’de
havayolu ulagimimin diinyadaki biiyiime oranina gore cok daha hizli bir seyir
gostermesi Onemli firsatlar yaratacaktir. Ulastirma bakanliginin ve ilgili birimlerin bu
konudaki caligsmalar1 devam etmektedir, yakin tarihte Tiirk havacilik sektoriine

girmeyi diisiinen yabanci firmalarda bu olumluluga katkida bulunacaklardir.

Turizmin gelismesi ve Tiirkiye’nin Onemli bir turizm alan1 olmasi
havayolu tasimaciligini etkileyen diger faktordiir. Ulkemize seyahat amaciyla gelen
turistlerin biiylik ¢cogunlugu havayolunu kullanmaktadir, ayrica yabanci {iilkelerde

yasayan Tiirk vatandaglarinin hava olu ulagimini kullanarak iillkemize gelmektedirler.

Tiirkiye’de hava trafigine acik veya agilabilecek yaklasik 70 adet havaalani
bulunmakta olup bu havaalanlarinin biri hari¢ tamam devlet tarafindan yapilmistir.
Ozellikle engebeli bir topografik yapiya sahip dogu bolgelerimizde su an icin bir
kismi1 kullanilmasa da ¢ok sayida havaalam bulunmasi, kisa bir siire igcerisinde ortaya
cikan havayolu ulastirmasindaki hizli talep artisinin karsilanmasi ve iilke ¢apinda

yayginlagtirilmasi i¢in 6nemli bir avantaj saglamaktadir.

Tiirkiye’de  havayolu ulagtirmast heniiz tam olarak  gelisimini
tamamlayamamistir, havayolu sektoriiniin gelisimini siirdiirmesi iilkemiz i¢in yeni
istihdam kaynaklar yaratarak issizlik oraninin diismesine neden olacak , ekonomik
gelismeye katki saglayacak, ozellikle genis bir cografi bolgeye yayilmis olan
tilkemizin bolgeler arasindaki farkliligi azaltacaktir. Havayolu sektoriiniin geligmesi
tilkemizde bu sektore yonelik egitim veren kuruluslarinda ortaya ¢ikmasina neden
olmustur, lilkemizin gen¢ nufusunuda diisiinecek olursak havayolu ulastirmasinda
ortaya cikan hizli biiyiime dogrultusunda olusacak insan kaynagi ihtiyacimin yurt
icinden karsilanmasinda onemli bir faktordiir. Bu konuda insan kaynag: ihtiyacini
karsilayan 6nemli kuruluglardan biri tiirk hava yollandir, tiirk hava yollar iilkedeki

pilot ihtiyacinin karsilanmasina yonelik ¢alismalarimi 2004 yilinda baslatmistir.

Son yillarda gerek havayolu gerekse havaalani terminal isletmeciliginde 6zel

girisimcilerin pay1 giderek artmaktadir. Ge¢miste cok 6zel uzmanlik alanlar olarak
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goriilen bu faaliyetler artik bilinir hale gelmistir. Hatta Tiirkiye’de uzmanlasan 6zel
sektor elde ettigi ozellikleri yurt disinda kullanabilir hale gelmistir. Ozel sektor
yaraticiligl ve dinamizminin sektdre girmesi saglikli bir biiyiime ve rekabet giicii
kazanilmasi ac¢isindan 6nemli bir firsattir.

tilkemizdeki havayolu tasimaciligi daha oncede belirttigimiz gibi yeni gelisen bir
sektordiir, sektorn yeni gelismesi bu koudaki sorunlarinda ortaya ¢ikmasina neden
olmustur, tiirkiye’de yukarida sayilan avantajlarin yaninda sektorii etkileyen

olumsuzluklar ve giderilmesi gereken agiklarda vardir.

Ulkemizde havayolu tasimacihign kurallarini diizenlemesi gereken sivil
havacilik genel miidiirliigii diinyadaki 6rneklerinin nitelik ve nicelik agisindan sahip
oldugu 6zellikleri tasimamasi havacilik giivenligini ve emniyetini tehdit ederek tiirk
sivil havaciliginin gelisiminde onemli bir sorun teskil etmektedir. Diinyada havayolu
ulagiminin yapildig iilkelerde havayolu ile ilgili kurallari koyan , uygulanmasini
denetleyen sivil otoriteler vardir ancak iilkemizde bu kurallar daha cok deniz ticareti

kurallarindan esinlenerek yapildigi i¢in 6nemli eksiklikler gozlemlenmektedir.

Tiirkiye’de  70’¢  yakin hava alam1 bulunmaktadir ancak bu
havalananlarinin bazilar siyasiler tarafindan secim yatirimi olarak goriildiigtinden
gercek gorevlerini yapamamakla beraber geriye kalan diger havaalabblarininda
bazilar1 STOL ( short take off and landing) nitelikte olup genis govdeli ucaklar ile
sefer yapilmasina uygun degildir. Hava alanlarimizin diger bir eksikligi ugaklarin
goriisiin diisitk oldugu meteorolojik sartlarda emniyetle yaklagmalarin1 saglayan
ILS’nin, cografi engeller nedeniyle 11 havaalanina kesinlikle kurulamayacaginin
ortaya ¢ikmasidir. . DHMI'nin raporu ILS'nin 10 havaalanina sorunsuz, bes meydana
da tahditli kurulabilecegini ortaya koyuyor. Halen 19 havalimaninda ILS bulunuyor.
Sivas, Gaziantep, Malatya ve Diyarbakir'a bu yil ILS takilmasi planlaniyor.
I¢ hatlarda her y1l yiizlerce sefer dzellikle kis doneminde hava sartlar1 nedeniyle iptal
oluyor, aksamalar yasaniyor. Modern havalimanlarinin standart donanimlar arasinda
yer alan ILS, ugus emniyetini yiikseltiyor'®. Ulkemizde ILS sistemini tam olarak

kurmus yada tahditli olarak kurmusg havaalanlarini siralanirsa;

106 Ugur Cebeci, Hurriyet Gazetesi, Kokpit, 18 mart 2007
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ha. ILS’ye sahip havalimanlar:
Adana: 05 pisti i¢in CAT 1.
Izmir Adnan Menderes: 16 i¢in CAT 1, 34 icin CAT 1 ve 2
Antalya: 36R icin CAT 1
istanbul Atatiirk: 18L, 06, 24 pistleri icin CAT]I, 36R i¢in CAT 2.
Dalaman: 01 pisti i¢in i¢in CAT]I.
Ankara Esenboga: 03R, 21L, 03L, 21R pistlerinde CAT1 ve CAT2.
Milas/Bodrum: 11 ve 29 pistleri icin CAT1 ve CAT2.
Nevsehir Kapadokya: 11 pisti i¢cin CAT]I.
Tekirdag/Corlu: 05 pisti i¢cin CAT1
Trabzon: 11 pisti icin CAT1
Bursa/Yenisehir: 25R pisti i¢cin CATI.
Eskisehir/Anadolu: 09 pisti icin CAT1
Kars: 06 pisti i¢cin CAT1
Istanbul Sabiha Gokcen: 06 ve 24 pistleri i¢in CAT1
Samsun Carsamba: 13 pisti i¢cin CAT1 ve CAT2.
Denizli Cardak: 24 pisti i¢cin CAT1
Erzurum: 26R icin CATI
Kayseri Erkilet: 25 i¢in ILS CAT1
Mus: 29 i¢in CATI1

hb.Tahditli olarak iLS Sisteminin Kurulabilecegi Hava Limanlari

Agr1: 16 pisti i¢in pas gecme sahalart manialar nedeniyle ugaklar ILS ile en
cok 165 metreye kadar alcalabilir.

Edremit/Korfez: 05 pistine manialar nedeniyle kurulacak ILS'de ucaklar en
¢ok 200 metreye kadar algalabileek. Mevcut sistemlerle ucaklar halen 230 metreye
kadar alcalabiliyor. Diger pist 23'te ise manialar nedeniyle ILS kurulsa bile ugaklar
345 metreye kadar algalabilecek. Bu ILS limitlerinin ¢ok tizerinde

Gaziantep: 28 pistine kurulmasi durumunda ugaklar 165 metreye kadar

alcalabilecek
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Sinop: Hava trafigine acik olmayan meydan i¢in yapilan degerlendirmede, 23
pisti icin pas ge¢cme sahalarindaki ILS yiizeyleri manialar tarafindan tahditleniyor.
Bu piste yapilacak ILS yaklagmalarinda ucaklar en fazla 120 metreye kadar
alcalabiliyor

Usak: 26 pisti tarafindaki manialar nedeniyle ucaklar 200 metreye kadar
alcalabilecek

he. iLS sisteminin kurulabilecegi hava meydanlar:

Balikesir: 18 pisti icin CAT1 ILS miimkiin. 36 pistine kurulacak ILS'de
manialar nedeniyle ugaklar pist basina gore 77 metreye kadar algalabilecek. Askeri
otoritenin onayi bekleniyor.

Batman: 02 pistine CATI1 ILS kurulumu miimkiin. Askeri otoriteden onay
bekleniyor.

Canakkale: 04 pisti icin CAT1 ILS kurulabilir

Diyarbakir: 16 ve 34 pisti icin CAT1 ILS miimkiin. Calismalar basladi

GAP: 04/22 pistleri icin CAT1 sartlarinda ILS miimkiin.

Konya: 01 ve 19 pistleri icin CAT1 ILS kurulabilir. Meydanda ILS tesisi
askeri otoritenin iznine bagli. Gerekli girisimlerde bulunuldu.

Malatya/Erhac: 21 pisti icin CAT1 ILS miimkiin. Askeri otoriteden izin
alindi, caligmalar basladi.

Sanhurfa: 33 icin CATI ILS kurulabilir

Sel¢uk/Efes: 09 icin CAT1 ILS miimkiin.

Sivas: 01 pisti i¢cin CAT1 ILS kurulabilir.

hd.iLS Sisteminin Kurulamayacag Hava Meydanlar1
Adiyaman: 05 pisti icin CAT 1 ILS kurulabilir. Ancak pist sonuna gére 30
metre mesafede 60 metreye varan kot diisiikligii nedeniyle localizer cihazi
konulamiyor
Zonguldak Caycuma: Piste cok yakin ve yiiksek manialar nedeniyle tahditli
bir meydan. Seyriisefer cihazlarinin yayin problemleri nedeniyle mevcut alcalma

usulleri de direkt yaklagma saglanamiyor. ILS kurulumu miimkiin degil.
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Elazig: Meydanin 13 ve 31 pistleri i¢in yapilan ¢alismada manialar nedeniyle
ILS kurulsa bile ucaklar pist basina gore 459 metreye kadar alcalabilecek. Bu
yiikseklikten pist goriisiiniin saglanmas ve inisin gerceklestirilmesi miimkiin degil.

Erzincan: ILS sinyalleri maksimum 2 bin 660 metreye ulasiyor. Ancak
manialar nedeniyle ugaklar 3 bin 600 metreye kadar alcalabiliyor. Sinyal asagida
kalacagindan ILS al¢almas1 miimkiin degil.

Antalya Gazipasa: Hava trafigine kapali olan Gazipasa'nin 08/26 pistlerine
manialar nedeniyle kara tarafindan yaklagma yapilmasi ya da kara tarafina kalkis
yapilmas1 miimkiin degil. Inis ve kalkis icin pistin ancak tek tarafli kullanilmasi
(deniz tarafindan) miimkiin. 08 pisti i¢in yapilan etiitlerde yaklasma ve pas ge¢gme
yiizeylerini delen yiiksek manialar (pist bagindan 1.8 km'de 212 metre, pist sonundan
2.5-3.5 km mesafede yiikseklikler 298-1072 metre arasinda degisen manialar

bulunuyor. ILS kurulumu miimkiin degil.

Kahramanmaras: 08/26 pistleri i¢in yapilan degerlendirmede 15 km
uzaklikta 2726 metre yiiksekligindeki Milcan Tepesi nedeniyle ucaklarin siiziilme
acist yaymini yakalayamiyor. Ayrica Ahir Dagi (2513 metre) gibi manialar nedeniyle

ILS kurulumu miimkiin degil.

Mardin: Suriye sinirma 13 km olmasi nedeniyle 03 pisti tarafi icin ILS
kurulumu miimkiin degil. 21 pisti i¢cin 930 metrelik mania bulunmasi i¢in bu yonde

ILS nitelikleri saglanamiyor

Siirt: Pistin yakininda Kirmizi Dagi1 (341 metre), Horoz Tepe (346 metre) ve
meydan cevresinde yiiksek daglik arazi nedeniyle ucaklarin siiziiliis rotasim

yakalamalar1 miimkiin degil.

Siileyman Demirel: 05/23 pistinin kuzey dogrultusunda 7.4-12 km mesafede
1148-1586 metre arasinda degisen manialar nedeniyle ILS yiizeyleri deliniyor.
Ucaklarin pist basinda 330 metrenin altina algalmalar1 miimkiin olamiyor. ILS

kurulumu miimkiin degil.
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Tokat: Her iki pist yoniinde ¢ok sayida mania ILS kurulumunu engelliyor.
Ucaklar ancak 660 metreye kadar algalabiliyor.
Van: 03/21 pisti dogrultusunda yaklagma ve pas ge¢me yiizeylerinde 5.5-12.5

km mesafede 492 metreye varan yiiksek manialar nedeniyle ILS yiizeyleri deliniyor.

Tiim ulagim modlarinin gelisim siiregleri ve birbirleri ile olan etkilesimlerinin
biitiinlesik bir plan ve program dahilinde yapilmasi gerekir. Ancak son yillarda
havayolu tasimacilig sektoriinde yasanan hizli biiyiime havayolu firmalarinin plansiz
olarak biiyiimelerine neden olmustur bu plansizlik hizmet kalitesinde, nitelikli
personelin istihdaminda ve en Onemlisi ugus emniyetinde ve havayoluna olan
giivende tehdit olusturmaktadir. Ayrica Tiirkiye deki havayolu sektoriindeki firmalar
iilkenin siyasi kosullarina da 6nem vermek zorundadir Ulkemizin Ortadogu iilkeleri
ile sir1 bulunmakta, bu iilkelerdeki savas ortami ile siyasi cografyasindaki
belirsizlikler ise, bolgeye ¢cok yakin konuslanmis olan Tiirkiye’ye gerceklesen hava
trafigini olumsuz etkileyebilecek, dolayisiyla turizm ve havayolu ulastirmasindaki

gelisimin Oniine 6nemli bir tehdit olarak ¢ikabilecektir.

Yapilan arastirmalara gore havayolu ulastirmasinin diger ulasim modlarina
gore tercih edilmesinin en onemli faktorii bilet fiyatlandir, ancak yiikselen petrol
fiyatlar1 ve iilkemizde yakit maliyetlerinin vergiler dolayisiyla diger iilkelere gore

daha yiiksek olmas1 bilet fiyatlarinin diismesini engellemektedir.

Ulkemizde havayolu sektoriinde kullanilan niteliksiz personel ve bu sektériin
yapt taglarinin heniiz tam anlamiyla oturmamis olmasi havayolu tasimaciliginda
yolcular1 en fazla etkileyen faktorlerden biri olan rotarlarida etkilemektedir.
Tiirkiyede 6zellikle Atatiirk havaimaninda meydana gelen rotarlar diinya
ortalamasinin oldukca altinda kalmasina ragmen zaman zaman iilkemizde rahtsiz
edici geciklemeler yasanabilmektedir. Istatistiklere gore diinyada havayolu sirketleri
her 100 wugusun 73’tnii zamaninda geri kalamimda rotarli  bigcimde

gerceklestirmektedir. Diinya ortalamasina gore rotar nedenlerine bakacak olursak'”’;

197 Cebeci, op.cit., 29.10.06
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Hava Trafigi: Her 100 ucustan 9'u, hava trafigindeki sikisma, ugak indiginde

havalimaninda yeterli park yeri olmamasi nedeniyle gecikiyor.

Ge¢ Gelme: Ucagin seferden ge¢ gelmesi yani baglantili yolcularin
beklenmesi, ugus ekiplerinin bir 6nceki seferden ge¢ gelmeleri gibi faktorler her 100

ucustan 8'ini rdtara sokuyor

Havayolunun rotari: Teknik sorunlar, ikramin veya yakitin ge¢ gelmesi,

idari aksakliklar her 100 u¢usun 6'sin1 geciktiriyor kuyor.

Diger nedenler: Bunlar arasinda iptal edilen ucuslar (yiizde 2), olumsuz hava

sartlan (yiizde 1), giivenlik kontroliindeki siralar (yiizde 1) yer aliyor.

B. Hava Tasimacihgimin Onemi

1. Ekonomik Acidan

Hava tasimaciligimin ekonomik acidan bir ¢ok yarar1 vardir, iilkemiz
ekonomisini dogrudan etkileyen tarim sektorii, sanayi sektorii ve turizm sektoriinde

havayolu tasimaciliginin etkisi tartisitlmazdir.

Uluslararas1 havayolu tasimaciligr iilkemizde tarim sektorii {izerinde hig
kuskusuz direk yada dolayli etkileri bulunmaktadir. Tarimsal sulamanin bazi
kesimlerde yapilmast yada ekimlerin yapilmasi ancak havayolu sayesinde
gerceklesebilmektedir bunun disinda havayolu tasimaciligi ve bununla birlikte
gelisen turizm sektoriinde tarimin biiyiik dnemi vardir. Turizm gelirleri igerisinde en
onemli kalemlerden birini de yiyecek ve icecek kalemi olusturmaktadir. Havayollar
tarimsal iiriinlerin taginmasida pek fazla tercih edilmemektedir , bunun en biiyiik
nedeni maliyet olarak fazla tutmasi ve hacim olarak biiyiilk olan tarimsal iiriin ve
mallarin taginmasinda ugaklarin uygun olmamasi gelmektedir. Biiyilk miktarlarda

olmayan fakat maddi olarak degerli olan bazi tarimsal driinlerin taginmasinda ise
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genellikle havayollar1 tercih edilmektedir. Turizmde yasanan gelisme ve
havayollarinin bu gelismedeki 6nemli etkisini birlikte alip incelemekte yarar vardir.
Turizmin gelismesi ile gelirlerde olan artis dolayli olarak tarim sektoriinde iiretim
kalitesinde iyilesme ve standardisazyona da neden olur. Boylece daha kaliteli ve
degerini bulan {riinler iiretilmis olur. Turizm sezonunda bdlgesel olarak tarim

iiriinlerinin fiyatlarinda da bir artig yasamr'®.

Havayolu tasimaciliginin dikkat edilmesi gereken en onemli 6zellikleri ileri
teknoloji gerektiriyor olmasi ve bu sektdrde ana ara¢ olan ucaklarin {iretim
maliyetlerinin ¢ok yiiksek olmasidir. Bu nedenle diinyada bir ¢ok iilkede biiyiik
kurulus ve firmalar birleserek bu sektdrde yatinm yapmaya calismaktadir. Boylece
finansal olarak giiclii bir yapiya kavusup kriz anlarinda daha soguk kanli
davranabilmek acisindan kendilerini garantiye almaya calismaktadirlar. Avrupa’dan
diinyaya ugan bir ¢ok havayolu sirketi gruplar kurup yeni rekabet imkanlar
yaratmaya calismislardir. Havayolu sirketlerinin ve bu sektoriin bu derecede ileri
teknoloji gerektiriyor olusu sanayi sektoriiniin iizerinde 6nemli etkiler dogurmustur,
gerek ucak imalati gereksede havayolu uguslarinin yapilabilmesi i¢in gerekli olan
ara¢ gere¢c imalati biiyilk sanayi tesislerininde kurulmasimi gerekli kilmistir.
Havayolu sektorii,tiiketim mallar iireten kisiler ve firmalar iizerinde de etkili
olmaktadir. Gida, icecek ve dokuma ile tekstil iiriinlerinin iiretiminde daha kaliteli ve
ihracata doniik, yabanci tiiketicinin begenisini kazanacak {iriinlerin iiretilmesine 6zen
gosterilir. Ara mali iireten sanayiler de hava yollarinin gelismesi sonucu 6nemli bir
rol oynamaya baslamislardir. Sanayi sektorii arastirma-gelistirme, yeniden tasarlama,
yapilandirma, fabrikasyon islemleri, ucak malzemelerinin ortaya ¢ikarilmasi gibi bir
cok ozelligi icermekte ve bu ozelliklerin herr birisinini iilke ekonomisine ayr ayri

katkilar: bulunmaktadir'®.

Turizm-havayolu iliskisi 1950 1i yillarda 6nem kazanmaya baglamistir,
insanlar gidecekleri iilkelere daha rahat ve cabuk gidebilmenin yollarim1 aramaya

baslamislar bununda en iyi yolunun havayolu oldugunu gérmiislerdir.

1% H. Olali,A. Timur, Turizm Ekonomisi,(Izmir, Ofis Matbaa,1988),s.156
109 Kane ,op.cit.,, s. 1-6
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Havayollarinin turizm bakimindan tasidigi 6nem su sekilde izlenebilir;

¢ Turizmde zamanin daha verimli kullanilabilmesi ve kisa zaman
dilimlerinde daha fazla turistik faaliyette bulunabilmek i¢in havayollar
biiylik avantaj saglar.

e Havayollan konaklama sayisinin artmasinda etkili olur.

e Turistlerin  biitiin  ihtiya¢larinin  karsilanabildigi  paket turlarin,
gelismesinde ve daha hesapli olmasinda havayollarinin onemi ¢ok
biiytiktiir.

e Turizm mevsiminin uzamasinda , ortak amagli, ortak iliskili ve odiillii
gezilerin turizm mevsimi disinda da diizenlenerek siirmesinde, hava
yollarinin katkilar1 olmaktadir.

e Havayollari, uluslar arast turizm amach seyahatlerde dikey ve yatay
biitiinlesmenin yasanmasinda diger ara¢ ve yollarin kullaniminin
saglanmasinda ve daha kapsamli turistik faaliyetlerin diizenlenmesinde

mutlak bir istiinliige sahiptir.

2. Sosyal Acidan

Filozoflarin sdyedigi “ulasim medeniyettir” sozii diisiinelecek olursa ulagimin
ozelliklede giiniimiizdeki en giivenli ve en hizli tagimacilik tiirii olan havayolu

tasimaciliginin ne denli onemli oldugunu daha iyi anlayabiliriz''’.

Havayolu
tasimaciligl cografik uzakliklar1 yakinlagtiran, insanlarin gérmek istedikleri yerleri
daha rahat bir sekilde gitmelerine olanak veren bir olgudur. Ulkemizden ornek
verecek olursak Izmir ile Mardin aras1 yaklasik olarak 2000 km dir ve bu mesafe
giinimiiz otobiisleriyle 23 saatte katedilebilirken havayolu ile 1.5 saatte

gidilebilmektedir, bu da sosyal agidan insanlarin gelisimini saglamaktadir.

Havayolu tasimacilign her iilkede oldugu gibi iilkemizdede medeniyetin
sembolil olma durumuna gelmistir, insanlarin talepleri dogrultusunda da iilkemizde

daha fazlada gelisecegi beklenmektedir.

10 jhid., s. 1-20
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3. Politik Acidan

Havayolu firmalan iilkelerinin tarihi, turistik, kiiltiirel degerlerini, farklilik
arz eden Ozelliklerinin reklamlarim yapan kuruluslardir. Havayolu firmasi, iilkenin
resmi turizm Orgiitii ve iilke tamtiminda rol oynayan kurum ve kuruluslarla beraber
gerceklestirecegi dig tanitim faaliyetleri ile iilkeye yOnelik turizm talebinin
artmasinda rol oynayabilir. Tiirkiye’nin havayolu firmalarinin tilke tanittmima olumlu
yonde katkida bulunabilecekleri tanitma faaliyetlerinin gergeklestirilmesi sirasinda
izlenebilecek yolun belirlenmesi, kacinilmasi gereken hatalarin tespit edilebilmesi

acisindan iyi dayanaklara dayandirilmis bir politikaya ihtiyaci vardir.

Tiirk havayolu firmalarn dogrudan iilke tanmitimina yonelik faaliyetleri agirlikl
olarak gerceklestirememektedir. Havayolu firmalan temsilciliklerinin bulundugu
ilkelerde zaman zaman Tiirk geceleri, haftalan diizenlemekte veya diizenlenen bu
tipteki etkinliklere sponsorluk yapmaktadirlar. Zaman zaman turizm bakanligi
tarafindan iilke hakkindaki olumsuz propaganda faaliyetlerinin etkinligini azaltmak
ve yerine olumlularimin birakilmasimi saglamak amaciyla yabanci basin- yayin
organlariin temsilcilerinin Tiirkiye’ye davet edilip, agirlanmalan sirasinda destek
vermektedirler. Bu faaliyetlerin yam sira kendileri ile seyahat eden yolculara ugus
esnasinda dagittiklarnn dergiler ve brosiirler yardimiyla iilke tamitimina katkida
bulunmaya calismaktadirlar. Esas itibari ile iilke havayolu firmalar1 sunduklar
yiiksek kaliteli hizmeti ile yabanci iilke vatandaslarinin zihninde iilke ile ilgili varsa
olumsuz diisiincelerin ortadan kaldirilmasina, olumlu yodndeki diisiincelerin

giiclendirilmesine dnemli dl¢iide etkide bulunabilirler.
Havayolunun politik etkilerinden biride iilke savunmasinda aldigi 6nemden

kaynaklanmaliktadir. Havayolu askeri alanda en onemli bolgelerden biri olmakla

beraber iilkelerin askeri giicleri sahip olduklar1 ava kuvvetleri giicii ile dl¢iilmektedir.
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C. Havacilik Sektoriinii Kullamim Yerleri

1. Hava Taksi ve Kiralamalar Yoluyla

Hava tasimaciliginin ge¢cmisine bakildigi zaman is adamlarinin ve havayolu
ile sik ziyaret etmek zorunda kalan diger imkam olan insanlarin yaptiklan ilk sey
ucak satin almakt1 ancak giiniimiizde bunun yerini etkinligin yiikselmesi ve iist diizey
yoneticilerin son dakika toplantilarinin hizla artmasi onlar ugak kiralamaya tesvik
etmistir. Gegmiste yoneticilerin ugak satin almasinin bir ¢cok nedeni vardi bunlar;
isletmenin farkli yerlesim bolgelerindeki sube yoneticilerinin daha sik iligki
kurabilmesini saglamasi, yoOneticilerin kullanabilir zamanlarinin arttirilmast,
yoneticilerin hareketliliklerinin artmasi sebebiyle daha az sayida kadroyla isletme
yonetimini miimkiin kilmasi gibi nedenler sayilabilir, bu avantajlar degistirilmeden
isletme sahipleri ve yoneticileri ucak kiralama ya ugak satin almaktan daha fazla

onem vermeye baslamislardir.

Ucak kiralamada ugus hizmetinde pilot saglayan miisteriye ucak belirli bir
sire yada mesafe icin kiralanir, ucak kiralama isleminde yoneticinin 6zellikle

ilgilendigi hususlar sunlardir;

e Kiralama iicretinin isletme maliyetini ¢ok fazla arttiracak diizeyde olmamasi
e Kiralamayla ilgili islemlerin prosediirlerinin belirlenmesi
¢ Pilotun konusunda uzman ve giivenilir olmasi

e Sigortanin yapilmis olmasi

Ucgak kiralamanin yam sira igsletme yoneticileri son yillarda hava taksilere de
ragbet gostermeye baslamislardir, hava taksiciligi genel havacilik isletmelerinin yar1
programli yada programsiz ucuslarim ifade eder. Bu tasima tiirlinde kisiler
karayollarindaki taksiler gibi belirli bir mesafe yada siire i¢cin ugakla ulagim hizmetini

satin alirlar. Programli uguslarin olmadigi yada talebin yeterli olmadigr kiiciik
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yerlesim  bolgelerindeki taksi ugaklar1 yolcu ve kargo tasimaciliginda

kullanilmaktadir.

2. Finansal Kiralama

Finansal kiralama , yatirnmecinin ihtiya¢ duyup, tercih ettigi, fiyat ve kullanim
siiresi konusunda pazarligimi yapip, kendi faaliyetleri i¢in tiim teknik 6zelliklerini
uygun gordiigii makine, techizat, ekipman, yatirim mali veya diger mallarin, leasing
sirketi tarafindan yatinmcinin (yani kiracinin) anlastigi 3. sahislardan kiralanarak,
kiractya malin kullanim hakkim veren bir sistemdir'''.finansal kiralamanin havacilik
sektoriinde kullanimida benzer bir sekilde olmaktadir, kendi ugagina sahip olan
sirketler ucaklarmm finansal kiralama yolu ile havacilik sektoriindeki hizmet
isletmelerine devretmekte kendilerinin ucaga ihtiyaglar1 oldugunda da bu ugagi ilgili
isletmelerden kiralamaktadirlar. Bu yontem genellikle ucagi olan ama bu ucaga her
zaman gereksinim duymayan isletmeler icin uygundur, bu yolla hizmet firmalar
ucaga biiyilk paralar baglamamak imkanim1 ve filolarinda son model ugak
bulundurma iistiinligiini saglamis bulunmaktadir, bunlarin yaninda ugak kiralayana

da kiralatana da cesitli vergi avantajlar1 sunulmaktadir.
3. Tarimsal Havacihk

Tarimsal havaciligin giiniimiiz ¢agdas tarimindaki yeri hi¢ kuskusuz ki
azimsanamayacak kadar biiyliktiir. Globallesen diinyanin “kisa zamanda verimli,
ekonomik ve kaliteli cok is” ilkesinin geregi olarak tarimsal havacilik; geometrik
olarak hizla artan diinya niifusunun tarimsal ihtiyaclarin1 ¢agdas tarimin 1s18inda
karsilayabilmesi acisindan onemlidir. Giderek artan tarimsal havacilik
uygulamalari; ilaclama ucusunun diger ucus dallarindan ¢ok daha farkli ve riskli
olmas1 sebebiyle meydana gelen ciddi kazalar ve c¢evre kirlenmesi olasilig
nedeniyle, beraberinde tarimsal havacilikta ugus giivenligi ve pilot sorumluluklar

. . . < 112
konusunu giindeme getirmistir ~.

""" http://www.kobitek.com/makale.php?id=5
12 Wood,op.cit.,s.54
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Tarimsal amach uguslarda ucgaklarin ozellikleride Onemlidir. Bu yiizden
tarimsal uygulamalarda kullanilmak iizere 6zel ucgaklar gelistirilmistir. Temel

ozellikler soyle olmalidir:

e Kiiciik dar parcalardan yapilmis olmasi

e Saatte 60 ile 100 mil arasinda giivenli hareket hizina sahip olmasi
e Menavra yeteneginin yiiksek olmasi

¢ Pilot emniyetinin saglanmis olmasi

e Bakim onarim kolayliklari.

4. Hava Reklamcili1

Ucus hizmetlerinde gelir saglama potansiyeli olan ve mevcut ugaklardan daha
fazla yararlanma imkam yaratan faaliyetlerden biri hava reklamcilifidir, hava
reklamcilign acik hava raklamlan icinde kabul edilmektedir, hava reklamciliginda

onemli olan secilen ugak, ucagin hiz1 ve yiiksekligidir.

5. Havayolu Kargo Tasimacilig

Hava kargo tasimacilig1 havacilik sektoriiniin 6nde gelen islemlerinden biridir
bir ¢cok havacilik firmasinin gelirlerinin biiyiik bir kism1 sadece kargo boliimiinden
saglanabilmektedir. Kargo kapsamina, posta yada yiik baglaminda ticari mallar, iptal
edilen cekler, ekspres paketler ve aklimiza gelebilecek her tiirlii mal girebilir.
Tiirkiye’de havayolu kargo isletmesi uygulamalarimin gelisimi kisa bir gecmise
sahiptir, ancak bu alanda faaliyet gosteren bir ¢ok firma bulunmaktadir. Sektoriin
sorunlariyla ilgili her gegcen giin yeni uygulamalar getirilmekte ve hayata
gecirilmektedir. Havayolu kargo tasimaciliginin gelisimine paralel olarak istihdam
edilen personel sayisida gozle goriiliir bir artis gostermektedir. Kalite anlayisinda ki
bu artis sektorii muadili firmalara kars1 pahali duruma getirse de ileriki yillarda hiz

ve zaman tasarrufu nedeniyle bu sektoriin gelisimi ulusal ekonomi icin hayati 6nem
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tastyacaktir' *. Bir sonraki béliim havayolu kargo tasimaciligr oldugu icin burada bu

konu hakkinda ¢ok fazla detaya inilmeyecektir.

Havayolu yukarnida sayilanlarin  disinda bir ¢ok alanda daha
kullanilabilmektedir , petrol boru hatti, enerji hatti, orman, otoyol ve sinir
denetlemesinde ugak yada helikopter kullanimi biiyiik dl¢iide yaygindir, ancak ugus
hizmetlerinden yararlanabilme cografya ve mevsim kosullariyla smirlidir. Ornegin
orman denetimleri belirli bir agaclandirilmig alan1 kapsar ve genellikle yagissiz
mevsimlerde yapilir. Biitiin havacilik faaliyetleri icin havayolu sirketlerinin dikkat
etmesi gereken temel noktalar ucak tipinin sec¢imi, pilot se¢imi, programlama, egitim,

sigorta islemleri olmalidir.

'3 Ayfer Dogan,Hava Kargo Tasimacihigmmn Tiirkiye Ekonomisindeki Yeri, Yaymlanmamis Yiiksek
Lisans Tezi,(Eskisehir, Anadolu tiniversitesi 2003) s.s 80-84
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III. Havayolu Kargo Tasimaciligi

A.Hava Kargo Tamim ve Kapsam

Kargo, posta ile gonderi veya uluslar arasi posta antlagmalan sartlarinda
taginan esyalardan ve tasiyicinin yada yolcunun beraberinde tasidigi bagajdan ayr
bir yiiktiir. Diger bir ifade ile eslik edilmeyen ve konsimento diizenlenerek tasinmasi
saglanan bagajlar kargo olarak tanimlanmaktadir' . Havayolu kargo tagimaciligr da
kat1 kurallar i¢inde faaliyetini devam ettirir, ICAO ve IATA kurallan bu sektorde de
kendini gostermekte mallarin paketlenmesi , etiketlenmesi, evraklarin uygun sekilde
hazirlanmasi1 ve bir hava araci ile sevk edilmesi gibi biitiin islevler bir kurallar

biitiiniine bagh kalarak uygulanilabilmektedir.

Hava kargo tagimaciligi diger tasima tiirlerine oranla kargo akisini ¢cok daha
hizli sekilde yerine getirmekle; bozulabilir kargolarin piyasa degerlerini korumakta,
envanter maliyetlerini azaltmakta ve tasima siireci boyunca iletisim ¢ok daha etkin

bir bicimde gerceklesmektedir.

Son yillarda , havayollarinin asil kar kalemi yolcu tasimasindan yavas yavas
kargo tasimasina donmeye baslamistir. Hava kargo piyasasinda bir genisleme soz
konusudur. Diger taraftan artik hava kargo miisterilerinin beklentileri de sadece
mallarin hava alanindan hava alanmina ulastirilmasi degildir. Beklentileri daha da
artmig ve cesitlenmistir. Artik mallarin kapidan alinmasi giimriiklenmesi kapiya
teslim edilmesi ya da cesitli siirelerde ara depolama faaliyetlerinin yapilmasi gibi

beklentiler séz konusudur' ',

Havayolu ile taginacak olan mal tasima islemi 6ncesinde bazi siniflamalara

tabi tutulmak zorundadir, bunun en Onemli nedeni havayolu tasimaciligindaki

"% Ziibeyde Oktem. “Sivil Havayolu Kargo Tagimaciliginda Fiziksel Dagitim ve Sorunlara Céziim
Onerileri (Istanbul,yﬁksek lisans tezi , Marmara Universitesi ,Sosyal Bilimler Enstitiisii, 1992)s.49
115 Efstathiou, Efstathios, Anderson, Niclas, The swedish Air Freight Industry Gradute Business
School, School of Economics and commercial Law Goteborg Universty,(Goteborg,2000)s.91
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giivenlik sistemleridir, aynm1 zamanda bu siniflandirma malin diizenli ve zararsiz bir
sekilde gidecegi yere ulagmasini da saglar. Siniflandirma genel ve 6zel kargolar adi

altinda asagida belirtilen siralamada yer alan islemler cercevesinde tasinmaktadar.''®.

i. Rezervasyon
ii. Kabul
iii. Depolama
iv. Yiikleme

v. Bosaltma

Mallarin niteligine gore depolama islemleri , yiikleme islemleri ve yukaridaki
diger islemler degisiklik gosterebilmektedir, tasiyicilarin tehlikeli olmayan bir
maddeyi tasirken gosterdikleri tutumu tehlikeli madde tasirken gostermeleri

diisiiniilemez.

1.Genel Kargolar

Ozel bir hizmet veya depolama gerektirmeyen, tehlikeli madde, bozulabilir
gida veya hayvan smifina girmeyen kuru ve temiz kargoya “genel kargo” adi
verilir'”. Genel kargolarin tasmmasi esnasindaki uygulamalar bir alt bagshkta
aciklanacak olan 6zel kargolara benzer, genel kargolarla 6zel kargolar arasindaki en
biiylik farkliliklardan biri genel kargolarin rezervasyonunda daha esnek davranila

bilinebilmesidir.

2.0zel kargolar

Ozel kargolar, tasinmasi ve depolanmasinda 6zel islem gerektiren kargolardir.

Bu kargolarin taginabilmesi i¢in kabul, etiketleme, yiikleme ve istif edilmelerinde

0zel bir takim kuralla uygulanmasi gerekmektedir1 18,

116 Leyla Dinceli, Havayolu Kargo Tasimaciliginin Genel Kurallari,( Istanbul, 2003), s.1
7 Metin Canci, Murat Erdal, Uluslararasi Tagimacilik Yonetimi, (Istanbul, Utikad, 2003)s.45
118 .-

Ibid.,s.46
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Ozel kargolarin taginmasi sirasinda ucakta bulunan diger kargolara zarar
verilmemesi ve 0zel kargonun en iyi sekilde gitmesi gereken yere ulagmasi igin

dikkat edilecek hususlar vardir, bu hususlar asagida aglklanmlstlr“9;

1. TACT (the Air Cargo Tarif) Rules 7.3 ‘teki “information by Country’
boliimiinde gidecegi iilkenin o kargo i¢in bir kisitlamasinin olup
olmadig1 kontrol edilir.

2. Tact Rules 8.3 teki ‘Information by Carrier’ boliimiinde tasiyicinin o
kargo i¢in bir kisitlamanin olup olmadigi kontrol edilir.

3. Yiiriirlikte olan ambargolar dikkate alinir

4. Kargo canli hayvan ise , ‘live animal regulation’ kitabindan ilgili
kurallar kontrol edilir.

5. Kargo tehlikeli madde ise , tehlikeli maddeler sertifikasi olan bir kargo
memuru tarafindan ‘dangerous Goods Regulation’ kitabina uygunlugu
kontrol edilir.

6. Ucaga yiiklenmeden once NOTOC (Special ;Load Notification To
Captain) doldurulur.ugcagin kargo kompartimanina yiiklenecek tehlikeli
maddeler dahil, 6zel kargolarin hepsi i¢in bu bilgi formu doldurularak
kaptana bilgi verilir, NOTOC hukuken gerekli bir dokiimandir.

7. Ucak yiikleme kartina gore yiikleme yapilir.

8. Ucak kalktiktan sonra varig/transittransfer merkezlerine mesaj cekilerek

bilgi verilir.

Ozel kargolar da kendi iginde siniflandirilmaya gider, bunlarin 6nemli

olanlar1 incelenecek olunursa;
a. Tehlikeli maddeler
Fiziksel ve kimyasal oOzelliklerinden dolayi, tasima icin kabullerinde,

etiketlendirilmelerinde, yiiklenmelerinde, istiflendirilmelerinde ©6zel birtakim

kurallan gerektiren kargolara denir.

9 THY Akademisi,Ozel Kargolar Kitabz, (Istanbul, THY egitim merkezi, Istanbul 10/01/2002), s.4
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Bunlarn fiziksel 6zellikleri,

Kat1
Likit (S1v1)

Gaz olmak iizere ii¢ baslikta toplanabilir.

Kimyasal 6zellikleri ise,

Ciiriitiicii
Yanabilir
Zehirleyici
Polimeri
Okside
Patlayici

Isin yayici olmak iizere yedi baslikta toplanabilir.

Tehlikeli maddelerin bazilar1 yolcu ve kargo ugaklarinda tasmabildigi gibi

coguda havadan tasima icin kabul edilmeyebilir. Bu nedenden dolay1r boyle

maddelerin hava kargosu ile tasinmalart icin IATA tarafindan yayinlanan

yonetmelikler dikkate alinmalidir.

Bu tip maddelerin taginmasi sirasinda kapsamlarina uygun etiketler alici

adresinin hemen yanina, eger yer yeterli degil ise her paket iizerine ayr1 ayr

gonderici veya tastyici tarafindan yapistirilmalidir. tehlikeli maddelerin yiiklenmeleri

ve depolanmalari sirasinda uyulmasi gereken kurallar;

IATA yonetmeliklerine uygun olarak, yolcu ugagma yiiklenebilir
tehlikeli madde miktar1 hi¢cbir zaman asilmamalidir.

Radyo aktif maddeler aymi ucakta bulunan canli hayvan, film ve
yiyecek maddelerinden ayr1 kargo ambarlarina yiiklenirler veya en az
on metre uzaklarina istiflenirler.

Tehlikeli maddelerin yiiklenmesi ve bosaltilmasi sirasinda 6zel bir
dikkat gosterilmelidir.

Ucagin kaptan pilotu yapilan istiflemeden haberdar edilmelidir.

Eger tehlikeli maddelerin paketlerinde hasar veya sizint1 goriiniirse ,

gonderinin sevki durdurularak uzak ve giivenli bir yere tasinmasi can
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ve mala herhangi bir zarar vermemesi i¢in 6n tedbirler alinmali ve

meydana gelen bu durum hemen iist amirlige bildirilmelidir.

Kosullar ne olursa olsun higbir sekilde ucakla tasinmasi igin kabul

120,

edilmeyecek tehlikeli maddeler ve 6zellikleri soyledir

-75 C bir 1s1da, 48 saat siire ile maddede yanma ve yapisal degisim
olmast

Maddenin yapisinda klor ve amonyum tuzlarinin bulunmast
Maddenin sok karsisinda patlama 6zelligine sahip kat1 ve sivilar
olmast

Mekanik sok karsisinda patlama ozelligine sahip kati ve sivilar
icermesi

Maddenin anormal sartlar altinda bir yerden bir yere tasinirken
1sin1yor veya gaz ¢ikariyor olmasi

Gonderici tarafindan mal cinsi tamimlanamayan veya mal
tanimminda tereddiit bulunan kargolar hicbir sekilde kabul

edilemezler.

b. Canli Hayvanlar

Canli hayvanlar, VIC (Very Important Cargo) kapsaminda olduklar icin

sevkiyat islemlerinde oncelikli kargolardir. Gidecegi iilkenin ve tasiyicinin o kargo

icin kisitlamalart olup olmadig: , yiiriirliikteki ambargolarin ilgili kargoyu etkileyip

etkilemedigi kontrol edilmelidir. Tasiyici, hayvanin ugusta dnlenemeyen, degisken ,

fiziksel ¢evreye ve sartlara dayanamamasindan , bogulmasindan , diger hayvanlarca

boynuzlanip yaralanmasindan veya kendi kendine zarar vermesinden dolay1 dogacak

121

yaralanma ve oliimlerden meydana gelen hasar ve kayiplardan sorumlu degildir .

120
121

Canci,Erdal, Uluslararas1 Tasimacilik Yo6netimi,op.cit.,,s.47
Samettin Akbas, Suat Ericekli, Himeyra Pirin¢ci,Havayolu Kargo Tagimaciligi,(Ankara,THY A.O.

Kargo Miidiirliigii,2002), s.81
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Canli hayvanin tasinacagi kafesin {iizerine canli hayvan etiketi,
konumlandirma etiketi, sicaklik uyar1 etiketi ve eger varsa besleme talimati
yapistirtlmalidir. Canli hayvan tasimaciliginda gondericinin sorumluluklar;

e Kargo beraberinde sevk edilecek tiim gerekli belgelerin (giris, ¢ikis,
saglik sertifikalarinin, lisanslarin yada izinlerin) alinmasi,

e Canh hayvanlarin IATA kitabina uygun olarak siniflandirilmasi,
tanimlanmasi, paketlenmesi, isaretlenmesi ve etiketlenmesi

e Canl hayvanlar icin IATA tarafindan kurallar1 belirlenerek hazirlanan
gonderici sertifikasinin dogru olarak doldurulmasi

¢ Hamile hayvanlar icin tasinmasina bir sakinca olmadigina ve sevkiyat
sirasinda herhangi bir dogum riskinin olmadigina dair veterinerlikten

sertifika alinmasi, olarak siralanabilir.

o

. Degerli kargolar

Degerli kargolar;kilogram basina 100 USD veya daha fazla beyan edilen
kargolar olarak tamimlanabilir.altin sikke, kiilce , altin ile kaplanmis sikke, altin
bozuk para, platin, platin metalleri ve alagimlari, graniile, siinger, kanunen yiiriirliikte
olan kagit paralar, bono, senet, hisse senetleri ve kuponlari, seyahat ¢ekleri ve pullar,
elmaslar ve endiistriyel pirlantalar dahil, yakut, ziimriit,safir, opal ve gercek inciler

degerli kargolara ornek olarak verilebilir.

Degerli kargonun sevkiyatinda dikkat edilecek olan konular'*?;

e Kargonun gidecegi iilkede bu tiir kargo icin herhangi bir kisitlama
olup olmadig1 kontrol edilmelidir.

e Tasiyicimin bu cins kargonun taginmasinda bir kisitlamasinin olup
olmadig1 belirlenmelidir.karisik kargo icerisinde kiymetli kargo varsa
kargo kabul edilmemelidir. Bu tip kargolar konsolide edilemezler ve
tek baslarina konsimento diizenlenmelidir.

e Kargonun iizerinde kargonun kiymetli olduguna dair herhangi bir

etiket yapistirilmamalidir , normal kargo etiketi yapistirilir.

122 Canci,Erdal, Uluslararas1 Tagimacilik Yo6netimi,op.cit.,,s56
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e Kongimento iizerindeki ‘handling information’ béliimiine kargonun
ambalaj tiirli, ebatlari, rengi ve her bir parcanin agrilik bilgisi
yazilmalidir.

e Kargonun her parcasi iizerine alici, gonderi bilgileri, varis yeri, parga
toplam1 ve agirhgi, transfer ise transfer istasyonu acikca
belirtilmelidir.

e Sevkiyatlarda islemleri 6ncelikli yapilmalidir.

¢ Kiymetli kargolarda kullanilan ambalajda meydana gelecek herhangi

bir hasar aninda fark edilecek cinsten olmalidir.

d. insan Cesedi ve Artiklari

Cenaze, lehimlenmis metal , ¢inko veya kursun tabut; ya da saglam bir tahta
kutu icerisine konulur ve iizeri ¢uval veya kanvas ile ortiiliir. Kiil halindeki cenaze
tahta kutuda veya sandikta kabul edilir. Cikis noktasindan varis noktasina kadar
rezervasyonu yapilir. Konsolide edilmez, ayrt AWB diizenlenir. Ara nokta ve varig
noktas: ile ilgili tasima ve iilke kisitlamalarinin olup olmadigir kontrol edilir'®.
Cenaze ,VIC (very Important Cargo) kapsaminda oldugu icin sevkiyat islemlerinde
onceliklidir. Kargo {iizerinde °‘this way up’ etiketi olmalidir. Kargo hakkinda
NOTOC diizenlenmeli ve 6zel 1s1 gerekiyorsa bu belge iizerinde belirtilmelidir'**.
Bunlarin tasinmasi sirasinda su sartlarin yerine getirilmesi gerekmektedir;

e Oliim sertifikas1

e Cikis ve varig noktalarindan cenaze tasinmasini kapsayan hiikiimet
emir ve yonetmelikleri, kanunlara ve diger mevzuatlara uygun
olmalidur.

e C(Cesedin bozulmamasi ve koti kokularin digsartya sizmamasi
saglanmalidir.

e Baskalar1 tarafindan tabut oldugu anlasilmayacak sekilde tabutun

tizeri tekrardan tahta ile ambalajlanmalidir.

e Vars noktalarina kadar rezervasyonlar1 konfirme edilmektedir.

' 1bid,s57
124 Akbas,Ericekli,Piring¢i,op.cit., s. 103
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Yakilmis insan artiklar1 veya kiillerinin kabuliinde ise c¢ikis ve varig
yerlerindeki hiikiimet kanun ve kurallarinm1 kapsayan formaliteleri tamamlamis ve
konfirme olmus rezervasyonlu kiillerin , diger tasiyicilarin kurallar incelendikten

sonra kabuliinde hi¢bir sakinca yoktur.

e. Agir ve Anormal Ebath Kargolar

150 kilo ve daha agir parcalar bu sinifta ve bu kurallar i¢inde islem goriirler.
Havayollarindaki kargo memurlarinin ellerindeki ugaklarin tiplerine gore kargo
ambarlarinin kapasitelerini ¢ok iyi bilmeleri gerekmektedir. Agir ve anormal ebatl
kargolarin kabuliinde kargo memuru gonderinin varis noktasina kadar cesitli

sektorlere kullanilacak ugaklarin tiplerine gore yiiklenebileceklerini garanti etmelidir.

Bu sinifa giren kargolarin yiiklenmesinde , indirilmesinde ve baglanmasinda
ucaga hasar verebilecek , ucagi geciktirebilecek agir ve anormal ebatl kargolarin

tasinmasi kabul edilmez.

Kabulii yapilan bu kargolarin alicilarina haber verilebilmesi icin her zaman
rezervasyonlu olarak gonderilmeleri ayrica on ihbar yazisinin da gonderilmesi

gerekir.

Kabulii yapilan gonderiler kargo ambar zeminine yerlestirilirler, metre kareye
diisen agirligr ucak amban cekerliligini ihlal ediyorsa , altina dogenecek kalin kaslar
ile agirlik merkezi dagitilir. Oynamayacak sekilde yerlestirildikten sonra iizerlerine
ve yanlarina diger kargo ve yolcu bagajlar yerlestirilir. Ayrica ucagin ve yolcularin

emniyetlerini saglamak i¢in agir yiikler mutlaka baglanmalidir.

B. Hava Kargo Tasimaciliginin Ekonomik Sektorlere Olan Etkileri

Havayolu kargo yolu ile genellikle onemli iiretim Ogeleri tasindigindan

dolay1 piyasada ki bir ¢ok sektorle yiiksek oranda iliski i¢cindedir. Diinya iizerindeki

tiretimde kullanilan mamullerin %40’1 havayolu ile tasinirken geriye kalan %60 lik
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kisim diiger tastma modlart kullanilarak tasinmaktadir. Havayolu ile taginan bu
tiretimde kullanilan mamiillerin degeri 2004 yilinda yaklasik olarak 1,750 milyar

dolardir ki buda diinya ekonomisini énemli Sl¢iide etkilemektedir'*.

Havayolu ektoriiniin ve havayolu tagimaciliginin biiylimesi hemen hemen tiim
sektorler iizerinde etkili olabilmektedir, yapilan tahminlere gére 2006 yili ile 2026
yili arasinda hava kargo tagimaciliginin biiylime oranm1 %6.1 olacaktir, ayni
tahminlerin diinya ekonomisinin ayni siireler i¢inde biiyiime oranmin1 %3.1 olarak
gosterdigi diisiiniiliirse , havayolu kargo tasimaciliginin biiyiik bir hizla gelisme
gosterecegi ve mutlak suretle bu gelismenin diger sektorlere etki edecegi varsayimini

cikarmak miimkiindiir.

C. Kargo Tasimacihiginda Malzeme Aktarimi( Ellecleme)

Elleclemenin  sozlilk anlami, giimriik gozetimi altindaki esyanin asli
niteliklerini degistirmeden istiflenmesi, yerinin degistirilmesi, biiyiikk kaplardan
kiigiikk kaplara aktarilmasi, kaplarin yenilenmesi veya tamiri, havalandirilmasi,

kalburlanmasi, karistirilmasi ve benzeri islemleri ifade eder.

D. Havayolu Kargo Piyasasi

Havayolu tasimacilik sektorii 6zellikle son yillarda hizla gelisim gosteren
sektorlerin baginda gelmektedir. Sektoriin bilyiime nedenleri arasinda kiiresellesme,
ekonomik gelismeler, firmalarin kullanmak zorunda olduklar stratejiler ve bu
tasimacilik tipinin maliyetlerinin gelisen teknoloji ile her gegcen giin diismesi
sayilabildigi gibi , sektoriin Oniinii tikayan faktorler olarakta ekonomik durgunluk,

yasal kisitlamalar ve yonetmelikler olarak kabaca siralayabiliriz.

Havayolu kargo tasimaciligi hic siiphesiz ki diger sektorler gibi ekonomik
kosullarla yakindan ilgilidir, 6zelliklede havayolu kargo tasimacilifinin maliyetli bir

tasimacilik sekli oldugu diisiiniilirse ekonomik gelismelerle havayolu kargo

' Air Transport Drives Economic and Social Progress, The Economic&Social Benefits of Air
transportation (Air Transportation Action Group , 2007),s.15
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tasimacilign arasindaki bag daha da giiclendirilebilir.Hava kargo, diinyadaki
ekonomik bilyiimeden direkt etkilenen diinya ticaretinin bir alt koludur. Ticaret
gectigimiz yillarda cok Onemli bir bilyiime kaydetmistir ve bu biiyiime havayolu

ticaretinin de gelismesine neden olmustur.

Hava ticareti, hacim ve tonaj kavramlan goz oOniine alindiginda, gemilerin
pazardaki payindan alarak daha hizli bir biiyiime kaydetti. Hava kargo kitalararasi
toplam ticaret hacminin %1’ini olusturdugu i¢in, pazardaki ¢ok kiiciik hareketler

hava kargo icin ¢ok biiyiik degisim anlamina gelmektedir.

Havayolu yolcu tasimaciliginda ve diger tagimacilik sekillerini agiklarken
degindigimiz kiiresellesme kavrami havayolu kargo tasimaciligi icinde biiyiik 6neme
sahip olmustur. Her gecen giin, diinya ekonomisi daha entegre ve daha bagimsiz bir
hal almaktadir. 1990’lardaki mali krizler, ve siiregelen “kiiresel etkilesim” bu gercegi
gosteren etkenlerdir. Bugiin diinyanin en genis ekonomisine sahip olan Cin’in
ekonomik olarak disa acilimi ¢ok olumlu olarak yorumlanabilir. Devamli ekonomik
entegrasyon ve devletlerin korumacilik politikalarindaki belirli azalmalar biitiin
ticaret hareketini etkilemesi ve bu etkinin de kendini hava kargo trafiginde de

gostermesi beklenmektedir'*°.

Ticaret yapan firmalar artik sadece irettikleri iiriinleri yada hizmetlerini
titketicilere begendirmekle sinirli kalmamaktadirlar, rekabetin her gecen giin kendini
biraz daha fazla hissettirdigi giiniimiizde tam zamanh iiretim kavrami gibi cesitli
stratejiler uygulanilmaktadir “Siparis Dongii Zamanimin Kisaltilmas1” stratejisi de
giiniimiizde gitgide 6nemini arttirmaktadir. Uriinlerin tedarik zinciri icerisinde daha
hizli dolagsmas1 sirketlere biiyiik avantajlar saglamaktadir. Miisteriye daha kisa
zamanda ulagma, envanter masraflarinin azalmasi gibi, sirketlerin rekabetci gii¢lerini
arttirabilecek bu avantajlar goz ardi1 edilemez bir konuma gelmistir. Sundugu hizli ve
giivenli servis ile hava kargo endiistrisi bu stratejilerin uygulanmasinda énemli bir

yere sahiptir.

'2® Milan Janic, Air Transport System Analysis and Modelling, (Transportation Studies Volume
6,Gordon and Brench Sciences Publishers, Netherlands),s.78

141



Havayolu kargo tasimaciligi hala en pahali tagimacilik tiirii olmasina ragmen
,enflasyona bagli olarak son 30 yildir hava kargo navlunlart diigmektedir. Diisiik
tasima bedelleri hava kargo talebini olumlu etkilemektedir. Gelecekte tasima
bedellerinin daha da diisecek olmasi1 yoniindeki tahminler, sektore olumlu sekilde

yansimaktadir.

Yukarida sayilan ekonomik degismeler, sirketlerin izlemek zorunda oldugu
stratejiler, kiiresellesme ve azalan tagima bedelleri havayolu tagimacilik piyasasini
olumlu yonde etkileyen faktorlerdir ancak bu piyasa cok hassastir , 2001 yilinda ikiz
kulelerin saldirtya ugramasinda goriildiigii gibi olumsuz sartlar altinda her an
gerileyebilecek bir piyasadir. Yukarida saydigimiz olumlu etkenlerin yaninda birde

olumsuz etkenler yani kisitlamalar vardir.

Diinya ekonomisindeki herhangi bir diisiis hava kargonun gelisimine zarar
vermektedir. Giiniimiizde A.B.D. 6rneginde yasadigimiz iizere finansal piyasalarda
yasanan sorunlarin, igletmeler ve miisteriler tizerinde olumsuz etkisi ¢ok giiclii
olmustur. Gelisimi itibariyle A.B.D. de gerceklesen ekonomik durgunluk kisa
zamanda uluslar arasi1 piyasalarda da hissedilmis ve hava tasimaciligt da bu

durumdan etkilenmistir.

Ticari koruma politikalar1 ekonomik entegrasyona zarar vermektedir. Ticari
bariyerler cesitli sekillerde bazi alanlarda her zaman var olacaktir. Burada dikkat
edilmesi gereken konu ticari bariyerlerin toplam etkisi zaman iginde arttiginda
olusabilecek sonuclardir. Ornegin genis kapsamli bolgesel bloklar (NAFTA gibi),
bloklar arasi ticareti tesvik etmek yerine caydirici bariyerler kullanirsa kitalararasi

hava tasimacilig akis1 diigecektir.

Hava tasitlart kaynakli giiriiltii giivenlikle ilgili yonetmelikler hava kargo
kapasitesinde kayda deger bir diisiise neden olabilir. Bunlarin icinde giiriiltii
kamuoyunda en giindemde olamidir. A.B.D. Avrupa ve diger 6nde gelen iilkeler,
tagiyicilann oldukca masrafli modifikasyon veya filo yenileme programlarina

yonelmeye zorlamaktadir. Ayn1 zamanda A.B.D ve Avrupa’daki hava elverisliligi ile
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ilgili otoriteler, izin verdikleri hava kargo ucak modifikasyon programlarimi tekrar
tekrar denetlemektedirler. Sonu¢ olarak yonetmeliklerdeki degisiklikler sektor

ekonomisini derinden etkilemektedir.

Yukarida deginilen havayolu kargo piyasasinin gelisimini yada tam tersine
gerilemesini yakindan etkileyen faktorlerdir, bunlarin yaninda havayolu kargo
piyasasmin elemanlar1 yani bagka bir deyisle havayolu kargo piyasasini olusturan
elemanlar1 vardir. Bu elemanlar1 havayolu kargo arzcilart ve havayolu kargo

talepcileri olarak iki gruba ayirmamiz miimkiindiir.

1. Havayolu Kargo Piyasas1 Arzcilari

Havayolu kargo tasimacilii  piyasasinda piyasa arzcisi olarak
tanimlanabilecek kesim havayolu kargo tasima sirketleridir. Ancak havayolu kargo
sirketlerini tek grupta ele almak yanlis olur ¢iinkii kendi aralarinda genel olarak

tasiyicilar ve tastyici aracilan olarak iki gruba ayrilirlar.

a Tasiyicilar

Cesitli havayolu sirketleri havayolu kargo piyasast hizmetinin 6énemli arz
edicileridir, bu hizmeti sunarken bir ¢cok yardimci sirketlerden yararlanabilirler,
ayrica havayolu sirketi ticari amacla kargo tasimaciligi yapmasa bile kendi iiriinlerini
tagirken, yolcularin esyalarim1 tasirken bir sekilde kargo hizmeti vermek

durumundadir.
b Tasiyici aracilari
Kargo tasimaciliginda havayolu isletmesinin se¢imi araciya (acente veya
tagimacilara) birakilmis olup genellikle gonderici bile bu konuda sz sahibi

olamamaktadir. Bu nedenle tasimacilik sektoriinde rekabet en fazla araci firmalar

tizerinde odaklanmaktadir.
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c. Freight Forwarder

Freight Forwarder; kara , hava, deniz, demiryolu, nehir yolu, boru hatt1 veya
kombine tasimacilik gibi biitiin tasima tiirlerinde; sevkiyat, dagitim,depolama,
giimriikleme ve sigorta hizmetlerini gerceklestiren aktif bir isletme agina sahip olan
ve anahtar teslim lojistik hizmeti veren organizator bir kurulustur. Bir esyanin
gondericisinden alicisina teslimine kadar lojistik ile ilgili yapilan tiim faaliyetleri
gerceklestirir. Freight Forwarder isletmesi klasik olarak Pazar deneyimi yiiksek,
kendi iilkesinde mallarin lojistik hizmetlerini yerine getirirken , giiniimiizde bu
anlay1s koklii degisim gOstermis, kiiresel ¢apta hareket eden firma vizyonu agirlik

127
kazanmigtir .

Bugiin hava kargo sektoriindeki asil rekabet forwarder’lar ile entegre olmus
sirketler arasinda yaganmaktadir. Genel olarak, forwarder’lar entegrasyon saglamis
tasiyici sirketlere gore daha esnek bir yapiya sahiptir. Ciinkii forwarder’lar birden
cok tasiyict ve degisik tasima modelleri sunabilirler. Bununla birlikte forwarder’lar
antrepo hizmetleri gibi tasima dis1 hizmetlerde sunabilmektedirler. Havayolu
forwarderlan IATA tarafindan onaylanmig ve IATA kargo acente listesinde TATA
tagiyicisinin yetkisiyle mal alma AWB(Air Way Bill) diizenleme, iicretleri tahsil
etme yetkisinde olan aracilardir. Gonderici agisindan;malin kabulii hava kargo
gonderisinin toplanmas1 gibi imkanlar saglamak, havayolu ve giimriik dokiimanlarini
hazirlamak, ithalat ve ihracat lisanslarmin iilke kurallarina uygunlugunu kontrol
etmek, tasima, yer aymrma, ve gonderici icin sigortalama gibi hizmetleri

vermektedirler' %,

Tasimaciliktaki formalitelerin ¢oklugu acenteleri kullanma gereginin
zorunlulugunu ortaya ¢ikarmaktadir. Forwarder tarafindan havayolu tasima firmasina
kargolar biitiin islemleri eksiksiz olarak teslim edilmekte ve kargonun tasiyici firma
acisindan giivenli ve diizenli bir sekilde tasinmaya hazir hale gelmesine katkida

bulunmaktadir.

127 Canci,Erdal, Uluslararas1 Tasimacilik Yonetimi,op.cit.,s.4

I TATA kargo acentas1, Tirk Hava Yollar1 Egitim Merkezi Ticaret ve Yer Hizmetleri Egitim
Midirligi, (Istanbul, Kargo Satig Tleri Kursu Yayin1,2002)s.2
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Klasik Freight Forwarder

4

Sekil 16: Freight Forwarderlarin Islevleri

Freight Forwarder'in Islevleri

= —
2/ o L
Sy ] TeEE

Modern Lojistik Freight Forwarder

Temin Eder/ l J
Yapar
5 Yapar Gelistirir ve Yaratur

- Tasima
- Depolama - Tasima Mal ve Bilgi Akisi I¢gin;
- Dagitim - Depolama - Lojistik Sistemler
- Dagitim - Sltreg¢ Optimizasyonu
« GUmrukleme - Lojistik Is Gelistirme

- Sigortalama vs.

Kaynak: Canci,Erdal, Uluslararas1 Tasimacilik Yonetimi,op.cit,s.5

IATA tasima sartnamesine gore gondericinin ve tasiyicinin hak ve

129,

sorumluluklari sunlardir =”;

Gonderici, tasima sartlariyla ilgili kural ve yasalara uygun olarak
O0denmesi gereken tiim tagima iicret ve giderlerini tasiyiciya odetmek
zorundadir

Gonderici, yiikiin paketlenmesi,tasinmas1 ve dagitilmasiyla ilgili tiim
kurallar dahil olmak iizere kargonun ciktigitransit gectigi veya varis
iilkelerinde yiirtirliikte bulunan yasalara ve hiikiimet uygulamalarina
riayet etmek , gerekli tiim bilgileri saglamak belirtilen yasa ve kararlarin
gerektirdigi tiim bilgileri havayolu konsimentosuna eklemek zorundadir.
Aksi halde gonderici bu hilkkme uyulmamasi nedeniyle meydana
gelebilecek zarar ve kayiplardan sorumludur.

Gonderici, kargonun kaybolmasi , hasar gormesi, gecikmesi veya teslim
edilmemesi halinde tasiyiciya asagidaki siireler icerisinde yazili olarak

bagvurmalidir.

'* The Air Cargo Tarif (TACT) Rules,(Issue 48,Boliim 2, IATA yayinlari,Nisan 1999)s.2
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1. Kargonun goriilebilir sekilde hasara ugramasi halinde, durumun
gonderici tarafindan anlasilmasindan itibaren 14ggn;

2. Gecikmede, kargonun teslim almaya yetkili kisinin emrinde hazir
duruma gelmesinden itibaren 21 giin;

3. Kargonun teslim edilmemesi halinde , konsimentonun tanzim
edildigi tarihten itibaren 120 giin;

4. Kargonun varis yerine ulastifi, u¢agin varmis olmasi gerektigi
veya tasimanin durmus oldugu tarihten itibaren 2 yil i¢inde dava

acilmas1 gerekmektedir.

Havayolu kargo tasimaciliginda kullanilan tasiyici kavrami , sdzlesme

uyarinca kargoyu iki nokta arasinda havayolu vasitasiyla taginmasindan

sorumlu igletmedir. Tiirkiye’de Pazar paymnin biiyiik bolime sahip ulusal

havayolu igletmesi olan Tirk Hava Yollan (THY) tasiyiciya Ornek

gosterilebilir.

Uluslar aras1 havayolu kargo tagimasiyla ilgili Varsova Konvansiyonu ile
bu konvansiyonu degistiren LaHay Protokolii’niin hangisinin s6zlesmede
uygulanacag belirtilirse , o kurallar gecerli olur.

Tasiyici, varis yerine ulastirdign kargoyu, aliciya konsimentoda belirtilen
talimatlar dogrultusunda teslim eder.

Tasiyici, malin hasara veya kayba ugramasindan yada gecikmesi halinde ,
gonderici , alictya veya tasimaya katilan {igiincii kisilere kars1 sorumludur.
Sozlesmede aksi belirtilmedikce tagimacinin hizmetiyle ilgili kusur, kayip
veya gecikme, tasiyicinin ihmalkarligi yada kasti hareketi dolayisiyla
olugsmadig1 durumlarda alic1 yada iiciincii kisilere karsi sorumlu degildir.
Kargo kayip yada hasar1 dogal felaketlerden ya da malin dogasindaki ,
kalite veya kusurundan kaynaklaniyorsa tastyici sorumlu degildir.

Canli hayvan tasimalarinda;

1. Hayvanin kayb1 ya da dogal yollardan olsun veya olmasin telef

olmasi,
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2. Hayvanin kendisine zarar ya da bagka hayvanlarin 1sirma,
tekmeleme , bogma gibi yollarla verdigi zarar yada telefler,

3. Hayvanin kafeslenme bi¢cimi veya dogal ortamlardan
ayrilmasindan kaynaklanan sekil degisiklikleri nedeniyle telef

olmas1 halinde tasimaci sorumlu tutulamaz.

Bilgisi dahilinde gelismedigi siirece hasar veya kayipla sonuglanan
durumlarda tastyici sorumlu degildir.

Hasara sebebiyet veren fiiller tazminat alma hakkina sahip kisinin
ihmalkarlig1 yada kusurlu hareketinden kaynaklaniyorsa, getirdigi tasiyici
hasarin sorumluluktan tamamen ya da kismen kurtulur.

Tastyicinin iicret tarifelerinde ve tasima sartlarinda aksine bir hiikiim yok
ise , gonderici deger beyaninda bulunur, sigorta primini de dder; AWB
tizerinde de bu durumu belirtir ve sigorta primi hava tasiyicisinin
kendisine ek iicret olarak 0denirse Varsova Konvansiyonu'nda belirtilen
kargonun her kilosu i¢in en fazla 20 ABD Dolar1 sinirlamasi ortadan
kalkar.

Kargonun bir boliimiiniin kaybolmasi, hasara ugramasi veya gecikmesi
durumunda tastyicimin sorumluluk simirinin saptanmasi igin yalnizca
kaybolan, hasara ugrayan ya da geciken parga veya parcalarin agirlig esas
alinir.

Sorumlulugun kaldirilmasi veya simirlandiridmasina iliskin - olarak
tasiyiciya uygulanabilecek tiim kurallar tasiyicinin acenteleri, personeli ve
temsilcileri ile tasiyici tarafindan tasima i¢in ugagi kullanan herhangi bir
kisiye veya onun acenteleri, personeli ve temsilcilerine uygulanir.
Bununla ilgili olarak tasiyici tiim bu kisilerin acentesi olarak hareket eder.
Havayolu kongimentosunun ©On yiiziinde “tagima i¢in bicilmis deger”
olarak yazilan tutar tasima sartlarinda belirtilen sorumluluk sinirini asiyor
ve gonderici tagiyicinin ticret tarifelerinde 6n goriillen degerle ilgili ek

ticreti 6demisse , tastyicinin sorumlulugu beyan edilen degerle sinirlidir.
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d. Lojistik Firmalan

Lojistik firmalarida havayolu kargo tasimaciliginin piyasa arzcilarn
arasindadir, giiniimiiz is diinyasinda uluslar arasi rekabetin savas taktikleri kadar
incelik gerektirdigi, mithimmatin yerini mal, teknoloji ve varliklarin almakta oldugu
diisiiniiliirse bu konuda basariya ulagsmak icin mal ve hizmetin dogru zamanda dogru
yerde ve yeterli miktarda bulundurmak gereginin dnemi dolayisiyla lojistigin 6nemi
kacimilmaz bir gercek olarak karsimiza ¢ikmaktadir ve bu 6nem giderek artmaktadir.
Lojistik firmalarinin bir cogu IATA iiyesi acente faaliyetlerini de yiirtitmektedirler.
Tezimizin ilk kisminda lojistik firmalarimin gorevlerinden ve yaptiklar islerden
bahsettigimiz i¢in burada bu konuya yeniden deginmeyecegiz ancak lojistigin ve
lojistik firmalarimin gilinlimiiz ekonomisinde firmalarin basariya ulagmasi igin

kullanmalar1 gereken zorunlu araglar oldugu unutulmamalidir.

2. Piyasa talepcileri

Havayolu kargo tasimaciliginin tercih nedenleri ayni zamanda talebi

etkileyen faktorler olarak incelenebilir'® 0;

1. Malin Niteligi;

e Dayanikli degilse (cabuk bozuluyorsa)

e Kullamimdan cabuk ¢ikabilir 6zellikteyse

e Tasinma siiresi kisa olmak zorundaysa

e Agirhigi oraninda degerliyse

¢ FElde tutmak veya depolamak maliyetliyse.
2- Talep Acisindan;

¢ Onceden tahmin edilemediginde,

e Nadir oldugunda,

¢ Yerel malzemeler ile karsilanmadiginda,

¢ Mevsimlik oldugunda,

130" Alexandr T Wells, Air Transportation,A manegement Perspective, (Wadsworth Publishing
Company, Belmont,USA,1994)s.376
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3- Dagitim Asamasinda;
e Calinma, kirilma ve bozulma riski varsa
¢ Uzun ulagim siiresinde yiiksek sigorta maliyetleri gerektiriyorsa
e Haricten nakil yapilacaksa ve bunun icin agir ve pahali
ambalajlama gerekliyse
e (Ozel muhafaza ve 6zen gerekli ise,
¢ Ambarlama ve depolama islemlerinin gerekenden fazla olugu

durumlarda, havayolu kargo tasimaciligina olan talep artmaktadir.

Bu cercevede havayolu kargo tasimaciligimi kullanan kesimleri, bagimsiz
gonderici olarak tercih yapan bireyler, devlet kuruluslari,ordu ,iiniversite ve
aragtirma kurumlar1 gibi olan devlet kuruluslant ve ithalat-ihracat firmalar1 yada

lojistik firmalar1 gibi 6zel kesim olanlar olmak iizere {i¢ ana gruba toplayabiliriz.

E . Havayolu Kargo Dokiimanlari

1. Konsimento

Havayolu konsimentosu, bir noktadan baska bir noktaya hava tasimasi ile
gonderilen kargoyu ve bu kargonun tastyici,gonderici ve alicisini,hangi sartlarda bu
kargonun tasindiginin, tasima degerini;degerli kargo, canli hayvan, cenaze, tehlikeli
madde veya bozulabilir kargonun tasima seklini; isgal ettigi hacim ve agirligini
belirleyen, diizenleyen bir hava tasima senedidir, AWB aym1 zamanda bir fatura ve

sigorta poli(;esidilr13 g

Havayolu konsimentosu (AWB) genellikle ii¢ asil, yedi kopyadan meydana
gelmektedir, bunlar ;
1. Birinci niisha (Yesil) : Hava tasiyicisi,
2. Ikinci niisha (Kirmiz1) : Alicy,

3. Uciincii niisha (Mavi) : Gonderici icin diizenlenmektedir.

131 Canci,Erdal, Uluslararasi Tagimacilik Yonetimi,op.cit.,s14
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[k niisha gonderici tarafindan imzalanmalidir. Ikinci niisha kargoyla birlikte

gider, bu niisha gonderici ve havayolu tasiyicisi tarafindan imzalanmalidir. Ugiincii

niisha tasiyici tarafindan kargonun kabuliinii teyit ederken imzalanmalidir. Bu niisha

teslimin kanmtidir ve tagima sozlesmesinin sonuglandirildigi anlamini tasir.

Her havayolu konsimentosu onu diizenleyen havayolu sirketinin seri

numarasi ve ii¢ basamakli kodu ile tanimlanmaktadir. TATA sartlarinin 3. maddesine

gore havayolu kongimentosu, gonderici tarafindan doldurulmalidir. Génderici bu

belgeyi daha sonra tasimasi yapilacak gonderi ile birlikte tasiyiciya teslim eder.

Uygulamada gondericiler, havayolu konsimentosunu IATA acentelerine ve bazi

durumlarda da tasiyiciya tanzim ettirmektedir.

Havayolu konsimentosu tasiyici ve kargo acentesi tarafindan yayimlanan en
onemli kargo belgesidir. Bu belgenin hazirlanig amaciyla temel 6zellik ve
nitelikleri sunlardir'>*:

Kargo sozlesmesinin imzalandiginin ve tasima sartlarinin taraflarca
tanindiginin kanmtidir.

Kargonun teslim alindigina dair ihbar belgesidir. Varsova konvansiyonu’nun
5. maddesinde belirtildigi gibi aksi kanitlanincaya kadar s6zlesmenin varligi,
sartlar1 ve kargonun teslim alindigi hakkinda karine teskil eder.
Konsimentoda belirtilen kargonun agirligi, boyutlart , ambalaj ve parca
sayilarina iliskin kayitlar aksi ispat edilinceye kadar dogru sayilmaktadir.
Kargoya eslik eden ve tagima isinin yapilmasinda 6nemli talimatlar1 igeren
bir belgedir. Konsimento, gondericinin tagimanin yerine getiris bicimine
iliskin olarak tasiyiciya yonelen talimatlar1 da kapsamaktadir.

Konsimento, talimat belgesi olmasini niteligin sonucu olarak kargoya eslik
etme Ozelligi yani refakatte bulunmaktadir. Biitiin tagitma boyunca
gondericinin talimatlar1 gbz oniinde tutulabilmesi icin konsimentonun kargo
ile birlikte seyahat etmesi gerekmektedir. Tastyicinin calisanlar1 ancak bu

sayede sozlesmenin ger¢eklesme bicimi hakkinda bilgi sahibi olmaktadirlar.

132 ibid.,s15
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Tiirk sivil havacilik kanununda tasiyicinin sorumlulugu , kargoyu tarafindan
teslim anindan , Varsova Konvansiyonunda ise sorumlulugun sinirlandirilmasi

kargonun ugaga yiiklenmesinden itibaren ele alinmaktadir.

2. Ara Konsimentolar

Konsolidasyon yiiklemelerde gercek ve yiikleyici adina diizenlenen hava
tagima senedidir. Temel formati1 ana konsimentodan pek farkli degildir. Ara
konsimento, havayolu tagimaciliginda IATA kargo acentesi Freight Forwarder
tarafindan diizenlenen , kargolarin teslim alindigin1 da gosteren sézlesme

niteligindedir.

Ara kongimento tek basina bir sevk belgesi degildir. Tastyicinin b,it tagima
sorumlulugu vardir. Ara konsimento iizerinde en az iki yere ana konsimento
numarasinin yazilmasi gerekmektedir. Bu numara yazilmadig: takdirde IATA kargo

acentesi yada Freight Forwarder tasiyiciya kars1 riicu hakkinmi kullanamaz.

Havayolu konsimentosu ornegi ve igerigi bir akreditif talimatinda sevkiyatin
ucakla yapilmasi talep ediliyorsa vesaik beyaninda “3”” numarali kopyanin (sevk

eden icin orijinal niisha) ibraz edilmesi gereklidir.

3. Kargo Manifestosu

Hava kargosu ile yapilan tasima sirasinda nakli yapilan mallarin 6zelliklerini,
gereken tasima sarlarini, teslim yerlerini ve sekillerini gdsteren kargo manifestosu
hazirlanir. Kargo manifestosu konsimentoya uygun olarak diizenlenir. Ingilizce

olarak ve biiyiik harflerle tam ve okunakli olarak diizenlenir.
Gonderiler indirilecekleri  noktalara  gdre  gruplandirilir.  Transfer

manifestosunun sol iist sirasina yiikleme yapilan sehir ve iilke ad1 agik ve tam olarak

yazilir. Tek nokta ugusu ise, sag {is siraya kargonun indirilecegi sehrin ve iilkenin adi
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yazilir. Ugak bir¢ok noktaya ugruyorsa “as stated below” ibaresi konulur. “nature of

goods” hanesine inis sirasina gore manifesto diizenlenir.

Kargo manifestosunda yiikleyicinin adi, soyadi, adresi, sehir, tilke ve telefon
numarasi yazilmalidir. Gonderilen mali alanin tam adi, adresi, sehri ve telefon
numarasida yazilmalidir. Malin hareket ettigi havaalaninin adida yazilmalidir. Teslim
edilecegi. Havaalani, bulundugu sehir belirtilmelidir. Eger ilgili sehir biinyesinde
birden fazla havaalan1 bulunuyorsa, gidilecek olanin tam adi yazilmalidir. Gonderiyi

yapanla 6zel bir rota isteminde bulunmadig: siirece havayolu kendi rotasini uygular.

Tasimacak olan mallarla ilgili olarak ta uyulmasi gereken bazi noktalar vardir.
Bunlar, yiikleyicinin ihracat bildirimi, ticari faturalar, konsolosluk izinleri, ithal
ruhsatlart gibi gonderilen mal ile birlikte giden belgelerdeki ibarelere uyulmasi
gerekmektedir. Eger tasmman mal tehlikeli maddeler iceriyorsa o zaman malin
ozellikleri ile miktarlarinin da ayrintili olarak bildirilmesi gerekir. Navlun veya
tasima bedelleri, cikistaki diger masraflarin pesin veya senet 6demesi seklinde olup
olmadiginin da bildirilmesi gerekmektedir. Eger yiiklemeyi yaptiktan sonra bu
ibarelerden birisi bildirilmemisse mallar pesin 6deme sekli ile gonderilir. Taginan

malin bedeli yiiklemeci tarafindan yapilan deklarasyonlarla beraber belirtilmelidir.

4. Kargo Transfer Manifestosu

Ambargo konugmamis her hat iizerinde, IATA Uluslar aras1 Cargo Handling
anlagmasina gore liye bulunan tasiyicilar, kongimento iizerinde bulunan yol diizenine,
kendi tarifelerinin kaide ve kurallarina uygun olarak kabul etmek zorundadirlar.
Transfer edilen tasiyici, daha ilerilerdeki transferleri ve gecikmeden dolay1 olacak
olan tiim sorumluluklar iistlenir. Transfer manifestosu, iki sirket arasinda kargonun
transfer edildigini gosterir yazili belgedir. Bu belge su sartlardan herhangi birisinde
kullanilir'>,

e Kargoyu alan sirket talep ettigi zaman,

e Hasarli gonderileri bagka bir tasiyici sirkete transfer edilirken,

133 Bartu, Niliifer,op.cit., 5.28
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e (Odemeli kargolarin ilk veya daha sonraki tasiyici sirkete transferinde,
Transfer manifestosunun en biiyiik yararn gecikme , hasar ve kaybolmadan

dolayi ¢ikacak sorumlulugun kime ait oldugunu belirtmesidir.
5. Kargo Masraflarim Diizeltme Bildirisi

Hesap hatalarindan agirhigin ¢ok veya az gosterilmesinden hatali navlun
icretlerinden ve baska tarifelerin uygulanmasindan dogacak yanliglarin
diizeltilmesinde, yanhishgin fark edilmesinde c¢ikis yada varig istasyonlarinin

birbirlerini ve muhasebelerini ikaza yarayan dokiimana denir.

6. Kargo Muhasebe Bildirisi

Kargo muhasebe bildirisi asagidaki konularda muhasebeye yardimci olmasi
icin diizenlenir.
e Konsimentoda gosterilmemis, fakat gonderici tarafindan 6denecegi belirtilmis
bazi1 masraflarin gondericiden tahsil edilmesinde
¢ Konsimentoda gosterilmemis fakat alici tarafindan 6denecegi belirtilmis bazi
masraflarin alicidan tahsil edilmesinde,
e Teslimi miimkiin olmayan Odemeli kargolarin, masraflarinin konsimento

sahibi tasiyici tarafindan tahsil edilmesinde kullanilir.

7. Teslim Edilmedi Bildirisi

IATA resolution 603’ e gore son tasiyict tarafindan konsimento sahibi
tasiyiciya en kisa zamanda verilmek iizere diizenlenir. Gondirelene su konularda bilgi
verir:

e (GoOnderinin varig noktasinda 14 giin icerisinde alinmadigi durumlarda
ortaya ¢ikacak aksakliklarda,

e Gonderinin alict tarafindan alinmaktan imtina edilmesinde,

e (GoOnderinin teslimi ve hareketini Onleyen diger sebeplerin ortaya

cikmasinda,
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8. Kargo Hasar Raporu

Bu rapor gonderilen kargonun konsimentoda belirtilen kiymetinin diismesine
sebep olan harici veya dahili hasarsin belirtilmesini ve gerekli islemlerin yapilmasini

saglayan bir formdur. Bu form sikayeti yansitan bir belge degildir.

9.Kargo Arastirma Raporu

Uc¢ hafta igerisinde bulunamayan kayip kargolar icin bu rapor diizenlenir.

Rapor kayip kargolar icin yapilacak son arastirmadir. Diizenlenen bu raporun dagilimi
su sekilde yapilir.

¢ Asl konsimento sahibi tasiyiciya ,

e Kopya raporu tanzim eden istasyonun dosyasina,

¢ Kopya kayip kargo sefligine

e Kopya son tastyicinin genel miidiirliigiine

e Kopya teslim alan tastyiciya,

e Kopya ekstra.

F. Havayolu Kargo Ucretlendirme Sekilleri

Havayolu kargo icretlendirmesi, yolcu bilet {icretlendirmesi ile
benzesmektedir, her piyasada her mala normal veya temel fiyatlar uygulanmakta ve
buna takribi mal {icreti denilmektedir. "iicretlendirme gonderinin agirligina gore

degismektedir. Agirlik arttikga birim fiyat diigmektedir.

Takribi mal gonderilen agirliklarina gore ticretlendirilmektedir eger gonderi
hafifse, kabaca boyut agirligina gore iicretlendirme yapilir. Gonderinin. agirlig
arttikca pound basina fiyat diiser. Iki komsu sehir arasinda yapilan gonderilerde en
disiik fiyat uygulanmir. 30yutsal agirlik gonderinin kiibik Olciileri hesaplanarak

bulunur (uzunluk x yiikseklik x genislik) ve her cm3 olgiiye bir pound agirliga
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uygulanan fiyat uygulanir. Burada bir istisna vardir Ornegin ¢igekler ve fidanlarin i¢
hat nakliyesinde 250 cm3 bir pounda karsilik gelir Eger bir kargo bolmesi 20
poundluk plastik kaplarla doldurulmus ise kapladiklar1 verin Olgiisiine gore

iicretlendirme yapilir'**.

Cogu tarifeli havayolu kargo pazarinda bulunan oran cesitleri alti ana

kategoriye boliinebilir Bunlar;

1. Genel Kargo Oranlari: Minimum gonderme Olgiisii aranmaksizin
her tiirlii mala uygulanabilir. Baz1 durumlarda belirli kilolara kadar
olan mallara uygulanan indirimlere ragmen bu oranlarin dezavantajt,
fiyatlarinin ¢ok yiiksek oluslaridir.

2. Minimum Fiyatlar: Genel kargo oranlar1 ¢cogunlukla minimum fiyat:
kosuluyla uygulanmaktadir. Yani mal ne kadar kii¢iik olursa olsun en
az 4 kg. olarak kabul edilerek islem yapilmaktadir. Baz1 rotalarda bu
minimum agirlik 8 kg.a cikabilir. Bu durumun sebebi evraklama ve
giimritkleme maliyetlerinin malin biiyilikliigline bakilmaksizin her
mal i¢in sabit olmasidir.

3. Tir Oranlari: Tiir oranlari, genel kargo oranlan tarifesine uygulanan
diger oranlardir ve pek cok havayolu tarafindan kullanilirlar. Tiiriine
gore oranlamada bazi mallara indirim uygulanir. Ornegin, gazeteler
genellikle normal fiyatin yarisina tasinirlar, bazi diger mallara ise ek
ticret uygulanir, bunlar riskli ve yiiksek degerdeki mallardir.

4. Ozel Mal Oranlart: Tiir oranlari gibi, 6zel mal oranlar1 da 6nceden
belirtilmis mallara uygulanirlar. Bununla birlikte  bunlarin
fiyatlandirilmas1 digerlerinden farklidir. Ozel mal oranlar1 daima
genel kargo oranlarindan disiilir ve bunlar sadece Onceden
belirlenmis mallar i¢in gecerlidir. 5000'in iizerinde mal tiiriine 6zel
mal oranlar1 uygulanir. Burada da minimum gonderme {iicreti vardir.
Burada minimum gonderme iicretine baz olarak alinan agirliklar 100,

300, 500 ve 1000 kg. gibi agirliklardir.

134 Wells,op.cit.,s.376
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5. Hacim Birlestirme Oranlari: Hacim birlestirme oranlari diisiik birimli
oranlardir Ozel mal oranlarinin tersine, biitiin mallar icin gecerlidirler
Ancak bu oranlar sadece oOnceden belli boyutlara uygun olarak
paketlenerek hazirlanmig mallara uygulanir.

6. Biitiin Kargo Tiirleri icin Gegerli Olan Oranlar Bir ¢ok pazarda kargo
fiyatlandirmanin yapisi son yillarda kokli degisikliklere ugramistir Bu
degisiklikler 6zellikle diizenlemelerin daha liberal oldugu rotalarda
gerceklemistir Bu rotalarin ¢ogunda geleneksel kargo fiyatlandirmasi
gecerlidir Bununla birlikte, bu yontemle her gecen giin daha az mal
gonderilmektedir Bunun yerine havayollart simdi konteynerlenmis

mallara 6nemli indirimler yapmaktadir.

Bazi durumlarda bu indirimler, her yi1l minimum bir tonajda mal gonderme
garantisi veren isletmelere yapilmaktadir. Bu birlestirilmis hacim oranlan her tiirli
kargo i¢in uygulanmaktadir. Dolayisiyla sadece oOnceden tespit edilerek

isimlendirilmig mallarla kisitlandirilmamistir'*>

1. Havayolu Kargo Tasimacihginin Ucretlendirmesini Etkileyen Faktorler

Ucretlendirmeyi dolayli ve dogrudan bir ¢ok faktor etkilemektedir. Bunlardan
havayolu kargo hizmetleri ilk siray1 almaktadir. Yiik hacmi, piyasa sartlar1 ve dolayl

olarak 6zel durumlar icretlendirmeyi etkilemektedir.

a. Hizmet Ucretleri

Ucretlendirme yapilirken temel alinmasi gereken,hizmetin karsiliginin alinmasi
ve makul bir karin eklenmesidir. Hava tasimacilifinda iicretlendirme genellikle
kargo ucaklarn isletimindeki gibi yapilmaktadir, yiik yolcu ugaklarinin kargo
boliimiinde tasiniyor olsa da bunun genelde iki nedeni vardir. Bunlar;

e Kombine (yolcu ve yiik tasiyan) ugaklarda iicretlerin tayini genellikle zordur.

1‘35 Eyiip Tursucu, Tiirkiye’de Havayolu Kargo Tagimacilif1 Pazarlamasi Sorunlari ve Coziim
Onerileri, (Ankara, Yaymlanmamis Yiiksek Lisans Tezi, Gazi Univerisitesi 1995),s.38

156



e Havayolu kargo endiistrisinin maksimum gelisimi icin ticretleri birbirini tutan

kargo ucaklarinin isletilmesi gereklidir.

Onceki basliklarda da bahsedildigi gibi yolcu iicretlerine oranla kargo iicretleri
diisiik kar orami igermektedir ¢iinkil kara tagimaciligi ile karsilastirildiginda hava

tasimaciliginin avantajlar1 gozle goriiliir oranda belirginlesememistir.

b. Yiik hacmi

Havayolu kargo ile tasinacak bir maldan alinabilecek en yiiksek kazanci
belirlemede yiik potansiyeli anahtar faktordiir Yiik hacmi tasinacak malin kapsadigi
ve agirhigma gore degismektedir Pamugun tasinmasinda kapsadigi alanin cm 3 'i
onemliyken, demirin tasinmasinda agirhk esas alinmaktadir. Bu nedenle
icretlendirme hesaplanirken biiyiik gonderilerden diisiik iicretler alinmasi. esastir.
Hesaplama oranlarim etkileyen birkag iicretlendirme yontemi vardir. Bunlardan bir
tanesi, bir nakliyecinin bazi1 6zel hesaplama yontemi ile tasiyabilecegi yeni yiik

miktar1 hacmidir

c. Piyasa Sartlan

Uygulanan iktisadi sistem (Liberalizm) cercevesinde hedef alinacak onemli
olgulardan biri de uzmanlagsmadir. Havayolu Kargo Tasimaciligmin isleyisi
cercevesinde kargonun paketlenmesi, etiketlenmesi ve depolanmasi gibi agsamalarda

iyi bir uzmanlik anlayis1 var olan iktisadi sistemi giiclendirecektir.

Havayolu kargo tasimaciliginda piyasanin yapisi iicretlendirme politikasin
etkilemektedir. Havayolu kargo tasimaciligi yapan séz konusu firma piyasada
monopol ise iicretlendirmeye giderken monopol giiciinden destek alarak, kargo
tasimaciliginda yiiksek iicret talep edebilecektir. Havayolu kargo tasimaciliginda
cogunlukla cografi, yasal ve siyasi kosullar belirli iilke ve bolgelerde monopolu

olusturmaktadir.
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Havayolu kargo tagimaciliginda piyasaya tek biiyiik firma ve onun yani sira
cok sayida kiiciik firmalarin hakim oldugu piyasa yapisina hakim ise, biiyiik
firmanin belirlemis oldugu iicret esas alinmaktadir. Kiiciik firmalarin ticretlendirme
politikas1 piyasa fiyatim1 ¢ok fazla etkileyemeyecektir. Ciinkii firmalarin giicleri ve

piyasa sartlart buna engel teskil etmektedir.

Az sayida biiyiik firmanin bulundugu havayolu kargo tasimacilifi piyasasinda
ticretlendirme tek bir firma tarafindan belirlenememektedir. Firmalar belli bir fiyat
izerinde anlagsma yoluna gidebilirler veya piyasa fiyatina yakin diizeyde bu fiyatin
altinda veya iistiinde kalabilirler. Tasima iicretini belirlerken bir firma kendi tagima
icretini piyasa fiyatinin altina indirmesi diger firmalarin da tasima iicretlerini

asagiya cekmesine neden olabilir

Oligopolistler fiyat1 yada arz miktarini tek bagina kendi kararlariyla. kesin bir
bicimde belirleyemezler. Bu konuda biiyiik Olciide birbirlerinin gosterecekleri
davrams ve tepkilerine baghdirlar'®®. Eksik rekabette, rekabet eden firma sayisi
nispeten az ise ve/veya bunlarin aralarinda anlagsma yapmalar1 miimkiin ise fiyatlar
monopol fiyatina yaklasir .Eger rekabet eden firma sayisi ¢ok artar ise ve/veya
firmalarin aralarinda anlagsma yapma/an zor ise, fiyatlar tam rekabet fiyatina daha

yakin olur.

Tam rekabet piyasasinda firmalarin piyasa fiyatlarim1 belirleme sanslar
olmadig1 icin piyasa fiyatlar1 veridir (Sabit). Havayolu kargo tasimaciliginda
giiniimiizde tam rekabet kosullar1 mevcut degildir. Giliniimiizde Havayolu kargo

sirketlerinin piyasa kosullar1 daha ¢ok oligopol bir yapiya uymaktadir.

Havayolu tasima sirketlerinin sayisinin az olmasi 6nemli bir unsur olmakla
birlikte tagima fiyatinin firmalar tarafindan daha ¢ok anlasarak bir piyasa fiyati
olusturmalar1 s6z konusudur. Sunulan hizmetin yan1 sira yeni bir firmanin piyasaya
girmesi yiikli bir ekonomik kiilfetle karsilasmasi demektir. Bu yiizden piyasa

sartlarina uyum sorunu, pazardan pay almasi ve iktisadi maliyetin fazla olmasi

136 Ergiil Han, iktisada giris 1,(Eskisehir, Nobel Yayinlar1 1999), s.249
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piyasay1 oligopol bir yapiya yaklastirmaktadir.

d. Ozel Durumlar

Yukarda sayilan faktorler disinda kalan bazi 6zel durumlar ve hizmet gesitleri
ticretlendirme politikasim1  dolayli olarak etkilemektedir. Bunlar birlestirme

hizmetleri, dagitim hizmetleri ve gece hizli paket tasimaciligidir.

e. Birlestirme Hizmeti

Hava yollan gondericilerden paketleri toplar ve bunlar bir araya getirerek
toplam agirlik iizerinden tasima iicretini belirler, burada agir génderiler i¢in birim
fiyat diigiiriiliir. Birden fazla gonderi ayn1 adrese gonderiliyorsa birlestirme hizmeti

gonderici i¢in tasarruf. saglamaktadir

Birlestirme, saat 0001 'de baslar ve 235<)'da biter. Bu 24 saatlik periyotta
birlestirme hizmeti talep eden génderici havayolu kargo ofisine diledigi kadar paket
i gonderebilir ve havayolu da bu gonderileri son parca gelene veya birlestirme

stiresi dolana kadar bir araya getirerek gonderilmeye hazirlanmaktadir.

f. Dagitim Hizmeti

Havayolu kargo ucuslar1 yapan havayollarinin sundugu bir diger hizmet de,
gondericilerden gonderileri alarak gidecegi yerde bunlart ayirip degisik miisterilere
dagitmaktir. Burada da birlestirme hizmetinde oldugu gibi aym sehirdeki
miisterilere yapilacak toplu gonderilerde agir yiikler icin diisiik fiyat avantaji
saglanabilir. Fakat nakliyeciler genelde birlestirme ve dagitim hizmetini ayn1 anda

sunmazlar'®’.

137Wells,op.cit.,s.287
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g. Gece Hizh Paket Tasimacilig

Gece Hizh Paket Tasimaciligimin amaci kiiciik paketlerin kapidan kapiya bir
gecede tasinarak ulastirilmasi hizmetini saglamaktir. Buradaki anahtar kelime
"gece tagimak" tir. Onceden hizli paket servisleri cogunlukla giindiiz vakitlerini
yolcu tasimaya aynmaktaydilar. Mesai saatinden sonra alinan paketler bir sonraki
sabaha kadar havaalaninda bekletilmekte ve ancak ikinci giin yerlerine

ulastirilabilmekteydiler.

Gece Hizli Paket Tasimaciligina oncii olan "Federal Express" ise bu is i¢in
tahsis ettigi ucaklarla gece ucuslar1 yaparak paketleri bir sonraki is giiniine
yetistirebilmigtir. 1973' de her gece ortalama 500 civarinda paket tasiyan Federal
Express dikkate deger bir oranda biiyiiyerek ABD inin paket trafigi kapasitesinin
yarisini tagimaya baslamis ve uluslar arasi hizmette de onemli bir y~re gelmistir.
Federal Express, hizli paket servisinde on plana gecmis, bu bayragi gercekten

yiikseklere tasimistir.

1973' de her gece ortalama 500 civarinda paket tasiyan Federal Express dikkate
deger bir oranda biiyiiyerek ABD'nin paket trafigi kapasitesinin yarisin1 tagimaya

baslamis ve uluslararasi hizmette 6nemli bir yere gelmistir.

Bu sistemde hava- araglari ve dolayisiyla tiim gonderiler bir merkeze
yonlendirerek, merkezi dagitim sistemi haslatilmistir Bu da isletimsel olarak

havacilik sanayisinde biiyiik bir degisiklige yol agmistir.
G. Diinyada Havayolu Kargo Tasimacilig

Gercek anlamda havayolu kargo tasimaciliginin baslangici 10 kasim 1910°da
, ilk hava kargo tasimacilig1 hatiras1 olarak ipek kurdeleler satmak isteyen bir sirket

icin Wright firmasinin yolcu koltuklarinda 5 top ipek kumasi Dayton’ dan Ohio

Colombus’a 65 millik bir ugusla gétiirmesi olarak kabul edilir.
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Ama yukaridaki baslangic diizenli kargo tasimaciliginin baslangici olarak
kabul edilememektedir, bunun i¢in ii¢ tarihsel olay —havadan posta, havadan hizl
paket ve havadan yiik nakliyeleri incelenmelidir. Havadan posta adindan anlasildigi
gibidir , ancak giiniimiizde “hava kargo” denilen tasimacilik tiiriiniide kapsayan
“havadan hizli paket” terimi sadece kargo nakli i¢cin kullanilan hava araclarinin

tiretilmesi ile kullanilmaya baglanmstir.

Bir ¢ok kisi hava araglarinin yolcu tasimaciligl i¢in 6nemli olduguna inanir
ancak bilimsel arastirmalar oniimiizdeki ylizyilda hava araglarinin yolcudan ¢ok yiik

tastyacagi goriisiinde birlesmislerdir.

Havayolu ile kargo tagimaciliginin ilerlemesi agisindan ikinci diinya savasi
sonunda sivil havacilik idaresi tarafindan alinan iki karar doéniim noktas: olmustur,
bunlardan ilki, Nisan 1948’de yetkili havayolu kargo aracilarina , yani gonderici ile
havayolu sirketleri arasinda aracilik yapan kisilere, miinferit gonderileri birlestirerek
havayolu nakliyecilerine ulastirmasi hakiinin verilmesidir. Buna bircok havayolu
nakliyecisinin karsi ¢ikmasina ragmen, araci firmalarin resmilesmesi piyasaya yeni

bir hareketlilik ve cesitlilik katmistir.

1960’larda hava kargo tasimacilign i¢in durgun giinler baglamistir. Ekim
1962°de “American Airlines” ilk kargo ugaginin siparigini vermistir. “United
Airlines” da buna karsilik 1964’de 727 QC leri siparis etmistir. Bu ugaklarin yolcu
koltuklar1 ¢cabuk ve kolayca sokiilebilmekte ve boylece giindiiz yolcu gecede yiik
tagiyabilmekteydiler. 1969°da “American Airlines” 39 adet 707’ye sahip bir filo
isletirken, “United airlies” in 15 adet DC-8 ve 30 adet 727 QC si vardi.

Havayolu ile hizli paket (air ekspres) nakliyecilerin umduklart gibi 6nemli bir
gelir kaynagi olamamistir. Havayolu yonetimleri tiim konsantrasyonlanni
demiryollarindan miisteri kapabilmek i¢in harcarken, Demiryolu Ekspres Sirketi ve
havayolu kargo personeli tiim mesailerini havadan hizli paket tasimaciligi (air

ekspres) icin harcamiglardir.
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12 Kasim 1971 'de Demiryolu Ekspres Sirketi iflasim1 agiklamistir. Boylece
onceden Demiryolu Ekspres Sirketi tarafindan iilke capinda saglanan koordine
gorevini yerine getirebilmesi i¢in her havayolu nakliyecisi kendi bagimsiz hizli paket

C . 138
Servisini olusturmustur .

Havayolu kargonun tahmin edilen yerini alamamis olmasina; piyasanin ve
ucak dizaynlarinin bu is i¢in yeterli olmamasina ragmen, havayolu kargo tasimacilig
hala vardir ve iyi durumunu korumaktadir. Havayolu tagimaciliginin avantajlarim
goren bir¢ok firma havayolu kargo hizmetinden yararlanmaktadir. Son 20 yilda
havayolu kargo tasimaciligi hizli bir sekilde biiylime kaydetmektedir.- Taginan yiik
ve paketlerin ton bagsina mesafesi ii¢ kat artarken gelirlerdeki artis alti kat

olabilmistir..

ABD yer tasiyicilarinin  gelirlerinin yiizde 5 ila 10 'unu olusturan kargo
tasimaciligi uluslararas1 rotalarda Kombi hava araglar1 kullanan yabanci bandiral
tagiyicilar icin 6nemli bir gelir kaynag teskil etmistir ve etmektedir. Lufthansa.
Japon Havayollar1 ve Air France gibi havayolu sirketleri bazi seferlerinde

kazanglarinin iigte biri ve hatta yarisim1 havayolu kargodan saglamaktadir.

Kuzey Atlantik, Transpasifik. Avrupa-Uzakdogu ve Amerika Birlesik
Devletleri i¢ hatlar gibi 6nemli pazarlar havayolu kargo tasimaciligi cirosunun dortte
ictinii olusturmaktadir Son yillarda uluslararasi uguslar. ABD'de yapilan i¢ hat

ucuslarina oranla daha fazla artmistir.

Bu siire zarfinda ABD i¢ pazarmin sekli dramatik bir sekilde degismis ve
sektordeki gelisimin tamami' sadece havayolu ile kargo tasiyan firmalarca
saglanmistir. Giiniimiizde hizli paket tasiyicilart piyasanmin iicte ikisini ellerinde

tutarken i¢ hat kargo gelirlerinin yiizde 80'inden fazlasim1 da kazanmaktadirlar.

Tastyicilar en uygun fiyatla en iistiin hizmet stratejisini basariyla uygulamis

bulunmaktadirlar. Zamaninda, garantili ve kapidan-kapiya hizmet sunan bu sirketler

138 1bid.,s.291
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i¢c hat nakliyelerde kargonun teslim takibini de yaparak pound basina 2-2,5 $ iicret

almislardir.

En 6nemli rakipleri olan kombine tagtyicilar (yolcu ve kargoyu ayni anda) ise
havaalanindan - havaalanina alanda teslim prensibi ile calismakta, herhangi bir
garanti sunmadan, kargonun teslimini takip etmeden i¢ hat nakliyelerde pound basina

0,30-0,40 $ iicret almaktaydilar.

Kombine tasiyicilarin son 20 yildaki yiikselise ayak uydurmasi ve pazardan
daha fazla pay alma sanslar1 ¢ok az olmustur. Ancak, siirekli kaliteli hizmet sunan

havayolu kargo taslylcilan yiik nakliyecilerinin beklentilerini de yiikseltmislerdir.

Yolcu tasiyan havayollarinin yiik c¢esitliligi gecen 20 yilda ¢ok az miktarda
degismistir ve sunduklar1 hizmet ile piyasanin beklentileri arasindaki bosluk bir hayli
geniglemistir. Son zamanlardaki degisiklikler yolcu hizmetlerindeki karlilik oraninin
artmasina neden olmustur, bunlar arasinda biiyiik govdeli ugaklar ve hizli ulasim
saglamak temel olmustur. Bunlara ek olarak kamyon kullanimindaki artis karsisinda
kargo tastyicilar, giinasirt veya baska firmalara devir gibi daha ucuza mal olan

hizmetler sunmuslardir.

Hizmet alternatifleri yiiziinden kombine tasiyicilar, kargo tasiyicilarinin
sundugu hizmetleri sunmaya calisirken fiyatlarii da kirmak zorunda kalmislardir.
ABD de kombine tagtyicilarinin havaalam1 kargo servisleri ile anlagmalarini
feshetmeleri bu siire zarfindaki en ©nemli tepki olmustur. Isci masraflarinda
azalmaya sebep olan bu durum kar oraninda bir artig saglamis olabilir fakat kombine
tasiyicilarin pazardaki yerlerini yeniden elde etmelerini saglamamis hatta hizmet

kalitelerinin diismesi nedeni ile daha da gerilemislerdir.

Var olan siire¢ beklendigi gibi devam ederse kargo tasiyicilarimin i¢ hat
piyasasindaki yiikseligsi hizla siirecekti. Bu da Amerika Birlesik Devletler
havaalanlarinda 6nemli karigikliklara yol acacaktir. Ciinkii biitiin kargo tasiyicilar i¢

hat trafiginde kargo ucaklar ile tasimacilik yapmakta ve kargo islemleri artmaktadir.

163



Sabahin erken saatlerinden geceye kadar park eden bu ucgaklar igin park
sahasi talebi artmaktadir. Kargo tasiyicilari, kargo ambarlar1 konusunda kombine
tagiyicilara gore daha esnektiler. bu yiizden ambarlara duyulan talep ucak park

sahalarina olan ihtiyaca gore daha az 6nem arz etmistir.

Havaalanlarinin yolcu terminallerine gecis i¢in uygun olmayan ve kombine
tasiyicilarin amaglarina tam hizmet saglamayan kisimlan kargo tasiyicilari i¢in uygun
yerler olabilmektedir. Sessizlik i¢in alinan tedbirlere ragmen havayolu kargo
seferlerinin ¢ogunlukla gece yapilmasindan dolayr kargo ugaklarinin giiriiltiiyii

arttiracagi da ayri bir gercek olarak diisiiniilmektedir.

ABD havaalanlarinda yapilan yiikleme aktivitelerindeki artis, kargo ucuslar
icin rotalarin belirlenmesine yol ag¢mistir.Bir c¢ok havaalam1 kapasite ve
kullanimlarina gore havayolu kargo tasiyicilarinin merkezleri olmustur. Memphis,
Indianapolis, Anchorage, Oakland ve Dallas-Fort Worth "Federal Expres" icin;
Louisville, Anchorage. Newark, Dallas-Fort Worth, Philedelphia ve Ontario "UPS"
icin: Dayton "Emery Worldwide" i¢in: ve Toledo da "Burlington Air Express" i¢in

birer merkezdirler.

Havayolu kargo tasiyicilan bu merkezlerde birinci simif bina ve tesisatlar
kurdugundan kargolar biiyiik bir dikkatle islem gormektedir. Atlanta, Chicago,
Denver, Bonolulu, Phoneix ve Boston gibi biiyiik havaalaolan kargoya gereken _
onemin verilmeyecegi ve kargo tasiyicilanna yeterli imkam saglayamayacaklar igin

birer merkez olamamiglardir.
Bunlara ek olarak, Avrupa'da tam bir ekonomik birligin olusmas1 diinyanin

her yerinden Avrupa'ya olan hava trafigini arttiracaktir. Avrupa birligi pazar1 330

milyon kisiden olugmaktadir ve bu ABD pazarindan daha biiyiiktiir
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Ayrica giimriik islemlerinin basitlesmesi ve tasiyicilara daha esnek isletim
haklarinin verilmesi ile ticari engeller ortadan kalkmaktadir ve hava kargo trafiginin

gelismesi tegvik edilmektedir'.

Hava kargo trafigi saglikli bir gelisme gostermekle birlikte 1930-40’h
yillarda 6ngoriilen havayolu sirketlerinin en ©nemli gelir kaynagi olma hedefine
heniiz ulagamamistir. Hava kargo tasimaciligindan elde edilen gelirin, yolcu
tasimaciligindan elde edilen gelirden daha az olmasimmin birka¢ temel nedeni

bulunmaktadir. Bunlarm;

e Diger tasima sistemleri ile karsilastirilinca daha pahali olmasi

¢ Giiniimiizde kullanmilan ucaklarin 6zel olarak kargo tasima amaciyla
dizayn edilmemesi

® Yoneticiler arasinda hava kargonun karli bir yatirim olmamasi

diisiincesinin yaygin olmasidir.

Diinya ekonomisinin kiiresellesmesi sonucu, miisterilerin daha hizli ve
giivenilir teslimat beklentileri, raf omrii kisa olan iiriinlerin (elektronik, moda
tiriinler ve bozulabilir kargolar, vs...) hava kargoya yonelmelerine, yiik ve acil trafik
alaninda rekabetin artmasma ve hava kargonun gelisimine yol a¢cmistir. Hava
kargodan elde edilen gelirin yolcu trafiginden elde edilen geliri asamasa da,

gelecekte, aradaki farkin kapanmasini saglayacak faktorler arasinda;

¢ Diinya ekonomisinde gelisme,

e Nakliye oranlarinin diigsmesi,

e Kargo tagimacilifina uygun yeni ucaklarin hizmete girmesiyle yeni
kapasitenin saglanmasi,

e lsgiiciiniin daha verimli kullanimina bagl olarak iscilik {iicretlerinin

diismesiyle beraber fiyatlarin asagiya cekilmesi,

139 .-
Ibid.,s.292

140Brian Clancy, World Air Freight Forecast,( Merge Global Inc. 2001,Air Cargo World, May

2001),s.18
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e Avrupa Birligi ile A.B.D arasinda yasanan entegrasyon ile trafigin

artmasi sayilabilir.

1980’lerde diinya ticaretindeki gelismeyle birlikte hava kargo endiistrisi
biiylik bir gelisim siirecine girmistir. Tahminlere gore hava kargo ile tasinan tonaj
yillik ortalama %6 artmaktadir. ( 1995'teki 22.5 milyon tonluk toplam hacim, 2000

yilinda 30.12 milyon tona ulasmistir.)

Ancak bu biiyime oram1 aldatici olmamalidir ¢iinkii hava tagimaciligi
ekonomik olaylardan dogrudan kolayca etkilenebilmektedir. 1998'deki Asya mali
krizi ile birlikte bolgeye havayoluyla yapilan ithalat 6nemli 6l¢iide diigsmiistiir. Fakat

1999'daki hareketlenme ile hava kargo endiistrisi toparlanma siirecine girmistir.

Bugiin Amerikan ekonomisindeki durgunluk ile birlikte Japonya ve

Avrupa'daki durgunluk hava kargo trafigini bir kez daha etkilemeye baslamistir.

2000 yilinda diinya capindaki toplam tasimanin %601 diinyanin en biiyiik
ekonomisine sahip olan Amerika'dan yapilan ve Amerika i¢inde yapilan tasimalar
olusturmaktadir. Diger yandan 1997-1998 krizinden siyrilmay1 bagsarmis olan Asya-
Pasifik bolgesi, hava kargo trafigindeki belirgin artis1, 6niimiizdeki 5 y1l icerisinde de

artirmaya devam edecektir.

Son yillarda sektorde yasanan Onemli gelismelerden birisi Avrupa’daki
havayolu sektoriiniin tamamen liberallestirilmesidir. Avrupa’da yasanan
serbestlesme hareketi kademe kademe yapildigr icin ABD’de oldugu gibi ani
degisimler yaratmamistir. Bununla birlikte, sektore giris kosullar1 kolaylastigi igin
yeni havayolu isletmeleri kurulmus, bilet fiyatlar1 diigmils ve yolcu trafigi de
artmistir. Bunlarin bir sonucu olarak Avrupa’daki rekabet daha da kizismistir.
Gelecekte serbestlesme egiliminin Avrupa’nin yam sira diger pazarlarda da devam
edecegi diisiiniilmektedir. Boylece sektdrdeki yogun rekabetin gelecekte de aratarak
devam edecegi sOylenebilir. Bunun en 6nemli sonuglarindan birisi ise, havayolu

isletmelerinin ~ Ozellestirilmelerinin bir gereklilik haline gelmesidir. Havayolu
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isletmelerinde farkli alt sistemler tarafindan yiiriitiilen faaliyetlerin tamam
birbirine karsilikli olarak bagli oldugundan dolayi, yogun teknoloji kullanan
havayolu isletmeleri, teknoloji ve pazardaki degisim hizinin yiiksek oldugu dinamik
ve karmagik bir cevrede faaliyet gostermektedir. Bu ¢cevresel ozelliklere sektordeki
yogun rekabet unsuru da eklenince, havayolu isletmelerinin organik bir orgiit yapisi
kullanarak ¢ok cabuk karar alabilen ve degisen cevre kosullarina ¢ok cabuk ayak

uydurabilen esnek bir yapida olmalar1 gerekmektedir.

Liberallesmenin diger bir etkisi ise, havayolu isletmelerinin globallesen
pazarda ugus aglarimi genisletmek, diger pazarlara girebilmek, pazar paylarim ve
ucus sikliklari artirmak ve maliyetlerini azaltmak amaciyla stratejik ortakliklar
kurma egilimlerinin artmis olmasidir. Bu egilimin gelecekte de devam etmesi

beklenmektedir.

Ozellikle Avrupa’da ortalama ucus uzunlugu diger diinya pazarlarina gore
daha az oldugu i¢cin (ABD’de 1200 km olmasina karsin Avrupa’da 900 km)
demiryolu havayoluna 6nemli bir rakip olmaktadir. Son yillarda hizli trenlerin
(Fransa'da Train A Grand Vitesse ve Almanya'da ICE) iiretilmesi ve demiryollarinin
bu trenlere uygun hale getirilmesi sonucunda HUB sehirlere ulasim siiresi
kisalmigtir. Lufthansa’ya gore Avrupa’da demiryolu, 300 millik mesafelere kadar

havayoluna gore 6nemli bir rekabetgi iistiinlilkk kazanmis durumdadr.

2006 yili verilerine bakildiginda diinyada ki havayolu kargo tasimacilig
yapan sirket sayis1 1980 adettir.
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Sekil 17: 2006 Yili Diinya Tasiyic1 Filosu

1,980 Tasyici
2006 Filosu
1,500
1,000
an_
0
Standart Orta Biiyiik
42% 4% 24%

Kaynak: Boeing,op.cit,s.26
2006 yili verilerine gore faaliyet gosteren 1980 adet tasiyicinin %42’si
standart biiyiikliikteki ugaklari, %34 i orta biiylikliikteki ucaklar1 ve %24’iide biiyiik

kargo ucaklarim kullanmaktadir.

Boeing’in gelecege yonelik yaptigi tahminlerde 2026 yili tahminlerine goére

diinya {izerinde faaliyetlerini siirdiiren toplam tasiyic1 sayisi ;
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Sekil 18 : 2026 Yih Diinyadaki Toplam Havayolu Tasiyic1 Sayisi

3,980
2026
1,500
R
—
1 00— -
36% 31% 33%

Kaynak: Boeing,op.cit,s.26

Boeing’in arastirmalarina goére 2006 yilinda 1980 tane olan havayolu
tasimacilign sirketleri 20 yil sonra %200’den fazla artarak 3980’e ulasacaktir .
Yukandaki grafik 1siginda biiyiik olcekli filo yapisina sahip olan tasiyicilarin
ontimiizdeki 20 yil igerisinde standart ve orta Olcekli filolara sahip olan sirketlere

nazaran daha fazla artacagi cikarilabilir.

Daha oncede soz ettigimiz gibi havayolu kargo tasimaciligi her gecen giin
daha da acik piyasa haline gelen diinya igin gelecekte vazgecilemez tasimacilik
sekillerinden biri olacaktir, 6zellikle degerli iirtinlerin tasinmasinda havayolu
tasimaciliginin giivenilirligi ve hizi ¢ok Onemlidir. Airbus firmasinda calisan
arastirmacilara gore havayolu tasimaciligi 2006 yili baz olarak alindiginda kilometre

basina taginan ton orani olarak %35.6 oraninda artacaktir
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Sekil 19: Diinya Havayolu Kargo Tasimacilig1 Artis Trendi
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Kaynak : Airbus,Global Market forecast 2007-2026,(2007)s.4

Airbus’in  hazirlamis oldugu grafige gore 1996 yilinda uluslar arasi
piyasalarda kilometre basma yaklasik 80 milyar ton yiik taginirken bu rakam yillik
ortalama %4.6 oraninda biiyliyerek 2006 yilinda 150 milyar tona ulagmistir, 2026
yilina iligkin tahminlere gorede kilometre basina taginan ton miktar1 2026 yilinda 470

milyar ton civarinda olacak ve yillik ortalama artis miktar1 %35.8’e ¢ikacaktir.

Havayolu kargo tasimaciliginin 1960 yilindan 2006 yilina kadar olan siirecte
yani 46 yillik siirecte 50 kat bﬁyﬁmﬁstﬁrm. Bu biiyiimenin ileriki yillardada devam
edecegi beklenmektedir, ancak giiniimiizde giderek artan yakit fiyatlar1 havayolu
tasimaciligi acgisindan en biilyiik sorunu olusturmaktadir, yakit fiyatlarinin bu denli
artmasi karsisinda havayolu tasimaciliginin biiytiime oraninin diisecegi diisiiniilse bile
, enhizli, en giivenilir tagima olanag oldugu i¢in yine de tercih edilmesi

kacimilmazdir. Havayolu tasimaciligi gerek kargo tasimaciligi gereksede yolcu

14 Boeing,op.cit.,s.12
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tasimaciligl acisindan diger sektorleride énemli derecede etkilemektedir, Boeing’in
arastirmasina gore hazirlanan asagidaki grafikte havayolu tasimaciligimin sektorlere
ve ekonomiye olan dolayli etkisi yada tam tersi diisiiniildiigiinde ekonominin

havayolu tasimaciligina olan etkisi gézlemlenebilmektedir.

Sekil 20: Havayolu Kargo Tasimacihginin Diinya Ekonomisi ile Tliskisi

2006 2026

Kargo trafigi

Yolcu tasima trafigi

Yolcu sayisi

Diinya ekonomisi

Kaynak: Boeing,op.cit.,s.14

Yukaridaki tabloya gére 2006 yili ile 2026 yillar arasinda diinya ekonomisi
tahmini olarak %3.6 oraninda artarken havayolu yolcu sayis1 %4.5 , yolcu tagima
trafigi %5 ve kargo trafigi %6.1 oraninda artacaktir. Havayolu tagimaciligi ile diinya
ekonomisi ve bu ekonominin seyri ¢ok yakindir, 2000 li yillarda meydana gelen
Asya krizi diinyadaki tiim sektorleri vurmakla beraber etkisini en fazla hissettirdigi
sektor hava tagimaciligi sektorii olmustur yani diinya ekonomisinin biiyiimesi hava
tasimaciligini biiyiitiirken, tam tersi olmasi durumunda hava tasimaciligi bundan
olumsuz olarak etkilenecektir. Diinya ekonomisi ile havayolu tasimaciligi arasidaki
iliskiyi orneklendirecek olursak 2006 yilinda diinya genelinde salgin bir hastalik olan
kus gribinin en fazla vurdugu sektorlerin tavukguluk , turizm ve havayolu sektorleri

oldugunu belirtebiliriz.

Hava tasimaciligi sektoriiniin ekonominin igleyisi ile yakindan alakali

oldugunu gosteren baska bir Ornekte havayolu tasimaciligini kullanan iilkelerin
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ekonomik durumlaridir, havayolu tasimaciligi sermaye yogun bir sektor olmasi ve
uzmanlasmis isgiiciiniin kullanilmast zorunlulugu olmasi nedeni ile ekonomisi iyi
durumda olan gelismis iilkeler tarafindan daha fazla kullanilmaktadir, diinyada heniiz
karayolu tagimaciligim1 kusursuz bi sekilde yapabilmek icin yeterli yollar1 olmayan
iilkelerin havayolu tagimaciligin1 kullanmalar1 zaten beklenemez, Airbus firmasinin
yaptig1 diinya iizerindeki havayolu kargo tasiyicilarinin dagilimim gosteren tabloya
gore diinyada toplam 177 adet havayolu kargo tasimacisi bulunmakta ve bu 177
tastyicinin 1696 adet ugagi bulunmaktadir ki bu sayinin gelecek yillarda oldukca
artmasi beklenmektedir.

Sekil 21: Diinyadaki Havayolu Kargo Tasiyicilarinin Bolgesel Dagilim

Kaynak:Airbus,Global Market forecast 2007-2026 verileri kullanilarak

Hazirlanmstir

Sekilde de goziiktiigi gibi havayolu kargo tasimaciligi yapan sirketlerin
biiyiik ¢cogunlugu Amerika ve Avrupa kitasinda toplanmistir, az gelismis iilkelerin
olusturdugu Afrika ve Orda dogu iilkelerinde ise diger bolgelere gore daha az

havayolu tagimacilig1 yapan sirket bulunmaktadir.

172



Diinyada havayolu tagimaciligi sektoriiniin bu derecede gelismesi , yan
sektorlerinde gelismelerine neden olmustur, ucaklarin yiiklerini bosaltirken
kullanilan araglarin tiretimi agir sanayiye giic katmis ve gelir kapist olusturmustur,
kargo ucaklart yolcu ugaklarina gore daha biiyiikk, daha farkli dizayn edilmis
ucaklardir , kargo ucaklar1 hakkinda en biiyiik negatif diisiince havay1 digerlerine
gore daha fazla kirlettikleri ve cikardiklar giiriiltiiniin insan sagligina olan
tehditleriydi, ancak Airbus , Boeing gibi diinya iizerindeki biiyiik ucak iireticisi
firmalar bunlarin Oniine gecebilmek icin havayolu yolcu tasimaciliginda da oldugu
gibi kargo tagimacilifinda kullanilan ucaklarin daha az giiriiltiilii ve daha fazla ¢evre

dostu olmalarini saglamiglardir.

Sekil 22: 1960-2007 Ucaklarin Ses Diizeyi

@wom e

Tt M N SO

1960 1980 2007

Kaynak: Boeing,op.cit.,s.22

1960 yilinda ugaklarin meydana cikardigi desibel seviyesi ile 2007 yilindaki
ucaklarin ¢ikardig: desibel seviyeleri arasinda %75 oraninda bir azalma vardir, zaten
bir ¢ok gelismis iilke belirli desibelin iizerinde ses c¢ikartan ugaklarin kendi
ilkelerinin havasahalarindaki havalimanlarina inis kalkiglarim1 yasaklamiglardir,

ilkemizden Ornek verecek olursak su anda Tiirkiye’nin en biiyiik 6zel havayolu
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sirketi olan Onur Air’in filosunda bulunan MD-83 tipi ucgaklar bazi Avrupa

iilkelerinde inis kalkis yapamaktadirlar.

Sekil 23: 1960-2007 Ucaklarin Cevreyi Kirletme Oram

—
Q
L]

40}

20

AT .0 TADI DT

(=]

1960 1980 2007

Kaynak: ibid.s.22

Ucaklarin cevreye verdikleri zarar kullandiklar yakit ile dogru orantilidir,
1960 yilindan 2007 yilina kadar gecen siirede ucaklarin kullandig yakit miktar1 %70
oraninda azalirken cevreye olan zararida bu derecede azalmistir. Ugak iireticileride
cevre kirliligi iizerinde hassasiyet ile durmaktadirlar, Airbus'in baslattigr ozel
programla hurda ucaklar doniisiim projesiyle c¢evreye verdikleri zarar en aza
indirilirken kullanilabilir parcalar da yeniden havaciliga doniiyor. Airbus'in baslattig
0zel programla hurda ugaklar doniisiim projesiyle cevreye verdikleri zarar en aza
indirilirken kullanilabilir pargalar da yeniden havaciliga doniiyor. PAMELAnin ilk
denemesi iki y1l once Tiirk sirketi Fly Air'e ait A300B2 iizerinde yapildi. Deneysel
calismada ucak giiney Fransa'daki Tarbes Havalimani'nda ¢cevre uzmanlar1 ve Airbus
mithendislerinin esliginde parcalandi. Yaklasik bir ay siiren ¢aligmalarda parcalarin
yiizde 85'i geri doniistiiriildii. Inis takimi, hidrolik sistemler, baz1 elektronik sistemler
yetkili bakim kuruluslar1 tarafindan yeniden kullanilmak {iizere elden gecirildi.
Yeniden sertifikalandirilarak sifirlandi. Ucak govde ve kanatlarinin Onemli bir

kisminmi olusturan dur aliiminyum ise pargalanarak eritildi. Cok degerli aliiminyum,
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titanyum gibi metaller, yeniden ucak imalatinda kullanilabilecek hale getirildi. Bu
metal parcalarindan bir kismi Airbus’un iki kath yolcu ucagi A380'in imalatinda

kullamldi'*.

H. Tiirk Havayolu Kargo Tasimacilig

Havayolu sektorii 1980’lerin ikinci yarisindan itibaren belirgin bir gelisme
icine girmistir. Bu donemde Tiirk bayrak tasiyicist THY nin modernizasyonu ve
hizmet standartlarin1 gelistirmesinin yani sira, 6zel sektor havayollarinin sayilarinda,
filo kapasitelerinde ve sektorden aldiklar1 paylarda 6nemli artiglar olmus ve 1990’11
yillardan itibaren de THY ve 6zel sirketlerin gayretleri ile uluslararas1 pazarda alinan
pay %50’lerin lizerine ¢ikmistir. (SHGM, 1998; 17) Yeniden yapilanma calismalart
ile maliyetlerini azaltan havayolu isletmeleri ekonomilerini diizenlemis, 1995-98
yillarini yiiksek doluluk oranini saglayarak karl bir sekilde kapatmislardir. 1999 ve
2000 yillari, Asya’da ve Tiirkiye’de yasanan ekonomik kriz nedeniyle olumsuz

gecmistir.

Bunun sonucunda, havayolu isletmeleri hem i¢ hem de dis hatlarda rekabet
istiinliigiinii elde edebilmek icin 5-10 y>> kapsayan filo yenileme ya da yeni ugus
hatlarinin agilmasi gibi uzun vadeli stratejiler yerine, 3-12 aylik bir donemi igeren
ucus tarifelerinin yeniden diizenlenmesi, ugus sikliklarimin arttirilmasi ve yolcu
hizmetlerinin gelistirilmesi gibi kisa vadeli, hatta sezonluk stratejiler gelistirerek

pazar i¢inde ayakta kalmaya calismislardir'®.

Uluslararast  Sivil Havacplbk Orgiitii'niin ilan ettigi 2000-2005 verileri
karsilastirmal1 olarak incelenirse, son alt1 yil icerisinde sektdrde gergeklesen bilyiime
acikca goriilmektedir. Tiirkiye’de 2000-2005 yillarn arasinda kat edilen toplam
mesafede %148.1, kalkis sayisinda %276.2, toplam ucus siiresinde %156.1, taginan
yolcu sayisinda %330.99 ve tasinan toplam yiik miktarinda ise %58.3 artig

gozlenmistir. 2004- 2005 yillar> arasinda, kat edilen mesafede %9.9, kalkis sayisinda

'*>Cebeci,op.cit., 18/05/2008
' Vural, 2001 5.66
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%15.6, toplam ucgus siiresinde %13.1, tasinan yolcu sayisinda %13.3 ve tasinan

toplam yiik miktarinda ise %8 artis gbzlenmistir(bknz Tablo .

2000-2006 yillan arasinda, diinya genelinde toplam mesafede %20.7, toplam

kalkis sayisinda %13.6, ugus siiresinde %19, tasinan toplam yolcu sayisinda % 21.5

ve taginan toplam yiik miktarinda %14.3 artis gozlenmistir. Veriler bize Tiirkiye deki

biiylimenin, diinya genelindeki artistan ¢ok daha yiiksek oldugunu gostermektedir

Tablo 35: 2000-2005 Yillar: Arasi Tiirkiye Havayolu Ulastirmasi Bilgileri

Kalkis Yik
Yil Mesafe sayist | Ucus saati | Miktari(ton)
2000 | Tarifesiz Ulusal 423,709 431,524 703 15,054
2000 | Tarifesiz | Uluslararasi| 1,042,176 464,56 1,448,775 18
2000 | Tarifeli Ulusal 13,391,420 15,928,904 | 22,872,024 162
2000 | Tarifeli |Uluslararasi|12,130,295| 6,081,085 |17,807,024 38,955
Toplam 26,987,600 | 22,906,073 | 42,831,381 89,896
2001 | Tarifesiz Ulusal 332,711 361,837 546,456 39
2001 | Tarifesiz | Uluslararasi| 1,067,210 | 495,153 | 1,513,228 220
2001 | Tarifeli Ulusal 13,515,892116,087,650]23,025,183 27,215
2001 | Tarifeli |Uluslararasi|12,226,949| 6,172,768 [17,986,742 83,366
Toplam 27,142,762 123,117,408 | 43,071,609 110,84
2002 | Tarifesiz Ulusal 281,858 321,032 481,717 47
2002 | Tarifesiz | Uluslararasi| 1,221,274 | 557,191 1760570 790
2002 | Tarifeli Ulusal 13,328,412(15,018,426| 22018289 28,899
2002 | Tarifeli [Uluslararasi| 11,660,122 5,800,459 | 17213997 94,054
Toplam 26,491,666 21,697,108 | 41474573 123,79
2003 | Tarifesiz Ulusal 221,247 268,012 406369 39
2003 | Tarifesiz | Uluslararasi | 1,225,720 | 549,744 1748162 1,06
2003 | Tarifeli Ulusal 13,585,105(15,148,786| 22488750 30,27
2003 | Tarifeli |Uluslararasi|12,195,947] 6,135,282 | 17943964 92,958
Toplam 27,228,019122,101,824 | 42587245 124,327
2004 | Tarifesiz Ulusal 333,588 547,653 720678 43
2004 | Tarifesiz | Uluslararasi| 1,531,163 | 695,844 2420600 2,01
2004 | Tarifeli Ulusal 15,292,826 17,028,380 | 25188082 32,363
2004 | Tarifeli |Uluslararasi| 13,869,379 6,724,006 | 20251307 97,368
Toplam 31,026,379 124,995,883 | 48580667 131,783
2005 | Tarifesiz Ulusal 333,649 478,127 715626 4,385
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2005 | Tarifesiz | Uluslararasi| 1,408,125 | 644,334 | 2225224 1,734

2005 | Tarifeli Ulusal 16,030,738 17,825,767 | 26496369 32,594

2005 | Tarifeli | Uluslararasi|14,812,582| 7,076,459 | 21521086 103,565
Toplam 32,585,094 | 26,024,687 | 50958305 142,278

Kaynak: www.icao.int ve Brian Pearce’in Future Challanges To Adding Value in

Aviation Markets kitabindaki bilgiler kullanilarak hazirlanmistir.

Sektorde yolcu ve ucak trafiginde yasanan artis, yiik tagimalarinda da kendini
gostermistir. Devlet hava meydanlar isletmesi verilerine gére 2003 yilindaki kargo,

posta ve bagaj trafigi 931.191 iken bu rakam 2005 yilinda 1.249.55’e yiikselmistir.

Tiirkiye’de havayolu kargo tagimacilii her gecen giin biiyiimektedir,
piyasaya yeni giris yapan firmalar sayesinde ve yani alinan kargo ucaklan ile bu
biiyimenin devam edecegi beklenmektedir, gectigimiz giinlerde adim1 World
Focus’tan Ankair olarak degistiren havayolu sirketimizin aldig1 sadece kargo
tasimaciligi i¢in kullanilacak olan Airbus A300-600 ucagi bu biiylimeye giizel bir
ornektir, ancak diinya genelindeki biitiin havayolu kargo tasimacilig1 yapan firmalar
etkileyen ve sektorii ilerde de olumsuz yonde etkileyebilecegi iisiiniilen petrol

fiyatlarindaki artis iilkemiz i¢inde biiyiik bir risk olusturmaktadir.
Devlet Hava meydanlar1 isletmelerinin 2002-2007 yillar1 arasindaki havayolu

kargo tagimaciliginin oranlart hakkinda yaptigi arastirmaya bakacak olursak

asagidaki grafikle karsilasabiliriz;
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Sekil 24:2002-2007 Havayolu Kargo Tasima Miktarlar:

TASINAN KARGO (TON)

1.5

1.346.989
1.249.555
1.123.108

880.133 931.191

698.935

Kaynak: D.H.M.I

Tablo 36 : 2002-2007 Havayolu Kargo Tasima Miktarlari

181.198 698.935 880.133
188.936 742.255 931.191
262.647 860.461 1.123.108
315.858 933.697 1.249.555
373.055 973.934 1.346.989

414122 1,131.833 | 1.545.955

128.6 61,9 75,7

11 16,2 14,8

Kaynak: SHGM
Yukandaki 2002-2007 havayolu kargo tasima miktarlar1 grafigi ve
tablosundan goriilebilecegi gibi 2002 yilinda i¢ hat kargo tasimaciligr 181.198 ton ,
dis hat kargo tasimaciligi 698.935 ton olarak gerceklestirilerek toplamda 880.133 ton

178



luk havayolu kargo tasimacilifn yapilmistir, bu rakamlar her yil belirli miktarlarda
artig gostermis ve 2007 yilina gelindiginde i¢ hat kargo tasimaciligi 414.122 ton , dis
hat kargo tasimaciligi 1.131 833 ton olmak iizere toplamda 1.545 955 ton olmustur.
2002 ile 2007 yillar arasindaki degisim yiizdesi i¢ hatlarda %128.6 , dis hatlarda
9%61.9 toplamda da %75.7 oraninda artis gostermistir.

Tiirkiye’de havayolu kargo tasimaciligi yapan sirketler (acenteler) genellikle

tilkemizde bulunan uluslar arasi hava limanlari ¢evresinde toplanmislardir,

Sekil 25: Hava Kargo Acentelerinin Hava Limanlarma Gore Dagilim

Sabiha Gékcen ADANA SakirPasa
10 13 (;orlu
A.Menderes
50
229%

Atatlirk
119
52%

Kaynak: 2005 Degerlendirme Raporu,Tiirkiye’de Ulusal ve Iluslararasi Ticari Esya
Tasimacihigin, Tasimacihk Tiirlerine Gore Mevcut Durumu, Sorun ve Firsatlarin
Analizi,(Istanbul,Utikad)s.28

Sivil Havacilik Genel Midiirliigiince diizenlenen hava kargo acentesi yetki
belgesi sayisi 230°dur. Yetki belgeleri 123 farkli acenteye diizenlenmistir. Sivil
havacilik yetki belgesine sahip acentelerden %45,5’1 sadece bir, %30,9’u iki, 15,51

tic, %7,3 dort ve %1°1 bes havaalaninda faaliyet gostermektedir.

Sivil havacilik yetki belgesine sahip 123 hava kargo acentesinden 100’
UTIKAD iiyesidir. UTIKAD iiyesi hava kargo acentelerinin sahip oldugu yetki
belgesi sayis1 200°diir. Sivil havacililik yetki belgesine sahip firmalarin %52’si (119

adet) Istanbul Atatiirk Hava Liman1’ nda faaliyet gostermektedir.
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Hava kargo acentelerinin %22’si [zmir, %12 Ankara, %6’s1 Adana’da faaliyet
gostermektedir. Sivil havacilik yetki belge sahiplerinin tamamina yakin1 IATA kargo
acentesi yetki belgesine de sahiptir. IATA verilerine gore kargo acenteleri 2005

yilinda 110.000 tona yakin kargo ellegclemistir.

i . Hava Kargo Tasimaciigmn Sorunlari, Coziim Onerileri, Hedefleri

Ulkemizde havayolu kargo tasimaciligimin sorunlarin1 4 ana bashk altinda
toplayabilmek miimkiindiir,
e Mali
e Teknik Sorunlar
e Personel Sorunlar

¢ Organizasyon Sorunlar

1. Mali ve Teknik Sorunlar

Sivil havacilik sektoriinde isletme maliyetini dogrudan etkileyen en 6nemli
kalemlerden biri akaryakit gideridir. Yurt i¢i uguslarda kullanilan jet yakitin fiyati
KDV dahil rafineli giimriik.1ii satis fiyati, yurt dis1 uguslarda jet yakitinin fiyat1 ise
giimriiksiiz rafineli c¢ikis fiyati esas alinarak tespit edilmektedir. Akaryakit dagitim
sirketleri her iki durum i¢inde nihai satis fiyati belirlerken, rafineli fiyatlar1 iizerine
sigorta, tagima masrafi, umumi fire, sirket payr vb. gider kalemlerini ilave
etmektedirler. Bu durumda iilkemizde yurt dist ucuslar icin uygulanan jet yakit
fiyatlar1 asagi-yukart diinya hava alanlarinda goriilen fiyatlar diizeyinde seyrederken
yurt i¢i ucuslarda uygulanan jet yakit fiyatlar1 diinya fiyatlariin yaklasik %100'i
izerinde olusmaktadir. Bur durum yurt ici uguslarda hava. yolu kargo sirketlerinin
isletme maliyetini yiikseltmekte ve sektoriin gelisimini olumsuz yonde etkileyen bir

faktor olarak ortaya ¢ikmaktadir

Havayolu sirketleri Tiirkiye'deki hava limanlarindan yurt disina yapacaklar
seferde herhangi bir petrol sirketinden yakit alabilmekte, ancak yurt i¢i seferlerde

sadece petrol ofisinden ikmal yapabilmektedirler
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Ayrica, Tiirkiye'de iki yere ugrayan dis hat seferlerinde Istanbul'dan yakit
alim1 petrol ofisi disinda bir kurulustan yapilmamaktadir (Ornegin Istanbul-izmir-
Miinih) Istanbul-izmir seteri yurt ici ucus oldugu icin giimriiklii fiyat iizerinden yakt
alinmakta, Izmir-Miinih seferi icin ise Izmir'den giimriiksiiz fiyatli yakit ikmali

yapilmaktadir

Bu tiir mali sorunlar yaninda teknik sorunlarda boy gostermektedir. Mali
sorunlar teknik yapiy1 dogrudan etkilediginden birlikte ve asagidaki alt bagliklarda
incelenecektir'**:

Kurulus Asamasinda Finansal Sorunlar
e Faaliyet Esnasindaki Finansal Sorunlar
e Teknik Sorunlar
e Ucus Menzili Yoniinden Performans Sorunlari
Kargo

e Kapasitesi Yoniinden Performans Sorunlar

2. Finansal Sorunlar

a. Kurulus Asamasinda Finansal Sorunlar

Yeterli kurulus sermayesi ile ise baglanllamamasi, zaman igersinde havayolu
kargo tasimaciligi hizmeti iliretecek olan isletmenin gerekli sermaye yatimlarini
gerceklestirememesiyle, isletmeyi biiyiik dar bogazlara sokacak sonuglar
doguracaktir. Oncelikle amaca uygun ucak filosu teskil edilemeyecektir. Bu durum
daha isin basinda. isletmeyi sadece tarifesiz seferleriyle faaliyetini yiiriitme
zorunlulugunda birakacak ve iilkemizdeki yiiksek kargo potansiyelinden yeteri kadar

faydalanma imkanindan yoksun birakacaktir.

Ayrica kurulus agamasindaki finansal sorunlar, potansiyel kargo cesitliligine

"4 Rijan Yanigh,Ken Fleming, Thomas Tacker,Introduction to Air Transpoit Econnomy,(Ashgate,
London, 2007)s.144
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uygun ucak filosunun da teskil edilmesini engelleyecektir. Ulkemizdeki en onemli

potansiyel kargo cesitleri ii¢c baglik altinda toplanabilir:

a) Taze sebze, meyve ve kesilmis cicek,
b) Tekstil ve sanayi iiriinleri,

c) Taze et ve kesilmis kiimes hayvanlar

Farkli Ozelliklerdeki kargolarin taginabilmesi, farkli Ozellikteki ugaklardan
olusan bir ugak /filosuna sahip olmay1 gerektirir. Bu saglanamadig: taktirde pazar

potansiyelinden yararlanamama tehlikesi ortaya cikacaktir.

Bir havayolu kargo tasima isletmesinin kargo pazar1 dilimlerine gore sahip

olmasi gereken ucak sayisim asagidaki sekilde hesaplamast gerekir'®.

Tasinacak Kargo Tiirii Ucagin Menzili Ucagin Kapasitesi
Kisa omiirlii yiyecek Kisa Diisiik

Tekstil Orta Orta

Taze beyaz ve kirmizi et Uzun Yiiksek

Yukanidaki sekle gore pazar potansiyelinden tam anlamiyla yararlanabilmek
icin 27 kargo ucagina ihtiya¢ vardir.Bu olusum hemen hemen en biiyiik havayolu
isletmelerinin bile finansmaninda giicliik cekecegi cok pahali bir yatirim olacaktir.
Bu yiizden havayolu kargo tasima isletmeleri belli pazar dilimleri {izerinde
yogunlagsmakta ve genel olarak yas sebze, meyve, kesme cicek ve taze et,tavuk
tastmaciliginda ayn tip kargo ucaklar, tekstil ve diger kuru kargo yiikleri icinde

diger bir tip kargo ucaklar1 kullanilmaktadir.

Menzil ve kapasite yoniinden ise, ugus isletme maliyetleri birbirine yakin
olmasindan dolay1 kisa menzilli ve diisiik kapasiteli ugaklar yerine orta menzilli ve

orta kapasiteli ucaklar tecih edilerek ugak sayisim tespit etmede kullanilacak sikil

145 bid.,s.158
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asagidaki sekle doniismektedir'*®.

Tasinacak Kargo Tiirii Ucagin Menzili Ucagin Kapasitesi
Yas sebze,meyve, et, tavuk  Orta Orta
Tekstil, kuru Kargo Uzun Yiiksek

Bu yeni olusuma gore isletmenin ugak ihtiyaci 8’e diismektedir. Bu ihtiyaca
uygun ucgak filosunun olusturabilen isletmeler Pazar potansiyelinden azami sekilde
yararlanabilecektir. Finansal bakimdan bu filoyu olusturamayacak isletmeler ise
belli Pazar dilimleri (sadece tekstil ve kuru kargo tasimacilifi gibi) iizerinde

faaliyetlerini yogunlastiracaktir.

Bu yapilmadig: takdirde havayolu kargo pazarinin tamamindan yeteri kadar
pay al am mmkiin olmayacaktir. Ulkemizde bu sorunla sik sik karsilasmaktayiz,
tilkemizdeki havayolu kargo tasimasi isletmeleri cok az sayida ucgakla faaliyete
baslayabildiklerinden , tarifeli kargo tasimaciligt yapamamakta ve ayni sekilde
havayolu kargo pazarinda 0©zel tasima gerektiren {irlin  ¢esitlerini

tagtyamamaktadirlar.

b. Faaliyet Esnasindaki Finansal Sorunlar

Bir havayolu tagimasi isletmesi ¢ok kisith bir igletme sermayesi ile faaliyete
baslamigsa , faaliyeti esnasinda karsilasabilecegi herhangi bir kriz durumunda
(yakat fiyatlarinda ani yiikselis, hava sahasi kullamim ve konma-konaklama, inis-
kalkis iicretlerindeki ani artiglar) finansal destege ihtiyaci olacaktir. Bu destegi
saglayamaz veya kriz donemini atlatacak imkanlari yaratamaz ise maalesef
faaliyetlerini durdurmak zorunda kalabileceklerdir. Ulkemizde ve diger bir gok
iilkede, 1970'erdeki petrol krizi ve 1991 yilindaki Ortadogu krizi sonucu, bir cok havayolu
tasimasi igletmesi faaliyetini durdurarak ya diger bir havayolu isletmesi ile birlesmek

zorunda kalmis yada sektdrden tamamen ¢ekilmislerdir.

146 bid.,s.159
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c. Teknik Sorunlar

Kurulus agamasinda finansal sorunlari olan havayolu isletmelerinin, ucak filosunu
teskil ederken, olmasi1 gereken ugak karmasini olusturamadiklarindan dolay1 kargilastiklart
sorunlart igerir. Konu performans sorunlarmin alt baghigi icersinde incelenecektir.
Havayolu tagimacilifinda performans sorunlari, genel olarak iki teknik konuda ortaya

¢ikmaktadir™®’.

e Ucus Menzili Yoniinden Performans Sorunlart

e Kargo Kapasitesi Yoniinden Performans Sorunlart

ca Ucus Menzili Yiiziinden Performans Sorunlari

Ucus menzili yoniinden, ucak filosu olusturulurken, havayolu kargo tagimaciligi
yapilacak potansiyel ugus noktalarn dikkate alinarak, uygun oranda kisa-arta-uzun menzilli
ucaklara yer verilniesi gerekir Uzun menzilli ucaklarin filoda olmamasi durumunda, ya uzun
menzilli ugus noktalarindan vaz gecilecek, ya da o noktaya ucabilmek icin yakit ikmali
yapilabilecek ara meydanlara inig kalkig yapilmasi gerekecektir Bu durum, ugus
maliyetlerini Onemli Olgiide arttiracagindan, isletmenin havayolu kargo pazarindaki rekabet

gliciinii azaltacaktir

Ayni sekilde, filodaki biitiin ugaklarin uzun menzilli ugaklardan olusturulmasi
halinde, hu olusum da aym sekilde, kisa menzilli uguslar i¢in maliyeti arttirici bir unsur

olacaktir

Son yillarda havayolu kargo isletmelerimiz ucak filosunu teskil ederken,
maliyetinin ucuz olmasi nedeniyle dogu blogu kargo ugaklarini, satin alma veya kiralama
yoluyla filolarim olugturmay1 tercih etmislerdir. Dogu blogu ucaklari ise ¢ok fazla yakit
harcadiklarindan, orta menzilli uguslarda dahi, ya alacaklar1 kargo miktarin1 asgaride
tutma, ya da kargo miktarin1 yiiksek tutup ikmal icin ara nokta se¢mek zorunda

kaldiklarin-dan ugus maliyetleri ¢ok yiiksek olmaktadir. Dolayisiyla havayolu kargo

147 Janic,op.cit.,s.101
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isletmesinin kurulus asamasinda, potansiyel kargonun taginacagi noktalar ¢ok iyi analiz

edilerek uygun ucak filosu teskil edilmelidir.

cb. Kargo Kapasitesi Yiiziinden Performans Sorunlari

Ucak filosu tegkil edilirken, ugaklarin menzili 6nemli bir etken olurken, ugaklarin
tagiyabilecegi kargo miktar1 da diistiniilmesi gereken diger bir etkendir. Havayolu kargo
tasimaciliginda 40 tonluk bir ucaga talep olabilecegi gibi, herhangi bir gidis noktasi i¢in 10
tonluk kargo talebi de olabilecektir. Sayet isletmenin elinde sadece 40 tonluk ucaklar
mevcutsa, bu durumda 10 tonluk kargo icin 40 tonluk bir ugak tahsis edilmesi gerekecektir.
Boylesi bir durum maliyetleri arttirici rol oynayacaktir. Bu yiizden ucak filosu teskil
edilirken, isletmenin uzun dénemde karlilig1 yoniinden, yukarida agiklanan her iki faktor de
dikkatle incelenmeli ve elde edilen verilere gore ucak filosu olusturulmaya gayret sarf

edilmelidir.

Bunlarin disinda diger teknik ve mali sorunlar1 sdyle dzetlemek yerinde olacaktir;

Havayolu sirketlerinin maliyetleri icinde ¢nemli yer tutan, DHMI tarafindan hava
meydanlarinda uygulanmakta olan kanma, konaklama vb. iicretlerinin, 6 tona kadar olan
ucaklarda muaf tutulmasi 6-60 ton olan ucaklarda ise haksiz 6demelere sebep olmasi
nedeniyle, ton bagina bir baz fiyat olusturulmali ve bu baz fiyatin u¢agin maksimum "take of
waight" ile carpilarak konma, konaklama Ucreti alinmasin haksizliklar1 6nleyecegi
kanaatindeyiz Ayrica aymi hava limanmna 24 saat igerisinde birden cok inis-kalkis yapan
ucaklardan yalnizca bir defa kanma. konaklama Ucreti alinmasi veya daha az bir iicret

uygulamast bir tegvik unsuru olabilir

Ulagtirma Bakanligi-DLH Insaati Genel Miidiirliigii ile mahalli idarelerin birlikte
hareketi ile STOL tip hava alanlarmin cesitli illerde ingas1 saglanmalidir Ayrica askeri hava
alanlarinin sivil havaciliga acilmasinda koordinasyon saglanmali ve bu hava alanlarinin

isletmecigi hususundaki ciddi tereddiitler giderilmelidir.

Yedek parca ve komponent alimi, degisimi, bakim-onanmi gibi konularda siirat,

kolaylik ve ucuzluk saglamak agisindan havayolu sirketlerinin Atatiirk Hava Limaninda
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mevcut serbest bolgeden yararlandirilmasi faydali olacaktir.

Helikopter tagimacilifinda ciddi bir denetleme mekanizmasinin bulunmamasi ve bu
sirketlerin istedikleri yerlere konup kalkmalari, herhangi bir kontrol olmaksizin esya ve
insan tagidiklart gozlenmektedir. Bu nedenle helikopter sirketlerinin Ulagtirma Bakanligi
Sivil Havacilik Genel Miidiirliigiince denetlenmesi ve kural disi hareket eden sirketlere

ciddi dl¢iilerde yaptirimlar uygulanmasi giivenlik acisindan gerekli goriilmektedir.

Bu nedenle havacilik sirketlerinin 6zellikle yeni jenerasyon ugak alimi ve/veya

kiralanmas1 konusunda tesvik edilmeleri gerekli goriilmektedir.

Ozellestirme kapsamia alman kuruluslarsa; yatirim ve isletme faaliyetlerinin
aksamamasi, personelin kararsiz ve huzursuz olmamasi acisindan miimkiin

oldugunca 6zellestirmenin siiratle yapilmasi gerekmektedir.

Ancak, her seye ragmen Ozellestirme yaklasimindan kacinilmasi, 6zellestirme
neticesinde serbest piyasa kosullarinda daha verimli ve etkin ¢alisacak bir yapi
olusturmak yeni teknoloji transferine imkan saglamak hisselerin halka agilmasi vb.
durumlarin saglanmasinin yani sira yeni monopollarin yaratilmamasina da 6zen

gosterilmelidir.

d. Personel Sorunlari

Ulkemizde 1985 yilina kadar, hava tasimaciligi sadece THY tarafindan
gerceklestirildiginden, hava tagimacilifi konusunda egitilmis personel talebi
oldukca kisitliyd:r. 1985 yilindan itibaren hava tasimaciliginin, Ozendirilen ve
tesvik edilen bir sektor haline gelmesiyle, ¢ok kisa bir siirede bir ¢cok havayolu
igletmesi sektore katilmistir. Havacilik konusunda egitim verecek kurumlarin ¢ok

kisith olmas1 nedeniyle, egitimli personel talebi hala karsilanamamaktadir.

Yeterli, egitilmis personelin hava tasimacilik isletmelerinde istihdam

edilemeyisi, bu hizmet sektoriinde, hizmet kalitesinin arzu edilen seviyeye
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gelmesini geciktirmektedir Egitimli personel a¢igi, THY egitim birimlerince ve
havacilik konusunda egitim verme yetkisine sahip 6zel egitim kurumlarinca

kapatilmaya calisilmaktadir.

Hizli bir gelisme icinde bulunan sektoriin biitiin. faaliyet alanlarinda ihtiyag
duyulan kalifiye eleman ihtiyacinin karsilanmasi i¢in bu konuda kurulacak egitim

tesislerinin tesvik edilmesi yararl olacaktir.

Anadolu Universitesi Havacilik Yiiksek Okulunda sivil havaciligim gesitli
boliimlerinde istihdam edilecek personel i¢in egitim verilmektedir. Bunlar igerisine
hava tasimacilig ile ilgili egitim programinin dahil edilmesiyle gerekli egitilmis

personel sektore kazandirilabilecektir

e. Organizasyon Sorunlari

Havayolu kargo tagimaciliginda faaliyet siiresince karliligini devam
ettirebilmesi ve uzun donemde karliligini arttirabilmesi icin, gidis noktalarindan
dontiste, ucaklarin mutlaka kargo almis olarak donmeleri gerekir. Bunu
saglayabilmek icin uculan noktalarda, doniiste kargo temin edecek, pazarlama
personelinden olugmus bir organizasyonun kurulmasi gerekir. Bu organizasyon,
acentelikler vermek suretiyle veya isletmeye ait pazarlama organizasyonunun ilgili

noktalarda kurulmasi ile gergeklestirilebilecektir148.

Ulastirma Bakanligi - Sivil Havacilik Genel Miidiirliigii'niin, sivil havacilik
kuruluslarinin kontrol, murakabe ve yol gosterme gorevlerini, diinya sivil havacilik
otoritelerinin orgiit yapisi ve ¢alisma sekillerini dikkate alarak gelistirecegi orgiit ve

personel yapisi ile yerine getirmesi gereklidir.

Ozel havayolu sirketlerinin yillik ortalama verimliliginin artirilmasi ve
isletme maliyetinin diisiiriilmemesi acisindan kis sezonu boyunca yerde tutulan

ucaklarin ugus siirelerinin artirilarak kis aylarinda %40 olan kapasite kullaniminin

148 Janic,op.cit.,s.113
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yiikseltilmesi Tiirk Turizminin mevsimlik olmaktan ¢ikarilmasi, Kongre, Golf ve Kis

Sporlar turizminin yayginlastirilmasi gibi tedbirlerle miimkiin olabilecektir.

Erzincan. Kars, Sivas, Sanlurfa, Manisa. Kastamonu, Tokat ve sivil hava
trafigine de agilmis olan askeri havaalanlarinda akaryakit tesislerinin bulunmamasi
bu meydanlara sefer yapan hava yollarinin doniis icin gerekli yakitlarimi da
beraberinde tagimalart ve baglantili ugus yapmalart zorunlulugunu dogurmaktadir.
Baglantih ucuslarda ve gidis doniis yakitinin depolanmasi yolcu sayisini yartya

diisiirmektedir. Bu ise koltuk maliyetini yiikseltmektedir.

Charter ucgak sirketleri karlarinin biiyiik bir boliimiinii ucakta yolculara
sattiklar1 giimriiksiiz sigara, viski vb. faaliyetlerden elde etmektedirler. Glimriiksiiz
mal antreposu olarak temin edilen yerlerden, ucaklarda yapilacak s6z konusu ikram
ve satiglar icin madde ve malzemelerin aliminda gerekli kolayliklarin gosterilmesi

hususunda mevzuat degisikliklerinin yapilmasi icap etmektedir.

Batida olusan cevre bilinci neticesinde, gece belli bir saatten sonra hava
alanlarinin ¢cogu hava trafigine kapatilmaktadir. Tiirkiye' de boyle bir uygulama
olmadigindan yabanci havayolu sirketleri Tiirk sirketlerine gore avantajli duruma
gelmektedir. Bu durumun Onlenmesi acgisindan gece yasagi uygulanan hava
limanlarindan kalkan ve Tiirkiye'ye ugan yabanci hava yollarma " karsiliklilik" ilkesi
uyarinca Tirkiye' de gece inis izni verilmemesi yararli olabilir. Boylece is¢i
pazarinda aksam saatlerinde bu sirketlerden dogacak bosluk Tiirk Charter
sirketlerince doldurulacak ve bu nedenle dogmasi muhtemel ekonomik kayiplar

onlenecektir.

Sivil havaciligimizda bakim-onarim tesislerinin yetersizligi bilinmektedir. Bu
konudaki ac¢igin giderilmesi ve yurt disinda yapilan bakim-onarim nedeniyle
kaybolan dovizin yurt i¢cinde kalmasinin saglanmasi acisindan bu konuda yatirim

yapacak sirketlerin tegvik edilmesine devam edilmelidir.

Organizasyon olusumunda diisiiniilmesi gereken diger bir konu da, havayolu
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kargo isletmesinin diger tasimacilik (kara, deniz, vb) isletmeleriyle
entegrasyonunun saglanmasidir. Miisteri, artik, malinin {iireticiden kendi deposuna
kadar taginmasi esnasinda bir tek isletme ile muhatap olmak istemektedir.Hizmet
pazarlamasinda da amag. miisteriye en iist diizeyde tatmin saglamak olduguna gore,
havayolu kargo isletmeleri de bu talebe cevap verebilecek sekilde yani, kapidan-
kapiya tasimayr saglayacak hizmet organizasyonunu kurmak zorundadirlar. Bu
entegrasyonu saglayan havayolu kargo isletmeleri, sektdorde en karli kuruluslar

listesinde en uist siralarda ver almaktadirlar.

Ulkemizde dis hat kargo trafigi pazarini analiz edersek . havayolu
isletmelerimizin kargo pazarindaki paymin bdylesine diisitk olmasinin sebebi,
havayolu isletmelerimizin biinyesinde yeterli sayida ve tipte kargo ucgagi
bulunmayisidir. Havayolu kargo tasimaciligina talebi olan miisteriler yiiklerini,
gidis noktalarina tek bir ucakla veya kargo miktarina baglh olarak partiler halinde
topluca gondermeyi tercih ederler. Yolcu ucaklariyla yapilan kargo tasimaciliginda
taginabilecek kargo kapasitesi sinirh oldugundan, bu kapasitenin iizerinde kargo
yiikii olan isletmeler icin. kargonun bdliinmesi ve degisik ucak ve zamanlarda
taginabilecek olmasindan dolayr yolcu ucaklariyla kargo tasimasi sekli tercih

edilmez,

Ulke ekonomimiz agisindan da arzu edilmeyen bu durumu Tiirk isletmeleri
lehine cevirebilecek ¢6ziim Onerilerimiz sunlar olacaktir; havayolu isletmelerimiz
finansal giiclerini arttirip ucak filolarina kargo ucaklart dahil ederek pazardaki
payim arttirabilirler veya tek baslanma bu giice erisemiyorlarsa, aym1 durumdaki
birka¢ havayolu isletmemiz bir araya gelerek gercek anlamda hava kargo

tasimacilig1 yapabilecek bir organizasyonu gerceklestirebilirler.

Ayrica, arastirma yapilarak finansal yapr bakimindan giiclii, yaygin dagitim
kanallarima sahip yabanci havayolu isletmeleri ile birleserek (Joint- Venture)

faaliyete devam etmek daha akilc1 bir yol olabilecektir.

Bu organizasyonlar kurulabildigi takdirde, havayolu kargo tasima
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isletmelerimizin rekabet giicii ve k arliligi artacagi gibi, havayolu kargo
tasimaciligindaki doviz ciktilarin1 azaltip girdileri arttirarak iilke ekonomimize

onemli katki saglayacaktir.

Yukarida sayilan sorunlara ragmen iilkemizde havayolu tasimacilig
korunan bir sektor olma 6zelligini tasimaktadir. Devletin havayolu tagimaciligina

sagladigi ayricaliklar su sekilde siralamak miimkiindiir.;

e Havayolu tasimaciligi yapacak isletmelerin ithal edecekleri hava araclar
icin % 100 glimriik muafiyeti taninmaktadir.

e Yatinmla ilgili ithalat islemlerinde vergi, resim ve harclardan muafiyet
saglanmistir.

o fhracati tesvik etmek amaciyla bazi ihracat kalemlerinde (tekstil. yas sebze
ve meyve, et ve kesilmis tavuk vb), ihracat¢cinin tagima masraflarinin belli
bir yiizdesini karsilayarak, endirekt olarak havayolu kargo tagimaciligin1 da

desteklemektedir.

Ulkemizde faaliyet gosteren havayolu kargo tagimasi isletmelerinin, kurulus
asamalarindan itibaren kargilagtiklar1 sorunlar ic¢in ilgili havayolu isletme

yoneticilerinin goriislerini de yansitan "¢6ziim Onerileri" sunlardir;

Sivil Havacilik Otoritesi'nce, kurulacak havayolu isletmelerinin, 06z
sermayelerinin ve isletme sermayelerinin cesitli kriz donemlerini atlatabilecek

yeterlilikte olmasini saglayacak tedbirlerin alinmasi.

Buna ragmen ¢ok agir ekonomik sartlarin hiikiim siirdiigi donemlerde,
devlet tarafindan isletmeleri destekleyici tedbirlerin alinmasi.(Yakit fiyatlarinda
indirim,konma konaklama iicretlerinde indirim ve DHMI’ ne hizmetleri

karsiliginda 6denen iicretlerde indirim vs. gibi)

Havayolu isletmelerinde istihdam edilen personelin, uluslararas1 diizeyde

hizmet verebilecek sekilde egitilmeleri icin ilgili havayolu isletmelerince gerekli
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kurumsal tedbirlerin alinmasi.

Yakin bir gelecekte, iilkemizin hava araci ¢opliigii haline gelmemesi ve
havayolu isletmelerinin iilke ekonomisine katki saglayacak hava araglarina sahip
olabilmeleri i¢in, devlet tarafindan teknik ve finansal destek saglanmasi. (Teknik
destek, hangi ucaklarin daha ekonomik ve rekabet sartlarmma uygun oldugu
konusunda SHGM tarafindan, finansal destek ise, isletmelerin ihtiyaci olan ugaklarin
satin alinabilmesi icin ucuz kredi ve devlet garantisi ile dis kredi temini ile devlet

tarafindan saglanabilecektir.

Havayolu kargo tasimasi isletmelerinin, hizmetlerini, uluslararasi arenada
rekabet edebilecek diizeye ¢ikaracak, diger tasimacilik isletmeleriyle entegrasyonu

caligmalarina devletce Onciiliik edilmesi.

Havayolu kargo tagimasi isletmelerinin, kargo pazarindaki paylarim arttirmak
amaciyla, tarifesiz seferlerinin yan1 sira, tarifeli sefer yapabilecek filo ve
organizasyon yapisina ulasacak sekilde finansal yapilarim giiclendirici tedbirleri
almalari. Gerekiyorsa bir veya birka¢ isletmenin bir araya gelerek tiim kargo
pazarina cevap verebilecek daha gii¢clii bir havayolu isletmesi olusturmalari, Tiirk
bayrakli igletmelerin pazar paymin biiyiik kismina sahip olabilmelerini ve iilke

ekonomimize katkisini arttiric1 bir segenek olacaktir

Gelecekte kargo potansiyelini etkileyecek "tam zamaninda (just-in-time)
teslim" gibi yeni teknoloji ve yonetim tekniklerinin yayginlagmasi kargonun, kargo
ucaklariyla taginmasi talebini arttiracaktir. Artan talebi karsilayabilecek sekilde
biiylik govdeli kargo ucaklarini filoya kazandirma cabalarin1 baglatmak

gerekecektir.

Yukarida bahsedilen Tiirkiye’de hava yol kargo tasimaciligi sorunlar
yaninda ayrica bu sektoriin belkemigi olan havayolu kargo forwarderlarininda
yasadiklar sorunlar vardir, bu sorunlarn Tiirkiye’de bulunan biiyiik hava limanlar

bazinda Ozetlenecek olunursa;
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Atatiirk Hava liman1 Kargo Tesisleri ;

Kargo tesislerinden kaynaklanan sorunlar
Tesisin depreme dayanikli olmadig1 _Istanbul Teknik Universitesi
raporuyla sabittir.
Tesisin yangin ¢ikislar1 yoktur.
Giivenlik zafiyeti vardir. Tesislere giris ¢ikis kontrol altinda
degildir.
Hijyen sartlart yetersizdir. Tesisler ¢6p merkezinin hemen
yanindadir. Temizlik yetersiz, cagdis1t goriinim vermektedir.
Hasarat hastalik sagmaktadir.
Tesisleri biifeler, kebapgilar ve seyyar saticilarin isgali altindadir.
Teknik altyapt yetersizdir. Tesisteki ofisine bir telefon hatti
cektirmek i¢in bir buguk ay beklenmektedir.
Tesiste 1sitma sisteminin de diizgiin calismamaktadir.
Fiziki sartlar1 son derece diisiik olan tesislerin kiralar1 Akmerkez
seviyesindedir.
Kargo acenteleri DHM_’ye ayrica genel giderlere katki pay1
verdigi de unutulmamalidir.
Kargo acenteleri igyerlerinin Oniindeki otoparka para vermek

zorundadir. Otoparkin yeri kargo operasyonlarini engellemektedir.

AHL’ de glimriikle ilgili sorunlar:
Gilimritk memurlarinin kayit dis1 6deme talepleri siirmektedir.
Veri salonundaki bilgisayarlar bozuk, say1 ve teknik agidan
yetersizdir.
Giimriikler 24 saat hizmet vermemekte, mesai iicretleri cok
yiiksektir. Mesai iicretlerinin yatirilmamasina ragmen memurlarin
gorev basina gelmedigi ifade edilmektedir
Antrepo isleticileri, acentelerin kargo bilgeleri iizerinde degisiklik

yapmalarina izin vermemektedir.
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e AHL’ deki antrepolarda ambar degisikligi yapmak son derece gii¢
oldugu gibi uzun siire almaktadir. Hafta sonu ambar degisikligi

yapilmamaktadir.

- Adnan Menderes Havalimam1 Kargo Tesisleri;

e DHMI giris kart1 sahibi forwarder personelinin kargo ihrag
ambarlarina girislerinin yasaklanmasi veya kisitlanmasi.

e Giimriik 6zet beyan salonunu bakimsizlig ile kot goriintii
vermektedir.

¢ Bilgisayarlar bakimsiz, arizali, verimsiz calisir durumdadir. Bu
olumsuzluklarin, hizmette aksama, gecikmelere sebebiyet
vermektedir.

e Hava limam X-ray cihazlarinin sayis1 yetersizdir. Bu durum

ozellikle transit kargoda gecikmelere yol agmaktadir.

- Esenboga Havaliman1 Kargo Tesisleri

Ankara’y1 hava kargo acentelerinin hava limani kargo tesisleri ile ilgili sorunlari
bulunmuyor. Zira Esenboga Hava Limani’nda bir hava kargo tesisinin var oldugundan

bahsetmek miimkiin degil.

Ankara’nin hava kargo agisindan potansiyelin diisiikk olmasi, hava kargo
trafiginin diisiik seviyelerde kalmasi siiphesiz bu konuda yatirimlarin 6niindeki en biiyiik
engel. Ancak yeni yolcu terminalinin devreye girmesi ve Ankara hava trafiginin artmasi
ile hava kargo miktarinda 6nemli Ol¢iide canlanma beklenmektedir. Bu nedenle
gelecekteki potansiyel goz oniinde Oniine alinarak, Esenboga’ya bir hava kargo tesisinin

kazandirilmasi gerekmektedir.

Yukanda acgikca ortaya konuldugu son 3—4 yildir gibi iilkemizin gerek i¢ hat
gerekse dis hat seferlerinin artmasina bagh olarak yolcu ve kargo miktarinda ciddi
artiglar el edilmistir. Bu artisin 6niimiizdeki 5 yil hizim1 azaltmakla birlikte devam

edecegi kaydedilmektedir. Bu kosullarda mevcut hava limanlarimizin yolcu ve yiik
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terminalleri azami kapasiteye hizla yaklasmaktadir. Bu nedenle mevcut altyapinin
iyilestirilmesi i¢cin harekete gecilmek mecburiyeti dogmustur. Hava kargo
acentelerinin sektorde oynadigi rol her gegcen giin artmaktadir. Ancak kargo
acenteleri bircok sikinti ile bogusmaktadir. Sikintilarin basinda hava kargo
tesislerinin fiziki altyapi sorunlar1 gelmektedir. Hava kargo acentelerinin ikinci
onemli sikintis1 ise giimriik yetersizlikleri ve uygulamalaridir. AHL kargo tesisleri
yukarida siralanan yetersizlikleri sebebiyle verimlilikten uzaktir. Tesislerin
iyilestirilmesi israfa yol agcacaktir. En 6nemli ¢6ziim hava liman1 yanindaki mevcut
araziye bir hava kargo koyiiniin kurulmasidir. Izmir Adnan Menderes ve Ankara
Esenboga Hava Limam kargo tesislerinde operasyonlarini yiiriiten hava kargo
acentelerinin sorunlar benzerlik gostermektedir. Acenteler 6zellikle fiziki altyap: ve
giimriik islemleri acisindan sorunlarla bogusmaktadir. Hava kargo sektorii iilkemiz
acisindan gelecegi olan bir sektordiir. Bu nedenle sektoriin Oniinii agacak

diizenlemeler geciktirilmeden yapilmalidir.
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IV. HAVAYOLU YOLCU VE KARGO TASIMACILIGINA ILISKIN
UYGULAMALAR

A. Arastirmanin Amaci, Onemi ve Kapsam

1. Arastirmanin Amaci

Ulkemizde ve diinyada havayolu tasimacihig: en fazla gelisen sektorlerin
basinda gelmektedir, ancak gerek kargo tasimaciliginda gerekse de yolcu
tasimaciliginda bu gelisimin beraberinde getirdigi bircok sorun vardir. Kiiresellesen
diinyada insanlarin daha hizli, daha konforlu seyahat etme cabalar1 ve mallarin
gidecegi yere daha cabuk ve kolay yoldan ulasiminin saglanmak istenmesi havayolu
tasimaciligimi gelistirdigi gibi, artan yakit fiyatlari, her gecen giin artan rekabet,
kigilerin havayolu tagimaciligina dair 6nyargilart gibi nedenlerden dolay1 havayolu

tagimaciligi heniiz istenilen seviyeye ulasamamistir.

Bu bolimde diinyada ve Tiirkiye’de faaliyet gosteren bazi1 havayolu
tasimacilik sirketlerine ve havayolu tagimaciligr ile ilgili sirketlere anket yontemi
kullanilarak bazi sorular yoneltilmis ve onlarin analizi yapilmistir. Bu arastirmanin
genel amaci, havayolu sektoriiniin 6nemli sorunlarin1 géz 6niine sermek ve bunlara

getirilebilecek ¢6ziim Onerilerini bulmaktir.

2. Arastirmanm Onemi

Hava tagimaciligi sektorii iilkemizde, i¢ hat ucguslarin 6zel havayolu
isletmeleri tarafindan gerceklestirilmesine izin verilmesi, diinyada ise Amerika
Birlesik Devletlerinde 1970’lerde yasanan deregiilasyonlarla beraber gelisme
gostermis; sirket kurmanin kolaylagsmasi, ucak ve personel temininde kolaylik, devlet
destegi, tesvikler ve indirimler ile hizli bir bilyiime trendine girmistir. Bu bilyiime
trendi ayn1 zamanda yiik ve yolcu talebinin de artmasini saglamistir. Biiyiime trendi

ile beraber havayolu isletmelerinin kapasite, kaynak, zaman planlamasi onem arz
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eder hale gelmistir. Bunlarin yaninda havayolu tasimaciliginda yasanan yakit
fiyatlarindaki artig, organizasyon sorunlar gibi sorunlar oldukcga biiyiik yatirimlarla
kurulan havayolu isletmelerini zor durumda birakmis ve bu sektor icinde bulunan

firmalar bu sorunlar ¢6zme yoluna gitmeye zorlamistir.

3.Arastirmanmin Kapsami

Arastirma, Tiirkiye Ulagtirma Bakanlig Sivil Havcilik Genel Midiirliigii’ne
bagl olan THY, Onur, Pegasus,Atlasjet gibi havayolu firmalar1 ve Tiirkiye disinda
faaliyetlerini devam ettiren Lufthansa Kargo, Qatar Airways, Iberia, Tulair
(Forwarder), Avgo Express(Forwarder), Aerotrans (Forwarder) gibi forwarder
sirketlerinin ¢aligsanlari iizerinde yapilmistir. S6z konusu sirketlerin tam listesi Ek

2’de verilmistir.

4. Arastimanin Yontemi

Veri toplama araci olarak anket formu kullanmilmistir, Olayda 6rnekleme
yontemi kullanilmis olup anketler 10 Temmuz — 5 Agustos 2008 tarihleri arasinda
uygulnmistir. Hatali ve eksik doldurulan anketler elendikten sonra toplam 25 farkli

sirketten 29 adet anket degerlendirmeye alinmisgtir.

Uygulanan anket ii¢ boliimden olusmaktadir, birinci boliimde anketi dolduran
kiginin i¢inde bulundugu firma bilgileri, ikinci boliimde kisinin havayolu yolcu ve
kargo tasimacilig ile ilgili sorunlara bakis acis1 ve ¢6ziim Onerileri , iiclincii boliim
ise kisinin kisisel bilgilerinden olusmaktadir .

5. Arastirmada Elde Edilen Bulgular

Yapilan anket arastirmast sonucunda asagidaki veriler elde edilmistir. Veriler

tablolar halinde 6zetlenerek ve grafiklerle gosterilerek anlatilmaya calisilmstir.
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Tablo 37: Arastirmaya Katilan Kisilerin Egitim Durumu

Egitim Kisi .
Durumu Sayisi IR
Lise 2 7%
Universite 20 19%
Yiksek o
Lisans 5 74%
Toplam 29 100%

Sekil 26 : Arastirmaya Katilan Kisilerin Egitim Durumu

19%

7%

74%

o Lise
@ Universite
O YUksek Lisans

Arastirmaya katilan 29 katilimcidan 20 tanesi {iniversite mezunu, 5 tanesi

yiikksek lisans mezunu ve 2 taneside lise mezunudur, bu sonu¢ bize havayolu

tasimacilik sektoriinde galisanlarin , havayolu sirketlerinin ileri teknoloji kullanmasi

ve kalifiye eleman kullanmak zorunda oldugunu gostermektedir.

Arastirmaya katilan 25 adet sirketin filolarindaki ucak sayilar1 asaidaki

gibidir,
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Sekil 27: Arastirmaya Katilan sirketlerin Filolarindaki Ugak Sayilar

26%

o S'ten az
m5ile 10 arasi
0O 11 ile 20 arasi

0O 20'den fazla

21%

Arastirmaya katilan 25 adet sirketten 7 tanesinin ucak sayis1 5 adetten azdir, 4
sirketin 5 ile 10 arasinda ugagi bulunurken, 3 sirketin 11 ile 20 arasinda ucgagi
bulunmakta ve 5 sirketinde 20’den fazla ucagi bulunmaktadir , geriye kalan 6 sirket

forwarder olup kendi adlarina faaliyet gosteren ugaklar1 bulunmamaktadir.

Arastirmaya katilan 25 adet sirketin tamami hem i¢ hatlarda hem dis hatlarda
hizmet vermektedir, giiniimiizde yiiksek derecede artan rekabetin getirdigi
sonuglardan biride havayolu sirketlerinin karlarin1 arttirmak ve atil kapasitelerini
degerlendirmek amaciyla i¢ piyasadada dis piyasalardada faaliyetlerini

siirdiirmeleridir.

Tiirkiye’de ve diinyada havayolu tasimaciliginin kargo tasimacilign ile
basladigin1 sdyleyebiliriz, giiniimiizdede havayolu tasimacilk gelirlerinin biiyiik bir
kismimi hava kargo tasiyicisi sirketler saglamaktadir, diinyanin kiiresellesmenin
etkisine girmesi ve kck biiyiik her iilkenin sirketlerinin diinya pazarlarina agilmasi

havayolu kargo sirketlerinin gelismesine neden olan en biiyiik faktordiir.

Asagidaki sekilde arastirmaya katilan sirketlerin faaliyet alanlan

gosterilmistir,
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Sekil 28 : Arastirmaya Katilan Sirketlerin Faaliyet Alanlar

28%

O Kargo
m Yolcu
52% O Yolcu-Kargo

Arastirmaya katilan 25 adet sirketin 13 tanesi sadece kargo tasimaciligi
yaparken , 5 tanesi yolcu tagimaciligi yapmakta ve geriye kalan 7 taneside hem kargo
hem yolcu tasimaciligi yapmaktadir, arastirmaya giren 6 sirket forwarder sirketler
olfuklart icin yukaridaki grafikte kargo tasimaviligi yapan sirketler arasina dahil

edilmislerdir.

Ankette yer alan havayolu tagimaciligi sorunlarina iliskin sorulardan ilki olan
“faaliyette bulundugunuz iilkedeki havayolu tasima agini yeterli buluyormusunuz”
sorusuna katilimcilardan 18 tanesi yeterli bulurken , 11 tanesi yetersiz bulmustur.
Hava tagima agiin yeterli olduguna iligkin goriis bildiren katilimcilarin ortak
noktalarinin {iilkelerindeki agin yeterli oldugu ancak havayolu tasgimaciliginin
sorunlarinin baska noktalarda aranmasi gerektigidir. Hava tasimaciligl aginin yetersiz
bulan katilimcilarda bazi biiyiik illerde havaalani ulunmamasini yada yeterli miktarda

bulunmamasini elestirmislerdir.

199



Sekil 29 : Katilimcilarin Hava Tasimaciligi Agi Hakkindaki Goriisleri

@ Hava Tagimaciligi Agi Y eterli
B Hava Tasimaciligi Agi Yetersiz

62%

Ankette yer alan “faaliyette bulundugunuz iilkedeki havayolu tagima aginin
gelistirilmesi ile ilgili calismalar1 yeterli buluyormusunuz” sorusunada 29 adet
katilimcinin 20 tanesi olumlu yanit vermistir, 6zellikle Tiirkiye merkezli ¢alisan
firmalarin ¢alisanlar1 son yillarda i¢ hat yolcu trafiginin serbestlesmesi ve yeni
havaalan1 yatirimlarinin  sektore biiyilk Olclide katki sagladigi  goriisiinde

birlesmislerdir.

Sekil 30 : Katilimcilarin Havayolu Tasima Agina iliskin Faaliyetler ile lgili

Goriisgleri

31%

@ Yeterli Buluyorum

| Yeterli bulmuyorum

69%
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Sekil 31 : Petrol Fiyatlarinin Havayolu Tasimaciligina Etkisi

7%

21%

O Kesinlikle Katiimiyorum
m Katilmiyorum ‘um
O Katilyoum

O Kesinlikle Katillyorum

48%

Arastirmaya katilan 29 adet katilimcinin 14 tanesi havayolu isletmelerini
olumsuz yonde etkileyen en biiyilkk nedenin petrol fiyatlarindaki artis olduguna
katilmislar, 6 tanesi kesinlikle katilmis, 7 tanesi bu goriise katilmamis ve 2 taneside
bu goriise kesinlikle katilmamistir. Sekildende anlasilabilecegi gibi petrol fiyatlarinin
havayolu talimacilik sirketleri iizerinde olumsuz etki yarattigim1 diisiinen kisilerin
oran1 % 69’dur, giiniimiizde petrol fiyatlarinin dahada yiikselecegi beklentisinin
oldugu diisiiniiliirse, havayolu sirketlerinin bu olumsuz durum i¢in gerekli dnlemleri
almas1 Grekliligi ortaya cikar. Petrol fiyatlarindaki artisin getirdigi olumsuz etkileri
asgariye indirebilmek icin havayolu sirketleri ellerindeki eski yani yiiksek miktarda
yakit tiiketen ucaklari ellerinden c¢ikarmaya baslamislar yada ucurmamaya

baglamislardir.
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Tablo 38: Havayolu Tagimaciligini Olumlu Yonde Etkileyen Etkenler

Havayolu Tasimaciligini Olumlu Yénde Etkileyen
Etkenler
1% 2% 3% 4% 5%
ic Hat Havayolu Tagimaciliginin Serbestlestirimesi 2 7.0 4 140 [ 4 1406 21.0 [ 13 44.0
Havaalanlarinda Kamu-Ozel Sektdr isbirligi 1 3.0 517.0 | 9 31.0[ 8 28.0 | 6 21.0
Hava Araci Bakim Faaliyetlerinde Yasanan
Gelismeler 5 170 | 10350 [ 6 21.0 | 7240 | 1 3.0
Turizmin Gelismesi 4 14.0 5 17016 210 |7 240 | 7 24.0
Yeni Havaalanlarinin Kurulmasi 17 59.0 | 5 170 |4 140 |1 3.0 2 70

Anket katilimcilart tizerinde Likert Olcegi kullamilarak yapilan havayolu
tasimaciligini olumlu yonde etkileyen etkenler sorusuna katilimcilarin %44’°lik
cogunlugu i¢ hat havayolu tasimacilifinin serbestlestirilmesi cevabin1 en Onemli
etken olarak secmislerdir, ikinci sirada turizmin gelismesi, lidclincli sirada
havaalanlarinda kamu-6zel sektor igbirlikleri, fordiincii sirada yeni hava alanlarinin
kurulmas1 ve son siradada hava araci bakim faaliyetlerinde yasanan gelismeler

olmustur.

Tablo 39: Havayolu Tagimaciliginin Sorunlari
Havayolu Tasimaciliginin Sorunlari

% | 2 % | 3 % | 4 %
140 |5 1706 21.0| 14 47.0
31.0 |10 350|7 24.0|3 10.0
10.0 |9 31.0|10 34.0|7 23.0

13 4505 1706 21.0|6 20.0

Mali Sorunlar
Teknik Sorunlar
Personel Sorunlari
Organizasyon
Sorunlari

WO~

Ankete katilanla gore havayolu tagimaciginin en biiyiik sorunu mali sorunlar,
ozelliklede kurulus agamasinin yiiklii miktarda yatirim gerektirmesi. Mali sorunlari
personel sorunlart izlemekte, havayolu sektoriinde calisan personelin kalifiye
personel olmasi gerekliligi, iilkemizde havayolu ile ilgili personel yetistiren egitim
kurumlarimin azhgi ve yetersizligi bu sorunu On plana c¢ikarmakta . Personel
sorularim1 %20’lik bir payla organizasyon sorunlari izlemekte, havayolu sirketlerinin
yaptig1 ucuslardan geri donerken bos olabilme riski organizasyon sorunlari ile
yakindan alakali, son olarakta teknik sorunlar var, teknik sorunlarda havayolu
sektoriinil etkileyen bilyiik sorunlar arasinda yer almakla birlikte mali, personel ve

organizasyon sorunlarina gore pay1 daha diisiik .
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Ankette yer alan havayolu tasimacilifinin gelisiminin hizlandirilmast icin
yapilmasit gerekenler sorusuna , en onemli etken olarak devlet tarafindan havayolu
isletmelerine teknik ve finansal destek saglanmasi olmustur. Ozelikle iilkemiz gibi
havayolu sektoriiniin heniiz gelisme asamasinda olan iilkelerde devletin ahavayolu
isletmeleine Onciililk etmesi yada en azindan gelisme siirecinin belirli bir siiresine

kadar yol gostermei gereklidir.

29 katilimcimin 20 tanesi havayolu sektoriinde verilen egitimlerin ihtiyaci
karsilayip karsilamadig1 sorusuna olumlu yanit vermistir ancak, uluslar arasi diizeyde
tam anlamda rekabet edebilmek icin sektorel egitimlerin daha sik ve daha genis
kapsamli olarak verilmesi gerektigini, mevcut egitimlerin sadece giiniimiiz icin

yeterli kaldigini ancak ileride yetersiz kalabilecegini bildirmislerdir.

Sekil 32 :Katilimcilarin Sektorel Egitimlerin Thtiyaci Kargilayabilme ile Tlgili Goriisleri

o Kargilar

m Kargilamaz

69%
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Tablo 40: Havayolu Kargo Tasimaciliginin Sorunlari

Havayolu Kargo Tasimaciligi Sorunlari

1 % 2 % 3 % 4 %

GUmrikler ve Burokratik Yapi - 6 21.0 |11 38.0] 12 39.0

Kargo Tesislerinin Altyapilasinin Yetersiz

Olmasi 4 140 |10 3407 2402 7.0

Hava Kargo Tasimaciliginin Diger

Tasimaciliklar ile Entegrasyonu 2 70 | 7240 18 280 11 380

isletmelerde Yeterli Sayida Hava Araci

T — 23 790 | 6 21.0 | 3 10.0 [ 4 14.0

Arastirmada yer alan havayolu kargo tasimaciligmma iliskin soruda
katilimcilarin %39’u en biiyiik sorunun giimriiklerdeki gecikme ve biirokratik yapinin
cokliugu oldugunu belirtmislerdir, giiniimiizde havayolu kargo ile iilkemize giren bir
malzemenin ¢cekiminin en az 2 is giinii gerektirdigi diisiiniiliirse katilimeilarin neden

bunu biiyiik bir sorun olarak gordiigii daha iyi anlasilabilecektirg

Ikinci bilyiik kargo sorunu neredeyse giimriikler ve biirokratik yapi ile aym
degere sahip olan hava kargo tasimaciliginin diger tasimacilik tiirlei ile olan
entegrasyon problemidir, gerek iilkemizde gerekse tiim diinyada her ilde yada her
yerlesim yerinde bir havaalaninin olmasi imkansizdir , havayolu kargo ile gelen
mallarin karayolu, denizyolu, demiryolu gibi tasimacilik yontemleri ile gidecegi
noktaya ulastirllmasi gerekmektedir ancak bu maalesef su an itibariyle tam anlamiyla
yapilamamaktadir, Ozelliklede cografi yapis1  engebeli olan yerlerdeki
havaalanlarindan saglanan hava kargo tasimaciliginin diger tagimacilik tiirleri ile tam

enterrasyonunun saglandigi sdylenemez.

Isletmelerde yeterli miktarda ve kapasitede havaaraci bulunmamasi havayolu
kargo tasimaciliginin diger bir sorunudur, 6zellikle biiyiik ebatl iiriinlerin taginmainda
, firmalar gerekli biiyiiklitkteki hava araclarin1 bulmakta zorluk cekebilmektedirler,
son olarakta kargo tesislerinin alt yapilarimin yetersiz olmasi havayolu kargo

sektoriiniin dnemli sorunlari arasinda yer almaktadir.
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Tablo 41 : Havayolu Yolcu Tasimaciliginin Sorunlari

Havayolu Yolcu Tasimaciliginin Sorunlari

1 % |2 % |3 % |4 % |5 %

Bilet Fiyatlarinin YUksek Olmasi 1 30| 1 30 |7 240|6 21.0|14 49.0

insanlarin Onyargilari 6 21.0/6 2104 140 (|6 21.0|7 240

Ugak Sayisinin Az Olmasi ve Filonun Yas

Ortalamasinin Yiksek Olmasi 1449015 1708 280 )1 3.0 |1 3.0

Yetismis Personelin Bulunmasinin Zorlugu 5170 |8 28.0|10 3404 1402 7.0

Kesintisiz Ugus imkaninin Olmamasi 3 10.0|9 31.0 - 12 4105 17.0

Havayolu yolcu tasimaciliginin sorunlart ile ilgili anket sorusuna
katilimcilarin %49’u bilet fiyatlarinin yiiksek olmasimi en biiyiikk sorun olarak
gordiiklerini belirtmiglerdir. Diinyada ve iilkemizde bazi havayolu sirketleri diisiik
maliyetli tasiyic1 sinifina girmek isteseler bile son giinlerde yasanan petrol
fiyatlarindaki artis buna izin vermemektedir, isletmeler biletleri ucuzlatabilmek i¢in
maliyetlerden kismaktadirlar buda yolcunun ucustan yeterli kadar memnun
kalmamasina neden olmaktadir, tilkemizde oldugu gibi havayolu tagimaciliginin yeni
gelismeye basladig: iilkelerde insanlarin havayoluna bakis aggilart ve Onyargilarn
havayolu yolcu tasimaciligini olumsuz yonde etkileyen ikinci Onemli faktor
olmaktadir , iiciincii 6nemli neden ise kargo tasimaciligindada oldugu gibi yolcu
tasimaciliginda yeterli miktarda entegrasyonun saglanamamasindan kaynaklanan ve
havaalanlarinin yeterli miktarda iilske geneline yayilmamis olmasindan dolay1 ortaya

cikan kesintisiz ugus imkaninin bulunmamasidir.

Ankete katilan 29 katilimci1 genel olarak havayolu tasimacilifinin en biiyiik
sorununun yakit fiyatlarindaki dolayisi ile maliyetlerdeki artistan kaynaklandigim ve
sirketlerin bu maliyetleri karsilamasi gerektiginden bahsetmislerdir, katilimcilarin
¢Oziim Onerileri arasinda alternatif yakitlarin bulunmasi, havayolu sirkelerinin
arasinda olmas1 gereken koordinasyonun saglanmasi ve havayolu sirketlerinin yakit
maliyetleri, inme-kalkma maliyetleri gibi yiliksek kalemli maliyetlerinin devlet

tarafindan subvanse edilmesi gibi Onerileri vardir.
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SONUC

Diinyanin Ozellikle son yillardaki bas dondiiriicii hizli degisimi, bolgeler arasi
pazarlar biitiinlestirmis, iiretim siirecinde mal ¢esitliligini artirirken, mal faktor ve
finans piyasalarinin ulusal sinirlar1 asmasina imkan tanmmustir. Iste bu kiiresellesme
siirecinde, tasimacik faaliyetleri biiyilk 6nem kazanirken, tasimacilik kiiresellesmenin

hem bir liriinii hemde motoru haline gelmistir.

Kiiresellesme siirecinden etkilenen sektorlerin basinda , havayolu tagimaciligt
gelmektedir. Havayolu tasimaciliginin faaliyetleri agisindan uluslar arasi alana en agik
sektorlerden bir tanesidir. Kiiresellesme siirecini etkileyen faktorler, havayolu
sirketlerininde kiiresellesmesini hizlandirirken, havayollar da kiiresellesme siirecinde

etkili olmaktadir.

Havayolu asimacilik sektoriinde , serbestlesme ve 6zellestirmelerin yasanmaya
baslamasi ile birlikte, i¢c hat yolcu tasimaciligi 1978 yilina kiyasla 2007 yilinda %
180oraninda ve i¢c har kargo tasimaciligi ayni tarihler arasinda % 184 oraninda
artarken, uluslararasi yolcu tasimacilifi aym yillar arasinda % 441 ve uluslararasi
kargo tasimaciligr ise %590 oraninda artis gostermistir. Bu artiglar havayollarinin
deregiilasyon hareketlerinin basladigi donemden itibaren, iilke simirlarmi asarak
uluslararas1 arenayada kaydigimmin ifadesidir. Havayolu tasimaciligi sadece iilke
sinirlarint zorlamamakta, havayollarinin bolgesel bir tagimacilik olmaktan daha ileri
giderek, kiiresellestigini gostermektedir. 1985 yilinda toplam uluslar arasi yolcu
tasimaciliginin %66’°s1 bolge i¢i, %34’ ise bolgeler arasi ger¢eklesirken 2004 yilinda
bu oran %39.8’e yiikselmistir. Yapilan Ongoriiler, oniimiizdeki yirmi yil sonunda

bolgeleraras1 tasimaciligin %43.6’ya yiikselecegini gostermektedir.

Sektoriin bu sekilde biiyiimesi ile birlikte , farkli bolgelerde yasanan krizlerden
tim sektor etkilenmektedir. 2001 yilinda ABD’de yasanan terdr olaylar1i ve 2003
yilinda uzak dogu da yasanan SARS salgini, kiiresel olarak hemen hemen biitiin
havayolu faaliyetlerini etkilemistir. Bu asamada, 6zellestirme tersine hareketlerin

yasandigi, iilkelerin kendi bayrak asiyicilarini finansal olarak destekleme kararlari
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aldiklan goriilmiistiir, firmalar yaptiklan isbirlikleri ile kiiresel boyutlardaki rekabet
giiclerini arttirmaya ve kabotaj kisitlamalarini engellemeye calismaktadirlar. Firmalar,
sermaye, teknoloji, isgiicii, egitim teknikleri ve araglar gibi tek baglarina verimli
kullanamadiklar bir takim unsurlarda bir araya gelerek, igbirliklei olugturmaktadirlar.
Yer hizmetlerinin ortak kullanilmasi, ugus kodlarinin paylasimi, kabin personelinin

karsilikli degisimi, ortak reklam ve promosyonlar bunlara 6rnektirler.

Havayolu yolcu ve kargo tasimaciligmmi giiniimiizde etkileyen en ©nemli
faktorlerin basinda yakat fiyatlarindaki artis gelmektedir, havayolu tasimaciligl yapan
isletmelerin maliyetlerinin yaklasik %20’sini yakit giderlerinin olusturdugunu
disiiniirsek yakit fiyatlarinin ne derecede Onemli oldugu ortaya cikacaktir, yakit
fiyatlar1 ile beraber havayolu tasimaciligimin diger tasimacilik tiirleri olan

entegrasyonunun tam olarak saglanmasi gereklidir.

Sonug¢ olarak, giin gectikce gelisen hava tasimaciligi sektoriirii rekabeti,
rekabette havacilikta birtakim kalite standartlart uygulamayi, de§isen miisteri
ihtiyaglarina ayak uydurmayi zorunlu hale getirmistir. Bu uygulamalar sektordeki
rekabetin dogurdugu baslica sorunlardir. Ancak havayolu lirketleri rekabete ayak

ydurmaya calisirken global diizeydeki sorunlarinada ¢6ziim bulmaya ¢alisdalidirlar.
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EKLER
Ek 1 - Anket Formu

Degerli katilimci,

Bu ¢alisma; Dokuz Eyliil Universitesi Sosyal Bilimler Enstitiisii Isletme
Anabilim Dali Uluslararas1 Isletmecilik Boliimii’nce “Havayolu yolcu ve kargo
tasimacilign Tiirkiye ve Diinya uygulamalari” adli tez calismasinin teorik kismini
desteklemek {iizere hazirlanmistir. Elde edilen bilgiler tamamen bilimsel amacl

olarak kullanilacak olup, ilgili tiim veriler gizli kalacaktir.

Arastirmaya sagladiginiz katkilardan dolay1 simdiden tesekkiir ederiz.
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Boliim 1

Genel Firma Bilgileri
Firma Adi:

Calisan Sayisi: .....ceeue

Sektordeki Hizmet Yili: ..........

1. Isletmenizin merkezi hangi iilkede faaliyetlerini siirdiirmektedir?

2. Filonuzda kag adet ucak bulunmaktadir?
a. ()5’ten az b.() 5ile 10 arasi
c. ()11 ile 20 aras1 d.() 20’den fazla

e.( ) Sirketimiz adia calisan ugak bulunmamaktadir.
3.Filonuzun faaliyet alan1 nedir?

a.( ) Kargo tasimacilign  b.() Yolcu tasimaciligi c. ( )Her ikisi

4. Ucuslarimiz i¢ hatlarda mi, dis hatlarda mi1 hizmet vermektedir?

a. ()i hatlar b.() Dis hatlar c.() Her ikisi
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Bolim 2

Havayolu Tasimacihi@ Sorunlari ve Coziim Onerileri

1. Faaliyette bulundugunuz iilkedeki havayolu tasima agim yeterli buluyor

musunuz?

a.( ) Evet buluyorum b.() Hayir bulmuyorum

2. Faaliyette bulundugunuz iilkedeki havayolu tagima aginin gelistirilmesi ile
ilgili calismalan yeterli buluyor musunuz?

a.( ) Evet buluyorum b.() Hayir bulmuyorum

3. Giinlimiizde havayolu isletmelerini olumsuz yonde etkileyen en biiyiik etken
petrol fiyatlarindaki artistir.

a. ( )Kesinlikle Katilmiyorum

b. ( )Katilmiyorum

c. ()Fikrim yok

d. ()Katilryorum

e. ( )Kesinlikle katiliyorum

4. Havayolu tagimaciligini olumlu yonde etkileyen asagidaki secenekleri 1 den 5
e kadar onemlilik derecesine gore siralayiniz. (5:¢ok onemli, 1:0nemsiz)

() I¢ hat havayolu tasimaciliginin serbestlestirilmesi

( ) Havaalanlarinda kamu-6zel sektor isbirligi

( ) Hava arac1 bakim faaliyetlerinde yasanan gelismeler

( ) Turizmin gelismesi

( ) Yeni havaalanlarinin kurulmasi
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5. Havayolu tagimacili§ini etkileyen asagidaki sorunlari 1 den 4 e kadar
onemlilik derecesine gore siralayiniz. (4: cok énemli, 1:az 6nemli)

( ) Mali Sorunlar

( )Teknik Sorunlar

( ) Personel Sorunlari

( ) Organizasyon Sorunlari

6. Havayolu tasimaciliginin gelisiminin hizlandirilmasi acisindan asagidaki
secenekleri 6nem sirasina gore siralayiniz.

( )Havayolu isletmelerinde istihdam edilen personelin, uluslararas1 diizeyde
hizmet verebilecek sekilde egitilmeleri icin ilgili havayolu isletmelerince gerekli
kurumsal tedbirlerin alinmasi

() Devlet tarafindan havayolu isletmelerine teknik ve finansal destek saglanmasi
( ) Havayolu kargo tasimasi isletmelerinin, hizmetlerini, uluslararasi arenada
rekabet edebilecek diizeye c¢ikaracak, diger tasimacilik isletmeleriyle
entegrasyonu caligmalarina devletce onciiliik edilmesi.

(ODiger

7. Sizce havayolu sektoriinde verilen sektorel egitimler, ihtiyaci karsilamaya
yonelik midir?

a. () Intiyac1 Karsilar b. () Ihtiyac1 Karsilayamaz

8. Size gore faaliyette bulundugunuz iilkenin havayolu tagimaciligina iliskin en

biiyiik 3 sorunu hangisidir?
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9. Havayolu kargo tasimaciliginin asagida verilen sorunlarini 1 den 4’e kadar
Onem sirasina gore siralayimiz? (4: ¢cok onemli, 1:az 6nemli)

a.( ) Gumriiklerin yetersiz kalmasi ve biirokratik yapinin ¢coklugu.

b.( ) Kargo tesislerinin teknik altyapilarinin yetersiz olmasi

c.( ) Hava kargo tasimaciliginin diger tasimacilik tiirleri ile tam entegrasyonunun
saglanamamasi

d.( ) Isletmelerimizin biinyesinde kargo tasimacilig1 yapabilmek icin yeterli

sayida ve cesitte hava arac1 bulunmamast

10.Havayolu yolcu tagimaciliginin asagida verilen sorunlarin1 1’den 5’e kadar
Onem sirasina gore siralayiniz.(5: ¢ok 6nemli, 1 az 6nemli)

a. () Bilet fiyatlarinin yiiksek olmasi

b. () insanlarin hava tasimacili§ina sicak bakmamasi ve bu konudaki dnyargilari
c. () Ugak sayisinin az olmasi, filonun yas ortalamasinin yiiksek olmasi

d. () Yetigmis personelin bulunmasinin zorlugu

e. () Ulke capindaki havaalanlarinin azligi, kesintisiz ucus imkaninin olmamasi

219



11. Havayolu yolcu ve kargo tasimaciligi sorunlan ve ¢6ziim onerileri ile ilgili

goriislerinizi asagidaki boliime yaziniz.
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BOLUM 3

Cevaplayiciya Ait Bilgiler

Cevaplayanin Adi-Soyadi: ......................
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Ek 2 : Ankete Katilan Firmalar

ACT Kargo

Aerotrans Logistic

Atlas Jet

Avgo Express

Balnak Logistic Group
Best Air

Bora Jet Air Taxi

Duha Aviation

Emair Aviation

Freebird Airlines

Gozen Air Services
Gulfstream Aerospace
Iberia

Kuzu Airlines A.S.
Kiihne+Nagel Nak. Ltd. Sti
Lufthansa Cargo

MNG Havayollar1 A.S.
Onur Air Tasimacilik A.S.
Pegasus Tagimacilik A.S.
Qatar Airways

Saga Airlines

Soylu Aviation

Sun Express

Tulair Logistic Services
Tiirk Havayollart A.S.
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