T.C.
SAKARYA UNIVERSITESI
SOSYAL BILIMLER ENSTITUSU
MALIYE ANA BiLiM DALI

SIVIL HAVACILIK SEKTORUNDEKI GELISMELERIN
IHRACATA ETKISi VE DEVLETIN DUZENLEYICIi ROLU:
TURK HAVA YOLLARI AFRIKA ACILIMI ORNEGI

Deniz VAR

DOKTORA TEZI

Damisman: Prof. Dr. Temel GURDAL

Ekim-2021



T.C.
SAKARYA UNIVERSITESI
SOSYAL BIiLIMLER ENSTITUSU

SIVIL HAVACILIK SEKTORUNDEKI GELISMELERIN
THRACATA ETKISI VE DEVLETIN DUZENLEYICi ROLU:
TURK HAVA YOLLARI AFRIKA ACILIMI ORNEGI

DOKTORA TEZI

Deniz VAR

Enstitii Anabilim Dali : Maliye

“Bu tez 16/10/2021 tarihinde yiizyiize olarak savunulmus olup asagidaki isimleri bulunan
jiiri tiyeleri tarafindan Oybirligi ile kabul edilmistir.”

JURI UYESI KANAATI
Prof. Dr. Temel GURDAL Basarili
Prof. Dr. Sakir GORMUS Basarili
Prof. Dr. Fatih YARDIMCIOGLU Basarili
Prof. Dr. Tarik VURAL Basarili
Prof. Dr. Hakki ODABAS Basarili




ETiK BEYAN FORMU

Enstitiiniiz tarafindan Uygulama Esaslar1 ¢ercevesinde alinan Benzerlik Raporuna gore
yukarida bilgileri verilen tez c¢alismasinin benzerlik oraninin herhangi bir intihal
icermedigini; aksinin tespit edilecegi muhtemel durumda dogabilecek her tiirlii hukuki
sorumlulugu kabul ettigimi ve Etik Kurul Onay1 gerektigi takdirde onay belgesini aldigimi

beyan ederim.
Etik kurul onay belgesine ihtiya¢ var midir?

Evet [J
Hayir
(Etik Kurul izni gerektiren aragtirmalar asagidaki gibidir:

e Anket, miilakat, odak grup calismasi, gézlem, deney, goriisme teknikleri kullanilarak
katilimeilardan veri toplanmasini gerektiren nitel ya da nicel yaklasimlarla yiiriitiilen
her tiirlii arastirmalar,

e Insan ve hayvanlarin (materyal/veriler dahil) deneysel ya da diger bilimsel amaglarla
kullanilmasi,

e Insanlar iizerinde yapilan klinik arastirmalar,

e Hayvanlar iizerinde yapilan arastirmalar,

e Kisisel verilerin korunmasi kanunu geregince retrospektif ¢calismalar.)

DENIiZ VAR

16.10.2021



ONSOZ

Bu calismay1 hazirlama asamasina gelebilmemde biiyiik destekleri olan, bilgi birikimi ve yol
gostericiligi ile tez ¢aligmami basartyla yliriitmemi saglayan danisman hocam, Prof. Dr.
Temel GURDAL’a, tez ¢alismam sirasinda yonlendirme ve elestirileriyle calismalarima
katk1 saglayan Prof. Dr. Fatih YARDIMCIOGLU’na, ozellikle tezimin uygulama
asamasindaki degerlendirmeleri ve degerli katkilar1 icin Prof. Dr. Sakir GORMUS ve Dr.
Ogr. Uyesi Alper YILMAZ’a, ayrica degerli elestirileri ile calismamin olgunlasmasini
saglayan jlri iyelerim Prof. Dr. Tartk VURAL ve Prof. Dr. Hakki ODABAS’a
tesekkiirlerimi sunuyorum.

Hayatimin her asamasinda maddi ve manevi desteklerini esirgemeyen aileme sonsuz
tesekkiirlerimi sunarim. Ayrica, doktora calismamim basindan sonuna kadar olan siirecte her
daim yanimda olan, yeterli vakit ayiramadigim siirecte biiyiik sabir gostererek desteklerini

esirgemeyen sevgili esime tesekkiir ediyorum.

Deniz VAR

16.10.2021



ICINDEKILER

KISALTMALAR .cucoiitinnennicsnisssnsnssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssassssssssssssss v
TABLO LISTESccucuuiieineincinsinscncsscsssisssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssss vi
SEKIL LISTEST cuueeueueteieeeeeeeiesesenesesesesesesesssessssssesessssssssessssssssssasssesssessssesessssssssssesesssens vii
GRAFIK LISTES.uuucuicininniinisscissssssssssssmssssmsssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssss viii
OZET ouincicnsincnncssissssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssasssssssssssss ix
ABSTRACT ucuuitiiiniieicensisssissssssesssissssssssssissssssessstsssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssaes X
GIRIS cuectcterneeecnetseesesesesssassssesssssssssessssssssssesessssssssssssssesssassssssssssssasassesssssessssssssssens 1
BOLUM I: SiViL HAVACILIGIN GELIiSiMi VE KURUMSAL YAPI ...........ceuuenee. 6
1.1. Tirkiye’de Sivil HavaciliZin GeliSIMI seceesresssessssessesssssessasssssssssssssssssassssssssassssssssssssssssses 6
1.1.1. Osmanli Déneminde Sivil Havactlik ...........oocooiiiiiiiniiiiiiiiiceee e, 7
1.1.2. 1923-1950 Doéneminde Sivil Havacilik ..........ccooeeiiieiiiiiiiieeeeeeeeeeeee 11
1.1.3. 1950-1980 Doneminde Sivil Havacilik ..........cccooviieiiiiiiiiiicee 18
1.1.4. 1980-2003 Doneminde Sivil Havacilik ... 23
1.1.5. 2003 Sonrasindaki GeliSmeler............coovviiiiiiiieiieceiieeeee e 29

1.2. Sivil Havaciligin Kurumsal Yapisi ve Ilgili Diizenlemeler............cococovvvvevreeeivevennnne. 37
1.2.1. Uluslararast Kuruluslar .............ccoeooiiieiiiciie e 37
1.2.1.1. Uluslararas1 Sivil Havacilik Orgiitii (ICAO)........c.cocoevevreeenereeeereenen, 37

1.2.1.2. Uluslararas1 Hava Tasimacilig1 Birligi (IATA)..c..ccocvviviininiiniienne 40

1.2.1.3. Avrupa Sivil Havacilik Konferanst (ECAC)........ccccevvieiiiiciiiiienieee. 41

1.2.1.4. Avrupa Hava Seyriiseferi Emniyeti Teskilati (EUROCONTROL) ....... 42

1.2.1.5. Miisterek Havacilik Otoriteleri (JAA) ....ccoceevveeeeiieeieeeeeeeeeeee e 44

1.2.1.6. Avrupa Birligi Havacilik Emniyeti Ajanst (EASA).....cccocveeieeivenenne. 44

1.2.1.7. Uluslararas1 Havaalanlart Meclisi (ACI).......ccccoevveeviienieniieiieeieeieene 45

1.2.1.8. D-8 Ulkeleri Sivil Havacilik Calisma Grubu (D-8 WGCA) .................. 45

1.2.2. Ulusal KUruluslar..........cc.oooiviiiiiiececce et 46
1.2.2.1. Sivil Havacilik Genel MUAUrTGZU ....cveeveveeiieiiieiieciieeeeeeee 46

1.2.2.2. Devlet Hava Meydanlari isletmesi (DHMI)...........c.ccooovvivevevrcerene. 47

1.2.2.3. Ulastirma ve Altyap1 Bakanlig1........ccccoccoviiiiiiiniininineceee 49

1.2.2.4. Tirk Hava Kurumu............coooiiiiiiiiiiieeee e 49



1.2.2.5. Dis Isleri Bakanligi ICAO Daimi Temsilcilifi..........cocoevvveveveveveeerennne. 50

1.2.3. Uluslararast Diizenlemeler............coceiviiiiiiiiinieniieeecece e 51
1.2.3.1. Paris Uluslararas1 Havacilik SOzlesmesi ...........cooveeeveeecieeeciiecciieeee. 51
1.2.3.2. Madrid SOZIESMESI ......cccuvieeiiieeiieeeiie ettt e e 53
1.2.3.3. Havana SOZICSMESI......cccurieiiieeiieeeiieeeiieeetee et e eiveeeeee e eeaae e eavee e 53
1.2.3.4. Varsova SOZIESIMESI.......ccuviiiiiiiiiieeeiiiee ettt e e e 54
1.2.3.5. S1KaO SOZIESMEST ..ecuvveeeeiiieciiieeeiie ettt 55
1.2.3.6. TOKYO SOZICSIMESI.....eecuvieiieeiiieiiecieeiie ettt e et eee 58
1.2.3.7. Lahey SOZICSMEST ...cceuvireiiieeeiiiiesiiieeeieeeriee et e eire e seeeeaee e s 59
1.2.3.8. Montreal S6zlesmesi (1971) ve Ek Protokolleri ............cccoeeevveevnieennen.. 60
1.2.3.9. Montreal S6zlesmesi (1999)......cccveeiiiieiiiieeieeeeeeeeeee e 62

B(")LQM II: SiVIL HAVACILIK SEKTORUNDE DEVLETIN DUZENLEYICi

ROLU..uuiiuieniininsunssnnssessanssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssasssssssssssssssssssssssssassssssss 64
2.1. Havayolu Tasimactlil.......ccooueiiriiiiiiieeiee ettt e e e e s 64
2.2. Pazara ETISIM.....cccuiiiiiiiiiie ettt et e et e e te e e etae e e etae e e easeeetaeeeneeeeaneeas 67

2.2.1. ikili Havayolu Tasimaciligt Anlasmalart..............ccccooeveverueveverrerereeieseneesereeeeneen. 68

2.2.2. Cok Tarafli Havayolu Tasimaciligi Anlagmalari..........c.cocceeveiieniiiniiinienieeienne, 74
PRI o V.1 ¢ € 115 1SS UUR PR 78
2.4. Havaalani1 Slotlar1 (Sira/zaman tahSiS1) ......cecueereeeiiieniiieiieiieeicese e 82
2.5. Kapasite DUzZenlemeleri........ccuviiiiiiiiieiiiiecieecie ettt e e e eeeeree s 84
B T S\ £ L 235 1 1<) 1S o USRS 87
2.7. Ekonomik Diizenlemelere Yonelik IATA nin ROI......ccooviiiiiiiiiiiiiiiieeeee 91

BOLUM III: SiViL HAVACILIKTA TURK HAVA YOLLARI VE AFRIiKA

ACILIMININ ANALIZL.uucuivveeececrerrecnesesessesesesesssssssessssssssssesssessssssessssssssssssesssssssssss 95
3.1. Tiirk Hava Yollari’nin Havacilik Pazarindaki Yeri.........ccccoeevoiiieiiieeciieeieeceeeeee 95
3.2. Tiirkiye nin Afrika AGIIMI .....cccueiiiiiiiiiii e e 97
3.2.1. Tiirkiye-Afrika THSKIIEIT. .......vovevveeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeee e 100
3.2.2. Tirkiye-Afrika D1§ TICATEtl ....cccuvrerciiieiiieeiiie ettt 103
3.2.3. THY ’nin Afrika’daki Biiylime Politikasi...........ccceevuieviieriiiniiiniieieeieceeee 104
3.3. Afrika Agiliminda Kurumsal Giri§imler ..........ccoeooviieiiieiiiieeciieccree e 107



3.3.1. Disigleri BaKanli@l ........cccveviiiiiiiiiiiiiecieeieeee et 107

332  TIKA oottt 109
3330 AFAD ettt 112
3.3.4. Diyanet Isleri BasKanli@1.............cocovvevriueueeeeeeeceeeeeeeeseeeeeseseseeeeesese s senas 113
3.3.5. Yunus Emre Enstitlisii.......cooeeeiiieiiiiiieniieieie e 114
3.3.6. Sivil Toplum Kuruluglar .........cccueeeiieeiiiieiie e 115
. THY nin Afrika’daki Yeni Ugus Noktalari, Frekans ve Yolcu Sayilari..................... 116
R TR 3 R 25 (0] o) 7 ISR SPUUSRRTPRI 119
342, SUAAN. ...ttt sttt ettt et h et ntesae et eaeen 119
343 NIV e utieiieeiiteiie et etie et e et e et estte e bt esteeeabeesabeebeessaeenseassseenseesaseenseessseeseennsaans 119
3.4.4. GUNEY ATTIKA ..ooviiiiieiie et ettt sttt e e ens 120
345, SENEEAL.....einiiiiiiii e 120
34,6, KONYA .ttt et sttt e e e e e e 121
3.4 7. TANZANYA . ..eviieeeiiiiee e e e et ee e e et ee e e sttt eeeesbeeeeeeatteeeesnsseeeeaanssaeesennsseeeennseeeens 121
34,8, UANAA .....coiiiiieiie ettt et e et e et e e e tb e e eraeeenaeeebaeennraeens 121
34,9, GANA ...ttt ettt et 122
3410, SOMALT 1.ttt ettt st 122
3411 RUANAA ..ttt 122
3.4.12. Fildigi SAhIILerT....cccuiiiiiiieciieeciie ettt 123
3.4.13. Demokratik Kongo Cumhuriyeti ........cccceceerueriiniinieniienienienienceieeecsieeieeeene 123
3414, CIDULL...etieiieiectieie ettt ettt ettt e et e s st e seesaesseeseenaesseensaeseenseensenneens 123
34,15, MOTIEANYA .. .eeeiiieeiieeeiieeeieeeeieeeeteeesteeessseeessaeeessseeessseessseeesseesssseessseeenseeens 123
3.4.16. BUrkina FaS0 ......cccuiiiiiiiiiiie et 124
T U\ 1<) SRS PRRPSRRPRI 124
34,18, KAMETUN...coutiiiiiiiiiiiie ettt sttt et e e e 124
34,19, GADOM ...ttt ettt ettt n ettt eaeea 125
3420, €A 1ottt ettt sbe et st 125
3421, BEININ ottt sttt sttt sae et st 125
3422, ANZOLA ..ttt ettt et e b e st eree et ens 125
B4 23 EIIEIC oottt ettt ettt et ettt esnteebeesaneens 126
3424, MALL ..ottt ettt et e b neesaeebeennen 126



3.4.25. MOZAMDIK ..c..eoiiiiiiiieiieie ettt 126
3420, MAUTTEUS ..ottt sttt sttt sttt sbe et sat e s bt et e estesbeebesaeens 126
3.4.27. Madagaskar ........cccuieiiiiiiieie et sttt eaae e 126
3428, SEYSCLLET ...ttt 127
3.4.29. KOMOTIAT .....oiiiiiieciiie ettt e et e et e et e e e te e e eaaeeessaeeearaeesnreeenns 127
3430, GINE..ueeieieneieeie ettt ettt ettt ettt e ettt et e st e b et e te et e ente st e beenteeaeeneeneen 127
3431, SHETTA LEOME ...ttt ettt ettt et s e s 127
3.4.32. GAMDIYA....cciiiiiiieiieiieeieeete et eite et e st e et e st e ebeesiaeeseessseenseessseesseessseensaesnseens 127
3.4.33. ZAMDIYA ...oovviiiieeiieiie ettt ettt ettt tbeeba e st e ebeeesbeeseeenneens 128
3434, KOMZO..uutiieniiieeiiee ettt ettt e et s e et ee e tbee et eeeabeesbbeesnaeeesabeeesabeeenaraeens 128
3.5. THY Afrika Aciliminin Ampirik Analizi..........cooceeiiieniiiiiiiniieiieieceeeeee e 128
3.5.1. MOdE] V& VETT SO ...ccuuiiiiiieiiieiieiie ettt ettt ettt ettt e e s ens 128
3,52, MEEOAOLO]T ettt ettt ettt ettt ettt ettt ens 130
3.5.2.1. Birim KOK TeStIETT. ..ecuieiiiiiiiiiieeiieiieeieeeie et 130

3.5.2.2. Vektor Otoregresif Model (VAR) .....ooeeiiiiiiiieeeeceeeeeeeee e 130

3.5.2.3. Granger NedenselliK...........ccceeiieiiiiiiiiiieciiceeee e 134

3.5.2.4. ES BUtUNIESME ..o 136

3.5.3. AMPIriK LIteratlir ... .cocuiiiiiiiieciieie ettt ettt et 143
3.5.4. ANaliz BUlGUIATT.....cooiiiiiiiiiicieee e et 146
SONUGC ..cuueeviceisenssicsensesssessssssssssnssssssssssesssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssesssssssssssssssssssssssssess 163
KAYNAKCA . ...coviiiininnninsenssissssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssss 170
OZGECMIS caeeeerereereresensssesesesssssssessssssssssssssessssssssesessssssssessssssssssssesssssssssssssssssssasss 184



KISALTMALAR

ACI : Airports Council International
AFAD : Afet ve Acil Durum Yo6netimi Baskanligi
AFCAC : African Civil Aviation Commission

COMESA : The Common Market for Eastern and Southern Africa

DHMI : Devlet Hava Meydanlar Isletmesi
EAC : East African Community

EASA : European Aviation Safety Agency
ECAC : European Civil Aviation Council

ECOWAS : Economic Community of West African States

IATA : International Air Transport Association

ICAN : International Comision of Air Navigation

ICAO : International Civil Aviation Organization

JAA : Joint Aviation Authorities

LCC : Low-cost carrier

SADC : Southern African Development Community
SHGM : Sivil Havacilik Genel Miidiirliigii

TASAM : Tiirk Asya Stratejik Arastirmalar Merkezi
TBMM : Tiirkiye Biiyiik Millet Meclisi

THY : Tiirk Hava Yollari

TiKA : Tiirk Isbirligi ve Koordinasyon Ajans1 Baskanhgi
TOSHID : Tiirkiye Ozel Sektor Havacilik isletmeleri Dernegi
WGCA : Working Group on Civil Aviation


https://www.ecowas.int/

TABLO LIiSTESI

Tablo 1 : THY 'nin Filo ve Mali Durumu ile Tasman Yolcu ve Yiik Miktarlari................ 22
Tablo 2 : Havacilik Sektoriiniin Basar1 Kriterlerine Gore Durumu............cccocoevveeeevveenne... 34
Tablo 3 : Havayolu Ugak Filosu IStatiStIKIETi............coeveveveveeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeenes 35
Tablo 4 : Havaalanlarinda Toplam Yolcu ve YUk Trafigi.......cccoooeeviiiiiiniiiiiiiiiieies 36
Tablo 5 : Cok Tarafli Havayolu Tagimaciligi Anlagsmalart ..........c.coccveevieniienienieenieeens 76
Tablo 6 : Tirkiye Afrika D1 TICAIEti.......ccevriirciieriieiiieriieeieeeeete et eieeeveereeeeve e 103
Tablo 7 : Afrika Kitas1 Ugus Frekansi ve Yolcu Kapasite ........cccceeevveevvieecieencieeciieeee, 117
Tablo 8 : Calismada Yer Verilen Afrika UIKEleri .......c.oovvveveveeieeeieeeeeeeeeeeeeens 129
Tablo 9 : Serilere Ait Tanimlayict IStatiStKIET ..............cooeveveveeeeeeeeeeeeeeeeee s 147
Tablo 10: Birim KOK TeStIETT ....cecuiriiriiiiiiiiiieieees e 149
Tablo 11: VAR Gecikme Bilgi KIiter .......cccuvieiiiieeiiieciiieciie et 150
Tablo 12: VAR (2) Modeli EKK Tahmini .........ccccccovvieiiiieiiieiciie e 152
Tablo 13: Wald TSt ....coouiiiiiieiieece et sttt st 153
Tablo 14: Varyans AYTISHIMA .......ceeivieeiiieeiiie et sieeesieeesteeesereeseaeeeareeesaeesnseeesnnes 156
Tablo 15: Johansen Esbiitiinlesme Testi Sonucglart ...........coccovviiiiiiiiiiieiiiie e, 157
Tablo 16: Pantula Prensibi.........ccccoiiiiiiiiiiiieie et 158
Tablo 17: Es Biitiinlesme Katsay1lart ...........cccoevuieiiieiiieniiiiieiececeeee e 159
Tablo 18: Zayif Di1SSallik TeSti....c.ccoviiiiiiiiieiieciieiieee et 161
Tablo 19: Hata Diizeltme Modeli .........ccooiiiiiiiiiiiii e 161
Tablo 20: Hata Diizeltme Modeli Granger Nedensellik Testi........cccccoeevenieneniienecnennne. 162

Vi



Sekil 1:
Sekil 2:
Sekil 3:
Sekil 4:
Sekil 5:

Sekil 6:

SEKIL LiSTESI

THY ’nin 2005 Y1l1 Sonrast GeliSImMi.......cccvviiieiuiiiiiiiiiee e 96
Degiskenlere Ait Zaman Serisi Grafikleri .........cccoeecvveriiieeniieiiiieeieeceeeee 146
Degiskenler Arast Nokta GrafiSi.......ccceoeeveeiieniininiiinieneeieneeeeeesece e 148
VAR (2) Modeli Tanisal SINama...........ccccueeeeviiiiiiieiiieeeiee e 151
Etki Tepki FONKSIYONIATT ......cccviiiiiiiieciieciieie ettt 155
VAR (2) Modeli Tanisal SIama...........cccoeeeieieiiieiiiieeciie e 157

Vi



GRAFIK LISTESI

Grafik 1: Diinyada ve Tiirkiye’de Havayolu Yolcu Sayisi (Milyon Adet)

Grafik 2: Afrika Thracati ve THY Yolcu Sayis......ocoooovviiivveiiccccene.

viii



OZET

Bashk: Sivil Havacilik Sektoriindeki Gelismelerin Thracata Etkisi ve Devletin
Diizenleyici Rolii: Tiirk Hava Yollar1 Afrika A¢ilimi1 Ornegi

Yazar: Deniz VAR

Danisman: Prof. Dr. Temel GURDAL

Kabul Tarihi: 16.10.2021 Sayfa Sayisi:  x (6n kisim)+184 (tez)

Bu ¢alismanin amaci, 51 Afrika llke verisinin kullanilarak 2011-2020 dénemi igin sivil havaciligin
gelisiminin Tirkiye’nin ihracatina etkisinin, THY ’nin Afrika agilimi1 kapsaminda arastirmaktir.
Oncelikle, sivil havacilik sektoriinde devletin diizenleyici roliiniin hangi boyutta yer aldig1, kurumsal
yapinin hangi ¢ercevede olusturuldugu, s6z konusu kurumlarin gérev ve sorumluluklarmin neler oldugu,
sektoriin hangi yasal mevzuat ile diizenlendigi incelenmistir.

Calismada, THY nin Tiirkiye’nin Afrika agilimmda oynadigi roliin ve izledigi sektdrel politikalarin
etkilerini ortaya koyabilmek i¢in ampirik analiz gerceklestirilmistir. Ampirik analiz dogrusal zaman
serisi modelleri ve analiz teknikleri gergevesinde yiiriitiilmiistiir. Ihracatin bagimli degisken, yolcu
sayisinin ise bagimsiz degisken olarak se¢ildigi ekonometrik bir model olusturulmustur. Analiz, 2011-
2020 doénemine ait aylik gézlemlere dayanmaktadir. THY 'nin Afrika’ya yonelik yirittigii faaliyetlerin
temsilcisi olarak alinan yolcu sayisi degiskeni de ayni sekilde aylik gézlemlere dayanmaktadir. Yapilan
es biitiinlesme testi sonuglarina gore seriler arasinda es biitiinlesme iliskisinin oldugu yani uzun dénemde
birlikte hareket ettikleri goriilmektedir. Es biitiinlesme katsayilarinda ise yolcu sayisindaki 1 birimlik
artig ihracatta FMOLS yonteminde 0,341 birim, DOLS yo6nteminde 0,291 birim ve CCR ydnteminde
0,340 birimlik artisa yol agmaktadir.

Yolcu sayisi degigkeninin ihracat degiskenini pozitif yonde etkiledigi goriilmektedir. Nedensellik testi
sonuglarma gore de yolcu sayisi degiskeninden ihracat degiskenine dogru tek yonlii nedensellik iliskisi
tespit edilmistir.

Anahtar Kelimeler: Sivil Havacilik, Thracat, Afrika, Esbiitiinlesme ve Nedensellik Analizi




ABSTRACT

Title of Thesis: Impact of Developments in The Civil Aviation Sector on Turkey’s
Exports And Regulatory Role of The State: The Sample of The
Turkish Airlines Opening in Africa

Author of Thesis: Deniz VAR

Supervisor: Prof. Dr. Temel GURDAL

Accepted Date: 16.10.2021 Number of Pages: x (pre text)+184 (main body)

The aim of this study is to study the impact of the development of civil aviation on Turkey’s exports for
the period of 2011-2020 by using data retrieved from 51 African countries as part of Turkish Airlines'
African opening.

Primarily, the extent of the regulatory role of the state in the civil aviation sector, the framework in which
the institutional structure is established, what the duties and responsibilities of the said institutions are,
and which legal legislation the sector is regulated has been examined.

In the study, an empirical analysis was conducted to reveal the effects of the role played by Turkish
Airlines and the sector policies it implemented. The empirical analysis was generally conducted within
the framework of linear time series models and analysis techniques. An econometric model has been
established in which exports are selected as the dependent variable and the number of passengers as the
independent variable. The analysis is based on monthly observations from the 2011-2020 period. The
variable number of passengers, which is considered representative of the activities carried out by Turkish
Airlines for Africa, is also based on monthly observations. The results of the cointegration test reveals
that there is cointegration relationship between variables and so they are move together in the long run.
According to the cointegration coefficient one unit increase in passenger variable lead to 0,341 unit
increase in FMOLS method, 0,291 unit increase in DOLS method and 0,340 unit increase in CCR
method.

It can be inferred that passenger variable affect exports variable positively. Lastly according to Granger
causality analysis it shows that there is one way causality linkage goes from number of passengers toward
exports variables.

Keywords: Civil Aviation, Exports, Africa, Cointegration and Causality Analysis




GIRIiS
Calismanin Konusu

Sivil havacilik sektorii, bilhassa deniz asir1 iilkeler arasinda diisiiniildiigiinde, tilkeler arasi
tasimacilik ve ulasimda neredeyse alternatifsiz bir konuma sahip olmaktadir. Devletler
arasindaki basta ekonomik, sosyal, kiiltiirel ve sisyasi bir¢ok bagi kurmada koprii gorevini
istlenmis olan sivil havacilik sektoriiniin, 6zellikle genis cografyalara sahip olan ve bir ¢ok
dilin kullanilmakta oldugu iilkeler dikkate alindiginda, diger alternatif ulasim araglarinin
yeterli olmadigi ve bu bdlgelerde sivil havacilik sektoriinlin aktif bir rol oynadigi
goriilmektedir. Sivil havacilik sektoriiniin  varligi bu agidan bakildiginda goz ardi

edilemeyecek sekilde onem arz etmektedir.

Tiirkiye’de sivil havacilik faaliyetleri, Osmanli doneminden kalan askeri havacilik tecriibesi
dogrultusunda, Cumhuriyetin ilanindan hemen sonra baslamas, sivil havaciligin gelistirilmesi
amaciyla 1925 yilinda Tiirk Tayyare Cemiyeti kurulmus ve daha sonralar1 Tirk Hava
Kurumu adini almistir. Sivil havacilik sektoriindeki ilk sivil hava tagimacilig: faaliyeti ise
1933 yilinda 5 ugaktan olusan kii¢iik bir filo kurularak, “Tiirk Hava Postalar1” adi1 altinda
baslatilmistir. Cumhuriyetin kurulusunun 10. yilinda, “Havayollar1 Devlet Isletme idaresi’,
Milli Savunma Bakanligi’na bagli olarak kurulmus ve Tiirkiye’de sivil hava yolu
isletmelerinin kurulmasii saglamak ve havacilik alaninda tasima faaliyetlerini yiiriitmek

lizere gorevlendirilmistir.

Diinya sivil havacilik sektoriinde yasanilan gelismeler ve teknolojik faaliyetlerdeki kat edilen
hizli ilerlemeler iizerine, iilke c¢ikarlarinin korunmasi, sivil havacilik sektoriindeki
uluslararasi iliskilerin kapsamli ve diizenli bir sekilde idare edilmesi ve denetlenmesi
amaciyla, 1954 yilinda Ulastirma Bakanligi’na bagli olarak kurulan “Sivil Havacilik Dairesi
Baskanlig1”, 1987 yilina gelindiginde ‘Sivil Havacilik Genel Midirligii’ adiyla giiniin
sartlarina gore yeniden yapilandirilmustir. Sivil Havacilik Genel Miidiirliigii, 18.11.2005
tarihine kadar Ulagtirma Bakanligi’na baghi bir Ana Hizmet Birimi olarak faaliyette
bulunmus, ilgili tarihte yayimlanan 5431 sayili Sivil Havacilik Genel Miidiirliigii Teskilat ve

Gorevleri Hakkinda Kanun dogrultusunda 6zel biitgeli bir kurum statiisiine kavusmus ve 2



Kasim 2011 tarihli 661 sayili Kanun Hilkkmiindeki Kararname dogrultusunda yapilan
revizyonlar ile mevcut yonetim yapisina kavugmustur. Bugiin, Tiirkiye’deki sivil havacilik
faaliyetleri, 2920 sayili Tiirk Sivil Havacilik Kanunu ve bu kanun kapsamda yiirtirliige

konulan Yonetmelik ve Havacilik Talimatlari dogrultusunda icra edilmektedir.

Ulke gayrisafi yurt i¢i hasilasina katkisin1 her gecen giin arttiran ve Tiirkiye ekonomisi
icerisinde dnemli bir paya sahip ulastirma sektoriine olan talep de 6nemli oranda artmaktadir.
Bu biiylimenin ic¢inde, 2000 yilinda yolcu tasimaciliginda karayollarinin payr %96,
demiryolu %2.2, denizyolu %0, hava yolu ise %1.8 iken, 2015 yilinda karayollarmin pay1
%89.2, demiryolu %1.1, denizyolu %0.6 ve havayolu ise %9.1’e ulagmistir. Bu artis, sivil
havacilik sektdriiniin Tiirkiye’nin ekonomik faaliyetlerinde de dnemli bir rol iistlendigini ve

diinyaki en hizl gelisen sektorler arasinda yer aldigin1 gostermektedir.

Sivil havacilik alaninda yasanan bu olumlu gelismeler dogrultusunda; Tiirkiye’de 2002
yilinda toplam 532.531 olan havayolu (ugak) trafigi, 2019 yili sonunda 2.034.430’ye
ulasmistir. Yolcu trafigi sayisinda da benzer bir biiylime yasanmis ve 2003 yilinda
34.443.655 olan yolcu sayis1 2019 yilinda 208.911.338 yolcuya ulagsmistir. 2003 yilinda
964.080 ton olan havayolu yiik trafigi (Kargo+Posta+Bagaj) 2019 yilinda 4.090.168 tona
ulagsmigtir. 2003 yilinda 162 adet olan ugak sayis1 2019 yili sonunda 546 adete ulagsmustir.

Yukarida oOzetlendigi iizere sivil havacilik sektoriinde yasanan bu gelismelerin iilke
ekonomisine, dolayisiyla ticaret hacmine, turizm ve lojistik sektorlerine yaptig1 katkilarin,
sivil havacilikta atilan adimlarin ve devletin diizenleyici roliiniin sadece kendi ¢ergevesinde
degerlendirilemeyecegi ve iilkenin biitiinsel gelisimi bakimindan da stratejik konumda

oldugu asikardir.

Bu caligmanin konusunu, sivil havacilik sektoriindeki gelismelerin ihracat {izerine
etkilerinin, Tiirk Hava Yollarinin Afrika kitasina yonelik yapmis oldugu ag¢ilim iizerinden,
devletin diizenleyici roliinii de gbz 6nilinde bulundurarak tespit edilmesi ve degerlendirmesi

olusturmaktadir.



Calismanin Onemi

Literatiirde sivil havacilik sektoriindeki gelismelerin ihracata, milli gelire, istthdama, turizme
ve istihdama ciddi katkilar1 oldugu belirtilmektedir. Ancak bu etkilerin tespitine yonelik bir

calisma ya hi¢ yapilmamis ya da kisith miktarda caligmalara rastlanmustir.

Sivil havacilik sektoriindeki gelismelerde; devletin diizenleyici rolii olarak karsimiza ¢ikan,
Sivil Havacilik Genel Midiirliigliniin yapmis oldugu anlagsmalarin, bu dogrultuda artan slot
sayilar1 ve yeni ugus noktalarimin, Devlet Hava Meydanlari Isletmesinin alt yap1 yatirimlar
neticesinde artan havalimani sayisinin, sektore yonelik uygulanan vergi tesviklerinin,
uluslararas1 anlagsmalar neticesinde ortaya ¢ikan open sky (acik semalar) gibi sektorel
enstriimanlarin ve egitim sektoriindeki sivil havacilik alanindaki gelismelerin biiyiik oranda

etkileri oldugu bilinmektedir.

Bunun yani sira sivil havacilik sektoriindeki gelismelerin diger bir¢ok sektore olumlu etkisi
oldugu bilinmekle beraber, bu etkilerin tespit edildigi ve degerlendirildigi akademik bir
calismaya, konumuz itibariyle de sektdrdeki gelismelerin ihracata olan etkisine yonelik bir
calismaya literatiirde rastlanmamistir. Bu durum ¢alismanin 6nemini ortaya koyan bir unsur

olarak karsimiza ¢ikmaktadir.
Calismanin Amaci

Sivil havacilik sektoriindeki gelismelerin ihracata olan etkisinin arastirildigi bir ¢aligmaya
literatiirde rastlanilmamasi1 dikkate alinarak konunun igerigi, kapsami ve kisitlar
olusturulmustur. Bu ¢alisma ile, devletin diizenleyici rolii olarak karsimiza ¢ikan unsurlar da
dikkate alinarak, sivil havacilik sektoriindeki gelismelerin ihracata olan etkisine yonelik
yapilmis bir ¢alismanin eksikliginin giderilmesi, bu dogrultuda Tiirk Hava Yollarinin Afrika
acilimi Ornegi {iizerinden sektérde yasanilan gelismelerin Tiirkiye’nin ihracatina katki
saglaylp saglamadiginin ve devletin diizenleyici roliiniin etkinliginin tespit edilmesi

amaglanmaktadir.



Calismanin Yontemi

Sivil havacilik sektoriinde devletin diizenleyici roliiniin boyutlari, kurumsal yapinin hangi
cercevede (ulusal veya uluslararasi) olusturuldugu, s6z konusu kurumlarin gorev ve

sorumluluklarinin neler oldugu, sektoriin hangi yasal mevzuat ile diizenlendigi incelenmistir.

Calismada, Tiirkiye’nin Afrika acilimi siirecinde, THY nin oynadig1 roliin ve izledigi
sektorel politikalarin etkilerini ortaya koyabilmek i¢in ampirik analiz gergeklestirilmistir.
Ampirik analiz, dogrusal zaman serisi modelleri ve analiz teknikleri ¢ercevesinde
yuriitiilmiistiir. Analiz, 51 iilkeden olusan Sahraalti Afrika bolgesinin 2011-2020 dénemine
ait aylik ihracat rakamlarina yonelik gozlemlere dayandirilmistir. THY "nin Afrika’ya yonelik
yliriittiigii faaliyetleri temsilen belirlenen yolcu sayis1 degiskeni ayni sekilde aylik gozlemlere

dayanmaktadir.

Oncelikle, ihracatin bagimli, yolcu sayismin bagimsiz kabul edildigi ekonometrik model
olusturulmustur. Analize gegcmeden once, Census-X12 yontemi ile mevsimsel diizeltmesi
yapilarak bu etkiler elimine edilmistir. Ayrica ¢alismada serilerin logaritmik dontisiimii
yapilmistir. Calismada kullanilan degiskenlere ait ortalama deger, medyan, maximum,
minimum ve standart sapma degerleri verildikten sonra gézlemlerin dagilimi incelenmistir.
Serilerin iliski durumuna korelasyon katsayisi ile karar verilmistir. Bu kapsamda son olarak
Degiskenler Arasi Nokta Grafigi kullanilarak, iki degiskenin dogrusal iliski i¢cinde olup

olmadig1 degerlendirilmistir.

Ekonometrik yontem kisminda ilk olarak birim kok testleri yapilmis olup serilerin birim kok
igerip icermedigi Augmented Dickey Fuller (ADF), Dickey Fuller GLS (DF-GLS), Point
Optimal ve Kwiatkowski-Phillips-Schmidt-Shin (KPSS) olmak iizere dort farkli testle

incelenmistir.

Ikinci olarak ise VAR modelleri iizerinden ekonomik ongorii yapilmustir. Olusturulan
modeller EKK ile tahmin edilerek katsayilara Wald testi yapilmistir. Wald testi
sinamalarindan sonra her iki degiskenin birbirileri iizerindeki etkisine, etki-tepki

fonksiyonlart ile yer verilmistir.



VAR analizinden sonra serilerin uzun dénemde beraber hareket edip etmediklerinin tespiti
icin serilerin seviye degerleri kullanilarak Johansen es biitiinlesme testi uygulanmistir. Eg
biitiinlesme iliskisi ortaya konduktan sonra es biitiinlesme katsayilar1 belirlenmistir. Es
biitiinlesik serilerde EKK yontemini kullanmanin olusturdugu sakincalari bertaraf etmek icin
Dinamik En Kiigiik Kareler (DOLS) yontemi, Kanonik Koentegrasyon Regresyonu (CCE)
ve Tam Diizeltilmis En Kii¢iik Kareler Yontemi (FMOLS) kullanilmistir.

Calismada ayrica degiskenler arasindaki nedensellik iliskisine bakilmistir. S6z konusu
degiskenlerle 6nce uzun donemli nedensellik iligskisine bakilmis ve bu amagla Vektér Hata
Diizeltme Modeli’ne (VECM) dayali nedensellik testi kullanilmistir Ekonometrik analiz
kisminda son olarak kisa donemli nedensellik incelenmistir. Bunun igin hata diizeltme

modeline dayali Granger nedensellik testi yapilmustir.



BOLUM I: SiVIL HAVACILIGIN GELIiSiMi VE KURUMSAL YAPI

1.1. Tiirkiye’de Sivil Havacilhigin Gelisimi

Sivil havaciligin diinyada ve Tirkiye’deki gelisiminde en Onemli faktor elbetteki
kiiresellesmedir. Kiiresellesme ile birlikte serbest dis ticaret anlayisinin daha cok
benimsenmesi ve mal/hizmet hareketliliginin artmasi, turizmin gelismesi, {ilkeler arasindaki
sermaye akimlarinin, isgiicii hareketlerinin giderek artmasi beraberinde kargo ve yolcu
tagimaciliginda artist getirmis, diger tasima alternatifleri ile birlikte havayolu da bu
gelismelerden payini almistir. Havacilik sektoriiniin gelisiminin ekonomi ile dogrudan iligkili
oldugu bilinmektedir. Bireylerin gelir seviyeleri ile havayolu ulagimini tercih etmeleri
arasinda pozitif yonlii bir iliski bulunmaktadir. Ayrica gelir seviyeleri yiiksek olan
tilkelerdeki havayolu ulagimini tercih eden birey sayis1 yiiksek iken, gelir seviyeleri diisiik
olan iilkelerde yasayan bireylerde ise bu say1 olduke¢a diisiiktiir (Yiiksel, 2014, s. 10). Elbette
ekonomik krizler, savaslar ve salgin hastaliklarin sivil havacilik sektoriine olumsuz etkisi
olmaktadir. Diinya’da bu gelismeler olurken Tiirkiye’de de havacilik sektorii {ilkenin
demografik, teknolojik ve ekonomik gelisimine paralelel olarak hizla biiylimis ve {ilke

ekonomisi i¢indeki agirlig1 artmistir.
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Grafik 1: Diinyada ve Tiirkiye’de Havayolu Yolcu Sayis1 (Milyon Adet)

Kaynak: Diinya Bankasi: https://databank.worldbank.org/source/world-development-indicators#


https://databank.worldbank.org/source/world-development-indicators

Grafikte gortldigi gibi 1970 yilinda diinyada 300 milyon civarinda olan havayolu yolcu
sayist yillik ortalama %>5.6’lik biiyiime hizi ile 2018’de 4.3 milyar seviyesine ¢ikmustir.
Diinya ekonomik biiyiimesinin ortalama %3 oldugu diisiiniildiigiinde bu rakamlar olduk¢a
1yi bir performanstir. Ayni sekilde Tiirkiye’de de 1 milyon olan yolcu sayist ortalama %12
artigla 115 milyona ¢ikmustir. Tiirkiye’deki artis hiz1 diinya ortalamasinin iki katidir. Dikkat
edilirse artig oran1 2002 yilindan itibaren AK parti iktidari ile birlikte kirilma yaparak %18’e
cikmistir. Ancak Mart 2020°de baslayan korona viriis salgini nedeniyle 2020 yilinda %50’ye

varan diisiisler yasanmuistir.

Gilintimiize kadar inisli ¢ikigh seyir izleyen havacilik sektoriinii donemler halinde incelemek

gerekirse Osmanli devletinden giiniimiize bes donem halinde ayirmak miimkiindiir.
1.1.1. Osmanh Déneminde Sivil Havacihik

Osmanli’da havacilik faaliyetlerinin 17 ve 18. yiizyilda basladig1 kabul edilmektedir. Lagari
Hasan Celebi’nin 7 kollu bir roketin itis giiciinden yararlanarak diinyanin ilk insan tastyan
roketini icat etmesi ve Hazerfen Ahmet Celebi’nin ise 1632 yilinda Galata kulesinden
atlayarak Istanbul Bogazi’n1 ucarak gecmesi ilk havacilik faliyetleri olarak kabul edilebilir.
Osmanli’da ticari havacilik faaliyetleri ise 18. yiizyilda yabanci uyruklu kisilerin balonculuk
faaliyetleri ile baslamis olup, Polonya elgisi Ibrahim Pasa 1789 yilinda balonla yapmis
oldugu ugusla, tarihte ugan ilk tiirk olmustur (Yalc¢in, 2016, s. 186)

Istanbul’un Bebek semtinde dogup biiyiiyen teknik araclara merakli olan Bebekli Atif Bey,
1861 yilinda bir tip ugak icat etmis, s6z konusu ugagin bazi aksamlart mukavva inceligindeki
giirgen agacindan ve pargalari ise ince sagtan yapilmistir. Kanadi, pervanesi ve kuyrugu olan
bu ucagin pervanesinin doniisii ayak hareketiyle saglanirken, dengesi ise kuyruk ve kanattaki
diimenlerin hareket ettirilmesi yardimiyla saglanmistir. Bebekli Atif Bey, Sultan
Abdiilaziz’in tahta ¢ikisina rastlayan 26.06.1861 tarinde bir kolejin bahgesinden, kollarini
ucagin kanatlarina gecirmis, ayaklarmmi da kuyruguna gecirerek ucagin pervanelerini
dondiirmeye baslamis ve kendisini kolejin duvarindan asagiya salivermistir. Atif Bey ¢ok
fazla yiikselememis olmakla birkilte yaklasik olarak 10 metre siiziildiikten sonra diismiistiir

(Goksoy, 2012, . 58).



Osmanli Devleti’nde havacilik faaliyetlerinin seyrini degistiren en énemli olay Italyanlarin
28 ucak ve 4 balon kullandigi 1911-1912 Trablusgarp savasi sirasinda yaptigi hava
saldirilaridir. Diinya tarihindeki ilk hava saldirisinin yapildigi bu olayla birlikte, havaciligin
onemini kavrayan Osmanli Devleti, vakit kaybetmeden askeri havacilik alaninda ilk
calismalarina baslamistir. Bu saldirinin sonucunda bilimsellikten ve organizasyondan
uzak, kisisel deneyimlerin Otesine gegemeyen faaliyetlerin faydasiz oldugu kavranmis,
orduda profesyonel havaci birliklerin olusumu icin resmi caligmalar baslatilmistir. Ayni
zamanda havacilik komisyonu kurulmus ve 1912 yilinda, giiniimiizde Sefakdy olarak bilinen
bolgede yani Atatiirk Havaalani’nin yakininda, iki hangar ve kii¢iik bir meydandan olusan
bir tesis insa edilmistir. Ayastefanos (YesilkOy) ile Safrakdy (Sefakdy) arasinda kalan
bolgeye 700 metre genisliginde, 1.500 metre uzunlugunda iki tane de hangar yapilmistir.
Fransiz R.E.P. firmasindan satin alinan iki ucak hangarlara konulmus ve ilk u¢us denemeleri

yapilmaya baslanmistir (Yalgin, 2015, s. 194).

3 Temmuz 1912 tarihinde, Yesilkdy’de ilk Hava Okulu agilmistir. Boylece Osmanli Devleti,
1909-1912 yillar1 arasinda askeri havacilik teskilatlarini kuran Ingiltere, Fransa, Almanya,
Italya, Avusturya, ABD ve Rusya gibi gelismis diinya devletleri ile ayn1 dSnemde havacilik
diinyasindaki yerini alabilmistir. Ancak sonrasinda Itilaf Devletleri tarafindan Yesilkdy Hava
Istasyonu’nun isgal edilmesi, hava kuvvetlerine ait birgok malzemenin yagmalanmas1 veya
gasp edilmesi nedeniyle Osmanli Devleti havacilik alaninda zor bir doneme girmistir.
Ingilizler tarafindan Yesilkdy Hava Istasyonu’nun 1 Mart 1919°da bosaltilmas: istenmis ve
cok zor sartlarda hava istasyonu bosaltilmis ve havacilar Maltepe’ye tasinmuglardir (Milli

Savunma Universitesi, 2019).

Yiizbag1 Fesa Bey (Mehmet Fesa Evrensev), Osmanli Devletinin ilk pilotu unvanini
tagimaktadir. 1911 senesinde orduya pilot yetistirmek i¢in personel arandigr donemde aday
olmus ve yapilan sinavda birinci olarak ucus egitimi i¢in Fransa’ya gonderilmistir. 1912
senesinde Tiirkiye’ye dondiigiinde Osmanli Ordusunun 1 numarali ugus brévesi Yiizbasi

Fesa Bey’e takdim edilmistir (Yalgin, 2016, s. 197).

Bu donemde yasanilan bazi sikintilar da, havacilik sanayinin gelismesini olumsuz

etkilemistir. 1912 yilinda Ermeni asilli bir sanayicinin ugak fabrikasi kurma talebi geri



cevrilirken, yerli ucak {iiretimi yerine Ingiltere’den Bristol, Fransa’dan Deperdesin ve
Almanya’dan Harlan marka ugaklar satin alinmistir. Bu olay Osmanli doéneminden
glinlimiize kadar siirmiis olan, havacilik alaninda yerli iiretim yerine disalimin tercih
edilmesinin ilk 6rnegi olarak gdsterilmektedir. Ayrica Fransiz fabrikasinda tayyare mektebi
kurmak tiizere egitime gonderilen, pilot, marangoz ve makinistlerin egitimleri, maddi
yetersizlikler ve Balkan Savasi’nin baglamis olmasi nedeniyle tamamlanamamistir. 1912
yilinda Havacilik komisyonu tarafindan ordu tayyare teskilati ve tayyare okulu i¢in devletten
odenek istenmis, iistelik Alman, Ingiliz ve Fransiz egitmen ve teknisyenlerle anlasilmis
olmasina ragmen, siyasi anlagmazliklar nedeniyle tayyare mektebi insaati durdurulmustur

(Aksu, 2010, s. 8).

Ucaklar, Osmanli Devleti’nde ilk defa II. Balkan Savasi sirasinda kesif ve bombardiman
amactyla kullanilmistir. Savas esnasinda Ustegmen Fethi Bey, “Osmanli” adli ugagiyla
diisman hava sahasi iizerinde bir saatten fazla kesif ucusu gerceklestirerek, diigmanin yeni
bataryalarinin tespitini saglamistir. Balkan Savagi bagladiginda, Osmanli Devleti’nde tayyare
boliikleri aktif géreve hazir durumdadir. Savag esnasinda, Osmanli Devleti'nin kullaniminda
17 adet ucak bulunmaktaydi ancak bu ugaklarin bir kismi diigman tarafindan ele gecirilmis
bir kismi da cephe gerisine kacirilamadigi igin ucaklarin pilotlar: tarafindan imha edilmistir.
1913 yilinda Balkan Savasi’nin bitiminde, Prof. Dr. Ali YAR adli pilot temel egitimini
tamamlayarak diinyanin ilk ii¢ ugak miihendisinden biri {invanina hak kazanmistir (Aydin,

2011, ss. 57-58)

[k hava postasinin tasindig1 yil olan 1914 tarihinde, ilk Tiirkce teknik havacilik kitab1 olan
“Vasita-i Tayyare” adli kitap da, Tayyareci Ustegmen Mithad Nuri tarafindan kaleme
alinmistir. Aslinda otomobil teknisyeni olan Hayri Bey ve Riza Bey ise Tophane Askeri
Fabrikasi’nda ¢ok basit bir ucak yapmislar ancak bu ucagi uguramamaislardir (Géksoy, 2012,
s. 59).

Harbiye Nazir1 Enver Pasa, gerek Balkan Savasinin aci tecriibelerini unutturmak ve gerekse
de Osmanli havaciligini tanitmak i¢in, iki ucaklik bir filonun Kahire’ye gitmesine karar
vermistir. Fethi Bey ve Sadik Bey, Bleriot X1, Nuri ve Ismail Beyler ise Deperdessine marka

ucakla sefere baslamuslardir. S6z konusu ugus, Istanbul’dan hareket ederek Eskisehir



lizerinden sirastyla, Afyon, Adana, Humus, Sam, Kudiis, El-Aris, Kahire ve Iskenderiye
giizergahlarindan olusacak, toplam 2.515 km ve 25 saat siirecek sekilde planlanmistir. S6z
konusu ucus 8 Subat 1914 tarihinde Yesilkdy Istanbul’dan baslamistir. Sadik Bey ve Fethi
Bey Kudiis’e ulagmak icin 27 Subat 1914 tarihinde Sam’dan yeniden havalanarak ugusu
devam ettirmisler ancak Taberiye Golii yakimlarma geldiklerinde ugaklar1 diigmiistiir.
Osmanli Devletinin ilk hava sehitleri olarak kabul edilen Pilot Yiizbasi Fethi Bey, Pilot
Ustegmen Nuri Bey ve Sadik Bey’lerin kabirleri Sam’da bulunmaktadir (Nergiz, 2019, s.
17).

6 Mart 1913 tarihinde yayinlanan bir talimatla Tiirk ug¢aklarmin kanatlarinin alt kisimlaria
mensup oldugu iilkeyi gdstermek amaciyla ay yildiz ¢izilmis olup bu diinya havaciligindaki
ilk uygulamadir. Balkan Savaslar1 esnasinda ciddi maddi ve manevi sikintilar yasanmasi ve
hazinede ucak alacak kaynak bulunmadigi icin halktan yardim toplanmasina karar
verilmigtir. Mahmut Sevket Paga tarafindan, Osmanli hava giiciinii olusturmak i¢in Tayyare
Ianesi adiyla bir kampanya baslatilmis ve yardim toplanmaya baslanilmistir. Toplanan
yardimlarla alinan u¢agin adi Osmanli konulmustur. Serasker Riza Pasa tarafindan kendi
kaynaklar1 ile satin alinan ve orduya bagislanilan ucaga Vatan ismi verilmistir. Toplanan
yardim paralar1 sayesinde alinan ilk ucaklara ise “Ordu” ve “Mesrutiyet” isimleri verilmistir

(Aydin, 2011, s. 56).

Hava kuvvetlerinin yeniden yapilandirilmasina 1914 yilinda baslanilmis ve teskilatin adi
Teskilat-1 Havaiye Miifettisligi olarak belirlenmistir. Ancak Birinci Diinya Savasi'nin
baslamasiyla yeniden yapilanma caligmalarina ara verilmistir. 1915 yilinda, Birinci Diinya
Savasi siirerken, bir grup havaci Almanya'ya ugus egitimi almalari i¢in gonderilmis ve
Havaiye Miifettisliginden ayr1 olarak Umur-u Havaiye subesi kurulmustur. Bu dénemde
Hava Kuvvetleri Galigya, Yemen ve Kafkasya gibi pek ¢ok cephede gorev almistir. Osmanl
Devleti'nin Birinci Diinya Savagsi sona erdiginde yenilmis olarak kabul edilmesi ve 30 Ekim
1918 tarihinde Mondros Miitarekesi'nin kabul edilmesiyle, her alanda oldugu gibi havacilik

alaninda da yepyeni bir doneme girilmistir (Dervisoglu, 2014, s. 69).

Mondros Miitarekesi’nin kabul edilmesiyle birlikte orduda terhis islemlerine baslanilmis,

Hava Kuvvetleri'nde egitmen olarak gorev yapan Alman kdkenli havacilar tilkeyi terketmis
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ve Hava Kuvvetleri artik sadece ismen kalmistir. Ancak vatansever havacilarin istiin
cabalariyla, savastan kalan ucaklarla Izmir, Istanbul ve Konya'da bir hava limani ve
Diyarbakir ile Elazig’da birer havacilik boligli olusturulmustur. Bu esnada Anadolu'da,
iilkeyi isgal altindan kurtarmak ve bagimsizligina kavusturmak icin Kurtulus Savasi'na
katilan havacilar, Konya Havalimaninda gii¢lerini birlestirmislerdir. Hava Kuvvetleri
Miifettisligi lagvedilmis, 23.04.1920 tarihinde kurulan TBMM tarafindan yerine Hava
Kuvvetleri Subesi olusturulmustur. Bu karar dogrultusunda, 6ncelikle eldeki hasarli ugaklar
onarilmis, ¢ok zor sartlar altinda malzeme temin edilmis ve Tiirkiye Devletinin havacilari
timitlerini kaybetmeden Kurtulus Savasi cephelerinde gorevlerini yiiriitmislerdir (Yalgin,

2010, ss. 197-198).
1.1.2. 1923-1950 Doneminde Sivil Havacilik

Cumhuriyetin ilaniyla birlikte tiim {ilke siyasi ve ekonomik olarak yeniden yapilandirilirken
havacilik i¢in ayri bir baglik acilmistir. Yeni kurulan cumhuriyetle birlikte havacilik
caligmalarina 6nem verilmeye devam edilmis bu kapsamda bir taraftan yasal ve kurumsal
diizenlemeler yapilirken diger taraftan alt yapt ve tesis sartlarinin da gelistirilmesine
ugrasilmistir. Tayyare boliikleri 1925 yilinda Eskisehir’e tasinmis, Hava Okulu da ayn1 yil
yine Eskigehir’de teskilat yapisi glincellenmistir. 1929 yilinda pilotluk egitimi, kurs olmaktan
cikarilarak 2 yil sliren bir egitimin verildigi okula doniistiirilmiistiir. Cumhuriyetin ilk
yillarinda havacilik faaliyetleri, sivil havacilik ve havacilik sanayi olarak iki ayr1 alanda
ylrititiilmiigtiir. Daha sonralar1 Tiirk Hava Kurumu olarak adlandirilan, Tiirk Tayyare
Cemiyeti, 16.02.1925 tarihinde kurulmustur. Tirk Tayyare Cemiyeti’nin goriisleri ve
hedefleri dogrultusunda 1928 yilinda Tayyare Makinist Mektebi acgilmistir. Ugak
miihendisligi 6grenimi i¢in Fransa ve Almanya'ya 6grenciler gonderilmis ayrica Eskisehir'de
bir ucak tamirhanesi kurulmustur. 1925 yilinda Ankara-Akkdprii'de, plandr ve motorlu
ucaklarin onarim ve revizyonu i¢in kurulan marangoz atdlyesi daha sonra plandr

imalathanesine doniistiiriilmiistiir (Goksoy, 2012, s. 60).

Osmanl’nin son donemlerinde ayni zamanda Tiirkiye Cumbhuriyeti’nin ilk doneminde

Tiirkiye’ye, o6zellikle Istanbul’a sefer diizenleyen yabanci havayolu firmalar1 da
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bulunmaktadir. Bu donemde ilk hava postasi, Berlin-Ankara arasinda 05 Temmuz 1924’te

Junkers A20W’ model bir ucakla gergeklestirilmistir.

Ikinci Diinya Savasi sonrasinda sektdre iyice yerlesen ve uzun yillar sivil havacilik sektoriinii
mesgul eden kabotaj hakki 1920’11 yillarda heniiz giindemde degildir. Buna gore 1920’li
yillarda yabanci bir sirket, Tiirkiye’nin iki sehri arasinda rahatlikla sivil tasimacilik
yapabilmektedir. Alman Junkers Luftverkehr GmbH sirketi 1925 yilinda Tiirkiye’deki ilk
sivil ugus iznini alarak Istanbul ile Ankara arasinda seferlere baslamustir. Tiirkiye
Cumhuriyeti’nin imtiyaz verdigi ilk sivil havayolu sirketi ise Italyan ‘Aero Espresso
Italiano’dur. 01 Agustos 1926 tarihinde verilen bu imtiyaz ile mezkfr sirket Istanbul-Atina-
Brindisi (Italya) arasinda seferlerine baslanustir. Bunu Almanya’nin bayrak tastyici firmasi
Lufthansa takip etmis, ilk hava postasi seferlerine Istanbul-Berlin arasinda 25 Ekim 1929
tarihinde baglamistir. O yillarda kurulan Tiirk Tayyare Cemiyeti (16 Subat 1925) ¢ok farkl
bir amaca hizmet etmek icin var oldugundan, sivil hava tagimaciligi konusunda pek etkin bir

rol oynayamamistir (Nergiz, 2019, s. 23).

Tirk Tayyare Cemiyeti (Tiirk Hava Kurumu) ve Alman Junkers firmasi’nin ortak girigimi
ile Tayyare Otomobil ve Motor Tiirk Anonim Sirketi (TOMTAS) 1925 yilinda kurulmugtur.
S6z konusu sirketin kurulus asamasinda, Birinci Diinya Savasi'ndan maglup ayrilan
Almanya'nin, Versay Antlasmasi kapsaminda kisitlamalar nedeniyle ugak imalatlarina
yonelik birikimlerini, miittefiki olan Tiirkiye’ye aktararak havacilik alanindaki ¢caligmalarini
siirdiirmek istemesi 6nemli rol oynamistir. Yapilan antlasma g¢ercevesinde, Alman Junkers
firmasi, Tirk Tayyare Cemiyeti’nin (Tlrk Hava Kurumu) ihtiyaci olan her ¢esit ugagi ve
motoru iiretecek, bunlarin tamir, bakim ve onarimimi yapacak ve her tiirlii yedek parca
aksamini karsilayacaktir. Tiim bunlarin saglanmasi i¢in Kayseri Ucak ve Eskisehir Bakim

Tesisleri kurulmustur (Dervisoglu, 2014, s. 74).

Resmi olarak 6 Ekim 1928 tarihinde iiretime baslayan Kayseri Ugak ve Eskisehir Bakim
Tesisleri’nde Tiirk ve Alman ekipler birlikte ¢aligmistir. Almanya ile baglatilan bu isbirligi
1930 yilindan sonra Amerikan menseili Curtiss Hawk ile devam etmistir. S6z konusu firma
Fledgling ve Hawk ugaklarini iiretmeye baslamistir. Daha sonra Polonyalilarla PZL, yine

Alman firmalar1 ile Gotha ve 40'li yillarda ise Ingilizlerle Magister ucaklari lisans almarak
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tiretilmistir. Kayseri Ugak Fabrikasi, ¢ift motorlu Junkers A—20 savas ugaklarinin yapimi i¢in
hazirliklarini bitirip u¢aklarin montaji iizerinde ¢alistig1 esnada, ¢ikan bir problem nedeniyle
3 Mayis 1928 tarihinde Alman Junkers firmasi tim hisselerini Tirk Hava Kuvvetleri’ne
devretmistir. Tirkiye milli havacilig1 i¢in giizel bir baglangi¢ olan TOMTAS, koétii yonetim
sebebiyle 1928°de iflas etmistir (Aydin, 2011, s. 78).

Eskisehir'deki ucak fabrikasi ise 1926 yilinda a¢ilmistir. Fabrikanin ilk yillarinda, ugak
teknisyeni olarak gorev yapan Vecihi HURKUS tarafindan Vecihi—14 adiyla bir ucgak
tasarimi gelistirilmis ancak basarili olunamamuistir. Tesis daha sonra ¢alismalarini Eskisehir
Bakim Tesisleri olarak devam ettirmistir. Giiniimiizde Hava Kuvvetleri'nin, 1. kmal ve

Bakim Merkezi olarak ¢alismalarina devam etmektedir (Dervisoglu, 2014).

1932 yilinda Amerikan Curtis-Wright grubuyla bir anlasma yapilmistir. Anlagma
kapsaminda firmadan yolcu ve savas ucagi alinmasi planlanmistir. Ayni zamanda anlagsma
kapsaminda Curtis-Wright firmasina ait u¢aklarin montaj islemlerinin Kayseri'deki fabrikada
yapilmasi kararlastirilmistir. Fabrika, bu anlasmanin devaminda yapilan bazi ek anlagmalar
kapsaminda, II. Diinya Savasi baslayana kadar aralarinda Alman Gotha 145 ve Ingiliz Miles-
Magister gibi ugaklarinin da yer aldigi toplam 112 adet ucak yapimini iistlenmistir. 1939
yilinda fabrikanin ugak iiretim, bakim ve onarim haklar1 Tirk Hava Kuvvetleri'ne
devredilmistir (Aydm, 2011, s. 78). Ancak lkinci Diinya Savasi'ndan gelmeye baslayan
Amerikan yardimlari nedeniyle ugak iiretimi durdurulmus ve yeni iiretim projelerine
baslanilamamistir. Fabrikaya ait tesislerde ugak bakim ve onarimi ¢alismalar1 devam etmis,
1950 y1linda da bugiinkii adiyla Kayseri Hava Ikmal ve Bakim Merkezi ne doniistiiriilmiistiir
(Bocutoglu ve Dingarslan, 2014, s. 161).

Tiirkiye sivil havacilik tarihinin en renkli simalarindan biri olan 06 Ocak 1896 dogumlu
Vecihi HURKUS, toplam 102 farkli ugakla, 30.000 saat ugus yapmustir. Birinci Diinya Savast
ve Kurtulus Savasi esnasinda iistiin basarilar gdsteren Astsubay Pilot Vecihi HURKUS,
‘Vecihi K-6" ismini verdigi ilk ugaginin tasarimini 1918 yilinda cizmistir. Kii¢iik yastan
itibaren havaciliga meraki olan Vecihi HURKUS, makinist okulunu bitirmistir. I. Diinya
Savasi’nda ugak makinisti olarak Bagdat Cephesi’nde gorev alan Vecihi HURKUS, bir ugak

kazasinda yaralanarak Istanbul’a geri dénmiistiir. Yesilkdy’deki Tayyare Mektebi’ne girerek
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tayyareci olmasinin ardindan, 1917 sonbaharinda Kaftkas Cephesi’ne, 7. Tayyare Boligii’ne
atanmistir. Kafkas Cephesi’nde bir diigman ucagini diisiirerek bir ilke imza atmistir. Bir hava
savas1 esnasinda ucgagi diisen ve yaralanan Vecihi HURKUS, Ruslara esir diismiis ve Hazar
Denizi’ndeki Nargin Adasi’na gonderilmistir. Azeri Tiirklerinin yardimiyla buradan kagmay1
basararak Tiirkiye’ye geri dénmiistiir. Once Istanbul Hava Miidafaa Boliigii’ne tayin olmus,
ardindan da Istiklal Savasi’na katilmistir. Kurtulus Savasmin son ugusunu yapan Vecihi
HURKUS, izmir havalimanini havadan bombalayarak Yunan isgal kuvvetlerinin
havalimanini kullanmasini imkansiz hale getirmis, bu sayede 3 kez Istiklal Madalyas1 almaya
hak kazanmistir. Yunan Ordusu’nun ardinda birakti§i motor pargalarindan faydalanarak, ilk
ucagi olan Vecihi K-VI'y1 imal etmis ve 28 Ocak 1925°te ilk ugusunu yapmustir. Ancak;
gerekli izinleri almadan ugus yapmasi nedeniyle ceza verilince, istifasni vererek Hava
Kuvvetleri’nden ayrilmis ve Ankara’ya giderek, yeni teskilatlanan Tirk Tayyare
Cemiyeti’ne (Tirk Hava Kurumu) katilmistir (Tayyareci Vecihi Hiirkus Miizesi Dernegi,

2019).

Tirk Tayyare Cemiyeti tarfindan Fransa’ya ugak miihendisligi egitimi i¢in génderilen ve
Tiirkiye’nin ilk ugak miihendislerinden olan Selahaddin Resit ALAN, Fransa’daki egitiminin
ardindan iilkeye donmiis olup, 1935 yilinda tasarladigt MMW-1 tipi egitim ucaginin
lizerinde Vecihi HURKUS ile birlikte ¢alismiglardir. Ugagm prototipi 1932 yilinda
tamamlanmistir. Havada seyahat etme siiresi 2,5 saat, hiz1 200 km/saat olan ve bir takim
pargalarinin Kayseri’deki fabrikada iiretilen ucagin ucus testleri heniiz sonug¢lanmadan proje
yarida kesilmistir. Vecihi HURKUS, 1930°da Kadikdy’deki yerinde ikinci ugagmi (Vecihi
XIV) iiretmistir. Tk ugusunu Kadikdy-Fikirtepe’de 16 Eyliil 1930 tarihinde yapan Vecihi
HURKUS, buradan Ankara’ya ucarak kent iizerinde bir gosteri yapmustir. Bagbakan Ismet
Inénii ve baz1 generaller ucag tetkik ederek Vecihi HURKUS’u tebrik etmislerdir. Fakat
Vecihi HURKUS un, Tiirkiye’de iiretilen ve ilk olarak kabul edilen bu ucak icin ugabilirlik
sertifikas1 almak amaciyla Iktisat Bakanligi’na yaptig1 miiracaat, 14 Ekim 1930 tarihinde
“Tayyarenin teknik vasiflarim1 tespit edecek kimse bulunmadigindan gereken vesika
verilmemistir” cevabiyla karsilagmistir. Aslinda izin ¢ikmamasmin ardinda Vecihi
HURKUS un bagina buyruk tavirlarmin oldugu diisiiniilmektedir. U¢agi imal ederken gerekli

otoritelere bilgi verilmemesi ve ugagin muayene ettirilmeden Istanbul-Ankara arasinda ucus
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yapmasi, o donem yiiriirlikte olan Seyrii Sefer-i Havai Kararnamesi sartlarina aykiri

bulunmustur (Bocutoglu ve Dingarslan, 2014, s. 161).

Bunun iizerine Vecihi HURKUS, gerekli onay1 alabilmek icin 06 Aralik 1930°da
Cekoslovakya’nin baskenti Prag’a gitmistir. Gerekli kontrol ve uguslarin ardindan, 23 Nisan
1931°de Cekoslovak yetkililer gerekli izni vermislerdir. Vecihi HURKUS, 25 Nisan’da
ucagiyla yola cikip, 5 Mayis’ta Tiirkiye’ye gelmistir. Ugagin atil kalmamasi i¢in Posta
Idaresi’yle goriisen Vecihi HURKUS, Ankara-Erzurum ve Ankara-istanbul arasinda faaliyet
gostermeyi planlamistir. Vecihi HURKUS 01 Nisan 1932°de ilk Tiirk sivil ugak okulunu
“Vecihi Sivil Tayyare Mektebi’ adi altinda Istanbul-Kiziltoprak’ta kurmustur. Okula, on
erkek ve iki kiz olmak {izere toplam 12 6grenci kaydolmustur. 27 Eyliil 1932’de egitim ve
ogretime baslanmustir. Bundan bir yil kadar sonra, Nuri DEMIRAG tarafindan 5.000 TL
verilmis ve bir ugak yapimi istenmistir. Bu talep {lizerine ad1 ‘Nuri Bey’ koyulan “'Vecihi K-
XVI’’ tipi kabin ugag1 1933 ylinda imal edilmistir. 06 Ekim 1933 tarihinde Vecihi HURKUS,
Nuri DEMIRAG 1n siparis ettigi Vecihi XVI tayyaresiyle deneme ugusu yapmustir. Bu olay
aym1 zamanda Nuri DEMIRAG’1n ugak fabrikasi yapma fikrini de tetiklemistir (Nergiz,
2019, s. 11).

30 Agustos 1933 tarihinde okulun &grencileri ve Nuri DEMIRAG, Istanbul géklerinde
Vecihi HURKUS’ un imal etmis oldugu ugaklarla gosteri ugusu yapmuslardir. Vecihi Sivil
Tayyare Mektebi devlet destedi saglanamamasi, yeterli sayida 6grencinin bulunamamasi,
cesitli mali zorluklar ve yetistirdigi Ogrencilerin diplomalarina denklik verilmemesi

nedeniyle 1934 sonlarina dogru kapanmistir (Aydin, 2011, s. 75).

Tiirk Hava Kuvvetleri, 1937 syilinda Vecihi HURKUS u miihendislik egitimi almasi i¢in
Almanya’ya géndermistir. Vecihi HURKUS, Weimar Miihendislik Okulu’nda iki y1l egitim
aldiktan sonra mezun olmus ve 27 Subat 1939 tarihinde Tayyare Makine Miihendisligi
diplomasin1 almaya hak kazanmistir. Havaciliktan uzun bir donem ayrildiktan sonra 1947
yilinda kurdugu Kanatlilar Birligi kapsaminda havacilik dergisi ¢gikarmanin yanisira burada
egitim uguslar1 da vermistir. Genglerin de biiyiik ilgi gosterdigi bu birlik, 1948°de Tiirk Hava

Kuvvetleri’'nden Magister tipi bir &grenim ucagi temin etmistir. Uyelerinin ¢ogunun
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tiniversite 6grencisi oldugu Kanathilar Birligi uzun 6miirli olmamistir (Tayyareci Vecihi

Hiirkus Miizesi Dernegi, 2019).

Ayni1 donemde Tirkiye’nin sivil havacilik alanindaki kurumsal yapisini gelistirmek adina,
Havayollar1 Devlet Isletme Idaresi 20 Mayis 1933 tarihinde, 2186 say1li kanun ¢ergevesinde
kurulmus olup Tiirkiye'de sivil havayolu firmas1 kurmak ve havayolu tasimacilig1 yapmak
tizere gorevlendirilmistir. Milli Savunma Bakanligi’na bagli olarak 180.000 TL biitgce ve 24
personel ile kurulan sirketin genel miidiirliigiine, Tiirkiye’nin ilk pilotu invanini tagiyan
Mehmet Fesa Evrensev gorevlendirilmistir. Kuruldugunda toplam koltuk kapasitesi 28 adet
olup ve sadece Ankara-Eskisehir arasinda ¢alisan 5 kiigiik ugaga sahiptir. Havayollar1 Devlet
Isletme idaresi (HDII) énce Devlet Hava Yollart Umum Miidiirliigii daha sonra da Tiirk Hava
Yollar1 (THY) adin alacaktir. Havayollar1 Devlet Isletme Idaresi, ilk yili sonunda 460 yolcu
ve 1.112 Kg posta tagimistir (Yurtoglu, 2016, s. 305).

30 Mayis 1935 tarihinde yayinlanan 2744 sayili kanunla, Havayollar1 Devlet Isletme Idaresi
Nafia Vekaleti’ne (Bayindirlik Bakanligi) biinyesine dahil edilmistir. 03 Haziran 1938
tarithinde yayinlanan 3424 sayili kanun kapsaminda adi Devlet Hava Yollar1 Umum
Miidiirligli olarak degistirilmis olup Bayindirlik Bakanligi’na bagli olarak c¢aligmasini
stirdiirmeye devam etmistir. Bundan hemen bir y1l sonra ise sirketin, 27 May1s 1939 tarih ve
3613 sayili kanunla, o zamanki adi Miinakalat Vekaleti olan Ulastirma Bakanligi’na

baglandig1 goriilmektedir (Nergiz, 2019, s. 55).

1944 yilinin sonlarinda ABD’nin 6nderliginde bircok devlet tarafindan imzalanan Sikago
Sozlesmesi, 05 Haziran 1945 tarih ve 4749 sayili kanunla TBMM tarafindan onaylanmaistir.
Boylece Tiirkiye sivil havacilik sektorii diinyadaki modern egilimlerle esglidiimlii hareket

etme niyetini en basinda ortaya koymustur (SHGM, 2015a, s. 95).

Bu kapsamda, Devlet Hava Yollar1t Umum Miidiirliigii, 27 Haziran 1945 tarihinde yayinlanan
4770 sayili Ulastirma Bakanligi Gorevleri ve Kurulusu Hakkindaki Kanun kapsaminda
yeniden yapilandirilmis ve Devlet Hava Yollar1 Isletmesi Genel Miidiirliigii adin1 almustir.
1945 yilina damgasini vuran ve Devlet Hava Yollar1 Isletmesi Genel Miidiirliigii i¢in déniim
noktalarindan birisi olan bir diger gelisme ise, ABD’den 3 adet C-47 ve 30 adet DC-3 tipi

ucagin satin alinmasidir. Savag boyunca bu ve benzeri binlerce ucak kullanan ABD, savas
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sonrasinda bunlari ¢ok ucuz fiyatlara satarak hem havacilik sektoriinde kendi hegemonyasini
yaymak hem de yipranmis halde bulunan bu ugaklardan kurtulmak istemistir. Burada dikkat
ceken bir nokta Havayollar1 Devlet Isletmesi Idaresi’nin Ingiliz, Fransiz, Alman, Amerikan,
Polonya, Hollanda ucaklarin1 satin alip kullandig1 halde yerli tiretim ucaklara itibar ve ilgi
gostermemis olmasidir. Ayrica alinan ugaklarin Amerikan hava kuvvetleri tarafindan Afrika
collerinde uzun siire kullanildigi, yiprandigr ve ucuza alinmasina ragmen bakima ihtiyag
duydugu anlasilmistir. S6z konusu ugaklarin satin alinmasiyla beraber Devlet Hava Yollari
Isletmesi Genel Miidiirliigii bir anda 52 ugak ve 845 koltuk kapasitesi ile Ortadogu’nun en
biiylik havayolu isletmesi konumuna gelmistir. 1947 yili ayn1 zaman da bir milat olmus ve
ilk defa bir dis hat ugusu yapilarak, Ankara- Istanbul-Atina seferi diizenlenmistir (Nergiz,
2019, ss. 82-86).

Kayseri ve Eskisehir'deki fabrikalarin kurulusunun ardindan havacilik sektoriine bazi 6zel
sektor firmalar1 da giris yapmistir. Bunlardan biri olan Nuri DEMIRAG, 1936 yilinda tasarim
ve prototip caligsmalar1 yapabilecek bir atdlyeyi Besiktas’ta ve seri imalat yapabilecek bir
ucak fabrikasini ve havacilik okulunu Sivas’in Divrigi ilgesinde kurmay1 hedeflemistir. Nuri
DEMIRAG tarafindan, Alman uzmanlarin ve Selahaddin Resit ALAN'In katkilartyla, 1937
yilinda Besiktas’taki ucak atdlyesi ve ¢ok sayida pilot ve teknik personelin yetisecegi Gok
Ucus Okulu’nu 1941 yilinda Sivas Divrigi'de kurulmustur. {1k baslarda etiit atdlyesi olarak
kullanilan tesisler ileriki zamanlarda, dokiimhane, montaj atdlyesi, motor ve pervane
imalathanesi, teknik laboratuvar ve malzeme muayenesinden olusan ugak imalat fabrikasina
doniistiiriilmiistiir. Nuri DEMIRAG ayrica, Yesilkdy'de, giiniimiizde Atatiirk Hava Limam
olan arazide, ugus alan1 yaptirmis, tamir atolyesi ve hangarlar kurdurmustur. Yine Yesilkoy
sahiline, deniz ugaklariin kullanimina sunmak i¢in sahile kizak caktirmistir. Tiirkiye’deki
ilk parasiit iiretimi de yine Nuri DEMIRAG'n yaptig1 calismalardan biridir (Avsar, 2012, s.
40).

Tiirk Hava Kuvvetleri, Nuri DEMIRAG’1n Besiktas'taki atolyesine ilk etapta 65 adet plandr,
sonrasinda 10 adet egitim ucagi siparis vermistir. Planorlerin teslimatlar1 1937-1938 yillar
arasinda yapilmistir. Bu donemde Selahaddin Resit ALAN''n Eskisehir'de tasarimini
tamamladig: ¢ift kisilik MMW-1 adli ucag1 gelistirilerek, ALAN-2 adl1 ugagin tasarimi
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hazirlanmis ve NuD-36 adiyla 24 adet imal edilmistir. 1938 yilinda, Alman uzmanlarin
yardimi ve Selahaddin Resit ALAN’1n teknik liderliginde, Tiirkiye’nin ilk hava ulastirma
ucagi olan NuD-38 adli, ¢ift motorlu ve madeni gévdeli, 6 kisilik yolcu ucaginin tasarimina
baslanmigtir. 13.07.1938 tarihinde Selahattin Resit Alan, test pilotlugunu ve
basmiihendisligini yiiriittiigii Nu.D.36 adli ucak ile indnii Havaalani’na inis yaptig1 sirada
yasanan talihsiz kaza neticesinde hayatin1 kaybetmistir. Bu olaym ardindan, 1939 yilinda
Tirk Hava Kuvvetleri, siparis ettigi ugaklarin imal edilen tasarima uygun olmamasi,
ucaklarin akrobasi kabiliyetinin yeterli olmamasi ve vaktinde teslimat yapilmamasi
nedenleriyle sozlesmeyi tek tarafli olarak feshetmistir. Nuri DEMIRAG'!n Tiirk Hava
Kuvvetleri’ne actigi davada bilirkisilerin kazanin kirim olmadigi raporuna ve Nuri
DEMIRAG hakkinda olumlu rapor vermesine ragmen, mahkeme Tiirk Hava Kuvvetleri'nin
lehinde karar vermistir. Ayrica ugaklarin yurt disina satilmasin1 6nlemek adina da bir kanun
yiiriirlige konulmustur. Bu gelismeler Nuri DEMIRAG’mn havacilik konusundaki
faaliyetlerine Onemli oranda zarar vermistir. Tim bu olumsuzluklara ragmen Nuri
DEMIRAG calismalarma bir siire daha devam etmistir. II. Diinya Savasi sirasinda Nuri
DEMIRAG’1n kurmus oldugu fabrikaya Westland Cysander tipi ugaklarin bakim, onarim ve
yedek parga liretim isi verilmistir. Fakat fabrika, 1950 yilina gelindiginde faaliyetlerini
durdurmustur. Aym dénemde, hiikiimet tarafindan Ispanya, iran ve Irak’tan alinan siparisler
engellenmistir. Gok Okulu kapatilmis ve Yesilkdy'de bulunan tesisler havaalani olarak
kullanilmak {izere kamulastirilmistir. Elde kalan Westland Cysander tipi ucaklar ise

devredilemedigi i¢in hurdaciya verilmistir (Goksoy, 2012, s. 64).
1.1.3. 1950-1980 Doneminde Sivil Havacilik

II. Diinya Savasi sonrasinda, 1948—1952 yillarindaki donemde ABD hiikiimetinin, Marshall
yardimlar1 kapsaminda, Tiirkiye'ye ugak ve motor vermesi, Tiirk Hava Kuvvetleri’nin kendi
biinyesindeki ugak ve motor iiretimlerine zarar vermistir. Tiirk Hava Kuvvetleri’nin tirettigi
ucak ve motorlara yeterli miktarda siparis alinamamasinda dénemin idarecilerinin yerli
iiretime olan giiven eksikliginin biiyiik rol oynadig: diisiiniilmektedir. 1952 yilinda, Tiirk
Hava Kuvvetleri’ne ait ugak fabrikasi, 1954 yilinda ise ugak motoru fabrikast Makine ve

Kimya Endiistrisi Kurumu’na teslim edilmistir. Makine ve Kimya Endiistrisi Kurumu, Tiirk
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Hava Kuvvetleri tesislerini devraldiginda, havacilik sektoriine uzak oldugu i¢in Tiirk Hava
Kuvvetleri'yle birlikte calismalarini stirdiirmiistiir. Tiirk Hava Kuvvetleri eski dizaynlarindan
MKEK-1/MKEK-7 isimlerinde 7 ugak modeli tasarlanmistir. Makine ve Kimya Endiistrisi
Kurumu tarafindan MKEK—4 ve MKEK-7 egitim ucgaklari, MKEK-6 temel egitim planorii
tiretilmistir. Ancak ugak motor fabrikasi1 1955 yilinda traktér imalatina gegerek, bugiinkii
Tiirk Traktor Fabrikas: (TTF) haline doniistiiriilmistiir. 1959 yilinda ugak fabrikasindaki
tiretim durdurulmus, 1965 yilina kadar bakim ve onarim islerine devam edilen fabrikada,
1963 yilindan sonra traktor liretimine baslanmistir. 1968 yilinda fabrika Makine ve Kimya
Endiistrisi Kurumu Tekstil Makineleri Fabrikasi'na doniistiiriilmiis ve daha sonra da

kapatilmistir (Bocutoglu ve Dingarslan, 2014, s. 164).

Ikinci Diinya Savasi’nin ardindan Tiirkiye siyaset ve ekonomisini etkisi altina alan degisim
havasina paralel olarak sivil havacilikta da uluslararasi nitelikte baz1 gelismeler yasanmustir.
1947 yilinda Pan American Havayollar1 20 Subat tarihinden itibaren Ankara-New York,
Ankara-Londra, Ankara-Gander (Kanada), Ankara-Limerick (Irlanda) tarifeli seferlerini
baslatmis ve bunu 22 Mayis 1947°de British European Airways’in Londra ile Ankara ve
Istanbul arasinda baslattig1 seferler izlemistir. 1945-1950 yillar1 arasinda 75-80 bin civarinda
yolcu tasiyan DHY, Tiirkiye’de Demokrat Parti’nin iktidara gelmesiyle birlikte yasanan
iktisadi canlanmaya paralel olarak hizli bir gelisim igine girmistir. Demokrat Parti riizgari
DHY nin faaliyetlerine de hiz vermis ve 1950 yilinda 86.331 yolcu tasinmistir. Sirketin
anonim ortaklik haline dontstiiriildiigii 1956 yili ise 218.806 gibi rekor bir sayi ile
kapanmistir. Ayn1 yil taginan posta miktar1 211.800 ton, kargo miktar1 ise 2.509 ton olarak
gerceklesmistir. Yurt i¢i uguslar lilkenin dort bir yanina yayilirken, yurt dist uguslarda da
Atina’nin yan1 sira Beyrut, Letkosa ve Kahire’ye sefer diizenlenmeye baslanmistir (Nergiz,

2019, ss. 101-103).

Bu yillardaki teknolojik buluglarin etkisi ile diinya sivil havaciliginin hizli bir ivme
kazanmas1 karsisinda, sivil havacilik faaliyetlerinin denetlenmesi, uluslararas iliskilerin en
1yl sekilde yiiriitiilebilmesi ve ulusal ¢ikarlarin korunmasi i¢in 1954 yilinda Ulastirma
Bakanligi’na baglh olarak Sivil Havacilik Dairesi Baskanligi kurulmustur. Daha sonra bu

kurum 1987 y1linda Sivil Havacilik Genel Miidiirliigii olarak donemin sartlarina goére yeniden
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yapilandirilmistir (SHGM, 2015a, s. 95). Sivil Havacilik Genel Miidiirligii tilkedeki tiim sivil
havacilik yapisinin denetiminden sorumlu olup, havacilik sektdriinde galisan personelinin
lisans islemlerinin yapilmasi, havacilik faaliyetlerine yonelik ruhsatlandirilmasi, iilkenin
hava sahasi icerisindeki tiim ugus faaliyetlerinin Disisleri Bakanligi, Tiirk Silahli Kuvvetleri

ve Devlet Hava Meydanlari Isletmesi Genel Miidiirliigii ile koordine edilmesiyle

gorevlendirilmistir (SHGM, 2009, s. 18).

1950’lerdeki yatirirm hamleleri kapsaminda 01 Agustos 1953 tarthinde Yesilkoy
Havaalani’nin yeni uluslararasi terminali acilmistir. 1952°de degisik bazi markalar icin
ucagiyla reklamcilik yapan Vecihi HURKUS adina, 06 Agustos 1954°te, 40. hizmet yilin1
kutlamak tizere Yesilkdy Hava Limani’nda ‘Tirk Havacilar Bayrami’ adi ile bir jiibile
yapilmistir. Ancak Vecihi HURKUS un havacilik sevdas1 devam etmistir. 29 Kasim 1954°te
bu kez Tiirkiye’nin ilk 6zel sivil havayolu sirketi olan Hiirkus Hava Yollari’n1 kurarak, Tiirk
Hava Yollarr’nin seferlerinde kullanmadigi ugaklarin sekiz tanesini Ziraat Bankasi’ndan
temin ettigi kredi sayesinde satin alarak biinyesine katmistir. Bu yeni sirket ¢esitli sebepler
yliziinden maalesef u¢gmay1 bir tiirli basaramamistir. Bu basarisiz denemenin ardindan
Hiirkus, filosundaki son ucgakla, Maden Tetkik Arama Enstitiisii’niin talebi iizerine Giiney
Dogu Anadolu bolgesinde, uranium, toryum ve fosfat gibi madenlerin aramalarina katkida
bulunmustur. Yagaminin son yillari ¢ok sikintili gecmis, borg¢lari artmis, ugamayacak duruma
gelen ucaklarinin sigorta maliyetleri ve bunlarin faiz giderleri borcunu daha da arttirmus,
yapmis oldugu hizmetler karsiligi kendisine baglanan az miktardaki maagina bile haciz
konulmustur. Neticede 24 Mayis 1960°ta, Hiirkus Havayollar1 faaliyetlerine son vermek
zorunda kalmustir. Vecihi HURKUS 1969 yilinda havacilik alaninda pek ¢ok ilke imza atarak
hayata veda etmistir (Kiiclikerman, 2009, s. 73).

1955 yili sonunda 28 ugag1 ve 686 koltuk kapasitesi bulunan DHY, 1933 yilindan o tarihe
kadar tasidig1 bayragi, 21 Mayis 1955 tarihinde yayinlanan 6623 sayili Tiirk Hava Yollar1
Anonim Ortaklig1 kanunu ile 60 milyon TL sermayeli olarak kurulan Tiirk Hava Yollar
Anonim Ortakligi’'na devretmistir. THY 20 Subat 1956 tarihinde Ana So6zlesmesinin
Bakanlar Kurulu’nca onaylanmasinin ardindan kurulmus ve 01 Mart 1956 tarihinden itibaren

de resmi olarak faaliyetlerine baslamustir. ilk Idare Meclisi Reisi Riza Cergel, ilk Genel
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Midiir Ulvi Yenal’dir. 04 Ocak 1957 tarihinde THY, 1945 yilinda kurulmus bulunan
Uluslararas1 Hava Tasimaciligi Orgiitii’'ne (IATA), 78. iiye olarak katilmustir (Yurtoglu,
2016, s. 323).

1950’11 yillarda sivil havacilik alaninda yasanan 6nemli gelismeler, havaalanlar ile tagima
isletmeciligi faaliyetlerinin tek bir kurulus tarafindan yonetilmesini zorlastirmis, s6z konusu
iki temel faaliyetin ayr1 kuruluslar tarafindan yonetilmesi ¢aligmalarina baslanmistir. Bu
kapsamda havalimani isletme hizmetleri ile ugak isletmeciliginin ayr1 kuruluslar tarafindan
yiiriitiilmesine karar verilerek, 28 Subat 1956 tarih ve 6686 sayili Kanunla ugak isletmeciligi
faaliyetleri Tiirk Hava Yollari’na devredilmistir. Geriye kalan yer hizmetleri, havaalani
isletmeciligi, trafik kontrol ve haberlesme hizmetleri gibi faaliyetler de Devlet Hava

Meydanlar1 Isletmesi Genel Miidiirliigiine (DHMI) devredilmistir (DHMI, 2011, s. 15).

1955 yilinda Ankara Esenboga havalimani, 1956 yilinda ise Trabzon ve Konya havaalanlari
isletmeye acilmigtir. 1957 yilinin Agustos ayinda THY, Ucgak Servisi Anonim Sirketi’nin
(USAS) kurulusunda ‘kurucu ortak’ olarak yer almistir. THY ’nin tiizel kisiligi agisindan
1957 yilindaki en onemli gelisme, 1974 yilina kadar Ingiltere’nin kitalararas1 ugus yapan
havayolu sirketi olan British Overseas Airways Corporation (BOAC) firmasinin THY ye
hissedar olmasidir. 1959 yili ise THY i¢in biiyiik bir talihsizlik olarak nitelenebilecek olan
Londra ugak kazasi ile anilmaktadir. Donemin basbakani Adnan Menderes’in de iginde
bulundugu ucak Londra-Gatwick havalimanina inise gectigi sirada diismiis ve ugakta
bulunan toplam 24 kisiden (Adnan Menderes de dahil olmak iizere) sadece 10’u

kurtulmuslardir (Kiigiikerman, 2009, s. 400).

1959 yilinda Alasehir, Kiitahya, Zonguldak ve Kastamonu hava meydanlar1 isletmeye
acilmistir. 1961 yilinda ilk Atlantik Okyanusu agilarak Amerika’ya ugus gerceklestirilmis ve
1960’11 y1llarda Tiirk Hava Yollarinin filosuna jet motorlu ugaklar eklenmistir. 1977 yilinda
kurulan Bursa Hava Yollari, Tiirkiye’nin ikinci sivil 6zel havayolu olma unvanini
tasimaktadir. Istanbul-Bursa giizergahinda tarifesiz seferler icra eden sirket, 1980 yilinda

devletten yeterli destek gérememesi nedeniyle kapanmistir (Yazgan ve Yigit, 2013, s. 425).
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Tablo 1: THY 'nin Filo ve Mali Durumu ile Tasman Yolcu ve Yiik Miktarlar1

vy Usak Kotk VOO Taman S ST Gy Gider
(Kisi) (Kisi)
1933 5 28 460 4553 59,000 24 180,000 7,549 180,000
1934 5 28 158 2768 100,000 23 180,859 3,052 180,859
1935 5 28 273 1208 172,000 25 850,000 6,308 850,000
1936 8 64 1,124 17000 204,000 53 1,000,000 34,075 1,000,000
1937 8 64 609 69000 210,000 60 1,296,474 69,000 287,206
1938 8 64 879 90000 183,245 162 1,450,000 89,846 544,511
1939 8 64 2,877 110000 402,000 169 1,020,700 70,329 508,944
1940 8 64 1,221 6147 228,070 147 1,268,455 23,720 1,202,834
1941 8 64 2,189 5710 177,060 155 1,190,611 41,761 511,977
1942 8 64 5,481 16851 358,300 162 1,694,850 162,452 786,858
1943 14 100 5,691 43230 365,920 201 2,296,994 257,358 3,435,492
1944 19 185 14,249 115870 615,038 312 3,180,000 549,748 2,712,877
1945 19 185 18,221 126490 718,073 390 4,200,000 637,326 1,195,190
1946 52 845 37,308 193128 850,909 656 5,146,465 1,181,470 5,146,467
1947 33 | 660 74388 506974 | 1,788,139 = 560 | 13402287 2,699,953 | 7,934,585
1948 33 720 72,262 649693 1,978,399 656 19,776,870 . 2,910,429 : 10,967,573
1949 33 | 720 77262 1157861 | 2,365,773 612 | 20,480,000 4,080,463 @ 8231,691
1950 33 720 86,331 1991702 2,847,814 627 7,512,873 5,110,174 © 6,071,226
1951 33 720 112,665 ¢ 2,197,336 2,980,257 686 11,630,372 ¢ 6,322,412 7,689,260
1952 33 720 128,024 : 2,122,706 2,780,392 850 11,261,259 . 7,749,663 8,176,559
1953 33 840 181,980 2,804,000  3,886000 = 850 | 11,420,000 8,568,000 @ 13,644,489
1954 21 560 147,846 : 3,106,000 3,379,000 850 12,019,000 : 7,128,000 : 26,472,756
1955 = 28 686 | 178281 3,179,000 . 4293000 = 850 | 12,640,000 10,032,000 28,328,728
1956 28 686 202,066 i 3,780,000 5,376,000 850 60,000,000 | 12,721,891 ; 12,964,822
1957 = 28 630 329,880 4,782,000 @ 7,181,880 = 1,207 @ 60,000,000 22,032,000 27,142,318
1958 33 915 394,212 ¢ 5,739,000 8,812,901 1,395 60,000,000 ; 38,484,000 : 43,534,273
1959 32 858 371241 6,021,000 9846649 = 1497 & 60,000,000 50,238,000 63,794,922
1960 31 1000 : 305,963 : 7,099,000 8,506,963 1,497 ¢ 60,000,000 : 54,240,000 : 74,231,992

Kaynak: Yurtoglu 2016, s.327

Tablo 1’de THY nin 1930-1960 arasi donem filo ve mali durumu 6zetlenmistir. Sektorde

gerek yolcu sayis1 gerekse de tasinan yiik miktari ile tam bir sigrama yasanmis, olusturdugu

yeni isttihdam ve gelir ile ekonomiye 6nemli katkilarda bulunmustur.

1970 yilinda yasanilan petrol krizi nedeniyle petrol fiyatlar1 %150 oraninda ytikselmis,

uluslararas1 ekonomik sistem hizla daralma yasamistir. Bu kriz sonrasinda artan fiyatlarla
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birlikte cevreci orgiitlerin faaliyetleri, iiretici firmalar1 daha cevreci ve ekonomik jet
motorlar iiretmeye yonlendirmistir. Bu gelismeler sonucu daha konforlu ve daha ¢evreci bir
hava ulasim aracit secenegi olusmustur. Aymi yil Avrupa tlkelerindeki sivil havacilik
otoriteleri tarafindan, aralarinda Isvec, Ingiltere, Ispanya ve Tiirkiye gibi iilkelerin de
bulundugu toplam 42 iiyeye sahip olan ve o donemki adiyla Joint Airworthiness Authorities

(JAA) kurulmustur (Kii¢iikerman, 2009, s. 118).

1974 yilinda diinya sivil havaciligin1 darbogaza sokan petrol krizi ve Kibris Baris Harekati
ile olusan uluslararas1 gerginlik Tiirkiye sivil havacilik sektorii de olumsuz etkilemistir.
Ancak 1970’11 yillarda baglayan kendi u¢agini kendin yap kampanyasi, ABD nin Tiirkiye’ye
uyguladigi ambargo ile hizlanmis ve 1973 yilinda Tiirk Ugak Sanayi Anonim Sirketi
(TUSAS) kurulmustur. 1975 yilinda kurulan ve sadece Istanbul-Bursa arasinda tarifesiz
seferler diizenleyen Bursa Hava Yollar1 isletmesi hari¢ tutulursa Tiirkiye’de havayolu
tagimaciligr sektoriinde, 1983 yilina kadar Tiirk Hava Yollan faaliyette bulunmustur. Tiirk
Hava Yollar1 gerek dis hatlarda ve gerekse de i¢ hatlarda, tek Tiirk tescilli havayolu firmasi
olarak, havayolu pazarina uzunca bir siire tek basma hakim olmustur. Ozel sektor
firmalarinin hava yolu pazarina girislerinin engellenmesi nedeniyle i¢ hatlarda monopolcii
bir yap1 olugmus, dis hatlarda ise bir¢ok pazarda diiopol sartlar hakim iken bazi pazarlar da

monopolcii piyasa sartlart hakim olmaya devam etmistir (Yildiz, 2007, s. 45).
1.1.4. 1980-2003 Doneminde Sivil Havacihik

1980’li yillarin ortalarina kadar gecen donemde Tiirkiye’deki havayolu tagimaciliginin
gosterdigi gelisme performansinin yeterli olmadigi diisiiniilmektedir. Bu donemde birkag
istisna disinda havayolu tasimacilig1 pazari, Tiirk Hava Yollar1 tekelinde siirdiiriilmiis olup
sivil havacilik faaliyetleri devlet tarafindan kisitlayici politikalar ile yiirGitiilmistiir. Yani
sektoriin heniiz 6zel sektor firmalarina agilmadigi sdylenebilmektedir. 1980 yilinda Tiirkiye,
ithal ikameci kalkinma modelini terk ederek, 24 Ocak kararlari ile ihracata dayali biiylime
modeline gecmistir. Devletin ekonomideki rolii azaltilmis, serbest piyasa dinamikleri daha
fazla devreye girmis ve ekonomide tiim sektorlerde yapisal donilisim baslatilmistir. Bu
gelismelerden havacilik sektorii de etkilenmis ve sektdr daha liberal bir yapiya

donistiirtilmeye calisilmigtir. 1983 yilinda Sivil Havacilik Kanunu’nun yiiriirliige girmesi ile
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sektorde serbestlesme doneminin basladigi kabul edilmektedir. Bu kapsamda 6zel sektor
firmalarina ticari amacgla hem i¢ hatlarda hem de dis hatlarda havalimani isletmeciligi ve
havayolu tasimaciligi hakki taninmustir. Boylelikle 6zel sektor firmalarimin havayolu
tasimaciligl sektoriindeki payr her gegen giin artmis ve ge¢mis donemlere oranla yolcu

talebin ve koltuk arzinda 6nemli artislar yasanmustir (Bakir, Bal ve Sahap, 2017, s. 155).

1983 yilinda yiiriirliige giren 2920 sayili Sivil Havacilik Kanunu ile havayolu ulagiminda
belirgin gelismeler yasanmis ve bdylece Tiirk sivil havacilik sektoriiniin gelisiminin Onii
acilmistir. Baslangicta, ilk acemilikle yasalarda ve uygulamalarda hatalar olmus, aceleyle
kurulan derme ¢atma sirketler kisa siirede iflas etmisler, glivenlik endiseleri dogmus ve
deregiilasyonun gercekten tiiketicilerin yararina olup olmadigr tartisilir hale gelmistir.
Ancak, zaman i¢inde ilgili mevzuatta gerekli diizeltmelerin yapilip uygulamalarin da diizene
girmesi ile daha giivenli, kaliteli hava tasima sirketleri kurulmustur. 1986 yilinda faaliyete
gecen ve Tiirkiye’nin ilk 6zel uluslararas1 havayolu sirketi olarak kabul edilen istanbul

Havayollari, bu gelismenin ilk 6rnegi olarak gorilmistiir (Bakir ve digerleri, 2017, s. 155).

2920 Sayili Sivil Havacilik Kanunun yayinlanmasiyla birlikte 6zel havayolu firmalarinin
sayist hizli bir sekilde artmistir. Ancak bu firmalarin ¢cok azi faaliyetlerine basariyla devam
edebilmiglerdir. Ornegin Talia Havayollar;, Toros Havayollari, Akdeniz Havayollar,
Bogazi¢i Havayollari, Bosphorus Havayollari, Sunways Havayollari, Hali¢ Havayollari,
Tayfun Air, Birgen Air, Sultan Air, Holiday Air, istanbul Havayollar1 A.S, Alfa Havayollar
gibi tastyicilar ise cesitli yonetimsel sorunlar ve sektordeki dalgalanmalar nedeniyle

faaliyetlerine devam edememislerdir (Goksoy, 2012, s. 69).

Ulagtirma Bakanligi’na bagli olarak faaliyetlerine devam eden Sivil Havacilik Dairesi
Baskanligi’'nin adi 1987 yilinda Sivil Havacilik Genel Midiirliigi (SHGM) olarak
degistirilmis, organizasyonel yapisinda gerekli giincellemeler yapilmistir. S6z konusu
yeniden yapilandirma kapsaminda SHGM, bir¢ok yeni gorev, yetki ve sorumluluklar1 da
tizerine almistir. Ayn1 zamanda 6zel havayolu sirketleri de 1989 yilinda bir araya gelerek
Tiirkiye Ozel Sektdr Havacilik Dernegi’ni (TOSHID) kurmuslardir (Battal, Yilmaz ve Ates,
2006, s. 1).
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Havaalanlarina yonelik yatirimlarin yapilabilmesi i¢in ¢esitli fiziki ve sosyo-ekonomik
sartlarin saglanmasi gerekmektedir. Gegmiste, biiyiik 6l¢iide popiilist politikalarla alinan
kararlar sonucu yapilan havaalanlarinin zamanla atil kaldiklar1 veya wuzun siire
kullanilamadiklar1 ve bu nedenle ciddi kaynak israfina yol agtiklar1 bilinmektedir. 1988
yilinda baglanilan “her il’e bir havaalan1” politikas1 kapsaminda ¢esitli illere, bolgesel
havayolu tagimaciligini gelistirmek maksadiyla kiiclik havaalanlari insa edilmistir. Ancak
zamanla bu yatirimlarin ¢ogunun ekonomik olmadigi anlasilmis ve bir boliimii yeterli yolcu
olmamasi nedeniyle ileriki yillarda kapatilmistir. Sivil havacilik sektorii 2 Agustos 1990
tarihinde patlak veren Korfez Krizi ve bunu takip eden sicak savas nedeniyle ciddi
olumsuzluklar yasamustir. Ozellikle sicak savasmn yasandigi donemde sigorta primlerindeki
ylikselisler, rezervasyon ve sefer iptallerindeki 6nemli artiglar 1991 yilinda sektorde ciddi bir

krizin yasanmasina sebep olmustur (Bakirci, 2012, ss. 346-358).

Tiim bu olumsuzluklara ragmen, 1990’11 yillardaki teknolojinin etkisiyle THY de gelisim
stirecine girmis ve belli bir plan dahilinde filo ve tesislerini gelistirmeye baglamistir. Bunun
yaninda havaalanlar1 da modernlesmeye baslamistir. THY bu donemde faaliyetlerini,
yogunluklu olarak kar marj1 yiiksek olan dis hatlara yogunlastirmistir. Bu durum i¢ hatlarda
0zel havayolu firmalarinin filo ve pazar paymi artirmasina katki saglamistir. Bazi firmalar
sektorli iyi tamimadigr i¢in yonetimsel aksaklik yasamislar, yetersiz altyapi ve havacilik
sektoriinlin olagan yapisindan kaynaklanan krizlerden ¢ok hizli etkileniyor olmalar
nedeniyle ya da siyasi krizlerin sonucunda, yeni kurulmus olan 6zel sirketlerin biiylik bir
kismi birka¢ yilda faaliyetlerini sonlandirmak zorunda kalmiglardir. Yasanilan tiim
olumsuzluklara ragmen kiiresel ¢capta havaciligin yiikselme egiliminde olmasi sonucu 90’1
yillar da Tirkiye’deki 6zel firmalarin ve THY ’nin faaliyet gosterdigi pazarlardaki paylarinin

yiikseldigi bir donem olmustur (Aksu, 2010, s. 47).

Havacilik sektorii oldukga kirillgan bir yapiya sahip olup en ufak olumsuzluklardan hemen
etkilenirken, olumlu durumlar1 ayni hizda lehine ¢eviremeyen asir1 derecede dalgali bir
yapiya sahiptir. Yasanilan savaslardan ve siyasi krizlerden (korfez krizi), ortaya ¢ikan salgin
hastaliklardan (Kus gribi SARS vs.) ve ekonomik durgunluklardan (5 Nisan 1999 ve Asya

krizleri gibi) ¢ok ¢abuk etkilenebilmektedir. Havacilik sektorii bu tip olumsuz durumlarda,

25



kalic1 ve yapisal zararlar alabildigi gibi gegici olumsuzluklarla ylizyiize kalma olasilig1 da
cok yiiksek olabilmektedir. Kriz donemlerinde, bireyler havayolu seyahatlerinden hemen
vazgecebilmekte karayolu, demiryolu veya deniz yolu gibi alternatif ulagim araclarina hemen
yonelebilmektedir. Savaslarin  dogurdugu giivenlik  korkusu, krizlerin havayolu
tasimaciligindaki maliyet artirict etkileri hemen kendisini hissettirmektedir. Bu tip
durumlarda bireyler alternatif ulasim araglarina, daha dogrusu klasik ulasim yontemlerine

donmektedirler (Dikyol, 2007).

Ornegin Korfez savasinin devam ettigi dénemde, ABD’nin de aralarinda oldugu birgok
tilkede sivil havacilik faaliyetleri olumsuz etkilenmistir. Gerek ugus giivenligi etkisi gerek de
hizla yiikselen yakit maliyetlerindeki artiglar sirketlere agir yaralar vermistir. Baz1 firmalar
sadece donemsel olarak etkilenek sadece zarar ederken bazi firmalar ise iflas ederek
faaliyetlerini sonlandirmistir. Korfez savast doneminde ticari uguslardan elde edilen kardan
daha yliksek diizeyde havacilik faaliyetlerinden zarar edilmistir. Tiirk Hava Yollar1 1990-
1994 doneminde araliksiz her yil zarar agiklamig ve toplam zarar1 520 milyon USD’ye
ulagsmistir. THY ancak 1995 yilinda kar edebilmis ve o donemdeki agiklanan kar tutar1 8
milyon USD olmustur. Donemin Avrupa Ekonomik Alani (AEA) iiyesi sirketlerinin 1992
yil1 toplami zarar1 ise 2.5 milyar USD civarinda gergeklesmistir (Aksu, 2010, s. 49).

1990’11 yillarin hemen basinda Irak-Kuveyt arasinda yasanan gerilimin daha sonra Korfez
Savas’ina doniistiigii donemde Ortadogulu havayolu sirketleri de krizlerle kars1 karsiya
kalmiglardir. Istatistiklere gore savasin getirdigi olumsuzluk ancak 1992 yilinda
durdurulabilmis ve kiigiik capli bir diizelme saglanmistir. Tiirkiye sivil havacilik sektori
acisindan agiklanan zararin tek nedeni korfez krizi olmayip, o yillarda iilke igerisinde
yasanilan siyasi c¢alkantilarin tetikledigi ekonomik krizlerin de etkisinin yogun oldugu
bilinmektedir. Ilgili dSnemdeki THY 'nin agikladig1 zararlar dikkate alindiginda, THY 'nin
faaliyetlerine devam edebilip hayatta kalmasini saglayan tek nedenin KiT yapisinda olmas:
goriilmektedir. 5 yillik periyotta siirekli zarar eden ayrica yeterli sermaye birikimi olmayan
bir sirketin faaliyetlerine devam edebiliyor olmasi, 6zel bir sirket yapisinda iken miimkiin
goriilmemektedir. KIT yapisinda olup, faaliyetlerinin stratejik énem tasimasi nedeniyle,

THY devlet tarafindan ekonomik olarak desteklenmis, ancak bir¢ok 6zel havayolu firmast
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s06z konusu devlet desteginden mahrum kamis ve faaliyetlerini sonlandirmak durumunda
kalmistir. THY ’nin gerek devlet destegini almasi1 gerekse de onceki yillarda edindigi kriz
konusundaki tecriibeleri sayesinde, bu zor donemi atlatmasi miimkiin olmustur. Ancak tam
anlamiyla gelisme 1995 yilindan itibaren goriilmiis, havayolu isletmeleri ugradiklar zararlar
kapatip kara gegmeye baslamislardir. 1995 yilinda diinya yolcu-yiik trafiginde ortalama
olarak yaklasik %6,7 artis yasanmistir. Tirkiye’de ise yolcu trafiginde %24.3’lik, yik
trafiginde ise %17.3’liik bir artis olmus bu durum turizm gelirlerine de %14.7’lik bir katk1
saglamistir (Vildan ve Kiictlikonal, 2003, s. 26).

Korfez Savasi’nin olumsuzluklarindan siyrilip gelisme gostermeye baslayan sivil havacilik
sektori, biiylimesini pekistirip tirmanisa gegecegi bir zamanda patlak veren Asya Ekonomik
Krizi ile yliz-ylize kalmistir. Asya’da 1998 yilinda yasanilan Asya Ekonomik Krizi nedeniyle
diinya sivil havaciliginda gerileme goriilmiis hatta faaliyetlerini sonlandiran sirketler
olmustur. Diinya genelinde sivil hava tagimaciliginda devam eden bu durumun yansimalar1
Tiirkiye’yi de kismen etkilemistir. Ekonomik krize paralel olarak dis ticaret gelirlerinde de
daralma yasanmis, bu diisiis havayolu yiik trafigi istatistiklerinde de bariz bir sekilde
goriilmektedir. 1999 yilindan itibaren azalan krizin etkileri atlatilarak diinya genelinde yolcu
ve yiik trafiginde bir yiikselis trendi baslamistir. Ozellikle yilin ikinci yarisina kadar ticari
trafikte yiikselme egilimi siirmiistiir. Bu olumlu gelisme devam ederken Tirkiye kendi
ekonomik krizi ve dogal afetlerin yikimi altina girmistir. 17 Agustos ve 12 Kasim 1999
tarithinde meydana gelen depremler nedeniyle Tiirk ekonomisi biiyiik sikintilar yasamstir.
Bu talihsiz ve iiziicii afetler sonucunda binlerce kisi 6liirken, yikima ugrayan isletmeler,
altyapi-iggiicii kayiplar1 gibi ekonomiyi dogrudan ve dolayl etkileyen faktorler neticesinde

bliyiik kayiplar yasanmistir (Aksu, 2010, s. 54).

2001 yilinda yasanan 11 Eyliil terorist saldirilar1 basta ABD’de olmak iizere, etkilerini tiim
diinyada havacilik sektorii iizerinde yogun olarak hissettirmistir. Eylemlerin kacirilan
ucaklarla yapilmasi havacilik sektoriine biiyiik darbe vurmustur. Yasanilan can ve mal
kayiplarina ek olarak hava tagimacilig1 agir yaralar almistir. Diinyanin hemen her yerinde
uzunca bir siire hava tasimacilifinda yiik ve yolcu azalmistir. Olay akabinde seferler ve

rezervasyonlar iptal edilmis, zoraki uguslar disinda seyahatler yapilmamis ya da 6telenmistir.
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Birgok devlet giivenlik endisesiyle yurt disindan gelen ucaklara 6zel giivenlik tedbirleri
uygulamiglardir. Amerikan hiikiimeti hava sahasini ii¢ giin siireyle kapattigini duyurarak,
ilke genelinde sadece kendi askeri ugaklarinin ucabilecegini duyurmus ve sivil uguslara izin
vermemistir. Havadaki ucaklarin bile rotalar1 degistirilip geri doniisler yaganmistir. Olayin
duyuldugu ilk andan itibaren havaalanlarinda giivenlik oOnlemlerinin had sathada
uygulanmasi yolcu yigilmalarina ve tehirlere sebep olmustur. Tehirlerin tekerriir etmesi ise
krizin boyutunu daha da arttirmistir. Planlanan uguslarin  biliyiik bir kismi
gerceklestirilememistir. Saldirilarin ilk etkisi bile ancak giinler sonra atlatilabilmistir (Battal

ve digerleri, 2006, s. 2).

1999 depreminin yaralarmin sarildigi Tirkiye’de, 2000 yili ile birlikte yavas yavas
toparlanmaya baslayan sivil havacilik sektorii, 2001 yilinda yasanan ekonomik kriz ve 11
Eyliil terér eylemleri nedeniyle yeni bir dar bogaza girmis, yolcu ve kargo trafiginde ciddi
diisiisler yasanmustir. Tirkiye’deki havayolu firmalari, bu krizi atlatabilmek i¢in filo
yapilarinda kiiglilme, personel ¢ikarimi ve bazi hatlarin kapatilmasi ve bazi hatlarda da ugus
frekansinin azaltilmasi gibi onlemler almaya baglamislardir. Korfez savasi, SARS viriisii,
ekonomik daralma ve petrol fiyatlarindaki artig tiim diinyadaki sivil havacilik sektoriinii
etkilemis, 2001 y1l1 i¢in yolcu trafiginde ytlizde 5.1°lik bir artis beklenirken ytlizde 2.1°lik bir
diisiis, kargo trafiginde ise yiizde 5.4’lik bir artis Ongoriiliirken yiizde 7.7’°lik bir disiis
yasanmistir (Yiiksel, 2014: s.9).

Genel olarak Tiirkiye sivil havacilik sektoriindeki gerileme 2002 yilinda da devam etmistir.
Yurt i¢i ticari uguslar bir 6nceki yila gére %- 10°dan fazla gerilemistir. Tasinan yolcu ise %-
13,5 azalarak 8.7 milyon civarinda gergeklesmistir. Buna karsi i¢ hat yiik tagima ise %6’ya
yakin artarak kayiplarin telafi edilmesine yardime1 olmustur (Aksu, 2010, s. 72).

THY acisindan bakildiginda 11 Eyliil krizi celigkiler sergilemektedir. Cesitli donemlerde
zarar lizerine zarar eden sirket bu donemi neredeyse hasarsiz olarak atlatmistir. THY siirekli
ekonomik krizlerin golgesinde faaliyet gosterdiginden bu krizi atlatmada daha basarili
olmustur. Baz1 hatlar1 iptal edip seferlerini kisarak ve ek 6nlemlerle krizden basarili ¢ikmustir.
11 Eyliil sonras1 dénemde 2002 yilinda 66 ugaklik filo ile yurti¢inde 26, yurtdisinda 77

merkeze yapilan uguslarla 10.4 milyon yolcu tagimis, %6 dolayinda yolcu kayb1 yasansa da
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84 milyon USD gelir saglayabilmis, 2002 yilinda ise sadece teknik bolimiin yabanci
sirketlere verdigi teknik hizmetlerden 52.5 milyon USD gelir saglamistir (Saribas ve Tekiner,
2015, s. 27).

2002 yilinda havacilik sektorii heniiz rekabete acilmamis olmasi nedeniyle, i¢ hat tarifeli
seferler sadece 2 merkezden ve 25 noktaya THY tarafindan icra edilmistir. Bilet fiyatlarinin
yiiksek olmasi ve Tiirkiye’nin i¢inde bulundugu ekonomik kriz nedeniyle liiks olarak goriilen
havayolu sektoriinde taginan yolcu sayisi i¢ hatlarda 9 milyonu asamamistir. Havayolu
tasimaciligindaki diisiik talep sebebiyle, THY ve tarifesiz olarak ucus diizenleyen diger 13
havayolu firmas: tarafindan yapilan seferler ise yetersiz kalmistir. Gerekli alt yapis1 ve
kapasitesi olmasina ragmen, mevcut havaalanlari, ticari kaygilar sebebiyle etkin ve verimli

kullanilamamustir (SHGM, 20009, s. 24).
1.1.5. 2003 Sonrasindaki Gelismeler

Tiirkiye’de 2003 y1l1 sonrasinda yasanilan ekonomik istikrar, enflasyon oranlarindaki diisiis,
milli gelirde yasanan hizli artis ile birlikte ekonomik kalkinmada istenilen seviyeye
ulagilmast ve demokratik reformlar gibi bir dizi olumlu faktér, havacilik sektoriiniin de
dogrudan olumlu etkilenmesini saglamistir. Bu baglamda 2003-2012 doneminde yolcu
trafiginde yiizde 280°lik bir artis meydana gelmis, havalimanlarindaki yolcu sayisi 34
milyondan 130 milyona ulasmistir. Sivil havacilik sektoriindeki devlet desteginin, 2000’li
yillara kadar 0©zel havayolu tasiyicilarina saglanmamasi, firmalarin 6zellikle kriz
zamanlarinda sektorde faaliyetlerine devam etmelerini gii¢lestirerek, rnegin Istanbul
Havayollari’nda oldugu gibi iflas etmelerine bile sebep olabilmistir. Bu nedenle, Tiirkiye’de
sivil havacilik sektoriinlin yeniden yapilandirilmasi ve 6zellikle turizm alaninda faaliyette
bulunan 6zel havayolu firmalarinin gelistirilmesine yonelik Ulagtirma Bakanlig1 biinyesinde
gerekli yasal ve yapisal diizenlemelere oncelik verilmeye baglanilmistir (SHGM, 2017, ss.

51-55).

Korfez Krizi, SARS ve 11 Eyliil saldirilarinin ardindan Tiirkiye havayolu sektoriiniin
yasadig1 en biiyiik sorun ve eksikliklerden birisi, i¢ hat havayolu pazarinin 2003 yilina kadar

serbestlestirilememesidir. 2920 sayili kanun 6zel sektor firmalarinin i¢ hat havayolu pazaria
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girmesine imkan saglamis, ancak ileriki yillarda i¢ hatlardaki tarifeli seferlere bazi
kisitlamalar getirilmistir. Ornegin, havayolu firmalarinin hangi sehirler arasinda (hatlarda)
sefer diizenleyebilecekleri, hangilerinde diizenleyemeyecekleri Ulastirma Bakanligi’nin
degerlendirmesine tabi tutulmustur. 1990’1 yillarin ikinci yarisinda Tiirk Hava Yollari’nin
ozellestirilmesinin glindeme geldigi donemde, yayinlanan bir genelge ile THY nin sefer
diizenledigi hatlarda 6zel havayolu firmalarinin tarifeli sefer diizenlemesine izin
verilmemistir. Ancak daha sonra Ulagtirma Bakanligi’nin almis oldugu yeni bir karar ile i¢
hat havayolu tasimaciligina yonelik baslatilan serbestlesme egilimi kapsaminda ilk olarak 20
Ekim 2003 tarihinde Fly Havayollar1 Istanbul-Trabzon arasinda sefer diizenlemeye

baslamistir (Battal ve digerleri, 2006, s. 2).

Bu tarihe kadar sadece THY tekelinde olan yurti¢ci pazar1 2003 yilindaki serbestlesme ile
rekabete acilmustir. 11k ugus yapan firmalar ise Onur, FLY ve Atlas Havayollar1 olmustur.
Devlet kurulusu olan THY ile karsilagtirllamayacak kadar kiiciik birer sirket olan bu
kuruluglar Ulastirma Bakanligi’'nin da destegi ile atil durumdaki havaalanlarinin
bulunduklar1 sehirlere seferler diizenleyerek hem yeni bir pazar olusturmuslar hem de THY

gibi bir devin golgesinde kaybolmaktan kurtulmuslardir (Gokirmak, 2014: s.5).

2003 yili, sivil havacilik sektoriinde 6zellikle bolgesel havacilik politikasi ¢er¢evesinde bir
milat olarak kabul edilmektedir. “Her Tiirk vatandasi hayatinda en az bir kez ugaga
binecektir” hedefinin belirlendigi bu donemden itibaren sivil havacilik sektorii, hizli bir
biiylime donemine girmistir. S6z konusu biiylime sonucu ortaya ¢ikan rekabet, sektdrde
faaliyet gosteren hemen hemen her isletmenin hizmetlerine yansimis, yolculara yeni {iriinler
ve imkanlar sunulmusg, havayolu ile seyahat etmek lilks olmaktan ¢ikmis ve cazip hale
gelmistir. I¢ hatlarda tarifeli sefer diizenleme izni alan diger dzel havayolu firmalari, 6zellikle
Istanbul ¢ikish olarak iilkedeki birgok noktaya Tiirk Hava Yollar1 disinda hizmet vermeye
baslamustir. Ozel havayolu firmalarinin i¢ hat havayolu pazarina dahil olmasiyla, yolcu
trafigindeki biiyiime 2004 yilinda %58, 2005 yilinda ise %38 olarak gerceklesmistir. I¢
hatlarda 6zel havayolu firmalarinin pay1, yolcu trafigi bakimindan 2004 yilinda yiizde 30’lara
¢ikmasina ragmen pazarin biiylimesi, Tiirk Hava Yollari’nin da yolcu trafigi bakimindan

yiizde 15°lik biiylimeye ulagmasina imkan saglamistir (SHGM, 2009, ss. 28-30).
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Yurti¢i havayolu pazarindaki bu hareketlilik dogrultusunda, Slot Uygulama Prensipleri
Talimat1 23.08.2005 tarihinde yayinlanmis, hava trafiginin yogun oldugu havaalanlarinda,
7/24 c¢alisma esas1 dikkate alinarak, miimkiin mertebe dengeyi gozeterek, havalimanm
kapasitelerinin optimum kullanilmas1 amaciyla, SHGM Slot Koordinasyon Merkezi
kurulmustur. S6z konusu merkez 2006 yilinim ilk yarisinda Istanbul Atatiirk Havaalani Dis
Hatlar Terminali igerisinde faaliyetlerine baglamistir. Tiirkiye’de basta Istanbul olmak iizere,
Ankara Esenboga, Antalya, Bodrum Milas, Dalaman ve Kayseri havalimanlarinda slot

uygulanmaktadir (Battal ve digerleri, 2006, s. 4).

Yine benzer sekilde, 5431 sayili Sivil Havacilik Genel Midiirligii Teskilat ve Gorevleri
Hakkinda Kanun’nun 18 Kasim 2005 tarihinde Resmi Gazete’de yayimlanarak yiiriirliige
girmis olup, havacilik emniyetinin ve giivenliginin en iist diizeyde saglanarak, sivil havacilik
faaliyetlerinin uluslararasi kurallara ve standartlara uygun olarak yiiriitiilmesi hedeflenmis ve
Sivil Havacilik Genel Miidiirliigii’niin yeniden yapilandirilmasina baglanilmistir. Bu konunla
Sivil Havacilik Genel Miidiirliigii, kamu tiizel kisiligi haiz, Ulastirma Bakanligina bagh 6zel
biitceli bir kurulus haline getirilmistir (Zincirkiran, 2016, s. 3).

5431 sayili Kanun’un yliriirliige girmesiyle yeni bir yapiya biiriinen Sivil Havacilik Genel
Miidiirligii’nden 2006 yilina kadar toplam 13 firma lisans almistir. S6z konusu firmalardan
Atlas, Fly ve Onur Air firmalar i¢ hat uguslarina baslamis, diger bazi firmalar sadece dis
hatlarda ugarken, bir kismi1 da sadece kargo tasimaciligi yapmaktadir. 2006 yili Ekim ayinin
sonuna gelindiginde, sektordeki sirket sayisi, yiizde 53’liik bir artisla 20’ye ulagmistir. Bu
artis sayesinde, yolcu tasimaciliginda kullanilan biiytik govdeli ugak sayis1 2002 yilinda 152
iken, 2006 Ekim sonu itibariyle yiizde 70’lik bir artigla 259’a ulagmustir. Sivil havacilik
sektoriinde yasanilan bu biiylime oranlar1 ile uluslararas1 kuruluglar tarafindan
(EUROCONTROL ve IATA) 2015 yili i¢in ongoriilen toplam trafik artigina 2005 yili
icerisinde ulagilmistir. Sadece Tiirk Hava Yollan tarafindan 2002 yilinda 2 merkezden 25
noktaya diizenlenen tarifeli i¢ hat seferleri, 2008 yilinda 5 farkli havayolu firmas tarafindan
ve 7 merkezden olmak {izere toplam 43 noktaya gergeklestirilmistir. Yine bu donemde hava
kargo tasimaciliginin, Tirk Hava Yollar1 disindaki 6zel havayolu firmalar tarafindan da

yapilabilmesi i¢in gerekli yasal diizenlemeler hazirlanmig, 2008 yil1 sonu itibariyle hava
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kargo tagimaciliginda i¢ hatta %120, dis hatta %58 artis yasanmis ve toplamda 1 milyon 529
bin 677 ton kargo tasinmistir (SHGM, 2009, s. 29).

I¢ hat hava yolu pazarinin biiyiimesine yonelik 6zel havayolu firmalarma cesitli tesvik
paketleri hazirlanmistir. Firmalarin katlandigi bazi havaliman1 masraflarinda (konma,
konaklama ve yolcu basina hizmet bedeli) % 50 oraninda indirimler saglanmig ayrica yolcu
bilet fiyatlar1 iizerinden alinan 6zel islem vergisi ile egitime katki payr kaldirilmistir. Bu
tesvikler i¢ hat havayolu pazarinin biiyiimesine ve toplam yolcu sayisinda ciddi artislar
yasanmasina imkan vermistir. Bolgesel havayolu projesi ile sektdrde yasanilan biiyiime,
beraberinde istthdam ve vergi artisin1 getirmis, bu durum iilkenin sosyal ve ekonomik
gelisimine de olumlu yansimustir. i¢ hatlardaki serbestlesme dogrultusunda, pazara yeni 6zel
havayolu firmalarinin girmesiyle, atil durumdaki bir¢ok havaalanmi faal olarak kullanilmaya
baslanmig, bu havaalanlarindaki yolcu ve ucak trafigi sayilarinda artiglar yasanmustir.
Ornegin yillarca atil durumda kalan Adiyaman, Usak ve Kahramanmaras gibi ¢ok sayida

havaalani iilke ekonomisine kazandirilmistir (Battal ve digerleri, 2006, s. 4).

Yap-islet-Devret Modeli kapsaminda 2007 yilinda, Antalya, Ankara Esenboga, Dalaman ve
[zmir Adnan Menderes havalimanlari terminal binalar1 tamamlanmis ve hizmet vermeye
baslamistir. Ayrica 2007 yilindaki baslatilan yogun calismalar neticesinde, Eskisehir
Anadolu Universitesi, Havaalan1 Isletme Ruhsatina sahip ilk iiniversite olma 6zelligine

kavusmustur (SHGM, 2009, s. 101).

Sivil havacilik sektoriindeki serbestlestirme sonrasinda artan rekabetle basagikabilmek
amaciyla havayolu sirketleri miisteri taleplerinin, yolcu ve yiik kapasitesinin yonetimi
siirecini 6n planda tutmaya baslamislardir. Gelir yonetimi ¢ergevesinde tanimlanan bu
kavramlar, ilk olarak 1970'li yillarin sonlarinda ABD sivil havacilik sektoriinde uygulanan
serbestlesme neticesinde ortaya atilmistir. Sivil havacilik sektoriinde faaliyet gosteren diisiik
ticretli (low-cost) havayolu firmalar: ile rekabet edebilmek i¢in gelir yonetimi teknikleri
kullanilmaya baglanilmistir. Gelir yonetimi, koltuk bagina geliri veya ucaktaki doluluk
oranini arttirarak mevcut kapasite ile en yiiksek geliri elde etmek i¢in kurgulanmais biitiinciil
ve sistemli bir tekniktir. Ilgili ddnemde, Tiirkiye’de sadece dis hatlarda uygulama 6rnekleri

goriilen bu teknik, i¢ hatlardaki serbestlesme ile i¢ hat uguslarda da uygulanmaya
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baslanilmistir. Tiirk Hava Yollar1 01.11.2005 tarihinden itibaren i¢ hat yolcu bilet fiyatlarinda
"Dinamik Gelir Yonetimi" teknigini uygulanmaya baslamistir. THY'nin baslattig1 bu yeni
sistemde, biletin erken bir tarihte alinmasi, gidis-doniis tarihlerindeki 6nemli giinler (bayram,
yil bas1 vb.), ucagin kalkis saati, yliksek ya da diisiik sezon parametreleri bilet fiyatlarinin
belirlenmesinde etkili olmustur. THY, baz1 dénemlerde uyguladig1 promosyon fiyatlariyla
yolcularin uygun fiyatlarla seyahat etmesini miimkiin kilmigtir (Battal ve digerleri, 2006, s.

4).

Tiirkiye’de sivil havacilik sektorii sadece niceliksel olarak degil benzer sekilde ugus emniyeti
ve havacilik giivenligi konularinda 6nemli ilerlemeler kaydetmistir. Son donemlerde yapilan
mevzuat giincellemeleri ile uluslararasi sivil havacilik standart ve kurallarina uyumlu olarak
faaliyetlerin yiiriitiilmesine yonelik de 6nemli gelismeler saglanmistir. Ugus emniyetinin
uygulanmasinin miimkiin kilmak i¢in belirlenen uluslararast1 8 kriterin (Mevzuat,
Organizasyon, Sertifikasyon, Operasyon, Ucusa Elverislilik, Kaza Arastirma, Hava
Seyriisefer Hizmeti, Havaalanlari) karsilanma oranlari agisindan Tiirkiye, ICAO {iyesi

iilkelerin genel ortalamasinin {izerinde bir seviyede bulunmaktadir (SHGM, 2017, s. 51).

Tiirkiye, tim AB iilkelerinin dahi heniiz sahip olmadigi bakim kuruluslarini yetkilendirme
akreditasyonunu, 2007 yilinda EASA (European Union Aviation Safety Agency) tarafindan
yapilan denetimler ve mevzuat calismalari sonucu, 22 Ocak 2008 tarihinde almaya hak
kazanmustir. Boylece, Tiirkiye’de faaliyet gosteren ve EASA Part-145 konusunda
yetkilendirilmeyi isteyen ugak bakim firmalarmin tiim denetlemeleri EASA adina SHGM
tarafindan yapilmaya baglanilmistir (SHGM, 2009, s. 115).

Sivil havacilik sektoriinde yasanan gelismeler ile diinyada gergeklesen degisim ve
gostergeler, yakin gelecekte Tiirkiye'nin diinya havaciliginin ¢ok 6nemli bir merkezi
olacagini gostermektedir. Sivil havacilik sektoriinde 2002-2015 déneminde Diinya’da %5.7
oraninda biiyiime yasanirken bu oran Tiirkiye’de %13.7 olarak gerceklesmistir (SHGM,
2017, s. 51).

Tirkiye’nin ulusal ve uluslararasi havacilik sektoriindeki gelisimine iligkin 6ne ¢ikan
parametreler kapsaminda hazirlanan 2003 ve 2018 Karsilastirma Tablosu asagida yer

almaktadir.
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Tablo 2: Havacilik Sektoriiniin Basar1 Kriterlerine Gore Durumu

Kriter 2003 2018
Yolcu Ugag1 Sayist 162 515
Toplam Hava Araci Sayisi 626 1.404
Di1s Hat Ucus Noktas1 Sayist 60 318
Direk ugulan iilke sayist 50 124
I¢c Hat Ugus Noktas1 (Aktif Havalimani) Sayisi 26 56
I¢ Hatlardaki Yolcu Saysi (kisi) 9.1 Milyon 112.7 Milyon
Di1s Hatlardaki Yolcu Sayist (kisi) 25.3 Milyon  97.2 Milyon
I¢ Hat Ugak Trafigi 156.582 893.223
Di1s Hat Ugak Trafigi 218.405 649.553
I¢c Hat Tasinan Yiik (ton) 188.979 915.79
Di1s Hat Tasinan Yiik (ton) 775.101 2.906.104
Hava Tasima Isletmeleri Sayisi 103 167
Bakim ve Egitim Isletmeleri Sayist 40 171
Hava Ulastirma Anlasmas1 Bulunan Ulke Sayisi 81 171
Sektorde Istihdam Sayist (kisi) 65,000 205,000
Sektor Cirosu ($) 2.2 Milyar $  29.46 Milyar $

Kaynak: (SHGM, 2019a)

Tablo 2’ye gore Tiirkiye tiim kriterlerde kat kat iyilesme gostermis, dis hat ugus noktas1 ve
uculan iilke sayisinin artmasi ile sivil havacilik sektorii Tiirkiye’nin kiiresel ekonomiye
entegre olmasina yardimei olmus, cirosunu 13 kat artirarak ekonomiye olan katkisini bir kez

daha teyit etmistir.
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Tablo 3: Havayolu Ucak Filosu Istatistikleri

Firma Yolcu/kargo Ugak Tipi ;; cyzil; Toplam
A330-200 18
A330-300 40
B777-3ER 33
B787-9 11
B737-900ER 15
B737-9 Max 1
B737-800 84
YOLCU B737-700 1
THY A.O. B737-8 Max 11 361
A321 NEO 15
A319-100 6
A320-200 15
A321-200 68
B737-800WL 18
B777-F 8
KARGO Wet Lease 7
A330-F 10
B737-800 39
PEGASUS HAVA TASIMACILIK A.S YOLCU A320 43 84
A321 2
GUNES EKSPRES HAVACILIK A.S. YOLCU B737-800 53 53
A320 8
ONUR AIR TASIMACILIK A.S. YOLCU A321 8 27
A330 11
A319 1
A320 3
ATLASJET HAVACILIK A.S. YOLCU A1 9 16
A330 3
- B737-800 13
TURISTIK HAVA TASIMACILIK A.S. YOLCU B737-8 MAX ) 14
HURKUS HAVAA\.{S(?LU TAS. VE TIC. YOLCU A320 9 9
TAILWIND HAVAYOLLARI A.S. YOLCU B737-400 5 5
MNG HAVA YOLLARI VE A300 5
TASIMACILIK AS. KARGO A330-F 1 6
ACT HAVA YOLLARI A.S. KARGO B747-400 5 5
ULS HAVAYO[I;FSéRI KARGO TAS. KARGO A310-F 3 3
GENEL TOPLAM 546

Kaynak:(SHGM, 2020a)
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Tablo 3’te sektdrdeki firmalar ve fiziki durumlar1 verilmistir. Goriildiigii gibi sivil havacilik
sektoriindeki en biiyiik firma kamusal nitelikli Tirk Hava Yollar’dir. 324 adet ugagi ile en
yakin rakibi 6zel sektor firmasi olan Pegasus’a fark atmistir. Pegasus filosundaki 84 ucak ile

ikinci sirada gelmektedir. Dikkat edilirse sadece THY ugak sayis1 bakiminda tilkenin %60’ 11

Pegasus ile birlikte ise %75’ini teskil etmektedir.

Tablo 4: Havaalanlarinda Toplam Yolcu ve Yiik Trafigi

Yolcu (Adet) Yiik (Ton)
Yil i(; hat D1s hat Toplam ig: hat Di1s hat Toplam
1960 528 846 184 371 713 217 8306 4 696 13 002
1965 681 623 296 290 977 913 9594 8 820 18 414
1970 1 661 890 1017 249 2679 139 24 249 19 790 44 039
1975 2599373 2201529 4800 902 37778 49 864 87 642
1980 1621998 1 836 167 3458 165 32231 43 211 75 442
1985 3061 822 3261 626 6 323 448 47 254 85 828 133 082
1990 5347723 8282242 13 629 965 99 549 201 854 301 403
1995 10 347 528 17419851 27767 379 171 552 405 368 576 920
2000 13339039 21633495 34972534 226 356 570271 796 627
2005 20502516 35042957 55545473 315 858 933 697 1249 555
2010 50575426 52224966 102 800 392 554 710 1 466 366 2021076
2015 97041210 84033321 181074 531 871 327 2201 504 3072 831
2016 102499358 71244179 173 743 537 857 335 2219579 3076914
2017 109511390 83533953 193 045 343 884 810 2596 401 3481 211
2018 112911 108 97587056 210 498 164 886 025 2 969 206 3855231

Kaynak: (TUIK, 2019)

Tirkiye’deki havaalanlarinda yolcu ve yiik trafigi 1960-2018 arasinda 5 yillik periyotlar
halinde Tablo 4°te verilmektedir. Bu ¢cercevede 1976 yilinda 13 bin ton civarinda olan toplam
yiik miktari, 1980 yilina gelindiginde 75 bin tonu asmis, 2018’de ise 4 milyon tona
yaklagmigtir. Ayni sekilde yolcu sayisi da Tiirkiye nin ekonomik biiyiimesi, disa daha fazla
acilmasi, turizm sektoriiniin ve havacilik sektoriinlin gelismesi, havacilik sektoriinde artan
rekabet ve teknolojik imkanlardan yararlanilmasi gibi etkenler nedeniyle 1960 yilinda 700
bin kigiden yillik ortalama %11 artigla 2018’de 210 milyon kisiye ¢ikmistir.
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1.2 Sivil Havaciigin Kurumsal Yapisi ve Ilgili Diizenlemeler

Sivil havacilik sektoriiniin beklentileri karsilayacak sekilde islemesi, gerekli planlama,
koordinasyon ve denetiminin yapilabilmesi, ayni zamanda da istenilen performansi
verebilmesi, kurumsal yapinin ve ilgili diizenlemelerin etkinligine baglidir. Sivil havacilik
sektoriinde ulusal ¢ikarlarin korunmasi, ekonomik hedeflere ulasilmasi, uluslararasi iligkilere
olumlu katki saglanmasi, sektoriin giivenli, emniyetli, diizenli ve verimli bir sekilde
calisabilmesi i¢in kurumsal yapinin etkin ¢alismasi 6nem arz etmektedir. Sivil havacilik
sektoriinlin kurumsal yapisini olusturan ulusal ve uluslararasi sivil havacilik otoriteleri ayni
zamanda sektdriin ¢alisma prensiplerini belirlemektedir. S6z konusu otoritelerin
olusturduklar1 komisyonlar ve ¢alisma gruplarinin hazirladigi c¢esitli rapor ve mevzuat

sektore bu anlamda yon vermektedir.
1.2.1 Uluslararasi1 Kuruluslar
1.2.1.1 Uluslararasi Sivil Havacihk Orgiitii ICAO)

Uluslararasi Sivil Havacilik Orgiitii’niin (International Civil Aviation Organization-ICAO)
kurulugu 1944 yilinda Sikago’da gerceklesen Uluslararasi Sivil Havacilik Konferansi’na
dayanmaktadir. S6z konusu konferansa, aralarinda Tiirkiye’nin de bulundugu 54 iilkenin
temsilcisi katilmistir. Katilimer {ilkeler tarafindan, konferansta igbirligini tesvik etmeyi ve
diinya milletleri arasinda, dostluk ve anlayis1 saglamay1 hedefleyen tarihsel 6neme sahip bir
sozlesme hazirlanmistir. Uluslararas1 Sivil Havacilik Teskilati (ICAO) sivil havacilik
faaliyetlerini; hava araglarinin iiretim, bakim ve onarim hizmetleri, havaalanlar1 insaa ve
isletmecilik hizmetleri, hava trafik ve haberlesme hizmetleri, gerekli meteorolojik destek ve
cevre koruma gibi ana basliklarda siniflandirmis ve tanimlamistir. Tiirkiye sivil havacilik
mevzuatt ve ICAO dokiimanlar1 dikkate alindiginda sivil havacilik faaliyetleri ucus imalat
ve bakim ve destek hizmetleri olmak iizere 3 ana grupta siniflandirmak miimkiindiir (TC. D1g

Isleri Bakanligi, 2019a).

Ikinci Diinya Savagi’nin ardindan hava tasimaciliginda ortaya ¢ikan bazi teknik ve politik
sorunlarin ¢oziimiine yonelik uluslararasi bir diizenleme hazirlamak amaciyla, Kasim 1944

tarihinde Sikago’da tamamlanan ¢alismalar neticesinde; 52 iilke temsilcisinin katilimiyla
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hazir hale getirilen Uluslararast Sivil Havacilik Anlagmasi, 7 Aralik 1944 tarihinde
Washington D.C.'de iilkelerin onayina ac¢ilmistir. Gilinlimiizde Sikago So6zlesmesi olarak
bilinen ve konferansa katilan 54 iilkeden 52’sinin imzaladig1 bu sézlesme, uluslararasi hava
yolu tagimaciligina izin veren en temel ve kalici prensipleri belirlemistir. Bunlara ek olarak,
o giinden bugiine kadar havacilik sektoriinde denetimler yapan 6zel bir ajansin, resmi adiyla
Uluslararas: Sivil Havacilik Orgiitii'niin (ICAO) kurulmasina da imkan saglanmistir (ICAO,
2019a)

Sikago Sozlesmesi’nin baglangic boliimiinde, s6zlesmenin amaci; uluslararast sivil
havaciligin emin (giivenli) ve diizenli bir sekilde gelismesi olarak tarif edilmistir. Sikago
konferansinda elde edilen en 6nemli basari teknik alanda gerceklesmistir. Ozellikle giivenli
ucusun 6nemli bir pargasi olan hava navigasyonuna yonelik bazi kural ve diizenlemelerin de
temelleri atilmistir. Bu sayede diinya genelinde ortak bir hava navigasyonu sistemi
kullanilmasi saglanarak hava tagimaciliginin giivenligi arttirilmistir. Sikago sdzlesmesinin
onaylanmasinda ongoriilen genel gecikmeler sebebiyle gecici bir ICAO (PICAO) konseyi
olusturulmustur. 1946-47 yillar arasinda ¢aligmalar yiirliten gegici konseyin yerini 4 Nisan
1947 yilinda Sikago Sozlesmesi’ne yapilan yeterli onaylar sonucunda gegici konsey yerini
ICAO olarak resmen taninan kurulusa birakmistir. ICAO Meclisi’nin ilk resmi toplantisi

1947 yilinin Mayis ayinda Montreal sehrinde gerceklestirilmistir.

Uluslararas1 Sivil Havacilik Orgiitii’niin (ICAO) giincel durumda 193 iiyesi bulunmakta ve
Birlesmis Milletler sistemine gore faaliyet gostermektedir. Orgiitiin karar alict organlar
Genel Kurul ve Konsey’den olusmaktadir. Genel Kurul tiim {iye iilkelerin katilimiyla olagan
olarak her ii¢ yilda bir toplanmaktadir. S6zlesmede aksine hiikiim bulunmayan durumlarda,
kararlar oy coklugu ile alinmaktadir. Genek Kurul toplantilarinda ICAO’nun ekonomik,
teknik ve hukuki isbirligi alanlarindaki tiim faaliyetleri detayli olarak gézden gecirilmekte,
orgiitiin birimlerine gelecek donemdeki faaliyetleri i¢in yol gdsterilmektedir. Yasama ve
yiiriitme organi olarak da kabul edilen Konsey ise Genel Kurul’a kars1 sorumlu olup orgiitiin
daimi organidir. 2002 yilindaki degisiklikle Konsey, Genel Kurul tarafindan 3 yilligina
secilen 36 liye iilke temsilcisinden olugmaktadir. Konsey liyelerinin secilmesi siirecinde,

uluslararas1 sivil havaciligin yanisira iiye lilkelerin bu alanda calismalar yiiriiten sanayi
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sektoriine olan katk: diizeyleri ve bolgesel-cografi dagilim hususlari da dikkate alinmaktadir.
ICAO Konseyinin 36 lyeligi belirlenirken li¢ farkli kategoride se¢im yapilmaktadir. 1.
Kategori; sivil havacilik alaninda en ileri seviyeye ulasmis lilkeler olarak tanimlanmakta
olup, bu kategoriden segilen 11 iiye lilkeye (ABD, Almanya, Avustralya, Brezilya, Cin,
Fransa, Italya, Ingiltere, Japonya, Kanada, Rusya Federasyonu.) bir tiir daimi iiyelik dzelligi
verilmistir. 2. Kategori; Sivil havacilik alt yapisina en fazla katkida bulunan 12 iiye iilkeden
olusmaktadir. 3. Kategori; Bolgesel (cografi) temsil esasini karsilayan 13 iilkeden

olugmaktadir (ICAO, 2019b).

Hazirlanan Stratejik Eylem Plani ¢ercevesinde ICAO’nun en dnemli ve 6n plana ¢ikan
faaliyetlerinin odaklandig1 ve yogunlastigi alanlar, kiiresel diizeyde ugus emniyeti ve
giivenligi, cevrenin korunmasi, sivil havacilik sektoriinde ileri teknolojilerin kullanimi ve
miimkiin oldugu kadar liberallesme konularidir. ICAO’nun genel olarak amag¢ ve
hedeflerinin ana hatlar1 asagidaki sekilde 6zetlenebilir (TC. D1s Isleri Bakanligi, 2019b):
» Sivil havacilik sektoriiniin kiiresel baglamda ve 6lgekte giivenli ve istikrarli gelisimini
saglamak,
» Ugus giivenligi ve emniyetini gelistirmek,
» Ugus ve havaalani giivenliginin saglanmasi yoniindeki faaliyetlere destek olmak,
» Hava ulasim araglarinin barigsever hedefler i¢in yliretim ve isletimlerine destek olmak,
» Uluslararasi sivil havacilik sektoriinde etkinligi arttirmak i¢in havayollari, havaalanlar
ve hava seyriisefer tesislerinin gelisimine katki saglamak,
» Giivenli, istikrarh ve ekonomik hava tasimaciligi faaliyetlerinin kiiresel
gereksinimlerine cevap vermek,
» Haksi1z rekabetin sebep olabilecegi israfa engel olmak,
> Uye iilkelerin haklarmi korumak ve uluslararasi havayolu isletmeciligi kapsaminda
tilkelere firsat esitligi saglamak, iiye tilkeler arasinda ayrimciliga engel olmak,
» Uluslararasi sivil havacilik sektdriinde tiim faaliyetlerin gelisimi ve yenilenmesi igin

caba sarfetmek.

Tiirkiye 7 Aralik 1944 tarihinde imzalanan Sikago Sozlesmesi ¢alismalarina davet edilmis

olup, 1947 yilinda ICAO’nun kurucu tiyesi olmus ayrica 1946-47 doneminde ICAO’nun
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Gegici Konseyi’'nde ve 1947-50 doneminde Birinci Konseyi’'nde gorev almistir. 27 Eyliil-7
Ekim 2016 tarihleri arasinda diizenlenen 39. ICAO Genel Kurulu'nda toplam 172 iilkenin
katilimiyla yapilan oylamada 156 {ilkenin oyunu alan Tirkiye, 66 yil sonra tekrar ICAO
Konseyi iiyeligine segilmistir (TC. D1s Isleri Bakanligi, 2019b).

1.2.1.2 Uluslararasi Hava Tasimacihig Birligi (IATA)

Havacilik sektoriiniin en onemli global topluluklarindan biri olan Uluslararast Hava
Tasimaciligi Birligi (International Air Transport Association-IATA), Kiiba’nin Havana
sehrinde 1945 yilinda kurulmustur. IATA diinya toplam hava trafiginin yiizde 82’sini temsil
eden ve toplam 290 havayolu sirketinin yer aldig1 bir ticaret birligidir. Aslinda suan ki IATA,
ilk uluslararasi tarifeli ugusun gerceklestirildigi yil olan 1919°da kurulan Uluslararasi Hava
Trafigi Birligi’nin (International Air Traffic Association) devamidir. IATA ilk donemlerde
kiigiikk oOlgekli olarak calismalarina baslamis ve zamanla biliylimiistiir. IATA, Pan
Amerika’nin 1939 yilinda ger¢eklesen katilimina kadar sadece Avrupali havayollari ile sinirl
kalmistir. 1945 yili sonrasinda ise, daha sistematik bir organizasyon ve daha genis bir altyap1
kazanan IATA, bu sayede diinya genelindeki sorumluluklarini yerine getirmeye
baslayabilmistir. IATA, sivil havacilik sektoriinde bir¢ok alani desteklemekte, kritik Gneme
sahip havacilik konularinda sektoriin - politikalarinin -~ diizenlenmesi i¢in ¢aligmalar
yluriitmektedir. S6z konusu birligin misyonu, havacilik endiistrisine iliskin ii¢ temel amag

izerine konumlandirmaktadir. Bunlar asagida 6zetlenmistir (IATA, 2019a):

» Havayolu sektoriinii temsil etmek: Birlik, havayolu sektoriindeki karar alicilarin, bakis

acilarini1 gelistirmek ve havacilik sektoriiniin uluslararasi ve global ekonomiye olan
katkis1 konusunda bilinglenmeyi arttirmaya yonelik calismalar yapmaktadir. Ayrica
tilkelerin belirledigi diizenlemeler ve iicretlere karsi havayolu firmalarinin hak ve
cikarlarini kiiresel anlamda savunma gorevini yiiriitmektedir.

» Havayolu sektoriine dnciiliik etmek: Birlik sahip oldugu tecriibesiyle kiiresel anlamda,

havacilik sektorii ig¢in temel ticari prensipler belirlemektedir. Sektordeki siirecleri
basitlestirmeyi ve yolcular i¢in kolaylik saglamay1 hedefleyen birlik, bunlarin yan1

sira maliyetleri diislirmeyi ve verimliligi arttirmay1 da amaglamaktadir.
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» Havayolu sektdriine hizmet etmek: IATA’nin misyonlarindan bir digeri ise, agik bir

sekilde tanimlanmis diizenlemeler cercevesinde havayolu firmalarin giivenli,
emniyetli, verimli ve ekonomik bir sekilde faaliyet gdstermesine yardime1 olmaktir.
Birlik, tim {iye ve paydaslarina cesitli iiriinler ve profesyonel anlamda destek

saglamaktadir.

Uluslararas1 Hava Tasimaciligi Birligi’ne (IATA) Tiirkiye’den Tiirk Hava Yollar1 basta
olmak {iizere, Atlasjet, Pegasus, Onur Air ve Sun Express gibi bir¢cok havayolu sirketi tiyedir

(IATA, 2019Db).
1.2.1.3 Avrupa Sivil Havacilik Konferansi (ECAC)

Avrupa Konseyi tarafindan havacilik alaninda faaliyet gostermek {izere kurulmus olan,
Avrupa Sivil Havacilik Konferanst (European Civil Aviation Council-ECAC) hiikiimetler
tistii bir yap1 durumundadir. Avrupa Sivil Havacilik Konferans1 (ECAC) 1955 yilinda
hiikiimetler aras1 bir drgiit olarak Uluslararas Sivil Havacilik Orgiitii’niin (ICAO) destegiyle
ve kurucu iliye statiisiine sahip 18 fllkenin katilimiyla Fransa’nin Strazburg sehrinde
kurulmustur. Avrupa devletleri arasindaki sivil havacilik faaliyetlerini diizenlemek iizere
kurulmus olan Avrupa Sivil Havacilik Konferansi'nin bir iiyesi de Tiirkiye’dir. ECAC,
Uluslararas1 Sivil Havacilik Orgiitii’niin (ICAO) personel destegi ile ancak ayri bir biitge
yapisiyla ve bagimsiz olarak faaliyetlerini siirdiirmektedir. Aralarinda Tirkiye’nin de
bulundugu ve kurulusta 18 adet olan iiye iilke sayisi, Avrupa Birligi’ne {iye ve liye olmayan

tilkelerin de katilimiyla giiniimiizde 44 tiyeye ulagmistir (ECAC, 2019).

Avrupa Sivil Havacilik Konferansi’nin Avrupa havacilik sektoriinde faaliyet gosteren
European Aviation Safety Agency (EASA) ve EUROCONTROL gibi diger 6nemli kurum
ve kuruluslar ile yakin baglar1 bulunmaktadir. ECAC’1n temel misyonu; giivenli, emniyetli,
verimli ve siirdiiriilebilir bir Avrupa hava tasimaciligt sektoriiniin gelistirilmesinin
saglanmas1 olarak belirlenmistir. ECAC, ICAO ve Avrupa Konseyi ile yakin temaslar
kurmakta ve faaliyetlerinde Avrupa Birligi ile aktif is birligi yiirlitmektedir. Avrupa Sivil
Havacilik Konferansi, istisare ve karar alma siireclerinde Avrupa'daki Ulastirma

Bakanliklarma oneriler vermektedir. ECAC, sivil havacilik politikalar1 ve bu politikalarin
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uygulanmasi stirecinde iiye iilkeler arasinda ve iiye iilkeler ile diinyanin diger bolgelerindeki
tilkeler arasindaki politika konularinda uyum saglamay1 hedeflemektedir (SKYBRARY,
2019).

Tiirkiye Sivil Havacilik Genel Miidiirliigi ECAC’1 ve amaglarini tanimlarken; ICAO’nun
bolgesel (Avrupa) bir organizasyonu olan ECAC’1n, asli fonksiyonunun havacilik giivenligi
alaninda mevzuat gelistirmek ve iiye iilkelerdeki giivenlik denetimlerini yiiriitmek oldugunu
belirtmektedir (SHGM, 2019b). Ote yandan, bir baska kaynakta ise ECAC’1n Avrupa’nin en
biiyiik ve uzun siiredir var olan havacilik organizasyonu oldugu ve ICAO’nun bir parcasi

oldugu vurgulanmigtir (ANCPERFORMANCE, 2019).

ECAC'n, en iist ¢calisma organi olan Ulastirma Bakanlar1 Toplantisi’nin yani sira bir diger
onemli calisma organt da Genel Miidiirler Toplantisi’dir. Avrupa Sivil Havacilik
Konferansi’nin c¢esitli alt calisma gruplari, asagida belirtilen konularda calismalar
yapmaktadir (ECAC, 2019);

» Avrupa Birligi'ne {iye lilkelerdeki hava tasimaciliginin liberalizasyonunun
saglanmast,
Avrupa hava sahasindaki trafik artisin1 6nlemeye yonelik tedbirler,
Okyonus 6tesi uguslara yonelik diizenlemeler,

Charter (kiralik) seferlerine yonelik diizenlemeler,

YV V VYV V

Cevrenin korunmasina yonelik diizenlemeler (Hava araci giirtiltiileri, hava kirliligi
vb.),

Avrupa Pilot Lisansi’na yonelik diizenlemeler,

Sivil havacilik sektoriinde ugus kurallar1 ve emniyetinin gelistirilmesi,

Sivil havacilik sektoriine yonelik kanun dis1 eylemlerin 6niine gecilmesi,

vV V VYV V

Diinya iilkeleriyle iligkilerin yonetilmesi.
1.2.1.4 Avrupa Hava Seyriiseferi Emniyeti Teskilati (EUROCONTROL)

Avrupa Hava Seyriiseferi Emniyeti Teskilati (Supporting European Aviation-
EUROCONTROL) 41 iiye devletten olusan uluslararasi sivil havacilik orgiitii olarak

tanimlanmaktadir. Temel misyonu, giiniimiiz ve sonrasinin ihtiyaglarini karsilayabilecek
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kapasiteye sahip bir Hava Trafigi Yonetimi ve tek bir Avrupa Hava Sahasi olusturmaktir.
S6z konusu oOrgiit, 4’ten fazla Avrupa iilkesinde bulunan ve sayilari 1900’1 asan uzman
personelle hava trafigi yonetiminde karsilasilan muhtemel zorluklara karsi ¢6ziim liretmeye
calismaktadir. EUROCONTROL birincil amaci olan Avrupa Hava Trafik Sistemini
gelistirirken, devletler, seyriisefer hizmet saglayicilari, sivil ve askeri kullanicilar, havacilik
endiistrisi, ¢esitli orgiitler, havaalanlar1 ve diger ilgili Avrupa otoriteleri ile igbirligi kurarak,
kisa, orta ve uzun donem Avrupa hava trafigi stratejilerini planlamakta ve koordine
etmektedir. EUROCONTROL’iin bu kapsamdaki ana faaliyetleri ise; seyriisefer hizmet
operasyonlari, hava kontrolor egitimi, stratejik ve taktiksel yonetim, hava sahalarinin
denetimi, giivenilir teknoloji ve prosediirlerin gelistirilmesi ve hava seyriisefer {icretlerinin

tahsilinden olugmaktadir (EUROCONTROL, 2019).

Avrupa Hava Seyriiseferi Emniyeti Teskilat’nin kurulus sozlesmesi, 13 Aralik 1960
tarihinde, Belgika, Fransa, Almanya Federal Cumhuriyeti, Lilksemburg, Hollanda ve Birlesik
Krallik tarafindan imzalanmig, 3 yil sonra 1963 yilinda da onaylanmistir. Kurulus
sozlesmesine yonelik ilk uyarlama 1981 yilinda yapilmistir. Orgiit, 1986 yilindan itibaren
Avrupa Sivil Havacilik Orgiitii (ECAC) ile isbirligi faaliyetlerinde bulunmaktadir. 1993
yilindan itibaren ise temel felsefesini olusturan Tek Avrupa Hava Sahasi’nin hayata
gecirilmesi icin Avrupa Birligi ile isbirligi ¢alismalarina baslanmustir. Orgiitiin kurulus
So6zlesmesi de bu ¢ergevede 1997 yilinda yeniden ele alinmistir. Ancak 2002 yilinda Avrupa
Hava Emniyet Ajansinin (EASA) kurulmasiyla EUROCONTROL, yetki alanlarinin
daraltilmasi, deger ve Onemini yitirme riskiyle kars1 karsiya kalmistir. EASA’nin 2009
yilinda daha islevsel bir yapiya kavusmasinin ardindan, iki orgiit arasinda Hava Trafigi
Yonetimi alaninda yetki paylasimi hususunda sorunlar yaganmaya baslamistir. Bunun sonucu
olarak, orgiitte 2010 yil1 itibartyla bir doniisiim stireci baglatilmistir. Gliniimiizde de devam
eden bu doniisiim siireci kapsaminda, EUROCONTROL’iin modern bir yapiya
kavusturulmasi, personel sayisi agisindan kiigiilme, yeniden yapilanma ve maliyetlerin
diisiiriilmesi gibi alanlara oncelik verilmektedir. 1988 yilinda orgiite liye olan Tiirkiye,
uluslararasi trafigin yogun oldugu jeopolitik konumu sayesinde, orgiit i¢in 6nemli iilkelerden

biri konumundadir. Bundan dolayi, Tiirkiye bir taraftan EASA ile olan iligkilerini
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gelistirirken, diger taraftan ise EUROCONTROL’iin iglevini siirdiirmesi konusunda
hassasiyet gostermektedir (TC. Dis Isleri Bakanlig1, 2019a).

1.2.1.5 Miisterek Havacilik Otoriteleri (JAA)

Sivil havacilik sektoriinde faaliyet gosteren ve kar amaci glitmeyen Miisterek Havacilik
Otoriteleri (Joint Aviation Authorities-JAA), aralarinda Tiirkiye’nin de bulundugu Avrupa
sivil havacilik otoriteleri tarafindan 1970 yilinda kurulmustur. Avrupa Sivil Havacilik
Konferansi’'nin (ECAC) bir alt organi olan Orgiit, havacilik sektoriinii ve sektoriin
yetkililerini kusursuz bir gilivenlik amaciyla egitmeyi hedeflemistir. Miisterek Havacilik
Otoriteleri (JAA), giincel diizenleyici gelismeler hakkinda bilgi ve fikir alisverisinde
bulunmak i¢in olusturmus bir platform gorevi iistlenmis olmakla birlikte, havacilik sektorii
icin danigmanlik hizmetleri, ¢éziimler ve egitim birimleri olusturmak i¢in de destek olmustur.
1990’11 yillarin ortasindan itibaren, sivil havacilik otoriteleri i¢in egitim siireglerine baslayan
JAA’nm yerini, 2010 y1l1 itibartyla Avrupa Havacilik Giivenligi Ajansi (European Aviation
Safety Agency-EASA) almistir JAATO, 2019).

1.2.1.6 Avrupa Birligi Havacihk Emniyeti Ajansi1 (EASA)

Avrupa Birligi tarafindan 2002 yilinda kurulan Avrupa Havacilik Giivenligi Ajansi
(European Aviation Safety Agency-EASA), sivil havacilik glivenliginin saglanmasini amag
edinen uluslararasi bir kurulustur. Amerika’da kurulan Federal Havacilik Dairesi (Federal
Aviation Administration-FAA) ile ayni1 islevi géren kurumun asli gérevi, Avrupa hava sahasi
igerisinde, her tiirlii havacilik faaliyetleri kapsaminda, ucak, ugus, liretim, miidahale,
etkinlikle ilgili gegerli giivenlik mevzuatlarin takibi ve uygulanmasini saglayarak Avrupa’da
havacilik giivenligini ve emniyetini korumaktir. 2010 yilinda Miisterek Havacilik
Otoriteleri’nin (JAA) gorevlerini de iistlenen oOrgiitin merkezi Koln’de bulunmaktadir.
Orgiite 28 tanesi AB iiyesi olmak iizere toplamda 32 iilke katilmistir. Normalde sadece, AB
tiyesi iilkelerin katilimina agik olan orgiite, AB komisyonuyla yapilan ikili ya da daha fazla
taraflarca yapilan anlasmalara ve bazi 6n sartlarin gerceklesmesiyle, Isvicre, Izlanda ve

Norveg gibi Avrupa Birligi disinda yer alan tilkelerin de katilim1 saglanmistir (EASA, 2019).
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Tiirkiye heniiz EASA’nin iiyesi statiisiine sahip olmamakla birlikte, Pan-Avrupa partnerleri
(PANEP) olarak degerlendirilen iilkelerden biri durumundadir. S6z konusu girisim, EASA
iiyeligi olmayan Avrupa iilkelerinin bulundugu bir topluluktur. Orgiit, bu iilkelerle AB hava
giivenligi kurallarinin uygulanmasi gibi konularda koordineli calismaktadir. EASA’nin temel
misyonu agagida genel olarak tanimlanmistir (EASA, 2019):

» AB vatandasglari i¢in, en yliksek ortak emniyet seviyesinin saglandigindan emin olmak.

» En yiiksek derecede, ¢evrenin korunmasini saglamak.

> Uye devletler arasinda tek bir diizenleyici mevzuat ve sertifika siireci olusturmak.

> Uye devletler arasinda, tek bir i¢ havacilik pazari olusturmak.

» Diger uluslararasi havacilik organizasyonlari ve diizenleyicileriyle birlikte ¢aligmak.
1.2.1.7 Uluslararas1 Havaalanlar1 Meclisi (ACI)

Diinya’da bulunan havalimanlarinin tek kiiresel ticaret temsilcisi konumunda olan
Uluslararas1 Havalimanlar1 Konseyi (Airports Council International-ACI) 1991 yilinda
kurulmustur. Orgiitiin, Ocak 2020 itibariyla 176 iilkede, 1.979 adet havalimanini isleten 668
tiyesi bulunmaktadir. Uluslararas1 Havalimanlar1 Konseyi (ACI) kar giitmeyen bir kurulus
olmakla birlikte, orgiitiin asil hedefi havalimanlarinin yonetiminde miikemmelligi tesvik
etmektir. Misyon agisindan degerlendirildiginde ise, orgiitiin temel amacinin hiikiimetler ve
ICAO gibi uluslararasi organizasyonlarla olan iliskilerde havalimanlarinin ¢ikarlarini temsil
etmek oldugu sdylenebilir. Merkezi Montreal, Kanada’da olan Konsey bdlgesel
hiikiimetlerle ve sivil toplum kuruluslartyla birlikte calismay1 hedeflemektedir. Uluslararasi
Havalimanlar1 Konseyi, s6z konusu temsilin yani sira, havalimanlarina 6zel standartlar,
politikalar ve uygulamalarin hazirlanmasina yonelik ¢alismalar yiirtitmektedir. Kiiresel
anlamda bu standartlarin gelismesi icin bilgi iiretilmesini ve diinyanin farkli bolgelerinde

egitim firsatlar1 saglamaktadir (ACI, 2019).
1.2.1.8 D-8 Ulkeleri Sivil Havaciik Cahisma Grubu (D-8 WGCA)

D-8 Ulkeleri Sivil Havacilik Calisma Grubu (Working Group on Civil Aviation - WGCA)
gelismekte olan 8 Miisliiman iilke tarafindan (Tiirkiye, Iran, Pakistan, Banglades, Malezya,

Endonezya, Misir ve Nijerya) Prof. Dr. Necmettin Erbakan’in 6nderliginde kurulan, D-8
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Ekonomik Isbirligi Teskilat1’nin ¢atis1 altinda olusturulmus olup, iiye iilkelerin sivil havacilik
konusunda isbirligi yapmasmi amaglamaktadir. S6z konusu Orgiit, iiye iilkelerin sivil
havacilik alanindaki tim konularda ve havacilik endiistrisinde birlikte calisiimasini
amaclamaktadir. D-8 Ulkeleri Sivil Havacilik Calisma Grubu bu kapsamda; devlet
kurumlarmi ve 6zel sektor temsilcilerini bir araya getirerek, sivil havacilik sektoriindeki is
birligi potansiyellerini, firsatlari, zorluklari, tehditleri, giincel havacilik meselelerini,
sektordeki son gelismeleri ve egitim, giivenlik, yatirnm gibi konular diisiinme, tartisma ve

degerlendirme ortami saglamaya yonelik ¢alismaktadir (D-8, 2019).
1.2.2 Ulusal Kuruluslar
1.2.2.1 Sivil Havacilik Genel Miidiirligii

Tirkiye’de sivil havacilik sektoriiniin kurumsal olusumu 1933 yilinda Milli Savunma
Bakanhigina bagh olarak kurulan Havayollar1 Devlet Isletme Idaresi ile baslamistir. Bu
isletmenin temel misyonu ise Tiirkiye'de sivil hava yolu firmasi kurmak ve tasima yapmak
olarak belirlenmistir. Teknolojik buluslarin etkisi ile diinya sivil havaciliginin hizli bir ivme
kazanmasi karsisinda, sivil havacilik faaliyetlerinin denetlenmesi, uluslararas iliskilerin en
iyi sekilde yiriitilebilmesi ve ulusal ¢ikarlarin korunmasi i¢in 1954 yilinda Ulastirma
Bakanligi biinyesinde Sivil Havacilik Dairesi Baskanligi kurulmustur. 1987 yilina
gelindiginde ise s6z konusu daire baskanligi, gliniin kosullarina gore Sivil Havacilik Genel
Miidiirliigii olarak yeniden teskilatlandirilmistir. Sivil Havacilik Genel Miidiirliigii, 18 Kasim
2005 tarihine kadar Ulastirma Bakanliginin Ana Hizmet Birimi olarak faaliyet gostermis,
ancak bu tarihte yiirtirlige giren 5431 sayili Sivil Havacilik Genel Midiirligi Teskilat ve
Gorevleri Hakkinda Kanun ile finansal agidan 6zerk hale getirilmis ve su anki yonetim
yapisina kavusmustur. Bu kanun kapsaminda, 5 adet yonetmelik ve 2 adet Bakanlar Kurulu
Karar1 hazirlanarak yiiriirliige konulmus ve boylelikle yasal ¢ergeve de tamamlanmustir.
Tiirkiye’de sivil havacilik faaliyetleri, 2920 sayili Tiirk Sivil Havacilik Kanunu ve bu kanun
kapsamda yiiriirlige konulan yonetmelik ve havacilik talimatlari dogrultusunda icra

edilmektedir (SHGM, 2009, s. 17).
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2005 yilinda yayinlanan 5431 sayili kanun c¢ercevesinde SHGM’nin gorev, yetki,
sorumluluklar1 ve sektore iliskin diizenlemelerin ¢ergevesi incelendiginde (SHGM, 2015a, s.
13);

» SHGM’nin sivil havacilik alanindaki mevzuatin  esaslarin1  belirleyerek
uygulanmasini saglamak tlizere denetim faaliyetlerini ytiriittigi,

> Ulke hava sahasinda bulunan sivil ucaklara, gorev yapan yerli ve yabanci personele
ve tlizel kisiliklere ait sicil ve lisansiye siireglerini tanzim ettigi ve denetledigi,

» Tirkiye hava sahasindaki sivil ugaklarin seyriiseferini, trafik haberlesme
hizmetlerini, hava meydanlarinin teknik niteliklerini, egitim miiesseselerinin ¢aligma
esaslarini belirledigi ve denetledigi,

» Sivil havacilik kazalarini tahkik ettigi ve tahkikat sonuglarina gore gerekli tedbirleri
aldig,

» Sivil havacilik mevzuat ve kurallarina aykiri hareket eden gercek ve tiizelkisiler
hakkinda kanuni yollara bagvurdugu,

» Milletleraras1 sivil havacilik alanindaki gelismeleri takip ederek milletlerarasi
kuruluslarla isbirligi yaptig1, hava ulastirmast konusunda milletlerarasi ikili ve ¢ok
tarafli anlagmalarin uygulanmasini takip ederek, bunlarla ilgili caligmalara katildig1

anlasilmaktadir.
1.2.2.2 Devlet Hava Meydanlari isletmesi (DHMI)

Tiirkiye’deki sivil havacilik sektdriiniin ilk kurumsal olusumu olan ayni zamanda giiniimiiz
Devlet Hava Meydanlar1 Isletmesi (DHMI) Genel Miidiirliigiiniin de temelini olusturan
Havayollar1 Devlet Isletme idaresi 20.05.1933 tarihinde kurulmustur. Milli Savunma
Bakanligina bagli olarak gorevlendirilen bu kurulus, Tiirkiye’de havalimanlarinin insa
edilmesi, hava yollarinin kurulmas: ve hava tagimaciligi yapmak misyonunu iistlenmistir.
S6z konusu donemde, askeri amagli kullanilmakta olan bazi ugaklar, modifiye edilerek yolcu
ve yiik tastmaciliginda kullanilmis ve 6zellikle Istanbul-Eskisehir-Ankara gibi merkezlerde
hava ulagimi saglanmistir. Havalimani yapiminin 6nemi dogrultusunda Havayollar1 Devlet
Isletme Idaresi, 03 Haziran 1938 tarihinde yayimlanan 3424 sayili kanun kapsaminda ad:
Devlet Hava Yollar1t Umum Miidiirliigii adin1 alarak Bayindirlik Bakanligina baglanmis daha
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sonra da 21.07.1943 tarihinde 4467 sayili Kanunla Ulagtirma Bakanligimma baglanmistir.
08.06.1984 tarih ve 233 say1li Kamu iktisadi Tesebbiislerinin yeniden diizenlenmesine iliskin
KHK ile Devlet Hava Meydanlar1 Isletmesi (DHMI) Genel Miidiirliigiine doniistiiriilmiis
olup 08.11.1984 tarihli ve 18569 sayili Resmi Gazetede ana statiisii belirlenmistir. Kurulus,
08.11.1984 tarihinde yayinlanan 233 sayilt KHK ile belirlenen Ana Statiisii ¢er¢evesinde
tiizel kisiligi olan, sorumlulugu sermayesi ile smirl ve faaliyetlerinde 6zerk bir KIT olarak,

faaliyetlerine devam etmektedir (DHMI, 2015, s. 13).

Devlet Hava Meydanlar1 Isletmesi (DHMI) Genel Miidiirliigii’niin faaliyet konular:
incelendiginde ise; sivil havacilik faaliyetlerinin kapsaminda olan hava tagimaciligi, meydan
yer hizmetlerinin yiriitilmesi, havalimanlarinin yonetilmesi, seyriisefer sistem ve
kolayliklarinin olusturulmasi ve isletilmesi, hava trafik kontrol hizmetlerinin saglanmasi, bu
faaliyetler kapsamindaki diger tesis ve alt yapi sistemlerinin olusturulmasi ve isletilmesi, sivil
havacilik sektoriindeki ihtisas alanlarina yonelik uluslararasi standartlara gore personel
yetistirmek amaciyla egitim tesislerinin kurulmasi, igletiminde bulunan havalimanlar ile
isletme donemlerinin sonundan itibaren yap-islet-devret modeli ¢ercevesindeki 6zel sektore
yaptirilip isletiminin verildigi terminallerin ve gerek goriilen diger tesislerin 6zel hukuk tiizel
kisilerine kiralanmas1 ve/veya isletme hakkinin devredilmesi oldugu anlasiimaktadir (DHMI,

2015, s. 13).

DHMI Genel Miidiirliigii ayn1 zamanda Uluslararas1 Sivil Havacilik Teskilat1 (ICAO-
International Civil Aviation Organization) nin iiyesidir. ICAO 1944 yilinda kurulmus olup
ana misyonu, ucus emniyeti ve giivenligini, uluslararasi kurallar ve polikalar gelistirerek,

uluslararasi sivil havaciligin istikrarl gelisimini kiiresel diizeyde saglamaktir.

ICAO iiyesi olan DHMI Genel Miidiirliigii de, {istlenmis oldugu gorevlerini uluslararasz sivil
havacilik kural ve standartlarina gore yapmakla yiikiimliidiir. Ayrica kurulug, Uluslararasi
Havalimanlar1 Konseyi (ACI-Airports Council International) ve Avrupa Hava Seyriiseferi
Emniyeti Teskilati (EUROCONTROL) basta olmak {izere bircok sektorel uluslararasi
kurulusun da iiyesi durumundadir (DHMI, 2014, ss. 20-25).
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1.2.2.3 Ulastirma ve Altyap1 Bakanhg

Tiirkiye’de sivil havacilik sektoriinde faaliyet gosteren otoritelerin ¢ati kurumu Ulastirma ve
Altyap1 Bakanhigi’dir. 27.05.1939 tarihine kadar ulastirma ve haberlesme hizmetleri, bir
boliimii Iktisat Vekaleti (Ekonomi Bakanlig1), bir boliimii Nafia Vekaletine (Bayindirlik
Bakanlig1) bagl olarak yiiriitiilmiis, bu tarihte yayinlanan 3613 sayili kanunla kurulan
Ulagtirma Bakanlig1 bilinyesine dahil edilmistir.10.07.2018 tarihinde yiiriirliige giren 1
Numarali Cumhurbagkanligr Kararnamesi kapsaminda yapilan diizenleme ile Ulastirma ve
Altyapt Bakanligt adimi almis olup, ulastirma, haberlesme, denizcilik, posta is ve
hizmetlerinin kurulmasi, kurdurulmasi, gelistirilmesi, isletilmesi ve islettirilmesi
hususlarinda, ilgili devlet kurumlari ile koordinasyon i¢inde, milli menfaatler dogrultusunda
hedef, strateji ve politikalarin belirlenmesi amaciyla ¢alismalar yapilmasi ve s6z konusu
politika ve hedeflerin uygulanmasi1 konularinda gorevlendirilmistir. Bakanliga bagl
Havacilik ve Uzay Teknolojileri Genel Miidiirliigii de kurulmus olup, uzay teknolojilerinin
ve havacilik sanayinin kurulmasi, kurdurulmasi, gelistirilmesi, isletilmesi, islettirilmesi ve
uzayla iligkili yeteneklerin kazanilmasi konularinda, ilgili devlet kurumlari ile koordinasyon
icinde, milli menfaatler dogrultusunda havacilik ve uzay teknolojilerine yonelik politika,
strateji ve hedeflerin belirlenmesi amaciyla ¢alismalar yapilmasi ve s6z konusu politika ve
hedeflerin uygulanmasi konularinda gorevler tistlenmistir (Ulastirma ve Altyapr Bakanligi,

2019).
1.2.2.4 Tiirk Hava Kurumu

Tiirk Hava Kurumu (THK), Cumbhuriyet'in ilanindan yaklagik 1.5 yil sonra 16 Subat 1925
tarihinde Tiirk Tayyare Cemiyeti ad1 altinda kurulmustur. S6z konusu cemiyetin misyonu;
Tirkiye'de havacilik sektoriinii kurmak, sivil havaciligin sosyal, ekonomik ve siyasal
Onemini topluma anlatmak, sportif ve turistik havacilik faaliyetlerinin gelismesini saglamak,
tiim bu faaliyetler i¢in gerekli olan ara¢ ve gereci temin etmek ve bu faaliyetlerde gorev
yapacak olan personeli yetistirmektir. Bu kapsamda ilk olarak 3 Nisan 1926 tarihinde
havacilik sektoriiniin ihtiyaci olan teknik personelin yetistirilmesi amaciyla Tayyare

Makinist Mektebi hizmete agilmistir. Tiirk Hava Kurumu, 1929 yilinda sportif havacilik
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konusunda uluslararasi en st diizeyde bir organ olan Uluslararasi Havacilik Federasyonu'na
(FAI) iiye olmus ve o tarihten itibaren Tiirkiye’yi, hava sporlari konusunda, yurt i¢inde ve
yurt disinda temsil gorevini yiiriitmektedir. 1947 yilinda kurulan Uluslararas1 Hava Ogrenci

Miibadelesi Teskilati’na ise 1953 yilinda iiye olmustur. (Yal¢in, 2015, s. 239).

Sivil havacilik sektoriinde her gegen giin artan nitelikli yetismis personele olan ihtiyaci
karsilamak icin, Tiirkiye’nin havacilik ve uzay bilimleri alanindaki ilk ihtisas tiniversitesi
olan Tiirk Hava Kurumu Universitesi, 2011 yilinda Tiirk Hava Kurumu tarafindan
kurmustur. Kurum tarafindan verilen egitimler ulusal ve uluslararasi sivil havacilik otoriteri
tarafindan hazirlanan mevzuat ve yayinlara gore diizenlenmektedir. Tiirk Hava Kurumu ve
Universitesi, Tiirkiye havacilik sektdriiniin siirdiiriilebilirligi ve siirekli gelisimini odagina
alarak faaliyet gostermekte olup, ayrica Tirk Hava Kurumu, Tiirkiye’nin Havacilik

Federasyonu yetkisini tagimaktadir (Tirk Hava Kurumu, 2019).
1.2.2.5 Dis Isleri Bakanh@ ICAO Daimi Temsilciligi

Tiirkiye, Uluslararas1 Sivil Havacihik Orgiitii’niin 1947 yilinda diizenlenen ilk genel
kurulunda, ti¢ yillik siireyle Konseye iiye secilmistir. Ancak 1977, 1980 ve 1983 yillarindaki
Tiirkiye’ nin adayliklari ise oylarin bdliinmesi nedeniyle tamamlanamamaistir. 1970’li yillarda
sivil havacilik sektoriinde yasanilan ¢ogu siyasi kaynakli ikili sorunlarin yani sira, sivil
havacilik sektoriiniin kiiresel 6l¢ekte degerinin artmasi, bu alanda Tirkiye’de katedilen
gelismelerin ve ileriye doniik c¢alismalarin hizlanmasi sonucunda, kurucu iiyesi olunan
ICAO’nun c¢alismalarini daha yakindan takip etmek amaciyla 1978 yilinda Ottava
Biiyiikelgiligi nezdinde ICAO siireclerinden sorumlu bir biiro olusturulmustur. S6z konusu
bliro 1990 yilinda Daimi Temsilcilik diizeyine yiikseltilmistir. Tiirkiye, 4 Ekim 2016
tarthinde diizenlenen konsey {iyeligi se¢imlerinde, kurucu {iiyesi oldugu 191 iyeli
Uluslararasi Sivil Havacilik Orgiitii'niin (ICAO) Konsey Uyeligi'ne 66 yillik bir aradan sonra
yeniden sec¢ilmistir. 36 {iyeden olusan ICAO Konseyi, teskilatin yonetim kurulu islevini
yuriitmektedir. Konsey, hava hukukunun igeriginin hazirlanmasi ve uygulanmasini
gbzetmekte, ayrica kiiresel diizeyde sivil havacilik sektoriindeki diizeni saglamakta, teknik,
ekonomik ve cevresel etkileri gozeterek havacilikta uygulanacak standartlari belirlemektedir

(TC. D1s Isleri Bakanhgi, 2019b).
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1.2.3 Uluslararasi Diizenlemeler

Sivil havacilik sektoriiniin 6zellikle 1900’11 yillardaki teknik gelismeler ve kiiresellesmenin
de etkisiyle hizla bir gelisme evresine girmesi, sektorde bazi diizenlemelerin yapilmasi
ithtiyacini dogurmustur. Ayrica havayollarinin uluslararasi ticarette ve ulasimda yogun olarak
kullanilmaya baslanmasi, iilkelerin bu yolla yapilan ticareti ve ulasimi diizenlemelerini,
tilkelerin sivil havacilik sektoriindeki ulusal egemenlik haklarim1 korumalarmi ve ortaya
koymalarini, taraflarin hukuki hak ve sorumluluklarini belirlemelerini zorunlu kilmigtir. Bu
amacla sektorde yagsanilan ve ilk defa karsilasilan problemler dogrultusunda, iilkelerin ¢esitli
konferanslar adi1 altinda bir araya gelmesiyle, hemen her konuda diizenlemeler yapilmaya

baslanmustir.
1.2.3.1 Paris Uluslararasi Havacilik Sozlesmesi

Birinci Diinya Savasi'min sona ermesini resmilestiren bir¢ok antlasmanin hazirlandigi
uluslararas1 Paris Barig Konferansi’nda, Fransa devleti tarafindan hava seyriiseferinin
uluslararasi bir sozlesmeye tabi tutulmasi gerektigi teklifi sunulmustur. Paris Uluslararasi
Havacilik S6zlesmesi’nin ortaya ¢ikmasi bu fikir ile baglamis ve fikrin kabul edilmesi sonucu
teknik, hukuki ve askeri olmak iizere {i¢ farkli komisyon olusturulmustur. Komisyonlarin
calismalar1 sonucu hazirlanan sézlesme 13 Ekim 1919 tarihinde kabul edilmistir. Hava
hukuku alanin ilk ¢ok tarafli anlagmasi olarak kabul edilen 13.10.1919 tarihli Paris
Uluslararas1 Havacilik S6zlesmesi ile, hava sahasi {ilkesi, hava arag¢larinin siniflandirilmasi,
uyrugu, ugusa elverislilik sertifikasi gibi konularda yeni diizenlemeler uygulanmaya

baslanmigtir (Gemici ve Yesiller, 2018, ss. 132—134).

Paris Uluslararas1 Havacilik S6zlesmesi 43 maddeden olusmakta olup, genel prensipler, hava
araclariin uyrugu, ugusa elverisliligi, ucus kurallari, yasaklara iliskin maddeler, devlet hava
araglar1 ve Uluslararas1 Hava Seyriisefer Komisyonu (International Comision of Air
Navigation- ICAN) gibi fasilalara ayrilmistir. Paris Uluslararast Havacilik S6zlesmesi, hava
sahasinin hukuki statiistiniin serbest mi, yoksa her devletin kendi egemenliginde mi olacagi

tartismasini sonlandirmistir. 11.07.1922 tarihinde 27 devlet tarafindan imzalanarak ytiriirliige
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giren bu sozlesme sivil havacilik alaninda ilk uluslararasit anlagsma niteligi tagimaktadir

(Gemici ve Yesiller, 2017, s. 143)

Paris Uluslararas1 Havacilik Sozlesmesi 1922, 1923 ve 1929 yillarinda degisiklige
ugramistir. Sozlesmenin birinci maddesinde gecen “Her devlet iilkesi iizerindeki hava
sahasinda mutlak ve miinhasir egemenlige sahiptir” ifadesiyle hava sahasindaki mutlak ve
miinhasir egemenlik prensibi ortaya konulmustur. S6zlesmenin 2. maddesi ile so6zlesmeye
taraf devletlerin bir birlerinin hava araclarina, belirlenen sartlara uymak kosuluyla, sulh
donemlerinde iilkeri lizerinden gecis serbestisi tanimayi taahhiit eymislerdir. Bu s6zlesme ile
taraf devletler hava sahasi lizerindeki egemenliklerine yonelik sézlesmeye taraf devletlere
istisna tanidiklar1 ve sadece gegis serbestligi imkani sagladiklar1 goriilmektedir. Glintimiizde
de uluslararas1 hukukun genel kabul goren anlayisina gore, lilkelerin kara ve karasular
tizerindeki hava sahalarina iliskin her tiirlii haklar, ilgili tilkelerin egemenlik hakki olarak

kabul edilmektedir (Gemici ve Yesiller, 2018, ss. 132—134).

Paris Uluslararas1 Havacilik Sozlesmesi hava araclarini sivil ve devlet olmak {izere ikiye
ayirmis ve havaciligin gelismesi i¢in, sivil ugaklarin ulusal hava sahalarindan zararsiz gegis
yapmasina izin vermesini karara baglamistir. Akit devletlere ait ugaklarin yapmis oldugu
uluslararasi seferler anlagsma diginda tutulmus ve ilgili seferlerin diplomatik izinler alinmak
suretiyle gerceklestirilmesine karar verilmistir. S6zlesme kapsaminda her devlet kendi ulusal
hava sahasinda ilan edilecek koridorlar1 belirleme yetkisine sahip olacak ve savas zamaninda
hava sahasini ugusa kapatabilecektir. Teknik ve hukuki agidan yeni diizenlemelerin ve
giincellemelerin yapilmasi kaginilmaz olmasi nedeniyle ve kazanilan her teknik donanimin
devletler arasinda farkli bir uyusmazlik konusunu dogurmasi nedeniyle Paris Barig
Konferansi’nda uluslararas1 bir orgiit kurulmasi karar1 alinmustir. Paris Uluslararasi
Havacilik S6zlesmesi’nin akit devletleri tarafindan, sivil havaciligin teknik gelismelere uyum
saglamasi, gerekli hukuki ve teknik diizenlemelerin gerceklestirmesi amaciyla Uluslararast
Hava Seyriisefer Komisyonu (ICAN-International Commission for Air Navigation)

komisyonunu olusturulmustur (Bilge, 1951, s. 197).

Paris Uluslararas1 Havacilik S6zlesmesi’ne 34 iilkenin imza atmasina ragmen, dénemin iki

biiylik devleti kars1 ¢ikmistir. Amerika Birlesik Devletleri senatosu uluslararasi bir birlige
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kars1 ¢ikarken, Rusya ise Paris Barig Konferansina katilmamistir. 1922 yilinda Almanya da
anlasmadan vazgegmistir. Tiirkiye, Paris Uluslararas1 Havacilik S6zlesmesi’ne, Lozan Barig
Antlagsmast’nin 100. maddesi ile katilmayi1 taahhiit etse de katilmamistir. Daha sonra
sOzlesme, 1944 tarihli Sikago Sozlesmesinin yiiriirlige girmesi ile 1947 yilinda ytirtirliikten

kalkmistir (Wensveen, 2018, s. 461).
1.2.3.2 Madrid So6zlesmesi

Paris Uluslararas1 Havacilik Sozlesmesi’nde kendisine diger devletlerle esit oy hakki
verilmemesini gerekce gostererek sozlesmeye katilmayan Ispanya, 19 Latin Amerika
tilkesini ve Portekiz’i 25-30 Ekim 1926 tarihleri arasinda gerceklestirilen Ibero Amerikan
Havacilik Kongresi'ne davet etmis ve Madrid Sozlesmesi kabul edilmistir. Ispanya’nin
Giliney Amerika Devletleri ile bir araya gelerek imzaladigi Madrid Soézlesmesi, Paris
Sozlesmesindeki esitlige aykiri hitkiimlere tepki olarak olusturulmakla birlikte, ana hatlariyla
Paris Uluslararas1 Havacilik S6zlesmesi ile benzer hiikiimler igermektedir. Ekonomik olarak
yakin iligkiler igerisinde bulunan devletlerin hava ulasimini diizenlemesine yonelik
imzalanan bu sozlesme, 1928 yilinda bircok Giliney Amerika devletinin Havana
Sozlesmesine girmeleri ve 1935 yilinda da Ispanya’min Paris Uluslararast Havacilik
Sozlesmesi'ne katilmasiyla dnemini yitirmistir. Sikago Sozlesmesi ile de tamamen yok
sayllmis ve havacilik tarihinin tozlu raflarindaki yerini almistir. Madrid Sozlesmesi, tiim
devletleri kapsayan ve herkesin ihtiya¢larina cevap arayan uluslararasi bir anlasmaya olan

ihtiyaci pekistirmistir (Milde, 2008, s. 12).
1.2.3.3 Havana Sozlesmesi

02-20 Ocak 1928 tarihleri arasinda Havana’da toplanan 6. Pan-Amerikan Konferansi
sonrasinda Amerika kitasindaki 20 devlet tarafindan imzalanan s6zlesme, ticari havacilik
sOzlesmesi olarak da bilinmekte olup, sd6zlesmenin hi¢bir eki bulunmayip boliimlerden de
olusmamaktadir. Havana S6zlesmesi, Amerika kitasinda bulunan devletlerin kendi aralarinda
olusturduklar1 bir uluslararasi akit olarak ortaya ¢cikmistir. S6zlesmeye gore, devletler havada

mutlak ve miinhasir egemenligini kabul etmekle birlikte, belli konularda Paris ve Madrid
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Sozlesmelerine gore gosterdigi farklilik, ticari amagla kullanilan ugaklara daha ¢ok serbestlik

taninmasidir (Bilge, 1951, s. 197).

Havana S6zlesmesi, iiye devletlerin uyruguna ait biitiin sivil ugaklarin s6zlesmeye dahil olan
devletlerin iilke hava sahaalr1 iizerinden ticari sefer yapma hakki tanimasi nedeniyle sivil
havaciligin serbestlesmesine yonelik atilan ilk adim olarak kabul edilmektedir. Havana
sOzlesmesi ticari amagla kullanilan ugaklara daha ¢ok serbestlik tanimis, 6zel ucaklarla
yapilan ticari havacilifin teknik, altyapi ve operasyonel sorunlarina ¢oziim bulmayi
amaglamistir. 7 Aralik 1944 tarihli Sikago s6zlesmesinin yiiriirliige girmesi ile birlikte
hiikmiinii yitirmis olmasina ragmen uluslararasi sivil havacilig1 agisindan 6nemli bir adim

olarak tarihteki yerini korumaktadir (Wensveen, 2018, s. 463).
1.2.3.4 Varsova Sozlesmesi

Sivil Havacilik sektoriindeki goriilen hizli gelismeler sebebiyle, bilhassa ulusal veya
uluslararas1 alanda havayolu ile yapilan yolcu ve yiik tagimalarindan kaynakli hukuki
iliskilerde uygulanacak kural ve kaidelerin 6nemi artmistir. Bunun sebebi, havayolu
tagimaciligl sozlesmelerine ait sartlarin, tasimanin yapildig: iilkelerdeki farkli hukuk
kurallarmin varligr nedeniyle yapilan farkli yorumlamalarin yolcularin hak aramasinda
biiylik giicliiklere neden olmasidir. Tasima sozlesmesinin yapildigi, tasimanin basladigi,
tasimanin bittigi, duraklama ve yolcunun uyrugu oldugu iilkedeki mahkemelerin ayni olayda
kendilerini yetkili gormesi ve farkli kanunlar1 uygulamalari, birbirleriyle celiskili ve
miikerrer tazminatlara neden olmustur. Bu sorunlar heniiz yeni gelismekte bulunan ve mali
acidan zayif olan sivil havacilik sektorii igletmelerini olumsuz etkilemistir. Tiim bu sorunlara
¢oziim iiretmek amaciyla 4-12 Ekim 1929 tarihinde Varsova’da diizenlenen Ikinci
Uluslararas1 Havacilik Konferansi toplantis1 sonrasinda 30 iilke tarafindan imzalanan
Varsova Sozlesmesi 13.02.1933 tarihinde yiiriirliige girmis olup mevcut durumda 108 devlet

tarafindan s6zlesmeye katilim saglanmistir (Tarman, 2013, ss. 98-99).

Tam ismi Uluslararas1 Hava Tasimalarima iliskin Bazi Kurallarin Birlestirilmesi Hakkindaki
Sozlesme olan Varsova sozlesmesinin, havayolu tasimaciliginda yasanmasi muhtemel

kazalar sebebiyle firmalarin maddi ylikiimliiliiklerini diizenlemektedir. Bu sozlesme ile
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tastyici firmalar yolcularin 6liim ve yaralanmasindan, yiiklerin (bagaj, kargo ve posta) hasar
ve kaybindan sorumlu tutulmustur. So6zlesme kapsaminda hava tagimaciliginda kullanilan
dokiimanlara da standartlar getirilmistir. Varsova sézlesmesinin ihtiyaclara tam olarak cevap
veremedigi ve bu sebeple tadilinde yarar ve hatta zorunluluk oldugu fikri, akit devletler
arasinda kisa siirede ortaya ¢ikinca, ICAO ve IATA’nin hukuk komitelerinin ¢alismalari
sonrast 1952 yilinda Varsova sozlesmesinin yerine gececek bir sodzlesme taslagi
hazirlanmistir. Ancak yapilan istisareler sonucunda yeni bir sdzlesme yerine mevcut

sOzlesmenin tadil edilmesine karar verilmistir (Wensveen, 2018, s. 464).

Varsova sozlesmesine, 1955-1975 doneminde hazirlanan bir¢ok ek protokoller ile ¢esitli
degisiklikler getirilmistir. Tirkiye 01.03.1977 tarihinde ¢ikardigi kanunla, Varsova
So6zlesmesi’ne ve 28.09.1955 tarihli Lahey ek Protokoliine katilmistir (Demirkiran, 2007, s.
2).

Varsova Sozlesmesinin sivil havacilik hukukunda bu kadar ¢ok 6nemli bir yeri olmasinin en
onemli nedenleri, tagima belgeleri, esya (yiik) tasimasinda hukuki iligkiler ve havayolu
tastyicisinin sorumlulugunun oldukga ayrintili bicimde diizenlenmis olmasinin yani sira sivil
havacilik hukukuna yo6nelik uluslararasi sozlesmeler arasinda en ¢ok kabul edilenlerden biri
olmasidir. Bu sebepledir ki Varsova Sozlesmesinde 1999 yilina gelinceye kadar birgok
degisiklik yapilmig fakat sdzlesme temel kaynak olma &zelligini yitirmemistir. Varsova
S6zlesmesinde belirlenen sorumluluklar ve sorumluluklarin siirlamalari, belgelerle ilgili
hiikiimler ve diger 6nemli maddeleri giincellemek, protokoller ve protokol degisikliklerinden
kaynakli karmasiklig1 azaltmak icin IATA, ICAO ve Avrupa Birligi tarafindan bir taslak
gelistirilmistir. Calismalar sonucunda son halini alan s6zlesme 10-28 Mayis 1999 tarihleri
arasinda Montreal’de diizenlenen Uluslararas1 Hava Hukuku Konferansina katilan devletler
tarafindan imzaya acilmistir. Montreal S6zlesmesi ad1 verilen bu yeni sézlesme, uluslararasi

hava tagimaciliginda Varsova S6zlesmesi’nin yerini almistir (Kurtulus, 2019, s. 12).
1.2.3.5 Sikago Sozlesmesi

Hava tasimaciligmin teknik gelisimi iizerinde muazzam bir etkiye sahip olan Ikinci Diinya

Savas1 sonrasinda kurulmak istenen genis bir yolcu ve yiik tasima ag1, havacilik sektoriinde
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meydana gelen hizli gelismeler, politik ve teknik bir ¢ok problemi ¢ozebilecek yeni yasal
diizenlemeler ve yeni tedbirlerin alinmasint zorunlu hale getirmistir. Bu c¢ercevede,
07.12.1944 tarihinde Amerika Birlesik Devletleri’nin Sikago kentinde bir araya gelen 52
devletin temsilcileri, Sivil Havacilik Konferansi’nda dort anlasma imzalamistir. Bu
anlagsmalar Uluslararast Sivil Havacilik Sozlesmesi, Uluslararasi Sivil Havacilik Gegici
Anlagmasi, Uluslararast Hava Ulasim Anlagmasi ve Uluslararast Hava Servisleri Transit
Anlagmast’dir.  Sikago Sozlesmesi olarak adlandirilan, Uluslararast Sivil Havacilik
Sozlesmesi, uluslararasi sivil havacilik sektoriiniin esaslarinm kiiresel diizeyde belirleyen ve
uluslararas1 sivil havacilik hukukunun genel kurallarini belirleyen temel bir metin
konumundadir. Bu s6zlesme, ICAO (Uluslararasi Sivil Havacilik Orgiitii) ’nun kurulusunu da
kapsayan, hava araglarmin uyrugu, tescili, lisans ve sertifikalari, ulusal hava sahasi iizerinde
ucus, havaciliga iliskin uluslararasi standartlar gibi bir¢cok kurali icermektedir (Bahar, 2018,

. 26).

152 tilkenin taraf oldugu ve Tirkiye’nin de 05.6.1945 tarihli ve 4749 sayili kanunla
onayladig1 96 maddelik Sikago S6zlesmesi, 07.12.1944 tarihli orijinal versiyonundan sonra
1956, 1959, 1963, 1969, 1975,1980, 1997 ve 2000 yillarinda toplam 8 kere giincellenmistir.
Sikago Sozlegsmesinin ilk 3 maddesi sunlardir (TBMM, 1945);

» 1-Egemenlik: “Her bir devletin kendi {ilkesinin hava sahasinda tam ve miinhasiran
egemenlik hakk1 haizdir”.

> 2- Ulke: “Bir devletin iilkesinden kastedilen o devletin egemenligi, hiikiimranlhigi,
korumasi ya da mandasi altinda bulunan toprak parcalar1 ve karasularidir”.
Uluslararas1 hava sahasi ise agik denizler gibi higbir devletin egemenligi altinda
bulunmayan yerlerin iistiindeki hava sahasi serbest olup, bu alanda biitiin devletlerin
sivil ve devlet hava araglar1 serbest¢ce ugma hakkina sahiptir.

> 3- Devlet Hava Aract: ilgili maddede sivil ve devlet hava araglar arasindaki fark
aciklanmistir. Sikago so6zlesmesi sadece sivil hava araglarina uygulanabilmekte olup,
devlet hava arag¢larinin tarifi “Askeri, giimriik ve polis hizmetlerinde kullanilan hava
araclar1” seklinde hitkme baglanmistir. Devlet tarafindan yiiriitiilen yangin sondiirme,

sahil giivenlik, posta tagima, arama ve kurtarma, bilimsel arastirma faaliyetlerinde
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kullanilan hava araglar1 da devlet hava araglar1 olarak kabul edilmektedir. Fakat
devletlerin miilkiyetinde olmakla birlikte, onlarin nam ve hesabina ¢alisarak
uluslararasi ticari tasimacilik yapan hava araclari, devlet hava araci olarak kabul

edilmemektedir.

Sozlesmenin amaci, 6n soziinde yer almata ve uluslararasi sivil havaciligin giivenli ve diizenli
bir sekilde gelismesini desteklemek ve firsat esitligi, saglikli ve ekonomik temeller {izerinde
uluslararas1 hava tagimacilig1 hizmetini kurmak oldugu belirtilmektedir. Sozlesme ile her
devlete, yalnizca kendi smirlar i¢cinde kendi havayollarinin havacilik trafigini ayirma ve

planlama hakki verilmistir (Inan, 2018, s. 169).

S6zlesme kapsaminda, uluslararasi ucuslarda hava tagitlarina giimriik diizenlemeleri ve
ulusal trafik kurallarinin uygulanmasi, devletlerin hastaliin hava yoluyla yayilmasini
onlemek i¢in etkili dnlemler almasi, her devlete gelen ve giden hava araglarin1 makul arama
hakkinin verilmesi hususlari belirlenmistir. Hava seyriiseferini kolaylastirmak i¢in ugaklarin
normal yakit ve yag tedarikleri yerel giimriik vergilerinden muaf tutulmustur. Her devlet,
havaalani kontrolii, radyo hizmetleri, seyriisefer tesisleri, sinyallerin kullanimi, haritalarin
yaymlanmasi ve benzeri konulardaki standart prosediirleri uygulanabilir buldugu 6l¢iide
kabul etmistir. Sozlesmede, uluslararasi sefer yapan bir ucagin, kayit ve ugusa elveriglilik
sertifikalar1, miirettebat iiyeleri i¢in lisanslar, seyir defteri ve yolcu veya kargo manifestosu
gibi belirli belgeleri tasimasi gerektigi karar1 benimsenmistir. Sozlesmeyi imzalayan
devletler, asagidaki konularla ilgili olarak uluslararasi standartlarda ve diizenlemelerde en

yiiksek diizeyde standardi saglamay1 taahhiit etmistir (Wensveen, 2018, ss. 465—-466):

» Yer isaretleme dahil iletisim sistemleri ve hava seyriisefer yardimcilari

» Havaalanlar1 ve inis alanlarinin 6zellikleri

> Hava ve hava trafik kontrol uygulamalar1 kurallari. isletme ve mekanik personelin
ruhsatlandirilmasi

» Ucaklarin ugusa elverisliligi

» Hava tagitinin kaydi ve kimligi

» Meteorolojik bilgilerin toplanmasi ve degigimi.

» Seyir defterleri
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» Havacilik haritalar1 ve ¢izelgeler
» Gumriik ve go¢cmenlik prosediirleri
» Tehlikedeki hava araglari, kazalarin arastirilmasi ve hava seyriiseferinin giivenligi,

diizenliligi ve verimliligi ile ilgili diger konular
1.2.3.6 Tokyo Sozlesmesi

1947 yilinda yasanan CORDOVA olay1 Tokyo Sozlesmesi’nin kokenini olusturmaktadir.
Diego CORDOVA adli yolcu, ugak acik deniz iizerindeyken asir1 alkollii bir haldeyken ¢ikan
tartisma sonucunda, ugakta bulunan yolcu, pilot ve miirettebata saldirilarda bulmus, New
York Federal Mahkemesine su¢ duyurusunda bulunulmus ancak mahkemenin, ucakla ilgili
bir hilkkmii olmamasi nedeniyle dava yargilanamamistir. Bu ve benzeri tiim gelismeler
lizerine Uluslararas1 Sivil Havacilik Orgiitii (ICAO) Konseyi’nin Hukuk Komitesinin 1950
yilindaki toplantisinda, ucgaklarin hukuksal statiisiine iligkin bir glindem maddesi
belirlenmistir. Uluslararas1 Sivil Havacilik Orgiitii (ICAO) Hukuk Komitesi’nin, 1962
yilinda Roma’da yapilan konferansta sundugu s6zlesme, 14.09.1963 tarihinde Japonya’nin
baskenti Tokyo’da imzalanmis olmasima ragmen 1969 yilinda yiiriirliige girebilmistir

(Sirmen ve Asar, 2008, s. 293).

Tokyo Soézlesmesinin amaci, ugak i¢inde diizenin saglanmasi ve korunmasi, diizenin
bozulmasi halinde sonuglarinin ve bozanlarin yaptirnminin belirlenmesi, kaptan pilotun
yetkilerinin ve suclu kisinin hangi iilkede yargilanacaginin belirlenmesi, kisacasi ucagin,
yolcularin ve miirettebatin emniyetli ve gilivenli bir sekilde yolculugu tamamlamalarinin
saglanmasidir. So6zlesmeye gore, bir hava aracinda yasa disi bir eylem ya da sug islendiginde,
suclunun kontrol altina alinarak ugusun giivenli bir sekilde tamamlanmasi i¢in sdzlesmeye
taraf iilkelerin igbirligi yapmasi gerekmektedir. Tokyo S6zlesmesi hiikiimlerine uygun olarak
yapilacak fiiler, kisitlamalar, yaptirimlar ve engellemeler nedeniyle, hava aracinin kaptan
pilotu, miirettebati, yolcusu, isleticisi veya sahibi, soz konusu yaptirim ve kisitlamalarin
yapildig1 kisinin maruz kaldigi muamele nedeniyle hi¢cbir mahkemede sorumlu

tutulamayacaktir (Coban ve Ipek, 2020, s. 97).
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Bu sozlesme Oncesinde uluslararast hukukta ucus emniyeti ve giivenligi ile ilgili bir
diizenleme olmamasit nedeniyle, 26 maddelik Tokyo Sozlesmesi, sivil havaciligin
giivenligini tehlikeye diisiiren fiillere kars1 devletlerin birlik icinde yapacaklar1 miicadelenin
baslangic1 olarak kabul edilmektedir. Sozlesme Tiirkiye tarafindan 17.04.1975 tarihinde
kabul edilmis olup, Tiirkiye’nin de dahil oldugu 185 iilke tarafindan onaylanmistir
(Basdemir, 2020, s. 132).

1.2.3.7 Lahey Sozlesmesi

Tokyo Sozlesmesinin ugak kagirma olayini bir su¢ olarak nitelememesi, 6zellikle 1960’11
yillarda politik amacgl terorist hareketler igerisinde ugak kacgirma eylemlerinin artis
gostermesi, gittikge artan bu ucak kagirma olaylar karsisinda Tokyo S6zlesmesinin yetersiz
kalmasi, uluslararasi alanda yeni bir sdzlesme yapilmasi ihtiyacim1 dogurmustur. ICAO
Hukuk Komisyonu, hava nakil vasitalarinin yasadis1 olarak ele gecirilmesi konusu ile ilgili
bir alt komisyon olusturmus ve bu alt komisyon Subat 1969 tarihli toplantisinda konuyla
ilgili yeni bir uluslararasi anlasma taslagi hazirlamistir. S6z konusu taslak 1-16 Aralik 1970
tarihlerinde yapilan konferansta “Lahey Hava Araglarinin Yasadist Ele Gegirilmesinin
Onlenmesi Sozlesmesi” adiyla son halini kazanmis ve tiim devletlerin imzasina agilmistir

(TBMM, 1972).

Lahey Sozlesmesi ile ugus kavraminin tanimlanmasi konusunda Tokyo S6zlesmesi’ne gore
yeni bir agiklama getirilmistir. Tokyo sézlesmesinde, kalkis dncesi ugak motorlarina giig
verilmesinden inigin ger¢eklesmesine kadar gecen kisim ugus olarak kabul edilmisken Lahey
Soézlesmesinin 3. Maddesine gore ucagin dis kapilarinin kapanmasindan, ugak indikten sonra
ucagin kapilarindan birinin agilmasi anina kadar ugagin ugus halinde oldugu kabul edilmis

ve bu sayede ucus kavrami daha genis olarak tanimlanmistir (Tiirk, 2017, s. 30).

Lahey Sozlesmenin asil amaci, giderek artan ucak kacirma olaylarinin engelleyebilmek, bu
eylemlerin uluslararasi toplum nezdinde cezalandirilmasini saglamak ve gergek bir
caydiricilik etkisi olusturmaktir. Bu sézlesme ile, su¢ sayilan eylemler kesin olarak
tanimlanmis, hukuksal bosluklar ciddi anlamda doldurulmus ve iilkeler tarafindan bu

eylemlerin siddetli bir sekilde cezalandirilmasi zorunlu hale getirilmistir. Ugak kagirma ve
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benzeri suglar i¢in diinya genelinde giivenli bir bolge kalmamistir. Ancak sdzlesmenin eksik
yanlar1 da bulunmaktadir, 6rnegin iilkelere bu eylemlere yonelik verilecek cezalandirmalarda
serbestlik tanimasi, siddetli cezalandirmanin net bir sekilde aciklanmamasi, hava
korsanlarina bazi iilkeler tarafindan siginma hakki taninmasi nedeniyle siyasal amaclarla
islenen ucak kagirma eylemleriyle ilgili nihai bir ¢6ziim getirilmemesi, ucaktaki
gorevlilerden birisi kagirildiginda sozlesme hiikiimlerinin uygulanamamasi, sadece ugus
durumundaki bir ugak icerisinde islenen suglar1 kapsamina dahil etmesi, ugus 6ncesinde veya
ucus tamamlandiktan sonra gerceklesebilecek eylemlerin kapsam disinda birakilmasi,
havalimani yani terminal binalarinda yapilmasi gerekenlere veya yapilabileceklere

deginilmemesi (Dempsey, 2003, ss. 666—668).
1.2.3.8 Montreal Sozlesmesi (1971) ve Ek Protokolleri

Ozellikle 1970’1li yillarda ugak kagirma eylemlerinin sekil degistirerek, ucaklara yénelik
sabotaj eylemleri ve silahli saldirilara doniismesi, ancak Tokyo ve Lahey Sozlesmelerinde bu
ve benzeri eylemlere iliskin hiikiimlerin yer almamis olmasi, bu eylemleri kapsami i¢ine alan
bagka bir sozlesmeye olan ihtiyact dogurmustur. Sivil havacilik giivenligini dogrudan
etkileyen ve onceki sozlesmelerde eksik kalan kisimlarin doldurulmasi ihtiyact gbz oniine
aliarak, ICAO’nun 6nderliginde 8-23 Eyliil 1971 tarihleri arasinda Montreal’de Uluslararasi
Hava Hukuku Konferans1 diizenlenmis ve ardindan 23 Eylil 1971 tarihinde “Sivil
Havacihigin Giivenligine Kars1 Yasadist Eylemlerin Onlenmesine iliskin Montreal
Sozlesmesi” kabul edilmistir. Tiirkiye, Montreal’de diizenlenen sozlesmeyi 22.06.1975
tarihinde Bakanlar Kurulu karariyla kabul etmistir (Tekel, 2011, s. 1357)

Montreal sézlesmesi ile Lahey Sozlesmesi’nde su¢ olarak tasnif edilen fiillere yenileri
eklenmistir. Sozlesmenin 1. maddesi su¢ unsurlarimi asagidaki sekilde tanimlamistir

(TBMM, 1975);

» “Ugus esnasindaki bir ucakta bulunan sahsa karsi ucagin emniyetini tehlikeye
diistirmesi muhtemel bir siddet hareketinde bulunursa,
» Servisteki bir u¢agi tahrip eder veya boyle bir ugagi ucamayacak hale getirecek sekilde

veya ugus halinde emniyetini tehlikeye diistirmesi muhtemel hasara ugratirsa,
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» Servisteki bir u¢aga, bu u¢agi tahrip etmesi muhtemel olan veya onu u¢amayacak hale
getirecek veya ucug halinde emniyetini tehlikeye diigiirmesi muhtemel olacak sekilde
hasara ugratabilecek bir cihaz veya maddeyi, herhangi bir sekilde koyar veya
koydurtursa,

» Hava seyriisefer kolayliklarimi tahrip eder veya hasara ugratir veya bunlarin
isletilmesine miidahale ederse ve bu fiillerden biri u¢us halindeki ucagin emniyetini
tehlikeye diisiirebilecek mahiyette ise,

» Yanlis oldugunu bildigi bilgiler vermek suretiyle ucus halindeki bir u¢agin emniyetini
tehlikeye diisiiriirse,

» Yukarida belirtilen suglardan herhangi birini islemeye tesebbiis ederse,

» Bu suclardan herhangi birini isleyen veya islemeye tesebbiis eden sahsin sug ortagl ise,

’

suc¢ islemis olur.’

Montreal Sozlesmesi, 6zellikle askeri, giimriik ve polis hizmetlerinde kullanilan ugaklari
sO0zlesme kapsam disinda birakmistir. S6zlesmede belirtilen suglarin, ugagin inisten dnce ve
inisten sonra servis halindeyken islenmesi halinde, bu eylemlerin aynen ucus halindeki ugaga
kars1 islenmis gibi sayilacagi kabul edilmis ve boylece ugus 6ncesinde ve sonrasinda verilen
yer hizmetlerinin ve 6zel glivenlik hizmetlerinin, kanun dis1 eylemleri 6nleyebilmede 6nemli
bir etken oldugu gergegine ilk defa isaret edilmistir. Ayrica sdzlesmenin 4. maddesine gore
s0z konusu hiikiimlerin uygulanmasi i¢in ucagin tescil edildigi devletten, bagka bir devletin
ilkesinde bu suclarin islenmis olmasi veya ucagin fiili veya programlanmis inis veya kalkis
noktasinin ugagin tescil edildigi devletin disinda bulunmasi gerekmektedir. Ugagin tescil
edildigi iilke lizerinde s6z konusu eylemlerin islenmesi veya sabotaj hareketlerine girisilmesi

durumunda s6zlesme kapsami disinda kalmaktadir (TBMM, 1975).

1970 ve 1980’1i yillarda sivil havacilik alaninda terdr faaliyetlerinin sadece ucak kacirma
veya ucaga yonelik sabotaj eylemleri ile sinirli olmadigimin goriilmesi ve ayni zamanda
havalimani binalarina, 6zel yolcu salonlarma ve kontuarlara yonelik terdr saldirilarinin
yasanmasi iizerine, 1971 Montreal S6zlesmesine ek olarak, 24.02.1988 tarihli “Uluslararasi
Sivil Havaciliga Hizmet Veren Havaalanlarinda islenen Yasadist Disi Eylemlerin

Bastirilmasina iliskin Protokol” kabul edilmistir. Aym zamanda “havalimani protokolii”
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olarak adlandirilan protkoliin 2. Maddesinde ile herhangi bir sahsin, havalimaninda hizmet
veren personelin, havalimanindaki tesis ve altyapi hizmetlerinin, havalimaninda bulunan
ucaklarin ve havalimanindaki diger hizmetlerin giivenligini tehlikeye diisiirmesi sug
kapsamina dahil edilmistir. S6z konusu protokol sivil havacilik giivenligi kavraminin
icerisine, ucus ve ucgak giivenligi basliklarinin yani sira havaalani glivenligi bagliginin da

dahil edilmesini saglamistir (Tiirk, 2017, s. 31).

Montreal Sozlesmesi i¢in farkli tarihlerde tadil protokolleri hazirlanmis olup bunlar;
06.10.1989 tarihli 56. Maddeyi tadil eden tadil Protokolii ve 26.10.1990 tarihli 50(a)
Maddesini tadil eden tadil Protokolii’diir (SHGM, 2020b).

Alman tiim onlemlere ragmen sivil havacilik sektdriine yonelik teror saldirilarmin 6niine
gecilememis ve Ozellikle patlayict malzemeler kullanilarak diizenlenen sabotajlar
yasanmustir. 1985 tarihli Air India, 1988 tarihli Pan Am (Pan American World Airways) ve
1989 tarihli UTA (Union de Transports Aériens) uguslarinda yasanilan teror eylemlerinde
toplam 770 insanin hayatin1 kaybetmesi, 01.03.1991 tarihli “Plastik Patlayicilarin Teshisi
Amaciyla Isaretlenmesine Iliskin Montreal Sézlesmesi’nin ICAO tarafindan hazirlanmasina
hiz kazandirmistir. Bu terdr saldirilarinin ortak 6zelligi patlayict malzemelerle yapilmig
olmalaridir. Patlayict malzemelerin tespit edilmesini amaglayan ve 15 maddeden olusan 1991
tarihli Montreal Sozlesmesi ile; patlayici tespit teknolojisine izin verilmesi, imalat
asamasindaki patlayicilarin iglerine isaretleme ajani yerlestirilmesi, plasitk patlayicilar ile
ilgili teknik bir komisyon olusturulmasi, isaretlenmemis patlayict maddelerin imalatina engel
olunmasi, tiim devletlerin isaretlenmemis patlayici maddelerin kendi iilkelerinde hareketini
engellemeleri ve sdzlesmenin hiikiimlerini kendi ulusal yasalarma ve ilgili Ulusal Sivil
Havacilik Giivenlik Programlarina dahil etmeleri zorunlu hale getirilmistir (Sahan, 2010, s.

62).
1.2.3.9 Montreal Sozlesmesi (1999)

Ozellikle tasiyicinin sorumluluguna iliskin diizenlemeleri belirleyen Varsova ve Lahey
Sozlesmelerinin uygulamalarindaki karmagiklik ve 6zellikle tasiyicinin sorumlulugunu

diizenleyen hiikiimlerinin yeni ihtiyaglara cevap verememesi nedeniyle, 28.05.1999 tarihli
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Havayoluyla Yapilan Uluslararas1 Tasimalar i¢in Baz1 Kurallarin Birlestirilmesi Hakkinda
Soézlesme’nin (Montreal S6zlesmesi) hazirlanmasi ihtiyacint dogurmustur. 103 iilkenin taraf
oldugu Montreal S6zlesmesi, Varsova ve Lahey S6zlesmelerinin yerini almistir. Ancak 1999
Montreal S6zlesmesi’ni onaylamamis devletlerin iilkelerine yapilan tagimalar i¢in Varsova
ve Lahey Sozlesmeleri gegerli olmaya devam edecektir. Tiirkiye, Montreal S6zlesmesi’ni
28.5.1999 tarihinde imzalamis ve sdzlesme 26.3.2011 tarihinde yiiriirliige girmistir (Uzun,
2020, ss. 1-3).

Montreal Sozlesmesinde; birinci boliimde genel kosullara, ikinci boliimde yolcu, bagaj,
kargo ve posta taginmasina iligkin mevzuat/dokiimantasyon ve taraflarin gérevlerine, ii¢lincii
boliimde havayolu firmasinin sorumlulugu ve hasar igin tazminatin kapsamina, dordiincii
boliimde birlesik tasimaya, besinci boliimde anlagsmali havayolu firmasindan farkli biri
tarafindan gerceklestirilen hava yoluyla tasimaya, altincit boliimde zorunlu uygulamalara,
sigorta ve olaganiistii kosullarda gerceklestirilen tagima ile ilgili diger kosullara ve yedinci
bolimde de nihai sartlara ait hiikiimlere yer verilmistir. 28.05.1999 tarihli Montreal
So6zlesmesi ile yapilan bu kapsamli birlestirme ve giincellemeler sayesinde, uluslararasi sivil
havacilik diizenlemelerine iliskin ihtiyaglar1 karsilama noktasinda yeterli seviyelere

ulasildig1 diistintilmektedir (TBMM, 2010).
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BOLUM II: SIVIL HAVACILIK SEKTORUNDE DEVLETIN
DUZENLEYICI ROLU

Teknolojideki gelismelerin oncelikli olarak uygulandig1 havacilik sektorii, bag dondiiriicti bir
hizla gelismekte, iilke ici ve lilkeler aras1 hatta kitalararasi biitiinlesmeye Onciiliik etmektedir.
Diinya’da yasanilan ekonomik krizler, c¢esitli cografyalarda devam eden savaslar ve terdr
olaylar1 gibi sebeplerle zaman zaman yasanan durgunluklara ragmen, diinya ticaret
hacmindeki ve Ozellikle turizm sektoriindeki biiylime, kiiresellesmenin getirdigi ulagim
talebi, ayrica uzun ve kitalararas1 mesafelerde insanlarin daha hizli ve daha konforlu
yolculugu tercih etmeleri gibi sebepler, tiim diinyada havayolu tasimaciliginin diger ulasim
alternatiflerine gore daha hizli gelismesine imkan saglamaktadir. Sivil havacilik sektoriinde
yasanilan bu hizli gelisim, sektoriin ilk gelisim donemlerinden itibaren, ulusal ve uluslararasi
diizenlemelere ihtiyaci arttirmig ve {lkelerin bu diizenlemelerde aktif rol oynamasin
vazgecilmez kilmistir. Tirkiye’de 14 Ekim 1983 tarihinde yiiriirliige giren 2920 sayili Tiirk
Sivil Havacilik Kanunu, sivil havacilifi diizenleyen en temel kanun olarak kabul
edilmektedir. Sivil Havacilik Kanunu’nun yiirtirliige girmesiyle, sivil havacilik sektorii yeni
bir doneme girmis, sektoriin rekabete agilmasi ve 6zel sektoriin paymnin arttirilmasi
hedeflenmis, devletin rolii ise sadece diizenleyici ve denetleyici olarak sinirlandirilmistir.
Calismanin bu bdliimiinde, ilk olarak havayolu tasimaciliginin kavramsal cergevesi
aciklanacak, ardindan havayolu tasimaciligindaki diizenlemelerin amaglar1 ifade edilmeye
calisilacaktir. Sektordeki rekabeti, yolculara sunulan iirlin 6zelliklerini, firmalarin yonetim
siireclerini, pazarin yapisini ve sivil havacilik otoritelerinin etkinligini yakindan ilgilendiren
ve Onemli Olgiide etkileyen, sivil havacilik sektoriindeki ekonomik diizenlemelerin
unsurlarini olusturan; pazara erisim, pazara giris, havaalani slotlar1 (sira/zaman tahsisleri),

kapasite ve fiyat tarifelerine yonelik agiklamalar yapilacaktir.
2.1. Havayolu Tasimacihig:

Hava yolu tasimaciligi belirli ihtiyaglar karsisinda fayda saglamak {izere kisilerin ve
esyalarin yer degistirmesini bir hava araci vasitasiyla saglayan hizmetler biitiinii olarak

tanimlanabilir. Ticari amaglarla yapilan uguslarin yani sira kisisel amacglar dogrultusunda
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gercgeklestirilen uguslar da bu tanim kapsamina girmektedir. Yapilis amaci her ne olursa olsun
insan, yik ya da postanin bir hava araci ile bir noktadan bagka bir noktaya ulastirilmasi hava

tasimaciligidir (SHGM, 2015b, s. 3).

Havayolu tagimaciligina yonelik diizenlemeler, iilkelerin egemenlik haklar1 ¢ergevesinde
belirlenmekte ve uygulamaktadir. Ancak s6z konusu diizenlemeler, iilkelerin kendi
hiikkiimranlik alanlarinda yer alan iilkenin hava sahasinda gerceklesen ulusal ya da
uluslararasi tiim sivil havacilik faaliyetlerini kapsamaktadir. Ornegin Tiirkiye hava sahasini
kullanmak isteyen yabanci havayolu sirketleri de Tiirkiye’nin belirlemis oldugu ulusal
diizenlemelere tabii olmaktadir. Benzer sekilde Tiirkiye’de herhangi bir noktaya tarifeli veya
charter sefer diizenlemek isteyen yabanci havayolu sirketi Tiirkiye’nin belirlemis oldugu
diizenlemelerin gereklerini saglamakla miikelleftir. Sivil Havacilik sektoriinde yapilan

diizenlemelerle, devlet (ICAO, 2004, ss. 1.1-1);

» Hava tasimacilig1 faaliyetlerinin emniyet ve giiven igerisinde gerceklestirilerek kamu

saglhiginin gozetilmesini,

A\

Yolcu haklarinin korunmasini,

Y

Uluslararas1 ekonomik ve ticari faaliyetlerinin bir sonucu olan insan ve yiik tagimaciligi
hizmetlerinin saglanmasini,

Posta tagimaciligi ihtiyacinin karsilanmasini,

Sivil havacilik sektoriinde siirdiiriilebilirligin saglanmasini,

Ulusal savunma ihtiyaclarinin karsilanmasini,

Dogal afetlerde ortaya ¢ikan tagimacilik ve ulagim ihtiyacinin karsilanmasini,

Sosyal refahin ve gelismisglik diizeyinin artiritlmasin,

Ulusal menfaatlerin korunmasini,

Geri kalmis bolgelerin ekonomik ve sosyo-Kkiiltiirel agidan desteklenmesini,

Belirli hizmet sektorlerinin (turizm vb.) desteklenmesini,

Déviz girdisi saglanmasini,

YV V.V V V V V V V VY

Sosyal devlet gereklerinin karsilanmasin1 hedeflemektedir.

Sivil havacilik sektorii uluslararasi 6zelliklere sahip olmasindan dolay: herhangi bir tilkedeki

giivenlik ve emniyet problemi baska iilkelerde yasayan vatandaslarin giivenligini kolaylikla
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olumsuz etkileyebilmektedir. Bu sebeple sivil havacilik sektorii, kiiresel olgekte en kati
sektorel diizenlemelerin bulundugu sektorlerden biridir. Havayolu sirketleri, bu sektorel
diizenlemelerden diinyadaki her iilkede ayn1 oranda ve siddette etkilenmektedirler. Ancak
s0z konusu sektorel diizenlemeler havayolu pazarlarini degisik sekillerde etkileyebilmekte,
rekabete iliskin kosullarin olugsmasinda farklilik gdsterebilmekte ve bu dogrultuda ekonomik
diizenlemelerin sektordeki sirketlere yansimalart da farklilagabilmektedir. Sektorel
diizenlemelerin havayolu sirketlerinin faaliyetlerine etkilerinin 6nemli goriilmesinin sebebi
de bu farklilagmalardir. Ulusal diizenlemelerin, uluslararasi havayolu tasgimaciligin1 ve
yabanct havayolu isletmelerini kapsamakla birlikte, uluslararasi sivil havacilik sektoriinde
yazili olmayan ancak yaygin ve etkili olan “karsiliklilik™ ilkesi bulunmaktadir. Dis ticaret
faaliyetlerindeki giimriik diizenlemelerinde oldugu gibi sivil havacilik sektoriindeki
diizenlemelerde de miitekabiliyet gozetilmektedir. Ulkeler ulusal diizenlemelerini
belirlerken, imzalanan veya imzalanacak olan ¢ok tarafli veya ikili hava tasgimacilig

sozlesmelerini de dikkate almalar1 gerekmektedir (ICAO, 2004, ss. 1.1-2,1.1-3).

Uluslararas1 Sivil Havacilik Orgiitii'ne (International Civil Aviation Organization-ICAO)
gore, sivil havacilik kapsaminda ekonomik diizenlemelerin c¢ercevesini belirlerken
kullanilmast gereken en 6nemli unsurlar; pazara erisim haklar1 (rota, operasyonel ve trafik),
kapasite, tastyicinin tarifeleri, tasiyicinin sahipligi, hava kargo ve posta, tarifesiz hava
tasimaciligl, hava yolu ticari faaliyetleri, havayolu igbirlikleri (havayolu ortakliklari, kod
paylasimi, franchising), havayolu yolculari, havaalam ile ilgili konulardir. Ancak sivil
havacilik sektoriindeki diizenlemelere iliskin ¢ercevenin belirlenmesi siirecinde, sektoriin
liclli sacayagi olan pazar yapisi, havayolu sirketleri ve yolcularin durumu dikkate alinarak
calismada; pazara erisim, pazara girig, havaalani slotlar1 (sira/zaman tahsisleri), kapasite ve
fiyat tarifeleri konularina 6ncelik verilmistir. Diizenlemelere konu olan bu unsurlar, rekabeti,
yolculara sunulan iiriin 6zelliklerini, firmalarin yonetim siire¢lerini, pazarin yapisini ve sivil
havacilik otoritelerinin etkinligini yakindan ilgilendirmekte ve 6nemli 6l¢iide etkilemektedir

(ICAO, 2004, ss. 4.0-1).
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2.2. Pazara Erisim

Uluslararast havayolu tagimaciligi pazarlari hiyerarsik olarak dort ana kategoriye
ayrilmaktadir; iki sehir arasindaki havayolu pazari (6rnegin Istanbul-Ankara), iki iilkeyi
birbirine baglayan tiim sehirleri kapsayan iilke pazar1 (6rnegin Tiirkiye-Ingiltere), iki bdlgeyi
bir birine baglayan ve tiim rotalar1 igeren pazar (Ortadogu-Avrupa) ve diinyadaki tim
havayolu endiistrisinin hizmet verdigi tiim noktalar iceren kiiresel pazar. Tarifeli bir seferde,
cok sayida sehir ¢ifti pazarin1 kapsayan bir trafigin tasinmasi muhtemeldir. Ancak tipik bir
tarifesiz yani charter bir sefer, genelde tek bir sehir ¢ifti pazaria hizmet etmektedir (Gerede,

2011a, ss. 36-37).

Pazara erisim, havayolu tasimaciligi hizmetinin iki sehir ya da iki havaalani arasinda
yapilmasini saglayan, pazara girise imkan saglayan ya da imkan tanimayan diizenlemeleri
kapsamaktadir. Pazara erisim ger¢eklesmeden havayolu pazari da olusamamaktadir. Ulkeler
arasinda havayolu tagimacilig1 hizmetinin saglanabilmesi icin ikili veya ¢ok tarafli havayolu
tagimaciligr anlagmalar1 yapilmasi gerekmektedir. Bu anlagmalar sayesinde, havayolu
tagimaciliglr hizmetinin anlagmay1 imzalayan taraf iilkelerin pazarlarina erigmesi miimkiin
hale gelmektedir. Bu nedenle ikili ve ¢ok tarafli havayolu tagimacilig1 anlasmalari, pazara
erisim diizenlemelerinin 6ziinii olusturmaktadir. Eger iki iilke arasinda ikili veya ¢ok tarafli
havayolu tasimacilig1 anlagsmasi yoksa bu iki iilkenin havayolu sirketlerinin s6zii edilen
tilkelerdeki noktalara (sehirlere) tarifeli sefer diizenlemesi miimkiin degildir. Pazara erisim,
ayn1 zamanda bir iilkenin hangi sehir ya da havaalanlarindan diger iilkenin hangi sehir ya da
havaalanlarina sefer diizenlenebilecegini gostermektedir. S6z konusu erisim noktalar (sehir
veya havalimani) ikili veya cok tarafli havayolu tagimaciligi anlagsmalarinin eklerinde, sivil
havacilik otoritelerinin kullanmis oldugu terminoloji ile hat cetvelinde yer almaktadir. Ikili
veya ¢ok tarafli havayolu tasimaciligi anlagsmalarinin bizzat kendisini degistirmek uzun
zaman alabildigi icin, taraflar ihtiyag dogdugunda bir mutabakat zapti (Memorandum of
Understanding) imzalayarak pazara erisim noktalarin1 (sehir veya havalimani)

degistirebilmektedirler (Doganis, 2013, s. 33).
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2.2.1.1kili Havayolu Tasimacihgi Anlasmalari

Ikili havayolu tasimaciligi anlasmalarinin (hava ulastirma anlagmalar1) tarihi, cok tarafli
olarak 1919 yilinda imzalanan Paris Konvansiyonu’na dayandirilmaktadir. Paris
Konvansiyonu sayesinde taraf devletler, sahip olduklar1 kita sahanlig1 {izerinde yer alan hava
sahalarina iliskin ulusal egemenlik hakki kazanmaislar ayrica Paris Konvansiyonu devletlerin
hava sahalarin1 dogal bir kaynak olarak kullanabilmelerine imkan saglamistir. Bu kapsamda
s6z konusu hava sahalarmin diger iilkelerce ekonomik fayda getirecek sekilde
kullanabilmesi, hava sahasina sahip {ilkenin iznine bagli hale gelmistir. Dogal bir kaynaga
doniisen hava sahalarinin kullanimi ve kullandirilmasi, devletlerin uluslararasi havayolu
pazarlarindaki diizenleyici rollerinin de 6niinii agmistir. Bu durum iilkelerin herhangi bir
tilkenin hava sahasin1 kullanmasi ve uluslararast pazarlarda havayolu tasimaciligi
faaliyetinde bulunabilmeleri i¢in iilkelerin iki veya c¢ok tarafli havayolu tagimaciligi
anlagsmasi1 imzalamalariin gerekliligini dogurmustur. Bu gelismelerin ardindan 52 iilke
asagida 6zetlenen konularla ilgili olarak, ¢ok tarafli bir anlasma imzalayabilmek adina 1944

yilinda Sikago’da toplanmislardir (Doganis, 2005, ss. 28-29).

» Miitekabiliyet esasina dayali olmak kaydiyla, kiiresel havayolu pazarlarina erisim
diizenlemelerinin (trafik haklarinin) belirlenmesi.
» Yolcu ve kargo tagima {icret tarifesinin belirlenmesi.

» Slot sayisi/frekans (ugus tarifesi) ve kapasitelerin (yolcu ve yiik) belirlenmesi.

ABD onderliginde bir araya gelen devletler, havayolu tasimaciligi sektoriiniin temel
ozelliklerini belirleyen en 6nemli unsurlardan olan bu konular i¢in anlagma zemini
aramislardir. Ciinkii bu konular havayolu sirketlerinin herhangi bir havayolu pazarina
erisimlerini, giriglerini, pazardaki fiyatlama 6zgiirliikklerini ve tiretimlerini diizenlemektedir.
Ayrica bu diizenlemeler, sektordeki rekabet kosullarini, havayolu isletmelerinin yonetimini
ve dinamiklerini dogrudan etkileyen 6zelliklere sahiptirler. Sikago goriismelerinde iki farkl
egilim 6ne ¢ikmis olup, bunlardan ilki; ABD’nin kapasiteler ve yolcu/yiik tagima {icretlerine
yoneliksinirlama olmamasini ve pazara erisim engellerinin tamamen kaldirilmasini
savunmasidir. ABD’nin hedefi serbest rekabetten faydalanarak tiim diinyada biiytimektir.

Isve¢ ve Hollanda gibi az niifuslu, cografi olarak biiyiik olmayan ve bu sebeple i¢ hat
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havayolu pazari dar olan iilkeler ABD’ye destek vermislerdir. Bu goriisii savunanlardaki
temel mantik, serbest piyasa kurallar1 i¢inde baska iilkelerden dogacak olan talepten
kisitlama olmaksizin faydalanabilmek, serbest piyasa kurallar1 neticesinde bagka tilkelerin
yolcu ve yiik tagima talebini kendi havayolu sirketleri ile tasiyabilmektir. Fakat Avrupa
tilkeleri bu goriise siddetle kars1 ¢cikmislar ve tam aksine serbestlik karsiti siki1 diizenlemelerin
belirlenmesini talep etmislerdir. Farkli talepler nedeniyle mutabakata varilamamis ve
havayolu tagimaciliginmi dilizenleyen {ic Onemli konuda ¢ok tarafli bir anlasma
saglanamamistir. Sikago So6zlesmesi’nde, daha c¢ok havayolu tasimaciligi sektoriiniin
emniyetli bir bicimde biiyliyebilmesi i¢in teknik konular iizerinde durulmus, buna karsin

ekonomik diizenlemelere yer verilmemistir (Doganis, 2013, ss. 31-34).

Sikago Sozlesmesinde, havayolu trafigi serbestlikler (trafik haklar1) adi altinda bes
kategoriye ayrilmistir. Bu ayrim literatiirde “Bes Serbestlik” olarak taninmaktadir. Bu bes
serbestlik haricinde tanimlanan dort ilave serbestlik daha bulunmaktadir (Gonenc ve

Nicoletti, 2000, s. 10).

> Birinci serbestlik; inis yapmamak sartiyla bir iilkenin hava sahasmi kullanabilmektir. Ust
gecis hakki olarak da bilinmektedir.

Birinci Trafik Hakki
A =S

Ana Olke B

> Ikinci serbestlik; bir iilkeye sadece yakit ikmali, onarim gibi zorunlu sartlarda inis
yapabilmeyi 6ngdren, ancak yolcu/yiik almak veya indirmeye imkan tanimayan serbestliktir.

ikinci Trafik Hakk

Ana Olke

> Uciincii serbestlik; bir havayolu firmasimin kendi iilkesinden aldig1 yolcu ve yiikleri diger bir
iilkeye tagimas1 hakkidir.
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Ociinci Trafik Hakk

"

Ana ke

> Dordiincii serbestlik; bir havayolu firmasinin kendi iilkesi disindaki yabanci bir iilkeden
alacag1 yolcu ve yiikii kendi iilkesine tasiyabilmesidir.

. Dordincd Trafik Hakk

Ana Ulke

> Besinci serbestlik; bir iilkenin (ana {ilke) havayolu firmasinin, o tilkenin varis veya kalkis hatti
iizerinde, yabanci bir iilkeden aldig1 yolcu ve yiikii, diger bir yabanci iilkeye tasiyabilmesi hakkidir.

Besinci Trafik
Hakki
e N = 'f%vr

> Altinc1 Serbestlik; bir iilkenin (ana iilke) havayolu firmasinin, o iilkeye bagli iki hat tizerindeki
yabanc1 bir tilkeden aldig1 yolcu ve yiikii, diger bir yabanci iilkeye tagiyabilmesi hakkidir.

Altinci Trafik Hakk

> Yedinci Serbestlik; bir lilkenin (ana iilke) havayolu firmasinin, yabanci bir iilkeden aldigi
yolcu ve yiikii, diger bir yabanci iilkeye, kendi iilkesine ugramaksizin tagiyabilmesi hakkidir.

“edinci Trafik Hakk

Ana Olke

> Sekizinci Serbestlik, kabotaj hakkinin devri anlamima gelmektedir. Bir lilkenin (ana iilke)
havayolu firmasinin, o iilkenin varig veya kalkis hatt1 {izerinde, yabanci bir iilkeden aldig1 yolcu ve
yiikil yine ayni yabanci iilke igerisinde tasiyabilmesi hakkidir.
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Sekizinci Trafik Hakk L)

I Ana Ulke |

> Tam I¢ Hat Serbestligi; kabotaj hakkinin tam devri anlamina gelmektedir. Bir iilkenin (ana
iilke) havayolu firmasinin, yabanci bir {ilkenin i¢i hatlarinda tagimacilik yapabilmesi hakkidir.

Dokuzuncu Trafik Hakk

I Ana Olke |

Ulkeler genel olarak (bazi istisnalar hari¢) ilk iki serbestligi ¢ok tarafli anlasmalar
cergevesinde kolaylikla saglamaktadirlar. Bunun yani sira tiim tilkeler, havayolu firmalarinin
kendi iilkelerinden veya kendi iilkelerine tasimacilik yapabilmelerinin (li¢iincii ve dordiincii
serbestlikler) kendi iilke haklari oldugunu savunmaktadirlar. Ancak besinci serbestlik
konusunda farkli diisiinceler bulunmaktadir. Ulkeler kendi iilkelerinden diger iilkelere
yapilacak yolcu ve yiik tagimaciliginin ticlincii bir iilke havayollari ile yapilmasini bir yerde
engellemek istemektedirler. Ornegin, Fransa devleti Tiirk Hava Yollarinin Paris iizerinden
New York’a gidisine izin verirken, direkt olarak Paris — New York arasinda tagimacilik
yapmasina miisaade etmemektedir. Yedinci, sekizinci ve dokuzuncu serbestlikler, aslinda
alistlmisin disinda bir trafigi (trafik hakkini) tanimlamakta olup, besinci serbestligin
gelistirilmis halleridir ve genelde ikili anlagmalarin konusu olmamaktadirlar (Borenstein ve

Rose, 2014, s. 100).

Sikago gorlismelerinde yukarida belirtilen {i¢ 6nemli diizenlemede anlagmaya varilamamasi,
devletlerin s6z konusu hususlar ikili goriismeler ¢ercevesinde degerlendirmeleri geregini
dogurmustur. Devletler arasinda havayoluyla yolcu ve yiik tagimacilifinin saglanmasi
amaciyla bir gesit serbest ticaret anlasmas1 imzalanmas ihtiyact dogmustur. iki iilke arasinda
havayolu tagimaciligini diizenleyen ve bahsi gecen ekonomik diizenlemeleri de kapsayan
anlasmalara Ikili Havayolu Tasimaciligi Anlasmalar: (Bilateral Air Services Agreements) adi
verilmektedir. Bu anlagmalarda “karsiliklilik-miitekabiliyet” ilkesi dikkate alinarak
serbestlikler, tavizler ve haklar genellikle esit bir bi¢imde paylastiriimaktadir (O’Connor,
2001, ss. 46—49).
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Ikili Havayolu Tasimaciligi Anlasmalar1 havayolu sirketleri tarafindan degil, iilke otoriteleri
tarafindan olup havayolu sirketlerinin talebi iizerine anlasmaya iliskin goriisme siireci
baslayabilmektedir. Havayolu sirketleri s6z konusu havayolu pazarina yonelik yaptiklar
arastirmalar neticesinde, yeni pazara erisim hakki veya giris imkani istediginde, iilkesinde
bulunan sivil havacilik otoritesine bagvurarak s6z konusu pazarin muhatabi olan diger
iilkeyle Ikili Havayolu Tasimaciligi Anlasmasi imzalanmasini talep edebilir. Bu talepler
iilkenin cesitli kurumlar1 ve otoritelerinde goriisiilerek karara baglanmaktadr. Ikili Havayolu
Tasimaciligi Anlagsmasi imzalama siirecini tetikleyen bir diger husus ise iilkelerin s6z konusu
pazarm bulundugu bolgeye yonelik politikalaridir. Bilhassa milli yada bayrak tasiyici (flag
carrier airlines) olarak tanimlanan havayolu sirketlerinin heniiz 6zellestirilmedigi iilkelerde,
ekonomik, sosyal, kiiltiirel ve siyasi politikalar onciiliigiinde ticari amag giitmeksizin farkl

tilke veya bolgelere sefer diizenlenmesi talep edilebilmektedir (Gerede, 2011a, s. 34).

Ikili Havayolu Tasimaciligi Anlasmalar1 3 béliimden olusmaktadir. ilk béliimde
vergilendirme islemleri, hava araci pargalarmin giimriiksiiz ithal edilebilmesi, igletme
fonlarin yurt disina transfer edilebilmesi, kapasite hiikiimleri, havaalani {icretleri, yolcu ve
kargo tarifeleri gibi hava tasimaciligi hizmetini kolaylastiran diizenlemelere yer
verilmektedir. Ikinci béliimde ise pazara erisim ve giris hak ve uygulamalar1 yer alirken gizli

hiikiimlere ise son boliimde yer verilmektedir (Doganis, 2013, ss. 31-34).

ABD tarafindan, 1990 yilindan itibaren A¢ik Semalar (Open Skies) ismiyle daha liberal yeni
bir ikili anlagma tiirii glindeme getirilmistir. Bu anlasma, iki iilke arasinda tilkelerin havayolu
firmalarmin herhangi bir noktadan herhangi bir noktaya tasimacilik yapabilmesine imkan
tanimaktadir. Ilk baslardaki ABD i¢ hatlarmin serbestlesmesi ile baslayan liberallesme
egilimi daha sonralar1t ABD’nin dis hatlarindaki havayolu tagimacilig1 politikalarina da
yansimistir. ABD’nin 6nciiliiglinti yaptig1 A¢ik Semalar anlagmalar1 1990’11 yillarda onceleri
Avrupa (Hollanda, Almanya, Bel¢ika), devaminda ise Asya Pasifik iilkeleri (Tayland,
Singapur, Kore) arasinda yayginlagsmaya baslamigtir. 1992 yilinda Amerika tim Avrupa
ilkeleriyle sinir 6tesi A¢ik Semalar anlagmasini yapmay1 6nermis, ancak ilk anlagsma sadece
Amerika ve Hollanda arasinda imzalanmustir. 22 Mart 2007 tarihinde ABD ve AB arasinda

imzalanan Acik Semalar anlasmasi ile havacilik sektoriinde rekabetin artirilmasi
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amaclanarak, daha digiik bilet {iicretleri ve yeni servislerin faaliyete gegirilmesi
hedeflenmigtir. S6z konusu anlasma yolcu, kargo veya posta servislerinin hepsini
kapsamaktadir. A¢ik Semalar anlagmalarinda; iilkelerin havayolu sayilarina yonelik bir limit
bulunmamaktadir, tiim hatlarda kapasite ve ugus sikligi smir1 yoktur, tiim rotalarda
besinciden dokuzuncu trafik hakkina kadar olan haklar gecerli olup, ugak tipi, boyutu
degisimi siirsizdir. Ayrica tiim fiyat haklar1 her iki iilke otoriteleri tarafindan her an
miizakare edilebilir ve diizenlenebilmektedir. A¢ik semalar anlagsmalari, tam piyasa erisimi
anlamima gelmekte, iilkeler arasindaki havayolu tasimaciliginda, hatlardaki haklar, ugus
siklig1, kapasite, tarifeler ve kod paylasimi tlizerindeki tiim sinirlamalar1 kaldirmaktadir

(Cosmas, Belobaba ve Swelbar, 2011, s. 17).

Tiirkiye’de s6z konusu Ikili Havayolu Tasimacilig1 Anlasmalarini imzalamak iizere yapilan
sivil havacilik miizakereleri SHGM (Sivil Havacilik Genel Miidiirliigii) tarafindan
yiriitiilmektedir. Bu ¢ergcevede, 2019 yilinda gerceklestirilen 37 miizakere dahil edildiginde
son 17 yil igerisinde gergeklestirilen miizakere sayis1 550°ye ulagsmaktadir. Bu miizakereler
sonucunda 2003 yilinda 81 olan ikili Havayolu Tasimaciligi Anlasmas1 bulunan iilke sayis1
2019 yili sonunda 173’e ulagmistir. 2019 yili i¢inde Palau ve Soloman Adalar ile Hava
Ulastirma Anlagmasi imzalannustir. Imzalanan ikili Havayolu Tasimaciligi Anlasmalari ile
havayolu sirketlerinin daha ¢ok iilkeye daha ¢ok sayida sefer diizenleyebilmelerinin onii
acilmaktadir. S6z konusu anlagmalar sonucunda, 2019 yil1 sonunda yurt dis1 ugus noktalari

126 iilkede 328 noktaya ulasabilmistir (SHGM, 2019b).

ICAO koordinasyonunda diizenlenen 12. ICAN Konferansi1 (Uluslararas1 Sivil Havacilik
Miizakereleri Konferansi) 2-6 Aralik 2019 tarihleri arasinda Akabe (Urdiin)’de
gerceklestirilmistir. Sivil Havacilik Genel Midiirliigii koordinasyonunda, s6z konusu
konferans cercevesinde 25 iilke ile miizakerelerde bulunulmus olup Tiirkiye ile taraf iilkeler
arasindaki ikili hava ulastirma faaliyetleri goriisiilmiistiir. Gorligmeler neticesinde, mutabakat
saglanan basliklarla ilgili mutabakat ve toplanti tutanaklarindan olusan 22 farkli metin
imzalanmis ve 15 yeni ugus noktasi, 50’den fazla yolcu seferi frekansi ve 3 kargo seferi
frekansina yonelik kazanim saglanmistir. Konferans neticesinde, Senegal ile 2, Demokratik

Kongo Cumbhuriyeti ile 2, Kuveyt ile 1, Nijerya ile 1, Bahreyn ile 6, Zimbabve ile 3 ugus
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noktasindan olusan toplamda 15 yeni ugus noktasi hakki kazanilmistir. Ayrica Guatemala,
Mozambik, Kolombiya ve Banglades ile yapilan anlagsmalar sonucu sinirsiz ugus noktasi
hakki kazanilmistir. Ayrica konferans g¢ercevesinde daha 6nce mutabik kalinarak parafe
edilen Tiirkiye-Haiti Hava Ulagtirma Anlagmasinin da imzalandig1 goriilmektedir (SHGM,
2019a, s. 86).

Oniimiizdeki yillarda Avrupa ve Amerika kitasinda sivil havacilik sektdriinde sabit oranlarla
bliytime beklenirken, Afrika kitasinda ortalamanin {izerinde, Hindistan ve Cin‘in agirlikli
oldugu Asya bolgesinde ise en hizli biiylimenin yasanmasi beklenmektedir. Tiirkiye’ nin sivil
havacilik sektoriindeki bu bolgesel ve kiiresel pazarlardaki hizli bliylimeden pay alabilmesi
i¢in, s6z konusu bolgelerdeki iilkelerle yakin iligkiler i¢erisinde olmasit ve ugus haklarinin
alinmasi konularinda proaktif davranmasi gerekmektedir. Bu kapsamda havayolu sektoriinde
uluslararasi pazarlara agilma olanaklarinin arttirilmasi amaciyla, SHGM s6z konusu iilkelerle
bu yonde anlagmalar akdetmeli ve/veya mevcut anlagmalarda bu yonde kazanimlar
saglayacak adimlar1 atmalidir. Oncelikle ICAO iiyesi olup anlasmamizin bulunmadig: tiim
iilkelerle Ikili Havayolu Tasimaciligi anlagsmalarmin imzalanmasi, trafik haklarmin kisith
oldugu iilkelerde trafik haklarinin arttirilmasi yoniinde girisimde bulunulmasi ve tiim bu
siireglerin sektdr temsilcilerinin esgiidiimiinde yiiriitiilmesi gerekmektedir. ikili Havayolu
Tasimaciligi anlagsmalarinda, onemli havalimanlarinin diger tlkelerle olan dogrudan ugus
baglantilarinin  arttirilmasi, saglanacak frekans artisi ve yeni wugus noktalarinin
belirlenmesinin yani sira kargo tasimaciligi, code-share (ortak ugus), bakim ve egitim
alaninda igbirligi yapilmasina dair maddelerine de yer verilmesi Tiirkiye'nin sivil havacilik
sektoriiniin gelismesine ve rekabet giiciine ciddi katkilar saglayacaktir (Kalkinma Bakanligi,

2018, ss. 46-48).
2.2.2. Cok Tarafli Havayolu Tasimaciligi Anlasmalari

Ik ¢ok tarafli havayolu tasimacilign anlasmasinm 13.10.1919 tarihli Paris Hava Ulasim
S6zlesmesi oldugu kabul edilmektedir. Bu anlagsma ile hava iilkesi, hava araglarinin uyrugu,
siiflandirilmasi, ucusa elverislilik belgesi gibi konularda diizenlemeler getirilmistir. Kasim
1944°de imzalanan Sikago Sozlesmesi ise ¢ok tarafli havayolu tasimaciligi anlagmalarina

diinya ¢apinda uluslararasi nitelik kazandirmistir. Sikago Konvansiyonu’na katilan iilkeler,
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havayolu pazarina iligkin olarak, ekonomik uygulamalarin temel unsurlarina yonelik
mutabakat saglayip, cok tarafli bir anlasma imzalayabilmek i¢in bir araya gelmis ancak
tilkelerin farkli politikalara sahip olmalar1 nedeniyle lizerinde mutabakat saglanan bir
anlagsma metni ortaya ¢ikmamistir. Goriis farkliligi s6z konusu ekonomik diizenlemelerin
serbest bir gekilde mi yoksa siki bir sekilde mi uygulanmasinin daha yararli oldugu
konusundan kaynaklanmistir. {lgili dsSnemde her iilke pazarlarinin ayri ayr1 ve kendine has
sartlar1 dikkate alinarak degerlendirilmesi yoniindeki goriis taraftar bulmus ve bundan dolay1
cok tarafl1 bir anlagma yerine ikili anlasma imzalanmas1 daha ¢ok tercih edilmistir. Ancak
zamanla, devletlerin uygulamakta oldugu diizenlemelerin giderek liberallestigi ve ¢ok tarafli
anlagma imzalama imkanimin giiglendigi goriilmektedir (Borenstein ve Rose, 2014, ss. 99—

104).

Cok tarafli anlagmalara yonelik verilebilecek en iyi 6rnek EUROCONTROL diir. 13 Aralik
1960 tarihinde Almanya, Belgika, Fransa, Liiksemburg, Hollanda, ingiltere’nin katilimiyla
Avrupa Hava Seyriiseferi Emniyeti Tegkilati (EUROCONTROL) kurulmustur. Kurulusun
faaliyetlerini, statiisiinii, teskilatlanmasin1 ve devamini saglayan “Havayolu Ucretleri Cok
Tarafli Anlagmas1” ve “Uluslararas1 Konvansiyon” 27.06.1997 tarihinde giincellenmis olup

bu dogrultuda teskilat yapist yeniden diizenlenmistir (Mclnally, 2010, s. 70).

Cok tarafli havayolu tasimaciligi anlagsmalarinda, havayolu tagimaciligr faaliyetlerinin
ylriitiilecegi pazar sayisinin bir ya da birka¢ tane ile smirlandirilmasi ve pazarlarin
tanimlanmasi, anlagmanin oldukc¢a siki oldugu anlamia gelmektedir. Pazara erisim
konusunu liberallestiren uygulamalarda, pazara erisim saglayan havayolu firmasinin
sayisinin artirildigi goriilmektedir. Genel olarak pazar tanimlamalar1 6nceden yapilmakta ve
havayolu isletmelerinin serbestce pazara erisimi yine miimkiin olamamaktadir. Pazara
erisimin mutlak bir sekilde liberallestirildigi alternatifte, herhangi bir havayolu firmasi talep
ettigi iki nokta arasinda sinirsiz sayida ugus diizenleyebilmesidir. S6z konusu alternatifte
havayolu firmalar1 ugus noktalarini serbest piyasa kosullarina uygun olarak kendi imkan ve

taleplerine gore belirlemektedirler (Gerede, 2011a, ss. 36-37).

Tiirkiye’de s6z konusu Cok Tarafli Havayolu Tasimacili§i Anlagsmalarini imzalamak {izere

yapilan sivil havacilik miizakerelerini SHGM (Sivil Havacilik Genel Midiirliigi)
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yirtitmektedir. Sivil Havacilik Genel Miidiirliigii’'niin koordinasyonunda yiiriitiilen

miizakereler neticesinde Tiirkiye’nin dahil oldugu Cok Tarafli Havayolu Tasimaciligi

Anlagmalarinin listesine asagidaki tabloda yer verilmistir.

Tablo 5: Cok Tarafli Havayolu Tasimacilig1 Anlagsmalari

Tanim

imza Tarihi

Uluslararas1  Sivil Havacilik Tesgkilati (ICAO-International Civil Aviation

Montreal S6zlesmesi

Organization)' nin kuruldugu ve Sikago’da 7 Aralik 1944 Tarihinde imzalanan |7.12.1944
Sikago Konvansiyonu.
Sikago Konvansiyonu’na 93. Maddenin Eklenmesine Dair Montreal Protokolii 27.5.1947
Sikago Konvansiyonu’nun 45. Maddesini tadil eden Montreal Protokolii 14.6.1954
Sikago Konvansiyonu’nun 48(a), 49(e) ve 61. Maddelerini Tadil Eden Montreal
N 14.6.1954
Protokolii
Uluslararas1 Hava Tasimalarina iliskin Baz1 Kurallarin Birlestirilmesi Hakkinda 12 28.9.1955
Ekim 1929 Tarihli Vargova Sozlesmesi ve Sozlesmeyi Degistiren La Haye Protokolii | ™
Avrupa Dahili Tarifesiz Hava Servislerinin (Charter Seferler) Ticari Haklar
S 30.4.1956
Mevzuundaki Paris Anlagmasi
Sikago Konvansiyonu’nun 50(a) Maddesini tadil eden Montreal Protokolii 21.6.1961
Sikago Konvansiyonu’nun 48(a) Maddesini tadil eden Roma Protokolii 15.9.1962
Ucaklarda Islenen Suglar Ve Diger Baz1 Eylemlere iliskin Tokyo Sozlesmesi 14.9.1963
Tarifeli Hava Servisleri Igin Ucret Tarifeleri Saptanmasia Ait Usuller Konusunda
. 10.7.1967
Paris Anlagmasi
Ugaklarm Kanundist Yollarla Ele Gegirilmesinin Onlenmesine Dair La Haye
. . 16.12.1970
Soézlesmesi
Sikago Konvansiyonu’nun 50(a) Maddesini tadil eden New York Protokolii 12.3.1971
Sikago Konvansiyonu’nun 56. Maddesini tadil eden Viyana Protokolii 7.7.1971
Sivil Havaciligin Giivenligine Kars1 Kanun Disi Eylemlerin Onlenmesine Iliskin 2391971
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Sikago Konvansiyonu’nun 50(a) Maddesini tadil eden Montreal Protokolii

16.10.1974

Uluslararas1 Hava Tasimalarma iliskin Bazi Kurallarin Birlestirilmesine Dair
Sozlesmeyi Tadil Eden 4 Sayili Montreal Protokolii

25.9.1975

Sikago Konvansiyonu’nun 83. maddesinin Eklenmesine Dair Montreal Protokolii

6.10.1980

Hava Seyriiseferinin Emniyeti I¢in Is Birligine Dair 13 Aralik 1960 Tarihli
Uluslararas1  Hava  Seyriiseferinin =~ Emniyeti  Igin  Avrupa  Teskilati
(EUROCONTROL) Sozlesmesini Degistiren Protokole iliskin Diplomatik
Konferansin Nihai Senedi; 12 Subat 1981 Tarihinde Imzalanan Protokol ve Ekleri
Ile Yol Ucretlerine Iliskin Cok Tarafli Anlasma

12.2.1981

Ortak Havacilik Kurallarmin Gelistirilmesi Kabulii ve Uygulanmasi Konusunda
Anlasma

02.09.1997

Sikago Konvansiyonu’nun 3. maddesinin Eklenmesine Dair Montreal Protokolii

10.5.1984

23 Eyliil 1971°de Montreal’de Yapilan Sivil Havaciligin Giivenligine Kars1 Kanun
Dis1 Eylemlerin  Onlenmesine iliskin Sozlesmeye Munzam Uluslararas:t Sivil
Havaciliga Hizmet Veren Havaalanlarinda Kanun Dist Siddet Olaylarinin
Onlenmesine Iliskin Protokol

24.2.1988

Sikago Konvansiyonu’nun 56. Maddesini tadil eden Montreal Protokolii

6.10.1989

Sikago Konvansiyonu’nun 50(a) Maddesini tadil eden Montreal Protokolii

26.10.1990

Plastik Patlayicilarin Teshisi Amaciyla Isaretlenmesine iliskin Montreal Sozlesmesi

1.3.1991

Havayolu Ile Uluslararas1 Tasimacihiga Iliskin Belirli Kurallar1 Birlestirilmesine
Dair Montreal S6zlesmesi

28.5.1999

Tasmir Donanmim Uzerindeki Uluslararasi Teminatlar Hakkinda Cape Town
Sozlesmesi

16.11.2001

Tasimir Donanim Uzerindeki Uluslararas1 Teminatlar Hakkinda Sozlesmeye Iliskin
Havaaracit Donanimia Ozgii Konulara Dair Protokol

16.11.2001

Uluslararasi Sivil Havaciliga iliskin Yasadis1 Eylemlerin Onlenmesine Dair Pekin
Sozlesmesi

10.9.2010

Ucaklarin  Kanundist  Yollarla Ele Gegirilmesinin Onlenmesi Hakkindaki
Sozlesmeye (La Haye 1970) Ek Protokol

10.9.2010

Kaknak:(SHGM, 2020b)
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2.3. Pazara Giris

Bir onceki baslikta, pazarin bir biitlin halinde havayolu firmalarina agmak veya kapatmanin
pazara erisim oldugu belirtilmsti. Pazara giris ise tek bir havayolunun veya birden fazla
havayolunun tamamlanmis olan pazara erisim diizenlemesinden faydalanarak ilgili pazarda
faaliyetlerine basmasim1 ifade etmektedir. Pazara giris diizenlemeleri, ikili havayolu
tagimaciligt anlagmalarinda hem teknik hem de ekonomik agidan ele alinmakta ve
belirlenmektedir. Teknik diizenlemelerin amaci havayolu sirketlerinin faaliyetleri esnasinda
havacilik giivenligi ve emniyetinin saglanmasini temin etmektir. Bu sekilde, pazara dahil
olacak havayolu sirketlerinin teknik yonden yapilari belirlenerek, giivenlik ve emniyet
acisindan yetersiz olanlarin pazarin disinda birakilmas: hedeflenmektedir. Pazara giris
diizenlemeleri, s6z konusu pazarlara yonelik belirlenen erisim imkanini, hangi sartlarda, kag
adet ve hangi niteliklere haiz havayolu sirketinin kullanacagini her iki taraf admna

belirlemektedir (SHGM, 2015b, s. 59).

Pazara girise yonelik diizenlemelerin ekonomik manada iki farkli bileseni oldugu kabul
edilmektedir. S6z konusu bilesenlerden birincisi taraf devletlerin kag adet havayolu sirketinin
pazara giris imkanini kullanabileceginin belirlenmesidir. Ikincisi ise, bu hakki kullanacak
sirketin sahiplerinin hangi iilke vatandasi oldugu ve sirketin ydnetiminde hangi iilke
vatandaslarinin s6z sahibi oldugunun belirlenmesidir. Ikili havayolu tasimacilig1 anlagmasini
imzalayan taraf lilkeler s6z konusu diizenlemeler kapsaminda tek yada birden fazla havayolu
sirketine pazara giris imkanini kullanmasi i¢in yetki vermekte ve bu isleme de tayin etme
(designation of airlines) ad1 verilmektedir. Bu konudaki diizenlemelerin ¢ok siki olmasindan
dolay1 pazara giris hakkinin sadece bir havayolu firmasi tarafindan kullanmasina izin
verilmektedir. Daha serbest anlagsmalarda iki ya da daha fazla havayolu firmasinin pazara
girigine izin verildigi goriilmektedir. Tam liberal olan diizenlemelerde ise kararlastirilacak
havayolu firmas1 miktarina yonelik bir kisitlama getirilmemektedir. Pazara girise yonelik
diizenlemeler Avrupa Birligi liyesi iilkelerinin kendileri arasinda, ¢ok tarafli ve serbest olarak

belirlenmistir (Doganis, 2005, s. 28).

Pazara girise yonelik diizenlemelerin diger bilesenleri ise yonetimde etkin kontrol ve sahiplik

diizenlemeleri olup havayolu firmasinin sahiplik yapisini ve havayolu sirketlerinin kimler
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tarafindan idare edildigini diizenlemektedir. Ikili havayolu tasimaciligi anlasmalarinda
pazara girig hakkina sahip olacak olan havayolu sirketinin sahipliginin 6nemli bir kisminin
taraf olan lilke vatandaslarinda bulunuyor olmasi tercih edilmektedir. Sahiplik yapisindaki
oransal karsilik miktar1 yani istirak pay1 miktari iilkeden iilkeye degisebilmektedir. Ornegin
bu oran AB iilkeleri i¢in %51 seviyesinde iken ABD’de %75 seviyesindedir. Yonetimde
etkin kontrol diizenlemelerinde ise sirket yonetiminde hangi iilke vatandaslarinin etkin rol
aldigy, stratejik kararlar1 alma yetkisinin verildigi yonetim kurulu bagkaninin, yénetim kurulu
liyelerinin, icra gorevini yiirliten tepe yoOneticilerinin vatandashk durumu dikkate
alinmaktadir. Ciinkii bir havayolu sirketinin sahiplik yapis1 ulusal olsa bile sirketi yabanci
tilke vatandaslarinin yonetmesi durumunda ulusallik Ozelliginin zarar gorecegi
diisiintilmektedir. Pazara girise yonelik belirlenen diizenlemeler, Avrupa Birligi tiyesi iilkeler
arasinda ve ¢ok tarafli olarak tam serbest olarak belirlenmis olup sahiplik ve yonetimde etkin
kontrol alt bileseni, kiiresel havayolu pazarinda en kat1 uygulanan bilesenlerdendir (SHGM,

2015, s. 60).

Pazara giriste idari diizenlemelere ilaveten yapisal engeller de bulunmaktadir; bunlarin
basinda devlet politikalar1 gelmektedir. Son yillarda bir¢ok i¢ hat ve dis hat hava tasimaciligi
pazarlar1 bilyiik 6lciide deregiile edilmis olmasina ragmen, Ikili Havayolu Tagimaciligi
Anlagmalarina yansityan devlet politikalar1 ile halen birgok pazarda piyasaya girmek
isteyenler bakimindan etkin engel olusturulmaktadir. Bir¢ok iilke kendi i¢ hat piyasasini
kendi kontrol etmek istemekte ve i¢ hat seferi yapan havayolu firmalarinin hisselerinin
yabancilara satilabilecek oranina kisit getirmektedir. Bir diger yapisal engel ise, alt yap1
yetersizlikleridir. Sivil havacilikta iiretim i¢in gereken ve havalimanlarinda bulunan, terminal
binasi, inis-kalkis pisti, ¢ikis kapis1 (gate), satis ve check-in bankolari, bagaj handling tesisi,
bilisim alt yapilari, teknik bakim merkezleri, yolcu ve ramp handling cihaz, tesisat ve alt
yapilar1 ve hatta business class, first class dinlenme salonlar1 yeterli, uygun veya hig
olmayabilir. Yahut mevcut kisitl imkanlar da dogal olarak halen piyasada bulunan sirketlere
tahsis edilmis olabilir. Havalimani altyapisindaki eksiklikler ve yetersizlikler uzun zamandir
sivil havacilik endiistrisinin gelisme ve genislemesine engel olan en 6nemli etkenlerden biri
olmaya devam etmektedir. Ugus icin gerekli olan slotlarin paylagimindaki adaletsizlikler de

bir diger alt yap1 yetersizligi olarak karsimiza ¢ikmaktadir. Son olarak, maliyet engelleri de
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pazara giriste karsilagilan yapisal engellerden biri olarak kabul edilmektedir. Satin alinan
ucaklarin leasing yontemiyle 6denebilmesi, havalimani masraflarinin kullandik¢a 6denmesi
gibi imkanlar, sivil havacilik piyasalarinda sabit maliyetleri azaltan bir etken olmakla
birlikte, ilk bagvuruya iliskin masraflar, yerleske maliyetleri, acente komisyonlari ile egitim

ve reklam/tanitim masraflari ciddi maliyet olusturabilmektedir (Goksoy, 2012, s. 22).

Tiirkiye sivil havacilik sektoriinde ise, 1983 yilinda yiiriirliige giren 2920 Sayili Sivil
Havacilik Kanunu’nda pazara giris ile ilgili diizenleyici bir madde bulunmamakla birlikte,
tarifeli veya tarifesiz olarak tasimacilik faaliyetlerine yonelik kurulacak firmalarin pazara
giriglerine iliskin kosullar ve bu kapsamda yapilmasi gerekenler, Kanun kapsaminda
¢ikartilan Ticari Hava Tasima Isletmeleri Yénetmeligi’nde (SHY-6A) agikga diizenlenmistir.
SHY-6A kodlu Ticari Hava Tasima Isletmeleri Yonetmeligi ile i¢c ve dis hatlarda tarifeli
ve/veya tarifesiz seferlerle bir bedel karsiliginda yolcu ve yiik tasimak {izere kurulmus ve
kurulacak ticari havayolu firmalarinin ruhsatlandirilmasi, verilen ruhsatlarin askiya alinma
veya iptal edilmesi siireclerine yonelik usul ve esaslari belirlemekte ve bu firmalarin
sahiplerinin ve c¢alisan personelin sahip olmast gereken Ozellikleri, gorevleri ve
sorumluluklar1  belirlemektedir. Kanun’da 06zel havayolu firmalarmin seferlerine
baslayabilmeleri icin ilgili bakanliktan izin ve isletme ruhsati almasi gerektigi yer alirken,
basvurularin hangi dlgiitlere gore degerlendirilecegi ise Ticari Hava Tasima Isletmeleri
Yonetmeligi’'nde belirlenmistir. Buna gore, yeni kurulacak bir 6zel havayolu isletmesinin
faaliyette bulunmak istedigi havayolu pazarindaki yolcu ve yiik potansiyeli, bu pazarda
mevcut durumda faaliyet gdsteren havayolu isletmelerinin kapasite durumlari ve talep edilen
isletmecilik tlirtiniin (tarifeli-tarifesiz, i¢g-dis hat) lilkenin ekonomik, sosyal ve ulastirma
ihtiyaclarina yonelik etkileri degerlendirilerek pazara girisi onaylanmaktadir. Mevcuttta
faaliyet gosteren havayolu firmalarinin yeni pazarlara girmek istemeleri durumunda da
benzer kriterlerin dikkate alinarak degerlendirmeler yapilacagi belirtilmistir. Ancak soz
konusu yonetmelikte bu kriterlerin nasil degerlendirilecegine iliskin somut bir Slgiim

aracinin yer almadig1 degerlendirilmektedir (Gerede, 2011b, ss. 512-514).

Yonetmelikteki bazi eksikliklere ragmen, 2920 sayili Sivil Havacilik Kanunu ile havayolu

ulagiminda belirgin gelismeler yasanmis ve bu sayede Tiirkiye sivil havacilik sektoriiniin
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gelisimine imkan saglanmistir. 2920 Sayili Sivil Havacilik Kanunu ile 6zel havayolu
firmalarinin kurulmasi ve tagimacilik faaliyetlerinde bulunmasinin 6niindeki engeller, bagka
bir ifadeyle havayolu pazarina girisin 6niindeki en biiyiik engel kaldirilmistir. S6z konusu
engellerin kaldirilmasi sonucu olarak bircok havayolu firmasi faaliyetlerine baslamistir.
Tekelci piyasa yapisinda olan i¢ hat yolcu ve yiik pazarina, Tiirk Hava Yollarinin disindaki
0zel havayolu firmalarinin girmesiyle beraber, tekelci piyasa 6zelliklerinden kurtulmustur.
Her ne kadar i¢ hat pazarinin serbestlesmesi yoniinde 6nemli bir adim atilmis olsa da, devam
eden donemde bazi yonetmelik ve talimatlarda yapilan birden fazla degisiklikler nedeniyle
donem donem kisitlayict diizenlemeler yeniden uygulanmis ve i¢ hat pazar1 2003 yilindaki
serbestlesme diizenlemesine kadar Tiirk Hava Yollari’nin tekelinde islemeye devam etmistir.
Ekim 2003°de 6zel havayolu firmalarinin i¢ hat pazarina girisinin 6niindeki engel olan 1996
yilina ait SHGM mevzuati kaldirilmis ve 6zel havayolu isletmelerinin i¢ hat pazarina girisi

tekrar miimkiin hale getirilmistir (Yasar ve Gerede, 2018, s. 178).

Tiirkiye’de ve diinyada pazara girislerin serbestlestirilmesi kapsaminda, oncelikle ii¢iincii ve
dordiincii trafik haklar1 konusunda tiim kisitlamalarin kaldirilmasi ve ikili anlasmalarin daha
liberal hale doniistiiriilmesi gerekmektedir. Anlasmalarda tekli tayini (tek bir havayolu
firmasina sefer diizenleme hakkinin verilmesi) 6ngéren maddeler kaldirilmali ve ¢oklu tayine
olanak saglayacak sekilde revize edilmelidir. Sektordeki rekabetin belirlenen kurallar
dahilinde yapilmasi i¢in gerekli kontrol sistemleri ve yaptirimlar kurgulandiktan sonra da
besinci trafik haklar1 biraz daha serbest hale getirilebilir. Havayolu firmasinin miilkiyeti
(sahiplik) ve kontrolii hakkindaki ulusal sinirlamalarla ilgili olarak, ikili sivil havacilik
anlagmalarindaki “nationality clause” (vatandaslik kosulu) geregi 6rnegin; Tiirkiye tescilli
bir havayolunun %50’den fazla hissesinin yabancilara satilmasi halinde s6z konusu havayolu
firmas1 sahip oldugu tiim trafik haklarin1 kaybetmektedir. ICAO bu yaklagimin, havayolu
firmalarinin agirlikli olarak devlet kurumu 6zelliginde olmalari durumunda uygun oldugunu
ifade etmektedir. Bu kapsamda, yabanci yatirimcilarin Tiirkiye’deki havacilik sektoriinde
faaliyet gosteren sirketleri higbir kisitlama olmaksizin satin alabilmelerine yonelik Tiirk
Ticaret Kanununda degisiklik yapilmasinin degerlendirilmesi gerekmektedir (Kalkinma

Bakanligi, 2018, ss. 46—48).
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Tiirkiye’de havayolu pazarina giriste karsilasilan yapisal engelleri bertaraf etmek adina,
havalimanlarinin diger ulastirma tiirleri ile entegrasyonunun tamamlanmasi 6nem arz
etmektedir. Havalimanlari ile sehir merkezleri arasindaki dogrudan, konforlu ve hizli ulasim
imkanlarinin (transfer, arag kiralama, halk otobiisleri, tramvay, metro, 6zel otobiis sirketleri,
taksi vb.) olmasi, havalimanlarinda uygulanan vize islemleri, pasaport kontrol hizmeti, bagaj
teslim ve alim sistemleri, giimriik kontrol sistemi, giivenlik kontrolleri, yolcu check-in
sistemleri, aligveris, yeme, igme, hizli gecis, 6zel salon gibi hizmetlerin gelistirilmesi ve tiim
havalimanlarinda standardin saglanmasi gerekmektedir (Ulastirma Bakanligi, 2010, ss. 87—

91).
2.4. Havaalam Slotlar (Sira/zaman tahsisi)

Kisaca tanimlamak gerekirse, slot (sira/zaman tahsisi) belirli bir havalaninda bir havayolu
firmasina inis ve kalkis yapabilmesi i¢in ayrilan zaman dilimi olarak ifade edilebilir.
Uluslararas1 Hava Tasimacilig1 Birligi’nin (IATA - International Air Transport Association)
yapmis oldugu daha detay tamimlamada; iiglincii seviye (yogun) bir havalimaninda,
belirlenmis bir tarih ve saatte, planlanmis bir seferin icra edilmesi maksadiyla varig ve kalkis
icin gerekli olan tiim havaalani altyapisinin kullanimina ydnelik verilen koordinator izin
olarak ifade edilmektedir. Belirtmek gerekir ki, slot ile hava trafik kontroliiniin yani kulenin

verdigi izin farkh seylerdir (IATA, 2020, s. 10).

Havayolu firmalarinin sefer diizenlemek amaciyla havalimanina inis veya kalkis yapmak icin
belirlenen zaman dilimi slot olarak tanimlanirken, bu zaman diliminin belirli kurallar ve sira
sistematigi ¢ercevesinde tahsis edilmesine ise slot tahsisi denilmektedir. Slot tahsisi 6zellikle
seferlerin yogun oldugu havalimanlarinda, 6nceden tahsis edilmis zaman dilimlerinde inig
kalkis yapmak ve havalimani alt yapi hizmetlerinden faydalanabilmek amaciyla yetkili
otoriteden alinan izni ifade etmektedir. Havayolu firmalari arasindaki rekabetin yogun
oldugu bir piyasada denge saglanmasi, soz konusu rekabetin siiriidiiriilebilir kilinmasi, hava
sahasinin kullanimi sebebiyle olusan hava trafiginin kontrol edilmesi, hava sahasinda
emniyet ve giivenligin temin edilmesi, olusan g¢evre ve giiriiltii kirliligi problemlerinin
¢Oziimii i¢in slot (sira/zaman) tahsisine yonelik bazi kurallarin belirlenmesi ve bu kurallarin

hukuki diizenlemelere dayandirilmasi ihtiyact dogmustur (Cengiz, 2010, s. 1110).
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Slot diizenlemeleri ise, mevcut ucgus diizenleme kapasitesinin talebi karsilamadigi
havaalanlarinda, slot miktarinin nasil belirlenecegi, slot dagitiminin nasil yapilacagi, transfer
islemenin nasil gerceklestirilecegi, slotlarin alinip satilmasi veya iptal edilecegi gibi
durumlardaki 6nceden belirlenmis kurallarin biitlinlinden olusmaktadir. Havayolu firmasinin
bir havalimanindaki sahip oldugu slotlarin miktar1 ve giin i¢indeki yeri (gece, giindiiz, sabah
aksam) havayolu firmalar1 agisindan kayda deger derecede degerli bir kaynak durumuna
gelebilmektedir. Ayn1 zamanda bu durum, genis bir iirlin gami sunmay1 yani yolcunun istek
ve ihtiyaglarimi karsilama derecesini etkilemektedir. Hizli bir sekilde ulasim saglayan
havayolu seyahatinin hangi sehirler ve hangi tarihlerde yapilmasi konusu ¢esitli {iriinlerin
ortaya ¢ikartilmasini saglamaktadir. Sadece sahip olunan slotlar bile havayolu isletmelerine
rekabet¢i Ustiinlik kazandiracak ya da dstiinliiklerini kaybettirecek kadar 6nemli hale

gelebilmektedir (O’Connor, 2001, ss. 33-34).

Uluslararas1 Hava Tagimaciligr Birligi (IATA) havalimanlarindaki mevcut kapasitelerin
verimli ve etkin bir sekilde yonetilebilmesi, rekabetin adil sekilde stirdiiriilmesi, miisterilere
uygun tarifeler diizenlenebilmesi, yeni havaalanlarinin erisim haklariin kisitlanmamasi gibi
nedenlerle, kapasitenin yonetilmesi ve slot tahsisine yonelik usul, esas ve mevzuat
konusunda yaygin olarak kullanilmakta olan rehberler hazirlamaktadir. IATA nin hazirladigt
bu rehber dokiiman Diinya Slot Rehberi (Worldwide Slot Guidelines) adini tasimaktadir
(IATA, 2020, s. 10).

Havaalanlarinin kapasitelerinin sinirli olmasi ve pazara yeni giren havayolu firmalari
(6zellikle kisa mesafeli ucuslarda rekabet edebilmek icin daha sik sefer diizenleme
isteklerinden dolay1) ile pazarda var olan eski havayolu firmalarinin slot taleplerinin, daha
cok sikisik havaalanlarinda ve islek saatlerde karsilanmasinin gii¢ olmasi nedeniyle slotlarin
onemi her gegen giin artmaktadir. Slot tahsisi havayolu sirketlerine yetkili makamlar
tarafindan ticretsiz olarak yapilmakta ancak tahsis edilmis slotlar havayolu sirketleri arasinda
satig veya degisim seklinde ticarete konu olabilmektedir. Liberalizasyon sonrasi sektorde
yasanan arz ve talep artisi, tagiyicilarin verimlilik amach gelistirdikleri topla dagit (hub and
spoke) sisteminin merkezi havaalanlarinda (hub noktasinda) yogunluga sebep olmasi,

baglantili seferlerde yolcuya sunulan bekleme siirelerinin kisaliginin rekabette 6ne ¢ikmasi
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ve havayollar1 arasinda gelisen ittifaklar nedeniyle, yeni slotlara ihtiyag duyulmakta ve
mevcut slotlar giderek yetersiz kalmaktadir (Burghouwt, De Leon ve De Wit, 2015, ss. 38—
39).

Tiirkiye’de slot koordinasyon islemleri gorevi, 1993 yilindan itibaren SHGM tarafindan
yonetilmekte iken Bakanlar Kurulu’nun 17.06.2010 tarih ve 2003/5930 sayili karari ile
Devlet Hava Meydanlar1 Isletmesi’ne verilmistir. Slot tahsisi islemleri Devlet Hava
Meydanlar1 Isletmesi (DHMI) Genel Miidiirliigii'ne bagli DHMI Slot Koordinasyon
Komitesi tarafindan yiriitiilmektedir. Ayrica Sivil Havacilik Genel Miidiirliigii slot
kullanimina yonelik denetim gdrevini yliriitmekte, aldig1 fazla slotu iptal etmeyen, alinan
slota uymayan ve slotsuz ugus gergeklestiren havayolu isletmelerine kazanilmis slot

haklarinin iptali ve para cezasi gibi yaptirrmlarda bulunabilmektedir (DHMI, 2020).

Havayolu sirketlerinin ticari anlamda kalbi olarak nitelendirebilecek kadar 6nemli olan
network planlama yani ugus aginin planlanmasi siirecinde, minimum baglanti siireleri en
kritik rolii oynamaktadir. Tiirkiye’de ozellikle aktarma fonksiyonunu gergeklestirecek ve
minimum baglant1 siiresini etkileyecek olan yeni slotlarin verilmesinde, Tirkiye tescilli
havayollarina 6ncelik taninmas: stratejik bir 6neme sahip olabilmektedir. Slot tahsislerinin
Diinya’nin her tarafinda seffaf olmasi gerekmekle birlikte, yeni slot tahsislerinde AB
tilkelerinde, oncelikle AB tastyicilarinin tercih edilmesi nedeniyle, adil rekabeti saglamak
adma benzer uygulamanin dzellikle Istanbul Yeni Havalimanindaki slot tahsisinde Tiirkiye

tescilli tagiyicilar i¢in yapilmasi 6nem arz etmektedir (Kalkinma Bakanligi, 2018, ss. 46—48).
2.5. Kapasite Diizenlemeleri

Kapasite diizenlemeleri, hava yolu sirketlerinin giris yapacaklar1 pazara arz edilecek olan
ucak tipi, buna bagl olarak koltuk sayisi, glinliik veya haftalik olarak belirlenen ucus sikligi
(frekans sayis1) gibi degiskenlere gore belirlenen iiriiniin miktarina yonelik diizenlemeleri
ifade etmektedir. Haftalik ve giinliik olarak belirlenen ugus siklig1 (frekans sayisi) ile ugak
tipi bilgilerinin yer aldig1 ugus tarifesi, havayolu isletmesinin pazara sunacagi kapasiteyi

gostermektedir. Yolcu ve yiik trafigi genellikle ulusal kaynak olarak algilanmakta ve
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karsilikli yapilan ikili miizakere sisteminde adil rekabet geregi kapasitenin esit olarak

paylastirilmasi1 benimsenmektedir (Gerede, 201 1a, ss. 37-38).

Devletler kapasite kararlarini alirken, ulusal politika hedeflerini (uluslararasi ticareti, turizmi
ve ekonomik kalkinmay1 tesvik etmek) ve kamu yararin1 gézetmeye yonelik sorumluluklarini
dikkate almaktadirlar. Devletler, havayolu sirketlerinin kararlarin1 ekonomik onceliklerine
gore verdiklerini bildikleri i¢in belirli alanlarda veya belirli rotalarda yolcu ve yiik i¢cin daha
fazla kapasite saglanmasini isteyebilirler. Bayrak tasiyici olarak nitelendirilen ulusal
havayollar1 kismen ticari amacli ve kismen de kamu yararina yonelik faaliyet
gosterebilmektedirler. Bu kapsamda devletler, ulusal hava yolu sirketlerinden zaman zaman
ekonomik olarak uygun bir hava tagimaciligi hizmeti yerine, iilkelerinin genel ticari
politikalarinin ihtiyaglarina gore faaliyet géstermelerini isteyebilmektedirler. Bu nedenle,
devletler yaptiklari diizenlemelerde, genellikle kendi ulusal havayolu firmalarinin ¢ikarlarina
yiiksek oOncelik vermektedirler. Devletler ulusal havayollarinin dogrudan katilimiyla
yurtttiikleri kapasite miizakerelerinde, her hizmet tiirli i¢in kapasitenin belirlenmesi,
belirlenen kapasitenin hizmet saglayan havayolu sirketleri arasinda dagilimi ve kapasite

ayarlamalarinin yapilmasi konularini karara baglamaktadir (ICAO, 2004, ss. 4.2-2).

Kapasite belirleme yontemleri {i¢ fakli sekilde olabilmektedir. En siki kapasite belirleme
yontemi olan “On Belirleme” ydnteminde; uguslar baglamadan énce, havacilik otoritelerinin
ve otorite tarafindan belirlenmis havayolu sirketlerinin katilimiyla ugak tipi, siklik, koltuk
sayist bazinda kapasite belirlenmektedir. Diger bir yontem olan “Bermuda-1”’ yontemi, adin1
1946 yilinda ABD ve Ingiltere arasinda kapasite diizenlemelerini daha serbest hale getirmek
amaciyla Bermuda’da imzalanan ikili havayolu tasimaciligi anlasmasindan almaktadir. Bu
yontemde otoriteler, kapasiteyi dnceden belirlememekte, kesin sinirlamalar ya da paylasim
oranlar1 koymamaktadirlar. Talep ve kapasite, 6nceden tespit edilen kural ve kaidelere uymak
kosuluyla, yapilan pazar arastirmalar1 ve pazarin rekabete iligkin dinamikleri géz oniinde
bulundurularak havayolu sirketlerince kendi aralarinda belirlenmekte ve zaman igerisinde
talebe bagli olarak degisebilmektedir. S6z konusu ydntemdeki otorite rolii, seferlerin
baslamasiyla birlikte dogabilecek anlasmazlik veya olumsuzluk durumlarinda gerekli

incelemeleri yapmak ve gerektiginde miidahil olmak seklindedir. Bir diger kapasite belirleme
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yontemi ise “Serbest Belirleme” yontemi olup, kapasitenin hava yolu sirketleri tarafindan
otorite kontroliinden bagimsiz olarak belirlenmesine izin verilmekte ve kapasite tamamen
serbest belirlenmektedir. Tarifelerin kolay ve hizli bir sekilde degistirilebildigi bu yontemde
oteritelerin gorevi, pazar sartlarindaki rekabetin adil ve serbest bir sekilde islemesi yoniinde
gereken Onlemleri alarak, her tiirlii ayrimcilik ve adil olmayan rekabet uygulamalarini
yasaklamalaridir. Ancak otoritelerin tek tarafli olarak kapasiteyi kontrol etme uygulamalari

bulunmamaktadir (Borenstein ve Rose, 2014, s. 100).

Tiirkiye’de 2920 Sayili Sivil Havacilik Kanunu ve bu kanun dogrultusunda hazirlanan Ticari
Hava Tasima Isletmeleri Yénetmeligi (SHY-6A) kapasite de diizenlenmistir. Kanun ilk kez
yirtrlige girdigi 1983 yilindaki haline gore, havayolu isletmeleri belirledikleri ugus ta-
rifelerini ilgili Bakanliktan onay almak ve yiiriirliige girmeden 15 giin 6nce {i¢iinci kisilere
duyurmak zorundaydilar. Buna gore so6zii edilen donemde, kapasiteye iliskin diizenlemelerin
pazara giris kadar serbest olmadig1 goriilmektedir. Kanunda yer alan 15 giinliik stire dinamik
bir sektor i¢in uzun bir siire olarak degerlendirilebilir. Kanunda havayolu isletmelerinin tarife
belirleme yontemlerine iliskin bir madde bulunmamaktadir. Buna karsilik kapasite konusu
tam olarak agikca diizenlenmemekle birlikte, havayolu firmalarinin pazara sunacaklari
kapasiteye yonelik detayin, Ulagtirma Bakanligi’na sunulacak olan ugus tarifelerine yonelik
bilgiden yola ¢ikalarak yapilacak bir hesaplama sonucu elde edilebilecegi anlagiimaktadir
26.04.2001 tarihinde yayimlanan 4647 Tiirk Sivil Havacilik Kanununda Degisiklik Yapilmasi
Hakkinda Kanun ile Ulagtirma Bakanlig1 onayina tabi olan tarifeler, serbest pazar sartlarina
gore havayolu firmalarinin kendilerince serbest bir sekilde belirlenebilmektedir. Tarifelerin,
uygulanmadan 3 giin 6nce tgiincii kisilere duyurularak kendiliginden yiiriirlige girmesi

ongoriilmistiir (Gerede, 2011b, ss. 512-514).

Sivil havacilik sektort, yiiksek biitgelerde yatirim gerektiren, ayni zamanda sabit maliyetleri
de yiiksek bir sektor olup, bu sebeple talepdeki degisikliklere cevap verme konusunda
yeterince esnek olamamaktadir. Havacilik sektoriinde kapasite planlamasi dogrultusunda
olas1 doluluk oranlarindaki diisiisten, gelir kalemlerinin harcamalara kiyasla daha fazla
etkilenmesi ve talepteki ani daralmalar nedeniyle isletmelerin gelir gider dengesinin

sarsilmasi, hatta iflas ve is kayiplarmin yasanmasi gozlemlenmektedir. Bu bakimdan

86



durgunlugun ve talep daralmasinin yasandigi ekonomik kriz donemlerinde yolcu, yiik, ucak
trafigi gibi havacilik sektorii rakamlarina ait verilerin belli referans degerlerin altina diismesi
durumunda, yeniden normal déneme doniiliinceye kadar, sivil havacilik sektoriine devlet
tarafindan tesvik saglanmasi veya vergi ve sosyal giivenlik primi erteleme ve yeniden
yapilandirmalart  gibi uygulamalarin, ekonomik krizlerin havayolu isletmelerinde
yasanabilecek iflas ve is kayiplarmin Oniine gecebilecegi degerlendirilmektedir. Ayrica
kiiresel capta yasanilan krizler neticesinde, ittifaklarin ve ortakliklarin 6nemi daha da
anlasilmis olup, Tirkiye’de faaliyet gosteren havayolu firmalarinin kendi aralarinda ve
kiiresel boyutta bu tiir stratejik isbirligi uygulamalarina 6nem vermeleri, hatta birlesme ve
devralmalarin yasanabilecek ekonomik krizlerin sektordeki yikici etkilerini azaltabilecegi

diistiniilmektedir (Kalkinma Bakanligi, 2018, ss. 46—48).
2.6. Fiyat Tarifeleri

Fiyat tarifesine ilisin diizenlemeler, havayolu sirketlerinin koltuk, bagaj, kargo ve postanin
tasinmasi veya tasityicinin bu siliregte sunacagi diger hizmetler icin belirlenecek fiyatlara
iliskin konular1 igermektedir. Fiyat tarifesine yonelik diizenlemelerin ¢esitli bilesenleri olup
bunlar; fiyat tarifeleri belirlenirken kullanilacak faktorlere (maliyet + makul kar ya da diger
havayolu isletmelerinin tarifeleri gibi) iliskin zorunluluk olabilmesi, ¢esitli otoritelerle goriis
aligverisi yapilabilmesi, fiyat tarifesinin yiiriirliige girmesi i¢in basvuru veya siire sarti
aranabilmesi, ilgili otoritenin onayina tabi olmasi, tiim bu siirecleri belirleyen bir
diizenlemenin olup olmamasidir. Bir iilkedeki i¢ hat pazarinda fiyat tarifesi boyutunun
serbestligini belirleyen en dnemli bilesenleri fiyat tarifesinin belirlenmesinde dikkate alinan
faktorler ve otorite onay1 olarak goriilmektedir. Tarifenin onaylanmasina iliskin yontem,
ayni zamanda havayolu sirketlerinin hazirladiklar: fiyat tarifesinin yiiriirliige girmesinde sivil
havacilik otoritelerinin etkisini de belirlemektedir. Tam rekabet sartlarinin hakim oldugu bir
i¢ hat pazarinda, havayolu sirketleri uyguladiklar1 fiyatlar1 tamamen pazar sartlarina gore
serbestge belirleyebilmekte ve fiyat tarifesi higbir kurum yada otoriteden onay almadan
yiriirliige girebilmektedir. Fiyat tarifesine yonelik bu bilesenlerin biiylik bir kismi iilkeler
arasinda imzalanan ikili havayolu tasimacilifi anlagmalarinda belirlenmekte, fiyat

tarifelerinin pazar kosullar1 dikkate alinarak herhangi bir kisitlamaya tabi tutulmaksin
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belirlenecegi gibi daha siki diizenlemelerin igerdigi fiyat tarifelerinin belirlenmesinde
kullanilacak yontem olarak IATA tarife belirleme siiregleri isaret edilebilmektedir. Onaya

iliskin secenekler asagida 6zetlenmistir (Gerede, 2011b, s. 509);

a) Cift Tarafli Onaylama Ydntemi: Pazarda uygulanacak fiyat tarifesinin yiiriirliige

girebilmesi her iki tarafin sivil havacilik otoritesinin onay sartina bagli olmaktadir. Bu
sebeple, cift tarafli onaylama yontemi en siki fiyat belirleme diizenlemesi segenegi olarak
goriilmektedir.

b) Seferin Basladigi Ulke Yontemi: Bu ydnteme gdére ucusun basladigi devlet

otoritesinin fiyat tarifesini kabul etme veya reddetme imkani bulunmakta ancak fiyat
tarifesine yonelik bilgi vermek veya  onay vermeye iliskin herhangi bir islem
gerekmemektedir.

¢) Esnek Fiyat Arali§1 Yontemi: Bu yonteme gore ise fiyat tarifelerinde yer alacak olan

aralik yani taban ve tavan fiyatlar, onceden belirlenmekte ve taraflar Onerilen fiyat
tarifelerinin bu araliklarda olmasi durumunda karsiliklt onay vermeyi Onceden taahhiit
etmektedirler. Bu yontem ¢ift tarafli onay yoOntemine gore daha liberal oldugu
diistiniilmektedir.

d) Cift Tarafli itiraz Yoéntemi: Bu yéntemde taraflarin hazirladigi ve sundugu fiyat

tarifeleri, taraf olan devlet otoritelerinin aynmi fiyat tarifesine itirazlarinin olmamasi
durumunda yiiriirliik kazanmas1 kurgulanmaktadir. Tek tarafli itiraz fiyat tarifesinin ytiirtirlik
kazanmasimni engellmekte, bu yontemde havayolu firmalar1 tarifelerini kendileri
belirlemektedirler. Bu nedenle fiyat tarifeleri, liberal pazar kosullarinda belirlenebilmekte ve
otoritelerin fiyat tarifelerine miidahaleleri sinirli olmaktadir.

e) Serbest Fiyatlama Yontemi: Bu yontemde fiyat tarifeleri ve belirleme siiregleri

tamamen havayolu firmalarinin kontrolii altinda ydnetilmektedir. Fiyat tarifeleri pazar
sartlarina gore (arz/talebe gore) belirlenmekte, ilgili otoritelere sadece bilgi verilmektedir.
Fiyatlarin serbest pazar sartlarinda belirlenmesini ve rekabeti engelleyecek uygulamalarin

Oniine gegmek adina, otoritelerin itiraz edebilecegi unsurlar 6nceden belirlenmektedir.

Tarifenin onaylanmasina iligkin belirlenen yontem, sivil havacilik otoritelerinin havayolu

firmalarinin hazirladiklar tarifelerdeki roliiniin ana belirleyicisidir. ilgili otoritelerin fiyat
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tarifelerine yonelik etkinligi arttikca fiyat tarifelerinin serbest belirlenme orani azalmaktadir.
Bu anlamda en siki fiyat belirleme alternatifi Cift Tarafli Onaylama Yo6ntemi olarak kabul
edilmektedir. Secenekler arasindaki en liberal yontemin ise fiyat tarifelerinin serbestce
belirlendigi ve s6z konusu tarifelerin herhangi bir otoritenin onayina tabi olmadan yiiriirliik
kazanabildigi Serbest Fiyatlama Y 6ntemi olarak kabul edilmektedir En yaygin kullanilmakta

olan liberal yéntemin ise Cift Tarafl1 itiraz Yéntemi oldugu goriilmektedir.

Tirkiye’de fiyat tarifelerine iliskin ilk diizenleme 14.10.1983 tarihinde yiirtirliige giren 2920
Sayil1 Tiirk Sivil Havacilik Kanunu ile yapilmis olup, kanunun 25. maddesinde havayolu
isletmesinin iicret tarifelerini Ulagtirma Bakanligi’na onaylatmalar1 ve asgari 15 giin 6nce
ticiincii kisilere duyurmalar1 gerektigi aksi halde yiiriirlige koyulamayacagi hiikmii yer
almaktaydi. Bu diizenleme fiyat tarifelerini ¢ok siki bir denetim altina almaktaydi. Ilgili
donemde Tiirk Hava Yollarinin bilet fiyatlarini artirma taleplerine bile Bakanligin onay
vermedigi Ornekler yasandigr goriilmiistiir. 14.10.1983 tarihli 2920 Sayili Tiirk Sivil
Havacilik Kanunu sayesinde i¢ hatlarda pazara giris serbestlesmis fakat s6z konusu
serbestlesmenin en onemli unsurlarindan olan fiyat tarifeleri serbestlestirilmemistir. Ilgili
donemde i¢ hat pazarinin gelisememesinin Oniindeki en dnemli engelin fiyatlarin yiiksek
seviyede oldugu diistiniilmektedir. 2920 Sayili Tiirk Sivil Havacilik Kanunu’ndaki fiyat
tarifelerine iligkin diizenleme, szl edilen olumsuzluklar dikkate alinarak, 26.04.2001
tarihinde degistirilmistir. Yeni diizenleme dogrultusunda, fiyat tarifeleri ekonomik ve mali
kosullara uygun olarak tespit edilecek, tarifenin yiiriirliige girecegi tarih belirlenecek ve bu
tarihten Onceki 3 giin igerisinde duyurularak yiiriirliige girebilecektir. Yeni diizenlemede
yapilan en 6nemli degisiklik, Bakanligin fiyat tarifelerini inceleme ve tarifeye onay verme

yetkisinin kaldirilmig olmasidir (Battal ve digerleri, 2006, s. 2).

Ulastirma Bakanligi’'nin 01.06.2007 tarihinde yayinlamis oldugu Ticari Hava Tagima
Isletmeleri Yénetmeligi’nin Haks1z Rekabet bashg Madde 44°de yer alan “Isletmeciler ucus
emniyetinin en {ist seviyede saglanmasi bakimindan i¢ veya dis hat tarifeli seferlerinde hat
bazinda bir yillik siire i¢inde zarar etmemek On sarti ile toplam maliyetin altinda iicret tespit
edemezler” ifadesi ve Idari Yaptirimlar bashigi Madde 43°deki “Bu Yonetmeligin 44 {incii

maddesinde belirtilen maliyetin altinda tcret uygulandiginin tespit edilmesi halinde
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isletmecinin bu hattaki ucusu bir yil siireyle askiya alinir.” ifadesi, 26.04.2001 tarihinde
yiiriirliige giren Tiirk Sivil Havacilik Kanunundaki ilgili diizenlemeyle celismektedir. Ilgili
kanuna gore fiyatlar havayolu isletmeleri tarafindan serbestge belirlenebilecektir. Ayrica
fiyat tarifelerinin nasil belirlendigi ve tarife tutarlar1 havacilik emniyetini ve gilivenligini
etkilememelidir. Zaten hat bazinda tek tek dogrudan ve dolayli isletim maliyetlerinin
hesaplanmasindaki  zorluklar  dikkate alindiginda, bu maddenin i¢ hatlarda
uygulanabilmesinin miimkiin olmadig1 anlasilmaktadir. Nihai olarak bakildiginda, fiyat

tarifesi konusu serbest olarak degerlendirilmektedir (Gerede, 2011b, ss. 513-514).

Tiirkiye’de 2014 yilindan itibaren sivil havacilik sektoriinde uygulandigi algisi olusan ve
toplumda da bu sekilde bilinen i¢ hat ucuslardaki tavan fiyat uygulamasi, aslinda Ulastirma
Bakanligi, Sivil Havacilik Genel Miidiirliigii, Tiirkiye Ozel Sektér Havacilik Isletmeleri
Dernegi (TOSHID) iiyesi sirketler ve Tiirk Hava Yollar yetkililerinin bir araya gelerek almis
olduklar1 bir prensip kararindan ibaret oldugu anlasilmaktadir. S6z konusu prensip karari
yazil1 bir kural olmayip, ihlal edilmesi durumunda uygulanacak herhangi bir miieyyide ya da
ceza bulunmamaktadir. Prensip geregi belirlenen tavan iicretin agilmasi durumunda, yolcular

acisindan da hukuki bir hak arayis1t miimkiin olmamaktadir.

Sivil Havacilik Genel Miidiirliigii 27.07.2015 tarihinde yayinladig1 “Havayolu Bilet Fiyatlari,
Rezervasyon, Satin Alma ve Tanitim Faaliyetleri” konulu genelge ile havayolu firmalarinin
pazarlama, reklam, rezervasyon ve satis islemlerinde miisterilerin bilet tercihlerini daha
dogru yapabilmesi amaciyla; havayolu firmalarinin internet siteleri ve ¢cagr1 merkezlerinden
yapilan ticret ilanlarinda ilk afise edildigi boliimde bilet iicretinin tiim zorunlu ticretleri de
kapsayacak sekilde "her sey dahil bilet ticreti" seklinde agik olarak belirtilmesi, her sey dahil
bilet ticretinin boliimlerinin (hizmet bedeli, temel ticret, yakit, giivenlik, vergi, harg, sigorta
vb. giderler veya detaylar1) miisterilerin kolaylikla erisebilecegi sekilde ilgili satis kanalinda
gosterilmesi, bilet ticretlerinin hizmet siniflarina (ekonomi, business vb.) gore ayr1 ayri ilan
edilmesi, havayolu firmalar1 tarafindan yolcuya 6zel sunulan, ilave ve/veya istege bagl
hizmetler i¢in alinacak {iicretlerin ilgili satis kanalinda acik ve siipheye yer birakmayacak
bicimde aciklanmasi veya gosterilmesi, bilet {icreti ilizerine ilave ve/veya istege bagli

hizmetler disinda ekleme yapilmamasi, havayolu firmalarinin bilet iicretlerinin basili, gorsel
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ve/veya internet ortamindaki tanitimlarini her sey dahil bilet iicretini esas alarak yapmalari,
bilete iliskin rezervasyon degisiklikleri, iptal ve iade kurallarinin ve uygulama esaslarinin
ilgili kanalda duyurulmasi ve satin alma islemleri tamamlanmadan 6nce yolcuya bilgi

verilmesi yoniinde uyarilarda bulunmustur (SHGM, 2020c).
2.7. Ekonomik Diizenlemelere Yonelik IATA’nin Rolii

Uluslararas1 Hava Tasimacilig1 Birligi (IATA) diinya toplam hava trafiginin yiizde 82’sini
temsil eden ve toplam 290 havayolu sirketinin yer aldig1 bir ticaret birligidir. Bu dogrultuda
IATA, tiyelerinin haklarin1 muhafaza etmek, iiyeler arasinda isbirligi ve esgiidiimii kurmak,
ticret tarifelerinin tespitini yapmak, yolcu ve kargo acenteleriyle havayolu firmalari
arasindaki gelir paylasimi ve bu gelirlere iliskin dogan komisyonun paylasimini saglamak ve
yillik olarak istatististki veriler yayinlayarak {iyelerine, sivil havacilik sektoriine yonelik
bilgilendirmeler yapmay1 ama¢ edinmektedir. Bir ticaret birligi olan IATA, diizenleyici
otorite olmay1p hatta bazi kaynaklarda kartel yap1 olarak tanimlanmaktadir. Aslinda IATA,
ticari havayolu firmalariin kendi haklarini otoritelere karst korumaya yonelik kurulmusg
ticari bir birliktir. Bundan dolay1, IATA’ ’nin ekonomik diizenlemeleri belirleme yetkisi ve bu
diizenlemelere {iyelerin uymalarini zorunlu kilacak hukuksal yaptirim giicti bulunmaktadar.
Ancak otoritelerin ekonomik diizenlemelerdeki roliiniin daha iyi anlasilabilmesi adina

IATA’ nin ¢alismalarin1 6zetlemek faydali olacaktir (IATA, 2019a).

Fiyat tarifelerinin belirlenmesine yonelik Sikago Konvansiyonu’nda ¢ok tarafli bir
anlagmaya varilamamasi nedeniyle, dogan bu bosluk bilhassa 1970’lerin sonuna kadar
IATA nin ¢alismalartyla doldurulmustur. Ilgili ddSnemde IATA nin birincil fonksiyonu yolcu
fiyat tarifesi ve posta/kargo iicretlerinin belirlenmesinde Onciiliikk yapmasidir. Bu sebeple,
IATA’nin islevinini g¢ercevesi ve zamanla gosterdigi degisikligin irdelenmesi havayolu
sektoriine yonelik dilizenlemelerin anlasilmasinda 6nem arz ettigi diisiiniilmektedir.
IATA’nin fiyat tarifelerine yonelik belirleyici islevi 1978 yilindan onceki donemde ve
devaminda bazi degisiklikler arz etttiginden s6z konusu roliinii iki farkli donemde incelemek

faydali olacaktir (Doganis, 2013, ss. 31-34).
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Bermuda’da 11 Subat 1946 tarihinde bir araya gelen ABD ve Ingiltere’nin temsilcileri,
havayolu tagimacilik faaliyetlerini diizenleyen Bermuda-I olarak adlandirilan ikili havayolu
anlagsmasin1 imzalamislardir. ABD ve Ingiltere bu anlasma cergevesinde transatlantik
hatlarindaki bilet ticretlerini IATA iizerinden belirlemeyi kararlastirmisladir. Anlasmaya
kapsaminda havayolu tagimacilig1 faaliyetlerinde devletlerin milli ¢ikarlar1 yerine havayolu
firmalarinin ticari menfaatleri 6n plana alinarak, fiyat tarifelerinin sabitlenmesi gibi konular
IATA vasitast ile havayolu firmalarina devredilmistir. Bilet fiyatlarindaki 6nemli islevi
lizerine alan TATA, bu konuyla ilgili olarak tarife koordinasyon siireci kapsaminda bazi
konferanslarin diizenlenmesine Onciiliikk etmis ve s6z konusu konferanslarda havayolu
isletmelerinin uygulamalar1 gereken fiyat tarifeleri ve kargo {licretlerinin goriisiilmesini
saglamistir. Bu siirecle, vahsi rekabetin Oniine gecerek havayolu firmalarinin zarar
gérmesinin engellenmesi ve diger taraftan da miimkiin olan en diisiik fiyati uygulayarak
yolcularin menfaatinin korunmasi amaglanmigtir. Taraflar anlasmaya vardiginda, Onerilen
fiyat tarifelerinin yiiriirlige koyulabilmesi i¢in devletin ilgili otoritesi tarafindan da onay
verilmesi gerekmektedir. Mutabakatin oy birligi ile saglandigi, mutabakat saglanamadig bir
durumunda, sonraki konferansta karar alinana kadar ilgili bolgede taraflar kendilerince
belirleyecekleri fiyat tarifesi ve iicretleri uygulaya devam etmektedirler (Button ve Taylor,

2000, ss. 3-5).

IATA tarafindan diizenlenen konferanslarda, yolcu ve kargo iicretlerinin yani sira, kabin i¢i
ikram, koltuklar arasindaki mesafeler ve eglendirici iiriin hizmetleri gibi hizmet bilesenleri
de goriismelere konu olabilmektedir. Konferanslarda giindeme gelen anlagmalarda oy
birligine yonelik bir sartin bulunmasi, goériisme takvimini uzatabilmektedir. Baslangig
donemlerinde oy birligi daha kolay saglanmakta iken 1970’11 yillardan sonra s6z konusu
mutabakat saglanamamistir. Bu sebeple, 1975’ten itibaren IATA’nin fiyat tarifelerini
belirlemesindeki etkinligi giderek azalmustir. ilgili dénemde IATA’nin bir kartel gibi
calistigia yonelik iddialarin varligi ve rekabetin tesvik edilmesi yoniindeki politikalarda
havayolu firmalarinin, rekabetin vazgeg¢ilmez bilesenlerinden birisi olan bilet fiyatlarini
birlikte tayin etmeleri sektorde tepkilere sebep olmustur. Tepkilerin yani sira, IATA tiyesi
olmayan bazi Uzakdogu kokenli havayolu firmalar1 (Singapur Havayollar1 ve Thai

International), ilgili donemde daha esnek ficret tarifeleri belirleyerek ya da daha kaliteli
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hizmet sunarak pazar paylarini arttirmay1 basarmiglardir. Ayrica sayilar1 giin gegtikge artan
charter firmalarinin olusturdugu fiyat rekabeti IATA {iiyesi havayolu firmalar1 tizerinde ciddi
baskilar dogurmustur. Tiim bu gelismeler iizerine, IATA {iyesi olan havayolu firmalari
rekabetin yogunlastig1 pazarlardaki diizenlemeleri gormezden gelerek indirimli bilet fiyatlari
uygulamaya baslamis ya da kabin iginde yolcuya saglanan hizmetler lizerindeki siki

kontrollere karsi ¢ikmiglardir (O’Connor, 2001, ss. 131-134).

IATA’nin bilet fiyatlar1 iizerindeki roliinii azaltan diger 6nemli bir etken, ABD’nin Haziran
1978°de, kendi i¢ hat serbestlesme politikalar1 dogrultusunda rekabeti engelledigini iddia
ederek, IATA’nin tarifeleri belirleme islevini artik tanimayacagini duyurmasi olmustur.
Kiiresel havayolu pazarinin 6nemli bir boliimiine hakim olan ABD’nin bu sistemden
citkmasimi goze alamayan diger iilkeler, IATA’da oOnemli yapisal degisikliklere goz
yummuslardir. Bu gelismeler sonucunda IATA 1979 yilinda yeniden yapilandirilmis ve
fiyatlar1 belirlemedeki rolii zayiflatilmis, iilke otoritelerine ve havayolu firmalarina daha
fazla serbestlik taninmistir. Fiyat diizenlemeleri kiiresel diizeyde giderek serbestlesmekte ve

giiclii bir rekabet aracina doniismektedir (Belobaba, Odoni ve Barnhart, 2015, ss. 41-42).

IATA bilet fiyatlarinin belirlenmesi siirecinin disinda, acenteler ve havayolu firmalar1 yada
havayolu firmalarinin kendi aralarindaki yolcu ve kargo tasima islemleri sonucunda dogan
mahsuplagsma siireclerine de ¢oziim aramistir. Interline ucus olarak adlandirilan yani
yolcunun seyahatinin birden fazla tasiyici tarafindan gergeklestirildigi durumlarda veya
yolcunun bileti satan havayolu firmasinin disindaki bir firma tarafindan yiiriitiilen bir
operasyon kapsaminda taginmasit durumlarinda, havayolu firmalarinin birbirleri ile bilet
ticretinin mahsuplasmasi ihtiyact dogmustur. Bu c¢ercevede IATA tarafindan gelistirilen
Clearing House (takas odasi) araciligiyla firmalar arasindaki borg/alacak iliskisi %90°1 her
hangi bir nakit transferine gerek duyulmadan ytiriitilmektedir. IATA tarafindan olusturulan
BSP (Faturalama ve Kapatma Planlari-Billing and Settlement Plans) ve CASS (Kargo
Hesaplar1 Kapatma Sistemleri-Cargo Accounts Settlement Systems) sistemleri sayesinde ise
havayolu firmalar1 ve acenteler arasinda 6deme siirecleri daha da hizlandirilmistir. TATA
ayrica, bilet iizerinden alinan bazi vergilerin kanunlara uygunlugu yoniinde kontroller

yapmakta ve sivil havacilik sektoriinde asir1 vergilendirme neticesinde olugabilecek
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sorunlara devletlerin dikkatini gekmeye gayret etmektedir. Son olarak, havayolu firmalarinin
tilkesi disinda kazandig1 yolcu ve kargo tagima ticretlerine ilgili tilkenin merkez bankas1 veya
baska bir otoritesi tarafindan bloke konulmasi durumunda, IATA s6z konusu gelirin
blokajinin kaldirilmas1 ve ilgili havayolu firmasinin hesaplarina aktarilmasi icin de

caligsmalar yapmaktadir (IATA, 2019a).
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BOLUM III: SiVIL HAVACILIKTA TURK HAVA YOLLARI VE
AFRIKA ACILIMININ ANALIZI

3.1. Tiirk Hava Yollar’nin Havacilik Pazarindaki Yeri

Tiirkiye, li¢ kitanin (Avrupa, Afrika ve Asya) kesistigi bir noktada stratejik olarak
konumlanmis, dogu ile bat1 arasinda dogal bir kdprii vazifesi goren gecis iilkesidir. Avrupa
kitasinda, Rusya’dan sonra en biiyiik ylizol¢limiine sahip iilkedir. Son yillarda milli gelirini
onemli Ol¢lide artirmis ve dis ticaretini katlamisg bir lilkedir. Ayn1 zamanda Tiirkiye’ nin i¢ ve
dis hat yolcu tasima kapasitesinin havayolu vasitasiyla saglanmasinin, son yillardaki
gelismeler sayesinde likks olmaktan ¢ikip artik ihtiyaca doniistiigii bir doneme girilmistir. Bu
sebepledir ki, son donemde niifus ve kentlesmenin hizli arttig1, bolgesel bir ticaret merkezi
olma yolunda ilerleyen ayni zamanda yliksek turizm potansiyeli bulunan Tiirkiye’de,
sektorde lider konumunda olan Tiirk Hava Yollari, sivil havacilik sektoriine yon vermektedir

(Bakar ve digerleri, 2017, s. 154).

1983 yilinda sektoriin serbestlesmesi ile birlikte artan rekabet sartlari karsisinda THY
zamanin sartlarina uyum saglamak adina modernizasyon ve standardizasyon siirecine
girmistir. Tirk Hava Yollar1 bu kapsamda filosunu gelistirmeyi hedeflemis, hizmet
standartlarin1 yiikselterek yurti¢i hatlarin yanisira ekonomik agidan daha avantajli olan dis
hatlara yonelmistir. Tiirkiye sivil havacilik sektdriindeki serbestlesme siireciyle birlikte,
THY nin hizmet modernizasyonu ve standardizasyonu saglamasinin yani sira, 6zel sektor
havayolu firmalarinin sayilarinda, filo sayilarinda, koltuk kapasitelerinde ve sektordeki

paylarinda 6nemli artiglar yasanmustir (Saribas ve Tekiner, 2015, s. 28).

1936 yilinda ilk ugagini alan THY, 2019 yilina gelindiginde, filosundaki ugak sayisini 350’ye
yolcu sayisini ise 75 milyona ¢ikarmistir. Kiiresel marka olma yolunda ilerleyen sirket, tam
altt kez Avrupa’nin en iyi havayolu seg¢ilmistir. 2005 yilindan giiniimiize Tiirk Hava
Yollar’’nin gelisimi Sekil 1°de gosterilmektedir. Gosterdigi gelisme ile giliniimiizde
Avrupa’da 43 iilke 118 sehir, Afrika’da 80 59 sehir, Ortadogu’da 13 iilke 35 sehir
Uzakdogu’da 22 iilke 38 sehir, Amerika’da 8 iilke 19 sehir ve yurt i¢inde 50 sehre ugar hale

gelmistir. Bu performans ile 2019 itibariyle toplam gelirlerini 13 milyar USD seviyesine
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¢ikarmay1 bagarmistir. Benzer sekilde Turkish Cargo da 2020 ilk ¢eyregi sonuglarina gore,
25 adet kargo ugagi ile 88 ugus noktasi ayni zamanda 336 adet yolcu ucaginin kargo
kompartimanlarinin kullanimi ile 322 ugus noktasina operasyon gergeklestirmis ve bdylelikle
kiiresel kargo pazari gelirlerindeki paymi 2009 yilinda %0,6 dan 2019 yilinda %1,7’ye
cikarmistir. THY, Tiirkiye’nin ilk havayolu sirketi olmasi ile kokli ge¢misi ve kamusal
niteligi ile su anda sektorde acik ara lider konumunu siirdiirmektedir. THY, Istanbul’daki
ucguslarin %80’ini ve koltuk arzinin %82’sini tek basina saglamaktadir. Koltuk sayisi

bakimindan Tiirkiye pazar pay1 ise %61 dir. (THY, 2020a, ss. 14-28).

2017 - 329 Ugak
69mn Yolcu

i 2019 - 350 Ugak
2005'ten itibaren: 2016 - 334 Ugak ¢
e - i 75mn Yolcu 74mn Yolcu
11.000 = Filoda 4 kat bilyiime 63mn Yolcu
Yolcu sayisinda 5 kat biyiime
Ugus noktasinda 3 kat biyiime
10.000
9.000
8.000 -
7.000 39mn Yolcu

33mn Yoleu

Ugus Noktas

1.000

100 110 120 130 140 150 160 170 180 190 200 210 220 230 240 250 260 270 280 290 300 310 320 330

Sekil 1: THY ’nin 2005 Y1l1 Sonras1 Gelisimi

Kaynak: THY, 1. Ceyrek 2020 Yatirimei Raporu.

Tirk Hava Yollari, 6niimiizdeki donemlerde giivenlik algisinda kétiilesme, politik iligkilerde
bozulma, petrol fiyatlarinda sert yiikselisler, nitelikli personel yetersizligi ve havalimani
kaynakli kapasite sorunlarinin {istesinden gelebildigi miiddetge istikrarli biiyiimesini

stiriindiirebilecektir (Vakif Yatirim, 2018, s. 1).
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3.2.  Tiirkiye’nin Afrika A¢ilim

Yiizyillardan beri batt emperyalizminin insan kaynagi olmus, kdle ticaretini beslemis, dogal
kaynaklart somiiriilmiis ve sosyo-ekonomik agidan geri birakilmis fakir {ilkelerin
olusturdugu bir kita olan Afrika’nin makds talihi ikinci diinya savasi ile ddonmeye baglamistir.
Batili devletlerin savasta kaynaklarini tiikketmeleri Afrika iilkelerine bekledikleri firsati
vermis ve birbiri ardina bagimsizliklarini ilan ederek tarih sahnesindeki yeni yerlerini almaya
baslamislardir. Ancak bagimsizlik ilan1 beraberinde refah ve mutlulugu pesi sira
getirmemistir. Demokrasi konusundaki tecriibesizlikleri, hukuk devleti anlayisinin egemen
kilinamamasi, geri kalmiglik, egitimsizlik gibi nedenlerle 1960-1990 arast donem siirekli
darbeler, i¢ karigikliklar ve i¢ savaslarla gecmis, kita {ilkeleri insan kaynaklar1 ve alt yap1
bakimindan harap olmus, ekonomileri tiikenmistir. Hem soguk savas doneminde hem de
glinlimiizde Afrika hep diinyanin yeni gii¢lerinin rekabet i¢ine girdikleri bir kita olmustur.
1980’lerle birlikte gelisen ekonomileri neo-liberal politikalara uyum saglayamamis
teknolojik gerilik ve beseri sermaye eksikligi nedeniyle sermaye yogun mallar yerine emek
yogun mallarda uzmanlagmiglar, 80’lerin disa agilma siirecinde heniiz olgunlagsmamig
sanayilerini dis rekabete agmislar ve sonugta ekonomi ve dis ticaret alaninda da umduklarini

bulamamislardir (Sundaram, Schwank ve Arnim, 2011, ss. 2—7).

Ancak 2000’1 yillar Afrika’nin talihinin donmeye basladigi yillardir. Hem ic¢sel hem de
digsal konjonktiiriin etkisi ile Afrika iilkelerinin yildiz1 parlamaya baslamistir. Kiiresel
ekonomide 2000 yilinda baslayan genisleme doneminden fazlasiyla istifade etmisler, kiiresel
ekonomiye hem ticari hem de siyasi olarak daha fazla entegre olmuglardir. Bu doniisiimler
siyaseti de etkilemis tek partili segimler ve askeri diktatorliik yapilart artik Afrika halklar
tarafindan da kabul edilmeyen bir durum haline gelmistir. Afrika’y1r yakindan izleyen
aragtirmacilar, 21. Yiizyilda Afrika kitasinin yeniden dogusuna sahit olunacagini ve Afrika
ile ilgili tim kotiimser dngdriilerin dogru olmadiginin ortaya ¢ikacagini iddia etmektedirler.
Uluslararasi iligkiler literatiiriinde, Afrika kitasina olan ilgi her gecen giin artmakta ve Afrika
kitasinda yasanilan etnik ¢atigmalarin son bulmasi, demokrasinin kalici olarak yerlesmesi ve
cok partili se¢im sisteminin hayata gegmesi gibi konular giindem olusturmaktadir (Oba,

2011).
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Afrika Ulkeleri, disa agik ekonomi ve ticaret politikalari ve bilgi teknolojilerinde yaptiklar:
yatirimlarla biiylik resmi iyi yonde degistirmeye baglamiglardir. Bu yenilenme ve toparlanma
doneminde 6nemli politik ve ekonomik kararlarin etkisi biiyiiktiir. 11k olarak gii¢lii olduklar
tarim sektorlerini verimliligi artiracak, bilitce agigin1 azaltacak ve ihracati artiracak sekilde
yeniden dizayn etmisglerdir. Uluslararasi ticarette kontrollii serbestlesme ve cari dengedeki
kademeli iyilesme makroekonomik agidan istikrari artirmustir. Uciincii adimda istihdam
piyasalarini yeniden yapilandirmislar, isgilicii egitimine ve mesleki egitime dnem vermisler,
isgliciinii bu sayede artan oranda yiliksek katma degerli {riinlerin {retimlerine
yonlendirebilmiglerdir. Maliyetlerdeki diisiisler ve biirokrasinin azalmasi ile Afrika
ekonomisi giderek daha dinamik karakter kazanmaya baslamigtir. Diger yandan elektrik
iiretim ve iletim, telekomiinikasyon gibi alanlarda yapilan alt yap1 iyilestirmeleri de bu

dontisiimii destekleyici olmustur (Leke, Lund, Roxburgh ve Wamelen, 2010).

Afrika artik zengin dogal kaynaklari, gelisen beseri sermayesi, dinamik ve geng niifusu, artan
milli geliri ve gelisen orta sinifiyla tiiketimde hizli biiylime vadeden pazarlardan
sayilmaktadir. 58 lilkeden olusan, yaklasik 2 bin mahalli dilin konusuldugu, 1.3 milyar insana
ev sahipligi yapan, 30 milyon kilometre kareye ulasan yiiz6l¢iimiiyle diinyanin en biiyiik 2.
kitas1 olup Avrupa kitasindan da 3 kat daha biiyiik olan Afrika kitasi ile uluslararasi toplum,
giiniimiizde bagta ekonomik alanlar olmak iizere, hemen her alanda iliskilerini gelistirmeye
caba sarf etmektedir. Ancak parlayan Afrika yildizinin o6niindeki engeller know-how
eksikligi, teknolojik gerilik, finansal piyasalarinin derin olmamasi ve yetersiz sermaye
birikimidir. Dolayisiyla Afrika’ya etkin yonetim, ileri teknoloji, sermaye destegi, geleneksel
endistrilerin giincellenmesi, know-how ve bilgi temelli, katma degeri yliksek siireglerle
sekillenmis imalat sanayinin gelistirilmesi gibi konularda yardim gerekmektedir (Edoho,

2011, ss. 103—-105).

Iste kiiresel giiclerin istahin1 kabartan nokta burasidir. Ozellikle yiikselen gii¢ Cin ve kiiresel
giic ABD’nin milyarlarca dolar1 bulan ekonomik yatirimlari ve askeri tsleri kitanin her
yanina yayilmaktadir. Ozellikle Cin’in, Afrika kitasindaki 6zellikle petrol olmak iizere dogal
kaynaklara yonelik ilgisi ve Afrika iilkelerine olan yardimlari, iistlendigi alt yap1 yatirimlari,

basta ABD olmak {izere diger Avrupali eski somiirgeci iilkelerin Afrika’ya yonelik

98



politikalarini olumsuz etkilemekte ve bu kitaya doniik politikalarinda degisiklige gitmelerine
neden olmaktadir. Bu arada, Tiirkiye de bolgesel aktor olarak Afrika ile ilgilenmekte,
ekonomik ve siyasi iliskiler temelinde dis politikadan ihracat pazarlarina pek ¢ok alanda
acilim yapmaktadir. AK Parti’nin iktidara gelmesinden hemen sonra benimsedigi c¢ok
boyutlu dis politika anlayis1 sayesinde, Tiirkiye’nin ge¢miste ihmal ettigi bir cok bolge ile
iligkilerin gelistirilmesine yonelinmis, yeni ag¢ilimlarin neticesinde Tirkiy’enin dis
politikasinda yeni iilkeler daha ¢ok giindem olmaya baglamistir. Afrika, Osmanli bakiyesi
tilkeleri ile Tiirkiye’nin tarihsel ve dinsel baglarinin kuvvetli oldugu bolgelerden biridir.
Cumbhuriyetin ilk donemlerinde ¢esitli dis politika dncelikleri kapsaminda ihmal edilmis olsa
da birgok hiikiimetin programinda, 1955 yilindan itibaren Afrika kitasi ile iligkilerin
arttirilmasina oncelik veren bagliklar yer almistir. Son yillara kadar olan siirecte Tiirkiye
diplomasisi Afrika kitasini yakin takibe almaya caligsmis ve Tiirkiye dis politikasinin stratejik
oncelikleri kapsaminda Afrika ile iliskilerini gelistirme yoniinde ¢aba sarf etmistir (Oztiirk,

2016).

1980°1i ve 1990’11 yillarda yasanilan bir dizi olaylar, Tiirk dis politikasinda temel paradigma
degisikligine yol acmustir. 1980’lerde neo liberal ekonomi politikalarina doniisle birlikte
ithracata dayali kalkinma politikasinin benimsenmesi ve disa agilma siireci, PKK teroriiniin
hortlamasi, Sovyet Blokunun yikilmasi ve soguk savasin sona ermesi, Bosna savasi ve 1991
Korfez harekati yeni Tiirk dis politikalarina gegisin kosullarini olgunlastirmistir (Sinkaya,

2016, ss. 82—89).

Tiirkiye karsilastig1 bu firsat ve tehditler nedeniyle ve biraz da ekonomik biiylime ve niifus
artist ile orta biiyiikliikte bir lilke konumuna gelmesinin etkisi ile artik daha aktif ve ¢ok
boyutlu bir dis politika yiiriitmeye baslamis, bati ekseninden kaymis, tek boyutluluktan
karsilikli bagimliliga gecmis ve bolgesinde proaktif bolgesel oyuncu roliine soyunmustur.
Tiirkiye’ nin kendisi belli bir kitaya veya bolgeye ait degildir. Bir kolu Avrupa kitasinda, bir
kolu Kafkaslarda, bir kolu Ortadogu’dadir. Bu ylizden Tiirkiye nin ¢ok boyutlu, proaktif dis
politika izlemesi gayet dogaldir. Tiirkiye’yi yeni dis politika siirecine iten i¢ neden ise 2002
sonrast i¢ siyasetteki destekleyici doniistimdiir. Tiirkiye bunu yaparken de ¢ikardigi uyum

paketleri ile AB ¢ipasindan da vazgegmemistir. Giivenlik, demokratik a¢ilim, milli ekonomik
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durus, ekonomik biiylime ve kiiresel ekonomi ile entegrasyon gibi konularda ulusal
¢ikarlarimi yeniden tanimlamis ve bolgesel sorunlara artik bolgesel giic olma hedefi
dogrultusunda dinamik ve etken bir yaklasim sergilemeye baglamistir. Bu cercevede
Balkanlar, Kafkaslar, Orta Asya ve Ortadogu ile yakin iligkiler gelistirmis, dengeleri
gozeterek bolgesel catismalardan uzak durmus, ABD ve AB gibi kiiresel giiclerle rekabet
odakli degil, tamamlayici ve ¢ok yonlil bir dig politika takip etmis ve yakin ¢evresine olan
entegrasyonunu artirmistir. Bu yeni c¢ercevede Tiirkiye’nin dis politikalarinda yeni
paradigmaya uygun sekilde hareket ettigi alanlarindan biri de Afrika’dir (Duran, 2008, ss.
393-397).

Bu kapsamda kiiresel bir siyasi aktor olma yoniinde ¢aba sarfeden ve bu yonde ciddi adimlar
atan Tiirkiye, bunun Afrika kitasinda da etkili politikalar yiirtitmekten gegtiginin
bilincindedir. Bu sebeple 6zellikle son donemde Afrika kitasina yonelik siyasi, ekonomik,
sosyal ve kiiltiirel alandaki ag¢ilim politikalarin1 hizlandirmis, Tiirkiye ile Afrika kitast

arasinda bir¢ok alanda yeni kopriilerin kurulmasina ¢alisiimaktadir (Telci, 2018).
3.2.1. Tiirkiye-Afrika Iliskileri

Yukarida belirtilen nedenlerden 6tiirii Tiirkiye-Afrika iliskileri uzun bir donem kendi haline
birakilmis olup, Tirkiye’nin Afrika kitasina 6zgii politikalari, 1996 yilindan (Refahyol
Hiikiimeti) sonra degismis ve bu donemde Disisleri Bakanligi Afrika’ya agilim politikasi
baslatmistir. Bu ilk planda biiyiikelgilik sayis1 artirilacak, Sahra Alt1 Afrika’daki diplomatik
misyonlardaki temsil diizeyi yukari g¢ekilecek, uluslararasi organizasyonlarda igbirligi
gelistirilecek ve insani yardimlar arttirilacaktir. Ancak Tiirkiye’nin Afrika kitasi ile olan
sosyal ve ekonomik iligkilerini yeniden canlandirmaya ve etkinligini artttirmaya ydnelik
yapilan bu girisimlerin, kisa bir siire sonra 28 Subat siireci, 2001 ekonomik krizi, kisir i¢
siyasi tartigmalar ve Tiirkiye’nin dis politikadaki farkli 6nceliklerinin etkisi ile yine ihmal
edilmeye baglanilmis ve bu siire¢ Kasim 2002’de Adalet ve Kalkinma Partisi’nin tek bagina

iktidar olmasina kadar siirmiistiir (Ogurlu, 2018, s. 74).

Tiirkiye-Afrika iliskileri asil ivmelenmesini AK Parti iktidari ile saglanstir. ikinci Afrika

acilim hareketi 2003 yilinda baglatilmistir. Bu yeni acilim ekonomik ve sosyal politikalar
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arasindaki dengeye dayanmaktadir. Tiirkiye yeni uyguladigi agilim politkasi ile kendi tarihsel
tecriibesini, kiiltiirel, siyasal ve toplumsal birikimini, sahip oldugu kaynaklar1 ve olanaklari
“Afrika'nin sorunlarina Afrikali ¢oziimler" slogani dogrultusunda, Afrika iilkeleriyle ve
karsilikli kazanim ilkesini gozeterek paylagsmay1 amaglamaktadir. Batili emperyalistlerin salt
ekonomik somiirii yaklasimi yerine sosyal ve kiiltiirel kazanimlar karsilikli olarak ortaya
cikacaktir. 2003 yilindaki ilk adimdan sonra 2005 yilt “Afrika Yili” ilan edilmistir. Ayn1 yil,
Tiirkiye Afrika Birligi Orgiitii’nde gdzlemci statiisii edinmis, 5 Mayis 2005 tarihinde de
Addis Ababa Biiyiikelgisi Orgiit nezdinde akredite olmustur. Bu kapsamda 2002 yilinda
Afrika kitasindaki sadece 12 iilkede biiyiikel¢ilik seviyesinde diplomatik temsilciligi olan
Tiirkiye bu say1y1 40°a ¢ikarmustir. Siyasi, ekonomik, sosyal ve kiiltiirel boyutlari gelistirecek
sekilde yapilan dis geziler her gegen giin artmaktadir. Bagbakan olarak géreve basladigi 2002
yilindan bu yana toplam 28 Afrika {iilkesini ziyaret eden Cumhurbagkani Recep Tayyip
Erdogan en son diizenlenen Afrika turunda Mali ve Moritanya’y1 ziyaret etmistir.
Cumhurbagkan1 Recep Tayyip Erdogan’in 2015 yilindaki Giiney Afrika Cumhuriyeti ve
Etiyopya’ya yaptig1 ziyaret, ilk kez bir Tiirkiye Devlet Bagkaninin Sahra alti Afrika’ya
yaptig1 ziyaret olmasi acisindan da sembolik anlamda 6nemli bir adim olmustur. Ayrica 2016
yilinda ii¢ kez Sahraalti Afrika’ya giden Cumhurbagkani Recep Tayyip Erdogan bu sayede
Tiirkiye’den Afrika kitasina en ¢ok resmi ziyaret ger¢eklestiren Tiirk devlet adami tinvanini

almistir (Telci, 2018).

Cumhurbaskan1 Recep Tayyip Erdogan Afrika turu ¢ercevesinde 2013 yilindan bu giine
kadar ikiger defa ziyaret ettigi Cezayir ve Senegal’e de giderek bu iki lilkeye olan 6zel ilgisini
ve verdigi onemi belli etimistir. Tiirkiye 2005 yilinda Afrika Birligi’ne (AfB) gozlemci liye
olmus ve 2008 yilinda Afrika Birligi tarafindan stratejik ortaklik iinvani verilmistir.
Cumhurbaskan1 Recep Tayyip Erdogan, Bagbakanlik gorevini yiiriittigii 2005 yili basinda
Etiyopya ve Giiney Afrika’y1 ziyaret etmis ve 27-29 Mart 2006 tarihleri arasinda Sudan’in
Hartum sehrinde yapilan 18. Arap Ligi Zirvesi’ne katildiktan sonra Sudan’a yonelik ¢esitli
ziyaretlerde bulunmustur. Cumhurbaskani Recep Tayyip Erdogan s6z konusu zirvede yapmis
oldugu konusmada, Afrika Birligi Orgiitii’niin roliinden bahsederek Afrika’min éneminin
altin1 ¢izmis, Tiirkiye nin Afrika’ya olan bakisini tarif etmis, Tiirkiye nin Afrika tilkelerinin

demokrasi, baris, refah ve kalkinma yoniindeki ¢aligmalarina katki saglamak istedigini ifade
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etmis ve Afrika uluslariin kadim bir dostu olan Tiirkiye’nin bolgesel isbirligi dogrultusunda
Afrika’da tesis edilmeye caligilan kalici baris ve siirdiiriilebilir bir kalkinma hedefleri i¢in

birlikte calisma arzusunu belirtmistir (Firat, 2009).

Tiirkiye’nin Afrika kitasi ile olan iliskilerinin gelismesi agisindan en Onemli asamay1
Istanbul’da 18-21 Agustos 2008 tarihlerinde diizenlenen 1. Tiirkiye-Afrika Isbirligi Zirvesi
olusturmaktadir. S6z konusu zirveye 49 Afrika iilkesinden bir¢cok devlet bagskani,
Cumhurbaskani1, Basbakan, Disisleri Bakani, Basbakan Yardimcis1 katilmistir. Bunlarin
yanisira 11 farkl kiiresel ve bolgesel orgiit temsilcileri bu toplantiyi takip etmistir. Bu zirve,
Tiirkiye diplomasisi tarafindan ihmal edilen Afrika kitasi ile iliskilerin gelistirilmesi igin,
uzun yillardir uygulanmaya ¢aligilan Afrika’ya agilim politikasinin basarili bir merhalesidir.
Bu zirve sayesinde Tiirkiye ile Afrika iilkeleri arasindaki iligkilerde yeni bir doneme
girilmistir. Bu zirve esnasinda Dis Ekonomik Iliskiler Kurulu (DEIK) tarafindan 18-20
Agustos 2008 tarihleri arasinda diizenlenen Tiirkiye-Afrika Is Forumu’nda 20.08.2008 tarihli
Tiirkiye-Afrika I3 Forumu Istanbul Deklarasyonu kabul edilmistir. Diger énemli bir adim
Cumhurbagkani Recep Tayyip Erdogan tarafindan (Basbakanlik gorevini yiiriittiigii
donemde) 26 Mart 2010 tarihinde yayimlanan 2010/7 sayili genelge dogrultusunda
hazirlanan‘Afrika Strateji Belgesi’dir. S6z konusu genelgede, Tiirkiye nin Afrika iilkeleriyle
olan iligkilerinin kargilikli kazanim anlayisint esas alan ve siirdiiriilebilir bir yapiya
kavusturulmasinin biiyiik 6nem arz erttigi ayrica bu durumun Tiirkiye’nin aktif ve ¢ok yonlii
stratejik dis politika yaklagimimin bir gerekliligi oldugu belirtilmistir. Devlet baskanlari
diizeyinde yapilan girisimlere diger kamu kurumlar1 da destek vermistir. TIKA, AFAD,
Maarif Vakfi, Yunus Emre Enstitiisii, Anadolu Ajansi, Tirkiye Diyanet Vakfi, Tiirk Hava
Yollar1 gibi kurumlar sayesinde Tiirkiye’nin Afrika’daki etkinligi artmustir (Disisleri
Bakanligi, 2020).

19-21 Kasim 2014 tarihleri arasinda Ekvator Ginesi’nin baskenti Malabo sehrinde
diizenlenen 2. Tiirkiye-Afrika Isbirligi Zirvesi sonucunda kabul edilen 2015-2019 Ortak
Uygulama Plami sayesinde Tirkiye’nin 2015-2019 déneminde Afrika iilkeleriyle birlikte
gerceklestirmesi planlanan cesitli alanlardaki projelerin bes yillik plani olusturulmustur. Bu

baglamda, yatirim ve ticaret, giivenlik ve baris, egitim ve kiiltiir, teknoloji transferi, kirsal
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kalkinma ve tarim, ulagtirma ve enerji gibi alanlarda Afrika {ilkelerinin Oncelikleri
dogrultusunda belirlenen projeler hayata gecirilmektedir. Ayrica, Afrika Birligi (AfB) ile her
bes yilda bir yapilacak zirve toplantilar1 ¢ercevesinde Bakan diizeyinde gozden gegirme
konferanslarinin  gerceklestirilmesi  kararlastirilmistir. Bu kapsamda Tiirkiye-Afrika
Bakanlar Gozden Gegirme Konferanst 11-12 Subat 2018 tarihleri arasinda Istanbul’da
diizenlenmistir. S6z konusu konferans Tiirkiye-Afrika arasindaki isbirliginin tim yonleriyle
ele almmasi bakimmdan énemli bir firsat olusturmustur. 3. Tiirkiye-Afrika Isbirligi
Zirvesi’nin, Cumhurbaskanligi ev sahipliginde 2021 yilinda Tiirkiye’de diizenlenmesi

planlanmaktadir (Disisleri Bakanligi, 2020).
3.2.2. Tiirkiye-Afrika Dis Ticareti

Afrika ile olan siyasi, kiiltiirel ve diplomatik baglar kuvvetlenirken ekonomik iligkiler de
ihmal edilmemistir. Bu kapsamda, 2003 yilinda hazirlanan Afrika Ulkeleriyle Ekonomik
Iligkilerin Gelistirilmesi Stratejisi ayn1 y1l uygulanmaya baslanmustir. S6z konusu strateji,
2014 yili Kasim ayinda Ekvator Ginesi'nin baskenti Malabo sehrinde diizenlenen Tiirkiye-
Afrika Isbirligi Zirvesi'nde Afrika kitasinin giincel ihtiyaglari ve Tiirkiye’nin Afrika kitasina
yonelik perspektifi cercevesinde revize edilerek Afrika ile Ortaklik Stratejisi ismiyle
uygulanmaya baslanmistir. Bu stratejinin uygulanmasi dis ticaret rakamlarina da yansimustir.
Afrika ile olan dis ticaretin artmasi iki taraf arasindaki olumlu siyasi atmosfer icinde,
ekonomik iliskilerin ve ticari baglarin giiclendigini, taraflarin birbirlerinin maddi
ihtiyaclarimi karsiladiklarinin gostergesidir (Telci, 2018).
Tablo 6: Tiirkiye Afrika Dis Ticareti

Yillar ihracat (Bin USD) ithalat (Bin USD)
Kuzev Afrika Sahra Altit | Kuzev Afrika Sahra Alti
1990 646.133 102.273 938.157 399.516
1995 906,161 165,261 1,144,539 241,806
2000 1,087,400 285.323 2,257,119 457.101
2005 2.544.348 1,086,645 1,584,200 1,632.270
2010 7,025,168 2,257,897 3,098,091 1,725,915
2015 8,527,125 3,921,797 3,006,995 2,092,386
2016 7,755,070 3,650,929 3,200,795 2.154,733
2017 7,524,785 4,148,822 4,142,799 3,033.852
2018 9,477,692 4,973,341 4,593,805 2,454,101
2019 10.299.796 5.794.868 3.858.154 1,757,629

Kaynak: (TUIK, 2020)
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Tablo 6’da goriildigii gibi dis ticaret hacmi, 1990 yilinda 2 milyar dolardan yaklasik on kat
artisla 2019 yilinda 21,4 milyar dolar seviyesine ¢ikmistir. Bu artigin biiyiik kismi 2003
yilinda Afrika ag¢iliminin baslamasindan sonraki donemde gerceklesmistir (Ogurlu, 2018, ss.

85-86).

Ancak bu yeterli olmayip, gelecek donemler i¢cin Afrika genelinde ticari ortakliklarin
cesitlendirilmesi gerekmektedir. Dolayisiyla siyasi, diplomatik, sosyal ve kiiltiirel iliskiler
gelistirilmelidir. Ayrica Afrika Birligi’nin kita i¢i ticareti artirici politikalar1 Tiirkiye’nin
isini zorlagtirmaktadir. Afrika iilkeleri yerel endiistrilerini kurmay1, temel gida ve tiikketim
malzemelerini bizzat liretmeyi arzuladiklari i¢in serbest ticaret anlagmalarinin milli kalkinma
girisimlerine zarar verecegi diisiincesiyle konuya c¢ekimser yaklagsmaktadirlar. Ayrica
Tiirkiye Cifte Vergilendirmenin Onlenmesi (CVO) konusunda sadece Tunus, Cezayir, Misir,
Sudan, Fas, Giiney Afrika Cumhuriyeti ve Etiyopya ile anlagsma imzalamis durumdadir.
Tiirkiye’ nin s6z konusu alanlarda gecikildigi gerceginin kabul edilmesi ile birlikte, zaman
kaybetmeksizin Afrika ekonomisine yon veren Dogu ve Giiney Afrika Ortak Pazari-
COMESA, Dogu Afrika Toplulugu-EAC, Bati Afrika Ulkeleri Ekonomik Toplulugu-
ECOWAS ve Giliney Afrika Kalkinma Toplulugu-SADC gibi bdlgesel ekonomik topluluklar
ile serbest ticaret anlagsmasi miizakerelerinin baglatilmasi elzemdir. S6z konusu ekonomik
topluluklarla imzalanacak olan ticaret anlagmalari, {iye iilkelerin tamamiyla ticareti
kolaylastiracak 6nemli bir adim olacaktir. Afrika’daki tek O6rneginin Misir’da bulunan,
Tiirkiyeli yatirimeilar tarafindan kurulan ve isletilen Ozel Ekonomik Bolgelerin bilhassa
Gana, Sudan, Etiyopya ve Nijerya gibi ticaret potansiyelinin yiiksek oldugu filkelerde
kurulmasi, Tirkiye menseili yatirimecilarin Afrika iilkelerinde yatirim yapmalarini tesvik
edecektir. Ayrica Afrika iilkeleriyle karsilikli vize kolayliklarinin tesis edilmesine yonelik
adimlarin hizlandirilmasinin da gelecege yonelik hedeflere ulagsmak adina olumlu etki
yapacagl ve Afrika ile ekonomik alandaki iligkilere yeni bir ivme kazandiracagi

diistiniilmektedir (TASAM, 2014).
3.2.3. THY’nin Afrika’daki Biiyiime Politikasi

THY her ne kadar kamusal nitelikli kurulus olsa da 1980’lerden itibaren biiyiik bir degisim
ve doniisiim hamlesi baglatmistir. 1994 ve 2001 krizleri, 11 Eyliil saldirilart ve 2008 kiiresel
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finansal krizinde olumsuz etkilense de biiyiime siirecini devam ettirmistir. Sirket finansal
sartlarin1 iyilestirmekadina bir¢ok tedbiri uygulamaya koymustur. THY yonetimi yeni
hatlarin sayisim1 arttirmak ve mevcut ucak filosunu genisletmek adina yeni stratejiler
gelistirirek caligmalarini hizlandirmistir. Sirket 2006 yili Haziran ayinda bir¢ok global
havayolu sirketi tarafindan olusturulan bir havayolu ittifaki olan Star Alliance'a katilmigtir.
Bu sayede THY sahip oldugu 100’iin iizerindeki yurt dist ugus noktasini, Star Alliance
igbirlikleri ile 1.000’den fazla noktaya g¢ikarmayi saglamisg ve yolcularmi bu noktalara
ucurma imkani kazanmistir. 2007 yil1 sonunda ise uluslararasi ugus aragtirmalar1 kurulusu
olan Skytrax tarafindan THY hizmet kalitesinin denetlenmesinin ardindan havacilik oscari
olarak adlandirilan Skytrax Odiilleri kapsaminda 4 yildizli havayolu kategorisine
yukseltilmistir. THY, ucaklarin teknik bakimlarinin yapildig1 departmanlarini sirketlestirerek
(THY Teknik A.S.) bélgedeki diger havayolu firmalarina da teknik bakim hizmeti verebilir
hale getirmistir. THY ve Avusturya merkezli ikram sirketi Do&Co, 2006 yilinda yar1 yariya
bir ortaklik yapisiyla Turkish Do&CO ikram firmasini kurmus ve bu ortaklik ile THY nin
ucak i¢i ikram kalitesi kayda deger Ol¢lide artmistir (Gokirmak, 2014, ss. 7-8).

Bu degisim siireci ile THY, Tiirkiye’nin dis ekonomi politikalar1 ile paralel olarak
Afrika’daki ucus noktalarini artirmaya baslamistir. THY tarafindan baslatilan dogrudan
ucuslar, Afrika acilimi stratejisini biiylik olglide desteklemistir. THY kisa zaman igerisinde
bircok Afrika iilkesine sefer diizenlemeye baslamis ve Afrika ile Tiirkiye’nin yakinlagsmasina
onemli katki saglamistir. THY ’nin, halihazirda Kuzey Afrika iilkelerine yapilan seferlerin
yani sira, Hartum (Sudan) ve Addis Ababa (Etiyopya) seferleri 22 Nisan 2006 tarihinde,
Lagos (Nijerya) seferleri 27 Temmuz 2006 tarihinde; Johannesburg (Giiney Afrika) seferleri
17 Eyliil 2007 tarihinde; Nairobi (Kenya) seferleri 20 Subat 2009 tarihinde, Dakar (Senegal)
seferleri 29 Mart 2009 tarihinde, Entebbe (Uganda) ve Dariisselam (Tanzanya) seferleri 14
Haziran 2010 tarihinde ve Akra (Gana) seferleri ise 13 Temmuz 2010 tarihinde baglamistir.
THY 2019 y1li sonunda Afrika’da 38 iilkede 59 sehre ucus diizenlemektedir.

Havacilik alanindaki Afrika’ya yonelik bir baska énemli gelisme ise, 15-17 Haziran 2009
tarihleri arasinda Afrika Sivil Havacilik Orgiitii (AFCAC) konferansinin SHGM nin ev

sahipliginde Tiirkiye’de diizenlenmesi olmustur. Sivil Havacilik Genel Miidiirliigii konferans
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sirasinda 9 Afrika {ilkesinin sivil havacilik otoriteleri ile ikili havayolu anlasmasi

imzalamigtir (Comak, 2011, s. 21).

Tirk Hava Yollari’nin Afrika iilkelerine yonelik seferlerindeki artisia paralel olarak kitayla
olan ticaret hacmi 21 milyar dolar seviyesine ylikselirken, taginan yolcu sayis1 2019°da 3,6
milyona ulagsmistir. Ucak doluluk orani ise %75’ler civarindadir. Sadece yolcu degil 6zellikle
kargo ve posta tagimaciligi da %38,8 artisla 74 bin 388 tona ulasilmistir. Covid-19 viriis salgini
oncesi donemde Afrika’ya diizenleyecegi yeni seferlerle yiizde 15 kapasite artisi
gergeklestirilmesi planlanmistir. Bu rakamlarla THY 'nin Afrika iilkelerine yonelik tasidigi
yolcu sayisi, dis hatlardaki yolcu toplaminin % 8’ini ve bolgesel gelirlerinin dagilimin da
yiizde 10’unu olusturmaktadir. 2019 yilinda 73 milyar 171 milyon TL'lik yolcu ve kargo net
satis geliri elde edilmistir (THY, 2020b).
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Grafik 2: Afrika fhracati ve THY Yolcu Sayisi
Kaynak: (TUIK, 2019);(TUIK, 2020)

Grafikte goriildiigii gibi yolcu sayisi ile Afrika’ya yapilan ihracatin zaman serisi grafikleri

iki degisken arasindaki giiclii iliskiyi ortaya koymaktadir.
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3.3. Afrika A¢iiminda Kurumsal Girisimler
3.3.1. Diasisleri Bakanhgi

Tiirkiye dis politikasinda ana ilke olarak Baticiliga yonelmis ve Cumhuriyetin kurulusundan
itibaren Bat1 diinyasina yonelik bir dis politika anlayisini benimsemis ve 1980 yilina kadar
bat1 karsit1 politikalar arada giindeme gelse de Tiirkiye ilkesel anlamda dis politikasinda
batililagsma perspektifine uygun davranmistir. Tiirkiye’nin dis politikasinda Bat1 diinyasini
tercih etmesinin en somut etkileri iki kutuplu soguk savas doneminde goriilmiistiir. Bu
donemde Bati diinyasi ile olan iligkilerini, kurumsal bir biitiinlesme ugraslar1 (AB iiyelik
siireci) sonucu saglamlastiran Tiirkiye, kacinilmaz bir bi¢cimce dis politikasin1 da Bati
diinyasinin ¢ikarlar1 ve politikalar ile uyumlastirmis ve kendini Afrika, Ortadogu gibi
bolgelerden uzaklastirmistir. Ancak soguk savasin bitmesi, 1980 doniisiimii ile dis ticarette
serbestlesmenin artmasi gibi etkenlerle Tiirkiye’nin Ortadogu ve Afrika ile olan ticari ve

siyasi baglar1 gliclenmeye baslamistir (Karpat, 2012, s. 162).

Tirkiye 2000’1 yillarla beraber goriilen hem ideolojik hem de jeopolitik kayma ile dis
politikasinda yeni kosullar altinda ve yeni bir kiiresel sistemde kendi kimligini ve kendi
roliinii yeniden belirlemek zorunda kalmigtir. Bu yeni tanimlamada yakin cografya daha 6ne
cikmakta ancak bu bati ile iliskilerin kesilecegi ya da gerileyecegi anlamina gelmemektedir.
Tirkiye artik dis politikasinda ekonomik, askeri ve sosyal iligkilerinde ¢ok tarafli ve ¢ok
boyutlu iliskiler gelistirmektedir. Bat1 diinyas: disinda kalan Afrika kitasi gibi bolgeler
Tiirkiye acgisindan uzak, eriselemez vyae sorunlu bdlgeler degil potansiyel ortak
durumundadir. 2005 yilinda baslatilan Afrika agilimi, 2006 yilindaki Latin Amerika ve 2010
yilinda ise Dogu Asya politikalarinda yasanilan 6nemli gelismeler yeni jeo-politik vizyonun
en temel 6rneklerini teskil etmektedir. Ozellikle 2008 yilinda yapilan BM Giivenlik Konseyi
gecici iyeligine yonelik oylamada, Tiirkiye'nin Afrika iilkelerinin tamami tarafindan
desteklenmesi sonucu secilmis olmasi, Afrika acilimi politikanin en miithim pratik

sonuglarindan biri olarak goriilmektedir (Yesiltas ve Balci, 2011, ss. 12—14).

2000’11 yillara kadar bir ¢cok donemde arka planda birakilan Afrika kitast ve Tiirkiye’nin
Afrika iilkeleri ile olan iligkileri, AK Parti iktidar1 doneminde uygulanan ¢ok boyutlu, ¢ok
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yonlii ve pro-aktif yeni dig politikayaklasimi geregi olarak adeta doniisiim gecirmis ve
Tiirkiye’nin dis politika onceliklerinden biri olmustur. Tirkiye artik yeni bir dig politika
stratejisi ile hareket etmektedir. Bu cercevede sahip oldugu stratejik avantajlar ve dogal
zenginlikler sayesinde, uluslararasi sistemde dnemini her gecen giin artiran, kiiresel siyasetin
uluslararas1 aktorlerinin yeni giic miicadele alani olarak tanimlanan ve son donemde
diinyanin gii¢ dengesinin yeniden belirlenmesi siirecinde artan ekonomik ve stratejik dnemi
nedeniyle kiiresel bir ¢ekim alani haline gelen Afrika kitasi, Tiirkiye nin yeni dis siyasetinin
onde gelen giindem basliklarindan biri olmus ve bu kapsamda ¢alismalar siirdiiriilmektedir

(Ozkan, 2010, s. 535).

Tiirkiye’nin Afrika kitasina yonelik siyasi ¢alismalari, Dis Isleri Bakanligi’na bagh ikili
Siyasi Isler Genel Miidiirliigii (Afrika) tarafindan yiiriitiilmektedir. Tiirkiye Cumhuriyeti
2018 yilsonu itibariyle yurtdisinda 242 dis temsilcilikle temsil edilmektedir. Yurtdist
temsilciliklerinin 142'si Biiyiikel¢ilik, 13'4 Daimi Temsilcilik, 85'1 Baskonsolosluk, 1'i
Ticaret Ofisi ve 1'i Konsolosluk Ajanlig1 olup s6z konusu 242 dis temsilciliginden 46’s1
Afrika’da bulunmaktadir. 2002 yilinda Tiirkiye’nin Afrika kitasindaki temsilcilik sayisinin
sadece 12 oldugu dikkate alindiginda, temsilcilik sayis1 agisindan Afrika kitasinda ciddi bir
gelisme kaydedildigi gézlemlenmektedir. Dis Isleri Bakanliginin yayinlamis oldugu 2019-
2023 Stratejik Planinda yer alan asagidaki tespitler, Tiirkiye’nin Afrika iilkelerine yonelik
siyasi hedef ve planlamalarina 151k tutmaktadir (Disisleri Bakanligi, 2019);

» Afrika kitasinin giivenlik ve istikrarina katki saglanmasi yoniinde ¢abalarin devam
ettirilmesi amaglanmakta ve planlanmaktadir.

» Afrika iilkeleri ile olan diplomatik, sosyal, ekonomik, ticari ve kiiltiirel iligkilerin Afrika
acilimi ¢ercevesinde daha da giiclendirilmesi ve bu kapsamda Tiirkiye ile Afrika iilkeleri
arasinda dis ticaret hacminin artirilmasi planlanmaktadir. Tiirkiye-Afrika Ortakligi’nin 3.
Zirvesi'nin gergeklestirilmesi ve zirvede alinan kararlarin takibi yoniindeki ¢abalarin
artirtlmasi planlanmaktadir.

» Yeni Ekonomi Programi kapsaminda Afrika pazar stratejisi olusturulacaktir.

» 2008 yilindan itibaren Stratejik Ortak olunan Afrika Birligi’ne, her yil goniillii olarak
yapilan katki pay1r 6demesine devam edilecek olup bu kapsamda Afrika Birligi’ne katki
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payt Odemesi icin 2019-2023 doneminde 5.000.000 USD kaynak ayrilmasi
hedeflenmektedir.

» Afrika kitasiin istikrar ve giivenligine destek olunmasi ¢abalarina devam edilecek olup
bu c¢ergevede, 2019-2023 doneminde 25.000.000 USD kaynak ayrilmasi
hedeflenmektedir.

» Afrika iilkelerine acil yardim ve kalkinma destegi olarak 2019-2023 déneminde yaklasik
6.000.000 USD kaynak ayrilmas1 hedeflenmektedir.

3.3.2. TIKA

25 Aralik 1991 tarihinde Sovyet Sosyalist Cumhuriyetler Birligi (SSCB)’nin dagilmasindan
sonra, Orta Asya ve Kafkasya’da bagimsizligin1 kazanan Tiirki Cumhuriyetler, ortak dil, din
ve etnik aidiyeti nedeniyle Tiirkiye nin dogal ilgi sahasina girmistir. S6z konusu iilkelerle
sosyal, kiiltiirel, askeri ve ekonomik isbirliklerini artirmak ve soydaslik baglarimi
giiclendirmek i¢in Bakanlar Kurulu tarafindan 24 Ocak 1992 tarihinde alinan kararla, 27
Ocak 1992 tarihinde 21124 sayili Resmi Gazete'de yayinlanarak yiiriirliige girmis olan 480
Sayili KHK ile Tiirkiye Isbirligi ve Koordinasyon Ajansi Baskanlhig (TIKA), Disisleri
Bakanligi'na bagli bir uluslararasi yardim teskilat1 olarak kurulmustur (TIKA, 2010, s. 32).

TIKA’nmin misyonu, Tiirkiye’nin uluslararas1 isbirligi caligmalari, ekonomik ve sosyal
kalkinma yardimlar1 kapsaminda, faaliyette bulunulan iilkelerde, ilgili kurum ve kuruluslarla
koordinasyon kurarak, ekonomik, sosyal ve insani kalkinma siire¢lerine destek olacak, ortak
tarihin ve kiiltiirel mirasin gelecege tasinmasina imkan saglayacak siirdiiriilebilir proje ve
faaliyetler gerceklestirmek olarak tanimlandigi i¢in Afrika agilimi kapsaminda da bazi
misyonlar iistlenmistir. Tiirk dis politikasina yon veren en etkili uygulayici araglardan bir
tanesi olan ve ozellikle Tiirkiye’nin Afrika agilimina katki saglayan kurumlardan biri olan,
Tiirk Isbirligi ve Koordinasyon Ajansi Baskanligi’nin (TIKA), Nijerya, Gine, Mozambik,
Uganda, Giiney Afrika, Gambiya, Mali, Madagaskar’da, yiiriitecegi proje, program ve
yardim faaliyetleri kapsaminda gereken koordinasyonun kurulmasi i¢in Program
Koordinasyon Ofisi bulunmaktadir. TIKA’nin Afrika kitasindaki calismalari, kurumun
Ortadogu ve Afrika Dairesi Bagkanlig1 blinyesinde yiiriitiilmektedir. Bu kapsamda Nijerya,
Senegal, Etiyopya, Gine, Kongo, Tanzanya ve Moritanya gibi lilkelerde saglik kontrolleri,

109



ilag ve sarf malzemesi destekleri, ¢esitli cerrahi operasyonlar gergeklestirilmig, su sorununun

¢Oziimiine destek olmak i¢in Nijerya ve Etiyopya gibi tilkelerde su kuyular1 agilmis, tarimsal

destekleme projeleri ile de ekonominin canlanmasi icin ¢esitli yardimlarda bulunulmus,

okullarin onarim ve donamimini saglamak, bilgisayar laboratuvari kurmak gibi egitim

projelerine de yer verilmistir (TIKA, 2018a, s. 15).

TIKA nmin Afrika kitasindaki, 6zellikle Sahra Alti Afrika ¢aligmalariyla ilgili kisaca bilgi

vermek amaciyla kurumun 2019 yil faaliyet raporundaki ¢alismalar1 asagida 6zetlenmistir

(TIKA, 2019);

>

648’1 yatili olmak iizere 1.200 Ogrenci kapasitesine sahip olan, 2 kiitiiphane, 16
laboratuvar, 1 spor salonu, 1 konferans salonuna sahip olan Nijer-Tiirkiye Dostluk
Okulunun insas1 tamamlanmustir.

Gine-Konakri Kadin Meslek Edindirme Merkezinin Tefrisat ve Donaniminin Saglanmasi
Projesi kapsaminda; kadin-erkek giizellik-kuafor salonlari, dikis-nakis ve el yapimi sabun
iretim atdlyeleri, kuru temizleme ve elbise boyama salonu, konferans ve toplanti
salonlari, mescit ve idari ofislerin tefrisati/donanimi ile su tesisatinin tiim binaya
cekilmesine iliskin mal ve hizmet alimlar ile yapim isleri gerceklestirilmistir.

Somali, Somaliland Bolgesinde yasayan 3 milyona yakin insanin saglik hizmetinden
faydalandigi Hargeysa Devlet Hastanesine, Medikal Cihazlar Destegi ve Donatimi
destegi saglanmustir.

Nijer’in bagkenti Niamey’de 5 bin 840 metrekare tizerine kurulmus olan Tiirkiye Dostluk
Hastanesi 2019 yilinda tamamlanarak hasta kabuliine baglamis olup, 44 yatakli hastanede
3171 Tiirk ve 134’1 de Nijerli olmak {izere toplam 165 saglik personeli gorev almaktadir.
Giinliik olarak 5.000 kisiye hizmet verilebilecek, Kenya’nin, Kajiado Eyaleti’nde
Insanlar i¢in Once Su Projesi hayata gegirilmistir.

9.000 &grenci kapasiteli Cad, Adam Barka Universitesi’ne su deposu insasi
tamamlanmustir.

Gine Konakri’deki Gine Dayanigsma Sitesi’nde yasayan engelli ve yetimlere temiz igme

suyu yardimi yapilmistir.
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Namibya Tsandi bolgesinde 28 bin kisinin yagadigi koy halkinin temiz suya erisimlerinin
saglanmasi i¢in 5 su tanki temin edilmistir.

Kenya, Cad ve Gine’de Uyusturucu Tiirleri, Glincel Rota ve Trendler Egitimi, Narkotik
Su¢ Sorusturmalar1 Egitimi verilmistir.

1.200 m2 alana sahip, 278 milletvekili i¢in genel kurul salonu, Baskan ve personel
ofislerinden olusan Somali Parlamento Binasi’nin yapimi ve tefrigati tamamlamistir.
500’1 Tiirk personel olmak iizere toplam 2.000 kisi gorev yapmakta oldugu, 400 dekar
alan tizerinde, 30.000 m2 kapali alan seklinde insa edilen Somali Askeri Egitim
Tesislerinin yol yapimi tamamlanmugtir.

Somali, Uluslararast Giivenlik Egitimleri kapsaminda, 26 Agustos — 04 Ekim 2019
tarihleri arasinda Mithimmat, Mayin, EYP, Tespit ve Imha Kursu diizenlenmistir.
Ingilizlere kars1 Osmanli’nin yaninda yer alan Sudan-Darfur Sultan1 Ali Dinar’m miizeye
cevrilen evinin restorasyonu tamamlanmistir.

Gliney Afrika Cape Town’da bulunan Noor El Hamedia Camii’nin Restorasyonu
tamamlanmustir.

1.200 m2 alandan olusan ayn1 anda 1.500 kisiye hizmet verecek olan Mali Koutiala Camii
tamamlanmustir.

Cad, Sudan, Etiyopya, Nijerya, Giliney Sudan’dan katilimcilarin da yer aldigi, Savas
Muhabirligi Egitimi tamamlanmustir.

Yumurta tavukgulugunun gelistirilmesi amaciyla Gine’de c¢esitli  egitimler
gerceklestirilmistir.

Cad’da tarimsal iiretimin modernlestirilmesi kapsaminda, 1 hektarlik alanda 2 adet 240
m2°lik tiinel tipi fide serasi, 1 adet 2.400 m2’lik domates seras1 kurulumu, su kuyusu ve
deposuna giines paneli ve pompa sistemi kurulumu, 1 adet depolama amagli konteyner,
tohum, giibre, torf, damla sulama ve bitki aski sistemleri kurulumu yapilmaistir.
Namibya’da peynir ve yogurt iiretim tesisi yapimi, siit ve siit lirlinleri isleme egitimi
verilmistir.

Somali’deki muson yagmurlar1 nedeniyle zarar goren ihtiyag sahibi 35.000 kisiye,
AFAD, Kizilay ve Tiirk Diyanet Vakfi’nin destegi ile yaklagik 250 ton insani yardimda

bulunulmustur.
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TIKA’nin sadece 2019 yilinda yapmus oldugu faaliyetlerden de anlagilacag: iizere,
Tiirkiye’nin Afrika agiliminda en etkili uygulayici kurumlardan biri olan Tiirk Isbirligi ve
Koordinasyon Ajans1 Baskanlig1 (TIKA) nin, Afrika agilim ¢ercevesinde kalkinma isbirligi
bag1 kurulan iilke sayis1 2019 yilinda 43’e ulasmustir. Ayrica TIKA 2004 yilinda Sahra Alti
Afika iilkelerine 2.6 milyon USD yardimda bulunurken 2018 yilinda bu rakam 106.8 Milyon
USD’ye ulasmustir (TIKA, 2018b).

3.3.3. AFAD

Afetlerin Oniine geg¢ilmesi veya zararlarinin hafifletilmesi, afetlere zamaninda miidahale
edilmesi ve afet sonrasinda baglatilan iyilestirme ¢alismalarinin ivedilikle tamamlanmasina
yonelik faaliyetlerin belirlenmesi, koordine edilmesi, en etkin sekilde uygulanmasi ve
desteklenebilmesi icin devletin tiim kurum ve kuruluslar1 arasinda koordinasyonu saglamay1
amag edinen Afet ve Acil Durum Yonetimi Bagkanligit AFAD, Basbakanlik’a bagl Tiirkiye
Acil Durum Yénetimi Genel Miidiirliigii’niin, Bayimndirlik ve iskAn Bakanligi'na bagh Afet
Isleri Genel Miidiirliigiiniin ve Igisleri Bakanligi’na bagli Sivil Savunma Genel
Miidiirliglintin 2009 yilinda yayinlanan 5902 sayili kanun ile kapatilmasi sonucu
Basbakanlik’a bagli olarak kurulmustur. S6z konusu reorganizasyon sayesinde bir ¢ok kurum
ve kurulusta daginik olarak bulunan yetki ve sorumluluklarin tek bir ¢ati altinda toplanmast
saglanmistir. Cumhurbaskanligi Hiikiimet Sistemi’ne ge¢isin ardindan, yapilan diger
diizenlemelerle birlikte, 15 Temmuz 2018 tarihinde yayinlanan 4 No.lu Cumhurbaskanlig1
Kararnamesi ile Afet ve Acil Durum Yonetimi Baskanligi, Icisleri Bakanligi’na baglanmistir

(AFAD, 2020, s. 11).

AFAD’1n 2018 yilinda yayinlamis oldugu Uluslararasi Insani Yardim Faaliyetleri 2009-2018
adli raporda yer alan ve ozellikle Sahra Alt1 Afrika iilkelerine yonelik yapilan ¢alismalar
incelendiginde ¢esitli tarihlerde insani ve ayni yardimlar yapildigi goriilmektedir. Cad’da
2014’te yasanan insani krizde ilag, gida, battaniye ve giysi yardimi, Demokratik Kongo
Cumhuriyetinde 2010 yilinda yasanan i¢ karigikliklar sebebiyle 1.300.000 USD’lik ayni
yardim, Gambiya’da 2010 yilinda meydana gelen sel felaketleri nedeniyle yapilan 72.500
USD’lik gida yardimi, Ocak 2015°de ebola salgini ile miicadele eden Gine, Liberya ve Sierra
Leone’ye toplamda yaklasik 2.600.000 USD tutarinda 150 tonluk ilag, tibbi malzeme
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yardimi, Sudan’da 2013 yili Agustos ayinda asir1 yagislar sonucu lilkede meydana gelen
selden etkilenenler i¢in battaniye, cibinlik, ¢adir ve mutfak setinden olusan 15,5 tonluk
164.000 USD tutarindaki insani yardim malzemesi ve bunun gibi ylizbinlerce dolarlik yardim

AFAD ve diger kurumlarin igbirliginde Afrika’ya gonderilmistir (AFAD, 2019).
3.3.4. Diyanet isleri Baskanhg

Tiirkiye’nin Afrika acilimimi destekleyen diger kurulus Diyanet Isleri Baskanlig:’dr.
Tiirkiye’nin Afrika’ya yonelik dis politikasinin uygulanmasi siirecinde tamamlayici
calismalar yiiriitmektedir. “Cikarsiz Yardimlasma, Iyilikte Dayanisma” mottosu ile
Osmanli’dan koparilip uzaklastirildiktan sonra emperyalist devletler tarafindan somiiriilen
Afrika iilkelerinin yaralarini sarmak, hem Afrika hem de diinya barisina katkida bulunmak
gibi temel ilkeler etrafinda calismalarini siirdiirmektedir. Tiirkiye’nin mevcut iliskilerini
gelistirdigi ve yeni iliskiler insa ettigi iilkelere Diyanet Isleri Baskanlig1, cami ve kiiltiir
merkezleri inga etmekte ve burada okutulacak materyalleri hazirlamaktadir. Gilinlimiizde
Tiirkiye Diyanet Vakfinin Tiirkiye’de 1.003 ve yurt disinda 149 olmak iizere 1.152 subesi
bulunmaktadir. Vakif Afrika {iilkelerinden gelen toplam 1.003 &grenciye Tiirkiye’de,
Somali’de bulunan 4 okulda ise 1.110 6grenciye egitim hizmeti vermektedir. Benzer sekilde
Sosyal Destek ve Egitim Merkezi (SDEM) de 2018-2019 yillarinda 105 Afrikali 6grenciye
egitim imkan1 sunmustur. Ayni yardim anlaminda Vakif tarafindan 1975 yilindan giintimiize
kadar donemde, Afrika kitasinda 1 milyon 95 bin 432 hisse kurban kesilmis ve ihtiyag¢ sahibi
insanlara dagitilmis, 294 su kuyusu agilarak temiz su ihtiyaclar1 karsilanmistir (Diyanet

Haber, 2019).
Diyanet Isleri Baskanligi’nin Sahra Alt1 Afrika bdlgesindeki yapilanmasi incelendiginde;

» Somali Mogadisu Din Hizmetleri Miisavirligi

» Kenya Nairobi Din Hizmetleri Miisavirligi

» Uganda Kampala Din Hizmetleri Miisavirligi

» Tanzanya Darusselam Din Hizmetleri Koordinatorliigii
» Etiyopya Addis Ababa Din Hizmetleri Miisavirligi

» Moritanya Nuaksot Din Hizmetleri Miisavirligi
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» Nijerya Abuja Din Hizmetleri Miisavirligi
oldugu gériilmektedir (DIB, 2020).

Afrika tlkelerinin dini temsilcilerinin Tiirkiye ile dini, sosyal ve kiiltiirel alanda is birligi
yapma taleplerinin planh sekilde karsilanmasi amaciyla 2006'da birincisi, 2011'de ikincisi
gergeklestirilen, Afrika Miisliiman Dini Liderler Zirvesi’nin {igiinciisii 19-22 Ekim 2019
tarihleri arasinda Tiirkiye’de gergeklestirilmistir. 50 farkli iilkeden aralarinda din islerinden
sorumlu bakanlarin, dini kurumlarin idare baskanlarinin, akademisyenlerin, aktivist, gazeteci
ve yazarlarin da bulunacagi 100’1 askin davetlinin katilimiyla gergeklestirilen zirvede,
Tiirkiye'nin Afrika kitasindaki Miisliiman iilke ve halklariyla var olan tarihi baglarinin
giiclendirilmesi ve gelistirilmesi, Tiirkiye'nin sahip oldugu Islam alanindaki 6zgiin birikim
ve tecrlibesinin Afrika’daki Miisliimanlarla paylasilmasi, Afrika iilkeleriyle siyasi ve
ekonomik alanlarda var olan isbirligi ¢alismalarin, dini, sosyal ve kiiltiirel alanlar1 da
kapsayacak sekilde genisleterek siirdiiriilebilir bir yapiya doniistiiriilmesi amaglanmistir

(DIB, 2019).

Diyanet Isleri Baskanlig1 koordinasyonunda faaliyet gdsteren Tiirkiye Diyanet Vakfi da
Afrika kitasinda ¢ok dnemli projeler yiirlitmektedir. Su Kuyusu ve Vakif Cesmesi projesi
kapsaminda 2015-2019 doneminde, 16 farkli Sahra Alt1 Afrika iilkesinde toplam 256 adet su
kuyusu projesi gelistirilmistir. Ayrica Ramazan aylarinda gida paketi yardimi ve iftar sofrasi
kurulmasi, vekalet yoluyla kurban kesilmesi, Kuran-1 Kerim dagitimi, uluslararast Imam
Hatip Okullar1 agilmasi, uluslararasi 6grenci programlarinin gelistirilmesi ve uluslararasi
ilahiyat okullar1 agilmasi faaliyetleri de tiim Afrika kitasinda siirdiiriilmektedir. Ornegin
Tiirkiye Diyanet Vakfi tarafindan Somali’de TDV Seyh Sufi Imam Hatip Lisesi, Hikma
Islami ilimler Fakiiltesi ve Fatih Sultan Mehmet Lisesi yaptirilmistir (TDV, 2018, ss. 57—
58).

3.3.5. Yunus Emre Enstitiisii

Yunus Emre Vakfi, Tiirk¢eyi, Tiirkiye tarihini, sanatini1 ve kiiltliriinii tanitmak, buna yonelik
bilgi ve belgeleri tiim diinyanin kullanimina sunmak, Tiirk kiiltiirii, dili ve sanati alanlarinda

egitim almak isteyen insanlara yurt diginda hizmet sunmak, Tiirkiye’nin diger iilkeler ile olan
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kiiltiirel baglarini arttirtp dostlugunu pekistirmek amaciyla 05.05.2007 tarih ve 5653 sayili
kanunla kurulmus bir kamu vakfidir. Yunus Emre Vakfi’na bagli bir kurulus olarak 2009
yilinda faaliyetlerine baslamis olan Yunus Emre Enstitlisii’niin tiim diinyada 58 adet kiiltiir
merkezi bulunmaktadir. Afrika kitasinda 8 adet kiiltiir merkezi bulunmakta olup bunlarin 4
tanesi Sahra Alt1 Afrika bolgesindedir. Bu merkezler Giiney Afrika — Johannesburg, Senegal
— Dakar, Sudan — Hartum, Somali — Mogadisu’dadir (Yunus Emre Enstitiisii, 2017, s. 11).

Yunus Emre Enstitiisii’niin Afrika kitasinda yer alan 19 Universitede Tiirkoloji Boliimii
bulunmaktadir. Yunus Emre Enstitiisii, Tiirk Sinemas1 Yaz Okulu, Tirk Filmleri Haftasi,
Tiirkge Ogretim Faaliyetleri, Egitmen Egitimi, Tiirkce Yaz Okulu, Kiiltiirel Diplomasi
Akademisi vb. projelerle Diinya’nin ve oOzellikle Afrika’nin bir¢ok {iilkesinden yerel
temsilciler agirlamaktadir. Tirkiye Afrika kitasinda yaptigi acgilimlarla dis politikadaki
utkunu genisletmekte ve ikili, bolgesel ve kiiresel dlgekte aktif politikalar izlemektedir.
Yunus Emre Enstitlisii de Tiirkiye’nin Afrika politikas1 ile ayni1 dogrultuda bir politika
izleyerek bolgeye agirlik vermesiyle Tiirkiye nin dis politikadaki etkinligini artirmada daha

cok katki saglayabilecektir (Yunus Emre Enstitiisii, 2019).
3.3.6. Sivil Toplum Kuruluslari

Ozellikle Tiirkiye’nin Afrika agilimi sonrasinda, basta Hiidai Vakfi, insani Yardim Vakfi
(IHH), Yeryiizii Doktorlar1 (YYD), Cansuyu Yardimlasma ve Dayanisma Dernegi, Yardim
Eli Dernegi olmak iizere, Tiirkiye merkezli bir¢ok sivil toplum kurulusu Afrika’da insani
yardim faaliyetlerini hizlandirmistir. Sadece Insani Yardim Vakfi (IHH) nin 2019 yilindaki
one cikan faaliyetlerine asagida yer verilmistir (IHH, 2020).

» 2007 yilinda baslatilan “Siz Goriirseniz Onlar da Gorecek™ projesi kapsaminda, Afrika’da
yapilan katarakt caligmalar1 kapsaminda sadece 2019 yilinda 13.298 kisinin yeniden
goérmesi saglanmustir.

» 2014 yilinda Nijer’in baskenti Niamey’de kurulan Nijer G6z Hastanesi’nde 5 yil siireyle
diizenli olarak katarakt ameliyatlar1 gerceklestirilmis, bolgedeki doktorlarin alanlarinda

yetkinlesmesi i¢in, Tiirkiye’den giden uzman doktorlar tarafindan egitimler verilmesi
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saglanmig ve 2019 yilinda s6z konusu g6z hastanesi Nijer Saghk Bakanligi’na
devredilmistir.

» 2019 yilinda Somali’de gergeklestirilen tarim projeleriyle 1.500 kisiye destek olunmustur.

» 2003 yilinda Sudan Darfur’da yasanan i¢ savas nedeniyle bir¢ok insan yasadig yeri terk
etmek durumunda kalmis ve yakin bolgelerde bulunan miilteci kamplarina
yerlestirilmistir. Bu kamplarin niifus yogunlugunun bazi salgin hastaliklara ve gida
yetersizliklerine neden olmasi nedeniyle, bu sorunlari agsmak adina Sudan’da gida, tarim,
su ve diger alanlarda 50 proje ger¢eklestirilmis ve bu projeler kapsaminda 141.000 ihtiyag
sahibi faydalanmistir.

» Somali’de, 2011°de yasanan kuraklikta 260.000 insan hayatini kaybetmis olup, 1 milyonu
askin insan da yasadigi1 bolgeyi terk etmek durumunda kalmistir. Somali’de kurulan Ziraat
Fakiiltesi ve tarim okullarindan mezun olanlar iilkelerindeki tarim faaliyetlerinin
gelismesine katkida bulunmaktadirlar. Ayrica 2019 yilinda gida, su, yetim ve diger
projeler kapsaminda 112.000 kisiye yardim ulastirilmistir.

3.4. THY’nin Afrika’daki Yeni Ucus Noktalari, Frekans ve Yolcu Sayilan

Tiirk Hava Yolar1 2006 yilinda yurtdist ucus agin1 genisletme karar1 almis ve 24 dis hat
noktasini ayn1 donemde agma karar1 vermistir. Bu biiyiime, Tiirk Hava Yollar1 tarihinin ayni
donemde agilan en ¢ok hat sayisidir. S6z konus yeni acilan hatlardan iki tanesi Etiyopya’da
Addis Ababa ve Sudan’da Hartum sehirleridir. S6z konusu hatlarin arkasindan gerek ayni1 y1l
ve gerekse devamindaki yillarda, Tiirk Hava Yollar 6zellikle Sahra Alt1 Afrika bolgesinde
yeni ugus noktalarmin agilisini yapmis veya mevcut ugulan noktadaki frekans sayisini
arttirmistir. Ugus sayisinin en ¢ok arttig1 destinasyonlardan biri Afrika Kitasi’dir. Bu kitada
38 iilke 59 sehre ugusu bulunmakta ve 2019’da buraya tasidig1 yolcu sayist 3,6 milyonu
bulmaktadir (THY, 2020).

Ancak Afrika kitasinda, siyasi istikrarsizliklar, ekonomik krizler, altyap1 eksiklikleri,
giivenlik problemleri ve devletlerin asir1 korumaci politikalart havayolu tasimaciligini
olduk¢a olumsuz etkilemekte, pazara girisi zorlastirmakta, altyap: yetersizliklerinden otiirii
hava yollar1 operasyonlarinin maliyetleri artmaktadir. Afrika kitasindaki sivil havacilik

sektoriiniin serbestlestirilmesi ve Afrika’da tek bir birlesik hava tasimaciligi pazari
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olusturmak adina Tek Afrika Hava Tasimaciligi Pazari’nin (SAATM - Single African Air
Transport Market) 2018 yilinda faaliyetlerine baglamig olup, bu sayede lilkeler arasinda yeni
pazar olusturulmasi, GSYIH'de biiyiimeye yol agacak ticaret artisi, yiiksek yolcu sayisi ile
sonuclanan daha diisiik seyahat maliyetleri hedeflenmis olmasina ragmen sivil havacilik
sektoriindeki serbestlesme hizi bir hayli diisiik gereklesmekte, asir1 korumaci devlet
politikalari, havayolu firmalarinin ilave mali yiikle karsilasmasina, yeni pazarlara girmekte
engellerle karsilasmasina ve frekans artislarinin zorlastirilmasina sebep olmaktadir.
Devletlerin korumaci politikalar1 sebebiyle havayolu pazarlar1 olduk¢a boliinmiis olup kisa
mesafeli uguslarda yolcular direkt seferler yerine uzun ve mesakkatli aktarma noktalar
tizerinden seyahat etmek zorunda kalmaktadir. Bolgesel hava yolu firmalarinin maruz kaldig:
tim bu olumsuzluklar nedeniyle, firmalar yeterli gelisimi ve Dbiiylimeyi
gerceklestirememekte, ortaya cikan bu bosluk ise bolge disi hava yollar1 tarafindan
doldurulmaktadir. Afrika Kitasi, bu gelismelere bagli olarak doluluk orani en diisiik bolge
durumundadir. Bolge hava yollarinin 2019 yilinda kita i¢i ugus sayist %5,8 azalirken yolcu
trafigi %3,7 azalmistir. 2020 yilinda ise virlis pandemisi nedeniyle daha da diismesi
beklenmektedir (Grant, 2019)

Tablo 7: Afrika Kitas1 Ugus Frekansi ve Yolcu Kapasite

2014 Yaz | 2015 Yaz

Afrika Kapasite 2016 Yaz 2017 Yaz 2018 Yaz 2019 Yaz
Ucus Sayisi 475.965 505.472 544.066 622.932 688.727 648.581
Yillik Degisim (%) 6.20% 7.60% 14.50% 10.60% -5.80%
Toplam Koltuk 5.0311.229  5.0921.729 5.4617.223 5.7654.988 5.9703.467 5.7497.039
Yillik Degisim (%) 1.20% 7.30% 5.60% 3.60% -3.70%

Kaynak: (Grant, 2019)

Ayrica Afrikali bolgesel hava yolu tasiyicilarinin yiiksek otorite vergileri gibi 6nemli yapisal
problemlere maruz kaldiklar1 hatta bu oranlarin bazi Afrikali havayolu firmalarinin
maliyetlerinin %30 ile %50’sine kadar c¢iktig1 goriilmektedir. Akaryakit maliyetlerinin
kiiresel ortalamanin birhayli {istiinde yer almasi da finansal yapilarin1 olumsuz etkileyen
diger bir unsur olarak belirtilmektedir. Son yillarda karlilik agisindan ¢ok da basari
sergileyemeyen bolge hava yollarinin, 2019 yili sonunda toplam 200 milyon USD zarar ettigi
goriilmiis olup, 2020 yil1 sonunda da benzer sekilde zararlarinin artacagi diistiniilmektedir.

S6z konusu zararlarin bu sekilde devam etmesi durumunda ileriki yillarda bolgedeki bazi
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ulusal hava yollarinin 6zellestirilmesinin giindeme gelecegi beklenmektedir. Diger yandan
bolge hava yollarinin s6z konusu problemleri birlikte ¢6zme amaciyla hava yollar1 arasinda
hissedarliklar, ortak girisimler ve is birliklerinin yasanmasi dngoriilmektedir. Bu ve benzeri

gelismelerin THY i¢in yeni firsatlar dogurabilecegi diistiniilmektedir (BBC, 2019).

Diisiik maliyetli hava yollar1 (low-cost), diger bir¢ok bdlgede oldugu gibi Afrika’da da
paylarin1 artirmaya devam ettirmektedir. Son yillarda bu havayolu firmalarinin koltuk
kapasiteleri geleneksel tasiyicilardan ¢ok daha fazla artmaktadir. Diisiik maliyetli hava yolu
tastyicilarr, 2019 yilinda koltuk kapasitelerini %13,3 arttirabilmisken, hub merkezli
tagimacilik yapan geleneksel hava yollar1 koltuk kapasitelerini sadece %2,6 arttirabilmistir.
2009 yilinda diigiik maliyetli hava yolu tastyicilariin toplam kapasite pay1 %9 civarinda iken
2018’de %16,1°e, 2019 sonunda ise %17,5’e yiikselmistir. Bu trendin gelecek donemde de
artarak devam etmesi beklenmekte olup THY’nin Afrika kitasindaki stratejisinde bu

durumun gozardi edilmemesi gerektigi diisiiniilmektedir (CAPA, 2019).

IATA’nin 2016 yilinda yaymlamis oldugu “20-Year Air Passenger Forecast” adl1 ¢aligmada,
2035 yilina kadarki 20 yillik donemde, havayolu sektoriiniin Avrupa, Kuzey Amerika, Latin
Amerika, Asya-Pasifik, Ortadogu ve Afrika bolgelerindeki gelisim tahminlerini agiklamistir.
S6z konusu raporda, Afrika’nin ortalam %5.1 ile en yiiksek ortalama biiylime oranina sahip
olacagi ve toplam yolcu pazarinin 111 milyondan 303 milyon yolcuya ¢ikacagi ayrica
ylizdesel olarak en hizli biiyiiyen ilk on pazarin Afrika kitasinda olacagi, bunlarin da Sierra
Leone, Gine, Orta Afrika Cumhuriyeti, Benin, Mali, Ruanda, Togo, Uganda, Zambiya ve
Madagaskar olacagi belirtmistir. Bu pazarlarin her birinin éniimiizdeki 20 yil i¢inde her y1l
ortalama %38'den fazla biiylimesinin ve her on yilda bir iki katina ¢gikmasinin beklendigi ifade

edilmistir (IATA, 2016).

Tiirk Hava Yollarim1 Sahra Alt1 Afrika bolgesine yonelik olarak, Tiirkiye’nin dig politikasi
ile es glidiimlii olarak baslattig1 biiylime stratejisi kapsaminda agmis oldugu yeni hatlar, sefer
sayilarindaki artiglar, diizenlemeye basladigi yeni kargo seferleri ve kapasite artiglarina
yonelik detaylara asagida iilke temelli olarak yer verilmistir. S6z konusu bilgiler, 2007-2020

déneminde yayinlanan Tiirk Hava Yollar1 Faaliyet Raporlarindan derlenmistir.
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3.4.1. Etiyopya

Tiirk Hava Yollari, Afrika acilimi kapsaminda, Sahra Alti Afrika bolgesindeki ilk ugus
noktalarindan birisi olarak Etiyopya’nin bagkenti Addis Ababa sehrini belirlemis ve
22.04.2006 tarihinde haftada 2 giin olarak seferlerine baglamistir. Tiirk Hava Yollar1, Addis
Ababa’ya olan haftalik sefer sayisim1 2007 yilinda haftada 3, 2008 yilinda haftada 4, 2009
yilinda haftada 7’ye ¢ikarmis ve 2020 yilina gelindiginde de haftada 7 (daily) olarak

ucuslarmi siirdiirmektedir.
3.4.2. Sudan

Tiirk Hava Yollar, Afrika acilimi kapsaminda, Sahra Alti Afrika bolgesindeki ilk ugus
noktalarindan birisi olarak Sudan’in bagkenti olan Hartum sehrini belirlemis ve 22.04.2006
tarithinde haftada 2 giin olarak seferlerine baslamistir. Tiirk Hava Yollari, Hartum’a olan
haftalik sefer sayisin1 2007 yilinda haftada 3, 2008 yilinda haftada 5, 2009 yilinda haftada
7’ye ¢ikarmis ve 2020 yilina gelindiginde de haftada 7 giin olarak uguslarini siirdiirmektedir.
Ayrica Tiirk Hava Yollari’nin kargo firmasi olan Turkish Cargo’nun 17.12.2012 tarihinden

itibaren Hartum sehrine kargo seferleri bulunmaktadir.
3.4.3. Nijerya

Tiirk Hava Yollari, Sahra Alt1 Afrika bolgesindeki diger bir ugus noktasi olarak, Nijerya’nin
en biiylik sehri ve eski bagkenti olan Lagos sehrini belirlemis ve 23.11.2006 tarihinde haftada
2 giin olarak seferlerine baslamistir. Tiirk Hava Yollari, Lagos’a olan haftalik sefer sayisini
2007 yilinda haftada 3, 2009 yilinda haftada 4, 2012 yilinda haftada 7’ye ¢ikarmis ve 2020
yilina gelindiginde de haftada 7 (daily) olarak uguslarini stirdiirmektedir.

Tirk Hava Yollar, 12.12.2013 tarihinde Nijerya’nin Kano hattinin acilisim1 yapmis ve
haftalik 4 sefer ile uguslarina baglamistir. 2020 yilina gelindiginde de hafta 4 sefer olarak
ucuslar icra edilmeye devam edilmektedir. Tiirk Hava Yollari, Nijerya’nin baskenti olan
Abuja sehrine de 03.03.2015 tarihinde sefer diizenlemeye baglamig olup, haftalik 5 sefer ile
baslayan ucuslar 2020 yilina gelindiginde de haftalik 5 frekans olarak icra edilmektedir. Tiirk
Hava Yollar1 son olarak 25.06.2019 tarihinde Nijerya’nin Port Harcourt sehrine haftada 5
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frekans olarak sefer diizenlemeye baslamistir. Ayrica Tiirk Hava Yollari’nin kargo firmasi
olan Turkish Cargo’nun 31.07.2011 tarihinden itibaren Lagos sehrine ve 04.07.2017

tarihinden itibaren de Kano sehrine kargo seferleri bulunmaktadir.
3.4.4. Giiney Afrika

Tirk Hava Yollari, 28.10.1996 tarihinde Giiney Afrika’nin Johannesburg sehrine ve
28.10.1997 tarihinde de Cape Town sehrine sefer diizenlemeye baslamis olmasina ragmen
hattin zarar etmesi ve diger bazi sebeplerden o6tiirii 30.03.2003 tarihinde her iki hatta da
ucuslar durdurulmustur. Tiirk Hava Yollari, Afrika agilimi1 kapsaminda, 18.09.2007 tarihinde
hem Johannesburg hem de Cape Town hattin1 yeniden agmis ve haftada 3 sefer ile uguslarina
baslamistir. Tirk Hava Yollari, Johannesburg ve Cape Town’a olan haftalik sefer sayisini
2009 yilinda haftada 4, 2010 yilinda haftada 5, 2011 yilinda haftada 7’ye ¢ikarmis ve 2020
yilina gelindiginde de haftada 7 (daily) olarak uguslarini stirdiirmektedir.

Tiirk Hava Yollari, 05.11.2015 tarihinde Giliney Afrika’nin Durban hattinin agilisini yapmis
ve haftalik 4 sefer ile uguslarina baslamistir. 2020 yilina gelindiginde de hafta 3 sefer olarak
ucuslar icra edilmeye devam edilmektedir. Ayrica Tiirk Hava Yollari’nin kargo firmasi olan
Turkish Cargo’nun 01.7.2017 tarihinden itibaren Johannesburg sehrine kargo seferleri

bulunmaktadir.
3.4.5. Senegal

Tiirk Hava Yollari, Sahra Alt1 Afrika bolgesindeki Senegal’in en biiyiik sehri ve baskenti
olan Dakar sehrine 31.12.2008 tarihinden itibaren haftada 2 giin olarak sefer diizenlemeye
baslamistir. Tlirk Hava Yollar1, Dakar’a olan haftalik sefer sayisin1 2010 yilinda haftada 3,
2013 yilinda haftada 6, 2016 yilinda haftada 7’ye ¢ikarmis ve 2020 yilina gelindiginde de
haftada 7 (daily) olarak uguslarini siirdiirmektedir. Ayrica Tirk Hava Yollari’nin kargo
firmasi olan Turkish Cargo’nun 18.05.2015 tarihinden itibaren Dakar sehrine kargo seferleri

bulunmaktadir.
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3.4.6. Kenya

Tiirk Hava Yollari, Sahra Alt1 Afrika bolgesindeki Kenya’nin en biiyiik sehri ve baskenti
olan Nairobi’ye 20.02.2009 tarihinden itibaren haftada 5 giin olarak sefer diizenlemeye
baslamistir. Tiirk Hava Yollari, Nairobi’ye olan haftalik sefer sayisini 2010 yilinda haftada
7’ye c¢ikarmis ve 2020 yilina gelindiginde de haftada 7 (daily) olarak ucguslarini
stirdiirmektedir. Tiirk Hava Yollari, 05.12.2012 tarihinde Kenya’nin ikinci biiylik sehri olan
Mombasa hattinin agilisin1 yapmis ve haftalik 5 sefer ile uguslarina baslamis olup, 2013
yilinda sefer sayisini haftada 7’ye ¢ikarmis ve 2020 yilina gelindiginde de haftada 7 sefer
(daily) olarak uguslarini icra etmeye devam etmektedir. Ayrica Tiirk Hava Yollari’nin kargo
firmas1 olan Turkish Cargo’nun 17.12.2012 tarihinden itibaren Nairobi sehrine kargo

seferleri bulunmaktadir.
3.4.7. Tanzanya

Tiirk Hava Yollari, Sahra Alti Afrika bolgesindeki Tanzanya’nin en biiylik sehri ve eski
baskenti olan Dariisselam (Dar Es Selaam)’a 14.06.2010 tarihinden itibaren haftada 3 giin
olarak sefer diizenlemeye baglamistir. Tiirk Hava Yollari, Darlisselam’a olan haftalik sefer
sayistnt 2011 yilinda haftada 4, 2012 yilinda haftada 7’ye cikarmis ve 2020 yilina
gelindiginde de haftada 7 (daily) olarak uguslarimi siirdiirmektedir. Tiirk Hava Yollari,
05.12.2012 tarihinde Kenya’nin bir diger sehri olan Kilimenjaro hattinin agilisini yapmis ve
haftalik 5 sefer ile uguslarina baslamis olup, 2013 yilinda sefer sayisini haftada 7’ye ¢ikarmig
ve 2020 yilina gelindiginde de haftada 7 sefer (daily) olarak uguslarini icra etmeye devam
etmektedir. Tiirk Hava Yollar1, Tanzanya’nin turizm sehri olan Zanzibar adasina 12.12.2016
tarihinden itibaren haftada 3 giin olarak sefer diizenlemeye baslamis, sefer sayisin1 2018
yilinda haftada 5, 2019 yilinda haftada 7°ye ¢ikarmis ve 2020 yilina gelindiginde de haftada

7 sefer (daily) olarak uguslarini icra etmeye devam etmektedir.
3.4.8. Uganda

Tirk Hava Yollari, Sahra Alt1 Afrika bolgesindeki Uganda’nin eski bagkenti olan Entebbe’ye
14.06.2010 tarihinden itibaren haftada 3 giin olarak sefer diizenlemeye baslamistir. Tiirk

121



Hava Yollari, Entebbe’ye olan haftalik sefer sayisin1 2012 yilinda haftada 5, 2014 yilinda
haftada 7’ye ¢ikarmis ve 2020 yilina gelindiginde de haftada 7 (daily) olarak uguslarini
sirdiirmektedir. Ayrica Tiirk Hava Yollari’nin kargo firmasi olan Turkish Cargo’nun

03.06.2013 tarihinden itibaren Entebbe sehrine kargo seferleri bulunmaktadir.
3.4.9. Gana

Tiirk Hava Yollari, Sahra Alt1 Afrika bolgesindeki diger bir ugus noktasin1 Gana’nin baskenti
olan, ayn1 zamanda ticaret, sanayi ve kiiltiir merkezi Akra olarak belirlemis ve s6z konusu
sehre 15.07.2010 tarihinden itibaren haftada 4 giin olarak sefer diizenlemeye baslamistir.
Tirk Hava Yollari, Akra’ya olan haftalik sefer sayisin1 2012 yilinda haftada 7’ye ¢ikarmig
ve 2020 yilina gelindiginde de haftada 7 (daily) olarak uguslarini stirdiirmektedir. Ayrica
Tiirk Hava Yollari’nin kargo firmasi olan Turkish Cargo’nun 22.06.2012 tarihinden itibaren

Akra sehrine kargo seferleri bulunmaktadir.
3.4.10. Somali

Tiirk Hava Yollari, Sahra Alt1 Afrika bolgesindeki Somali’nin en biiylik sehri ve baskenti
olan Mogadisu sehrine 06.03.2012 tarihinden itibaren haftada 3 giin olarak sefer
diizenlemeye baslamistir. Tiirk Hava Yollari, Mogadisu’ya olan haftalik sefer sayisin1 2013
yilinda 4, 2014 yilinda haftada 7’ye ¢ikarmis ve 2020 yilina gelindiginde de haftada 7 (daily)

olarak uguslarini siirdiirmektedir.
3.4.11. Ruanda

Tiirk Hava Yollar1, Sahra Alt1 Afrika bolgesindeki diger bir ugus noktasin1t Ruanda’nin en
biiylik sehri ve baskenti Kigali olarak belirlemis ve s6z konusu sehre 15.05.2012 tarihinden
itibaren haftada 4 giin olarak sefer diizenlemeye baslamistir. Tiirk Hava Yollari, Kigali’ye
olan haftalik sefer sayisin1 2013 yilinda 5, 2014 yilinda haftada 7’ye ¢ikarmis ve 2020 yilina
gelindiginde de haftada 7 (daily) olarak ucuslarini siirdiirmektedir.
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3.4.12. Fildisi Sahilleri

Tiirk Hava Yollar1, Sahra Alt1 Afrika bolgesindeki Fildisi Sahillerinin en biiytik sehri ve eski
baskenti olan Abidjan sehrine 05.07.2012 tarihinden itibaren haftada 4 giin olarak sefer
diizenlemeye baslamistir. Tiirk Hava Yollari, Abidjan’a olan haftalik sefer sayisin1 2016
yilinda 6, 2018 yilinda haftada 7’ye ¢ikarmis ve 2020 yilina gelindiginde de haftada 7 (daily)

olarak uguslarini siirdiirmektedir.
3.4.13. Demokratik Kongo Cumhuriyeti

Tirk Hava Yollari, Sahra Alti Afrika bolgesinde bulunan Demokratik Kongo
Cumbhuriyeti’nin en biiyiik sehri ve baskenti olan Kinsasa sehrine 27.08.2012 tarihinden
itibaren haftada 5 giin olarak sefer diizenlemeye baslamis olup, Kinsasa Tiirk Hava Yollarinin
200. ucus noktas1 6zelligini tasimaktadir. Tiirk Hava Yollari, Kinsasa’ya olan haftalik sefer
sayisini 31.03.2019 tarihinde haftada 7’ye ¢ikarmis ve 2020 yilina gelindiginde de haftada 7
(daily) olarak uguslarini siirdiirmektedir. Ayrica Tiirk Hava Yollari’nin kargo firmasi olan
Turkish Cargo’nun 06.09.2015 tarihinden itibaren Kingasa sehrine kargo seferleri

bulunmaktadir.
3.4.14. Cibuti

Tiirk Hava Yollari, Sahra Alt1 Afrika bolgesinde bulunan Cibuti Cumhuriyeti’nin en biiyilik
sehri ve baskenti olan Cibuti sehrine 04.09.2012 tarihinden itibaren haftada 3 giin olarak sefer
diizenlemeye baslamistir. Tiirk Hava Yollari, Cibuti’ye olan haftalik sefer sayisin1 2013
yilinda 4, 2014 yilinda haftada 7’ye ¢ikarmis ve 2020 y1lina gelindiginde de haftada 7 (daily)

olarak ucuslarini siirdiirmektedir.
3.4.15. Moritanya

Tiirk Hava Yollar1, Sahra Alt1 Afrika bolgesinde bulunan Moritanya’nin en biiyiik sehri ve
baskenti olan Nouakchott sehrine 16.09.2012 tarihinden itibaren haftada 3 giin olarak sefer

diizenlemeye baglamistir. Tiirk Hava Yollari, Nouakchott sehrine olan haftalik sefer sayisini
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2013 yilinda 4, 2014 yilinda 6’ya, 2016 yilinda haftada 7’ye ¢ikarmis ve 2020 yilina
gelindiginde de haftada 7 (daily) olarak uguslarini siirdiirmektedir.

3.4.16. Burkina Faso

Tiirk Hava Yollar1, Sahra Alt1 Afrika bolgesinde bulunan Burkina Faso’nun en biiyiik sehri
ve baskenti olan Ougadougou sehrine 15.12.2012 tarihinden itibaren haftada 3 giin olarak
sefer diizenlemeye baslamistir. Tiirk Hava Yollari, Ougadougou sehrine olan haftalik sefer
sayisint 2013 yilinda 4, 2014 yilinda 5’e, 2015 yilinda haftada 6’ya ¢ikarmis ancak
05.09.2016 tarihinden itibaren Istanbul-Ouagadougou-Konakri parkurunda haftada 2 ve
Istanbul-Ouagadougou parkurunda haftada 2 frekans olmak iizere toplam haftada 4 sefer ile

ucuslarini siirdiirmektedir.
3.4.17. Nijer

Tiirk Hava Yollari, Sahra Alt1 Afrika bolgesinde bulunan Nijer’in en biiyiik sehri ve bagkenti
olan Niamey sehrine 15.12.2012 tarihinden itibaren haftada 3 giin olarak sefer diizenlemeye
baslamistir. Tlirk Hava Yollari, Niamey sehrine olan haftalik sefer sayisin1 2013 yilinda 4,
2014 yilinda haftada 5’e ¢ikarmis ve 31.03.2019 tarihinden itibaren de haftada 7 (daily)

olarak ucuslarini siirdiirmektedir.
3.4.18. Kamerun

Tiirk Hava Yollari, Sahra Alt1 Afrika bolgesinde bulunan Kamerun’un en biiyiik sehri ve
baskenti olan Yaounde sehrine ve ikinci biiyiik sehri Douala’ya 21.12.2012 tarihinden
itibaren haftada 4 giin olarak sefer diizenlemeye baslamistir. Tiirk Hava Yollari, Douala
sehrine olan haftalik sefer sayisin1 2013 yilinda 7°ye ¢ikarmig ancak 2017 yilindan itibaren
haftada 5 frekans olarak ucuslarini siirdiirmektedir. Tiirk Hava Yollar1, Yaounde sehrine olan
haftalik sefer sayisin1 2015 yilinda haftada 7’ye ¢ikarmis olup 2020 yilina gelindiginde de

haftada 7 (daily) frekans olarak ucuslarini siirdiirmektedir.
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3.4.19. Gabon

Tiirk Hava Yollari, Sahra Alt1 Afrika bolgesinde bulunan Gabon’un en biiyiik sehri ve
baskenti olan Libreville sehrine 31.01.2013 tarihinden itibaren haftada 3 giin olarak sefer
diizenlemeye baslamistir. Tiirk Hava Yollar1, Libreville sehrine olan haftalik sefer sayisini
2015 yilinda haftada 5’e ¢ikarmis olup 2020 yilina gelindiginde de haftada 5 frekans olarak

ucuslarmi siirdiirmektedir.
3.4.20. Cad

Tiirk Hava Yollar1, Sahra Alt1 Afrika bolgesinde bulunan Cad’1n en biiyiik sehri ve baskenti
olan Encemine (N'Djamena) sehrine 12.12.2013 tarihinden itibaren haftada 4 giin olarak
sefer diizenlemeye baglamis olup 2020 yilina gelindiginde de haftada 4 frekans olarak

ucuslarini siirdiirmektedir.
3.4.21. Benin

Tiirk Hava Yollari, Sahra Altt Afrika bolgesinde bulunan Benin’in en biiyiik sehri olan
Cotonou sehrine 23.06.2014 tarihinden itibaren haftada 4 giin olarak sefer diizenlemeye
baslamistir. Tiirk Hava Yollari, Cotonou sehrine olan haftalik sefer sayisin1 2016 yilinda
haftada 6’ya, 2017°de haftada 7’ye ¢ikarmis olup 2020 yilina gelindiginde de haftada 7

frekans olarak uguslarini stirdiirmektedir.
3.4.22. Angola

Tiirk Hava Yollari, Sahra Alt1 Afrika bolgesinde bulunan Angola’nin en biiylik sehri ve
bagkenti olan Luanda sehrine 13.08.2014 tarihinden itibaren sefer diizenleme karar1 almis
olup, Angola hiikiimetinin almis oldugu ucus yasag1 karar1 nedeniyle s6z konusu planlama
iptal edilmistir. Tiirk Hava Yollari, Luanda sehrine 2019 yili son ¢eyreginde yeniden ugus
karart almis ancak ugak yetersizligi nedeniyle seferler baslatilamamistir. Tiirk Hava Yollari,

Luanda sehrine haftada 2 frekans olarak 2021 yilinda sefer diizenleme karar1 almistir.
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3.4.23. Eritre

Tiirk Hava Yollari, Sahra Alti Afrika bolgesinde bulunan Eritre’nin en biiyiik sehri ve
baskenti olan Asmara sehrine 19.08.2014 tarihinden itibaren haftada 3 giin olarak sefer
diizenlemeye baslamistir. Tiirk Hava Yollari, Asmara sehrine olan haftalik sefer sayisini
2017 yilinda haftada 4’e ¢ikarmis olup 2020 yilina gelindiginde de haftada 4 frekans olarak

ucuslarmi siirdiirmektedir.
3.4.24. Mali

Tiirk Hava Yollari, Sahra Alt1 Afrika bolgesinde bulunan Mali’nin en biiyiik sehri ve baskenti
olan Bamako sehrine 26.05.2015 tarihinden itibaren haftada 3 giin olarak sefer diizenlemeye

baslamis olup 2020 y1ilina gelindiginde de haftada 3 frekans olarak uguslarini siirdiirmektedir.
3.4.25. Mozambik

Tiirk Hava Yollar1, Sahra Alt1 Afrika bolgesinde bulunan Mozambik’in en biiyiik sehri ve
baskenti olan Maputo sehrine 28.10.2015 tarihinden itibaren haftada 3 giin olarak sefer
diizenlemeye baslamis olup 2020 yilina gelindiginde de haftada 3 frekans olarak uguslarini

surdirmektedir.
3.4.26. Mauritus

Tiirk Hava Yollari, Sahra Alt1 Afrika bdlgesinde bulunan ada devleti Mauritius un en biiyiik
sehri ve baskenti olan Port Louis sehrine 15.12.2015 tarihinden itibaren haftada 4 giin olarak
sefer diizenlemeye baslamistir. Tiirk Hava Yollari, Port Louis sehrine olan haftalik sefer
sayisin1 2016 yilinda haftada 5’e ¢ikarmis olup 2020 yilina gelindiginde de haftada 5 frekans

olarak ucuslarini siirdiirmektedir.
3.4.27. Madagaskar

Tirk Hava Yollari, Sahra Alt1 Afrika bolgesinde bulunan ada devleti Madagaskar’in en
biiylik sehri ve baskenti olan Antananarivo sehrine 15.12.2015 tarihinden itibaren haftada 4
giin olarak sefer diizenlemeye baglamistir. Tiirk Hava Yollari, Antananarivo sehrine olan

haftalik sefer sayisin1 2016 yilinda haftada 5’e ¢ikarmis olup 2020 yilina gelindiginde de
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haftada 5 frekans olarak uguslarini stirdiirmektedir. Ayrica Tiirk Hava Yollari’nin kargo
firmasi olan Turkish Cargo’nun 01.7.2017 tarihinden Antananarivo sehrine kargo seferleri

bulunmaktadr.
3.4.28. Seyseller

Tirk Hava Yollar1, Sahra Alt1 Afrika bolgesindeki ada devleti Seyseller’in en biiylik sehri ve
baskenti olan Victoria sehrine 31.10.2016 tarihinden itibaren haftada 3 giin olarak sefer
diizenlemeye baglamis olup, 2020 yilina gelindiginde de haftada 3 frekans olarak uguslarini

surdirmektedir.
3.4.29. Komorlar

Tiirk Hava Yollari, Sahra Alt1 Afrika bolgesindeki ada devleti Komorlar’in en biiyiik sehri
ve bagkenti olan Moroni sehrine 18.06.2018 tarihinden itibaren haftada 3 giin olarak sefer
diizenlemeye baglamis olup, 2020 yilina gelindiginde de haftada 3 frekans olarak uguslarini

surdirmektedir.
3.4.30. Gine

Tiirk Hava Yollari, Sahra Alt1 Afrika bolgesinde bulunan Gine’nin en biiyiik sehri ve bagkenti
olan Konakri sehrine 30.01.2017 tarihinden itibaren haftada 2 giin olarak sefer diizenlemeye

baslamis olup 2020 y1lina gelindiginde de haftada 2 frekans olarak uguslarini stirdiirmektedir.
3.4.31. Sierra Leone

Tiirk Hava Yollari, Sahra Alt1 Afrika bolgesinde bulunan Sierra Leone’un en biiyiik sehri ve
baskenti olan Freetown sehrine 24.02.2018 tarihinden itibaren haftada 2 giin olarak sefer
diizenlemeye baslamis olup 2020 yilina gelindiginde de haftada 2 frekans olarak uguslarini

surdirmektedir.
3.4.32. Gambiya

Tiirk Hava Yollar1, Sahra Alt1 Afrika bolgesinde bulunan Gambiya’nin en biiyiik ikinci sehri
ve baskenti olan Banjul sehrine 26.11.2018 tarihinden itibaren haftada 2 giin olarak sefer
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diizenlemeye baslamis olup 2020 yilina gelindiginde de haftada 2 frekans olarak uguslarini

surdirmektedir.
3.4.33. Zambiya

Tiirk Hava Yollari, Sahra Alt1 Afrika bolgesinde bulunan Zambiya’nin en biiyiik sehri ve
baskenti olan Lusaka sehrine 14.12.2018 tarihinden itibaren haftada 2 giin olarak sefer
diizenlemeye baslamis olup 2020 yilina gelindiginde de haftada 2 frekans olarak ucuslarini

siirdiirmektedir.
3.4.34. Kongo

Tiirk Hava Yollari, Sahra Alt1 Afrika bolgesinde bulunan Kongo’nun en biiytik ikinci sehri
olan Pointe Noire sehrine 30.07.2019 tarihinden itibaren haftada 2 giin olarak sefer
diizenlemeye baslamis olup 2020 yilina gelindiginde de haftada 2 frekans olarak uguslarini

surdirmektedir.
3.5. THY Afrika Acilimimin Ampirik Analizi
3.5.1. Model ve Veri Seti

Tiirk Hava Yollart’nin Afrika agiliminin ampirik olarak incelendigi bu ¢alismada, Tiirk Hava
Yollari’nin Afrika’ya tasidigi yolcu sayisi ile ihracat arasindaki nedensellik ve es biitiinlesme
iligkisi belirtilen temel model kapsaminda analiz edilmistir;

Thr = o+ Biys + &

Bu kapsamda modelde yer alan ‘ihr’, Tiirkiye’nin analize konu olan ve 51 iilkeden olusan
Sahraalt1 Afrika bolgesine gerceklestirdigi ABD dolari cinsinden aylik toplam ihracati, ‘ys’
THY ’nin adet cinsinden belirtilen Afrika iilkelerine tasidigi aylik toplam yolcu sayisini, B0
sabit terim, Bl bagimsiz degiskenin egim katsayisini ve &t hata terimini gostermektedir.
Calisma Ocak 2011- Ocak 2020 donemini kapsamaktadir. Tirk Hava Yollarimin Afrika
aciliminin Tirkiye ekonomisi iizerindeki etkisini ihracat bazinda arastirma konusu olarak
kabul eden bu c¢alismada kullanilan veriler TUIK ‘ihracat istatistikleri’ ve Tiirk Hava

Yollarinin (THY) ‘Trafik’’ veri tabanindan temin edilmistir. Ayrica ilgili kurum ve
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kuruluglarin hazirladiklar1 sektorel raporlardan, istatistiksel tablo ve grafiklerden de

yararlanilmistir (TUIK, 2020); (THY, 2020).

Tablo 8: Calismada Yer Verilen Afrika Ulkeleri

Sudan Angola Togo
Giliney Sudan Etiyopya Benin
Moritanya Eritre Nijerya
Mali Cibuti Kamerun
Burkina Faso Somali St. Helena
Nijer Giiney Afrika Cum. Ekvator Ginesi
Cad Uganda Sao Tome ve Prinsipe
Cabo Verde Tanzanya Gabon
Senegal Kenya Kongo
Kongo Demokratik Cum. Seyseller Svaziland
Gambiya Mozambik Ruanda
Gine Bissau Madagaskar Malavi
Gine Mauritius Burundi
Sierra Leone Komorlar Birligi Namibya
Liberya Mayotte Botsvana
Kotdivuar Zambia Orta Afrika Cumhuriyeti
Gana Zimbabve Lesotho

Calismada bagimsiz degisken olarak tanimlanan THY trafik verileri, sirketin Afrika
iilkelerine Tiirkiye’den tasidigr aylik yolcu sayisimi igermektedir (THY, 2020c¢). Bagimli
degisken olarak tanimlanan aylik ihracat rakamlari, bagimsiz degiskenin Tiirkiye ekonomisi
tizerindeki etkisini temsilen secilen zaman serisi verilerinden olusmaktadir. Thracat rakamlari

ise TUIK in dis ticaret istatistikleri veri tabanindan temin edilmistir (TUIK, 2020).

Zaman serilerinde gdzlenen kimi zaman diizenli, kimi zaman diizensiz olusan periyodik olan
veya olmayan dalgalanmalar, serilerin bugiin ve gelecekte alacagi degeri etkilemektedir.
(Yolsal, 2010, s. 245). Bu c¢er¢evede analize baslamadan oOnce kullanilan biitiin
degiskenlerdeki diizenli mevsimselligin yok edilmesi katsayilarin tahmin dogrulugunu
arttiracaktir (Alper ve Aruoba, 2001, s. 2). Bu noktada mevsimsel diizeltme i¢in Census-X12
yontemi kullanilmistir. ikinci olarak serilere logaritmik déniisiim yapilmistir. Ciinkii kimi
zaman degiskenler arasindaki dogrusallik iligskisi her zaman gecerli olmayabilir. Veriler

bazen normal dagilim gdstermeyebilir. Dolayisiyla verilere logaritmik doniisiim yapilmstir.

Boylece sonuglar birim yerine yiizde seklinde yorumlanabilecektir.
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3.5.2. Metodoloji
3.5.2.1.Birim Kok Testleri

Ekonometrik analize birim kok testleri ile baslanmistir. Ciinkii es biitlinlesme analizi,
parametre tahmini ve nedensellik iligkisi test edilmeden oOnce serilerin bu o6zelligine
bakilmalidir. Aksi halde serilerin birbirlerine olan etkileri saghkli ol¢iilemeyecek, OLS
modelinin varsayimlar1 gegersiz olacak ve zaman serilerinin stokastik (rassal) ozellikleri
(sabit ortalama, sabit varyans, gecikme seviyesine bagli kovaryans gibi ozellikler)
saglanamayacaktir. Klasik regresyon modeli degiskenler arasindaki iliskiyi incelerken
serilerin duragan oldugu varsayimindan hareket etmektedir (Wooldridge, 2002). Bu
kapsamda serilerin birim kok icerip icermedigi Augmented Dickey Fuller (ADF), Dickey
Fuller Generalized Least Squares (DF-GLS), Point Optimal ve Kwiatkowski—Phillips—
Schmidt—Shin (KPSS) testleri ile incelenmistir. Asagidaki AR(1) silirecinden hareketle;

Yi= Ye1 +ue (1

Yi= pYe1 +u (2)

Modelde Yt elimizdeki degiskenin t zamanindaki gozlem degeri ise t-1 yilindaki degeri,
beyaz giiriiltii (white noise) hata terimi ise degiskene verilen gegmis soklar1 temsil eden
katsayidir. Bu model i¢in eger p =1 ise ge¢cmis donemdeki soklarin etkisi aynen devam eder,
p >1 ise (yani Yt‘nin birim kokii varsa) artarak devam eder ve eger p < 1 ise digsal pozitif
yada negatif sokun yol agtig1 etki azalarak devam eder ve kaybolur (Enders, 2015). Buna
gore sokun etkisinin kaybolmasi yani bu katsayinin 1’den kii¢iik olmasi duraganliga isaret
eder. Bu durumda Ho ve Hi hipotezleri sirasiyla asagidaki gibi ifade edilebilir.
Ho : p > 1 (Seri duragan degildir)

Hi: p <1 (Seri duragandir)
3.5.2.2. Vektor Otoregresif Model (VAR)

Bu ¢alismada ekonometrik yontem olarak segilen es biitiinlesme ve nedensellik iligkisi VAR
modelleri ¢ercevesinde ele alinmistir. VAR modeli zaman serisi metodolojisinde, son

donemlerde en yaygin kullanilan yontemlerdendir. Sims (1972), Dijk ve Franses (2002),
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Johansen (2000), Kilian ve Chang (2000) VAR modellemesi ve analizi konusunda son
donemdeki ¢aligmalara 6rnek gosterilebilir. Daha 6nce ekonomik 6ngorii amaciyla es anli
denklem sistemleri kullanilirken son donemlerde VAR modelleri onlarin yerini almistir.
Ciinkii esanli denklem sistemlerinde ekonomik neden sonug iliskisini ortaya koymak i¢in
gereginden fazla sayida denklem ve degisken kullanilmaktadir. Bu da fazla sayida parametre
tahmin etme sorununa (over parameterization) yol ac¢maktadir. Esanli denklem
sistemlerindeki ikinci sorun igsellik (modeldeki hata teriminde meydana gelen soklarla
degiskenlerin iligkili olmasi) yapilan parametre tahminlerinin hem sapmali (biased) hem de
tutarsiz (inconsistent) olmasma neden olmaktadir. Iste bu gibi sorunlarm 6nlenmesinde
kullanilan VAR modelleri, degiskenler arasi iligkilere kisit getirmeden dinamik iliskileri

aktarabildigi i¢in daha ¢ok tercih edilmektedir (Keating, 1990, ss. 453—454).

VAR modeli, degiskenleri sistem biitiinliigli i¢inde inceler ve eldeki degiskenleri beraber ele
alir. Yani VAR sistemi, degiskenlerde i¢sel—-digsal degisken ayrimi yapilmadig: i¢in es anli
denklem sistemlerinden farklidir. Ekonometrik modelin olusturulmasi sathasinda modelin
kurulmasina etki eden kat1 bir iktisadi teorinin varligini kabul etmeye gerek yoktur. Seriler
arasi iktisadi iliskiler hakkinda 6n kisit konulmaz. Hatta bir¢ok iktisat¢iya gore kisitsiz VAR,
ongorii icin klasik yapisal modellemeden daha iyi sonug verir (Greene, 1993, s. 553).
Boylelikle arastirmacilarin model kurma asamasinda yapmak zorunda olduklari 6n
varsayimlarin, olumsuz etkileri biiyiikk Ol¢lide ortadan kalkmaktadir. Ayrica VAR
modellerinde bagimli degiskenlerin gecikmeli degerlerinin yer almasi, gelecege yonelik
giiclii tahminlerin yapilmasini1 da miimkiin kilmaktadir (Kumar, Leone ve Gaskins, 1995, s.

365). Iki degiskenli VAR modeli, standard sekilde sdyle ifade edilebilir;
P p
yo=a+ Zbliytfi +Z byx, v, 3)
i=1 i=1
p P
xz = Cl + Z dliyt—i +Z d2ixt—i +v2t (4)
i=1 i=1

Yukarida 4 numarali denklemde yeralan p gecikmelerin uzunlugunu gosterir. Sifir
ortalamaya sahip, kendi gecikmeli degerleriyle olan kovaryanslar sifir olan, sabit varyanslh

normal dagilima sahip hata terimleri ise v ile sembolize edilmistir. VAR modelinde hatalarin
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kendi gecikmeli degerleriyle iliskisiz olmasi varsayimi ek kisit gerektirmez, c¢ilinkii
degiskenlerin gecikme uzunlugunun artirilmasiyla oto korelasyon (hata teriminin birbirini
izleyen degerleri arasinda iliski olma durumu) sorunu ¢oziiliir. Eger oto korelasyon varsa, bir
hata terimindeki degisim zamanin belli bir periyodunda diger hata terimini etkileyecektir.
Ayrica hata teriminin modelin sagindaki tiim degiskenlerle iliskisiz olmasi gereklidir. VAR
modelinde es anlilik problem de yagsanmaz ¢iinkii modelin sag tarafinda, sadece igsel
degiskenlerin gecikmeli degerleri yer almaktadir. Bu sayede modeldeki her bir denklem

klasik OLS yontemiyle tahmin edilebilir.

VAR modelleri, kisitlanmis ve kisitlanmamis VAR modelleri olarak iki tiirliidiir. Bu tip VAR
modelleri kullanilarak “Granger nedenselligini gosteren F testleri”, “degiskenler arasindaki
etkilesimi gosteren varyans ayristirmasi” ve “etki-tepki fonksiyonlar1”, gibi ii¢ tip analiz

yapilabilir. (Ozgen ve Giiloglu, 2004, s. 6).

VAR modelinde gecikme uzunlugunun (p) belirlenmesi énemlidir. Modeli kurmadan 6nce,
p gecikme uzunlugunun belirlenmesi gerekmektedir. Yanlis belirlenirse (parametre
tahminlerinden daha kii¢lik standart sapmaya sahip bagka parametreler tahmin edilebiliyor
ise) modelde gereksiz parametreler yer alabilir ve ileriye yonelik ongoriiler yetersiz olur. Bu
noktada Akaike (AIC) ya da Schwartz (SC) bilgi kriterini minimum yapan gecikme uzunlugu
uygun gecikme uzunlugu olarak belirlenebilir;

A 2k? A
AIC(p) =Indet(S ) + Tp ; SC(p)=Indet(E,)+

KEpinT
T

A

Buradaki k degisken sayisini, T 6rneklem hacmini ve ) hata varyans-kovaryans matrisinin
tahminini gostermektedir. AIC ve SC degerini minimum yapan deger gecikme uzunlugu
olarak segilir. Ancak bu kriterler yeterli olmayabilir, ¢iinkii s6z konusu gecikme uzunlugunda

otokorelasyon ve degisen varyans sorunu olmamalidir.

Etki tepki fonksiyonlari; VAR sistemi i¢inde uygun gecikme uzunluklari bulunduktan sonra

yani saglikli VAR modeli elde edildikten sonra etki-tepki fonksiyonlar1 elde edilir. Modelde
yer alan degiskenlerin hata terimlerinde meydana gelecek soklarin, diger degiskenler

tizerindeki etkisi, Impulse-Response (Etki-Tepki) fonksiyonlar: ile dl¢lilmektedir (Enders,
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1995, ss. 305-306). Fonksiyon VAR modelinde yer alan degiskenlerden birinde cari
donemde meydana gelen 1 birimlik sokun diger degiskenlerin cari donem veya sonraki

donemlerde verdigi dinamik tepkileri gosterir. Yine iki degiskenli bir VAR modeli yazilirsa;

Ve=apy tapXx, +v, ®)
X, =y Y tanX,  +V,, (6)

Yukaridaki VAR modelinden hareketle v de meydana gelen 1 birimlik sok, meydana geldigi
t doneminde y: lizerinde etkiye sahiptir x: lizerinde degil. Ama t+1 doneminde x:‘yi de etkiler

ciinkii vi, 1°yi ve y de yu1 ‘1 etkilemektedir. t+1 déneminde;

Ve =apy, Hapx, +v, (7)

X = Ay Y, TAyX, +V,,
®)

t+1 doneminde vi; soku x:‘yi y: araciligtyla a,; kadar etkilemeye basladi. Simdi bir sonraki

doneme bakilirsa;

Viwa =AYV 1A%, 0, )

Xyo =y Vi TaxpX,,

v, (10)

Burada da y.1, yu2‘yi etkilemeye basladi tabi ki ai; kadar. Sonugta goriildiigii gibi etki-tepki
fonksiyonlart meydana gelen bir sokun diger donemlerde gosterecegi etki VAR modelinden
elde edilen parametrelerin ¢arpimi ile ortaya ¢ikmaktadir. VAR modeli vektor hareketli

ortalama gdsterimi vi; ve vy serileri cinsinden yazilirsa;
M :m&ﬁ@ %({)} Vo
X, X i | 9 () $,(D) Vi
(11)
Burada ¢ Kkatsayilar1 hata terimlerinde meydana gelen sokun etkilerini genellestirmek

amaciyla kullanilan katsayilardir. Buradaki dért eleman etki ¢arpanlaridir. Ornegin ¢, (0)

katsay1s1 ayn1 donemde vy, serisindeki bir birimlik degisikligin y; serisi lizerindeki etkisini
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gosterir. Yined,, (1) ve ¢,(1) katsayist sirastyla vyt1 ve vxe1°deki bir birimlik sokun y;

tizerindeki donemlik etkisidir. Bu durumda dort elemandan olusan katsayilar kiimesi

¢,(0),8,),9,,(i),9,, (i) etki tepki fonksyonlarini verir (Barisik ve Kesikoglu, 2004, s. 70).

Etki tepki fonksiyonlar1 genellikle grafiklerle ifade edilerek yorumlanir. Bu grafikler bize bir
sokun digerleri lizerindeki etkilerini zamana bagli olarak gdsterir. Boylelikle olusan etkinin
hangi degiskende meydana geldigini ve buna karsin degiskenlerin ne tepki verecegi
goriilebilir. Bunun i¢in 6nce degiskenlerin belli donem i¢indeki hareketleri incelenir. Sonra
meydana gelen soklarda 1 birimlik degisim neticesinde diger serilerin verdigi tepkiler grafige
dokiiliir (Tar1, 2010, ss. 465—468).

Varyans Ayristirma;

Varyans Ayristirmasi (Variance Decomposition), hata varyansini 6lgen artiklarin analizinde
kullanilan ve modeli tahmin ederek elde edilen bir tekniktir. Bu sayede istatistiki soklarin
degiskenler lizerindeki etkileri goriilebilir. Diger bir deyisle degiskenin hata teriminde

meydana gelecek bir sokun diger degiskenler tarafindan agiklanma oranmi gosterir

(Liitkepohl, 1993, ss. 56—57). vyt ve vkt serisi igin yapilan ayristirma sirasiyla soyledir;

(12)

vt

(13)

Xt O_z (n)2

Yukarida belirtilen VAR analizlerini yapabilmek i¢in 6ncelikle saglikli bir VAR modeli elde
edilmelidir. Buradan hareketle degiskenler arasi iliskilere kisit getirmeden, bilgi kaybi
olmadan dinamik iliskiler analiz edilebilir (Keating, 1990, ss. 453—454). Ayrica modelde
bagimli degiskenlerin gecikmeli degerleri yer aldigi i¢in ileriye doniik 6ngorii yapilabilmekte

bu da politika 6nerilerini zenginlestirmektedir (Kumar ve digerleri, 1995, s. 365).
3.5.2.3. Granger Nedensellik

Nedensellik kavramini Granger’in 1969°daki ¢alismasinda ortaya atmustir. Nedensellik

kavramina gore bir x de8iskenine ait bilgi, y degiskeninin tahmininde fayda sagliyorsa x
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degiskeni y’nin nedenidir. Yine tam tersi durumda y degiskeni x degiskeninin nedenidir
(Granger, 1969, ss. 553-560). Ancak korelasyon ile karistirlmamalidir. Ciinki
korelasyonun varligi dogrudan nedenselligi isaret etmez. Sadece iki degisken arasindaki
iliskinin yoniinii ve derecesini gosterir. Buna mukabil nedensellik bir degiskendeki mevcut
degerlerin diger degiskenin simdiki ve gelecekteki degerlerinin Ongoriilmesinde
kullanilabilmesi demektir. Ornegin bir x degiskeni y’nin éngoriilmesinde yardimei oluyorsa
x’den y’ye Granger nedensellik vardir. Yada bir y degiskeni x degiskeninin 6ngoriilmesinde
yardimci oluyorsa y’den x’e nedensellik vardir. Fakat nedensellik iligkisinin istatistiki olarak
anlamli parametrelerle desteklenmesi sarttir. Yukarida sunulan model i¢in Granger
nedensellik testi xt ve yt degiskenlerinin duragan oldugu varsayimi altinda asagidaki iki

model tahmin edilerek yapilir (Engeloglu, Meral ve Kiibra, 2015, s. 2);

Y=o+ Zﬂixm‘ +Z 5jyt7j ‘e, (14)
i=1 =

X =+ 0x +) 7, e, (15)
i=1 =]

Nedenselligin analizinde asagida belirtilen Ho ve Ha hipotezlerinin anlamliliklar:

sinanmaktadir. Buna gére Ho hipotezinin reddedilmesi durumunda degiskenler arasinda

nedensellik iligkisi bulundugu iddia edilebilir (Asteriou ve Hall, 2007, s. 322).

H,= Z B, =0; X, y ’nin nedeni degildir.

i=1

H,=>"p #0;x,y ’nin nedenidir.

i=1
Diger durumlar i¢in de hipotezleri yazilirsa ;

» Nedensellik denkleminde (14) X’in gecikmeli terimlerinin katsayilar: 0’dan farkl ve diger
denklemde (15) Y teriminin katsayilar: 0’dan farkl degilse; x, y 'nin Granger nedenidir.

» Nedensellik denkleminde (14) X’in gecikmeli terimlerinin katsayilar: 0’dan farkl degil ve
diger denklemde (15) Y teriminin katsayilar: 0’dan farkli ise y, x’in Granger nedenidir.
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» Her iki denklemde de X ve Y nin katsayilari birlikte sifirdan farkli ise degiskenler arasinda

¢ift yonlii Granger nedensellik vardir.

» 14 numarali denklemde gecikmeli X terimlerinin katsayilar: 0’dan farkl degil ve 15 nolu

denklemde Y teriminin katsayilari 0’dan farkli degilse; x ve y arasinda nedensellik yoktur.

Bu hipotezleri sinamak icin F istatistigi hesaplanmalidir. Model 1 (14 nolu denklem) ve
model 2 (15 nolu denklem) modellerdeki hata kareleri bulunarak F istatistigi hesaplanir ve
bos hipotez i¢in karar verilir.

(R; — R})/ (ilave degisken sayist)

F Ist = > .
(1-R; )(Gozlem sayisi — degisken sayisi—1)

Bu denkleme gore elde edilen F degeri uygun serbestlik derecesi ve anlamlilik seviyesinde F
tablo degerinden biiylikse bos hipotezi reddedilir. Yani modelde yer alan katsayilar
anlamlidir ve nedensellik vardir. Fakat X’ten Y’ye nedensellik bulunmasi, Y’nin de
otomatikman X’in nedeni oldugu anlamina gelmez. Sadece X degerleri Y nin gelecek
degerleri hakkinda istatistiksel olarak anlamli bilgi verdigi yorumu yapilabilir (Granger,

1969, s. 431).
3.5.2.4. Es Biitiinlesme

Calismanin bu boliimiinde degiskenler arasi es biitlinlesme iligkisi incelenmistir. Duragan
seriler arasinda egbiitiinlesme iligkisi vardir ancak duragan olmayan serilerde serilerin
farkinin alinarak analiz yapilmasi bazi sakincalar dogurur. Bu serilerin farklarinin alinmast
serilerin ge¢mis donemlerde maruz kaldigi kalic1 soklarin etkisini yok eder ve donemler
arasinda var olabilecek uzun donemli iligkilerin de ortadan kalkmasina neden olur. Bu yiizden
duraganlastirilmis serilerle yapilacak regresyon uzun doneme ait bilgilerin yok edilmesi

nedeniyle, es biitiinlesme iligkisi vermeyecektir.

Es biitlinlesme analizi kavramsal olarak, seriler test seviyelerinde duragan olmasalar da s6z
konusu serilerin duragan bir bilesiminin var olabilecegini ileri siirmektedir. Ayn1 dereceden

duragan iki degisken arasinda bu tip bir iliski olabilir.
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Ikinci olarak bu ydntem sayesinde uzun dénem serilerinde fark almaktan kaynaklanan bilgi
kayb1 6nlenmis olur. Es biitiinlesme metodu uygulanirken yukarida belirtildigi gibi serilerin
ayni1 seviyede duragan olmalar1 gerekir, ¢iinkii seriler arasinda uzun dénemli bir iligki olup
olmadig1 ancak tiim seriler ayn1 diizeyde biitiinlesik oldugunda test edilebilir. Ikinci adimda

uygun VAR modeli belirlenerek egbiitiinlesme testi yapilir (Turan, 2018, s. 204).

Es biitlinlesme testlerinde serilerin artik degerlerine dayali Engle-Granger (1987) ve Philips-
Ouliaris (1990) yaklasimi ile modeldeki degiskenlerin igsel olarak alindigi bir sistem
yaklasimi olan Johansen (1991) yaklasgimi yaygin olarak kullanilmaktadir. Onceki
yaklagimlarda analiz i¢in serilerin ayni seviyeden duragan olmasi gerekirken Johansen
yaklasiminda serilerin seviye degerleri alinir (A. Yilmaz ve Altay, 2016, s. 663). Birinci
dereceden entegre (duragan olmayan) x: ve y: serilerinden elde ettigimiz bilesenler duragan
bir siire¢ olusturuyorsa bu iki serinin duragan oldugu sdylenebilir. Ancak serilerin mutlaka
aym dereceden entegre olmasi gerekir. ikinci husus seviyesinde duragan seriler zaten uzun
donem duragan durum dengesindedir dolayisiyla degiskelerin seviye degerleri ile VAR
analizi yapilmalidir. Yani es biitiinlesme testi yapmaya gerek yoktur. Son olarak y¢’nin x: ile
es biitiinlesik olmas1 otomatikman x¢’nin ytile esbiitiinlesme iliskisi i¢inde olacagi anlamina
gelmez, clinkii burada tek esitlik (single equation) s6z konusudur sistem yaklasimi

(modeldeki tiim degigkenlerin i¢sel olarak ele alinmasi) yoktur.

Calismada olabilirlik oranlarini (likelihood ratio) elde etmek i¢in degiskenlerin eg biitiinlesik
olmast durumunda kullanilan vektér hata diizeltme modelinin hesaplanmasina dayanan
Johansen (1991) es biitiinlesme testi kullanilmistir. Bu model hem uzun hem de kisa donem
hakkinda bilgi verir, yani iki kisimdan olusur. Bunun i¢in asagidaki VAR modeli yazilir;

V,=Ay,  + Ay, ,+. ... + Apy, , & (16)

Burada yt, Nx1 boyutlu birinci dereceden duragan degiskenler vektoriinii ve &t hata terimlerini
(inovation) gostermektedir. Yukaridaki genel VAR modeli Vektér Hata Diizeltme Modeli
(VEC) seklinde yeniden yazilirsa;

Ay, =Ty, +D Ay, |+t T, Ay, +e, (17)
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denklemde I' matrisi = -(Air1 + ....7A}), i = 1,2,.....p-1 ve II matrisi = (ki A; + ... %A, — ),
degiskenlerin uzun donem iliskileri hakkinda bilgi veren matristir. Bu matrisin ranki degiskenlerin

lineer sekilde bagimsiz ve duragan lineer kombinasyon sayisidir. IT matrisi o ve 3 olarak ayrigtirilirsa;

Ay, =a- Py, +T Ay, | +....... +, Ay, () €& (18)

Burada o; hata diizeltme katsayis1 yada uyarlama hizini1 verir ve kisa donemde dengeden
sapmalarin nasil diizeltildigini gosterir. [ matrisi ise uzun donem es biitlinlesme
parametrelerini (cointegrating vector) verir. I ise kisa donem hata diizeltme parametreleri
matrisidir (Dwyer, 2015, s. 2). Bu adimdan sonra kag tane es biitiinlesme oldugunu bulmak
icin IT matrisinin rankina bakilir. Rank degiskenler matrisinin birbirinden bagimsiz
stitunlarinin sayisidir. K i¢sel degisken sayisidir. Eger rank (IT) = 0 ise degiskenler arasinda
es biitiinlesme 1iligkisi yoktur. Bu durumda serilerin 1. farklar1 kullanilarak VAR modeli
tahmin edilmelidir. Eger rank (IT) = k ise yine es biitiinlesme iligkisi yoktur. Normalde rank
sayist biitiinlesme sayisini verir ve burada k tane es biitliinlesme iliskisi varmig gibidir.
Aslinda rank (IT) = k ise VAR modelindeki degiskenlerin tamami kendi seviyelerinde
duragandir. Bu degiskenler kendi seviye degerlerinde birbirleri ile biitlinlesiktir. Artik
VECM modeli tahmin etmeye gerek yoktur. Degiskenlerin seviye degerleri uzun dénem
dengesini zaten saglamistir. Degiskenlerin seviye degerleri ile VAR modeli tahmin
edilmelidir. Eger rank (IT) < k-1 ise r tane es biitiinlesme iliskisi vardir (Dolado, Gonzalo ve
Marmol, 1999, s. 646). Bunlar1 belirlemek i¢in Johansen-Juselius testi (JJ-1990) yapilir.
Burada iz (trace) ve maksimum 6zdeger (eigenvalue) test istatistikleri kullanilir. Trace
istatistiginde;
Ho:r(II)=0 Ho:r(II)=1 Ho:r (IT) = k-1
— —)
Ha:r (ID>0 Ha:r(I)>1 Ha:r(I)=k

Yani once sifirdan baglanir ve 1,2,....k-1’e kadar gidilir. Sifir kabul edilirse zaten bos hipotez
(Ho) kabul edilmistir digerine ge¢ilmez. Reddedilirse sifirdan biiyiik sayida es biitiinlesme
iligkisi olabilir ve rank bir mi yoksa birden biiylik mii bakilir. Eger Ho : r (II) = 1
reddedilemezse 1 tane es biitiinlesme iliskisi vardir. Eger bu da reddedilirse bir yana daha

gecilerek Ho : r (IT) = k-1 test edilir (Osterholm ve Hjalmarsson, 2007, s. 5).
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Maksimum eigenvalue istatistiginde ise

Ho:r(II)=0 Ho:r(II)=1 Ho:r(II)=2 Ho: r (IT) = k-1
— —

Ha:r (ID) =1 Ha:r (I)=2 Ha:r (I1)=3 Ha:r(ID)=k
Bu hipotezler altinda her iki istatistik s0yle hesaplanir;

Jtrace =-T Z ln(l - /”{’1) Jm = T(ln(l _/:{’r+1)

ax
i=r+l

Burada maksimum eigenvalue’yu biliniyorsa J

... 1 hesaplanabilir. Fakat bu istatistiklerin
dagilimlar1 modeldeki deterministik terimlere duyarlidir. Soyle ki asagidaki modelde;

Ay, =11y, +T" Ay, +...... + lﬁp_lAyt_p_1 +& (19)

[Ty, ifadesi esbiitiinlesme vektoriinii gostermektedir. Deterministik terimler (sabit, trend

gibi) Iyt ifadesine mi yoksa diger kisimlara deterministik bilesen mi eklenecektir? u sabit

terim ve & trendi gostermek lizere agsagidaki modelde;

B
Ay, =T Ay,  +T,Ay, , +....... +0, Ay, oy talp|(v, 1 D+u,+6,+e,  (20)
o

Deterministik terimlerin nerede yer alacagma iligkin Johansen yontemi 5 model
Onermektedir.

» Model 1: p, =06, =u,=0,=0

» Model 2: u, #0digerleri 6, =, =06,=0

» Model 3: p, #0 w, #0digerleri 6, =6, =0

» Model 4: p, #0 6, #0 u, #0digerleri 5,=0

» Model 5: 1, #0 6, #0 w, #0 6, #0

Gortildiigii gibi 1. Modelde tiim deterministik terimlere kisit uygulanirken 5. Modelde higbir
kisit uygulanmaz. Model 1 ve 5 gergek diinyadan kopuktur pek kullanilmaz. Genelde 2, 3 ve
4 numaral1 modeller Pantula prensibi vasitastyla kullanilir (Ahking, 2002, s. 55).

Son adimda es biitiinlesme katsayilar1 (y = Bxt + €) tahmin edilir. Burada EKK (En Kii¢iik
Kareler) tahmincisini kullanan Engle-Granger, ARDL (Autoregressive Distributed Lag
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Model) ve Philips-Oulairis yaklagimlarinda i¢sellik sorunu sdz konusudur. igsellik sorunu
varsa s0z konusu varsayimlar saglanamaz ve EKK tahmincisi en iyi sapmasiz tahminci olma
ozelligini kaybeder. Igsellik es biitiinlesme denkleminin (cointegration equation) hata
terimleri ile agiklayici degiskenler denkleminin (regressor regression equation) hata terimleri
arasindaki kovaryanslarin sifira esit olmamasi demektir. Yani birinde meydana gelen bir sok
diger degiskeni etkilemektedir. Igsellik durumunda EKK tahmincisi sapmali ve tutarsiz olur.
Maksimum olabilirlik (ML) tahmincisine dayali Johansen metodunda ise parametreler
yorumlanamamaktadir. Dolayisiyla es biitiinlesme durumunda ortaya ¢ikan betalar () nasil
yorumlanacaktir. Bu noktada literatiirde Fully Modified OLS (FMOLS), Cannonical
Cointegration Equation (CCE) ve Dynamic OLS (DOLS) olmak iizere {i¢ yontem
kullanilmaktadir (Vogelvang, 2005, ss. 200-208).

Phillips ve Hansen (1990)’in ¢alismasina dayanan (FMOLS) kiiclik 6rneklem i¢in tutarl
tahminler tiretir. Bu yontem, asimptotik etkinligi saglamak icin en kiiciik kareler yontemini
modifiye eder bagimli degisken diizeltme islemine ugrar ve ayrica es biitlinlesme iligkisinden
kaynaklanan igselligi test eder, ¢iinkii saglikli bir tahmincide igsellik sorunu (agiklayici
degiskenin hata terimi ile iliskili olmasi) sorunu olmamalidir. Bunun i¢in FMOLS yontemi
yari-parametrik diizeltme islemini uygular. Sonucta elde edilen Tam Diizeltilmis En Kii¢iik
Kareler tahmincisi asimptotik olarak yansizdir ve etkindir. Es biitiinlesme regresyonu hata
terimleri ile (&) aciklayici degiskenler regresyonu hata terimleri (wi) EKK yontemi ile elde
edilir (Yurdakul, 2018, s. 61).

y,=x,p+D, Y+¢g (21)

X, = FZlDlt +F22D2t W, (22)

Denklemlerde yt bagimli degiskeni x: bagimsiz degiskeni, D1t ifadesi sabit terim, mevsimsel
degiskenler, yapisal degiskenler, kukla degiskenler, trend degeri gibi deterministik
bilesenleri ifade eder. D2t ifadesi ise es biitiinlesme denkleminde yer almayan ancak
aciklayici degiskenlerin olusumunda etkili olan deterministik terimleri ifade eder. Ikinci
adimda bu iki regresyon modelinden olusan hata terimlerine (u: = wt + &) ait esanli kovaryans

matrisi ve uzun donem kovaryans matrisi hesaplanir.
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Wll W12

Ay A
12 . .
A= |: : uzun donem kovaryans matrisi. w= : kovaryans matrisi

ﬂ’Zl /122

WZI W22
Ugiincii adimda bagimli degisken yt déniistiiriiliir (Phillips, 1993, ss. 1032-1040).

Yz* =), - leéiluzz (23)

Denklemde O kovaryans matrisidir ve ux = Aw, ’dir yani agiklayic1 degiskenler
regresyonundan tahmin edilen hata terimlerinin farki ile u2c olusturulur. Burada y; igselligi

diizeltilmis doniistiiriilmiis seridir. Artik bu seride igsellik sorunu yoktur. wi2 = 0 iken

vy, =y, olur. Yani donistirilmis seri ile orijinal seri esit olur. Boylece EKK tahmincisi

sapmasiz ve tutarli olur. Tersine eger wi2 # 0 ise bu sefer yt* =y, —wuf)’le: olur (

~ *
w, = Ax,

=x, —I, D, +T,D, ) yani EKK tahmincisi sapmali olur. Son olarak dordiincii

asamada donistiirilmis seriy’ EKK y6ntemi ile tahmin edilir (Yurdakul, 2018, ss. 61-62).

Orpors = [i} = [ZT:xtyt* —Tﬂ;j[ix;xtj
t=1 t=1
(24)

Ancak buradaki sorun A ve Q matrislerinin tahmin edilmesi sorunudur. Bu noktada Hansen

(2008) ¢ekirdek tahmincisinin (kernell estimator) kullanilmasini 6nermektedir.

Ikinci tahminci Cannonical Cointegration Equation (CCE)’dir. Burada da once es
biitiinlesme regresyonu (cointegration equation) hatalari ve agiklayici degiskenler (regressor
regression) hatalar1 EKK ile tahmin edilir. Ikinci adimda FMOLS’te oldugu gibi uzun dénem
kovaryans matrisi (A‘l1 matris) ve kovaryans matrisi (w’li matris) hesaplanir. Ugiincii adimda
farkli olarak CCE esanli kovaryans matrisi hesaplanir. Yani x: bu matris ile doniistiiriiliir.
Doniistiiriilmiis seri elde edildikten sonra kovaryans matrisi kullanilarak y: doniistiiriiliir.
Yani CCE’de y: ve x: esanli diizeltilir. I¢sellikten kaynaklanan sapma orani1 da kullanilir. En

son doiiniistiiriilmiis x: ve yt‘ye EKK uygulanir (Park, 1992, ss. 119-128).
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M boyutlu 1. farkinda duragan y: serisi, yt = (y1t y2t) seklinde tanimlanir. yt“yi elde etmek i¢in
Y, =By, +u, veAy,, =u,, islemleri yapilir. Burada u, = (u,,,u;,) dir. y1t ve Ay2t ‘ye uygun
olarak uzun déonem kovaryans matrisi omega (€2) bulunur;
. 1 n n ! Q Q
Q:hm—E(zu,j[Zu,j { ! ‘2} (25)
=1 t=1 QZI Q22

n—x n

Omega matrisi Q = 5+ +I" ifadelerinin toplamina esittir. Burada Svel;

r= lileE(utut) (26)
n—>x p p
n-1 n
r= limlz Z E(uu,_,) (27)

"X =ha

_ _ _ Ay Ay
A=3+T=(A,A,)=
Ay Ay

(28)

Déniistiirtilmis  seriler y; =Y~ (Z_IAZ)’ut ve yl*z =y, —CE AL +(O, leggzl)’)’“t seklide
elde edilir. Boylelikle kanonik es biitilesme regresyou y' = 'y, +u, halini alr.

Doniistiiriilmiis serinin hata terimleri u,, = u,, — Q,,Q;)

u,, ‘ye esittir. Dolyisiyla 7 *nin EKK
tahmincisi asimptotik olarak ML tahmincisine esit olacak ve igsellik sorunu ortadan

kalkacaktir.

Son tahminci Dinamik EKK (DOLS)’dir. Saikkonen (1992) ve Stock ve Watson (1993)
tarafindan gelistirilmistir. DOLS, esbiitliinlesme sistemindeki geri-besleme durumunu eleyen
asimtotik olarak etkin tahminci elde edilmesini saglayan basit bir yontemdir. Bu yontemin
digerlerinden farki modelin farkli 6nciil (q: lead) ve gecikmelerinin (r: lag) modele dahil
edilmesi s6z konusudur (Caporale ve Chui, 1999, s. 256). Onciil ve gecikmeler 22 nolu
denklemdeki bagimli degiskenin fark serisinden (Axt) gelir. DOLS katsayilarin1 tahmin
etmek icin asagidaki model EKK ile tahmin edilir.

Y. =xpB+D,A+ Z ﬁ'j—rAxt—j +é (29)
J==q
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Sonug¢ olarak FMOLS’da veriye yar1 parametrik diizeltme uygulanmasi, CCR’de veriye
parametrik olmayan diizeltme uygulanmasi ve DOLS’da bagimsiz degiskenlerin birinci
farkinin gecikmelerinin ve Onciillerinin modele dahil edilmesi sonucu, ig¢sellik sorunu

coziilerek saglikli tahminciler elde edilir.
3.5.3. Ampirik Literatiir

Sivil havacilik alaninda yapilan ¢aligmalar, konunun hukuksal boyutundan, giivenlik
Onlemlerine (emniyet, giivenlik, kaza riskleri gibi) daha iyi ve etkin ydnetim tarzinin
gelistirilmesine (maliyetleme veya finansal stratejiler, ekip kaynak yonetimi) kadar g¢esitlilik
gostermektedir. Kimi caligmalar kamusal regiilasyonlarin ve yeniden yapilandirma
programlarinin sektoriin rekabet ve karlilik tizerindeki etkilerini incelemislerdir. Bazilari
SWOT analizi, Veri Zarflama Analizi gibi tekniklerle sektore yon verme ve etkinligin
artirllmasi1 konusunda bulgular ortaya koymustur. Bu g¢alismada ise digerlerinden farkli
olarak konu isletme veya hukuk disiplini agisindan degil sivil havaciligin ekonomik etkileri
acisindan ekonomi disiplini penceresinden irdelenmis, ihracat degiskeni ekonomik degisken
olarak modelde yer almis ve THY nin Afrika a¢iliminin Tiirkiye-Afrika ihracati iizerindeki

etkisi analiz edilmistir.

Uslu ve Cavcar (2002) ¢alismasinda Avrupa’daki havacilik sistemine ait trafik yol iicretleri
ve isletme maliyet kalemleri arasinda pozitif iliski oldugunu ve bunlarin iiretkenligi
etkilediklerini ortaya koymuslardir. Hava trafik yonetiminde temel amag¢ emniyeti ve diizeni
ekonomik olarak saglamaktir. Bu baglamda s6z konusu amaglarin ayni zamanda
saglanmasmin orijinal ucus planlarindan sapmalarina (gecikmeler, ek zaman-yakit

maliyetleri, vb.) neden olacagini da belirtmiglerdir.

Kutlu ve Basar (2015) sermaye piyasalar1 {izerinden bir analiz yapmustir. Bu baglamda
sektordeki (lojistik ve sivil havacilik) firmalarin pay piyasalarinda iglem goren hislerinin
fiyatlart ile islem hacimleri arasindaki iliskiyi nedensellik yontemiyle analiz etmisler ve
istatistiksel olarak anlamli bir nedensellik iliskisi ortaya koymuslardir. Calismada ikinci

olarak statik ve dinamik panel yontemleri ile ekonometrik model tahmin edilmis ve tahmin
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sonuclarina gore piyasada islem goren sektor hisselerinin islem hacimlerinin fiyatlarini

etkiledigi sonucuna varmiglardir.

Diger bir ¢alisma Tiirk Sivil Havacilik Sisteminin Yapisal Analizi ile ilgilidir. Korul ve
Kiiciikonal (2003) burada Tiirk sivil havacilik siteminin mevcut durumunu ve yasanan genel

problemleri irdelemis ve ¢6zlim Onerilerini belirtmistir.

H. Sen ve Polat (2015), 1970-2013 donemi icin havayolu ile tasinan yolcu sayilarina ait
degiskenler lizerinden temel zaman serileri teknikleriyle havayolu tagimaciligi kanunlarinda
yapilan degisikliklerin sektorel etkilerini aragtirmislardir. Yazarlar 2000°1i yillardan sonra
saglanan genis devlet tesviklerini ve rekabete agilma siirecinde yapilan regiilasyonlar1 kirilma
tarihleri olarak kabul etmisler ve yapisal kirilma testi olarak da bilinen Chow’un Yapisal
Kirilma (Chow’s Break Point Test) testini uygulamislardir. Bulgulara gore 6zellikle 2001
yilindaki kanun degisikliginden sonra serinin trendinin arttig1 belirlenen yapisal kirilma

tarihlerinin istatistiksel olarak anlamli oldugu sonucuna varmislardir.

Yiiksel (2014) sivil havaciligin gelisimi ve kiiresellesme siirecine katkilarii Tiirkiye
Ozelinde incelemis, Tiirkiye’deki i¢ ve dis hat yolcu sayilarindaki artiglarin, taginan kargo
miktarindaki artiglarin, Tiirkiye’nin Diinya ile entegrasyon siirecinin ¢iktilari oldugunu

ortaya koymustur.

Ozdogan ve digerleri (2005) havacilik kazalarimi ele almustir. Tiirkiye’de 1955-2004
doneminde meydana gelen havacilik kazalarinin 6liim ve hayatta kalma durumlarini ve bu

noktada etkili olan faktorleri incelemislerdir.

Oktal ve Kiiciikonal (2007) ise calismalarinda yeni gelismekte olan bolgesel hava
tasimaciligma odaklanmislardir. Oncelikle bu kavrami tamimlamislar ve ABD ile
Avrupa’daki gelisimlerini O6zetlemislerdir. Son olarak Tiirkiye’de bdlgesel havacilik
sektoriiniin gelisimini ortaya koymuslar ve mevcut durumda sektoriin Tiirkiye’de daha fazla

pazar pay1 alabilmesi i¢in izlenmesi gereken stratejileri agiklamiglardir.

Sektorle ilgili diger bir analiz Torum ve Yilmaz (2009)’a aittir. Yazarlar calismasinda
stirdiirtilebilirlik kavraminin ve risk yonetiminin 6nemini vurgulamislar ve Tiirkiye’deki

hava meydanlarinin siirdiiriilebilirlik uygulamalarini Tiirkiye’deki 50 sivil hava alan1 bazinda
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belirledikleri alt parametreler lizerinden incelemislerdir. Sonug olarak hava meydanlari i¢in
strdiiriilebilir risk yonetimi eylem plan1 kapsaminda alinmasi gereken Onlemleri

vurgulamiglardir.

Tutulmaz ve Sahin (2014) ise sektoriin rekabete agilim siirecinde teknik etkinlik analizi
yapmuslardir. Stokastik Sinir Yontemi Uygulamasi yontemiyle yaptiklar: analiz sonucunda

teknik etkinlik oranin1 %57 olarak belirlemislerdir.

Gokirmak (2014) THY ve Tiirk sivil havacilik sektoriiniin son otuz yilim Pazar Giigleri
(Porter) Analizi ve giiclii yonler, zayif yonler, tehditler ve firsatlar (SWOT) analizini
kullanarak THY 'nin ne gibi sektorel etkilerde bulundugunu ve ne gibi sonuglar1 oldugunu

ortaya koymustur.

Gerede (2006) “Havacilik Emniyeti ve Havacilik Giivenligi Kavramlar1 Arasindaki Iliski ve
Farklarin Belirlenmesine Yonelik Bir Arastirma” adli calismasiyla bahsi gecen kavramlara
yonelik yasanilan kavram kargasasini sonlandirmay1 hedeflemis ve bu kapsamda havacilik

calisanlarinin goriislerine ve onerilerine yer vermistir.

Goktepe (2007) hava tasimaciligr sektoriinde rekabet hukuku kurallarinin uygulanmasi
konulu ¢aligmasinda, Avrupa Birligi miiktesabatina uyum kapsaminda, sivil havacilik
sektoriinde uygulanan AB rekabet hukuku kurallar1 ile Tiirkiye’de uygulanmakta olan
rekabet hukuku kurallarini karsilagtirmis, tespit ettigi farkliliklar ve benzerlikleri ortaya

koymustur.

Oncii ve digerleri (2010) havayolu firmalarimin uyguladiklar1 finansal stratejilerle ilgili
yapilan arastirmada, havayolu isletmelerinin finansal stratejilerini incelemislerdir. Firmalarin
finansal stratejilerini belirlerken dikkate aldiklar tercihler aragtirmanin alt amaci olmustur.
Ayrica firmalarin maliyet ve karliliga yonelik stratejilerinde benimsedikleri yontemleri tespit

etmislerdir.

Mengenci ve Topgu (2011) hazirladiklar1 ¢alismalarinda 6rgiit kiiltiiriiniin Tiirkiye’deki
havayolu isletmelerinin uyguladigi ekip kaynak yonetimine etkisini arastirmislardir. S6z
konusu arastirmada benzer toplumsal kiiltiir ortamlarinda farkli 6rgiit kiiltiirtinii barindiran

havayolu isletmelerinde kiiltiir ile ekip kaynak yoOnetiminin etkilesiminin incelenmesi
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amaglanmistir. Elde edilen bulgular neticesinde, kiiltiirin sivil havayolu isletmelerindeki

ekip kaynak yonetimini etkiledigi sonucuna ulasilmistir.

Yazgan ve Yigit (2013) Tiirkiye sivil havacilik sektoriintin kiiresel rekabet seviyesinin analiz
edilmesine yonelik caligmalarinda Porter’in elmas modelini kullanmislardir. Hazirladiklar
analiz sonucunda Tiirkiye sivil havacilik sektoriinde nitelikli insan giicliniin temininde
sikintilar yasandigi, sektoriin yakit maliyetlerindeki artiglardan olumsuz etkilendigi, ayrica
tilkenin sahip oldugu jeopolitik konumu agisindan ise avantajli bir konumda oldugu sonucuna

ulagmislardir.

Bu caligsmada ise literatiirde yer alan diger ¢aligmalardan farkli olarak, konu isletme veya
hukuk disiplini agisindan degil sivil havaciligin ekonomik etkileri agisindan ekonomi
disiplini penceresinden irdelenmis, ihracat degiskeni ekonomik degisken olarak modelde yer
almis ve THY nin Afrika agiliminin Tiirkiye-Afrika ihracati izerindeki etkisi ekonometrik

olarak analiz edilmistir.
3.5.4. Analiz Bulgulan

Calismanin bu kisminda her iki degisken arasindaki nedensellik ve es biitiinlesme iliskisi
zaman serisi metodolojisi altinda ¢esitli testlerle sinanmig ve test sonuglart yorumlanmastir.
Ancak bu testlere gecmeden Once serilerin s6z konusu zaman dilimi igerisindeki grafigi
incelenmeli ve tanimlayici istatistiklerine bakilmalidir. Zaman grafigi seriler hakkinda

gbzlemsel bilgi vermektedir.

Yolcu Sayisi (Bin Adet) Ihracat (Milyon $)
400 600
350 |
500 _|
300 |
250 | 400 _
200 |
300 |
150 |
100 | 200 |
e A T B T B B B ol
1/2012 1/2014 1/2016 1/2018 1/2020 1/2012 1/2014 1/2016 1/2018 1/2020

Sekil 2: Degiskenlere Ait Zaman Serisi Grafikleri
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Soldaki grafik THY’nin Sahra Alti Afrika iilkelerine aylik tasidigi yolcu sayisini
gostermektedir. 2011°de 90 bin olan yolcu sayis1 ortalama %]1,2 artigla 300 bin seviyelerine
cikmistir. Ayni sekilde Tiirkiye’nin ihracati aylik 230 milyon dolardan ortalama %2,1 artisla
600 milyon dolar seviyelerine gelmistir. Her iki seride deterministik artan trend vardir ve

birbirine yakin paralellikte artmiglardir. Bu da gorsel olarak serilerin duragan olmadiklarini

ortaya koymaktadir.
Tablo 9: Serilere Ait Tanimlayici Istatistikler
Gostergeler ihracat Yolcu Savisi
Ortalama 367693.6 216160.7
Medyan 357726 215212
Maximum 590243 355902
Minimum 195575 81772
Std. Sapma 71471.7 67503.24
Skewness 0.640 -0.125
Kurtosis 3.584 2.322
Jarque-Bera 8.987 2.371
Olasilik 0.011 0.306
Toplam 40078602 23561512
Sapma Kar. Topl. 5.52E+11 4.92E+11
Observations 109 109
Kovaryvans Korelasyon
Yolcu fhracat Yolcu Sayis1  Thracat
Yolcu sayist 4.515E+09  2.89E+09 1 0.61
Thracat 2.893E+09  5.06E+09 0.61 1

Tablo 9’da kullanilan seriler igin tanimlayici istatistikler (minimum ve maksimum degerler, standart
sapma ve medyan) verilmis ve verilerin dagilimi incelenmistir. ilk olarak verilerin dagilim
hakkinda 6n bilgi i¢in ¢arpiklik (skewness) ve basiklik (kurtosis) katsayilarina bakilabilir. Bunlar
verilerin dagiliminin normal olup olmadiginin incelenmesinde 6n bilgi sunar. Skewness yani
egiklik degeri, dagilimin ortalamaya gore simetrisizligini ifade eder (Doane ve Seward, 2011,
ss. 2-6). Thracat degiskeni icin pozitif, yolcu sayis1 degiskeni igin negatif ¢ikan skewness
degerleri dagilimin ihracat serisinde hafifce sola, diger seride ise saga egik oldugunu gosterir.
Basiklik degeri ise normal dagilima gore basiklik veya siskinligi gosterir (Vetterling,
Teukolsky, Press ve Flannery, 1992, s. 612). Bu deger yolcu sayis1 verisi i¢in 3’ten kiigiik,
ihracat degiskeni i¢in 3’ten biiyiik ¢cikmistir. Bu durumda yolcu sayisi serisi dagiliminin basik
(platykurtic), ihracat serisi dagiliminin sivri yapiya (leptokurtic) sahip oldugu soylenebilir.
Ancak normalite konusunda daha kesin yargida bulunabilmek i¢in Jarque-bera degerleri

normal dagilim test sonuglarina bakilmalidir. Bu test OLS tahmininden elde edilen
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kalintilarin kullanildig: biiyiik 6rneklem testidir. 2 serbestlik derecesiyle Ki kare dagilimina
sahiptir. Tablodaki ¢ikan olasilik degerlerine gore ihracat serisi i¢in “HO: hata terimleri
normal dagilmaktadir” hipotezi reddedilmis, yolcu sayisi serisi i¢in hipotez

reddedilememistir.

Tablonun altinda ise kovaryans-korelasyon bilgileri verilmistir. Kovaryans ve korelasyon iki
degiskenin birbirleri ile iliskisini ortaya koymak i¢in kullanilmaktadir. Kovaryanstan farkli
olarak korelasyon bu iliskinin derecesini de gosterir. Buna gore degiskenler arasinda

korelasyon degeri %60 tir.

400
350 o oos
) [
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200 *‘
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150 ...50 ®
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50
0
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Sekil 3: Degiskenler Arasi Nokta Grafigi

Sekil 3’de (yatay eksen ihracat, dikey eksen yolcu sayisi) bu iliskiyi gosteren gozlemlerin
nokta dagilimi verilmistir. Nokta grafiklerinde x degiskeni artarken y degiskeni de artmaya
meyilliyse, degiskenler arasinda pozitif korelasyon, x degiskeni artarken y degiskeni
azalmaya meyilliyse, degiskenler arasinda negatif korelasyon vardir. Kovaryans iki
degiskenin birlikte nasil degistiginin Olciistidiir. Kovaryans katsayis1 mutlak olarak
yorumlanmaz isareti yorumlanir ve pozitif bir katsay1 pozitif iliskiye, negatif kovaryans
katsayis1 ise negatif iligkiye isaret eder. Grafikte iki degisken arasinda pozitif iligki oldugu
acikea gorilmektedir (S. Sen, 2017, ss. 5-9).

Tanimlayici istatistiklerden sonra serilerin birim kok 6zelliklerine birim kok igeren serilerle

calisma regresyonlarin sapmali katsayilar icermesine, sonlu olmayan varyanslara sahip
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olmasina ve dolayisiyla sahte regresyon problemine neden olmaktadir. Dolayistyla serilerin

farkinin alinarak birim kok siirecinin temizlenmesi gerekir.

Tablo 10: Birim Kok Testleri

Test .Lnihr ] Inys
Test Ist. Olasihk Test Ist. Olasihk
ADF -2.866* 0.0527 -2.622 0.27
DF-GLS -2.64 - -1.09 -
Point Optimal 9.01 - 69.63 -
KPSS 0.182%* - (0.235%** -
Birinci Fark
Inihr Inys
Test ist. Olasihk Test ist. Olasihk
ADF -8.848%** 0.00 -10.68*%** 0.00
DF-GLS -14.443%** - -0.92%** -
Point Optimal 0.440%** - 1.18*** -
KPSS 0.121* - 0.107 -

e P 2% sirastyla %1, %5 ve %10 anlam diizeylerini gostermektedir. DF-GLS testi igin kritik

degerler; -2,58,-1,94 ve -1,61°dir. Point Optimal testi i¢in kritik degerler: 4.24, 5.64 ve 6.79°dir. KPSS

testi icin kritik degerler: 0.216, 0.146 ve 0.119°dir. Bilgi kriteri olarak ‘Schwartz’ kullanilmustir.
Tabloda birim kok sabit ve trendli model i¢in Augmented Dickey Fuller (ADF), Dickey
Fuller GLS (DF-GLS), Point Optimal ve Kwiatkowski-Phillips-Schmidt-Shin (KPSS) olmak
tizere dort farkli testle incelenmistir. Tabloda Inihr ihracat serisini ve Inys yolcu sayist serisini
gostermektedir. Test sonuglarina gore Inihr serisinin birim kok icerdigi ve birinci farki
alindiktan sonra duragan hale geldigi tespit edilmistir. Yolcu sayisini gosteren Inys serisi ise
seviye degerlerinde tiim testlerde %1’de birim kok icermekte ve ayni sekilde birinci fark:
alindiginda duragan hale gelmektedir. Sonug olarak tiim seriler seviye degerlerinde duragan

degilken birinci farkinda duragan oldugu sdylenebilir.

Birinci farklart alindiginda duragan I(1) olan seriler arasinda es biitlinlesme iliskisinin
varliginin arastirilmasi degiskenler arasindaki es anl1 iligkilerin tespit edilebilmesi i¢in VAR
modeli tahmin edilebilir. Modelde endojen (ig¢sel) degiskenler kendi gecikmelerinin
fonksiyonu olarak kurgulanir. iki degiskenli VAR modeli;
P P
Inys, =a, + > b, Inys,_, +>_ by Inihr,_ +v, (30)

i=l1 i=1
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P )4
Inihr, =¢, + ) _d,Inys,, +>_d, Inihr,_, +v,, (31)

i=1 i=1

Tablo 11: VAR Gecikme Bilgi Kriteri

Lag LogL LR FPE AIC SC HQ
0 279.0486 NA 3.39%-05 -4.617476 -4.571018  -4.598609
1 312.8456  65.90412 2.06e-05  -5.114093 -4.974718  -5.057492
2 315.1293 4377161  2.12e-05* -5.085488* -4.853197* -4.991154*
3 317.3340  4.152132 2.19e-05  -5.055566  -4.730359  -4.923498
4 317.5994  0.491106 2.33e-05  -4.993324 -4.575200 -4.823522
5 319.8697  4.124339 2.40e-05  -4.964495  -4.453455  -4.756960
6 320.5980 1.298787 2.53e-05 -4.909967 -4.306010 -4.664697
7 324.4758  6.786061 2.54e-05  -4.907929 -4.211056 -4.624926
8 325.3897 1.568932 2.68e-05  -4.856495 -4.066706 -4.535758
9 331.3185  9.980186*  2.60e-05  -4.888642 -4.005936 -4.530171

10 333.4123  3.454765 2.68e-05 -4.856872  -3.881250 -4.460667
11 334.7927  2.231638 2.81e-05  -4.813212  -3.744673  -4.379273
12 338.6027  6.032426 2.83e-05 -4.810044 -3.648590 -4.338372

Degiskenlere ait VAR modeli tahmini uygun gecikme uzunlugunun Tablo 11°de goriildigi
gibi 2 oldugunu dolayisiyla uygun modelin VAR (2) modeli oldugunu ortaya koymaktadir.
Fakat VAR(2) modelinin tanilayici verilerin ne kadar saglikli oldugu belirlenmelidir. Bunun
icin modelin birim koklerine, degisen varyansina ve otokorelasyon katsayilarina bakilir.
Sekilde goriildiigii gibi ilk olarak ters kdklerin (AR Roots) birim ¢ember iginde (1°den kiigiik)
kaldig1 yani soklarin etkisinin zamanla azalacagi anlamina gelmektedir. ikincisi LM
istatistigi degerlerinin olasiliklar1 %10°dan biiyiiktiir yani oto korelasyon problemi yoktur.
Ugiinciisii Chi-Sq. istatistiginin olasilik degeri ayn1 sekilde %10’dan biiyiiktiir. Bu olasilik

degerine gore degisen varyans olmadigini sdyleyen bos hipotez reddedilememektedir.
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Inverse Roots of AR Characteristic Polynomial Otokorelasyon

15 Gecikme LM-ist.  Olasilik

1 7.70539 0.103

2 7.131672 0.129

1.0- 3 4003824 0.406

4 4.734959  0.316

0.5 - . 5 3.303532 0.508

. 6 4.804429  0.308

0.0 7 7.036889  0.134

. 8 1.035025 0.904

. 9 3.133564 0.536

0.5+ 10  4.607481  0.330

11 3.248554 0.517

-1.0 4 12 7.357671 0.118

Degisen Varyans
-1.5 ‘ : ‘ Chi-Sq df Prob
A 0 1 22.776 24 0.53

Sekil 4: VAR (2) Modeli Tanisal Sinama

VAR(2) modelinde istikrar kosullar1 saglandiktan sonra modelin denklemi ilk olarak

notasyon ile daha sonra katsayilar ile asagidaki sekilde ifade edilebilir;

D(LNIHR) = C(1)*D(LNTHR(-1)) + C(2)*D(LNIHR(-2)) + C(3)*D(LNYS(-1)) + C(4)*D(LNYS(-2)) + C(5)
D(LNYS) = C(6)*D(LNIHR(-1)) + C(7)*D(LNIHR(-2)) + C(8)*D(LNYS(-1)) + C(9)*'D(LNYS(-2)) + C(10)
D(LNIHR) = -0.612*D(LNIHR(-1)) - 0.144*D(LNIHR(-2)) + 0.497*D(LNYS(-1)) + 0.242*D(LNYS(-2)) + 0.004
D(LNYS) = - 0.011*D(LNIHR(-1)) - 0.034*D(LNIHR(-2)) - 0.4*D(LNYS(-1)) - 0.220*D(LNYS(-2)) + 0.019

Bu denklemler kullanilarak denklemde bulunan bagimsiz degisken veya degiskenler bagimli
degiskeni nasil ve ne yonde etkileyecegi goriilebilir. Bunun i¢in yukaridaki modeller EKK

ile tahmin edilerek katsayilara Wald testi yapilir.
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Tablo 12: VAR (2) Modeli EKK Tahmini

Katsay1  St. Hata t-ist. Olasihik

c(1) -0.612604 0.09756 -6.279264 0

C(2) -0.144499 0.094373 -1.531151 0.1273
C(3) 0.497025 0.218965 2.26988 0.0243
C4) 0.24262 0.223334 1.086358 0.2786
C(5) 0.00419 0.011397 0.367587 0.7136
C(6) -0.011018 0.043744 -0.251876 0.8014
(7 -0.034434 0.042314 -0.813765 0.4167
C(8) -0.400148 0.098179 -4.075716  0.0001
C(9) -0.220012 0.100138 -2.197094  0.0292
C(10) 0.01998 0.00511  3.90974 0.0001

Determinant residual covariance 2.35E-05

Equation: D(LNIHR) = C(1)*D(LNIHR(-1)) + C(2)*D(LNIHR(-2))
+ C(3)*D(LNYS(-1)) + C(4)*D(LNYS(-2)) + C(5)

Gozlem Sayist: 106

R2 0360352 Dagimh Degiskenin 4 5569,
Ortalamasi
Bagimli Degiskenin
Uyarlanmis R2 0.335019 0.131381
St. Sapmasi
Regresyon St. Hata  0.107136 ?ata Kareleri 1.159298
oplami1

Durbin-Watson Ist.  2.097118

Equation: D(LNYS) = C(6)*D(LNIHR(-1)) + C(7)*D(LNIHR(-2))
+ C(8) *D(LNYS(-1)) + C(9)*D(LNYS(-2)) + C(10)

Gozlem Sayisi: 106

R2 0.151109 Bagunh Degiskenin ) 5039
Ortalamasi
Uyarlanmig R2  0.117489 Dagimh Degiskenin 535
St. Sapmasi
Regresyon St. Hata 0048037 Hata Kareleri 0.233066
Toplami1

Durbin-Watson Ist.  2.004834

Ihracat modelinde c(1)=c(2)=c(3)=c(4)=0 sinamasi ile ihracat ve yolcu say1s1 degiskenlerinin
gecikmelerinin ihracat degiskenini birlikte etkiledigi goriilmektedir. Ayni sekilde yolcu
sayist modelinde c¢(6)=c(7)=c(8)=c(9)=0 sinamasina gore ihracat ve yolcu sayisi

degiskenlerinin gecikmeleri yolcu sayist degiskenini birlikte etkilemektedir.

152



Tablo 13: Wald Test

Wald Test:

System: %system

Test Statistic Value df Probability
Chi-square 56.89929 4 0.0000

Null Hypothesis: C(1)=C(2)=C(3)=C(4)=0
Null Hypothesis Summary:

Normalized Restriction (= 0) Value Std. Err.
C(1) -0.612604 0.097560
C(2) -0.144499 0.094373
C@3) 0.497025 0.218965
C(4) 0.242620 0.223334
Wald Test:

System: %system

Test Statistic Value df Probability
Chi-square 17.97872 4 0.0012

Null Hypothesis: C(6)=C(7)=C(8)=C(9)=0
Null Hypothesis Summary:

Normalized Restriction (= 0) Value Std. Err.

C(6) -0.011018 0.043744
C(7) -0.034434 0.042314
C(8) -0.400148 0.098179
C9) -0.220012 0.100138

Wald testi sinamalarindan sonra VAR modelinde yer alan degiskenlerden birinde cari
donemde meydana gelen 1 birimlik sokun (rassal hata terimlerinden birindeki bir standart
hatalik sokun) igsel degiskenlerin cari donem veya sonraki donemlerde verdigi dinamik
tepkileri 6lgmek ic¢in etki-tepki fonksiyonlarina bakilabilir. Etki-tepki fonksiyonlar1 bir
makroekonomik biiylikliigiin iizerinde en etkili degiskenin hangisi oldugu varyans
ayristirmast ile etkili bulunan bu degiskenin politika araci olarak kullanilabilir olup olmadig:
ise, etki-tepki fonksiyonlart ile belirlenir (Barisik ve Kesikoglu, 2004, s. 69). Boylelikle bir
degiskendeki ani degisikligin diger degiskene nasil gectigi goriilebilir. Bu da ekonomi
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politikalarina yon vermede Onemli faydalari olabilir. Bu amagla ilk olarak etki tepki

fonksiyonlarinin grafikleri yorumlanmis daha sonra varyans ayristirmasi yapilmistir.

Sekil 5°de ilk olarak ihracat degiskeninin kendi iizerindeki etkisi verilmistir. Thracat soku ilk
iki ay kendi iizerinde pozitif etki olusturmakta daha sonra negatif bolgeye gegmekte,
dordiincii aydan itibaren etki istatistiksel olarak anlamsizlasmakta ve 10°ncu ayda sok
kaybolmaktadir. Yani etki ilk iki ay, kirmiz1 ¢izgiler sifir ¢izgisini igermedigi i¢in anlamli,
iki aydan sonra sifir ¢izgisini araliga aldig1 igin anlamsiz hale gelmektedir. Ihracat
degiskenindeki sok yolcu sayisini ise sadece 1 aylik donemde istatistiksel olarak anlamli ve
negatif olarak etkilemekte ancak 2. aydan itibaren kirmiz1 ¢izgiler sifir ¢izgisini araliga aldigi
icin etki istatistiksel olarak anlamsizlagsmaktadir. Benzer sekilde yolcu sayis1 degiskeninde
meydana gelecek bir standart sapmalik sok ihracat degiskenini ilk iki ay pozitif yonde
etkilemekte daha sonra anlamsizlagsmakta ve 10’ncu aydan itibaren sok kaybolmaktadir. Son
olarak yolcu degiskeni serisindeki sokun kendi iizerindeki etkisi ilk iki ay pozitif olmakta,
3’ncii ay negatif etki gostermekte ve sonrasinda etki istatistiksel olarak anlamsizlagsmaktadir.

Belirtildigi gibi tiim soklar en fazla 9 veya 10 ay civari etkili olmaktadir.
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Thracat degiskenindeki bir birimlik
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.04 |
.02 |
.00 e
-02 |
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Sekil 5: Etki Tepki Fonksiyonlari

Etki-tepki analizinden sonra, degiskenlerin kendilerinde ve diger degiskenlerde meydana

gelen soklarin kaynaklarii yiizdesel olarak ortaya koyabilmek i¢in varyans ayristirmasina

bakilabilir. Boylelikle meydana gelecek bir degisimin yiizde kacinin kendisinden, yiizde

kaginin diger degiskenlerden kaynaklandigini goriilebilir (Enders, 1995, s. 311). Varyans

ayristirma analizinde Cholesky metodu kullanilmistir. Bu metot degisken siralamasina

duyarhidir. Dolayisiyla bagimsiz degisken oldugunu kabul ettigimiz yolcu sayis1 degiskeni

sona yazilmistir.
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Tablo 14: Varyans Ayristirma

Ihracat Degiskeninin Varyans Ayristirmasi Yolcu Sayis1 Degigkeninin Varyans Ayristirmast
Donem St. Hata D(LNIHR) D(LNYS) : Donem  St. Hata D(LNIHR) D(LNYS)
1 0.10757 100 0 1 0.04692 2.23127 97.76873
2 0.13016 96.61854 3.38147 2 0.05129 1.93790 98.06210
3 0.13337 95.79513 4.20487 3 0.05143 2.08220 97.91780
4 0.13356 95.77556 4.22444 4 0.05188 2.36899 97.63101
5 0.13369 95.60744 4.39257 5 0.05192 2.47581 97.52419
6 0.13370 95.58224 4.41776 6 0.05193 247718 97.52282
7 0.13370 95.58175 4.41825 7 0.05194 2.47973 97.52027
8 0.13371 95.58021 4.41979 8 0.05194 2.48092 97.51908
9 0.13371 95.58019 4.41981 9 0.05194 2.48090 97.51910
10 0.13371 95.58014 4.41986 10 0.05194 2.48091 97.51909
Cholesky siralamasi: D(LNIHR) D(LNYS)

Tabloda goriildiigli gibi birinci donemde ihracat degiskeni sadece kendi gecikmeli
degerlerinden etkilenmektedir. 2. ayda ise ihracat degiskeninde ortaya ¢ikan varyansin veya
tepkinin  %96,6’sim1 ihracat degiskeninin kendisi, %3,38’ini yolcu sayist degiskeni
aciklamaktadir. Uzun donemde 10°ncu aya dogru gidildikce yolcu sayist degiskenin
%4,41"lik etkiye sahip oldugu goriilmektedir. Sagdaki tabloda ise yolcu sayisi degiskeninde
ilk donemde meydana gelen varyansin %97,7’sini kendisi kalan %2,23’liikk kismi ihracat
degiskeninden kaynaklanmaktadir. Uzun donemde ise ihracat degiskeni %2,48’lik aciklama
giicline sahip olmaktadir. Uzun donemde yolcu sayisi degiskeni %4,41 ile ihracat
degiskenine gore (%2,48) daha fazla aciklama yilizdesi oldugu i¢in ihracat degiskeni daha
i¢seldir.

Uygun VAR modeli belirlendikten sonra es biitiinlesmeye bakilmistir. Seriler diizey
degerinde duragan olmadigindan, birinci farklarinda duragan oldugundan dolay1 aralarindaki
iliskiyi stnamak i¢in es biitiinlesme analizinin yapilmasi gerekmektedir. Boylelikle serilerin
uzun dénemde beraber hareket edip etmedikleri tespit edilebilecektir. (Enders, 2015). Ancak
es biitiinlesme testine gegcmeden Once degiskenlerin ‘seviye degerlerinin’ kullanildigt VAR

modelinde uygun gecikme uzunlugu belirlenmeli ve istikrarlilig1 kontrol edilmelidir.
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Otokorelasyon

LM-ist.  Olasilik

9.277406  0.055
16.92038  0.202
1.241191 0.871
4.996104  0.288
2968523  0.563
3.332256  0.504
4.404002 0.354
2.590766  0.629
1.308455  0.860
8.210804  0.084
2.840039  0.585
3.515878 0.476

Degisen Varyans

Inverse Roots of AR Characteristic Polynomial
15 Gecikme
1
b
1.0 3
4
0.5 - 5
6
0.0 : . 7
8
9
-0.5 - 10
11
-1.0 - 12
-1.5 T T T T T Chi-Sq
15 10 -05 0.0 0.5 1.0 1.5(25.20106

df Prob
24 0.3949

Sekilde goriildiigli gibi ters kokler birim ¢emberin i¢inde yer almaktadir. Oto korelasyon
sorunu sadece ilk gecikmede ve onuncu gecikmede %10°da vardir ancak %1 ve %5 te yoktur.
Yani %1 ve %S5’te otokorelasyon olmadigi i¢in analize devam edilebilir. Diger gecikmelerde
aym sekilde olasilik degerlerine gore oto korelasyon sorunu goriinmemektedir. Son olarak
Chi-Sq. Istatistiginin olasilik degeri aymi sekilde %10°dan biiyiiktiir. Bu olasilik degerine

gore degisen varyans olmadig1 sdylenebilir. Uygun VAR modeli belirlendikten sonra bu

Sekil 6: VAR (2) Modeli Tanisal Sinama

modele dayali Johansen es biitiinlesme testinin sonuglar1 asagidaki gibidir.

Tablo 15: Johansen Egbiitiinlesme Testi Sonuglari

Esbiitiinlesme  Eigen Trace Kritik
Vektorii Degeri ist. Deger Olasihk
*
Model 2 None 0.177 31.054 20.262 0.001
Atmost 1 * 0.091 10.167 9.165 0.032
*
Model 3 None 0.092 18.570 15.495 0.017
Atmost 1 * 0.074 8.278 3.841 0.004
*
Model 4 None 0.151 26.630 25.872 0.040
At most | 0.082 9.100 12.518 0.174
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Tablo 16: Pantula Prensibi

Rank r Model 2 Model 3 Model 4
Vektor Yok 31.05 (HoRet) 18.57 (Ho Ret) 26.63 (HoRet)
En fazla 1 Adet 10.16 (Ho Ret) 8.27 (HoRet) 9.10 (Ho Kabul)

Es biitlinlesme test sonuglari tablosunda model 2, model 3 ve model 4’e gore trace istatistik
degerlerinin kritik degerlerden biiylik oldugu ve dolayisiyla “'Ho: Es biitiinlesme yok’’
hipotezinin reddedildigi goriilmektedir. Boylece degiskenler arasinda bir adet es biitiinlesme
vektorii oldugu sdylenebilir. Tablo 16°da ise Pantula (1989) prensibine gore degerlendirme
verilmistir. Bu metot deterministik terimlerle birlikte es biitiinlesme rankinin belirlenmesinde
kullanilan bir yontemdir. Yukarida bahsedildigi gibi deterministik terimler en kisitlayicidan
(model 1) en az kisitlayicilifa (model 5) dogru bes farkli sekilde modellenmekte ve es
biitiinlesme testine dahil edilmektedir. Ancak model 1 ve 5 pantula prensibinde dikkate
alinmaz. Ciinkii model 1 zaten herhangi bir deterministik bilesene izin vermemektedir.
Model 5 ise deterministik terimler iizerinde zaten kisitlama yoktur ve ¢ok sira dis1 kabul
edilmektedir (Ahking, 2002, s. 55). Dolayisiyla geriye Tablo 16’daki 3 model kalmaktadir.
Bu prensibe gore model 2’den es biitiinlesme vektdriiniin olmadigin1 sdyleyen rank
derecesinden (1. Satir) baslanarak sirasiyla saga dogru bos hipotez ilk kez kabul edilinceye
kadar devam edilir. Eger 3 modelde de reddedilirse en fazla bir adet es biitiinlesme rankinin
oldugunu sdyleyen ikinci satira gegilir ve ayni sekilde sirali olarak devam edilir. Goriildiigii
gibi model 4’te bos hipotez kabul edilmistir. Degiskenler arasinda en fazla 1 adet es

biitiinlesme iligkisi vardir ve uygun modelin model 4 oldugu sdylenebilir.

Es biitiinlesme iligkisi belirlendikten sonra es biitiinlesme katsayilar1 belirlenebilir. Uzun
donemde birlikte hareket ettigi ya da es biitiinlesik oldugu kanitlanan serilerin diizey
degerleriyle, sahte regresyon sorunuyla karsilasilmadan uzun dénemli katsay1 tahminlemesi
yapilabilir. Fakat geleneksel En Kiigiik Kareler yontemi kullanildigi takdirde tutarl,
sapmasiz ve etkin olma 6zelliklerini yitirecektir. Iste bu sakincalarin bertaraf edilmesi i¢in
Saikkonen (1992) ile Stock ve Watson (1993) “Dinamik En Kiiciik Kareler” (DOLS)
yontemini, Park (1992) “Kanonik Koentegrasyon Regresyonu” (CCR) ve Phillips ve Hansen
(1990) ise “Tam Diizeltilmis En Kiigiik Kareler Yontemi” (FMOLS) ni 0nermislerdir.
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Phillips ve Hansen (1990)’e gore onerdikleri FMOLS yontemi en kii¢iik 6rneklemlerde dahi
asimptotik olarak normal dagilimli, sapmasiz ve tutarl sonuglar iiretebilmektedir. Analizin
bu kisminda her {i¢ yontemi kullanilarak uzun dénem egbiitiinlesme katsayilar1 tahmin
edilmeye ¢alisilmis ve sonuglar Tablo 17°de raporlanmistir.

Tablo 17: Es Biitiinlesme Katsayilar

Tahminci Bagmh Degisken: ihracat Katsay1 St. Hata  t-Ist.  Olasihk Diizeltilmis R?
FMOLS - Lnys 0.341 0.067 5.05 0.00 036
c 8.613 0.827 10.40 0.00
DOLS - Lnys 0.291 0.073 3.96 0.00 0.34
c 9.231 0.905 10.19 0.00
CCE - Lnys 0.340 0.06 5.12 0.00 037
c 8.625 0.81 10.61 0.00

Tabloda goriildiigii gibi her ii¢ yonteme gore yolcu sayisi degiskeninin ihracat degiskeni
tizerinde uzun donemde pozitif etkisi vardir ve olasilik degerlerine gore de istatistiksel olarak
anlamhidir. Her ii¢ yonteme gore ¢ikan katsayilar birbirine yakindir. Ornegin FMOLS
yontemine goére yolcu sayisindaki 1 birimlik artig ihracatta 0,341 birimlik artisa yol

agmaktadir.

Es-biitiinlesme analizi degiskenler arasinda uzun dénemli iliskinin oldugunu gostermesine
ragmen nedenselligin yonii ile ilgili bir bilgi vermemektedir. Granger (1988)’a gore
degiskenler arasinda esbiitiinlesme iligkisi oldugu tespit ediliyorsa, sz konusu degiskenler
arasinda en az bir nedensellik iligkisi olmas1 beklenmektedir. Ancak buradaki nedenselligin
tespiti i¢cin Vektor Hata Diizeltme Modeli (ECM) ile yapilmasinin daha uygun olacagini
belirtmistir. Ciinkii degiskenlerin duragan olmasi i¢in uygulanan fark islemi, degiskenlerin
uzun donem bilgisinde kayiplara yol agabilmektedir. VECM modeli bu konudaki kayiplar
engelleyerek diger yontemlere gore avantaj saglamaktadir (Sahin, 2019, s. 70). ikinci olarak
hata diizeltme katsayis1 (Error Correction Term) ve agiklayict farklilastirilmis gecikmeli
katsayilarin toplamindan ortaya ¢ikan gecici nedenselli§e izin vermesi nedeniyle standart
VAR modelinden daha istiindiir (D. Yilmaz ve Eryilmaz, 2020, s. 625). Ayrica es
biitlinlesme iliskisindeki degiskenler kisa veya uzun donemde denge degerinden sapma

gosterebilir. VECM modeli bunu da ortaya koyar. xt ve yt gibi duragan olmayan ama es
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biitiinlesme 1iliskisi icinde olan iki seri (ihracat ve yolcu sayisi) olsun. Daha 6nce bu iki

degisken i¢in olusturulan VAR modeli kompakt formada yazilirsa; z« =[xt ; yt] olmak {lizere;

Z, =A,+AZ, |+ A, Z, , +..... A,Z, + & (32)

Eger seriler arasinda esbiitiinlesme iligkisi varsa VAR modeli VECM seklinde yazilabilir. Bu
model VEC (p-1) seklinde yazilirsa;
vu,  (33)

Ay, =YX, + X, Ay, | +..... + rp 1Ay, (r-» T PAX, +....+§0[)71Ax,7“)71) +3S&,_,

Yani bu iki degisken arasindaki nedenselligi test etmek i¢in Ayt serisi kullanilmalidir. Burada
kisa donem ile uzun donem nedensellik ayristirilabilir. xt ‘den yt ‘ye kisa donem nedenselligi
test etmek igin

Hop:pr=¢2=....... op-1 =0 (Hoy kabul, kisa donemde x; ‘den y; ‘ve kisa donem nedensellik yok)
H;: 9i =0 (Hpred, en az bir ¢, icin kisa donemde x; ‘den y; ‘ye nedensellik var)

Burada & = 0 ise yani hata diizeltme katsayisi sifir ise kisa donem hata diizeltme mekanizmasi
islemiyor demektir. Isledigi zamanlarda sisteme bir sok geldiginde bu mekanizma sistemi
tekrar dengeye getirecek sekilde calisir. Daha dogrusu o katsayis1 anlamli ise kisa donem
dengeden sapmis degiskenleri uzun donemde tekrar dengeye dondiiriir. Bu durumda uzun
donem nedensellik iliskisi su sekilde yazilabilir;

Hyp: 0 =0 ( Hy kabul, sistemdeki diger degiskenlerden y’ye uzun dénemde nedensellik yok)
H;: 0# 0 (Hyred, sistemdeki diger degiskenlerden y ye uzun donemde nedensellik var)

Yukaridaki regresyon denklemlerindeki ECM:t1 (yani der1  ifadesi) esbiitiinlesme
denklemlerinden elde edilen hata terimlerinin bir gecikmeli degerini gostermekte ve hata
diizeltme parametresi olarak adlandirilmaktadir. Hata diizeltme parametresinin katsayilarinin
istatistiksel acidan anlamli ¢ikmasi, uzun donem dengesinden kisa donem sapmalarin
varhigini gosterir. Literatlirde, bu parametrelerin negatif ve istatistiksel acidan anlamli olmasi
beklenir, clinkii bdylelikle, degiskenler uzun donem denge degerine dogru hareket
edebileceklerdir. Nedensellik iliskisinden s6z edebilmek i¢in ECM’de gecikmeli degerleri
yer alan bagimsiz degiskenlerin katsayilarinin biitiin olarak standart F-istatistiginin anlamli
olmas1 veya hata diizeltme degiskeninin t istatistiginin anlamli olmasi gerekir (Polat ve
Glinay, 2012, ss. 207-208). Ancak VEC modeli tahmin edilmeden once hata diizeltme
mekanizmasinda hangi degiskenler yer alip almayacagini belirlemek i¢in zayif digsallik

(weak exogeneity) testi yapilmalidir. Digsallik bir analizde degiskenin modelin diginda

160



belirlenmesi demektir. Olusturulan modelin ige yaramasi, politika belirlenmesinde
kullanilabilmesi i¢in modeldeki aciklayic1 degiskenlerin neler oldugunun, hangi
degiskenlerin i¢sel hangilerinin digsal oldugunun dogru sekilde belirlenmesi 6nemlidir. Zay1f
digsallik testi bu noktada yardime1 olmaktadir. Burada model 4 kapsaminda kalmak iizere
once es biitlinlesme vektorleri iizerine tanimlayict kisitlar uygulanir, daha sonra zayif
digsallik testi ile hata diizeltme katsayilar1 (uyarlama katsayilar1) matrisindeki elemanlara
sifir kisit1 uygulanir. Bos hipotez zayif digsallik seklindedir.
Tablo 18: Zayif Digsallik Testi

Degisken Kisit Chi-Square Olasilik
Ihracat A(1,1)=0 0,383 0.53
Yolcu sayisi A2,1)=0 5.072 0.02

Gortildiigi gibi degiskenlerin zayif digsal oldugunu sdyleyen bos hipotez yolcu sayisi
degiskeni i¢in %5’te reddedilmektedir. Yolcu sayist degiskeni bagimsiz degisken olarak
modelde yer alacaktir.

Tablo 19: Hata Diizeltme Modeli

Es]g:;fiiﬁ?e Katsayilar P;;{lgzlgiu(zglér;l)e Katsayilar
LNIHR(-1) ! 20.01195
5911 Alnihr (0.0126)
LNYS(-1) (1.864) [-0.9436]
[3.171] -0.01926
0.0477 | Alnys (0.0053)
@TREND(11MO1)  -0.0202 [.3.580]
[-2.361]
C -82.51

Tablo 19°da bagimli degisken (ihracat) i¢in bagimsiz degiskenin (yolcu sayisi), sabit terimin
(c), trend degerinin ve hata diizeltme (ECMzt1) terimlerinin katsayilari ile parantez i¢inde
standart hatalar, koseli parantez iginde ise t istatistik degerleri (-0.0192/0.0053 = -3,58)
verilmigtir. Tabloya gore kisitlanmamis es biitiinlesme denklemi; [nihr = 5,911lnys —
0,047trend — 82.5 seklinde yazilabilir. Yolcu sayisi degiskeninin t istatistik degeri (3,17)
kritik degerlerden (1,64-1,96-2,58) biiyliktiir yani istatistiksel olarak anlamlidir. Ancak
burada yolcu sayisindaki bir birimlik artig ihracat1 5,911 birim arttirir diyemeyiz c¢iinkii bu

katsaymin i¢inde sistemdeki diger degiskenlerin de etkisi vardir. Ancak igareti yorumlayarak
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yolcu sayisinin ihracat lizerindeki etkisi istatistiki olarak anlamli ve pozitif diyebiliriz.
Tablonun saginda ise hata diizeltme modeli negatif uyarlama katsayilar1 goriilmektedir.
Ihracat degiskeninin uyarlama katsayis1 -0.01195, yolcu sayisinin ki -0,01926 seklindedir
ancak sadece yolcu sayist degiskeninin katsayisi istatistiksel olarak anlamlidir, yolcu sayist
degiskeninin t istatistik degeri (-3,589) kritik degerlerden (1,64-1,96-2,58) biiyiiktiir yani
istatistiksel olarak anlamlidir. Yolcu sayis1 degiskenin katsayis1 negatiftir, yani uzun dénem
denge degerine azalarak uyum gostermektedir. Dengeden sapmaya neden olan sokun % 1,9°u
bu degisken tarafindan aylik olarak diizeltilmekte ve dengesizlik uzun donemde ortadan
kalkmaktadir. Yani uzun dénem dengesine uyarlama hizi yaklasik %2’dir. Uzun dénemde
yolcu sayisindan ihracat degiskenine nedensellik belirlendikten sonra kisa donem

nedenselligi belirlemek i¢in hata diizeltme modeline dayali Granger nedensellik testi

yapilabilir.
Tablo 20: Hata Diizeltme Modeli Granger Nedensellik Testi
Bagimli Degisken - Wald Istatistikleri ECT (-1) t-Ist.
Ihracat Yolcu Sayisi
ihracat : 1.576 (0.45) -0.01195 (0.0126)  -0.94
Yolcu Sayisi 5.276 (0.07) - -0.01926 (0.0053) -3.58

Tabloda degiskenlerin Wald istatistik degerleri ve parantez ig¢inde de olasilik degerleri
goriilmektedir. Sonucglara gore yolcu sayisindan ihracat degiskenine dogru kisa dénemde
%10 Onem diizeyinde (test istatistigi 5,276 ve olasiik 0.07) Granger nedensellik
goriilmektedir. Thracat degiskeninden yolcu sayisi degiskenine dogru nedensellik yoktur

(olasilik degeri 0,45 yani %10’dan biiytiktiir).
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SONUC

Bu c¢alismada, sivil havacilik sektoriindeki gelismelerin Tiirkiye’nin ihracati iizerine
etkilerinin, Tiirk Hava Yollari’nin Afrika kitasina yonelik yapmis oldugu a¢ilim iizerinden,
devletin diizenleyici roliinii de goz 6nilinde bulundurarak tespit edilmesi ve degerlendirmesi
amaglanmustir. Oncelikle, sivil havacilik sektériinde devletin diizenleyici roliiniin hangi
boyutta yer aldigi, kurumsal yapinin hangi ¢ercevede olusturuldugu, s6z konusu kurumlarin
gorev ve sorumluluklarinin neler oldugu, sektoriin hangi yasal mevzuat ile diizenlendigi
incelenmistir. Calismada, THY 'nin Tiirkiye’nin Afrika aciliminda oynadigi roliin ve izledigi
sektorel politikalarin etkilerini ortaya koyabilmek i¢in ampirik analiz gergeklestirilmistir.
Ampirik analiz dogrusal zaman serisi modelleri ve analiz teknikleri c¢ercevesinde
yuirtitiilmiistiir.

Sivil havacilifin gelisiminin ihracata etkisinin THY nin Afrika ac¢ilimi bazinda incelendigi
calismada; 11k olarak ihracatin bagimli, yolcu sayisinin bagimsiz kabul edildigi ekonometrik
model olusturulmustur. Analiz, 51 iilkeden olusan Sahraalti Afrika bolgesinin 2011-2020
donemine ait aylik ihracat verisine yonelik gozlemlere dayanmaktadir. Tiirkiye’ nin ithracat
rakamlar1 milyar ABD dolar1 cinsinden bu iilkelere yapilan dis satimlardan olusmaktadir.
THY 'nin sektdrdeki Afrika’ya yonelik yiiriittiigii faaliyetlerin temsilcisi olarak alinan yolcu
sayist degiskeni ayni sekilde aylik gozlemlere dayanmaktadir. Ancak analize gegmeden Once
zaman serilerinde kimi zaman diizenli kimi zaman diizensiz olusan periyodik olmayan
dalgalanmalarin etkisinin bertaraf edilmesi gerekmektedir. Bu amagla hareketli ortalamalar
filtreleri kullanan Census-X12 yontemi ile mevsimsel diizeltmesi yapilarak bu etkiler elimine
edilmistir. Ayrica iki seri arasindaki iligkiyi logaritmik olarak da ifade etmek miimkiindiir.
Eldeki veriler bazen normal dagilima sahip olmayabilir veya verilerin yayginhgi (spread)
asirt farklihk gosterebilir. Iste bu dogrultuda calismada serilerin logaritmik doniisiimii

yapilmigtir.

Ekonometrik yontem kisminda ilk olarak birim kok testleri yapilmis olup ikinci olarak ise
VAR modelleri iizerinden ekonomik 6ngorii yapilmistir. Ekonometrik yontemde iiglincii
olarak Granger nedensellik analizi yapilmistir. Ekonometrik kisimda son olarak es

biitiinlesme analizi yapilmistir. Calismada iliskiyi tespit etmek i¢in Johansen yaklagimi
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kullanilmistir. Bu noktada katsayilar1 tahmin etmek i¢in Fully Modified OLS (FMOLYS),
Cannonical Cointegration Equation (CCE) ve Dynamic OLS (DOLS) olmak iizere {i¢ yontem

kullanilmustir.

Calismada kullanilan degiskenlere ait ortalama deger, medyan, maximum, minimum ve
standart sapma degerleri verildikten sonra gdzlemlerin dagilimi incelenmistir. ihracat
degiskeni i¢in pozitif, yolcu sayis1 degiskeni i¢in negatif ¢ikan skewness degerleri dagilimin
ithracat serisinde hafif¢e saga, diger seride ise sola egik oldugunu gostermektedir. Yolcu
sayist verisi i¢in 3’ten kiiciik ¢cikan deger dagilimin basik (platykurtic), ihracat serisi igin
3’ten biiyiik ¢ikan deger dagilimin sivri yapiya (leptokurtic) sahip olduguna isaret etmektedir.
Ancak kesin yargi i¢in Jarque-bera degerleri normal dagilim test sonuglarina bakilmigtir.
Olasilik degerlerine gore ihracat serisi i¢cin “HO: hata terimleri normal dagilmaktadir”

hipotezi reddedilmis, yolcu sayis1 serisi i¢in hipotez reddedilememistir.

Bu kapsamda son olarak serilerin iliski durumuna korelasyon katsayisi ile karar verilmistir.
Kovaryanstan farkli olarak korelasyon bu iliskinin derecesini de gostermektedir. Buna gore
degiskenler arasinda pozitif yonlii olmak tlizere korelasyon degeri %60’tir. Kovaryans iki
degiskenin birlikte nasil degistiginin Olglislidiir. Kovaryans katsayisi mutlak olarak
yorumlanmamakta isareti yorumlanmaktadir. Pozitif bir katsay1 pozitif iliskiye, negatif
kovaryans katsayisi ise negatif iliskiye isaret etmektedir. Degiskenlerin katsayilart pozitif
olmasindan dolay1 iki degisken arasinda pozitif iligski oldugu séylenebilir. Degiskenler Arasi
Nokta Grafigi’ne gore iki degiskenin dogrusal iliski i¢cinde oldugu agik¢a goriilmektedir.
Fakat yolcu sayisinin artmasi ihracati artirici etki yapmistir demek bu agamada miimkiin
degildir. Bunun i¢in nedensellik iligkisi ve es biitiinlesme katsayilarina bakilmalidir. Ancak

her haliikarda her iki degisken birbirini pozitif yonde etkilemektedir.

Calismada ekonometrik analize ise birim kok testi ile baglanilmistir. Serilerin birim kok
icerip icermedigi Augmented Dickey Fuller (ADF), Dickey Fuller GLS (DF-GLS), Point
Optimal ve Kwiatkowski-Phillips-Schmidt-Shin (KPSS) olmak iizere dort farkli testle
incelenmistir. Test sonuglarina gore serilerin duragan olmadig1 anlasilmis ve birinci farklari
aliarak duragan hale getirilmistir. Serilerin duragan halleri ile VAR modeli olusturulmus ve

modelin saglikli olup olmadig1 gosterilmistir. Eger degisen varyans ve otokorelasyon varsa,
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ters kokler birden biiylikse VAR modeli istikrarsiz olacak ve degiskenlerde meydana gelecek
bir sokun etkisi sonmeyecektir. Kurulan VAR modelinin ters kokleri birim g¢emberin
icindedir. Otokorelasyon i¢in 12. gecikmeye kadar verilen olasilik degerleri (%10’dan
biiylik) VAR modelinde otokorelasyon sorunu olmadigini, degisen varyans olasilik degerinin

ayni sekilde %10’dan biiyiik ¢ikmasi degisen varyans sorunu olmadigini gostermektedir.

Olusturulan modeller EKK ile tahmin edilerek katsayilara Wald testi yapilmistir. ilk modelde
c(1)=c(2)=c(3)=c(4)=0 sinamasi ile ihracat ve yolcu sayisi degiskenlerinin gecikmelerinin
thracat degiskenini birlikte etkiledigi goriilmektedir. Aymi sekilde c(6)=c(7)=c(8)=c(9)=0
sinamasina gore ihracat ve yolcu sayist degiskenlerinin gecikmeleri yolcu sayis1 degiskenini

birlikte etkilemektedir.

Wald testi sinamalarindan sonra her iki degiskenin birbirileri lizerindeki etkisine, etki-tepki
fonksiyonlar1 ile yer verilmistir. Burada yolcu sayis1 degiskeninde meydana gelecek bir
degisimin (bir standart sapmalik sokun) ihracat degiskenini ilk 2 ay pozitif yonde etkiledigi,
3. aydan itibaren etkinin anlamsizlagtigi ve 10. aydan itibaren de etkinin kayboldugu
goriilmektedir. Thracat degiskenindeki degisimin yolcu sayis1 iizerindeki etkisi ise
istatistiksel olarak anlamli degildir. Son olarak varyans ayristirmasi ile degiskenlerin
kendilerinde ve diger degiskenlerde meydana gelen soklarin kaynaklari ytlizdesel olarak
incelenmistir. Sonuglara gore, birinci donemde ihracat degiskeni sadece kendi gecikmeli
degerlerinden etkilenmektedir. 2. ayda ise ihracat degiskeninde ortaya ¢ikan varyansin veya
tepkinin  %96,6’sim1 ihracat degiskeninin kendisi, %3,38’ini yolcu sayist degiskeni
aciklamaktadir. Uzun dénemde 10. aya dogru gidildik¢e yolcu sayisi degiskenin %4,41°lik
etkiye sahip oldugu goriilmektedir. Yolcu sayisi degiskeninde ilk donemde meydana gelen
varyansin  %97,7’sin1  kendisi, kalan %2,23’liik kismu ihracat degiskeninden
kaynaklanmaktadir. Uzun donemde ise ihracat degiskeni %2,48’lik a¢iklama giiciine sahip
olmaktadir. Uzun donemde yolcu sayis1 degiskeni %4,41 ile ihracat degiskenine gore
(%2,48) daha fazla agiklama yiizdesi oldugu i¢in ihracat degiskeni daha i¢seldir. Yani yolcu

sayis1 degiskeni bagimsiz degisken olarak tanimlanabilir.

VAR analizinden sonra serilerin uzun dénemde beraber hareket edip etmediklerinin tespiti

icin serilerin seviye degerleri kullanilarak Johansen es biitliinlesme testi uygulanmustir.
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Sonuglara gore degiskenler arasinda en fazla 1 adet es biitiinlesme iligkisinin oldugu
goriilmektedir. Uygun model ise Pantula Prensibine goére model 4 olarak tespit edilmistir.
Yani es biitiinlesme denkleminde sabit ve trendin oldugu ancak VAR modelinde sabit ve

trendin olmadig1 modeldir.

Es biitiinlesme iligkisi ortaya konduktan sonra es biitiinlesme katsayilar1 belirlenmistir. Eg
biitiinlesik serilerde EKK yontemini kullanmanin olusturdugu sakincalari bertaraf etmek i¢in
Dinamik En Kiigiik Kareler (DOLS) yontemi, Kanonik Koentegrasyon Regresyonu (CCE)
ve Tam Diizeltilmis En Kii¢iik Kareler Yontemi (FMOLS) kullanilmistir. Sonuglara gore her
lic yonteme gore yolcu sayist degiskeninin ihracat degiskeni iizerinde uzun donemde pozitif
etkisi vardir ve olasilik degerlerine gore de istatistiksel olarak anlamlidir. Her {i¢ yonteme
gore ¢ikan katsayilar birbirine yakindir. Ornegin FMOLS yéntemine gore yolcu sayisindaki
%1’lik bir degisim ihracat hacminde %0,34’liik degisime yol agmaktadir. Elde edilen bu
sonuclara gore, yolcu sayisi ve ihracat miktar1 arasinda pozitif bir iliskinin varlig1 goriilmekte
olup, her nekadar esbiitiinlesme katsayisi ¢ok yiiksek olmasa da, Sahra Alt1 Afrika bolgesine
yonelik yolcu sayisindaki artisin, analiz kapsaminda yer alan iilkelere yonelik ihracati

arttiracagi seklinde yorumlanabilmektedir.

Calismada ayrica degiskenler arasindaki nedensellik iliskisine bakilmistir. Ciinkii es-
biitlinlesme analizi nedenselligin yoni ile ilgili bir bilgi vermemektedir. Bu noktada es
biitiinlesme iliskisi tespit edildigi i¢in nedensellik analizi es biitiinlesme modeline dayali
yapilmalidir. Bu yiizden Vektor Hata Diizeltme Modeli’ne (VECM) dayali nedensellik testi
kullanilmistir. Ancak VECM’ne dayali nedensellie ge¢gmeden once hangi degiskenlerin
modelde yer alacagini belirlemek i¢in zayif digsallik testi yapilmis ve degiskenlerin zayif
digsal oldugunu sdyleyen bos hipotez yolcu sayis1 degiskeni i¢in %5°de, ihracat degiskeni
i¢in ise %10’da reddedilmektedir.

Bu degiskenlerle 6nce uzun donemli nedensellik iligkisine bakilmis ve bu amagla VECM
olusturulmustur. Yolcu sayisi degiskeninin t istatistik degeri (3,17) kritik degerden (%5:
1,96) biiyliktiir yani istatistiksel olarak anlamlidir. Bu denkleme goére yolcu sayisi
degiskeninin ihracat {lizerindeki etkisinin istatistiki olarak anlamli ve pozitif oldugunu

soyleyebiliriz. Thracat degiskeninin uyarlama Kkatsayisinin -0.01195, yolcu sayist
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degiskeninin ise -0,01926 oldugu goriilmektedir. Burada sadece yolcu sayisi degiskeninin
katsayzs1 istatistiksel olarak anlamlidir. Ciinkii degiskenin t istatistik degeri (-3,589) kritik
degerden (%5: 1,96) biiyiiktiir. Burada katsay1 negatiftir, yani uzun dénem denge degerine
azalarak uyum gostermektedir. Dengeden sapmaya neden olan sokun %1,9’u bu degisken
tarafindan aylik olarak diizeltilmekte ve dengesizlik uzun dénemde ortadan kalkmaktadir.
Yani uzun donem dengesine uyarlama hizi yaklasik %2’dir. Sapmanin %1,9’u birinci
donemde ortadan kalkmaktadir, dolayisiyla sapmanin tamaminin ortadan kalmasi yaklasik
elli ay kadar bir silire almaktadir. Analiz sonucuna gére uzun donemde yolcu sayisindan

ihracat degiskenine nedensellik oldugu goriilmiistiir.

Ekonometrik analiz kisminda son olarak kisa donemli nedensellik incelenmistir. Bunun i¢in
hata diizeltme modeline dayali Granger nedensellik testi yapilmistir. Sonuglara gore yolcu
sayisindan ihracat degiskenine dogru kisa donemde %10 6nem diizeyinde (test istatistigi
5,276 ve olasilik 0.07) Granger nedensellik tespit edilirken, ihracat degiskeninden yolcu

sayisina dogru bir nedensellik iliskisi tespit edilememistir.

Ozetle, yapilan ekonometrik analiz sonucunda, yolcu sayis1 degiskeninin ihracat degiskenini
pozitif yonde etkiledigi gozlemlenmistir. Nedensellik testi sonug¢larina gore de yolcu sayisi

degiskeninden ihracat degiskenine dogru tek yonlii nedensellik iliskisi tespit edilmistir.

Bu c¢aligmanin konusu ve 6nemi agisindan bakildiginda, 1980 sonrasinda ihracata dayali bir
ekonomik biiylime yaklagimini benimseyen, buna yonelik hukuki ve fiili zemini olusturmaya
calisan Tiirkiye, ticareti serbestlestirmek ve uluslararasi alanda daha etkili yer edinmek i¢in
ticari iligki i¢inde oldugu iilkeleri ve bu filkelerle olan ticaret hacmini genisletmeyi
amaglamistir. Tirkiye, degisen ve gelisen kosullar1 da firsata g¢evirerek 1980’lerde 80
dolayinda olan ticaret partneri tilke sayisin1 2021 yilina gelindiginde 200’{in iizerine ¢ikarmis
ve yeni pazar arayislari devam etmektedir. Benzer sekilde ihracatta iiriin ¢esitliliginin ve {iriin
pazarmin genisletilmesi, dolayisiyla ihracat pazarinin ¢esitlendirilmesi 6nem arz etmektedir.
Bu sayede belli pazarlara baglanmanin olusturdugu riskler bertaraf edilecek, yeni miisteriler
portfdye eklenecek, yeni ihracat firmalarinin pazara girmesi ve mevcutlarin 6niiniin agilmast
saglanacak, iriin cesitliligi artirilabilecek, ihracatta niteliksel ve niceliksel artis

yakalanabilecektir.
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Pazar ¢esitlendirmeye yonelik bu ¢abalar ¢ok stratejik konumdadir. Bilindigi iizere, ihracata
dayal1 biiylime modelini uygulayan bir iilke ekonomisinde, ihracatin yapisi belirli sayida
sektorden ya da iilkeden olusuyorsa ve bu noktada yogunlasma fazlaysa, ihracata konu
tiriinlerin fiyatlarinda yasanacak bir dalgalanma yada {iriin talebinde meydana gelecek
daralmalar ihracat gelirlerinde normalde oldugundan daha fazla azalmaya ve istikrarsizliga
yol agacaktir. Ancak ihracat sektoriindeki pazar ve iirlin ¢esitlenmenin varligi, {iriin ve talep
acisindan yasanabilecek krizlerde ihracat gelirinin daha az etkilenmasini saglayacaktir. Bu
kapsamda ihracat sektoriindeki g¢esitliligin amaci, birkag¢ temel iiriiniin ihracatina bagimli
olmanin getirdigi ekonomik ve politik risklerin azaltilarak, ihracat1 daha saglikli bir zemine

oturtmaktir.

Tirkiye ihracatta pazar cesitliligini artirmak, Avrupa pazarlarina bagimliligin1 azaltmak,
thracatin1 daha saglam zemine oturtmak i¢in 2003 yilinda Afrika a¢ilimini baslatmistir.
Dolayisiyla Tiirkiye’de son yillarda Afrika’ya yonelik siyasi, ekonomik ve kiiltiirel
acilimlara hiz verilmistir. Tiirk Hava Yollar1 da Tiirkiye’nin dig ekonomi politikalar ile
paralel olarak Afrika’daki ugus noktalarini artirmaya baslamistir. THY tarafindan baglatilan
dogrudan uguslar, Afrika agilimi stratejisini biiylik dl¢iide desteklemistir. THY kisa siire

icerisinde birgok Afrika {ilkesine sefer koyarak, bu uzak kitanin yakinlagsmasini saglamistir.

Thracatta pazar cesitlendirme ve riskleri azaltma noktasinda Tiirk Hava Yollari’nin Afrika
acilimi 6nem arz etmektedir. Afrika kitasi yiikselen ekonomileri, artan milli gelirleri, artan
tilkketici niifusu, yeni yatirim firsatlar1 ve zengin dogal kaynaklar1 ile 6nemli potansiyeller
barindirmaktadir. Tirkiye ile ticari iliskileri kuvvetlendirecek her tiirlii sektorel girisim
degerlidir. Ihracat pazarlarinin cesitlendirilmesi ve alternatif pazarlara agilma hedefinin
belirlendigi Tiirkiye i¢in Afrika kitasi, hem dogal kaynaklar1 ve enerji rezervleri ile tiretim
icin hem de tliketim-pazar i¢in 6nemli bir cografyadir. Bu sebeple, Tiirkiye’nin yeni pazar
arayislart icerisinde Afrika kitasina rotasini ¢evirmesi oldukg¢a rasyoneldir. Uzun yillardir
birgok Afrika iilkesi ile diplomatik iliskinin dahi olmadig1 dikkate alindiginda, Tiirkiye nin
Ozellikle ulasim ve iletisim alanindaki sorunlar1 azaltmasi sonrasinda yasanan dis ticaret
hacimdeki artis, Tiirkiye’nin disa agilim ve ticaretin gelistirilmesi politikasinda Afrika’nin

Oonemini ortaya koymaktadir.
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Tiirkiye’nin ve THY nin Afrika a¢ilimini1 konu edinen bu tez ¢alismasinda, disa agilim ve
ticaretin gelistirilmesi politikasinda Afrika kitasinin 6nemi ortaya konulmus, daha dnceleri
ticaret yapilmayan Sahra Alt1 Afrika {ilkelerinden Tiirkiye’ye gelir saglanmasi, iilke i¢inde
basta istihdam ve dis denge olmak {izere makroekonomik istikrara katki saglayan bir

faaliyetin yiiriitiilmesi konularinda bir destekleyici analiz yapilmstir.

Arastirmada dis ticaret ve ulasim arasindaki iliskiden hareketle, Tiirkiye’nin Afrika agilimi
sonrast THY araciligi ile yeni hatlarin agilmast ve mevcut hatlarda sefer sayisinin
artirllmasinin  ihracata nasil yansidigt konusu arastirilmistir. Elde edilen bulgular,
beklenildigi lizere iletisim ve ulagimin artmasinin ihracati gelistirdigi yoniindeki egilimi

desteklemektedir.

Tezde Tiirkiye’nin Afrika’ya gergeklestirdigi aylik toplam ihracati ve THY nin Afrika’ya
tagidig1 aylik toplam yolcu sayisi iizerinden yapilan, Birim Kok testleri, VAR analizi,
Granger nedensellik analizi ve Es Biitiinlesme analizleri sonucunda, yolcu sayist

degiskeninin ihracat degiskenini pozitif yonde etkiledigi sonucuna ulagilmstir.

Baslangicta risk alinarak yapilan yeni hatlarin agilmasi ve mevcut hatlarda sefer sayisinin
artirllmasi politikast olumlu sonu¢ vermis ve Tiirkiye ile bircok Sahra Alt1 Afrika iilkesi
arasinda eskiden olmayan ticaret baslatilmis yahut var olan islem hacminin genislemesi
saglanmistir. Tiirkiye’nin Afrika agiliminda ve ihracat ayaginin kuvvetlendirilmesinde THY
onemli gorevler tistlenmistir. THY nin Afrika politikasi, ugus diizenlemeleri, is ziyaretleri,
fuar ve diger organizasyonlar lizerinden bolge ile Tiirkiye arasindaki ticari baglantilarin
giiclenmesine yardimci olmaktadir. Tiirkiye’nin bu uygulamadan hareketle, dis ticaret
kazanglarini artirmak i¢in potansiyeli yliksek tilkeler basta olmak {izere, diinyanin her bolgesi
ve sehrine ticari amacli sefer diizenlenmesine yonelik sivil havacilik sektoriinde topyekiin bir

caba gosterilmesi ve mevcut olan bu potansiyelin degerlendirilmesi gerekmektedir.
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