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OZET

TURK HAVA YOLLARI’NIN ULUSLARARASI PLATFORMDA
GUCLENMESININ EKONOMIK BUYUMEYE YANSIMALARI
20.yiizyllda insanlik global anlamda bircok gelismeye tanik olmustur.
Teknolojinin ilerlemesiyle hayatin her alaninda oldugu gibi ulasim sektoriinde
de onemli ilerlemeler kaydedilmistir. 1900'lerin ilk yillarinda ilk kez ortaya
¢ikan planor ucuslari giiniimiizde yerini jet motorlu ucaklara birakmmstir. Hizh
bicimde gelisen havayolu tasimacihiginin cesitli faktorler nedeniyle olumlu ya da
olumsuz olarak ekonomiye yansimalar1 oldugu bilinmektedir. Benzer sekilde
havayolu sirketleri gerek ulusal gerekse uluslararas1 ol¢cekte ekonominin bir
aktorii haline gelmis durumdadirlar. Cahismada Tiirk Hava Yollar’’min (THY)
uluslararas1 diizeyde kaydettigi ilerlemelerin sirketin geneline ve Tiirkiye
ekonomisine sagladig1 faydalar incelenmistir. Bu baglamda c¢calismanmin ana
temasi1 THY ’nin bilet gelirlerinin iilke turizmine katkisinin analiz edilmesi ve bu
katkinin Tiirkiye ekonomisi icerisindeki paymin belirlenmesidir. Kisaca,
calisma kapsaminda THY ’nin fiziksel ve ekonomik gelisimi degerlendirilmis; bu
gelisimin Tiirkiye’nin yerli-yabanci turizm iizerindeki etkisi incelenmis ve
THY’nin kiiresel pazardaki konumu ile bu konumun Tiirkiye ekonomisine
etkisi analiz edilmistir. THY'nin turizm gelirleri ve yolcu gelirleri arasinda
teorik olarak aciklanan iliskiyi ekonometrik olarak da ispatlamak icin zaman
serilerinden faydalanilmustir. Granger  Nedensellik iliskisi ile yolcu
gelirlerinden turizm gelirlerine dogru tek yonlii bir iliski bulunmustur. Ayrica
Regresyon Analizi ile THY nin yolcu gelirlerindeki % 10’luk bir artisin, turizm
gelirlerinde % 14,9 oraninda bir artis yarattig1 (yaratacagi) tespit edilmistir.
Degiskenlerin iliski yonii ve siddetinin hesaplanmasi amaciyla gerceklestirilen
Korelasyon Analizi’nde ise, degiskenler arasindaki iliskinin pozitif yonde (0.88)
oldugu ve kuvvetli derecede bir iliski oldugu belirlenmistir. Dolayisiyla yolcu
gelirlerinde meydana gelen degismelerin turizm gelirlerini kuvvetli derecede ve

pozitif yonde etkiledigi goriilmektedir.

Anahtar Kelimeler: Tiirk Hava Yollari, Tiirkiye Ekonomisi, Turizm Sektorii
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ABSTRACT

THE REFLECTION OF ECONOMIC GROWTH ON TURKISH AIRLINES’
STRENGTHEN IN INTERNATIONAL PLATFORM
In twentieth century people have been witnessed several developments all
around the world. Everything has changed and enhanced with technology,
transportation is one of the field which is affected by the technological
improvements. Today the gliders, which were the state-of-art technology in the
early 1900’s, are supplanted by jet aircrafts. It is known that the economy ig
affected by the expeditiously developed airline transportation in both positivé
and negative ways. In the same way, airline companies have been became 4
player of the economy in national and global fields. In this paper, Turkish
Airline’s improvements international field that provide advantages for the
company and Turkey’s economy are examined. Based on this, the main topic of
this study is analysing the contribution of ticket income to the tourism and
determining the share of this contribution in the Turkey’s economy. Briefly,
evaluation of Turkish Airlines’ physical and economic developments; examining
the effects of these developments on local and foreign tourism in Turkey, the
position of Turkish Airlines in global market and effects of this position on
Turkey’s economy are analysed within the context of this study. Furthermore,
time series are used to econometrically prove the theoretically explained
relationship between Turkish Airline’s tourism incomes and passenger incomes;
A undirectional relationship from passenger incomes to tourism incomes i
found by using Granger causality test. In addition to this, it is confirmed that
10% rise in passenger incomes of Turkish Airlines causes 14.9% rise in tourism
incomes by applying regression analysis. Correlation analysis is applied tg
calculate the direction and the volume of relationship between variables and it
showed that there are positively (0.88) and strongrelationship between
variables. Consequently, changes in passenger incomes affect positively and

strongly to the tourism incomes.

Key Words: Turkish Airlines, Turkish Economy, Tourism Sector
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LITERATUR TARAMASI

Tirk Hava Yollart’'nin (THY) 2011°den sonra goriilen hizli yiikselisinin
ardindan bu konuda ¢ok sayida kitap ya da tez ¢aligmasi yapilmamistir. Zira gegmiste
de THY ile ilgili yazilan birincil eserlerin sayisi epey sinirlidir.

Konu ile ilgili literatiir taramasi1 yapildiginda birincil eser olarak
degerlendirilebilecek en giincel ¢calisma 2015°te yayimlanan ve uzun yillar THY 'nin
yoneticiligini yapmis Cem Kozlu’nun kaleme aldig1 Bulutlarin Ustiine Tirmanirken
isimli kitaptir. 1988’de Ozal tarafindan THY Genel Miidiirliigii’ne (ayn1 zamanda
yonetim kurulu baskanligina) atanan Kozlu’nun bu eseri, kendisinin gorevde kaldig
donemde gordiigii THY profilini ortaya koymaktadir. Eserin 6nemli yonii, THY nin
yapilan reformlarla uluslararasi basarisini nasil arttirdigi ve global pazarda nasil
onemli bir yer edindigini anlatmas1 ve tiim bu siireci kapsiyor olusudur.

Bu kitab1 ayni sene igerisinde Sivil Havacilik Genel Midiirliigii Yayinlari
tarafindan basilan, Ender Gerede’nin de editorliigiinii yaptig1 Havayolu Tasimaciligi
ve Ekonomik Diizenlemeler Teori ve Tiirkive Uygulamas: ¢alismasi takip etmistir.
Calismada havayolu isletmeciligine temel ve finansal kavramlardan bahsedilmekte,
cesitli havayolu kuruluslar1 tanitilmakta ve uluslararasi havayolu tagimaciliginin
liberallesme siirecinden bahsedilmektedir. Ayrica eserde hava tagimacilifinda
goriilen ekonomik diizenlemelerden rekabet hukukundan ve yolcu haklarindan
bahsedilmektedir.

Gerede’nin ¢aligmasinin ardindan konuya en yakin giincel ¢aligma niteligini
tagstyan Orcun Selcuk’un Turkish Airlines as a Soft Power Tool in the Context of
Turkish Foreign Policy (Tiirk Dis Politikas1 Cergevesinde Bir Yumusak Gii¢ Araci
Olarak Tiirk Hava Yollary) isimli yiksek lisans tezi (2012) THY nin dis politika
igerisindeki yerini incelemistir. Selguk, tezinde THY ’nin 6nemini onu Tirk dis
politikasinin bir gili¢ araci olarak degerlendirerek gostermistir. Ancak THY nin
politik konumunun yumusakligindan da bahsetmis ve bu iki durumu iliskilendirerek
aciklamistir.

Yine konu ile baglantis1 itibariyle Selguk’un tezini Sule Cigek¢i’nin “Hava
Tasimaciligr’nin Ozellestirilmesi ve Tiirk Hava Yollar1 Ornegi” isimli yiiksek lisans
tezi (2006) takip etmistir. Bu ¢alismanin odak konusu diinya genelinde savaslarda
kullanilmak {izere gelistirilen hava tasimaciliinin 6nce devletler baglaminda

sivillestirilmesi daha sonra da ozellestirilerek bir sektor halini almasi olmustur.
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Cigekgi'nin tezinden iki yil énce Kamu Isletmelerini Gelistirme Merkezi Vakfi
(KIGEM) tarafindan takip edilen ve Tekin Avaner imzasi tastyan Ozellestirilen
Istikbal: Tiirk Hava Yollari (THY) isimli rapor kitaplastirilmistir. Kitapta THY *nin
sivil havacilik sektoriindeki yeri ve kurumsal yapisi lizerinde durulmustur. Kitabin
onemli bir yonii, siyasal gelismelerin THY ye etkilerini degerlendiriyor olmasidir.
Rapor, genellikle bu etkilerin olumsuz yonde oldugunu ve i¢ siyasetteki bazi
durumlarin THY ’ye zarar verdigini ifade etmektedir.

Oktay Verel’in 1985 yilinda Tiirk Hava Kurumu Yayinlar1 tarafindan
yayimlanan Istikbal Goklerin Gokler Bizimdir kitabr da literatiirde dnemli bir yere
sahiptir. Aciktir ki bu eser THY 'nin pozitif yonlerini yansitmaktadir. Benzer sekilde
Ilyas Albayrak’in Diinden Bugiine Tiirk Hava Yollar:, 1933-1983 eseri (1983) son
elli yilda kurulusun nereden nereye geldigini ele almaktadir. Kitapta havacilikla ilgili
teorik bilgilere 6zellikle yer verilmemistir. Bunun yerine THY icerisindeki idari yap1
degerlendirilmis, en iist diizey yonetimden baslamak {izere, yonetici kadrosu, mevcut
filo durumu ve yapisi, finansal durumlar, isletmenin sahip oldugu calisan kadrosu ve
yillar igerisinde uluslararasi havaciliktaki gelisen 6nemi incelenmistir.

1900’1 yillarin son ¢eyreginden bu yana her ne kadar sivil havacilik ya da
THY ile ilgili calismalar yapilmissa da burada konuya en yakin olarak belirlenenler
ele alinmistir.

Literatiirde konu ile ilgili faydalanilabilinecek diger kaynaklar daha cok
internet iizerinden ulagilabilir ve kurumsal ya da resmi nitelik tasiyan kaynaklardir.
Bunlarin basinda THY 'nin faaliyet raporlari, yatirimer iliskileri raporlari, bagimsiz
denet¢i raporlar; Sivil Havacilik Genel Midiirliigii’'niin (SGHM) performans
programlari ve faaliyet raporlar1 gelmektedir.

Calismanin konusu THY ve ekonomik biiytime ile ilgili oldugu i¢in 6zellikle
THY ile ilgili konulara yer veren dergilerdeki makaleler, ekonomik degerlerle ilgili
ulusal veriler ve cesitli raporlar da arastirmaya katki saglayacak materyaller

arasindadir.
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GIRIS

Havacilik, giiniimiizde bir¢ok alanda kullanimi1 miimkiin olan, ¢esitli araclarla
ifa edilebilen ve bircok alt birime ayrilmis 6nemli bir sektdr olarak karsimiza
cikmaktadir. Diinya genelinde kullanimi en yaygin havacilik tiirii sivil havaciliktir.
Ulkemizde muadillerinin ¢ok gerisinde kalmadan gelismeye baslayan sivil havacilik,
yillar ilerledikce cesitli inis-¢ikislar gostermis ve 1990’lardan sonra pozitif yonde
ivme kazanmustir. Ozel havayolu sirketlerine karsin ilk olarak devlete ait olan fakat
sonradan halka arz edilen Tiirk Hava Yollar1 (THY) Tiirkiye’ nin en biiyiik havayolu
ayni zamanda bayrak tasiyicisidir.

Tiirkiye cografi konumu itibariyle Asya ve Avrupa kitalarini birbirine
baglayan bir koprii gorevi gormektedir ve bu stratejik konumu sayesinde turizm de
Tiirkiye icin Onemli bir gelir kaynagidir. Tiirkiye’ye gelen turistlerin biiyiik bir
kismini tasiyan firma olan THY, yerli yolcularin yam sira yabanci yolculardan da
onemli miktarlarda bilet geliri elde etmektedir. THY 'nin yillik gelirleri Tiirkiye’deki
diger havayolu sirketlerine nazaran ¢ok daha yiliksek rakamlara ulasmaktadir.
Uluslararas1 pazarda giiclii bir profil yaratmis olan sirketin bu ilerlemesinin iilkenin
ekonomik biiylimesine yansimalarinin analiz edildigi bu ¢alismada bas aktorler THY
ve Tiirkiye ekonomisidir. Bu kapsamda THY ’nin bilet gelirleri, kargo gelirleri ve
toplam gelirleri ayr1 ayr1 degerlendirilerek yillara gore gelisimi (degisimi)
incelenmistir. S6z konusu gelisimin Tiirkiye ekonomisine katkilarinin 6lgiilebilmesi
icin gayri safi yurt ici hasila ile karsilagtirma ve oranlamalar yapilmaistir.

Calismada yontem olarak literatiir taramasinin yani sira istatistiksel analiz
yonteminden de faydalanilmistir. Bu iki yontem aracilifiyla calismanin aciklayici
sonuglara ulagsmasi hedeflenmistir. THY ’nin uluslararasi arenada gii¢ kazanmasinin
Tirkiye ekonomisine etkilerini belirlemek amaciyla hazirlanan bu calisma {i¢
boliimden olusmaktadir.

Calismanin birinci  boéliimiinde havaciligin - diinyada ve Tiirkiye’deki
tarithinden kisaca bahsedilmis, havacilik tiirleri ele alinmis ve havaciliga dair genel
bilgiler verilmistir. Bu boliimiin sonunda THY 'nin havacilik sektoriinde yer edinme
stireci ve kurulustan giiniimiize kadar wuzanan donemsel gelismeleri
degerlendirilmistir.

Ikinci béliimde THY *nin yillara gére ugak sayisi, koltuk kapasitesi, tasidig1

yolcu sayilar1 gibi fiziksel gelisimi ile ekonomik gelismesindeki etkenler



incelenmistir. Bu baglamda THY’nin turizm {zerindeki agirhg ve Tirkiye
ekonomisine olan etkileri ele alinmistir.

Calismanin son bolimii olan {iclincli bolimde ise yapilan analizler
neticesinde ulasilan veriler yer almaktadir.

Calisma kapsaminda yapilan degerlendirmeler, hazirlanan tablo ve grafikler
genellikle 2002-2016 yillarin1 kapsamaktadir. Bunun nedeni ¢aligmaya baslandiginda
2017 yili ile ilgili verilerin kesin olarak neticelenmis olmamasi ve donemsel
sinirlamanin 2001 ekonomik krizinden sonra baslatilmasinin uygun goriilmesidir. Bu
donemin tercih edilmesinin bir diger nedeni 11 Eylil 2001’de Amerika’da
diizenlenen hava saldirisidir. Bu saldirinin etkileri, nedenleri ve saldirtya bagl olarak
havayolu sektoriinde goriilen degisimler, uzunca ele alinmasi gereken ayri bir
calisma konusudur. Dolayisiyla ¢aligmanin ¢iktilarina ulagsmak i¢in kullanilan veriler
genel olarak 2002-2016 yillarina aittir.

Genel degerlendirmenin yapildig1 sonug kisminda elde edilen veriler 1s18inda
calismanin kapsami, hedefleri ve neticeleri ayrintili bir sekilde degerlendirilmistir.
Boyle bir aragtirmanin hazirlanmasi havayolu sektoriinde THY nin konumunun ve
gelirlerinin Tirkiye ekonomisine katkilarin1 ortaya koymakta, bu sayede ilgili

literatiire de fayda saglamaktadir.



BOLUM I
HAVACILIK SEKTORU VE THY

1.1.HAVACILIK TARIHi

1.1.1. Diinyada Havacilik Tarihi

Havacilik, hava ulagimi ile ilgili olan tiim terimlere verilecek genel bir
isimdir. Havaciligin hava ulasimi ile ilgilenenlerin yapigi is tanimi yaninda, hava
kavramu ile alakali teknikleri inceleyen bilim dali olarak da bir tanim1 bulunmaktadir
(tdk.gov.tr). Havaciligin ¢ikis noktasi insanoglunun ugus arzusudur. Insanlarin kendi
kendine ucamayacaglt ve bunun i¢in ¢esitli mekanizmalarin iiretilmesi gerektigi,
cesitli donemlerde yapilan basarisiz denemeler neticesinde anlasilmistir. Bilindigi
kadaryla ilk olarak 1700’li yillarda ortaya ¢ikan balon fikri zaman igerisinde gelisim
gostererek balonlarin bugiinkii halini almasini saglamistir. Ingiltere’de Herny
Cavendish’in hidrojen gaziyla balon ugurma fikri; daha sonra Fransizlar tarafindan
gazli balon uguslari, canli balon ugusu, insanli ugus ve gii¢ ile yonetilebilen balon

ucuslart olarak gelistirilmistir (Saldiraner, 2011: 4-5).

1.1.1.1. Havacilik Tarihinde 11k Onemli Buluslar

18. yiizyil, balonlarin gelistirildigi donem iken, 19. ylizy1l ortalarinda ilk
zeplin iiretilmis ve 20. yiizyil baglarinda zeplinle ticarl uguslara gecilmistir. Yine 20.
ylizyilin ilk yillarinda motorlu ucus denemeleri gerceklestirilmis ve “Wright
Kardesler” olarak bilinen Orville Wright ile Wilbur Wright ilk motorlu ucgagin
basarili sekilde ugusunu gergeklestirmislerdir. Belirtilmelidir ki 1800°1i yillarda
basarili-basarisiz pek c¢ok ucus denemesi yapilmistir. Hatta havacilik tarihine ait
cesitli patentlerin de bu tarihlerde alindig1 goriilmektedir. Fakat Wright kardesleri 6n
plana cikaran iki farkli yonden s6z edilmektedir. Bunlardan ilki; icatlarinin icat
tarihindeki en cesur ve denenmesi riskli icatlardan biri olmasidir. kincisi, onceki
donemlerde baskalar1 tarafindan ortaya konmus cesitli fikirleri sistematik olarak
birlestirmis olmalar1 ve bunu basarili sekilde uygulamaya gecirmis olmalaridir
(Weber, 2006: 3).

Sanayilesme doneminde kaydedilen gelismeler, havacilik tarihindeki en
onemli donemi icermektedir. Ancak bundan yaklasik ii¢ yliz yil Oncesinde de

havaciliga biiytlik katkilar1 bulunan bir bulustan s6z edilmelidir. 1505 yilinda insanin
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ucma meselesini ayrintili olarak ele alan bir eser ortaya koyan Leonardo da Vinci, bu
eser icerisinde giiniimiizdeki helikopterlere ait iskeletin alt yapisina dair bir¢ok
bilgiyi iceren bir makine tasarimi gelistirmistir (Bartoli vd., 2009). Bu bulusun
havacilik alaninda 6nemli bir yere sahip oldugu bilinmektedir. Ancak her ne kadar
1700’ler oncesinde gesitli kimseler tarafindan kritik buluslara imza atismis olsa da bu
buluslarin maddi ve teknolojik imkansizliklar nedeniyle gelistirilmesi konusu
problemli olmustur. Bu nedenle diinya havacilik tarihinde esas gelismelerin sanayi
devrimi ve sonrasinda gergeklestigi sOylenebilir. Zira bugiin kullanilan hava
araglarmin icatlarinda donem sartlarina gore saglanan optimum diizey, bahsedilen
tarihlere denk gelmektedir.

1783°te ugusu gergeklestirilen ve basarili olan ilk balon, Fransiz mucitler
Montgolfier kardesler tarafindan yapilmistir (SHGM, 2014: 11). 1898 yilinda
Paris’te, ilk defa hafif motorlu bir mekanizmanin ugmasi saglanmistir. Bu
mekanizmanin balon ve zeplin arasinda bir makine oldugu soylenmektedir. Bundan
iki sene sonra Ferdinand von Zeppelin, irettigi dev hava aygitini ugurmayi

basarmistir (Celik, 2004: 4).

1.1.1.2. 1900’lerden Sonra Diinyada Havacihik

Amerikalt Wright kardesler, kendi bisiklet diikkanlarinda {tirettikleri plandrle
1902°nin son ¢eyreginde yiizlerce ugus gerceklestirmistir. Daha sonra bu planore
motor takma karar1 vermisler ve bu sekilde ilk ugus denmesini 14 Aralik 1903°te
yapmislardir. Kardesler bu ugusu ii¢ giin sonra tekrarlamiglardir. Ugagi komuta eden
Orville Wright’in bu denemede sadece 12 saniye havada kalabildigi bilinmektedir.
1904’te bulusglar tlizerinde yeni bir model tasarimi yapmuslar ve siireyi 45 dakikaya
kadar c¢ikarmiglardir. 1905°te yine yeni bir model iireterek 38 dakikalik bir ucus
gerceklestirmislerdir. Wright kardesler, 1907°de Ingiltere, Fransa ve Almanya’da
buluslarinin pazara siiriilmesi i¢in ¢esitli sirketler kurmuslardir. 1908’den Birinci
Diinya Savasi’na kadar olan donem ise yeni ortaya ¢ikan ugak tasarimcilart ve
pilotlarin maksimum miktarda hiz, havada kalma siiresi ve yiikselme gibi konularda
yaristyla gecmistir. Yine bu siire icerisinde ¢esitli ugus rekorlar1 kirilmis ve yeni
gelismelere rastlanmistir (McCredie, 2003: 1-3).

Wright kardesler, kiiresel anlamda bakildiginda havacilik tarihinin en 6nemli
aktorlerinden sayilmaktadir. Bununla birlikte genel anlamda havacilik ve 06zel

anlamda sivil havaciligin gelismesi i¢in kritik bir doniim noktasini teskil etmislerdir.
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Wright kardeslerin yukarida bahsedildigi sekliyle tarihte yerini alan ugus denemesi
1903 yilinda gergeklestirilmistir. Bu deneme sonrasinda motorlu uguslar {izerinde
yapilan caligmalarin ve kiiresellesen sanayinin etkisiyle, havacilik alaninda 6nemli
ilerlemeler kaydedilmistir. (Saldiraner, 2011: 12).

Havacilik tarihinde ilk kez 9.934 metre yiiksege c¢ikilmasi ve 286 kilometre
hiza ulagilmasi, 1919 yilinda gerceklesmistir. 1927°de ise araliksiz 33 saatlik bir ucus
yapilarak yeni bir rekor kirilmistir. Savasin da etkisiyle askeri havacilikta 6nemli bir
mesafe kat edilmistir. Havaciligin altin ¢agi olarak belirtilen 1918-1939 doneminde
kumas, deri ve kontrplak malzemeden firetilen govde aksamlari metal (ekseriyetle
aliminyum) materyaller kullanilarak {retilmeye baslanmigtir. Ayni sekilde
pervanelerin yapiminda kullanilan agaglarin yerini metalik maddeler almistir. Yine
bu siire igerisinde su sogutmali motorlardan hava sogutmali motorlara ge¢ilmis ve
tilkeler arasi ve kitalar arasi ucuslar gergeklesmeye baglamigtir. Bu tip teknik
geligsmeler neticesinde 1939 yilinin son ¢eyregine gelindiginde Pan American World
Airways (PanAm) isimli Amerika havayolu sirketi yillik iic milyon yolcu tasiyacak
kadar genis bir alana yayilmistir (Aktas, 2012: 18-19).

Diinyanin ekonomik ve demokrasi olarak problemli bir donem yasadigi 20.
yiizyilin ilk yarisinda jet motor ¢aligmalart yapilmis ve icadi ger¢eklesmistir. S6z
konusu donemde havacilikla ilgili c¢esitli alanlarda ilerlemeler kaydedilmis ve
havaciligin askeri amagli kullanim1 yayginlagmaistir.

Ikinci Diinya Savasi’nin ardindan sivil havacilikta kaydedilen ilerlemeler,
havaciligin siirekli olarak gelisecek bir sektor oldugunu gostermistir. 1947°de ilk jet
ucaginin tasarlanmasia baslanmistir. 1950°de turboprop motorlu ucakla ilk tarifeli
yolcu seferlerine baslanirken; 1952°de turbojet-gii¢lii ucakla ilk kez diizenli yolcu
seferi, 1957 de turboprop-giiclii bir ugakla ilk transatlantik yolcu seferi ve 1958’de
turbojet motorlu bir ucakla ilk transatlantik yolcu seferi gerceklestirilmistir. 1958
yilinda havada yakit ikmali yapmak suretiyle 64 giin 22 saat boyunca ucus
gerceklestiren Robert Timm ve John Cook Cessna, havada kalma rekorunu yiiksek
bir bagar1 ile kirmistir. Bu dénemler ABD ile Rusya arasinda gergeklesen uzaya
cikma cekismelerine de sahne olmustur. Dolayisiyla havacilik alaninda uzayla ilgili
de hayli gelisme gergeklestirilmistir. 1961°de ilk kozmonot olan Yuri Gagarin’i
tasityan Rusya’ya ait Vostok 1 isimli uzay gemisi diinya yoriingesine firlatilmistir.
1969°da Amerikan Neil Armstrong aya ayak basan ilk insan olmus ve Tranquility

denizine ay inisi yapmistir. 1970’te Ruslar tarafindan insansiz olarak aya gonderilen
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uzay gemisi Luna 16, saglikli bigcimde inig yapmis ve uzaktan kontrol edilebilmesi
sayesinde aydan toprak numuneleri alinmis ve 24 Eyliil’de basarili bigimde geri
donmesi saglanmistir. 1981 yilinda Colombia ismindeki ilk uzay mekigi firlatilmistir
(Aktas, 2012: 19-21).

Diinya havacilik tarihine iligkin en 6nemli gelismeler daha once de belirtildigi
izere savas donemleri ve sonrasindaki siireglerde saglanmistir. Diger zaman
dilimlerinde de ilerlemelerin kaydedildigi asikardir. Fakat en kritik gelismeler
savaglarda iistlin gelme ¢abasi neticesinde elde edilmistir.

Son ylizyillda diinyada kiiresellesme olgusu ile birlikte her alanda bas
dondiiriicti bir gelisme meydana gelmistir. Hava yolu ve hava yolu tagimaciligi da bu
gelismelerden pozitif yonde etkilenmistir. Ozellikle noktasinda hava yollar ile
kiiresellesme arasinda cift yonlii bir etkilesimden soz edilebilir. Giderek yayginlasan
bilgi ve iletisim ag1 ile birlikte uzak mesafelerinde hava yolu ulasimi ile yakin hale
gelmesi bolgeler arasi pazarlarin biitiinlestirmesi ile neticelenmistir. Ulusal sinirlar
yerini uluslararasi pazarlara birakmaya yiiz tutmustur. Bu siiregte hava yollarinin
gelismesi kiiresellesmenin motoru goérevini iistlenmistir.

Agirlikli olarak askeri sahada kullanimda olan hava araglari gelisen diinya
ekonomisi ile birlikte sivil havacilikta da oldukca yogun kullanilir hale gelmistir.
Diger ulagim araglaria daha goére hizli ve giivenilir olmasi en 6nemli tercih sebepleri
olarak goriilmektedir. Kara ve deniz yollarina gore birim maliyeti yiiksek olan hava
tasimaciligl, diger pozitif etkilerinden dolayr her gecen gilin pazar paym
arttirmaktadir. Artan pazar payt yeni teknolojileri, konforu, liikks havalimanlarini
beraberinde getirmektedir. Ayrica son yillarda yiiksek olan ugus tcretleri dnemli
oranlarda azalmakta ve miisteri kitlesi genigleyerek tabana yayilmaktadir.

Bir bakima modern havacilik tarihinin baglangici sayilan 17 Aralik 1903
tarthinde Wright kardeslerin deneyiminden sonra onemli mesafeler kat eden hava
yollar1 tagimaciligr 1950’lerde basladigi yolcu tasimaciliginda su anda biiyiik bir
imkan olarak insanliga hizmet vermektedir. Sivil hava yolu tasimacilig1 biiyiime
ivmesi olarak birgok sektdrii geride birakmustir. Ilerleyen yillarda ise bu artisin daha
da hizli seyredecegi diisiinlilmektedir. Bu ongoriiden dolayr birgok biiylik devlet
havayollar1 tasimaciligina dzellikle destek ¢ikmaktadir. Ulkeler gesitli nedenlerden
dolay1 havayolu tasimaciligina 6nem vermektedirler. Bunlardan 6nemli birkag tane
nedene deginilecek olursa, iilkelerin sahip olageldikleri hava yollar ile paralellik arz

eden iilke itibarlari, kullanilan yiiksek teknolojiler ile diinya arenasindaki iilkeleri
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etkileme politikalari, iilke vitrinine Onemli bir girdi yapma ¢abasi 6n plana
cikmaktadir. Bu baglamda yapilan destekler arasinda oOzellestirmeler ve
serbestlestirmeye yonelik tedbirler 6n plana c¢ikmaktadir. Ancak diinyadaki
liberallesme egilimi yiiksek olan piyasalara bakilacak olursa artik diger tiim
sektorlerde oldugu gibi havayolu ulastirmasinda devletin miidahalesinin gereksizligi
on plana ¢ikmakta ve bunun i¢inde havayolu ile ilgili sektorlerde de diger sektorler
gibi deregiilasyonlar 6n plana ¢ikmaktadir. Ayrica heniiz kalkinma hamlelerini
gerceklestirememis ve kaynak ve pazar olusturmada problemler yasayan az gelismis
tilkelerin, kuracaklar1 havayolu sirketleri sayesinde turizm, ticaret ve yatirim
iligkilerinin gelismesi beklentisi uluslararasi havayolu tagimaciligina iilkelerin 6nem
gostermesinin diger bir nedeni olarak dikkate alinabilir (Batur, 2008: 40).
Ayrica hava tagimaciligi,
e Hava ulagimi1 ekonomik ve sosyal ilerlemeyi yonlendirme,
e Insanlar, iilkeleri ve kiiltiirleri birbirine baglama,
o Kiiresel piyasalara erisim saglama,
o Ticaret ve turizm liretme,
e Gelismis ve gelismekte olan iilkeler arasindaki baglantilart giiglendirme
gibi fonksiyonlar istlenmistir. Bununla birlikte Kanada merkezli bir uluslararasi
kurulusu olan IATA’nin (International Air Transport Association/Uluslararast Hava
Tasimaciligi Birligi) Aralik 2016°da yaymladigi bilgi sunumuna gore hava yolu
tasimacilig diinya genelinde su verilere sahiptir:
e Hava tasimacilig1 endiistrisi 62,7 milyon isi desteklemekte,
e Direkt olarak 9,9 milyon is yaratmakta,
e Hava yollari, hava limanlar1 ve hava seyriisefer servis saglayicilar
(ANSP’ler) 8,9 milyon kisiyi istthdam etmekte,
e Sivil havacilik sektoriinde 1,1 milyon kisi istihdam edilmekte,
e Hava tasimacili@i tedarik zincirine isletmelerdeki mallarin ve hizmetlerin
satin alinmasi yoluyla 11,2 milyon dolayl istthdam olusturulmakta,
e Endiistri ¢alisanlarinin  harcamalar1 ile dolayli olarak 5,2 milyon is
baslatilmasina yardimci olmakta ve son olarak,
e Yaklasik olarak 36 milyon kisi hava tasimaciliginin katalizotor etkisi ile

turizm sektoriinde istihdam edilmektedir.



Hava tagimacilig1 kiiresel piyasalara ekonomik olarak da dogrudan ve dolayl

bir¢cok katki saglamaktadir. Kiiresel is ve turizm bu katkilar1 olusturan en 6nemli

etkenlerdir. Yaptig1 katkilardan bir kismi su sekildedir:

Hali hazirda kiiresel ekonomiye 2,7 trilyon dolar etkisi bulunaktadir
(Dogrudan, dolayli veya katalizator etki).

Havacilik sektorii kendi basina bir iilke olarak diisiiniilecek olsaydi,
GSYIH’ye gore 21. sirada yer alabilecek bir bityiikliige ulasmistir.

Kiiresel GSYIH nin % 70’1 havacilik tarafindan desteklenmektedir. Bu ise
kiiresel GSYIH’ye %3,5 katki anlamina gelmektedir.

2015 yili verilerine gore hava tasimaciligi 3,6 milyar kisinin ulagimini
saglamistir.

Uluslararasi turistlerin %54°1 hava yoluyla seyahat etmektedir.

2015 yili verilerine gore 51,2 milyon tonluk yiik taginmasina olanak
saglamistir. Bu rakam diinya geneli ihracatin %35’ini kapsamaktadir.

Hava yolu ile giinliik gonderilen iiriinlerin degerinin 17,5 milyar dolar

seviyesinde oldugu belirlenmistir.

Ayrica ABD’de yapilan aragtirmalar neticesinde havaciliga yapilan her 100 milyon

dolarin ekstra 70 milyon dolar getirisi oldugu belirlenmistir. Maddeler halinde

sayilan bu faaliyetler 2014 yil1 rakamlari ile diinya genelinde 1.402 ticari hava yolu

sirketi, 26.065 ticari ucak, 3.883 hava alanm1 ve 32,8 milyon ticari ucus ile

gerceklestirilmistir. Diinyayr kii¢iik bir koy haline getiren bu hava hareketliliginde

verimlilik de oldukga yiiksek seviyelerde seyretmektedir. Uguslarda doluluk orani %

80’lere ulagmistir. Belirtilen faydalarmin yani sira hava yollarn acil ve insani

yardimlarin verilmesini kolaylastirma ve tibbi malzemeler ile birlikte organ nakli i¢in

hizli teslimat imkanindan dolay1 ¢ok 6nemli bir ulasim kaynagidir (IATA, 2016: 1-

2). Tablo 1°de hava yolu ulagiminin seriiveni 6zetlenmistir.



Tablo 1: Hava Yolu Ulasiminin Kilometre Taslar

Hava Yolu Ulasiminin Kilometre Taslari

1914 | St. Petersburg ile Florida arasinda hava yolu ile ilk kez yolcu tasindi.

1920 | KLM ilk ticari ve tarifeli ugusu Amsterdam ile Londra arasinda gergeklestirdi.

1935 | ilk kez Pasifik gecisli ugus San Fransisco ve Manila arasinda yapildi.

Douglas DC-3 model ugaklar ile hem hiz artt1 hem ugus mesafesi. Ilk ugus New

1936 York'tan Sikago’ya yapildi.

Ik kez Atlantik Okyanusu ugakla gecildi. Lufthansa, bu ilk seferde Berlin'den New

1938 York'a uculdu.

1952 | Ilk jet ucak ugusu gerceklestirildi.

Ik kez yolcularin ugaga binmesi i¢in havaalani binasindan dogrudan ucaga giden

P kopriiler kullanilmaya basland. flk kullanildigi havaalan1 San Fransiscodur.

[k jumbo jet ugak Boeing 747, PanAm havayolu sirketi tarafindan kullanildi. Ugus,

1970 New York'tan Londra'ya diizenlendi.

1971 | Southwest Hava Yollar tarafindan ucuz ugak biletleri uygulamasi ilk kez yapild.

1973 | ilk kadin ugak pilotu Emily Howell Warner oldu.

Concorde ugaklari ile ses hizin1 asan uguslara baslandi. Ilk seferler Londra, New

197 York ve Paris arasinda yapildi.

Star Alliance, bes hava yolu sirketinin katilimiyla kuruldu. Giiniimiizde Tiirk Hava

1997 Yollar1 da Star Alliance tiyesidir.

Kutup gegisli ucak seferleri diizenlenmeye baslandi. Ilk sefer Hong Kong ile New

1998 York arasinda yapildi.

Diinyanin en biiyiik yolcu ucag1 Airbus A380 ilk kez Singapur Hava Yollar1

2007 tarafindan kullanildi. Ugak, 853 yolcu tasiyabiliyordu.

Cok uzun sayilmayacak bir zaman diliminde bir seferde oldukga yiiksek yolcu
kapasitesine ulagilmis ve halen daha yliksek bir fayda elde etmek icin ar-ge

faaliyetleri olaganca hizi ile devam etmektedir.

1.1.2. Tiirkiye’de Havacilik Tarihi

Havacilikla ilgili iiretilen icatlarin ve saglanan gelismelerin birlestiricileri
olmalar1 sebebiyle Wright kardesler nasil kiiresel anlamda tarihsel bir iine
kavustularsa, ayn1 sebepten 6tiirli Osmanli Devleti’nde havacilia dair kaydedilen
ilerlemeler arka planda kalmamistir. Burada kastedilen sebep, birkag¢ bulusta yer alan
cesitli bilgilerin tek bir icatta birlestirilmesi/birlestirilememesi meselesidir. Yukarida

sozli edilen ilerlemelerden ilki ve en onemlisi Hezarfen Ahmet Celebi’nin kus
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kanatlarina benzeyen icadi ile 1632 yilinda Galata Kulesi’'nden 600 metre ugarak
(siiziilerek) Uskiidar’daki Dogancilar mevkiine inmesidir. Bu ilerleme hem diinya
hem de Tiirk havacilik tarihi i¢in ¢ok 6nemli bir yere sahiptir. Fakat bilimsel kaynak
eksikliginden dolay1 yeterince ragbet gérmemistir. Zira bu konunun yer aldig tek
kaynak Evliya Celebi’nin Seyahatname adli eseridir. Dolayisiyla gegmiste yasanan
olaylarin yer aldig1 bu eserdeki bilgiler ispatlanabilir olmadig1 icin diinya havacilik

gecmisinde hak ettigi yeri bulamamustir. Evliya Celebi eserinde;

“Evvela, Okmeydani’min minberi iizerinde, riizgdrin gsiddetinden kartal
kanatlar ile sekiz, dokuz kere havada ucarak talim etmistir. Sonra Sultan Murat
Han Sarayburnu’nda Sinan Pasa Késkii'nde seyrederken, Galata Kulesi’nin ta
tepesinden lodos riizgar ile ucarak, Uskiidar’da Dogancilar meydanina
inmistir. Sonra Murat Han, kendisine bir kese altin ihsan ederek: “Bu adam pek
korkulacak bir adamdir. Her ne isterse, elinden geliyor. Béyle kimselerin
durmast dogru degil.” diye Cezayir e siirmiistiir. Orada vefat eyledi.”

ifadelerine yer vermistir (Danigman, 1969: 335).

Hezarfen Ahmet Celebi, Tiirk tarihinin en 6nemli havacilik aktorii sayilsa da
bu alanda deneme yapan ilk kisi degildir. Tiirk havacilik tarihine dair ortaya konulan
bilgiler 1s131nda ilk ugus denemesi 11. yiizyiln ilk senelerinde Ismail bin Hammad el
Cevheri tarafindan gerceklestirilmistir. Halk arasinda cesitli icatlart ve eserleriyle

tanian Cevheri, ugus denemesi 6ncesinde sunlar1 sOylemistir:

“Ey cemaat-i Miisliimin! Simdiye kadar yeryiiziinde hayli eser biraktim. Bugiin
de insan zekasimin nelere muktedir oldugunu géstermek igin gokyiiziinde benden
evvel hi¢ kimsenin yapamadig bir ise tesebbiis edecegim.”

Bu ifadelerin ardindan denemesini gerceklestirerek viicuduna bagladigi kanatlar bir
sire c¢irparak uctuktan sonra esen riizgarin etkisiyle icat ettigi mekanizmanin
kontroliinii kaybetmis ve diiserek vefat etmistir (Sen, 2016: 24-25). Cevheri’den
sonra Tiirk tarihinde yer alan ikinci ucus denemesi 1159 yilinda Siracettin Dogulu
tarafindan gerceklestirilmistir. Siracettin Dogulu Bizans Imparatorlugu zamaninda
yasamis Tiirk asilli vatandastir. 1159°da Bizans Imparatoru Manuel Komnenos’un
konugu olan II. Kiligaslan onuruna Istanbul At Meydani’'nda bir solen
diizenlenmistir. Bu s6lende Dogulu, iizerinde bolca bir kiyafetle ugma denemesi
yapmak iizere bir kuleye ¢cikmis ve kiyafetin i¢cine hava dolup kumas kabardiktan
sonra kendini bosluga birakmistir. Bu bulusu basariya ulasamayan Siracettin Dogulu

diiserek hayatin1  kaybetmistir (hho.edu.tr). Tiirkiye havacilik tarihinde ucus
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denemesi gerceklestiren ve Hezarfen Ahmet Celebi kadar basarili olan bir aktor daha
vardir: Lagari Hasan Celebi. Evliya Celebi ile ayn1 yil ya da bir yil sonra ucus
denemesi gergeklestirildigi sdylenen Lagari Hasan Celebi, oncekilerden farkli olarak
yanici bir madde ile bireysel u¢us denemesinde bulunmustur. Yedi kollu bir rokete
monte ettigi 64 kilogramlik barutla gége yiikselerek, ardindan kendi icadi olan
paragiitle denize inmeyi basaran Hasan Celebi, ilk roketli ugusun da mucidi
sayilmaktadir (Por vd., 2001: 29).

Yukarida bahsedilen dort ornek, havacilik diinyasi adina Anadolu
topraklarinda goriilen gelismelerin en bilindikleridir. Bu dort ugus denemesine dair
ulagilan bilgiler oldukca kisithdir. Hezarfen Ahmet Celebi ve Lagari Hasan
Celebi’nin ugma denemeleri, yalnizca Evliya Celebi’nin Seyahatnamesi’nde yer alan

ifadelere dayanmaktadir.

1.1.2.1. Osmanl’nin Son Déonemlerinde Tiirkiye’de Havacilik

1910 sonrasinda Avrupa’da da havacilik alaninda 6nemli ilerlemeler
kaydedilmistir. Amerika, Ingiltere, Almanya, Fransa gibi iilkeler Birinci Diinya
Savasi’nda ucak filolar1 kurmus sekilde savasmistir. Savas siiresince de havacilik
bilimi ve ozellikle ugak teknolojisi gelisim gostermeye devam etmistir. Savagin son
yillarinda gelistirilen tasarimlar, ugaklara onceki modellere gore ¢ok daha hizl
hareket kabiliyeti kazandirmistir. Tiirkiye’de havaciligin goriilmesi ve gelismeye
baslamas1 da 1910’lara denk gelmektedir. Ilk defa 1909’un Aralik ayinda Fransiz
baloncu Barbout, Istanbul ve Izmir’de ugus gosterileri yapmustir. Bunun iizerine
Avrupa’nin ilk motorlu ugak iireticisi olarak kabul edilen Gabriel Voisin ile pilot ve
mucit olan Louis Bleriot’in Istanbul’da gerceklestirdigi tayyare gosterileri Tiirk
yetkililerin dikkatini ¢ekmistir. Dénemin yetkili isimlerinden Binbas1 izzet, Kolagas:
Hiisnii ve Kolagas1 Cemil’den olusan bir grup tarafindan ug¢agin cok énemli bir bulus
oldugu, yakin zamanda savaslarda vazgecilmez bir ara¢ olacagi ve Osmanl
Devleti’nin de bu konuda tedbirler almasi1 gerektigini iceren bir rapor hazirlanmistir
(Yalcin, 2010: 192).

Mustafa Kemal’in de arasinda bulundugu bir gozlemci heyetinin de ugus
araclariyla ilgili olumlu raporu, Osmanli Devleti’'nin 1910 yilinda havaciligin
Oonemini kavramis oldugunu gostermektedir. Her ne kadar o donemde balon ve
ucaklarin bombardiman giicli olmasa da kesif amaglh kullanilmalar1 bile kritik bir

giice isaret etmektedir. Havaciligin kritik 6neminin anlasildigi 1910 yilinda Osmanlh
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icin pilot egitilmesi gerekliligi diisiintilmiistiir. Cesitli biirokratik yollardan gegen bu
fikir, Haziran 1911°’de yapilan pilotluk smavi neticesinde iki subayin Fransa’ya
gonderilerek egitim almasiyla neticelenmistir (Yalgin, 2010: 193).

Osmanli’nin son demlerine dogru Tiirkiye, hem bolgesel hem de uluslar arasi
capta yapilan savaslardan hayli etkilenmistir. Bu nedenle ciddi bir ekonomik ¢alkanti
s06z konusudur. Havacilik ve hava endiistrisi ise tamamen ekonomiye dayali olarak
elde edilebilecek ve devam ettirilebilecek bir alandir. Bu nedenle Tiirkiye nin
havacilik gecmisinde 6nemli bir yeri olan bagis ugaklari, Tiirk havacilik tarihinde
kritik bir doneme isaret etmektedir. Osmanli ordusuna ugak alimi i¢in bagista
bulunan ilk kisi donemin padisahi Sultan Resat olmustur. Bu bagisin miktar1 bir ugak
alinmasi i¢in yeterli olan bin altindir. Bu bagis neticesinde alinan ucaga “ordu” ismi
verilmigstir. Cesitli subaylarin ve vatandaslarin destekleriyle toplanan bagislar
neticesinde de iki ugak daha alinmistir. Bu ucgaklarin teslim alinma tarihi 1912

olmustur (Yalgin, 2010: 195).

1.1.2.2. Cumhuriyet Sonras Tiirkiye’de Havacilik

Tiirkiye Biiyiikk Millet Meclisi’nin (TBMM) acilisin1 takiben Ankara’da
acilan ilk kurumlardan biri Tirk Askerl Hava Giicli olmustur. Fakat hiikiimet,
ekonomik sikintilar sebebiyle ugcak temin edememis ve ¢esitli saldirilara kisith askeri
kanallarla cevap vermek zorunda kalmistir. Ornegin Milli Miicadele sirasinda
Yunanistan 100 civarinda ugak ile Tiirk ordusuna havadan taarruz etmistir. Tirk
ordusunun bu taarruzlara cevap vermek i¢in ugak almasi gerekmistir. Oysa devletin
kisith kaynaklari mevcut savas i¢in harcanmis ve ek bir kaynak olmadan ugak alimi
imkansiz hale gelmistir. Iste bu asamada milletin devlete yaptig1 bagislar, tarihi bir
rol tstlenmistir. Orduya 174. Alay’in subaylar1 kendi aralarinda para toplayarak 1
ucak, Erzurumlu isadam1 Nafiz Bey 4 ugak bagislamistir. S6z konusu ugaklar Istiklal
Savasi’nda hayli 6nemli bir etki yaratmistir. Dogrudan ucak alip bagislama imkani
olmayan vatandaglarsa mallarinin ve paralariin belirli kisimlarint higbir karsilik
beklemeden orduya vermis ve bu sekilde bagis kiiltiirline katkida bulunmuslardir
(Yalgin, 2010: 197).

Mustafa Kemal Atatiirk, havaciligin stratejik 6nemini kavramis ve bunu

hemen her firsatta dile getirmistir. Bunun bir gostergesi olarak Subat 1925°de Tiirk
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Tayyare Cemiyeti (TTC) kurulmustur.! Atatiirk’{in “Istikbal Goklerdedir” soziinii bu
cemiyetin acilisinda soyledigi belirtilmektedir. TTC’nin 6nemli bir misyonu da
bagislarin diizenlenmesi, suistimallere mahal verilmemesi ve bunlarin koordine
edilmesi olmustur. Kurulduktan sonra TTC hesabinda bagislar neticesinde toplam
2.750.000 TL toplanmistir. Burada toplanan bagislarin kullanim sekli ve biitgelenme
bicimi kararnamelerle belirlenmistir. Ancak yapilan bagislar miitemadiyen orduya
kaynak  olusturamayacagi ic¢in  havacilikla ilgili  kokli  bir  girisimin
gerceklestirilmesinin  gerektigi vurgulanmustir.> Bu gelismeler neticesinde 15
Agustos 1925°de Tayyare Otomobil ve Motor Tiirk Anonim Sirketi (TOMTAS),
Almanya’dan “Junkers” isimli firma ile s6zlesme imzalamistir (Yalgin, 2010: 200).
TTC (1935 sonras1 Tiirk Hava Kurumu-THK), 1925 ila 1940 yillar1 arasinda
yapilan bagislar neticesinde 72 milyon lira gelir saglamis ve bunun 54 milyonluk
kismin1 Tirk Hava Kuvvetleri’ne aktarmistir. S6zii edilen 54 milyon lira ile Tiirk
Hava Kuvvetleri tarafindan yaklasik 350 ugak satin alinmistir (Verel, 1985: 16-20).
1933°te Tiirk havacilik tarithinde en 6nemli unsurlarindan biri olan Tiirk Hava
Yollar'nin  (THY) ilk hali olan Havayollar1 Devlet Isletme Idaresi (HDII)
kurulmustur. HDII’nin kurulmasindan ii¢ yil sonra dénemin isadamlarindan Nuri
Demirag’a ugak kampanyasina destek olup olmayacagi soruldugunda kendisinin
cevabr uygun gorildiigi taktirde ugak fabrikasi yapabilecegi yoniinde olmustur. 17
Eylil 1936 yilinda Tiirk havacilik sanayinin ilk temeli sayilabilecek bu gelisme
yasanmis ve ugak fabrikasina dair gelecek on yili kapsayacak sekilde bir program
hazirlanmistir. Bu program dahilinde tayyare atdlyesi olarak acilan ilk mekan, kisa
stirede biiyilik bir ucak fabrikasina doniismistiir. Tayyare atlyesinin kuruldugu sene
Sivas Divrigi’de Biiyiik Gok Okulu’nun temeli atilmistir. Nuri Demirag, havacilik
lizerine ¢aligmalar1 siliresince Maresal Fevzi Cakmak’in da destegini almistir.
Demirag’in ucak fabrikasinin kurulmasi esnasinda Tiirk Hava Kurumu 10 ucak ve 65
plandr siparis etmistir. Donemin Milli Savunma Bakanligr 16 Haziran 1942 tarihli
yazisinda Hava Kuvvetleri’ne ait tayyare, motor ve kara nakil araglarinin onarimi ve
baz1 parcalarinin temininin Demirag’in atdlyesinde yapilmasinin uygun olacagini
Bakanlar Kurulu’na tavsiye etmistir. Bakanlar Kurulu bu tavsiyeyi kabul etmistir ve

1949’a kadar Hava Kuvvetleri Komutanlifi’na ait ugaklarin ¢esitli onarim ve parca

! Tiirk Tayyare Cemiyeti’nin ismi, 1935 yilinda Tiirk Hava Kurumu olarak degismistir.

2 Bugiin her ne kadar bagis odakl bir politika siirdiiriilmese de halen Tiirk Hava Kurumu’nda sivil
bagislarin alindig1 bilinmektedir. Bagis, havacilik sektoriinde bir sembol haline gelmis ve bu sekilde
yer edinmistir. Bags ile ilgili bilgi i¢in bkz: http://www.thk.org.tr/bagis_yap
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ihtiyaclart Demirag tesislerinde giderilmistir. Nuri Bey, Tiirk havaciligi adina ugak
fabrikas1 yaninda “Gok Stadyumu” adinda ilk havaalanini, yukarida deginildigi gibi
Divrigi Gok Okulu’nu ve burada alinan ortaokul diizeyindeki ugak ve havacilik
egitimini gelistirmek amaciyla Yesilkdy GOk Okulu’nu agmistir. Demirag ayni
zamanda Tirkiye’deki ilk parasiitii imal eden girisimcidir (Yalgin, 2009: 754-756).

Demirag, donemin egitimli ugak miihendislerinden olan Selahattin Alan ile
ortaklik iliskisi kurmustur. Zira isin sermayesi her ne kadar kendisine ait olsa da
teknik bilgiyi isin ehline birakmustir. Uretilen prototiplerin deneme uguslar1 ve gesitli
gosteri ucuslart Selahattin Alan tarafindan gergeklestirilmistir. Demirag tesislerinde
Alan’in gabalariyla {iiretilen ve “Nu.D.36” adi verilen yerli ugagin tanitim siriisii
Alan tarafindan tamamlanip inise gectiginde, pistteki su tahliye ¢cukurunun gazabina
ugrayan Alan sehit olmustur. Bu durum ilerleyen zamanlarda Demirag’in devlet
tarafindan destek gormemesi ve idareyle mahkemelik olmasini beraberinde
getirmistir. Daha sonra Demirag’a ait tesisler ve havaalan1 yapilmak iizere
kamulastirilmis ve miithis bir ivmeyle yiikselen ugak seriiveni, iflasla sonuclanmistir.
Bunun nedeni Tiirk Hava Kurumu’nun Demirag tarafindan iiretilen ugaklar1 satin
almamasi ve buna motor 6zelliklerinin sdzlesmedeki sartlarla uyusmamasi yaninda
Selahattin Alan’in vefatin1 sebep gostermesidir.’ Her ne kadar Demirag bu durumu
mahkemeye tasimis ve bilirkisi Demirag lehine goriis bildirmis olsa da, neticede
mahkeme Demirag’in aleyhine sonuglanmistir. Bu duruma ragmen Demirag ugak
imalat1 idealinden vazgecmemis ve 1944’de Alan ile birlikte tasarladiklart Nu.D.38
isimli ucag iiretmistir. Fakat ne bu ucagi ne de THK igin {irettigi 10 ugag iilke
istikbali i¢in kullanma firsati bulamamistir. Daha sonra 1950 yilinda ¢ikarilan bir
kanunla askeri iiretim saglayan fabrikalarin ve sivil girisimlerin kapatilmas1 karari
alinmistir (Yalgin, 2009: 759-761).

Demirag ve onun havacilik seriiveni, Tirk havacilik tarihinin en Onemli
kesitlerinden birini olusturmustur. Tiirk havaciligi denince Demirag’dan 6nce Vecihi
Hiirkus akla gelmektedir. Fakat Demirag’in gerek hiikiimetle gerekse THK ile olan
iligkileri ve ugak imali agisindan iistlendigi gorev, onu Hiirkus’dan farkli bir konuma

tagimaktadir. Bununla birlikte Demirag’in hikayesi, Tiirkiye’nin havacilikta neden

3 Fakat belirtmek gerekir ki sartnamede yer alan uyumsuzluklar Tiirkiye Cumhuriyeti veya Tiirk Hava
Kurumu’nun aleyhinde olabilecek maddeler icermiyormus. Aksine, THK nin sart1 1850 devirde motor
giicliniin 165 beygir olmasi iken, imalatci1 firma motoru hazir satin aldig1 ve yurt disinda bu giice en
yakin olan motorun 1850 devirde 174 beygire ulasan motor oldugu i¢in bu motoru kullandig:
goriilmiistiir. Bu durum iilkenin hazinesine veya ordusuna zarar vermemekle birlikte ordunun hava
kuvvetleri aracinin beklenenden daha giiglii imal edildigini gdstermektedir.
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lider olamadigina ve belirli {iilkelerden geride kaldigina dair cesitli ipuglari
icermektedir.*

1952 yilinda Tiirkiye’nin NATO’ya (North Atlantic Treaty Organization)
katilmasi, Tirkiye’de devletin havaciliga verdigi onemin azalmasimi tetiklemistir.
Bunun nedeni dig tehditlere karsi ortak bir dayanisma birligi sayilan NATO’ya dahil
olduktan sonra hava kuvvetlerine dair giiglii gelismelere zemin teskil etmenin fazla
anlam tagimayacagmin diisliniilmiis olmasidir. Bu diisiince neticesinde hava harp
sanayi alanindaki yatirimlardan vazgegilerek dis politik onceliklerde degisikliklere
gidilmistir. Ancak 1964’te Kibris’la yasanan sorun nedeniyle ABD’den alinan
silahlarin kullanilmasi s6z konusu olmus fakat ABD bu duruma sicak bakmadigini
belirtmistir. Zira ABD, Tiirkiye’ye mezk{r silahlar1 sadece disaridan gelecek
saldirilara karsilik vermesi taahhiidiiyle vermistir. Her ne kadar gecikmeli de olsa
Tiirkiye’nin kendi i¢ silahlanmasini terk etmemesi gerektigi, havaciligin da bu
silahlanma ve savunma giiciinde 6nemli bir yere sahip oldugu anlasilmistir. Ancak
zamaninda yapilan milyonluk yatirimlarin tekrar yapilmasi ve Tiirk imali ucaklarin
iretilmesi artik ¢ok zor hale gelmistir.

Ikinci Diinya Savasi’ndan sonra (1948-1952 déneminde) ABD’nin, Marshall
Plan1 ¢ergevesinde, Tiirkiye’ye taahhiit ettigi yardimlar ¢ergevesinde ugak ve motor
yardim1 da bulunmaktadir. Bu yardim ise THK Ucak ve Motor Fabrikalari’nin tiretim
islevlerini yavaglatmis ve dongiisel aksamaya neden olmustur. THK’nin yonetiminde
olan ugak fabrikalar1 yeterli diizeyde iiriin siparisi alamamistir. Bunun baslica nedeni
donemin idarecilerinin yerli imalata duydugu giiven eksikligidir. 1952 yilinda ugak
fabrikasi, 1954 yilinda ise ucak motoru fabrikas1 Makine ve Kimya Endiistrisi
Kurumu’na (MKEK) devredilmistir. MKEK, THK’nin adi gecen kurumlarin
devraldiginda, havacilikla ilgili yeterli uzmanliga sahip olmadig: i¢in ¢aligmalarini
Tirk Hava Kuvvetleri’yle koordineli olarak yiirtitmistir. THK’nin eski
modellemelerinden yola ¢ikilarak MKEK-1’den MKEK-7’ye kadar isimlendirilerek
yedi adet ucak modeli gelistirilmistir. Dordiincii ve yedinci modeller egitim ucgagi,
altinc1 model egitim plandrii olarak tiretilmistir. MKEK biinyesindeki motor fabrikasi
1955 yilinda traktor imalat1 yapan bir hiiviyete dontistiiriilmiistiir. Ucak fabrikasinda

ise 1959 yilinda iiretim durdurulmus, 1965’e kadar bakim ve tamir isleri yapilmis, bu

4 Konu ile ilgili ayrmtili bilgi igin bkz: Bahattin Adigiizel, Tiirk Havaciliginda Iz Birakanlar, THK
Kiiltir Yaymlari, No.7, 2006, Ankara; Fatih Dervisoglu, Nuri Demirag Tiirkiye 'nin Havacilik
Efsanesi, Otiiken Yayinlari, 2007, Istanbul; Oktay Verel, Istikbal Goklerin Gokler Bizimdir, Cilt.1,
THK Yayinlari, 1985, Istanbul.
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tarihten sonra da traktor tiretimi gergeklestirilmistir. 1968°de fabrika MKEK Tekstil
Makineleri Fabrikasi’na doniistiiriilmiis ancak daha sonra bu fabrika da kapatilmistir.

1970’11 yillar Tiirkiye’de havaciligin gelisimi acisindan farkli bir yere
sahiptir. Bu yillarda yerli hava araci tiretimi fikri ortaya ¢ikmis ve iilkenin en biiyiik
idare birimi olan TBMM tarafindan destek gormiistiir. Oncelikle dénemin Hava
Kuvvetleri Komutan1 Hava Orgenerali Muhsin Batur, 1 Mayis 1970°de Tiirk
milletine kendi ugagini yapmasi bakimindan cagrida bulunmustur. Bu ¢agn, yerli
havacilik kuruluslar1 olan Hava Ikmal Merkezleri’nin de destegiyle “Milli Havacilik
Endiistrisi”nin kurulabilecegi yoniinde olmustur. Buradan hareketle TBMM 45
numaralit Meclis Komisyonu’nu kurmustur. Bu komisyon Tiirk hava sanayisinin
olusturulmas1 isiyle ilgilenmistir. Bu ¢abalar 25 Agustos 1971°de 1473 sayili “Tiirk
Hava Kuvvetlerinin Giiglendirilmesi ve Milll Hava Sanayiimizin Kurulmasi
Amaciryla Katilma Payr Ihdasi ve Milli Piyango Hasilatinin Bu Gayeye Sarfi
Hakkinda Kanun”un ¢ikarilmasini saglamistir. 28 Haziran 1973°¢ gelindiginde ise
Tiirkiye’nin savunma sanayi bakimindan disa bagliligmmi azaltmak i¢in Sanayi ve
Teknoloji Bakanlig1 Biinyesinde Tiirkiye Ugak Sanayii Anonim Ortakligi (TUSAS)
kurulmustur. TUSAS F-16 ugaklarinin {iretilmesi, sistemlerinin entegre edilmesi gibi
gorevlerini gerceklestirmek i¢in 1974 yilinda TUSAS Havacilik ve Uzay Sanayii
A.S. (TAI), Tiirk-ABD ortak yatirim sirketi kurulmustur. Bu sirket 25 sene boyunca
faaliyet gosterme hedefiyle kurulmustur. 2000’li yillara gelindiginde ise bu sirketin
yabancilara ait hisseleri Tiirkler tarafindan satin alinmig, TAI ve TUSAS birleserek,
Tirk Havacilik ve Uzay Sanayii A.S. (TUSAS) catist altinda faaliyet gdéstermeye

baslamistir (www.tai.com.tr). TUSAS’in ilk kurulusunda ciddi ilerlemeler ortaya

konmus olmasa da, bugiin halen varligini siirdiirmesi ve Tirk havacilig1 i¢in ¢ok
onemli bir konumda bulunmasi, otuz yil dnceki ¢alismalarin uzun vadede sagladig
fayday1 ortaya koymaktadir. (Yal¢in, 2010: 206-207).

1983 yilinda yiiriirliige giren 2920 sayilt Sivil Havacilik Kanunu araciligiyla
Tiirk sivil havacilik faaliyetleri ivme kazanmis ve bu sayede 6nemli gelismelere bir
kap1 aralanmistir. Kanunun ¢ikarilmasi sonrasinda havayolu trafigi énemli olgiide
artmis, yeni havayolu sirketleri ve havaalanlar1 agilmis, havacilik faaliyetleri genel
anlamda gelisim gdstermis ve havaciliga dair egitim kurumlar1 agilmistir. Diinyadaki
geligsmelere bagl olarak Tiirkiye’de de 1980’lerin ikinci yarisindan itibaren havacilik
sektorii hizla biiylime gostermistir (Oktal ve Gerede, 2002: 103). 1980’lerde

havacilik alaninda goriilen ciddi degisimlerden biri 1987°de Tirk Hava Kuvvetleri
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Gli¢lendirme Vakfi’nin, ¢esitli kuvvet komutanliklariyla birlestirilerek Tiirk Silahli
Kuvvetleri Giiclendirme Vakfi adi altinda tek bir vakifta toplanmasi olmustur
(Yalgin, 2010: 206-207).

Ulastirma Bakanligi’na bagl olarak 1954°te kurulan Sivil Havacilik Dairesi
Baskanligi, 1987 yilinda Sivil Havacilik Genel Miudirligi (SHGM) olarak
degismistir. SGHM, sivil havaciliga dair tiim sistemin denetim ve organizasyonu,
hava faaliyetlerine ruhsat verilmesi ve havacilikla alakali diger kurumlar arasindaki
iletisim ve koordinasyonun saglanmasiyla gorevli bir merkez kurum konumundadir
(thk-ucak.com). 19 Kasim 1986’da Genel Kurmay Bagkanligi ile Ulagtirma
Bakanligi arasinda imzalanan protokol neticesinde askeri havaalanlarinin sivil
havayoluna da acilmasi kararlagtirllmistir. Bu karar konvansiyonel havaalani insa
edilmesinden ziyade mevcut alanlarin niteliklerinin arttirilmasina yonelik adimlardan
biridir. Tablo 2’de 1987-1991 yillar1 arasinda sivil ulasima ag¢ilmis olan 22
havalimaninin bilgileri verilmistir (Korul ve Kiiclikonal, 2003: 25-26). Buradan
anlasilacag1 tizere Tirkiye’de ilk olarak askeri diizeyde gelisen havaliman
yapilanmasi, sivil havayoluna da agilarak iilke genelinde havayolu ulagiminin tesvik

edilmesi saglanmistir.

17



Tablo 2: Sivil Ulasima Ac¢ilan Askeri Meydanlar

I1Adr Havaalam Ad1 Miilkiyeti Ozel Protokol
Tarihi

Afyon Afyon Hava Kuv. Komt. 15.10.1987
Amasya Merzifon Hava Kuv. Komt. 15.02.1988
Balikesir Balikesir Hava Kuv. Komt. 16.10.1987
Bursa Bursa Hava Kuv. Komt. 30.11.1988
Bursa Yenisehir Hava Kuv. Komt. 08.12.1988
Batman Batman Hava Kuv. Komt. 17.02.1988
Canakkale Canakkale Hava Kuv. Komt. 15.01.1991
Canakkale Gokceada Hava Kuv. Komt. 26.04.1991
Denizli Cardak Hava Kuv. Komt. 11.02.1991
Diyarbakir Diyarbakir Hava Kuv. Komt. 27.10.1987
Erzincan Erzincan Hava Kuv. Komt. 07.07.1988
Erzurum Erzurum Hava Kuv. Komt. 14.10.1987
Istanbul Yalova Hava Kuv. Komt. 29.12.1988
Istanbul Samandra Hava Kuv. Komt. 21.02.1989
Kayseri Erkilet Hava Kuv. Komt. 15.12.1987
Kocaeli Topel Deniz Kuv.Komt. 25.01.1989
Konya Konya Hava Kuv. Komt. 16.10.1987
Malatya Erhac Hava Kuv. Komt. 26.10.1987
Manisa Akhisar Hava Kuv. Komt. 11.03.1988
Mus Mus Hava Kuv. Komt. 26.02.1987
Sivas Sivas Hava Kuv. Komt. 25.11.1987
Tekirdag Corlu Hava Kuv. Komt. 07.09.1989

1990’1n ilk aylarinda gelisimini devam ettiren havayolu sektorii, Agustos
ayinda ortaya ¢ikan Korfez Krizi ve devaminda gelen sicak savastan olumsuz
etkilenmistir. Savas, genel isgiiciinde sigorta primlerinin artmasini, ugus seferlerinin
ve rezervasyonlarmin iptal edilmesini beraberinde getirmistir. 1991 yilinda bu
sebeplerle havayolu sektoriinde gerileme goriilmiis; ancak 1992°de 1997°ye kadar
varligin1 devam ettiren bir canlanma gerceklesmistir. 1998’de baz iilkelerde goriilen
ekonomik krizin havayolu sektoriine etkisiyle yine bir durgunluk dénemi yasanmis
ve sirketlerde kisitlamalara gidilmistir. 2000’lerin basinda toparlanma siirecine giren

Tiirk havaciligy, Tirkiye’de ¢ikan 2001 krizi ve ABD’ye 2001 Eyliiliinde yapilan ikiz
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kule saldirisiyla tekrar darbogaza girmistir. Bu darbogaz havayolu sirketlerinin filo
kiictiltme, isten ¢ikarma, bazi ugus hatlarini iptal etme gibi eylemlerde bulunmasini
tetiklemistir (Korul ve Kiiciikonal, 2003: 26). 2003-2004’¢ kadar devam eden
olumsuzluklar daha sonra bilisim teknolojilerinin ilerlemesi, hava saldirilarinin daha
kolay onlenmesi, havacilik alaninda uluslararasi kuruluslarin gelismesi gibi 6nlemler
sayesinde bertaraf edilmis ve gecmise nazaran krizlerden daha az etkilenen bir

havacilik endiistrisi meydana gelmistir.

1.2. HAVACILIK TURLERI

Havaciligin farkli alanlarda bolgesel ve sektorel degisimlere gore gesitli
isimlendirmeleri mevcuttur. Ancak havacilik tiirlerinde yapilan siniflandirmalar
arasinda diinyanin her yerinde ayni olan tek ayrim askeri ve sivil havacilik ayrimidir.
Diger bir ifadeyle havacilik biliminde temel yap1 taglarini olusturan havacilik tiirleri
askerl ve sivil havaciliktir. Bunlarin disinda tiir olarak belirtilecek tiim havacilik

cesitleri ya askeri ya da sivil havaciligin kapsamina girecektir.’

1.2.1. Askeri Havacihik

Askeri havacilik en basit tanimiyla havaciligin askeri amagcla kullanilmasiyla
ortaya ¢ikmaktadir. Havaciligin tarihgesinde de bahsedildigi lizere modern anlamda
ucaklarin kesfinden cok kisa bir siire sonra meydana gelen Birinci Diinya Savasi,
havacilik biliminin ¢ok hizli bir sekilde gelismesini saglamistir. Askeri anlamda
havacilik, savunma ve saldir1 ile ilgili tim kavramlar1 i¢ine alan bir tanimdir.
Savunma ve saldir1 gercevesinde; tehditleri belirleyip durdurma, kara ve deniz
giiclerine bu tehditler karsisinda destek saglama ve sahip oldugunuz giicii gosterme
gibi fiiller bulunmaktadir.

Askeri havaciligin igerdigi faaliyetler {i¢ alt basliga ayrilabilir. Askeri gii¢ler
tarafindan ~ beklenmedik  saldirilar  diizenlenmesi, havadan  kesiflerin

gerceklestirilmesi, savas esnasinda malzeme ve yakit takviyesinin yapilmasi gibi

5 Askeri ve sivil havacilik diginda isim olarak farkli havacilik tiirleri mevcuttur fakat bunlarla ilgili
kesin bir siniflandirma yapilmamistir. Bu nedenle bahsi gegen tiirler askeri ve sivil havacilik bagliklar
icerisinde aciklanarak degerlendirilmistir. Degerlendirmelerde faydalanilan kaynak ve havacilik
tiirlerine iliskin ayrintili bilgi i¢in bkz: http://www.yardimcikaynaklar.com/havacilik-cesitleri/

6 Tiirkge kaynaklarda spesifik olarak askeri havaciligi ele alan bir ¢alisma bulmak zordur. Ancak bu
havacilik bigiminin genel anlamda havacilik igerisinde bir kulvar, bir ¢esit oldugu, cesitli yabanci
makale ve kaynaklardan goriilebilir. Ornegin bkz: Military Aviation Academy (MAA), “Military
Aviation Studies”, Foundation Degree & Bsc Programme, The Open University, Milton Keynes
United Kingdom.
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eylemler taktik havacilik olarak adlandirilabilir. Taktik havacilikta genellikle kitle
itibartyla kiiciik ucak ve helikopterler tercih edilmektedir. Taktik hava araglar1 yere
yakin u¢gmakta ve radarlara girmekten kagcinmaktadir. Taktik havaciligin saldiriyla
entegre olmus haline ise stratejik havacilik denmektedir. Stratejik havacilik, hava
araglariin kesif ve uzaktan bombalama islemlerini kapsamaktadir. Tahmin edilmesi
zor yoriingeleri izleyen ucaklar, daha az vurulabilecek fakat daha fazla tehdit
uyandiracak bir konumdadirlar. Havaciligin bahsedilen iki tiirlinden ¢ok daha genis
bir alan1 kapsayan ve farkli bir ordu giiciinlin de bir pargasimi teskil eden askeri
havacilik tiirti deniz havaciligidir. Bu havacilik tiirlinde en 6nemli gorev deniz
ordusuna saglanan hava destegidir. S6zii edilen destegin en belirgin bigcimi de
diisman giiglerin denizalt1 araclarinin tespit edilmesi ve yok edilmesidir. Bir orduda
deniz havaciligindan s6z edilebilmesi i¢cin ucak gemilerinin bulunmasi
gerekmektedir. Ucak gemilerinde kullanilan ugaklarin sahip olmast gereken
Ozelliklerin basinda yakit ikmali yapmaksizin uzun yol kat edebilmeleri gelmektedir.

Tiirkiye’de askeri havacilik tiirleri olarak belirlenmis bir siniflandirma
bulunmamaktadir. Yukarida yapilan siiflandirma farkl sekilde de yapilabilir. Ancak
bahsedildigi iizere askeri havaciligin igerisinde bir siniflandirma yapilacaksa en
biiyiik dilim deniz havaciligina diisecektir. Deniz havacilig1 giiniimiizde ¢ok kritik ve

vazgecilemez bir 6neme sahiptir (MAA: 5-9).

1.2.2. Sivil Havacihik

Havacilik alaninda askeri olamayan tiim havacilik eylemleri sivil havaciligin
kapsamina girmektedir. Bilindigi lizere ilk hava araclarinin tretilmesi sivil halk
tarafindan gerceklestirilmis ve gelistirilmesi de sivil yasam ¢ercevesinde olmustur.
Havacilikla ilgili ordu disindaki tiim alanlar1 kapsayan sivil havaciligin ticari ve
kisisel yonleri bulunmaktadir. Ticarl olarak kargo ve yolcu tagimaciligi olarak
degerlendirilebilir. Bununla birlikte ¢esitli ugus kuruluslar1 vasitasiyla amator olarak
hava araci kullanmak kisisel havacilik olarak degerlendirilebilir. Amator havacilik
faaliyetlerini ne oldugu veya ne olmadigi Resmi Gazete’de (RG) yayimlanan bir
yonetmelikle belirtilmistir. S0z konusu havacilik faaliyetlerinin kapsami ve
sinirliliklar: bu yonetmelikte yer almaktadir (RG, 2016).

Sivil havacilikta amatdrce yapilan kisisel havacilik disinda iki farkli alandan
daha soz edilebilir. Bunlardan ilki is diinyasinin faydalandigi havacilik iken, digeri

ise ¢alisma alanlarinda kullanilan havaciliktir. Is diinyas1 havaciligs, kisisel havacilik
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olarak belirtilen havacilik faaliyetlerinin daha pahali ve zor ulasilabilir olan maliyetli
boliimiinii kapsamaktadir. Bu kapsamda is diinyasinda yer alan 6zel sirketlerin {iist
diizey yoOneticileri tiirbo-propulsor, pilotaj sistemleri, otomatik yonetme sistemleri
gibi havacilik alanina miinhasir arag¢ ve hizmetleri kullanmaktadirlar.”

Calisma alanlar1 havaciligindan kasit ticari veya hizmetsel faaliyetler
icerisinde havaciliga basvurulmasi zorunlu durumlara isaret etmektedir. Bu havacilik
tiiri, daha c¢ok tarimsal alanlarda rastlanan ilag uygulama islemleri sirasinda
basvurulan havacilik faaliyetleridir. Bu faaliyetler dahilinde ugakla bdéceklerden
kurtulmak veya driinleri ilaglamak maksadiyla zirai miicadeleler verilmektedir
(Deligoniil ve Bozdogan, 2001: 55-56). Fakat bu tiir, sadece tarim alanlariyla kisitlt
degildir. Tarimsal faaliyetlere nazaran daha seyrek olarak havaciliga bagvuran diger
alanlar da mevcuttur. Ornegin haritacilik sektoriinde ¢ekilen ortofoto planlar igin
havadan fotograflama elzem bir yontemdir. Denizcilerin balik siiriilerini saptamak
icin hava araglarma bagvurmasi da bu cercevede degerlendirilmektedir. Reklam
sektorlinlin havacik faaliyetleri ve ambulans ucak ve helikopterler de havaciligin
calisma alanlarinda goriilen tiirli kapsamina girmektedir.

Tiirkiye’de sivil havacilikla ilgili genel hiikiimler 2920 sayili Tirk Sivil
Havacilik Kanunu’nda yer almaktadir (RG, 1983).

1.3. HAVACILIK KURULUSLARI

Genel olarak son yarim yiizyillda yiikselen bir ivme gosteren havacilik
sektorli, gerek diinya genelinde uluslararasi organizasyonlarin gerekse {ilkelerin
kendi biinyesindeki ulusal kurumlarin varligiyla ¢ok daha etkin ve giiglii bir seviyeye
ulasmistir. Diinyadaki havacilik kuruluslarmin tarihi 1950’lerden Oncesine kadar
uzanmaktadir. Ornegin en énemli uluslararas: 6rgiitlerden biri olan Uluslararas1 Hava
Tasimaciligr Birligi (IATA) 1945°te kurulmustur. Benzer sekilde Uluslararast Sivil
Havacilik Teskilati (ICAO) 1947°de, Avrupa Sicil Havacilik Organizasyonu (ECAC)
1955°te faaliyet gostermeye baslamistir. Bu kuruluslarin diinya sivil havacilik
sektoriline ¢ok biiyiik etkileri olmustur.

Tiirkiye’de de wulusal diizeyde hizmet veren havacilik kuruluslar yer

almaktadir. Bunlarin en 6nemli {i¢ tanesi Sivil Havacilik Genel Miudiirliigii, Tiirk

7 Resmi internet sayfasinda is diinyas1 havaciligina dair arag ve hizmet iiretimi yaptigini belirten firma
icin bkz: http://www.arkasair.com.tr/hakkimizda.html; ayrica is diinyas1 havaciliginin farkl bir sektor
haline geldigine dair haber igin bkz: http://www.airporthaber.com/celebi-haberleri/is-dunyasi-
havaciligi-fuarda-bulustu.html.
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Hava Kurumu ve Devlet Hava Meydanlar1 Isletmesi Genel Miidiirliigii’ diir.
Calismanin bu asamasinda diinyadaki ve Tirkiye’deki havacilik kuruluslari

incelenecek, bu kuruluslarin sektore etkisi degerlendirilmeye calisilacaktir.

1.3.1. Diinyadaki Uluslararas1 Havayolu Kuruluslar:

Diinyadaki en dinamik ve en hizli degisen sektorlerden biri olan uluslararasi
hava tagimaciligi bu dinamikligini ve hizli degisimini ydnetebilmek icin ¢ati
kuruluglara ihtiyag duymustur. Bu baglamda (ICAO) 1947’te kurulan Uluslararasi
Sivil Havacilik Tesgkilati’na iiye 1tlke sayist 190°dir. Bu teskilat, Sikago
Konvansiyonu neticesinde Birlesmis Milletlerin bir alt birimi olarak kurulmustur.
Temel islevi havacilik faaliyetlerinde emniyetin ve giivenligin saglanmasi icin
gerekli tedbirleri almak, bu kapsamda diizenlemeler tasarlamak ve diizenlemelerin
uyumlarii denetlemektir. Son yillarda daha ilgili bir konuma gelmis olmasina
ragmen ekonomik diizenlemeler ICAO’nun gorev kapsamina girmemektedir
(Gerede, 2015: 54).

IATA, (1945) Tiirkce ismiyle Uluslararas1 Hava Tasimaciligi Birligi, 115
tilkeden 230 havayolu sirketini biinyesinde barindirmaktadir. IATA, havayolu
isletmelerinin Sikago Konvansiyonundan sonra bir araya gelerek kurduklari bir cesit
tiretici birligidir. IATA, fiyat tarifelerinin belirlenmesinde uzunca bir siire 6nemli rol
oynamistir. IATA’nin temel gorevi havayolu sektdriine hizmet, Onderlik ve
temsilcilik yapmaktir. Glinlimiizde bu roliin etkisi azalarak devam etmektedir
(Gerede, 2015: 54; Gerede, 2011: 31). IATA iiyesi olan havayolu sirketlerinin
ucuslari, tiim diinyadaki toplam tarifeli hava trafiginin % 98’ini olugturmaktadir.

ACI, Tiirkge ismiyle Uluslararas1 Havaalanlar1 Konseyi 1991 yilinda
kurulmustur. Fakat bu tarihten 6nce Uluslararas1 Havalimani Isletmecileri Konseyi
(AOCI), Uluslararas1 Sivil Havalimanlar1 Birligi (ICAA) ve Bati Avrupa Hava
Yollar Birligi (WEAA), 1970 yili 6ncesinde gayri-resmi bigimde isbirligi yapmis ve
isletme-cikar iliskisini giiclii bir sekilde kurmustur (www.aci.aero). Bu isbirligi
neticesinde 1970 yilinda Havaalan1 Birlikleri Koordinasyon Konseyi (AACC)
kurulmugtur. Bati Avrupa Hava Yollar1 Birligi’nin 1985 yili sonunda dagilmasiyla
birlikte Havaalam1  Birlikleri Koordinasyon Konseyir etkisini  yitirmistir
(Www.uia.org).

1991 yilinda kurulan ve ilk faaliyetlerine baglayan Uluslararas1 Havaalanlari

Konseyi su anda 179 iilkede 1.659 havalimaninin iiyesi oldugu bir kurulustur.
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Konseyin temel islevleri arasinda havaalani kapasitesi, hava limanlar1 ¢evre
etkilesimi, havaalan1 giivenligi, havaalan1 ekonomisi, zemin tasima, miisteri
hizmetleri, yolcu konforu, sinir kontrolii ve trafik haklarinin serbestlestirilmesi
bulunmaktadir (www.aci-europe.org).

ECAC, 1955 yilinda kurulmus olan Avrupa Sivil Havacilik Konferansi’dir
(Organizasyonu). Konferans, 2 Nisan 1956’da toplanmis ve 28 Avrupa iilkesi
tarafindan imzalanan anlagma ile kemik yapisina kavusmustur. Giiniimiizde tiye iilke
sayis1 44 (Avrupa) olan Avrupa Sivil Havacilik Konferansi’nin (ECAC) kurulusu,
iyesi olan {ilkelerin hava sahasindaki ugus giivenliginin artirilmasi, trafik akisinin
idare edilmesi ve gelecege yonelik projeler iiretilmesi gibi gorevler iistlenilerek
(ECAC, 2008) Briiksel Haren’de ger¢eklesmistir. ECAC, bir bakima merkezi
yonetim {initesidir. Uye iilke ve havayollarma Avrupa hava sahasindaki trafige
uyumu ve entegrasyonu saglama, trafik akisinin idaresini yerine getirme, bolgesel
olarak hava trafik hizmetleri saglama, iilkeler adina seyriisefer iicretlerini toplama,
egitim faaliyetlerini yiirlitme, ar-ge faaliyetleri yiiriiterek tavsiyelerde bulunma gibi
hizmetler sunmaktadir (www.shgm.gov.tr).

Grafik 1°de diinyada hava tagimaciliginin seyri goriilmektedir. 1970’lerde
500 milyon kisinin altinda olan tagima sayilari yillar gegtikge katlanarak artig
gostermistir. Yillar itibari ile gelisen sektdrde 1990’larda 1 milyar kisi olan yolcu
tasima sayis1 2000’11 yillarda 1,5 milyar kisi 2010°1u yillarda 2,2 milyar kisi 201511
yillara gelindiginde ise 3,5 milyar kisinin {zerine ¢ikmustir. 2030’lu yillarin
projeksiyonunda en fazla kullanilacak tasimacilik sektoriiniin hava yolu olacagi
diistiniilmekte ve 2030’lu yillarda yolcu tasima sayisinin 12-13 milyar tirmanacagi

diistiniilmektedir (UNCTAD,2016: 25).
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Grafik 1: Diinya’da Sivil Hava Tasimacihig:

Diinya Sivil Hava Tasimacihi@1 (milyar Kisi)
4000

3500

2500 /

2000 Diinya Sivil Hava
/ Tasimaciligi (milyar kisi)

1500 /

1000 /

500

/

1970 1990 2000 2005 2010 2011 2012 2013 2014 2015

Kaynak: www.knoema.com

Grafik 1’de goriildiigii gibi devamli pozitif ivmeli bir ¢izgide seyreden hava
yolu tasimaciliginin gelismesindeki en biiyiik unsur kiiresel rekabetin her gecen giin
biraz daha hissedilir olmasidir. Tiiketici davraniglardaki degismelerden kaynakli bir
gereksinim olarak hava yollar1 dikkatleri gekmektedir. Tiiketicilerdeki hizmete bir an
evvel ulasma istegi kalite ile birlikte 6n plana ¢ikmasi hava yolu vasitasiyla kargo
ulasiminin gelismesine netice verirken, cografi zorluklar veya hizli hareket etme
zorunlulugu da seyahat ya da 15 amach wulastirma faaliyetlerinde havayolu
tasimaciligin yiikselen yildiz haline getirmistir. Havayolu tagimaciliginin en giivenli
ve en hizli yol olarak genel kabul gérmesi insanlarin havayollarini tercih etmelerinde
onemli bir faktor olmustur (Batur, 2008: 48).

1960 yilinda kurulan EUROCONTROL’e (Avrupa Hava Seyriisefer
Giivenligi Orgiitii) 39 iilkenin iiyeligi bulunmaktadir. Orgiit, Avrupa’daki tiim
havacilik  katilimcilarinin ~ ¢alismalarint1  koordine ederek hava sahasindaki
entegrasyonu saglamak, tliye iilkeler adina kullanic1 hava tasiyicilarindan seyriisefer
ticretlerini tahsil etmek, liye iilkeler adma proje, egitim ve teknik malzeme
hizmetlerini vermekle gorevlidir (SHGM, 2010). Ayrica iiyesi olan iilkelerin
katilimcilarinin ¢alismalarini diizenleyerek Pan-Avrupa Hava Trafik Yonetim (ATM)

sistemini gelistirmeyi hedeflemektedir (mfa.gov.tr).
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Havacilik Otoriteleri Birligi olan JAA, 1970yilinda Hollanda’da (Hoofddrop)
kurulmustur. JAA, ECAC’1n bir alt kurulusu olup, hizmetleri de ECAC iiyelerine
acik olarak sunulmustur (Oto, 2011: 75). Birincil amaci havacilik emniyetinin temin
edilmesi olan JAA, 2003’den itibaren Avrupa Havacilik Giivenligi Kurumu olan
EASA’ya gecisin saglanmasinda onemli rol istlenmistir. Glinlimiizde JAA’nin
gorevini EASA {istlenmistir. EASA, giivenlik ve teknik anlamda iiye iilkelere cesitli
destekler saglamayr amaclamakta, bu dogrultuda sertifikalandirma yapmakta ve
diinya c¢apindaki {iretim ve bakim faaliyetlerini inceleyerek onaylamaktadir

(iguhavacilik.jimdo.com).

1.3.2. Tiirkiye’deki Havacilik Kuruluslar:

Havaciligin Anadolu’daki gelisimi, diinyadaki gelisimle ayni diizlemde
gerceklesmistir. Fakat ¢esitli ic ve dis sebeplerden o6tiirii Tiirkiye, bu alanda oncii
pozisyonda degildir. Genel havacilikta oldugu gibi Tiirk sivil havaciligindaki
ilerlemeler de diinyadaki gelismeler dogrultusunda 1900’lerin baslarindan baslamak
lizere glinlimiize kadar gelmistir. Tiirkiye’de havacilik, sivil kurum ve kuruluslarin
denetimindedir. Sivil Havacilik Kanunu’nun 32. Maddesine gore “Askeri hava
araglarinin ve paragsiit¢iilerin katildigi, yaris ve sair gosterilerde yetki, Genelkurmay
Baskanhigina aittir. Ancak keyfiyet, ucus giivenliginin saglanmasi maksadi ile
Ulastirma Bakanligi’na bildirilir.” Dolayisiyla bakanlik izni veya haberi olmadan
hava faaliyeti gergeklestirilmesi uygun goriilmemektedir.

Ulkemizde sivil havacilik faaliyetlerinin yiiriitiilmesini koordine eden ¢esitli
kurum ve kuruluslar vardir. Bunlarin en 6nemlisi T.C. Ulastirma Denizcilik ve
Haberlesme Bakanligi’'na bagli olarak hareket eden Sivil Havacilik Genel
Midirligi’dir (SHGM). SHGM’nin kurulus sebebi, diinyadaki havacilik
gelismelerin daha sistemli sekilde takip edilmesi ve bu konudaki teknolojik
ilerlemelerin Tiirkiye’de de uygulanabilmesidir. Bu amacla 1954 yilinda Ulastirma
Bakanlig1 biinyesinde Sivil Havacilik Daire Bagkanligi (SHDB) kurulmustur. 1987
yilinda SHDB, teskilat yapisinda da degisiklikler yapilarak Sivil Havacilik Genel
Midiirliigii ismini almigtir. 1987°den 2005 yilina kadar Ulastirma Bakanligi’nin ana
hizmet birimi olarak gorev yapan SHGM, 18 Kasim 2005 tarihli 5431 sayili Sivil
Havacilik Genel Miidiirliigii Teskilat ve Gorevleri Hakkinda Kanun neticesinde

finansal olarak 6zerk bir yapiya kavusmus ve su anki halini almistir (shgm.gov.tr).
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Tiirk havacilik tarthinden SHGM’den sonra en etkili ve ondan daha eski bir
geemise sahip olan bir kurum, Tirk Hava Kurumu’dur (THK). Daha 6nce de
bahsedildigi tizere THK, 1925 yilinda kurulan Tiirk Tayyare Cemiyeti’nin 1935
yilindan sonraki ismidir. THK, devlet kurumu statiisiinde degildir. THK resmi
internet sayfasinda kurum sdyle tanimlanmaktadir: “THK kamu yararina faaliyet
gosteren giiclii, giivenilir ve koklii bir dernek olmanin bilinci ile iilkesi ve tiim
paydaslarimin menfaatini birlikte gézeten modern ve seffaf yonetisim ilkelerini
benimsemis yonetim anlayisi ile hedef ve stratejilerini
sekillendirmektedir. ” Dolayistyla THK bir dernek yapilanmasidir. THK; Ucretsiz
amatOr ve sportif havacilik kurslar1 ve pilotaj egitimi vermekte; havadan yangin
sondiirme, hava ambulans, hava taksi hizmetleri sunmakta; ugak (cesitli hava
araglar1) imalati, ugak bakimi ve modernizasyonu yapmaktadir. Bunlarla birlikte
THK, Eylil 2010°da bagvurusunu yaptigi iiniversite kurma girisimine 2011
Subat’inda olumlu cevap alarak 2011-2012 egitim 6gretim yilindan baslamak iizere
THK Universitesi'ni kurmustur. Burada havaciik ve uzay bilimleri iizerine
akademik egitim verilmektedir. THK, havacilik iizerine sahip oldugu alt yap ile
THK Universitesi’ndeki akademik yapimnin biitiinlestirilmesi ve yeni projeler
tiretilmesini hedeflemektedir (Giileren ve Siiliimbaz, 2013: 60).

SHGM’ye benzer olarak TC Ulastirma Denizcilik ve Haberlesme
Bakanligi’na bagli olarak faaliyet gosteren Devlet Hava Meydanlari Isletmesi Genel
Miidiirliigii (DHMI), 1933 yilindan itibaren cesitli isim ve statiilerde Tiirk sivil
havaciligina hizmet vermistir. 1984 yilinda cikarilan 233 sayili Kamu Iktisadi
Tesebbiisleri Hakkinda Kanun Hiikmiinde Kararname’yle birlikte, tiizel kisilige sahip
bir kamu iktisadi tesebbiisii (KIK) olarak ¢alismalarina devam etmektedir. DHMI’nin
temel gorevi Tiirkiye’deki havalimanlarinin igletilmesi, hava trafiginin diizenlenmesi
ve kontrol edilmesidir. Bu ¢er¢evede DHMI, sivil havacilik faaliyetlerini kapsayan
hava yolu tasimaciligi, havalimaninin igletilmesi, meydan yer hizmetlerinin
goriilmesi, hava trafik kontroliiniin ifa edilmesi, seyriisefer sistemlerinin kurulmasi
ve isletilmesi vb. gorev ve hizmetlerin yerine getirilmesinden sorumludur. DHMI,
finansal agidan 6zerk ve sorumluluk alani sermayesiyle sinirlt bir kurulustur. Tiirk
sivil havacihiginda SHGM ve THK kadar &nemli bir yere sahip olan DHMI,
Yesilkdy’de Nuri Demirag’in yaptirdigi havalimaninda ilk sivil ugusun baglamasiyla

(1933) faaliyetlerine baslamistir ve gliniimiizde de faal olarak devam etmektedir.
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Sivil havacilifin en 6nemli kuruluslarindan biri sayilabilecek bir diger
kurulugsa Tiirkiye Sivil Havacilik Sendikasi’dir (Hava-Is). Her ne kadar vakif,
dernek ve sendikalar genel bir isimle sivil toplum kurulusu (STK) olarak tek bir ¢ati
altinda telaffuz edilse de Hava-Is; kurulusu, gelisimi ve yapisi itibariyle THK dan
farklidir. Aslinda lokal olarak degerlendirildiginde Hava-Is’in diger STK lardan bir
farki yoktur. Fakat THK’nin Atatiirk’tin Onerisi neticesinde kurulmus olmasi ve o
donemde vatandaglarin  bagislar1  sayesinde gelismesi, onu genel STK
yapilanmasindan farkli kilmaktadir. Zira toplumun biiyiik bir kesimi tarafindan
bilinen ve taninan THK’ya kiyasla Hava-is’in popiilaritesinin zayifligi asikardur.
Hava-Is Haziran 1962’de kurulmus ve giiniimiizde de aktif olarak faaliyet gdsteren
bir sendikadir. Sendika 28 kurumla anlasmali olarak caligmakta, ilki 2016 digeri
2017 Ocak’ta ¢ikan yillik ticretsiz dergiler ¢ikarmaktadir (havais.org.tr). Havacilik
alaninda calisan personellere hizmet vermeyi amaglayan Hava-Is, Tiirk sivil
havaciligr bakimindan olumlu ve gerekli bir érgiitlenmedir.

Gilintimiizde Tiirkiye’deki tiim sivil havacilik faaliyetlerinin temel yasal
dayanagi, 2920 Sayili Tiirk Sivil Havacilik Kanunu’dur. Bu kanunla birlikte sivil
havaciliga dair ¢esitli hiikkiimlerin yer aldigi ve s6z konusu kanun kapsamda
yayimlanmis olan Idari ve Teknik Yonetmelikler ve Havacilik Talimatlar1 ve amator
sivil sporcular1 kapsayan Amator Havacilik Faaliyetleri Yonetmeligi de diger yasal
belgelerdir. Tiirkiye’de sivil havacilik mezkir belgeler etrafinda sekillenmekte ve
optimum hareket alanlar1 bu yasalarda belirtilen sinirlarla belirlenmektedir.

Tiirkiye’de THY haricinde havayolu sirketlerinin varlik géstermesi 1989°da
baslamis ve 2008’de kurulan iki sirkete kadar uzanmistir. Tiirkiye’nin ilk o6zel
havayolu sirketi ve THY’den sonra kurulan ilk sirket olma unvanina sahip
SunExpress, THY ve Almanya’daki Lufthansa sirketlerinin esit ortakligi ile 1989
yilinda kurulmustur. 2001 yilinda hizmete giren Antalya-Frankfurt ucusu,
SunExpress’in Tirkiye’den yurtdisina tarifeli sefer diizenleyen ilk havayolu sirketi
unvanini almasini saglamistir. Mart 2006°da izmir’de 2. merkezini agan sirket aym
zamanda, 2010 yilinda Anadolu sehirlerinden Almanya’nin 6énemli havalimanlarina
ilk kez tarifeli uguslar1 baslatan firma olmustur. 2011°de Almanya’da “SunExpress
Deutschland” ismiyle bir kardes kurulus a¢gmis, buradan diger iilkelere turistik
seferler diizenlemistir (sunexpress.com). Filosunda 69 ucak bulunan SunExpress,
2016 y1l1 sonu itibariyle 15’1 yurt i¢i ve 70’1 yurt dis1 olmak iizere toplam 85 noktaya

tarifeli ve “charter” seferler diizenlemektedir. SunExpress Deutschland firmasi ise
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yine 2016 yili sonu itibariyla Almanya’da 12, Almanya disinda 29 nokta olmak
tizere, toplam 41 havalimanina yolcu tasima hizmeti vermektedir (THY, 2016: 7).

Tiirkiye’nin THY ’den sonra ikinci biiyiilk havayolu olusumu olan Pegasus
firmas1, 1990 yilinda Istanbul’da kurulmustur. 2005 yilinda el degistiren firma, o
yilin Kasim ayi itibariyle diisiik maliyetli havayolu tasiyicis1 olarak tarifeli i¢c hat
seferlerine baglamigtir ve Tiirkiye’de faaliyet gosteren dordiincii tarifeli havayolu
olmustur. Pegasus toplamda 78 ucaklik bir filoya sahiptir. Bu ucaklarin 66’s1
dogrudan Pegasus Hava Yollar1 A.S. adna, 8’1 Iz Air-Izmir Havayollar1 A.S adia ve
3’li de Air Manas LLC. Co. adina hava operasyonlarina katilmaktadir. Firma ulusal
capta 32, uluslararasi capta 68 olmak lizere toplamda 40 tilke genelinde 100 farkli
noktaya tarifeli seferler diizenlemektedir (flypgs.com). Pegasus Hava Yollar1t Avrupa
genelinde 2011, 2012 ve 2013 yilinda koltuk kapasitesi bakimindan tarifeli ucus
gerceklestiren en biiylik 25 hava yolu arasinda ”Avrupa’nin En Hizli Biiyiiyen
Havayolu” unvanini almistir.

Tiirkiye’nin 6zel sirket olarak {igiincii, genel anlamda ise dordiincii kurulan
havayolu firmasi Onur Air’dir. Atatiirk Havalimani (Istanbul) merkezli ve diisiik
maliyetli tasimacilik hizmeti veren sirketin kurulusu Nisan 1992°de ger¢eklesmistir.
Tiirkiye’de i¢ hat havayolu tasimaciliginda 6zel sektore ruhsat verilmesinin ardindan
i¢ hatlarda uguslara baslayan ilk 6zel havayolu firmast Onur Air’dir (2003). Firma;
gelisimini, tiiketicilerin diisiik maliyetli hava tagimaciligma duyduklarn ilgi ve
tarifeli/tarifesiz  uguslar diizenlenebilen yeni {lslerin acgilmast araciligiyla
sirdiirmiistiir. Onur Air’in 22 wugaklik filosu i¢ hatlarda 14 noktaya ucus
gerceklestirirken, dis hatlarda (tarifeli ve tarifesiz) toplam 25 iilkede 120 noktaya
ulagsmaktadir. Firma, kuruldugu 1992 yilindan bugiine kadar 90 milyonun iizerinde
yolcu tagimistir (onurair.com).

1980’lerin sonu ve 1990’larin basinda c¢esitli tesviklerle desteklenen
havayolu sektorii, varligin1 halen siirdiiren ve ikisi Tiirkiye’de onemli rakamlara
ulasan {i¢ havayolu firmasimin kurulmasini netice vermistir. 2000’lere gelindiginde
ise havayolu diinyasi i¢in sorunlu olarak adlandirilabilecek olan 2001 yilinda Atlas
Global sirketinin kuruldugu goriilecektir. Mart 2001 tarihinde kurulmus olan
(AtlasJet) ve Haziran 2001°de de ilk ucusunu gergeklestiren firma ilk kuruldugu
donemde 2 ugak ile hava operasyonlarina baslamistir. Ancak su anda Atlas Global 25
ucaklik bir filoya ve Orta Dogu, Avrupa ve Asya’y1 kapsayan genis bir ¢cevreye hitap

eden tarifeli ucus agina sahiptir (atlasglb.com).
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Gelisen havacilik faaliyetleri karsisinda fiyat politikasinda kritik degisimler
yapmay1 tercih etmeyen THY, Tiirkiye’de diisiik {icretli faaliyet gdsteren havayolu
sirketleriyle rekabet edebilmek i¢in 2008°de alt firmasi olarak kurulan AnadoluJet’le
boy gostermistir. AnadoluJet, THY nin alt markasi olarak alternatif bir sirket
olusturmak ve rekabeti arttirmak amaciyla kurulmustur (Darke, 2014: 81). Biiyiikliik
bakimindan SunExpress’den sonra gelir, ucuz fiyat politikasiyla diger sirketlere
alternatif saglamasi ve rekabeti arttirmasi havayolu ulagiminin gelismesi agisindan
onemlidir. Zira AnadoluJet’in kuruldugu donemlerde Pegasus sirketi THY’yi fiyat
rekabeti agisindan tehdit etmeye baslamistir. Bu nedenle THY kendi fiyatlarinda
indirime gitmek ve mevcut konumunu kaybetmek yerine alternatif bir alt firma
olusturmay1 se¢cmistir. AnadoluJet’in ortaya cikisindaki onemli etkenlerden biri de
budur. Ayni zamanda AnadoluJet Tiirkiye’nin ilk bagh diisiik maliyetli havayolu
(BDMH) sirketidir (Tas¢1 ve Yal¢inkaya, 2015: 177-178). Ilk olarak 4 ugakla hava
operasyonlarina baglayan AnadoluJet, su anda 34 ucaklik bir filoyla hizmet
vermektedir. 2016 y1l1 sonu itibariyla 41 noktaya ucus gerceklestiren firma, yine ayni
donem itibariyla % 82,2 doluluk oranma ulagsmistir (THY, 2016: 17). AnadolulJet,
ucus seferlerine bagladigi donemden itibaren 2016 dahil olmak {izere toplam 8
senede 58 milyon yolcu tasimistir. Firma, THY ye bagl olarak faaliyet gosteren
diisiik maliyetli havayolu is modeline benzeyen bir modelini 6rnek almaktadir
(Kuyucak ve Sengiir, 2012:5).

Kurulus tarihi 2008 olsa da 7 Mayis 2010°da ugus operasyonlarina baslayan
Borajet, Tiirkiye’nin biiyilk hava yolu firmalar1 arasinda farkli bir yere sahiptir.
Borajet’in bu farklilig1 bolgesel havayolu sisteminin Tiirkiye’deki ilk ornegini teskil
etmesinde yatmaktadir. Bu baglamda firma Tokat, Canakkale, Siirt gibi lokal
bolgelere, yeni ugus noktalarina hizmet saglamaktadir. Bu hizmetlerin dis hatlar ve
turizm odakli bazi noktalar1 Mykonos, Rodos, Dole, Kibris, Beyrut, Bodrum ve
Edremit’tir. Fakat Borajet’in tek hizmeti ya da rekabet giicii bu degildir. Ayni
zamanda firma biiyliksehirlerin bircoguna sefer diizenleyerek buralarda yasayan
vatandaslar i¢inde art1 bir segenek saglamaktadir. Borajet’in genel stratejisi alternatif
hat sunmak ve baglantili ugus hizmeti vermek olarak tarif edilebilir (borajet.com).
Borajet’in  filosu 2017 yili sonu itibariyle 13 wugaktan olugmaktadir

(fortuneturkey.com).®

8 Bu calismanin gergeklestirildigi doneme rastgelen 24.04.2017 tarihinde Borajet, uguslara ara
verdigine dair bir agiklama yapmustir. Ac¢iklamadaki ara verme gerekgesi ugaklarda bulunan arizalarin
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Tablo 3’te 2003 yilindan itibaren Tiirkiye’deki havacilik sektori ile ilgili
biiyiikliikler verilmistir. Sivil havacilik genel mudiirligiiniin faaliyet raporunda da
belirtildigi lizere hava yolu tasimaciligi sadece tarifeli seferlerle yolcu tasimaciliginin

cok oOtesindedir.

Tablo 3: Tiirkiye’de Havacihk Sektorii Tle Tlgili Biiyiikliikler

Havayolu Kuruluslarinin Hava Araci Sayilar .

Ucak Koltuk (kg)Kargo | Hava Genel Zirai | Toplam s

Sayis1 | Kapasitesi | Kapasitesi | Taksi | Havacilik Balon Miicd. Jet
2003 | 162 27.599 302.737 131 162 34 137 626 32
2004 | 202 34.403 471.7341 129 173 36 130 670 3
2005 | 240 39.903 649.562 157 181 36 123 737 38
2006 | 259 42.335 873.539 192 189 43 127 810 40
2007 | 250 40.185 962.539 243 192 44 78 807 500
2008 | 270 43.524 1.093.096 | 245 196 57 63 831 55
2009 | 297 47972 1.121.108 | 251 213 67 60 888 68
2010 | 349 56.638 1.118.933 | 253 226 97 59 984 74
2011 | 346 55.662 1.136.866 | 259 241 108 69 1.023 75
2012 | 370 65.208 1.264.513 | 267 243 167 60 1.107 98
2013 | 385 66.639 1.639.130 | 214 283 203 58 1.143 106
2014 | 422 76.297 1.349.875 | 212 322 213 62 1.231 111
2015 | 489 90.259 1.759.600 | 219 336 241 62 1.347 114
2016 | 540 100.365 1.821.600 | 231 349 237 62 1.417 114

Kaynak: Sivil Havacilik Genel Miudiirliigii, 2016 Faaliyet Raporu.

Ayrica havacilik sektoriiyle ilgili balon, is jeti ve ugak sayisindaki artigin diger hava
araglarma nazaran ¢ok daha fazla oldugu sdylenebilir. Ozellikle zirai miicadele
araclarinin sayisinin 2003’te 137 iken 2016°da 62’ye diismesi, %100’den fazla bir
diisiis oldugunu gostermekte ve havacilik agisindan bu alanin digerlerine nazaran
geri planda kaldigini ispatlamaktadir. Calismada bu verilerden daha ¢ok yolcu tagima
ve ucak artisina odaklanilacak ve bu baglamda THY nin Tiirkiye ekonomisindeki

yeri degerlendirilmeye calisilacaktir.

giderilmesi, filonun yenilenmesi ve Tiirkiye’de agilmasi planlanan 3. havalimaninda hazir bir sekilde
hizmet verebilecek duruma gelmesi olmustur. Ayrintili bilgi i¢in (Habertiirk, “Borajet Uguslarina Ara
Veriyor”, 24.04.2017).
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Sivil hava tagimaciliginda {ilkelerin konumunu belirleyecek en belirgin
parametrelerden biri diinya genelinde sivil tagimacilikta edinilen pay gostergesidir.

Tablo 4’te Tiirkiye’nin bu durumu ele alinmistir.

Tablo 4: Sivil Hava Tasimaciliginda Tasinan Yolcu Sayis1t Bakimindan Tiirkiye’nin

Diinyadaki Pay1
Diinya Tiirkiye Tﬁrkiy(‘;o“)i“ payt
1970 310.441.392 1.035.700 0,33
1990 1.024.976.616 4.337.100 0,42
2000 1.674.064.712 12.187.891 0,73
2005 1.970.142.144 16.943.828 0,86
2010 2.609.377.532 45.665.249 1,75
2011 2.766.501.536 53.500.303 1,93
2012 2.893.998.875 63.350.312 2,19
2013 3.048.202.833 74.413.804 2,44
2014 3.217.771.559 84.574.844 2,63
2015 3.440.763.943 96.604.665 2,81

Kaynak: http://data.worldbank.org/data-catalog/world-development-indicators

Tabloya gore 1970 yilinda 1 milyon dolaylarinda olan taginan yolcu, yillar
igerisinde bas dondiiriicii bir hizla gelismis ve 2005°te 17 milyon civarina ulagmistir.
Bu rakamdan on sene sonra ise Tirkiye’de yolcu tasima sayisi 100 milyona
yaklasmis ve 1970’te diinya pazarindaki pay1 % 0,33 olan Tiirkiye, 2015’te bu orani
% 2,81’e yiikseltmeyi basarmistir. Tablodaki verilerden anlasilacagi {izere yolcu
tercihlerinde hava yolu tasimaciligi devamli artan bir ivme ile gelisim gostermistir.

SHGM’nin 2016 Faaliyet Raporu’nda yer alan bilgiye gore Tiirkiye’de on ii¢
aktif havayolu sirketi bulunmaktadir. Bunlar; THY A.O., SunExpress (Glines
Ekspres) Havacilik A.S., Pegasus Hava Tasimacilik A.S., OnurAir Tasimacilik A.S.,
MNG Hava Yollarn ve Tasimacilik A.S., AltasGlobal (AtlasJet) Havacilik A.S.,
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Freebird (Hiirkus) Havayolu Tasimacilik ve Ticaret A.S., ULS Havayollarn1 Kargo
Tasimacilik A.S., Turistik Hava Tasimacilik A.S., ACT Hava Yollar1 A.S., IHY
Izmir Havayollar1 A.S., Tailwind Havayollar1 A.S. ve Borajet Havacilik Tasimacilik
Ucak Bakim Onarim Ticaret A.S.’dir. Daha 6nce farkli tarihlerde agilmis fakat cesitli
nedenlerle Tiirk havacilik sektoriinde tutunamamig firmalar da vardir. Cesitli
havacilik platformlarinda gecmisteki faaliyetlerinden dolayi isimlerine rastlamak
miimkiin olan fakat su anda hukuki ve ticari bir varligi bulunmayan havayolu
sirketleri de vardir. Bunlar; Akdeniz Hava Yollari, Ankair, Bestair, Birgenair, Devlet
Hava Yollar Isletmesi, FlyAir, Kibris Tiirk Hava Yollar1, Inter Airlines, Istanbul
Havayollari, Orbit Express Havayollari, Saga Hava Yollari, Seabird Airlines, Sky

Airlines ve Turkuaz Airlines’dir.

1.4. THY’NIN TURK HAVACILIK KURULUSLARI ICERISINDEKi YERI
VE ONEMI

Tam adiyla Tiirk Hava Yollar1 Anonim Ortakligi, 20 Mayis 1933 tarihinde
2186 sayili1 Havayollar1 Devlet Isletme Idaresi Teskilati Hakkindaki Kanun’la “Hava
Yollar1 Devlet Isletmesi” ismiyle Ankara’da kurulmustur. Hava Yollar1 Devlet
Isletmesi ilk faaliyetlerini, Milli Savunma Bakanligi’na bagli olarak gdstermeye
baslamustir. Isletme, 1935 yilinda Bayindirhk Bakanligi'na baglanmis ve 1938
yilinda Devlet Hava Yollar1t Umum Midiirliigli ismini almistir. Nihayet 1939 yilinda
Ulastirma Bakanligi’min kurulmasi ile ayn1 yil Midiirliikk, Ulagtirma Bakanligi’na
baglanmistir. 1955 yilinda gelindiginde Miidiirliik, 6623 sayili Kanun ¢ergevesinde
0zel hukuk kurallar1 ile yonetilen bir sirket hiiviyetine kavusmus ve ismi Tiirk Hava
Yollart Anonim Ortaklig1 olarak degistirilmistir. 9 Kasim 1984°te 18570 sayili Resmi
Gazete’de yayimmlanan 223 sayili Kanun Hiikmiinde Kararname’de THY, kamu
iktisadi kurulusu (KIK) olarak yer almistir. Yine buna benzer sekilde 25 Eyliil 1990
tarthinde THY i¢in 6nemli bir karar alinmistir. Bu tarihe ait 20464 sayili Resmi
Gazete’de bulunan Bakanlar Kurulu Karar1 (90/822 sayil) ile THY, 6zellestirilecek
KIK’ler smifina konulmustur. Yiiksek Planlama Kurulu’nun 30 Ekim 1990°da aldig
(90/18 sayili) karar ile THY tarafindan Ana So6zlesme kabul edilmis ve 5 Kasim
1990°da Ticaret Sicili’ne tescil ettirilmistir.

Yukarida THY 'nin kisa tarihgesi, 6zetlenmeye ¢alisilmistir. Ancak bu tarihce
icerisinde saklanan ¢esitli zorluklarin asilmasi, gelisimlerin hangi sartlarda oldugu,

basarinin yakalanmasi ve buna bagli olarak dnemli ddiiller kazanilmasi gibi sosyal ve
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kurumsal bir takim degerlerden bahsedilmemistir. Bu bakimdan THY tarihinde
onemli doniim noktalar1 esas alinarak donemsel degerlendirmelerden faydalanilarak
yapilacak bir analiz, THY nin kurumsal yapisinin, diinya iizerindeki konumunun ve

bu konumun tilke i¢in sagladigi ¢ikarlarin anlagilmasi bakimindan énemlidir.

1.4.1. Kurulustan 1980°e Kadar Olan Donem

20 Mayis 1933, Tirk Hava Yollari’nin ilk hali olan Hava Yollar1 Devlet
Isletmesi’nin kuruldugu tarihtir. Bu dénemde Isletme; yedi pilot, sekiz makinist,
sekiz memur ve bir telsizciden olusan 24 kisilik bir personel grubuyla havacilik
calismalarma baslamistir. Kuruldugu tarihte Isletme’nin ilk filosunda toplamda 28
yolcu kapasitesine sahip bes uc¢ak bulunmaktadir. Bu ucaklar ilk yillarda sadece
Ankara ve Eskisehir arasinda hareket etmistir. ilk olarak Milli Savunma Bakanli1’na
bagl olan Isletme,1935 yilinda o donemdeki ismi Nafia Vekaleti olan Bayindirlik
Bakanligi biinyesinde hizmet vermeye devam etmistir. 1936 yilinda {i¢ ugak daha
alinms, filodaki ucak sayist sekize ve 1933’de 180 bin TL olan biitce 1 milyon
TL’ye yiikselmistir. 1938 yilinda Isletme’nin ismi Devlet Hava Yollar1 Umum
Midiirligi olmus ve Midiirliik, Ulastirma Bakanligi kapsaminda hizmet vermeye
baslamuistir.

Zaman ilerledik¢e teknoloji gelismekte ve her gecen yil ucaklarin yolcu
kapasiteleri, giicleri, konforlari, giivenlikleri vb. gelistirilmektedir. 1944’e
gelindiginde Alman Junkers firmasi, Junkers 52 modeliyle 17 kisi kapasiteli ugak
iretmistir. Miidiirliik, bu ucaklardan bes adet alarak filosuna eklemistir. Fakat 1945
yili, Miidiirliik bilinyesinde bulunan ugak sayilart ve toplam koltuk kapasitesi
bakimindan en 6nemli donemlerden biridir. Bu sene igerisinde satin alinan ugaklarla
birlikte toplam ucak sayist 52’ye ¢ikarken, toplam koltuk kapasitesi 845 olmustur.
Bu gelisim, o giine kadar ii¢ sehirle (Ankara, Eskisehir, Istanbul) siirli olan ugak
seferlerinin 19 sehre yayilmasii saglamistir. 1946 yilinda THY nin o donemdeki
hali olan Devlet Hava Yollar1 Umum Miidiirliigii, Devlet Hava Yollar1 Isletmesi
Genel Miidiirliigii olarak degigmistir.

Miidiirliigiin ilk yurtdisi seferi 1947°de Ankara-Istanbul-Atina hatt1 ile
gerceklestirilmistir. Yurtdist ucuslar1 1951°de arttirilmis, Lefkosa, Beyrut ve
Kahire’ye yeni ugus operasyonlar1 baslatilmistir. Yurtdisina diizenlenen seferlerin
olumlu karsilanmasi, bu seferlerin arttirilmasini saglamistir. 1953’te hac seferleri

diizenlenmeye baslanmistir. Yine bu sene igerisinde Nuri Demirag’in ugus sahasi
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olarak tesis ettigi Yesilkdy’deki alan tamamlanip, Sikago Sozlesmesi
(Konvansiyonu) olarak gecen Milletleraras1 Sivil Havacilik Anlagsmasi’nda yapimi
kararlastirilan uluslararas1 havalimani olarak sivil havacilik hizmetlerine acilmstir.’

Devlet Hava Yollar1 Umum Miidiirligi, 1955 yilinda kurumun bugiinkii ismi
olan Tiirk Hava Yollar1 olarak isim degistirmistir.'°THY, 1 Mart 1956’da yap1
degistirmis ve Tiirk Hava Yollar1 Anonim Ortakligr ismini alarak 60 milyon TL
sermaye ile kurulmustur. Yine aymi yil THY, kiiresel ekonomik havacilik
gelismeleriyle eklemlenmek ve wuluslararast standartlara kavusmak amaciyla
Uluslararas1 Hava Tasimaciligr Birligi’ne (International Air Transport Association-
IATA) iiye olmustur.

1957°de anonim ortakl1ig1 sonrasinda yabanci sermayeye agilan THY, Ingiliz
sirketi olan British Overseas Airways Corporation’a (BOAC) % 6,5 hissesini
satmistir. Bunun ardindan uluslararasi havayolu haberlesme kurulusu Airlines
Worldwide Telecomunications and Information Services’e (SITA) iiye olan THY
filosunda, 1957 yili itibariyle ikisi kargo ucagi olmak iizere toplam 28 ucak
bulunmaktadir. 1962°de ugak sayis1 34’e ve yolcu kapasitesi 1.120’ye yiikselmistir.
Takip eden on yil igerisinde yirmiye yakin yeni yurt digi seferi agilmistir. Bununla
birlikte filodaki diisiik kapasiteli ucaklar degistirilerek filodaki ucak sayisi
gecmisteki bazi donemlere gore diislis goOsterse de, donemin sartlarina gore
gelismenin objektif degerlendirmesi koltuk sayisi tizerinden yapilmalidir. 1972°de 24
ucaklik filoda toplam yolcu kapasitesi 2.669’a ulagmustir.

1977 yilinda BOAC sirketinin hissesini Maliye Bakanligi’nin {istlenmesi
neticesinde THY tekrardan tamamen milli bir kurulus haline gelmistir. 1978’de ucak
sayist  22’ye gerilemis fakat koltuk kapasitesi 3.306’ya  ylikselmistir

(turkishairlines.com).!!

1.4.2. 1980-2003 Arasi: Biiyiime ve Uluslar arasi Gelisme
1970’1 yillar, diinya ¢apinda jet ugaklarin gelistigi ve modernize edildigi

donemdir. Bu donemde THY de kiiresel gelismeleri yakindan takip etmis ve bu

° Sozii edilen Yesilkdy’deki alan, bugiinkii Atatiirk Havalimani’dir. Sikago Sozlesmesi ile ilgili
ayrintili bilgi, Uluslararas1 Sivil Havacilik Teskilati’nin (International Civil Aviation Organization-
ICAO) resmi sitesinden alinabilir: www.icao.int.

106623 sayili kanun igin bkz:

https://www.tbmm.gov.tr/tutanaklar/ TUTANAK/TBMM/d11/c009/tbmm11009080ss0351.pdf

" THY nin tarihgesi konusunda en giivenli ve giincel kaynagin THY resmi kaynaklari oldugu
diisincesiyle donem donem ele alman THY’nin gelisimi bdlimiindeki tim bilgiler
www.turkishairlines.com/tr-tr/kurumsal/tarihce adresinden temin edilmistir.
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gelismelere biiyiik ol¢clide uyum saglamistir. Her gecen sene yasanan teknolojik
ilerlemeler sonucu bugiin ayakta olan tiim diinya havayolu sirketleri sik sik ugak
degistirmiglerdir. Calismada her ne kadar ugaklarin modelleri belirtilmis olmasa da
THY, donemsel gelismeleri yakindan takip etmis ve bu gelismeler neticesinde
konumunu koruyarak havacilik konjonktiiriine ayak uydurmustur.

1983°de kabul edilen Sivil Havacilik Kanunu’yla birlikte 6zel havayollar
sirketleri artmaya baglamis, filo portfoyleri ve firmalarin sektorel paylarinda
genislemeler goriilmiistiir. Pazarda artan rekabet karsisinda THY de filosunu revize
etme ve gelistirme karart almistir. Bu baglamda sunulan hizmet standartlarinin
yiikseltilmesi hedeflenmistir. Dolayisiyla 1980’lerin THY i¢in degisim ve doniisim
yillar1 oldugunu sdylemek yanlis olmaz. Bu degisim siireci 1990’lara kadar devam
etmistir (Gokirmak, 2014: 2-7). Cesitli inis-¢ikislarla birlikte genel olarak 2001’ deki
ulusal ve uluslararasi krizlere kadar gelisimini devam ettiren THY, i¢ ve dis pazarda
yerini giiclendirmis ve varligini siirdiirmeyi bagarmistir.

1983 yilinda filosunda 4.037 yolcu kapasiteli 30 ucak bulunan Tiirk Hava
Yollar’’nin o donem itibariyle biinyesinde 5.775 personel ¢alismakta idi. 1984’te
sirketin sermayesi 60 milyar TL’ye ylikselmis ve THY resmi olarak kamu iktisadi
kurulusu statiisiine ge¢mistir. Sirketin ilk “firstclass” yolcu tasimaciligi uygulamasi
1985 yilinda baslamis ve yine ayni yil igerisinde ilk Uzakdogu ve Atlantik otesi
ucuglar gergeklestirilmistir. 1989 yilinda THY ile Almanya sirketi olan
Lufthansa’nin esit orandaki hisseleriyle giiniimiizdeki en O©nemli havayolu
sirketlerinden biri olan SunExpress kurulmustur (turkishairlines.com).

Kasim 1994°te yiiriirliige giren 4046 sayili “Ozellestirme Uygulamalarinin
Diizenlenmesi ve Bazi Kanun Hiikmiinde Kararnamelerde Degisiklik Yapilmasina
Dair Kanun” kapsamma alinmistir. Bu baglamda THY Ozellestirme Idaresi
Baskanligi’na bagh bir iktisadi devlet tesekkiilii halini almistir (THY, 2006: 5)."2
1990’Ih yillar her ne kadar diinyada ve Tiirkiye’de havacilik sektoriinde onemli
dalgalanmalarin goriildiigli bir donem olsa da, THY bu yillarin sonunda sermayesini
katlama bagarin1 gostermistir. THY, Ozellestirme kapsamina alindiktan sonra uzun
siire bu kapsamda kalan bir sirket olarak faaliyet gostermistir. 1990 yilinda sermayesi

700 milyar TL’ye ulasan THY, 6zellestirme kapsamina girdikten sonra % 1,53’

12 THY nin sermayesindeki devlet payr 2006 Mayis’indaki halka arz neticesinde %50’nin altina
diismiis ve kurulusun tiizel kisiligi sona ermistir 2016 yil1 sonu itibariyle THY nin % 49,12°lik oran1
Ozellestirme Idaresi Bagkanligi’na ait iken % 50,881 halka arz edilen boliimii kapsamaktadir (THY,
2016: 6).
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halka arz edilmistir. Yine aym sene igerisinde THY, Kamu Ortaklig1 Idaresi’ne
baglanmistir. 1990°l1 yillar, sirketin hem sermaye biiyiikliiglinlin hem de ugus
noktalarinin siirekli olarak arttig1 bir donemdir. Bununla birlikte bu dénemde ucaklar
genglestirilmis, yeni ugaklar filoya dahil edilmistir.

1994°te sermaye biiyiikliigii 6 trilyon TL’ye yilikselmis ve THY, 4046 sayili
kanun kapsaminda Ozellestirme Idaresi Baskanligi'na baglanarak iktisadi devlet
tesekkiilii haline gelmistir. Bundan iki sene sonra THY nin sermayesi 50 trilyon
TL’ye ulasmistir. 1998 yilinda Avrupa’nin bes biiyiik hava sirketi ile Ozel Kalite
Grubu (The Qualiflyer Group) adiyla yeni bir isbirligi anlagmasi yapilmistir. 1999’da
sirket, 75 ugaklik filosuyla 10,6 milyon yolcu tasima boyutuna ulagsmis ve sermayesi
175 trilyon TL’ye ylikselmistir. Yapimi1 2001 yilinda tamamlanan Sabiha Gokgen

Havalimani’ndan Ankara’ya seferler diizenlenmistir (turkishairlines.com).

1.4.3. 2003’ten Giiniimiize: Global Diizeyde Markalasma

2000’lerin ilk on yilinda THY’nin elde ettigi en biiyliik basari, diinya
havacilik otoriteleri tarafindan begeni ve taktirle karsilanmak olmustur. Bu donemde
hem sermayesini, hem filosunu gelistiren firma ayni zamanda ugus noktalarini
arttirmis ve dis hat seferleri bakimindan énemli bir ivme kazanmustir.

2004 yilinda seyahat ettirilen yolcu sayist 12 milyonu agmistir. 2005°te ABD
Federal Havacilik Otoritesi’nin (FAA) gerceklestirdigi denetim neticesindeki rapora
gore THY’ye bagli bircok birim ve atdlye hatasiz bulunmustur. Yine Diinya
Havacilik Otoritesi JAA MAST’in Tirkiye’de yaptigi ugus giivenligine dair
incelemede “Teknik bakim ve onarimda en yiiksek performansla faaliyet gosteriyor.”
neticeli bir rapor ¢ikarmistir. Bunlar, uluslararasi sivil havacilik agisindan oldukca
onemli gelismelerdir. 2005 yilinda filosuna 59 adet ugak ekleyen THY, bu alimla
birlikte 23 yeni dis hat ucusu baslatmistir. Kasim ayinda THY TEKNIK A.S., THY
EGITIM A.S. ve THY HABOM A.S.’nin kurulmasi kararlastirilmistir. 2007 yilinda
sivil havacilik diinyasinda Ulusal Kalite Odiilii alinmistir. 2008 yilinda THY
biinyesinde yeni bir havayolu sirketi olarak AnadoluJet kurulmustur. Bu yil
igerisinde sirket, kiiresel bir havayolu ittifaki olan Star Alliance’a katilmistir
(turkishairlines.com).

THY 2004 yilinda 11 milyon, 2006’da 16 milyon, 2008’de 22 milyon yolcu
taginirken, 2012 yilinda bu say1 36 milyona ¢ikmistir (THY, 2012: 21). 2008 yilinda
filo 22.238 koltuk kapasitesine sahip 127 ugaktan olusurken 2012’de 36.504 koltuk
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kapasiteli 202 ugak bulunmaktadir (THY, 2008: 18 ve THY, 2012: 26). 2008°de
toplamda 142 ugus noktasina sefer diizenleyen firma, 2012’de 97 iilkede 219 noktaya
hava operasyonlar ger¢eklestirmektedir (THY, 2008: 14 ve THY, 2012: 11).

2012 sonrasinda THY, onemli isim ve takimlarla reklam ve sponsorluk
anlagmalar1 gerceklestirmistir. Bu gelismeler bir sonraki baglikta daha ayrintili
sekilde incelenmistir. 2012 sonrasi donem THY’nin global anlamda reklaminin
yapildigi, 6nemli 6l¢iide marka degerinin arttigi ve bunlara paralel olarak olagan
hava operasyonlarinda yer alan istatistiklerin de yiikselis gosterdigi bir zaman
dilimidir.

2012 yilinda THY, Tirkiye’deki IATA (Uluslararas1 Hava Tagimaciligi
Birligi) onayl ilk egitim merkezi olmustur. 2013 yil1 itibariyle THY, diinyada en
fazla iilkeye hava operasyonu gerceklestiren firma unvanini almistir. 48 milyon yolcu
portfoyliyle Avrupa’nin en fazla yolcu tasiyan ikinci sirketi olmustur. Sirketin
2012’de 1,6 milyar dolar olan marka degeri 2015°te 2,2 milyar dolara ulagmistir
(BrandFinance; Top 50 Airlines Report).

2014’te 261 ucak ve 48.163 koltuk kapasiteli firma, 2015 yilinda 299 ucak ve
56.899 koltuk kapasitesine ulagmistir. 2014 yili boyunca THY’yi tercih eden yolcu
say1s1 54 milyon iken bu say1 2015°te 61 milyona ¢ikmistir (THY, 2015: 18).

THY, 2015 Skytrax Yolcu Tercih Odiilleri kapsaminda; 2009-2015 yillart
dahil yedi defa Giiney Avrupamin En Iyi Havayolu Sirketi secilmistir. Ayrica 2011-
2015 yillar1 dahil olmak tizere bes kez Avrupa’nin En iyi Havayolu Sirketi, 2013,
2014 ve 2015’te En lyi Business Class Ikrami ve 2014 ile 2015°te En lyi Business
Class Ozel Yolcu Salonu Ikrami ddiillerini almistir (turkishairlines.com).

THY, havacilik sektdriinde Avrupa ve diinyada kendisini ispatlamis bir
firmadir. 2015 ile 2016 verileri degerlendirildiginde ugaklarin konma sayisinda %
2.5, kilometre basina arz edilen koltuk sayisinda % 10.7, kilometre basina iicretli
yolcu sayisinda % 6.3, genel yolcu sayisinda % 2.5, distan disa transfer yolcu
sayisinda % 14.1, koltuk kapasitesinde % 16, ugulan nokta artisinda % 3.9, uculan
kilometrede % 6.2 ve ugulan saatte miktarinda da % 4.8 artis oldugu goriilmektedir.
Ugak sayisinin artis1 ile aymi dogrultuda yolcu sayisinin yeterince artmamasi
neticesinde yolcu doluluk oraninda 3.1 puanlik diislis yasanmistir. THY *nin 2016 yili
sonu itibariyle 87 genis ve 234 dar govdeli ugaktan olusan 321 ugaklik bir sivil
havacilik filosuna sahiptir. Bu sayi, Tiirkiye’deki diger tiim ugak sivil havacilik

sirketlerinin filolarinin toplamindan daha fazladir. Ayrica 13 kargo ucagimna sahip
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olan THY ’nin toplamda 334 ucaklik bir filosu vardir. THY, 2016 sonu itibariyle 118
yabanci iilkede 247 ucus noktasi ve Tiirkiye’de 51 havalimani olmak {izere toplamda
298 noktaya ucus gerceklestirmektedir. Sirket, 65.993 koltuk kapasitesine ve 62
milyon yolcu tasimaya ulasmistir (THY, 2016: 15-18).
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BOLUM II

THY’NIiN TURKIYE EKONOMISINDEKI YERI

2.1. THY'NIN ULUSLARARASI PLATFORMDAKI GELISIiMi

THY 1990’l1 yillardan itibaren Tirkiye genelinde gosterdigi ilerlemeleri
yavas yavas yurt disinda da gostermeye baglamistir. Zamanla bu ilerlemeler yurt
disinda da karsilik bulmus ve THY uluslararas1 platformlarda gelisim kaydetmistir.
Bu diizlemde THY 'nin uluslararas: diizeydeki yeri ve konumunun anlasilmasi igin
THY ’nin fiziksel ve finansal gelisiminin incelenmesi faydali olacaktir. Ayrica
THY ’nin finansal biiylimesine katkida bulunan ulusal ve uluslararasi etkenlerin

degerlendirilmesi de i¢ ve dis etkilerin ayirt edilebilmesi bakimindan 6nemlidir.

2.1.1. THY nin Fiziki Gelisimi

Tiirkiye’de uzun yillar boyunca sivil havacilik sadece THY ile temsil
edildiginden dolay1 sivil havacilik ve THY 21. ylizyilin baslarina kadar neredeyse
ayni seyi ifade etmiglerdir. Bu donemden sonra diger sivil hava yollarinin (Pegasus
Airlines — BoralJet — AtlasJet — SunExpress — OnurAir) ucus lisanslar1 alarak
tasimaciliga dahil olmasi ile birlikte hava yollarinda tek firma devri kapanmistir. Bu
sektorel agilim sonrasinda THY’deki ucak sayist ve koltuk kapasitesi Tablo 5’te

gosterilmistir.
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Tablo 5: THYye Ait U¢ak Sayis1 ve Koltuk Kapasiteleri

THY’nin
THYye Ait Koltuk

Ucak Sayisi Kapasitesi
2002 06 10.672
2003 05 10.598
2004 72 12.109
2005 82 14.419
2006 102 17.931
2007 101 17.594
2008 127 22.238
2009 133 23.549
2010 152 28.030
2011 ik 33.007
2012 i 36.504
2013 Y 42.236
2014 231 48.163
2015 o 56.889
2016 308 65.993

Kaynak: SHGM faaliyet raporlarindan derlenmistir.

Tabloda da goriildiigi tizere THY ’nin ugak sayilar1 2002-2016 siirecinde % 400’den
fazla gelisim gostermistir. 2002 yilinda THYye ait toplamda 66 olan ugak sayisinin
bugiine kadarki gecen zamanda biiylik gelisim gostererek 2016 yilin1 308 ucak ile
tamamladig1 gorilmektedir. 2007 yilinda ucak sayisindaki ve toplam koltuk
kapasitesindeki negatif yonde goriilen gelisme disinda 14 yillik siire¢ igerisinde
stirekli bir artis oldugu goriinmektedir. 2007 yilinda ugak sayis1 bir onceki yilki
sayisindan 1 adet azalarak 101°e diiserken, koltuk kapasitesi 17.931°den 17.594°¢
diismiistiir. Ancak bunun yaninda 2008 yilinda 101 ucaktan 127 ucaga ¢ikan filo
sayisina karsin koltuk kapasitesi 22.238’e yiikselmistir. Bir sene igerisinde goriilen
bu hizli gelisme THY *nin bariz bir basarisi olarak nitelendirilebilir.

21. yiizyilldan itibaren farkli zaman dilimlerinde hava yolu tasimacilig
hizmetini ifa etmeye baslayan diger hava yolu sirketleri araciligiyla Tiirkiye’de
havayolu tasimaciligi gelisim gostermis, sektorel biliylime gerceklesmis ve rekabet
artmistir. Ancak buna ragmen belirtilmelidir ki THY ile benzer kapasite, hizmet

kalitesi ve fiyat politikasina sahip bir havayolu firmasi1 heniiz Tiirkiye’de faaliyet
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gosterememistir. Bunun en énemli nedeni THY ’nin ¢ok koklii bir kurulug olmasi ve
diinya genelindeki havayolu tasimacilig1 faaliyetlerini diinyadaki gelismelere paralel
olarak yakindan takip etmis olmasidir.

THY icinde biiyiime ve gelisen ucak sayisi ve koltuk kapasitesi artis durumu
Tiirkiye’nin biitiini ile birlikte benzerlik arz etmekle birlikte gelisim Tiirkiye
genelinden daha fazla olmustur. Yukaridaki tabloda bu gelisim agikca
goriinmektedir. 2002 yilindan sonra yiikselis trendi Tiirkiye ortalamasi ile benzer bir
ivme sergilemektedir. S6z konusu silire¢ Mortgage Krizi’ne kadar bu sekilde devam
etmistir. Mortgage Krizi’nden sonraki yi1l olan 2009 senesi, THY icin biiyiik atilimin
baslangict olarak goriilebilir. Bu donemde o6zellikle koltuk kapasitesindeki ivme
oldukga yiikselmistir. 2002 yilim1 10.672 kisilik koltuk kapasitesi ile tamamlayan
THY, 2016 yilina kadarki siirecte bu konuda yaklasik olarak 7 kat gelisim gdstererek
66.000 kisilik bir kapasiteye ulagmistir.

1970’li yillardan bu giine diinyada hava yollar1 ile tasinan yolcu ve
Tiirkiye’nin genel i¢indeki payr Tablo 6’da bir kismmin (2002-2016) gorildiigii
tizere giinden giline yiikselmektedir. Tablo 6’da THY’nin Tiirkiye’de hava

tagimacilig1 rakamlari verilmistir.
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Tablo 6: Tiirkiye’de Havayolu Tasimacihg ile lgili Veriler

THY
THY .
.. |THY I¢| Yurt THY Dis
T TR THY TR yolcu Yurt I¢i Hatlar Dis1 Hatlar
oplam Yolcu Tasinan
.. ., | say1s1(000) Dolulu | Tasinan | Doluluk
Yolcu kapasitesi/ Yolcu K %
. olcu Orani
Kapasitesi | Koltuk Sayisi P
Sayist (000) Orani Sayisi (%)
(%) (000)

2002 | 27.753 10.672 33.556 4.970 70.8 5413 68.6
2003 | 27.599 10.598 34.443 5.031 72.2 5.389 66.0
2004 | 34.403 12.109 45.056 5.850 76.1 6.141 69.1
2005 | 39.903 14.419 55.571 7.197 73.6 6.937 71.1
2006 | 42.335 17.931 61.654 8.906 73.2 8.041 67.7
2007 | 40.185 17.594 70.296 9.984 73.0 9.652 72.6
2008 | 43.524 22.238 79.437 11.063 75.6 11.534 73.6
2009 | 47.972 23.549 85.507 11.692 75.4 13.410 70.1
2010| 56.638 28.030 102.799 13.645 76.7 15.474 73.1
2011 | 55.662 33.007 117.620 14.448 78.8 18.160 71.9
2012 | 65.208 36.504 130.351 15.906 78.8 23.139 77.2
2013 | 66.639 42.236 149.429 | 20.053 79.7 28.215 78.9
2014 | 76.297 48.163 165.720 | 22.708 81.2 31.967 78.6
2015 | 90.259 56.889 181.074 | 26.304 83.5 34.944 77.1
2016 | 100.365 65.993 173.624 | 27.301 82.1 35.457 73.5

Kaynak: SHGM ve WDI faaliyet raporlarindan derlenmistir.

Yolcu sayisindaki artis ile birlikte koltuk kapasitesi ve doluluk oranlar1 da
giin gectikee iyilesme yolunda ilerleme kaydetmistir. Koltuk kapasitesi artisindan 3
kat fazla artan yolcu tasima sayilar1 hem verimlilik (doluluk oranlarindaki artis) hem
de sefer sayisindaki artis ile aciklanabilmektedir. Bu donemde TR toplamindaki artig
ile birlikte THY ’nin alt yapist1 da 6nemli gelismeler gostermistir. 2002 yilin1 10.672
kisilik koltuk kapasitesiyle ve 10 milyonun iistiinde yolcu tasiyarak tamamlayan
THY, 2016 yilinda 65.993 yolcu kapasitesine ulagsmis ve yaklasik olarak 62,8 milyon
yolcu tagimustir.

Her iki seride de yaklasik olarak 7 kat biliylime goézlemlenmektedir. Bu
biiylime sadece tek kulvarda gerceklesmemistir. Hem i¢ hatlar hem de dis hatlarda
onemli atilimlar gergeklestiren THY, yurt disinda hava yollar1 olarak bilinirligini iist

diizeylere cikararak diinya capinda ismi bilinen en dnemli hava yollarindan birisi
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haline gelmistir. Bu atilim neticesinde uluslararasi orgiitlerden almis oldugu bir¢cok
odiille tilke vitrinine biiyiik katkilar saglamistir.

Yurtiginde de 6nemli gelismeler gosteren THY, ana kurulus olan isminin yan1
sira bagli kurulug olan AnadolulJet ile hizmet verdigi alan1 genisletmistir. Bununla
birlikte bagli ortaklik olan SunExpress ile s6z konusu hizmet alani daha da
biiyiimiistiir. Farkli fiyat ve hizmet politikalar1 ile tabana yayilma konusunda oldukca
basarili bir isletmecilik yapan THY, 2002 yilinda yaklasik olarak 5 milyon olan i¢
hatlar yolcu sayisimi 2016 yili sonunda 27 milyon Kkisinin lizerine c¢ikarmayi
basarmistir. Yurt dist hatlarda da kalite ve daha fazla ugus noktasi politikasi ile
hareket eden THY, 2002 yilinda 5.413 kisi olan yolcu sayisini 2016 yili sonunda 35
milyon kisinin iizerine ¢ikarmistir. Ayrica yurt disinda diinyaca taninirhi@ yiliksek
kisi ve kurumlarla yapilan sponsor anlagsmalar1 ve verilen reklamlar bu gelismeye
onemli katkilar saglamistir.

Tabloda 2002 yilinda % 69 olarak goriinen yurt dist hatlar doluluk orani,
diinyanin biitiiniinii etkileyen ABD kaynakli Mortgage Krizi oncesinde %74’ ler
seviyesine kadar cikmistir. Krizle birlikte negatif bir ivme kazanan oran, 2011
yilinda eski seviyesine gelmis ve 2013 yilinda en yiiksek seviyeye ¢ikmistir. Bu
yildan sonra iilke igerisinde yasanan politik istikrarsizlik ve arka arkaya yasanan
secimler nedeniyle yurt dis1 doluluk oranlari tekrar diislise ge¢mistir. Son yillarda
yurtdis1 hatlar doluluk orani1 2008 yilindaki seviyeye gerileyerek % 74 civarina
cekilmistir.

I¢ hatlar doluluk oranlarmnin seyri dis hatlar ile paralellik gdstermemistir.
2002 yilinda % 71 doluluk orani olan i¢ hat seferleri, 2004 yilinda % 76 diizeyine
cikmistir. Grafikte goriildiigli iizere bu yildan sonra 2007 yilina kadar bir diisme
trendi yasayan i¢ hatlar doluluk oranlari, 2008 yilina % 73 ile baslangic yapmustir.
Di1s hatlarda oldugu gibi Mortgage Krizi’'nden etkilenme olmamis ve 2008 yilinda
artis trendine giren i¢ hat seferleri doluluk oran1 2015 yilinda tavan yaparak % 84
diizeyine gelmistir. 2016 yili ise her iki hatta hesaplanan doluluk oranlar1 igin
diisiislerin meydana geldigi bir yil olarak kayitlara gegmistir. Bunun nedeni olarak
iilkede yasanan siyasi olaylar goriilebilir.

Uluslararas1 havayolu tasimaciligindaki gelismelerle birlikte ulasim
imkanlarindaki rahatlama ve ucuzlama ile bunlarin yani sira 2000’li yillardan
itibaren havayolu tagimacilifindaki biiylik yatirnmlar sayesinde, Tiirkiye’de turizm

gelirlerinde bir artisin oldugu goriilmektedir. Niteliksel olarak elde edilen mesafe ile
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birlikte havayolu tasimaciliginin lokomotifi durumundaki Tiirk Hava Yollari’’nin
gerceklestirdigi proje ve yatirnmlar turizm sektoriine onemli katki saglamistir. Bu
katkinin diger iilke ve hava yollar ile yapilan ikili anlagsmalarla ve genisleyen ucus

agl1 ile dogrudan iliskisi bulunmaktadir.

Tablo 7: THY nin Ucus Yaptig i¢ ve Dis Nokta Sayis1 (2017)

ULKE SEHIR | HAVAALANI

IC HAT 1 49 51

DIS HAT 119 247 248
Avrupa 43 110 111
Uzakdogu 22 35 35
Ortadogu 13 34 34
Afrika 33 51 51
Amerika 8 17 17

TOPLAM 120 296 299

Kaynak: www.turkishairlines.com/documents/thy/download/2017-
download/ucus-tr-1.pdf

Diinyanin farkli bolge ve iilkelerinden 43 havayoluyla anlagmasi olan THY,
2000’11 yillarda Ortadogu’da 11, Amerika’da 2, Avrupa’da 40, Uzak Dogu’da 15
noktaya ucus gergeklestirirken 2017°de bu say1 katlanarak artmis; Ortadogu’da 34,
Amerika’da 17, Avrupa’da 111, Uzak Dogu’da 35 ve Afrika’da 51°e yiikselmistir.
Yine 2000’li yillarin basinda 65 olan ugak sayist 2017°de 329’a ¢ikarmis
durumdadir. THY nin 2020’li yillarin projeksiyonunda ise 435 ugaklik bir filoya
sahip olma hedefi vardir.

Tirk Hava Yollar;, son yillarda yaptigi atilimlarla diinyada onemli
havayollar sirketleri icerisine girmistir. 6 yil {ist {iste Avrupa’nin en iyi havayolu
secilen THY, filosunda bulunan 329 adet ucak ile i¢ hatlarda 49 sehir ve 51
havaalanina ulasim saglamakta; dis hatlarda ise 120 iilke 296 sehir ve 299
havaalanina ugus gerceklestirmektedir. Tasidig1 yolcu sayisi ile birlikte artan ugus
noktalar1 sayis1 THY ’ye biiylik bir itibar kazandirmistir. Bu kazanimlar da ulusal ve
uluslararas1 diizeyde etkilerini gdstermistir. Ozellikle ulusal anlamda Tiirkiye

ekonomisi i¢inde énemli bir yere sahiptir.
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2.1.2. THY'nin Ekonomik Gelisimi

Diinya genelinde 1914 yilinda baslayan ticari havayolu seferleri 2017 yilinda
103. yilim1 doldurmustur. Yakit kullanimindan ugak yapim ve bakimina, hizmet
sektoriinden turizme kadar bir¢ok yan sektorii harekete geciren havayollar1 endiistrisi
diinyada ektin ve verimli bir is alan1 olarak genel kabul gérmektedir. Ayn1 zamanda
ait oldugu iilkenin vitrini konumunda olmasi ile farkli bir yere sahip olan hava yollar1
endiistrisi, ekonomik olarak ciddi boyutlara ulasan bir biiytlikliigii ifade etmektedir. 2
milyondan fazla kisinin istihdam edildigi sektorde havayolu isletmelerinin yillik
geliri yarim trilyon dolari gegmektedir. Ayrica havaalanlarinda ve sivil havacilik
tireticilerinde 2,9 milyon kisi ¢aligmakta ve dogrudan ya da dolayli olarak 15
milyondan fazla kisiye turizm alaninda is imkam saglamaktadir. Bu biiyiikliiklerle
hava tagimaciligr sektorii dogrudan ve dolayl etkisiyle diinya GSMH’sinin % 8’ine
(3,5 trilyon dolar) etki etmektedir. Havayolu isletmeleri ayrica her yil milyarlarca
yolcuya hizmet vererek diinya ticaretinin deger olarak % 25-30’luk bir kismina denk
gelen bir oranda diinyanin ekonomik biiylimesine katkida bulunmaktadir (Sarilgan,
2011: 2; Holloway, 2008: 3-4).

2016 yili verilerine baktigimizda havayolu endiistrisinin diinya ekonomisine
709 milyar dolar katkisi bulunmaktadir. Bu rakam gelismekte olan bir¢ok iilkenin
yillk GSYIH’sinden daha biiyiik bir miktar1 ifade etmektedir. IATA min diizenli
olarak yaymladig: istatistiklerde bu biiyiikliikler goze carpmaktadir. Tablo 8’de

havayollar1 endiistrisine ait global veriler bulunmaktadir.
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Tablo 8: Havayolu Endiistrisinin Diinya Ekonomisindeki Yeri

Diinya
Havayolu
Endiistris

i

2004 | 2005 | 2006 | 2007 | 2008 | 2009 | 2010 | 2011 | 2012 | 2013 | 2014 | 2015 | 2016

Gelirler
(milyar 379 413 465 510 570 476 564 642 706 720 751 718 709
dolar)

Degisim 17,7 | 91 | 126 | 96 | 11,7 | .~ 184 | 14 | 98 | 2,1 | 43 | 44 | -1.3
% 16,5

Yolcu 323 | 365 | 399 | 444 | 374 | 445 | 521 | 531 | 539 | 539 | 518 | 511
(milyar) | 294

Kargo

(milyar 46.6 | 479 | 532 | 58.8 | 62.6 | 484 | 66.1 | 66.9 | 63.5 | 60.7 | 62.5 | 52.8 | 49.6
dolar)

Biiyiikliikler

Yolcu
Artisi, 14,8 8,9 6,9 79 2,4 -1,2 8 6,3 53 5,2 5,7 7,4 6,2
rpk %

Tasinan
Yolcu
Sayisi

(milyon

kisi)

199 | 2.13 | 225 | 245 | 249 | 248 | 270 | 2.86 | 299 | 3.15 | 3.32 | 3.56 | 3.78

Kargo
Artisi
ftk+mtk
%

11,6 | 23 6,3 47 | 0,7 | -88 | 194 | 04 | -09 | 0,6 5 23 2,1

Tasinan
Yiik
Tonlar
(milyon)

39.8 | 40.8 | 434 | 454 | 451 | 41.1 | 49.1 | 493 | 48.8 | 495 | 515 | 522 | 532

Diinya
Ekonomi
k 4 3,5 4 4 1,5 2 4,1 2,9 2,4 2,5 2,6 2,4 2,3
Biiyiime
si %

Yolcu
Verimi 2,8 1 6,6 1,7 8.3
%

137 9,5 7,5 -14 | -39 | 55 10,7 -7

Kargo
Verimi 3.9 0,5 4.4 5,6 7
%0

1sp | 144 08 | 42| 49| 2 | o,

Kaynak: http://www.iata.org/whatwedo/Documents/economics/Central-forecast-mid-year-2016-
tables.pdf

2008 yilinda meydana gelen Mortgage Krizi ile ciddi bir sarsint1 yasayan
sektor, 2009 yilinda % 16,5 kiiglilme gosterdikten sonra 2010 yilinda tekrardan
toparlanabilmistir. Toparlanma yilindan sonra hizla gelisen sektér 2016 yilinda 4
milyara yakin yolcu transferine aracilik ederken, ayrica 53,2 milyon ton yiik
tagimasini saglamistir. 2015 ve 2016 yilinda Avrupa, Ortadogu ve Tiirkiye’de

yasanan terdr olaylar1 ve global durgunluktan etkilenmis olsa da havacilik sektort,
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halen 700 milyar dolarlik bir ekonomik biiyiikliigii ifade etmektedir. Tablo 9°da

diinya havacilik sektorii ile ilgili briit gelir, gider ve kar marjlar belirtilmistir.

Tablo 9: Diinya Havacilik Sektorii Mali Gostergeleri

Havayolu Sektorii Gelir/Gider 2012 | 2013 | 2014 | 2015 | 2016(%) | 2017(%)

GELIRLER (milyar $) 706 | 720 751 718 701 736
Yolcu Geliri 531 539 539 518 504 530
Kargo Geliri 64 6 63 53 48 49

Trafik
Yolcu Km Gelisimi (UYK) % 5,3 5,2 5,7 7.4 5,9 5,1

Kargo Ton Km Gelisimi (UKTK) % -0,9 0,3 5 2,3 3,4 3,5

OPERASYONEL GIDERLER

(milyar $) 687 695 716 659 643 687

Akaryakit 228 231 224 180 124 129

Akaryakitin Toplam Giderdeki Pay1

%) 33 33 31 27 19 19

Akaryakit Dis1 Giderler 459 464 492 479 519 559

OPERASYONEL KAR (milyar $) 18,4 25,3 35,1 59,5 58,3 48,5
Operasyonel Kar Marji (%) 2,6 3,5 4,7 8,3 8,3 6,6

NET KAR (milyar $) 9,2 10,7 13,7 35,3 35,6 29,8
Net Kéar Marj1 (%) 1,3 1,5 1.8 4,9 5,1 4,1

* JATA tarafindan yayimlanan yillik tahmini verilerdir.

Kaynak: IATA Airline Industy Economic Performance, Aralik 2016.

2016 yili verilerine gore havacilik sektoriinlin net kar1 35,6 milyar dolar
olarak gerceklesmistir. Tablodan da anlasildig: iizere havayollarmin en maliyetli
kalemi akaryakit fiyatlaridir. 2014 yili itibariyle akaryakit fiyatlar1 tavan yapmaistir,
ancak bu yildan sonra akaryakit fiyatlarinin 6nemli dl¢ilide diislise gegmesi karlilik
oraninin yikselmesine netice vermistir. Tabloda da goriildiigii iizere 2016 yilinda
global havacilik anlaminda 504 milyar dolarlik yolcu ve 48 milyar dolar da kargo
geliri elde edilmistir. 2016 yilinda diinyada genelinde onceki yila oranla yolcu
kapasitesinde % 6,2 artig goriiliitken, yolcu trafiginde % 6,3 artis gozlenmistir.
Ayrica gelismekte olan bolgelerin etkisiyle uluslararasi trafik % 6,7 ve ic¢ hatlar
trafigi % 5,7 biiylimiistiir. Kargo kapasitesinde % 5,3 artis gozlemlenirken kargo

trafiginde ise % 3,8 biiyliime yasanmis ve arz edilen kapasitenin gerisinde kalmis bu
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da doluluk oranlarinda diisiise sebep olmustur(THY Yonetim Kurulu Faaliyet
Raporu, 2016: 4).

Sivil havacilikta kaydedilen basarilar, Tiirkiye’deki en biiyiik havayolu sirketi
olan THY’nin de biiylimesine dogrudan yansimistir. 1900°lii yillarin basindan
2003’1 yillara kadar tek basima hizmet vermis olan THY bu siire zarfinda biiytik
basarilara imza atmistir. Giinden giine biiyliyen THY 1956 yilinda 65 Milyon TL ile
baslayan seriivenine 2016 yilinda 22 trilyon TL ile devam etmektedir. THY

A.O.’nun sermaye degisimleri Tablo 10’da goriilmektedir.

Tablo 10: Tiirk Hava Yollar1 Sermaye Degisimleri

Yillar Sermaye Tutar: Yillar Sermaye Tutar
1956 65TL 1994 6.000.000TL
1967 90TL 1996 50.000.000TL
1968 200TL 1999 175.000.000TL
1972 400TL 2009 875.000.000.000TL
1975 1.000TL 2011 11.812.549.908.000TL
1980 3.000TL 2012 14.909.003.818.000TL
1982 20.000TL 2013 18.800.000.000.000TL
1984 60.000TL 2014 18.400.000.000.000TL
1987 150.000TL 2015 21.593.000.000.000TL
1990 700.000TL 2016 22.070.000.000.000TL
1992 2.500.000TL

Not: 1999 ile 2009 arasindaki fiyat farkhilasmas1 31.01.2004 tarihli ve 25363 Sayih
Resmi Gazete’de yayinlanan kanunla 01.01.2005 tarihinde TL’den alti sifirin
atlmasindan kaynaklanmaktadir. 1999 ve oncesindeki sermaye miktarlar1 yeni TL
sistemine gore verilmistir.

Kaynak: THY resmi web sitesi (http://investor.turkishairlines.com/tr/thy-anonim-

ortakligi/tarihce) ve THY Faaliyet Raporlari’ndan derlenmistir.

1990 yilinda 6zellestirilerek Ekim ayinda % 1,55 oraninda halka arz edilen
THY, 2004 yilinda ikinci kez halka arz edilmis ve bu defa sunulan pay % 23
oraninda gerceklesmistir. THY, 2006 yilinda % 25 oranindaki {igiincii 6zellestirilme
stireci ile birlikte 6zel sirket statiisiine kavusmustur. 2008 yilinda diinyanin en biiyiik
ucus ailesi olan Star Alliance havayolu ittifakinin {iyesi olarak énemli bir kazanim
elde eden THY, ilerleyen yillarda yan istirakler ile pazarda daha da biiylimiis ve
2008’de alt markasi AnadolulJet firmasini faaliyete gecirmistir. Alt istiraki
(AnadoluJet) ile birlikte THY, 2005 yilinda 14,1 milyon, 2006°da 16,9 milyon,
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2007°de 19,6 milyon, 2008’de 22,5 milyon, 2009°da 25,1 milyon, 2010’da 29,1

milyon yolcu tagimistir. 2011°de 32,6 milyon ile otuz milyonun iizerine ¢ikan bu

rakam, 2012°de 39 milyon, 2013°de 48,3 milyon, 2014°de 54,8 milyon, 2015°de 61,2

milyon, 2016’da ise 62,8 milyona ulagsmis ve bu sekilde lilke ekonomisine biiyiik

katkilar saglanmigtir.

Tirk Hava yollar1 2017 yili itibari ile gesitli alt markalar ve istiraklerle

birlikte onemli bir sirket olarak ekonomik hayatina devam etmektedir. Bu alt

markalar,

Turkish Cargo(Kargo tasimaciligi ve ambar yonetimi),
AnadoluJet  (Yolcu ve kargo tasimaciligy),
Miles & Smiles (Ozel Yolcu Programu),
Turkish Corporate Club ( Kurumsal Miisteri Sadakat Programi) iken istirakler
ise;
o Yolcu ve Kargo Tasimacilig1 Grubu olarak;
Giines Ekspres Havacilik A.S. (Yolcu & Kargo tagimaciligy),
Sun Express Deutschland GMBH (Yolcu & Kargo tasimaciligi),
o Bakim Onarim (MRO) Grubu olarak;
THY Teknik A.S. (Ugak bakim — MRO)
Pratt & Whitney THY Teknik Ugak Motoru Bakim Mrkz. Ltd. Sti.
(Ugak bakim — MRO),
Goodrich & THY Teknik Servis Merkezi Ltd. Sti. (Geri itki ve motor
kaporta — MRO),
o Ucak I¢i Uretim Grubu olarak;
TCI Kabin ici Sistemleri San. ve Tic. A.S. (Ucak ici aksesuar iiretimi ve
ticareti),
Ugak Koltuk Uretim San. ve Tic. A.S. (Ugak Koltugu iiretimi ve ticareti),
TSI Incorporation, (Ugak Koltugu tiretimi ve ticareti),
o Destek Hizmetler Grubu olarak;
THY Opet Havacilik Yakatlar1 A.S. (Havacilik yakiti ticareti),
Kuzey Tankercilik A.S. (Deniz tasimaciligi),
Gliney Tankercilik A.S. (Deniz tagimaciligi),
THY Do & Co Ikram Hizmetleri A.S. (Catering),
TGS Yer Hizmetleri A.S.  (Havacilik yer hizmetleri),
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e THY Aydm Cildir Havaliman Isletme A.S. (Havaalani isletmeciligi ve
havacilik egitimi) ve vergi aracilik hizmeti olarak Vergi lade Aracilik

A.S.’dir (Vergi lade Aracilik Hizmetleri) (http://www.turkishairlines.com).

Tablo 11: THY Bilet Gelirleri* (Yillik)

vil THY 'nin bilet geliri THY 'nin bilet geliri
(milyon TL) il (milyon TL)

2002 2.361 2010 7.387

2003 1.954 2011 10.259

2004 2.200 2012 13.062

2005 2.686 2013 16.587

2006 3.495 2014 21.503

2007 4.203 2015 25.619

2008 5.372 2016 25.825

2009 6.242
* THY wyillik finansal raporlarinda yer alan toplam yolcu gelirleri
isimli gelir kaleminden derlenmistir. Her raporda bir onceki yil ile
birlikte iki yillik veri yer almaktadir. Bazi donemlerde raporu
hazirlayan firmanin degismesinden dolay1 takip eden yillara ait
raporlarda rakamsal farklilik goriilebilmektedir. Bu nedenle her yilin
verisi ait oldugu yilda derlenmis olan finansal rapordan alinmistir.

Kaynak: 2003-2016 yillarina ait 12 aylik THY finansal raporlari.

Tablo 11°de yillara gore bilet gelirleri verilen THY 'nin 6zellikle 2010-2016
yillart arasinda bu konuda 6nemli diizeyde yol kat ettigi sOylenebilir. Her ne kadar
2002-2010 donemi i¢in de azzmsanmayacak gelismeler oldugu goriilse de, ozellikle
son 5-6 sene icerisinde saglanan bilet gelirleri, THY i¢in 6nemli bir finansal kaynak

teskil etmistir.

2.1.3. THY nin Ekonomik Gelisimindeki Etkenler

THY, portféy bakimindan Tiirkiye’nin bir numarali havayolu firmasidir.
Ancak bunun en 6nemli sebeplerinden biri THY nin hem devlet tarafindan kurulmasi
hem de Tiirkiye’nin ilk havayolu sirketi olmasidir. Yine de THY ’nin bugiinkii
konumu sadece bu ¢ercevede degerlendirilmemeli, ekonomik kapasitesinin mevcut

durumundaki ulusal ve uluslararasi etkenler gbéz ardi edilmemelidir. Asagida
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THY 'nin ekonomik ilerlemelerinde pay sahibi olan ulusal ve uluslararasi etkenler iki

farkli baglikta incelenmistir.

2.1.3.1. THY nin Ekonomik Gelisimindeki Ulusal Etkenler
Hava yollarina dair unsurlar, daha 6nceki konularda deginildigi gibi bagh
bulunduklar iilkeler i¢in bir vitrin olarak kabul edilir. Bu vitrin sayesinde llkeler
kalkinmisliklarimi diger {ilkelere gostermektedirler. Basbakanliga bagli bir kurulus
olan Tiirkiye Cumhuriyeti Kamu Diplomasisi Koordinatorliigli’nlin resmi sitesinde
THY ile ilgili yaymlanan makalede de bunu acik¢a goriilmektedir. S6z konusu

makaleden bir kesit soyledir:

“Tiirkiye 'nin aktif dis politikasinin dinamolarindan biri olan THY, 219 u dis hat
olmak iizere, 264 noktaya Tiirk Bayragini tasiyor. Tiirkiye 'nin tamtimina katk
vapan THY, ozellikle Afrika, Giiney Amerika ve Uzak Dogu’da agilan yeni ugus
noktalart ile Tiirkiye’nin dis pazarlarini cesitlendirirken, yeni sosyal ve siyasi
acilimlar da sagliyor. *

Bu baglamda hem havayollarinin biiyiiklik ve kalitesi hem de hava
alanlarmin gosterisli olmasi icin c¢esitli stratejiler gelistirilmektedir. Bu stratejilerin
basinda ulusal havayollarina hiikiimetler tarafindan verilen destekler gelmektedir.
THY, bir anonim ortaklik sirketi olmakla birlikte halen biiyiikk hissesi kamu
idaresinde bulunan bir firmadir. 31 Aralik 2016 tarihi itibariyle % 49,12 hissesi T.C.
Bagbakanlik Ozellestirme Idaresi Baskanligi’na, % 50,88 hissesi de halka acik olarak
¢esitli firmalara ait olan bir kurulustur.

THY’A.O.’nun sermaye paylar1 kurumsal web sitesinde kamuya sunulmustur.
Ortakligin 6denmis sermayesi her biri 1 kurus nominal degerli 137.999.999.999 adet
A grubu hisse ve 1 kurus nominal degerli 1 adet C grubu hisseden olugsmaktadir.

Hisse durumlarini gosteren veriler Tablo 12°de gosterilmistir.
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Tablo 12: THY’A.O.’nun Sermaye Paylar1 ve Oy Haklar'?

. Sermaye
. Nominal Pay . Oy Hakki
Hissedar Tutar (TL) Orani Pay Adedi (%)
(%)
_T.C. Bagbakanlik
Ozellestirme Idaresi | (77 884 849 | 49,12 67.788.484.857 49,12
Bagkanlig1
(A Grubu Nama)
_T.C. Bagbakanlik
Ozellestirme Ivdarem 0.01 <0.01 | <0.01
Baskanligi
(C Grubu Nama)
Halka Acik A Grubu | 702.115.151 50,88 70.211.515.142 50,88
TOPLAM 1.380.000.000 | 100,00 138.000.000.000 100,00

Kaynak:http://investor.turkishairlines.com/tr/thy-anonim-ortakligi/ortaklik-yapis

24 Subat 2017 tarthinde yayimlanan kararname ile THY ’nin ylizde 49,12 pay1
Tiirkiye Varlik Fonu’na devredilmistir. Sektorel gelismenin ve kalkinmanin
saglanabilmesi i¢in o sektore verilen destegin devamli olmasi 6nem tasimaktadir.
Tiirkiye Cumhuriyeti, kuruldugu ilk yillardan bu giine kadar politik goriisleri farkl
olan bir¢ok hiikiimet tarafindan yonetilmis olsa da tiim hiikiimetlerin devlet politikas1
bakimindan ulagim sistemlerine hayli 6nem verdigi goriilmektedir. Her y1l belirlenen
biitge ile olusturulan yatirnmlardan biiyiikk pay alan sektorler daha hizli gelisme
imkanina sahip olmaktadirlar. Kamu kesimi yatirimlarinda ulagim sektdriine katki
saglayan yatirimlar en 6nemli alan1 kapsamaktadir. 1960’11 yillarda ulasim sektorti,
toplam kamu yatirimlari igerisinde % 25 - % 28 dolaylarinda bir paya sahip olarak,
yatirim yapilan sektorler arasinda ilk siray1 almistir. Ulagim yatirimlart bazi yillar
imalat ve enerji yatirnmlarinin gerisinde kalmakla birlikte, 6zellikle 1984 yilindan
giiniimiize kadar ilk siray1 kendisine yer edinmistir. Ulastirma sektorii 2000 yilinda

toplam kamu yatirimlar icerisinde % 35,2°lik bir paya sahiptir. Tablo 13’de 2008

1*Onemli Hususlar
Ortakligin Kayitli Sermaye tavani1 2015-2019 yillar1 arasinda gegerli olmak {izere 5 milyar TL dir.
Ana sozlesmenin 7., 10. ve 14. maddelerinde C Grubu hisse senetlerine taninan imtiyazlar
belirtilmistir.
Ana sozlesmemizin 10. maddesine gore A grubuna tanmnan 8 Yonetim Kurulu iiye adayindan
ikisini belirleme hakki halka agik A Grubu hisseleri elinde bulunduran hissedarlara aittir. Halka
acik A Grubu hisseleri ellerinde bulunduran hissedarlarin Yénetim Kuruluna aday gosterebilmeleri,
Yonetim Kurulu iiyeligine se¢im yapilan Genel Kurul toplantisinda toplam ¢ikarilmis sermayenin
en az %?2’si oraninda temsil edilmelerine baglidir. S6z konusu %?2 oranin hesaplanmasinda sadece
halka agik A Grubu hisseler dikkate alinacaktir.

52


http://investor.turkishairlines.com/tr/thy-anonim-ortakligi/ortaklik-yapis

y1l1 sonrasi sabit sermaye yatirimlar: goriilmektedir. 2010 yilinda ise % 43’liik payla
yine en yliksek seviyeye ulasmistir (Bakirci, 2013: 343). Daha sonraki yillarda
blitceden ayrilan payda azalma olsa da ilk siradaki yerini korumaya devam etmistir

(DPT, 2011).

Tablo 13: Sabit Sermaye Yatirimlari (Cari Fiyatlarla Toplam Icindeki Paylari)

Kamu 2006 | 2007 | 2008 [2009 |2010 [ 2011 |2012 |2013 | 2014 | 2015
Sektirii o @
Tanm 70 189 |86 128 198 |98 107 |96 |87 |98
Madencilik | 5 g 2,0 1,7 2,1 19 |23 22 1,5 22 |23
imalat 21 |10 |09 |11 o8 |07 |08 |09 |09 |12
Enerji 102 103 [92 195 65 |57 |60 |47 |54 |47
Ulagtirma | 334 1291 |37,7 [29,9 435 |41,3 | 381 |386 |370 |304
Turizm 04 |04 |04 |03 |05 |06 |07 |07 |05 |08
Konut 1.4 1,6 1,5 1,5 1,5 1,7 13 12 1,0 1,0
Egitim 114 [122 [99 124 104 [122 142 |144 |158 |151
Saglik 59 167 |56 |69 |48 |49 |53 |50 |55 |52
Diger 263 278 |246 |235 [203 [208 [208 |233 [231 |295
Iktisadi 179 |79 |61 |86 |67 |71 |67 |71 |83 |95
Sosyal 184 198 [185 |148 [136 |137 |141 |162 |148 |200
Toplam | 28463 | 32525 | 39061 | 39173 | 47003 | 53247 | 60108 | 78165 | 85355 | 88527
(3) Gergeklesme Tahmini, (4) Program.

Kaynak:Kalkinma Bakanligi, www.kalkinma.gov.tr/Pages/TemelEkonomikGostergeler.aspx

Ulasim sektorli, Cumhuriyetin ilk yillarinda daha ¢ok rayli sistemden
olusurken, 1950’11 yillarda karasal ulasim ve devaminda da hava ulasiminin
gelismesiyle aragsal ¢esitlilige kavusmustur. 1950’11 yillarda ulasim % 51 karayolu,
% 45 demiryolu, % 3 denizyolu ve % 1,5 havayolu aracilifiyla saglanmistir. 1970’li
yillarin sonlarinda bu oranlar % 60,7 karayolu, % 24,6 demiryolu, % 10,3 denizyolu
ve % 2,8 havayolu olarak degismistir. 1990’l1 yillarda kara yollarinin yatirimdaki
payt % 80’e cikarken diger ulasim sektorleri % 20’lik kiicik bir pay ile
yetinmislerdir. 2000’11 yillarda karayollar1 birinciligini devam ettirirken hava yollari
biiyiik bir ivme ile % 13 seviyesine ¢ikmistir. 2010°Iu yillarin baginda hizli tren
projeleri ile demir yollar1 kara yollarinin 6niinde kendisine yer bularak % 48’lere
ulagmistir. Karayollar1 % 38 dolaylarinda iken hava yollarinin biitceden aldigi pay %
6 seviyesinde kalmistir (DPT 1963: 385; DPT, 1979: 415, DPT, 2011a).
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2017 yihi itibari ile ilgili bakanlik ve kurumlarin yatirrm o&denekleri % 30
artmistir. Bu 6denek artisi ile birlikte ulastirma sektoriiniin 2016'daki 60 milyar lira
olan devlet gelirlerinden aldig1 pay 2017 yilinda 78 milyar liraya ¢ikmistir. Kamu
yatirimlart igerisinde ise yine en yiiksek pay, 22.1 milyar lirayla ulagtirma sektdriine
ayrilmistir. 2014 ve 2015 yillarinda denizyolu ve havayollarina yapilan yatirimlar,
karayollarima yapilan yatirnmlarin Oniine gec¢mistir. Havayollarinin ve THY ’nin
gelismesindeki en biiyiik etken olan DHMI Genel Miidiirliigii biinyesinde 2016 yil1
Agustos ay1 sonu itibariyle 9.511 kisilik biiylik bir personel alt yapis1 bulunmaktadir.
Ayrica devlet destekli yatirim programi kapsaminda DHMI Genel Miidiirliigii’ne 37
proje icin 478.062.000 TL odenek tahsis edilmistir. Bununla birlikte 2016 yili
icerisinde tahsis edilen 4.790.000 TL ek odenek ile toplam 6denek 482.852.000
TL’ye yiikselmistir. Grafik 2’de DHMI’ye ayrilan biitgeler goriilmektedir.

Grafik 2: 2003 — 2016 Yillar1 DHMI Yatirim Gerceklesmeleri
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Kaynak: http://www.udhb.gov.tr/images/faaliyet/aSec26a31a72281.pdf

Grafige bakildiginda DHMI’nin biitce 6deneginde 2003 ile 2016 yillar1 arasinda %
250’1ik bir artisin oldugu sdylenebilir. Harcama oranlarina bakilacak olursa 2010 yili
haricinde 2014’e kadar mutlak olarak artan bir harcama egilimi goriilmektedir.
2014’ten sonra ciddi oranda diisiis gosteren harcamanin azalmasinda biit¢e-harcama

dengesinde yasanan kaymanin telafi edilmesi diisiincesi yatiyor olabilir. Zira dikkat
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edilecek olursa 2014’te (2010°dakine benzer sekilde) DHMI, kendisine ayrilan
biitcenin bir buguk katina yakin harcama gerceklestirerek biit¢e-harcama dengesini

saglayamamuistir.

Ayrilan biitcelerin yan1 sira siyasi iradenin havacilik sektorii ile ilgili
kolaylastirict ve vizyoner bir¢ok destegi olmaktadir. 2016 yilinda toplam 35 adet
mevzuat yayimlanarak Tiirk Sivil Havaciligi’nin degisen kosullara uyumu
saglanmaya calisilmistir. Sivil havacilik faaliyetlerini diizenlemek amaciyla 2016

yilinda;

» Amator Havacilik Faaliyetleri Yonetmeligi,

* Genel Havacilik Yonetmeligi,

* Meteorolojik Acil Durum Komitesi (MADKOM) Genelgesi,

* Sivil Hava araglarinin Devlet Hava Araci1 Olarak Kullanilmas: Hakkinda Genelge,

» Insansiz Hava Arac1 Sistemleri Talimati,

» Inis Seritleri Talimat: gibi baz1 énemli mevzuat diizenlemeleri yapilmustir.

Ayrica 10 milyar dolar biitgeden fazla bir kaynak kullanimi diisiiniilen ve halen
yapimi devam eden diinyanin en biiyiik havalimanlarindan biri olacak olan Istanbul
3. Havalimani’nin ingaati devam etmektedir. 150 milyon yolcu kapasiteli bu
havalimaninin 2018 yil1 i¢inde hizmete agilmasiyla birlikte Tiirkiye’nin havacilikta
diinyada ilk 5 {lkenin ic¢inde yer alarak en Onemli ‘hub’lardan biri olacag
diisiiniilmektedir (UDHB, 2016: 314). Bu yatirim kararlar1 ile de THY ’nin yolcu ve
yiik kapasitesine devlet desteklerinin g¢esitli yontemlerle arttirlldigi acikga

gozlenmektedir.

2.1.3.2. THY ’nin Ekonomik Gelisimindeki Uluslararas1 Etkenler
Bilindigi {lizere uzun willardir hizla degisen ve kiiresellesen diinya artan
teknolojik yeniliklerinde katkis1 ile genellikle kullanilan benzetmesiyle; kiiciik bir
kdy veya kiiciik bir pazar haline gelmistir. Ulkeler arasindaki ikili ve cok tarafli
antlagsmalar ve her gegen giin sayis1 artan uluslararasi sirketler, sektorel bazda
havacilik endiistrisini 6nemli 6l¢iide pozitif yonde etkilemistir. Ayrica etkilesimin
cift tarafli oldugu her gegen giin farkli caligmalarda dillendirilmekte ve havacilik

endiistrisinin uluslararast ticaretin onemli yapr taslarindan birisi oldugu ifade

edilmektedir (Batur, 2008: 48).
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Diinya ekonomisine dogrudan veya dolayli olarak 2.7 trilyon dolar etkisi
bulunan havayollar1 endiistrisinin Tiirkiye’ye de onemli katkilar1 olmustur (IATA,
2016: 1). 1970’lerden bugiline devamh artig grafigi sergileyen sektor 2001 yilinda
yasanan 11 Eyliil saldirilarindan olumsuz etkilenmis ve kiiresel anlamda hava
tasimaciligr ciddi bir kriz atlatmistir. Tiirkiye de bu krizden etkilenen iilkeler
arasinda yer almis ve 2000 yilinda 12 milyonun {izerinde olan yolcu tasima sayisi
2001 yilinda 10 milyon seviyesine gerilemistir. Ilerleyen yillarda diisiik miktarlarda
pozitif degisimler goriilmiis olsa da sektorel veriler, 2014 yilina kadar eski seviyesine
gelmekte olduk¢a zorlanmistir. 2004 yilinda taginan yolcu sayist 14 milyon, 2005
yilinda ise 17 milyon olmustur. 2005 yilinda tasinan yolcunun % 85’ e yakin bir

boliimii (14.1 milyon) THY tarafindan tasinmustir (http://www.turkishairlines.com).

Ardindan giinlimiize kadar gecen siiregte diger sivil havayollar1 sirketlerinin de
etkinligini arttirmasiyla birlikte 2016’da bu rakam 100 milyonu gecerken, THY 'nin
tasidig1 yolcu miktar1 62.8 milyona yiikselmistir. Ulke igerisinde artan havayollart
firmalarindan dolay1 toplam icerisinde tasinan yolcu nispi oraninda diisiis olmakla
birlikte tasinan yolcu sayisinda THY 11 yillik zaman diliminde % 500’e yakin bir
biiylime sergilemistir. Meydana gelen biiylimede yurt i¢inde yapilan tesviklerin etkisi
oldugu gibi diinyada yasanan kiiresellesme dalgasinin da hizlandiran etkisi olmustur.
Bu siire¢ zarfinda basta Avrupa olmak iizere, Kuzey Amerika, Gliney Amerika,
Asya Pasifik, Afrika ve Orta Dogu’da tiim havacilik sektoriinde biiylimeler
gerceklesmistir (Batur, 2008: 54). 2024 yilina kadar belirlenen projeksiyonlar
baglaminda havayollar1 sektoriintin yillik bazda Avrupa’da ortalama % 4,3, Kuzey
Amerika’da % 4,1 Giiney Amerika’da % 7, Asya Pasifikte % 6,6, Afrika ve Orta
Doguda ise % 5,5 biiyiimesi beklenmektedir (DPT, 2006: 2-3).

Biinyesinde 2017 itibariyle 329 ugak bulunduran ve yaklasik 63 milyon yolcu
tastyan THY, 2023 yilina dair yaptig1 projeksiyonlarda ugak sayisi hedefini 420,
tasinan yolcu sayist hedefini ise 100 milyon yolcu olarak belirlemistir

(http://www.turkishairlines.com).

THY’ nin 2016 yili yolcu dagilimina baktigimizda toplam yolcularin
%55,3’Unii dis hat yolcular1 olusturmaktadir. Bu dis hat yolcularinin %56,5” ini ise
Avrupali yolcular olusturmaktadir. Avrupa’li yolcularn sirasiyla %14,9 ile Orta
Dogu, %13,3 ile Uzakdogu, %S8,1 ile Afrika, %6,3 ile Kuzey Amerika ve %0,9’1a
Orta ve Giiney Amerika takip etmektedir. Toplam yolcu dagiliminin %43,1’ini i¢

hatlar yolcusu olusturmaktadir. Ancak elde edilen gelire bakildiginda gelirlerin ancak
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%13,4iniin yurt i¢inden elde edildigi goriilmektedir. (THY, Faaliyet Raporu, 2016)

Grafik 3’te THY ’nin gelirlerinin cografi dagilimi verilmistir.

Grafik 3: THY Gelirlerinin Cografi Dagilim (2016)
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Kaynak: THY, 2016 Faaliyet Raporu.

2016 yili THY nin gelirlerinin cografi dagilimina baktigimizda; %29,1 ile
Avrupa gelirlerin cografi dagiliminda birinci sirada gelmektedir. Avrupa’y: sirasiyla
%?22,4 ile Uzak Dogu, %13,5 ile Amerika, %12 ile Orta Dogu ve %9,5’la Afrika
takip etmektedir. 2016 yilinda bilet satiglarinin %72’lik kismmin yurt digina
gerceklestigi goriilmektedir, bu da THY icin dis hat gelirlerinin ne kadar 6nemli
oldugunu gostermektedir. Ayni sekilde iilkemiz i¢in de ¢ok Onemli bir hizmet
ihracatini ifade etmektedir ve turizm gelirlerine katk1 saglamaktadir.

Uluslararas1 satis noktasina gére THY nin gelirlerine baktigimizda ise 2016
yilinda bir onceki yila gore Afrika satiglarinda bir puanlik artig goriilmiis ve %5
olarak gergeklesmistir. Amerika’dan satislar %9 olarak gergeklesmis, Orta Dogu
satislar1 %10 ve Uzak Dogu satislar1 yine %10 olarak gerceklesmistir. Internet/cagr
merkezi satiglar1 %18 olarak gerceklesmis, Tiirkiye’den satilan bilet gelirleri orani
ise %19 olarak gerceklesmistir. Avrupa bilet satis gelirleri ise %29 olmustur. Cagri
merkezinden yapilan satiglarda i¢ hatlar oran1 %46, dis hatlar satiglar ise %54

olmustur.
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2.2. THY FAALIYETLERININ TURKIYE EKONOMIiSi UZERINDEKI
ETKILERI

1950’1i yillara kadar ihmal edilen turizmin ekonomik énemi ikinci Diinya
Savagi’nin bitimi ile birlikte, Ozellikle bugiiniin biiyiikk ekonomileri olan Bati
toplumlarinda anlagilmaya baslamisti. Bu gelismeyle turizm sektorii biiylimiis ve
ekonomik degerinin zamanla idrak edilmesiyle, 21. yiizyil kiiresel ekonomisinde
telekomiinikasyon ve bilgi teknolojilerinin yaninda en hizli gelisen sektdr olmustur.
Giintimiizde birgok iilkede turizm ekonomik biiyliimenin ve gelismenin en Onemli
kaynaklarindan biri olarak goriilmektedir (Bahar, 2006: 1). Turizm hizmet
sektoriiniin alt dali olarak degerlendirilmektedir. Emek yogun faaliyet grubu icerisine
giren turizm sektoriiniin biliylimesi milli gelirde artis olarak iilkeye katki
saglamaktadir. Ozellikle sermayesi kisitli olan az gelismis ve gelismekte olan iilkeler
icin doviz girdisin gerceklesmesi bakimindan turizm Onemli bir kalem olarak
degerlendirilmektedir. Turizm, hizmet sektoriiniin bir alt dali olmakla birlikte diger
sektorleri de onemli derecede etkilemektedir. Dogrudan veya dolayli olarak insaat
sektorii ile 6zel sektorlere, turizm bolgelerinin alt yapisinin gelistirilmesi i¢in yapilan
harcamalardan dolay1 kamuya, hem insaat hem alt yap1 yatirimlarinin yapitaslarindan
olan demir ¢elik sanayi sektdriine ve ayrica bunlarin yaninda lokanta, hediyelik esya
vs. bir¢cok is alanina pozitif etkisi bulunmaktadir.

1960’lar da gelismeye baslayan turizm ekonomisi ile hava yolu ile yolcu
tasimaciligr arasinda dogrudan bir iliski bulunmaktadir. Baslangi¢ itibariyle
turizmdeki geligmeler uluslararasi hava tagimaciliginda diger higbir ulagtirma dalinda
olmadig kadar etkili olmustur. Bu katki ile birlikte havayollar1 teknolojisinde biiyiik
ilerlemeler meydana gelmistir. Genis govdeli jet ucaklarinin kullaniminin artmasi
(Boing 777), tarifesiz (charter) hava yollarmin kullanilmas: ile hava yolu
tagimaciliginin ucuzlamasi ve nihayetinde daha uzun mesafeli ucuslar yapilmaya
baslanmasi, bahsi gecen gelisimin temel nedenleri olarak degerlendirilebilir. S6z
konusu katkilar, turizmden etkilenen havayollar1 sektorii ile turizm sektOriiniin
tekrardan etkilesime girmesini ve turizmin tekrardan canlanmasini saglamistir

(Arikan, 1998:1).
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2.2.1. THY nin Turizm Uzerindeki Etkileri

Turizm sektorii kiiresellesmenin de etkisiyle daha ¢ok 6nem kazanmustir.
Ulkeler igin ¢ok biiyiik bir gelir kaynag: olan turizm gelirleri ayn1 zamanda iilkelerin
gelisimini de pozitif yonde etkilemektedir. Giiniimiizde turizm cok aktorli ve
degisken bir sektor halini almistir. Turizm ve havayolu endiistrisini inceledigimizde
birbirlerini karsilikli etkileyen bir iligski igerisinde olduklarin1 gérmekteyiz. Artan
turizm faaliyetleri tasinan yolcu miktarini arttirirken, artan yolcu sayilar1 da havayolu
endiistrisinin gelisimine destek olarak biiyiimesini hizlandirmaktadir. Tiirkiye’de de
durum benzer sekildedir. THY ’nin tilkemizdeki lider konumu, onun turizm {lizerinde
birakacag etkinin kayda deger oldugunu diisiindiirmektedir. Trafigi {ilkenin toprak
pargastyla sinirh olan i¢ turizmde giiglii bir aktdr olan THY, kiiresel diizeyde de
etkili bir rekabet giicii ile kendisini gostermektedir. Burada THY 'nin yerli ve yabanci

turizm tizerine etkileri degerlendirilecektir.

2.2.1.1. THY nin Yerli Turizm Uzerindeki Etkileri

Tiirkiye’de 1980°1i yillarda yasanan degisimle birlikte turizm sektoriinde
onemli atilimlar gergeklesmistir. 1980°den sonra turizm, Tiirkiye ekonomisinde en
gozde alt sektorlerden biri haline gelmis ve gelisen turizm sosyal, kiiltiirel, ekonomik
vb. bir¢ok agidan iilkeye cesitli katkilar saglamistir. Gelismenin baglangici olarak ele
alinabilecek bu yillarda oncelikli turizm bolgelerinde altyapr yatirimlar1 ve yabanci
turistlerin talebine uygun konaklama yatirimlari yapilmistir.  Bunlarin yaninda
yabanci ve Tiirk charter havayollar1 yeni hatlar acmis, havayolu ulagimi ve tur
operatorliigii konularinda yerli ve yabanci firmalarla ortakliklar kurmustur (Yarcan,
1995: 117).

Calismanin daha oOnceki boliimlerinde konusu gectigi lizere Tirkiye’de
havayollarindaki ivme artisinin 6nemli olarak degistigi zaman dilimi 1980’lerde
baglamaktadir. Tabloda THY 'nin yerli turizme sagladig: katki ve Tiirkiye’nin toplam

i¢ turizm gelirine iliskin rakamlar verilmistir.
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Tablo 14: THY nin Yerli Turizm icerisindeki Pay1 ve Tiirkiye’de Yerli Turizmin
Gelisim Trendi (2002 — 2016)

. THY ’nin . e
THY I¢ ic Tiirkiye Yurt Disinda Turklye. mn Tiirkiye’nin
Hatlar .t ; Yerli .

Yole Hatlardan Turizmine Ikamet Eden Turizmden Turizm’den
u Sagladigr | Katki Saglayan Vatandas u Sagladig

Sayisi . . Toplam .

Yolcu Toplam Ziyaretci . . Toplam Gelir
(000 Geliri . . Geliri 14
Kisi) eliri Ziyaretci Sayisi Sayisi (000 $) (000 $)
(milyon $)

2002 | 4.970 330 15214 514 2.292.532 2.891.248 12.420.519
2003 | 5.031 337 16.302.053 2.600.634 3.600.411 13.854.868
2004 | 5.850 383 20.262.640 3.059.644 3.862.552 17.076.609
2005 | 7.197 500 24.124.501 3.601.880 4.374.383 20.322.111
2006 | 8.906 606 23.148.669 3.872.721 4.463.614 18.593.950
2007 | 9.984 818 27.214.988 4.197.907 4.703.850 20.942.501
2008 | 11.063 992 30.979.979 4.548.855 5.418.439 25.415.067
2009 | 11.692 885 32.006.149 4.658.172 5.690.629 25.064.481
2010 | 13.645 985 33.027.943 4.517.091 5.558.366 24.930.996
2011 | 14.488 1.061 36.151.328 4.826.800 5.638.484 28.115.694
2012 | 15.906 1.040 36.463.921 5.121.457 6.354.379 29.351.446
2013 | 20.053 1.278 39.226.226 5.398.752 6.760.180 32.308.991
2014 | 22.708 1.401 41.415.070 5.564.784 6.289.260 34.305.904
2015 | 26.304 1.349 41.617.530 6.025.370 5.843.074 31.464.777
2016 | 27.301 1.250 31.365 330 6.099.924 5.964.853 22.107.440

Kaynak: TUIK Haber Biiltenleri (Biilten numaralari: 15845, 18665, 24590);
http://www.tursab.org.tr/tr/turizm-verileri/istatistikler/turist-sayisi-ve-turizm-geliri/2003-
gelirsayi-ve-ortalama-harcama 68.html;THY Faaliyet Raporlari;
https://www.turizmgunlugu.com/2017/09/11/turkiyenin-turizm-geliri-gideri-aciklandi/

Tablo 14’e gore 2002 yilindan bu yana ele alinan siirecte 6nemli degismeler
gozlenebilmektedir. Gerek hava yollar1 acisindan gerekse turizm gelirleri agisindan
cesitli degisimlerin goriildiigii 15 yillik stirecte, THY nin i¢ hatlardan sagladigi
gelirlerin degisim seyri, Tirkiye nin turizmden sagladigi gelirlerle hemen hemen
benzerlik gostermektedir. Bunun en belirgin sebeplerinden biri Tiirkiye’nin
turizminde THY nin 6nemli bir yere sahip olmasi ve bu roliin birincil finansal
gostergesinin de yolculardan saglanan gelir olmasidir. Gerek Tirkiye’nin yurt ici
turizm gelirleri gerekse toplam turizm gelirleri inisli ¢ikish bir goriiniime sahip
olmakla birlikte 6zellikle 2009-2010, 2014-2015 senelerinde ortak diisiis

gostermistir. 2016 sonu itibariyle yurt i¢i turizm gelirleri 2011 donemindeki gelir

14 http://www.tuik.gov.tr/PreHaberBultenleri.do?id=15845 adresinden alman TUIK turizm
verilerinden turizm gelirleri tabloya eklenirken eski turizm gelirleri yerine revize edilmis turizm
gelirleri tercih edilmistir.
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seviyesine gerilerken, toplam turizm gelirleri 2008’de saglanan gelirlerin dahi altina

dismuistiir.

2.2.1.2. THY nin Yabanci Turizm Uzerindeki Etkileri
THY, Tiirkiye’nin ilk ve en biiyiik hava yolu firmasi olmasi nedeniyle hem
yerli turizm hem de yabanci turizm bakimindan {ilke turizmine 6nemli katkilar
saglamistir. Bu katkilarin THY "nin varligini siirdiirdiigii 6l¢tide miitemadiyen devam
edecegi agiktir. Tablo 15°te de goriilecegi iizere genelde Tirkiye'nin, 6zelde de
THY nin yabanci turizmden sagladigi gelirler 2002°den 2014’e kadar yiikselen bir
seyir izlemigtir. Her iki kalemde de 2015 ve 2016’da diisiis gdzlenmistir.

Tablo 15: THY nin Yabanci Turizm icerisindeki Pay1 ve Tiirkiye’de Yabanci Turizmin

Gelisim Trendi (2002 — 2016)

THY’nin THI‘)(I ;“i“
Dis .
THY Hatlardan THY nin trlkive’ni
Dis Hatl.ardan Dis Dis Tarkigain Tiirkiye’nin
Gelip Dis Yabanci
Hatlar Hatlara Hatlardan . Toplam
Hatlara o Turizmden .
Yolcu Devam Devam Sagladigi Tobl Turizm
Sayisi Eden Eden Yolcu op am Geliri
(000 Y Yolcularin Geliri Geliri (000 $)
. olcu . 000 $)
Kisi) S Dis Hatlar | (milyon $) (
ayisi (000 ici .
Kisi) cindeki
$ Oram
2002 | 5.413 - - 1.247 9235 506 12 420 519
2003 | 5.389 - - 1.106 10 141 116 13 854 866
2004 | 6.141 - - 1.165 13061 118 17 076 606
2005 | 6.937 1.134 %16 1.505 15 725 813 20322112
2006 | 8.041 1.563 % 19 2.059 13918 757 18 593 951
2007 | 9.652 2.229 % 23 2.480 15 936 347 20 942 500
2008 | 11.534 3.129 % 27 3.182 19 612 296 25 415 067
2009 | 13.410 4.445 % 33 3.154 19 063 702 25 064 482
2010 | 15.474 5.705 % 36 3.793 19 110 003 24 930 997
2011 | 18.160 6.876 % 37 5.078 22 222 454 28 115 692
2012 | 23.139 9.937 % 42 6.283 22 410 365 29 007 003
2013 | 28.215 12.882 % 45 7.404 25322291 32310424
2014 | 31.967 15.564 % 48 8.373 27 778 026 34 305 904
2015 | 34.944 18.363 % 52 7.961 25438 923 31464 777
2016 | 35.457 20.951 % 59 7.290 15991 381 22 107 440
Kaynak: THY Faaliyet Raporlari, http://www .tursab.org.tr/tr/turizm-

verileri/istatistikler/turist-sayisi-ve-turizm-geliri/2003-gelirsayi-ve-ortalama-
harcama_68.html
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2002 yilinda 5 milyon kisinin iizerinde seyreden dis hatlarda tasinan yolcu
say1st, 2005 yilinda 7 milyona yaklagmis, 2010 yilinda 15 milyon, 2016 yilinda ise
35 milyon kisinin {izerine ¢ikmistir. THY nin dis hatlarda seyahat eden yolcu sayisi
miitemadi olarak artis gostermis ve dis hatlar gelirleri icerisinde onemli bir yere
sahip olmustur. Ozellikle 2016 yilinda dis hatlarin toplam yolcu sayisi 35 milyon 457
bin olarak ger¢eklesmistir. Ancak bu yolcularin 21 milyon’luk kisminin dis hatlardan
gelip dis hatlara devam eden transfer yolcudan olustugunu goriiyoruz. Bu da transfer
yolcularin % 59 gibi yiiksek bir oran1 olusturdugunu gdstermektedir ki bu oran THY
dis hat gelirleri bakimindan pozitif bir gosterge olup, Tiirkiye’nin turizmine katkis1
bakimindan ¢ok iyi bir veri degildir. Ancak Tiirkiye nin cografi konumunun avantaji
ve bu nedenle de THY 'nin aktarma merkezi olarak se¢ilmis olmasi bu veride goriilen
artisin Oonemli bir nedenidir. THY 2016 yilinda Avrupa’dan Diinya’ya en ¢ok
baglant1 saglayan havayolu sirketi olmustur. (THY, yatirnmci iligkileri raporu
sunumu, 2016)

Tiirkiye’nin yabanci turizm gelirleri de belirli donemlerde azalma gostermis,
2009 ve 2010 yillarinda duraganliga girmis, 2011 yilinda hizla yiikselerek artmis
ancak 2015’ten sonra ciddi bir diisiis yasamistir. Tiirkiye turizmine katki saglayan
toplam ziyaret¢i sayisinin da 2016 yilinda bir 6nceki yila goére 10 milyonun iizerinde
azaldigin1 gormekteyiz (tablo 14). Goriilen bu diisiis Tirkiye’nin toplam turizm
gelirlerinde de ayni sekilde etkisini gostermis ve gelirlerde 9 milyon dolardan fazla
diisis yasanmistir. 2015 yilinda Rusya ile olan iliskilerimiz ve yasanan siyasi
problemlerin turist sayisinda bir diislise neden oldugu ve yasanan bu diisiisiin turizm
gelirlerini etkiledigi sdylenebilir.

2016 yili gerek yerli gerek yabanci turizm verilerine bakildiginda
durgunlugun oldugu bir yil olarak kayitlara gecmistir. 2016 yili sonunda i¢ hatlarda
tasian yolcu miktar1 27 milyonun hemen iizerindeyken, dis hatlarda seyahat eden
yolcu sayist 35 milyonu ge¢mistir. Ayrica yolcu sayisinda her yil artis oldugu
goriilmektedir. Ancak son yillara bakildiginda biiyiik bir ivmeyle artan yolcu sayilari
2015 ve 2016 yillarinda onceki yillara oranla daha az artmis bununla birlikte
THY ’nin yolcu gelirleri de aym yillar da diisiis gostermistir. Bu diisilisiin nedeni
olarak THY’nin ana meydani olan ve dis hat uguslarinin neredeyse tamaminin
yapildig1 Istanbul Atatiirk Havalimani’nda bomba patlamast, iilke de yasanan siyasi

olaylar ve darbe girisimi sebep gosterilebilir.
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Grafik 4’te THY tasman yolcu sayist ve turizm gelirleri bir grafik tizerinde

gosterilmistir.
Grafik 4: THY ve Turizm Sektorii Etkilesimleri
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Kaynak: THY 2002-2016 faaliyet raporlarindan derlenmistir.

Grafikte de goriilecegi lizere THY nin tasidig1 i¢ ve dis hatlar yolcu miktar1 2015
yilima kadar devamli yiiksek ivmeli bir artis sergilemistir. Aymi sekilde turist
sayilarina bakildiginda da artig goriilmektedir. Turizm gelirlerinde ise farkli yillarda
yasanan kirilmalar mevcuttur. Turizm gelirleri ve turist sayillarinin grafiklerine
bakildiginda belirli donemlerde benzer inis-¢ikislarin yasandigr goriilmektedir. 2006
yilia bakildiginda turizm gelirlerinin ve turist sayilarinin diistiigli goriismektedir.
Turizm gelirlerinde tek unsurun turist sayis1 olmadigi bilinmektedir. Turist basina
ortalama harcama miktarindan iilke para biriminin degerine kadar bir diiziine etken
oldugu bilinmektedir. Mortgage krizinin etkisiyle de 2008-2010 yillar1 arasinda
gelirlerin 6nemli 6l¢liide azaldigi goriilmektedir. Turizm gelirlerine ragmen turist
sayist ile THY tarafindan tasman yolcu miktarinin 2014 yilindan sonra degisim
gostermesi dikkate deger bir unsur olarak karsimiza ¢ikmistir. 2016 yilinda goriilen
turist sayisi ve turizm gelirlerindeki diisiis ayni sekilde THY 'nin i¢ ve dis hatlardan
sagladig1 yolcu gelirlerinde de diisiis olarak karsimiza ¢ikmistir (tablo 14-15).
THY nin tasidig1 yolcu sayilarinda hep bir artis goriilse de bu artis 2016 yilinda

onceki yillara oranla daha az olmustur.
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2.2.2. THY nin Global Pazar Pay1 Uzerindeki Etkileri

Turizmin gelismesinde onemli unsurlardan birisi global pazardan alinan
paydir. Bu baglamda son yillarda diinya ortalamasini katlayarak biliyiime gdsteren
THY nin tlke ekonomisine katkisi yadsinamaz bir gercektir. Yildizi her giin
parlayan biiyiik bir kurulus olan THY, yaptig1 sponsorluk anlagmalari, reklam ve
pazarlama faaliyetleri ile diinyada en ¢ok bilinen Tiirk markalarindan biri olmustur.
Projeksiyonlari icerisinde gelecek yillarda diinyada ilk yiiz marka icerisinde yer alma
hedefi olan THY, Avrupa’nin en prestijli spor organizasyonlarindan Euro Lig
Basketbol Sampiyonast basta olmak iizere, ¢ok sayida uluslararasi markanin
sponsoru olmustur. Bunlarin basinda diinyanin meshur spor kuliiplerinden; Barcelona
(Ispanya), Manchester United (Ingiltere), Borussia Dortmund (Almanya), Olympique
Marseille (Fransa) gibi kuliipleri gelmektedir. Bununla birlikte THY, diinyanin
basarili futbolcularindan Lionel Messi ve Didier Drogba’nin yani sira en basarili
basketbolculardan biri olan Kobe Braynt’la da sponsorluk ve reklam anlagsmalar
yapmistir. Ayrica firma, diinyanin prestijli golf turnuvalarindan sayilan “Turkish
Airlines Open”1n da sponsorlugunu iistlenmistir.

Yapilan reklam, tanitim ve sponsorluk anlagsmalari ile kendi marka degerine
onemli katkida bulundugu gibi THY, turizm i¢inde 6nemli bir unsur olarak kendini
gostermektedir (kdk.gov.tr).

Ticarl havayolu sektoriinde faaliyet gosteren firmalarin performans dl¢limleri
farkli degiskenleri ele alarak formiiller yardimi ile yapilmaktadir. Havayolu
sirketlerini birbirlerinden ayiran ve aralarinda kiyaslamaya imkan veren en onemli
unsur,s6z konusu sirketlerin uyguladiklar1 i modelleri ve network yapilaridir. Bu
Olclimler arasinda en ¢ok kullanilan birimlerden birisi (arz edilen koltuk kilometre )
AKK’dir. AKK Arz edilen koltuk sayisi ile ugulan kilometrenin carpilmasi ile elde
edilen sonug olarak tanimlanmaktadir.

Grafik 5°’te THY nin global pazar pay1 ve yillar igerisinde global diizeyde

nasil gelisim gosterdigi goriilmektedir.
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Grafik 5: THY nin Global Pazar Pay1 Gelisimi
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Kaynak:2002 ICAO, 2003- 2015 IATA, 2016F OAG, sirket raporlari, 2016F AKK"
biiylikliiklerine gore siralanmustir. Ayrintili bilgi igin:
http://investor.turkishairlines.com/documents/ThyInvestorRelations/download/sunumlar/BAML._
Turkish_Equity_Conference_PresentationVO1.pdf.

Uluslararasi havayolu pazarinin 14 yillik verilerine gore degerlendirildiginde THY,
ilk 17 firma igerisinde % 1,9’luk bir paya ulasarak 11. sirada yerini almistir. Grafik
5’te rahatlikla goriisecegi iizere pazar pay1 en yiiksek ii¢ firma olan American, United
ve Delta firmalar1 2002°den 2015°e dogru gelindikg¢e pay kaybederek ortalama % 50
kayba ugramis ve % 9’luk seviyelerden % 4,5 civarina gerilemistir. Benzer sekilde
cesitli firmalarin mezkir donem igerisinde diisiis gosterdigi veya inisli ¢ikigh bir
tablo sergiledigi aciktir. Pazar pay1 bakimindan THY 'nin iizerinde yer alan sirketler
arasinda istikrarli bicimde ytikselis ivmesi yakalayan bir tek Emirates firmasi oldugu
goriilmektedir. Ona yakin bir profil sergileyen Air China da yillar ilerledik¢e Pazar
payi arttirmis ancak 2014 yilinda ufak da olsa bir diisiis yasamistir. Bu cerceveden
bakildiginda grafikte yer alan verilere gore yalnizca Emirates ve THY firmalar
stirekli gelisim gosterebilmistir. Dolayisiyla THY nin global pazardaki % 1,9’luk
paymin giderek arttigt ve gelecek donemlerde de bu artisin devam edecegi
sOylenebilir. THY 'nin pazar pay1 gelisimi 2002’den bu yana devamli surette pozitif

bir seyir izlemistir. Bu durum Tiirkiye’nin biiyiimeye dair verileri ile paralellik iceren

15Available Seat Kilometer (ASK) [Arz edilen Koltuk Kilometre (AKK)]= Arz edilen Koltuk Sayis1 x
Uculan Kilometre
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bir sonu¢ degildir. Ele alinan verilerden kisi basina GSYH’deki biiyiime ve
GSYIH’deki biiyiime dalgali bir gelisim gdstermektir.

2.2.3. THY nin Tiirkiye Ekonomisi Uzerindeki Etkisi

Ulagim insanlik tarihi ile birlikte baslayan ve degisik vasitalarla
devamedegelen bir siirectir. Insanlarin en biiyiik gereksinimlerinden birisi olan
sosyallesmenin kiiresel bazda ele alinmasi da ulasim imkanlarindaki gelisme ile
meydana gelmistir. Bir noktadan baska bir noktaya hareketin her zaman bir yolunu
bulmus olan insanoglu giiniimiizde bu gereksinimini ¢esitli yollarla gidermektedir.
Tren yolu, kara, deniz yolu ve hava yolu bu gereksinimin fiziki olarak
gerceklestirilmesine yardimer olan vasitalarla dolup tagmaktadir. Ulagim icin gerekli
olan unsur ise sadece bir noktadan diger bir noktaya varmak degildir. Esasinda A
noktasindan B noktasina varmayi amaglayan ulasimda bir¢cok yan unsur insanlarin
tercihlerinde 6nem arz etmektedir. Bu unsurlarin basinda giivenlik gelmektedir.
Bunun yaninda, zaman, fiyatlandirma ve konfor diger 6nemli etkenlerdir. Bu etkenler
g6z Oniine alindiginda giivenlik, zaman ve konfor etkenlerinin her birisinde 6n plana
¢ikan havayollari, son zamanlarda g¢esitli sebeplerle (artan havayolu firmalar
nedeniyle olusan rekabet ortami, teknolojinin daha fazla kullanilabilir olmasi ve
diisen petrol fiyatlar1 ile maliyet azalmasi) ekonomik fiyatlandirma noktasinda da bir
hayli mesafe kat etmistir. Farkli sebeplerle maliyetlerin azalmas: ve hava yollari
ulasimin daha ekonomik hale gelmesi diger tercih kalemlerinde 6nde olan havayolu
ulagiminin tabana yayilmasini arttirmigtir.

Bir havayolu kurulusu icin gelir elde edilecek bir¢ok kalem bulunmaktadir.
Bununla birlikte asli faaliyet unsuru taginan yolcu ve kargo neticesinde elde edilen
gelirler havayollariin var olus sebebi olarak gosterilebilir. Esas olan tagimacilik
unsurundan yolcu tasimacilig ise ¢alismanin asil konusunu teskil etmektedir. Tablo
16’da 2002-2016 yillar1 arasinda yurt i¢i ve yurt dis1 hatlarda satilan biletlerden, ek
bagaj iicretlerinden ve kargolardan elde edilen gelirler ile birlikte bu gelirlerin iilke

ekonomisindeki yeri goriilmektedir.
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Tablo 16: THY Gelirlerinin' GSYIH i¢indeki Pay:

THY THY THY e

Yurtlci Yolcu Yurt Dis1 Yolcu | Toplam Yolcu ve Cari Fiygltlarla ggllélui“\:::
ve Karg? ve Kargo Kargo Geliri (.;SYIH Kargo

Gelirleri Gelirleri (TL) (TL) (milyon TL) Gelirleri/

(TL) GSYiH
2002 554.556.250 2.095.293.143 2.649.849.393 350.476.089.500 0,76
2003 509.290.280 1.673.865.519 2.183.155.799 454.781.659.400 0,48
2004 558.336.298 1.896.646.830 2.454.983.128 559.033.025.900 0,43
2005 686.190.770 2.267.163.392 2.953.354.162 648.932.711.800 0,46
2006 870.904.716 2.942.905.504 3.831.810.220 758.391.785.200 0,50
2007 | 1.063.918.659 3.457.619.065 4.521.537.724 843.178.421.000 0,54
2008 | 1.306.699.694 4.490.441.339 5.797.141.033 950.534.250.000 0,61
2009 | 1.393.890.060 5.290.958.312 6.684.848.372 952.559.579.000 0,70
2010 | 1.549.993.166 6.464.227.896 8.014.221.062 1.098.799.348.000 0,72
2011 | 1.799.139.573 9.426.377.272 11.225.516.845 1.297.713.211.000 0,87
2012 | 2.026.212.645 12.242.890.486 14.269.103.131 1.416.798.489.000 1,01
2013 | 2.552.315.091 15.673.327.671 18.225.642.762 1.567.289.238.000 1,16
2014 | 3.020.711.625 20.612.046.693 23.632.758.318 1.748.168.817.000 1,35
2015 | 3.752.000.000 24.413.000.000 28.165.000.000 1.952.638.409.000 1,44
2016 | 3.855.000.000 24.988.000.000 28.843.000.000 2.590.517.000.000 1,11

' THY bagimsiz denet¢i raporlar: yillara gore farkli firmalara yaptirildigi ve her raporda

tablodaki veriler bir onceki yilla birlikte verildigi i¢in art arda gelen yillar arasinda

rakamlarda tutarsizlik olabilmektedir. Bununla birlikte ayni1 firmanin hazirladigi raporda

dahi ayni sene i¢in iki raporda farkli verilerin kullanildigina rastlanabilmektedir (6rn 2013

ve 2014 raporlar1). Bu nedenle tablonun olusturulmasinda kullanilan veriler ait oldugu

senede yayinlanan rapora gore diizenlenmistir.

Kaynak: THY Bagimsiz Denet¢i Raporlari ve WDI raporlarindan derlenmistir.

Daha oOnce incelenmis tablolarla birlikte distiniildiiglinde THY’deki genel
geligsmelerle birlikte yolcu ve kargo gelirlerinde de 6nemli miktarda artis oldugu
gozlenmektedir. Dis hatlar ucuslarindan kazanilan bilet gelirlerinin (Tablo 15°e
bakarak) i¢ hatlar ucuslarindan kazanilan gelirlerden ¢ok daha fazla miktarda oldugu
ve daha ¢ok artig gosterdigi goriilecektir. S6zii edilen 15 yil igerisinde toplam yolcu
ve kargo gelirleri GSYIH ye oranlandiginda biiyiimenin niteligi goriilebilmektedir.
2002 yil1 itibari ile % 0,76 olan toplam yolcu ve kargo gelirlerinin GSYIH’ye orani
devam eden yillarda inisli ¢ikish bir seyir izlemis ve bu seyir ancak 2006’dan sonra
istikrarli bigimde artis gostermeye baglamistir. Bu artis 2006 yilinda % 0,50
oranindan 2015 yilinda % 1,44 oranina ¢ikan bir diizeyde gerceklesmistir. Tabloda
goriildiigii iizere 2016 yilinda durgunluk yasayan gelirler GSYIH’ye oranla ¢cok daha

diisiik seviyede artis gostermis ve bir onceki yil % 1,44 olan yolcu ve kargo
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gelirlerinin GSYIH’ye oram1 % 1,11 oranmna gerilemistir. THY bilet gelirlerinin
GSYIH’ye oranini gosteren bu durum THY 'nin gelisimin negatife déndiigiiniin bir
gostergesi degildir. Grafik 6’da GSYIH ve KBGSYIH deki (kisi basina diisen gayri
safi yurt i¢i hasila) dalgalanma ¢ok daha net goriintiilenmektedir.

Grafik 6: Ulusal Biiyiikliikler ve THY
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Kaynak: THY finansal raporlari ve faaliyet raporlarindan derlenmistir.

Grafikte de goriilecegi lizere 2002’den bugiine THY pazar pay1 gelisimi istikrarli bir
biiylime trendi gostermektedir. Bu istikrar tiim diinyada etkisini gosteren ABD
kaynakli Mortgage Krizi’nin yasandigi yillarda dahi devam etmistir. Tiirkiye nin
ekonomisi i¢in ise bu durum aym sekilde gergeklesmemistir. Tiirkiye’de yasanan
siyasi kriz sonrasinda yliksek oranli yasanan biiyiime 2004 yilindan sonra nispeten
diisiis gdstermistir. Ilerleyen yillarda ise global durgunluk ve Mortgage Krizi, iilke
ekonomisini onemli oranda etkilemis ve biiyiime oranlar1 2008 ve 2009 yili i¢in
negatif seyretmis ve KBGSMH’de % -5,9, GSYIH de ise % -4,7 ye kadar diismiistiir.
Kriz sonrasi toparlanma siireci ¢ok kisa siirmiis ve 2010 yilinda iilke ekonomisi %
8’lere varan yillik biiylime hiz1 yakalamistir. 2011 yilinda ise bu oran daha da artarak
KBGSYiH’de % 9,5, GSYIH’de ise %]11,1 olarak gerceklesmistir. Devam eden
yillar ise bu kadar parlak gegmemistir. 2012 yilinda diisiise gegcen biiylime oranlari
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2013 yilindan sonra yasanan siyasi istikrarsizlik, komsu iilkelerde meydana gelen
savaglar, teror olaylar1 gibi etkenlerinde katkis1 ile c¢ok diisilk oranlarda
gerceklesmistir. 2016 yilinda bu oran KBGSYIH’de %1,3’e GSYIH’de ise % 2,6
diizeylerinde gerceklesmistir.

Tablo 17°de THY nin bilet ve kargo gelirlerinden sonra gelen, gelir
kalemlerinde diger gelirler olarak belirtilen gelirler ve THY nin toplam gelirlerinin
16 yillik gelisimi gosterilmis ve THY toplam gelirlerinin GSYIH ile olan orantist
belirtilmistir.

Tablo 17: THY ’nin Diger Gelirleriyle Birlikte Toplam Gelirlerinin GSYiH I¢indeki

Pay1
gg; THY ‘ Cari
Gelirler Tol.)lam‘ Fiyatlarla THY Toplam
Bilvoll (?elnrlen (.}SYIH Gelirler/ GSYIH
TL) (milyon TL) | (milyar TL)
2001 159! 1.935 240 0,80
2002 196! 2.392 350 0,68
2003 310* 2.845 454 0,62
2004 292* 2.793 559 0,49
2005 150%* 3.107 648 0,48
2006 237* 4.049 758 0,53
2007 250% 4.859 843 0,57
2008 326%* 6.123 950 0,64
2009 350* 7.035 952 0,73
2010 408%* 8.422 1.098 0,76
2011 589* 11.815 1.297 0,91
2012 344%%* 14.762 1.416 1,04
2013 551 18.776 1.567 1,19
2014 705%%* 24.157 1.748 1,38
2015 T48** 28.752 1.952 1,47
2016 TT2%% 29.468 2.590 1,13
12001 ve 2002 yili verilerinde yer alan diger faaliyetlerden olagan
gelir belirtilmigtir. Verilerde yer alan ozel kira geliri, hac geliri ve
isletme i¢i diger gelir bu veriye eklenmemistir.
* Tarifesiz hizmetler ve diger gelirler kalemlerinin toplamindan
olusan gelirlerdir.
** Tarifesiz hizmetler, teknik gelirler ve diger gelirler kalemlerinin
toplamindan olusan gelirlerdir.

Kaynak: THY 2008-2016 donemi faaliyet raporlarindan derlenmistir.
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Tabloya gore diger gelirler ismiyle adlandirilan gelir kalemi de 2004 ve 2005 yilinda
yasadig1 diisiis disinda siirekli olarak artig gostermistir. 2001°de 159 milyon TL olan
diger gelirler 15 senede yaklasik 5 katina ¢ikmis ve 2016’da 772 milyon TL’ye
ulagmistir. THY nin toplam gelirlerine bakildiginda yine 2004’te goriilen diisiis
disinda miitemadi bir yiikselis grafigine rastlanmaktadir. 2001°de 1.935 milyon TL
olan toplam gelirler 2016’ya gelindiginde 29.468 milyon TL’ ye ulasarak 15 katlik bir
gelisme kaydetmistir.

THY ’nin toplam gelirlerinin GSYIH’ye oranma bakildiginda ise 2001°deki
oran miktarina 2011°e kadar ulasilamadig1 goriilmektedir. Bunda 2001 krizi sonrasi
Tiirkiye ekonomisinin yasadig1 ¢alkantili donemin etkisi de vardir. S6z konusu oran
2006’ya kadar diislis gostermis, daha sonra da yiikselise gecmistir. 2015’e kadar
daima gelisim gosteren THY toplam gelirleri/GSYIH dengesi, 2016’da THY 'nin
toplam gelirinin bir 6nceki yila gore diisiik oranda artmasina karsin GSYIH nin
2015 yilinda daha yiiksek diizeyde artmasi neticesinde 2016 yilinda diismiistiir ve
%1,13 olarak gerceklesmistir.
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BOLUM III

THY’DEKIi GELISIMIN TURKIYE EKONOMISINE
YANSIMALARININ EKONOMETRIK ANALIZI

Bu boliimde oncelikle, ekonometrik uygulamada kullanilacak yontemler
aciklanacak, arkasindan ekonometrik uygulamanin amaci ve kullanilacak veri seti
ifade edilecektir. Daha sonra da, Tiirkiye ekonomisini temsilen turizm geliri ve Tiirk
Hava Yollarr’'nin ekonomiye katkisini temsilen de yolcu geliri degiskenleri baz
aliacak ve aralarindaki iligskinin ekonometrik analizi tablolar ve yorumlar esliginde

sunulacaktir.
3.1. EKONOMETRIK UYGULAMADA KULLANILACAK YONTEMLER

Tiirkiye’de yolcu geliri ve turizm geliri arasindaki iliskiyi analiz etmek
amaciyla; arastirmanin uygulama boliimiinde, ekonometrik bir analiz olan zaman
serilerinden yararlanilacaktir. Calismada ilk olarak, zaman serilerinde olabilecek
kiigiik dalgalanmalar1 g6z ardi etmek ic¢in, parametrelerin logaritmalar1 alinacak,
arkasindan kullanilacak degiskenlere ait degerlerin duraganlik durumunu ortaya
cikarabilmek i¢in, Duraganlik Analizi yapilacaktir. Bunun icin, degiskenlere
Gelistirilmis Dickey Fuller Testi (ADF) ve Phillips Peron Testi (PP) uygulanacaktir.
Eger seriler diizeyinde duragan ¢ikmazsa, degerlerinin farklari alinarak Gelistirilmis
Dickey Fuller Testi (ADF) ve Phillips Peron Testi (PP) uygulanacaktir. Arkasindan,
modeldeki degiskenler arasindaki nedenselligi ve iliskiyi saptamak amaciyla
Granger Nedensellik Testi yapilacaktir. En son olarak da, degiskenler arasindaki
iliskinin yOniinii ve derecesini gostermek igin; Regresyon Analizi ve Korelasyon
Analizi yapilacaktir.

Calismanin bu béliimiinde oncelikle, ekonometrik analizde kullanilacak olan,
metodoloji ayrintili olarak anlatilacak, arkasindan ekonometrik uygulama sonuglar

detayli olarak tablolarla birlikte gosterilerek, gerekli yorumlar yapilacaktir.
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3.1.1. Zaman Serileri ve Duraganhk Analizi

Zaman serileri; trend (egilim), konjonktiirel dalgalanma, mevsimsel
dalgalanma ve diizensiz degisimin lineer bilesimlerinden olusur. Bunlar kisaca soyle
tanimlanabilir. Trend; bir zaman serisinin uzun donemde gosterdigi kararli
davranistir. Bir seride trend; artan, azalan, dogrusal ya da dogrusal olmayan gibi
farkli sekillerde olabilir. Konjonktiirel dalgalanma, diger adiyla donemsel
dalgalanma, bir zaman serisinin farkli donemlerinde ortaya cikan degisimlerini
yansitir. Mevsimsel dalgalanmadan farkli yonii, diizensiz ve periyodik olmayan
yapida olmasidir. Mevsimsel dalgalanma; bir zaman serisinin belirli araliklarla
yinelenen davranigidir. Seri mevsimsel dalgalanma igeriyorsa, bazi donemlerde
daha yiiksek veya daha diisiik degerler alabilir. Son olarak, diizensiz degisim ise;
bir zaman serisinin zamandan bagimsiz, belli donemlerde meydana gelen ve
onceden tahmin edilmesi miimkiin olmayan olaylarin etkilerini gosterir ve hata
terimiyle ifade edilir. Eger, seri bu degiskenlerin en az birini igeriyorsa, diizensiz
ya da dalgali hareket eder. Bu 0geler, asagidaki (3.1) fark denklemleri yardimiyla
aktarilabilir (Vogelvang, 2005: 278);

Trend : Te=1+ 0.1t
(3.1)

Mevsimsel : S¢= 1.6sin(tmn/6)

Diizensiz : Lk=0.7/t-1 + e

Bu denklemlerde;

T, . serinin y donemindeki trend bilesenini,

S¢ . serinin t donemindeki mevsimsel bilesenini,
It . serinin t donemindeki diizensiz bilesenini ve

et - serinin t donemindeki hata terimini, ifade eder.

Serilerde, herhangi bir trend ya da dalgalanma olup-olmadigim
anlayabilmenin bir yolu, serilerin zaman igerisindeki degisimini gosteren grafiklerinin
incelenmesidir. Ayn1 zamanda grafikler aracilifiyla seride herhangi bir kopma olup
olmadig1 ve en yiiksek ile en diisiik seviyelerin neler oldugu gozlemlenebilir. Sekil

1’de zaman serilerinin bilesenleri gosterilmistir.
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Sekil 1: Zaman Serisi Bilesenleri

Forecasts

-—Mevsimsel bilegsen

—Trend bilegeni

— Diizensiz bilegeni

Kaynak: Enders, 2004: 57

Zaman serisi analizlerinde ilk yapilacak olan, serinin duraganliginin
tespitidir. Eger seri duragan degilse, bunun sebepleri arastirilir ve duraganligi elde
etmek icin gerekli yontemler uygulanir. Zaman serilerinin geneli, duragan 6zelligine
sahip degildir. Bir¢ok seri, cogunlukla azalan veya artan bir trende sahiptir (Kutlar,
2000: 12-13).

Bir zaman serisi duragansa, ortalamasi, varyansi ve cesitli gecikmelerdeki
ortak varyansi hep aymidir (Gujarati, 1999: 713). Yani, X, gibi herhangi bir zaman
serisinin ortalamasi ve varyansi zaman igerisinde sabit, kovaryansi ise zamana degil,
sadece iki donem arasindaki zaman aralifina bagliysa bu zaman serisi duragandir.
Eger sayilan kosullardan biri ya da daha fazlasi saglanmiyor ise, X: serisi duragan
degildir (Charemza ve Deadmen, 1999: 85). Duragan olmayan zaman serilerinin
kullanilmast 6nemli problemlere sebep olmaktadir. Stokastik ve deterministik
yonseme iceren zaman serileri ile kurulan modeller sahte (spurious) regresyon
sonuglarini verir. Ayrica, oto korelasyonlar sifirdan sapar veya gecikmeler arttik¢a

sifirdan uzaklasir (Utkulu, 1993: 304-305).

3.1.2. Birim Kok Testleri

Duraganlign aragtirmak icin, Oncelikle serinin grafigi olusturularak, seyri
analiz edilebilir. Grafige bakarak, fikir sahibi olunabilir ancak kesin sonuca
ulagilamaz. Bu nedenle duraganligi analiz etmek icin, farkli yOntemler
bulunmustur. En bilinen yontem, birim kok testleridir. Bu yoOntem serinin
karakteristik denkleminin koklerine baghdir. Serinin karakteristik denklemlerinin
biitiin kokleri birim ¢emberin i¢inde bulunuyorsa seri duragandir, en az bir tanesi

birim ¢emberin {iistiinde ya da diginda yer aliyorsa seri duragan degildir.
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Literatiirde, Dickey-Fuller Testi, Genisletilmis Dickey-Fuller Testi,
Phillips-Perron Testi, Molinas ve Schwert Testi, Hall Testi, Sims Testi gibi
bircok Birim Kok Test yontemi gelistirilmistir. Ancak uygulamada en c¢ok,
Genigsletilmis Dickey-Fuller Testi kullanilir (Snowdon vd., 1995: 241). Calismada,
Genigsletilmis Dickey-Fuller ve Phillips-Perron Birim Kok Testleri kullanilmistir.

Bu nedenle, bu testlerinin nasil uygulandig1 asagida ifade edilmistir.

3.1.2.1. Genisletilmis (Augmented) Dickey-Fuller Birim Kok Testi
Zaman serilerinin duraganligint belirlemek icin, kullanilacak testlerden birisi,
Genigsletilmis Dickey-Fuller (ADF) Birim Kok Testidir. Zaman serileri her zaman
diizeyde duragan ¢ikmaz. Boyle olunca, farklari alinarak duragan hale getirilmesi
gerekmektedir. Duragan olmayan bir serinin d kere farkinin alinarak duragan hale
getirilmesi sonucu, serinin d’ninci dereceden duragan oldugunu soylenir ve I(d)
seklinde gosterilir.
Xi=Co + J. Xe-1+€¢
(3.2)

(3.2) numaral formiilde, |j|<I ise, X serisi duragan ve [j| =1 ise X serisi
duragan degildir. j>l olmasi ise iktisadi olarak mantikli olmayacaktir. Zaman
serilerinin ¢ogunda, otoregresif katsay1 j'nin bir veya daha az olmasi beklenir. (3.2)
nolu otoregresif modelinde, j=1, "farklar1 duragan siire¢" dir ve ¢ogu zaman serileri
bu sekildedir. Ayrica, j=1 oldugunda, X serisi birinci dereceden entegredir (Utkulu,
1993: 309).

(3.2) numaral esitlikte X 'nin timlesme derecesinin analizinin kolay ve
uygun yolu Dickey ve Fuller (1987) tarafindan (DF) gelistirilmistir. Ozetle bu test
(3.2)'deki j=I'e kars1 j<I hipotezinin testidir. (3.2) esitliginden asagidaki esitlik tahmin
edilir:

AX=cit AX i+e
(3.3)

Esitlik (3.2) soyle agilabilir:

Xi=Cot (1) X 1+e
3.4)
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(3.4) nolu esitlikteki (1+1), (3.2) numarali esitlikteki j ile aynidir. Eger esitlik
(3.3)'daki A negatif ise, esitlik (3.2)'de j<I olur. Bu sebeple, DF testi esitlik (3.3)
regresyonundaki A’nin negatiftik testini kapsar. Ho hipotezinin reddedilip, alternatif
hipotezinin (A =0) kabul edilmesi, j=I oldugunu gosterir ve X; 'nin diizeyde duragan
olmadigini gosterir. Boylece, esitlik (3.3) de, t ve F dagilimlart uygun olmayacaktir.

Hipotezler ise so0yle olusturulur:

Ho: A<0 (j<1) =>Seri duragandir.
Ha: 2=0 (j=1) => Seri duragan degildir.

Eger Ho hipotezi reddedilirse bu durumda iki alternatif ortaya ¢ikar; X; 'nin
tiimlesme derecesi sifirdan biiyiiktiir veya hepsinde entegre olmamistir. Bir sonraki
asama tlimlesme derecesinin bir olup olmadiginin analiz edilmesidir. DF esitligi su
hale gelir:

AAXi=c2 + AMAX1 + e
(3.5)

(3.5) numaral1 esitlikte tizerinde durulan, A'nin negatifliginin testidir. Bu
siire¢ X, i¢in bir estiimlesme derecesi kurana kadar veya X serisinin farklart alinip
duragan hale gelinceye kadar siirdiiriiliir.

DF testi, entegre derecesini belirlemekte ancak, hata terimlerindeki
otokorelasyonu g6z ardi etmektedir. Eger hata terimi e, otokorelasyonlu ise DF testi
gecerli olmayacaktir. Bu duruma, Dickey ve Fuller, bagimli degiskenin gecikmeli
degerlerinin modele aciklayic1 degisken olarak ilave edilmesini, bu sekilde
otokorelasyonun yok olacagimi sdylemislerdir. Genisletilmis Dickey-Fuller Testi
(Augmented Dickey Fuller- ADF) olarak isimlendirilen bu analiz, entegrasyon
derecesinin tahmin edilmesinde kullanilan testlerin en etkilisi ve en c¢ok
kullanilanidir. ADF testi:

k
AXi=cs + AX i+ A1 AXe1+us
i1

(3.6)

olarak ifade edilmektedir. ADF birim kok testi, sabit terimsiz, sabit terimli,
sabit terimli ve trendli olmak iizere iic farkli sekilde sonu¢ vermektedir

(Charemza ve Deadmen, 1999: 103-104).

75



3.1.2.2. Phillips-Perron Birim Kok Testi

Dickey ve Fuller, yapisal kirilmalarin otoregresif siirecine (AR) etkisini goz
ard1 etmektedirler. Bu sorunu yok etmek icin; Perron 1989'da kendi testini
gelistirmis ve DF testinin kirilmalara bagli olan yanlis hipotezi kabul etmesini
engellemeyi amaclamistir. Ayrica, Dickey ve Fuller'in hata terimleriyle ilgili
istatistiki olarak bagimsiz olduklar1 ve sabit varyansa sahip olduklar1 seklindeki
varsayimi, Phillips-Perron tarafindan genisletilmistir. Hata teriminin standart
hatasinin  farkli olmasmin etkileri de siirece dahil edilmistir. Bu amagla,
parametrik olmayan bir birim kok testi ortaya atilmistir (Kir, 2011: 64).

PP birim kok testindeki regresyonlar (3.7) ve (3.8) de sunulmustur
(Enders, 2004: 239):

Yo = Bo+ BiYe-1 + 1,
3.7)

Yo = Bo+ B1Ye-1 + B2 (T - %) +u,
(3.8)

Burada “N” gozlem sayisidir; “p” hata terimidir. PP testinde; temel
hipotez serinin birim kok igerdigi seklinde kurulurken; alternatif hipotezse serinin
birim koke sahip olmayip, duragan oldugu yoniinde kurulur. Bu testte “f;=1" sifir
hipotezi test edilmektedir. Bu hipotezleri kabul etmek veya reddetmek igin, PP
birim kok testi test istatistikleri, ADF birim kok testinde kullanilan kritik tablo
degerleriyle karsilagtirilir ve buna gore, sifir hipotezleri kabul edilir veya
reddedilir. Mutlak deger olarak hesaplanan t istatistigi, mutlak esik tablo
degerinden daha kiiciikse H, hipotezi reddedilemez yani serinin birim koke sahip
oldugu; duragan olmadigi soylenir. Ancak, tersi durumda yani, hesaplanan t
istatistigi mutlak deger olarak esik tablo degerinden daha biiyiik ise, H, temel
hipotezi reddedilir. Boyle bir durumda serinin duragan oldugu goriiliir (Kat, 2008:
119).

Hata terimleri konusundaki sinirlayict  varsayimlari igermeyen ve
korelasyonu kontrol etmek icin ortaya atilan PP testi, ADF testini tamamlayict
bir birim kok testi oldugu icin; ADF testinden farkli olarak bagimli degisken

gecikmelerine yer vermemistir. Bunun yerine Newey-West tahmincisi
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kullanilmaktadir (Altung, 2008: 118). Dickey-Fuller testinin bagimsizlik ve
homojenite varsayimlar1 Phillips-Perron testinde terk edilerek, hata terimlerinin
zayif bagimliligt ve heterojen dagilimi kabul edilmistir. Boylelikle Phillips-
Perron, Dickey—Fuller t istatistiklerinin gelistirmesinde hata terimlerinin kisitlart

hususundaki sinirlamalar1 goz ardi etmistir (Enders, 2004: 239-240).

3.1.3. Granger Nedensellik Analizi

Regresyon analizleriyle ulasilan parametreler arasindaki bagimli/bagimsiz
iligkileri, iki degisken arasinda kesin bir neden/sonug iligkisi oldugunu gostermez.
Bunun i¢in, degiskenler arasindaki nedensellik iligkilerinin nedensellik analizleriyle
kanitlanmas1 gerekir. Bunun i¢in, Granger nedensellik analizi kullanilmaktadir.

Granger nedensellik testi icin kullanilan denklemler (3.9) ve (3.10) de

gosterilmistir:

Yo = — 2?:1 as Y — 2?:1“12ij—1' T U
(3.9)

Xe= — 2}":1 Az1jY-j — 271:1“22th—1' T Upa
(3.10)

Denklemde X'in Y'ye neden olup olmadigy;
Ho(X=>Y):aii=.... = ai2, m = 0 hipotezi,
Y'nin X'e neden olup olmadig da;
Ho(Y=>X):axi1=...... = az1, m = 0 hipotezi sinanarak bulunur.
Nedensellik testi gerceklestirilirken asagidaki adimlar sirasiyla takip edilir
(Tar1, 2011: 437):

- 1lk olarak, analizde kullanilacak zaman serilerinin duraganlig: arastirilir, seri
duragan degilse gerekirse, duraganlastirma islemi yapilir.

- Degiskenler i¢in, gecikme uzunluklar1 belirlenir.

- F testi yapilir. F-testi sonucu, secilen anlamlilik diizeyinde ve serbestlik
derecesinde F-tablo kritik degerinden biiytlikse, “X, Y’nin nedeni degildir”
veya “Y, X’in nedeni degildir” seklinde kurulan Ho hipotezi reddedilir, F
degeri tablo degerinden kiiciikse Ho hipotezi reddedilemez (kabul edilir).
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- Test sonucu bulunan olasiliklar; %10, %5 veya %1 anlamlilik diizeyinden
daha diisiik ise, “X, Y’nin nedeni degildir” veya “Y, X’in nedeni degildir”
seklinde kurulan Ho hipotezi reddedilir. Yani X, Y nin veya Y, X’in Granger
nedenidir. Ancak olasiliklar, %10, %5 veya %1 anlamlilik diizeyinden
biiyiikse “X, Y’ nin nedeni degildir” veya “Y, X’in nedeni degildir” seklinde
kurulan Ho hipotezi kabul edilir. Yani X, Y’nin veya Y, X’in Granger nedeni

degildir.

3.1.4. Regresyon ve Korelasyon Analizi

Iki veya daha ¢ok degisken arasindaki iliskinin incelenmesinde regresyon ve
koreldsyon yontemlerinden yararlanilir. Iki de@isken arasindaki iliskiler basit
regresyon analizi, ikiden fazla degisken arasindaki iligkiler coklu regresyon analizi
olarak ayrilir. Genelde regresyon ve koreldsyon analizinin esasi, iki veya daha fazla
degisken arasindaki iligkilerin sekli, yonii ve derecesinin belirlenmesi ve ol¢iilmesine
dayanir. Regresyonda, degiskenler arasindaki iligkilerin sekli sayisal olarak
belirlenmeye calisilirken, korelasyonda ise bu iligkilerin derecesi ortaya konur.

Iki degisken arasindaki dogrusal iliski, biri bagimli digeri bagimsiz degisken
olmak iizere sdyle formiile edilebilir:

Y=a+ X+ ¢

(3.11)

(3.11) numaral1 esitlikte; Y bagimli, X bagimsiz degisken, € hata terimidir.
Gozlemlerden hangisinin bagimli degiskeni, hangisinin bagimsiz degiskeni temsil
edecegine karar verebilmek i¢in; bunlardan hangisinin digerini etkiledigine karar
vermek lazimdir. Bu da gozlemler hakkinda bilgi sahibi olmakla gercgeklesir.
Regresyon denkleminin elde edilmesinde genellikle kullanilan yontem; En Kiiciik
Kareler Yontemi (EKKY) dir. EKKY'nin esas1, Y degerinin regresyon dogrusundan
sapmalarinin kareleri toplaminin minimum olmasma dayanmaktadir. Bu anlamda
EKKY regresyon dogrusu ile aritmetik ortalama ayn1 seyi ifade etmektedir (Cakici
vd., 2003: 139-167).

Korelasyon katsayisi ise, degiskenler arasindaki iliskinin derecesini gdsteren
bir ol¢iidiir. 0 ile 1 arasinda deger aldiginda pozitif korelasyon; O ile -1 arasinda
deger aldiginda ise negatif korelasyon séz konusudur. Koreldsyon katsayisinin 0

olmast degiskenler arasinda iliski olmadigini, 1 veya -1 olmasi ise tam bir
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korelasyonun mevcut oldugunu gosterir. Eger, korelasyon katsayis1 0 - 0.49 ise iligki
zayif, 0.5 - 0. 74 arasinda ise orta derecede, 0.75 - 1 arasinda ise kuvvetli iliski
vardir. Korelasyon katsayisinin isareti, regresyon denklemindeki B katsayisinin
isaretine baglidir. B pozitif ise, korelasyon pozitif; negatif ise korelasyon da negatiftir

(Akkaya ve Pazarlioglu, 1998: 85-86).

3.2. EKONOMETRIK UYGULAMANIN AMACI VE VERI SETI

Yolcu Geliri ve Turizm Geliri kavramlari, bir iilkenin ekonomik yapisi
hakkinda bilgi veren 6nemli makroekonomik gostergeler arasinda sayilir. Bu nedenle
aralarindaki iliskiyi teorik ve ekonometrik olarak ortaya koymak onemlidir. Onceki
boliimlerde teorik olarak ortaya koyulmaya calisilan degiskenler arasindaki iliski, bu
boliimde ekonometrik olarak aciklanacaktir. Bu nedenle, bu boliimde uygulanacak
ekonometrik ¢aligmanin amaci, yolcu geliri ve turizm geliri arasindaki, onceki
boliimlerde teorik olarak anlatilan iligkiyi; istatistiki veriler kullanarak, ekonometrik
uygulamalarla ve sonugclarla ispatlamak ve gelecek tahmininde bulunmaktir.

Calismada, Tiirkiye'nin yolcu gelirini ve turizm gelirini karsilastirmak igin,
2002-2016 donemi yillik verileri kullanilmigtir. Calismanin hem uzun dénem, hem
de kisa donem iliskilerini igermesi icin, yillik veriler tercih edilmistir. Kullanilan
degiskenlere ait zaman serileri; THY resmi web sitesinden alinan verilerle
derlenmistir. Ekonometrik analizlerin tamami E-Views paket programinin 8. siirlimii
kullanilarak yapilmistir. Modelde, turizm gelirinin kisaltmasi olarak "Turizm", yolcu

gelirinin kisaltmasi olarak ise, "Yolcu" kisaltmalar1 kullanilmistir.

3.3. EKONOMETRIK UYGULAMANIN SONUCU

3.3.1. Birim Kok Testleri

Degiskenler arasindaki nedensellik iligkisi ve diger analizlere baglamadan
once, serilerin duraganlik derecelerinin ortaya ¢ikarilmasi gerekir. Granger ve
Newbold (1974)’un gosterdigi gibi, duragan olmayan zaman serileriyle c¢alisilmasi
halinde sahte regresyon problemiyle karsilasilabilir. Bu durumda regresyon

analiziyle elde edilen sonug gercek iliskiyi yansitmaz (Gujarati, 1999).
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Serinin duragan olup olmadigin1 bulmak amaciyla, ilk olarak serinin zaman
icindeki degisimini gosteren grafigi ¢izilebilir. Arkasindan, ADF ve PP Birim Kok
Testleri ile serilerin duraganligi incelenmelidir.

Bu verilerin zaman i¢indeki degisimleri Sekil 2’de goriilmektedir.

Sekil 2: Turizm Geliri ve Yolcu Geliri Diizey Verilerinin Grafikleri
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2002-2016 yillar aras1 turizm geliri ve yolcu geliri verilerini gosteren seriler
incelendiginde, her iki grafiginde benzer sekilde artan bir trende sahip oldugu
goriilmektedir. Dolayisiyla, aralarinda benzer bir iliskinin oldugu grafiklerde

goriilmektedir.

Degiskenler i¢in yapilan ADF ve PP test istatistiklerinin sabitli ile sabitli ve

trendli sonuglar1 agagida sunulmustur (Tablo 18 ve Tablo 19).
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Tablo 18: ADF Birim Kok Testi Sonuglari

Degiskenler ADF ADF
(sabit) (trend ve sabit)
LNTURIZM -0.999 -2.321
(V) (V)
LNYOLCU -0.244 -2.758
_ (V) 0
A LNTURIZM -3.549%* -3.894%**
(V) 0
ALNYOLCU -3.288%%* -3.695%
(V) (V)
Kritik Deger %1 -4.004 -4.8010
Kritik Deger %5 -3.098 -3.7911
Kritik Deger %10 -2.690 -3.3422
Not: A ifadesi birinci farklar1 gosterir. Gecikme uzunlugu minimum
SCI kriterine gore segilmisti. ADF ve PP icin kritik degerler
MacKinnon (1996) tarafindan elde edilmistir. Parantez i¢indeki degerler
gecikme uzunluklarimi verir. ***p<.01, **p<.05, *p<.1

Tablo 19: PP Birim Kok Testi Sonuclari

Degiskenler PP PP
(sabit) (trend ve sabit)
LNTURIZM -1.012 -2.068
3) 3)
LNYOLCU -0.188 -2.595
. ) @
A LNTURIZM -3.342%* -3.449%
3) 3)
ALNYOLCU -3.061* -3.377*
1) @
Kritik Deger %1 -4.004 -4.801
Kritik Deger %5 -3.098 -3.791
Kritik Deger %10 -2.690 -3.342
Not: A ifadesi birinci farklar1 gosterir. Gecikme uzunlugu minimum
SCI kriterine gore segilmistir. ADF ve PP i¢in kritik degerler
MacKinnon (1996) tarafindan elde edilmistir. Parantez i¢indeki degerler
gecikme uzunluklarini verir. ***p<.01, **p<.05, *p<.1

Serinin birim kdke sahip olmasi, duragan olmadigini gostermektedir. ADF ve
PP test istatistiklerinin sabitli ve sabitli-trendli verileri incelendiginde; turizm geliri
ve yolcu geliri serileri i¢in sunlar1 sOyleyebiliriz: diizeyde duragan bir yapiya sahip
olmadigi, belli bir ortalama etrafinda dagilim gostermedigi goriilmektedir (Giiven,
2016: 138-140). Birinci farklar1 alindiginda ise; test istatistiklerinin Mackinnon
tarafindan belirlenen kritik degerlerden mutlak deger olarak biiyiik oldugu

goriilmektedir. Dolayisiyla; turizm geliri ve yolcu geliri serilerinin birinci farklar
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alindiginda yani I(1) de, duraganlik varsayimini sagladigi soylenebilir (bkz. Tablo 18
ve Tablo 19). 1. dereceden farklar1 alinmis duragan serilerin grafikleri ise Sekil 3’te

verilmistir.

Sekil 3: Farki Alinmis Turizm Geliri ve Yolcu Geliri Serilerinin Grafigi

D(LOGTURIZM)

T T T T T T T T T T T T
2002 2004 2006 2008 2010 2012 2014 2016

D(LOGYOLCU)
.40

.35
.30
.25 -

.20

.05
.00

-.05 T T T T T T T T T T T T T
2002 2004 2006 2008 2010 2012 2014 2016

3.3.2. Granger Nedensellik Testi

Bir degiskeni tahmin etmek icin olusturulan bir modeldeki degiskenin birinin
digerine neden olup olmadigini, test etmek i¢in Granger tarafindan, “Granger
Nedensellik Testi” gelistirilmistir. Bu test ile degiskenler arasindaki nedensellik
iligkisi aciklanmaktadir (Giiven, 2017: 142). Nedensellik analizindeki gecikme
uzunlugu, Akaike Bilgi Kriteri kullanilarak belirlenmis ve gecikme uzunlugu 2

olarak alinmistir. Elde edilen sonuglar Tablo 20°de sunulmustur.
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Tablo 20: Granger Nedensellik Testi Sonuclar:

Hipotezler F-istatistik Olasihk
Yolcu geliri, turizm gelirinin nedeni degildir. 4.6594 0.0451
Turizm geliri, yolcu gelirinin nedeni degildir. 0.0556 0.9463

Granger Nedensellik Testi sonuglarina gore; yolcu geliri, turizm gelirinin
Granger nedeni degildir diyen Ho hipotezi (0.0451 ile) %5 ©Onem diizeyinde
reddedilmistir. Turizm gelirinin, yolcu gelirinin Granger nedeni olmadigini séyleyen
Ho hipotezi ise (0.9463 ile) kabul edilmistir. Boylece, turizm geliri ile yolcu geliri
arasinda nedensellik iliskisinin, yolcu gelirinden turizm gelirine dogru oldugu yani,
tek yonlii bir iliskinin varlig1 anlasilmaktadir. Dolayisiyla, yolcu gelirinde meydana

gelen degismeler, turizm gelirini etkilemektedir.

3.3.3. Korelasyon ve Regresyon Analizi

Regresyon analizine gegcmeden Once, turizm geliri ile yolcu geliri arasindaki
nedensellik iligkisinin ortaya konulmus olmasi gerekmektedir. Eger bu iki seri
arasinda bir nedensellik iligkisi yoksa regresyon analizinin sonuglari; istatistiksel
olarak anlamli olsa bile, iktisadi acidan bir anlam ifade etmeyecektir. Ayrica,
regresyon analizi i¢in kurulacak modelde hangi serinin bagimli degisken (sonug),
hangi serinin bagimsiz degisken (neden) olarak yer alacagina karar vermek i¢in de
nedenselligin yoniiniin tespit edilmesi gerekmektedir. Calismada, nedensellik iligkisi,
yolcu gelirinden turizm gelirine dogru oldugu i¢in, turizm geliri sonug, yolcu
gelirinin ise neden degiskeni olarak yer alacag bir regresyon analizi yapilabilecektir.

Asagida ornek donem igin, bu iki degisken arasindaki Regresyon denklemi

g0z Oniine alinarak yapilmis olan regresyon analizi sonuglar1 gosterilmistir.

Tablo 21: Regresyon Analizi Sonuclar1 (Bagimh degisken = Turizm Geliri)

DEGISKENLER KATSAYI

. 2.8145

SABIT (6.1386)*
. 1.4901

YOLCU GELIRi (2.0698)"
R? 0.8705
DW 2.0389

F ist.(Prob.) 0.03795
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Parantez icindeki sayilar, t istatistikleridir. * isareti % 5 diizeyinde
anlamlilig1 ifade eder.

Tablo 21°’de Regresyon denklemi kullanilarak, regresyon analizinin sonuglari
verilmektedir. Elde edilen regresyon analiz sonuglari degerlendirildiginde;
katsayilarin olasilik degerleri %5 den kii¢iik oldugu icin; Ho: red, Hi: kabul ve
katsayilar anlamlidir. Modelin topluca anlamlig1 icin F olasiliga bakilir ve %5 den
kiiciik oldugu i¢in, Ho: red ve Hi: kabul edilerek, model anlamlidir denilebilir. Yolcu
gelirine ait “t” degerinin istatistiksel olarak %5’e yakin bir diizeyde anlamli ve

iliskinin pozitif yonde oldugu gorilmektedir. Ayrica, modelin determinasyon

katsayisi (RZ) 0.87 gibi yiiksege yakin bir oran bulunmustur. Diger taraftan, yapilan
regresyon analizlerinden elde edilen D.W (Durbin- Watson) istatistiginin degeri
(2.03), modelin hata terimleri arasinda ardisik bagimlilik probleminin olmadigina
isaret etmektedir.

Regresyon analizinin sonuglar iktisadi agidan yorumlandiginda ise, yolcu
geliri ile turizm geliri arasindaki iliskinin pozitif yonlii oldugu anlagilmaktadir. Yolcu
geliri degiskeninin katsayisinin isaretinin pozitif olmasi bunu gostermektedir. 2002-
2016 doneminde, yolcu gelirindeki %10luk bir artisin, turizm gelirinde % 14.90
oraninda bir artig yaratmasi beklenir. Ayrica yolcu geliri katsayisi sabitken, turizm
gelirinin 2.8145 olmasi beklenir.

Regresyon analizi ile ulastigimiz degiskenler arasindaki pozitif iliskiyi
Korelasyon Analizi'nde de gormekteyiz (bkz. Tablo 22). Korelasyon analizi, iki
degisken arasindaki iligkinin yoniinii ve giiclinii belirlemek amaciyla yalpan bir

analizdir. Korelasyon katsayisi -1 ile +1 arasinda degerler alir.

Tablo 22: Korelasyon Analizi Sonuclar:

Degiskenler Turizm Geliri Yolcu Geliri
Turizm Geliri 1.0000 0.8854
Yolcu Geliri 0.8854 1.0000

Tablo 22°deki veriler degerlendirildiginde, turizm geliri ve yolcu geliri
arasindaki korelasyonun pozitif (0.88) oldugunu ve kuvvetli derecede bir iliski

oldugunu soylenebilir.
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SONUC

Her ne kadar ¢ok eski devirlerde farkli kisiler tarafindan bireysel ugus
denemeleri olmussa da, bu konuda sanayi devrimi sonrasinda yapilmis en onemli icat
Wright kardesler tarafindan gerceklestirilmigtir. Daha sonra vuku bulan Birinci
Diinya Savasi ile hava sahasi ve hava saldirisinin kritik degeri anlagilarak havacilik
sanayi ortaya c¢ikmustir. Oncelikli olarak savas araci iiretmeye yonelik gelisen
havayolu sektdrii daha sonra sivil sahada da hayli ilerleme kaydetmistir. Ikinci
Diinya Savasi’ndan sonra sivil havacilikta teknolojik ve fiziksel ilerlemeler artmus,
global c¢apta On plana c¢ikan cesitli havayolu firmalar1 iilkelerarast yolcu
tasimaciligina baglamistir. Ardindan siirekli artan bir ivme gdsteren havayolu
sektoriline dair ulusal ve uluslararas1 diizeyde kurum ve kuruluslar tanzim edilmistir.

Tiirkiye’nin havacilik sektdriinde mevcudiyetinin ilk sembolii olan ve
varligimi halen devam ettiren Tiirk Hava Yollar1 (THY), Tirkiye’nin en biiyiik
havayolu sirketidir ve diinyanin da sayili sirketleri arasinda yer almaktadir. 2002-
2016 yillar1 kiyaslandiginda THY ’nin ugak sayis1 66 ucaktan 334 ucaga yiikselerek 4
kattan fazla artig gdstermistir. Biinyesinde 2017 itibariyle 329 ugak bulunduran ve
yaklagik 63 milyon yolcu tasiyan THY, 2023 yilina dair yaptig1 projeksiyonlarda
ucak sayis1 hedefini 420, tagian yolcu sayisi hedefini ise 100 milyon yolcu olarak
belirlemistir. Filosundaki ugak sayisinin gelisimine benzer sekilde 2002°de 10.672
kisilik koltuk kapasitesine sahip olan sirket bu rakami 2016’da 66.000 kisilik
kapasiteye yiikselterek koltuk kapasitesi bakimindan 7 kata yakin bir artig
gostermistir.

Yurt i¢i ve yurt dis1 yolcu sayist kadar dnemli olan bir diger veri grubu da
doluluk oranlaridir. 2002 yilinda % 71 olarak goriilen i¢ hatlar doluluk oran1 2004°te
% 76, 2008°de 1se % 73 olarak kendisini gostermistir. 2008’den sonra artig gosteren
i¢ hat doluluk oranlar1 2015 yilinda % 84’liik bir rakamla zirve seviyesine ulagmstir.
Di1s hatlar doluluk oranlarina bakildiginda ise 2002 yilinda % 69’luk bir seviyeye
rastlanirken 2008 Mortgage Krizi’nin hemen Oncesinde bu oran % 74’e kadar
yiikselmistir. Daha sonra kriz kaynakli gerilemenin goriildiigii dis hatlar doluluk
oranlar1 2016’ya kadar 2013’te % 78,9 ile en yiiksek seviyeye ¢cikmistir.

THY nin bir sivil hava tasimacilig1 firmasi olarak ¢ok yonlii etki alaninin
oldugu bilinmelidir. Kiiltiirel, finansal, teknolojik ve benzeri alanlarda yasanan

gelismelerle ¢ok yakin iligki igerisinde bulunan havacilik sektoriinde piyasanin her
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tinitesinde oldugu gibi sermaye-kar iligkisi 6nemli bir yere sahiptir. Zira hali hazirda
havayolu endiistrisi 700 milyar dolar ciro ile diinya ekonomisine ciddi diizeyde katk1
saglamaktadir. Buradan hareketle THY ’nin finansal ¢ergevesinin anlasilabilmesi i¢in
gecmisten giiniimiize portfoy, filo, yazilim sistemi gibi alanlardaki ilerlemesinin
izlenmesi ve sirket projeksiyonlar1 kapsaminda hedeflenen ve ulasilan kar
miktarlarinin karsilastirilmasi gerekmektedir.

THY 2017 sonu itibariyle 120 iilkenin 299 sehrine ve 302 havalimanina ugus
gerceklestirmektedir. Son on yil igerisinde alt1 sene iist iiste Avrupa’nin en iyi
havayolu sirketi secilen THY nin ilk kuruldugunda (1956) 65 TL’den miitesekkil
finansal varlig1 2016 yilinda 22 trilyon TL olarak karsimiza ¢ikmaktadir. Calismanin
hareket noktast THY nin kendi icerisinde giderek biiyliyen bir firma olmasi ve
uluslararas1 platformda varligini giiclenerek siirdiirmesidir. Bunlarin bir neticesi
olarak THY’nin sundugu hizmetler karsilifinda kar marjinda artan bir ivme
goriilmektedir. Zira 2002 yilinda firmanin i¢ hatlar yolcu sayist 5 milyon kisi iken
2016 sonu itibariyle 27 milyona ulasmis ve 2002’de 5 milyon olan dis hat yolcu
say1s1 2016 sonunda 35 milyona ytlikselmistir. Goriilecegi iizere ele alinan 2002-2016
doneminde i¢ hatlarda 5 kattan fazla, dis hatlarda ise yaklasik 7 kat gelisme
kaydedilmistir.

Stiphesiz ki THY nin giiniimiizdeki halini almasinda ulusal ve uluslararasi
bir¢ok etkenin pay1 vardir. Ancak caligmada dikkat ¢ekilen nokta bu etkenlerden
ziyade THY nin havacilik faaliyetlerinin tiimiiniin degerlendirilmesi ve turizme olan
etkisinin Olcililmesidir. Calismada bu etkinin saptanmasinin neticesinde THY 'nin
Tiirkiye’nin yillik hasilasi igerisindeki payr belirlenmistir. Bu dogrultuda 2002°de
THY nin gelirlerinin toplaminin GSYIH’ye oran1 % 0, 68 olarak belirlenirken, bu
oran 2005 yilinda % 0,48 seviyesine gerilemis ve ardindan artan bir trende girmis,
2016°da %1,13 olarak gerceklesmistir. Ancak 2015 yilina baktigimizda Tirkiye nin
GSYIH 'nin %1,47’sinin THY tarafindan karsilandig1 goriinmektedir. Her ne kadar
oranlama neticesi % 1 civarinda seyretse de bu oran Tiirkiye gibi bir iilkenin
GSYIH’si igerisinde azimsanmayacak bir orana tekabiil etmektedir. Zira THY
Tirkiye’deki sivil havacilik sirketleri arasinda her ag¢idan en 6n planda olan ve en
bliylik portfoye sahip olan firmadir.

Aragtirmanin {igiincii boliimiinde verileri ortaya konmus olan Augmented

Dickey-Fuller (ADF) Birim Kok Testi, Philips-Perron (PP) Birim Kok Testi ve
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Granger Nedensellik Testi THY’nin ele alinan siire¢ igerisindeki (2002-2016)
degiskenlerinin seyrini saptamak amaciyla kullanilmistir.

Ortaya konan veriler 15181nda yapilan analizlerle, THY 'nin yolcu gelirleri ile
turizm gelirleri arasindaki nedensellik iligskisi belirlenmeye calisilmistir. Bu
degerlendirme sonucunda s6z konusu iligkinin yolcu gelirlerinden turizm gelirlerine
dogru oldugu; yani tek yonlii bir iliskinin varlig1 anlagilmaktadir. Dolayisiyla yolcu
gelirlerinde meydana gelen degismelerin turizm gelirlerini etkiledigi goriilmektedir.
Calismada yer alan degiskenler arasindaki iliskinin fonksiyonel olarak tanimlanmasi
amactyla yapilan Regresyon Analizi neticesinde 2002-2016 doneminde THY ’nin
yolcu gelirlerindeki % 10°luk bir artisin, turizm gelirlerinde % 14,9 oraninda bir artis
yarattigl (yaratacagi) tespit edilmistir. Degiskenlerin iliski yonii ve siddetinin
hesaplanmasi1 amaciyla gergeklestirilen Korelasyon Analizi’nin bir sonucu olarak da
turizm geliri ve yolcu geliri arasindaki iliskinin pozitif yonde (0.88) oldugu ve
kuvvetli derecede bir iliski oldugu belirlenmistir.

Kisaca THY, Tiirkiye’nin 6zel (0zellestirilmis) sirketleri arasinda énemli bir
konuma sahip bulunan oncii havayolu firmasidir. THY nin son ceyrek ylizyilda
sagladigi ilerleme goz ardi edilemeyecek kadar yiiksektir. Firma kendi finansal,
teknolojik ve yapisal gelisiminin yani sira Tiirkiye’ye yerli ya da yabanci yolcular
aracilifiyla ciddi miktarda ekonomik katki saglamaktadir. Dolayisiyla THY 'nin artan
kazancinin Tiirkiye ekonomisine de artan oranda faydasi bulunacaktir. Ancak bu
fayda silsilesinin en basinda THY nin varligi, daha sonra filosu, buna bagli olarak
gelisen koltuk kapasitesi ve devaminda doluluk oranlari, bilet gelirleri, kargo
gelirleri, diger gelirler gibi etkenler yer almaktadir. Ayrica uluslararasi platformda
giiclii bir konuma sahip olan THY nin gelirlerinin degerlendirilmesinde i¢ ve dis
hatlarin ayr1 ayr1 ele alinmasi gerekmektedir. Caligmada tiim bu veriler 15181inda
THY-Tirkiye ekonomisi iliskisi analiz edilmis ve bu iliskinin daha ¢ok uluslararasi
boyutuna dikkat ¢ekilmeye caligilmistir.

THY’ nin sahip oldugu uluslararasi1 kimliginin Tiirkiye ekonomisine
katkilarmin belirlenmesi, sirketin bu profilinin etki derecesini ortaya koymaktadir.
Dolayisiyla ¢aligmaya bakilarak THY nin kiiresel politikalarinin neticelerinin iilke
capinda fayda yarattigi ifade edilebilir. Tirkiye’de finansal faaliyet siirdiiren
sitketlerin bu dogrultuda g¢alismalar yaparak uluslararasi diizeyde sirket ve iilke
temsili konusuna agirlik vermesi ve vizyonlarin1 bu dogrultuda Tiirkiye’ye katki

saglayacak sekilde belirlemesi, refah diizeyi ve gelismislik acisindan azami 6neme
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sahiptir. Bu calismadan hareketle sirketlerin finansal verimlilikleri ile uluslararasi
sayginliklarmin enteraktif bir iliski igerisinde oldugu ve s6z konusu iliskinin gii¢lii
bicimde gergeklestigi durumlarda ke ekonomisine azimsanmayacak diizeyde
katkida bulundugu soylenebilir.

Tiirkiye’nin en ¢ok taninan markalarindan biri olan THY 2013 yilindan
itibaren Diinya’da en ¢ok iilkeye ucan havayolu olma {invanina sahiptir ve her gecen
giin artan ucus agiyla llkemizi diinyanin dort bir yaninda temsil etmektedir.
Tirkiye’yi tiim diinyaya tanitan THY, aym1 zamanda da turizm sektoriimiiziin

gelisimine katki saglamaktadir.
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