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Insight into Genaveh 11-29 Runway Geometric Redesign Based on
Meteorological Synoptic Data
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Arastirma Makalesi DOI: 10.51785/jar.741858
Gonderi Tarihi: 23.05.2020 Kabul Tarihi: 12.09.2020 Online Yayin Tarihi: 15.02.2021
Abstract

Wind information can provide an optimal estimate of the runway orientation by minimizing the crosswind
component of the wind at airports, which severely affects aircraft take-off and landing performance.
Additionally, a systematic geometric design requires information on wind speed, direction, duration, and
specific information about latitude and longitude, temperature variation, and altitude of the airport site. In the
present research, meteorological synoptic data has been precisely measured and collected over Genaveh
unconstructed airport for a period of five years. Investigation of the gathered data leads to the selection of an
optimal runway orientation using wind rose representation and other data analysis. Additionally, the required
runway length has been estimated in order to be compatible with the standards and aircraft types considered to
apply the Genaveh site. All analyses are executed for variation of temperature, altitude, landing, and take-off
situations. The results demonstrate that the previously considered orientation of the runway is considerably
different from the optimal direction by at least 10 degrees. Moreover, a longer runway length is required to
cope with the standards to reduce the risk of accidents in the presence of crosswinds.

Keywords: Genaveh airport, Runway orientation, Runway length, Meteorological synoptic data, Wind rose
diagram

Genaveh 11-29 Pistinin Meteorolojik Sinoptik Verilerini Temel Alan

Geometrik Yeniden Tasarim

Oz

Riizgér bilgisi, havalimanlarinda riizgarin ugagin kalkis ve inis performansini ciddi sekilde etkileyen yan riizgar
bilesenini en aza indirerek pist oryantasyonunun optimal bir tahminini saglayabilmektedir. EK olarak,
sistematik bir geometrik tasarim ise riizgar hizi, yonii, siiresi hakkinda bilgi ve havalimani sahasinin enlem ve
boylamu, sicaklik degisimi ve rakimi hakkinda 6zel bilgiler gerektirmektedir. Mevcut arastirmada, meteorolojik
sinoptik veriler hassas bir sekilde dl¢iilmiis ve bes yillik bir siire boyunca Genaveh'in yapilmamis havalimani
tizerinden ilgili veriler toplanmistir. Toplanan verilerin temel amaci, riizgar giilii gosterimi ve diger veri
analizleri kullanilarak optimal bir pist oryantasyonunun se¢ilmesine yardimei olmasidir. EK olarak, Genaveh
sahasini uyguladig: diisiintilen standartlar ve ugak tipleri ile uyumlu olmasi i¢in gerekli pist uzunlugu tahmin
edilmesidir. Tiim analizler sicaklik, irtifa, inis ve kalkig durumlarinin degisimini temel almaktadir. Sonuglar,
pistin 6nceden dikkate alinan yoniiniin, optimum yénden en az 10 derece 6nemli dlgiide farkli oldugunu
gostermektedir. Ayrica, yan riizgarlarin varliinda kaza riskini azaltmak i¢in standartlarla basa ¢ikmak icin
daha uzun bir pist uzunlugu gereklidir.

Anahtar kelimeler: Genaveh havaalani, Pist oryantasyonu, Pist uzunlugu, Meteorolojik sinoptik veriler,
Riizgéar giilii diyagranm
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INTRODUCTION

The necessity of transportation development was forced by rapid growth of oil fields
discoveries in the south of Iran which led to plans adoption for the construction of the airports
of Abadan, Ahvaz, Molasani, Kot Abdullah, Dorkein, Hindijan, and Genaveh in 1934 by the
council of ministers. Despite dedicating a land site to the Genaveh Airport in 1934, several
parts of the embankment and even buildings for the flight tower, security, apron, and airport
facilities were set up several times before and after the Islamic revolution in 1979. The
airport was not operational and from the stage of the embankment, parts of the leveling and
runway marking did not go further. Given the abundant capability of Genaveh Airport in the
region's economic prosperity, and the fact unscientific considerations in the design phase
and ignoring some standards regarding the runway design, this article redesigns the site
based on the local five-year meteorological synoptic data (wind speed and its direction) and
the new requirements of the runway for the airplanes’ types expected to use the runway.
Figure 1 illustrates the data and satellite view of Genaveh airport runway which was planned
to be 4.20 km long with heading orientation of 110-290 degrees (11-29). According to the
local wind data and the airplanes’ types, the capability of the runway is investigated, and the
corrected orientation and length are calculated. The requirements of the airport runway are
analyzed for its ability to meet the requirements of users throughout the planning period. The
main objective of this effort is to provide specifications that satisfy the Federal Aviation
Administration (FAA) and International Civil Aviation Organization (ICAO) standards. For
the operational safety and efficiency of an airport, it is desirable for the runway to be oriented
towards the direction of the prevailing wind. This reduces the impact of the wind
perpendicular to the runway (crosswinds) as well as relaxing the take-off and landing
performance in the presence of headwind. The recommended length of runways is
determined by considering either the family of airplanes having similar performance
characteristics, or the longest runway required by an available aircraft. Additional important
factors include critical aircraft approach speed, its maximum certificated take-off weight,
useful load and length of haul, runway inclination, the airport’s field elevation above sea
level, and the mean daily maximum temperature at the airfield, and the typical runway
surface conditions, such as wetness and slippery
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Figure 1. Genaveh runway satelllte view, headlng direction 11- 29 (110 -290 degrees), Lon:
29.5746325N, Lat: 50.5638088E, nominated runway length (yellow line) =1.70 ~ 4.20 km
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The wind data analysis is essential in different application such as meteorology and climate,
air quality evaluation, architecture, energy production, agriculture, etc. The wind could be a
definite threat if not adequately considered in some specific fields especially in designing
airport runways. The concepts of crosswinds and tailwinds are of particular importance in
the correct design of runways. A crosswind is a wind that blows perpendicular to a specific
direction of a runway which makes a landing more difficult. If a crosswind is strong enough
it may exceed the allowable aircraft’s crosswind limit and an attempt to land under such
conditions could cause an accident. Crosswinds may cause serious accidents during landing,
especially for small and light airplanes. The investigation about different accidents has
proved that the accident probability increases as crosswind rises (Van, Geest and
Nieuwpoort, 2001). Statistics on historic aerial accidents demonstrate that the risk of
accidents grows exponentially when the airplane operates in conditions with crosswind
exceeding 20 knots (10.29 m/s). Tangential wind (tailwind) causes an overrun type of events
during landing and also is important in accident analysis (Fala, Nicoletta, and Marais 2016).

There are several researches concerning runway design and its challenges (Ashford and
Wright, 1992). Daggubati, Nazneen and Raj (2014), investigates the runway design and the
structural design of airfield pavement applying the topographical, meteorological, and
geological data in the airport site. The structural design of airport runway and pavement
thickness were examined in Ref (Khoemarga and Tajudin, 2019) using the Airplane
Reference Field Length (ARFL) method for calculating the length of the runway, and
Federal Aviation Administration (FAA) regulations for calculating the pavement thickness.
Regarding the runway orientation, Jia, et al. (2004) presents a geographic information system
(GIS) based strategy called airport runway optimization (ARO) that determines the best
runway orientation for the effective layout of airport facilities. The method uses customized
GIS technology and spatial database management tools to optimize the runway orientation
based on given wind data. Mousa and Mumayiz, (2000) presents a computer model which is
based on a mathematical formulation, for optimizing the runway orientation based on given
wind data. Ong and Fwa, (2005), presents an up-to-date model for the optimization of
multiple runway orientations by combining it with geographic information.

Runway orientation is the main focus of many researches in the airport design phase.
Therefore, apart from the above researches, in this paper, an effective method is introduced
to determine the orientation of the existing runway based on local metrological
investigations (five-year meteorological synoptic data), wind rose method, and the allowable
crosswind limit according to the FAA regulations. It is noted that our proposed approach
concentrates simultaneously on two important parameters in runway design, which is the
determination/evaluation of the correct orientation and minimum required length of the
runway. This current study imposes the methodology into the runway essential design
parameters by considering the wind data. Designing a runway entails multifactorial
engineering considerations (e.g. land cover, soil texture, and geology). If the study goes
beyond the construction codes, a list of assumptions is crucial.



1. Dominant Data

The investigations tend to define the runway orientation that maximizes the possible use of
the runway throughout the year accounting for a wide variety of wind conditions as well as
considering the regulations about runway orientation and their expected coverage.
Generally, all operations on a runway must be managed according to the wind; therefore, a
careful examination of prevailing wind conditions at the airport site is required. Falls and
Brown presented two methods (empirical and theoretical) for determining the optimum
runway orientation relative to minimizing a specific crosswind (Falls, and Brown 1972). The
empirical procedure requires only hand calculation on an ordinary prevailing wind direction,
while the theoretical method utilizes wind statistics computed after the bivariate normal
elliptical distribution (Grewe et al., 2017).

The runway orientation should provide 95% wind coverage. This means that for 95% of the
yearly time, the crosswind component must be smaller than the Allowable Crosswind
Component (ACC). Thus, the goal here is to achieve 95% or higher coverage. The FAA
considers wind analysis as fundamental processing for determining runway orientation. The
runway orientation is determined by a specific number between 01 (for 10 degrees) and 36
(for 360 degrees), indicating its heading with respect to the North in sectors of 10 degrees.
For example, during take-off and landing on a runway labeled as 09, an aircraft points to the
East, while on runway 18, it points to the South. This definition of the orientation is not
coherent with the one of wind direction since a wind direction of 180 degrees indicates a
wind blowing from the South. If a runway is used in the opposite direction, it is named by
adding/subtracting 18 (180 degrees). For instance, runway 09 becomes 27 when is used in
the opposite direction. Then the runway orientations are often determined as XX-YY, where
the absolute difference between XX and YY is 18 (for example Genaveh 11-29). Therefore,
the runway direction does not change the results, the only difference is that headwinds
become tailwinds, and crosswinds from left become right-hand side crosswinds (and vice
versa). Since only the absolute values of the crosswind are of interest, the runway can be
considered with its orientation. For this reason, in the rest of the document headwind and
tailwind are considered interchangeable.

As previously mentioned, according to the FAA, a runway orientation must satisfy 95%
wind coverage considering yearly wind conditions. For each wind speed W(x,y), the
crosswind (wc) and tailwind (wt) components are calculated using equations (1) to (3), where
d is the difference between the wind direction and the runway orientation. Once the ACC is
known, the analysis of the wind data allows to determine the runway coverage or to
determine the best runway orientation for a given site during the airport design. In order to
determine the best orientation of a future runway, the calculations must be performed for all

possible directions.
W(x,y) = ’sz + w2 Q)

We = W(x,y) sin(6) 2
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W, = W(x,y) cos(5) 3)
Considering wind currents (w), the motion of the airplane is defined as follows:
x(t) = f(Va sin(x) + wy(x,y))dt 4)

y(t) = f (Va cos(x) + wy(x, y)) dt (%)

where (x,y) is the airplane position, y is the airplane heading angle relative to North
direction, V, is the velocity of the airplane, w, (x, y) is the east component of the wind, and
w,,(x, y) is the north component of the wind. The motion equations apparently describe the
required runway length and orientation as well as the dependency of wind and airplane
motion.

Every aircraft is tested according to the regulations prior to certification. The aircraft is tested
by a pilot with average piloting skills in 90° crosswinds with a velocity up to 0.2 of the
aircraft’s stall speed in power off, gear down, and flaps down flight condition. This means
that if the stall speed of the aircraft is 45 knots, it must be capable of landing in a 9-knot, 90°
crosswinds. The crosswind and headwind component chart allows for figuring the headwind
and crosswind component for any given wind direction and velocity. Referring to figure 2,
the degrees determine the difference between the runway orientation and the wind direction
while parallel quadrants denote the specific crosswind or headwind. Dimensions straight
down and straight across specifies the headwind and the crosswind component at specific
differences. This information is important during take-off and landing so that the appropriate
runway can be picked if more than one direction exists at a particular airport.

The decision about applying a special method mainly depends on the type of input data
available. Both FAA and ICAO standards employ the most critical aircraft expected to
operate in the runway for allowable crosswind calculation. Hence, the most critical airplane
is considered as the largest with the highest approach speed.
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Figure 2. Wind component according to the difference between the runway orientation and
the wind direction



According to the safety terms, it is also recommended to provide an orientation that satisfies
crosswinds below the critical value. Each aircraft has a maximum allowable crosswind
component derived from flight test experiments. The crosswind component increases with
the size of the aircraft, for example, it is 33 knots (16.98 m/s) for an Airbus A320, and 17
knots (8.75) for a Cessna 172. The FAA coding system is employed to relate airport design
criteria to the operational and physical characteristics of the aircraft projected to use the
airport, while ICAO standards consider take-off weight, airport altitude, and the required
take-off length (Silva, 2011). According to the FAA, an allowable crosswind component
(ACC) depends on the Runway Design Code (RDC). The RDC is a string composed of a
letter and a Roman numeral; the letter, from A to E, is related to the aircraft approach speed
(A low speed, E high speed), while the Roman numeral, from | to VI, is related to the
wingspan or tail height (I small size, VI great size). Actually, the RDC includes also third
information which is related to visibility, but it is not considered in determining the ACC.

The ACC for some different airplanes (average value of different models of an airplane type)
is reported in Table 1. Both the ICAO and EASA (the European Aviation Safety Agency)
establish the ACC as a function of the minimum required take-off length: 10 knots (5.1 m/s)
for lengths smaller than 1200 m, 13 knots (6.7 m/s) for lengths smaller than 1500 m, and 20
knots (10.3 m/s) for lengths greater than 1500 m (Corleisen, 2012). These dimensions about
ACC refer to a dry runway surface. When the runway surface is wet with the risk of
hydroplaning or covered with slush or snow, the ACC decreases. For example, the ICAO
and EASA ACC of 20 knots reduce to 13 knots when the runway is characterized by poor
braking conditions. According to mentioned items, 15 knots (7.7 m/s) is considered as the
ACC threshold in the following analysis. An important aspect of airport runway geometric
design is ensuring the prompt removal of water from the runway to reduce hydroplaning and
skidding risks of aircraft operating under wet-weather conditions (Ong and Fwa, 2016). Skid
resistance of asphalt pavement on rainy days is an essential element for improving highway
safety. Hydroplaning of an aircraft refers to the condition when water on a wet runway is not
displaced at a rate fast enough from the tire—pavement contact area of a rolling or a locked
sliding tire, resulting in the tire not making contact with the pavement surface over its
complete footprint area (Horne, and Joyner, (1965)). Although hydroplaning risk has not
been explicitly taken into consideration in current geometric runway designs as well as this
research, there all several valuable researches which analyze the hydroplaning phenomena
by modeling or deriving the related key parameters to incorporate it in the future modern
runway designs. Runway cross-slope is the main runway geometric element affected by the
hydroplaning consideration. According to past studies on hydroplaning Ong and Fwa (2005)
and Yu, Wu, Kong and Tang, (2017), the parameters that affect the hydroplaning speed of
an aircraft on a wet pavement include the thickness of water film on the pavement, tire
inflation pressure, wheel load, and aircraft speed.

The required take-off and landing field lengths depend on tailwind, therefore the minimum
length of the runway for safe take-off and landing must be determined by tailwinds. Often
the same aircraft has equal tailwind limits for the take-off and landing operations, but
sometimes the limit is different for the two phases. Tailwind as one of the most important
landing components which mostly contributes to overrun during landing and its effect is
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amplified when the runway surface is wet or contaminated. Moreover, many of the accidents
happened for tailwinds greater than 10 knots (5.1 m/s).

Tablel. Design data allowable crosswind (ACC) and tailwind-Knots

Airbus Airbus Cessna

Aircraft Type B747 B737 B727 A300 A310 172 Bell 212
Take-off Dry 33 30 29 32 28 15 30
ACC Wet 27 15 29 32 28 15 30
Landing Dry 33 30 29 32 28 15 30
ACC Wet 30 25 29 32 28 15 30
Take-off Dry 10-15 15 10 10 10 10 10
Tailwind ~ Wet 10-15 10 10 10 10 10 10
Landing Dry 10-15 10 10 10 10 10 10
Tailwind Wet 10-15 10 10 10 10 10 10

1.1.  Wind Rose Diagram

The main operation in determining the orientation of a runway is the preparation of the wind
rose diagram, which gives an explicit view on how wind speed and direction are distributed
at a particular location over a specific period of time. It is a very useful representation
because a large quantity of data can be summarized in a single plot. The importance of the
information given by wind roses is known for more than half a century (Crutcher, 1954).
Wind roses applied for runway design are composed of 36 wind sectors, each one spanning
10 degrees. Typically, each wind sector represents four to six wind classes. A possible
variant of the wind rose consists of representing each direction, the average and/or the
maximum wind speed, or any percentile of the wind speed along each direction. The wind
rose template has a polar coordinate system that is made of circles and radial lines. Circles
on the template represent the wind speed, while the radial lines illustrate the angles or the
wind blowing directions. Each cell bounded by two circle segments and two radial lines
stores the percentage of times that the winds correspond to a given direction and velocity
range (frequent winds). The template is rotated around the center of the wind rose in order
to search for an optimal runway orientation. At each rotating angle, the total percentage of
allowable crosswinds that is covered by the template is calculated, and the best angle for the
maximum percentage of coverage is determined.

Several works with different methodologies were performed in accordance with the wind
rose to determine runway orientation. Jia et al. presented a geographic information systems
(GIS)-based wind rose method called Airport Runway Optimization (ARO) to determine the
orientation of a runway for the effective layout of airport facilities (Jia, Chung, Huang and
Petrilli, 2004). This method uses a set of customized GIS operators and the database
management tools to solve both the partial coverage problem and runway orientation
optimization based on given wind data and allowable crosswinds. Similar work was
performed by Chung using wind rose analysis (Chang, 2015). Mousa and Mumayiz (2000)
and Oktal and Yildirim, (2013) presented a computer model for optimizing the runway
orientation based on a given wind data and ACC. Most computer models, as the
interpretation of wind rose, are based on a mathematical formulation that transfers circles



and radial lines of the wind rose method into points with numeric coordinates. The
considered airport for wind data analysis is the Genaveh runway which is an under-
construction abandoned runway. It is concerned to be 11-29 oriented with a nominated
length of 1.70 km to 4.20 km. The runway is located at latitude and longitude of 29.57 N and
50.56 E, respectively, east of the Persian Gulf near the sea (less than 4 km) in a flat area (less
than 5-meter altitude above sea level) and has not been dedicated an ICAO code yet. The
METAR (Meteorological Aerodrome Report) data of this airport have been collected for a
period of 5 years (2014-2018) with a 10-minute time resolution. Obviously, the vast
collected data bank agrees with the EASA requirements, which states that a minimum of five
years of observation with at least eight ones per day (while 144 daily observations were used
in this study) must exist (Silva, 2011). The METAR data contain information about average
wind speed and direction, temperature, visibility, cloud cover, etc. A time processing allows
analyzing the data to produce the wind roses diagram.

2. Simulation and Result

Airport data collection is really challenging and time taking procedure. A huge database
must be provided and examine for runway design. Based on meteorological synoptic data,
the wind speed and direction, pressure, temperature, time and date of occurrence were
collected with a 10-minute time resolution for five years (over 200000-time intervals and
more than 1.2 X106 data). The results of the data analysis are presented in the following.

2.1. Orientation Analysis

According to the classified wind data, the wind roses diagram of the Genaveh airport in the
period of 2014-2018 has been illustrated in Figures 3, 4 and 5 for the total period and
different seasons. These diagrams include both the measured average speeds and directions.
In summer the spectrum of winds is more western and in winter is more northern. Although
different winds are observed in the hot and cold seasons, the overall wind spectrum indicates
a dominant northwest (NW) wind. According to the results, the dominant wind direction of
the Genaveh airport greater than 6 m/s occurs in 300 degrees, followed by 310, 290, and 280
degrees, and then the most frequent winds blow from NW. Winds blow mostly from the arcs
ENE and WNW (near the NW) where the NW winds are stronger than others. Therefore, they
are roughly aligned with the imaginary axis along the NW, which is approximately the
runway orientation.

Figure 6 illustrates the average hourly wind speed distribution during the five years of
examined data. The horizontal axis depicts the hours of the day, while the vertical axis
presents the percentage of occurrence of a specific velocity. It is concluded that the high-
speed frequent winds occurred between the hours 06:00 and 14:00 of the daytime while the
lower speeds blow at other times. Figure 7 illustrates the average hourly wind direction
distribution, using a different color spectrum indicating the runway orientation. According
to figure 7, it is observed that between the hours of 06:00 and 14:00, the frequent prevailing
wind directions vary from 250 degrees to 310 degrees as approaching the noon and the 300
degrees is the prevailing wind blow direction. Accordingly, the lower speed winds are very
frequent during the night and in the morning.
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Figure 5. Genaveh airport wind roses diagram based on summer data, 2014-2018
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Figure 6. Average hourly wind speed distribution from 2014 to 2018 for the Genaveh
airport
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Figure 7. Average hourly wind direction distribution from 2014 to 2018 for the Genaveh
airport (00 from the bottom to 35 in top of each bar)

According to figure 8 of the hourly wind, in an interval of 250 -320 degrees, the hourly wind
distribution presents that the high frequent winds occur from 06:00 to 15:00. Figure 9 verifies
these results and illustrates that the critical high-speed winds (>6 m/s) are more frequent
from 09:00 to 12:00. Therefore, the design orientation must be around this critical condition
while covering all strong winds in the daytime.
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Figure 8. Average wind hour distribution from 2014 to 2018 for the Genaveh airport

m) ml m2 3 m4 mE5 m6 m7 ES m9 mi0 mil
mi2 w13 wi4 215 m16 m17 w18 m19 m20 m2] m22 m23

100% 23
- i
60%

Midday

Mean Percent (2014-2018)

40%
20%
0% 1 — B g0
0-2 m/s 2-4 m/s 4-6 m/s 6-8 m/s =8 m's
Wind Direction

Figure 9. Average hourly wind speed distribution from 2014 to 2018 for the Genaveh
airport

2.2. Crosswind-Tailwind Analysis

Regarding three critical values of crosswind, Figure 10 illustrates Genaveh peak crosswind
components percentage of exceedance versus runway orientation. The distribution of the
absolute values of 11-29 Genaveh airport crosswind and tailwind are shown in Figure 11.
Absolute values mean that crosswinds from left and right are considered similarly, and the
same is true regarding headwinds and tailwinds. The crosswind distribution plot helps to
estimate graphically the wind coverage once the ACC of the runway has been defined.
Similarly, the plot of tailwinds distributions allows estimating how frequently the threshold
of 10 knots or 5.1 m/s, is exceeded. The distribution of absolute crosswind is illustrated in
figure 12 for all orientations of Genaveh airport. The influence of orientation on wind
coverage is apparently observed. The resulting calculated wind coverage values are reported
in Table 2 for all the runway orientations of the Genaveh airport. The highest wind coverage
established by the FAA has obtained form 12-30 and 13-31 orientations while the 12-30
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orientation demonstrates a lower wind speed in 100% coverage and a higher percentage of

the tailwind.

These results support the initial results according to wind rose analysis.
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Figure 10. Crosswind components percentage of frequency of exceedance versus runway
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Table 2. Wind coverage for all orientation of Genaveh airport based on local observation.

Wind coverage Wind speed at 100%  Tailwind greater than 10

Direction (%) coverage (m/s) Knot (5.1 m/s), %
00-18 93.26 >10.5 68.14
01-19 91.77 >10.5 72.83
02-20 91.17 >10.5 73.27
03-21 91.27 >10.5 74.45
04-22 92.09 >10.5 74.99
05-23 93.56 >10.5 75.32
06-24 95.44 >10.5 76.11
07-25 97.22 >10.5 77.01
08-26 98.62 >10.5 77.98
09-27 99.45 10.50 78.74
10-28 99.85 10 79.69
11-29 99.93 9.5 80.10
12-30 99.97 8.5 80.38
13-31 99.97 8 80.21
14-32 99.83 8.5 79.53
15-33 99.06 9.5 78.28
16-34 97.54 >10.5 77.34
17-35 95.46 >10.5 76.46

According to the results, especially the wind rose and the crosswind analysis, the best
orientation for Genaveh airport is concluded to be 12-30, and consequently, the previous
orientation has not been considered appropriately. In order to validate our results, the nearest
runways data with similar meteorological conditions are presented and compared in Table 3
and Figure 13. Based on Figure 13, eleven runways near Genaveh landing site have been
selected.

Accordingly, the selected runways along with some important metrological characteristics
have been presented in Table 3. Obviously, the predominant orientation is 300 degrees to
310 degrees with runway lengths of more than 2200 meters. In this statistical study, the
runways local wind streaming from the south and north of the Persian Gulf as the source of
wind streaming have been selected and examined. Local runway data analysis assists in
understanding the coastline wind behavior while 11-29 orientation (considered orientation
of Genaveh runway in the previous design) seems to be a discontinuity in the wind streaming
behavior in runway design.
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Figure 13. Nearest airports to Genaveh airport (star marked) with the same climate
situations (airports presented in Table 3).

Table 3. Local runway near Genaveh airport (nearest runways with the almost same
climate and temperature)

No Runwa Loc Alt. Mean maximum Aerial Runwa
Loc Y Orientation (LON—LAT) fromsea temperature at the distance from lenath (n{)
' level (m)  hottest month (°C) Genaveh (km) g
1 Bushehr 13-31 28.56 N,50.49 E 13 40.6 76 5000
2 Er;r:'g 1331 29.15N,50.19 E 4 38.3 42 2340
3 Asaloyeh 1 13-31 27.28 N,52.36 E 1 41.9 308 3500
4 Asaloyeh 2 13-31 27.22N,52,44 E 4 41.8 325 4000
5 Bahregan 15-33 29.50 N,50.16 E 14 38.6 40 2200
6 Goreh 12-30 29.54 N,50.25 E 35 40.3 38 1400
7  Mahshahr 13-31 30.33 N,49.09 E 6 42.3 173 2700
8 Omidiyeh 1 13-31 30.44 N,49.40 E 17 41.9 154 2150
9 Omidiyeh 2 12-30 30.50 N,49.31 E 21 41.5 170 4100
10 Behbahan 13-31 30.43 N,50.06 E 350 38.1 135 2500
11  Abadan 14-32 30.22 N,48.13 E 2 42.8 240 3100

2.3. Runway Length/Width Analysis

Various factors including the weight of aircraft, runway slope, weather condition, and
elevation with respect to sea level affect the runway length requirements. Runway length
requirements for each aircraft along with related general guidelines have been defined and
published in FAA AC 150/5325-4B standards. This Advisory Circular (AC) provides
guidelines for airport designers and planners to determine recommended runway lengths for
new runways or extensions of existing runways. Various factors govern the suitability of
available runway lengths, most notably airport elevation above mean sea level, mean
maximum temperature of the hottest month, wind velocity/speed, airplane operating weights,
take-off and landing flap settings, runway surface condition (dry or wet), effective runway
gradient, presence of obstructions in the vicinity of the airport, and, if any, locally imposed
noise abatement restrictions or other prohibitions. Among these factors, certain ones have
an operational impact on available runway lengths. Hence, for a given runway the usable
length made available by the airport authority may not be entirely suitable for all types of
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airplane operations. Fortunately, airport authorities, airport designers, and planners are able
to mitigate some of these factors. Independently, airport authorities working with their local
lawmakers can establish zoning laws to prohibit the introduction of natural growth and man-
made structural obstructions that penetrate existing or planned runway approach and
departure surfaces. Effective zoning laws avoid the displacement of runway thresholds or
reduction of take-off runway lengths thereby providing airplanes with sufficient clearances
over obstructions during climb outs. Airport authorities working with airport designers and
planners should validate future runway demand by identifying the critical design airplanes.
In particular, it is recommended that the evaluation process assess and verify the airport’s
ultimate development plan for real changes that could result in future operational limitations
to customers. In summary, the goal is to construct an available runway length for new
runways or extensions to existing runways that is suitable for the forecasted critical design
airplanes.

The basic length for a primary runway at an airport is determined by considering either the
family of airplanes having similar performance characteristics or a specific aircraft requiring
the longest runway. Both the Advisory Circular, as well as the FAA’s airport design, classify
aircraft based on weight. The standards include the aircraft fleet profile designed to be
representative of the small and large aircraft.

The runway length requirements in this investigation are defined in accordance with the
aircraft characteristics of Airport Planning Manuals (APM) distributed by the corresponding
aircraft manufacturers. These manuals provide consideration for most factors that influence
the basic runway length required for aircraft operations. Figure 14 demonstrates the sample
calculation worksheets to compute the basic runway length for the small airplane with fewer
than 10 passenger seats, while figure 15 illustrates the worksheets for heavier type correction
of basic runway length. The design table for two types of the airplane, the small airplane of
12,500 pounds (5,670 kg) or with less maximum certificated take-off weight, and large
airplane with more than 12,500 Ibs (5,670 kg) of maximum certificated take-off weight are
listed in the Fig. 14 and 15.

Airport Elevation (feet)
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Figure 14. Small airplanes with fewer than 10 passenger seats exclude pilot and co-pilot,
(FAA AC 150/5325-4B).
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Figure 15. Runway lengths for airplanes within a maximum certified take-off weight
between 12,500 Ibs (5,670 kg) and 60,000 Ibs (27,200 kg), (FAA AC 150/5325-4B).

For Genaveh airport the mean daily maximum temperature in the hottest month of the year
is 39.5 °C (103.1 °F), therefore the runway length for 95 % and 100% coverage of small
airplanes are 3200 ft (=976 m), and 3800 ft (=1160 m), respectively (Fig. 14). According to
a maximum temperature in the hottest month of the Genaveh, the runway length is about
9800 ft (=3000m) for 100 % coverage of airplanes within a maximum certified take-off
weight of more than 12,500 Ibs (5,670kg) up to and including 60,000 Ibs (27200 kg) at 90
percentage of useful load (Design Table Fig. 15).

Runway lengths for regional jets and those airplanes with a maximum certified take-off
weight of more than 60,000 Ibs (27,200 kg) requires the following information: the critical
design airplanes under evaluation and their APMs, the maximum certificated take-off weight
or take-off operating weight for short-haul routes, maximum certificated landing weight,
airport elevation above mean sea level, effective runway gradient, and the mean daily
maximum temperature of the hottest month at the airport. The recommended runway length
obtained for this weight category of airplanes is based on using the performance charts
published by airplane manufacturers, i.e., APMSs, or by contacting the airplane manufacturer
and/or air carriers for the information. Regardless of the approach taken by the airport
designer, the design procedure described below must be applied to the
information/performance charts. Both take-off and landing runway length requirements must
be determined with applicable length-adjustments in order to determine the recommended
runway length. The requirements for the longest take-off and landing runway for the critical
airplanes under evaluation is considered as the recommended runway length. Table 4,
represents the required runway length for some heavy type airplanes which have the most
flight sorties in Iran, according to manufacturing APM.
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The characteristics related to airport design of the most used aircraft in Iran and some types
of other are shown in Table 4. Wheel track (a distance between double main/aft landing
gears) and wingspan determine the runway and taxiway widths. The wheelbase (longitudinal
distance between main and nose landing gears) is related to airplane turning activities in the
taxiway area. Additionally, wingspan and aircraft length rule the design of the
apron/Taxiway area. According to the jet blast area, the runway length must be 10% greater
than the biggest wingspan of landed airplanes while pavement strength is based on the
aircraft weight and the distribution of the weight between the landing gears (Barros, and
Wirasinghe, 2002). Passenger terminal facilities are sized to accommodate peak hour
demand, which is highly influenced by aircraft passenger capacity.

Table 4. Landing/take-off length for heavy type aircrafts

: Take- Maximum
. Wingspan Length Wheel Wheel L.andmg take-off
Aircraft track distance . Passengers ;
(m) (m)  base (m) ) ) distance weight
(m) (kg)
A300-600 44.8 53.3 18.6 9.6 1490 2240 247-375 165000
A310-300 43.9 46.6 14.9 9.6 1490 2290 200-280 149997
A320-200 33.8 375 12.5 7.6 1530 2190 138-179 71998
A321-100 34.1 44.5 N/A 7.6 1577 2210 186 82200
A330-300 60.3 63.7 25.6 10.7 1750 2500 295-335 208000
A340-200 60.3 59.4 23.2 10.7 1890 2990 262-375 253511
A340-300 60.3 63.7 25.6 10.7 1926 3000 295-335 253500
B727-200 329 46.6 19.2 5.7 1494 3033 145-189 83823
B737-300 28.6 33.4 12,5 5.2 1396 1939 128-149 56472
B737-400 28.6 36.5 14.3 5.2 1540 2540 146-189 62822
B737-500 28.6 31.0 11.1 5.2 1360 2470 108-149 52390
B737-600° 34.3 31.2 N/A N/A 1400 2500 108-132 65090
B737-700° 34.3 33.6 N/A N/A 1500 2600 128-149 69626
B737-800° 34.3 39.5 N/A N/A 1600 2700 162-189 78244
B747-100 59.4 70.7 25.6 11.0 2100 3200 452-480 322048
B747-300 59.4 70.7 25.6 11.0 1905 3322 565-608 322048
B747-400 64.9 70.4 25.6 11.0 2179 3018 400 362871
MD-81 32.6 45.1 22.1 5.1 1478 2210 155-172 63502
MD-87 32.6 39.7 19.2 5.1 1430 1859 130-139 67812
MD-90-30 32.6 46.5 23.5 5.1 1510 2300 158-172 70760
DC-10-30 50.3 55.5 22.1 10.7 1758 2847 255-380 259453
DC-10-40 50.3 55.5 22.1 10.7 1750 2850 255-399 251742
MD-11 51.8 61.3 24.6 10.7 2118 3115 323-410 273287
ATR-42-300 24.4 22.7 8.8 4.1 1090 1100 42-50 16699
ATR-72-201 26.8 27.1 10.8 4.1 1100 1500 64-74 21500
EMB_-_120 19.5 20.0 6.8 2.0 1400 1400 30 11500
Brasilia

3. Conclusion

The analysis of wind data is of fundamental importance to design a new runway. Crosswind
and tailwind components must be examined in the airport area throughout a long period of
time in order to determine the optimal runway orientation and required length. The FAA and
EASA have legislated that the runway orientation must satisfy 95% of the wind coverage.
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ACC depends on the runway features as well as the aircraft operating on it. Considering dry
conditions, the ACC of 15 knots (7.7 m/s) was applied for the analysis of wind data of
Genaveh unconstructed airports. Five years of METAR data have been collected for the
investigation of runway orientation and length. Crosswinds and tailwinds have been
calculated for each measured data and their maximum values have been determined. The
developed data and the related computations are severely important for the management of
airport design and provide instant information regarding the runway orientation, location,
and length design. The results of our analysis are unlike what has been designed or
considered to be designed. Accordingly, the results show that the best runway orientation
for Genaveh airport is 12-30 (120-300 degrees) since its coverage exceeds the 95% threshold
value based on the standard requirements and therefore has the best performance comparing
other directions.

Additionally, this study follows the statistics data to calculate the effective runway length
based on the most frequent aircraft which are considered to perform take-off and landing on
Genaveh airport. For instance, runway length requirement ranges from 1,100 m (ATR-42)
to over 4,400 m (DC-1040), a difference of 300 %. The passenger capacity range is even
wider: from 30 seats (EMB120) to 600 seats (the intended capacity of B747-300). Finally,
the maximum take-off weight ranges from 11,500 kg (EMB-120) to over 362,000 kg (B747-
400). It is very important to notice these differences since they perform a high influence on
airport design. Runway length is highly limited by land availability and land costs; the
amount of runway required by aircraft is, therefore, determinant for the airport cost. Thus,
investigating the FAA, APMs and most used intended aircraft in light and heavy categories
as well as the airplanes taxiway/apron and related facilities, the Genaveh runway length must
have a length of at least 3500 meters.
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Oz

Kiiresellesmeyle birlikte {ilke sinirlarini asan ticari faaliyetler zorluklar: da beraberinde getirmistir. Yarattigi
firsatlarin yani sira rekabetin de artmasina zemin hazirlayan kiiresellesme, ayn1 zamanda mevcut stratejilerin
islerligini kaybetmesine neden olmustur. Bununla birlikte artan kiiresel hareketlilik ve dngériilemez boyutlara
varan degisim, piyasalar1 beklenmedik zaman ve boyutlarda risklere maruz birakabilmektedir.
Kiiresellesmenin bir sonucu olan iilkeler arast gegis kolayliklart krizlerin tek bir bolgeyle sinirli kalmadigini
gosterirken, kriz donemlerinde ortaya ¢ikan durgunluk ve giivensizlik gibi olumsuzluklarin etkisi de diinyanin
farkli bolgelerinde hissedilebilmektedir. Bu noktada odaklanilmasi gereken en temel husus krizi ekonomik
yasamin bir pargasi olarak kabullenmek ve en az hasarla atlatabilecek etkinlikte stratejiler gelistirebilmektir.
Kriz olgusuna gerek genel anlamda gerekse de havacilik sektorii baglaminda kavramsal bir bakisin amaglandigi
calismanin ilk boliimiinde krizle ilgili kavramlara deginilmis, ikinci boliimde havayolu tagimaciligt sektoriiniin
tarihsel siiregte karsi karsiya kaldigi en biiyiik krizlerden bahsedilmistir. Son boliimde ise havayolu tasimaciligi
sektoriinde faaliyet gosteren sirketlerin kriz kosullarinda ne gibi 6nlemler almalar gerektigine dair birtakim
onerilerde bulunulmustur.

Anahtar Kelimeler: Kriz, Kriz Yonetimi, Havayolu Tagimacilig1.
JEL Smiflandirma: M10, M19.

Crisis Management in Air Transport

Abstract

With the globalization, commercial activities passing through the borders of the countries have given rise to
difficulties. Globalization, which paved the way for increased competition as well as the opportunities it has
created, also caused the existing strategies to lose their functionality. However, increasing global mobility and
unpredictable changes may expose markets to risks at unexpected times and dimensions. While the ease of
transition among countries as a result of globalization shows that the crises are not limited to a single region,
the effects of adversities such as stagnation and insecurity in crisis periods can be felt in different regions of
the world. At this point, the main thing to focus on is to accept the crisis as a part of economic life and to
develop strategies that can overcome it with minimum damage. In the first part of the study, in which a
conceptual view of the crisis phenomenon is aimed both in general and in the context of the aviation sector,
the concepts related to the crisis are examined, and in the second part, the biggest crises faced by the airline
transportation sector in the historical process are mentioned. In the last part, a number of suggestions were
made regarding what measures should be taken by companies operating in the air transport sector in case of
any crisis.
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GIRIS

Ulke smirlarmin ortadan kalktigi giiniimiiz diinyasinda kiiresellesme olgusu etkisini her
alanda gostermektedir. Gelisen teknolojiyle birlikte gerek sosyal gerekse de ticari iliskilerin
anlik olarak gergeklestigi goriiliir. Bu etkilesim neticesinde devlet ve toplumlar arasindaki
karsilikli bagimliliklar artmis ve ticari faaliyetler ¢ok daha etkin bir sekilde yiiriitiilebilir hale
gelmistir (Surugiu ve Surugiu, 2015: 132). Bununla birlikte kiiresellesme neticesinde
bolgesel de olsa yasanan herhangi bir gelisme diinyanin ¢ok farkli noktalarinda dolayli ya
da dolaysiz etkiler gosterebilmektedir. Dolayisiyla bu kosullarda higbir aktoriin dis diinyaya
kapal1 bir sekilde faaliyetlerini siirdiirebilecegi diigiiniilemez.

Agik birer sistem olan ve boylelikle yasamlarini dis ¢evreyle etkilesim i¢inde siirdiiren
isletmeler hedeflerine ulasma cabasi igerisindeyken negatif olaylar ve beklenmeyen
durumlarla miicadele etmek zorunda kalabilmektedirler. Zira kiiresel gelismeler isletmelerin
icinde bulunduklar1 rekabet kosullarini etkileyerek krizlere zemin hazirlamaktadir.
Ozellikleri itibariyle beklenmedik bir zaman ve sekilde gercekleserek ani miidahale
gerektiren, dolayisiyla teshis ve 6nleme mekanizmalarinin ¢ogu zaman yetersiz kaldigi kriz
(Jaquen, 2010: 10) bugiin her sektor i¢in en biiyiik tehdit faktoriidiir. Krizle basa ¢ikabilmek
ise onu kabullenmekle baglar. Aceleci ve panik i¢inde alinabilecek yanlis kararlara karsi
oncelikle mevcut durumu korumak ve en dogru bicimde kriz yonetim stratejilerini
uygulamaya koymak gerekmektedir.

Havayolu tasimaciligi krizlere karsi en kirilgan sektorlerden biridir. Tarihsel siireg
incelendiginde kriz donemlerinde en hizli kan kaybeden sektoriin havayolu tasimaciligi
oldugu ancak siirecin iyi yonetilmesiyle birlikte yine ayn siiratle toparlandig1 gortilmektedir
(Kali, 2020). Faaliyetlerin uluslararasi diizeyde gerceklestirilmesi, finansal yapinin kiiresel
degiskenlere bagli olusu ve calisanlarin niteligi gibi sahip olunan o6zellikler Kriz
donemlerinde bu sektdriin digerlerinden daha etkin ve rasyonel bir sekilde yonetilmesini
zorunlu kilmaktadir.

1. KRizZ

Bireyler ve orgiitler yasamlarini siirekli degisim gosteren teknolojik, ekonomik, yasal,
politik ve sosyo-kiiltiirel ¢evre kosullariyla etkilesim iginde siirdiiriirler. Tanimladiklar
hedeflere ulagsma yolunda ¢aba gdsterirken agik bir sistem iginde yasiyor olmalari ¢evresel
degisimlere uyum baglaminda zaman zaman istenmeyen durumlarla karst karsiya
kalmalarina sebep olur (Sumer ve Pernsteiner, 2009: 5). Olagandis1 bir durumla yiizlesmenin
en temel argliman ise siirecin saglikli bir bicimde yonetilebilmesi ve boylelikle karsilagilan
zorlugun {iistesinden gelinebilecek en dogru ¢oziimlerin uygulanabilmesidir. Zira benzer
kosullarda dahi etki altina aldig1 orgiite gore farklilik gdsterebilen kriz olgusunun altinda
yatan tehditlerle basa ¢ikabilmenin anahtari, sahip olunan uyum yetenegidir (Al-Khrabsheh,
2018: 4). Bu da her durumda krizlerin algilanarak yap1 ve stireglerin isletilebilmesine olanak
saglayan esnek bir orgiit yapisiyla miimkiin olacaktir (Ozden, 2011: 16). Gerek bireysel
gerekse de oOrglitsel acidan diisiiniildiiginde, durumsal farkindalik, proaktif davranis
yetenegi ve esnek yapi giiniimiiz zorlu rekabet kosullarinda bilhassa ticari faaliyet
icerisindeki kurumsal yapilar i¢in hayatta kalabilmenin 6n kosullarindandir. Hem durumsal
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hem de gelisimsel baglamda ortaya ¢ikacak olan sorunlar yapisal biitiinliigiin sarsilmasina
neden olacaktir

Fransizca kokenli kriz kavrami acil miidahale gerektiren ¢ok yonlii negatifliklerin biitiinsel
bir birikimi olarak karsimiza g¢ikmaktadir. Biinyesinde barindirdigi negatif etmenler,
isletmelerin olagan isleyisini bozmaktadir (Tutar, 2016: 14). Iyi yonetildigi takdirde firsata
dontisebilme potansiyeline sahip kriz olgusu (Schneider, Kallis and Alier, 2010: 511) en
genel tanimiyla, ansizin ortaya ¢ikarak isletmelerin yasamlarmi tehdit eden ve tedbir
alinmakta genellikle ge¢ kalinan sorun seklinde ifade edilmektedir (Bundy, ve dig, 2017:
1162). Bununla birlikte yerli ve yabanci literatiir incelendiginde krizin farkli sekillerde
tanimlandig1r da goriiliir. Ancak tiim tanimlamalarda; aniden gelisen, dngoriillemeyen ve
olagandis1 6zelliklere sahip ii¢ temel faktérden bahsedilmektedir (Sezgin, 2003: 182).

1.1. Krizin Ozellikleri

Kavramla ilgili yapilan her bir tanimda az ya da ¢ok krize ait 6zelliklerden bahsedilmektedir.
Kriz her 6rgiitiin yasaminda nadiren de olsa karsilasabilecegi bir durumdur. Farkli zaman ve
kosullarda olusan ve birbirine bagl bir¢ok olaya dayanan (Tekin ve Zerenler, 2017: 47) her
kriz yonetime yeni bir tecrliibe kazandirmakta, Orgiitsel yapi ve stratejilerin revize
edilmesinde kilavuz gorevi gormektedir. Ozetle; Snceden tahmin edilememesi ve buna bagl
olarak onlemede yetersiz kalinmas1 (Tiiz, 2014: 12), ortaya ¢iktiginda bertaraf edebilecek
diizeyde bilgi ve yeterli siire olmamasi ilk akla gelen ozelliklerdendir. Ancak detaya
inildiginde yonetim fonksiyonlarinin etkinligi sayesinde gerek onleyici gerekse de yok edici
tedbir ve uygulamalarin zamaninda, dogru ve etkin miicadele giicline sahip saglikli yonetim
stratejileriyle miimkiin olacaktir (Sapriel, 2003 1). Zira kriz yonetimi, orgiitleri her kosulda
ayakta tutarak gelisimi stirekli kilabilmek igin iizerinde durulmasi gereken en kritik
konularin baginda gelmektedir. Kriz donemlerinde en sik karsilagilan problem belirsizlige
zamaninda verilemeyen tepkidir (Tutar, 2016: 18). Bu baglamda tedbirli olabilmek ve
gerekli miidahaleleri zamaninda tatbik edebilmek icin tehlikeyi dogru analiz etmek
gerekmektedir. Bunu yaparken negatif inang ve Onyargilara karst kapilmaksizin krizin
baslica 6zelliklerini dogru bir sekilde teshis etmek onemlidir. Yaniltict birtakim faktorlere
sahip krizin temel 6zellikleri asagidaki basliklar altinda incelenebilir (Sezgin, 2003: 184):

e Krizler kacimlmazdir: Rekabetin hiikiim siirdiigii bugiiniin piyasalarinda orgiitler
icin baglica stres kaynaklari, karlilik ve biliylime hedefleridir. Bu faktorler ise yalnizca
negatif caligma ortamlarina zemin hazirlamakla kalmaz (Ahmad and Al-Kharabsheh, 2003:
425), zorlu dis gevre kosullariyla bir araya geldiginde yoneticiler i¢in krizlerin kaginilmaz
hale gelmesine neden olur. Zira potansiyel tehlikelerin varligi orgiitleri kaderlerine teslim
olmus yapilar haline getirebilmektedir. Ancak krizlerin, potansiyel tehlikelere karsi her an
hazir halde bulunmak i¢in altin birer firsat olduklar1 da unutulmamalidir. Dolayisiyla
krizlerin kagiilmaz birer tehlike oldugu fikri, isletmelerin kendilerine ¢eki diizen vermeleri
i¢in 1yl bir tedbir kaynagidir. Bu stratejik diisiinceyi pozitif yonde kavrayan orgiit yoneticileri
kadercilikten uzaklasarak piyasada daima bir adim ileride olacak ve Onceden alinan
tedbirlerle 6rgiitlerini muhtemel tehlikelere kars1 hazir halde bulundurabileceklerdir.

e Krizi kavramak ve engellemek adina sahip olunan bilgi eksikligi: Orgiitlerin
yonetim big¢imleri krizlerin taninmasi bakimindan o6nemli gostergelerdendir. Dikey
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yapilanmadan ziyade yatay ve capraz iligkilerin agirlikli oldugu orgiit yapilarinda bilgiye
erisim ve iletisim daha saglikli kosullarda gergeklesir. Her ¢calisanin 6rgiit amaglar1 hakkinda
yeteri kadar bilgi sahibi olabilmesi krizlerin daha iyi taninmasmi saglayacak gerek
engelleme gerekse de krizden cikis stratejileri noktasinda ¢ok yonlii miidahale imkan
tantyacaktir. Cilinkii krizler anlik ve kritik miidahaleler gerektiren onemli hastaliklara
benzerler (Sucu, 2000: 17). Dolayisiyla saglikli ve bilimsel temellere dayal1 6rgiit yapilarinin
kriz ile miicadelede vazgecilmez derecede gii¢lii unsurlar oldugunu séylemek miimkiindyir.

e Teknolojiye uyum saglamayr zorunlu kilmasi: Teknolojik doniisiime uyum
saglayabilmek, bilimsel gelismeleri yakindan takip edebilmek i¢in zaruridir. Gelisen ve
degisen teknolojiye adaptasyon c¢agin gerekliliklerine yanit verebilmek anlamina gelir.
Ciinki is diinyasinda tedarik siireglerinden iiretim, pazarlama ve dagitim dahil tiim yonetim
siireglerine kadar her alanda teknolojinin belirleyiciligi ¢ok fazladir (Ornek ve Aydin, 2011:
54). Ancak bu noktada dikkat edilmesi gereken husus karmasa ve kazalara oOnciiliik
edebilecek potansiyele sahip (Saka, 2014: 81) teknolojinin dogru bir sekilde kullanilmas1 ve
ona olan bagimliligin dozunda tutulabilmesidir. Gerek somut gerekse de soyut birikimlerin
en etkin bicimde yonetilmesi karsilasilmast muhtemel her tiirden krize gereken cevabin
verilebilmesi agisindan sarttir. Aksi takdirde krizin negatif etkilerinden kagabilmek miimkiin
olmaz. Dolayisiyla yalnizca iist diizey teknolojiye sahip olmak degil, ayn1 zamanda bunu
amag¢ ve hedeflerle esglidiim igerisinde kullanabilmek de onemlidir. Ciinkii gelecekte
karsilasilacak krizlerle miicadele edebilmek i¢in en etkili yontemlerden biri de giincel ve
dogru yonetilen teknolojidir.

e Kriz yonetiminin érgiitsel gelisime olan etkisi: Orgiitsel gelisim denildiginde akla
gelen unsurlardan biri de sistem igerisindeki yerlesik politikalardir. Kat1 kurallar ve isleyis
¢ogu zaman serbestligi sinirlayan negatif sonuclar dogurmaktadir. Cilinkii korumaci yonetim
tarzinin getirdigi asir1 giivenlik kaygis1 hedeflere ulasma noktasinda karar alma serbestisini
zedelemektedir. Inisiyatif kullanamayan calisan ve yeteneksiz yoneticiler hem 6z yeterlilik
hem de bagimsiz calisabilme yeteneklerini kaybetme riskiyle karsi karsiya kalirlar. Bu
durum ise ¢evresel degisimleri gozlemleyerek saglikl bir sekilde veri toplayabilecek ve bu
verileri yorumlayarak degerlendirebilecek kaliteye sahip insan kaynaginin azalmasina neden
olacaktir (Ozden, 2011: 12). Dolayistyla kriz yonetiminde dengelerin korunmasi, bir yandan
orgiitsel gelisimi desteklerken diger yandan ise gelisime katkida bulunacak yenilik ve vizyon
sahibi olmay1 zorunlu kilmaktadir. Kriz yonetiminin orgiitsel gelisim baglaminda pozitif
etkiye sahip olabilmesi, Orgiitlerin yasayan birer canli organizmalar olduklar1 g6z oniinde
tutularak c¢alisanlarin pozitif yonde giidiilenmesi ve sosyal iligkilerin daima otomasyonun
basarisi i¢in 6n kosul oldugu gercegine baglh kalmakla saglanacaktir.

e Kriz yonetiminde duygusal yaklasim: Orgiitlerde yonetim kademesinin tesis
etmesi gereken baglica yeteneklerden biri de her calisanin olaylara karsi sergileyecegi
yaklasimi kontrol etmesini saglayabilmektir. Profesyonel yasamda duygu kontroli is
basarisin1 dogrudan etkilemektedir. Yapilan her faaliyette basarinin anahtar1 aklin egemen
kilinmasi, duygularin kisileri degil kisilerin duygular1 yonetebilmesinde gizlidir (Toremen
ve Cankaya, 2008: 34). Kriz donemlerinde uzun vadeli planlara saplanip kalmak yerine kisa
stireli hedeflere odaklanmak daha saglikli olacaktir. Bu noktada 6dnemli olan husus kiigiik
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revizyonlarla ve realist bir yonetim stratejisiyle sonu¢ almaya odaklanmaktir. Krizlerin
¢Oziimiinde ge¢cmis deneyimler, yonetime alinacak Onlemlere iligkin ipuglar1 verecektir
(Ozden, 2011: 13). Bu baglamda ge¢miste yasananlar ile gelecege dair hayallerin
optimizasyonu, karar alma siire¢lerinde orgiitlerin yalnizca krizden en kisa siirede ve en az
zararla atlatmalarmi saglamakla kalmayacak, aym1 zamanda nihai amaglarin
gergeklestirilebilmesi noktasinda da yonetime yol gosterecektir.

1.3. Kriz Kosullar:

Krizin varlig1 birtakim kosullara bagli olarak ortaya ¢ikmaktadir. Her ne kadar 6nlem alinmis
olsa da gerek i¢ gerekse de dis ¢evre ile etkilesim neticesinde ortaya ¢ikan stres faktorleri
faaliyette bulunulan piyasa kosullari ile bir araya geldiginde kriz kaginilmaz olacaktir. Can,
Azizoglu ve Aydin’a (2011) gore bu faktorler 6zetle gevresel ve orgiitsel kosullar olarak
asagidaki sekilde 6zetlenmistir (433-437):

1.3.1.Cevresel Kosullar

Dinamik bir ¢cevrede faaliyet gosteren her isletme degisime adapte olabilmek i¢in zaman
zaman ylizlesmek zorunda kaldig1 karmasa ve belirsizliklerin {istesinden gelmek
zorundadir. Kosullar her ne kadar zor olsa da hedefleri tutturmak i¢in gerekli olan karar
mekanizmalarini devreye sokabilmek, isletmelerin dis ¢evreyle uyum iginde faaliyet
gostermelerine ve degisimlere en kisa siirede adapte olacak yapisal esneklige sahip
olmalarma baghdir. Bu baglamda krize zemin hazirlayan 6nciiller sunlardir (Ozden, 2011:
8-9-10):

a. Ekonomik Faktorler

b. Teknolojik Yenilik Faktorleri

c. Toplumsal ve Kiiltiirel Faktorler

d. Yasal ve Politik Faktorler

e. Kiiresel Cevre Faktorleri

f. Kizgin Rekabet Kosullari

g. Dogal Faktorler

Can ve digerleri de (2011: 434) isletmelerin cevreleriyle etkilesim iginde yasamlarini
stirdlirdiiklerine deginmektedir. Bu baglamda isletmeleri krize siiriikleyebilecek c¢evresel
kosullar1 asagida sekilde tanimlamaktadirlar.
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CEVRESEL KOSULLAR

" 1;;':20I(iul'l - * Ekonomi-Toplum
usiararas: Mgktle Politika-Sendika
Dogal Cevre-Rakipler

* Orgiit *
Baski Gruplari- Hissedarlar * Miisteri-Kiiltiir
Diger Orgiitler

Isveren Sendikalar

Sekil 1. Cevresel Kriz Kosullar1
Kaynak: Can ve dig., 2011: 434,
1.3.2. Orgiitsel Kosullar

Orgiitsel kosullar iki grupta incelebilir:

a. Orgiitsel Yapr: Orgiitsel yap1, orgiitiin degisimlere olan direnciyle aciklanmaktadir.
Problemlere yakin birimlerin iist yonetime hizli bir sekilde ulagsmasina engel niteligindeki
esnek olmayan bir yapinin sorunlar karsisinda gerekli ¢Oziimleri iiretmeyecegi ve
problemlerin ¢oziimii noktasinda 6rgiit ici iletisimin yetersiz kalacagi sOylenebilir (Asunatli,
Safran ve Tosun, 2003: 144). Muhtemel krizlerle basa cikabilmek icin gerekli olan
entegrasyonu saglanamayabilmek, yapisal biitlinliik ve buna bagli olarak esnek karar alma
mekanizmalarinin saglikli bigimde isletilmesine baglidir.

b. Yénetimin Niteligi: Orgiitlerin krizlere kars1 savunmasiz kalmalar1 ydnetimin
nitelik ve politikalartyla dogrudan iligkilidir. Yetersiz bilgi ve deneyim ile donamim
eksikligi hem kriz kosullarmna siiriiklenmede (Ozden, 2011: 12) hem de kriz durumunda
dogru stratejilerin uygulanmasina engel olacaktir. Cevresel degisimleri en dogru bigimde
analiz ederek krizden ¢ikis i¢in gerekli uygulamalar1 tatbik etme yetkinligine sahip
yoneticiler orgiitlerini krizlere kars1 koruyacak, uzun vadeli planlarin daha etkin bir sekilde
uygulayabilmesini saglayacaklardir.

1.4. Kriz Siireci

Kriz temelde birbirini takip eden asamalardan olusan bir siirectir. Kavramsal agidan
beklenmeyen bir durum olarak tanimlanan kriz (Kadibesegil, 2001: 55) emareleri ile birlikte
gelebildigi gibi daha ¢ok ansizin ortaya c¢ikar ve isletmelerin hazirliksiz yakalanmasiyla
kendini gosterir. Dolayisiyla krize karsi gerekli ikaz sistemlerinin isletme biinyesine
entegrasyonu Onem arz etmektedir. Ciinkii krizi bertaraf etmenin ilk basamag: teshistir.
Oncesi, kriz donemi ve sonrasi seklinde ii¢ temel asamadan olusan kriz siireci (Tekin ve
Zerenler: 2017: 74); uyarilarin algilanmasi, korliik (¢evresel degisimlerin farkinda olmama)
ve hareketsizlik, kriz donemi ile krizden ¢ikis ve ¢okiis olmak iizere detaylandirilacaktir.

1.4.1.Uyarilarin Algilanmasi, Korliikk (Cevresel Degisimlerin Farkinda Olmama) ve
Hareketsizlik

Krizin sinyallerinin alindig1 ancak kavrama ve ig¢sellestirme eksikligi neticesinde teshis ve
tanimlama i¢in yetersiz degerlendirmenin mevcut oldugu safhadir. Acil eylem gerektiren
kriz sinyallerine zamaninda miidahale edilmedigi takdirde bu sinyaller orgiitiin mevcut
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isleyisini bozmakla kalmay1ip varligini tehdit edecek seviyeye dahi ulagabilmektedir (Kash
ve Darling, 1998: 181). Bu problemlerden kagis ¢ogu zaman miimkiin olmaz. Ciinkii orgiitler
0gesi olduklar1 dis c¢evre iginde faaliyet gosterirler ve yasamlarini siirdiirebilmeleri dis
cevreyle olan aligverislerine baghdir. Alinan negatif sinyaller 6rgiit i¢inde gerekli bilgi
akisinin saglanamamasi neticesinde ilgili yerlere zamaninda ulagamayacaktir. C6zim
makamlarina iletilemeyen sorunlar ise bir siire sonra telafi edilemeyecek boyutlara ulasir.
Neticede gerektigi diizeyde analiz edilemeyen kriz onciilleri yonetimin eski deneyimlerine
istinaden {iretilecek ¢oziim yontemlerine maruz birakilacaktir. Demode ¢éziim girisimleri
kriz olgusunun daha da biiyiimesine ve belirginlesmesine zemin hazirlayacak orgiitiin her
kademesine yayilacak bir panik havasina doniisecektir. Zamanla geliserek ¢oziimii miimkiin
olmayan bir yapiya doniisecek olan krize engel olabilmek, Orgiitlerin dis ¢evrelerinin
farkinda olmalarina ve uyart mekanizmalarint saglikli bir sekilde faal tutarak dinamik
yapilarini korumalarina baglhidir.

1.4.2. Kriz Donemi

Krizin ortaya ¢ikmasidir. Erken teshis ve gerekli onlemlerin alinamamis olmasi krizin
kizginlik ve telag durumuyla birlikte viicut bulmasina neden olacaktir. Bu donemde bilhassa
yonetim kademesinde biiyiik bir korku ve panik ortaya ¢ikar. Kriz doneminin en riskli
ozelligi ise onceki asamalarin gériinmemesine ragmen gergeklesebilecek olmasidir (Akat ve
Budak, 1999: 348). Yoneticilerin orgiit i¢i yapiya olan giivenleri sarsilarak yetki devri gibi
yonetsel faaliyetler askiya alinir. Yetkinin merkezilesmesi ise karar verme siireclerinin
bozulmasina zemin hazirlar. Bu siiregte yapilmasi gereken sogukkanliligin korunmasi ve
krizin nedenleri ile sonuclaria yonelik objektif degerlendirmeler yapilarak en uygun ¢éziim
yollarinin aranmasidir. Ozetle kriz doneminin ii¢ belirgin 6zelliginden bahsetmek
miimkiindiir. Bunlar; yetki karmasasi neticesinde ortaya ¢ikacak merkezilesme egilimi,
giivensizligin dogurdugu korku ve panik ile tiim bunlar neticesinde bozulmaya ugrayacak
karar siiregleridir.

1.4.3.Krizden Cikis

Isletme kriz siirecinde dogru stratejiler belirler ve uygularsa krizden cikis da o derece
miimkiin olacaktir. Aksi takdirde iletisim kopuklugu ve devaminda ¢okiise dogru gidildigi
goriilecektir. Cokiisiin en somut gostergeleri ise; itibar kaybi, sermaye darlig1, yetersiz pazar
pay1, deneyimli ¢alisanlarin isten ayrilmasi gibi neticeler olacaktir (Tekin ve Zerenler, 2017:
89). Kriz sonrasi donem de isletme i¢in ¢ok Onemlidir. Yasanan krizlerden elde edilen
deneyimler dogru bir sekilde yonlendirilirse isletme krizden giiglenerek cikabilecektir. Zira
her krizin, beraberinde yeni firsatlar dogurabilecegi unutulmamalidir.

Sonuglar agisindan degerlendirildiginde; gerilim, ¢atisma, stres ve karar mekanizmalarinin
merkezilesmesine olan etkileriyle yasanan her kriz (Mest¢i, 2013: 66) kimi zaman yikici
sonuglar ortaya cikarmaktayken kimi zaman ise isletmelerin zayiflamalarina neden
olmaktadir. Ancak kar beklentisinin 6n planda oldugu bugiiniin piyasalarinda krizler
isletmeler icin telafi edilemeyecek biiyiikliikkte hasarlarla sonuglanmaktadir. Siirecin iyi
yonetilmedigi takdirde isletmeler lizerinde ne gibi sonuglar dogurabilecegine iligkin sonuglar
Sekil 2°de goriilmektedir.
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Kaynak: Dinger, 2007: 422.
1.5. Kriz Yonetim Siireci

Krizi etkin bir sekilde ydnetebilmenin 6n kosulu varligindan haberdar olmaktir. Isletme
yoneticileri potansiyel kriz riskine kars1 gelistirilecek olan alternatif planlari siireci minimum
hasarla atlatabilmek icin 6nceden hazir bulundurmalidirlar. Detayli bir sekilde analiz
edilmesi gereken bu sinyaller ¢ogunlukla; teknik, ekonomik, sosyal veya bu unsurlarin bir
arada gelistigi kompleks yapida olacaktir. Yine cikis noktas1 gerek bireysel gerekse de
orgiitsel olsun i¢ ya da dis kaynakli olabilir. Orgiitsel yapidaki seffaflik kriz sinyallerinin
tespit edilebilmesinde 6nemli rol oynayacaktir. Zira bu sinyaller ne kadar erken alinirsa
krizle basa ¢ikmak da o derece kolay olacaktir. Sinyallerin alinmasi, ¢ikis i¢in uygun
stratejilerin se¢imi ile doniisiim siire¢lerinin uygulanmasi ve denetim (Saka, 2014: 81) olmak
izere temelde iic madde ile 6zetlenen kriz yonetim siireci basliklar halinde asagidaki sekilde
agiklanabilir:

a. Kriz sinyallerinin alinmasi: Kriz yaratmasi muhtemel faktorlerin tespit edilerek
onleyici tedbirlerin devreye sokulmasi.

b. Krize hazirlik ve korunma: Onleyici tedbirlerle birlikte baslangigta olusacak riskin
minimize edilmesi.

C. Krizin kontrol altina alinmasi: Kagmilmaz olan krizin kontrollii bir sekilde
atlatilmasi.

d. Eski konuma gecis: Kriz sonrasinda en az zarar ve en seri sekilde eski duruma
gecerek kriz Oncesi faaliyetlerin tekrar baglamasi.

e. Ogrenme ve degerlendirme: Kriz neticesinde kazanilan deneyim ile birlikte mevcut
durumu koruyarak ileride karsilasilacak baska krizlere karsi etkin miicadele i¢in yapilacak
olan diizenlemeler.
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Kaynak: Can ve dig., 2011: 444.
2. HAVAYOLU TASIMACILIGINA GENEL BAKIS

Havayolu tasimaciligi hizmet sektoriiniin en kirilgan alanidir. Tim diinyada birbiriyle
entegre sekilde faaliyet gdsteren havayolu isletmelerinin sektorden bagimsiz sekilde hareket
etme gibi bir sanslar1 yoktur. Gerek insan kaynaklar1 gerek ekonomik faktorler gerekse de
teknoloji kullanimi gibi her alanda iist diizey girisimlerin hakim oldugu bu sektor {ilke
ekonomilerinin lokomotifi durumundadir.

Kiiresellesmeyle birlikte insanlifa olan c¢ok boyutlu faydalar1 géz Oniine alindiginda
havacilik alaninda gelismis teknoloji ve insan kaynagina sahip iilkelerin digerlerinden daima
bir adim 6nde olacag bilinmektedir. Ciinkii lilkelerin gelismislik diizeylerinin en belirgin
ozelliklerinden biri havacilik sektoriine yaptiklar: yatirimlardir. Derinlesen ve kiiresellesen
rekabet kosullari, havayolu tasimaciliginin 6nemini her gecen giin daha da arttirmaktadir.

Finansal agidan bakildiginda ise baska hicbir sektorle kiyaslanamayacak derecede yiiksek
olan maliyetler bu sektoriin ne derece kirillgan oldugunun bir baska gostergesidir.
Dolayisiyla tilkelere kattig1 deger de bir o kadar ytiksek olacaktir.

2.1. Havayolu Tasimacih@gimin Ozellikleri

Havayolu tagimaciliginda kriz yonetimine deginmeden 6nce kisaca sektdriin 6zelliklerinden
bahsetmekte fayda vardir. Zira havayolu isletmelerinin krizlerden nasil etkilendiklerini ve
bu krizleri ne tiir stratejilerle yonettiklerini agiklamak daha saglikli olacaktir.

Diger hizmet sektorlerine benzemekle birlikte havayolu tasimaciligt daha kompleks ve
kendine has birtakim o6zelliklere sahiptir. Bu ozellikler asagidaki sekilde agiklanabilir
(Gerede, 2015: 13-14):
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» Turizm sektoriinde oldugu gibi havayolu tasimaciliginda da hizmetler
depolanamamaktadir. Satilamayan bir hizmet, operasyonun ger¢eklesmesiyle birlikte
karliligint yitirmis demektir. Dolayisiyla biletleme faaliyetleri basta olmak {izere tiim
hizmetlerin pazarlamasinda {ist diizey teknolojilerden faydalanilmaktadir.

» Kullanilan teknoloji pazarlama faaliyetlerinde kisiye 6zel verilerden yola g¢ikarak
hizmet verir. Daha acik bir ifadeyle, kisisel verilerin analiz edilmesi neticesinde hizmet
alanlarin tercihlerine yonelik secenekler sunulabilmektedir.

> Uretim ile tilketim aym anda gerceklesir. Hizmetin tiiketimi esnasinda algilanan
memnuniyet diizeyi o anda sunulanlarla kalici hale gelecektir. Dolayisiyla vadedilen kalite
ancak hizmet sunumu esnasinda ortaya ¢ikacaktir.

» Vadedilen hizmet her zaman ger¢eklesmeyebilir. Havaciligin dogas1 geregi bazi
kisitlar hizmetlerin aksamasina ya da tamamen iptal edilmesine neden olabilecektir.

» Havayolu hizmeti daha ¢ok toplu olarak sunulur. Kisiye 6zel hizmetler sinirli sayida
gerceklesir. Dolayisiyla birbirinden farkli ve ¢ok sayida tiiketiciye ayni hizmeti bir arada
sunabilmek ekstra ¢caba gerektirmektedir.

2.2. Havayolu Tasimacihiginda Kriz Yoénetimi

Havayolu tagimaciliginda talep; ekonomik, sosyo-kiiltiirel kosullar ve siyasal iliskilere bagl
olarak degisebilmektedir. Ansizin ortaya ¢ikarak genellikle isletmeleri hazirliksiz yakalayan
krizler kapasite kullanimina yonelik stratejileri ne denli 6nemli oldugu ortaya koymaktadir.
Dolayisiyla havayolu isletmeleri, talep frekansini istedikleri gibi daraltip genisletebilecek
stratejilere sahip olmak zorundadirlar. Bu stratejilerin uygulanabilmesi de sirketlerin filo
planlamalarindaki esneklik yetenekleriyle dogru orantilidir. Talebe bagli olarak arzin da
anlik olarak daraltilabilmesi gerekmektedir. Fakat kapasite kullanimina yonelik
diizenlemeler arzin ¢ok evvelden piyasa dinamikleri haricindeki kosullara gore sunulmasin
zorunlu kilar. Dolayisiyla belirli donemlerde gergeklesecek talep degisimlerinin
karsilanamamas1 esnekligi ortadan kaldirabilir. Havayolu tasimacilifinda ayrica talebin
biiyliik oranda mevsimsel ve farkli c¢evresel kosullara bagli olarak degismesi, pozitif
ivmelenme donemlerinde filoya ilave edilecek ekstra hava araci gereksinimine, azaldiginda
ise atil envanter kapasitesinin ortaya ¢ikmasina sebep olacaktir. Donemsel degisimlere bagl
olan yogunlugu ya da atil kapasiteyi karsilama zorunlulugu ise havayolu isletmelerine
yiiksek maliyetler ylikleyecektir (Gerede, 2011b: 32; ICAO, 2004: 4.2-3, 4.2-4, 4.2-5).

2.3. Havacilik Sektoriinii Etkileyen Kiiresel Krizler

Kiiresellesmenin 6nemli gostergelerinden biri olan havacilik sektorii gerek bolgesel gerekse
de diinya capinda olsun yasanan krizlerden en hizli1 ve yogun diizeyde etkilenen sektordiir.
Tarihi boyunca yasanan krizlere bagli olarak inis ¢ikish bir seyir izlemistir. Finansal krizler,
salgin hastaliklar, terér ve savaslar ile dogal felaketler sektoriin krizlerle karsi karsiya
kalmasinin temel nedenleri olmustur.

Sosyo-ekonomik agidan bakildiginda havacilik sektoriinlin diinyanin en uzak bolgelerine
dahi katkida bulundugu goriilmektedir. Aralarindaki sinerjiden dolayr kiiresel diizeyde
yasanan ekonomik ve gilivenlik krizleri uluslararasi hava tasimaciliginda daralmaya neden
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olmaktadir. Havayolu seyahatine olan talep diisiisii ise daha ucuz ulasim seceneklerinin
degerlendirilmesine, bircok havayolu sirketinin kapasite azaltimina gitmesine ve nihayet
endistrideki karliligin dististiyle birlikte istihdamin da negatif etkilenmesine sebep
olmaktadir (Oprea, 2010: 60).

Tarihsel seyrine bakildiginda 1945 yilindan bugiine kadar gerceklesen tiim krizlerin
havacilik sektoriinii ne derece olumsuz etkiledigi goriilmektedir. Ancak dalgali seyre ragmen
pozitif oranda gergeklesen biliylime rakamlar1 sektoriin her krizden giiglenerek ciktigini
gostermektedir. Gerek kargo gerekse de yolcu tagimaciligi baglaminda diger sektorlere
oranla hiz, konfor ve giivenlik agisindan avantajli olusu insanoglunun hava tagimaciligina
olan talebini yasanan her tiirlii zorluga ragmen arttiracaginin kanitidir.
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Sekil 4. Yasanan Krizler Baglaminda Yillara Gére Tasman Yolcu Istatistikleri
Kaynak: Uniting Aviation: 2020:6
Tarihsel siiregte havacilik sektoriinii etkileyen krizler sunlardir:

e Petrol Krizi (1973): 5 Ekim 1973 yilinda Petrol Thra¢ Eden Arap Ulkeleri Birligi
(OAPEC) tarafindan ABD-Israil savas ortakligina kars: ilan edilen petrol ambargosudur.
Diinyaya petrol arzini1 kisan OAPEC kiiresel piyasalardaki petrol fiyatlarinin yiikselmesine
sebep olmustur. Bu siiregte uyguladiklari arz kisitlamasiyla petrol gelirlerini arttirma yoluna
giderken tiim diinyay1 biiylik bir krizle kars1 karsiya birakmislardir. Dort ay gibi kisa bir
siirede petroliin varil fiyati 3 ABD dolarindan 13 ABD dolarina yiikselmis, issizlik
oranlarindaki artig, ticaret hacmindeki diisiis ve ekonomik durgunluklarin yani sira bu
artistan en biiyiikk zarar1 goren sektor ise havacilik sektorii olmustur. Maliyetleri artan
havayolu sirketlerinin bir kismi iflas ederken bir kismi da kii¢iilmek durumunda kalmistir.
Bu dénemde ayakta kalmaya ¢alisan havayolu sirketleri yiikselen maliyetlere karsin bilet
fiyatlarim1 arttirmak zorunda kalmis ve bu politika yolcu potansiyelinde diisiisle
sonuglanarak durumun daha da kétiiye gitmesine neden olmustur. Ancak 1978 yilinda ABD,
devaminda Avrupa Birligi tarafindan diinya sivil havacilik sektoriine yonelik getirilen
serbestlesme politikalar1 paydaslar arasindaki is birlikleri ve koordinasyona imkan saglamis
ve krizin etkilerini hafifletmistir. Toparlandiktan bir siire sonra serbestlesme siirecinin
rekabeti agirlastirmasi ve 6zellikle gelismis pazarlardaki doygunluk diizeyi karlilig1 negatif
yonde etkilemeye baslamistir.
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e lIran-Irak Savas (1980-1988): Yaklasik 8 yil siiren, bir milyon insanin &liimii, iki
milyon insanin da yaralanmasi ve 150 milyar ABD dolar1 kayba neden olan bu biiyiik savas
iki iilke i¢in de biiyiik bir yikimla sonuglanmistir. Kazanani olmayan bu savas diinya
ekonomi piyasalarin1 olumsuz etkilemistir. Ortadogu bolgesindeki istikrarsizlik giivenlik
risklerini beraberinde getirmekle kalmamus, diinya petrol ihracatinda lider konumdaki bu iki
tilkenin savas ve sonrasindaki petrol {iretim kapasitesini de etkilemistir. Uzun yillar siiren
savas petrol iiretiminin azalmasina, fiyatlarin ise artarak havacilik sektoriinde yeni bir
kiiresel krizin dogmasina neden olmustur. Oyle ki Birlesmis Milletlerin onciiliigiinde sona
eren savastan bu yana bolgedeki petrol liretimi ancak 35 yilda eski seviyesine ulasabilmistir
(Saxton, 2006: 2).

e Korfez Krizi (1990-1991): 2 Agustos 1990 yilinda Irak, bir pargasi olarak gordiigii
Kuveyt’i isgal etmistir. Isgal neticesinde dogan kiiresel kriz ABD nin liderliginde toplam 37
iilke tarafindan olusturulan koalisyon giicliniin Kuveyt topraklarinin yeniden Irak’tan
alinmasina yonelik miidahalesiyle son bulmustur. Krizin temelinde yatan neden Irak’in,
kotay1 delerek gergeklestirdigi fazla petrol iiretiminden dolayr Kuveyt’i su¢lamasiydi. Zira
bu durum Irak’in petrol gelirlerinde diisiise neden olmaktaydi. Savasin siyasi sonuglari
Ortadogu’da beklenen istikrarin elde edilemeyerek Arap Birligi fikrinin gergeklesememesi
ve ileriki yillarda daha biiyiik kaoslara kap1 agmasi olmustur. Havacilik agisindan ise iran-
Irak savasinda oldugu gibi petrol {iretiminde yasanan sorunlarin getirdigi fiyat
istikrarsizliklari ile bolgede yasanan kaosla birlikte yolcu hareketliligindeki diisiis olmustur.

e Asya Krizi (1997): 1990 sonras1 donemde etkileri bakimindan diinya ekonomisinin
kars1 karsiya kaldig: tartismasiz en biiyiik kriz olarak tarihe gecen Asya krizi, IMF’nin
uluslararasi para politikalarinin tartisilmasina neden olmustur (Turgut, 2006: 5).

Bu krizde en ¢ok elestirilerin merkezi haline gelen IMF’nin ¢agin gerekliliklerine cevap
vermekten uzak kalan uygulamalarindaki yetersizlikler 6n plana ¢ikmistir. Uluslararasi
finansal krizlere kars1 ¢6ziim iiretebilme becerisini her gegen giin yitiren IMF nin uygulamis
oldugu stratejiler s0yle sirlanmaktadir (Parasiz, 2001: 148):

a. Denetimli Para Politikas1
b. Devaliiasyon
c. Kamu Harcamalarinin Kisilmasi
d. Kamu Giderlerinde Artisi
Piyasa Faiz Oranlarmin Artisi
f.  Ucretlerin Kontrol Altina Alinmas1
g. Ticarette Serbestlesmesi
h. Fiyat Kontrollerindeki iptaller

Krizin merkezi konumunda olan iilke ekonomileri iizerindeki baskict mali politikalar,
halihazirda Ortadogu’daki sorunlara ek olarak yeni krizlerin bas gostermesine sebep
olmustur. Finansal kaoslara bagli olarak havayollar1 sirketlerinin mali yapilart bozulmus,
bilangolar1 alt iist olmustur. Teknolojinin kalbi durumundaki {ilkelerin borsalar1 ¢okmiis,
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IMF’nin ekonomik yaptirimlariyla birlikte ise toparlanma stirecleri daha agir kosullar altinda
seyretmigtir. Havayollar1 agisindan diger krizlere oranla nispeten daha hafif atlatilan bu kriz
stirecinde yine de bir¢ok havayolu sirketinin iflas ettigi, biiylik ¢capli olanlarin ise toparlanma
siireclerinin devlet desteklerinin yoksunlugundan dolay1 uzun siirdiigii goriilmiistiir.

e 9/11 Teror Saldiris1 (2001): Diinya genelinde yasanan catisma, karmasa ve siyasi
belirsizlikler terorizm i¢in ara¢g olmuslardir. 11 Eylil 2001°de ABD’de bulunan
havalimanlarindan dort ayr1 ugagin ayni anda kacirilmasi, ikisinin diinya ticaret merkezi
binalarina, birinin pentagon iissiine, dordiinciisiiniin de bos bir araziye diisiiriilmesiyle
gerceklesen teror saldirisidir. Tim diinyada sok etkisi yaratan bu saldirilar sonrasinda
havacilik giivenligi konular1 ivedilikle sorgulanmis, daha kati1 kurallarin gecerli oldugu yeni
bir konsept ortaya ¢ikmistir. Bu baglamli havacilik sektoriinii hedef alan terdr eylemlerine
karst BM tarafindan iiye devletlerin katilimiyla genis kapsamli mevzuat g¢aligmalari
yapilmistir (Tiirk, 2017: 39). Getirilen ¢ok sayidaki yeni diizenleme ve dnlemlere adapte
olabilmek havacilik sektorii i¢in ¢ok zor olmazken giivenlik riskinden dolay1 insanlarin
seyahatleri i¢in havayolunu kullanim aligkanliklar1 biiyiik oranda diismiistiir. Yaklasik dort
yil kadar bir silirede toparlanabilen sektoriin kaybi yapilan yeni diizenleme ve alinan
tedbirlerle birlikte 50 milyar dolar1 agsmistir.

e SARS (2002-2003): Koronaviriis kaynaklt Akut Solunum Yolu Sendromu olarak
ifade edilen hastalik 2002 sonlarinda Hong Kong’da baslamis, kisa siire i¢inde pandemiye
doniiserek diinya ¢apinda 8422 vaka ve 916 6liim rakamlarma ulasmustir. Oliim oranlarinin
yaklasik yiize 10,9 oldugu bu salgin hastalik 37 iilkeye yayilmistir. Ekonomik agidan
bakildiginda, Asya iilkelerinde 3 milyondan fazla kisinin igsiz kalmasina ve 20 milyar
dolarin iizerinde gelir kaybina neden olmustur (Tiirker, 2020: 209). Gelir diizeyi ile turizm
arasindaki negatif iligkiden 6tiirii de insanlar seyahat planlarini uzun bir siire ertelemis ve bu
durum basta Cin, Hong Kong, Tayvan ve Singapur gibi Uzakdogu Aysa iilkeleri olmak iizere
kiiresel Olcekte tiim havayolu tasimaciligini olumsuz etkilemistir. Hem is hem de turizm
amacli yapilan seyahatlerde yasanan talep darlig sirketlerin operasyonlarini diisiik kapasite
ile yapmalarina neden olmus bu da kiiclik 6l¢ekli havacilik sirketlerinin iflasina kadar
gitmistir.

e 2008 Ekonomik Krizi (2008): 2007 yilinda ABD’de ortaya g¢ikarak zamanla
genisleyen ve 2008 yili itibariyle kiiresel boyuta ulasan kriz tiim diinya iilkelerini
etkilemistir. Bankalar tarafindan mali piyasa dengelerini bozacak dl¢lide ve kontrolsiiz
sekilde verilen ipotekli konut kredilerinde yasanan geri ddeme problemleri zaman iginde
biiyiiyerek ABD smirlarin1 agmis, iilke ekonomileri iizerindeki negatif etkilerine ragmen
bankalarin ayakta kalabilmesi devlet destekleri ile saglanabilmistir (Apak, 2009: 13). ilk
etapta normal seyrine devam eden havayolu sirketleri ilerleyen kriz siirecinde ¢ok biiytlik
zorluklarla kars1 karsiya kalmislardir. Son 5 yilin en diisiik yolcu talebiyle karsi karsiya kalan
havacilik sektoriiniin (IATA, 2008) turizm, bankacilik ve finansal sektorlerle dogrudan
baglantili olmasi, iflas ve kredi notu diistisleriyle birlikte sirketlerin yiiksek finansman
gereksinimlerini karsilayamaz duruma gelmesine zemin hazirlamistir (Arkun, 2018: 230).
Bununla birlikte ABD menseli olan bu kriz diinya petrol piyasasini da etkileyerek fiyatlarin
artmasina, bu artig ise maliyetlerin karsilanamayacak diizeyde yiikselmesine sebep olmustur.
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Asagidaki grafikte 2008 ekonomik kriziyle birlikte diisen uluslararasi yolcu potansiyelinin
yaklasik iki y1l i¢inde tekrar toparlandig1 goriilmektedir.

400 420 440460 80 500

2007 2008 2009 2010 2011

Sekil 5. 2007-2011 Yillar1 Yolcu Istatistikleri
Kaynak: IATA 2019 End Year Report, 2019: 1.

Yaklasik iki yillik toparlanma siirecinden sonra normal seyrine donen diinya havacilik
sektorliniin 2008 kiiresel ekonomik krizinden c¢ikardigr dersler asagidaki sekilde
Ozetlenebilir:

Yiiksek verimlilik ile diisiik maliyet dengesini saglayabilmek,

Nitelikli personel ihtiyacini karsilayabilecek tedbirlere yonelmek,

Onleyici tedbirler alarak risklerden miimkiin olan en az zararla kaginabilmek,

Gerektiginde ittifak stratejilerini uygulamaktan imtina etmemek.

e COVID-19 (2019...): Koronaviriis hastalig1 ilk olarak 2019’un son aylarinda Cin’in
Vuhan eyaletinde bir takim solunum yollar1 problemleriyle karsilasan hastalarin detaylh
tetkikleri neticesinde 13 Ocak 2020°de ortaya ¢ikmistir. Viriis oncelikle bu bolgedeki balik
ve hayvan pazarlarinda ¢alisan insanlarda goriiliirken kisa bir siire i¢inde iilkedeki diger
eyalet ve bolgelere (WHO, 2020: 9), devaminda ise tiim diinyaya yayilmistir. Diger
hastaliklara oranla bulasicilik riskinin ¢ok daha yaygin olmasi (Giirkan, 2020: 14) ve
tizerinden yaklasik bir seneye yakin siire gegcmesine ragmen etkilerinin halen tam olarak
tespit edilememis olmasi saglik sektoriiniin hastalifa karsi ne denli yetersiz kaldigini
gostermektedir. Diinya tarihinde goriilen en biiytik salgin niteligi tagiyan Covid-19 11 Mart
2020 tarihinde pandemi olarak ilan edilmistir (Anjorin, 2020: 199). Belirtilerin 14 giine
kadar ortaya ¢gikmama ihtimali (Li, Guan, Wu, Wang, et al., 2020: 1201) ve hastalig1 birgok
kisinin farkinda olmadan ge¢iriyor olmasi bulasicilik etkisini daha riskli hale getirmistir.
Hastaligin yayilmasindaki en biiylik etkenin diinya genelindeki insan hareketliligi ve bu
hareketliligin de havayolu vasitasiyla yasaniyor olmasi dikkatleri havacilik sektdriine
cevirmistir.

Ulke sinirlarmin kapanmasi ve seyahat yasaklari ile uluslararasi ticari faaliyetlerin durma
noktasi gelmesi yalnizca ekonomik degil ayn1 zamanda sosyo-kiiltiirel agidan da telafi
edilemeyecek diizeyde hasarlar birakabilecektir. Zira bu siirecte hastaligin yayilmasini
onlemeye yonelik getirilen iilkeler arasi uygulama farkliliklarinin da zaman zaman
biirokratik krizlere neden oldugu goriilmektedir. Bununla birlikte turizmi canlandirabilmek
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icin devletler tarafindan yapilan tiim girisimlere ragmen toplumlarin gezi ve tatil
aligkanliklarinda doniisiim kaginilmaz olmustur. Bu baglamda hastaligin diinya genelinde
yayilmasindaki en onemli faktor olan havayolu tasimaciligi durma noktasina gelmistir.
Havacilik tarihinin en biiyilk krizini yasayan sektoriin oncii sirketleri dahi devlet
destekleriyle ayakta kalmaya caligmaktadir. Covid-19 salgiminin havacilik sektoriine olan
negatif etkileri agagidaki tablolarda sunulmustur:

Tablo 1. Havaalanlar1 2019-2020 Dénemi Istatistikleri

Yolcu Sayilarindaki Havaalani Gelirlerindeki
Bolge Degisim Degisim
Milyon/Yiizde Milyar ABD dolar1/Yiizde
Afrika -149 %-61.4 -2.570 %-59.8
Asya/Pasifik -1,914 %-55.1 -27.600 %-54.9
Avrupa -1,605 %-64.5 -38.800 %-65.4
Latin AL -430 %-61.3 -6.500 %-61.9
Karayipler
Orta Dogu -250 %-59.6 -8.000 %-60.6
Kuzey Amerika -1,263 %-60.4 -21.000 %-60.5
Toplam -5,611 %-59.6 -104.470 %-60.8

Kaynak: ACI Advisory Bulletin — The Impact of COVID-19 on the Airport Business, 2020: 6.

Covid-19 salgimiyla birlikte havacilik sektoriinde yasanan kayiplar tim aktorleri olumsuz
yonde etkilemistir. Tablo.1’de de goriildiigii lizere seyahat maksadiyla havaalanlarina gelen
yolcu sayilarindaki azalma ve bu hareketliligin havaalani gelirlerinde yarattigi negatif
degisim 2019-2020 donemi i¢in yaklagik 105 Milyar dolara ulagmaktadir. Havayolu
sirketlerine yonelik yapilan arastirmalar ise 2019-2020 donemine ait istatistikleri asagidaki
sekilde sunmaktadir:

Tablo 2. Havayolu Sirketleri 2019-2020 Dénemi Istatistikleri

. .. Tasman Yolcu Trafigi Havayolu Sirketlerinin
Havayolu Sirketinin Desisimi c . Ty
- . . egisimi Gelirlerindeki Degisim
Bagh Bulundugu Bolge . .. q -
Milyon/Yiizde Milyar ABD Dolar/Yiizde
Afrika %-58.5 -2.0
Asya/Pasifik %-53.8 -29.0
Avrupa %-56.4 -21.5
LatlnAmerlka 0%-57.4 4.0
Karayipler
Orta Dogu %-56.1 -4.8
Kuzey Amerika %-52.6 -23.1
Toplam %-54.7 -84.3

Kaynak: IATA Airline Industry Economic Performance, 2020: 2.

Tablo 2°de sunulan veriler havayolu tasimaciliginda yasanan krizin boyutlarin1 géz 6niine
sermektedir. Yasanan krizden yalmizca havayollar1 ile havaalanlar1 degil, yukarida
bahsedildigi gibi ugak {ireticileri ve genel havacilik gibi sektordeki diger aktorlerin de
etkilendigi diislinlildiiglinde yeniden toparlanmanin uzun yillar alacagini sdylemek
miimkiindiir. Gelecek yillarda sektorden beklenen degisim asagidaki grafikte sunulmustur.
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Kaynak: ACI Advisory Bulletin — The Impact of COVID-19 on the Airport Business, 2020: 13.

Grafik 3’e gore Covid-19 salginiyla birlikte tarihindeki en kapsamli daralmayi yasayan
havacilik sektoriiniin 2019 yil1 igin baz alinan yiizde yiizliik kapasiteye ulasmasi ancak 2023-
2024 yillarinda saglanabilecektir. Gegmisteki krizlerden farkli olarak toplumsal ¢ekinceler
ve ekonomik toparlanma siireglerinin bir arada yasanacak olmasi gerek tatil gerekse de is
amagh seyahatlerdeki diisiisii aciklayan temel faktorlerdir (Hepburn, O’Callaghan, Stern,
Stiglitz and Zenghelis, 2020: 15).

SONUC

Sektordeki gelisim devamlilik arz etmekte iken asil dnemli olan isletmelerin pastadan
alacaklar1 paymn biiyiikliigii olacaktir. Bu noktada ise akla, krizler asilirken mevcut paylarin
ne oranda yeniden dagitildig1 gelmektedir. Kriz sonrast donemlerde dengelerin degismesiyle
birlikte kartlar yeniden dagitilir ve sirketler krizden ne gibi firsatlarla ¢ikabileceklerini hesap
ederler. Gergek olan bir husus var ki o da nispeten kiigiik ¢aplt olan sirketlerin havaciligin
dogasinda mevcut devasa maliyetler karsisinda ¢ok kisa siire i¢inde yok olabilecekleridir.
Ciinkii krizler daha ¢ok sabit maliyetleri yiiksek olan havacilik isletmelerini etkilemektedir.

Operasyonel ve finansal agidan yonetilmesi en zor is alanlarindan biri olan havayolu
tasimaciligi, personelden hava aracina, yakitindan yer hizmetlerine kadar ¢ok sayida maliyet
kalemini icermektedir. Tiim bunlarin basarili bir sekilde yonetilerek kar edebilmek igin
Ozellikle kriz donemlerinde uygulanacak stratejilerin basarisina baghdir. Zira sabit
maliyetlerin toplam sirket giderleri icindeki oran1 yaklasik 3/2’ye ulasan sektorde karliligin
saglanmasi i¢in operasyonlarin minimum yiizde 65 doluluk oranlariyla gergeklestirilmesi
gerekmektedir (Kaya, 2016: 5). Bunun yan1 sira talebin ¢ok diisiik oldugu kriz donemlerinde
dahi ugus ag1 iznini (slot) kaybetmek istemeyen sirketler zarar etme pahasina da olsa
operasyonlarina devam etmek zorunda kalabilmektedirler. Uluslararasi standartlardan 6diin
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vermeksizin sektordeki donilisime uyum saglamaya yonelik dikkate alinmasi gereken
hususlar asagida siralanmistir;

e Kriz donemlerinde orta ve uzun vadeli planlar yapmak zordur. Krizin 6zelliklerinden
biri olan belirsizlik durumu kararlarin kisa dénemler i¢in verilmesi gerektigine isaret eder.
Dolayistyla krizden sonra olusacak yeni konsepte uyum saglayabilmek i¢in gerekli olan filo
planlamalar1 sektordeki orta ve uzun vadeli biiyliime stratejilerine uygun sekilde revize
edilmelidir. Bu kapsamda operasyonlarini kiralama yoluyla siirdiiren hava ara¢larinin kriz
donemlerindeki maliyetleri 6nemli derecede arttirdigi bilinmektedir. Bu artiglar1 en aza
indirebilmek, envanter planlamasinin muhtemel kriz senaryolari ¢er¢evesinde yapilmasiyla
miimkiin olacaktir.

e Uluslararasi standartlarda ytiriitiilen havacilik operasyonlarindaki tiim faaliyetler
kiiresel piyasalarda mevcut ve muhtemel finansal hareketler dikkate alinarak planlanmalidir.

e Kiriz donemlerinde akla gelen ilk tedbirin maliyetleri kismak oldugu bilinir. Ancak
bu strateji havacilik sektoriinliin parcasit olan nitelikli insan kaynaklarini kaybetmeyi
Onleyecek tedbirler dahilinde uygulanmalidir. Bu kapsamda yiiksek teknolojiye bagh
olmakla birlikte isttihdam edilen nitelikli personelin gelisimi i¢in gerekli olan egitimler her
kosulda desteklenmelidir.

e Biylime ve karliligi arttirmaya yonelik orta ve uzun doénemli planlarin Kriz
donemlerinde iptal edilmesi yerine, kosullar uygun hale geldiginde tekrar uygulamaya
konacak sekilde ertelenmesi tercih edilmelidir.

e Kriz durumlarinda galigsanlarla esgiidiim i¢inde hareket edilecegi ve higbir calisanin
isini kaybetme endisesiyle kars1 karsiya kalmayacagi glivencesi verilmelidir. Zira 6zellikle
zor donemlerde saglanacak motivasyonla birlikte sirkete kars1 gelisen aidiyet duygusu kriz
sonrasinda sirketin toparlanmas1 ve siirdiiriilebilir rekabet giiclinii kaybetmemesi
bakimindan 6nemlidir.

e Tarihsel siiregte de goriildiigii lizere havayolu sirketlerinin krizlerden en az hasarla
c¢ikabilmeleri cogu zaman devlet destegine baglidir. Buna iliskin koordinasyonun yoneticiler
tarafindan etkin bir sekilde yiiriitiilmesi 6nem arz etmektedir.
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Oz

Giintimiizde havayolu tagimaciligi, daha ziyade sadece yolcu tasimaciligi olarak bilinmektedir. Ancak kiiresel
ticaret ve tedarik zincirinin son yillarda gosterdigi gelisim ylik tagimaciligina da yansimaktadir. Hizli ve
giivenilir olarak kiiresel dlgekte yiik tagimaciligina imkan veren havayolu yiik tasimaciligi 6nem tagimaktadir.
Bu calismada Isparta ve Burdur illerinin yurt dis1 pazara ihra¢ edilen iiriinlerinin havayolu ile taginmasina
yonelik olarak Isparta Siileyman Demirel Havalimanimin sahip oldugu potansiyel degerlendirilmistir. Ozellikle
hizli bozulabilir 6zellikteki yas sebze ve meyve basta olmak {izere Avrupa ve Uzak Dogu’ya ihrag edilen
tirlinlerin diger tasima tiirlerine ve diger havalimanlarina alternatif olarak Isparta Siileyman Demirel
Havaliman giimriigiinden ¢ikis yapabilecegi onerilmektedir. Boylelikle kisitli i¢ hat yolcu tagimaciligi ve
egitim uguslar1 amaciyla kullanimdan dolay: hava trafigi diisiik olan uluslararast havalimaninin daha islevsel
hale gelebilecegi degerlendirilmektedir. Ayrica Isparta Silleyman Demirel Havalimaninin lojistik faaliyetlere
uygun hale getirilerek kullaniminin ileride bélgede kurulmasi ihtimal dahilinde olan lojistik merkeze katki
verebilecegi de disiiniilmektedir. Diger yandan ele alinan havalimaninin lojistik faaliyetlere yonelik etkin
olmasi1 bolgesel kalkinmaya da katki saglayacaktir.

Anahtar kelimeler: Lojistik, Hava Kargo, Havayolu Tagimaciligi, Bati Akdeniz, Havaalan

JEL Smiflandirma: L93, 018, Q17, R11, R41,

Evaluation of Isparta Siileyman Demirel Airport in terms of Logistic
Activies of West Mediterrian Region Exported Products

Abstract

Today air transportation is known to be only passenger transportation. But recent progress in global trade and
supply chain has also a reflection on freight transportation. Air freight transportation that enables rapid and
safe transportation globally has great importance. In the current study potential of Isparta Siileyman Demirel
Airport is evaluated in terms of exported products from Isparta and Burdur provinces. Exporting products from
Isparta Silleyman Demirel Airport customs instead of other transportation ways or airports is asserted as
alternative for products specifically perishable products including fresh fruits and vegetables being delivered
to Europe and Far East. Thus, the international airport commonly in service of limited domestic and training
flights is considered to be more effective. Additionally, occupation of Isparta Siileyman Demirel Airport with
logistic activities can also contribute to a logistic village to be possibly established in the region. On the other
hand, activation of the airport by logistic activities can also contribute to regional development.
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GIRIS

Lojistik, miisteri ihtiyaclarinin karsilanmasi amaciyla, iiriin veya hizmetlerin kayit ve
bilgileri ile birlikte, ¢ikis noktasindan teslimat noktasina kadar olan siirecte, hatasiz ve uygun
sekilde teslim edilmesini saglamak amaci ile yapilan planlama, uygulama ve kontrol
islemlerinin biitiiniidiir (ITO, 2006: 10-11). Kisaca lojistik, iiriin veya hizmetlerin ve bunlara
ait verilerin depolanmasi ve tasinmasi yonetimidir (Demir, 2008: 6).

18. ylizyilin sonlarina dogru, sanayi devriminin baslamasi ile birlikte, sanayi tiretiminde
insan giicii yerini makinelere birakmis ve bu durumun sonucu olarak igletmelerin iretim
kapasiteleri artmistir. Artan liretim sonucu, isletmeler tirettikleri iirlinleri satmak i¢in yeni
pazar arayigina girmistir. Yine bu donemde, diinyanin farkli cografyasinda savaglarin
yasanmasi, savas alanlarina asker ve techizat taginmasi gerekliligini ortaya ¢ikarmistir.
Ayrica bu savaslar neticesinde, savas bolgelerinde istikrarin saglanmasi adina siyasi ve
ekonomik orgiilerin de bu bolgelere ulagsma istekleri ortaya ¢ikmistir. 18. yiizyilin sonlarina
dogru ihtiyaclar neticesinde gelismeye baslayan lojistik kavrami, 20. yiizyilda, ikinci diinya
savasinin son bulmasi ve yenidiinya diizeninin kurulmasi ile lojistik faaliyetler ivme
kazanmistir. ikinci diinya savasi sonrasinda, diinyada baris ortaminin saglanmasi sonrasinda,
tilkelerin birbiri ile olan etkilesimleri artmis ve bu duruma paralel olarak uluslararasi ticaret
de gelismeye baslamistir. Gelisen uluslararasi ticaret faaliyetleri sonucu isletmeler,
maliyetleri diislirme ve pazarlara zamaninda ulasma konusuna odaklanmistir. Tim bu
gelismelere ek olarak, sonraki yillarda oraya ¢ikan uluslararasi ticarette serbestlik ile birlikte
yeni ekonomi politikalarinin uygulanmasi, uluslararasi ticarete hiz kazandirmistir. Ayrica
teknolojide meydana gelen ilerleme de lojistigin gelismesine katk1 saglamistir (Ozdemir ve
Gokmen, 2016: 117-118).

20. yiizyihn ikinci yarisinda, kiiresellesme ile birlikte lojistik kavraminin 6nemi daha da
artmistir. 21. yiizyilda ise isletmeler icin iirettikleri liriiniin ucuz ya da kaliteli olmasi kadar,
tam zamaninda, hedef pazarda olmasi da ¢ok 6nemli hale gelmistir (Demiroglu, 2013: 21).

Baslangicta, lojistik faaliyetlerin temel islevlerinden olan ulagim ve dagitim odakli olarak
yapilan lojistik faaliyetlere, miisteri beklentilerinin degismesi sonucu isletmelere, katma
deger yaratan islevlerin de O6nem kazanmasi ile hizli teslimat ve kaliteli hizmet de
eklenmistir. Boylelikle isletmelere deger katmayan faaliyetler yok olurken, deger katan
faaliyetler 6n planda yer almaya baslamistir. Bu acidan bakildiginda lojistik, isletmelere yer
ve zaman faydasi saglayarak, deger katan faaliyetlerin timidiir (Kayabasi, 2010: 86).

Lojistik faaliyetlerin, isletmelerin iiretim ve ulastirma maliyetlerini minimize etmesine katk1
saglayarak, isletmelere ulusal ve uluslararasi pazarda rekabet avantaj1 saglamak gibi 6nemli
islevsel katki da saglamaktadir (Kiigiik ve Tanyas, 2012: 351). Giinlimiizde ulusal ve
uluslararasi piyasada soz sahibi olan biiyiik isletmeler, uzun yillar 6nce lojistigi isletme
fonksiyonlart igerisinde degerlendirmis ve bu nedenle kendilerine gelismis bir lojistik sistem
olusturmustur (Demiroglu, 2013: 21).

Lojistik faaliyetlerin temel fonksiyonlarindan olan tasima, esya ya da kisinin bir fayda
saglamak amaci ile biryerden baska bir yere hizli, ekonomik ve giivenli bir sekilde hareket
ettirilmesidir. Tasimacilik ise ulusal ve uluslararasi ticaretin gelismesi ve insanlarin modern
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diinyadaki yenilik ve gelismelere ayak uydurabilmesi adina onemli bir faktér olarak
karsimiza c¢ikmaktadir (Erkayman, 2007: 28). Tarihte yasanan gelismeler ve insan
beklentilerinin artmasi, ulusal ve uluslararasi ticaretin hiz kazanmasia neden olmustur.
Ticaretin hi1z kazanmasi sonucu, yiik ve yolcu hareketleri de hiz kazanmistir. Bu durumun
sonucu olarak, ekonomi igerisinde tagima faaliyetlerinin 6nemi artmis ve tasima faaliyetleri
i¢in yapilan yatirimlar da ciddi sekilde artis gostermistir (Kaynak, 2004: 3-5).

Isletmeler igin giiniimiizde iiriin transferlerinde, maliyet ve hiz kadar kalite de dnemli hale
gelmigtir. Kalite, {irliniin dogru zamanda ve dogru yere, hatasiz ve hasarsiz sekilde
gotiiriilmesidir. Uriiniin kaliteli sekilde tasmnmasi, hiz ve maliyet avantajlar ile birlikte
isletmelere rekabet avantaji saglamaktadir. Tasima sekillerin gesitlendigi, mesafelerin
Oonemsizlestigi ve uluslararasi sinirlarin ortadan kalktigi gliniimiiz diinyasinda, bu durum
daha da 6nem kazanmistir (TUSIAD, 2007: 5).

Isletmelerin rekabet avantaji saglayabilmesi adina, kullanilacak tagima tiiriiniin se¢imi de
olduk¢a onemlidir. Kullanilacak tasima tiiriiniin belirlenmesinde, maliyet, hiz, verimlilik,
esneklik, konfor, giivenlik, enerji tasarrufu ve gevreci olmasi gibi tagima tiiriiniin kalitesini
ortaya koyan faktorlerin yani sira tesisin kurulum ve bakim maliyetleri de g6z Oniine
alinmaktadir.

Lojistik faaliyetlerde sik¢a kullanilan havayolu tasimaciligi, genellikle yolcu tagimaciliginda
kullanilmakla birlikte, triin teslim hizinin, tasima maliyetinden daha 6nemli oldugu
durumlarda, yiikk tasimaciliginda da tercih edilmektedir. Diger tasima tiirleri ile
karsilastirildiginda, ¢ok yeni bir tasima tiiri olan havayolu tasimaciligi, hiz ve kalite
avantajlan ile globallesen diinyada, miisteri beklentilerin artmasi sonucu hizla gelismistir
(Erkayman, 2007: 31-32). Ticari degeri yiiksek, agirlik ve hacim olarak kiigiik olan {iriinlerin
tasinmasinda siklikla kullanilan havayolu tasimaciligi ile elektronik esya, miicevher gibi
degerli esyalarin yan1 sira cabuk bozulabilecek yas sebze ve meyveler ile kesme ¢icek gibi
tirtinler taginmaktadir (Elibirlik, 2008: 18).

Havayolu tasimaciligi, ylik ve yolcu tagimacilifinda, giivenilir ve hizli olmasina karsin,
maliyet dezavantaji nedeniyle yiik tasimaciliginda en az kullanilan tasima tiirtidiir
(Bowersox vd., 2002: 346-347).

Bilindigi iizere yas sebze ve meyve iiretimi, Akdeniz Bolgesi, 6zellikle de Bati Akdeniz
bolgesinde dnemli yer tutmaktadir. Bati Akdeniz bolgesinde yetistirilen {irlinler, yas sebze
ve meyve basta olmak {izere, biiyiik oranda yurt digina ihrag edilmektedir.

Bu c¢alisma kapsaminda, Bati Akdeniz bdlgesinde iiretilen ve yurtdisina ihrac¢ edilen
iriinlerin, ticari degerleri ve miktarlari, tasima tiirleri bakimindan ele alinmis ve bolgede
bulunan Isparta Siileyman Demirel Havalimani araciligi ile yapilacak, havayolu yiik
tasimaciligl potansiyeli degerlendirilmistir. Boylece s6z konusu havalimaniin bdlgede
ileride kurulabilecek lojistik merkez cercevesinde, etkinliginin ve roliiniin belirlenmesi
hedeflenmistir.

1. LOJISTIK FAALIYETLERDE HAVALIMANIN ONEMi

Devlet Hava Meydanlar Isletmesi’nden (DHMI) alian veriler 1s181nda, iilkemizde i¢ ve dis
hatlarda, havayolu ile taginan yiiklerin yillara gore degisimi Tablo 1’de verilmistir.
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Tablo 1. Tiirkiye geneli havayolu yiik miktarinin (ton) yillara gore degisimi (DHMI, 2020)

Yil ic Hat Dis Hat Toplam
2002 |53640 198347 251987
2003 |54104 222179 276283
2004 | 70998 253590 324588
2005 | 72204 258912 331116
2006 | 70698 286523 357221
2007 | 73252 322579 395831
2008 | 66554 335485 402039
2009 |64518 360710 425228
2010 | 71216 470141 541357
2011 | 76269 508206 584475
2012 | 84431 539627 624058
2013 | 100097 631865 731962
2014 | 104941 737300 842241
2015 |101447 803314 904762
2016 |81587 951356 1032943
2017 | 75254 1180969 1256224
2018 |52807 1335815 1388623
2019 | 65667 1456737 1522404

Bu veriler 1s181inda, yurt genelinde havayolu ylik miktarinin son 10 yildaki degisiminin
%181,2 oldugu anlasilmaktadir.

Yiiksek hizli, konforlu ve giivenli bir tagimacilik tiirii olan havayolu tasimaciligi, genellikle
yolcu tasimaciliginda kullanilmaktadir. Ancak cografi yapisi nedeniyle karayolu ulagim
aginin kurulamadigi ve yerlesim birimlerinin birbirine oldukg¢a uzak oldugu biiyiik iilkelerde,
havayolu tagimaciligi hem yolcu hem de yiik tasimaciligi i¢in en elverisli tasima seklidir.
Havayolu tagimaciliginda tasimalar, genellikle tarifeli ucuslarla ve belirli hatlar {izerinden
yapilmaktadir. Ancak, ticari degeri yiliksek olan veya ¢abuk bozulabilecek taze sebze ve

meyveler ve kesme ¢igek gibi tirtinler tarifeli uguslar disinda tasinmaktadir (Canci ve Erdal,
2009: 29).

Diger yandan sehirlerin kalkinmasi ve gelisimi bakimindan kentsel lojistik kavrami da 6nem
tagimaktadir. Atatiirk Havalimaninin Istanbul ilindeki konumu geregi sehir igerisinde
kalmas1 sebebiyle trafik sikisikligi basta olmak tizere pek c¢ok sorunu da beraberinde
getirmektedir. Ancak hizmete agilan Istanbul Havalimani sehir merkezine uzakligi ve
etrafinda bulunan bos araziler ile avantaja sahiptir. Istanbul Havalimani civarindaki bos
arazilere kurulabilecek antrepolar, tir parklari, depolar basta olmak tizere pek ¢ok lojistik
Oge havalimaninin bir lojistik merkeze doniisiimiinii saglayabilecektir. Boylelikle kentsel
lojistik agisindan Tirkiye’nin kiiresel ticarette uluslararasi rekabet edebilirligi artacaktir
(Kili¢ ve Turgut, 2019). Buradan da anlasilacagi {izere bir havalimaninin konumunun
gelistirilmeye acik olmasi 6nem tagimaktadir.

Yavas vd. (2013) yapmus olduklar1 ¢alismada Tiirkiye’de yiiriitiilen havayolu lojistik
faaliyetlerinin smirli oldugunu ve lojistik operasyonlarin yogun olarak Atatiirk
havalimanindan yiiriitiildiigiinii tespit etmistir. Bu nedenle hem havayolu lojistik faaliyet
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kabiliyetini artirmak hem de Atatiirk Havalimanmn, baska bir deyisle Istanbul ilinin,
trafigini azaltmak amaciyla Tekirdag ilinde bulunan Corlu havalimaninin lojistik merkez
olarak diizenlenebilecegi onerilmistir.

Bir diger ¢alismada (Sar1 vd., 2018) ise Denizli ve civar illerin ticaret hacimleri dikkate
alinarak bolgenin sahip oldugu pazara dikkat ¢ekilmistir. Buna istinaden arastirmacilar
tarafindan Denizli Cardak Havalimaninin lojistik merkez olarak isletilebilecegi ve bolge
illerin ticaret hacimlerini artirabilecek bir unsur oldugu ifade edilmistir. Bu kapsamda
havalimaninda bir kargo terminalinin kurulmasi ve hizmete alinmasi 6nerilmistir.

Daha once yiiriitillen ve literatiire sunulan c¢alismalardan da anlasilacagi lizere bolgesel
kalkinma ve ticaret hacminin artirilmasi amaciyla havalimanlarinin daha etkin ve efektif
kullanim1 gerekmektedir.

2. BATI AKDENIiZ BOLGESI LOJiSTIiK FAALIYETLERI
2.1. ihracat Verileri

Calisma kapsaminda incelenen Bat1 Akdeniz bolgesinin, Isparta ve Burdur illerini kapsamasi
nedeniyle ticaret verileri incelenirken bu iki il g6z 6niine alinacaktir. Calismada kullanilan
ihracat verilerinin tamami, gerekli kullamm izinleri de almarak Tiirkiye Istatistik
Kurumu’ndan (TUIK) temin edilmistir.

Isparta ve Burdur illerinin 2017-2019 yillar1 arasindaki ihracat yiiklerinin agirlik ve deger
bazindaki verileri Tablo 2’ de verilmistir.

Bu tabloya gore, Isparta ilinin 2017 yilinda agirlik bazinda 151.779,2 ton olan ihracat
rakami, 2018 yilinda yaklasik %23,5 oraninda azalarak 116.223,2 ton olmustur. 2019 yilinda
ise bu azalma 2017 yilina gore yaklasik %11,24 olarak yasanmis ve 2019 yili ihracati,
134.719,2 ton olarak karsimiza ¢ikmaktadir.

Ayrica Isparta ilinin deger bazinda ihracati incelenecek olursa, son ii¢ yilin ihracat degerlerin
birbirine yakin oldugu goze carpmaktadir. 2017 yilinda, Isparta ilinde yetistirilen/iiretilen ve
thracata gonderilen {irlinlerin ihracat degeri yaklasik 193,366 milyon dolar iken, bu deger
2018 yilinda %2,8’lik artisla yaklasik 198,748 milyon dolar olmustur. 2019 yilinda ise bu
artis 2017 yilina gore %9,2 olarak yasanmis ve yaklasik 211,11 1milyon dolar olmustur.

Caligma kapsaminda incelenen diger il olan Burdur’un agirlik bazinda ihracat rakamlar
incelendiginde, 2017 yilinda yaklagik 980.591 ton ihracat yapildigi goriilmektedir. 2018
yilinda ise bu ihracat degeri yaklasik %15,7°lik kayipla 826.854 tona gerilemistir. 2019
yilinda ise 2017 yilina gore yaklasik %11,7’lik diisiis ile yaklasik 865.641 ton oldugu tespit
edilmistir.

Burdur ilinin deger bazinda ihracat rakamlar1 incelendiginde ise 2017 yilinda Burdur ilinden
yaklasik 206,912 milyon dolarlik ihracat yapildig1 goriilmektedir. 2018 yilinda bu degerde,
%2,4’liikk azalma yasanmis ve yaklasik 201,993 milyon dolar olmustur. 2017 yili ihracat
verileri baz alindiginda 2019 yilinda yaklasik %0,8’lik diislis yasanmis ve Burdur ilinin
ithracat degeri yaklasik 205,414 milyon dolar olmustur.

Isparta ve Burdur illerinin son ii¢ yilda, agirlhik bazinda, toplam ihracat rakamlari
incelendiginde, en ¢ok ihracat yapilan yilin, 2017 yili oldugu goriilmektedir. 2017 yilinda
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yapilan ihracat, 1.132.370 ton iken 2018 yilinda bu deger %16,8 azalmis ve 943,077 ton
olmustur. 2017 yilina gére 2019 yilindaki azalma ise %11,7 ile 1.000.361 ton oldugu tespit
edilmistir. Ancak son ii¢ yilda agirlik bazinda ihracat rakamlarindaki bu azalma, deger
bazindaki ihracat rakamlarinda goriilmemektedir. Deger bazinda 2017 yilinda yaklagik
400,279 milyon dolar olan ihracat degeri, 2018 yilinda c¢ok kiigiik bir artis yasamis ve
yaklasik 400,741 milyon dolar olmustur. 2019 yilinda ise 2017 yilina gore %4 liik bir artisla
yaklasik 416,525 milyon dolar olmustur.

Ayrica bu iki ilin son ii¢ yilinin toplam ihracat rakamlarinin ortalamasi, agirlik bazinda
yaklagik 1.025.270 ton, deger bazinda ise yaklagik 405,850 milyon dolar oldugu
goriilmektedir.

Tablo 2. Bat1 Akdeniz bélgesi ihracat verileri (TUIK, 2020)

2017 2018 2019
Agirhk Deger Agirhk Deger Agirhk Deger
(ton) (Dolar) (ton) (Dolar) (ton) (Dolar)
Isparta 151.779,2 193.366.726 116.223,2 198.748.785 134.719,2 211.111.889
Burdur 980.591.465 206.912.556 826.854,2 201.993.084 865.641,8 205.414.103
Toplam 1.132.370,6  400.279.282 943.077,4 400.741.869  1.000.361,0 416.525.992

Tablo 3. Isparta ve Burdur illeri ihrag iiriinlerinin tiirlerine gore mali deger bazli
(Amerikan dolar1) dagilimi (TUIK, 2020)

Isparta Burdur

Oriin Tiirii 2017 2018 2019 2017 2018 2019
Bitkisel gidalar | 2.134.017 | 3.408.498 | 2.201.397 | 1.434545 | 263.418 266.603
Hayvansal 6.711.577 | 7.379.527 |5.257.334 | 854.742 710.152 530.011
gidalar
Maden dirinleri | 36.287.562 | 30.514.856 | 28.347.428 | 183.996.500 | 173.066.564 | 178.450.751
Orman iiriinleri | 4.407.266 | 5.129.825 | 4.024.910 | 1547.802 | 1.811.137 | 1.787.135
Sanayi dirtinleri | 122.232.489 | 125.205.696 | 135.892.473 | 18.998.197 | 25.792.662 | 23.929.324
zzi\slzbze ve 21.593.815 | 27.110.383 | 35.388.347 | 80.680 349.151 450.279
Toplam 193.366.726 | 198.748.785 | 211.111.889 | 206.912.556 | 201.993.084 | 205.414.103

Tablo 3’te ise Isparta ve Burdur illerinde liretilen ve ihrag¢ edilen iriinlerin tiirlerine gore
dagilim1 verilmistir.

2.2. Ihrag Edilen Uriinlerin Dagitim Noktalarimin incelenmesi

Isparta ilinden 2019 yilinda agirlik bazinda toplam yaklagik 134.719 ton iiriin ihrag
edilmistir. Bu triinlerin en ¢ok ihrag edildigi kita, yaklasik 84.377 ton ve %63’liik oranla
Asya kitasidir. Avrupa kitasi ise yaklasik 32.553 ton ve %24 liikk oranla Asya kitasini takip
etmektedir. Isparta ilinin ihracatinda en az paya sahip olan kita ise Giiney Amerika kitasidir.
Bu kitaya yaklasik 362 ton iiriin ihra¢ edilmesine karsin, bu deger kita ile yapilan toplam
ithracat degeri iginde oransal olarak anlamsiz kalmaktadir.
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Isparta ilinin 2019 yilindaki ihracat rakamlari, deger bazinda incelendiginde, yaklasik
211,111 milyon dolarlik ihracat yapildig: tespit edilmistir. Deger bazinda en ¢ok ihracat
yapilan kita, 111,980 milyon dolar ve %53’liikk oranla Avrupa kitasidir. Avrupa kitasini,
yaklasik 74,492 milyon dolar ve %35’lik oranla Asya kitas1 takip etmektedir. Giiney
Amerika kitasina 367.697 dolarlik ihracat yapilmasina karsin deger bazinda da agirlik
bazinda oldugu gibi bu ihracat degeri, toplam ihracat i¢cinde oransal olarak anlamsiz
kalmaktadir.

Ispartailinin, agirlik bazinda 84.377 ton ile toplam ihracatin %63 liik kismini olusturan Asya
kitasina, en ¢ok ihra¢ edilen iiriin grubu, maden triinleridir. Asya kitasina yapilan maden
tirtinleri ihracati, yaklagik 47.745 ton ile bu kitayla yapilan toplam ihracatin yaklasik olarak
%356’s1n1 olusturmaktadir. Maden {irlinlerinin de Asya kitasinda en ¢ok gonderildigi iilke ise
yaklagik 25.361 ton ile Cin’dir.

Isparta ilinin deger bazinda Asya kitas1 ile olan ihracati incelendiginde ise deger bazinda
%?24°liik oranla maden iirlinlerinden sonra gelen sanayi iirlinleri, deger bazinda yaklasik
43,367 milyon dolarlik ihracat degeriyle, toplam kita ihracatinin %58’lik kismim
olusturmaktadir. Sanayi iiriinlerinin en ¢ok ihrag edildigi tilke yaklasik 6.044 ton ile maden
tirtinlerinde de oldugu gibi Cin’dir. Asya kitasina agirlik bazinda yaklagik 14.019 ton ve
12,458 milyon dolarlik yas sebze ve meyve ihracati yapilmaktadir. Bu degerlerle yas sebze
ve meyve ihracati, kita ile yapilan toplam ihracatin agirlik ve deger bazinda yaklasik
%17’sini olusturmaktadir. Yas sebze ve meyve ihracati bu degerleri ile agirlik bazinda
sanayi tirlinlerinden sonra iiciincii, deger bazinda ise sanayi iirlinlerinden sonra ikinci sirada
yer almaktadir. Yas sebze meyve ihracatinin en ¢ok yapildig: iilke ise 5.542 ton ile
Hindistan’dir.

Isparta ilinde yetistirilen ve hizli sekilde hedef pazara ulastirilmasi gereken yas sebze ve
meyveler, Asya, Afrika, Avrupa ve Kuzey Amerika kitalarina ihra¢ edilmektedir. Isparta
ilinin toplam yas sebze ve meyve ihracat hacmi, yaklasik 24.228 ton ve 35,388 milyon
dolardir. Yas sebze ve meyve ihracatinin agirlhik bazinda en ¢ok yapildigi kita, yaklasik
14.019 ton ve %58’lik oran ile Asya kitasidir. Deger bazinda ise Avrupa kitasi, yaklasik
22,281 milyon dolar ve %63’liik oran ile ilk sirada yer almaktadir. En az yas sebze ve meyve
thracat1 yapilan kita ise 4.020 kg ve 18.828 dolarlik ihracat ile Kuzey Amerika kitasidir.

Burdur ilinden 2019 yilinda agirlik bazinda yaklasik 865.641 ton iirlin ihra¢ edilmistir. Bu
tirtinlerin en ¢ok ihrag edildigi kita, yaklasik 778.426 ton ve %90°1lik oranla Asya kitasidir.
Kuzey Amerika kitasi ise yaklasik 47.487 ton ve %6’lik oranla Asya kitasii takip
etmektedir. Burdur ilinin ithracatinda en az paya sahip olan kita ise Avustralya kitasidir. Bu
kitaya yaklagik 1.640 ton liriin ihra¢ edilmesine karsin, bu deger toplam ihracat degeri
igerisinde oransal olarak anlam ifade etmemektedir.

Burdur ilinin 2019 yilindaki ihracat rakamlari deger bazinda incelendiginde, yaklasik
205,414 milyon dolarlik ihracat yapildig: tespit edilmistir. Deger bazinda en ¢ok ihracat
yapilan kita, 159,880 milyon dolar ve %78’lik oranla Asya kitasidir. Kuzey Amerika kitasi,
yaklasik 27,054 milyon dolara ve %13’liik oranla Asya kitasi takip etmektedir. Giliney
Amerika kitasina 879.408 dolarlik ihracat yapilmasina karsin, bu deger agirlik bazinda da
oldugu gibi oransal olarak anlamsiz kalmaktadir.
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Burdur ilinin, agirlik bazinda 778.426 ton ile toplam ihracatin %90°lik kismini olusturan
Asya kitasina en ¢ok ihra¢ edilen iirlin grubu, maden friinleridir. Asya kitasina yapilan
maden iiriinleri ihracati, yaklasik 775.411 ton ile bu kitayla yapilan toplam ihracatin yaklasik
olarak %99’luk kismini olusturmaktadir. Maden {iriinlerinin de Asya kitasinda en ok
gonderildigi tilke ise yaklasik 593.506 ton ile Cin’dir.

Burdur ilinin deger bazinda Asya kitasi ile olan ihracati incelendiginde, agirlik bazinda
%99’luk orana sahip maden iiriinleri, deger bazinda ise 150,429 milyon dolar ile %94 liikk
orana sahiptir. Sanayi iiriinleri, yaklasik 2.151 ton ve 8,368 milyon dolarlik degeri ile maden
tiriinlerinden sonra gelmektedir. Sanayi iriinleri, bu ihracat degerleri ile agirlik bazinda
%1’in altinda kalmakta iken deger bazinda %5’lik orana sahiptir. Sanayi {irlinlerinin de en
cok ihrag edildigi Asya iilkesi ise yaklagik 480 ton ile Kazakistan’dir. Burdur ilinden, Asya
kitasina agirlik bazinda yaklasik 69 ton ve 103.713 dolarlik yas sebze ve meyve ihracati
yapilmaktadir. Bu degerlerle yas sebze ve meyve ihracati, kita ile yapilan toplam ihracat
icerisinde oransal olarak anlamsiz kalmaktadir. Yas sebze meyve ihracatinin en ¢ok yapildigi
iilke, yaklasik 35.825 kg ile Rusya Federasyonu’dur. Asya kitasina, en az ihracati yapilan
iriin grubu ise 2.059 kg ve 7.923 dolarlik degeri ile bitkisel gidalardir.

2.3. Thrac Edilen Uriinlerin Tasima Tiirlerinin Incelenmesi

Isparta ve Burdur illerinde iiretilen/yetistirilen tiriinler, Afrika, Asya, Avrupa, Avustralya,
Kuzey Amerika ve Gliney Amerika kitalarina, karayolu, demiryolu, havayolu, denizyolu ve
ro-ro gibi ulastirma modelleri kullanilarak ihrag¢ edilmektedir.

Isparta ilinin ihracatinda, i¢ suyolu tasimacilii disindaki tiim tasima modlari
kullanilmaktadir. Isparta’dan yapilan toplam 134.719 ton ihracatin, yaklasik 90.692 tonu
denizyolu tagimaciligi ile yapilmaktadir. Denizyolu tagimaciligi, bu yiik degeri ile %67’1ik
orana sahiptir. Karayolu tasimacilig1 ise 40.087 ton ve %30’luk oranla ikinci siradadir.
Karayolu tasimaciligini, %2’lik oran ve 2.665 ton ile Ro-Ro tasimaciligi takip etmektedir.
Havayolu tagimaciligi ise 1.245 ton ve %1’lik oran ile Isparta iline ait ihracat {iriinlerinin
taginmasinda, agirlik bazinda dordiincii siradadir. Demiryolu tasimaciligr ile yaklasik 28 ton
yiik tasinmasina karsin, bu deger toplam tasimalar igerinde oransal olarak anlamsiz
kalmaktadir.

Toplam tagimalar igerisinde havayolu tagimaciligi, agirlik bazinda %1°lik orana sahipken
deger bazinda bu oran %12 olarak karsimiza ¢ikmaktadir. Thracatta, havayolu tasimacilig
ile en ¢ok taginan iiriin grubu, yaklasik 895 ton ve 3,112 milyon dolarlik degeri ile yas sebze
ve meyvelerdir. Sanayi tUriinleri ise agirlik bazinda yaklasik 177 ton ile yas sebze ve
meyvelerden sonra ikinci sirada iken deger bazinda 21,726 milyon dolarlik degeri ile
%85’lik oranla ilk sirada yer almaktadir. Isparta ilinin ihracat {iriinleri igerisinde havayolu
tasimaciligi ile en az taginan {iriin grubu ise 916 kg ve 17.338 dolarlik degeri ile orman
riinleridir.

Burdur ilin ihracatinda, i¢ suyolu tasimaciligi disindaki tiim tasima modlari kullanilmaktadir.
Burdur’dan yapilan toplam 865.641 ton ihracatin, yaklasik 857.377 tonu denizyolu
tasimacilig ile yapilmaktadir. Denizyolu tasimaciligi bu yiik degeri ile %99’luk orana
sahiptir. Karayolu tagimacilig1 ise yaklasik 6.271 ton ve %1’lik oranla ikinci siradadir. Ro-
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Ro tasimaciligi ile yaklasik 1.565 ton, havayolu tasimaciligi ile yaklagik 218 ton ve
demiryolu tasimaciligi ile de 210 ton yiik taginmasina karsin, bu deger toplam tasimalar
icerinde oransal olarak anlam kazandirmamistir.

Toplam tagimalar igerisinde havayolu tasimaciligi, agirlik bazinda oransal olarak anlam
ifade etmemekle birlikte, deger bazinda ise %4’liik orana sahiptir. Ihracatta, havayolu
tasimaciligi ile en ¢ok tasinan iiriin grubu, yaklasik 108 ton ve 80.333 dolarlik degeri ile
maden irlnleridir. Sanayi tirtinleri ise agirlik bazinda yaklasik 103 ton ile maden
tirtinlerinden sonra ikinci siradayken deger bazinda, 8,2 milyon dolarlik degeri ile %99’luk
oranla ilk sirada yer almaktadir. Burdur ilinin ihracat iriinleri icerisinde havayolu
tagimacilig1 ile en az tasinan iiriin grubu ise 960 kg ve 5.520 dolarlik degeri ile bitkisel
gidalardir.

Isparta ilinin ihracat drlinleri, ¢ikis yaptiklari gimriik midirliikkleri agisindan
incelendiginde, agirlik bazinda yaklasik 1.293 ton ve 25,462 milyon dolarlik ihracat
yiikiiniin, havaliman1 glimriiklerinden iilke disa ¢iktiklari tespit edilmistir. Agirlik bazinda
havalimani glimriiklerinden, 895 ton ve %69°luk oranla en ¢ok yas sebze ve meyvelerin ihrag
edildigi tespit edilmistir. Yas sebze ve meyvelerin ihracatinda en fazla kullanilan havaliman
ise yaklasik 518 ton ile Istanbul Havalimani’dir. Agirlik bazinda yaklasik 177 ton ile yas
sebze ve meyvelerden sonra gelen sanayi tiriinleri, yaklasik 21,726 milyon dolarlik ihracat
degeri ve %85°lik orani ile deger bazinda ilk siradadir. Yas sebze ve meyveler, agirlik
bazinda ilk sirada yer alirken 3,112 milyon dolarlik ihracat degeri ve %12’lik orani ile deger
bazinda havalimani giimriiklerin ihra¢ edilen Uriinler arasinda ikinci siradadir. Orman
tirtinleri ise 916 kg ve 17.338 dolarlik degeri ile havalimani giimriiklerinden en az ihrag
edilen iiriin grubu olarak karsimiza gikmaktadir. Istanbul Havalimani, hayvansal gidalar
disindaki tiim iiriin gruplarinin ihracatinda en ¢ok kullanilan havalimani olurken, hayvansal
gidalarin ithracatinda en ¢ok kullanilan havalimani ise Antalya Havalimani’dur.

Agirlik ve deger bazli olarak Isparta’nin ihracatinda en ¢ok kullanilan havalimani glimriik
miidiirliigii, yaklasik 756 ton ve 17,651 milyon dolarlik ihracat degeri ile Istanbul
Havalimani olurken ikinci siray1 yaklagik 436 ton ve 5,380 milyon dolarlik ihracat degeri ile
Atatlirk Havalimani Kargo Giimriik Miidiirliigli almaktadir. Antalya Giimriik Midiirligii ise
yaklasik 77 ton ve 1,381 milyon dolarlik degeri ile tiglincii sirada yer almaktadir. Isparta’nin
thracatinda en az kullanilan havalimani giimriik miidiirliigii ise 1.770 kg ve 317 dolarlik
ihracat degeri ile Adnan Menderes Havalimani Glimriikk Miduirligi’diir.

Burdur ilinin ihracat tiriinleri, ¢ikis yaptiklart giimriik miidiirlikkleri agisindan incelendiginde
ise agirlik bazinda yaklasik 218 ton ve 8,303 milyon dolarlik ihracat yiikiiniin, havalimani
giimriiklerinden iilke disa c¢iktiklar1 tespit edilmistir. Agirlik bazinda havalimani
giimriiklerinden, yaklasik 108 ton ve %50’lik oranla en ¢ok maden iiriinlerinin ihrag edildigi
tespit edilmistir. Maden iirlinlerinin ihracatinda en fazla kullanilan havalimani ise yaklasik
76 ton ile Istanbul Havalimani1’dir. Agirlik bazinda yaklasik 103 ton ile maden iiriinlerinden
sonra gelen sanayi tirlinleri, yaklasik 8,2 milyon dolarlik ihracat degeri ve %99’luk orani ile
deger bazinda ilk siradadir. Maden iiriinleri agirlik bazinda ilk sirada yer alirken, 80.333
dolarlik ihracat degeri ve %1°lik orani ile deger bazinda, havalimani glimriiklerin ihrag
edilen {irtinler arasinda ikinci siradadir. Bitkisel gidalar ise 960 kg ve 5.520 dolarlik degeri
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ile havalimani giimriiklerinden en az ihrag¢ edilen iirlin grubu olarak karsimiza ¢ikmaktadir.
Tiim {iriin gruplarinin ihracatinda en ¢ok kullanilan havalimani, Istanbul Havaliman1’dir.

Istanbul Havalimanm Giimriik Miidiirliigii, yaklasik 120 ton ve 3,142 milyon dolarlik ihracat
degeri ile Burdur iline ait ihracat {irtinlerinin havayolu ile tasinmasinda en ¢ok kullanilan
havalimani giimriik miidiirligidiir. AHL Kargo Giimriik Miidiirliigii ise yaklasik 60 ton ve
2,181 milyon dolar ile Istanbul Havalimani’ndan sonra gelmektedir. Agirlik bazinda
yaklasik 32 ton ve 2,686 milyon dolar ile Sabiha Gok¢en Havalimani {igiincii siradadir.
Burdur ilinin ihracat yiiklerinin tasinmasinda en az kullanilan havalimani glimriik
miidirliigii ise yaklasik 5 ton ve 293.022 dolar ile Antalya Havalimani’dir.

Buradan da anlagilacagi iizere bolgede liretilen ve ihra¢ edilen iirlinler Isparta Siilleyman
Demirel Havalimani giimriiklerinden ¢ikis yapmamaktadir.

3. ISPARTA SULEYMAN DEMIREL HAVALIMANI ve HAVA KARGO
FAALIYETLERI

Isparta Siileyman Demirel Havalimani, 1997 yilinda Isparta ili Kegiborlu ilgesi sinirlar
icerisinde (37°51°21"N, 30°22'01"E) kurulmustur. Konumu itibariyle Isparta ve Burdur il
merkezlerine 32 km, Afyonkarahisar il merkezine 140 km uzakliktadir. Havalimani ICAO
kodu LTFC olup, IATA kayitlarinda ise ISE kodu ile tanimlanmistir. Havalimani yogun
olarak ugus egitim okullarinin egitim uguslari maksadiyla kullanilmakta olup, i¢ hat ve dis
hat ucuslara da agiktir. Havalimaninin yolcu, kargo ve yiik trafigi yogunlugu Tiirkiye
ortalamasinin altindadir. 2018 yili sonunda Tiirkiye geneli hava kargo miktar1 1.388.623 ton
iken Isparta Siileyman Demirel Havalimaninda taginan kargo 3 ton ile sinirli kalmigtir. 2019
yili sonunda ise Tiirkiye toplami 1.522.404 ton iken Isparta Siileyman Demirel
Havalimaninda bu miktar 7 tona ulasmigtir. Buradan da anlasilacagi iizere bolgenin ticaret
hacmine nazaran Isparta Siileyman Demirel Havalimani yeterli kapasiteye ulasamamaktadir
(DHMI, 2020).

Yillik artiglarla 2019 yili sonunda toplam, 1.000.361,0 ton ve 416.525.992 $ ticari hacme
ulasan bdlgede, ihrag iiriinlerinin havayolu ile tasinmasi, agirlikli olarak Istanbul Havalimani
Gumriik Miidiirligii araciligr ile gergeklestirilmektedir.

Mevcut yapisiyla giimriik islemlerinin gerceklestirilebilecegi ve antrepo hizmeti sunan
kargo terminaline sahip olan Isparta Siileyman Demirel Havalimani dis ticaret faaliyetlerinin
gerceklestirilmesi i¢in yeterli altyapiya sahiptir. Ancak zamanla lojistik faaliyetlerin artisiyla
beraber kargo terminalinin biiyiitiilmesine gerek duyulacag: diistiniilmektedir.

4. TARTISMA VE SONUC

Havayolu tasimaciligi giiniimiizde diger tasima tiirleriyle kiyaslandiginda hizli, konforlu ve
giivenilir olarak degerlendirilmektedir. Ozellikle son yillarda Tiirkiye’de ulastirma alaninda
yapilan altyap1 ve {listyap1 yatirimlariyla ivmelenme kazanan havayolu tagimaciligi sektorii
iilkenin hizli kalkinmasinda da kilit rol oynamaktadir. Yalnizca yolcu tasimaciligr olarak
goriilmemesi gereken havayolu aym1 zamanda kargo ve yiik tagimaciliginda sundugu
imkanlarla firsatlara kap1 agmaktadir.
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Ulastirma alaninda yapilan yatirimlarin sonucu olarak Tiirkiye bir ge¢is yolu ya da Asya ve
Avrupa arasindaki koprii olmaktan daha ¢ok diinyanin pek ¢ok yerine agilan kap1 konumuna
gelmistir. Ozellikle Istanbul ilinin merkez haline gelmesiyle ve Istanbul Havalimanimin
faaliyete ge¢mesi ile Tirkiye lojistik anlamda daha da gili¢clenmistir. Bir iilkede ulastirma
altyapisinin giiclenmesi o tilkenin kiiresel anlamda gelisimine imkan sunacagi gibi bolgesel
anlamdaki ulastirma altyapisinin giiclenmesi de o bolge ve illerin daha hizli kalkinmasini
saglayacaktir. Diger yandan havayolunun hizli tasimacilik imkani o bdlgenin ulusal ve
uluslarasi alanda rekabetciligi kadar ulasilabilirligine de firsat sunmaktadir. Daha nitelikli ig
giicliniin o bolgeye ¢ekilebilmesi de o bolgede havayolu faaliyetlerinin artmasiyla miimkiin
kilinabilir. Havayolu tagimaciligiin etkin kullanilabildigi bir bolgede lojistik maliyetlerin
diisiiriilmesi de miimkiindiir. Aracilik ya da aktarma islemini yiirliten unsurlar olmaksizin
tiretici dogrudan diinyanin herhangi bir yerindeki tiiketiciye iirlinlerini sunabilme imkana
sahip olacaktir. Bu durum bolgenin hem ticaret hacmine olumlu etki yapacak hem de zaman
icerisinde bolgenin tiretkenligine ve {iriin ¢esitliliginin artmasina yol agacaktir. Bir bolgede
havayolu etkin lojistik faaliyetinin yiiriitilmesi yalnizca tasimacilik olarak da
goriilmemelidir. Bolgede etkin bir lojistik siirecin yonetilmesi lojistigin unsurlari olan
pazarlama ve satig, depolama, ambalajlama/paketleme ve miisteri hizmetleri gibi pek ¢ok
yan kolun da bdlgede gelisimini saglar. Bunun sonucunda bolgenin istihdam kapasitesi de
artis gosterebilir. Bir bolgede havayolu tasimaciliginin etkili kullanilmasiyla gelisecek olan
lojistik sektorii tiim bu dolayli ya da dogrudan etkileriyle bolgenin ekonomik kalkinmasini
saglayacaktir.

Ulkemizde 6zellikle tarim sektdriiniin en onemli merkezlerinden olan Bati Akdeniz
bolgesinin tiretim stokunun biiyiik bir kismi yurtdigina ihrag edilmektedir. Bunlarin yaninda
kozmetik iiriinleri, sanayi iiriinleri de {iretilen bolgede cabuk bozulabilir nitelikte olan yas
sebze ve meyve lirtinleri ile kozmetik iirtinleri hizli tasinmasi gereken tiriinlerdir. Bu nedenle
bolgede bulunan Isparta Siileyman Demirel Havalimaninin lojistik faaliyetlere yonelik daha
etkin kullanimi tedarik siirecine olumlu etki edecektir. Diger yandan Tiirkiye’nin lojistik
iissii konumuna gelen Istanbul Havalimanmm is yiikii azaltilabilecek ve daha verimli
isletilmesine de olanak dogacaktir. Gerektigi durumlarda havalimanina yakin olan Isparta,
Burdur ve Afyonkarahisar’in yani sira hava trafiginin yogun oldugu doénemlerde Antalya
Havalimaninin da hava kargo islemlerinin de Isparta Siileyman Demirel Havalimanindan
gerceklestirilmesi miimkiin olacaktir.

Uluslararasi uguslara da acik olan Isparta Siileyman Demirel Havalimani tiim bu potansiyeli
degerlendirildiginde havayolu tasimacilifinda bolgesel lojistik merkez olmaya adaydir.
Ozellikle tasimacilik ve aktarma siirelerini kisaltacagindan bolgede iiretilen hizli bozulabilir
olan yas sebze ve meyvelerin tiiketiciye daha hizli ulastirilmasi da miimkiin olacaktir. Bu
ama¢ dogrultusunda havalimani isletmecisi konumunda olan DHMI tarafindan kargo
terminalinin biiylitiilmesi Onerilmektedir. Bu nedenle bdlgenin kalkinma hedeflerine
yaklagsmas1 ve gelisimini hizlandirmak i¢in Isparta Siileyman Demirel Havalimaninin
mevcut yapisina ek olarak yeni bir kargo terminal binasi planlamasi yapilmasi ve etkin
olarak isletilmesi Onerilmektedir. Ayrica hava kargo faaliyetleri yiirliten 6zel sektdriin
bolgeye yatirim yapmasi i¢in tesviklerin hayata gecirilebilecegi degerlendirilmektedir.
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Oz

Insansiz Hava Araglarinda (IHA) kullanilan faydali yiik sistemleri, gorev ve amaglarina gére gesitlilik gosteren
sistemlerdir. Faydali yiiklerden en yaygin olani, lizerinde optik kamera, kizilotesi sensorler, lazer isaretleyici
ve bilgi isleme tinitesi bulunan Kesif ve Gozetleme Sistemidir. Bu sistemin entegrasyonu, tanimlanan sistem
arayliz bilgileri dogrultusunda, tanimlanan yerlesim gereksinimlerine gére ve hava araci agirlik- denge durumu
ile yapisal biitiinliigii dikkate alinarak yapilmaktadir. Belirli ugus saatleri sonrasinda faydali yiiklerin
degistirilmesi gerekebileceginden, bu sistemlerin sokiim takimi esnasinda bagka sistemlerin ¢alismasini
engelleyici veya onlarin da sokiilmesine sebep verecek tasarim ¢oziimlerinden kaginilmalidir. Bu makalede,
taktik tipte bir IHA da kullamlan bir faydal yiik olan Elektro-Optik Kamera icin yerlesim tasarim ¢dziimiinden
bahsedilmektedir. Yapilan tasariminin, hava araglari igin gecerli bir¢ok yerlesim parametresi ile birlikte;
Kamera faydali yiikiiniin entegrasyonunun, herhangi baska bir ekipman/sistemin sokiilmesini gerektirmeden,
bagimsiz bir sekilde yapilabilmesi, gereksinimine uygun olarak yapildig1 gosterilmistir. Yapisal boyutlandirma
i¢in tiim yeni bilegenlere ve hava araci yapisina statik analiz degerlendirmesi yapilmistir. Tasarimi dogrulamak
amaciyla tiim pargalarin Gretimleri yapilmis ve hava araci lizerinde sistem entegrasyonu basarilt bir sekilde
tamamlanmigtir.
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of types. One of the most common payloads is, Reconnaissance and Observation System, which includes the
optical camera, infrared sensors, laser pointer and data process units. The integration of these systems is
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performed individually, without interruption and uninstallation of any other equipment or systems. The loads
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GIRIS

Insansiz hava aracinin yapisal béliimleri, ugus limit yiiklerine gore boyutlandirilmus, gerekli
mukavemete sahip; aerodinamik a¢idan verimli bir geometrisi olan ve hava aracinin
gorevlerini yerine getirebilmesi i¢in gerekli kisimlardir. Bu yapilar, ayn1 zamanda inis
takimlari, itki ve yakat sistemlerini tasiyan; aviyonik, elektrik ve diger sistemler i¢in kabuk
gbrevi goren ve bu sistemlerin entegrasyonu i¢in gerekli arayiizleri tasimaktadir. Faydali
Yiik, konvansiyonel hava aracilarda insan ve kargo dahil tagman her tiirlii yiiktiir. Bir
Insansiz Hava Aracinda ise bu yiik; goreve yonelik bir algilayici, kargo veya mithimmat
olabilir (Haser, 2010). IHA’lar igin faydali yiik, her tiirlii kizildtesi sensor, gece goriis
ozellikli kamera ve elde edilen bilgileri isleyen ve/veya yer birimine aktaran bir iiniteden
olusan sistem olarak tanimlanabilir (Demirkiran, 2010).

IHA sistemlerinde en sik kullanilan faydali yiikiin Elektro-Optik Kamera olmasi ve bu
sistemlerin yerlesim problemin gercek bir ihtiyag olmasi sebebiyle, boyle bir ¢alisma
yapilmaktadir.

1. KAVRAMSAL CERCEVE
1.1. Faydah Yiik Sistemleri

IHA sistemlerinin nihai amacmin bir faydali yiik tasimak oldugu ancak en pahali alt
sisteminin genellikle faydali yiikler oldugu bilinmektedir. Bu faydali yiikler, genellikle
istihbarat ve kesif amacli kullanilacak giindiiz ve gece goriis iceren kamera sistemleridir.
Gorev amagli olarak, lazer isaretleme fonksiyonu istendiginde, bu sistemlerin maliyetleri
dramatik olarak artmaktadir (Fahlstrom,1998).

Elektro-Optik Kamera, IHA’lar veya sabit ve doner kanatli hava platformlar1 igin
gelistirilmis, yiiksek performanslh sistemlerdir. Kullanim alanlari ise kesif, istihbarat ve
hedefleme olarak siralanabilir (ASELSAN, 2020). Sekil 1°de IHA sisteminde kullanilan
tipik bir Elektro-Optik Kamera goriilmektedir.

Sekil 1. Elektro-Optik Kamera gorseli

Hava araglarinda faydali yiiklere erisilebilirlik, montaj kolaylig1 ve ugus oncesi / sonrasi
faydali yiik sokiim takim siirecinin kisa olmasi; 6zellikle sahadaki hava araglarinin ugusa
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hazirlik performanslarint dogrudan etkilemektedir. Bu sebeple, faydali yiik yerlesim
tasarimlarinda idame edilebilirlik parametresinin dikkate alinmasi dnemlidir.

Idame edilebilirlik, tasarimin bir fonksiyonu olarak, bir par¢anin/sistemin belirli bir zaman
araliginda asgari kaynak ve bakim personeli kullanimi ile minimum siirede ve maliyetle faal
durumda kalabilmesi veya faal hale geri dondiiriilebilmesi i¢in tasarimla es zamanli bicimde
gerceklestirilen aktiviteler siirecidir (Goksu, 2009).

1.2.Mekanik Entegrasyon

Taktik smif bir IHA’da Elektro-Optik Kameranin montaji igin, ekipmana iist kistmdan
erigim ihtiyacit bulunmaktadir. Bunun sebebi, Sekil 2’de goriildiigii izere sensoriin azimut
eksende tam doniis yapmasi ve sonu¢ olarak tiim mekanik arayiizlerin ekipmanin iist
kisminda olmasidir.

Sekil 2. Elektro-Optik Kamera Mekanik Montaj Arayiizii

Herhangi bir mekanik montaj arayiiz degisiminde veya mevcut entegrasyonun
erigebilirligine bir kisitlama gelmesi durumunda; entegrasyon tasarimi degismek
durumundadir.

2. YONTEM

Faydal1 ytik yerlesiminde, hava arac1 iizerine sonradan entegrasyonu yapilan ekipmanlar ve
komponentler i¢in ayr1 birer montaj araylizii tasarlanmaktadir. Bunun sebebi, ana yapilar
dogrudan birbirine baglamadan, ara pargalar ile ¢oziim {iireterek herhangi bir degisiklik
karsisinda yiik tasiyan ana yapilar zayiflatmamaktir.

Elektro-Optik Kameranin erisebilirligine kisitlama gelmesi sebebiyle, mevcut yerlesim
tasariminda degisiklik ihtiyaci olacaktir. Bu ihtiyaci karsilamak i¢in yeni mekanik montaj
arayiizleri ve bunlar1 olusturan yeni pargalar tasarlanabilir. Bu gibi faaliyetler i¢in asagida
verilen tasarim parametreleri ve gereksinimler g6z 6niinde bulundurulmalidir.

2.1.Yerlesim Tasarim Parametreleri ve Gereksinimler

Faydali ylik entegrasyonunda asagidaki temel tasarim parametreleri ve gereksinimler gz
ontinde bulundurulmalidir (Vestel Savunma, 2020a).
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1. Hava araci agirlik merkezi etkisi (Faydali yiik entegrasyon sonrasinda ugagin agirlik
merkezinin, ugusa elverislilik i¢in belirlenen agirlik merkezi limitleri iginde olmas),

2. Hava araci yapisal etkisi (Tasarim degisikligi sebepli ana yapidaki yiik yollarini
zayiflatmamasi),

3. Hava arac1 yerlesim etkisi (Ekipman veya sistem degisikliklerinin siirekli olacagi
dikkate alinarak, sistemlerin sokiilebilir arayiiz tasarimlarina sahip olmasi),

4. Idame edilebilirlik etkisi (Erisim kolaylig1 olmas1 ve faydal1 yiik sokiim — takim
isleminde tek tip aparat veya anahtar kullanilmasi),

5. Hava araci diger sistemlerine etkisi (Faydali yiiklerin, govde iizerindeki mevcut
anten yayinlarini golgelemeyecek sekilde konumlanmast),

6. Yabanci madde hasar etkisi (Ozellikle govde alt1 faydali yiik yerlesimlerinde, inis
takimlarindan gelecek yabanci madde hasarinin azami seviyede olmast).

Onemli bir husus; bir sistem yerlesimi i¢in yapilacak tasarim Oncesinde; tiim yerlesim
gereksinimlerinin a¢ik¢a tanimlanmis olmasidir.

2.2. Arastirmanin Amaci

Arastirmanin amaci, herhangi baska bir ekipmanin veya sistemin sokiilmesini gerektirmeden
veya sistemin biitliinliiglinii bozmadan, bagimsiz bir sekilde Kamera faydali yiikiiniin hava
aracina entegrasyonunun saglanmasi ve idame edilebilirlik 6zelliginin arttirilmasidir.

3. BULGULAR
3.1. ilk Tasarim Durumu

Insansiz hava araglarinda kamera, gévdenin alt kismina entegre edilmekte, genellikle de
montaj i¢in govdede bulunan bosluktan faydalanilmaktadir. Erisimin sadece iistten yapildig:
bu gibi durumlarda, Kamera iistiinde baska sistemlere ait ekipmanlar, hava kanallar1 ve
onlarin bagh oldugu braket ve mesnetler bulunmaktadir. Kameranin ugaga entegrasyonu
yapilmak istendiginde, Sekil 3’te gosterildigi iizere, dncelikle bu sistemlerin sokiilmesi
gerekmektedir; aksi takdirde kameranin entegrasyonu yapilamamaktadir. Hava araci tizerine
ekipmanlarin entegrasyonu ile ilgili idame edilebilirlik dikkate alindiginda, bu monta;j
siralamasinin  zorunlu olmas1 entegrasyon anlaminda iscili§in artmasimna ve zaman
kayiplarina sebep olmaktadir.
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UCUS YONU

Sekil 3. Entegrasyonu Tamamlanmig Kamera

Kameranin dogrudan hava araci iizerindeki sabit yapisallara entegre edilmesi durumunda,
herhangi bir ekipman degisimi oldugunda, montaj arayiizlerinin degistirilmesi
gerekeceginden, mevcut yerlesim tasariminin tamaminin degismesi zorunlu olmaktadir.

3.2. Yeni Yerlesim Tasarimi

Yeni tasarim ¢6ziimiinde, Sekil 4’te gosterildigi tizere, mevcut durumdaki Elektro-Optik
kameranin bagli oldugu tutucu braket (1 no’lu ara parga) ile montaj arayiiziinii olusturmak
i¢in iki adet yeni baglanti pargalari (3 ve 4 no’lu pargalar) eklenmektedir. Bu pargalarin dahil
olmasi ile, kameranin mevcut konumundan daha asagida kaldig1 goriilmiistiir. Ugagin inis
ve kalkis durumlar diisiiniildiigiinde kameranin yerden yiiksekliginin degismemesi igin,
tutucu ile govde yapisali arasina kademe gorevi goérecek bir parca (2 no’lu parga)
eklenmistir.

1 1 .
'
¥ — 2 PARCA NO1: MEVCUT TUTUCU
S >
——— PARCA NO2: KADEME PARCASI
s .

3 L s \-I PARCA NO3: ARA PARCA (GOVDE USTU) [
.

T3 w 3 ® 3

2 3 3 33
a \-{ PARCA NO4: ARA PARCA (KAMERA USTU) ]
ELEKTRO-OPTIK KAMERA

Sekil 4. Yeni Tasarima ait Elektro-Optik Kamera Entegrasyonu Pargalari
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Zaman icinde faydal1 yilikiin degismesi veya montaj arayiiziinde farklilik olmasi durumunda,
sadece kameranin dogrudan bagli oldugu parca iizerinde yapilacak tasarim degisikligi ile,
yeni faydali yiikiin hava aracina entegrasyonu kolaylikla saglanmaktadir. Bu tasarim
sayesinde kamera, hava araci tizerinden sokiilmek istendiginde; 4-numarali ara parca ile
birlikte govde altindan sokiilmekte ve baska sisteme ait bir ekipman mekanik olarak
sokiilmeden veya elektriksel baglantis1 kesilmeden, kamera entegrasyonu yapilmaktadir.
Tasarimin nihai yerlesim gorseli, Sekil 5°te gosterilmektedir.

Sekil 5. Yeni Tasarima ait Entegrasyonu Tamamlanmis Elektro-Optik Kamera

Entegrasyondaki onemli noktalardan biri, kameranin montaj oncesi konumlanmasidir.
Bunun igin Sekil 6’te gosterildigi tizere, 4-no’lu parga tizerine takili iken Kamera, gévdenin
altindan yukariya, 3-no’lu pargaya yaklastirilmaktadir. Yer diizlemine dik olarak kaldirilan
Kamera, saat yoniinde dondiiriilmekte ve sonrasinda 3-no’lu parganin pimlerin iizerine
oturtulmaktadir. Montaj teknisyeni, dondiirme sonunda, pargalarin birbirine temas ettigini
ve pimin yuvaya oturdugunu belirten bir ses duymakta, bu sekilde pargalarin yerlerine
oturdugu anlasilmaktadir. Sonraki adimda 3- & 4-no’lu ara pargalar ayni1 delik hizasina
getirilmekte ve tasarim dokiimaninda verilen civatalarla bu pargalar birbirlerine
montajlanmaktadr.

Sekil 6. Yeni Tasarim Pargalarin Montaj Asamalari

3.3. Yeni Tasarimin Uygulanmasi

Tasarim montaj siirecinde bahsedilen entegrasyon asamalari, pargalarin {iretilmesi
sonrasinda hava araci lizerinde de uygulanmaktadir. Sekil 7’de gosterildigi lizere, kamera
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tizerine takilan ara pargcanin entegrasyonu ve Sekil 8’ de gosterildigi gibi hava araci lizerinde
kalacak olan diger ara parcanin montajlari sorunsuz olarak tamamlanmaktadir.

Sekil 8. Hava araci {izerine Entegre Edilmis Yeni Araparca

Entegrasyon nihai adimi olarak, 3- ve 4-no’lu ara pargalar birbirine montajlanmaktadir. Bu
montajda kullanilan baglayicilar, uygun tork degeri ile torklanmaktadir. Bu islem i¢in, gdvde
altindan erisim ihtiyact olusmakta, gerekli agiklik i¢in gdvde yapisalinda kesim islemi
yapilmaktadir.

Sekil 9. Govde Alt1 Kamera Entegrasyonu (Yeni Tasarim)
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4. ANALIZ CALISMALARI

Yapilan yeni yerlesim tasariminda kullanilan yapisal pargalar i¢in, mevcut ugus yiiklerine
gore dayanimlarini kontrol etmek ve parga agirliklarini asgari tutmak igin statik analizler
yapilmaktadir. Analiz ¢calismalari, agagidaki kabullere gére modellenmektedir. Bunlar:

1. Tasarim pargalarindaki civata baglanti arayiizlerinin kamera kiitle merkezine 6
serbestlik derecesi ile baglanmasi.

2. Kameranin ara parcaya temas eden yilizeyindeki bolgedeki nodelarin X, Y, Z
yonlerinde hareketleri beraber olacak sekilde kisitlanmasi.

Kameranin govde altindan entegrasyonu i¢in yapilan yeni tasarim parcalarin analizi, maruz
kalinacak en yliksek yiiklere ve belirli emniyet katsayisina gore yapilmaktadir (Vestel
Savunma, 2020Db).

Sekil 10’da gosterildigi iizere, maruz kalinan yiik sonrasinda, hava aracina takilan ara parga
icin en yiiksek gerilim degerinin 440 MPa; Kamera iistiine montaj1 yapilan parca {izerinde
olusan en yiiksek gerilim degerinin 393 MPa oldugu hesaplanmaktadir. En yiiksek gerilimler
iki ara pargayi birbirine baglayan bolgede goriilmiistiir.

Sekil 10. 3-no’lu Parga Statik Analiz Sonucu

Pairan 2018 14-58p-20 1456:44 300402
Fringe: GROCAE, AS Stalic Subcase, Strass Tenser, ,won Mises, 2.6f 30 layees (Masmun 16740
341403

! 315403

Le— 263402

Sekil 11. 4-no’lu Parca Statik Analiz Sonucu
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5. TARTISMA VE SONUC

Faydal1 yiiklerin yerlesimi, hava aract operasyonel ihtiyacina gore yapilmakla birlikte,
faydal1 yiiklerin boyutlarindan dolayi, hava araci tizerinde minimum yapisal ve aerodinamik
etkisi olacak sekilde yerlesim tasarimi yapilmaktadir. Her bir faydali yiik i¢in ayr1 arayiiz
tasarlamak miimkiin oldugu gibi, platformlar i¢in ortak arayiiz tasariminin yapilmasi da
miimkiindiir.

Genel olarak IHAlarin performanslari, havada kalis siireleri ile ilgilidir. Bunu saglamak icin
de hava arac1 yapisinin miimkiin oldugunca hafif olmasi ve sistemler i¢in her bolme 6zelinde
hacim tahsisi yapilarak azami alan kullanim1 hedeflenmektedir. Hava aracina eklenen her bir
sistem, kendisi ve mevcut sistemler i¢in idame edilebilirlik calismalarinin yeniden
yapilmasini gerektirmektedir.

Makale; genel sistem yerlesim tasarim parametrelerine bagli kalarak yapilan ve ‘Kamera
faydali yiikiiniin hava aracina entegrasyonunu, herhangi baska bir ekipman veya sistemin
mekanik olarak sokiilmesini gerektirmemesi’ gereksinimini karsilayan; tasarim ve
hesaplamalar1 da iceren bir ¢alismadir. Bu ¢alismada belirtilen yeni tasarim ¢oziimiine ait
tiim parcgalarin istenilen toleranslarda iiretilmesi ve bunlarin hava araci iizerinde
entegrasyonunun basarili sekilde yapilmasi, tasarim siireglerini de dogrulamaktadir.
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Oz

Uluslararasi kanunlara gére "ugak kagirma" eylemi insanliga yonelik suglardan biri olarak kabul edilmektedir.
Insanlar1 ve sahip olduklar esyalari tehdit etmeyi amaglayan ugak kagirma eylemleri uluslararasi toplumu ciddi
anlamda tedirgin etmektedir. Kisisel ve siyasal amagli gerceklestirilen bu eylemleri dnlemenin tek yolu
uluslararasi sozlesmelerle belirlenmis ve kabul edilmis kurallara tam olarak uymaktir. Ancak alinan birgok
tedbire ragmen ugak kacirma eylemleri gerceklestirilmigtir. Ugak kagirma eylemlerine yonelik Tiirkce
literatiiriin olusumuna katki saglamak amaciyla bu ¢alismanin yapilmasit hedeflenmistir. Bu ¢alismanin amaci;
havacilik giivenligini tehdit eden ucak kagirma eylemlerinin tarihsel gelisimini agiklamak, Tirkiye’de
gerceklesmis ugak kagirma eylemlerini incelemek ve s6z konusu eylemlerin 6nlenmesine yonelik olarak alinan
yasal tedbirleri belirtilmektir. Caligmada ucak kagirma eylemleri ile ilgili veri toplamak amaciyla internet
siteleri, raporlar, dergiler ve kitaplar taranarak ilgili literatiir kapsamli bir sekilde incelenmistir. Arastirma
bulgularina gore, ugak kacirma eylemlerinin sebepleri ile sayilarinin dénemsel olarak farklilik gdsterdigi ve bu
eylemlerin alinan yasal tedbirler sayesinde tekrar etmesinin 6niine gegildigi goriilmiistiir. Calismanin havacilik
giivenligi ile ilgili literatiire katki yapacag diisiiniilmektedir.

Anahtar kelimeler: Ucak Ka¢irma, Havacilik Giivenligi, Hava Tasimaciligi, Giivenlik.
JEL Smiflandirma: M10, M30, Z30

A Conceptual Research Related with the Aircraft Hijackings Have
Occurred in Turkey

Abstract

According to international law, "aircraft hijacking" is accepted one of the crimes against humanity. Aircraft
hijacking which aims to threaten people and their goods, is seriously disturbing the international community.
The only way to prevent these personal and political actions is to comply fully with international agreements
and agreed rules. However, aircraft hijackings were carried out though the many measures taken. It’s aimed to
carry out this study in order to formation of the Turkish literature on the aircraft hijackings. The aim of this
study is to explain the historical development of hijacking actions that threaten aviation security, to examine
the hijacking attacks occurred in Turkey and to indicate the legal measures taken to prevent such actions. In
the study, the relevant literature has been comprehensively examined by scanning websites, reports, magazines
and books in order to collect data for aircraft hijacking. According to the research findings, it was observed
that the reasons for the hijacking actions differ periodically and the repetition of these actions was prevented
over the years thanks to the legal measures taken. The study is thought to contribute to the literature on aviation
security.

Keywords: Aircraft Hijacking, Aviation Security, Air Transportation, Security
JEL Classification: M10, M30, 230
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Wright kardeslerin 17 Aralik 1903 tarihinde motorlu bir ugakla yaptiklari ugus ile baslayan
modern havacilik sektorii, giiniimiizde hem askeri hem de sivil maksatli kullanim ag¢isindan
onemli bir tasimacilik tiirii haline gelmistir. Insanlik tarihi kadar eski ve koklii bir ge¢misi
olan ticaretin varligi, insan ve yiikk tasimaciligi i¢in havaciligin da etkili bir sekilde
kullanilabilmesine neden olmustur. Ozellikle 20. yiizyilda teknolojinin gelmis oldugu
durum, kisa ve uzun mesafelere hava yolu tasimaciligini olanakli kilmistir. Ulkelerarasi
ticaret hacminin bilylimesi ile ihtiya¢ duyulan ticari mallarin bir yerden bir yere hizli naklinin
onem kazanmasi da hava yolu tasimaciligini 6ne ¢ikartmaktadir. Bu durum, hava yolu
tagimaciligini1 ekonomik kiiresellesmeyi destekleyen hizmet altyapisinin kritik bir bileseni
haline getirmistir.

Insanlar1 ve kiiltiirleri birbirine baglayarak yeni yerlere erisme olanagi saglayan hava yolu
tagimaciliginin devamliligini saglamak i¢in giivenligini tesis etmek devletler i¢cin 6nemlidir.
Havacilik gilivenligi, dogrudan ve dolayli olarak havacilik faaliyetleri kapsamina giren
insanlarin, hava araglarinin ve hava tasimaciligi alt yapisinin sabotaj ve terorist saldirilar gibi
su¢ unsuru tasiyan ve bilingli olarak yaratilmis tehlikelerden korunmasi ile ilgili faaliyetleri
ve bunun icin gerekli olan kaynaklar ifade eden bir kavramdir (Gerede, 2006). Havacilik
giivenligini tehdit eden eylemler bu yiizyilin baslica kiiresel tehditlerinden birisidir ve
kesinlikle tedbir alinmasi gerekmektedir (Korkmaz, 2018: 56).

Terorizm; dislik masrafli, riski az ve geleneksel savasa kiyasla diisiik gerilimli bir savas
bigimidir. Bu nedenle; kiigiik fakat iyi donanimli bir grup ve asgari imkanlarla, se¢ilmis
hedeflere biiyiik zararlar verebilir. Bu imkan1 iyi kullanan bir terdrist orgiit, kendi azinlik
iradesini ¢ogunluga hatta hiikiimetlere zorlayabilir ve biitiin bir toplumun sosyal ve siyasal
istikrarini tehdit edebilir (Ergil, 1988: 157). Ugaklarin bir ulasim araci olarak kullanilmast,
ucak giivenliginin hassas bir konu olmasi, havadaki bir u¢agin tiim tlkeler igin bir tehdit
olusturmasi, ugak kazalarinda ugakta bulunan insanlarin ¢ogunun 6lmesi, havalimanlarinda
veya bir ugakta yapilacak eylemin tiim diinyada ses getirecegi ve ekonomik kayiplara
sebebiyet vereceginin teror Orgiitleri tarafindan idrak edilmesi gibi nedenlerden dolay1
terérizm; giiniimiizde havacilik giivenligini tehdit eden 6nemli bir faktor haline gelmistir
(Korkmaz, 2017: 10).

Modern havaciligin baslangicindan itibaren terér orgiitleri tarafindan havacilik giivenliginin
tehlikeli bir hal almasina sebebiyet veren ve en yaygin sekilde uygulanan eylem, ucak
kagirma eylemi olmustur. Ozellikle 1970’lerin basinda, ticari jet ucaklarin kullaniminin
yayginlagsmasi ile havalimanlarindaki yetersiz ve etkisiz giivenlik 6nlemlerinin bir sonucu
olarak ugak kagirma eylemleri ciddi bir sekilde artis gostermistir (Gillen and Morrison,
2015). 11 Eyliil 2001 tarihinde Amerika Birlesik Devletleri’nde (ABD) Diinya Ticaret
Merkezi ve Pentagon’a kagirilmis ugaklar ile yapilan ter6r saldirilarinda yaklasik 3000 kisi
vefat etmistir. Bu olay sonucunda ugaklarin istenilmeyen kisilerin elinde nasil etkili bir silah
oldugu goriilmiis, eylemlerin engellenmesine yonelik olarak daha 6nce alinmis dnlemler
yetersiz kaldig1 i¢in sorgulanmis ve ilave tedbirler alinmistir (Korkmaz, 2018).

Diinyada ve Tiirkiye’de gergeklestirilmis ugak kagirma eylemlerinin donemleri ve sebepleri
incelendiginde bahse konu eylemler paralellik gdstermektedir. Ilk olarak 1931 yilinda
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gerceklestirilen ucak kacirma eylemleri hakkinda Ingilizce literatiirde detayli arastirmalar
mevcuttur. Ancak Tiirkge literatiirde ugak kagirma eylemleri ile ilgili calismalarin az olmasi,
daha oOnce Tirkiye baglantili ucuslarda gerceklesmis ucak kagirma eylemlerinin
incelenmemis olmasi1 ve Tirkge literatiiriin olusumuna katki saglamak amaciyla bu
calismanin yapilmasi hedeflenmistir.

Bu kapsamda caligmanin amaci; iilkelerin ekonomik gelisimine 6nemli katkilar saglayan
havacilik sektoriinde gergeklestirilen ucak kagirma eylemlerinin tarihsel gelisimini
aciklamak, Tirkiye’de gerceklesmis ucak kagirma eylemlerini incelemek ve s6z konusu
eylemlerin 6nlenmesine yonelik olarak alinan yasal tedbirleri belirtmektir. Calismada ugak
kagirma eylemleri ile ilgili veri toplamak amaciyla internet siteleri, raporlar, dergiler ve
kitaplar taranarak ilgili literatiir kapsamli bir sekilde incelenmistir. Literatiir incelemesinde
ucak kacirma eyleminin tanimi ve tarihsel siirecine, Tiirkiye’de gerceklesen ugak kagirma
eylemlerine ve ucak kacirma eylemelerine karsi alinan yasal tedbirlere deginilmistir.
Calismanin havacilik giivenligi ile ilgili literatiire katki yapacag diistiniilmektedir.

1. KAVRAMSAL CERCEVE
1.1. Ucak Kacirma Eyleminin Tanimi

Ugak kagirma kavram, Ingilizce ‘‘Hi jack’ kelimesinden tiiretilmistir. Kavramin bu sekilde
ifade edilmesinin sebebi, bir ucak kazasi esnasinda hava korsani tarafindan kokpite giris
esnasinda pilota selam vermek amaciyla ingilizcede selam anlamina gelen *‘Hi’” kelimesini
ve ucgagin pilotunun adini (Jack) kullanmasidir (Avct and Civelek, 2017: 58). Ugak kagirma
eylemi; herhangi bir hava aracina yasa dis1 bir sekilde el konulmasi ya da haksiz kontrol
uygulanmasi sonucu ugus planinin zorla farkli bir noktaya degistirilmesi seklinde ifade edilir
(Evans, 1969: 695).

Uluslararasi hukuk tarafindan ugak kagirma eylemi, miirettebatin tehdit edilmesi marifetiyle
ucagin ugus planinin degistirilmesi ve bagka bir istikamete gitmeye veya baska bir devletin
havalimanina inmeye zorlanmasi seklinde tanimlanmaktadir. Ucgak kacirma; insanlik
degerlerini yikan, insan hayatini tehdit eden ve maddi kayiplara yol agabilen 6nemli insanlik
suclarindan biridir (Pramono, 2014: 487).

Cavdar (1970:13) tarafindan ucak kagirma eylemlerini gerceklestiren kisiler asagidaki
sekilde siiflandirilmastir:
e Kendi tilkelerindeki sosyal ve siyasal kosullara uyamayanlar ve bundan kurtulmak
isteyenler,
e Kendiiilkelerinde degisik su¢lardan sabikasi bulunup da burada barinma olanaklarini
kaybedenler,
e Siyasal amaclarla belirli kimseleri belirli lilkelere kagirmak isteyenler,
e Akil hastalig olanlardir.

1.2. Ucak Kacirma Eylemlerinin Tarihsel Gelisimi

Tarihsel siireg i¢inde diinya ¢aginda gerceklestirilen ugak kagirma eylemleri irdelendiginde,
bahse konu eylemlere ait tarihlerin ugaklarin yeni yeni kullanilmaya baglandigi giinlere
kadar indigi goriilmektedir.
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1880 1920’ler 1960’1ar 1980°ler ?
-Norodnaya Volya Grubu -Versay Barig Ant. sonrasi - Vietnam Savasi - Dini ve etnik/milliyetci
kendisini terdrist ilan etti - Self-determinasyon - Filistin Kurtulus Orgiitii birbiri tistiine binmesi
-Devrim olusturmak - Uluslararasilagma ve - Asir1 uluslararasicilik - Bombali intihar saldirilar
yetkililerine suikast terdristlerin 1k basarilari - Ozel sorun odakli rgiitler - Hizbullah, El-Kaide,
-Doktrin olugturulmasi - Diasporanin etkinligi Hayvan haklari, ¢evrecilik, Christian, Identity
-[lk uluslararasi terérizm - Ozellikle polis giicii ve suikast kiirtaj v.b.ortaya ¢ikmasi gibi orgiitlerin faaliyetleri
deneyimi ailelerine yonelik yeni bir - Radikalizm ve milliyet¢iligin -Sovyetlerin Afganistan’i

taktigi birlestirlmesi Isgali,iran Devrimi ve
Camp David Antlagmasi
- Camp David Antlagmasi

- Soguk Savasin sona ermesi
- Dini birlik ve din devleti
kurma hedefleri

Sekil 1. Modern Terdrizm ve Dort Terorist Dalganin Karakteristikleri

Sekil 1’de goriilen modern terdrizm ve dort terorist dalganin karakteristikleri incelendiginde
(Bayer, 2007:14) 1880’lerde baslayan anarsist dalgada hedef, 6nde gelen hiikiimet
gorevlilerine kars1 suikast diizenlemekti. Modern havaciligin baglangicindan 6nceki doneme
rastgelen bu donemde herhangi bir ucak kagirma eylemine rastlanilmamaktadir. 1920’lerde
baslayan ve yaklasik olarak 40 yil siiren somiirge karsiti dalga donemi, 6zellikle 1. ve II.
Diinya Savaglar1 sonrasinda emperyalist devletlerin somiirgesi olarak yasayan halklarin
miicadelelerinin damga vurdugu bir donemdir.

Tarihte ilk kaydedilen ugak kagirma eylemi, 21 Subat 1931 tarihinde propaganda
brostirlerinin Peru’nun bagkenti Lima sehri lizerinden birakilmasini saglamak amaciyla Pan
American Airways posta ugagmin Peru’lu devrimciler tarafindan ele gegirilmesi ile
gerceklestirilmistir (Duchesneau, 2015: 116-117). Bu donem igerisinde gergeklestirilen
eylemlerin ¢ogu Dogu Avrupa'daki Sovyet yonetiminden batiya kagmaya calisan insanlarin
gergeklestirdigi eylemlerdir (Clifford, 1977). Bu donem igerisinde gergeklesen ugak kacirma
eylemleri ayri bir sug olarak nitelendirilmemis sahis hiirriyetine karsi islenmis sug olarak
nitelendirilmistir.

Yeni sol dalga olarak adlandirilan donem 1960’larda ortaya ¢ikan ve komiinizmin
yayilmasinin etkili oldugu, devrimci arzular ve degerlerin diisiincelerdeki radikallestirmeyi
arttirdig1 bir donemdir (Rapoport, 2001:419). Yirminci yiizyil bitmeden 6nemini yitiren yeni
sol dalga dénemi, rehine maksath ve siyasal gii¢ amagli ugak kagirma eylemlerinin yogun
olarak gerceklestigi bir donem olmustur (Rapoport, 2001:419). Fidel Castro’nun toprak
reformu ve kamulastirma ile ilgili olarak aldig: kararlar, Kiiba ile bu iilkede ciddi yatirimlari
olan ABD arasinda siyasal gerilimin yiikkselmesine neden olmustur. Bundan dolay1 bu donem
icerisinde ucak kagirma eylemlerinin sayisinda dnemli artig meydana gelmeye baslamistir.
1 Mayis 1961°de Antulio Ramirez Ortiz, ABD’nin ilk hava korsanligi sugunu isleyerek
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kagirdigr ucagin Kiiba’nin baskenti Havana’ya indirilmesini istemistir (Harawa, 2013).
Siyasal gerilimin yiikselmesi sonucu iki iilke arasinda siyasi gii¢ kazanma amaciyla ugak
kagirma eylemleri bu dénemde sik¢a yasanmistir (Korkmaz, 2018:56). Iki iilke arasinda
yasanan yasa dis1 olaylarin artmasi sonucu ugak kacirma eylemlerinin bir sug¢ olarak kabul
edilmesi i¢in ABD’nin liderlik ettigi devletler, “Ucaklarda Islenen Suglar ve Diger Bazi
Eylemlere iliskin Sozlesme” olarak adlandirilan Tokyo Sézlesmesini 1963 tarihinde
imzalamis ve 1969 yilinda da yiriirliige girmesini saglamistir (Boyle, 1972: 460).
S6zlesmenin imzalanmasi ile artik bir su¢ olan ucak kagirma eylemleri, azalma egilimi
gostermeye baglamistir.

1967 yilinda Arap diinyast i¢in derin acilar yaratan Alt1 Giin Savaslari, Filistin Kurtulusg
Orgiitii’niin Arap devletlerinden tam destek gérmesine ve s6z konusu Arap devletlerinde
Israil’in sadece terdr eylemleri ile ortadan kaldirilabilecegi diisiincesini yaratmistir. Bunun
sonucu olarak da ucak kagirma eylemleri, bir savas ve radikal milliyetgiligin miidahale aract
haline gelmistir (Jenkins, 1989). Ozellikle Filistin Kurtulus Orgiitii, tarihe Dawson Field
Olay1 olarak ad1 gegen iinlii ugak kagirma eyleminde 1970°1i yillarda orgiit tiyelerinin serbest
birakilmasini saglamak igin farkli noktalardan ii¢ adet ugagi kagirmis, yolculari rehine olarak
tutmus Ve rehineleri saldiktan sonra ucaklar1 imha etmistir (Coban ve Ipek, 2020). Ugaklara
kars1 radikal milliyetgiler tarafindan diizenlenen bu tarz ugak kagirma eylemleri uluslararasi
kamuoyu tarafindan artik bir teror eylemi olarak nitelendirilmeye baglanmistir.

Tokyo Soézlesmesi’nin yetersizligi lizerine ugagi veya kontroliinii ele gegirme eylemlerinin
tekrarlanmasini engellemek amaciyla suglularin cezalandirilmalarina yonelik uygun
tedbirlerin alinmasi i¢in “Ugaklarin Kanun Dis1 Yollarla Ele Gegirilmesinin Onlenmesi
Sozlesmesi” olarak adlandirilan La Haye Sozlesmesi imzalanmistir (Erem ve Keyman,
1970). Ugaklara ve havalimanlarina yonelik eylemlerin havacilik giivenligini tehdit etmeye
devam etmesi sonucunda da 1971 yilinda “Sivil Havaciligin Giivenligine Karsi Girisilen
Yasa Dis1 Eylemleri Onleme S6zlesmesi” olan Montreal Sézlesmesi imzalanmis ve daha
once imzalanan sézlesmelerin eksik yonlerinin tamamlanmasi amaglanmistir.

Dini dalga olarak adlandirilan siire¢ 1979 Iran devriminin etkisiyle 1980’lerde goriilmeye
baslanan, dini birlik ve din devleti kurma seklinde ortaya ¢ikarak giiniimiizde de gecerli olan
donemi kapsamaktadir (Parker and Setter, 2015: 1). Bu donemde yine ugak kagirma ve
ugaklara kars1 girisilen eylemler bir savas ve dini/etnik milliyet¢iligin miidahale araci olarak
varhigimi slrdiirmiistir. Bu donem, hukuki yaptirimlarin yani sira havalimanlarinda
teknolojik tedbirlerin alinmasi sonucu giderek daha az ugak kagirma olayimin yasandigi bir
donem olmustur. Ancak 11 Eyliil 2001 tarihinde ABD’de Diinya Ticaret Merkezi ve
Pentagon’a hava korsanlari tarafindan kacirilan ucgaklar ile yapilan teror saldirilari
sonucunda ugaklarin bir silah olarak kullanilabilecegi goriilmiis ve bu olay havacilik
giivenliginin saglanmasina yonelik olarak alinmis tiim 6nlemlerin sorgulanmasina neden
olmustur (Unlii, 2009). Bu doénem igerisinde basta ABD olmak iizere birgok devlet
tarafindan havacilik giivenligi ile ilgili pek ¢ok yeni uygulama hayata gecirilmis ve alinan
tedbirlerin kapsami genigletilmistir.

Tarihsel siire¢ icerisinde diinya ¢apinda yillara gore gerceklestirilen ucak kagirma verileri
Sekil-2’de sunulmustur.
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Sekil 2. 1942-2019 Seneleri Arasinda Gergeklesen Ucak Kacirma Eylemleri
Kaynak: Yazar tarafindan gelistirilmistir (https://aviation-safety.net/statistics/period).

Ugus giivenligi hassas bir konu oldugu i¢in havalimanlarinda veya ucaklarda gerceklestirilen
her tiirlii yasa dis1 eylem tiim diinyanin ilgisini ¢ekmektedir. Devletler ve sivil toplum
orgiitleri tarafindan hem ulusal hem de uluslararas1 diizeyde gerekli diizenlemeler ile yogun
emek isteyen tedbirlere bagvurulsa da ucak kacirma olaylarinin ticari uguslar oldugu siirece
gerceklesmesi her zaman beklenmektedir.

2. TURKIYE BAGLANTILI UCUSLARDA GERCEKLESMIS UCAK KACIRMA
EYLEMLERI

Her devlet icin kritik 6neme haiz sektorlerden biri olarak degerlendirilen havacilik sektorti;
yaratmis oldugu gurur, sayginlik ve kiiresel ekonomik etkinin bir sonucu olarak devletler
tarafindan ulusal bir sembol olarak goriilmektedir (Korkmaz, 2018: 56). Hava yolu
sirketlerine yonelik olarak yapilacak eylemlerin tiim diinyada ses getirecegi ve ekonomik
kayiplara sebebiyet vereceginin terdr unsurlari tarafindan idrak edilmesiyle beraber,
havayolu sirketleri terorist unsurlar tarafindan cazip bir hedef olarak goriilmektedir.
Ozellikle 1960’lar sonu 1970’ler basinda, ticari jet ugaklarmn kullaniminin yayginlasmast ile
beraber kitlesel hava yolculugu yayginlagmaya baslamig, havalimanlarindaki yetersiz ve
etkisiz giivenlik 6nlemlerinin bir sonucu olarak radikal gruplar tarafindan rehine alma ve
siyasal giic amagli ugcak kacirma eylemleri yogun olarak gerceklestirilmistir. Gergeklestirilen
ucak kacirma eylemlerinin fazlaligindan dolayi, havacilik tarihinde bu donem ‘‘Ugak
Kagirma Eylemlerinin “Altin Cag1” olarak nitelendirilmistir (http://boardinginfo.com/ucak-
kacirmanin-altin-cagi/). Tiirkiye baglantili uguslarda gergeklestirilen ugak kagirma eylemleri
aragtirmalar sonucunda tarihsel kronolojiye uygun olarak derlenmis ve asagida sunulmustur
(Korkmaz, 2018):

e 16 Eyliil 1969 tarihinde Tiirk Hava Yollari’na (THY) ait Ankara — istanbul seferini
yapan igerisinde 55 yolcu ve 6 miirettebat1 bulunan SEC isimli yolcu ucgagi, akli
dengesi bozuk Sadi TOKER adli hava korsani tarafindan oyuncak tabanca ile
Sofya’ya kagirildi.

e 3 Mayis 1972 tarihinde Ankara — Istanbul seferini yapan THY ye ait DC-9 tipi
Bogazici isimli yolcu ugagl, igerisinde 61 yolcu ve 5 miirettebat: ile Sefer SIMSEK,
Aynullah AKCA, Mehmet YILMAZ ve Yasar AYDIN adli belli bir siyasi gorlise
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sahip 4 Tirk hava korsami tarafindan silah zoru ile Sofya’ya kacirildi. Yapilan
goriismeler sonucunda teslim olan hava korsanlar1 u¢gagi Bulgar makamlarina teslim
ederek Bulgaristan’a iltica talebinde bulundular. Hava korsanlari, Tiirkiye’de olup
bitenleri biitlin diinyaya duyurmak ve arkadaslarinin idam cezalarinin durdurularak
serbest birakilmasini istediler.

e 22 Ekim 1972 tarihinde Istanbul — Ankara seferini yapan THY ’ye ait B-707/321 tipi
Truva isimli yolcu ugag igerisinde 67 yolcu ve 9 miirettebat: ile Hac1 Ozdemir,
Dervis Elmacioglu, Yiicel Bozkurt, Ahmet Maden adli belli bir siyasi goriise sahip
4 Tirk hava korsami tarafindan silah zoru ile Sofya’ya kacirildi. Tutuklu
arkadaslarinin serbest birakilmasini isteyen hava korsanlar1 Bulgaristan’a iltica
talebinde bulundular ve ugakta bulunan yolcular1 serbest birakip ucagi Bulgar
makamlarina teslim ettiler.

e 1 Mayis 1976 tarihinde Paris — Istanbul seferini yapan THY ’ye ait DC-10 tipi Izmir
isimli yolcu ugagy, igerisinde 253 yolcu ve 11 miirettebati ile Zeki EJDER adl Tiirk
hava korsani tarafindan bigak ile pilot tehdit edilerek Marsilya’ya kagirilmak istendi.
Hava korsani, Fransiz makamlarinin haksiz yere kendisini sinir dig1 etmek istemesini
protesto etmek i¢in ugagi kagirdigini soyledi. Hava korsani, havada gecen iki buguk
saatlik zorlu bir siirecin sonucunda ikna edildi ve korsan ucgagin Paris Orly
havalimanina doniisiine miisaade etti.

e 13 Subat 1977 tarihinde Istanbul — izmir seferini yapan THY ye ait Trakya isimli
yolcu ugagy, igerisinde 52 yolcu ve 5 miirettebati ile Polis Koleji 6grencisi Adnan
MINTAS tarafindan silah zoru ile Belgrad’a kacirilmak istendi. Adnan MINTAS
yolcular tarafindan etkisiz hale getirilerek kagirilma eylemi basarisiz kilindi.

e 19 Mart 1977 tarihinde Diyarbakir — Ankara seferini yapan THY’ye ait ugak,
igerisinde 173 yolcu ve 7 miirettebati ile Ismail ACAN ve Hanefi GUZEL adl 17
yasindaki iki O0grenci tarafindan Beyrut’a kagirildi. Filistin’e gitmek i¢in ugagi
kagirdiklarin1 belirten ortaokul son smif 6grencisi olan hava korsanlar1 donemin
Liibnan Bagbakaninin ¢abalariyla teslim oldular.

e 13 Ekim 1980 tarihinde Miinih — Istanbul — Ankara seferini yapan THY ye ait B-727
tipi Diyarbakir isimli yolcu ugagy, icerisinde 148 yolcu ve miirettebati ile Ankara’ya
inmek {izereyken asir1 dinci Hasan Giineser, Yilmaz Yal¢iner, Omer Yorulmaz,
Mekki Yassikaya adli 4 hava korsani tarafindan silah zoru ile Diyarbakir’a kagirildi.
Askeri yonetime olan tepkilerini ifade etmek, isgal altindaki Afganistan’da Ruslara
kars1 miicadele etmek ve Tahran’a gitmek i¢in ugagi kagirdiklarini belirten hava
korsanlarina yapilan operasyon sonucunda korsanlardan biri 6lii, {i¢ii yarali olarak
ele gecirilerek yolcular giivenli bir sekilde tahliye edildi.

e 24 Mayis 1981 tarihinde Istanbul — Ankara seferini yapan THY *ye ait TK 104 sefer
sayil1 DC-9 tipi Hali¢ isimli yolcu ug¢agi, igerisinde 110 yolcu ve 8 miirettebati ile
belli bir siyasi goriise sahip 4 hava korsani tarafindan silah zoru ile yakitin yetersiz
olmasindan dolay1 Burgaz’a kagirildi. Hava korsanlarindan iki tanesinin ugak digina
cikmasint miiteakip ugakta kalan diger iki hava korsanin yolcular tarafindan etkisiz
hale getirilmesiyle eylem sona erdi.
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15 Nisan 1983 tarihinde istanbul — Izmir seferini yapan THY’ye ait B-727 tipi
Ankara isimli yolcu ugagy, igerisinde 107 yolcu ve 7 miirettebati ile DEV-SOL tiyesi
ve akil hastasi oldugu soylenen 19 yasindaki hava korsani Mehmet KALKAN
tarafindan Atina’ya kacirildi. Hava korsam1 operasyon sonucunda etkisiz hale
getirildi.

28 Haziran 1985 tarihinde Frankfurt — Istanbul seferini yapan THY ’ye ait B-727 tipi
Kars isimli yolcu ugag1 Almanya’dan sinir dis1 edilen Yusuf ORER adl1 hava korsani
tarafindan yangin sondiirme cihazi ile Viyana’ya kagirilmak istendi. Hava korsani
ucus miihendisi Siileyman TEKYILDIRIM ve kaptan pilot Ahmet OZSEYHAN
tarafindan yakalanarak etkisiz hale getirildi ve girisim basarisiz kilind.

8 Mart 1996 tarihinde Lefkose — Istanbul seferini yapan KTHY ye ait B-727 tipi
Besparmak isimli yolcu ugag, igerisinde 101 yolcu ve 9 miirettebat ile Ingiltere’deki
sevgilisine gitmek isteyen 21 yasindaki Ramazan AYDIN adli hava korsani
tarafindan oyuncak tabanca, sahte bomba ve g¢aki yardimiyla kokpite girilerek
Londra’ya kagirilmak istendi. Ancak yakitin yetersiz olmasindan dolay1 6nce Sofya
daha sonra Miinih’e kagirildi. Korsan, ugaktaki yolcular serbest biraktiktan sonra
Cegenistan'daki bagimsizlik savasina diinya kamuoyunun dikkatini ¢gekmek amaciyla
ucagi kacirdigini sdyleyerek Alman yetkililere teslim oldu.

9 Haziran 1997 tarihinde La Valetta — Istanbul seferini yapan Malta Hava Yollarina
ait B-737/200 tipi yolcu ugag, igerisinde 74 yolcu ve 6 miirettebat ile Ismail
BEYAZPINAR ve Nusret AKMERCAN adl1 hava korsanlar1 tarafindan bomba siisii
verilen paket zoru ile kokpite girilerek Almanya’nin Koln kentine kagirildi. Mehmet
Ali AGCA’nin serbest birakilmasmi talep ederek teslim oldular. Sorgulama
esnasinda Mehmet Ali AGCA’y1 hi¢c tammadiklar1 anlasilirken; Tiirkiye’ye
doénmemek i¢in ugagr kacirdiklar: ortaya cikti.

24 Subat 1998 tarihinde Adana — Ankara seferini yapan THYye ait RJ 100 tipi TK-
491 sefer sayili Gaziantep isimli yolcu ugagi, igerisinde 63 yolcu ve 5 miirettebat ile
Mehmet DAG adli hava korsani tarafindan kagirildi. Hava korsan, elindeki oyuncak
pandanin igerisinde bomba oldugu tehdidi ile kokpite girerek o donem yasanan
Cezayir olaylarini protesto etmek amaciyla ugagi kacirmistir. Hava korsani ugagi
Tahran’a kagirmak istemis ancak pilotlarin yakitin yetersiz oldugunu sdylemesi ile
ucagin Diyarbakir’a zorunlu olarak inmesine miisaade etmistir. Icerisinde yolcu ve
miirettebatin da oldugu 28 kisiyi serbest biraktiktan sonra yolcular hava korsanini
etkisiz hale getirip yetkililere teslim etti.

30 Mart 1998 tarihinde Lefkose — Ankara seferini yapan KTHY’ye ait B-727 tipi YK
043 sefer sayili Yesil Ada isimli yolcu ugagi, icerisinde 93 yolcu ve 7 miirettebat ile
Mehmet ERTURK adli hava korsam tarafindan el bombasi seklindeki ¢akmak
marifetiyle kokpite girilerek Almanya’ya kagirilmak istendi. Yolcunun tehdidini
dikkate almayan pilot tarafindan ugak Ankara’ya indirildi ve gergeklestirilen
operasyon ile hava korsani etkisiz hale getirildi. Ifadesinde issiz oldugunu ve is
bulmak amaciyla Almanya'ya gitmek istedigi i¢in bu eyleme giristigini belirtti.

14 Eyliil 1998 tarihinde Ankara — Istanbul seferini yapan THY ye ait A-310 tipi TK
145 sefer sayili Seyhan isimli yolcu ugag, igerisinde 78 yolcu ve 8 miirettebat ile
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fhsan AKYUZ adl hava korsan1 tarafindan kokpit kapisi agilarak elindeki oyuncak
tabanca marifetiyle kagirildi. Hava korsani, u¢agi Cecenistan’a gotiirecegini belirtti.
Ancak ugagin yakit ikmali yapmast maksadiyla Trabzon Havalimanina inmesi igin
pilot tarafindan ikna edildi. Hava korsani, hiikiimetin uygulamis oldugu kiyafet
yasaklarii protesto etmek i¢in ucagi kagirdigini sdyledi. Hava korsani kaptan pilot
tarafindan ikna edildi ve glivenlik giiclerine teslim olmasi saglandi.

e 29 Ekim 1998 tarihinde Adana — Ankara seferini yapan THYye ait B-737/400 tipi
TK-487 sefer sayili Ayvalik isimli yolcu ugag, igerisinde 34 yolcu ve 6 miirettebat
ile Miirsel PEKER kimligini kullanan Erdal AKSU adl1 hava korsani tarafindan 7.65
mm silah ve el bombasi marifetiyle kokpit kapisinin agilmasiyla saat 19:45 civarinda
kacirildi. Hava korsani ucagi Lozan’a gotiirmek istedi ancak pilotlar yakit icin
Sofya’ya inmeleri gerektigini sdyleyerek ucgagi Ankara—Esenboga havalimanina
indirdiler. Esenboga Havalimaninda hava korsani ile pazarlik sabah saatlerine kadar
siirmesine ragmen gorismelerden netice alinamamasi iizerine gerceklestirilen
operasyon neticesinde hava korsani 6lii olarak ele gegirildi ve ugak tahliye edildi.
Operasyonun ardindan hava korsan1 Erdal AKSU’nun Diyarbakir’da 4 6gretmeni
katletmekten aranan bir terdrist oldugu belirlendi.

e 19 Ekim 1999 tarihinde Istanbul-Kahire seferini yapan Misir Hava Yollarma ait
MSR 838 sefer sayili B-737/500 tipi ugak icerisinde 48 yolcu ve 6 miirettebat ile
18:16 siralarinda ugakta bulunan Misirli bir yolcu tarafindan kokpit kapisinin agik
olmasindan da faydalanilarak Hamburg’a kag¢irildi. Hava korsani, ugagin Londra’ya
gitmesini istemesine ragmen yakit ikmali maksadiyla indigi Hamburg’da giivenlik
giiclerinin operasyonu sonucunda etkisiz hale getirildi ve yolcular tahliye edildi.

e 15 Mart 2001 tarihinde Istanbul — Moskova seferini yapan Vnukova Havayollarina
ait TU 154 tipi ugak, igerisinde 165 yolcu ve 12 miirettebat ile 13:30’da kalkis
yaptiktan 10 dakika sonra yolcu olarak bulunan 3 Cecgen uyruklu hava korsani
tarafindan bicak, makas ve acil durum baltas1 kullanilarak Medine’ye kagirildi.
Ruslar1 Cecenistan’dan ¢ikartmaya zorlamak ve Cegen davasini diinya kamuoyuna
tanitmak icin gerceklestirilen ucak kacirma olayr 16 Mart 2001 tarihinde Suudi
makamlarca yapilan kurtarma operasyonu ile son buldu. Operasyonda bir Tiirk
yolcu, bir miirettebat ve bir terdrist hayatini kaybetti.

e 7 Subat 2003 tarihinde Malatya — Ankara — Istanbul seferini yapan THYye ait A-
310 tipi TK 143 sefer sayili Aksu isimli yolcu ugagi, igerisinde 222 yolcu ve 9
miirettebat ile 19:25’te Malatya’dan, 20:10°da Ankara’dan kalkis yaparak 21:00°da
Istanbul Atatiirk Havalimanina inis yapti. Yolcularm ugaktan inmesini miiteakip
iizerinde bomba siisi verilmis, icerisinde dinamit oldugunu soOyledigi paketi
atesleyecegini ve Tiirkiye Amerika’nin askeri olamaz diye bagirarak 2 hostesi rehin
alan eylemci Ali Ilker DURBAK yetkililere verilmek iizere bir bildiri verdi ve
Moskova’ya gitmek istedigini belirtti. Glivenlik giliglerinin miidahalesi ile eylemci
etkisiz hale getirildi ve olay sona erdi.

e 28 Mart 2003 tarihinde Istanbul — Ankara seferini yapan THYye ait A-310 tipi TK
160 sefer sayili Ergene isimli yolcu ugagi, igerisinde 194 yolcu ve 9 miirettebat ile
21:45°te kalkis yapmasini miiteakip 20 yasindaki Ozgiir GENCASLAN tarafindan
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kagirildi. Hava korsani elinde jilet ile kokpite girerek ailesinin Almanya’da esir
oldugunu, kiz kardesinin ve annesinin esir birakilmasini saglamak i¢in ugagi
Almanya’ya kacirmak istedi. Ancak ucak yeterli yakit olmadig1 i¢in Atina’ya indi.
Dénemin Basbakani Sayin Recep Tayyip ERDOGAN’in eylemciyle telefonda
gorliismesinin ardindan eylemci teslim olmaya ikna oldu. Ugakta bulunan yolcular
tahliye edilerek baska bir ucak ile Tiirkiye’ye donmeleri saglandi.

3 Ekim 2006 tarihinde Tiran — Istanbul seferini yapan THYye ait B-737/400 tipi TK
1476 sefer sayili Canakkale isimli yolcu ugagi, igerisinde 107 yolcu ve 6 miirettebat
ile yolcu Hakan EKINCI tarafindan kagirildi. Kokpite kabin memurunun girisi
esnasinda siddet kullanarak giren hava korsani, Papa i¢in basin agiklamasi1 yapmak
ve akabinde giivenlik giiglerine teslim olmak i¢in u¢agi Roma’ya kagirmak istedi
ancak ucak pilotlar tarafindan Brindisi’ye indirildi. Hava korsani burada teslim oldu
ve yetkililere iltica talebinde bulundu.

10 Nisan 2007 tarihinde Diyarbakir — Istanbul seferini yapan Pegasus Havayollarina
ait B-737/800 tip PGT 157 sefer sayili ugak icerisinde 178 yolcu ve 6 miirettebati ile
Mehmet GOKSINGOL adli hava korsani tarafindan kacirildi. Hava korsani, kokpit
kapisinin  kilitli olmasindan dolay1r kabin ekibini yaninda bomba oldugunu
soyleyerek tehdit etmis ve Tahran’a gitmek istedigini belirtmistir. Ancak pilotlarin
karariyla ugak Esenboga Havalimanina indirilmistir. Burada yaklasik 40 dakika
sonra hava korsani teslim olmus ve tehdidinin asilsiz oldugu ortaya ¢ikmustir.

18 Agustos 2007 tarihinde Lefkose — Istanbul seferini yapan Atlasjet Havayollarina
ait MD-83 tipi KK 1011 sefer sayili ugak, igerisinde 136 yolcu ve 6 miirettebat ile
Tiirk ve Filistinli iki hava korsani tarafindan kagirildi. Kokpit kapisinin kilitli
olmasindan dolay1 kabin ekibini bigakla tehdit ederek ucagi kacirmak isteyen hava
korsanlar1 pilotlarin yakit ikmali yapmak zorunda olduklarini belirtmeleri {izerine
Antalya’ya inis yapti. Burada pilotlar kokpit penceresinden atlayarak ucgagi terk
ettiler. Yolcularm bir kismi da kadin ve gocuklarin serbest birakilmasi amaciyla
acilan acil ¢ikis kapilarindan kacti. Filistin’in isgal altinda bulunmasini protesto
etmek icin ucagl kagirma girisiminde bulunan hava korsanlarinin teslim olmasiyla
eylem sona erdi.

7 Subat 2014 tarihinde Kharkov — Istanbul seferini yapan Pegasus Havayollarina ait
B-737/800 tipi PGT 751 sefer sayili ugak, igerisinde 110 yolcu ve 7 miirettebat1 ile
45 yasindaki Artem KOZLOV adli Ukraynali hava korsani tarafindan kacirildi.
Korsan, kokpit kapisinin kilitli olmasindan dolay1 kabin ekibini iizerinde bomba var
diyerek tehdit edip ucagi Soci’ye kagirmak istedi. Ancak ugak pilotlar tarafindan
Sabiha Gokgen Havalimani’na indirildi. Sogi’de icra edilen Kis Olimpiyatlari ile
ilgili mesaj vermek isteyen hava korsani giivenlik giiclerinin operasyonu ile sag
olarak ele geg¢irildi. Operasyon sonucunda yolcular ucaktan giivenli bir sekilde
tahliye edildi.

Tiirkiye baglantili uguslarda toplam 24 adet ugak kacirma eylemi meydana gelmistir. Bahse
konu eylemler donemsel olarak incelendiginde 1960’1ar sonu ve 1970’lerde 6 adet, 1980’ler
ve 1990’larda 11 adet, 2000’lerden giiniimiize kadar ise 7 adet ugak kagirma eylemi
gerceklesmistir. Gergeklesen ucak kagirma eylemlerinin sebepleri ve olus sekilleri
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incelendiginde; eylemlerin genellikle siyasi ve sahsi talepleri olan kisiler tarafindan hem
gercek hem de siis seklindeki delici, kesici, parlayici ve patlayict aletler yardimiyla
gerceklestigi  goriilmistiir. Havalimanlarinin hem yolcu hem de kargo bdliimlerinde
kullanilmakta olan goriintiileme cihazlarindaki teknolojik gelismeler ve siki uygulamalar
sayesinde yolcularin ugak igerisine delici, kesici, parlayici ve patlayici aletler getirmesinin
oniine gegilmistir. Ozellikle 11 Eyliil saldirilariin ardindan kokpit kapisinin disaridan
acilmasinin onlenmesi ve kapinin disaridan yapilacak herhangi bir miidahaleye kars1 daha
dayanikli hale getirilmesi, ugak kagirma eylemlerinin sayisinin azalmasinda ¢ok yararli
olmustur. ABD’de gergeklesen 11 Eyliil saldirilarinin havacilik giivenligine yonelik olarak
daha oOnce alinan tedbirleri sorgulamasi, ulusal/uluslararasi toplum tarafindan yeni
tedbirlerin alinmasina sebep olmus ve ucak kagirma eylemlerinin sayisinda ciddi diisiisler
olmustur.

3. UCAK KACIRMA EYLEMLERININ YASAL TEDBIRLER UZERINE ETKIiSI

Ugak kagirma eylemlerinin ortaya ¢ikmasi, artmasi ve azalmasi, ucak kagirma sucuyla
miicadelede uluslararasi toplumun gosterdigi ¢abalar ile tamamen uyusmaktadir. Insanliga
yonelik suglardan biri olan ucak kagirma eyleminin 6nlenmesi icin uluslararasi toplumun
aldig1 tedbirlerin ugak kagirma eylemlerinin sayisinda diisiise sebebiyet vermesi yapilan
girisimlerin ne kadar yerinde oldugunu gostermektedir. Ugaklara yonelik kanun disi
eylemleri 6nlemek i¢in alinan yasal tedbirler asagida belirtilmistir.

3.1. Ucaklarda Islenen Suclar ve Diger Baz1 Eylemlere liskin Sozlesme

[k uluslararas1 havacilik sézlesmelerinden birisi olan Tokyo Sozlesmesi 14 Eyliil 1963
tarihinde hazirlanmig ve 4 Aralik 1969 yilinda yiirirlige girmistir (SHGM, 2018)
Terdrizmle miicadele i¢in Birlesmis Milletler kontroliinde atilan ilk dnemli adim olan Tokyo
Sozlesmesi’ne Tiirkiye 17 Nisan 1975 ve 1889 sayili Kanun’la taraf olmustur (TBMM,
1975). Sozlesme 16 Mart 1976 tarthinde Tiirkiye’de yiiriirliige girmis olup 186 iilke
s0zlesmeye taraftir. S6zlesme hiikiimleri; ceza kanunlarini ihlal eden suglara, bir sug teskil
etsin veya etmesin ucagm ya da i¢indeki ¢alisanlarin ve mallarin giivenligini tehlikeye
diistirebilecek, ucak icindeki diizen ve disiplini bozan fiillere uygulanmaktadir (TBMM,
1975).

Esasinda sozlesme; pilota, ucagin giivenligini saglamak i¢in gerektiginde kisitlama da dahil
olmak tizere makul tedbirleri uygulama yetkisini tanimaktadir (Erem ve Keyman, 1970).
Sozlesmede, ugagin kayitli oldugu devletin oncelikli yargilama yetkisine sahip oldugunun
belirtilmesi ile milletleraras1 yargilamanin yapilmasina yonelik belirsiz olan bazi noktalar
aciga kavusturulmustur. Ucus halindeki bir ugagin faaliyetini engelleme, kontroliinii ele
gecirme ya da boyle bir fiili tamamlamak i¢in yaptig1 eylemler yasa dis1 olarak belirtilmis
sug olarak belirtilmemistir. Bu durum yargi yetkisine sahip olan devletin fiili olarak suglular1
kovusturmaya zorlanmas1 konusunda basarisiz olmasina yol agmuistir.

Tokyo Sozlesmesi, ucak kagirma eylemlerini milletleraras1 su¢ haline getirmedigi gibi,
devletleri bu eylemleri kendi i¢ hukuklar1 bakimindan su¢ saymaya da zorlamamaktadir
(Erem ve Keyman, 1970). Tokyo Soézlesmesi'nin ucak kacirma eylemlerine iliskin
hiikiimleri, esas itibariyle ug¢agin ve ig¢indeki mallarin sahiplerine iadesini ve ugagin
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yolculuga devaminin miimkiin kilinmasini amag edinip; ugus oncesinde alinmasi gereken
tedbirlerle ilgili diizenlemelere yer vermemistir.

3.2. Ucaklarin Kanun Dis1 Yollarla Ele Gecirilmesinin Onlenmesi Hakkinda Sézlesme

1960'larin sonlarinda diinyada ve Tiirkiye’de ucak kagirma eylemlerinin artmasi nedeniyle,
bircok iilke 1970 yilinda bu sorun hakkinda tartismak i¢in Hollanda'nin Lahey kentinde bir
araya geldi. Goriismelerin sonucunda Ugaklarin Kanun Dis1 Yollarla Ele Gegirilmesinin
Onlenmesi Hakkinda Sézlesme 16 Aralik 1970 tarihinde tamamlandi. S6z konusu sartlar, on
tilke tarafindan onaylandiktan 30 giin sonra yiiriirliige girdi ve 14 Ekim 1971 tarihinde
yasalasti. Tiirkiye 30 Kasim 1972 ve 1634 sayili Kanun’la sozlesmeye taraf olmustur
(TBMM, 1972).

Genel olarak bu sozlesme daha once imzalanan Tokyo So6zlesmesi’nde ihmal edilen
“suclular1 iade ve kovusturmanin zor konularini” ¢ézmeyi amag edinmistir. S6zlesmenin ana
amact; bir ugak korsaninin bulundugu ugag tespit eden ve sozlesmeye taraf olan devletin,
ucak korsanini iade etmesi ya da ugak korsani hakkinda kovusturma gercgeklestirmesi
seklindedir.

Sozlesme kesin olarak her devletin bir ugagin kanuna aykiri bir sekilde ele gegirilmesini sug
haline getirmesini dikte etmektedir. Madde 1, herhangi birisinin ugmakta olan bir
ucaktayken asagidakilerden birini yapmasi durumunda bir su¢ islemis oldugunu ifade
etmektedir (TBMM, 1972):

o Kanun dis1 olarak, zorla, tehditle, diger herhangi bir korkutma yolu ile u¢aga el koyar,
ucagin kontroliinii ele gegirirse ya da boyle bir harekete tesebbiis ederse,

o Boyle bir hareketi yapan veya buna tesebbiis eden bir sahisla su¢ ortagi olursa sug
islemis sayilir.

Sozlesme, ugagin kayitli oldugu devletin oncelikli yargi yetkisine sahip oldugu fikrinin
calismadigini savunarak, yargilama konusunu tekrar gézden gecirmistir. S6zlesme, sugclunun
kendi topraklarinda olmast ve iade edilmemesi durumunda, her bir sdzlesmeli devletin
gercekte yargt yetkisi kurma yoniinde adim atmasini sart kosarak imza sahiplerini yargi
yetkisini kabul etmeyi ve bir sug islendikten sonra harekete gecirmeyi amaglamistir (Sweet,
2009). Sozlesme, devletlerin tutarli bir sekilde kovusturma yapilmast hususunu
gliclendirmeye c¢aligmaktadir. Bu kapsamda, her devlet ya sucluyu iade etmek i¢in ya da
olay1 ortaya ¢ikarmak i¢in zorlanmaktadir (TBMM, 1972). Sozlesme ile Tokyo
Sozlesmesinde oldugu gibi ugus esnasinda ugak icerisinde islenen suglar kapsam altina
alinmistir. Dolayisiyla ugus Oncesinde veya ugus sonrasinda vuku bulabilecek eylemler
kapsam disinda birakilmastir.

3.3. Sivil Havacihigin Giivenligine Kars1 Yasa Disi Eylemlerin Onlenmesine Iliskin
Sozlesme

Montreal S6zlesmesi ya da "Sabotaj S6zlesmesi" olarak da bilinen 23 Eyliil 1971 tarihli Sivil
Havaciligin Giivenligine Kars1 Yasa Dis1 Eylemlerin Onlenmesi Iliskin Sézlesme 26 Ocak
1973 tarihinde onaylanarak yiiriirliige girmistir. Tiirkiye; 17 Nisan 1975 ve 1888 sayili
Kanun’la s6zlesmeye taraf olmustur (TBMM, 1975). Sivil havaciligin giivenligine karsi
gergeklestirilen kanun dis1 eylemler can ve mal giivenligini tehlikeye diisiirmekte, havacilik
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isletmelerini ciddi bir sekilde etkilemekte ve sivil havacilik giivenligine olan giiveni
sarsmaktadir. Bu gibi eylemlerin ciddi bir endise konusu oldugu ve bunlarin 6nlenmesi i¢in
suglularin cezalandirilmast amaciyla uygun tedbirlerin alinmasma gerek duyuldugu
diistiniilmektedir (TBMM, 1975).

Temel olarak s6zlesme, ticari ugaklarda islenen tiim suglara La Haye S6zlesmesinin genel
ilkelerinin kesin olarak uygulanmasini saglamaktadir. Sozlesmenin en Onemli tarafi;
ucaklara karsi saldir1 ve sabotaj eylemlerinin kapsam igine alinmasidir. S6zlesme, herhangi
bir sahis tarafindan islenebilecek asagidaki eylemleri su¢ olarak saymaktadir (TBMM,
1975):

e Ucus halindeki bir ucakta bulunan bir sahsa karsi ugagin emniyetini tehlikeye
diistirecek muhtemel bir siddet hareketinde bulunursa

e Servisteki bir ugag: tahrip eder veya boyle bir u¢agi ucamayacak hale getirecek
sekilde veya ugus halinde emniyetini tehlikeye diisiirecek bir hasara ugratirsa

e Servisteki bir ugaga; bu ugag tahrip etmesi muhtemel olan ya da onu u¢amayacak
hale getirecek veya ucus halinde emniyetini tehlikeye diisiirmesi muhtemel olacak
sekilde hasara ugratabilecek bir cihaz/maddeyi, herhangi bir sekilde
koyar/koydurtursa

e Hava seyriisefer kolayliklarin1 tahrip eder veya hasara ugratir veya bunlarin
isletilmesine miidahale ederse ve bu fiillerden biri ugus halindeki ucagin emniyetini
tehlikeye diistirebilecek mahiyetteyse

e Yanlis oldugunu bildigi bilgiler vermek suretiyle ucus halindeki bir ucagin
emniyetini tehlikeye diistirtirse

Bu sozlesme ile tiim taraftar devletlere bu suglarin islenmesini dnlemek i¢in uygulanabilir
tim Onlemleri almayr kabul etmesi sart kosulmaktadir. Sozlesme, kesin olarak ugak
sabotorlerinin tutuklanmasini ve kovusturma agilmasini ya da teslim edilmesini belirtmekte
ve bu suclarn failleri i¢in agir cezalar ongérmektedir.

3.4. Uluslararasi Sivil Havacihiga Hizmet Veren Havaalanlarinda Kanun Dis1 Siddet
Olaylarinin Onlenmesine iliskin Protokol

24 Subat 1988 tarihinde imzalanan Uluslararas1 Sivil Havaciliga Hizmet Veren
Havaalanlarinda Kanun Dis1 Siddet Olaylariin Onlenmesine Iliskin Protokol 23 Eyliil 1971
tarihli Sivil Havaciigin Giivenligine Kars1 Yasadist Eylemlerin Onlenmesine Iligkin
Sozlesmeye ek yapilmig ve 14 Nisan 1989 tarihinde onaylanmistir (Protokol, 1989).
Uluslararasi sivil havaciliga hizmet veren havaalanlarinin ve havaalanlarindaki sahislarin
giivenligine tehlike olusturan kanun dis1 eylemlerin, sivil havaciligin giivenli ve diizenli
isleyisine zarar verdigi; bu tiir eylemlerin ciddi bir endise yarattig1 ve bu tiir eylemlere engel
olunmasi i¢in, suglularin cezalandirilmasini temin edecek uygun tedbirlerin alinmasina acil
ihtiya¢ bulundugu protokol ile ifade edilmistir (Protokol, 1989).

3.5. Uluslararas: Sivil Havacihiga iliskin Yasa Dis1 Eylemlerin Onlenmesi Hakkinda
Sozlesme

Degisen diinya kosullar ile beraber uluslararast sivil havaciligi tehdit eden eylemlerin
cesitlenmesi ve artmast diinya kamuoyunu tedirgin etmektedir. Bu eylemlerin bertaraf
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edilmesi kapsaminda, uluslararasi kamuoyunun ortak cabalar1 ile Uluslararast Sivil
Havaciliga Iliskin Yasa Dis1 Eylemlerin Onlenmesi Hakkinda Sézlesme 10 Eyliil 2010
tarihinde Pekin’de tanzim ve imza edilmistir. Tiirkiye, 18 Eyliil 2013 tarihinde s6zlesmeyi
imzalamig, 2 Mart 2017 tarihli ve 6899 sayili Kanun’la da sozlesmeye taraf olmustur
(Sozlesme, 2010).

Sozlesmeye taraftar iilkeler, Madde 1’de hava aracina veya yerdeki bir bagka hedefe tehlikeli
maddelerle saldirilmasini ve ilave olarak biyolojik, kimyasal, niikleer silahlarin yasa dis1
taginmasini sug¢ olarak kabul etmektedir (S6zlesme, 2010). Sozlesme ile terérizme karst
mevcut uluslararast yasal gerceve onemli bir sekilde gili¢lendirilirken yasa disi miidahale
girisimlerine kars1 yapilacak olan kovusturma, suglularin iadesi gibi faaliyetler de
kolaylastirtlmistir. Ayrica; biyolojik, kimyasal, niikleer silahlarin ve ilgili materyallerin sivil
hava vasitalar ile taginmasinin yasa dis1 oldugunun beyan edilmesi saglanmigtir. Artik
taraftar devletler tarafindan; 23 Eyliil 1971 tarihli Sivil Havaciligin Giivenligine Kars1 Yasa
Dis1 Eylemlerin Onlenmesi iliskin Sozlesme ve 24 Subat 1988 tarihinde imzalanan
Uluslararasi Sivil Havaciliga Hizmet Veren Havaalanlarinda Kanun Dis1 Siddet Olaylarinin
Onlenmesine iliskin Protokol yerine bu sézlesmenin esas almast istenilmektedir (S6zlesme,
2010).

3.6. Ucaklarn Kanun Disi Yollarla Ele Gecirilmesinin Onlenmesi Hakkinda
Sozlesmeye Ek Protokol

Uluslararasi sivil havacilik faaliyetlerinin artmasi ile beraber havacilik giivenligini tehdit
eden eylemlerin gesitleri ve unsurlar1 da artmistir. Bu nedenle, hava araglarinin yasa disi
kisiler tarafindan ele gegirilerek tehdit araci olarak kullanilmasi diinya kamuoyunun ortak
kaygis1 haline gelmistir. Bu kaygilarin giderilmesi kapsaminda uluslararast kamuoyunun
ortak cabalar1 ile Ugaklarin Kanun Dis1 Yollarla Ele Gegirilmesinin Onlenmesi Hakkindaki
S6zlesmeyi tamamlayan Ek Protokol, 10 Eyliil 2010 tarihinde Pekin’de kabul edilmistir.
Tirkiye, 18 Eyliil 2013 tarihinde protokolii imzalamis, 2 Mart 2017 tarihli ve 6900 sayili
Kanun’la da taraf olmustur (Protokol, 2010).

Protokole taraftar iilkeler, hava aracinin kanun dis1 yollar ile ele gecirilerek tehdit araci
olarak kullanilmasini su¢ kabul etmistir. Bahse konu protokol ile havaciliga kars1 islenmis
suclara veya hazirlik asamasinda olan eylemelere karsi daha saglam bir yasal cergeve
olusturulmaktadir. Ucaklarin kanun dis1 yollar ile ele gecirilmesine karsi mevcut yasal
cergeve Oonemli bir sekilde giiclendirilmektedir. Artik protokole taraftar devletler tarafindan;
16 Aralik 1970 tarihinde imzalanan Ugaklarin Kanundisi Yollarla Ele Gegirilmesinin
Onlenmesi Hakkinda S6zlesmesi ile bu protokol tek resmi belge olarak ele alinacak ve 2010
tarthli Pekin Protokolii tarafindan diizenlenen Lahey Sozlesmesi olarak bilinecektir
(Protokol, 2010).

3.7. ICAO Ek-17 ve Dokiiman 8973

22 Mart 1974 tarihinde yirirliige giren ICAO Ek-17 (Annex-17) ile sivil havacilik
giivenligine yonelik yasa dis1 ve kasit iceren eylem ve riskleri engellemek amaciyla
uluslararasi capta alinmasi gereken giivenlik énlemleri belirtilmistir (Coban ve Ipek, 2020).
Ek-17 ile Uluslararas: Sivil Havacilik (f)rgﬁtﬁne taraf olan her tlkenin, kendi ulusal sivil
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havacilik orgiitlenmelerini ne sekilde organize etmesi, hangi prosediirleri uygulamasi ve
hangi diizenlemeleri gerceklestirmesi konusunda bilgilendirilmesi amaglanmistir
(Domingues ve ark., 2014). Bununla birlikte, ICAO Ek-17’de yer alan standartlar ve tavsiye
edilen uygulamalar konusunda iiye devletlere yardimci olmak amaciyla ICAO tarafindan
Dokiiman 8973 gelistirilmis ve dokiimanda s6z konusu uygulamalarin nasil icra edilecegi
ifade edilmistir (https://www.icao.int/security/sfp/pages/securitymanual.aspx).

4. TARTISMA VE SONUC

Havacilik sektoriiniin; hizi sayesinde diinyayi daha kiigiik bir yer haline getirmesi, ekonomik
biiylimeye ciddi bir katki saglamasi, sahip oldugu alt ve iist yapi tesisleri ile islevsel agidan
biiyiikk 6nem tagimasi ve zarar gormesi neticesinde olumsuz ekonomik etki yaratmasi, onu
teroristler igin cazip bir hedef haline getirmektedir (lyer and Sarangal, 2012). Havacilik
sektorlinlin uluslararasi bir boyut kazanarak iilkeler arasinda bir ulagim kopriisii vazifesi
gormesi sebebiyle gergeklestirilen her tiirlii teror eylemi, tilkeleri etkilemekte olup bu durum,
iilkeleri havacilik giivenliginin saglanmasina yonelik tedbirler almaya zorlamaktadir.
Gergeklesen ugak kagirma eylemleri incelendiginde; tilkelerin giivenlik prosediirlerinde ve
yasal mevzuatlarinda bosluklar oldugu, cezalarin caydirict olmadigi, s6z konusu eylemlerin
bir¢ok kisiyi, iilkeyi ve bolgeyi etkiledigi goriilmiistiir.

Bu kapsamda caligmanin amact; iilkelerin ekonomik gelisimine dnemli katkilar saglayan
havacilik sektoriinde gerceklestirilen ugak kagirma eylemlerinin tarihsel gelisimini
aciklamak, Tirkiye’de gerceklesmis ucak kagirma eylemlerini incelemek ve s6z konusu
eylemlerin 6nlenmesine yonelik olarak alinan yasal tedbirleri belirtmek seklinde ifade
edilmistir. Buradan hareketle terdr ve dini orgiitlere mensup kisilerin havacilig1 neden bir
eylem alani olarak sectikleri agiklanmistir. Bu sayede ger¢eklesmis eylemler sebep ve sonug
iligkisi igerisinde incelenmis, eylemler gergeklesmeden oOnce iilkelerin onlem almasinin
havacilik giivenligi i¢in bir zaruret oldugu gosterilmistir.

Bu arastirmada elde edilen sonuglar 1s1g1nda Tiirkiye baglantili uguslarda gergeklesmis ucak
kagirma eylemlerinin de diger devletlerde gergeklesen eylemler gibi (Unlii, 2009) sahsi ve
siyasi propaganda amaciyla gergeklestigi tespit edilmistir. Ayrica 11 Eyliil saldirilarindan
once gerceklesen ugak kacirma eylemelerinin bircogu kokpit kapisina yonelik olarak
herhangi bir yasal diizenleme olmamasi sebebiyle kesici, delici, parlayicit ve patlayici
maddeler yardimiyla kokpite girilerek ve pilot tlizerinde kontrol saglanarak gerceklestigi
goriilmiistiir. 11 Eylil 2001 saldirilarinin ardindan havacilik gilivenliginin yeniden tesis
edilmesine yonelik gerceklestirilen diizenlemeler ve alinan siki tedbirler sayesinde ugak
kagirma eylemlerinin sayisinda ciddi azalma olmustur.

Ucak kagirma eylemlerini 6nlemeye yonelik olarak uluslararasi toplumun bir araya gelerek
imza altina aldig1 sozlesmelerin zamanlari ve icerikleri incelendiginde; eylemlerin artmasi
ile sozlesmelerin olusturulmaya baslandig1 ve eylemlerin olus seklinin degisimine gore de
sozlesmelerin igeriklerinin belirlendigi goriilmiistiir. Ugak kagirma eylemleri tahmin
edilmesi zor ve her zaman vuku bulabilecek bir eylem tiirii olup baslica amaci toplumda
korku yaratarak siddeti artirmaktir. Bahse konu eylemler havacilik giivenligini olumsuz bir
sekilde etkilemektedir ve bu eylemlerin bertaraf edilmesine yonelik olarak uygun tedbirlerin
alinmasi ¢ok énemlidir.
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Biyometrik, psikometrik, sosyometrik araglar vasitasiyla havaalanlarinda gergeklestirilen
giivenlik miilakatlar1 ile sadece insanlarin tasiyabilecekleri silahlara degil, ayn1 zamanda
gerektiginde silah olabilecek insanlara ve onlarin diisiinceleri ile davraniglarina da

yogunlasarak muhtemel teror saldirilarinin kaynaginda tespit edilmesi hedeflenmistir
(Korkmaz, 2018: 56).

Devletlerin ugak kacirma eylemlerini ¢ozme sorumlulugu taraf olunan uluslararasi
sozlesmeler ve kendi ulusal yasalar1 ile diizenlenmistir. Eylemlerin bertaraf edilmesi igin
yapilmasi gerekenler; havalimanindan girisi miiteakip ucak kalkis anina kadar onleyici
tedbirlerin alinmasi; pilot tarafindan giivenli ucus i¢in gerekli tedbirlerin alinmasi ve
devletler tarafindan eylemcilerin yargilamasimin yapilarak eylemlerin en agir sekilde
cezalandirilmasidir. Herhangi bir ugak kagirma eyleminin dnlenme basarisi; biiyiik oranda,
uluslararas1 toplum tarafindan taraf olunan uluslararasi bir sézlesmenin yaygin olarak
uygulanmasina ve uygulamalarda yasal bosluk birakilmamasina baglidir.

Havacilik giivenligine yonelik olarak yapilan ugak kagirma eylemleri ile ilgili bu ¢alisma,
literatiir taramasina dayandirilmis ve sadece Tiirkiye baglantili uguslarda gergeklesmis ugcak
kacirma eylemleri ile sinirlandirilmistir. Bu kapsamda havacilik giivenligi ile ilgili ¢calisan
arastirmacilar gelecek donemlerde farkli konular hakkinda nicel ve nitel aragtirmalar
yapabilirler. Belli bir donem yogun olarak ABD ile Kiiba arasinda gerceklesmis ugak
kacirma eylemleri, Filistin Kurtulus Orgiitii ya da benzeri siyasi, dini ve terdr orgiitleri
tarafindan gerceklestirilmis u¢ak kacirma eylemleri ve 11 Eyliil 2001 saldirilarinin havacilik
giivenligi lizerine etkileri bu konulardan bazilar1 olabilir.
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Oz

Temel amact sivil havacilik ATM/ATC birimlerindeki EYS uygulama ve siireglerine pozitif emniyet
kiiltiiriiniin etki ve katkisini tespit ederek, pro-aktivite ile pozitif emniyet kiiltiiriinii 6nceleyen bir EY'S modeli
onermek olan bu arastirmada nitel ve nicel arastirma yontemleri birlikte kullanilmigtir. Arastirmanin evrenini
Atatiirk Havalimani, Esenboga Havalimam, Tiirkiye Hava Trafik Kontrol Merkezi/Ankara ve DHMI Genel
Miidiirliigiinde “Hava Trafik Kontrolorii” olarak ¢alisan 484 kisiden olusmaktadir. Anket araciliiyla toplanan
veriler SPSS 25.0 ve AMOS 18 programlarinda analiz edilerek ulagilan bulgular literatiir cergevesinde toplanan
bilgiler 1s18inda degerlendirilmistir. Arastirma sonucunda pozitif emniyet kiiltiiriiniin algisal ve davranissal
boyutunun EYS yonetim siire¢lerinin organizasyonel, prosediirel ve davranigsal boyutlariyla bu sistemin tiimii
lizerinde istatistiksel olarak anlamli ve pozitif yonde bir etkisinin oldugu tespit edilmistir. Emniyet kiiltiiriiniin
negatif alt boyutunu olusturan “suglama kiiltiirii” ise ATM/ATC sistemlerindeki EYS uygulamalari tizerinde
her {i¢ boyutta da zayif ancak negatif yonde etkilesime neden oldugu tespit edilmistir.

Anahtar kelimeler: Hava trafik yonetimi (ATM), Emniyet Yonetim Sistemi (EYS), Pozitif Emniyet Kiiltiiri
JEL Smiflandirma: C12, L20, L93

Safety Management System Applications in The Air Traffic Control
Services

Abstract

Qualitative and quantitative research methods have been used in this research, which proposes an EYS model
that predicts the positive safety culture with pro-activity by determining the impact and contribution of positive
safety cultures to the EMS practices and processes in the basic purpose of civil aviation ATM / ATC units. The
research population is composed of 484 people and are working as Air Traffic Controller at Ataturk Airport,
Esenboga Airport, Turkey Air Traffic Control Center / Ankara General Directorate of State Airports Authority.
The data collected through the questionnaire were analyzed in SPSS 25.0 and AMOS 18 programs and the
findings were evaluated in the light of the information gathered in the literature. At the end of the research, it
was determined that the perceptual and behavioral dimension of the positive safety culture was statistically
significant and has positive effect on the overall system with the organizational, procedural and behavioral
dimensions of the EMS management processes. The “accusatory culture”, which constitutes the negative sub-
dimension of safety culture, has been found to have a weak but negative effect on the EMS practices in ATM
[ ATC systems in all three dimensions.

Keywords: Air traffic management (ATM), Safety management system (SMS), Positive safety culture
JEL Classification: C12, L20, L93
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GIRIS

Gliniimiiz havacilik sektoriinde “emniyet olgusu”, i¢inde bulundugumuz bilgi ¢cagina 6zgi
yonetim yaklasimlar1 gergcevesinde “Emniyet Yonetim Sistemi” (EYS/SMS) araciliiyla
yonetilmektedir (Roughton ve Mercurio, 2002: 3-4).

EYS c¢esitli alt sistemler aracilifiyla yonetilen, havacilikta ¢agdas emniyet yaklasimlarina
0zgii yontemleri, kaynaklar1 ve kurallar1 igeren bir yonetim sistemidir (Parker vd., 2006:
552). EYS, sahip olunan orgiitsel kaynaklarin tiim tiretimsel siireglerde emniyete iliskin
riskleri yonetebilecek sekilde kullanilmasi”, ya da “bir havayolu kurulusunun tiim
faaliyetleri ile ilgili ortaya ¢ikip emniyeti tehlikeye atacak risklerin yonetilebilmesi i¢in
kullanilan ve isletmenin operasyonel ve teknik sistemlerini finansal ve insan kaynaklar
sistemleri ile biitlinlestiren yonetsel bir sistem” olarak tanimlamaktadir (Cooper, 2000: 113).

Tanimlardan anlasilacag: lizere EYS’nin temel amaci havacilik alaninda siirdiiriilen tiim
faaliyetlerde emniyeti saglamak ve etkili yonetmektir. Diger bir ifadeyle EYS amaci
havacilik emniyetini diizenleyici otoritelerin getirdigi gereklilikleri karsilayip bu
gerekliliklerin Otesine ulastiracak kadar artirmaktir (Toff, 2010: 22). Diger bir ifadeyle
giiniimiizde EYSS sayesinde kaliteli, emniyetli ve uluslararasi standartlara uygun sekilde sivil
havacilik faaliyetleri durumsallik ve sistem yaklasimlar1 ¢ercevesinde yonetilmeye
baslanmistir (Gerede, 2005: 8; Oztiirk ve Afacan, 2011: 63).

EYS’nin 6nceki emniyet anlayislarindan en 6nemli ayirt edici 6zelligi ise EY'S uygulama ve
kurallarinin pozitif emniyet kiiltiirii anlayisina sahip olmasiyla agiklanmaktadir (Toff, 2010:
21-25). Literatiirde pozitif emniyet kiiltiirii “havacilik ¢alisanlarinin risk, kaza ve dnleme
kars1 davraniglarini yonlendiren, calisanlar arasinda paylasilan ve kurumda galisildikca
Ogrenilen/gelisen bir sosyal yap1” seklinde de tanimlanmaktadir (Richter ve Koch, 2004:
703-722; Aytag, 2011: 13; Ozkan ve Lajunen, 2003: 3-4).

Pozitif emniyet kiiltiirii havacilik operasyonlarinin tim paydaslarinin emniyete yonelik
algilarini, inanglarini, tutumlarini, kurallarini, rollerini ve gorevlerini olumlu emniyet
davranislariyla gelistirmesine ydnelik norm ve kurallardan olusmaktadir (Ozkan ve Lajunen,
2003:3-4; Muniz vd., 2007:627-641). Bu noktada pozitif emniyet kiiltiirii havacilik
orgiitlerinde siirdiiriilen operasyonlarin tiimiinii kapsayan ¢izgide, EYS uygulamalarinin
basarisin1 arttiran ve ¢alisanlarin emniyet risklerini daha kolay fark ederek emniyetli

olmayan davraniglardan sakinmasina son derece yardimci olan bir emniyet yaklagimidir
(Cox ve Cheyne, 2000:111-112; Mearns vd., 2003:238-254; Bergh, 2011:8).

Arastirmada konu edilen diger bir temel kavram “Hava Trafik Yonetimi” (ATM-Air Traffic
Management) kavramidir. Literatiirde ATM hava araglarinin bir ugusla ilgili tiim operasyon
safhalar1 boyunca ucaklarin emniyetli ve etkin olarak hareket edebilmeleri i¢in gerekli olan
yerdeki ve havadaki fonksiyonlarin toplamini ifade etmektedir (Dictionary of Aviation,
2019:62). Uluslararas1 Sivil Havacilik Tegskilati’na (ICAO-International Civil Aviation
Organization) gore ATM kapsaminda yonetilen Hava Trafik Kontrol Hizmetleri (ATCS)
ucus emniyetinin saglanmasi ve her tiirlii nitelikteki ugcusun gerceklesebilmesi agisindan
hayati 6neme sahiptir (ICAO, 2009:13; Honeywell, 2014:12).
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Nitekim literatiirde ATM/ATS kavrami, bir hava aracinin hava sahasina ya da piste yaklagsma
halinde, meydan kontrol merkezi ile iletisime ge¢mesiyle baslayan ve ucus tamamlanana
kadar ugusun emniyet i¢inde siirdiiriilmesine yonelik verilen tiim hizmetleri ifade etmektedir
(SHY/65-02, 2014). Sivil havacilikta en yaygin ATS’ler, hava trafik kontrol hizmeti, ugus
bilgi hizmeti, ikaz hizmeti, hava trafik tavsiye hizmeti, saha kontrol hizmeti, yaklagsma
kontrol hizmeti veya meydan kontrol hizmetleri ve benzeri ugus emniyetini saglamaya
yonelik havacilik trafigi hizmetlerinden olusmaktadir (SHGM, 2016). Bu kapsamda hava
trafik kontrol hizmeti, “hava araglar1 arasinda, manevra sahasi tizerindeki hava araclar ile
manialar arasindaki ¢arpismalart onlemek, hava trafik akisin1 diizenli ve emniyetli olarak

saglamak ve hizlandirmak amaciyla saglanan hizmetler” seklinde tanimlanabilir (SHT/65-
03, 2009).

Buraya kadar tanimlanan tiim havacilik sektorii alt sistemleri aracilifiyla stirdiiriilen ATS
hizmetleri gokyliziinlin ugsuz bucaksiz gibi goriinen sahalarinda belirli bir planlama ve
esneklik cercevesinde emniyetli, esnek, verimli ve konforlu hava sahalarinin kullanimini
saglamaktir (Pooley ve Seaman, 2011:105). Dolayisiyla ATM sistem ve uygulamalari her
ne kadar teknik 6zellikleri itibariyle gerek kendi i¢inde gerekse havacilik sisteminde farkli
sistemler, uygulamalar ve hizmetler olarak nitelense de havaciliktaki bu tiir sistemlerinin
“emniyetli, konforlu ve hizli ugusu” saglamak seklinde tek bir ortak hedefi ve amaci
bulunmaktadir. Bu amag¢ ve hedef tiim havacilikta siirdiiriilen tiim yonetsel siireclerin pek
cok noktada kesismesine ve entegre bir sekilde uygulanmasina zemin hazirlamaktadir
(Pooley ve Seaman, 2011).

Ancak hangi emniyet kuralinin, alt sisteminin ya da emniyet uygulamasmin ATC
hizmetlerinde emniyetin saglanmasima yonelik ne Olglide katki sagladigi konusunda
herhangi bir aragtirma heniiz yapilmamistir. Bu nedenle de ATS hizmetlerinde hem
emniyetin etkili yonetilmesinde hem de mevcut emniyet uygulamalarinin performansinin
Olclimiine 151k tutmasi beklenen bu arastirmanin literatiirde 6nemli bir boslugu dolduracagi
degerlendirilmektedir.

Aragtirmanin temel amaci, Tiirkiye’deki sivil havacilik trafik yonetim hizmetlerinde
yiirtirlikte bulunan EYS kural, davranis ve uygulamalarinin, ATS hizmetlerine katkilarinm
tespit etmektir. Ayrica aragtirmanin, Tiirk Sivil Havacilik ATM/ATS uygulamalarma katki
sunacak nitelikte yeni bir EYS modeli onermek, iilkemizde sivil havacilik alaninda
ATM/ATS uygulamalarinin bagarisini ve etkinligini arttirmak; ATM/ATS uygulamalari ile
bu alanlarda siirdiiriilen EYS uygulamalarinda yasanan emniyet sorunlarini ¢dziimlemeye
yonelik oneriler sunmak seklinde de arastirmanin alt hedefleri bulunmaktadir.

Bu amag ve hedef dogrultusunda yapilan aragtirma kapsaminda ilk olarak literatiirde benzer
konularda yapilan arastirmalarin ulastiklar1 sonuglar incelenmis olup, ulasilan bulgular
kavramsal ¢ergeve baslig1 altinda kisaca 6zetlenmistir.

1. KAVRAMSAL CERCEVE

Gilinlimiizde yiizlerce alt sistemle orgiitlenen havacilik sektoriinde yonetsel alanlar o kadar
stursizdir ki, tiim havacilik isletmelerine 6zgii genel bir EYS modeli araciligiyla emniyetin
yonetilmesi bazen yetersiz kalabilmektedir (Reiman ve Oedewald, 2002).
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Ozellikle ATM/ATC gibi matriks yapidaki operasyonel birimlerde emniyetin yiiksek
seviyede saglanmasi amaciyla daha spesifik EYS uygulama ve kurallarina ihtiyag
duyulmaktadir. Zira ATM sistem ve uygulamalar1 teknik 6zellikleri itibariyle gerek kendi
icinde gerekse havacilik sisteminde farkli sistemler, uygulamalar ve hizmetler iizerine
kurgulanmistir (Pooley ve Seaman, 2011).

Ne var ki tim ATM/ATC sistemleri de diger tiim havacilik operasyonlarinda oldugu gibi,
“emniyetli, konforlu ve hizli ugusu” saglamak seklinde tek bir ortak hedefi bulunmaktadir.
Omegin ATM araciligryla siirdiiriilen her tiirlii haberlesme, bilgi alisverisleri, hizmet
tiretimleri ve uygulamalarmin tiimiiniin konusu ve icerigi dogrudan dogruya emniyetli bir
sekilde ugusun gergeklesmesi iizerine kurgulanmistir (Kuyucak, 2008:138). Dolayisiyla
ATM sistemleri lizerinden gerceklesen haberlesme, hizmet sunumu veya bilgi alisverigsinde
olast kopmalar veya problemler ucus emniyetini dogrudan dogruya tehdit eder nitelikte
sonuglar dogurabilecektir (Pooley ve Seaman, 2011).

Gergekten de ATM, ATC ve ATS birimlerinde ya da uygulamalarinda meydana gelebilecek
en kiiciik bir emniyet zaafi dogrudan dogruya tiim havacilik sistemini tehdit edecektir (ATM,
2001; Soyertem, 2013). Bu kapsamda ATM/ATS hizmetlerinin etkin bir sekilde
stirdliriilmesi tiim sivil havacilik faaliyetlerinde emniyetten, daha da onemlisi emniyet
yonetim sisteminden bahsedilebilmesi i¢in 6n kosul niteligindedir (Robson vd., 2009).
Ustelik ATM/ATS siire¢ ve uygulamalarinda bilisim ve iletisim teknolojileri ileri diizeyde
ve kesintisiz kullanilmaktadir. Ayrica ATM hizmetlerinde bilgisayar teknolojisi destekli
elektronik cihazlarin yogun bir sekilde kullanilmasi bu tarz organizasyonlarda bilisim
yonetim sistemlerinin ve bilgi yonetim siireclerinin etkin bir sekilde yonetilmesini de
zorunlu kilmaktadir (Goin, 2014).

Ancak havacilik literatiiriine bakildiginda sivil havacilik sektoriinde stirdiiriilen ATM/ATS
sistemlerinde uygulanacak emniyete iliskin kurallarla ilgili yapilan alan arastirma ve
calismalarinin son derece kisith sayida kaldigi sOylenebilir. Bunun en temel sebebi sz
konusu faaliyetlerin uluslararas1 mevzuatla diizenlenmesi, ATM, ATS, ATC ve EYS
sistemlerinde ICAO araciliyla ortaya konulan kurallarin tek standart olarak kabul edilmesi
ve dahas1 yasal diizenlemelerle bu alanda sistem ve siireglerin tesis edilmesinden
kaynaklandig1 degerlendirilmektedir. Dolayisiyla arastirma kapsaminda gelistirilen
problemlerini ¢ézlimlemek ve arastirma sorularina yanit aramak amaciyla yapilan literatiir
incelemesinin ilk adiminda ulusal ve uluslararasi diizlemde ortaya konulan ATM, ATC ve
EYS mevzuatina bakmanin bu agsamada yerinde olacagi degerlendirilmistir.

[k olarak uluslararasi sivil havacilik mevzuatina bakildiginda uluslararasi sivil havacilikta
ATM sistem ve hizmetlerinin, 7 Aralik 1944 tarihinde Sikago’da imzalanan, “Uluslararasi
Sivil Havacilik So6zlesmesi” (Chicago So6zlesmesi) Ek-10, Ek-11 ve ICAO Konseyi
tarafindan yayinlanan “Dokiiman 8071 (1945) ve “Dokiiman 4444 (1945) esas alinarak
diizenlenmekte ve yiiriitiilmekte oldugu goriilmektedir. Ozellikle ATM sistem ve
hizmetlerinde uluslararas1 standartlar1 ortaya koyan Ek-10 ve ICAO tarafindan yayinlanan
“Dokiiman 8071”; tiim diinyada sivil havacilikta ATM, ATC ve ATS hizmetlerine yonelik
standartlar ile tavsiye edilen uygulamalar1 ile emniyet kurallar1 gibi genel hiikiimler
belirlenmektedir.
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Benzer sekilde ICAO Doc. 9859- Safety Management Manual (SMM) (Emniyet Y 6netimi
El Kitab1) icerdigi standart ve onerdigi tavsiyelerle ATM, ATC ve ATS alaninda emniyeti
on planda tutan gesitli uygulamalar1 diizenlemektedir (ICAO, 2006). Ozellikle diinyadaki
sivil havacilik faaliyetleri alaninda ATM, ATS, ATC ve EYS uygulamalar ve kurallar
konusunda en oOnde gelen, Uluslararasi Sivil Havacilik Teskilatt (ICAO) tarafindan
yayimlanan “Safety Management Manual —-SMM”, (Doc.9859, 2013) dokiimani1 aragtirma
kapsaminda olduk¢a 6nemli bilgiler sunmaktadir. Bu kapsamda ICAO (2013) ATM, ATS,
ATC ve EYS uygulamalari arasinda oldukea giiclii bir iliski oldugu; Sivil havacilik agisindan
ozellikle ATM kapsaminda siirdiiriilen tiim uygulamalarda emniyete 6ncelik verilerek, ATC
ve ATS hizmetlerinde emniyet odakli bir anlayigla yonetilmesinin gerekliligini kabul
edildigi goriilmiistiir. Ayrica ICAO ATM ve ATC sistem ve operasyonlarinda emniyet
diizeyini siirekli 6l¢iimlemeye ve izlemeye dayali, orgiitteki tiim islevleri, siiregleri ve
kisileri igerecek nitelikte ve siirekli olarak iyilestirmeyi amaglayan EYS uygulamalarim
tesvik ettigini vurgulamaktadir (ICAO- SMM, Doc. 9859 AN/474, 2013).

Uluslararas1t ATM hizmet ve sistem standartlar1 ile ilgili EUROCONTROL tarafindan
yayinlanan yonergelere paralel olarak, 8.11.2007 tarihli ve 1315/2007 sayili “Avrupa
Komisyonu Tiiziigli” de ayni paralellikte hiikiimler icermektedir. Hava Seyriisefer Hizmet
Saglayicilar1 igin ortak gereklilikleri kapsayan 17.10.2011 tarihli ve 1035/2011 sayili
Avrupa Komisyonu tiiziigli;, EUROCAE ED-52 Dokiimani ve ICAO, EUR Doc-015 gibi
metinler, sivil havacilikta ATM, ATC, ATS ve EYS konularinda evrensel standartlar
getirmistir.

ICAO (2009) tarafindan yayinlanan “Dokiiman 9859 igerdigi ve onerdigi tavsiyelerle EYS
uygulamalarinin basarisinda pozitif emniyet kiiltliriinii 6n planda tutarak, EYS basarisi
acisindan kurumsal diizeyde pozitif emniyet kiiltiirli gelisiminin Onemine vurgu
yapmaktadir. Ayrica bu dokiiman EYS’nin gelismis oldugu her havacilik biriminde ve
organizasyonunda calisanlarin emniyeti 1lgilendiren riskleri ictenlikle bildirecegi,
belirtilerek pozitif emniyet kiiltiiriiniin EY'S nin en 6nemli yapitasi oldugu vurgulanmistir.

Literatiir taramasinin ikinci asamasinda Tiirk sivil havacilik alaninda stirdiiriilen ATM, ATS,
ATC ve EYS mevzuati taranmistir. Bu kapsamda oncelikle konuyla ilgili kanunlar
incelenmistir. Tiirkiye’de halen yiiriirliikte olan 5.6.1945 tarihli ve 4749 sayili Kanun, “Akit
ve Imza Edilmis Olan Milletleraras1 Sivil Havacilik Anlasmasi ile Gegici Sozlesmesi ve
Bunlarin Eklerinin Onanmas1 Hakkinda Kanun”; 2920 Sayili “Ttirk Sivil Havacilik Kanunu”
ve 5431 Sayil1 “Sivil Havacilik Genel Miidiirliigii Teskilat ve Gorevleri Hakkinda Kanun”
(2005) dan yetki alan SHGM, iilkenin sivil havacilik alanindaki tim ATM, ATS, ATC ve
EYS sistemleri kapsaminda yapilan uygulamalar ve kurallar ortaya konulmustur.

Tirkiye’de stirdiiriilen sivil havacilik faaliyetlerinin tiimiiniin diizenleyici otoritesi olan
SHGM yonetmelik, talimat ve genelgelerinde de ATM, ATS, ATC ve EYS operasyonlarinda
emniyet odakli pek ¢ok diizenleme ve kural oldugu gériilmektedir. Ozellikle SHGM ’nin,
sivil havacilik sektoriindeki tim ATM hizmet ve sistemlerini diizenleme, denetleme ve bu
sistemlerin isleyisinde ortaya ¢ikan olumsuzluklarin giderilmesi konusunda diizenleyici
yetkisinin oldugu goriilmiistiir. Bu kapsamda gerek SHGM gerekse onun yetki vermesiyle
DHMI Genel Miidiirliigii pek ¢ok yonerge, yonetmelik ve talimat yayinlayarak iilkemizde
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konuyla ilgili mevzuatin olusmasin1 ve ATM hizmetlerinde her tiirlii emniyet kural ve
uygulamalarina yer verilmesine olanak sagladig1 anlagilmistir.

SHGM tarafindan yayinlanan SHY-UK, (2012), “Yer Tabanli Radyo Seyriisefer Sistemleri
Ugus Kontrol Yonetmeligi” Tirkiye’de yer tabanli radyo seyriisefer sistemlerinin ugus
kontroliinli yapmak flizere yetkilendirilmis veya yetkilendirilecek tiizel kisiligi haiz
kurum/kuruluslar ile ucus kontrol siirecinde yer alan personelin gorev ve yetkilerini
diizenlemektedir. Bu yonetmelik “Hava Trafik Kontrol Merkezi Basmiidiirliigiine”,
sorumluluk sahasi i¢inde hava trafik yonetim (ATM) hizmetlerinin; havacilik bilgi yonetimi
(AIM) hizmetlerinin, Haberlesme / Seyriisefer / Gozetim (CNS) Hizmetlerinin saglanmasina
yonelik faaliyetlerde kullanilan tiim yazilimlarin, donanimlarin, haberlesme, seyriisefer ve
gozetim cihazlarinin kesintisiz isletilmesinde EYS kural ve uygulamalarina en st diizeyde
odaklanilmasi gerektigi tizerinde durulmaktadir.

Benzer sekilde SHGM-HAD/T-18 (2012)’de “Emniyet Yonetim Sistemi Temel Esaslar”
konulu calismada havacilik emniyeti, emniyet riskleri ve tehlikeler irdelenerek, tim
havacilik kurum ve birimleri i¢in ICAO’nun getirmis oldugu EYS uygulamalarinin ve
gereklilikleri tanimlanmis; tiim havacilik sistem ve operasyonlarinda yiiksek performansh
emniyetin ancak EY'S uygulamalarina yer verilmesinin yani sira, kurumda pozitif emniyet
kiiltiirlinlin 6rgiit icinde gelisimiyle saglanabilecegi belirtilmistir.

Yine SHGM tarafindan yayimlanan, “Hava Seyriisefer Hizmet Saglayicilar1 Tarafindan
Emniyet Y6netim Sistemlerinin Kullanilmasina Iliskin Talimat” (SHT-SMS/HAD, 2012) ile
sivil havacilikta “Emniyet Yonetim Sistemi’nin olusturulmasi ve devamliliginin saglanmasi
konusunda havacilik personelinin tiim operasyonel alanlarda pozitif emniyet kiiltiiriine
uygun davranig ve tutumlar gelistirmesi gerektigi vurgulanmaktadir (SHT — SMS, 2015).

SHGM tarafindan yaymlanan SHT-SMS/HAD, (2011), “Emniyet Y6netim Sistemi” talimat
ile sivil havacilik sektdriinde emniyet yonetim sistemine iligkin usul ve esaslar1 diizenlerken
stirekli stire¢ ve uygulamalara personelin katilimina atiflar yapmaktadir. Ayrica s6z konusu
dokiimanlarda kurumlarda pozitif emniyet kiiltiiriiniin gelismesinin sistemin genel basarisina
pozitif etki yapacagi vurgulanmaktadir.

SHGM tarafindan yayinlanan, (SHT-SMS/HAD, 2014) “Havaalanlarinda Emniyet Y6netim
Sisteminin Uygulanmasina Iligkin Talimat” ise, EYS uygulanmalarinin basarisinda pozitif
emniyet kiiltlirliniin 6nemine ve degerine dikkat cekmektedir.

SHGM tarafindan 2014 yilinda yaymlanan bagka bir yonetmelikte ise Hava Seyriisefer
Hizmet Saglayicilarin (HSHS) haberlesme, seyriisefer ve gozetim hizmetlerine yonelik
yonetim, tesisler, techizat, el kitaplari, kayitlar, personel durumunu degerlendirmek
amaciyla lilkede faaliyet gosteren tiim HSHS isletmelerini ugus emniyetini etkileyen
kusurlar tespit etmek ve emniyet uygulamalarini iyilestirme firsatlarinin degerlendirmekle
sorumlu tutulmustur.” (SHY-ATM, 2014).

SHGM tarafindan 2016 yilinda revize edilen “Kurumsal Risk Yonetimi Yonergesi” EYS
bilesenlerinden olan risk yonetimine iliskin ilkelerini sayarken ve riskleri tanimlarken,
kurumun amag ve hedeflerinin ger¢eklestirilmesini engelleyebilecek veya emniyet kalitesini
diistirebilecek ve faaliyetlerin mevzuata aykir yiiriitiilmesine ve kaynak kaybina sebep
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olabilecek her tiirlii olay risk olarak degerlendirilmesi istenilerek ATM, ATC ve ATS
sistemlerinde emniyetin 6nemine dikkat ¢ekilmistir.

SHGM tarafindan yayinlanan HAD/T-16 (2011) talimatinda, SMS Elkitabi, HAD/T (2012)
biilteninde, SHT65-03 (2015) talimatinda, SHT 65 — 04 (2016) talimatinda, SHT-
HES/SDED, 2014 talimatinda ATM, ATC ve ATS gibi sivil havacilik alanlarinda etkili
emniyet yonetiminin ancak kaliteli slireglerden gecerek rafineri edilen verilerle yliriitiile
bilinecegi ve her tlir havacilik verilerinin belirlenmesi ve bildirilmesinde, olusturulan EY'S
sistemi prosediirlerini dikkate alinmas1” gerektigi vurgulanmaistir.

Tiirkiye genelinde tiim havaalanlarinda yer ve hava hizmetlerini yetkili kurulus olarak
siirdiiren bu nedenle tiim ATM ve ATC hizmetlerini fiilen iistlenen DHMI (2011) tarafindan
yaymlanan “Hava Trafik Hizmetleri Emniyet Yonetim Sistemi El Kitabi1” ¢aligmasiyla,
Tiirkiye’deki hava trafik yonetimi (ATM) ile ilgili emniyet risklerinin tanimlanmasi,
degerlendirilmesi ve tatmin edici bir sekilde azaltilmasi i¢in bir Emniyet Yonetim Sistemi
(EYS) uygulama ve is birligi esaslar1 diizenlemistir.

Arastirma kapsaminda son olarak sivil havacilik ATM, ATS, ATC ve EYS uygulama ve
stireglerinin pozitif emniyet kiiltiirii ile arasinda nasil bir iliski oldugunu anlamaya yonelik
literatilir incelemesi yapilmistir. Ancak bu kapsamda yapilan yazin taramasinda ulusal ve
uluslararasi literatiirde, sivil havacilikta ATM, ATS, ATC, EYS ve pozitif emniyet kiiltiirti
degiskenleri arasindaki iliskiyi konu edinen bir arastirmaya, arastirmacinin bilgisi dahilinde
rastlanilmamustir.

Bununla birlikte 6zellikle yurt disindaki literatiirde yer alan pek ¢ok aragtirmada emniyetin
ve risk yonetiminin oldukg¢a fazla 6n planda tutuldugu havacilik sektoriinde faaliyet gosteren
orgiitlerde ¢alisanlarin pozitif emniyet kiiltiiriinii benimsemesinin olduk¢a 6nemli oldugunu
vurgulayan pek cok arastirmaya rastlanmistir. Ornegin Halligan ve Zecevic (2011)
arastirmasi sonucunda, havacilikta emniyet kiiltiirliniin gelisimi i¢in onerilen uygulama ve
emniyet Ol¢lim yontemlerinin ATM silire¢ ve uygulamalarinda emniyetin arttirilmasi
acisindan stratejik dnem ve deger sahip oldugu vurgulanmaktadir.

Buna benzer sekilde FAA, (2007) komisyonu tarafindan havaalanlarinda siirdiiriilen tiim
ATM siire¢ ve uygulamalarinda EYS kural ve uygulamalarina entegre bir sekilde yer
verilmesinin gerekliligi lizerinde durulmus; Ozellikle havacilik orgiitlerindeki emniyet
konulu raporlarin arttirilmasi, calisanlar arasinda orgiitsel giiven konusunda sorunlar
yasanmamasl ve emniyet yonetiminin basarili hale gelebilmesi i¢in Onerilen yonetsel
uygulama ve stratejilerin kaliteli siireglerden olusmasi gerektigi belirtilmistir.

Yurtdigi literatiiriinde yer alan bagka bir aragtirmada, Speirs ve Johnson (2002) arastirmasi
sonucunda pozitif emniyet kiiltliriiniin aslinda bir sonugtan ¢ok siire¢ oldugu vurguladiktan
sonra, pozitif emniyet kiiltiiriine yonelik yonetsel yaklagimlarin ayni zamanda demiryolu
ulasim modunda uygulanan EYS basarisin1 da dogrudan dogruya etkiledigi belirtilmektedir.
Ona benzer sekilde Steiner (2006) arastirmasi sonucunda Orgiitlerin sahip olduklar1 orgiit
kiiltiiriine, iklimine ve ydnetim yapilaria uygun EYS uygulamalarinin daha etkili olacagy,
boylece uygulanan EYS kiiltiir odakli yaklagimla kazalara neden olan insan hatalarini ve
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ihlallerini daha hizli tanimlanacagi ve bu tiir emniyeti tehlikeye atan sorunlara hizli ¢éztimler
tiretebilecegini ortaya koymustur.

Choudhry vd., (2007) arastirmasma gore pozitif emniyet kiiltiirii “bir orgiitte emniyeti
artirmay1 saglayan calisan davranislarini oldugu kadar, iyi bir emniyet yonetimini de igeren
ve kurumda emniyete en yliksek onceligi veren normlar, inanglar, davranislar ve degerler
biitlintidiir. Bir baska kaynaga gore pozitif emniyet kiiltiirii havacilik isletmelerinde emniyet
konusunda orgiitiin sahip oldugu yerlesik degerler, inanglar, normlardan ve davranislardan
olusan oOrgiitiin bir alt kiiltiiriidiir. Von Thaden ve Hoppes (2005) arastirmasina gore pozitif
emniyet kiiltiiriiniin 6zellikle adalet ve siirekli orgiitsel 6grenme boyutlarinda gelisme olmasi
gerektiginden bahisle, isletmelerin EYS uygulamalarinin basarisinda pozitif emniyet
kiiltiiriiniin sayilan boyutlarinin daha fazla 6nemli oldugu vurgulanmaktadir.

Muniz vd. (2007) arastirmasinin sonucunda, pozitif emniyet kiiltiirii bilhassa havacilik
orgiitlerinde siirdiiriilen operasyonlarin tiimiinii kapsayan ¢izgide gelismis olmasi, mevcut
EYS uygulamalarinin basarisini arttiracak ve ¢alisanlarin emniyet risklerini daha kolay fark
ederek emniyetli olmayan davraniglardan sakinmasina son derece yardimci olan yonetsel bir
anlayis oldugu belirtilmektedir. Ghobbar, Bouthari ve Curran (2009) ¢alismas1 sonucunda,
havacilikta emniyetle ilgili dnlemlerin yetersiz kalmasindan ve kurumda emniyet yonetim
etkinliginin saglanamamasindan, personele yonelik emniyet egitimlerinin yetersiz
kalmasini, iist yonetimin sahada siirdiiriilen rutin gorevlere odaklanarak, orgiit igindeki
pozitif emniyet davraniglarinin yeterince 6diillendirilmemesinden kaynaklandigi bulgusuna
ulagmustir.

Dekker (2009) pozitif emniyet kiiltiiriiniin aslinda kurumdaki EYS yonetim tarzi ile ¢alisan
davraniglarinin  kesistigi bir noktayr “denge noktas1” seklinde niteledigi arastirmasi
sonucunda oOrgiitteki “kabul edilebilir” ve “kabul edilemez” calisan davranislarinin ancak
pozitif emniyet kiiltiirliniin kurum igerisinde gelismesiyle adil bir sekilde tespit edilecegini
belirtmistir. Choules (2013) c¢alismasi sonucunda, EASA tarafindan Onerilen EYS
uygulamalarinin pozitif emniyet kiiltiirline uygun diizenlemeler igerdiginden bahisle,
havacilik faaliyetlerinde etkinligi saglamak amaciyla tiim alt sistemlerde gorev yapanlarin
pozitif emniyet kiiltiirline uygun davranislar icerisinde hareket etmesi gerektigi belirtilmistir.

Yurt icinde yapilan pek ¢ok arastirmada genel olarak sivil havaciligin tim ATM ve ATS
uygulamalarinda, 6zel olarak ise ATC hizmet ve uygulamalarinda EYS ile pozitif emniyet
kiiltiiriiniin anlam ve dnemine dikkat ¢eken kistli sayida arastirmaya rastlanilmistir. Ornegin
Oztiirk ve Afacan, (2011) arastirmasi sonucunda “Emniyet Yonetim Sistemi lyilestirme
Cevrimi” tanimlanmis, onerilen modelde EYS giincellemeleri, etkinliginin arttirilmasi ve
sistemin siirekli revize edilebilmesi acisindan oldukc¢a kapsamli segenekler sundugu
vurgulanmistir. S0z konusu arastirmada Ozellikle operasyonel emniyet kavrami
tanimlandiktan sonra, bir havacilik kurumunda operasyonel emniyeti saglayabilmek i¢in
benimsenen siire¢ ve performans odakli yonetim yaklasim ve uygulamalarinin, havacilik alt
sistemlerinde yer alan tiim birimlere gore yapilandirilarak EYS'nin kurallariyla
entegrasyonuyla miimkiin olacagi belirtilmistir.

Dursun (2015) aragtirmasinda haberlesme seyriisefer ve gozetim sistemlerine (CNS) yonelik
pro-aktif bir bakim yonetim modeli 6nerdigi arastirmasinda, havacilik alaninda stirdiiriilen
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ve yonetilen KYS ile EYS uygulamalarinin biitiinlesik olarak CNS bakim hizmet ve
uygulamamalarinin etkinligini arttirmada katkilar sunacagi sonucuna varmistir.

Biike¢ (2015) arastirmasi sonucunda havacilikta emniyet diisiincesi ile pozitif emniyet
kiltliriiniin gelisimi stiregleri kapsamli bir sekilde incelenmis, bu arastirma sonucunda
pozitif emniyet kiiltiiriinlin 6Gnemli bileseni olan adalet kiiltiiriiniin ve bu kiiltiir kapsamindaki
istendik uygulamalarin emniyet yoOnetim uygulamalarinin basarist konusunda o6nemli
yonetsel siirecler olduklar1 sonucuna ulasilmistir.

Yal¢in (2016) arastirmast kapsaminda Tiirk sivil havacilik sektoriinde “Kalite Yonetim
Sistemi” ile “Emniyet Yonetim Sistemi” arasinda nasil bir iligki oldugunu tespit etmek
amactiyla bir arastirma yapilmig; Arastirma sonucunda, sivil havacilikta KYS bilesenleri
(kalite yonetim siirecleri, kalite politikalari, kalite yonetim davraniglari) ile EY'S bilesenleri
(EYS yonetim siirecleri, EYS emniyet glivencesi, EYS organizasyon yapisi ve emniyet
politikalar1) arasinda olumlu yonde etkilesime dayanan bir iliski oldugu tespit edilmistir.

Sonug olarak yukarida anlatilan literatiir taramas1 bulgularina gore sivil havacilik ATM,
ATS, ATC ve EYS sistem ve uygulamalariyla pozitif emniyet kiiltiirii arasinda olumlu yonde
etkilesime dayanan bir iliski bulundugunu séylemek miimkiindiir (Roughton ve Mercurio,
2002). Bunun aksine negatif yonde gelisen emniyet kiiltiiriinii ifade eden ‘“suclama
kiltiiriintin” ise gerek ATM gerekse ATC kapsaminda siiriindiiriilen hizmet ve
uygulamalardaki emniyet diizeyini gerekse EYS uygulama ve hizmetlerindeki yonetsel
stiregleri negatif yonde etkileyecegi degerlendirilerek arastirma hipotezleri bu yonde
gelistirilmistir (Toff, 2010; Oztiirk ve Afacan, 2011).

2. YONTEM

Arastirmanin teorik arka plani, modeli, hipotezleri, evreni, Orneklemi ve verilerin
toplanmasinda kullanilan yontemler asagidaki basliklar altinda kisaca anlatilmistir.

2.1. Arastirma Modeli
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Sekil.1 Arastirmanin Kavramsal Modeli

Yukaridaki modelde yer alan “Organizasyonel”, “Davranigsal” ve “Prosediirel” olmak {izere
3 alt boyuttan olusan EYS Siire¢leri degiskeni ile yine 3 alt boyuttan olusan (Algisal Boyut,
Davranigsal Boyut ve Negatif/Sug¢lama boyutu) “Emniyet Kiiltiiri” degiskeni arasinda
oldugu varsayilan iligkiler arastirma hipotezlerinde tanimlanmuistir.
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2.2. Evren-Orneklem (Arastirma Grubu)

Arastirmanin evrenini Atatliirk Havalimani, Esenboga Havalimani, Tiirkiye Hava Trafik
Kontrol Merkezi/Ankara ve DHMI Genel Miidiirliigiinde “Hava Trafik Kontroldrleri” olarak
calisanlara uygulanmistir. Arastirmanin yapildig1 evrende toplam 1475 kontrolor gorev
yapmaktadir. Arastirma evrenin 1000-2500 kisiden olustugu arastirmalarda Orneklemin
%98-%95 giivenilirlik sinirlar igerisinde %5 ve %3’liik hata pay ile sayisinin 516-406
arasinda olmasi kabul edilir sinirda sayilmaktadir (Yazicioglu ve Erdogan, 2017:50). Buna
gore evren biiylikliigii 1475 kisiden olusan bu ankete 550 hava trafik kontrolorii 6rnekleme
dahil edilerek anket formu doldurtulmustur. Ancak bu 6rneklemden sadece 484 tanesinden
alinan anket formlarinin cevaplarinin tam ve eksiksiz oldugu goriilmiistiir.

2.3.Veri Toplama Araclan

Arastirma kapsaminda analizlere dahil edilen degiskenleri dl¢glimlemek igin yine literatiire
bagli kalinarak arastirma modeli ¢ercevesinde degiskenleri dl¢climleyecek nitelikte, giivenilir
Olcekler gelistirilmesine karar verilmistir. Ancak ¢alismada her iki Olgegin de ilk defa
kullanilmast nedeniyle EYS yonetim siirecleri ve pozitif emniyet kiiltlirii 6l¢eklerinin
giivenilirligini ve gecerliligini test etmek iizere Oncelikle 79 hava trafik kontroldriiniin
katilimi ile bir mini anket yapilmistir. Pilot anket formlar1 doldurulduktan sonra veriler
SPSS 25.0 ve AMOS programlarinda giivenilirlik ve gegerlilik analizlerine tabi tutulmustur.
Mini anket bulgular1 asagidaki bagliklar altinda kisaca anlatilmustir.

2.3.1. EYS siirecleri olcegi ve alt boyutlar

EYS olcegi hazirlanirken; ICAO (2006, 2009 ve 2013) Dokiiman 9859; SHGM tarafindan
yayinlanan, SHT-SMS/HAD, (2011), SHT-HES/SDED, (2014), SHT-SMS/HAD, (2012),
SHT-SMS/HAD, 2014) ve SHT — SMS (2015), Oztiirk ve Afacan (2011), Bhattacharya
(2011) ve Yalgin, (2016) calismalarindan yararlamlmstir. Olgekte 21gdsterge (soru/ifade)
yer almistir. Olgegin Cronbach’s alfa degeri 0,956 olarak hesaplanmistir. EYS-Y6netim
siirecleri Olgegindeki toplam 21 soru, 3 ana grupta toplanmistir. 3 ana grubun acikladigi
varyans %65,8 olarak tespit edilmistir. Faktor analizi yapilirken varimax rotasyon teknigi
kullanilmigtir. Agimlayict faktor analizi ile 3 ana grupta toplanabilen EYS Yénetim
siirecleri olcegi, daha sonra AMOS programi kullanilarak dogrulayici faktor analizine tabi
tutulmustur. Buna gére Model uyum istatistikleri miikkemmel bir uyum gostermislerdir.
Faktor yiikleri de esik degerin lizerinde bulunmustur.

2.3.2. Pozitif emniyet Kiiltiirii 6lcegi ve alt boyutlar

Pozitif emniyet kiiltiirii 6lgegi hazirlanirken ise Muniz vd. (2007), Halligan ve Zecevic
(2011), Dekker (2009), Leape vd. (2012), Uslu, (2014), Terzi ve Gazioglu (2014) ve Aytag
(2011) Biikeg (2015) galismalarindan yararlanilmistir ve bu dlgekte toplam 17 gosterge yer
almaktadir. Olgegin cronbach’s alfa degeri 0,744’tiir ve agimlayici ve dogrulayict analiz
sonuglara gore 17 faktoriin sadece 11 tanesi esik degerin iizerinde kaldig1 i¢in modelde
kalabilmistir. Pozitif emniyet kiiltiirli 6l¢egi toplamda 4 ana grupta toplanabilmektedir. Bu
4 ana grubun acikladig1 varyans %63,7’dir. Bu alt gruplar ve alt gruplar i¢in ayr1 ayr1 yapilan
giivenirlik analizi sonuclari ilk iki grubun cronbach’s alfa giivenirlik analizi sonuglari esik
deger olan 0,7’ nin lizerindedir. Son iki grubun alfa degerleri ise esik degerin biraz altindadir.
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Sonug olarak yapilan pilot anket verilerinin analizi sonucunda ulasilan bulgulara gore hem
EYS siiregleri hem de pozitif emniyet kiiltlirii degiskenlerini dlglimlemede kullanilan
Olceklerin giivenilir ve gegerli oldugu anlagilarak anketin evreni temsil edecek bir 6rnekleme
uygulanmasi asamasina gecilmesine karar verilmistir.

2.4. Verilerin Analizi

Aragtirma kapsaminda gelistirilen arastirma hipotezlerini test etmek iizere korelasyon
analizinin yani sira, arastirma kapsaminda gelistirilen "yapisal esitlik modeli" analizleri
(YEM Analizi) aracilifiyla test edilmeye calisilmistir. Her iki yontemle ulagilan test
bulgularina goére kabul ve reddedilen hipotezler bir tablo halinde gdsterilerek
yorumlanmustir.

3. BULGULAR

Temel amact ATM/ATC birimlerinde siirdiiriilen EY'S uygulamalarina ii¢ boyutta sekillenen
pozitif emniyet kiiltiiriiniin katkilarin1 tespit etmek olan arastirmanin bu boliimiinde DHMI
bilinyesinde hava trafik kontrolorii olarak gérev yapan personelin katilimiyla gerceklestirilen
anket sonucunda ulasilan bulgular agiklanacaktir.

3.1. Demografik Analiz Bulgular:

Oncelikle ankete katilan drneklemin kisisel ve mesleki 6zelliklerini tespit etmek amaciyla
anket formunun ilk boliimiinde yer alan sorulara katilimcilarin verdikleri cevaplarin analizi
yapilmistir. Yapilan analiz sonucunda elde edilen bulgular Tablo 3’te frekans deger ve
yiizdelik oranlarla birlikte sunulmustur.

Tablo 1. Katilimcilarin Demografik Ozellikleri

seneter | 51 [V

18-25 8 1,7

26-35 283 58,5

Yas 36-50 166 | 343
51 yas ve Ustii 27 5,6

.. Kadin 222 45,9
Cinsiyet Erkek 262 | 541

. Bekar 173 35,7
Medeni Durumu Evii 311 64.3
Lise 1 0,2
. On lisans 2 0,4
Egitim Durumu Lisans 408 | 843
Lisansiistii ve Doktora 73 15,1

Yonetici degilim 457 94,4
Yoneticilik Diizeyi | Alt diizey yoneticiyim 20 41
Orta diizey yoneticiyim 7 1,4
6 ay-1 yil 11 2,3

. 1-2 yil 56 11,6
Mesleki Kidem 5-10 y1l 76 15.7
11 y1l ve iistii 160 33,1

TOPLAM 484 %100
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Bulgulara gore 6rneklem se¢iminde giivenilir sonuglara ulagilmasi agisindan katilimcilarin
ATM ve ATC bagh birimlerde siirdiiriilen uygulamalar ile EY'S uygulamalar1 hakkinda ¢ok
dogru yonlendirici bilgi verecek konumda olduklar anlagilmistir.

3.2. Giivenilirlik ve Gecerlilik Analizleri Bulgular

Aragtirmada konu edilen iki farkli gbézlemlenemez (latent variable) ana degisken
bulunmaktadir. Bunlar, Emniyet Yonetim Siiregleri (EYS) ve Pozitif Emniyet Kiiltiirt
(PEK) olgekleridir. Arastirmada kullanilan veri toplama araclarmin gegerlilik ve
giivenilirliklerinin tespit edilmesine iliskin agimlayic1 (explanatory) ve dogrulayici
(confirmatory) analizler gerceklestirilmistir (Tabachnik ve Fidel, 2007; Field, 2009; Hair
vd., 2010).

3.2.1. Emniyet yonetim sistemi siirecleri ol¢egi

EYS siirecleri toplamda 21 sorudan olusan gézlemlenemez bir degiskendir. Bu 6lgek alt
boyutlara ayrilmadan genel olarak tek bir 6l¢ek olarak degerlendirildiginde, Cronbach’s alfa
degeri 0,938 olarak bulunmaktadir ve bu deger esik deger olan 0,7’nin ¢ok {istliinde
oldugundan EYS yonetim siiregleri 6l¢egi glivenilir bir dlgek olarak nitelendirilmektedir.

EYS yonetim siiregleri ile ilgili yapilan giivenirlik analizinden sonra AMOS programi
kullanilarak dogrulayici faktdr analizi yapilmistir. Analiz sonuglar1 asagidaki sekilde
gosterilmektedir:
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Sekil 2. Emniyet Yonetim Sistemi (EYS)-Yonetim Siiregleri Olgegi
Yukaridaki sekilde goriildiigii tizere 6lgekte istatistiksel olarak anlamli olmayan herhangi bir
faktor bulunmamakla birlikte EY'S yonetim siirecleri 6lgegi dogrulayict faktor analizi ig¢in
ongoriilen modelin uyum indekslerinin kriterlere uyum gostermemesi lizerine diizeltme
indeksinden yararlanarak gerekli yeni yollar belirlenmistir (Schreiber vd., 2006: 323-337).
Yapilan diizeltme indeksi diizeltmeleri neticesi uyum indeksi kriterlere gore iyi bir uyum
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gostermistir. Model uyum istatistiklerinden ki-kare istatistigi her ne kadar 6rneklem
biiyiikliigiinden etkilense de ¢ok kullanilan popiiler bir istatistiktir. Ki-kare’nin bagimsizlik
derecesine orani (x*/df), 3 veya 3’ten daha diislik olmasi, iyi bir uyumu gostermektedir.

Normed Fit Index (NFI) ve comparative fit index (CFI) null model ile 6nerilen ham model
arasindaki gelismeyi degerlendirir. NFI ve CFI degerleri iyi bir model uyumu i¢in 0,90 veya
tizerinde olmalidir. RMSEA degeri 0,05 veya daha diisiik olmalidir. Tucker-Lewis indeksi
de (TLI) 0,90 veya iizerinde olmalidir. Uyum 6l¢limii degerinin 0,08 altinda olmasi 1iyi bir
uyum anlamina gelmektedir (Schreiber vd., 2006: 323-337).

Asagidaki uyum indeksleri tablosu incelendiginde (x? /df) degeri 2,675 tir ve esik degerinin
altindadir. CFI, TLI ve NFI degerleri kriter olan 0,90 degerinin iizerindedir. Onemli bir diger
deger olan SRMR degeri de esik deger olan 0,08 degerinin olduk¢a altindadir. Biitiin bu
model uyum degerleri genel olarak degerlendirildiginde 6l¢ek modelinin kullanilabilir
olduguna isaret etmektedir.

Tablo 2. EYS Yénetim Siirecleri Olgegi Model Uyum Degerleri

Indeksler Kriterler | Deger Uyum
Likelihood Ratio (x2/df) <3 2,675 iyi
Comparative Fit Index (CFI) >,90 0,937 Iyi
Tucker Lewis Index (TLI) >,90 0,927 Iyi
Normed Fit Index (NFI) >,90 0,903 Iyi
e S t0 O | <os | oos |
Probability (p or p-close) >,05 0,011 | Kabul edilebilir

Dogrulayici faktor analizinin ilk agamasinda, modeldeki istatistiksel olarak anlamli olan ve
olmayan faktorleri belirlemek i¢in kritik oranlar (critical ratios) incelenmistir (Hox ve
Bechger, 1998). Yukaridaki tabloda verilen kritik oranlar incelendiginde, degerlerin
hepsinin 1,96’dan biiylik olduklar1 goriilmektedir ki bu da %95 seviyesinde istatistiksel
olarak anlamliliga isaret etmektedir (KO> £1.96, p < 0.05).

Diger yandan EYS Y 6netim siireclerini 6l¢mek i¢in hazirlanan 21 soru i¢in agimlayici faktor
analizi varimax yontemi kullanarak yapilmistir. Analiz bulgularina goére Bartlett’in
kiiresellik testi (Bartlett’s test of sphericity) ¥* (210) =4928,278, p<0,001 sonuglar faktorler
arasindaki korelasyonun ana bilesenler analizi ic¢in yeterince uygun oldugunu
gostermektedir. Kaiser-Meyer- Olkin (KMO) sonuglart bu analiz i¢in 6rneklem
biiyiikliigiiniin yeterli seviyede oldugunu gostermektedir. Bu analizlerde elde edilen KMO
= 0,955 sonucu Field’ a gore (2009) ‘miikemmel’ bir degerdir. Bulgulara gore yapilan faktor
analizinde emniyet yonetim siirecleri 6l¢egindeki toplam 21 soru, 3 ana grupta toplanmustir.
3 ana grubun agikladig1 varyans %56 olarak tespit edilmistir. Faktor analizi yapilirken
varimax rotasyon teknigi kullanilmistir. Tablo 6. rotasyon sonucundaki faktor yiiklerini
gostermektedir.
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Onerilen bu 3 bilesenin dl¢iim tutarliligim 6lgmek igin yapilan giivenirlik analizi sonuglarina
gore; ilk alt boyutun giivenirlik skoru Cronbach 0=0,875tir. ikinci alt boyutun giivenirlik
skoru Cronbach a=0,878"dir. Ugiincii 6l¢eginin giivenirlik skoru Cronbach 0=0,809 olarak
bulunmustur. Bu 6l¢eklerin hepsinin giivenirlik skoru esik deger olan Cronbach 0=0,7’den
bliyiik oldugu i¢in, glivenirlikleri yiiksektir.

3.2.2. Pozitif Emniyet Kiiltiirii Olcegi

Pozitif emniyet kiiltiirii toplam 17 sorudan olusan bir 6l¢ektir. Bu 6lgek toplam olarak
alinarak yapilan gilivenirlik analizine gore cronbach’s alfa degeri 0,783 tiir ve esik deger olan
0,7’nin lizerindedir.

Giivenirlik analizi esik degerin iizerinde ¢ikan bu o6lgege dogrulayici faktdr analizi
yapilmistir. Analiz sonuglari asagidaki sekilde gosterilmektedir:

Pozitif

Emniyet
Kiiltara

Sekil 3. Pozitif Emniyet Kiiltiirii Olgegi Dogrulayic1 Faktdr Analizi

Pozitif emniyet kiiltiiri i¢in yapilan dogrulayict faktor analizi modelinde kritik oranlar
incelendiginde C12’den C17 sorusuna kadar toplamda 6 faktor harig tiim kritik oranlarin
1,96 biiyiik oldugu goriinmektedir ki bu da %35 seviyesinde istatistiksel olarak anlamliliga
isaret etmektedir (CR >+1.96, p <0.05). C12°den C17 faktoriine kadar toplam 6 faktoriiniin
kritik orani ise kritik esigin altinda bulunmustur.

Tim faktorlerin faktor yiikleri bilesenler ve bilesenleri olusturan faktorler arasindaki
kuvvetli ve zayif korelasyonlari tespit etmek icin incelendiginde kritik orani esik degerin
altinda olan C12-C17 arasindaki 6 faktor hari¢ tiim korelasyonlarin esik deger olan 0,3’ten
biiyiik oldugu goriilmektedir. C12-C17 aras1 6 faktoriiniin ise faktor yiliklerinin esik degerin
altinda kaldigi tespit edilmistir. Bu nedenle esik degerin altinda kalan bu 6 faktdr modelden
her defasinda birisi olmak iizere ¢ikarilarak analiz tekrar yapilmistir. Istatistiksel olarak
anlamli olmayan faktorler modelden ¢ikarildiktan sonra geriye kalan tiim faktorlerin faktor
yiiklerinin esik degerin {lizerinde oldugu sekilde goriilmektedir. Asagidaki tabloda revize
edilen modele ait model uyum istatistikleri verilmistir:
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Tablo 3. Pozitif Emniyet Kiiltiirii Olgegi Model Uyum Degerleri

indeksler Krltrerle Deger Uyum
Likelihood Ratio (x?/df) <3 1,682 iyi
Comparative Fit Index L
(CF') >,90 0,993 1yl
Tucker Lewis Index (TLI) >90 0,983 iyi
Normed Fit Index (NFI) >90 0,983 iyi
Standardized Root Mean L
Square Residual (SRMR) <08 0,025 i
Root Mean Square Error Of -
Approximation (RMSEA) <05 0,03 i
Probability (p or p-close) >,05 |0,833 iyi

Uyum indeksleri tablosu incelendiginde (x2 /df) degeri 1,682°dir ve esik degerinin
altindadir. CFI, TLI ve NFI degerleri kriter olan 0,90 degerinin {izerindedir. Onemli bir diger
deger olan SRMR degeri de esik deger olan 0,08 degerinin oldukg¢a altindadir. Biitiin bu
model uyum degerleri genel olarak degerlendirildiginde 6l¢ek modelinin kullanilabilir
olduguna isaret etmektedir.

Onerilen bu 4 bilesenin dl¢iim tutarliligini, yani sorularin tutarhiligini 6lgmek igin yapilan
giivenirlik analizi sonuglarina gore ilk alt boyutun giivenirlik skoru Cronbach a=0,85tir.
Ikinci alt boyutun giivenirlik skoru Cronbach a=0,816"dir. Ugiincii dlgeginin giivenirlik
skoru Cronbach 0=0,759 olarak bulunmustur. Bu dl¢eklerin hepsinin giivenirlik skoru esik
deger olan Cronbach a=0,7’den biiyiik oldugu i¢in, giivenirlikleri yiiksektir.

Sonug olarak dlceklerin alt boyutlariyla ilgili literatiirde onerilen tiim 6lgek gilivenilirlik ve
gecerlilik analizleri sonucunda ulasilan bulgulara gore ankette yer alan hem EYS yonetim
siirecleri hem de pozitif emniyet kiiltiirii degiskenlerini 6l¢iimlemede kullanilan 6l¢eklerin
giivenilir ve gecerli oldugu anlagilarak arastirma hipotezlerinin testine gegilmistir.

3.3. Korelasyon Analizi Bulgular

Literatiirde iki degisken arasindaki dogrusal iliskinin olup olmadigin1 korelasyon
analizleriyle tespit edilebilecegi belirtilmektedir (Newbold, 2009). Ancak korelasyon analizi
iki degisken arasindaki iliskiyi gosterirken, iki degisken arasindaki neden sonug iliskisini
aciklayacak nitelikte bulgular sunmamaktadir (Field, 2009). Bu cercevede yapilan
korelasyon analizi bulgulart asagidaki tabloda gosterilmistir:

Tablo 4. Korelasyon Analizi Bulgulari

x©rt)| s 1 2 3 4 5 |6
EYS_Organizasyonel 33949 | 65228 1

Boyut
EYS Prosediirel Boyut | 3,4001 | ,68695 | ,798™ 1
EYS Davranissal Boyut | 3,5108 | ,74525 | ,685™ | ,660™ 1
PEK Algisal Boyut | 4,0079 | ,74923 | ,320™ | ,356™ | ,483™ 1
PEK Davranigsal Boyut | 3,6894 | ,69575 | ,592™ | ,607™ | 541" | ,588™ 1
PEK_Suglama KUltlrd |5 ge09 | 70700 | -174™ | -197" | 130" | 010 | -131" |1
Boyutu
** Korelasyon 0.01 (2 yonlii) diizeyinde anlamli.

o (g wN -
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Tablo 26’daki Pearson korelasyon analizi sonuglari incelendiginde Emniyet Yonetim
Sisteminin alt boyutlar1 ile Pozitif Emniyet Kiiltiiriiniin alt boyutlar1 arasinda istatistiksel
olarak anlamli iligkiler bulundugu goriilmektedir.

Emniyet Yonetim Sistemi-Organizasyonel boyut ile EYS prosediirel boyut arasinda
istatistiksel olarak anlamli, pozitif ve gilicli bir iliski vardir (r=0,798, p<0,01).
Organizasyonel boyut ile davranissal boyut arasinda da istatistiksel olarak anlamli, pozitif
ve giiclii bir iliski vardir (r=0,685, p<0,01).

EYS organizasyonel boyut ile Pozitif emniyet kiiltiiriiniin alt boyutlar1 arasinda da
istatistiksel olarak anlamli iliski tespit edilmistir. Organizasyonel boyut ile PEK algisal ve
PEK davranigsal boyut arasinda istatistiksel olarak anlamli, pozitif ve gii¢li bir iligki vardir
(r=0,320, p<0,01 ve r=0,592, p<0,01 sirastyla). Organizasyonel boyut ile PEK suglama
kiiltiiri boyutu arasinda ise anlamli fakat negatif bir iligki vardir. Ancak bu iligkinin boyutu
zayif bir iliskidir (r=-0,174, p<0,01).

Korelasyon matriksine genel olarak bakildiginda EYS organizasyonel boyut, prosediirel
boyut ve davranigsal boyutun kendi aralarinda istatistiksel olarak anlamli ve giiclii iliskiler
bulunmaktadir. Ayni sekilde EYS’nin alt boyutlar1 ile Pozitif emniyet kiiltlirlinlin alt
boyutlarindan algisal boyut ve davranigsal boyut aralarinda da istatistiksel olarak anlamli,
pozitif ve gli¢lii iligkiler tespit edilmistir.

Ancak emniyet kiiltiirinlin negatif boyutunu olusturan “su¢lama” boyutu ile PEK algisal
boyut arasinda istatistiksel olarak anlamli bir iliskiye rastlanilmamistir. Bunun haricinde
PEK suglama kiiltlirii hem EYS’nin alt boyutlar1 hem de PEK algisal ve davranissal boyut
arasinda ise istatistiksel olarak anlamli, negatif ve zayif iligkiler bulunmaktadir.

3.4. Yapisal Esitlik Modeli (YEM) Bulgular

Literatiire bakildiginda Yapisal Esitlik Modeli (YEM) davranis bilimleri ve sosyal
bilimlerde 6nemli 6l¢iide anlamli deiskenler arasinda varsayilan iliskileri belirlemede,

tahmin etmede ve test etmede genel olarak kullanmilmaktadir (Raykov, Tomer ve
Nesselroade, 1991: 499-503).

YEM analizinin en 6nemli avantaji bes duyu organmiyla direk gozlemlenemez degiskenleri
test edebilmeye imkan vermesidir (Farrell, 1994: 477-487). Diger bir ifadeyle YEM
gozlemlenemez degiskenler ve gozlemlenebilir degiskenler arasindaki iliskileri test eden
kapsayici bir istatistik metottur (Hoyle, 1995). Nitekim Byrne (2001:3), YEM’in iki 6nemli
bileseni olan Yapisal esitlik ve 6l¢lim modelini “galisilan nedensellik bir dizi yapisal esitlikle
temsil edilir ve bu yapisal iligkiler test edilen teorinin daha net bir kavramsallastirilmasinin
yapilabilmesi i¢in resimsel olarak modellenir” seklinde agiklamaktadir.

Ayrica YEM baz1 yonlerden ¢ok degiskenli regresyon analizinden farklidir. YEM faktor
analizi, yol (path) analizi ve ¢cok degiskenli regresyon analizinin bir kombinasyonu olarak
tanimlanabilir (Ulman, 2001). YEM’in veri analizinde dogrulayici bir yaklagim olusu ilk
farkliliktir ve bu arastirmacilara degiskenler arasi modelleri sunar. Geleneksel c¢oklu
degisken prosediirlerinin  yapamadigr ikinci farkliblk ise Ol¢lim  hatalarinin
degerlendirilebilmesi ve diizeltilebilmesidir (Byrne, 2001).
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Iki adimli yaklasimin geregi olarak, dncelikle iki gézlemlenemez degisken olan dlgeklerin
6l¢iim modeli dogrulayici faktor analizleri ile teyit edilmistir ve bu dogrulamalar giivenilirlik
ve gegerlilik analizleri basligi altinda detaylica agiklanmistir. Bu dogrulanmalar baz alinarak
Ongoriilen yapisal esitlik modeli revize edilmistir. Bir bagimhi degisken (EYS Yonetim
Stiregleri) ve ii¢ bagimsiz degisken (PEK algisal boyut, PEK davranissal boyut ve PEK
suclama kiiltiirii) genel bir yapisal esitlik modeli kurmak i¢in kullanilmistir. Bu genel model
ayni zamanda cinsiyet, medeni durum, egitim durumu, ¢aligma siiresi ve yoneticilik diizeyi
kontrol degiskenlerini de icermektedir.

YEM modelinde oncelikle kontrol (demografik) degiskenlerinin istatistiksel anlamlilik
diizeyleri kontrol edilmistir. Kontrol degiskenlerinin hepsi p<0,05 seviyesinde istatistiksel
olarak anlaml1 bulunmamistir. Bu nedenle anlamli bulunmayan bu kontrol degiskenleri, tiim
degiskenler p<0,05 seviyesinde anlamli ¢ikana kadar YEM modelinde her biri teker teker
cikarilarak analiz tekrar edilmistir. Sonug olarak kontrol degiskenlerinden higbirisi anlamli
sonuclar vermediginden modelden ¢ikarilmislardir. Bu sekilde revize edilen modelde tiim
kritik oranlar p<0,05 seviyesinde anlaml1 ¢ikmistir.

Istatistiksel olarak anlamli olmayan kontrol degiskenlerinin revize edilen modelden
¢ikarilmasi ile model uyum istatistikleri iyilesmistir. Bu adimin ardindan model uyum
istatistiklerinin esik degerlerin lizerinde ¢ikmasi igin diizeltme indeksi incelenmistir.

Modelin uyumunun artmasi i¢in her defasinda diizeltme indeksine gore hata terimlerinin
arasinda bir yol (path) eklenmis ve akabinde diizeltme indeksi tekrar incelenmistir. Bu
adimlar uyum indeksleri istenilen uyum seviyesine gelene kadar tekrarlanmigtir. Revize
edilen bu modelde uyum indeksleri dikkate deger bir gelisme gdstermistir:

Tablo 5. YEM Model Uyum Istatistikleri

Indeksler Kriterler | Deger Uyum
Likelihood Ratio (x?/df) <3 1,915 iyi
Comparative Fit Index (CFI) >,90 0,931 iyi
Tucker Lewis Index (TLI) >,90 0,923 iyi
Normed Fit Index (NFI) >90 0,866 | Kabul edilebilir
Standardized Root Mean .
Square Residual (SRMR) <08 0,064 1
Root Mean Square Error Of .
Approximation (RMSEA) <05 0,044 o
Probability (p or p-close) >,05 0,998 iyi

Yukaridaki tabloda revize edilen yapisal esitlik modeli gosterilmektedir. Modelin basit ve
anlagilabilir olmasi i¢in hata terimleri arasinda diizeltme indekslerine gore yapilan yeni
yollar gosterilmemistir. Yukarida da anlatildig: lizere revize edilen bu modelde istatistiksel
olarak anlamli bulunmayan kontrol degiskenleri dahil edilmemistir. Modeldeki oklarin
tizerindeki rakamlar standart regresyon katsayilarini gostermektedir:
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Asagidaki tabloda revize edilen modeldeki degiskenlere ait yapisal esitlik modeli i¢in
parametre sonuglar1 verilmistir:

Tablo 6. Yapisal esitlik modeli parametre sonuglari

B S. K.O. P
Algisal boyut <. | EYS Yonetim 0,225 | 0,055 | 14,447 | ***
Siiregleri
Davranigsal Boyut | <-— | 1> Yonetim 0,600 | 0,056 | 14,547 | *xx
Siiregleri
Suglama Kiiltiirli | < | CY> YOnetim 0,566 | 0,058 | 14,181 | ***
Siiregleri
= Standard Regresyon Katsayisi, S.= Standart Hata, K.O.= Kritik Oran
***p<0,001;  **p<0,05

YEM bulgularina gore;

e Emniyet kiiltiiriiniin algisal boyutu ile EY'S yonetim siire¢leri arasinda istatistiksel olarak
anlamli bir iligki vardir. Bu iligki pozitif ve giiclii bir iliskidir. Algisal boyut bir standart
birim arttiginda, EY'S yonetim siirecleri de 0,225 standart birim artis gdstermektedir.

e Emniyet kiiltiiriiniin davranigsal boyutu ile EYS y0netim siirecleri arasinda istatistiksel
olarak anlaml1 bir iliski vardir. Bu iliski pozitif ve gii¢lii bir iligkidir. Algisal boyut bir
standart birim arttiginda, EYS yonetim siiregleri de 0,600 standart birim artis
gostermektedir.

e Emniyet kiiltlirlinlin su¢clama boyutu ile EYS yonetim siirecleri arasinda istatistiksel
olarak anlamli bir iligki vardir. Bu iliski pozitif ve gii¢lii bir iligkidir. Algisal boyut bir
standart birim arttiginda, EYS yoOnetim siiregleri de 0,566 standart birim artis
gostermektedir.

Sonug¢ olarak arastirma kapsaminda ileri siiriilen hipotezlerin YEM analizi
bulgularina gore ve korelasyon
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Tablo 7. Aragtirma Hipotezlerinin Toplu Test Sonuglari

H1. Pozitif Emniyet kiiltiirii ile EYS yonetim siirecleri arasinda istatistiksel olarak anlamh bir
iligki vardir.

Hla. Emniyet kiiltiiriiniin algisal boyutu ile EY'S yonetim siirecleri arasinda Kabul
istatistiksel olarak anlamli bir iligki vardir.

H1b. Emniyet kiiltiiriiniin davranigsal boyutu ile EY'S yonetim siiregleri arasinda

o o Kabul
istatistiksel olarak anlamli bir iligki vardir.

Hlc. Emniyet kiiltiiriiniin suglama boyutu ile EY'S yonetim siirecleri arasinda Kabul
istatistiksel olarak anlamli bir iligki vardir.

H2. Pozitif Emniyet kiiltiirii ile EYS yonetim siireclerinin organizasyonel boyutu arasinda
istatistiksel olarak anlamh bir iliski vardir.
H2a. Emniyet kiiltiiriiniin algisal boyutu ile EYS yonetim siireclerinin

organizasyonel boyutu arasinda istatistiksel olarak anlamli bir iligki vardir. Kabul
H2b. Emniyet kiiltiirliniin davranigsal boyutu ile EYS yonetim stireclerinin Kabul
organizasyonel boyutu arasinda istatistiksel olarak anlamli bir iliski vardir.

H2c. Emniyet kiiltiiriiniin suglama boyutu ile EY'S yonetim siire¢lerinin Kabul

organizasyonel boyutu arasinda istatistiksel olarak anlamli bir iliski vardir.
H3. Pozitif Emniyet kiiltiirii ile EYS yonetim siireclerinin prosediirel boyutu arasinda
istatistiksel olarak anlamh bir iligki vardir.

H3a. Emniyet kiiltiiriiniin algisal boyutu ile EY'S yonetim siire¢lerinin prosediirel

boyutu arasinda istatistiksel olarak anlamli bir iliski vardir. .
H3b. Emniyet kiiltiiriniin davranissal boyutu ile EYS yonetim siire¢lerinin Kabul
prosediirel boyutu arasinda istatistiksel olarak anlamli bir iligki vardir.

H3c. Emniyet kiiltiiriiniin suglama boyutu ile EYS yonetim siireglerinin prosediirel Kabul

boyutu arasinda istatistiksel olarak anlamli bir iliski vardir.
H4. Pozitif Emniyet kiiltiirii ile EYS yonetim siireclerinin davranissal boyutu arasinda
istatistiksel olarak anlamh bir iliski vardir.

Hla. Emniyet kiiltiiriiniin algisal boyutu ile EY'S yonetim siireclerinin davranigsal

boyutu arasinda istatistiksel olarak anlamli bir iliski vardir. Kabul
H1b. Emniyet kiiltiriiniin davranigsal boyutu ile EY'S yonetim siireglerinin Kabul
davranissal boyutu arasinda istatistiksel olarak anlamli bir iligki vardir.

Hlc. Emniyet kiiltiiriiniin suglama boyutu ile EY'S yonetim siire¢lerinin davranigsal Kabul

boyutu arasinda istatistiksel olarak anlamli bir iligki vardir.

4. SONUC ve ONERILER

Kiiresellesen diinyada sivil havacilik operasyonlarindaki artiglar bu sektdrde her gecen giin
emniyetin daha fazla 6n plana ¢ikmasina neden olmaktadir. Tiirkiye gibi gelismekte olan
iilkeler o6zelinde daha da hizlanan havayolu yolcu ve yiik tasimaciligindaki artislar
beraberinde emniyet tehdit ve risklerinin gelisimini de getirmektedir. Ozellikle Tiirk sivil
havacilik sektoriinde artan hava trafigi bir yandan bu sektoriin biiylimesine ve gelirlerinin
artmasimna neden olurken, diger yandan da gelisen ve yogunlasan hav trafiginin
yonetilmesinde emniyet odakli pro-aktif yaklagimlara gore sekillenen EY'S uygulamalarinin
Oonemini de arttirmaktadir.

Her ne kadar iilkemizde ICAO ve EUROCONTROL gibi uluslararas1 havacilik orgiitlerince
onerilen ve benimsenen EY'S siire¢ ve uygulamalarina yer verilmeye calisilsa da iilkemizdeki
yerlesik Orgiit kiiltliri ve geleneksel yonetim yaklasimlarinin bir sonucu olarak bazi
havacilik birimlerinde ve c¢alisanlar1 arasinda pozitif emniyet kiiltiiriiniin yeterli diizeyde
gelismedigi goriilmektedir.

Iste bu tiir sorunlar1 ¢dziimlemeye yonelik siirdiiriilen cabalara kiiciik de olsa anlamli bir
katki sunmak amactyla yapilan bu arastirma kapsaminda pozitif emniyet kiiltiiriiniin EY'S
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yOnetim siireclerine, organizasyonel, prosediirel ve davranigsal boyutlarda etkisi tespit
edilmeye ¢aligilmistir.

Arastirma sonucunda goriilmistir ki, ATM/ATC hizmet ve uygulamalarindaki EYS
yonetim siireclerine her ii¢ boyutta pozitif emniyet kiiltiiriniin dogrudan dogruya ve pozitif
yonde etkisi bulunmaktadir. Ulagilan bulguya gore calisanlarin ve yoneticilerin orgiitsel
tutum, davranig ve inanglarina gore sekillenen pozitif emniyet kiiltiirii gelistikce ATM ve
ATC birimlerindeki EYS uygulama ve siire¢lerinin bundan pozitif yonde etkilenerek, daha
etkin emniyet yonetimi saglanabilecegi sdylenebilir.

Pozitif emniyet kiiltiirinlin en gii¢lii sekilde EYS’nin alt boyutlar1 arasinda EYS c¢alisan
davraniglarin1 pozitif yonde etkiledigi; onu sirastyla EYS prosediirel boyutu ile EYS
organizasyonel boyutunu etkiledigi arastirma soncunda anlagilmistir. Ulagilan bulguya gore
pozitif emniyet kiiltiiriinliin ¢alisanlarin emniyete yonelik tutum ve davranislari {izerinde
organizayonel ve prosediirel boyutlara gére daha giiclii ve pozitif yonde katkisinin daha fazla
oldugu sodylenebilir.

ATM ve ATC birimlerinde gorev yapan hava trafik kontrollerinin EYS kapsaminda emniyet
hata ve ihlallerinin neler oldugu bilinci igerisinde, kars1 karsiya kaldiklar1 hata ve ihlalleri
derhal yonetime bildirmek gibi pozitif emniyet kiiltiiriine uygun davraniglarini arttirdikca
kurumdaki EYS etkinliginin de artacagini arastirmanin sonuglarina gore sdylemek
miimkiindiir. Ozellikle kurum iginde ¢alisanlarin bagli oldugu birimde emniyeti artiracak
onlemleri kendiliginden ve rahatlikla diistinebilir hale gelerek, emniyeti artiracak 6nlemleri
kendiliginden uygulayabilmesi hem kurumda pozitif emniyet kiiltiiriiniin gelisimini hem de
EYS etkinliginin ve basarisinin yolunu agacagi degerlendirilmektedir.

Gergekten de ATM ve ATC birimlerinde gorev yapan trafik kontrollerinin en onemli
onceligi emniyetin saglanmasidir. Bu agidan tiim 6rgiitsel siireglerde c¢alisanlarin kurumda
emniyeti arttirmaya yonelik yeniliklere ¢abuk uyum saglamasi, bu yonde ortaya atilan
yaratici fikirler ve uygulamalar gelistirmesi ve her seyden onemlisi de is yerinde kendisinin
sergiledigi davranislarin, EYS siire¢ ve uygulamalarina etkilerini bizzat kendisinin siirekli
degerlendirmesi olduk¢a 6nemlidir. Sayilan tarzdaki pozitif emniyet kiiltiiriine 6zgii calisan
davraniglarinin 6zellikle EYS’nin tiim calisanlar tarafindan kabul edilebilir seviyede
yonetilmesi agisindan 6n kosul niteligindedir.

Ozellikle sivil havacilik ATM ve ATC birimlerindeki EYS uygulama ve siiregleri
kapsaminda, kurumdaki tim risk ve tehlikelerin Onceden tanimlanmis, tiim Orgiitsel
siireglerde tim EYS kural ve standartlarina uyuluyor ve calisanlarin EYS kural ve
kaidelerine uyum performansi, gercekci kriterlere gore ol¢iiliir olmasi ancak kurumda pozitif
emniyet kiiltlirliniin gelismesiyle miimkiin olacaktir.

Buna paralel olarak kurumda yonetilen EYS organizasyon yapisinin, yeterli diizeyde
organizasyon kaynaklarinin mevcudiyeti ve emniyet tehdit ve ihlallerine iliskin geri
bildirimleri i¢in yeterli kanallarin tesisi, ancak kurum i¢inde pozitif emniyet kiiltiiriiniin
olusumu ile etkin hale gelecektir. Cogu teknolojiye baglh goziikse de sayilan tiirde
organizasyon gerekliliklerinin dogrudan dogruya pozitif emniyet kiiltiiriine uygun ¢alisan
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davraniglariyla gelisecegi goz oniinde tutuldugunda EYS basaris1 i¢in emniyete kiiltiir odakli
yaklagimlarin 6nemi daha iyi anlasilacaktir.

Tiim sayilanlarin aksine, eger emniyete aykiri herhangi bir durumda, siklikla c¢alisanlar
hemen kendini savunmaya geciyor, bu tiir durumlarda kurumda siklikla yanlis bilgiler igeren
dedikodular, iftiralar ve birbirini suglayicit konusmalar artiyorsa, bu durum EYS’nin tiim alt
boyutlarini olumsuz yonde etkileyecegini sdylemek miimkiindiir. Ayrica kurumda sug¢lama
kiltliriiniin varligina isaret eden ve herhangi bir emniyete aykir1 durumda ortaya cikan;
calisanlarin ya da yoneticilerin birbirlerini savunur nitelikte, korumaci tutumlar
sergilemeleri veya emniyeti tehlikeye atan durumlarin ve olaylarin bazen ortbas edilerek,
herkese adil davranilmamas1 EY'S uygulama ve siireclerinin etkinligini azaltacaktir.

Oysa ATM ve ATC birimlerinde emniyet karar, plan ve uygulamalarinin belirlenmesinde
tim ¢alisanlarin siirece katiliminin saglanmasi, kurumda emniyet uygulamalarinin
yoneticiler aracilifiyla her zaman tesvik edilmesi ve tiim EYS uygulamalarinin yoneticiler
ile birlikte bizzat calisanlar tarafindan da siklikla denetlenmesi EYS etkinligi acisindan
onemli kazanimlar saglayacaktir. Zira bu ve benzeri uygulamalarinin EYS emniyet
politikalar1 ve hedefleri belirlenirken, sorumlu/gérevli insan kaynaklar1 planlanirken,
emniyete iligkin kurumsal bilgiler calisanlar arasinda paylasilirken ve emniyet egitimlerinin
icerigi belirlenirken yayginlagmasi sayesinde kurumda pozitif emniyet kiltiirii gliglii bir
sekilde gelisecektir.

Boylece kurumda yonetilen EY'S, tim emniyet tehlike ve risklerini bertaraf edebilecek hale
gelerek, calisanlar emniyet raporlamasi konusunda daha istekli, becerikli ve cesur hale
geleceklerdir. Pozitif emniyet Kkiiltlirlinlin olumlu yonde gelismesi sayesinde ATC
birimlerinde calisanlar bir yandan kendilerini emniyet konusunda gelistirmeye calisirken,
diger yandan da emniyet yonetiminde iyilestirmeyi amaglayan tiim emniyet kural, uygulama
ve prosediirlerine her zaman uygun davranislar ve tavirlar sergileyeceklerdir.

Gelecekte ATM/ATC birimlerinde pozitif emniyet kiiltiirii ve emniyet yonetim sistemleri
konularinda yapilmasi planlanan arastirmalarda, bu arastirmada kullanilan olgeklerin
yeniden test edilmesi ve daha da gelistirilmesi ve dl¢eklerin kullanilmas: tavsiyeye deger
gorilmiistiir.

Diger bir 6neri de bu arastirmayla ulasilan bulgu ve kanitlar 1518inda onerilen yeni EY'S
modelinin etkinligini dl¢limlemek iizere “pilot bir uygulama” yapilmas: yoniiyledir. Zira
aragtirma kapsaminda kavramsal bir model iizerinde arastirma hipotezleri ilgili literatiir
cergevesinde gelistirilmis; Onerilen EYS modelin genel esaslar1 agiklanmis ve ozellikle
ATM/ATC birimlerine 6zgli kosullarda ve birimlerde modelin etkili emniyet ¢iktilari
saglayabilecegi yoniinde nitel ve nicel bazi bulgulara ulasilmistir. Dolaysiyla bu bulgulardan
hareketle gelistirilecek bir EYS modeli ¢er¢evesinde ATC birimleri basta olmak {izere
modelin yasama gegirilmesi oneriye deger goriilmiistiir.
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Oz

2020 yilmin ilk ¢eyreginde Diinya Saghk Orgiitii tarafindan pandemi ilan edilmesine yol acan Covid-19
salgininin en olumsuz etkiledigi sektorlerden biri havacilik sektoriidiir. Salgin devam ederken havacilik
sektoriindeki bazi igletmeler iflas bagvurusunda bulunmus, bazi isletmeler ¢aligsanlarinit isten ¢ikarmistir. Bu
dogrultuda ¢aligmada, sektdrdeki isletmelerin ve ¢aliganlarin salginin olumsuz etkilerinden kurtulabilmesi igin
alternatif olarak “gig ekonomisi” degerlendirilmektedir. Gig ekonomisi, sirketlerin ya da bireylerin talepleri
dogrultusunda calisanlarin igverenler ile kisa siireli sozlesme yaptigi bir piyasadir. Giiniimizde gig
ekonomisinin en iyi 6rneklerinin baginda Uber ve BlaBlaCar gibi ulagim tabanli hizmetler gelmektedir. Farkli
sektorlerin dahil oldugu bu ¢alisma modelinde havacilik sektorii de yerini almistir. Sektorde 6zellikle ugus
ekibinin gig ekonomisinde yer almaya baglamasiyla, kiiresel veri tabani iizerinden pilot ve kabin ekibi
gereksinimleri karsilanmaya baglanmistir. Isletmelerin gig ekonomisinde yer almasiyla maliyetleri
azaltabilecegi ve c¢alisanlarin gig calisanlar1 olarak mesleklerini garantiye alabilecekleri miimkiin
goriilmektedir. Gelecegin onemli sektdrlerinden biri olarak gig ekonomisinin, havacilik sektdriinde faaliyet
gosteren isletmeler ve havacilik ¢alisanlart ile Covid-19 salginindan etkilenen sektoriin gelecegi igin bir
alternatif olarak degerlendirilebilecegi ortaya konulmustur.

Anahtar kelimeler: Corona Viriisii, Havacilik Sektorii, Gig Ekonomisi, Bagimsiz Caliganlar
JEL Smmiflandirma: M10, M19

The Impact of Covid-19 Outbreak on The Aviation Sector: The
Alternative of The Gig Economy

Abstract

In the first quarter of 2020, the World Health Organization declared a pandemic in the post on its way to the
Covidien-19 is one of the sectors that the virus outbreak adversely affects the aviation industry. While the
negative effects of the epidemic on the sector continue, businesses continue to search for appropriate exit
strategies. In this regard, in this study, businesses and the economy as an alternative gig to get rid of the negative
impact of the outbreak of the employees in the sector are evaluated. The gig economy is a market where
employees make short-term contracts with employers in line with the demands of companies or individuals.
Today, transportation-based services such as Uber and BlaBlaCar are among the best examples of the gig
economy. In the gig economy model, which includes different sectors, the aviation sector has also taken its
place. Especially with the start of the flight crew to take part in the gig economy in the industry, pilots and
cabin crew requirements were met through the global database. Businesses can reduce costs and employees to
take part in the gig economy, it seems possible that they can guarantee their profession as employees. It has
been revealed that the gig economy, as one of the important sectors of the future, can be considered as an
alternative for the future of the sectors which affected by the Covid-19 epidemic for businesses and aviation
employees operating in the aviation sector.

Keywords: Corona Virus, Aviation Industry, Gig Economy, Independent Workers
JEL Classification: M10, M19
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GIRIS

2020 yilinin ocak ayinda ilk kez Cin’in Wuhan kentinde ortaya ¢ikan ve tiim diinyaya hizli
bir sekilde yayilan Covid-19 viriisii, 11 Mart 2020 tarihinde Diinya Saglik Orgiitii tarafindan
pandemi ilan edilmesine sebep olmus ve bu tarih itibariyle tiim tilkeler 6nlemlerini almaya
baslamistir (Craven, Mysore, Singhal ve Wilson, 2020, 2). Ulkelerin sinirlarini kapatmaya
baslamasi ve uguslarin durdurulmasi da bu 6nlemlerden biridir (Craig, Heywood ve Hall,
2020, 51). Salgmin etkisi kiiresel anlamda tiim tilkeleri etkisi altina almistir ve ekonomik
olumsuzluklar1 beraberinde getirmistir. Ulke sinirlarmin kapatilmasiyla seyahatlerin
yasaklanmasi, igyerlerinin kapatilmasi, sosyal izolasyondan sokaga ¢ikma yasagina kadar
uygulanan siki tedbirler bunda etkili olmustur (Duran ve Acar, 2020, 57). Salgin turizmden
havaciliga, medyadan e-ticarete ve eglenceye kadar birgok sektorii etkilemistir. Tayar vd.
tarafindan yapilan bir arastirma sonucunda salginin en yogun hissedildigi sektorler elektrik,
ulastirma, mali, sinai ve teknoloji sektdrlerinin oldugu bilinmektedir (Tayar vd., 2020, 310).
Ozellikle ulastirma sektorii ile iliskili olarak turizm sektorii de viriisten en olumsuz etkilenen
sektorlerden biri olmustur. Viriisiin kiiresel olarak yayilmasiyla, seyahat kisitlamalar: ile
ilkelerin yavas yavas smirlarini kapatmaya baslamis olmasi bunun baslica etkenlerinden
biridir. Turizm ile iliskili olarak havacilik sektorii de olumsuz etkilenen bir diger sektor
olmustur (www.webrazzi.com). Yurti¢i ve yurtdist uguslari, tasimacilik hizmetleri,
demiryolu hizmetleri, spor, egitim, ticaret ve hizmet kuruluslari, salgindan olduk¢a olumsuz
etkilenmistir (Duran ve Acar, 2020, 57).

Covid-19 sebebiyle diinyada olumsuz etkilenen sektorlere iliskin McKinsey and Company
tarafindan yapilan arastirmada faaliyetlerinde en ¢ok diisiis gosteren sektorler agiklanmisgtir.
Buna gore (1) Ticari Havacilik (%40), (2) Havacilik Seyahati (%36), (3) Petrol Gaz1 (%34),
(4) Sigorta Sirketleri (9%22), (5) Otomotiv (%21) olarak veriler aktarilmistir. McKinsey &
Company tarafindan virlisten olumsuz etkilenen sektorler arasinda %40 oraninda ticari
havacilik ve %36 oraninda havacilik ve seyahat ilk sirada yer almaktadir. Ulkelerin aldig
onlemler dogrultusunda seyahat yasaklar1 ve kisitlamalar 130°dan fazla {ilkede
yasanmaktadir ve bu durum 6zellikle ulasim ve konaklama rezervasyonlarini etkilemektedir
(Craven, Singhal ve Matthew, 2020, 73-76).

Covid-19 salginindan en olumsuz etkilenen sektorlerden biri havacilik sektoriidiir. Viriisiin
ortaya ¢ikmasiyla tilkelerin aldig1 6nlemlerin basinda Cin’e yapilan uguslarin durdurulmasi
karar1 etkili olmustur. Bu siiregte Uluslararas1 Hava Tasimaciligi Birligi (IATA), salgin
nedeniyle kiiresel hava tagimaciliginin 2009 yilindan bu yana ilk kez diisiis gosterecegini ve
diisen talebin havayolu sirketlerine etkisinin kiiresel olarak 29 milyar dolar1 asacagi
dogrultusunda tahminlerini belirtmistir. Ancak viriisin Avrupa ve Amerika’da hizla
yayilmasi, iilkelerin yavas yavas tim uguslarini durdurmaya baglamasi, IATA tarafindan
yapilan tahminin beklenenden daha yiliksek olacagini gostermistir. Bu tahminin
aciklamasinin ardindan salginin  hizla artmasi, havayolu sirketlerinin uguslarin
durdurmasiyla zararin ¢ok daha fazla oldugu goriilmiistiir. Nitekim Nisan aymnda IATA
tarafindan yapilan son tahminlere gore salginin sektore zarari1 252 milyar dolar olacagi ifade
edilmistir (www.iata.org).
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Diinya genelinde salgmin etkisi siirerken haziran ayinda normallesme siireci kapsaminda
tilkelerin sinirlarin1 agmasiyla hava trafigi artmaya baslamistir. Ancak bu siiregte salgindan
olumsuz etkilenen havacilik isletmelerinin siirdiiriilebilirliklerini saglamak igin farkli
stratejiler gelistirdikleri goriilmiistiir. Baz1 havayolu sirketleri iflas korumasi basvurusunu
yaparken (Avianca Havayollari, KLM (Hollanda Kraliyet Havayollar1), baz1 havayolu
sirketleri ¢alisanlarin sozlesmelerini iptal ederek isten c¢ikarmak zorunda kalmis (Katar
Havayollari, Delta Havayollar1), baz1 havayolu sirketleri de calisanlarini iicretsiz izne
¢ikarmaya (Tirk Hava Yollar1) baslamistir (www.airporthaber.com). Salgin sebebiyle
uzaktan c¢aligma sistemine gecis yapilmasi, havacilik sektoriinde de gecerli olmustur.
Uzaktan ¢alismanin baslamasiyla isletmeler, tam maas 6demesi yaptiklari ¢alisanlardan tam
verim alamadiklarini diisiinmektedir. Ozellikle de havacilik sektdriinde uzaktan calisma
sisteminin pek miimkiin olmadig1 Ongoriliirken, gelecege yonelik isveren ve calisan
davraniglarinda stratejilerin nasil olacagi tartisilirken, sektorde gig ekonomisinin bir
alternatif olarak degerlendirilebilecegi sdylenebilir. Gig ekonomisi, igverenler ile serbest
calisanlar1 bulusturan bir ekonomi modelidir. Isverenlerin talepleri iizerine serbest
calisanlarin resmi sozlesmeye dayali olarak anlagmasi ve isveren adina calismasidir
(Erdogan ve Cigdem, 2018). Gig ekonomisi calisanlari, talep iizerine g¢aligmaktadir.
Isverenler ise maash calisanlar elinde tutmak yerine gig ¢alisanlarma basvurarak islerini
yiirlitmektedir. Salgin silireciyle 6nemi daha da artan gig ekonomisinin havacilik sektoriinde
hem igveren hem de c¢alisanlar agisindan yararlari ortaya konulabilir.

Bu calismada COVID-19 salgminin havacilik sektoriine etkilerinin ortaya konulmasi
amaciyla, sektoriin gelecegine iliskin, ilgili havacilik otoritelerinin verileri incelenmis ve
ortaya konulan ¢oziim Onerileri agiklanmistir. Bu dogrultuda, sektordeki isletmelerin ve
calisanlarin, salgmin olumsuz etkilerinden kurtulabilmesi icin bir alternatif olarak gig
ekonomisi tartistlmistir. Gig ekonomisinin havacilik sektoriinde uygulanmasi, sektoriin
gelecegi agisindan nasil etkili olacagi aktarilmaya calisilmistir.

1. KAVRAMSAL CERCEVE
1.1. Gig Ekonomisi Kavrami

Son zamanlarda hizli bir sekilde biiyiiyen gig ekonomisi, literatiirde kavram olarak yerini
alan yeni ekonomik modeldir. Kavram talep lizerine ekonomi, serbest ekonomi, is birligine
dayali ekonomi, paylasim ekonomisi, erisim ekonomisi, geg¢is ekonomisi olarak da
adlandirilmaktadir. Genellikle isverenler, isciler ve miisteriler arasindaki kisa vadeli
iligkilerle karakterize edilir (Kalleberg ve Dunn, 2016, 10). Gig ekonomisi, kisa vadede ve
gorev bazinda 6deme yaparak saglayicilar ve miisteriler arasinda eslestirmeyi aktif olarak
kolaylastiran, 6zellikle dijital platformlar araciligiyla, bireyler veya sirketler arasinda para
karsiliginda is giicii degisimini igerir (Lepanjuuri, Wishart ve Cornick, 2018, 4).

Gig ekonomisi, geleneksel ¢alisma modellerinden farkli olarak bireylerin herhangi bir
isverene bagli olmadan, serbest ¢calismayi ifade etmektedir (Gleim, Johnson ve Lason, 2019,
142). Bu yeni ekonomik modelin tam zamanli, bir igverene bagli olarak calismalarinin
yiriitiildiigi geleneksel modelden farkini anlamak; gig ekonomisinin diger sektorlerden
ayrilan ii¢ 6nemli 6zelligini bilmekle miimkiindiir. Bunlar (Bajwa vd., 2018, 3);
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* Gig ekonomisi, ¢alisanlar1 geleneksel igveren-is¢i iliskisini ortadan kaldirir ve
calisanlarin basarili olmasi i¢in belirsiz kurallara ve kriterlere tabi tutar.

* Gig ekonomisi isleri mikro gérevlere ayurir.
* Gig ekonomisi isgiiciinii hem cografi hem de sosyal olarak ayristirir.

Calisanlarin gig ekonomisine dahil olmalarin1 saglayan temel sebep ek gelir kazanmaktir.
Literatiirde yer alan ikinci sebep ise esneklik ve 6zerkliktir (Bajwa vd., 2018, 3). Calisanlarin
isletmelerle ya da bireylerle kendi sozlesmeleri dogrultusunda calismast ve kendi
programlarint hazirlayarak, zamani verimli kullanma, daha fazla gelir etme imkanina sahip
olmalart miimkiindiir.

Gig ekonomisinde yer alan ¢alisanlar “gig ¢aliganlar1” olarak adlandirilir. Bu ¢alisanlarinin
cogu, sektorde tutunmak i¢in kendi ¢evrelerini olusturduklar1 goriilmektedir. Hatta bunun
icin dort konuda kurallar gelistirilmistir. Gig ¢alisanlarinin  koyduklart kurallar ve
olusturduklar1 baglantilar, verimli olarak ¢alismalarina, iiretkenliklerini stirdiirmelerine, is
ile ilgili endiselerini yok etmeye, yaraticiliklarini gelistirerek fikirleri firsatlara ve
kaynaklara doniistiirmelerine yardimer olmaktadir. Bu kurallar (Petriglieri, Ashford ve
Wrzesniewski, 2019, 111);

» Talepte bulunacak isletmelerin ya da bireylerin kendilerine kolay erisim
saglamalari i¢in kendine 6zgli, 6zel ¢aligma alanlar1 kurmak,

» Is akisin1 diizene sokmak ve kisisel kariyeri bu akisa dahil ederek gelistirmek,

* Diinyada talep edilen ihtiyaclarla kisinin amaglari, beklentileri ve motivasyonu
arasinda koprii kurmak,

* Giivene ve cesaretlendirmeye doniik kisiler olmaktir.

Gig ekonomisinin ¢aligsanlar agisindan cazip olmasinin yaninda, endise veren yani da vardir.
Yeni ¢alisma modelinin esnek calisma, ek gelir elde etme imkanlar1 calisanlari bu sektdre
yoneltirken, 13 bulamama, issiz kalma, eksik istihdam gibi faktorler calisanlar
endiselendirmektedir (Bajwa vd., 2018, 3). Buna ilaveten ¢alisanlarin durumuna iliskin
asgari licret, calisanlar arasinda ayrimciliga kars1 koruma, issizlik sigortasi, is¢i tazminati
vb. temel haklar sorunlari da tartisilmaktadir (Cherry ve Aloisi 2017, 641, 642). Ancak
degisen ve gelisen ¢evrede (teknolojik, ekonomik, sosyal vb.) gig ekonomisi bir firsat olarak
goriilmektedir. Sinirsiz yenilik, 6nemli ol¢lide esneklik, 6zerklik ve is/yasam dengesi sunan
islerin yan1 sira bireylerin kendi yeteneklerini ortaya koyarak modelin yararlar ile
birlestirmesi, ciddi anlamda gelir elde etmelerine ve kendi yeteneklerini (zihinsel, fiziksel
yetenekler vb.) gelistirmelerine imkan vermektedir (Kalleberg ve Dunn, 2016, 10).

Talep tizerine ekonomi olarak adlandirilan gig ekonomisinin hem isletmeler hem de
calisanlar agisindan anlasilmasi, ¢calisma yasaminda aktif olmasi kaginilmazdir. Ancak
sektoriin gelisiminde kiiresel ekonominin destegi, ekonomik siirdiiriilebilirlik, her iilke i¢in
altyap1 ve diger sosyo-ekonomik ihtiyaclarin olusturulmasi i¢in vergilerin 6denmesini
gerektirir. Gelecekte teknolojinin ve ekonominin degismeye devam etmesiyle, bireysel
diisiincelerin ve davranislarin da degisecegi ongoriilmektedir. Dolayisiyla insanlar, daha iyi
is firsatlarin1 degerlendirmeye ve yasamlarimin verimlilikleri ac¢isindan is baglantilarim
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gelistirmeye ihtiyag duymaktadirlar. Bunun saglanmasi gig ekonomisi ile miimkiin olabilir
(Chappa vd., 2017, 72-73).

Covid-19 salgm siirecinde gig ekonomisinde yer almaya baslayan calisanlar artmustir.
Salginin ilk zamanlarinda iiretimin durmasi, fabrikalarin ¢alismamasi, imalat, ulasim,
turizm, seyahat, havacilik gibi bir¢ok sektoriin salgindan olumsuz etkilenmesine sebep
olmustur. Farkli sektorde yer alan birgok calisan licretsiz izine ¢ikarilmis, uzaktan caligmaya
baslamis ve isten ¢ikarilma endisesi yasamistir. Bu durum ¢alisanlarin gig ekonomisini
arastirmasina ve gig ekonomisine dahil olmasina sebep olmustur. Istihdam firsatlar1 olmayan
insanlarin, issiz olmak yerine serbest meslege gecis yaparak sektore dahil oldugu
goriilmektedir (Scarfe, 2020, 1). Talep iizerine galisma, esnek ¢alisma sekliyle galisanlar
tarafindan cazip goriilen gig ekonomisi, Covid-19 salgin gibi belirsizlik iceren durumlarda
calisanlarin bagvurdugu, gelir elde etmeye ¢aligtig1 bir platform olmustur. Calisanlarin basta
gelir elde etmek iizere, uzaktan calisma sistemiyle dijital platformlar1 6ziimsemesinin bunda
etkili oldugu sdylenebilir.

Covid-19 salgin siireciyle birlikte isletmelerin ¢aliganlara yonelik aldiklar1 kararlar, yeni
ekonomik model olan gig ekonomisinin giindeme gelmesine yol agmistir. Isletmelerin insan
kaynaklar1 ile ilgili aldiklar1 kararlarda, gelecekte insan kaynaklar1i uygulamalarini
sekillendirecek yeni trendler arasinda gig ekonomisi de yerini almistir. Bu trendler (1)
Uzaktan ¢alisma ve 6grenme (2) Cesitlilik, esitlik, kapsayicilik (3) Calisan sagligi ve ruh
saglig1 (4) Bulut tabanli IK (5) Yapay zekd odakli ise alim (6) Gig ekonomisi. Gig
ekonomisi, kendi kosullarin1 belirleyerek serbest ¢alismak isteyen bireyler i¢in var olan bir
platformken, yeni ¢alisma yasaminda insan kaynaklarimin da bu siirece dahil oldugu
goriilmektedir. insan kaynaklarinin gig ekonomisindeki rolii; farkli galisanlari tek bir
platformda bir araya getirmek, bireylerin ise alimlarini, performanslarini ve ticretlerini
yonetmektir (www.possibleworks.com).

Covid-19 salgininda calisanlar tarafindan issiz kalmamaya yonelik bir alternatif olarak
goriilen gig ekonomisinin, gelecekte nasil sekillenecegi, isletmelerin verecekleri kararlara
da baghdir. Covid-19 salgm siireci ile birlikte gelecege yonelik isyerlerinde iki olasi
mekanizma vardir (Scarfe, 2020):

* Kriz sirasinda genel ekonomik durum kétiilestikge gig ekonomiye olan talep
azalabilir.

* Sirketler, kriz 6ncesindeki tiim ¢alisanlar dahil olmak {izere ucuz ve daha esnek
calisma bigimlerine gecis yapabilirler.

Covid-19 salginm1 sonucunda isverenlerin ve ¢alisanlarin iginde bulundugu kosullar, is
yasamina ve her iki tarafin da beklentilerine, ¢alisma bigimlerine yansimaktadir. Isletmelerin
ekonomik olarak icinde bulunduklari durum, stratejik olarak isletmedeki insan kaynagina
yonelik aldiklar1 kararlar1 sekillendirecektir. Calisanlar da belirsizlik durumlarma karsi
onlemlerini gig ekonomisinde arayabilecektir. Gelecekte hem isverenler hem de calisanlar
tarafindan gig ekonomisine olan talepte artis olacagi 6ngoriilebilir.

110



Sen, G. ve Biitiin, E. (2021). Covid-19 salginmin havacilik acktoriine etkisi: Gig ekonomisi alternatifi. Journal of Aviation Research,
3(1), 106-127.

1.2. Havacilik Sektoriinde Covid-19 Etkileri

Havacilik, diinya ¢apinda tek hizli tasimacilik agini saglamaktadir. Kiiresel is agini saglayan
sektor olarak havacilik, ekonomik biiyliime saglamakta, isttihdam yaratmakta ve uluslararasi
ticareti ve turizmi kolaylastirmaktadir. Sekil 1°de gorildiigii gibi hava tasimaciligi
endiistrisi, diinya genelinde toplam 65,5 milyon isi desteklemektedir ve 10,2 milyon kisiye
is saglamaktadir. Havayollari, hava seyriisefer hizmeti saglayicilar1 ve havaalanlari,
dogrudan yaklasik ii¢ buguk milyon kisiyi istthdam etmektedir. Sivil havacilik sektoriinde
(ucak, sistem ve motor iiretimi) 1,2 milyon kisi ¢calismaktadir. Diger 5,6 milyon kisi diger
havalimani pozisyonlarinda ¢aligmaktadir. Havacilik tarafindan da 55,3 milyon dolayl,
tesvik edilen ve turizmle ilgili is desteklenmektedir (www.icao.int).

YIL : : 2
: 1 TiICARI TARIFELI
BASINA MIiLYAR YOLCU DUI\Q({?F%EXED A UCUSLAR
GUN
TASINAN
BASINA ucus YOLCULAR SAAT UCUS
EKONOMIK 65.5 MILYON 3.6 DESTEKLENEN 2.7 USD TRiLYON
FAYDALARI 17 ofS yo) B o)) B k) 90)d YUZDE EKONOMIK ETKi

Sekil 1. Hava Tasimaciligi Endiistrisi
Kaynak: Aviation Benefits Report, 2019

1944 yilinda diinya ¢apinda uluslararasi sivil havaciligin glivenli ve diizenli bir sekilde
gelismesini desteklemek i¢in kurulan ICAO, Tiirkge karsiligiyla Uluslararas: Sivil Havacilik
Organizasyonu, diinyada hizla yayilan Corona viriisiine karsi 6nlemlerini, salginin ilk ortaya
¢iktig1 andan itibaren almaya baglamistir. Merkezi Montreal’de bulunan ICAOQO, ilk 6nlemleri
4 Subat 2020 tarihinde yaymnlamig ve sonraki giinlerde konuyla ilgili gerekli bilgileri
vermeye devam etmistir.

Cin’de ortaya ¢ikan viriise karst onlemler kapsaminda, daha ilk giinlerden iilkelerin
ucuslarini iptal etmeye baslamasi, ugus planlarinin yeniden yapilmasi ve bunun yani sira
yolcularin rezervasyonlarini iptal etmesi ve ertelemesi durumlar1 yaganmaya baslamistir.
Viriisiin yayilma tehlikesinde, yolcularin ve ¢alisanlarin saghigi oncelikli bir konuydu.
Konuyla ilgili olarak ICAO, tiim hiikiimetleri ve havayolu sirketlerini, Diinya Saglik Orgiitii
(WHO) tarafindan hazirlanan en son seyahat ve saglik Onerilerini uygulamaya tesvik
etmistir.

ICAOQ, ilk olarak CAPSCA, Corona viriis web sayfasi araciligiyla Diinya Saglik Orgiitii’niin
tavsiyelerine erisilebilecegini ve havacilik organizasyonlar1 tarafindan takip edilmesini
Onermistir. Ayrica tiim {ilkelere Uluslararas1 Saghk Tiizlikleri’ne aykiri kisitlamalar
getirmemesi gerektigini vurgulamistir. Ciinkii uygun bir risk degerlendirmesi yapmadan
onerileri asmak, oOzellikle kiiresel havacilik baglantilarina ¢ok ©Onem veren birgok
savunmasiz ya da yalitilmis niifus i¢in gereksiz ve olumsuz etkilere yol agabilmektedir.
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Bunun yaninda kurulus, sektordeki kuruluslara yonelik bir dizi énlem ve tavsiyeleri de
yaymlamaya devam etmektedir.

Diinya Saglik Orgiitii tarafindan yaymnlanan “Havacilikta COVID-19 Vakalarmi veya
Salgin1  Yonetmek icin Operasyonel Hususlar” adli makalede Uluslararast Saglik
Diizenlemeleri kapsaminda, sivil havacilik otoriteleri, havaalan1 ve ucak operatorleri,
havaalanlar1 ve havayolu sirketleri i¢in yapilmasi gerekenler belirtilmistir. Havacilik
personelinin farkindaligin1 arttirmak basta olmak iizere havaalam1 operatorleri, ucak
operatorleri, havayollar1 ve havaalanlari; miirettebat ve yer hizmetleri personeline COVID-
19'un belirti ve semptomlarinin taninmast konusunda rehberlik etmeleri vurgulanmistir.
Miirettebat ve yer personeli, sosyal mesafe, el hijyeni, solunum kurallari, ¢evre temizligi,
atik imhasi, maskelerin nasil kullanilacagi da dahil olmak tizere COVID-19'un bulagmasini
onleyici onlemler hakkinda bilgiler verilmistir (WHO, 2020). Diinya Saglik Orgiitii, seyahat
riskleri karsisinda destekleyici bir ortamin siirdiiriilebilmesi i¢in gerekli Onerileri
yayinlamaya devam etmektedir.

ICAO’nun 2020 Corona Viriis salgiina iligkin yaptig1 ¢aligmalardan, salginin havacilik
tarihindeki en biiytik kiiresel krizlerden biri olacag: goriilmektedir. Sekil 2°de goriildiigl gibi
yillar bazinda hava trafigini etkileyen faktorler, diger bir deyisle havaciligi etkileyen 6nemli
olaylar verilmistir. Bu bilgilere gore (ICAO, 2020: 3);

* 1970’11 yillarda yasanan petrol krizi,

+ 1982°de Iran ve Irak Savas,

* 1990 ve 1991 Korfez Savasi,

* 1997 Asya Kirizi,

* 11 Eyliil 2001 tarihinde Amerika’da ikiz kulelere yapilan saldirilar,
* 2003 yilinda ortaya ¢ikan SARS salgini,

* 2008 kiiresel ekonomik krizi ve

* Son olarak 2020 Corona viriis salgin1 havacilig: etkileyen 6nemli doniim noktalari
olarak kayitlara gegmistir.

Sekil 2°deki veriler incelendiginde diinyadaki hava trafigini olumsuz etkileyen en 6nemli
durumun 2020 Corona Viriis salgin1 oldugu ifade edilebilir.
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Sekil 2. Hava Trafigini Etkileyen Faktorler

Kaynak: ICAO “Effects of Novel Coronavirus (COVID-19) on Civil Aviation: Economic Impact
Analysis” 15 Nisan 2020.

COVID-19 olarak adlandirilan ve diinyada hizla yayilan salginda, Uluslararasi Sivil
Havacilik Orgiitii (ICAO), sivil havacilik iizerindeki ekonomik etkilerini aktif olarak
izlemekte ve diizenli olarak giincellenen raporlar ve diizeltilmis tahminler yayinlamaktadir.
Ayrica kurulus, Uluslararast Havaalan1 Konseyi (ACI) ile birlikte gelismeleri izlemekte ve
salginin havalimanlar1 {izerindeki ekonomik etkileri iizerine yapilan analizlerinden
yararlanmaktadir. ICAO, salginin ekonomik etkilerini devletlere gore analizler
gelistirmektedir. Salginin hizla yayildigr bir donemde, siirekli giincellenen analizlerde
kurulus, ti¢c senaryoyu dikkate almaktadir (www.1cao.int);

* Senaryo Taban Cizgisi: COVID-19 salgini olmayan varsayimsal durum, onceki yillarin
sonuclarina dayanarak baslangicta planlandigi gibi tahminle;

* Senaryo 2 “Hafif”: Koltuk kapasitesi havayollarinin program degisiklikleriyle tahmin
edilir; yiik faktorii ocak ayinda taban ¢izgisi ile ayn1 % degerini uyguladi, sirasiyla Subat ve
Mart aylarinda taban ¢izgisine gore yiizde 15 ve 12 puan daha diisiik ekledi (Kore, iran ve
[talya i¢in Mart ayinda yiizde 15 puan daha diisiik);

* Senaryo 3 “Siddetli “: Havayolu zamanlama degisikliklerden tahmin edilmektedir; yiik
faktorii Ocak’ta taban ¢izgisi ile ayn1% degerini uyguladi, sirasiyla Subat ve Mart aylarinda
taban ¢izgisine gdre 25 ve 22 puan daha diisiik bir puan ekledi (Kore, Iran ve Italya igin Mart
aymda 25 puan daha diisiik) — ile belirtilen.

ICAO tiim milletlerin saghigi i¢in de iilkelere yonelik acil durum hazirliklarma iliskin
SARP’lerin (Standartlar ve Onerilen Uygulamalar) uygulanmasini esas kosmaktadir. Bunlar
asagidaki gibidir (www.1cao.int):

* Chicago Sozlesmesi Ek 6 — evrensel dnlem kitleri hakkinda;

» Ek 9 — Havaalanlarinda halk sagligi 6nlemleri i¢in gerekli olan Uluslararas1 Saglik
Tiziiklerine ve tesislerine uyum konusunda;
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 Ek 11 — Hizmetlerin potansiyel olarak kesintiye ugramasi durumunda beklenmedik
durum planlarina iligkin;

* Ek 14 — Halk saglig1 acil durumlarina iligkin havaalani acil durum planina iligkin;
* Ek 15 — Ugus miirettebat1 tavsiyelerine iligkin sartlar;
* PANS-ATM - Siipheli bulasici hastaliklarin raporlanmasi prosediirleri ile ilgili.

ICAO tarafindan salginin kontrol altina alinmasi i¢in ihtiya¢ duyulan teshis, ilag ve asilarin
gelistirilmesi, kamu ve 6zel sektor arasinda daha hizli is birligi i¢in iilkelerin ¢cagrilarina agik
olduklarini agiklamistir. Buna ilaveten sanal ortamda diizenlenen G20 zirvesinde s6z sahibi
alan ICAO, salginin etkilerinin en iyi sekilde giderilebilmesi i¢in, 6zellikle 6ncelik tagiyan
gerekli tibbi malzeme, kritik tarim iiriinleri ve diger mal ve hizmetlerin saglanmas1 agisindan
sektoriin dnemli rolii oldugunu vurgulamistir. Zirveye katilan tiim iilkelerin de koordineli ve
is birligi icerisinde uluslararasi ticarete doniisii kolaylastirmak ic¢in ¢agrida bulunmustur
(www.icao.int).

IATA (Uluslararast Hava Tagimacilig1 Birligi), corona viriis ile ilgili havacilik sektdriine
yonelik devletlerin almas1 gereken tedbirleri kiiresel ve bolgesel talimatlar dogrultusunda
yaymlamistir. Bu devlet tedbirlerine yonelik izlenmesi gereken yol su sekildedir
(www.1ata.org);

*Diinya Saglk Orgiitii (WHO), ugak isletmecilerine enfeksiyon siiphesi durumunda Yolcu
Bulma Kart1 formunu (PLC) (pdf) dagitmalarin1 nermektedir. Diinya Saglhk Orgiitii’niin
COVID-19 vakalarm1 veya havacilikta salgini yonetmek igin operasyonel hususlar
hakkindaki rehberligi

* Avrupa:

Avrupa Birligi Havacilik Giivenligi Ajanst (EASA): Ucak operatorleri ve calisanlart i¢in
Oneriler

Avrupa Havacilik Kriz Koordinasyon Hiicresi (EACCC): EAACC pandemi bilgi sayfasi

Avrupa Komisyonu: AB Uye Devletleri (pdf) igin kurallar ve iilke kisitlamalarmim tam
listesi

* ABD Federal Havacilik Idaresi: FAA COVID-19 bilgileri

+ Cin'e seyahat eden ugaklar icin Sivil Havacilik Idaresi Cin (CAAC): havayollar1 igin
yonergeler (pdf) ve havaalanlari i¢in yonergeler

» Diinya Giimriik Orgiitii: hiikiimetler smir ydnetimi dnlemleri

IATA, Nisan ayinda yayinladig1 bir diger raporda Covid-19 salgininin sektorde yasattigi kriz
nedeniyle 25 milyon kisinin igini kaybetme riski oldugunu belirtmistir. Diinyada 2,7 milyon
kisinin havayollarinda calistigin1 ve seyahat kisitlamalarinin Mayis, Haziran ve Temmuz
aylarinda devam etmesi halinde, havacilik ve ilgili sektorlerde yaklasik 25 milyon kisinin
issiz kalabilecegini belirtmistir. Bu dogrultuda; Asya Pasifik'te 11,2 milyon, Avrupa’da 5,6
milyon, Latin Amerika'da 2,9 milyon, Kuzey Amerika'da 2,0 milyon, Afrika'da 2,0 milyon
ve Orta Dogu'da 0,9 milyon kisi isini kaybetme tehlikesi ile karsi karsiya bulunmaktadir.
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Belirtilen bu aylarda kisitlamalarin devam etmesiyle, havayolu sirketlerinin 2020 yolcu
gelirlerinin, bir dnceki yila gore 252 milyar dolar (%-44) diismesi beklenmektedir. IATA,
salgin karsisinda havayolu sirketlerinin acil olarak hiikiimetler tarafindan desteklenmesi
gerektigini belirtmistir (www.iata.org). Aksi takdirde salginin etkileri devam ettikge,
isletmeler kiigiilmeye gidecek ve dolayisiyla calisanlarimi isten ¢ikarmak zordunda
kalacaktir. IATA Genel Miidiirii Alexandre de Juniac tarafindan yapilan agiklamada,
sektoriin, daha oOnce benzeri goriilmemis istihdam felaketiyle karsi karsiya oldugunu
belirtmistir. Isletmelerin maliyetleri diisiirdiigii halde artan bor¢ yiikii oldugunu ve
hiikiimetlerin destek saglamamasi durumunda yiizbinlerce kisinin igsiz kalabilecegini
vurgulamistir (wWww.iata.org).

Amerika Birlesik Devletleri Ulastirma Bakanli1’na bagli Federal Havacilik idaresi (FAA),
COVID-19 salgininin havacilik endiistrisi lizerindeki ekonomik ve saglik ydniinden
etkilerini proaktif bir sekilde ele almaktadir. Bu dogrultuda oncelikle tiim havacilik
endiistrisi sektorlerinden gelen talepleri degerlendirmistir. Salginin baglangicindan itibaren
FAA, kontrol kulesi, pilot sertifikalari, egitim muafiyetleri, havalimani kullanim alanlari,
giivenlik denetimleri gibi diizenlemelere iliskin yayinlar yapmistir. Havaalani insaat
projeleri, drone operasyonlari, kargo vb. faaliyetlerin siirdiiriilmesine yonelik kurallart
belirlemistir. FAA tarafindan olusturulan bir diger diizenleme, hava trafik kontrol sisteminin
stirekli esnekligini saglamak i¢in iilke ¢apinda yaklagik 100 kontrol kulesinin g¢alisma
saatlerini gecici olarak yeniden diizenlemistir. Yapilan bu diizenleme, ulusal hava sahasi
sisteminde giivenli operasyonlarin siirdiiriilmesine olanak taninirken, is gilicii i¢in saglik
risklerini de en aza indirmesi hedeflenmistir. Ozellikle salginin Nisan ay1 itibariyle merkez
isstiniin Amerika Birlesik Devletleri olmasi, FAA tarafindan sektore yonelik alinacak tiim
tedbirlerin 6nemini arttirmistir (www.faa.gov).

Uluslararas1 Havaalanlar1 Konseyi (ACI), ocak ayinda yayiladig kiiresel trafik verilerinde
salginin 6zellikle Asya-Pasifik'te yolcu trafigi iizerinde hizl1 bir etkisi oldugunu gostermistir.
Salginin hizla yayilmasinda ise havaalanmi operatdrlerinin oncelikli olarak yolcularin ve
personelin sagligina dikkat etmesi gerektigini vurgulanmistir. Sektérde basta mali kriz
olmak tizere yasanan olumsuzluklarin 2021 yilina kadar siirecegini belirtmistir. ACI,
durumun siirekli degisen ve yonetilmesi gereken bir kriz oldugunu, hiikiimetlerin ve
havacilik sektoriindeki tiim isletmelerin, kararli ve hizli bir sekilde hareket etmelerini ve
¢ozlimlerin adil ve makul olmasi i¢in de bir araya gelmelerini 6nermektedir (International
Airport Review, 2020).

Avrupa Hava Seyriisefer Giivenligi Orgiitii olan EUROCONTROL tarafindan sektoriin
gelecegine iliskin Oneriler, 2019 yilindaki hava trafigi gz Oniinde bulundurularak
yapilmistir. Sekil 3’te gosterildigi, havayollar1 ve havaalanlar1 i¢in “COVID uyumlu
operasyonel prosediirlerin” tiim Avrupa eyaletlerinde ortak olmasinin muhtemel etkisini
gostermek icin hava trafik verilerden yola c¢ikilarak iki farkli senaryo {retilmistir.
EUROCONTROL tarafindan ortaya atilan bu iki senaryo, pandeminin siiresi ve biiytikliigi
gibi bircok degiskene baghidir. Kontrol edilemeyen degiskenlerin sektorde iyilesme oranini
nasil dnemli ol¢lide engelleyecegini de gostermektedir. Analiz, ICAO, IATA, ACI ve IMF
dahil olmak {izere diger 6nde gelen kuruluslarin goriislerini ve biiyiik Avrupa havayollarinin
CEOQ'laryla dogrudan temaslar1 sonucunda ortaya konulmaktadir.
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EUROCONTROL Taslak Trafik Senaryolar: - 24 Nisan 2020 (Temel alinan w1l 2019)
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Sekil 3. EUROCONTROL Taslak Trafik Senaryolari- 24 Nisan 2020 (taban yil 2019)

Kaynak: https://www.eurocontrol.int/covid19

Senaryolarda, Avrupa'daki trafigin, Cin'deki deneyime (i¢ hat ucuslarinin yaklasik%40'min
su anda c¢ok disiik yiik faktorlerinde de olsa gergeklestirildigi) ve ilgili pratikliklere
dayanarak Once geri donecegini varsaymaktadir. Dolayisiyla, iki senaryonun ilk aylar
sadece Avrupa i¢i trafikteki artisa dayanmaktadir. 'Koordineli Onlemler' Senaryosu,
operasyonel prosediirleri uygulamaya koymak ve ulusal kisitlamalar1 kaldirmak igin ortak
bir yaklagima dayanmaktadir. Bu hem havayollarinin hem de havaalanlarinin iyilesmelerini
desteklemek icin biiyiik bir gereksinimdir. Ancak bu senaryo, bu ortak yaklagimin
gerceklesmedigini varsayar. Genel olarak, Koordineli Tedbirler Senaryosu 2020 yilinda
ucuslarin%45'ini (5 milyon) kaybetmeyi Ongoriirken, Koordinatsiz Tedbirler Senaryosu
ucuslarin%57'sini (6,2 milyon) kaybedecektir. iki senaryo arasindaki fark énemlidir ve
pandeminin bozulmasini ve maliyetini en aza indirmek i¢in ortak bir yaklagimin
gelistirilmesinin hayati 6nem tasidigini vurgulamaktadir (www.eurocontrol.int).

Salgina yonelik ilk gilinden itibaren Tiirkiye’de alinan tedbirlere yonelik Sivil Havacilik
Genel Miudiirliigi’niin duyurular1 esas alinmaktadir. Siir kapilarinin kapatilmasi, seyahat
kisitlamalar1 ve yayinlanan genelgelerle durma noktasina gelen hava trafigi, cogu isletmeyi
olumsuz olarak etkilemistir. Tiirkiye’de sivil havacilik sektoriinde faaliyet gosteren, Tiirk
tesciline kayith ugaklarin yaklasik %80’1i yere inmistir. Bu siiregte iilkenin Onemli
havayollarindan THY, Pegasus ve Onur Air ile baz1 yer hizmetleri kuruluslari, Tiirkiye
Cumbhuriyeti hiikiimeti tarafindan yaymlanan ekonomik destek kalkani paketinde yer alan
kisa ¢alisma 6denegine basvurmustur (Macit, 2020, 112). Salgina iliskin belirsizligin devam
ettigi sliregte hava kargo tagimaciligi faaliyetlerine devam etmistir. Salgin siirecinde temel
mallar basta olmak iizere; ilaglarin, tibbi ekipman ve malzemelerin, organlarin veya insan
kaynakl1 diger maddelerin hizli teslimatinda hayati bir rol almistir. Buna ilaveten, havayolu
sirketlerinin yolcu ugaklarinda yapilan kargo tasimaciliginin, uguslarin iptal olmasiyla kargo
ucaklarinda tasinmasi, hava kargo tagimaciligina olan talebi daha da arttirmistir. Artan
taleple birlikte tiim diinyada, hava kargo tasimaciliginda yolcu wucaklart kargo
tasimaciliginda kullanilmaya baglanmistir (Sen, 2020, 72).
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Salgin sebebiyle havacilik sektorii olumsuz olarak etkilenirken, salginin ne zaman bitecegine
iliskin belirsizligin devam etmesi, sektdriin gelecegine iliskin durumu zorlastirmaktadir.
ICAO tarafindan yayinlanan raporlarda sektore iliskin belirsizligi devam eden sorular su
sekilde siralanmistir (www.icao.int);

» Pandemi ne kadar siirecek ve siddet seviyeleri ne olacak?

* Kiiresel durgunluk ne kadar derin ve ne kadar stirecek?

* Kilitlenmeler ve seyahat kisitlamalar1 ne kadar siirecek?

* Tiiketicinin hava yolculuguna olan giiveni ne kadar hizli saglanacak?

* Hava tasimacilig1 endiistrisi mevcut ince sikintiya ne kadar dayanabilir?

ICAO tarafindan yayinlanan sorulardan anlasildigr gibi, salgina yonelik belirsizlikler,
salginin ne zaman bitecegi, yolcularin giiveninin nasil saglanacagi, sektoriin sikintrya ne
kadar dayanabilecegi gibi sorulart yanitsiz birakmaktadir. Bu durumun sonucu da 2020
yilinda yasanan Covid-19 salginimin, sivil havaciligin diinyadaki baslangicindan itibaren,
gelmis gecmis en 6nemli doniim noktalarindan biri olarak goriilmektedir. Salginin devam
ettigi bir siiregte krizden ¢ikisin nasil olacagi belirsizligini korurken, kriz yonetimi ve kriz
liderligi kavramlarinin &nemi artnustir. Ozellikle sosyal bilimlerde siklikla ele alman
kiiresellesme kavraminin giiciinii yitirdigi ve iilkelerin kendi iclerinde girisimci, yenilik¢i
faaliyetler ile varliklarin1 devam ettirecekleri bir doneme giris yaptiklar1 goriilmektedir
(Akca, 2020; 61). Havacilik sektoriinde yer alan isletmeler tarafindan krizden ¢ikis
stratejilerinin aranmasinda girisimci  ve yenilik¢i tiim faaliyetlerin desteklenecegi
sOylenebilir.

2. YONTEM

Bu makalede nitel arastirma yontemlerinden durum calismas1 yontemi uygulanmistir. 2020
yilinda ortaya ¢ikan ve tiim diinyay1 etkisi altina alan corona viriis salgininin havacilik
sektoriine etkileri havacilik otoritelerinin verileriyle aciklanmis ve otoritelerin havacilik
isletmeleri i¢in ortaya koydugu oOneriler degerlendirilmistir. Salgin sebebiyle olumsuz
etkilenen sektorde salgmin ekonomik anlamda olumsuz etkilerinden kurtulmak ig¢in
stratejiler aranmis ve bu durumdan en olumsuz etkilenen igveren ve ¢alisanlari olmustur. Son
zamanlarda 6nemli bir sektor olmaya baslayan gig ekonomisinin, salgin sebebiyle 6nemi
daha da artmis ve hem isveren hem de g¢alisanlar i¢in alternatif olmustur. Bu ¢alismada
sektordeki isletmelerin pandeminin olumsuz etkisinden kurtulmasina yonelik
uygulayacaklar stratejilerde gig ekonomisinin bir alternatif olarak uygulanabilirliginin
ortaya konulmasi amaglanmustir.

3. HAVACILIK SEKTORUNDE GiG EKONOMIiSi ALTERNATIFI

Gegtigimiz 30 yilda, havayolu endiistrisi bir dizi zorlukla bas etti. Diisiikk maliyetli
tastyicilarin artan pazar payi, volkanik patlamalar vb. olumsuz hava muhalefetleri, salgin
hastaliklar vb. sektorii olumsuz etkiledi (IATA, 2018, 5). Bu salgin hastaliklardan en
olumsuz etkileyeni corona viriis salgini olarak goriilmektedir. Covid-19 sebebiyle havacilik
sektoriinde faaliyetlerin durdurulmas: sektor i¢in biiylik kayiplar1 beraberinde getirmistir.
Nisan ayinda IATA tarafindan yapilan son tahminlere gore salginin sektore zarar1 252 milyar
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dolar olarak agiklanmistir (IATA, 2020). Salgimin etkileri devam ederken, 2020 Mayis
aymdan itibaren iilkeler, salginin etkilerinden kurtulmak amaciyla normallesme siirecine
girmeye baslamistir. Salginin devam ettigi siirecte, diinya genelinde ICAO tarafindan 2020
Kasim ayinda yaymlanan ekonomik kalkinma raporunda yolcu trafigi sekil 4’te
gosterilmistir.

Diinya yolcu trafigi bir 6nceki aya gore yapilan degerlendirmelerde, Mayis 2020°de +3.0
puan artig, Haziran 2020’de +4,8 puan artis, Temmuz 2020°de +6,7 puan artig, Agustos
2020°de +4,5 puan artis ve Eyliil 2020'de bir 6nceki aya gore +2,5 puan artis gostermistir.
Tablonun bir diger 6zelligi ise 2019 yolcu trafigi ile kiyaslamanin yapilmasidir. Buna gore
yolcu trafigi 2020 Agustos ayinda bir 6nceki yila gore %75,3 ve 2020 Eyliil ayinda bir 6nceki
yila gore %72,8 azalmistir. Nisan ayinda hava trafiginin dibe vurmasi ile Mayis aymdaki
artig diisik kalmistir. Ancak salgimnin devam etmesi ve seyahat kisitlamalar1 genel olarak
kiiresel olarak degismedigi i¢in talep oldukca diisiiktiir. Artisin en 6nemli sebeplerinden biri
de, ozellikle yurt i¢i seyahatlerde istikrarli bir toparlanma ile ekonomiyi yeniden acan Cin'de
olmak {izere, baz1 iilkelerde yurt i¢i operasyonlarin yeniden baslamasina atfedilmistir.
Haziran ayinda daha fazla tilkenin seyahat kisitlamalarini kaldirmaya baglamasi ile Temmuz
ayinda devam eden yurtigi trafigindeki artis diinya genelindeki artista etkili olmustur. Diinya
genelinde salginin devam etmesi ve yolcu trafiginin iyilesme hizinin bolgelere gore
degisiklik gdstermesi sebebiyle trafigin canlanmasinin yavas seyirde olmasit da normal
kargilanmaktadir. Normallesme siirecinde ilkelerin sinirlarinin agilmaya baglamasi ve
ozellikle yaz sezonunda tatil amagli seyahatlere getirilen kisitlamalarin gevsetilmesiyle
yolcu trafiginde artis oldugu tespit edilmistir. Buna ragmen 2020 Eyliil ayinda bir 6nceki
aya ¢ok fazla bir artisin olmadigi da goriilmektedir. Diinyanin farkli bolgelerindeki
salginlarin yeniden canlanmasi nedeniyle baslatilan seyahat kisitlamalarinin bunda etkili
oldugu belirtilmistir (www.1cao.int).
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Sekil 4. Normallesme Siirecinde Yolcu Trafigindeki Artis (Eyliil 2020)
Kaynak: https://unitingaviation.com/news/economic-development/the-air-transport-monthly-
monitor-for-november-2020/ (Erisim Tarihi: 14.12.2020).
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Normallesme siirecinde diinya genelinde yolcu trafigindeki artislarla tiim havacilik
isletmeleri faaliyetlerini siirdiirmeye baslamistir. Havacilik otoritelerinin yayinladigi
oneriler ile her havacilik isletmesi, iilke hiikiimetlerinin de destekleri ya da kararlariyla
ayakta kalmaya ve faaliyetlerini siirdiirerek kendi stratejilerini gelistirmeye devam etmistir.
Nisan ayinda diinya genelinde birgok havayolu sirketi Covid-19 salgin1 nedeniyle yolcu
talebindeki diisiis ile ¢aligsanlari isten ¢ikarma, maag kesintisi ya da {icretsiz izne ayirma gibi

yollara bagvurmustur.

Tablo 1. Baz1 Havayolu Sirketleri ve Aldiklar1 Onlemler (2020 Nisan)

Kanada Hava Yollar 15 bin 200 ¢alisan1 izne ayirirken 1.300 yoneticiyi gegici
olarak igten ¢ikardi.

Yeni Zelanda Hava Yollar1 | Calisanlarinin neredeyse ii¢te birini, yaklagik 3 bin 500
kisiyi isten ¢ikarmaya hazirlaniyor.

Alitalia Hava Yollar1 Hiikiimetten 2 bin 900 kisiyi daha isten ¢ikarmak i¢in izin
istedi. Halihazirda 4 bine yaki kisiyi gegici olarak isten
cikarmisti.

Amerikan Hava Yollar Calisanlari kisa siireli ticretsiz izine ¢ikarmis ve pilotlar
erkek emeklilik konusunda desteklemistir.

ingiliz Hava Yollar Pilotlarin maasindan yilizde 50 kesinti yaparken, kabin
ekibinden ve yer personelinden 30 binden fazla kisiyi de
aciga almaya hazirlaniyor.

Emirates Hava Yollar: Calisanlarin maaglarda kesintiler yaparken, calisanlarin
iicretsiz izine ¢ikmasini tesvik etmis ve ise alim siireclerini
durdurmustur.

Lufthansa Hava Yollar1 | Calisanlarin ¢oguna kisa ¢aligsma programi uyguladi.

Qatar Airways 200 g¢alisanini isten ¢ikardi.

Maaglarda biiylik kesintiler yaparken, ¢alisanlarin
sozlesmelerini gegici olarak aski aldi, goniillii izin
seceneklerini degerlendirdi. Uguslarin ilerleyen tarihlerde
azalmasiyla igten ¢ikarmalara gidebilecegini belirtmistir.

Ryanair

Kaynak: www.reuters.com, 2020.

Tiirk Hava Yollari, salginin ilk basindan itibaren calisanlarini {icretsiz izine g¢ikarmaya
baslamig, maaslarda indirim yapmis ve hiikiimetten calisma kosullar ile ilgili destek
almistir. Sirketin Haziran ayinda uguslarinin artmasiyla operasyonlar devam ederken,
ekonomik durumun toparlanmasi i¢in ¢alismalar yiiriitilmiistiir. Sirket calisanlarina is
tazminatlarina iligkin teklifte bulunmustur. Yurti¢i yer ¢alisanlarinin is tazminatindan %30
oraninda, kabin c¢alisanlarinin ugus tazminatindan %35, kokpit calisanlarinin ugus
tazminatindan %50 oraninda, tim calisanlarin kidem O6demelerinden ise %30 oraninda
kesinti yapilmasina karar verildigi agiklanmistir. Calisanlarin onay: ile gecerli olan bu
kararin ¢aligan tarafindan onaylanmamasi durumunda, ¢alisanin, hiikiimetin uyguladigi isten
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cikarma yasagi bitene kadar iicretsiz izinli olarak devam edebilecegi, yasak kalktiktan sonra
ise sozlesmelerinin sonlandirilacagi bilinmektedir (www.airporthaber.com). Pegasus
Havayollar1 2020 Nisan maaslarinda c¢alisanlarint sevindiren kararlar aldi. 2019 prim
O0demeleri gergeklestirilirken, 2020 ikinci yariyili maas zamlar1 da uygulandi. Sirket salginin
belirsizligine ve karsilasilan krize ragmen, calisanlarini isten ¢ikarmadi, hiikiimet destegine
basvurdu ve gelecege yonelik isten ¢ikarma ya da maas kesintisi konusunda agiklama
yapmaktan ka¢indi (www.bbc.com).

Havayolu sirketleri yolcu talebinin artmaya baslamast ve wuguslarin baslamasiyla
operasyonlarin az sayida ¢alisanla ve yar1 zamanl olarak siirdiiriilmiistiir. Cogu havayolu
sirketi hiikiimetlerin destegi ile operasyonlara devam etmistir. 2020 yilinin son ¢eyreginde
salginin tekrar artmasi, iilkelerin yeni kisitlamalara gitmesi, yolcu trafiginde diisiisii de
beraberinde getirmistir. Halihazirda ¢alisanlarini isten ¢ikaran, iicretsiz izine ayiran
havacilik isletmeleri, bu siiregte yeni ¢ikis stratejileri arayislarina girmistir. Ozellikle
havayolu sirketlerine hiikiimet destegi devam etmezse, calisanlarin isten ¢ikarilmasinin
devam edecegi, baz1 havayolu sirketleri tarafindan bildirilmistir. Singapur Hava Yollari,
Amerikan Hava Yollar1 gibi biiylik havayolu sirketleri hiikiimetlerin destegi olmazsa daha
cok kisiyi isten ¢ikarmak zorunda olduklarini belirtmistir (www.reuters.com).

Havacilik isletmelerinin salginin devam etmesiyle nasil bir strateji uygulayacaklari
bilinmemektedir. Ancak isletmelerin aldiklari tiim kararlar, sektoriin gelecegi ve isletmelerin
stirdiiriilebilirlikleri agisindan onemlidir. Bu dogrultuda uygulanan stratejilere alternatif
olarak gig ekonomisi degerlendirilebilir. Gig ekonomisi, is istihdaminda biiyiiyen bir trend
olarak goriilmektedir (Lepanjuuri, Wishart ve Cornick, 2018, 3). Gelecekte gig
ekonomisinde yer alan sektorlerde artis olacagi One siiriiliirken, gilinlimiizde havacilik
sektorii de gig ekonomisindeki yerini almistir. Gig ekonomisinin havacilik sektoriindeki
uygulanabilirligi, 6zellikle pilotlar ve kabin memurlar1 i¢in uygulanmaya baglanmistir.
Gegici olarak hizmet veren nitelikli ucak miirettebati isglicii hizmeti, nitelikli hava
miirettebati ve ugus operatorleri dijital pazarlarda mevcuttur. Sirketlerin ve bireylerin
talepleri dogrultusunda, yar1 zamanli ya da tam zamanli ugus miirettebati kiralamalar
yiirlitiilmektedir. Halihazirda havacilik sektoriinde ugus miirettebati hizmeti veren kuruluslar
tablo 2’de gosterilmistir. Bu igletmeler giiniimiiziin gig ekonomisi olarak adlandirilan yeni
ekonomik modele dahildir (Sen, Arslan ve Biitiin, 2020, 69-71).

Tablo 2. Ucak Miirettebat Hizmeti Saglayan Kuruluslar

Diinya Capinda Profesyonel Havacilik Hizmetleri olarak faaliyetlerini yiiriiten
HeliSpeed, 2009 yilinda helikopter pilotlarinin ve operatdrlerinin birlikte
HeliSpeed calismasi i¢in kurulmusgtur. 2009 yilindan itibaren profesyonel ve deneyimli
pilot havuzunu olusturmaya ve pilotlara ihtiyag duyan operatorler ile
bulusturmaya devam etmektedir.

Ingiltere merkezli olan kurulus, kiiresel veritabani ile kisa siirede miirettebat
gereksinimlerini karsilayan ve ayn1 zamanda isverenlere zaman, para ve emek
tasarrufu saglamaktadir. Ug deneyimli pilot tarafindan kurulmus olan
Freelance Freelance Aircrew, kisa vadeli pilot bulma ve sdzlesme yapma konusunda
Aircrew deneyimlerine sahiptir. Kurulusundan itibaren her kitadan ve neredeyse her
ucak tipinden ucak miirettebati aboneligi; havacilik ise alim pazarinda bir
numarali yer olmay1 hedeflemektedir.
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Havacilik endistrisinin serbest ¢alisan ugak miirettebatim operatorlerle
bulusturmak igin 2017 yilinda kurulan Ingiltere merkezli bir dijital pazardr.
Hullo Aircrew | Ugak miirettebatinin is bulmasi, operatérlerin miirettebat ihtiyacini
karsilamas1 ve bireyin egitimden tasarruf etmesi amacglayan kurulus, basit
yontemlerle ve hizl bir sekilde hizmet vermektedir.

Amerika Birlesik Devletleri merkezli olan Avibroker, pilotlart ve ugus
Avibroker gorevlilerini bir veya daha fazla ¢agri iizerine miirettebat iiyesine ihtiyag
duyan sirketlere veya 6zel kullanicilara baglayan yenilik¢i bir platformdur.

Highfly Polonya merkezli bir kurulus olan Highfly Aircraft Solutions, pilot ihtiyacini
Aircraft karsilamak icin kurulmustur. Sirket, EASA lisansh pilotlartyla Avrupa ve
Solutions Asya pazarina hizmet vermeyi amaglamaktadir.

Kaynak: Sen Giilacti, Arslan Ahmet Hakan ve Biitiin Erhan “Gig Ekonomisinin Havacilik
Sektoriindeki Gelecegi” Journal of Aviation Research, Cilt/Vol: 2, Sayi/Issue 1, Istanbul, 2020.

Havacilik sektorii HeliSpeed, Hullo Aircrew, Avibroker gibi kuruluslarin faaliyetleri gig
ekonomisinde yerini almistir. Ozellikle ugus miirettebat ihtiyacini karsilamak igin yapilan
calismalarin gelecekte diger olasi havacilik faaliyetlerinde uygulanmasi da miimkiin
goriilmektedir. Kiiresel 6lgekte, gig ekonomisi gelismekte olan tilkeler de dahil olmak tizere
tim diinyadaki pazarlara girmistir. Sirketler ve hiikiimetler istihdami arttirmak igin gig
ekonomisine yatirim yapmaktadir. Alternatif olarak, teknolojideki gelismeler gig
ekonomisinin gelecegini sekillendirecek ve daha ucuz kaynaklara erisim ile birlikte
kesfedilmemis alanlar olusturacaktir. Ancak 2020 yilinda yasanan salgin siireci ile gig
ekonomisinin daha da 6nem kazanacagi, sirketlerin ve bireylerin gig ekonomisinde yer
alacagi sOylenebilir (Sen, Arslan ve Biitiin, 2020, 71). Tiirkiye’de havacilik sektoriinde gig
ekonomisine dahil edilecek, ugus miirettebati hizmeti vb. karsilayan bir kurulus yoktur.
Teknolojik gelismelerle birlikte degisen insan kaynaklar: siireclerinin tilkemizi etkileyecegi
ve dolayisiyla gig ekonomisi uygulamalarinin baslayabilecegini sdylemek miimkiindiir.

Gelecek 30 yil, yeni teknolojik degisimler, yeni insan kaynaklar1 uygulamalar1 ortaya
ciktikca degisimin kacinilmaz oldugu goriilmektedir. Uber gelmeden 6nce taksi endiistrisi,
internet indirmelerinden Once miizik endiistrisi ve bilgisayar tasarim yazilimindan once
bask1 endiistrisi emsal olarak gosterilirse, degisimlerin havacilik endiistrisini de etkiledigi
sOylenebilir (IATA, 2018, 5). Gig ekonomisi, ¢alisanlar1 ve miisterileri dogrudan birbirine
baglayabilen bir platform veya uygulama (Uber veya Deliveroo gibi) araciligiyla talep
tizerine bir hizmet (taksi yolculugu veya paket servis hizmeti gibi) saglar. Gig calisanlari
normal bir licret kazanmak yerine, yaptiklar1 her 'is' icin kendilerine 6deme yapilir
(www.coronavirusandtheeconomy.com). Havacilik sektorii i¢in de bdyle bir platformun
kurulmasi, sadece ucgus miirettebat1 i¢in degil, diger havacilik mesleklerini kapsayacak
sekilde olusturulmasi, sektorde yer alan isletmelerin ekonomisini ve calisanlarin daha
verimli ¢aligmasini etkileyebilir. Bagimsiz olarak ¢alisan gig ekonomisi ¢alisanlarinin, ayni
iste, bir sirkete bagl olduklarindan daha verimli ¢alistiklart bilinmektedir (Donovan vd.,
2016, 10). Bu durum, hizmet sektdriine dahil olan havacilifin, miisteri memnuniyetinin
saglanmasi agisindan oldukca onemlidir. Ayrica havacilik isletmeleri de ugus sayilarina ve
operasyon yogunluguna gore talepte bulunacak ve insan kaynagi agisindan maliyetleri
diisiirebilecektir. Boylece Covid-19 gibi bir salgin sonucunda caligsanlarin isten ¢ikarilmasi
gibi bir sorun da yasanmayacaktir.
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Gig calisanlari, talep lizerine igin tamamlanmast igin sirketlerle veya platformlar araciligiyla
esnek anlagmalar yapan bagimsiz sézlesmeli iscilerdir. Esnek bir ekonomide, sirketler
tarafindan tam zamanli ¢aliganlari ise almak yerine gegici, esnek is tercih edilir. Uzmanlar,
gig ekonomisinin her iki taraf i¢in de bir kazan-kazan durumu sagladigini ve erisiminin daha
az vasifli hizmetlerden yiiksek vasifli islere dogru yavasga genisledigini ifade etmektedirler
(www.economictimes.indiatimes.com). Calisanlarin bir isverene bagli olmadan bagimsiz
olarak calistiklar1 bir sektorde, kendi kendilerinin patronu olarak hareket edebilmeleri, kendi
mesleki gelisimlerini stirdiiriirken, ayn1 anda farkli bir sektdorde de yer alabilmeleri
miimkiindiir. Isverenlerin de operasyonlara, talebe gore gig calisanina basvurmasi, vergi
indirimleri, ofis alanlar1 ve egitimleri, yillik izin gibi konularda maliyet avantaji elde
edecektir (Kess, Grimaldi ve James, 2019, 69).

Havacilik sektorii farkli faaliyet alanlarinda hizmet veren biiytik bir sektoriidiir. Bu faaliyet
alanlar1 agagida verilmistir (Ates, 2019, 4);

* Hava Tagimacilig1 Faaliyetleri

+ Hava Trafik Hizmetleri

» Havaalan1 Yapim ve Isletim Faaliyetleri

» Haberlesme ve Seyriisefer Faaliyetleri

« Standartlar Ekleme ve Denetleme Faaliyetleri
* Bakim Faaliyetleri

» Imalat Faaliyetleri

» Havaalan1 Yer Hizmetleri Faaliyetleri,

+ Egitim Faaliyetleri olarak siralanabilir.

Gig ekonomisine dahil olabilecek ucus miirettebatina ilave olarak farkli havacilik
faaliyetlerinde yer alan havacilik meslekleri de gig ekonomisine dahil edilebilir. Yer
hizmetleri sirketleri, teknik bakim onarimda, havalimani, yemek servisi isletmeleri,
temsilcilikler ve diger destek hizmetlerinde uygulanabilir (Sen, Arslan ve Biitiin, 2020, 70).
Sektor i¢in gig ekonomisi platformunun olusturulabilmesi ve faaliyet alanlarina gore
islemlerin yiirtitiilmesi miimkiindiir. Bunun i¢in uluslararas1 ICAO, [ATA, ACI gibi
havacilik otoritelerinin gig ekonomisini desteklemesi de onem kazanmaktadir. Ciinki
diinyadaki sivil havacilik sektorii uluslararasi standartlar ve kurallar ¢ercevesinde
yiiriitiilmektedir. Isletmeler bu otoritelerin belirledigi standartlar ve kurallar cercevesinde
operasyonlart siirdiirdiigii icin gig ekonomisi platformlarinin olusturulmasi, isletmelerin
insan kaynaklar1 departmanlari tarafindan yiiriitiilmesi miimkiindiir. Salgin siireciyle birlikte
caligma yasaminda insan kaynaklarina yonelik beklenen degisiklerde gig ekonomisi de
dahildir; ancak havacilik sektorii i¢in ilgili havacilik otoritelerinin destegi sarttir.

Gelecegin 6nemli sektorlerinden biri olarak biiyiimekte olan gig ekonomisi, bir¢ok yeni
sektore dahil olmaya baslarken, Covid-19 salgininda daha da 6nemli bir platform haline
gelmistir. Havacilik sektoriiniin gig ekonomisinde yer almast, salgin siirecinde yaganan insan
kaynaklar1 problemlerini ortadan kaldirabilirdi. Isletmeler calisanlarla ilgili siiregleri
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yonetmek zorunda kalmayabilir ve ugus sayilarina gore calisani talep edecegi i¢in yiiksek
maliyetlerle ugragsmayabilirdi. Ayrica ¢alisanlar salgin siirecinde beklenmedik bir sekilde
isten c¢ikarilmayabilir, maaslarinda kayip yasamayabilir ve isten c¢ikarilma endisesi
yasamayabilirdi.

SONUC

Ulkeler igin ekonomik biiyiime, istihdam saglama agisindan ¢ok dnemli olan havacilik
sektoriiniin, Covid-19 salgini sebebiyle ugradig1 zararin ¢ogu iilkede hiikiimetler tarafindan
desteklenmistir. Sinirlarin kapatilmasi, ugaklarin yere inmesi ile birlikte ekonomik kayiplar
artmis ve havayolu sirketleri, havalimani isletmeleri, yer hizmetleri igletmeleri gibi havacilik
isletmeleri Onlemler almaya baglamistir. Bu 6nlemlerden ilki de ¢alisanlara iliskin olmustur.
Isletmeler, calisanlarini ilk olarak {icretsiz izine ¢ikararak dnlemler almaya devam ederken,
salginin devam etmesi ve zarar edilmesi sebebiyle bazi isletmeler calisanlarini isten
cikarmak zorunda kalmistir. Hiiklimet desteginin uzun siire devam ettigi basta havayolu
isletmeleri olmak {izere diger havacilik isletmelerinde de maas kesintileri, gecici siireligine
sOzlesmelerin askiya alinmasi ya da isten ¢ikarma durumlar1 yasanmustir.

Diinya genelinde Covid-19 sebebiyle kiiresel anlamda birgok sektér olumsuz olarak
etkilenmistir. Ancak bagsta ticari havacilik, havacilik ve seyahat sektorlerinde iilkelerin salgin
nedeniyle ekonomilerinde ¢ikig stratejileri arayislari devam ederken, isletmeler ayakta
kalmak igin ¢abalamaktadirlar. Sektorde, durdurulan ya da azaltilan faaliyetler sebebiyle
biiyiik oranda zarar ettigi bilinen isletmelerde, insan kaynagina iliskin yasanan sikintilar ¢ok
fazladir. Isletmelerin aldiklari kararlar, hiikiimet destekleri, yolcu talebinin salgmna bagli
olmast ve 2021 Ocak ayinda da salginin etkisini siddetli bir sekilde siirdiirmeye devam
etmesiyle pandemi siirecinin etkileri isletmelerdeki calisanlar i{izerinde nasil bir etki
gbsterecegi heniiz bilinmemektedir. Isletmelerin pandeminin olumsuz etkilerinden
kurtulma, salginin sona ermesi, uguslarin normale donmesi ile ilgili 6ngoriileri neticesinde
calisanlarla ilgili aldiklar1 tedbirler normal karsilanmaktadir. Nitekim havacilik otoriteleri
tarafindan, sektoriin normal seyrine donmesinin ve canlanmasinin dort ya da bes yil siirecegi
aciklanmaktadir. Buna ilaveten issiz kalan ya da isten ¢ikarilma endisesi yasayan havacilik
sektorli caliganlar ile liselerin, liniversitelerin ya da havacilik okullarindan mezun olacak
Ogrencilerin gelecege yonelik nasil bir yol izleyecekleri sorununa iliskin bir ¢dziim
bulunamamastir.

Bu c¢alismada havacilik sektoriiniin, Covid-19 salgininin  olumsuz etkilerinden
kurtulabilmesi i¢in gig ekonomisi 6nerilmistir. Talep iizerine ¢aligma olarak da ifade edilen
bu yeni ekonomik modelin pandemi siirecinde 6nemi artmistir. Calisanlarin isten ¢ikarilmasi
ya da {icretsiz izine ¢ikarilmasi, ¢ogu isletmede uzaktan ¢alisma sistemine gegilmesi ve
bunun da yaninda islerin azalmasi, c¢alisanlari bagimsiz isler arayisina siiriiklemistir.
Ozellikle online ortamda ¢alismanin artmasi ve uzaktan ¢alisma sisteminde zamanin verimli
kullanilabilmesi bagimsiz ¢aligma sistemini giindeme getirmistir. Ancak olast olumsuz
etkileri de cok tartigilan gig ekonomisinin her sektdr i¢in uygun olmadig: ifade edilirken
calisanlarin is hukuku, is sigortast vb. konularinda giivence vermedigi belirtilmistir.
Halihazirda sektorde corona virlis salginindan igsiz kalan, maas alamayan ya da yeni
havacilik kuruluslarindan mezun olan Ogrencilerin is gilivenceleri zaten olmadig
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disiiniiliirse, kisilerin bagimsiz calisanlar olarak isletmelerle ya da bireylerle kendi
sOzlesmelerini yapmasi biiyiik bir avantaj sayilabilir. Buna ilaveten isletmelerin vergi
indirimleri ve esnek ¢alisma saatleri de isverenler agisindan bir avantaj olarak goriilmektedir.
Ayrica yapilan ¢alismalarda gig ekonomisi ¢alisanlarinin, birer bagimsiz ¢alisan olarak daha
verimli ¢alistiklar1 da ortaya konulmustur.

Havacilik sektoriinde emniyet ve glivenligin 6n planda tutularak 7/24 calismanin slirmesi,
calisanlarin lisanlarmin, egitimlerinin ve sertifikalarmin siirekli giincellenmesi durumu,
sektoriin gig ekonomisinde yer almasinin miimkiin olup olmayacagi bir diger tartigma
konusudur. Ancak sektdrde ucus miirettebati ihtiyacini karsilamak tizere HeliSpeed, Hullo
Aircrew, Freelance Aircrew, Avibroker gibi kuruluslar, isletmelerin ve bireylerin taleplerini
kargilamakta ve bagimsiz calisanlarla hizmet vermektedir. Havacilik sektoriiniin ugus
miirettebat1 hizmetleri ile gig ekonomisi sektdriinde yerini aldig1 sdylenebilir.

Havacilik sektoriinlin farkli faaliyet alanlarinda yer aldigi g6z Oniinde bulundurulursa,
sektorlin gig ekonomisinde biiyiik bir yer edinecegi ifade edilebilir. Hava tasimacilig
faaliyetleri, hava trafik hizmetleri, havaalani yapim ve igletim faaliyetleri, bakim faaliyetleri,
havaalani yer hizmetleri faaliyetleri, egitim faaliyetleri gibi alanlarda, bu alanlara iligkin tim
meslekler gig ekonomisine dahil edilebilir. Bunun igin isletmelerin havacilik mesleklerine
yonelik gig ekonomisi platformlar1 olusturabilecegi; uluslararasi havacilik otoritelerinin
(ICAO, IATA, ACI vb.) ve ulusal havacilik (SHGM) otoritelerinin, havacilik egitimi veren
havacilik okullari, tiniversiteler ile bu platformlar1 ve ¢alisanlar1 desteklemesi miimkiindiir.
Boylece hem igveren hem c¢alisanlar yararlanabilir hem de salgindan etkilenen sektoriin
geleceginde yeni bir ivme kazanmasi s6z konusu olabilir.

Bu calismada COVID-19 salgininin havacilik sektorii iizerindeki etkileri arastirilmis ve
salginin olumsuz etkilerini yok etmek i¢in gig ekonomisi alternatifi onerilmistir. Kiiresel
anlamda sektdrlere yonelik yapilan arastirmalarda ortaya ¢ikan sonuca gore pandemiden en
cok etkilenen sektorlerin basinda ticari havacilik, ardindan havacilik ve seyahat, turizm
gelmektedir. Salgimin havacilik sektdriine etkilerinin ortaya konulmasi amaciyla, sektoriin
gelecegine iliskin 1lgili havacilik otoritelerinin verilerinden de anlasildig gibi, 2020 yilinda
yasanan COVID-19 salgini, havacilik tarihinde bir doniim noktasidir. Uguslarin tim
diinyada azalmasiyla, diinya genelinde sektoriin tarihteki en Onemli gelir kayiplari
yasanmaktadir. 2021 yilinda salginin ortadan kalkmamasi ve sektoriin canlanmasinin
yaklasik bes yillik bir zamani alacagl géz 6niinde bulundurulursa, ekonomik zararlarin hem
isletmeler hem de ¢alisanlar i¢in siirecegi ortadadir. Havacilik otoritelerinin ortaya koydugu
onerilerle, hiikiimetlerin ve sektordeki isletmelerin destekleriyle gig ekonomisi platformlari
olusturulabilir. Béylece hem isletmeler hem de calisanlar yeni ekonomik modele ve yeni
calisma diizenine gecis yaparak verimliliklerini arttirabilirler. Hatta yeni ¢alisma modeli ile
teknolojinin gelistigi 21. Yiizyillda hala devam eden insan kaynakli ugak kazalarinin
yaganmasi bile dnlenebilir.
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