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OZET

Havayolu isletmeleri ulusal ve uluslararasi alanda ekonomik diizenlemelere
tabidir. Ekonomik diizenlemeler havayolu isletmelerinin pazara girisglerini, pazara
sunacaklart  kapasiteyi, sunacaklart hizmetin fiyatint  ve yonetsel islevierini
etkilemektedir. Bu ¢alismada Tiirkivye i¢ hat havayolu pazarindaki ekonomik
diizenlemeler oncelikle; tarihsel gelisim, pazara giris, kapasite ve fiyat boyutlar
agisindan  incelenmigtir. Ayrica Tiirk Havayolu Tasimaciligina 6zgii ekonomik
diizenleme degisimleri de tespit edilerek sunulmustur. Yapilan incelemelerde en ¢ok
havayolu isletmelerinin kurulusuna yonelik pazara giris diizenlemelerinin degistigi
goriilmiistiiv. Bu nedenle diizenlemeler ve bunlarin degisimi pazara giris giicliigii
agisindan tek tek degerlendirilmistir. Son olarak sézii edilen diizenlemeler ve degisimi
havayolu isletmelerinin  yonetsel islevlerine etkisi ag¢sisindan incelenmis ve
degerlendirilmigtir.

Anahtar Kelimeler: Havayolu yénetimi, i¢ hatlar, ekonomik diizenlemeler,
pazara girig, ekonomik diizenlemelerin havayolu yonetimine etkisi

THE EVALUATION OF THE IMPACTS OF ECONOMIC REGULATIONS
CONCERNING AIRLINES IN TURKEY

ABSTRACT

There are national and international economic regulations around the airlines.
These regulations affect market entry, capacity, price of the product and the
management functions of airlines. In this study the evolution of economic regulations
market entry, capacity and price concerning Turkish domestic airlines market are
examined. On the other hand, the economic regulations which are unique to Turkish
Airlines Market are also revealed and examined. In this study, it is realized that the
most changing item is market entry regulations. Consequently, related regulations and
variations of them are analyzed from the point of the existence of high barriers to entry.
Finally the effects of the aforementioned regulations and the variations of them are
examined from the point of airlines management.

' Bu calisma Anadolu Universitesi Bilimsel Arastirma Projeleri Fonu tarafindan
desteklenen bir proje kapsaminda gelistirilmistir.
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I. GIRIS

1970°1i yillarin sonunda kurulan ve sadece Istanbul Bursa arasinda sefer
diizenleyen Bursa Havayolu isletmesi istisna tutulursa Tiirkiye’de havayolu
tasimaciligi hizmetini, 1983 yilina kadar, sadece bayrak tasiyici konumunda
olan THY sunmustur. THY hem dis hem de i¢ hatlarda, tek Tiirk tescilli
havayolu isletmesi olarak, pazar1 uzun siire tek basma kontrol etmistir. Ozel
sektoriin pazara girisi engellendigi i¢in i¢ hatlarda monopol bir yap1 olusmus,
dis hatlarda ise pek ¢ok pazar diiopol iken bazi pazarlar da monopol piyasa
Ozellikleri hakim olmustur.

1983 yilinda ¢ikarilan 2920 Sayili Sivil Havacilik Kanunu ile 6zel
sektoriin de sivil havacilik faaliyetlerinde bulunmasina izin verilmistir. Bagka
bir deyisle, 6zel sektdriin pazara erisimi saglanmig, pazara girisin Oniindeki
engel kaldirilmistir. Serbestlesme olarak adlandirilabilecek bu gelisme Tiirk
Havayolu Tagimaciligi Sektoriindeki en onemli gelismedir. Tirk Havayolu
Tasimmacilig1 Sektorii bu serbestlesme sayesinde tiim unsurlariyla birlikte hizla
gelismeye ve biliylimeye baglamustir.

1983 yilinda yasanan devrim niteligindeki gelismenin ¢ok onemli ve
olumlu sonuglari oldugu kesindir. Fakat sektorli diizenleyen sistem, Tiirk
Havayolu Tasimaligi Sektorii gelisiminin gerisinde kalarak bazi sorunlar
yaratmistir. S0z konusu sorunlarin sektoriin saglikli bir bi¢imde biiylimesini ve
stirdiiriilebilir bir basariy1 engelledigi diisiiniilmektedir.

Avrupa Birligine (AB) tam {iyelik miizakerelerinin basladig1 bir
donemde, diizenleyici sisteme iligkin ge¢mis donemlerde yapilmis hatalarin
tekrarlanmamas1 gerekir. Tersi durumda hatalarin sonuglart daha olumsuz
olabilir. Bu nedenle, Tiirkiye’deki havayolu tasimaciligina iliskin ekonomik
diizenlemelerin gelisimini ve bu gelisimin havayolu isletmelerine ve havayolu
yonetimine etkilerini incelemek énemli bir arastirma problemidir.

Yukarida 6zetlenen arastirma problemi kapsaminda ¢aligmanin amaglari
asagida siralanmusgtir:

1. Tiirkiye’deki havayolu isletmelerine iligkin diizenlemelerin tespit
edilerek gelisimlerinin incelenmesi.

2. Tespit edilen ekonomik diizenlemelerin havayolu isletmelerine
etkilerinin degerlendirilmesi.

Bu amaglara erisilebilmesi i¢in kullanilan yontem “betimleme” olarak
tespit edilmistir. Ozel sektdriin pazara girisine 1983 yilinda gikarilan 2920
Sayili Sivil Havacilik Kanunu ile izin verildigi ve havayolu isletmelerini
ilgilendiren yonetmelikler bu Kanuna bagh olarak ¢ikartildigr i¢in 1983 yili,
calisma icin referans noktasi kabul edilmigtir. Bu yildan itibaren havayolu
isletmelerini ilgilendiren yonetmelikler tek tek “metin incelemesine” tabi
tutulmus, ayrica Ulastirma Bakanligi Sivil Havacilik Genel Midiirligi
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(SHGM) iist diizey yoneticileri ile yar1 yapilandirilmis goriisme teknigi
kullanilarak analizlere yardimer olacak nitel veriler elde edilmistir.

Calisgmanin hazirhigi sirasinda i¢ hatlardaki ekonomik diizenlemeleri
inceleyen baska bir ¢aligmaya rastlanmamustir. Calismanin bu yoni ile ilgili
alan yazina 6nemli katki saglayacagi diisiiniilmektedir. Caligma, i¢ hat pazarmin
hangi ekonomik diizenleme boyutlarinda ne Slglide siki diizenlendigini tarihsel
bir gelisim i¢inde incelemektedir. Bu anlamda c¢alismanin, diizenlemeleri
belirleyen karar vericilere, AB’ye tam iiyelik miizakerelerinin yiirtitiildiigii bir
stirecte, nasil bir diizenleme ortaminin daha yararli olabilecegi konusunda
degerli veriler sunacagi diisiiniilmektedir. Diger yandan havayolu isletmeleri
yOneticilerinin, ge¢miste pazarin hangi diizenleme ortamlarinda ne tiir etkilere
maruz kalmis olabileceklerini gérmelerinin, en ¢ok hangi bilesenin, hangi yonde
ve neden degistirilmis oldugunu bilmelerinin mevcut pazar1 ve rekabeti
degerlendirip gelecekle ilgili kararlarmi alirlarken onlara faydali veriler
saglayacag diisliniilmektedir.

II. DEGERLENDIRME OLCUTLERININ BELIRLENMESI

Tirkiye’deki havayolu tasimaciligina iliskin ekonomik diizenlemelerin
gelisimini ve bu gelisimin havayolu isletmelerine ve havayolu yoOnetimine
etkilerini inceleyebilmek igin bir takim degerlendirme araglari, ya da bagka bir
deyisle degerlendirme Olgiitleri  gelistirilmelidir. Bu amagla O6ncelikle
degerlendirmenin kapsayacagi alan tanimlanarak degerlendirmeye konu olacak
ekonomik diizenleme boyutlar1 tespit edilmistir.

A.  Degerlendirmenin Kapsam

Hava tasimacilig1 “Havayolu” ve “Genel Havacilik” tasimaciligi olmak
iizere ikiye ayrilmakta ve zaman zaman bu iki tasimacilik kapsaminin birbirine
karistinldigi goriilmektedir (Gerede, 2002:9-12). Havayolu tasimaciliginda; kar
amaci giidiilerek, gorece biiyiik, daha fazla yolcu ve yiik tasiyabilen, daha uzun
mesafeli ucaklarla daha biiyiikk bir 6lgekte isletmecilik yapilmaktadir. Oysa
genel havacilik tasimaciligi, ugaklarin yani sira, genellikle daha kiiciik olan ve
her tiirli hava aracimin kullanildigi, kar amacinin giidiilmedigi sportif
havaciligin da dahil oldugu gorece kiiciikk Olgekli bir tasimacilik tiirtidiir
(Gerede, 2006:197-203).

Tiirkiye’de “hava tagimaciligi” faaliyetlerini diizenleyen SHY-6A ve
SHY-6B bu faaliyetleri “ticari amacli olanlar” ve “ticari amagli olmayanlar”
olmak iizere ikiye aymrmustir. ilk kez 16.06.1984’te yaymlanan “Ticari Hava
Tasima Isletmeleri Yonetmeligi SHY-6A”nm amac1 “tarifeli veya tarifesiz
seferlerle iicret karsiliginda yolcu, yiik ve posta tasimak lizere kurulacak kamu
kurum ve kuruluslar ile gercek ve tiizel kisilere ait isletmelerin ticari hava
tagimaciligi faaliyetlerini diizenlemek™ olarak belirlenmistir (SHGM, 1992:98).
Bu calismanin kapsami havayolu tasimaciligidir ve bu nedenle g¢alismada
sadece “Ticari Hava Tasima Isletmeleri Yonetmeligi SHY-6A”
degerlendirilecektir.
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B. Temel Ekonomik Diizenleme Boyutlari

Tiirkiye’deki havayolu tagimaciligina iliskin ekonomik diizenlemelerin
gelisimini ve bu gelisimin havayolu isletmelerine ve havayolu yoénetimine
etkilerini inceleyebilmek amaciyla degerlendirme araglarinin gelistirilmesi igin
ilgili alan yazin incelenmis ve bdylesine bir Ol¢iim aracinda, ekonomik
diizenlemeler agisindan, Olgliime konu olacak unsurlar arastirilmistir. Yapilan
calisma sonucunda 3 ayri unsur tespit edilmis ve bunlar “Gl¢iim boyutlar1”
olarak adlandirilmiglardir. Bu boyutlar; pazara giris, kapasite ve fiyat
tarifeleridir (Doganis, 2002:27-30 ; Doganis, 2001 ; ICAO, 2004 ; Graham 1995
; Hanlon, 1999 ; ICAO, 1999). Tirk Havayolu Tasimaciligina iliskin ekonomik
diizenlemeler Oncelikle bu temel boyutlar agisindan degerlendirilmistir.
Sonrasinda ise, ilk kez yiirtirliige girdigi 1984 yilindan itibaren, tim SHY-6A
yonetmelikleri ve yonetmeliklerde yapilan degisiklikler incelenerek Tiirk
Havayolu Tasimaciligina 6zgii diger ekonomik diizenleme bilesenleri tespit
edilmis, caligmanin bir sonraki boliimiinde de bu bilesenlerin Gzelikleri ve
degisimleri degerlendirilmistir.

1-Pazara Giris Boyutu

Yeni kurulan bir havayolu isletmesinin havayolu pazarlarinda faaliyet
gosterebilmesine iligkin diizenlemeler “pazara giris” olarak adlandirilir. Yeni bir
havayolu isletmesinin kurulurken saglamasi gereken sartlar da pazara giris
diizenlemeleridir. Havayolu isletmesinin kurulduktan sonra faaliyetlerini
stirdiirebilmesi i¢in de korumasi gereken sartlar olacaktir.

Pazara giris onemli bir diizenleme boyutudur ve hem ekonomik hem de
teknik acidan diizenlemelere tabi tutulmaktadir. Teknik diizenlemelerin amaci
havayolu isletmesinin faaliyetlerinde havacilik emniyetinin saglanmasini
giivence altina almaktir.

2-Kapasite Boyutu

Temel ekonomik diizenleme boyutlarindan birisi de kapasitedir.
Kapasite diizenlemeleri havayolu isletmesinin pazara ne kadar kapasite arz
edebilecegini belirler. Arz edilecek kapasite koltuk sayis1 ve siklik ile belirlenir.
Koltuk sayis1 ugak tipi ile dogrudan ilgili oldugu i¢in “ucak tipi” de 6nemli bir
kapasite belirleyicisidir. Siklik ise giinliik ve haftalik sefer sayis1 ile olgiiliir.
Kapasite boyutunda daha siki ya da daha serbest diizenlemeler agagida verilen
olgitlere gore belirlenecektir (ICAO, 1999: 3-1 — 3-8).

e Kapasitenin  belirlenmesi: Pazara arz edilecek  kapasitenin
belirlenmesinde havayolu igletmesinin serbestce karar verip veremedigi
ile ilgilidir. Baz1 durumlarda sivil havacilik otoriteleri pazara sunulacak
kapasiteyi dogrudan kendileri belirleyebilir ya da havayolu isletmesinin
kararlarin1 yonlendirebilir.

e Talebin belirlenmesi: Pazara arz edilecek kapasite belirlenirken
pazardaki talep dlciilmeye ¢alisilir ve kapasitenin bu talebi karsilayacak
bir bicimde belirlenmesi istenebilir.
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e Kapasitenin zaman iginde talebe gore degistirilebilmesi: Havayolu
isletmelerinin pazara arz edecekleri kapasiteyi talepte ortaya g¢ikacak
dalgalanmalara gore esnek bir sekilde degistirip degistiremeyecegi ile
ilgilidir. Havayolu isletmesinin kapasiteyi hizli bir sekilde degistirmesi
etkin kapasite yonetimi ve maliyetlerinin azaltilmasi i¢in son derece
onemlidir.

e Tarifeli ve tarifesiz tasimacilik arasinda paylasim: Bazi durumlarda
tarifeli ya da tarifesiz sefer diizenleyecek havayolu isletmelerinin pazara
arz edecekleri kapasite birbirlerine gore ayarlanabilir.
3-Fiyat Tarifesi Boyutu
Temel ekonomik diizenleme boyutunun sonuncusu fiyat tarifelerine

iligkin olarak havayolu isletmelerinin yolcu, bagaj ya da kargonun tagimmast
icin talep edecegi bedeli nasil belirleyecegine iligkin diizenlemeleri
kapsamaktadir. Fiyat tarifesi boyutunun da kendi i¢inde bazi bilesenleri vardir.
Bunlar tarifenin yiiriirliige girmesi siirecindeki siraya gore asagida verilmistir
(ICAO 2004: 4.3-6, 4.3-7):

Fiyatlar belirlemede dikkate alinmas1 gereken faktorler: Fiyat tarifeleri

belirlenirken kullanilacak faktorler (maliyettmakul kar ya da diger

havayolu isletmelerinin tarifeleri gibi) ile ilgili bir zorunluluk olup
olmadig.

- Tarife belirleme araclari: Tarife belirlenirken, c¢esitli birimlerle
yapilacak goriis aligverisi gibi araglarin kullanilip kullanilmayacagi.

- Tarife bagvuru gerekliligi: Tarifenin yiiriirliige girmesi i¢in basvuru
sartinin aranip aranmadigi.

- Tarife basvurusunun yapilacagi siire: Tarifenin yiiriirliige girmesi i¢in
bir bagvuru sarti araniyorsa, bagvurunun en ge¢ ne kadar siire once
yapilacagi.

- Tarifelerin onaylanmasina iliskin yontem: Tarifenin uygulanabilmesi
i¢in ilgili bir otorite tarafindan onaylanma zorunlulugu olup olmadigi.

- Tarifenin yiiriirliige giris bigimi: Tarifenin yiiriirliige nasil girecegi ile
ilgili bir diizenlemenin olup olmadigi.

I¢ hatlar pazarinda fiyat tarifesi boyutunu siki ya da serbest yapan en
onemli bilesenler “fiyatlan belirlemede dikkate alinmasi gereken faktorler” ve
“onay yOntemi’dir. Bunlar bir havayolu isletmesinin yoOnetimini en fazla
etkileyen faktorlerdir. Tarifenin onaylanmasina iliskin yontem, havayolu
isletmelerinin hazirladiklar1 tarifenin yiiriirlige girmesinde sivil havacilik
otoritelerinin etkisini belirler. Ilgili otoritenin, tarife iizerindeki degisiklik
yapma giicii arttik¢a fiyat tarifesi boyutu daha siki hale gelir. Tam serbestlesme
sartlarinin hakim oldugu i¢ hat pazarinda, havayolu isletmeleri fiyatlarim
tamamen pazar sartlarinda serbest bir bi¢cimde belirleyebilir ve tarife higbir
kurumdan onay alma gereksinimi olmadan yiiriirliige girebilir.
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C. Temel Ekonomik Diizenleme Boyutlarimin Tiirkiye’deki
Diizenlemeler Acisindan Incelenmesi

Bir onceki bolimde ortaya konan “temel ekonomik diizenleme
boyutlar1” tiim havayolu pazarlarinda ortak degerlendirme unsuru olabilecek
boyutlardir. S6zii edilen boyutlarin nasil diizenlendigine bakilarak bu pazarin,
ekonomik agidan, siki m1 yoksa serbest bir bigcimde mi diizenlendigi hakkinda
fikir elde edilebilir. SHY-6A Yonetmeliginde, oncelikle bu boyutlarin nasil
diizenlendiginin incelenmesinde fayda vardir. Bunun i¢in SHY-6A yiiriirliige
girdigi 1984°teki ilk halinden 2007 yilindaki son haline kadar incelenmistir.

1-Pazara Giris

14/10/1983 tarihinde yiirtirlige giren 2920 Sayili Tiirk Sivil Havacilik
Kanunu (TSHK) ve bu Kanun geregi cikartilan, 16.06.1984 tarih ve 18433
Sayili Resmi Gazetede yaymlanarak vyiirlirliige giren Ticari Hava Tasima
Isletmeleri Yonetmeligi (SHY—6A) ozel sektor isletmelerinin pazara girisine
olanak tanimigtir. Bunun anlami, 6zel havayolu isletmeleri i¢in tamamen siki
olan pazara giris diizenlemesinin serbestlestirilmis olmasidir.

TSHK incelendiginde havayolu pazarlarina giris ile ilgili bir diizenleme
olmadigr goriilmektedir. 16.06.1984 tarihinde yiiriirlige giren SHY-6A
Yonetmeliginin 13. Maddesinde ise yeni kurulacak bir havayolu isletmesinde
aranacak sartlar siralanirken havayolu pazarina giris diizenlemeleri de
getirilmistir. Buna gore, ilk kez kurularak isletim izni alacak olan havayolu
isletmeleri; ig-dis hat ve tarifeli-tarifesiz havayolu tasimaciligi bigimini
belirleyip u¢mak istedigi hatlar, bagka bir deyisle girmek istedigi havayolu
pazarlari i¢in bagvuruda bulunmak zorundadir. Bagvuru bir komisyon tarafindan
incelenmekte ve asagida siralanan faktorler agisindan degerlendirilerek karar
verilmektedir (Resmi Gazete, 1984):

- Girilmek istenen havayolu pazarlarindaki yolcu ve yiik potansiyeli,

- Girilmek istenen havayolu pazarlarinda faaliyet gosteren diger havayolu
isletmelerinin imkan ve kapasite durumlari,

- lg-dis hat ve tarifeli-tarifesiz havayolu tasimaciligi olarak talep edilen
isletmecilik tiiriiniin tilkenin ulastirma, ekonomik ve sosyal ihtiya¢laria
yapacagi katki derecesi.

Diger yandan, SHY-6A Yonetmeligi’'nin 32. Maddesinde, hali hazirda
i¢ hatlarda faaliyet gosteren havayolu isletmelerinin girmek istedikleri i¢ hat
havayolu pazarinda mevcut yolcu ve yiik potansiyelinin, ilgili pazarda baska bir
havayolu igletmesinin faaliyet gosterip gostermediginin, ucaklarin performans
Ozelliklerinin ve ilgili havaalanlarindaki yer hizmeti kolayliklarinin incelenecegi
belirtilmektedir.

Diizenleme incelendiginde, pazardaki talep ve aymi pazardaki diger
havayolu isletmesinin durumunun nasil degerlendirilecegine yonelik somut bir
Ol¢iim araci  getirilmedigi ve degerlendirmenin nasil  yapilacaginin
aciklanmadigr goriilmektedir. Sonug¢ olarak diizenlemelerin yoruma agik
olduklar1 ve istenilen pazara girisi engelleyebilecegi diistiniilmektedir.
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2920 Sayili Sivil Havacilik Kanunun getirdigi en dnemli degisiklik 6zel
sektoriin pazara girisinin Onilindeki engelleri kaldirmig olmasidir. Arastirma
sirasinda SHGM biirokratlarindan elde edilen bilgiler bu serbestlesmenin en
O6nemli amacinin, rekabet ortami yaratilarak, tilkenin tagimacilik etkinligi ve
verimliliginin artirilmasi: oldugunu gostermektedir. Bu sayede, turizm gibi, pek
cok sektore girdi saglayan havayolu tagimaciligi sektoriiniin gelistirilmesi ve
biiyiitiilmesi saglanacaktir. Bu nedenle serbestlesmenin amagclar1 dikkate
alinarak, rekabet ortaminin korunmasi agisindan bakildiginda, diizenlemenin bu
hali ile “serbest” oldugu diislinlilmektedir. Tersi durumda 32. Maddenin, somut
degerlendirme Olgiitleri yokken, pazara girisi engellemek amaciyla kullanilmasi
yeni yasanin esaslari ile ¢elisecektir. Ayrica, bu diizenlemenin agik bir sekilde
pazara girisi kisitladigini sdylemek de miimkiin degildir. Sonug olarak SHTK ve
SHY-6A, bir serbestlesme araci olarak goriilmekte ve bunun bir sonucu olarak
havayolu pazarma girisin serbestlestirildigi diisiiniilmektedir. Bunun en 6nemli
gdstergesi Istanbul ve Onur Havayollarinin 1992-1993 yillar1 arasinda 2 yil
boyunca i¢ hatlarda tarifeli seferler diizenlemis olduklaridir.

Bununla birlikte, 12 Ocak 1996 tarihinde SHGM nin aldig1 bir karar,
aslinda serbestlestirilmis olan i¢ hat havayolu pazarina tekrar siki bir diizenleme
getirmistir. Bu diizenlemeye gore, 6zel havayolu isletmeleri THY nin hig
ucmadigl hatlara serbest¢e girebilecektir. Eger 06zel havayolu isletmeleri
THY ’nin ugtugu pazarlara girmek isterlerse THY nin tarifeli seferi olmayan
giinlerde ucabileceklerdir. Eger pazara girmek isteyen 6zel havayolu isletmesi
THY ’nin uctugu giinlerde ugmak isterse bu durumda sadece THY mevcut talebi
karsilayamiyorsa pazara girise izin verilecektir. Eger 6zel havayolu isletmesi bu
kapsamda karl1 i¢ hat pazarlarindan birisine (Istanbul, Ankara, izmir, Antalya,
Adana ve Trabzon gibi) girme izni alirsa bu hatlarin yam sira, talebin fazla
olmadig1 diger pazarlara da girmesi zorunlu tutulmustur. Goriildigi gibi, 1986-
1987 yillarinda kurulmus olan 6zel havayolu isletmelerinin i¢ hat pazarima
girislerinde 6nlerine asilmasi giic engeller cikmistir (Hassu, 2004:60-61 ; Izer
2002:115). Bu engellerin THY ’nin lehine, 6zel havayolu isletmelerinin ise
aleyhine oldugu diisiinilmektedir. Degisim aslinda bir kanun ya da
yonetmelikle yapilmamustir. Fakat uygulamada siki bir diizenleme olarak islev
gordiigii kesindir. I¢ hat pazarma girisi kisitlayan bu karar, 2003 yilinda geri
¢ekilmistir. Bu sayede, serbestlesmenin en onemli bileseni olan pazara giris
diizenlemeleri serbest hale getirilmistir.

Diger yandan SHY-6A Yonetmeliginde toplam 13 kez yapilan
degisikliklerin hemen hepsi, havayolu isletmelerinin ilk kez kurulurken
aranacak Ozellikleriyle ilgilidir. Havayolu isletmesinin ilk kez kurulmasi
sirasinda aranan kosullar “pazara giris” diizenlemeleridir. Bu nedenle, SHY-
6A’da yapilan bu tiir degisiklikler ayr1 bir boliimde daha ayrintili bir sekilde
incelenecektir.
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2-Kapasite

SHY-6A’da  yapilan incelemelerde  herhangi bir  kapasite
diizenlemesinin olmadig goriilmektedir. Fakat arastirma sirasinda elde edilen
en ¢arpici bulgulardan birisi kapasitenin aslinda 14/10/1983 tarihinde yiirtirliige
giren 2920 Sayili Tirk Sivil Havacilik Kanununun 25. Maddesine gore
diizenlenebilir durumda oldugudur. Kanunun 25. Maddesinde soyle
denilmektedir (Resmi Gazete,1983):

Ruhsat sahibi; kur uygulamalar1 hari¢ olmak iizere ucus ve iicret
tarifelerini, Ulastirma Bakanligi’nin onayini almadan ve asgari 15
giin 6nce {iglincii kisilere duyurmadan yiiriirliige koyamaz.

Ugus tarifesi havayolu isletmesinin haftanin hangi giinlerinde, hangi
saatlerde, nereden nereye ucacag bilgisini icerir. Dolayisiyla ugus tarifesi ugus
siklig1 (frekans) bilgisini barindirir. Daha 6nce de agiklandigi gibi, arz edilecek
kapasitenin hesaplanabilmesi igin ugak tipi ve siklik bilgisine ihtiya¢ vardir.
Ugak tipi bilinirse yaklasik olarak koltuk sayis1 bulunabilir. Koltuk sayis1 siklik
ile carpilirsa havayolu isletmesinin, giinliilk ve haftalik olarak, pazara arz
edecegi koltuk kapasitesi bulunabilir.

Diger yandan, eger kapasite gergekten siki bir diizenleme altina alinmak
istenirse onaya sunulacak ucus tarifesinde ugak tipi bilgisinin de talep edilmesi
gerekir. Oysa 25. Maddede boyle bir hiikiim yoktur. Dolayisiyla 25. Maddede
kapasite hesaplamasi, sadece haftalik ucus sikiligindan yola ¢ikilarak
yapilabilir.

25. Maddenin kapasiteye iligkin diger kisitlayict bir 6zelligi olmustur.
25. Maddede havayolu isletmesinin “ugus tarifelerini, Ulastirma Bakanligi’nin
onayini almadan ve asgari 15 giin once tigiincii kisilere duyurmadan yiriirlige
koyamayacag1 belirtilmektedir. Son derece dinamik bir sektdr olan havayolu
tasimaciliginda “15 giinliik stire” i¢ hatlarda dinamik kapasite yonetimi igin
“uzun bir siire” olarak degerlendirilmektedir. Havayolu isletmelerinin
kapasitelerini etkin bir bigimde yOnetememeleri, ya birim maliyetlerin
artmasina ya da artan talebin karsilanamayip gelir kaybma neden olacaktir
(ICAO, 2004:4.2-4.3). Bu nedenle agiklanan siire diizenlemesi, esnekligi
azaltarak havayolu yonetimini olumsuz ydnde etkileyecek kisitlayict bir
diizenleme olmustur.

Sozii edilen siki diizenlemeler 26 Nisan 2001 tarihinde yiiriirlige girmis
olan 4647 Sayilh Kanunda degistirilen 25. Madde ile serbestlestirilmistir.
Degistirilmis maddede s0yle denilmektedir (Resmi Gazete, 2001):

Ruhsat sahibi; {icret tarifeleri ile birlikte uygulama tarihini ticari,
mali ve ekonomik kosullara uygun olarak belirler ve yiiriirliige
koymadan 3 giin 6nce {igilincii kisilere duyurur.

Ucus tarifeleri, ruhsat sahibi tarafindan belirlenir ve Ulastirma
Bakanlig1 tarafindan onaylandiktan 7 giin sonra yiiriirliige girer.
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Maddenin ikinci paragrafinda daha onceki kanun maddesinde yer alan
“Ulastirma Bakanliginin onaymmi almadan ve asgari 15 giin once iigiincii
kisilere  duyurmadan  yiiriirliige  koyamaz”  hikminin degistirildigi
goriilmektedir. Bu degisiklik, kapasite hiikmiiniin liberallestirilmesi adina, son
derece Onemli bir degisimdir. Ciinkii bir Onceki kapasite hiikkmii bir “6n
belirleme yontemine” isaret ediyorken, yeni hikim “Ulastirma Bakanlig
tarafindan onaylandiktan 7 giin sonra yiiriirliige girer” diyerek Bakanligin ugus
tarifesi hakkinda sadece bilgi edinme ihtiyacna yonelik bir diizenleme
olduguna isaret edilmektedir. Eski hiikiimde Bakanligin onay1 olmadan yeni
tarifenin yiiriirlige giremeyecegi kesin (Ulastirma Bakanligi’'nin onayin
almadan... yiiriirliige koyamaz) bir dille vurgulanmustir.

Ayrica Onceki ucus tarifesi diizenlemesinde, Bakanliktan onay
almdiktan sonra 15 giin Onceden fgiincii taraflara duyurulmadan tarife
yiirtirliige giremezken, yeni hiikiimde ugus tarifesi 7 giin sonra kendiliginden
yiirlirliige sokulmaktadir. Bu da kapasitenin daha hizli ve esnek bir bigimde
degistirilebilecegi anlamina gelir. Boylece hali hazirda siki olmayan kapasiteye
iligkin diizenlemelerin 2001 yilinda daha da serbest bir hale getirildigini
sOylemek miimkiindiir.

Yar yapilandirilmig goriismelerde elde edilen bilgiler, ugus tarifelerinin
havayolu isletmesi tarafindan belirlenip Ulastirma Bakanligi’nin onayma
sunulmasinin amacinin havaalanlarina gergeklestirilecek tarifeli seferlere iliskin
bir ¢esit 6n bilgilenme ihtiyaci oldugunu gostermektedir. SHGM arz edilecek
kapasiteyi sorgulamaktan oOte, kalabalik havaalanlarinda Pist-Apron-Taksi
Yollar1 (PAT Sahasi) sahasinin ya da yolcu terminali kapasitelerinin
yeterliligini sorgulamayi amaglamistir. Bu sayede, tarifede kapasite sinirlamasi
yapmak yerine kapasite problemlerini asacak sekilde kaydirmalar yapilabilir.

3-Fiyat Tarifeleri

Calisma sirasinda yapilan diger bir tespit, fiyat tarifelerine iliskin
diizenlemenin g¢ikarilacak yonetmeliklere birakilmadan, dogrudan dogruya
14/10/1983 tarihinde vyiriirliige giren TSHK’da diizenlenmis oldugudur.
Kanunun 25. Maddesinde, havayolu isletmesinin iicret tarifelerini Ulastirma
Bakanligi’nin onayimmi almadan ve asgari 15 giin Once igiincii kisilere
duyurmadan yiiriirliige koyamayacagi hikkmii vardir.

TSHK’daki fiyat diizenlemesinde ne fiyatlar1 belirlemede dikkate
alinmas1 gereken faktorlere yer verilmis ne de tarife belirleme araglar
tanimlanmigtir. Buna karsin, diizenlemede tarife icin bagvuru gerekliligi vardir.
Bagvuru siiresi i¢ hatlar i¢in uzun olarak degerlendirilebilecek bir siiredir. Daha
Oonemlisi, fiyat tarifesinin onaylanmasi gerekmekte ve eger Ulastirma
Bakanligi’nin politikalarina uygun degilse degistirilmesi istenmektedir. Ayrica
fiyat tarifesi, Ulastirma Bakanligi tarafindan onaylanmadan ve daha sonra
Uclincii taraflara 15 giin boyunca duyurulmadan yirirliige girememektedir.
Gegmiste, devlet sahipliginde bir havayolu igletmesi olarak, kamunun atadig
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yoneticiler tarafindan yonetilmesine ragmen THY’nin bilet fiyatlarini artirma
taleplerine Bakanligin onay vermedigi pek ¢ok 6rnek yasanmustir.

Bu diizenleme fiyat tarifelerini agik¢a siki bir bigimde diizenlemektedir.
14 Ekim 1983°te i¢ hatlarda pazara giris serbestlestirilmis fakat serbestlesmenin
en O6nemli bilesenlerinden olan fiyat tarifeleri serbestlestirilmemistir. Sonugcta,
olumlu bir etki olarak, serbestlesmeden beklenen bilet fiyatlarinin diigmesi ve
buna bagl olarak talebin artmasi miimkiin goriinmemektedir. I¢ hatlarin
gelisememesindeki en onemli etkenin fiyatlarinin yiiksekliginden kaynaklandigi
diistintilmektedir.

TSHK’daki fiyat tarifelerine iliskin diizenleme, s6zii edilen
olumsuzluklar dikkate alinarak, 26 Nisan 2001 tarihinde degistirilmistir: Fiyat
tarifeleri “mali ve ekonomik kosullara” uygun olarak belirlenecek, tarifenin
yiirtirliige girecegi tarih belirlenecek ve bu tarihten en ge¢ 3 giin Once
duyurularak yiiriirliige konabilecektir.

Yeni diizenlemede en dikkat cekici degisiklik, Bakanligin tarifeleri
inceleme ve onaylama yetkisinin kaldirilmis olmasidir. Tarifenin onaylanmasina
iligkin diizenleme serbestlestirilmis, tarifenin belirlenmesi havayolu isletmesine
birakilmigtir. Diger yandan, ikinci bir degisiklik ile fiyat tarifelerinin
serbestlestirilmesi tamamlanmistir. Buna gore, “fiyatlar: belirlemede dikkate
alinmasi gereken faktorler” tammlanmis fakat bu tanim serbestlesme yoniinde
yapilmistir. Yeni diizenlemede havayolu isletmelerinin fiyatlarimi kendilerinin
“serbestce ve pazar sartlarina gore” belirleyecekleri vurgulanmistir. Ayrica
tarifeler, uygulamaya gecilecek glinden 3 gilin o6nce duyuruldugunda
kendiliginden yiriirliige girecektir. Siirenin 15 giinden 3 giine indirilmesi
havayolu isletmelerinin esnekligini 6nemli 6l¢giide artiracak bir degisimdir.

Diger yandan, SHY-6A Yonetmeliginin Haziran 2007’deki
degisiminde, haksiz rekabeti ve havacilik emniyetinin azalmasimi engellemek
amaciyla; i¢ veya dis hat tarifeli seferlerde, hat bazinda, bir yillik siire iginde,
zarar etmemek On sart1 ile toplam maliyetin altinda iicret tespit edilemeyecegi
hiikkme baglanmistir. Bu diizenleme, 26 Nisan 2001 tarihinde yuriirliige giren
TSHK’daki degisimle ¢elismektedir. Kanun fiyatlarin havayolu isletmelerinin
kendisi tarafindan serbest¢e belirlenecegini ongdrmektedir. Ayrica, havayolu
tasimaciliginin emniyetli bir sekilde yapilmasi zaten bir zorunluluktur. Bilet
fiyatlarinin nasil belirlendigi ve miktar1 havacilik emniyetini etkilememelidir.
Teknik diizenlemelere uyumun saglanmasi kontrol edilerek emniyet artirilabilir.
Emniyeti tehdit edecek bir teknik uygulama ile karsilagildiginda gerekli
yaptirim uygulanir, gerekirse ruhsat iptal edilebilir.

Bu maddenin i¢ hatlarda uygulanabilmesi, TSHK ile ortaya ¢ikan
celiski ve hat bazinda tek tek direkt ve endirekt isletim maliyetlerinin
hesaplanmasinda  yasanacak  giicliikler —dikkate alindiginda miimkiin
goriilmemektedir. Sonug¢ olarak fiyat tarifesi boyutu serbest olarak
degerlendirilmektedir.
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D. Tirk Havayolu Tasimacihgina Ozgii  Diizenleme
Bilesenlerinin Belirlenmesi
Yukarida agiklanan diizenleme boyutlar1 diinya genelindeki tiim
havayolu pazarlarinin ekonomik diizenlemeler agisindan 6zelliklerini belirlemek
icin kullanilabilir. Bunun yani sira, aragtirilan pazara 6zgii olarak, (iilke, bolge,
i¢ ve dis hat pazarlar1 gibi...) ortaya ¢ikan diizenlemeler de ortaya ¢ikabilir. Bu
nedenle, pazarin mevcut durumunu ve gelisimini degerlendirebilmek igin ilgili
pazara 6zgili diizenlemelerin de tespit edilmesi gerekir. Bu amacla 16/06/1984
yilinda ilk kez yayinlanan SHY-6A Yonetmeligi ve sonrasindan yapilan 13
degisiklik tek tek incelenmistir. “Tiirk Havayolu Tasimaciligmna Ozgii
Diizenleme Bilesenleri” olarak degerlendirilebilecek degisiklikler Tablo-1a ve
1b’de gosterilmektedir.
Tablo 1a: SHY-6A’da Yapilan Degisiklikler

DS Tarih RGS Degisim Aciklamasi

0 |16.06.1984 | 18433 | SHY-6A Yonetmeligi yiiriirliige girmistir.

<Mali Gii¢, Madde—16>.

1 |21.03.1985| 18071 ’ .
-Sermayenin tanimi1 ve miktari.

<Mali Gii¢ Madde—16>, <Fizibilite Raporu Madde—17>,
<Ugak Temin ve Tescil Durumu Madde—18 >, <Kurucu ve
Yonetici Uyeler ile Onemli Personel Madde—23>, <Lisansli
Personel Temini Madde-20> degistirilmis.

-Koltuk kapasitesine gore siniflandirma

-Odenmis sermaye miktari

2 |13.07.1992 | 21283 | -Filoda bulundurulmasi gereken ugak sayisi

-Sahip olunmas1 gereken ugak sayisi

-Ugaklarin tescil durumu

-ICAO’nun giiriiltii diizenlemelerine uyum

-Ust diizey operasyonel yoneticilerin sahip olmalar1 gereken
ozellikler

-Yabanci ugus ekibi ve teknisyen galistirilmasi

Kuzey Kibris Tiirk Cumhuriyeti havayolu isletmelerine

3| 28119921 21419 | i i ecici diizenleme

<Ticari Tescil ve Esas Mukavele Madde—15>, <Mali Giig
Madde—16>, <Ucak Temin ve Tescil Durumu Madde—18>,
<Lisansli Personel Temini Madde—20> degistirilmis.
-Isletmenin faaliyet alam

-Koltuk kapasitesine gore 6denmis sermaye miktart
-Filoda bulundurulmasi gereken ugak sayist

-Sahip olunmasi gereken ugak sayisi

-Ugaklarmn tescil durumu

-Teminat mektubu miktarlar

-Yabanci ugus ekibi ve teknisyen galigtirilmasi.

4 110.06.1994 | 21956
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DS Tarih RGS Degisim Aciklamasi
10.06.1994°teki diizenleme ile getirilen Gegici Madde-1
degistirilmis.
5 103.11.1994 | 22100 | -filoda bulundurulmasi gereken ugak sayisinin saglanmasi
i¢in verilen siirenin uzatilmasi
-teminat mektubu muafiyeti
<Isletme Ruhsat Talebi Madde—8>, <Organizasyon Madde—
14>, <Ugak Temin ve Tescil Durumu Madde—18>,
<Uygulama Esaslar1 Madde—24>, <Sefer Cinsleri Madde—
36>, <Ambulans Uguslart Madde—39>, <Yolcu Tasirken
Tehlikeli Durum Yaratilmasi Madde—45>, <Teskilat Madde—
66 | 15.07.1999 | 23756 | 100> degistirilmis, <Turistik Gezi Uguslart Madde—38> ve
<Reklam Uguglari Madde—40> yiiriirliikkten kaldirilmus.
-Filoda bulundurulmasi gereken ugak sayist
-Sahip olunmasi gereken ugak sayisi
-Ugaklarin tescil durumu
-Kalite sistemi kurulmasi
<Ugak Temin ve Tescil Durumu Madde—18>, <Sefer
Cinsleri Madde—36> degistirilmis.
7 104.09.1999 | 23806 —Filo@a bulundurulmasi gereken ucak sayis1
-Sahip olunmas1 gereken ugak sayist
-Ugaklarin tescil durumu
-Teminat mektubu miktarlari
Tablo 1b: SHY-6A’da Yapilan Degisiklikler
<Denetleme Asamasi Madde—7>, <Organizasyon Madde—
14>, <Ticari Tescil ve Esas Mukavele Madde—15>, <Mali
Gii¢ Madde—16>, <Ugak Temin ve Tescil Durumu Madde—
18>, <Denetim Madde—107> degistirilmis.
-Koltuk kapasitesi siniflandirmasina gére 6denmis sermaye
8 103.04.2001 | 24362 | miktar1
-Sahip olunmasi1 gereken ucak sayisi
-Ucaklarin tescil durumu
-Koltuk kapasitesi siniflandirmasina gdre teminat mektubu
-Ust diizey yoneticilerin nitelikleri ve sorumluluklar
-Kurucu ortaklarin nama yazili hisse devir islemleri
<Lisansl Personel Temini Madde—20> degistirilmis.
9 106.022004 | 25365 -Yabanci ugus ekibi ve teknisyen ¢aligtirilmasi.
10 128.08.2004 | 25567 <Lisansl Personel Temini Madde—20>

-Yabanci ugus ekibi ve teknisyen ¢aligtirilmast.
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11

05.01.2005 | 25691

<Organizasyon Madde-14>, <Ugak Temin ve Tescil
Durumu Madde-18>, <Isletme Techizati Madde-19>,
<Bakim Yonetimi El Kitab1 Madde-22>, <Kurucu ve
Yonetici Uyeler ile Onemli Personel Madde-23>, <Olaylarin
Rapor Edilmesi Madde-26>, <Ugus Oncesi Hazirliklar
Madde-52>, <Teskilat (Bakim Sistemi) Madde-100>

-ICAO Ek-8’e gore uygun tip sertifikast alma zorunlulugu
-Bakim faaliyetleri siireglerinin diizenlenmesi

12

23.06.2005 | 25854

<Isletme Ruhsat1 Verilmesi Asamalar1 Madde-4>, <Basvuru
Oncesi Asamas1 Madde-5>, <Resmi Basvuru Asamasi
Madde-6>, <Denetleme Asamasi Madde-7>,
<Degerlendirme Asamas1 Madde-8>, <Isletme Ruhsati
Verilmesi Asamasit Madde-9>.

-Isletme ruhsat1 verilmesi siireci ile ilgili diizenlemeleri.

13

01.06.2007 | 26539

-Marka tescilinin yaptirilmasi

-Koltuk kapasitesi yirmi ve daha fazla olan havaaraglari ile
yapilacak havayolu tagimaciliginda Anonim Sirket olarak
kurulmasi

-Sirketi idare ve temsil etmeye yetkili olanlarin
¢ogunlugunun Tiirk vatandasi olmasi

-Sirket ana s6zlesmesine gore ¢ogunluk hissesinin Tiirk
ortaklarda bulunmasi zorunludur.

-Nama yazil1 hissesinin miktarmin degisiminde SHGM’den
izin alinmasi

-Hisseler IMKB’de halka arz edilmeden énce Genel
Midiirliikten izin alinir.

-Dolayl1 pay sahipliginin arastirilabilmesi

-Sirketler arasindaki birlesme ve satinalmalarda SHGM’den
izin alinmasi

-Kurucu ortak, hissedar ya da temsile yetkili yonetici
olabilme sartlari

-Tarifeli ya da tarifesiz seferlere gore teminat mektubu
miktari

-Bolgesel hava tagimaciligi taniminin eklenmesi

-Odenmis sermayenin 6denmis olma zamani

-Kaza 6nleme ve ugus emniyet sisteminin kurulmasi

-Ust diizey yonetici degisikliklerinin dnceden bildirilmesi
-Ust diizey yoneticilerin niteliklerinin ayrintili bir bigimde
tanimlanmasi

-Lisansli personelin niteliklerinin ayrintili tanimi

-IOSA yetkisi alma zorunlulugu

-Haks1z rekabet anlagsmalari

-Yo6netmelikte hiikiim bulunmayan hallerde JAR-OPS 1 ve
3’lin uygulanacagi

Kaynak: SHGM, 1992:97-134 ; Onen, 1986: 207-254.
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1984 ile 2007 yillann arasindaki 21 yillik donemdeki degisimler
incelendiginde en fazla asagidaki unsurlarin degistigi tespit edilmistir:
- Sermaye yapist
- Filoda bulundurulmas1 gereken ucak sayisi
- Sahip olunmasi gereken ugak sayisi
- Teminat mektuplari
- Ust diizey yoneticilerin nitelikleri
- Yabanci ugus ekibi ve teknisyen galistirilmasi

Siirekli degistirilen bu unsurlar havayolu isletmelerinin ilk kez kurulup
faaliyete baslarken saglamasi1 gereken sartlarla iliskindir. Ayrica Tablo-la ve
Tablo-1b’de verilen degisimler incelendiginde, diger degisimlerin pek ¢ogunun
benzer amagh oldugu goriilmektedir. Degisimlerden bazilari; yeni havayolu
isletmelerinin kurulup hemen faaliyete baslayabilmelerini, baska bir deyisle
pazara giriglerini gii¢lestirirken, bazilar da tekrar kolaylastirmaya yoneliktir. Bu
yonden bakildiginda, s6zii edilen degisimlerin “pazara giris diizenlemelerine”
iliskin olduklar1 ortaya ¢ikacaktir.

Diger yandan, ist diizey yoneticilerin niteliklerinin tanimlanmasinda
oldugu gibi, degisimlerin 6nemli bir kismi da havayolu isletmelerinin yonetim
islevleri ile ilgilidir. Calismada yapilan bu tespitler diizenlemelerin havayolu
isletmelerine etkisini 2 farkli agidan degerlendirmemizi gerektirmistir. Bunlar:

e Diizenlemelerin havayolu isletmelerinin pazara giris gli¢liigi acisindan
degerlendirilmesi
e Diizenlemelerin havayolu yonetimine etkisi agisindan degerlendirilmesi

Yonetmelik havayolu isletmelerinin pazara giriste mali agidan giiglii
olmalarin1 ve filolarinda belirli bir u¢ak miktarinin bulunmasini saglamaya
caligmaktadir. Ayrica ugaklardan bazilarinin donem donem igletme sahipliginde
olmasi ve tagimaciliga baslamadan Once Tiirk Tesciline gegirilmesi
istenmektedir.

Diizenlemeler ile ilgili diger unsurlar ise; insan kaynaklari, havayolu
isletmelerinin girdi olarak kullanacagi diger kaynaklar ve orgiitlenme ile
ilgilidir. Ozellikle nitelikli insan kaynag gereksinimi, havayolu tasimaciligl
sektoriinlin yeni yeni gelismeye basladigi bir lilkede pazara girisi gii¢lestiren
onemli bir unsur olmustur. Lisansh sivil pilot ve hava araci bakim teknisyeni
bulmakta giicliik ¢cekilmistir (DPT, 1991:1V.2).

Sozii edilen diizenlemeler, hava tasimaciligi faaliyetlerinde emniyetin
saglanmasi zorunluluguna dayanmaktadir. Emniyet saglanamaz ise hava
tasimaciligindan beklenen faydalar da elde edilemez. Ayrica hava tagimacilig
faaliyetleri uluslararasi Ozelliklere sahiptir. Bir iilkede yasanan bir emniyet
sorunu baska bir llkedeki insanlarin zarar gérmesine neden olabilir.
Uluslararas1 Sivil Havacilik Teskilati (International Civil Aviation Organization
— ICAO) gibi uluslararasi sivil havacilik orgiitleri de bu tiir diizenlemeler
getirerek uluslararasi alanda havacilik emniyetini saglamaya c¢alismaktadir
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(Gerede, 2005 ; Gerede, 2006). Bu nedenle pazara giriste, nitelikli insan
kaynagi kullanilmasin1 gerektiren diizenlemelerin getirilmesi son derece
dogaldir.

Diger yandan pazara giris siirecinde havayolu isletmelerinden, banka
teminat mektuplar1 istenmektedir. Teminat mektuplarimin miktar, filodaki
ucaklarin sahiplik durumlarina ve sayilarina gore belirlenmektedir. Bu
uygulamanin amaci, teminat mektuplarin1 pazardan ¢ikista kullanarak, havayolu
isletmesinin olasi borglar1 yiiziinden tur operatorlerinin, yolcularin ve Tiirk Sivil
Havacilik Sisteminin zarar gormesini engellemektir. iflas eden havayolu
isletmelerinin EUROCONTROL’e Devlet Hava Meydanlar1 Isletmesi Genel
Miidiirliigii’ne (DHMI) ve gerek yurt disinda gerekse yurt icindeki yer hizmeti
isletme ve havaalanlarina borglu kaldiklar1 belirtilmektedir. Bu arastirma
sirasinda  goriiglerine  basvurulan SHGM  uzmanlar1 bu  borglarin
O0denememesinin 90’1 yillarda Tirk Sivil Havacilik ve Turizm Sektorlerine
biiyiik zararlar verdigini belirtmislerdir.

III. DUZENLEMELERIN PAZARA GiRiS GUCLUGU
ACISINDAN DEGERLENDIRILMESi

Ilk kez 16/06/1984 yilinda yaymlanan SHY-6A Yonetmeligi
23/06/2005 tarihine kadar 12 kez degistirilmistir. 1 Haziran 2007’de ise 26539
Sayili Resmi Gazetede yayimlanarak yiirlirliige giren Ticari Hava Tasima
Isletmeleri Yonetmeligi, 16/06/1984 tarihinde yiiriirliige giren ilk y&netmeligi
yiiriirlikten kaldirarak kokli degisimler getirmistir. 23 yillik degisim donemi,
hem zaman hem de degisim kapsamu kirinimlar1 agisindan dort farkli doneme
ayrilmis ve bu donemdeki degisimler pazara giris giigliigii acisindan tek tek
degerlendirilmistir. Bu donemler agagida verilmistir:

1. Baslangic Dénemi Diizenlemeleri: 1984, 1985

2. 1k Degisim Dénemi Diizenlemeleri: 1992, 1994, 1994, 1999, 1999

3. Ikinci Degisim Donemi Diizenlemeleri: 2001, 2004, 2004, 2005, 2005
4. Ugiincii Degisim Dénemi Diizenlemeleri: 2007

A. Baslangic Donemi Diizenlemeleri

SHY-6A ilk kez yaymlandiginda filoda bulundurulmasi gereken ugak
sayist ve sahipligi ile ilgili agik ve siki bir diizenleme getirilmemistir.
Yonetmeligin ilk halinde isletmenin mali giici, 6denmis sermaye miktar1 ile
diizenlenmistir. Bu miktar, miilkiyeti isletmede olan ugaklarin satin alim
bedellerinin %50’sinden az olamamaktadir. Eger ucaklar kiralik ise, 6denmis
sermaye bir yillik kira bedelinin %50’sinden az olamamaktadir.

SHY-6A, daha bir yil dolmadan, 21.03.1985’te degistirilmistir. Buna
gore Odenmis sermaye, “esas mukavelede belirtilmis sermaye” olarak
tamimlanmaktadir. Bu miktar miilkiyeti isletmede olan ugaklarin satin alim
bedellerinin %50’sinden az olamazken, oran %25’e diistrilmiistir. Ucaklar
kiralik ise bu miktar bir yillik kira bedelinin %50’sinden az olamazken, 1985’te
bu oran %25’e diisiiriilmiistiir. Degisikliklere pazara giris gii¢liigii agisindan
bakildiginda, havayolu isletmelerine bir kolaylik saglandig1 goriilmektedir.

519



Celal Bayar Universitesi

1985°te yapilan degisiklikte dikkat ¢eken diger bir nokta ise, filoda
bulundurulmas1 gereken ucak sayisi ve sahipligine yeni bir diizenleme
getirilmemis oldugudur. Sonu¢ olarak, 1992’de yapilacak bir sonraki
degisiklige kadar, havayolu pazarina girisin Oniinde asilmasi gii¢ engeller
oldugunu sOylemek miimkiin degildir. Hatta pazara giris SHY-6A’nin
yayimindan 9 ay sonra daha da kolaylastirilmistir.

B.  Ilk Degisim Dénemi Diizenlemeleri

1992 yilma kadar pazara girisi SHY-6A’nin neredeyse ilk hali
diizenlemistir. 1984-1992 doneminde havayolu tasimaciligi sektorii bir bakima
tecriibe edilmis ve diizenlemeler o donemde c¢ikartilan derslere gore
degistirilmistir. 13 Temmuz 1992°de ¢ok onemli degisimler yapilmis ve pazara
giris giiclestirilmistir. Diger yandan 1992°de, bazi degisimlerin etkileri ¢ok
cabuk ortaya ¢ikmis ve bunlarin yine degistirilmesi gerekmistir. 1994°te bu
kapsamda degisimler yapilmustir. Digerlerindeki degisimler de kiigiik boyutlu
olarak degerlendirilmektedir.

1-13/07/1992°de Yapilan Degisiklik

1992°de SHY-6A’da kapsamli bir degisiklik yapilmistir. Degisikligin
getirdigi 6nemli noktalar; hava ara¢larmin ilk kez (koltuk kapasitelerine gore)
simiflandirilmalari, filoda bulundurulmasi gereken ugak sayisi, ugaklarin
sahipligi ve kargo tasimaciliginin tanimlanmis olmasidir.

Dis hatlarda tarifeli ya da tarifesiz olarak faaliyet gosteren ve kapasitesi
50 koltuktan fazla olan hava araglar1 kullanan havayolu isletmelerine, ucak
basina 1 Milyon ABD Dolar karsiliginda, TL olarak 6denmis sermayeye sahip
olma zorunlulugu getirilmisti. O doénemde Ikili Havayolu Tasimaciligl
Anlasmalarinda (IHT) uluslararasi pazarlarda pazara giris hakkini kullanan
sadece THY olmustur. Bu nedenle getirilen diizenleme, temel olarak, dis
hatlarda charter tasimaciligina olan yogun ilgiyi hedef almustir. Nitekim ig¢
hatlarda tarifeli/tarifesiz ya da hava taksi kapsaminda faaliyet gosterecek hava
tagimaciligi isletmelerinin 0denmis sermaye miktarlari, bir yillik isletim
giderlerini kapsayacak sekilde diizenlenmistir. Bu diizenleme dis hatlardaki
diizenlemeden farklidir. Dis ve i¢ hat tasimaciligi karsilastirildiginda, dis
hatlarin daha agik ve siki bir bigimde diizenlendigi goriilmektedir.

Daha 6nce de vurgulandigi gibi, serbestlesme sayesinde pazara giren
havayolu isletmelerinin sayisi ¢ok hizli bir bigimde artmis ve bu durum, basta
sivil havacilik ve turizm sektorii olmak tizere, pek ¢ok sektdre 6nemli faydalar
getirmistir. Bununla birlikte 1984-1992 yillar1 arasim1 kapsayan ilk gelisim
donemi degerlendirildiginde, serbestlesmenin yeterince basarili oldugunu
soylemek miimkiin degildir. Ozellikle dis hatlarda pazara giren havayolu
isletmesi sayisi, taginan yolcu sayist ve Ozel Tiirk tescilli havayolu
isletmelerinin pazar paylar1 artmis, fakat havayolu isletmelerinin ortalama
omiirleri ¢ok kisa olmustur Iflas eden havayolu isletmeleri yurt iginden ve
disindan pek ¢ok kurulusa borglu kalmiglardir. Bu durum ise, sisteme zarar
vermigtir (Gerede, 2010: 76-87). Bu nedenle SHGM, SHY-6A’y1 degistirerek
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yeni kurulacak havayolu isletmelerinin mali a¢idan daha giiglii olmalarin
saglamaya ¢alismistir. Bunun sonucunda pazar girisi eskiye gore daha gii¢ gale
gelmistir.

Bu diizenlemenin getirdigi diger Onemli bir nokta, filoda
bulundurulmasi gereken ugak sayisinin ve sahipliginin daha agik ve siki bir
bicimde diizenlenir hale gelmesidir. Bu kapsamda, dis hat tarifeli ve tarifesiz
havayolu tasimaciligi birbirinden ayrilmistir. Ayrica ydnetmelige getirilen
degisiklik, kullanilacak ucaklarin 50’den fazla koltuk kapasitesine sahip
olunmasi gerektigi seklinde yorumlanabilir. Buna gore, dis hat tarifeli
tasimacilik yapacak havayolu isletmesinin filosunda en az bes ugak olmali ve
isletmeler bunlardan en az ikisinin tam miilkiyetine sahip olmalidir. Dis hat
tarifesiz tagimacilik yapacak havayolu isletmeleri ise, filolarinda en az ii¢ ugak
bulundurmali ve isletmeler bunlardan en az birisinin tam miilkiyetine sahip
olmalidirlar. Sermayesinin %51°den fazlasi kamu kurum ve kuruluslarina ait
olan igletmelerde, sermaye ve hava araci sahiplik zorunlulugu aranmamaktadir.

Diger yandan degisiklikte, filoya katilacak ugaklarin tiimiiniin ICAO
Ek-16 Boliim-3°deki giiriltii diizenlemelerine uygun olma zorunlulugu
getirilmistir. Bu eski tip ucaklarin kullanilmasini engellemektedir. Havayolu
isletmeleri, pazara girebilmek icin, filolarina daha yeni ugaklar1 ya da modifiye
edilmis olanlar1 katmak zorunda kalmislardir.

13.07.1992’de yapilan degisiklikte dikkat ¢eken diger bir nokta, i¢ hat
tagimacilig1 i¢in hava araglarimin koltuk kapasitelerine herhangi bir diizenleme
getirilmemis olmasidir. Ayrica i¢ hat tasimaciliginda, tarifeli/tarifesiz ayrim
yapilmadan, filoda en az iki hava aracinin bulunmasi sart kosulmustur. Fakat
havaaraglarinda sahiplik aranmamigtir. Bu durum i¢ hat tagimaciliginin, dis hat
tasgimaciliina gére ¢ok daha serbest birakilmig oldugu seklinde
degerlendirilmektedir.

Serbest birakilan diger bir nokta ise hava kargo tagimaciligidir. Tamami
sadece ylk tasimak amaciyla diizenlenmis ucaklarla yapilacak kargo
tagimacili@i i¢in ucak sahipligi, sayisi ve glriltii diizenlemeleri konusunda
herhangi bir sart aranmamustir. Bu serbestligin amaci, hava kargo tagimaciligini
0zendirmek ve gelistirmek olarak degerlendirilmektedir.

13.07.1992’de yapilan degisiklikte dikkat ¢eken son nokta ise, ilk kez
yabanci ugus ekibi ¢alistirilmasina izin verilmesidir. Bununla birlikte, havayolu
isletmesi faaliyetine baslamadan once, ekipteki Tiirk Vatandaglarinin
cogunlukta olmasimt saglamalidir. Tiirkiye’de havayolu trafiginin artis
donemlerinde, yeterli nitelikte ve sayida ucus personelinin bulunamamasi,
pazara girisi her zaman gii¢lestiren bir unsur olagelmistir. Bu nedenle yabanci
personel calistirilmasina izin verilmesi, pazara girisi kolaylastiran bir
diizenleme olarak degerlendirilmektedir.

Sonug olarak 1992°deki diizenleme pazara girisi gii¢lestirmistir. Buna
sebep olan politika havayolu igletmelerinin pazara mali agidan daha giiclii bir
sekilde girmelerini saglamaktir. Filoda bulunmasi gereken ucak sayisi ve
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sahiplik durumu da pazara girisi gli¢lestirmistir. Fakat havayolu isletmelerinin
pazara girerken ve girdikten sonra filo yapist bakimindan giiclii olmasinda fayda
goriilmektedir. Ciinkii ugaklar bir havayolu isletmesinin en 6nemli ve en
maliyetli varliklaridir.

2-10 Haziran ve 3 Kasim 1994°teki Degisimler

Pazara girisle ilgili kosullarn degistiren diger kapsamli yonetmelik
degisikligi 10.06.1994’te yapilmistir. Bu degisiklik sonucunda i¢ hat
tagimaciligy; ilk kez kapsamli, daha agik ve siki bir diizenlemeye konu olmustur.
Ucak Temin ve Tescil Durumunu degistiren bu yonetmeligin diger énemli bir
yani ise, filodaki ucaklarda miilkiyet sartinin kaldirilmis olmasidir. Havayolu
isletmeleri, bu diizenleme sayesinde, filolarinda bulundurmalari gereken
ucaklarin tamamini kiralama yolu ile elde edebilir hale gelmistir. Havayolu
tagimaciliginda ugaklarin satin alim maliyetleri son derece yiiksektir ve sahiplik
sart1 aranmasi pazara girisi gii¢lestiren bir unsurdur.

Ayrica bu degisiklikte, koltuk kapasitesi 50’den fazla ugaklarla tarifeli
ya da tarifesiz i¢ hat tagimacilifi yapan havayolu isletmelerinin 6denmis
sermaye yapisi ilk kez diizenlenmelere konu olmustur. Koltuk kapasitesi 50’den
az olan ugaklarla yapilacak faaliyetlerde ise sermaye yapisi agisindan ig/dis hat
ve tarifeli/tarifesiz ayrimi yapilmadan ve isletmenin en az bir yillik isletim
giderlerini karsilayacak ©Ondenmis sermayeye sahip olmasi yeter sart
gOriilmiistiir.

Diger yandan, bu degisiklikle i¢ hatlarda koltuk kapasitesi 50’den fazla
ucaklar ile faaliyet gOsterecek havayolu isletmelerinin filolarinda
bulundurmalar1 gereken ugak sayisina ve sahiplik durumuna diizenleme
getirilmistir. Boylece i¢ hatlar tagimaciligi, hem mali giic hem de filo yapisi
agisindan diizenlenir hale getirilmistir.

Koltuk kapasitesi 50°den az hava araglar1 ile yapilacak tasimacilikta
i¢/dis hat ve tarifeli/tarifesiz tasimacilik ayrimi yapilmamaktadir. Bu degisiklik
sonucunda Oncelikle, hava araglarmin koltuk kapasitesi ve ardindan
tarifeli/tarifesiz tasimacilik temel belirleyiciler haline getirilmektedir.

10.06.1994’teki degisiklikle havayolu isletmelerinden ilk kez, banka
teminat mektuplar da istenmeye baglanmistir. Bu kosul hem pazara girisi hem
de cikist ilgilendiren bir diizenlemedir. Teminat mektubunun miktarini filoda
bulunan ucaklarin sayis1 ve sahiplik durumlari belirlemektedir. Teminat
mektubu ilk bakista pazara girig gii¢liigiinii artiran bir unsur olarak goriilebilir.
Bununla birlikte, teminat mektubu istenmesi o0 donemde ortalama omiirleri ¢ok
kisa olan (Gerede, 2010: 86-87) ve bor¢larim1 6deyemeyen havayolu
isletmelerinin sisteme verdikleri zararin karsilanmasi ac¢isindan son derece
olumlu bir gelisme olarak degerlendirilmektedir.

Diger yandan bu degisiklikte, lisansli personel temini agisindan, pazara
giris kosullar1 hafifletilmistir. 1992°deki degisiklik ile yabanci ugus ekibi ve
teknisyen calistirilmasina izin veriyordu. Fakat isletme faaliyete baslamadan
once ve faaliyete bagladiktan sonra s6z konusu ucaklarda gogunlugun Tiirk
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Vatandasi olmasimi saglamakla yiikiimliiydii. Fakat bu diizenleme, havayolu
isletmelerinin yabanci ugus ekibi ile faaliyete baslayabilecegi yoniinde
degistirilmistir. Buna karsin, havayolu isletmelerine (hava kargo ve hava taksi
disindakiler) en ge¢ bir yil iginde s6z konusu ugaklarda ¢ogunlugun Tiirk
Vatandagi olmasim1  saglama zorunlulugu getirilmistir. Hava Kargo
isletmelerinin pazara giriste bu kosul acisindan da serbest birakilmig olmalar1 ve
desteklenmeleri dikkat ¢ekicidir.

3 Kasim 1994’te ¢ikarilan yonetmelik gegici degisiklikleri kapsamakta
ve 10 Haziran’da cikarilan Yonetmeligin Gegici Maddesini degistirmektedir.
Sézii edilen Ik Gecici Madde Madde-16 ve Madde-18’e uyumun en ge¢ 31
Ekim 1994’¢ kadar saglanmasi istemektedir. Gegici Maddedeki degisiklik 18.
Madde geregi filoda bulundurulmasi gereken ugak sayisinin saglanmasi igin
verilen siireyi 28 Subat 1995 tarihine kadar uzatmistir. Diger yandan, eger
isletme filodaki ugaklardan en az birisini kendi miilkiyetinde tutuyorsa 18.
Madde’deki teminat mektubunu vermekten muaf tutulmustur. Boylece 1994
yilindaki ikinci diizenleme bir dnceki diizenlemeyi biraz daha hafifletmistir.

3-15.07.1999’daki Degisiklik

Bu degisiklikte isletme ruhsatinin talebi ile ilgili siireg, isletme
orgiitlenmesinin  nasil olmas1  gerektigini agiklayan hiikiim, filoda
bulundurulmasi gereken ucak sayisi ve hava tasimaciligi faaliyetlerinin teknik
agidan nasil gergeklestirilecegini agiklayan boliimde yer alan maddelerde
degisiklikler yapilmistir.

1999 degisikliginde koltuk kapasitesi 50’den fazla olan ucaklar ile
yapilacak tarifesiz tagimacilikta filoda bulundurulmasi gereken ugak sayis1 3’ten
bire indirilerek havayolu isletmelerine pazara giriste onemli bir kolaylik
saglanmistir. Fakat tek bir ugakla havayolu isletmeciligi yapilabilmesine olanak
taninmasi da tartismalidir.

Dikkat c¢ekici diger bir nokta ise bu yonetmelikle degistirilen 18.
Maddede “tamami sadece yiik tasimak amaciyla diizenlenmis ugaklarla
yvapilacak kargo tasimaciligina” iliskin hicbir ayr1 diizenlemenin yer
almamasidir. Bu durum kargo tasimaciligina saglanan esneklikleri kaldirmig
gibi goriinmektedir. Bununla birlikte, hemen 1,5 ay sonra ¢ikarilan
yonetmelikte kargo tasimaciligina sozii edilen esneklik tekrar saglanmistir. Bu
durum 15 Temmuzdaki degisimde kargo tasimaciligi hiikiimlerinin unutulmus
oldugunu diisiindiirmektedir.

4-04.09.1999’daki Diizenleme

Bu degisiklikte filoda bulundurulmasi gereken ugak sayisini ve tescil
durumunu diizenleyen 18. Madde tekrar degistirilmistir. Ayrica 36. Madde
degistirilerek hava taksi tagimacihiginin kapsanu sadelestirilmistir. Ozel
kiralama, hasta ve yarali nakli, turistik gezi ve reklam olarak tanimlanan
tagimacilik tanimlar1 bu kapsamdan ¢ikarilmistir. 36. Maddenin degisiklikten
sonraki halinde “Hava Taksi Isletmeciligi, belirli bir ucus tarifesine bagl
kalinmaksizin iki meydan arasinda yapilan yolcu, yiik ve posta tasimaciligini

523



Celal Bayar Universitesi

kapsar” denilmektedir. Turistik gezi ve reklam olarak tanimlanan tasimacilik
tanimlarinin kapsam diginda birakilmasi dogru bir diizenlemedir.

18. Maddenin bir kez daha degismesi filoda bulunmasi gereken ugak
sayisii tekrar {i¢ ucaga ¢ikarmistir. Ayrica teminat mektuplarin tutari tekrar
diizenlenmistir. Buna gore, filodaki ucaklardan bazilarmin kiralik olmasi
halinde her bir ugak i¢in istenecek teminat mektubu tutart 400.000 ve 200.000
ABD Dolarin1 asmayacak sekilde sinirlandirilmistir. Bu sinirlandirma pazara
girecek havayolu isletmelerinden filosunda ¢ok sayida ucak bulunduracaklara
onemli bir avantaj saglamaktadir.

Bu diizenlemede diger olumlu bir gelisme ise hava kargo isletmelerine
yoneliktir. 15.07.1999 tarihinde yapilan degisiklikte “tamami sadece yiik
tasimak amaciyla diizenlenmis ugaklarla yapilacak kargo tasimaciligia” iliskin
diizenlemelere yer verilmemis olmasi daha Once saglanan kolayligin
kaldirildigina isaret etmektedir. Yeni diizenleme sayesinde daha dnceki esnek
duruma geri doniilmiistiir. Hava kargo isletmeleri i¢in ucak sahipligi, sayis1 ve
giiriiltii diizenlemeleri konusunda herhangi bir sart aranmadii ve teminat
mektubu istenmedigi agik¢a yonetmelikte yer almistir.

C. Ikinci Degisim Dénemi Diizenlemeleri

Hem diizenleyici otorite hem de havayolu igletmeleri, 1990’11 yillarda,
sektorli tim yonleri ile tecriibe etmislerdir. Havayolu tasimaciligi sektord,
Korfez krizinden sonra, 1998 yilina kadar hizla biliyimistiir. Fakat 1999
yilindan sonra taginan yolcu sayilar1 ve ucak trafigi azalmaya baglamigtir.

Hem edinilen tecriibeler hem de sektordeki gerileme 2001 yilinda SHY -
6A’nin tekrar 6nemli sekilde degistirilmesini giindeme getirmistir. 2004 ve
2005 yilarinda yapilan degisiklikler ise, pazara giris gligliigi ve havayolu
yonetimine etkiler agisindan 6nemli degisimler getirmemistir.

1-03.04.2001°deki Degisim

3 Nisan 2001’de yiiriirliige giren yeni diizenleme 1994’ten sonra
yapilan en kapsamli degisikligi icermektedir. On izin verilmesi siirecini
diizenleyen 7. Madde, isletme orgilitlenmesinin nasil olmasi gerektigini
agiklayan 14. Madde, ticaret sicili yaptirilmasini ve esas mukavelenin hazirlanip
yayinlanmasint gerektiren 15. Madde, ucak bakimlarinin denetlenmesini
diizenleyen 107. Madde ile daha 6nce sik¢a degistirilen 16 ve 18. Maddeler
tekrar degistirilmistir. Isletmenin mali giiciinii ve filoda bulundurulmasi gereken
ucak sayist ve sahipligini diizenleyen bu maddelerdeki degisim temel olarak
koltuk kapasitesine gore yapilan siniflandirmada kullanilan 50 koltuk 6l¢iitiiniin
100 koltuga ¢ikartilmis olmasidir.

2001°de yapilan degisiklikte pazara girisi ilgilendiren farkli bir degisim
koltuk kapasitesi yirmi ve daha fazla olan hava araglar ile havayolu tagimacilig
yapacak isletmelerin havacilik ve havacilikla baglantili isler disinda faaliyette
bulunamayacak olmalaridir. Havacilik disindaki alanlarda faaliyet gosteren
isletmelerin havayolu tagimacilig1 isine girmeleri, bagka bir anlatimla pazara
girmeleri engellenmistir.
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2001°deki  degisiklik 18. Madde’yi ayrmtili  bir  bigimde
yapilandirmustir. Ornegin, hava araglarinin koltuk kapasitesi lgiitlerine iki yeni
Ol¢iit eklenmistir. Buna gore, koltuk kapasitesi 20 ile 100 arasinda olan ugaklar
ve koltuk kapasitesi 20’den az olan hava araglart i¢in farkli diizenlemeler
getirilmistir. Bu ayrim, bolgesel havayolu tasimaciligmin tanimlanip
destekleyici ve tesvik edici ayr diizenlemelerin hazirlanabilmesi igin ilk adim
olmustur. Bu yonii ile olumlu bir gelismedir.

Koltuk kapasitesinin tek basina havayolu isletmesinin 0Olgek ve
kapsamim belirleyen bir kistas olamayacagi diistiniilmektedir. Ciinkii tek bir
havayolu isletmesi filosunda aym1 anda 100’den fazla, 20-100 arasi1 ve belki
20’den az koltuga sahip hava araci bulundurabilir. Nitekim bu diizenlemeye
gore, ilgili ucak tipi ve tagimacilik tiirliniin gerektirdigi sartlarin saglanmasi
halinde, isletmenin daha az koltuk kapasitesine sahip hava araglarini
kullanmasina izin verilmektedir. Ancak, getirilen yeni diizenleme her seye
ragmen Olgek ve kapsam farkliliklarimi genis bir dlgekten daha dar bir dlgege
cekmektedir. Bu gelisme havayolu isletmelerinin daha uygun bir bi¢imde
siiflandirilmasi ve bu sayede 6lgek ve kapsam farkliliklarina daha uygun olan
diizenlemeler getirilebilmesi agisindan olumlu olarak degerlendirilmektedir.
Gergektende koltuk kapasitesi 20-100 arast olan ugaklarla yapilacak havayolu
tasimacilifi, sadece i¢ hatlarda tarifeli/tarifesiz tasimacilik  olarak
tanimlanmaktadir. Koltuk kapasitesi 20’den az olan hava araglari ile yapilacak
tagimacilikta, i¢/dis hat ya da tarifeli/tarifesiz sinirlandirmasi getirilmemektedir.
Sézii edilen diizenleme hava taksi tasimaciligina isaret etmektedir. Ozel is
jetleri ile ticari amagli yapilan tasimacilikta i¢/dis hat ayrimi yapilmasi zaten
dogru degildir.

Diger yandan 2001°deki yeni diizenleme, i¢ ya da dis hatlarda yapilacak
tarifesiz tasimacilikta filoda bulundurulmasi gereken ugak sayisini 3’den 2’ye
indirmigtir. SHY-6A’nin 23 yillik (1984-2007) gelisimi dikkate alindiginda
tarifesiz tasimacilikta filoda bulundurulmasi gereken ugak sayisinin en g¢ok
degistirilen konu oldugu goriilmektedir. Bu son gelisme, 6zellikle dis hatlarda,
charter tiir tarifesiz tasimacilik yapmak tizere kurulacak havayolu isletmelerinin
pazara giriglerini kolaylastiracak bir degisimdir.

Yeni diizenlemede dikkat ¢eken diger 6nemli bir nokta ise tamami
sadece yik tasimak igin diizenlenmis ugaklarla kargo tasimaciligi yapan
isletmelerin de filo yapis1 diizenlenir hale gelmistir. Bu tiir havayolu
isletmelerinin filosunda kiralik ya da satin alinmig en az bir ugagin bulunmasi
sart kosulmustur. Ayrica 13 Temmuz 1992’deki degisiklik ile tiim ugaklara
ICAO Ek-16 Bolim-3’de 6ngoriilen giirilti sartlarina uygun olma zorunlulugu
getirilmig fakat kargo ugaklar1 kapsam diginda birakilmistir. 3 Nisan 2001’ deki
yeni diizenleme tamami sadece ylik tasimak i¢in diizenlenmis ugaklari da bu
kapsam igine almistir. Buna karsin, hava kargo isletmesinden banka teminat
mektubu istenmemektedir. Bu degisiklikle koltuk kapasitesi siniflandirmasina
gore istenen teminat mektubu tutarlar1 da artirilmigtir.
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2-06.02.2004 ve 28.08.2004’teki Degisimler

Havayolu tasimaciliginda galisacak personelin nitelikli olmas1 gerekir.
Fakat personelin nitelikli olmasi da yeterli degildir. S6z konusu personelin
yapilacak isin kapsamina ve c¢alisilacak hava aracina bagli olarak yetki
belgesine (lisans) de sahip olmas1 gerekir.

Hizla biiyliyen Tiirk Sivil Havacilik Sektoriinde zaman zaman nitelikli,
deneyimli ve yetki belgesi olan personel bulmak ¢ok gii¢ olmustur. Bu nedenle
ilk kez kurulacak havayolu isletmeleri agisindan bu gereklilik pazara girisi
giiclestirici bir etki yapmustir. Fakat 06.02.2004’teki diizenleme ile yabanci
personel calistirilabilmesi 4817 Sayili Yabancilarin Calisma Izinleri Hakkinda
Kanun ve bu Kanun kapsaminda yayimlanan uygulama Yonetmelikleri ile
iliskilendirilmistir. 28 Agustosta yapilan degisikle bu konuda tekrar bir esneklik
saglanmaya c¢alisilmistir. Yabanci personel calistirilabilmesi pazara girisi
kolaylastiran bir durum olarak degerlendirilmektedir.

3-2005 Yilinda Yapilan Degisimler

2005 yilinda yapilan degisikliklerde pazara giris ve ¢ikisi ilgilendiren
diizenlemeler yoktur. Bu degisikliklerden ilkinde daha c¢ok tasimacilik
stireglerini 6zellikle de hava araci bakim faaliyetlerini ilgilendiren degisiklikler
yapilmistir. 2005 yilinda yapilan son degisiklik ise isletme ruhsati verilmesi
siirecini ayrintilt bir bigimde tanimlamak amaciyla getirilen diizenlemeleri
icermektedir.

D.  Uciincii Degisim Donemi Diizenlemeleri

1 Haziran 2007°de 1984 yilinda yayinlanan yonetmeligin yiiriirlilkten
kaldirilmasi 6nemli bir degisim olmustur. Yeni yonetmelikte diizenlemeye konu
olan daha onceki unsurlar benzerlik gosterse de daha dnce diizenlemelere hig
konu olmamis yeni unsurlar da devreye girmistir. Diger yandan, bolgesel ve
hava taksi tasimaciliginda oldugu gibi, yeni tanimlamalar yapilmistir. Eski
diizenlemelerdeki bazi bilesenler ise Onemli sekilde degistirilmistir. Bu
ozellikleri ile Tiirk Havayolu Tagimacilig1 sektdriiniin diizenlenmesinde yeni bir
donem baslamistir. Yapilan degisiklikler yeni havayolu isletmelerinin kurulusu
anlaminda pazara girisi daha ayrintili bir sekilde diizenlemektedir. Diger yandan
bu degisimde, havayolu igletmelerinin yonetim islevlerini etkileyen onemli
degisimler mevcuttur.

2007°deki degisimlerden ilki koltuk kapasitesi 20 ve daha fazla ucaklar
ile havayolu tagimacilig1 yapacak isletmelerin “anonim sirket” olarak kurulmasi
ve faaliyet gdstermesi zorunlu tutulmustur. Bu zorunlulugun pazara girisi
giiclestirmedigi diisiiniilmektedir.

2007°deki en dikkat c¢ekici degisimlerden birisi, sirketi idare ve temsil
etmeye yetkili olanlarin ¢ogunlugunun Tiirk vatandasi olmasi ve sirket ana
sozlesmesine gore ¢ogunluk hissesinin  Tirk ortaklarda bulunmasi
zorunlulugudur. Bu yabanci girisimcilerin ya da yabacilarin yonetiminde olan
havayolu isletmelerinin pazara girisini tam anlamiyla gliglestiren bir
diizenlemedir. Bunun, Tiirk Havayolu Tasimaciligi sektdriiniin daha Avrupa
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Birligi Miizakereleri siirerken yabancilarin eline gegmesini engelleyecek olumlu
bir diizenleme oldugu diisiiniilmektedir. Eger Tiirk Havayolu Tasimaciligi
Sektorii serbest pazar sartlarinda deneyim kazanmus basarili Tiirk girisimci ve
iist diizey yonetici yetistiremez ise gelecekte AB’ye tam iiyelik gergeklestiginde
ya da AB ile Tirkiye arasindaki havayolu pazar1i ¢ok daha liberal hale
geldiginde havayolu isletmeleri yonetimlerinin yabancilarin eline ge¢cmesi
kac¢inilmazdir.

2007 yilinda tarifeli ve tarifesiz seferler diizenleyecek isletmelerin
filosunda kiralik ucak bulunduranlardan alinacak teminat miktarlar1 yine
degistirilmistir. Diizenleme 2005 yilindaki diizenleme yapisi ile aym kalmig
fakat teminat miktarlar1 %50 oraninda artirilmigtir. Bu degisim pazara girisi
giiclestiren bir durum yaratmistir.

Dikkat ¢eken diger bir nokta, tarifeli sefer diizenleyecek havayolu
isletmelerinin filolarinda bulunmasi gereken en az ugak sayisi degismezken
tarifesiz havayolu isletmelerinin filolarinda bulundurmalar gereken ucak sayisi
yine ikiden iice c¢ikartilmigtir. Bu anlamda tarifesiz havayolu isletmelerinin
pazara girisi yine gii¢lestirilmistir.

Sonug olarak yeni diizenleme, kiralik ugaklarla tarifeli ya da tarifesiz
operasyon yapacak havayolu isletmelerinin pazara girislerini daha gili¢ hale
getirmektedir. THY disindaki havayolu isletmelerinin tiimii ugaklarinin biiyiik
¢ogunlugunu operasyonel kiralama yontemi ile finanse etmektedir. Bu nedenle
degisim, 6zel havayolu isletmelerinin pazara girislerini daha fazla etkileyen bir
diizenleme olmustur.

Kargo tasimaciligi, bolgesel havayolu tasimaciligi ve hava taksi
tasimaciliginin diizenlemelerde resmi olarak tanimlanmis olmas1 2007°deki en
onemli degisimlerden birisidir. Bolgesel havayolu tagimacilign ile kargo
tagimaciliginin tanimlanmasi ugaklarin koltuk kapasitesine gore yapilmustir.
Koltuk kapasitesi 20 ile 99 olan ugaklar ile yapilan i¢/dis, tarifeli/tarifesiz
tasimacilik bolgesel havayolu tasimaciligi olarak, en fazla on dokuz koltuk
kapasiteli hava araglariyla yapilacak ticari hava tagimaciligi ise hava taksi
olarak tanimlanmistir.

Hava taksi igletmelerinin toplam iki milyon ABD Dolarim1 gegcmemek
tizere her bir hava araci i¢in en az iki yiiz bin ABD Dolar1 karsilig1 tamam nakit
O6denmis sermayeye sahip olmasi gerekmektedir. Buna karsimn diger havayolu
tasimacilig1 tlirlerinden farkli olarak bu tiir isletmeler i¢in teminat mektubu
alinmamaktadir. Bu noktada hava taksi isletmesi kurarak pazara girmenin ¢ok
daha kolay oldugu goriilmektedir.

Filosundaki ucaklardan tamami sadece yiik tasimaciligi yapmak amaciyla
diizenlenmis ucaklarla sadece ticari hava kargo tasimacilig1 yapilmasi ise kargo
tagimacili@i olarak tanimlanmustir. Kargo isletmelerinin de 6denmis sermaye
miktarlari, filoda bulundurulmasi gereken ugak sayisi ve teminat mektuplari
diizenleme altmma alinmistir. Buna gore kargo isletmelerinin, miilkiyet veya
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kiralik olmak iizere, en az iki adet ug¢agi Tirk Sivil Hava Araci Sicilinde
adlarina kaydedilmis olmas1 gerekmektedir.

Kargo tasimaciligr diizenlemelerinin degerlendirilecek iki o6zellikleri
bulunmaktadir. Birincisi kargo tasimaciligi ilk kez 2007°de ayr1 bir tasimacilik
tirii olarak tanimlanmis ve buna bagh olarak ilgili diizenlemeler bu tanimin
altinda toplanmistir. Diger konu ise SHY-6A’nin yayinlanmasindan itibaren,
pazara giris diizenlemeleri ve diger faktorler agisindan desteklenen kargo
tasimacilig, ilk kez biraz daha siki bir sekilde diizenlenmistir. Bu degisimde
Tiirk Hava Kargo tagimaciliginin biiyiimesinin ve bu nedenle diizenleme altina
alma gerekliliginin 6nemli rol oynadigi diistiniilmektedir.

IV. DUZENLEMELERIN HAVAYOLU YONETIMINE ETKISi
ACISINDAN DEGERLENDIRILMESI

SHY-6A Yonetmeligi havayolu isletmelerinin kurulabilmesi ve pazara
girebilmesi igin saglamasi gereken sartlari, ucus faaliyetlerinin nasil
gerceklestirecegini, bu sirada kullanacagi bazi kaynaklar1 ve prosediirleri
diizenlemektedir. Bunlarm tamamimin bir havayolu isletmesinin yonetim
islevini ilgilendirdigi ka¢inilmazdir. Bu ¢alismada yonetimin islevleri temel
almarak bu islevler kapsaminda ele alinabilecek unsurlar degerlendirilmistir.

A.  Baslangi¢c Donemi Diizenlemeleri

1984 ve 1985 wyillarindaki SHY-6A Yonetmeliginde havayolu
yonetimine dogrudan etkisi olacak ya da dikkat c¢ekecek bir bilesen
goriilmemistir. Sadece “Organizasyon Madde-14te” isletmenin faaliyet alanina
uygun bir organizasyon kurmasi gerektigi belirtilerek bu yeterliligin Ulastirma
Bakanligmin onay1 ile belirlenecegi vurgulanmaktadir. Fakat yeterli bir
organizasyonun dzelliklerinin ne oldugu belirtilmemistir.

B.  Ilk Degisim Dénemi Diizenlemeleri

SHY-6A, havayolu isletmelerinin yOnetimine etkisi ag¢isindan
degerlendirildiginde 13.07.1992°de 6nemli degisimler oldugu dikkat
¢cekmektedir. Bunlardan ilki, bir havayolu isletmesinde ilk kez yabanci ugus
ekibi c¢alistirilmasina izin veriliyor olmasidir. Buna karsin, havayolu igletmesi
faaliyetine baslamadan once ekipteki ¢ogunluk Tiirk Vatandasglarinda olmak
zorundadir. Tiirkiye’de havayolu trafiginin artis donemlerinde yeterli nitelik ve
nicelikte yetki belgeli personelinin bulunamamasi havayolu isletmelerinin
yonetimini her zaman zora sokan bir unsur olagelmistir. Bu nedenle yabanci
personel c¢alistirilmasina izin verilmesi, hem pazara girisi kolaylastirmis hem de
havayolu yonetiminin orgiitleme iglevini olumlu yonde etkilemistir. Fakat bu
¢Oziimiin kisa vadeli oldugu, daha kalici bir ¢6ziim igin ilgili egitim
kurumlarinin desteklenmesinin daha akilci olacagi diistiniilmektedir.

Ayrica bu diizenlemede, isletmedeki ugus faaliyetlerinden sorumlu st
diizey yoneticinin pilot, hava araci bakim faaliyetlerinden sorumlu iist diizey
yOneticinin ise teknisyen ya da havaciliga iliskin egitim almis miihendis olma
sart1 getirilmektedir. Diger yandan, sadece mesleklerinin yani sira sahip
olmalar1 gereken deneyim de diizenleme altina alimmistir. Eger isletme koltuk
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kapasitesi 50°den fazla olan ugaklarla faaliyet gosteriyorsa yoneticilere,
havacilik ya da ilgili isletmelerde en az 5 yillik deneyime sahip olma sarti
getirilmistir. Bu degisikliklerin havayolu isletmesinin yonetici belirleme
konusunda esnekligini azalttigi disiiniilebilir. Bununla birlikte, ugus ve hava
aracit bakim faaliyet alanlar1 kendine has 6zellikler tasir ve yonetim bilgi ve
becerisi disginda mutlaka mesleki bilgi gerektirir. Bu nedenle, degisikligin
yonetimin etkinligini artirmis olacagi diisiiniilmektedir.

10.06.1994’te yapilan degisiklik ile filodaki ugaklarda miilkiyet sartinin
aranmas1 kaldirilmistir. Havayolu isletmeleri, bu diizenleme sayesinde,
filolarinda bulundurmalar1 gereken ugaklarin tamamini kiralama yolu ile elde
edebilir hale gelmistir

Havayolu tagimaciliginda ugaklarin satin alim maliyetleri son derece
yiiksektir ve sahiplik sarti aranmasi ugak temininde esnekligi ortadan kaldiran
bir diizenleme olmustur. Oysa havayolu sektoriinde “finansal ve operasyonel”
kiralama adli finansman yontemleri sik¢a kullanilirlar. Bu yontemler havayolu
isletmelerine onemli bir esneklik saglar. Operasyonel kiralamada havayolu
isletmeleri kisa siireler i¢in ugaklar1 kiralamakta ve sézlesme sartlarinin yerine
getirilmesi halinde ugaklar1 daha erken teslim edebilmektedir.

Havayolu isletmeleri son derece dinamik ve karmasik bir ¢evrede
faaliyet gosterirler. Havayolu tasimaciligi talebi, kiiresel bir 6l¢ekte, siyasi ve
ekonomik dalgalanmalara karsi son derece hassastir (Wells, 1999:216-217 ;
Dempsey vd, 1997:33, 45). Bu nedenle, uzun dénemli planlama yapmak son
derece glictiir. Bdylesine bir ortamda faaliyet gosteren isletmelerin, filo
yapilarin talep dalgalanmalarina karsi ¢ok hizli bir bigimde ayarlayabilmeleri
gerekir. Tersi durumda, halihazirda ¢ok yiiksek olan isgletim maliyetleri daha da
artacaktir. Bu anlamda ugaklarin kiralanabilmesi gerekli esnekligi saglar. Fakat
ucaklarin satin alinmasi durumunda pazara sunulan kapasiteyi taleple
ortiistirmek giigtiir. Oysa kapasite, kisa donemli kiralik ugaklarla operasyon
yapildiginda ¢ok daha etkin bir bi¢cimde yonetilebilir. Sonug olarak, ucaklarda
miilkiyet sartinin kaldirilmis olmasi havayolu isletmelerine kaynaklarin verimli
bir bigimde yonetilmesi ag¢isindan esneklik saglayan onemli bir adim olarak
degerlendirilmektedir.

15 Temmuz 1999°da yapilan degisiklikte, havayolu isletmesinin
orgiitlenmesini diizenleyen 14. Maddesi de degistirilmistir. Buna gére, havayolu
isletmesinin Orgiit icinde bir kalite sistemi kurmasi istenmektedir. Havayolu
isletmelerindeki kalite sisteminin en Onemli islevi hava tagimaciligina iligkin
tiim faaliyetlerin ulusal ve uluslararasi diizenlemelere uygun olarak yapildiginin
kontrol edilmesi ve yapilmasinin giivence altina alinmasidir. Kalite sistemi
sayesinde havacilik emniyeti artirilacak, ugus operasyon ve hava araci bakim
maliyetleri azalacak buna karsin hizmet kalitesi artirilacaktir. Tim bu
beklentiler gergeklestiginde havayolu yoOnetiminde etkinlik, faaliyetlerde
verimlilik artirilabilecektir.
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C. Ikinci Degisim Dénemi Diizenlemeleri

03.04.2001’de yapilan degisimde ise havayolu isletmesi faaliyete
gectikten sonra mali giliciiniin  yeterli seviyede olmasim1 ve bunun
denetlenmesini saglayacak Onemli hiikiimler getirilmisgtir. Artik havayolu
isletmesinin finansal yonetimdeki etkinligi kontrol edilir hale getirilmistir. Buna
gore, Ulastirma Bakanligi isletmenin mali durumunu kendisi denetleyebilmekte
ya da baska bir kurulusa denetlettirebilmektedir. Diizeltici uyarilardan sonra
diizeltmeleri yapmayan isletmelerin uguslari gecici ya da devamli olarak
durdurulabilmekte, isletme ruhsati askiya alinabilmekte, hatta gerekirse iptal
edilebilmektedir.

Ayrica isletmenin kisa vadeli borglar1 ve donen varliklar1 da
diizenlemelere konu olmustur. Yonetmelik geregi istenen sermayenin 6z varlik
igerisinde mevcut olmasi ve kisa vadeli bor¢larin dénen varliklarin degerinden
yiiksek olmamasi sart1 getirilmistir. Koltuk kapasitesi 100 ve daha fazla olan
ucaklar1 kullanan isletmeler igin her y1l en ge¢ Nisan ay1 sonuna kadar herhangi
bir Bagimsiz Dig Denetim kurulusuna mali denetim yaptirmak ve raporu
Ulastirma Bakanligi’na sunmak zorunlu olmustur.

Bu incelemeler sonucunda isletmenin; ugak kirasi, yakit, personel,
bakim, sigorta, yer hizmetleri, havaalanlar1 ve Eurocontrol’e 6denen seyriisefer
gibi igletim giderlerini karsilayamaz duruma distiigiiniin anlasilmasi halinde
isletmeye 3 ay siire verilmektedir. Isletme dogmus ve dogacak tiim borglarimi
Odeyebilecegini belgeleri ile Bakanliga kanitlayamazsa verilen siire sonunda
isletme ruhsati 3 ay siire ile askiya alinabilmektedir. Bu siire icerisinde igletim
giderleri karsilanmazsa isletme ruhsati iptal edilmektedir.

Ulastirma Bakanligi havayolu isletmelerini, bu diizenleme sonucunda,
mali acidan siki bir takibe almistir. Diger sektorlerdeki isletmeler igin sik
karsilasilmayan bu durum havayolu tasimaciligmin kapsamli bir sekilde
diizenlediginin 6nemli bir gostergesidir.

3 Nisan 2001’de yapilan degisiklik havayolu ydnetiminin Orgiitleme
islevini dogrudan dogruya etkilemistir. Buna goére isletmecinin; bir genel
miidiirti (sorumlu miidiir — accountable manager), ugus, yer isletme, hava araci
bakim ve egitim faaliyetlerinden sorumlu birer yoneticiyi (post holders)
gorevlendirmesi istenmektedir. Bunlar bir havayolu isletmesinin en &nemli
islevleridir. Aslinda bu islevsel alanlarin genel miidiire bagli olarak ayri ayri
orgiitlenmesi son derece dogaldir. Diizenlemenin getirdigi dikkat ¢ekici unsur
ise genel miidiir yardimcilarimin Ulastirma Bakanligina kars1 genel miidiirle
birlikte sorumlu ve hesap verebilir olmalaridir. Siralanan islevsel alanlar hava
tagimacilig siire¢lerinde rol almakta ve bu islevsel alanlardaki etkinlik havacilik
emniyetini dogrudan etkilemektedir. Ulagtirma Bakanligi bu degisiklik ile
havacilik emniyetini artirmay1 amaglamaktadir. Havacilik emniyetini artirmaya
yonelik bu degisimin havayolu yonetiminde etkinligi artirmaya yonelik bir etki
yarattig1 diisliniilmektedir.

530



Sosyal Bilimler Dergisi Cilt:9, Sayi:2, Ekim 2011
Prof. Dr. Mahmut Kaplan Armagan Sayis

2001 yilindaki degisim sadece agiklanan faaliyet alanlarini degil ayni
zamanda “ticaret” ve “finansman” olarak adlandirilan islevsel alanlara da
Ulastirma Bakanligina kars1 sorumlu olacak yoneticiler gorevlendirilmelerini
zorunlu tutmaktadir. “Ticaret” adiyla verilen islevsel alan aslinda bir havayolu
isletmesinin  “pazarlama” islevine isaret etmektedir. Bu iki alandaki
sorumlulugun havayolu igletmelerinin yonetsel oOzgilirligiinii  kisitladig
diistintilmektedir.

Havayolu isletmelerinin yonetimini etkileyecek diger bir degisim ise
daha oOnceki diizenlemelerde kurulmasi istenen kalite sisteminin basina da
sorumlu bir yoneticinin atanmasi gerekliligidir. Bir havayolu isletmesinin kalite
giivence islevi, havacilik emniyetinin saglanmasi agisindan, son derece
onemlidir. Bu nedenle kalite sistemi yoOneticisinin, Ulagtirma Bakanligina kars1
sorumlu olmalarmin dogru bir yaklasim oldugu diisiiniilmektedir. Ayrica kalite
giivence islevinin etkin olmasi havayolu islemesinin etkinligini artiracaktir.

Yabanci personel calistirilabilmesi pazara girisi kolaylastiran bir durum
olarak degerlendirilebilir. Ozelikle 2003 yilinda i¢ hatlarin 6zel sektdr havayolu
isletmelerine de agilmasiyla birlikte havayolu talebi ¢ok hizli bir bigimde artmus
ve bu hizli biiylime karsisinda hazirliksiz yakalanan Tiirk Sivil Havacilik
Sistemi ucucu personel (pilot, kabin gorevlisi ve ucus teknisyeni) bulmakta
biiyiik gi¢lilk ¢ekmistir. Bir yandan pazara girisin 6nii agilirken olusan yeni
durum pazara girisin 6niine 6nemli bir engel ¢ikartmistir. Bu nedenle havayolu
isletmeleri, yabanci personel ¢alistirma yoluna gitmistir.

Bununla birlikte 6zellikle ugus ekibi iginde, tutumlar1 farkli ulusal
kiiltiirler tarafindan bigimlenmis kisilerin ¢alistirilmasinin havacilik emniyetinin
saglanmas1 acgisindan insan-insan etkilesimini olumsuz yonde etkileyebilecegi
unutulmamalidir (Helmreich vd., 1999:5 ; Helmreich ve Merritt, 2001: 53-56).
Sivil havacilik otoritelerinin temel islevi havacilik emniyetinin saglanmasidir.
Bu nedenle 6zellikle ugus ekibinde (pilotlar), yabanci personel g¢alistirilmasina
dikkatle yaklasilmasinda biiyiik fayda goriilmektedir.

Daha 6nce yapilan bir degisiklikle, ucus faaliyetlerinden sorumlu olacak
yoneticinin pilot olmasi zorunlu tutulmustur. 5 Ocak 2005’te yapilan degisiklik
bu pilotun filodaki ucgaklardan en az birisinde gegerli bir pilot lisansia sahip
olmas1 zorunlulugunu getirmistir. Bu diizenleme ile yonetici pilotun havayolu
isletmesindeki ugus operasyonuna daha hakim birisi olmasi saglanmaya
calisilmistir. Benzer sekilde, hava araci bakim faaliyetlerinden sorumlu olan
yoneticinin sahip olmasi gereken tecrilbbe ve nitelikleri de diizenleme altina
almmaktadir. Bunun amaci bakim faaliyetlerindeki etkinligin artirilmasidir.

Kuskusuz havayolu yonetimini etkileyen en Onemli ekonomik
diizenleme degisimi 26 Nisan 2001 tarihinde TSHK’da fiyat boyutuna iliskin
yapilan degisimdir. Havayolu isletmeleri, bu degisim sayesinde, fiyatlarini
tamamen serbest pazar sartlar1 altinda kendileri belirler hale gelmistir. Sonug
olarak havayolu isletmelerine Poter’in rekabet stratejilerinden “maliyet liderligi
stratejisini” se¢me sanst dogmustur. Fiyat tamamen serbest olmadan bu
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stratejinin uygulanmasi miimkiin degildir. 2003 yil1 6ncesinde sadece charter
tiirli tarifesiz seferler diizenleyen Pegasus Havayolu Isletmesi bu stratejiyi
segerek i¢ hat pazarina girmis ve dnceden sadece THY tarafindan domine edilen
pazarda oldukc¢a 6nemli basarilar elde etmistir (Ozsoy, 2010:141-142).

5 Ocak 2005°te yapilan diger bir degisim ise havayolu igletmesinin bakim
faaliyetlerindeki etkinligini artirmak amaciyla bir bakim sistemi kurmalar
zorunlu tutulmustur. Bu diizenleme, havayolu isletmesinin bakim faaliyetlerini
dis kaynaklardan saglamasi1 durumunda bile, kendi biinyesindeki bakim yonetim
iglevini siirdiirmesini amaglamaktadir. Bu sayede havayolu isletmesinin, bakim
faaliyetleri agisindan havacilik emniyetinin saglanmasindaki sorumlulugu
devam etmekte, dis kaynak kullanimindaki kontrol etkinligi azalmamaktadir.

D.  Uciincii Degisim Donemi Diizenlemeleri

2007 yilinda yapilan koklii degisiklikte havayolu yonetimini etkileyen
o6nemli degisimler yapilmistir. Bunlardan ilki, daha 6nce hi¢ diizenleme konusu
yapilmamis olan, marka ve logo tescilidir. Bu zorunlulugun havayolu
isletmelerinin kurumsallagmasi agisindan olumlu oldugu diisliniilmektedir. 2003
yilindaki i¢ hat serbestlesmesine kadar Tiirkiye’de 6zel havayolu isletmeleri
genel olarak charter tasimaciligi yapan, miisterisi sadece tur operatorleri olan
havayolu isletmeleri konumunda olmustur. Bu konumlanmanin ge¢miste, Tiirk
tescilli 6zel havayolu isletmelerinin gelisimini yavaslattigi disliniilmektedir.
Fakat 2004 yilindan baslayarak, i¢ ve dis hatlarda tarifeli olarak faaliyet
gosteren Uluslararas1 Hava Tasimaciligi Birligi (International Air Transport
Association — IATA) {iyesi havayolu isletmelerinin sayis1 artmistir. Stratejik
konumlandirmasmi degistiren havayolu isletmelerinin markalasmaya ve logo
tesciline 6nem vermesi gerektigi diisliniilmektedir. Diger yandan bunun, temel
islevi havacilik emniyetinin saglanmasi olan, SHGM tarafindan ¢ikartilmis bir
yonetmelikte zorunlu hale getirilmesi sektorde tartisma yaratmstir.

Havayolu yonetimini ilgilendiren diger bir bilesen ise koltuk kapasitesi
yirmi ve daha fazla olan hava araglan ile ticari faaliyette bulunacak havayolu
isletmelerinin (yolcu veya kargo) Anonim Sirket olarak kurulup faaliyet
gostermeleri zorunlulugudur.

Son diizenlemede havayolu yonetimini en fazla etkileyecek konulardan
birisi hissedarlarin; nama yazili hissesinin tamamim veya bir kismini devretmesi
ya da mevcut hisse oranini artirabilmesi i¢cin SHGM’den izin alma
zorunlulugudur. Bu kapsamda, hisse devrini 6n izine baglayarak siki bir
diizenleme altina almanin havayolu yonetiminde esnekligi ortadan kaldirdigi
disiiniilmektedir. Havayolu isletmesinin stratejik yonetimi kapsaminda bu tir
degisiklikleri rahatlikla yapilabilmesinde fayda vardir. SHGM’nin bu
diizenlemedeki asil amacinin hissedarlarin kimler oldugunu bilmek ve degisimi
takip etmek oldugu disiliniilmektedir. Fakat bu amag icin, hissedarlarm
degismesi durumunda, havayolu isletmelerinin yeni sahiplik durumlarini
SHGM’ye bildirmeleri yeterli olacaktir. Diger yandan yeni SHY-6A
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Yonetmeliginin 10. Maddesi, dolayli pay sahiplerinin bile tespit edilmesine
olanak tanimaktadir.

Hisse devrini dizenleyen 9. Maddenin 1. Fikrasinda havayolu
isletmelerinin Istanbul Menkul Kiymetler Borsasinda hisselerini halka arz
etmeden 6nce yine SHGM’den izin alinmasi zorunluluk haline getirilmistir. Bu
diizenleme de havayolu yonetiminde etkinligi azaltacaktir. Stratejik nitelikli
olan bu karar1 havayolu isletmeleri 6zgiirce verebilmeli ve uygulayabilmelidir.
Ayrica, bu karar Sermaye Piyasasi Kanununa gore incelenecektir. Halka arz
kararinin SHGM’den izin almak yerine sadece bildirilmesinin daha dogru bir
yaklasim olacag diisliniilmektedir.

Yeni SHY-6A Yonetmeligindeki radikal degisimlerden birisi de havayolu
isletmelerinin birlesme, satinalma ve boliinmelerde SHGM’den izin alma
zorunlulugudur. Birlesme, satinalma ve boliinmeler havayolu isletmelerinin
stratejik yonetim kapsaminda alacaklari stratejik kararlardir. Bu denli 6nemli
kararlarin alinmasinda pek ¢ok igsel ve digsal sosyo-ekonomik unsur rol
oynamig olabilir. Kapsamli analizler sonucunda alinacak stratejik bir karar
sonrasinda SHGM’den izin alma zorunlulugu, havayolu yonetimini ciddi
sekilde etkileyecek bir diizenlemedir. Bu kararin Tiirk Havayolu Tasimaciligi
Sektorii ve Tiirkiye Ekonomisi acisindan uygunlugu ancak rekabet yasalari
agisindan degerlendirilmelidir.

Diger yandan SHGM nin, bu stratejik karar karsisinda, izin vermek ya
da vermemek i¢in hangi Olgiitlerle nasil bir degerlendirme yapacagi higbir
sekilde tanimlanmamigtir. Bu belirsizlik s6zii edilen iznin verilmesinde
siibjektif degerlendirmelere yol acabilir. Eger degerlendirme etkin rekabetin
stirdiiriilebilirligi acisindan yapilacaksa SHGM’nin bdyle bir yetkisinin,
hepsinden 6te boyle bir uzmanliginin oldugu tartigsmalidir.

Daha onceki diizenlemelerde havayolu isletmelerinin kurulusunda;
kurucu ortaklarin, hissedarlarin, dolayli ortaklarin ve temsile yetkili
yoneticilerin 2920 Sayili Tiirk Sivil Havacilik Kanununda belirtilen suglardan
hiikiim giymemis olmalar1 gerektigi belirtilmisti. SHY-6A’nin son halinde bu
kapsamdaki diizenlemelere yeni bir boyut eklenmistir. Buna gore, sozii edilen
kisilerin havayolu tasimaciligi faaliyetlerinde bulunurken miiflis veya
konkordato ilan etmis olmasi, isletme ruhsati iptal edilmis herhangi bir
havayolu sirketinde son iki yilda dogrudan veya dolayli olarak pay sahibi,
yonetim kurulu iiyesi olmamalari gerekmektedir. Ust diizey yoneticilerin tekrar
havayolu isletmelerinde pay sahibi ya da iist diizey yonetici olmalar1 bu sekilde
sinirlandirilmistir.

Degisikligin daha radikal yani ise isletme ruhsati iptal edilmis bir
havayolu isletmesinde son bir yil i¢inde sorumlu yonetici olanlar da yeni bir
havayolu isletmesinin kurulusunda tekrar goérev alamamaktadir. Bu
diizenlemenin iist diizey yoneticileri baski altinda birakacagi diistiniilmektedir.
Ciinkii ruhsatin iptal edilmesine sebep olan yonetim sorunlart ¢ok daha once
baslamis olabilir. Bu durumda yeni atanmis bir iist diizey yoneticinin
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cezalandirilmast dogru olmayacaktir. Diger yandan bir havayolu isletmesinde;
ucus, hava aract bakim, yer hizmetleri, egitim, ticaret, finans ve kalite gibi
islevsel alanlarda sorumlu yoneticiler (post holders) gorev yapmaktadir. Bu
islevsel alanlarin birisinde yasanan emniyet ihlali nedeniyle ruhsatin iptal
edilmis olmasi, diger faaliyet alanlarindaki {ist diizey yoOneticilerin de
cezalandirilmasina sebep olmaktadir.

Yeni diizenlemede havayolu yoOnetimini daha karmasik hala getirecek
fakat buna karsin havayolu yonetim etkinligini artiracagi diisiiniilen yeni
diizenlemeler getirilmistir. Buna gore havayolu isletmelerinin kalite sistemini
yonetecek yonetici, havayolu isletmesinin en iistteki icraci sorumlu yoneticisine
bagli olarak gorevlendirilecektir. Bu son derece onemli bir gelismedir. Cilinki
havayolu isletmesindeki faaliyetlerin (6zellikle ugus ve bakim faaliyetlerinin)
teknik diizenlemelere uygun olarak yapilmas: islevini gorecek kalite
yoneticileri, daha oOnceki uygulamalarda ugus operasyon ya da bakim
yoneticisine bagli olarak calismustir. Kendi yoneticisinin sorumlu oldugu
faaliyetlerin diizenlemelere uygunlugunu arastiracak bir kalite yoneticisinin,
baski altinda kalmasi ve etkinliginin azalmasi kag¢inilmazdir. Yeni uygulama,
kalite-glivence yoOnetiminin ve buna bagli olarak havayolu yOnetiminin
etkinligini artiracaktir.

Ayrica havayolu isletmelerinin, bir kaza 6nleme ve ugus emniyet sistemi
kurmalar1 istenmektedir. Bir havayolu isletmesindeki kalite giivence sisteminin
nihai amaci1 havacilik emniyetini artirmaktir. Bunu havayolu isletmesinin ilgili
islevsel boliimlerinde yapacagi programli ve programsiz denetimler ile
saglamaya c¢aligmaktadir. Bu denetimlerin sonucunda elde edilen uygunluk
bilgileri hem sorumlu olan bdliim yoneticilerine hem de en iistteki sorumlu
icract yoneticiye bildirilmektedir. Bununla birlikte, kalite glivence sistemi
sadece ¢iktilara odaklanmakta, siireglerin etkinligi ve havacilik emniyetini nasil
etkileyecegine bakmamaktadir. Bu da emniyetin artirilmasi igin yeterli bir
yonetim uygulamasi olamamaktadir. Bu nedenle emniyetin saglanmasi
amaciyla, siire¢lere odaklanarak proaktif bir yaklasim getiren emniyet yonetim
sistemi de kullanilmaya baslanmistir. Bu sayede faaliyetlerdeki siiregler
dikkatlice incelenmekte, emniyet olgiilmekte ve diistiiginde hemen bir 6nleyici
diizeltme yapilmaktadir. Sonug olarak emniyet daha tehlikeye girmeden sorun
anlasilmakta ve ¢oziilmektedir (Gerede, 2005).

Sonug¢ olarak kalite-giivence sisteminin kurulmasi, bu yoneticinin
dogrudan en {ist yoneticiye kars1 sorumlu olarak ¢alismasi ve kaza dnleme ve
ucus emniyet yonetim sisteminin olusturulmasi, 6zellikle havayolu yonetim
islevlerinden kontrol iglevinin etkinligini artiracaktir.

Havayolu yonetiminin orgiitleme islevini ilgilendiren diger bir degisiklik,
ucus isletme, yer isletme, hava araci bakim ve ugus egitim faaliyetlerinin yani
sira “glivenlik” faaliyetleri i¢in de bir sorumlu yonetici atanmasinin zorunlu
hale gelmesidir. Bunun anlami, havayolu isletmesinde ilk kez havacilik
giivenligine yonelik bir islevsel boliim kurulacagidir. Bu faaliyet alani aslinda,
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havayolu isletmelerinin temel islevi olan emniyetli yolcu, yik ve kargo
tasinmasi1 faaliyetleri ve 0z yetenekler kapsaminda gelistirdikleri uzmanlik
alaninin disindadir. Giivenligin yonetilmesi farkli kaynaklarin kullanilmasini
gerektirir. Ayrica, bu alanda calisacak insan kaynaginin uzmanlik alani da son
derece farklidir. Dolayisiyla bu islevin yonetilmesine hi¢ alisik olmayan
havayolu isletmelerinin zorlanacag diisiiniilmektedir.

Yeni diizenleme st diizey yoneticilerin atanmasinda, orgiitleme islevinde
havayolu isletmesinin roliinii azaltmaktadir. Daha onceki diizenlemelerde
havayolu isletmeleri, yukarida siralanan sorumlu yoneticilerinin kimlik
bilgilerini ve 06zgegmislerini SHGM’ye bildirirken, yeni uygulamada bu
yoneticilerin atanabilmesi i¢in SHGM’den onay almak zorundadir. SHGM nin
onay vermedigi kisiler yonetici olarak atanamayacaktir. Ust diizey pozisyonlara
atanacak kisilerin Gzellikleri diizenlenebilir, fakat onay yetkisinin diizenleme
altina alinmasi yonetim etkinligini azaltmakta ve havayolu isletmelerinin énemli
atama kararlarinda 6zgiirliiklerini ellerinden almaktadir.

Yeni diizenlemenin havayolu yonetiminin orgiitleme islevine etkisi bu
yoneticilerin degistirilmek istenmesinde de devam etmektedir. Degisikligin
yapilmasi planlanan tarihten en az on giin 6nce SHGM’ye bildirilmesi
gerekmektedir. Yeni yoneticic SHGM tarafindan onaylanmadik¢a goreve
baslayamayacaktir.

So6zii edilen iist diizey yoneticilerde aranacak nitelikler daha 6nceki
yillara gore onemli degisiklikler gostermemektedir. Daha dncekilere ek olarak
bu {ist diizey yoneticilerin bulunduklar1 faaliyet alanindaki diizenlemelerin
anlatildigi egitimleri almalar1 zorunlu hale getirilmistir. Bu diizenlemenin
havayolu yonetimini olumlu yonde etkileyecegi diisiiniilmektedir.

Diger yeni bir uygulama, kabin ekibindeki tiim personelin Tiirk
Vatandasi olma zorunlulugudur. Bu diizenlemenin havacilik emniyetini
artirmay1 amaglayan bir diizenleme oldugu diisiiniilmektedir. Yasanacak bir
tehlikeli durumda yolcularin emniyetinin saglanmasi i¢in sozlii iletisim 6nemli
bir rol oynayacaktir. Bununla birlikte hava tasimaciliginin uluslararasi
Ozellikleri nedeniyle, 6zellikle dis hat uguslarda ugakta yabancilarin da olma
olasiign yiiksektir. Diger yandan havayolu isletmeleri, kabin i¢i hizmetlerde
hizmet kalitesini artirmak amaciyla, hedef kitlenin dilini anadili olarak
konusabilen kabin memurlar1 ¢alistirabilmektedir. Bu diizenleme havayolu
isletmesinin bu tiir uygulamalar getirmesine engel olacaktir.

V. SONUC VE ONERILER

Havayolu igletmelerinin girdi, siire¢gleme ve ¢iktilart ayrintili ekonomik
diizenlemelere tabidir. Bunlarin amaci hava tasimaciligi faaliyetlerinin
emniyetli ve giivenli bir sekilde gergeklesmesini saglamaktir. Havayolu
isletmeleri ve havayolu pazari aym1 anda ekonomik diizenlemelerin etkisi
altindadir.

1983 yilinda 6zel havayolu isletmelerinin pazara erisimi saglanmis, i¢
hat pazarmna girisin 6niindeki engeller kaldirilmugtir. I¢ hatlar pazarina giris
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1983 yilinda serbestlestirilmis olmasina ragmen, 1996 yilinda tekrar daha siki
diizenlenir hale getirilmistir. 2003 yilinda pazara giris tekrar serbest birakilmig
ve tasinan yolcu sayisi agisindan i¢ hat tasimaciliginda 6nemli bir biiyiime
saglanmustir. Fiyatlar ise 2001 yilina kadar siki bir sekilde diizenlenmistir.
Kapasite haftalik ucus sikligi agisindan degerlendirilecek sekilde diizenlenmis,
uygulamada ise cogunlukla serbest birakilmustir.

Yapilan incelemelerde, en ¢ok yeni kurulan havayolu isletmelerinin
sahip olmas1 gereken Ozelliklerin degistigi goriilmektedir. Bunlar ilk kez
kurulusa yonelik pazara giris diizenlemeleridir. Havayolu isletmelerinin
yonetsel islevleri agisindan bakildiginda, en ¢ok orgiitleme islevine yonelik
diizenlemelerin degistirildigi goriilmektedir. 16.06.1984 tarihinde ylrirliige
giren SHY-6A Yonetmeligi 2009 Ekim ayina kadar 13 kez degistirilmistir. Son
derece dinamik olan havayolu tasimaciligi sektoriinde diizenlemelerin sikga
degismesi normal olarak goriilebilir. Fakat baz1 degisikliklerin hemen bir yil
icinde tekrar ters yonde degistirildikleri dikkat ¢ekmektedir. Bu durum
diizenlemelerin paydaslara danmisilmadan ve ayrintili incelemeler yapilmadan
yiirtirliige sokuldugunu gostermektedir. Tepki gelince hemen geri adim
atilmastir.

2003 yilindan buyana uygulamada i¢ hatlar pazarinin pazara giris,
kapasite ve fiyat agisindan son derece serbest oldugunu sdylemek miimkiindiir.
Bununla birlikte mevcut mevzuatta havayolu pazarina giris diizenlemelerinin
yoruma agik oldugu diisiiniilmektedir. AB’ye tam iiyelik siirecindeki Tiirkiye’de
i¢ hatlar pazarinin hicbir yoruma yer vermeyecek sekilde ve acik olarak
tamamen serbestlestirilmesi gerekir. Bu sayede Tirk Tescilli havayolu
isletmeleri rekabet avantaji yaratacak deneyimler kazanabilir.

Caligma sonunda getirilecek diger bir Oneri ise diizenlemelerin
degistirilmeden once mutlaka paydaslara danisilmasimi saglayacak siireglerin
gelistirilmesidir. 2007 yilindaki kokli degisim Oncesi havayolu isletmelerinin
goriislerinin  alinmadigr konusunda yeni yonetmelige ve SHGM’ye yogun
elestiriler getirilmistir. Ayrica degisikliklerin muhtemel etkilerinin dnceden
bilimsel yontemlerle arastirilmasinda biiytik fayda vardir.
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