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1. GIRIS

Diinyada kiiresellesmenin bir sonucu olarak gerek ulusal, gerek uluslar aras1 boyutta
artik sinirlar ortadan kalkmig, diinyanin bir ucundaki kiiclik bir sehir veya bolgeden diger
ucundaki bagka bir yere ulasim miimkiin hale gelmistir. Giinlimiizde uzaklik tanimaksizin
iilkeler arasinda teknik, ekonomik, finansal, ticari, isletmecilik ve kurumsal konularda
isbirlikleri gerceklestirilmis, insanlarin veya iiretilen bir iirliniin giivenli ve konforlu bir
sekilde ve en kisa siire icerisinde bir yerden baska bir yere tasinmasi saglanmistir. Bunun
gerceklestirilmesinde havayolu tagimaciliginin rolii ¢ok biiyliktiir. Yerel, bolgesel, ulusal ve
uluslar arasi1 boyutta ekonomik ve teknolojik gelismeleri ivmelendirmesi yaninda hava yolu
tasimaciligi, farkl kiiltiirel degerlere sahip insanlar1 bulusturarak birbirlerini daha iyi tanima
yoniinde 6nemli sosyal ve kiiltiirel katkilar da saglamaktadir.

Tiirkiye, Avrupa Birligi’ne aday iiye statlisiinde ve uyum siireci igerisindedir. Avrupa
Miiktesebatina uyum ile ilgili olarak karsilikli goriismeler baslatilmistir. Bu nedenle diger
miizakere basliklarinda oldugu gibi Ulagtirma konusunda da yeni gelismeleri ve egilimleri
yakindan takip etmek gerekmektedir. Bu boyutu ile bakildiginda 9. Kalkinma Plani
digerlerine gore daha bir 6nem kazanmaktadir.

Avrupa Komisyonu Ulastirma ve Enerji Genel Miidiirliigii tarafindan AB’ye tam tiiye
25 iilke i¢in yapilan bir ¢alismada Gayri Safi Yurti¢i Hasiladaki (GSYIH) yillik artis ile
havayolu yiik ve yolcu tasimaciliginin 1995 yilindan bu yana hemen hemen ayni oranlarda
artis gosterdigi goriilmektedir. Ulkemizde ise aym iliskinin var oldugu, ancak GSYIH daki
artis ve diislislerin havayolu tasimaciligina daha keskin yiikselis veya diisiisler seklinde
yansidigl goriilmiistiir. Ayni sekilde 25 iiye iilke lizerinde yapilan incelemede havayolu
tasimaciliginin diger tagimacilik modlarina gore ¢ok daha hizli biliytidiigli goriilmektedir. Son
10 yilda AB’ye tam fiye iilkelerde yolcu trafigindeki yillik genel biiylime %10’un {izerine
¢ikmazken iilkemizde 6zellikle 2004 yilinda yolcu trafiginde DHMI ve HEAS istatistiklerine
gore %30,7 ve 2005 yilinda %23,3 oranindaki biliylime Tiirkiye’yi diinyada havayolu
tasimaciligr en hizli gelisen iilkelerden biri konumuna getirmistir. Buna ragmen O6zellikle
karayolu tasimaciligina gore havayolu ile iilke icinde yapilan yiik ve yolcu tagimaciliginin
toplam tasimacilik i¢indeki pay1 oldukea diisiiktiir. Ulke iginde farkli tasimacilik modlar1 ile
tasinan yaklasik 200 milyon yolcunun yaklagik %10’luk boliimii havayolu ile taginirken, bu
oran havayolu tasimaciliginin gelistigi Avrupa iilkelerinde %30’un {izerine ¢ikmaktadir. S6zii
edilen %10’luk orana 6zellikle 2004 ve sonrasi i¢ hatlarda yasanan ve %60’lara varan hizl

biliylime sonucunda ulasilmistir.



Turizm ve ulastirma farkli iki sektor olarak goriinse de birbirleri ile dogrudan
etkilesim igerisinde bulunmalar1 nedeni ile gelisim planlamalarinda bir arada
degerlendirilmeleri gerekmektedir. DPT’nin 2004 yili verilerine goére bu iki sektdriin
GSYIH’daki payinin yaklasik %20’ye ulastig1 dikkate alindiginda turizm ve ulastirmanin iilke
kalkmmasinda énemli rol oynayan iki sektdr oldugu goriilmektedir. Ulkemize 2004 yilinda
gelen turistlerin yaklasik %72’sinin havayolu ile geldikleri géz Oniine alindiginda turizm
gelirlerini arttirabilmek icin havayolu ulastirmasinin da bu biiyiimeye paralel olarak planl bir
sekilde gelismesi gerekmektedir.

Bu rapor ile havayolu ulagtirmasinin iilkemizdeki mevcut durumu ve sorunlari ortaya
konup sektordeki tiim kurum ve kuruluslarin goriisleri de dikkate alinarak 6niimiizdeki bes yil
icerisinde havayolu ulagtirmasinin saglikli ve etkin bir sekilde gelisimine 151k tutacak ve
Avrupa Birligi’nin havayolu ulastirmasi ile ilgili miiktesebatina uyum saglayacak stratejilerin

belirlenmesi amaglanmaistir.



2. DURUM ANALIZi

2.1. Diinyadaki Genel Durum ve Egilimler

2.1.1. Havayolu Trafigi

Hava tagimaciligi sektoriinde yasanan serbestlesme egilimi tiim diinyada hizli bir
sekilde yayilmaktadir. Serbestlesme, kiiresellesme ve ticarilesme egilimlerinin bir sonucu
olarak hava tasimaciliginda yolcu istek ve ihtiyaclarina uygun hizmet ¢esitliliginin gelisimi
sonucu yaratilan arza yiiksek talep dogmustur. Diinya genelinde kisi basina diisen gelirin
artmasi, bolgeler arasi ticaretin ve turizmin gelismesi sektdre olan talepteki biiylime oranini
hizlandirmugtir'.

2002 yilinda, diinya genelinde yasanan ekonomik krizler, 11 Eyliil olaylarinin etkileri
sonucu hava tasimacilifina olan talebi olumsuz etkilemistir. Tarifeli yolcu trafigi rakamlari
taginan ticretli yolcu trafigi agisindan sadece yiizde 0.5 oraninda bir biiyiime gostermistir.
2003 yilinin ilk yarisinda SARS ve Irak Savagina bagl olarak trafikte diismeler yasanmustir.
Yilin ikinci yarisinda toparlanan sektor yiizde 0.9 oraninda bir biiyiime kaydetmistir®.

2001-2004 yillar1 arasinda yasanan kayiplar 36 milyar USD’1 agmis, 2005 y1l1 sonunda
6 milyar USD daha kayip yasanacagi tahmin edilmektedir. Yasanan kayiplara ragmen hava
tasimaciligt 2004 yilimi en giivenli yil olarak gecirmis, ¢evreye dost faaliyetlerini
sirdlirebilmis, 1.8 milyardan fazla kiginin hava tagimaciligini tercih etmesi ile kiiresel
ekonominin vazgegilmez unsuru olarak yerini korumustur’. 2004 y1ili incelendiginde bolgelere
gore havayolu trafigi istatistikleri Tablo 1 ve Tablo 2°de* yer almaktadir’.

Uluslararast Havalimanlar1 Konseyi’nin hazirladigi rapora gore Avrupa ve Amerika
harig, sektor 11 Eyliil olaylarinin etkisi ile SARS ve Irak Savasi’nin neden oldugu olumsuz
gelismeleri atlatmistir. Yasanan krizler sonrasi hizla toparlanan havacilik sektorii biiyiime
egilimine girmistir. 2004 yilimin ilk alti ayinda diinya genelindeki havaalanlarinda yolcu
trafigi bir onceki yila oranla yiizde 13, kargo trafigi ise ylizde 10 artis gostermistir. Sektorde
yasanan krizler sonrasinda yaralarini en hizli saran bolge Asya-Pasifik ve Orta Dogu olurken,
en az artis Amerika ve Avrupa da gozlenmistir.

2003 yil1, diinya genelinde 820 havaalanindan 3 milyar 400 milyon yolcu taginirken
yolcu tasimada 2002 yilima oranla yilizde 2; kargo tagimaciliginda ise ylizde 3 artis

gerceklesmistir®.

! Ulastirma ve Turizm Paneli http:/vizyon2023.tubitak.gov.tr, 2004.

2ICAO, 2004, News Release, www.icao.int.

? Bisignani, G., 2005, www.iata.org.

* Bu galismadaki tablolar ve sekiller ¢alismanim sonunda yer alan EK-1"de verilmektedir.
3 Thompson, J., Growth spurt, Airline Business, August/2005.

 ACI, 2005, Annual Traffic Data, www.aci.aero
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2005 yilinda sektordeki kriz, yakit fiyatlarinda yasanan artis ile kendini
gostermektedir. Yakit fiyatlar tasiyicilarin karliligimi etkilediginden; 2005 yilinin sonunda
yakit faturasinin 83 milyar USD olarak yaklasik Yeni Zelanda’nin GSMH’na esit olacag:
beklenmektedir. Ancak gelismeler bolgelere gore farklilik gostermektedir.

a) Avrupa: Avrupa pazari serbestlesme caligmalarini basarili bir sekilde tamamlayarak
hava tasimaciligina olan talebi giderek artirmaktadir. Diisiik maliyetli tasiyicilar turizm ve
hava tagimaciligima olan talebin gelisiminde ©nemli rol oynamaktadirlar. AB kapasite
yonetiminde bagarisini kanitlamis, 2004 yilinda 1.4 milyar USD kar gostermistir. Avrupa’da
20 yil i¢inde yillik GSMH’nin yiizde 2.1 oraninda, bdlgedeki hava trafiginin de ylizde 4.3
oraninda bilyiimesi tahmin edilmektedir’.

b) Kuzey Amerika: Bolgedeki tasiyicilar zor gegen bir donemin ardindan 9 milyar

USD kayip bildirmislerdir. Etkinlik ve verimlilik cabalar1 yapisal sorunlari ¢ézememis,
personel maliyetleri yiiksek kalip, diisiik maliyetli tasiyicilarin yol agtig1 rekabet karliligi
diisiirmiistiir.> Tamamen serbestlesen bir pazari temsil eden bu bélgede, artan ekonomik
gelisme ve niifus artigina paralel olarak havayolu trafiginde 2024 yilina kadar her yil ortalama
yiizde 4.1 biiyiime beklenmektedir’.

¢) Giiney Amerika: Bu bolgedeki tasiyicilar 2004 yilin1 basa bas noktasinda

tamamlamistir. Bazi bolgelerinde tasiyicilar para kazanirken, bir ¢ogunda teknik olarak
iflaslar giindeme gelmistir'®. Bolgede artan kaynak ydnetimi, rekabetci kiiresel ekonomik
politikalar dogrultusunda havayolu trafiginde 2024 yilina kadar her yil ortalama yiizde 7.0
oraninda bir biiyiime beklenmektedir''.

d) Asva-Pasifik: Gegen donem bu bdlgenin tasiyicilari 1.4 milyar USD kar

gostermistir. Cin’de yasanan ekonomik biiylime ve diisiik isgiicii maliyeti rekabetci bir
avantaj sunmaktadir. Hindistan’in sektoriin bir sonraki biiyiik pazari durumuna gelecegi
beklenmektedir.'? Giineybat1 Asya’da yasanan serbestlesme hareketlerinin devam edecegi ve
ontimiizdeki 20 yil i¢inde havayolu trafiginde ortalama yiizde 6.6 oraninda bir biiylime
olacag tahmin edilmektedir'.

e) Afrika ve Orta Dogu: Afrika’lh tagiyicilar 2004 yilinda 150 milyon USD kayip

kaydetmislerdir. Bolgede onemli giivenlik sorunlar1 yasanmakta ve hiikiimetler alt yapinin

7 Boeing, 2005, Current Market Outlook-Regional Summaries, www.boeing.com.
8 Bisignani, 2005.

° Boeing, 2005.

19 Bisignani, 2005.

" Boeing, 2005.

12 Bisignani, 2005.

13 Boeing, 2005.



finansmanin1 gergeklestirememektedirler. Buna karsin, Orta Dogu’daki tastyicilar 100 milyon
USD kar saglayarak trafikteki biiyiimeyi artirmuslardir.'® Afrika’da baslatilan serbestlesme
hareketleri, filo modernizasyon caligsmalari, bazi1 hiikiimetlerin girdigi 6zellestirme cabalari
bolgedeki ticaretin ve havayolu trafiginin artisini hizlandiracaktir. Oniimiizdeki yirmi yil
icinde havayolu trafiginde yiizde 5.7 oraninda bir biiyiime tahmin edilmektedir.'> Orta Dogu
pazar1 dini, kiiltiirel, ve is amacli yolcu trafiginin odak noktas1 durumundadir. Ozellikle Dubai
eglence, konferans ve vergisiz aligveris imkanlar1 sunarak trafik artisinda 6nemli bir noktaya
gelmistir. Orta Dogu’da, 2024 yilina kadar yillik havayolu trafiginde ortalama ylizde 5.5
oraninda bir artis beklenmektedir'®. Diinya genelinde biiyiimekte olan yolcu ve kargo pazari
incelendiginde en 6nemli 5 iilke Tablo 3 ve 4’de gosterilmektedir'’.

2.1.2. Egilimler

2.1.2.1. Havayolu isletmeciligi

Liberallesmenin nitelik ve nicelik olarak artmasi®

1978 yilinda ABD i¢ hatlarin1 serbestlestirmis ve bu serbestlesme basta Avrupa
Ulkeleri olmak {izere giderek tiim iilkeleri etkilemeye baslamistir. ABD i¢ hatlarinm
serbestlestirilmesi ile baslayan bu egilim daha sonra ABD’nin dis hatlarindaki havayolu
tasimacihigr politikalarma da yansimustir. Onceleri Ikili Havayolu Tasimacihigi (IHT)
anlagmalar1 liberallestirilmis, sonralari ise bunlar ¢ok tarafli bir ¢erceveye doniismiistiir.

ABD’nin onciliigiinii yaptigi “Ag¢ik Semalar” egilimleri 1990’11 yillarda onceleri
Avrupa, sonrasinda ise Asya Pasifik iilkeleri arasinda yayginlagsmaya baslamistir. AB
giiniimiizde ¢ok tarafli “acik semalar” politikalarinin uygulandigi en énemli bolgesel olusum
durumundadir. AB {iyesi iilkeler i¢cinde pazara erisim ve giris haklarinin tamamu ile sahiplik
ve kontrol haklar1 bile tam liberal 6zellikler géstermektedir.

NAFTA, OPEC ve AB kapsaminda ¢ok tarafli liberal havayolu tasimacilig
anlagmalarinin yapilmasi, iilkeler arasinda ¢ok daha liberal IHT anlasmalari, i¢ hatlarin
serbestlestirilmesi, bayrak tasiyici havayolu isletmelerinin 6zellestirilmesi ve tiim bu
uygulamalarin diinya genelinde yayginlasmasi giderek nitelik ve nicelik agisindan artan bir

liberallesme egilimine doniismiistiir.

' Bisignani, 2005.

'3 Boeing, 2005.

16 Boeing, 2005.

'TTATA, 2004.

'® Ender Gerede, “Havayolu Tagimacilifinda Kiiresellesme ve Havayolu isbirlikleri-THY AO’da Bir Uygulama”
(Yaynlanmamis Doktora Tezi, Anadolu Universitesi Sosyal Bilimler Enstitiisii, 2002). s.86-100.



Diisiik malivetli havayolu isletmelerinin vayginlasmasi

Havayolu tagimaciliginda, diisiik maliyetli havayolu isletmeleri son on yilda yeni bir
havayolu isletmeciligi c¢esidi olarak kendisini kabul ettirmeye baslamis ve bunlar havayolu
tagimaciligl ortalamasindan yiiksek bir bilylime oraniyla gelismektedir. Dikkat ¢eken bir nokta
ise diisiik fiyat sunmalarina karsin diger havayolu isletmelerine gore daha istikrarli bir kar
elde etmeleridir. Bunu da hem basariyla uyguladiklar1 maliyet politikalari, hem de yiiksek
doluluk oranlan ile gerceklestirmektedirler. Kendilerine has ozellikleri sayesinde fiyat ve
doluluk orani dengesini iyi kurarak girdikleri pazarlarda tutunmakta ve bunun G&tesinde
pazarin hizla biiyiimesine yardime1 olmaktadirlar.

Ekonomik ve politik krizlerden ¢ok fazla etkilenen havayolu tasimacilig1 endiistrisinde
son yillarda ortaya ¢ikan diisiik maliyetli havayolu isletmelerinden farkli olan diger bir egilim
ise “kiiresel havayolu isletmesi” kavramidir. Bu egilim de 6zellikle kiiresel havayolu igbirligi
gruplar1 sayesinde varligini stirdiirmektedir.

2.1.2.2. Havaalanlan

Hava tasimaciligi endiistrisinde genel olarak inisli-¢ikigli bir yap1 olmasina ragmen,
stirekli ve hizli bir biiylime egilimi gozlenmektedir. Eger trafik artis1 tahminler seviyesinde
olursa, Avrupa’nin yirmi en biiyiikk havaalaninin 2010 yilina kadar kapasite sorunu ile yiiz
yiize kalacagi belirtilmektedir. Bu durum havayollar i¢in gecikmeler ve ek maliyet; yolcular
i¢in ise uzun kuyruklar ve hizmet kalitesinde diisilis olacagi anlamina gelmektedir.

Ote yandan gelismelere paralel olarak havacilik sektoriine yiiksek teknolojiye sahip
altyap1 hizmeti sunulmasi gerekmektedir. Bu durum, havaalani altyapisinin A380 gibi yeni
nesil genis govdeli ugak tiplerindeki degisikliklere uyumlu hale getirilmesini ve 6zellikle bilgi
ve iletisim teknolojilerindeki yeniliklerin uygulanmasini zorunlu kilmaktadir.

Hava tasimacilig1 sisteminde giivenligin saglanmasi agisindan havaalanlan kilit rol
oynamaktadir. Yasa dis1 eylemler i¢in havaalanlar1 genellikle cazip goriilen yerlerdir. Bu
acidan 11 Eyliil 2001 saldirilar1 sonrasinda uygulanmaya baslanan ek giivenlik dnlemlerinin
onemli bolimii havaalanlarin1 etkilemektedir. Yeni gilivenlik cihazlarinin havaalanina
yerlestirilmesi yliksek bir yatirim maliyetini karsilamay1 gerektirmektedir. Bunun yaninda bu
cihazlarin yerlestirilebilmesi igin terminal igerisinde yer agma gereksinimi dogmakta ve bu da
gelir elde edilen ticari alanlarin daralmasi anlamina gelmektedir. Ayrica giivenlik taramalari
nedeniyle terminale erken gelmesi gereken yolcular daha genis terminal bekleme alanlarina
gereksinim duymakta ve sikisikliklardan dolay1 hizmet kalitesi diisiik olarak algilanmaktadir.

Havayolu talebindeki artisin yani sira havayolu ag yapilarindaki degisimler de

havaalanlarin1t degisime zorlamaktadir. Topla dagit ag yapisini benimseyen havayollar ile



bolgesel tastyicilarin ve diisiik maliyetli tasiyicilarin havaalanlarindan beklentileri farkliliklar
gostermektedir. Bu nedenle havaalanlarinin standart hizmet ve kolaylik sunumunun 6tesinde,
hedef pazarlara yonelik uygulamalart benimsemesi gerekmektedir. Bu noktada havaalani
endistrisinin karsisina ¢ikan iki 6nemli sorun; yatirimlarin finansmani igin gerekli yiliksek
sermaye maliyeti ile giiriiltii ve emisyon gibi ¢evresel kisitlamalar olmaktadir.

Havaalanlarinda Ticarilesme Egilimi

Havayollarinda devlet sahipliginin yavas yavas ortadan kalkmasi ve gerek ulusal
gerekse uluslararasi diizenlemelerin kaldirilmasi uygulamalari ile ortaya ¢ikan liberallesme ve
ozellestirmenin etkisiyle hava tasimaciligi altyapisinda da liberalizasyon giindeme
gelmektedir.

Mevcut kiiresel ve sektorel egilimler havaalani isletmeciligini ticari odakli olmaya
yoneltmektedir. Havacilik gelirlerindeki diisiis, devlet kontroliindeki azalma, Avrupa iginde
giimriiksiiz magazalarin kaldirilmasi, degisen miisteri beklentileri, politik ve terorist riskler ile
saglikla ilgili tehditler nedeniyle talepte meydana gelen asir1 dalgalanmalar, havaalani
yonetimlerini yeni gelir kaynaklar1 aramaya ve maliyetlerini kismaya yoneltmektedir.

Bu ¢ercevede havaalani ticarilesmesi, havaalaninin bir kamu tesebbiisiinden ticari bir
isletmeye doniisiimii ve ticari kurallara daha uygun bir yonetim felsefesinin benimsenmesi
seklinde ele alinmaktadir. Havaalani sektoriine 6zel sermayenin ve yeni yatirimeilarin katilimi
yalnizca gerekli finansal kaynaklar1 saglamakla kalmamis, 6zellikle havaalanlarinda havacilik
dis1 alanlarla ilgili yeni is alanlarinin gelisimine ve mevcut etkinligin artmasma yardim
edecek yeni bilgi birikimini de beraberinde getirmistir'®.

Havaalanlarinda Ozellestirme Egilimi

Gegmisten giliniimiize havaalanlar1 biiylik 6l¢lide merkezi ya da yerel yonetimlerin
miilkiyeti ve isletimi altinda faaliyet gosteren kuruluslar olarak goriilmiis ve havaalani
yatirimlart da biiyiik 6lclide devlet tarafindan finanse edilmistir. Ancak 6zellikle son ¢eyrek
yilizyilda hava tagimacilig1 endiistrisinde yasanan gelismeler ve genel olarak diinyadaki kamu
finansmani anlayisindaki degisimler devletlerin havaalanlarina bakis agisin1 da degistirmeye
baslamistir.

Havaalanlarindaki 6zellestirme siirecini havaalanlarinin planlanmasi, inga edilmesi,
gelistirilmesi, ek kapasite yatirimlari, bunlarin finanse edilmesi, havaalanlarinin isletilmesi ve
yonetilmelerinde 6zel sektdr payimnin giderek artmasi olarak degerlendirmek gerekir. Bu

acidan genel kaninin aksine havaalan1 sektorii i¢in Ozellestirme kavrami, havaalani

19 «Aktiiel-Kronoloji” Transport, (Ocak 2005), s.17.



sahipliginin 6zel sektore satilmasi seklinde degil; havaalani isletmesinin yonetim, sermaye ya
da millkiyet yapilarindan bir ya da birkacinda meydana gelen degisimler’ seklinde
algilanmalidir. Genel olarak serbestlesme ve ticarilesme siirecinin etkisiyle gelisen havaalani
ozellestirme egilimlerinin kismi 6zellestirme seklinde ortaya ¢iktigi goriilmektedir. Boylece
devletler havaalan1 gibi biiyiikk yatirimlar {lizerinde az da olsa bir pay1 ellerinde tutmakla
giivence saglamay1 tercih etmektedirler. Devletler, havaalanlarinda 6zellikle havacilik
hizmetlerinin fiyatlandirilmasinda fiyat diizenleme ve kontrol islevlerini devam
ettirmektedirler.

Havaalanlarinda Kiiresellesme Egilimi

Kiiresel havaalani isleticilerinin ve kiiresel havaalanmi igbirliklerinin ortaya ¢ikist
havaalan1 sektoriinde kiiresellesme olarak tanimlanmaktadir. Havaalani isletmeciligi i¢in
ulusal pazarlar diger bir¢ok isletmecilik alanina gore ¢ok daha hizli bigimde doygunluga
ulagsmakta ve havaalani isletmecileri yeni pazar arayislarina girmektedir. Boylece deneyim ve
uzmanliklarini bunlara gereksinim duyan diger iilkelere pazarlamaktadirlar. Kiiresel havaalani
isleticileri i¢in bu durum rekabet istlinliigli ve yeni pazarlar anlamina gelirken; az gelismis
iilkeler ise havaalanlarinda kisa siirede profesyonel yonetim anlayisina kavusmanin
getirilerinden yararlanmaktadir.

Havaalan1 sektoriinde kiiresellesmenin diger bicimi ise isbirlikleridir. Kiiresellesme
ortaminda maliyetlerini azaltmak, kalitelerini gelistirmek ve isletmelerine deger eklemek
isteyen havaalanlar1 birbirleriyle ¢esitli diizeylerde isbirligine gitmektedir. Havaalani
igbirlikleri bilgi, deneyim ve finansal kaynaklarin paylasimindan yararlanma amacini
tasimaktadir®'. Ozellikle uluslararasi projelerdeki isbirlikleri riskin ve yatirim gereksiniminin
paylasilmasina olanak saglamaktadir.

2.1.2.3. Yer Hizmetleri

Liberallesme diger hava tasimaciligi endiistrisi elemanlarini etkiledigi gibi, yer
hizmetleri sektoriinii de etkilemektedir. Avrupa Birligi Konseyi’nin 15 Ekim 1996 tarihli
yonergesiyle?, Birlik icerisinde yer hizmeti faaliyetlerinin asamali bicimde liberalizasyonu
karara baglanmistir. Liberallesmeye baslayan yer hizmetleri sektoriindeki en 6nemli degisim
genel olarak fiyatlarda yasanan diisiis olmustur. Sektoriin rekabete acilmasi kisa siireler

icerisinde fiyatlarda %20’lerden fazla bir diisiise neden olmustur. Diigiik maliyetli havayolu

2 Anil Kapur, “Airport Infrastructure: The Emerging Role of Private Sector”, World Bank Technical Paper, No:31,
Washington DC: World Bank Institute, 1995, s.22.

2 Gerede, a.g.e., s.90.

22 Council Directive 96/67/EC of 15 October 1996 on Access to the Ground Handling Market at Community Airports.
Official Journal L 272, 25/10/1996, s.36.



pazarina hitap edebilmek icin, yer hizmetleri isletmelerinin is siireglerini yeniden
yapilandirmalar1 ve maliyet tasarrufunun saglayacagi daha diisiik fiyatlar sunabilmeleri
gerekmektedir.

Sektordeki bir diger egilim ise, kiiresel yer hizmeti sirketlerinin ortaya ¢ikisidir. Bir
yandan yer hizmeti sirketleri ile havayollar1 ve havaalanlar1 arasinda isbirlikleri gozlenirken;
diger yandan biiylik yer hizmeti sirketlerinin birgok iilkedeki yer hizmeti sektoriinii ele
gecirmesi s6z konusudur.

2.1.2.4. Ticari Ucak Uretimi

Airbus firmasina gore diinya ticari ugak filosunun 2003 yili sonu itibariyle durumu ve
2023 yilina yonelik beklentiler Tablo 5°de verilmistir. Boeing firmasina gore diinya ticari
ucak filosunun 2004 yil1 sonu itibariyle durumu ve 2024 yilina yonelik beklentiler ise Tablo
6’da verilmistir.

Son yillarda uzun menzilli ticari jet ugag: gelistirimi ve iiretiminde, Airbus ve Boeing
arasinda biiyiik bir rekabet baglamistir. Airbus gelecekte ¢ok uzun menzilli ve yiiksek koltuk
kapasiteli ucaklara biiyiik ihtiyac olacagi diisiincesi ile A380’1 gelistirmektedir. Airbus’a gore
A380 Avrupa —Uzakdogu, Uzakdogu—Amerika, Avrupa—Amerika gibi uzun menzilli ve
yiiksek yolcu talebi olan hatlarda slot sikintis1 olan havayolu sirketleri i¢in tek seferde ¢ok
sayida yolcuyu tasiyabilmek i¢in en uygun ¢oziimdiir. Boeing firmasi ise A380’e karsilik
olarak daha farkli bir kavrama dayanarak Boeing 787 Dreamliner ucagini gelistirmektedir.
Boeing halen mevcut Boeing 747 ugaklarinin dahi uzun menzilli uguslarda yeterli doluluk
orani ile ucamadiklarini ileri siirerek, Boeing 787 nin maksimum yolcu kapasitesini 300 ile
sinirlamastir.

Tek koridorlu kisa ve orta menzilli ugaklar kategorisindeki en 6nemli gelismeler
Boeing’in yeni nesil 737’lerinin (737-600/700/800/900) yerini eski nesil Boeing 737-
200/300/400/500’lerin biiyiik dl¢lide almasi; bolgesel jet hatlarinda 100 koltuk kapasiteli ugak
talebinin dogmasi iizerine bdlgesel jet iireticileri olan Bombardier ve Embraer ile rekabet ve
bu pazardan da pay alabilmek ic¢in Airbus’in A320 ucaginin kabin boyunu kisaltarak A318
modelini gelistirmesi oldu. Airbus ve Boeing pazar tahminlerinden de anlasilacag: lizere
onlimiizdeki 20 yilda A320/B737 filosunun yenilenmesi konusunda biiyiikk bir rekabet
yasanacaktir. Ancak, bu rekabete Airbus ve Boeing’in yaninda, bu ugaklarin diisiik yolcu
kapasiteli modellerine rakip olacak 190/195 Serisi ugaklari iireten Embraer’in de katilmasi
beklenmelidir.

1980’lerin sonlar1 ve 1990’larin baslarinda 35-50 koltuk kapasiteli ugaklarin hakim
oldugu bolgesel jet pazarinda, 1990’larin sonlarmma dogru daha biiylik ucaklara ihtiyag



duyulmaya baglanmistir. Ayrica, 2000’li yillarda diinya ftizerindeki bolgesel jet ugagi
iireticileri olarak sadece Embraer ve Bombardier kalmistir™. Bolgesel ucak pazarinda
meydana gelen diger bir gelismede turboprop motorlu ugak talebinin gittikge azalmasi ve bu
alanda Bombardier’in Q serisi ucaklar ile tek {iretici durumunda kalmasidir.

2.1.2.5. Egitim

Pilot Egitim Kurumlarinin ABD’den Diger Ulkelere Dogru Kaymasi

Amerika Birlesik Devletleri’nin Florida ve Kaliforniya eyaletleri hava sartlarinin
uygunlugu nedeniyle, bu iilkedeki en Onemli pilot egitim merkezleri olmuglardir. Bu
eyaletlerdeki havaalanlari, konaklama imkanlar1 ve eglence yerleri gibi alt yapilarinin da ¢ok
gelismis olmasi, bu bolgenin 70’11 yillardan baglayarak diinyanin en 6nemli 6zel pilot ve ticari
pilot egitim merkezleri olmalarina yol agmustir. 70’li yillarda Orta-Dogu iilkelerinin petrol
gelirleri nedeniyle zenginlesmesi iizerine, bu iilkelerde yasayan pek ¢ok geng, hem 6zel pilot
veya ticari pilot egitimi alabilmek, hem de eglence i¢in ABD’nin bu eyaletlerindeki ucus
okullarina gitmeye baslamistir. Orta-Dogu pazarina yonelik pilot egitimleri ABD ve ugus
okullar1 i¢in biiylik bir gelir kaynagi haline gelmis ve Florida’daki ugus okullarinin yillik
toplam gelirleri milyarlarca dolari bulmustur®*. Fakat 11 Eyliil 2001 tarihinde teréristlerce
havayolu ucaklar1 kullanilarak yapilan saldirilar ve bu saldirilarda ugaklar1 ele gegirerek
kullanan Arap kokenli terdristlerin, ABD’deki ucus okullarinda egitim aldiklarinin ortaya
cikmasi, bu iilkedeki pilotaj egitim endiistrisine bliyiik darbe vurmustur. Bazi okullar veya
servis noktalarinda bu endiistrinin gelirlerinde %70-80’lere varan azalmalar meydana
gelmistir”. ABD’nin 6zellikle Arap kokenliler igin iilkeye giris vizelerini zorlastirmasi,
Amerikan halkinin Orta-Dogu kokenlilere bakislarinin ve davraniglarinin olumsuz ydnde
degismesi nedeniyle, ABD’ye pilotaj egitimi icin, 6zellikle Orta-Dogu {ilkelerinden yabanci
ogrenci akisi oldukca azalmistir. Bu durumda, ABD’ye gidemeyen pilot adayr Arap
ogrencilerin bagka iilkelerdeki okullara gitmeleri beklenmistir. Fakat Avrupa’da da terérizm
endisesinin olmasi ve Avrupa iilkelerinin meteorolojik sartlarinin ve alt yapilarinin bu kadar
yogun ugus egitimlerine uygun olmamasi nedeniyle, ucus egitim kurumlarinin Avrupa’ya
kaymas1 miimkiin olamamistir. Orta-Dogu iilkelerinin vatandaglar1 artik Birlesik Arap
Emirlikleri’ndeki veya kendi iilkelerindeki egitim merkezlerine gitmektedirler. Ancak,

buralardaki kapasiteler gerek ucgak sayisi, gerekse yetismis 0gretmen pilot sayisi itibariyle

2 Aboulafia, R.L., “Canada Faces C Series Crisis”, Aerospace America, AIAA, Vol: 43, No: 9, 2005, s. 13-15.

?* Lombardo, D.A., “Hijack pilots showed average skills, say their instructors”, Aviation International News Online,
November 2001, http://www.ainonline.com/issues/11_01/11_01_hijackedpilotspg20.html, 12 Ekim 2005.
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biitiin talebe cevap verebilecek durumda degildir. Tiirkiye Oniimiizdeki yillarda bu firsattan
yararlanmak icin ¢aba gostermelidir.

Sivil Havacilik Sektoriinde Calisacak Tiim Personelin Lisanslandirilmasi

Uluslararasi Sivil Havacilik Anlagsmasinin halen ytirtirliikkte olan Personel Lisanslari ile
ilgili ekine (ICAO Annex 1, Personnel Licensing) gore sadece ucus miirettebati (pilotlar,
seyriiseferciler, ugus miihendisleri ve radyo operatorleri), ugak bakim personeli, hava trafik
kontroldrleri, dispecerler, istasyon operatorleri ve meteoroloji personeli i¢in lisans alma
zorunlulugu bulunmaktadir. Ulkelerin taraf oldugu gesitli uluslararasi kuruluslar, Annex 1°de
ongorilmemesine ragmen, havacilik  sektoriinde ¢alisan  diger personelin  de
lisanslandirilmasina yonelik calismalar baslatmislar ve kararlar almuslardir. Ornegin,
Eurocontrol’tin  ESARRS uygulamasiyla, hava trafik yonetimi hizmetlerinde emniyeti
gerektiren noktalarda goérev yapan miihendis ve teknik personel i¢in lisans olmasa da, lisansa
yakin nitelikte egitim ve bilgi sartlar1 getirilmistir. Uluslararas1 Tasimacilik Iscileri
Federasyonu, kabin gdrevlilerinin de sertifikasyonu konusunda lobi yapmaktadir. Ancak,
Federasyonun bu yondeki girisimleri ICAO Yo6netim Kurulunun 35. oturumunda pek kabul
gormemistir. ICAO, kabin gorevlerinin lisanslandirilmas: yerine, bu personel i¢in gerekli
egitim sartlariin gelistirilmesini uygun gormiistlir. Fakat, baz1 ICAO iiyesi iilkeler kabin
gorevlileri igin de lisans uygulamaktadirlar. Ote yandan EASA, Avrupa Birligi iilkelerinde
kabin gorevlilerinin de lisanslandirilmasi dogrultusunda calismalar baslatmistir. EASA’nin
Mart 2004 tarihli Goriis Bildirisinde yer alan “ticari faaliyetler” ve “hava operasyonlarinin”
da daha fazla kontrolii i¢in yeni kurallarin tesisi diislincesi, havaalani personeli i¢in de bazi
kurallarin ortaya konabileceginin isaretini vermektedir®. Ozellikle teknolojide meydana gelen
ilerlemeler, kiiresellesme, insan faktorlerinin Oneminin anlagilmasi ve terdr tehlikesi,
onlimiizdeki yillarda tiim havacilik personelinin lisanslandirilmasinin giindeme gelecegini
isaret etmektedir.

Havacilikta Egitim Standardizasyonu

ICAO Annex 1 havacilik personelinin minimum bilgi gereklerini ve diger asgari
sartlar1 ortaya koyan lst diizey kurallar biitiiniidiir. Bu nedenle, ICAO iiyesi devletlerin
havacilik personeli egitimleri temelde Annex 1’e uygun olmakla beraber, ayrintilarda ve
egitimlerin siirelerinde devletler arasinda biiylik farkliliklar bulunmaktadir. Ancak, JAA,
EASA ve Eurocontrol gibi pek ¢ok tilkeyi bir araya getiren havacilik orgiitleri, en azindan

kendilerine iiye devletler arasindaki farkliliklar1 gidermek ve daha kaliteli havacilik personeli

26 «Dealing with aircraft safety Brussels-style”, Flying in Ireland Magazine, June 2005 vol. 1 issue 4.
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yetistirebilmek amaciyla daha ayrintili standartlar gelistirerek, iiye devletleri bu kurallara
uymaya zorunlu tutmaktadirlar. JAA tarafindan, ICAO Annex 1 ve FAA kurallar1 baz
aliarak gelistirilmis olan JAR-FCL ugucu pilot, JAR-66 ucak bakim personeli, JAR-147 ugak
bakim personeli egitim merkezleri lisanslandirma kurallar1 biitiin JAA iiyesi devletlerde
standart haline gelmistir. Yapilan uyum calismalar1 sonucunda ABD, Kanada, Avrupa,
Avustralya ve pek ¢ok diger devletin bu alanlardaki egitim standartlar1 arasindaki farkliliklar
kiiclik ayrintilara indirgenmistir. Eurocontrol tarafindan gelistirilen ESARR 5 kurallartyla
Hava Trafik Kontrolorlerinin egitimlerinde ve lisanslandirilmalarinda Avrupa {ilkeleri
arasindaki mevcut farkliliklar giderilecektir.

Hem ICAO hem de Avrupa devletlerinin Eurocontrol, JAA ve EASA gibi havacilik
orgiitleri, egitimde standartlasmaya daha fazla 6nem vermelerine ragmen, temel egitimler de
dahil olmak {iizere havacilik egitimlerinin kurs diizeninde verilmesi kavramindan bir tiirlii
uzaklagamamislardir. Bu temel nedenden dolay1 Avrupa devletlerinin biiyiik bir boliimiinde
pilot, teknisyen ve hava trafik kontrolorlerinin temel egitimlerinin {iniversite veya diger
yliksek 6gretim kurumlarinda verilmesi diizeni tesis edilememistir. Avrupa’da yiiksek 6gretim
kurumlarinda pilot, teknisyen ve hava trafik kontroldrii egitimi sadece Tiirkiye, Fransa ve
Almanya’da gerceklestirilmektedir. Halbuki ABD, Kanada ve Avustralya bu tiir egitimlerin
kurs diizeninden, iniversite ve diger yiiksek Ogretim kurumlarinda yapilan akademik
egitimlere doniistimiinii 1990’11 yillarda saglamislardir. Diinyada hava trafik kontrol6rii temel
egitiminde kurs diizeninin 6nciisli olan ABD’nin Federal Havacilik Dairesi dahi artik bu tiir
egitimleri 13 {iniversiteye devretmistir. ABD’de Embry Riddle Aeronautical University,
University of North Dakota, Purdue University gibi iniversiteler pilotaj, hava trafik
kontrolorii ve ugak bakim elemanlar1 egitiminde 6ncii egitim kurumlar haline gelmislerdir.

2.2. Diinyadan ve Ulkemizden Iyi Uygulama Ornekleri

2.2.1. Diinyadan Ornekler

2.2.1.1. Diisiik Maliyetli Havayolu isletmeleri

Ik olarak Amerika’da 1971 yilinda kurulan Southwest Airlines onciiliigiinde baslayan
diisitk maliyetli havayolu isletmesi kavrami 6zellikle Avrupa’da havayolu tagimaciligindaki
liberalizasyon sonrasi carpici sekilde kendisine yer bulmaya baslamistir. Britanya adalari
sitketleri olan Ryanair ve Easylet ¢ogunlukla Southwest Airlines modelini benimseyerek
glinimiize kadar belirgin bir gelisme gostererek sektor ortalamasindan bir hayli yiiksek
biiylime oranlariyla Avrupa i¢i pazarda s6z sahibi olmaya ve pazardan belirgin bir pay almaya
baslamislardir. Diigiik maliyetli havayolu isletmeleri daha 6nce pek fazla ugmayan genellikle

diger ulasim modlarini tercih eden yolculara hitap etseler de; sunduklar1 cazip fiyatlarla
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ozellikle yogun pazarlarda charter ve geleneksel havayolu isletmeleri ile de rekabet edecekleri
beklenmektedir®.

Gilinlimiizde diisiik maliyetli havayolu isletmeleri Avrupa i¢i pazarin yaklasik
%20’sini olusturmaktadirlar. Diigiik maliyetli havayolu isletmelerinin ortalama %?20-25
civarindaki biiyiime orani devam ederse, 2010 yilinda pazar paymin yaklagik %33 olmasi
beklenmektedir. Ozellikle Britanya adalar1 ile Avrupa’nin ekonomik olarak gelismis bolgeleri
arasinda belirgin bir paya sahip olan diisiik maliyetli havayolu isletmeleri, yakin gelecekte
diger Avrupa iilkelerini de etkisi altina alacak bir model olmaya adaydir. Bugiin Avrupa’da 20
diisiik maliyetli havayolu isletmesi 500 schir ¢ifti pazarinda faaliyet gostermektedir™.

Basarili bir havayolu isletmesi modeli olan diisiik maliyetli havayolu tasimaciligi
sunmakta oldugu diisiik fiyatlarla 6zellikle kisa mesafe ucuslarda diger ulasim modlar ile
rekabette havayolu tasimacilifina avantaj saglamakta; yolcularin da zaman ve para tasarrufu
yapabilmelerine olanak saglamaktadir.

2.2.1.2. Bolgesel Havayolu Tasimacihgi

Ticari bir amagla bliyiik yerlesim yerleri ve kii¢iik yerlesim yerleri arasinda yolcu,
kargo ve postanin tarifeli ve tarifesiz olarak nispeten kiigiik ugaklarla taginmasi bolgesel
havayolu tasimaciligi olarak tanimlanmaktadir. Bolgeler arasinda ulagimi kolaylastirarak,
turizm ve ticareti gelistirmeyi amacglayan bu model, cografik nedenlerle ulasilmasi zor olan
bolgelerin biiyiik yerlesim yerleriyle ulasimini saglamakta, kiiclik yerlesim yerlerine ulasimi
kolaylastirarak bolgesel gelismislik farkliliklarinin en aza indirilmesinde rol oynamaktadir.

Diinyada havaciligin en gelismis bolgesi olan Kuzey Amerika’da bolgesel havayolu
isletmelerini temsil eden Bolgesel Havayolu Birligi (Regional Airline Asssociation-RAA)
iiyesi 74 bolgesel havayolu isletmesi 2005°te 2.757 ucakla 134,7 milyon yolcu tasimistir. Bu
rakam i¢ hatlarda tasinan yolcularin yaklasik dortte birinin bolgesel havayolu isletmeleri
tarafinda tasindigim  gostermektedir®. Avrupa’da, Avrupa Boélgesi Havayolu Birligi
(European Regions Airline Association-ERA) tiyesi 85 bolgesel havayolu igletmesi 2004°te
1.100 ugakla, 330 havaalanindan yaklasik 77 milyon yolcu tagimistir. Diinya genelinde 4
binden fazla ugakla yaklasik 250 milyon yolcu tasiyan bolgesel havayolu tastyicilarinin sektor

icindeki payinin 6niimiizdeki yillarda daha da artmasi beklenmektedir.

% Urs Binggeli ve Lucio Pompeo, “The Battle for Europe’s Low-Fare Flyers”, The McKinsey Quarterly: The Online
Journal of McKinsey&Co., http://www.mckinseyquarterly.com iletisim adresli internet sayfasi, 10.10.2005.

28 hitp://www.icao.int/icao/en/atb/ecp/CaseStudies/Europe_LowCost_En.pdf ;
http://www.cranfield.ac.uk/university/press/092003/1.htm ; http://www.eurocockpit.be iletisim adresli internet sayfalari,
10.10.2005.

 http://www.raa.org/news/Industry Fact Sheet.cfm

13


http://www.icao.int/icao/en/atb/ecp/CaseStudies/Europe_LowCost_En.pdf
http://www.cranfield.ac.uk/university/press/092003/1.htm

Bolgesel havayolu tasimaciligi, ABD gibi liberallesmenin sinirlarini  zorlayan
iilkelerde bile bazi hatlarda (zorunlu hava hizmeti anlagmalari), belli sartlarda devlet
tarafindan o bolgenin hava tagimaciligindan mahrum kalmamasi i¢in siibvanse edilmektedir.

Biiyiik havayolu isletmelerine gore bolgesel tasiyicilar daha hizli biiylimekte, kriz
donemlerinde bile biiyiik havayolu isletmeleri zarar ederken bolgesel tastyicilar karliliklarini
artirmaya ve biiyiimeye devam etmektedirler.

2.2.1.3. Kiiresel ve Kesintisiz Ucus Aglari

Son yillardaki gelismeler diinya Olceginde kiiresel ve kesintisiz bir ucus aginin
olusturulmasini gerekli bir hale getirmistir. Bu gereklilik karsisinda kalan ve Porter’in rekabet
stratejilerinden farklilasma stratejisini uygulayan kiiresel havayolu isletmeleri stratejik
ozelliklere sahip “kiiresel isbirligi gruplarini” olusturmaktadir. Bu gruplarin giiniimiizde
geldigi noktalar diinyadan 6nemli bir “iyi uygulama 6rnegi” olarak degerlendirilmektedir.
Kiiresel igbirlikleri sayesinde yolcular kesintisiz bir hat {izerinde baska bir ulasim moduna
gerek kalmadan, en uygun baglanti segenekleriyle, diinyanin bir noktasindan daha onceleri
pek miimkiin olmayan baska bir noktasina sanki tek bir havayolu isletmesini kullaniyorlarmis
gibi ulastirabilmektedirler.

Bu kiiresel isbirligi gruplarindan en o6nemlileri Star Alliance (Lufthansa, United
Airlines, Thai, Varig, ANA vb), Oneworld (American Airlines, British Airways, Qantas,
Cathay Pacific vb. ) ve SkyTeam (Delta Air Lines, Aeromexico, Alitalia, Korean Air vb.) ‘dir.
Ornegin, Star Alliance 16 iiye havayolu isletmesiyle 139 iilkede, 795 noktaya, 2832 ucaklik
filosuyla giinde yaklasik 15.000 sefer diizenlemektedir™.

2.2.2. Tiirkiye’den Ornekler

2.2.2.1. i¢ Hat Havayolu Tasimacihiginin Serbestlestirilmesi

Ulastirma Bakanliginin aldigi bir karar ile i¢ hat havayolu tasimacilifinda yasanan
yeniden serbestlesme 20 Ekim 2003’te Fly Havayollari’nin Istanbul-Trabzon ugusuyla
baslamistir. Daha sonra i¢ hat ucus izni alan diger havayolu isletmelerince dzellikle Istanbul
cikish olarak iilke igerisinde bir¢ok noktaya THY disinda da hizmet verilmesi miimkiin
olmustur. Ozel havayolu isletmelerinin de i¢ hat havayolu tagimacilif1 pazarina girmesiyle
birlikte yolcu trafigindeki biiyiime 2004 yilinda bir 6nceki yila gore %59, 2005 yilinin ilk 8
aymdaki biiyiime de bir dnceki yilin ayn1 donemine gore %35 olarak gergeklesmistir. Yolcu

trafigi bakimindan i¢ hatlarda 6zel havayollarinin pay1r 2004 yili itibariyla %30’a ¢ikmasina

3% http://www.staralliance.com/star_alliance/star/frame/main_10.html
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karsin pazarmn biiyiimesiyle birlikte THY de yolcu trafigi bakimindan %15°lik bir biiytime
gerc;eklesmistir3 b

Tiirkiye’de i¢ hat havayolu tasimaciliginda THY disinda 5 havayolu isletmesi faaliyet
gostermektedir. Halihazirda rekabetin yasandigi i¢ hat havayolu tasimacilifinda, yakin
gelecekte baska isletmelerin de pazara girmesi beklenmektedir. Bu havayolu isletmeleri
THY’ye gore daha diistiik fiyatlar sunmalarina karsin ve bazi 6zellikleri itibariyla diisiik
maliyetli havayolu is modelini uygulamakta olsalar da bunlara tam olarak “diisitk maliyetli
havayolu isletmesi” denilemez. Ayni1 zamanda charter/tarifesiz tasiyici olarak hizmet veren bu
havayolu igletmeleri sahip olduklari filo yapilar1 da daha ¢ok charter/tarifesiz hizmet vermeye
uygun ucaklardan olusmaktadir®. Filolarin daha kiiciik gévdeli bolgesel ucaklarla takviye
edilmesi ile birlikte baslayacak c¢apraz ucuslar, serbestlesmenin etkisinin daha da
giiclenmesini ve belli basli merkezlerin hava kopriisiiyle birbirine baglanmasini saglayacaktir.
Bu konuda baz1 havayolu sirketleri aldiklar1 yeni bdolgesel ucaklar ile capraz ucguslara
baglamiglardir. Ugak biletlerinden alinan vergilerde yapilan indirimin yanmi sira havayolu
isletmelerinin yeni yapilan diizenlemeler ile bilet fiyatlari1 kendilerinin belirleyebilme
serbestisinin verilmesi THY dahil i¢ hatlarda faaliyet gosteren tiim havayolu isletmelerinin
daha diisiik fiyatlar sunmalarina olanak saglamis ve pazarin biiylimesiyle birlikte havayolu

isletmeleri de bu trafik artisindan faydalanarak hizmet miktarlarin1 ve gelirlerini artirmislardir.

2.2.2.2. Havaalanlarinda Kamu-Ozel Sektor Isbirlisi ve Disa Acilim
Uygulamalari

Biitce kisitlarr, kamu bor¢lanma gereksinimindeki olumsuz gelismeler ve kamu
kaynaklarinin yetersizligi, altyap1 yatirimlarinin finansmaninda yeni arayislara neden olmus;
Yap-Islet-Devret (YID) ve benzeri kamu — 6zel sektdr isbirligi modelleri bir ¢6ziim olarak
ortaya ¢ikmistir. Havayolu tasimaciligindaki hizli gelismeler Tiirkiye’de havaalanlarinda
yatirim gereksinimini dogurmustur. Bunun i¢in fonlarin temin edilmesi ve yatirimlarin ¢ok
hizli sekilde yapilmasi gerekmektedir. Dolayisiyla yatirimlarin hizlandirilmasi, hizmet
kalitesinin artirilmast ve bu yolla kamu yatirnm stokunun c¢ogaltilmasi1 gibi amaglarla,
havalimanlarinda YID tercih edilen bir proje finansman modeli olarak ortaya ¢ikmustir.

Havaalanlarindaki uygulamalar itibariyle 6zel sektor isletmecileri iyi birer yatirim ve
isletme 6rnegi olusturduklarini diisiinerek sektdrde kalici olmay1 hedeflemekte, birikimlerini

ve dinamizmini ekonomiye aktarmayr ve farklilasmayi istemektedirler. Devletin bu

*! http://www.dhmi.gov.tr
32 Sengiir, a.g.e. s. 105.
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tesislerdeki roliiniin ise “diizenleme ve denetleme” boyutunda kalmasi, isletmecilige
girmemesi yoniindedir’’.

Tiirkiye’de havaalanlarinda ilk YID uygulamasi, yasal diizenlemeden &nce
gerceklesmistir. ilk uygulama ornegi Antalya Havalimami Dis Hatlar Terminali YID
projesidir. Sonraki ihaleler ise 3996 sayili yasa ve 94/5907 sayili Bakanlar Kurulu Karari
cercevesinde belirlenen yasal zemin iizerine oturtulmustur.

Tiirkiye’de YID modeli ile yapilmis ve isletilmekte olan iki proje halen
uygulanmaktadir. Bunlar; Antalya Havalimani Dis hatlar 1. ve II. yolcu terminalleri
projeleridir. Ayrica Atatiirk Havaliman1 Dis Hatlar Yolcu Terminali ve Katli Otoparki YID
modeli ile yapilmis, isletilmis ve Temmuz 2005’te DHMI’ye devredilmistir. 2004 yilindan
itibaren ihalesi yapilmis olup yapimi devam eden projeler ise, Dalaman Havalimani Dis
Hatlar Terminali, Ankara Esenboga Havalimam I¢ ve Dis Hatlar Terminali, Izmir Adnan
Menderes Havalimani Dis Hatlar Terminali YID projeleridir. Havalimanlarinda kamu &zel-
sektor isbirliginin bir diger 6rnegi de Atatiirk Havalimani1 Dis ve i¢ Hatlar Terminal Binasi,
Katli Otoparki ve Genel Havacilik Terminalinin 15,5 yil siireyle isletilmesinin, TAV
Havalimanlar1 Terminal Isletmeciligi A.S.’ne verilmesidir’*. Tablo 7°de havalimanlarinda
uygulanmakta olan YID projelerine ait baz1 bilgiler 6zetlenmistir.

Isletici firmalarin yurt icinde ve yurt disindaki atilimlari ise bu konuda gelecek vaat
etmektedir. YID projelerine birer insaat sirketi olarak baslayan Tiirk sirketlerinin, havaalan
yapimi ve isletmeciligi gibi ¢cok 6zel bir alanda deneyim kazanmalarina olanak saglanmustir.
Bu hem isleticilerin yurticinde ve yurtdisinda benzer yeni yatirimlari gergeklestirmeleri
konusunda cesaretlenmelerine, hem de bu alanda bilgi ve sermaye birikimine neden olmustur.
Ayni zamanda yabanci isletmelerle isbirligi olanaklarin1 da artirmistir. Boylece havaalani
yapimi ve isletmeciligi alaninda uluslararasi piyasada is yapan ve bu yolla iilkeye doviz
girdisi saglayan deneyimli isletmeler kazanilmistir. Ornegin TAV grubu bu birikimi Malezya,
Misir, Dubai, Ukrayna, iran gibi iilkelerde de kullanarak yeni projeler gergeklestirmektedir®.

2.2.2.3. Havaaraci Bakim Faaliyetlerindeki Gelismeler

Nisan 2001 tarihinde Sivil Havacilik Genel Miidiirliigii’niin JAA’ya tam iiye olmasi
sonrasinda yapilan hizli ¢aligmalar ve diizenlemeler ile JAR-145 onayli bakim kuruluslarinin

standartlarin1 belirleyen yonetmelik tam olarak uygulanmaya baglamis ve bu konuda JAA’dan

3 Ergiin Kaya ve digerleri, Havaalanlarinda Yap islet Devret Uygulamalari: Antalya ve Atatiirk Havalimanlarindaki
Uygulamalarin Degerlendirilmesi, (Eskisehir: Anadolu Universitesi Ya. No.1649, Sivil Havacilik Yiiksekokulu Ya.No.13,
2005), 5.242-270.

4 .
3 www.dhmi.gov.tr
35 www.tav.aero.ist
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tam yetki alinmasi iilkemizde faaliyet gosteren havayolu sirketlerinin havaaraci bakimlarini
kendi imkanlari ile gergeklestirmeleri sonucunda yurt disina doviz ¢ikisi 6nlenmis, basta THY
olmak {lizere baz1 havayolu isletmeleri bakim altyapilarin1 gelistirerek yabanci havayolu
isletmelerinin ucaklarima da bakim hizmeti vermeye baslamislardir. Olusan yogun talep
iizerine THY, Sabiha Gok¢en Havalimani’nda (SGH) yonetimi tamamen 6zerk yapida olan
bir bakim, onarim tesisi kurma konusunda bir ¢alisma baglatmistir. 2005 yilindan gegerli
olmak tizere Milli Savunma Bakanligindan, SGH’de 80 hektarlik arazi yilik 2 milyon
dolardan 25 yilligma kiralanmistir. Kisa adit HABOM olan Havacilik Bakim Onarim ve
Modifikasyon Merkezi projesinin toplam yatirim tutart1 300-400 milyon dolar olarak
hesaplanmaktadir. THY, kendi ugaklar1 disinda Tiirkiye’deki diger havayollarinin ucaklarina
ve bolge iilkelerine ait ucaklara da bakim hizmeti verebilecektir. Bolgenin en biiyiik bakim,
onarim ve modifikasyon merkezi olacak olan tesislerde ilk etapta 2000, uzun dénemde ise
5000 kisiye is imkan1 saglanacagi ve 2006’da bitmesi planlanan tesislerden on yilda 1 milyar
dolar gelir elde edilecegi tahmin edilmektedir?®.

2.3. Tiirkiye’de Ge¢cmise Doniik Degerlendirme ve Cikarilan Dersler

1983 yilinda c¢ikartilan 2920 sayili Sivil Havacilik Kanunu’nda 6zel sivil havacilik

isletmelerinin kurulmasina imkan taninmasi ile, lilkemiz hava tasimaciligi sektorii gecmis
yillarda Onemli bir biliylime kaydetmistir. Bununla birlikte diinyadaki gelismelere paralel
olarak tlilkemiz hava trafiginde de ¢ok hizli bir artis kaydedilmistir. Ancak, bu biiylime ve
hizli gelismeye paralel olarak gerekli altyapi calismalar1 eszamanli yapilamadigi i¢in sektor
sagliksiz biliylimiis ve 6nemli bir takim sorunlarla karsilagsmistir. Gegmis yillarda karsilagilan
ve gelecekte daha da 6nemli olabilecek sorunlar asagidaki bagliklarda toplanmaktadir.

2.3.1. Insan Kaynaklar1 Sorunlarinin Degerlendirilmesi

Gegmis yillarda yapilan ulastirma ve havacilik suralari, bes yillik kalkinma planlari
icersinde dile getirilen insan kaynaklar ile ilgili sorunlar ve bugilinkii durumlar1 asagida
Ozetlenmistir:

e Bugiine kadar sivil havacilik sektoriiniin ihtiya¢ duydugu pilot ve teknik personel Tiirk
Silahli Kuvvetleri biinyesinden karsilanmig ve nitelikli personel yetistiren sivil egitim
kurumlarina ne devlet ne de 6zel sektor girisimcileri tarafindan gereken 6nem ve
destek yeterince verilmemistir. Gergekten de son iki yilda ortaya ¢ikan hizli ve plansiz
biiylime havacilik sektoriiniin ihtiyaci olan lisanslt personel ac¢igini daha da artirmus,

egitim kurumlart da bu hizli biiyime karsisinda ortaya c¢ikan ihtiyaci

3% http://www.sivilhavacilik.org/modules.php?name=News&file=article&sid=14
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karsilayamamiglardir. Halen pilot ve teknik personel ihtiyacinin TSK tarafindan
saglanmaya devam etmesi, ulusal glivenligimiz i¢in bir tehdit olusturmaktadir. Ayrica
sivil sektorde daha diisiik maliyetlerle yetistirilebilecek iken hala nitelikli personelin
biiylik yatirimlarla yetistirilen TSK’dan saglanmaya devam etmesi iilke kaynaklarinin
etkin kullanimini engellemektedir.

e Tiim diinyada kiiresellesmenin bir sonucu olarak egitimin standartlagtirilmasi igin
yonetmelikler ¢ikarilmakta ve iilkelerin bu diizenlemelere gore lisansli personel
yetistirmeleri beklenmektedir. Tiirkiye’de de sivil havacilik sektoriinde egitimin
standart bir yapiya kavusturulmamasi dnemli bir sorun olarak bugiine kadar gelmistir.
SHGM’nin Nisan 2001 tarihinde JAA’ya tam iiye olmasindan sonra egitim
kurumlarmin tanimli standartlara gore egitim vermeleri zorunluluk haline gelmesine
ragmen bu sorun hala devam etmektedir. Ozellikle pilot temini konusunda yasanan
sikintilar ¢ok sayida ugus okulunun kurulmasina neden olmustur. Pilot egitimlerinde
standardin yakalanabilmesi i¢in bu tiir okullarin basta yetki verilirken egitmen kadrosu
ve altyapr yoniinden ¢ok iyi incelenmesi ve denetlenmesi gerekmektedir. Bu goérevi
yerine getirecek kurulus olan SHGM’nin yasadig1 personel sikintis1 nedeniyle lisans
oncesi ucus kontrolleri gegici olarak ugus okullarinin kendilerine birakilmistir. Son
derece tehlikeli olan bu durum ¢ok hizli biiyliyen Tiirk Hava Tagimaciligi i¢in 6nemli
bir risk olarak goziikmektedir.

e Daha onceki yillarda hava trafik kontrolorii se¢cimi ve istihdaminda yasanan sorunlar
giiniimiizde artarak devam etmektedir. Akademik anlamda tek insan kaynagi
yetistiricisi olan Anadolu Universitesi Hava Trafik Kontrol Boliimii mezunlarinin
DHMI’ne kontrolér olarak girebilmek icin niteliklerine bakilmaksizin normal bir
tiniversite mezunu gibi KPSS’na girme ve diger adaylar ile ayni statiiye tabi
tutulmalar1 nedeniyle yetigsmis insan giiciinden yeterince faydalanilmamakta ve lisans
sahibi kontroldrler ihtiyag oldugu halde 6zellikle DHMI’ nde ¢alisamamaktadirlar.

e Sektorde Ugus Harekat Uzmani (Dispeger) olarak gorev yapan personelin se¢imi ve
yetistirilmesine iliskin ilgili yonetmelik yillardir giiniin sartlarini karsilamaktan c¢ok
uzaktir. Yeniden yapilandirilmis bir otoritenin Onderliginde sektdrdeki kurum ve
kuruluglarin igbirligi ile yeni bir yonetmelik hazirlanarak sektoriin ihtiyag duydugu
niteliklerdeki personel se¢imi ve yetistirilmesi saglanmalidir.

2.3.2. Her ile Bir Havaalam Politikasinin Degerlendirilmesi
1988 yilindan itibaren Demiryollar1 Limanlar ve Hava Meydanlar1 Insaati Genel

Midiirliigi yatirim programlarinda yer almakta olan stol havaalanlari ingaati kapsaminda

18



cesitli illere, yatirimin biiyiikk boliimii yerel yonetimlerce karsilanmak iizere, kiiciik
havaalanlar1 insa edilmistir. Bu havaalanlarimin yapilmasinin temel amaci, bolgesel havayolu
tasimaciligini gelistirmek ve besleyici havayolu sisteminin alt yapisint olusturmaktir. Daha
sonralar1 bu amacin disina ¢ikilarak pist uzatilmasi, aydinlatmasi, terminal binasi ingaat1 gibi
onceligi olmayan yatirimlara gidilmistir. S6z konusu havaalani yatirimlarinin ¢ogu ekonomik
yapilabilirlik agisindan uygun olmayan yatirimlardir. Cogunda ciddi bir trafik bulunmamakta
ve bu nedenle uzun bir siire kaynak yaratmalari beklenmemektedir. Bu havaalanlarindan
bazilar1 yeterli trafik olmamasi nedeniyle 2002 Ocak ay1 itibariyle kapatilmigtir. Bu durum,
havaalan1 projelerinde kaynaklarin verimli ve etkin kullanimina iligkin sorunlari da
beraberinde getirmektedir. Ulkenin kit kaynaklar1 dikkate alindiginda, hava ulasim sisteminin
ilke kaynaklarini tiiketen degil, ekonomiye katki saglayan bir duruma getirilmesi gerektigi
aciktir.

2.3.3. Sivil Havacilik Genel Miidiirliigiiniin Yeniden Yapilandirilmas: Siirecinin

Degerlendirilmesi

Bundan 6nce yapilan Ulastirma ve Havacilik Suralar ile tiim kalkinma planlar1 iginde
en 6nemli sorun ve diger sorunlarin temel kaynagi olarak ortaya konan SHGM’niin yeniden
yapilandirilmasi ve 6zerk bir yapiya kavusturulmasi heniiz gergeklestirilebilmis degildir. Sivil
havacilik otoritelerinin en temel gorevi, havacilik emniyetinin saglanmasi igin kural koymak,
uygulanmasini saglamak ve denetlemektir. Ancak uzun yillardir agilamayan nitelikli personel
sikintis1 ve var olan organizasyon yapisi ile bu islevini yeterince yerine getirememektedir.

2.3.4. Daha Once Tespit Edilen Diger Sorunlarin Degerlendirilmesi

Ulkemizin, ulasim maliyeti, erisilebilirligi, trafik giivenligi, cevresel etki gibi dnemli
hususlar goz 6niinde tutularak hazirlanmig bir Ulastirma Ana Plani1 bulunmamaktadir. Bugiine
kadar iilkemiz ulastirma sektoriinde yapilmis olan tek plan, 1983-1993 yillarimi kapsayan
Ulastirma Ana Plani olup, bu planin da tam olarak uygulandigini ifade etmek miimkiin
degildir. Bununla birlikte, DPT Miistesarlig1 tarafindan hazirlanan 5 yillik kalkinma planlari
da genelde dikkate alinmamis, bunun yerine yillik ve politik agirlikli planlar tercih edilmistir.
Bu olumsuzluklarin ortadan kaldirilarak, ulasim modlar1 arasinda gerekli dengenin saglanmast
ve sektdrdeki planlamaya olan ihtiyacin karsilanmasi amaciyla, 2003 yilinin Aralik ayinda
baglatilan Ana Plan Stratejisi ¢alismasi, 2005 yili sonunda ¢aligmay1 hazirlayan akademisyen
kadro tarafindan Ulastirma Bakanligi’na teslim edilmistir.

Havaalanlar ¢evresindeki arazi kullanim planlarina uyulmamasi ve ¢arpik yapilasma
nedeniyle havaalanlar1 yerlesim birimlerinin igerisinde kalmistir. Bu durum haberlesme ve

seyriisefer sistemleri lizerinde harmonik yayinlara, karigmalara ve giiriiltii kirliligine neden
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olmaktadir. AB’nin ¢evre ile ilgili ¢ok duyarli diizenlemeleri olmasina ragmen bu konuda hala
alinmasi gereken onlemler ve diizenlemeler yerine getirilmis degildir. Bu da AB’ye uyum
siirecinde 6nemli sorunlar ¢ikaracaktir.

Onceki yillarda Tiirk hava tagimacilifmin turizme bagli olmasi nedeniyle kis
sezonunda gerekli tedbirler alinmadiginda havayolu isletmelerinin tasima kapasitesinin % 50’
si atil kalmaktaydi. Ancak son donemde i¢ hatlarda artan isletmeci sayisi nedeniyle havayolu
isletmelerinin yillik ortalama verimliligi artmis ve isletme maliyetlerini yiikselten en 6nemli
etkenlerden biri olan atil kapasite azaltilmistir. Yedek parga ve komponent alimi, degisimi,
bakim-onarimi gibi konularda giimrilk mevzuatindan veya ithalat rejiminden kaynaklanan
gecikmeler ve maliyet artislar1 bir sorun olarak hala devam etmektedir. Bu durum havayolu
isletmelerinin diger yabanci havayolu isletmeleri ile rekabet giicilinii azaltmaktadir.

2.4. Uluslararas1 Mukayeseli Olarak Tiirkiye Icin Temel Gostergeler

Degisen ve gelisen diinya ekonomisi, hava tagimaciligi sektoriinlin biiyiik bir hizla
ilerlemesine ve sektore olan talebin artmasina neden olmustur. Sivil hava tagimacilig talebini
etkileyen bircok olumlu ve olumsuz faktor bulunmaktadir. Olumlu faktorler; diinya ve
bolgesel gayri safi hasiladaki biiylime, yeni teknoloji ve genis govdeli ucaklarin {iretimi, yeni
hizmet sunum siiregleri, igbirlikleri, yapisal gelismeler, ulusal gelisim programlari ile
ticaretteki biiylime olarak siralanirken, olumsuz faktorler ise; yakit maliyetlerinin artmasi,
pazardaki yogun rekabet, vergilerin yiiksekligi, savaslar, ekonomik krizler, ticari kotalar ile
son yillarda artan terdrist saldirilar bigiminde siralanmaktadir.

Asagida 1995-2005 yillar1 arasinda Diinya ve Tiirk Sivil Hava Tagimaciligi Sektoriini
etkileyen ¢esitli olaylarla baglantili olarak, GSYIH, turizm gelirleri ve dis ticaret hacmindeki
degisim oranlar ile yolcu ve yiik trafigindeki degisimler incelenmistir ( Sekil 1,2,3). Ancak
analiz sirasindaki saptamalara bu ¢alismada ele alinmayan bazi unsurlarin da etki edebilecegi
unutulmamalidir.

1990-1991 yillarinda, Korfez Savasi’ndan olumsuz yonde etkilenen havayolu
trafiginin 1992 yilindan itibaren tekrar gelismeye basladiglr ve 1995 yilinda, Korfez Savasi
nedeniyle havayolu isletmelerinin ugradiklar1 zararlar1 kapatmaya devam ettikleri
goriilmiistiir. 1995 yilinda diinya yolcu trafiginde %6.6 ve yiik trafiginde ise %6.7’lik bir artis
yasanmustir. Tiirkiye’de ise 1995 yilinda GSYIH de %6.7, turizm gelirlerinde %14.7°1ik bir
artisa karsin yolcu trafiginde %?24.3’liikk daha yiliksek bir artis saglanmistir. Dis ticaret
gelirlerinde %38.51ik artis, ytik trafigine %17.3’liik bir artisla yansimistir.

Daha sonraki yillarda Korfez Savasi’nin olumsuz etkilerini lizerinden atarak gelisme

gosteren sektor, 1998 yilinda Asya’da yasanan ekonomik krizden énemli dlglide etkilenmistir.
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Bu bolgede faaliyet gosteren havayolu isletmeleri ekonomik krizin neden oldugu
olumsuzluklar1 ortadan kaldirmak amaciyla, operasyonlarini yeniden diizenleyerek personel
azaltma ya da filolarin1 yeniden planlama gibi ¢esitli onlemlere basvurmuslardir. Bu donemde
yasanan ekonomik kriz nedeniyle diinya yolcu trafiginde ancak %1’lik bir artig goriiliirken,
yiik trafiginde herhangi bir artis yasanmamustir. Diinya sivil hava tasimaciliginda seyreden bu
egilim Tiirkiye’de de gdzlenmistir. 1998 yilinda GSYIH’de %3.2, turizm gelirlerinde %2.5
oraninda bir artis yasanmasina karsin, bu artis orani bir onceki yila gore oldukga diisiik
kalmigstir. Diger yandan yolcu trafiginde %0.6 ik bir diisiis yasanmistir. Yine ekonomik krize
paralel olarak dig ticaret gelirlerimizde %2.5’lik bir diisiis olmus ve bunun yansimalar1 yiik
trafigimizde ¢ok daha fazla hissedilerek %8.3’liik bir diisiis yasanmasina neden olmustur.

1999 yilina gelindiginde, diinya genelinde krizin etkileri azalmaya baslamis olup,
yolcu ve yiik trafiginde %6°lik bir artig yaganmistir. Ancak bu kez iilkemiz 17 Agustos ve 12
Kasim 1999 tarihinde yasamis oldugu depremlerin etkileri altina girmistir. Bunun sonucu
olarak, GSYIH’de %4.7, turizm gelirlerinde %27.5’lik oranlarda azalma yasanmustir. Bu
degerlerdeki diisiis yolcu trafigimize de yansimis olup, %12.2°1ik bir diisiis yasanmistir. Ayni
yil dis ticaret gelirlerindeki %7.7°lik azalig, yilik trafiginde %5.5’lik bir azalisa neden
olmustur.

2001 yilinda A.B.D.’de yasanan 11 Eyliil terdrist saldirilarinin etkileri ise tiim
diinyada yogun olarak kendini hissettirmistir. 2001 yilinda, diinya yolcu trafiginde %2, yiik
trafiginde ise %5 oraninda diisiisler goriilmiistiir. Tiirkiye’de ise GSYIH de %7.5’lik diisiis
yasanmasina karsin turizm gelirlerinde %5.9°1luk artis olmus, ancak yolcu trafiginde %3.3’liikk
diisiis yaganmistir. Dig ticarette %11.6’lik artisa ragmen, yiik trafiginde %4.2°lik bir diisiis
goriilmistiir. Bu distislerin nedeni, terdr saldirilari sonucunda sivil hava tagimacili§ina olan
giivenin sarsilmasidir. 2001 yili, sivil hava tasimaciligi sektorii i¢in olumsuz bir yil olmus ve
IATA verilerine gére, havayolu isletmeleri 18 milyar USD zarar etmistir.”” Toplam ugus
kapasitesi %20 gerilemis, sektorde 200 bin ¢alisanin isine son verilmis, Swissair, Sabena ve
US Airways gibi sektorde uzun yillardir varligini siirdiiren havayolu isletmeleri iflas etmistir.
2002 yilinda ise gerileme yavaslamis ve sektoriin toplam zarart 6 milyar USD’ye diismiis
olmasina karsin, diinyanin ikinci biiylik havayolu isletmesi olan United Airlines iflas etmistir.
IATA verilerine gore, 11 Eyliil saldirilarinin havayolu isletmelerine maliyeti 36 milyar USD

olarak belirlenmistir’®.

37 http://www.iata.org iletisim adresli web sayfas1 (14.10.2005)
* Ayni.
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2003 yilinda meydana gelen Irak savasi ile SARS krizi sektorii bolgesel olarak etkilemis
olup, diinyada yolcu trafigi %3, yiik trafigi ise %7 oraninda artmistir. Tirk sivil hava
tasimacilig1 sektorii bu krizlerden ¢ok fazla etkilenmemistir. 2003 yilinda GSYIH’de %5.9,
turizm gelirlerinde %55.6’lik bir artis yasanmustir. Buna karsin yolcu trafiginde %1.9’luk
diisiikk bir oranda artig goriilmistiir. Yine aynmi yilda dis ticaret gelirleri %33’liikk bir artis
gosterirken yiik trafiginde sadece %5.8°1ik bir artig goriilmiistiir.

2004 yili tiim diinyada sivil hava tagimaciliginin, hizli bir gelisim dénemine girdigi yil
olmustur. Tiirkiye’de ise 2004 yilinda GSYIH’de %9, turizm gelirlerinde %20.3 artis
gozlemlenirken, yolcu trafiginde %30.7°1lik hizli bir artis olmustur. Dis ticaretteki %37.7’lik
artig, yiik trafigine %20.9’luk bir oranla yansimistir. Tiirkiye’de 2004 yilinda yolcu trafiginde
goriilen bu artisin 6nemli bir nedeni de, i¢ hat uguslarinda 6zel havayolu isletmelerine yonelik
kisitlamalarin kaldirilmasidir. Béylece THY 'nin i¢ hatlardaki tekeli sona ermis ve Tiirk Sivil
Hava Tasimacili§i’'nda yeni bir gelisim ve rekabet donemi baslamistir. Bu kapsamda ilk
olarak Fly Air, Onur Air ve Atlas Jet Havayollar yetki belgesi almistir. 2003 yilinda i¢ hat
trafigi, 2002 yilina gbre %4.9 artarken, 2004 yilinda 2003 yilina gore %358.1 oraninda artis
gostermistir.

IATA verilerine gore, 2004 itibariyle 4 milyon kisinin calistig1 diinya sivil havacilik
sektoriiniin cirosu 400 milyar USD olarak gergeklesmistir. Bu da diinya GSYIH’smin
%4.5’1ik boliimiinii olusturmaktadir. Sektor biiyiime egilimini son 30 yilda siirdiirmiis ve
diinya yolcu trafigi 1.8 milyar yolcuya ulasmustir®”.

2005 yilinmn ilk 6 ayinda Tiirkiye’de GSYIHde % 4.2, turizm gelirlerinde %67.1 artis
gozlenirken, yolcu trafigindeki artis %21.9 oraninda gerceklesmistir. Dis ticaret gelirlerindeki
% 21.3’lik artisa karsin yik trafigindeki artis % 14.6 oraninda olmustur®. Bu da
Tiirkiye’deki gelismelerin diinya ortalamalarinin ¢ok iizerinde seyrettigini gostermektedir. Bu
gelismeler Tirk sivil havaciligl i¢in onemli firsatlar yaratirken bazi tehditleri de ortaya
cikaracaktir.

2.5. Uluslararas: Yiikiimliiliikler ve Taahhiitler

1944 yilinda Chicago’da Tiirkiye’nin de aralarinda bulundugu 52 iilke temsilcisi
tarafindan hazirlanan “Uluslararas1 Sivil Havacilik Anlagmas1” na Tiirkiye 5 Haziran 1945
tarih ve 4749 sayili Kanun ile taraf olmustur. Tiirkiye, ICAO iiyesi olarak uygulamaya

konulan ve konulacak tiim diizenlemelere uymakla yiikiimliidiir.

* http://www.iata.org iletisim adresli web sayfas1 (14.10.2005).
0 http://www.dhmi.gov.tr iletisim adresli web sayfasi, (14.10.2005).
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Ayni sekilde Tiirkiye kurucu tiyesi oldugu ECAC’a 1955 yilinda katilmig olup bugiine
kadar 41 devlet bu kurulusa iiye durumundadir. Temel amaci emniyetli, verimli bir Avrupa
hava ulagim sisteminin gelisimini tesvik etmek olan ECAC’in JAA ve Eurocontrol olmak
tizere 2 ilgili kurulusu bulunmaktadir. Bunlardan 1960 yilinda kurulan ve 35 iiyesi bulunan
Eurocontrol’e iilkemiz 1 Mart 1989 tarihinde iiye olmustur. Uye devletlerin birbirinden farkli
hava trafik kontrol sistemlerine sahip olmalar1 (Eurocontrol bilinyesinde 73 Hava Trafik
Merkezi ve 30 degisik sistem bulunmaktadir) ya da hava sahalarinda kapasite sorunlari
(gecikmelerin %75°1 Bat1 Avrupa Hava Sahasinda bulunmakta ve genisleme problemi olan 10
havaalani nedeni ile olusmaktadir) yasamalari, Eurocontrol’iin islevlerini yerine getirmesinde
onemli engeller olusturmaktadir. Hava sahasi kapasitesi agisindan iilkemiz, diger Eurocontrol
tiyesi lilkeler gbz oniine alindiginda ¢ok daha az sorunla kars1 karsiyadir. Ancak bu durum
gelecekte sorunlarin olmayacagi anlamima gelmemektedir. Bundan dolay1 diinya ve iilkemiz
trafik artislar1 6n goriilerek, Eurocontrol’iin Avrupa ATM Kapasite Planlama ¢aligmalarina
paralel olarak gerekli diizenlemelerin yapilmas: gerekmektedir®'.

Tiirkiye’nin 4 Nisan 2001 tarihinde tam iiye oldugu Avrupa Havacilik Otoriteleri
Birligi JAA, 6’s1 aday 33’ii tam iiye olmak tizere 39 iiyesi olan, Avrupa’da ugus emniyetini en
iist diizeye ¢ikararak, hava araci kaza sayisini miimkiin olan 6l¢iilerde sifira indirmek {izere
tamamen teknik konularda calismalarini1 yapan uluslararasi bir teskilat konumundadir. Tam
iiye olduktan sonra iilkemizde JAA tarafindan tanimlanmis ve JAR adi verilen diizenlemeler
kabul edilmis ve bu dogrultuda sivil havacilik faaliyetleri yeniden yapilandirilmaya
gidilmistir. Yasal diizenlemelerin devam ettigi gilinlimiizde otorite konumundaki Sivil
Havacilik Genel Midiirliigii ilk olarak onayli bakim kuruluslarinin standartlarini belirleyen
JAR-145 konusunda tam yetki almis ve buna paralel olarak bazi havayolu isletmeleri de kendi
biinyelerinde bakim merkezleri kurmustur. Ikinci adim olarak SHGM pilot lisanslama ve
egitimi ile ilgili standartlar1 tanimlayan JAR FCL konusunda tam yetki almak igin
caligsmalarini siirdiirmektedir.

Avrupa Birligi’nin bir alt kurulusu olan EASA, Avrupa Parlamentosu tarafindan 15
Temmuz 2002’de kurulmustur. Gelistirilmekte olan ugaklarin havacilik emniyeti ve cevre
koruma konularinda sahip olmasi gereken kriterleri belirlemekte olan bu kurulus, gegcis

donemi boyunca igletme ve lisanslama standartlarinin sorumlulugu JAA’da olmak iizere, 1

I Bu kismun olusturulmasinda asagidaki web sayfalarindan yararlamlmistir.
http://www.eurocontrol.int/corporate/public/subsite _homepage/index.html
http://www.eurocontrol.int/corporate/public/standard_page/cb_capacity.html
http://www.eurocontrol.int:80/corporate/gallery/content/public/docs/pdf/organisation/dg/speeches/270104-atcworkshop-
iletisim adresli web sayfasi, (15.10.2005).
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Kasim 2004’den itibaren standartlarin koordinasyonunu gergeklestirmektedir. EASA’nin
olusturulmasindan 6nce hava araci, donanimlari gibi konularda her bir JAA iiyesi iilke, JAA
tarafindan sertifikalandirilmakta iken, EASA ile birlikte sertifikalandirilma islemi tek bir
kurulug, yani EASA tarafindan yapilmaktadir. Su an itibariyle JAA ile koordineli olarak
faaliyetlerini siirdiirmekte olan EASA, 1 Ocak 2007 tarihinden itibaren JAA’den tim
sorumlulugu alarak tek bir otorite olarak faaliyetlerini silirdiirecektir. JAA’ye tam {iye
olmayan iilkeler, gerekli gordiikleri taktirde {iiyeliklerini 31 Aralik 2006 tarihine kadar
yaptirabileceklerdir. Ancak bu tarihten sonraki iiyelikler, en ge¢ 31 Aralik 2010’a kadar
EASA biinyesinde gergeklestirilecektir. 1 Ocak 2007 tarihinde sorumluluklarini devredecek
olan JAA, Avrupa’da tam bir biitiinliik saglanana kadar (en ge¢ 31 Aralik 2010 olmak iizere),
faaliyetlerine devam edecektir.

EASA’nin gorevlerini; sivil havacilik faaliyetlerinde kullanilan tiim ara¢ ve teghizatin,
pargalarinin, donanimlarinin sertifikasyonu ve bakimlary; ilgili kurulus ve havacilik
isletmelerinin yetkilendirilmesi, havacilik personelinin lisanslandirilmasi, havaalant ve hava
trafik isleticilerinin emniyet agisindan denetimi seklinde siralamak miimkiindiir*?. JAA’a tam
liye olan Tiirkiye’nin kisa bir siire igerisinde EASA ile goriismelere baslayarak tam iiye
olmas1 ve bu konuda gerekli diizenlemeleri yapmasi bir zorunluluk olacaktir. Bu yeni
yapilanma ile Avrupa Konseyi ve Parlamentosu tiim Avrupa iilkelerinin uymakla yiikiimli
olduklar1 standartlar1 tanimlayip tiim yetkileri tek bir kurum biinyesinde toplayarak ABD’deki
FAA benzeri bir yapilanma hedeflemektedir.

2.6. Ilgili Taraflar ve Rolleri

2.6.1. Sivil Havacilik Genel Miidiirliigii (SHGM)

Sivil Havacilik Genel Midiirliigii (SHGM); sektoriin diizenli, verimli ve giivenli
isleyebilmesi i¢in {ilke i¢indeki tiim sivil havacilik faaliyetlerinin planlanmasindan,
koordinasyonundan ve denetiminden sorumludur. Hiz ve emniyet faktorlerinin biiyiik 6nem
tagidig1 sivil havacilik sahasindaki her tiirli faaliyeti, ulusal ¢ikarlar ve uluslararasi iligkilere
uygun bir sekilde diizenlemek ve esaslarini belirlemekle yiikiimliidiir. Bu baglamda SHGM,
Tiirkiye’de sivil havacilik alanindaki en sorumlu ve yetkili otorite olmak durumundadir.
Ancak SHGM’nin bu yetki ve sorumluluklar1 yerine getirebilecek yapida olmayip, mevcut
tiim sivil havacilik mevzuatimimn giiniin sartlarina gore yeniden diizenlenmesi gerekmektedir.*

Diger yandan AB Parlamentosu’nun karar1 ile kurulmus ve otoriteler iistii bir kurulus olan

2 http://www.flug-revue.rotor.com/FRheft/FRHeft04/FRH0407/FR0407b.htm ve
http://jaa.nl/future_of jaa/future of jaa.html iletisim adresli web sayfasi, (10.10.2005).
s http://www.shgm.gov.tr/Genelb.htm ve http://www.jaa.nl/ iletisi adresli web sayfas1 05.10.2005
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EASA’nin islerlik kazanmasi ile birlikte, iilkemizde EASA standartlarina uyulmasini
saglamak amaciyla, SHGM nin ayn1 zamanda koordinatdrliik islevini de yerine getirebilecek
sekilde yapilanmasi gerekmektedir. Kasim 2005 tarihinde kabul edilen 5431 sayili SHGM
Teskilat ve Gorevleri Hakkindaki Kanun da sektoriin hizli biiyiimesine ve yeni gelismelere
cevap verebilecek diizeyde degildir.

2.6.2. Devlet Hava Meydanlan Isletmesi Genel Miidiirliigii (DHMI)

Tiirkiye havaalanlarinin igletilmesi ile Tiirkiye hava sahasindaki hava trafiginin
diizenlenmesi ve kontrolii gorevi, Devlet Hava Meydanlar1 Isletmesi (DHMI) Genel
Miidiirliigii’nce yerine getirilmektedir. DHMI nin amag ve faaliyet konulari, sivil havacilik
faaliyetlerinin geregi olan hava tasimacilifi, havaalanlarinin isletilmesi, meydan yer
hizmetlerinin yapilmasi, hava trafik kontrol hizmetlerinin yerine getirilmesi, seyriisefer sistem
ve kolayliklarimin kurulmasi ve igletilmesi, bu faaliyetler ile ilgili diger tesis ve sistemlerin
kurulmasi, isletilmesi ve modern havacilik diizeyine ¢ikarilmasinin sa@lanmamdn.44 Ancak
uygulamada SHGM ya da DLH gibi diger kurum ve kuruluslarin yerine getirmesi gereken
bazi gorevlerin de bu kurum tarafindan yapildigi goriilmektedir. Bu durum 6zellikle
uluslararas1 anlagmalarla kabul edilen mevzuatlarin uygulanmasinda sikintilar yaratmaktadir.

2.6.3. Demiryollar1 Limanlar ve Hava Meydanlar1 Insaati Genel Miidiirliigii

(DLH)

DLHI Genel Miidiirliigii; devletce yaptirilacak demiryollar1, limanlar, barmaklar ve
bunlarla ilgili techizat ve tesisler ile hava meydanlarinin ve bunlarla ilgili tesislerin, ilgili
kuruluglarla isbirligi yaparak, plan ve programlarini hazirlamak, bunlarin gerceklestirilmesi
icin gerekli tedbirleri almak ve insaatlari ile bakim ve onarimlarini1 yapmak veya yaptirmak ile
yiikiimliidir®

2.6.4. Sivil Toplum Orgiitleri

Basta THK (Tiirk Hava Kurumu), TOSHID (Tiirkiye Ozel Sektor Havacilik
Isletmeleri Dernegi), TALPA (Tiirkiye Havayolu Pilotlar1 Dernegi), TATCA (Tiirkiye Hava
Trafik Kontrolorleri Dernegi) olmak iizere UTED (Ugak Teknisyenleri Dernegi), SIMED
(Anadolu Universitesi Sivil Havacilik Mezunlar1 Dernegi), UHAP (Ulusal Havacilik
Platformu), Hava-Is, Havacilik Tibbi Dernegi, TASSA (Havayollar1 Kabin Memurlar
Dernegi), Tiirk Hava Yollar1 Miithendisler Dernegi, TALDA (Tiirk Hava Yollar1 Dispegleri
Dernegi), TALTA (Tirk Hava Yollar1 Teknisyenleri Dernegi) gibi sivil toplum orgiitleri

gerek ¢ikarmis olduklar1 yayinlari, gerekse diizenlemis olduklari sempozyum vb. ¢aligsmalari

* http://www.dhmi.gov.tr iletigim adresli web sayfas1, 05.10.2005.
* http://www.dlh.gov.tr/home/tanitim.htm] iletisim adresli web sayfas1, 05.10.2005.
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ile Tirk Havacilik Sektorii’ne 6nemli faydalar saglamaktadir. Bundan dolay: iilkemiz sivil
havacilik sektoriindeki karar verici organlarin faaliyetleri sirasinda, yukarida adlar1 gegen sivil
toplum Orgiitlerinin goriislerine de yer vermeleri yerinde olacaktir.

2.7. GZFT Analizi

GZFT Analizi yapilirken sivil havayolu ulagimi sistemi igerisinde yer alan; yonetim,
havaalanlari, havayolu isletmeciligi, havaaract bakimi, egitim, yer hizmetleri, hava trafik
yonetimi, genel havacilik gibi alt sistemler dikkate alinmistir.

GZFT Analizinde oncelikle Tiirk Havayolu Ulasimi Sisteminin gii¢lii ve zayif yonleri
ortaya konmus daha sonra ¢evresel unsurlar da dikkate alinarak bu gii¢lii ve zayif yonlerin
olusturacag firsatlar ve tehditler saptanmustir.

2.7.1. Giiclii Yonler

Asagida maddeler halinde ele alinan giiclii yonler dncelik sirasina gore verilmistir.

1. Tirk Havayolu Ulasimi Sektoriindeki Biiyiime Potansiyeli: Tiirkiye’de havayolu
ulagiminin pay1 karayolu ve demiryoluna gore bugiline kadarki gelisim ve yatirimlar
dikkate alindiginda oldukga diisiik seviyelerde kalmaktadir. Diinyadaki gelismis iilkelere
bakildiginda havayolu ulagiminin diger tasimacilik modlarina gore daha yiiksek bir paya
sahip oldugu goriilmektedir. 2003 yili sonunda alinan bazi kararlar ile 6zel havayolu
isletmelerine i¢ hatlarda ucabilme hakkinin verilmesi ve bazi vergilerde indirime
gidilmesi dogrultusunda ozellikle i¢ hatlarda hizli bir biiylime yasanmistir. Gelisim
siirecinin devam ettigi Tiirkiye’de havayolu ulagiminin diinyadaki biiyiime oranina gore
cok daha hizl1 bir seyir gdstermesi 6nemli firsatlar yaratacaktir.

2. Tiirkiye’nin Turizm Ulkesi Olmasi ve Yolcu Profili Cesitliligi: Tiirkiye nin 6nemli bir
turizm {ilkesi olmasi ve turistlerin biiylik 6lgiide havayolunu kullanmasi havayolu
tasimaciligl talebini artirmaktadir. Bunun yaninda, yurt disinda yasayan cok sayida
vatandasimizin olmasi havayolu tagimaciligi talebini artiran diger 6nemli bir faktordiir.
Diinyada ve iilkemizde yasanan ekonomik ve siyasi istikrarsizliklar bu talebi genellikle
olumsuz yonde etkilememektedir.

3. Tiirkiye’nin Cografik Ozellikleri ve Konumu: Tiirkiye’nin genis bir cografyaya sahip
olmasi, 6zellikle dogu boélgelerinin daglik bir yapiya sahip olmasi, Avrupa ve Asya
arasinda gegis yolu olmasi hava tagimaciligina olan ihtiyaci artirmaktadir.

4. Uluslararasi Diizeyde Teknolojik Gelismelere ve Yasal Diizenlemelere Uyum: Gerek
diinya gerekse Avrupa capinda hava tasimaciligi ile ilgili ortaya ¢ikan yeni diizenlemeler
Tiirkiye’nin de sivil havacilik faaliyetlerini bu diizenlemelere gore yeniden yapilandirma

zorunlulugunu ortaya ¢ikarmigtir. Bu konuda c¢aligmalar devam etmekte olup,

26



uygulamada tam olmasa da, yasal diizenlemeler ile ilgili ¢calismalar Avrupa Birligi tam
iiyesi tlilkelerdeki uygulamalara paralel olarak siirdiiriilmektedir. Hatta SHY-22 Yer
Hizmetleri Yonetmeligi gibi Avrupa’ya Ornek olabilecek bazi diizenlemeler de yiiriirliige
konulmustur.
. Var Olan Havaalam Agmn Ulke Capinda Yayillmis Olmasi: Tiirkiye’de hava
trafigine agik veya agilabilecek yaklasik 70 adet havaalam1 bulunmakta olup bu
havaalanlarinin biri hari¢ tamami devlet tarafindan yapilmistir. Ozellikle engebeli bir
topografik yapiya sahip dogu boélgelerimizde su an igin bir kismi kullanilmasa da ¢ok
sayida havaalant bulunmasi, kisa bir silire igerisinde ortaya ¢ikan havayolu
ulagtirmasindaki hizli talep artisinin karsilanmasi ve iilke ¢apinda yayginlastirilmasi igin
onemli bir avantaj saglamaktadir.
. Gen¢ Is Giicii Potansiyeli: Ulke igerisinde geng¢ niifusun fazla olmasi, havayolu
ulagtirmasinda ortaya ¢ikan hizli biiyiime dogrultusunda olusacak insan kaynagi
ihtiyacinin yurt i¢inden karsilanmasinda 6énemli bir faktordiir.

2.7.2. Zayif Yonler

Asagida maddeler halinde ele alinan zayif yonler oncelik sirasina gore verilmistir.
. Sivil Havacilik Genel Miidiirliigii’niin Yeniden Yapilandirilmasi: Diinya’da havayolu
ulastirmasimin gelistigi iilkelerde sivil havacilik faaliyetlerini diizenleyen, kural koyan,
uygulanmasini denetleyen, idari ve mali ag¢idan ozerk sivil havacilik otoritelerinin
bulundugu goriilmektedir. Tiirkiye’de bu gorevi yerine getiren Sivil Havacilik Genel
Midiirliigi’niin diinyadaki orneklerinin nitelik ve nicelik agisindan sahip oldugu
ozellikleri tasimamasi havacilik giivenligini ve emniyetini tehdit ederek Tiirk Sivil
Havaciliginin saglikli gelisiminde onemli bir sorun teskil etmektedir. Her ne kadar 5431
sayili Kanun ile SHGM’de calisan personelin nitelik ve nicelik agisindan iyilestirilmesi
hedeflense de yapilan degisiklikler, ihtiyaci karsilamak ve var olan sorunlari ¢6zmek igin
yeterli degildir.
. Nitelikli insan Kaynag Acig1 ve Cahisma Kosullan Ile Tlgili Sorunlar: Sektordeki
hizli ve plansiz biiylime, var olan nitelikli insan kaynagi acigini daha da arttirmistir.
Sektore nitelikli personel yetistiren egitim kurumlarit da bu gelismelere hazirliksiz
yakalanmis olup var olan talebi kisa vadede karsilayacak alt yapiya sahip degildirler. Bu
nedenle havayolu isletmeleri nitelige bakmaksizin personel istihdam etmek zorunda
kalmis ve personel {izerine asir1 yiik ve sorumluluk yiiklenmistir. Bu durum havacilik

giivenligini ve emniyetini olumsuz yonde etkilemektedir.
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3. Havaalam Standartlar1 ve Altyapr Yetersizligi: Tirkiye’de 70’¢ yakin havaalani
bulunmakla birlikte bu havaalanlarinin bir kismi1 STOL (Short Take Off and Landing)
nitelikte olup genis govdeli ucaklar ile sefer yapilmasina uygun degildir. Bu da havayolu
ulastirmasinin gelisiminde 6nemli bir engel teskil etmektedir. Havaalani-gevre etkilesimi
ile ilgili yapilmis herhangi bir yasal diizenleme bulunmamakta olup c¢evre bilincinin de
iilkemizde yeterince gelismedigi goriilmektedir.

4. Plansiz Yapilanma: Geligmis lilkelerde gelecege doniik yatirimlar ve farkli tagimacilik
modlarinin gelisim siiregleri uzun vadeli olarak hazirlanan ulastirma ana planlan ile
ortaya konmaktadir. Ulkemizde ise ulastm modlarinin gelisim siireglerini ve birbirleri ile
etkilesimlerini ele alan herhangi bir plan mevcut degildir. Bu durum 6zellikle son yillarda
ortaya ¢ikan hizli biiylimenin etkinligi konusunda endise yaratmaktadir. Diger yandan
sektoriin saglikli biiylimesinde Onemli bir faktér olan kurumlar arasi esgiidiim ve
koordinasyonun olmamasi plansizigin en 6nemli gostergelerinden birisi olarak goze
carpmaktadir.

5. Mevzuat Eksikligi: Sivil havacilik faaliyetlerini diizenleyen mevzuatin sektérde yasanan
hizli biiylime ve JAA’ya tam fyelik ile ilgili ytlkiimliiliklere cevap verememesi
sonrasinda yeni diizenleme c¢aligmalar1 baglatilmig, bir kisim mevzuat yiiriirliige
girmedigi halde uygulamanin taslak mevzuata gore yapilmasi eski mevzuat ile hukuksal
olarak c¢eliskili bir durum yaratmaktadir. Bu gelismeler sektorde faaliyet gosteren
kuruluglar1 olumsuz yonde etkilemektedir. Ayrica sektorde calisan personelin ¢alisma
kosullarin1 ve haklarini belirleyen hava is kanununun heniiz ¢ikmamasi ve hava hukuku
ile ilgili mevzuatin yetersizligi AB ile uyum siirecinde 6nemli birer sorun olarak ortaya
cikacaktir.

2.7.3. Firsatlar

1. Tirk Havayolu Tasimacihigi Sektoriindeki Hizhh Biiyiime: Tiirkiye’de havayolu
ulagtirmasmin daha gelisim siirecini tamamlamamas1 ve son yillarda yasanan hizli
biliyiime, lilkemiz i¢in yeni istthdam kaynaklar1 yaratarak issizlik oraninin diismesine
neden olacak, ekonomik gelismeye katki saglayacak, 6zellikle Tiirkiye’nin dogu bdlgeleri
ile bat1 bolgeleri arasinda kiiltiirel, sosyal ve ekonomik biitiinliik saglanmasinda énemli
firsatlar yaratacaktir.

2. Tiurkiye’nin Bakim ve Egitim Alanlarinda Cazibe Merkezi Haline Gelmesi: Son
yillarda Tiirkiye havaaraci bakim faaliyetlerinde 6nemli gelismeler gostermistir. JAR-145
yetkisi alinmis ve havayolu igletmeleri kendi bakim merkezlerini kurmaya baglamiglardir.

Bu merkezler Tiirkiye’deki ihtiyact karsilamaya ve c¢evre iilkelere bakim hizmeti satmaya
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baslamistir. Bakim alaninda saglanan bilgi birikimi ve tecriibe, sektoriin Tiirkiye’de
bliyiimesi ve teknolojik gelismelere acgik geng isgiicii potansiyelinin varligi dikkate
alindiginda Tirkiye’nin havaaraci bakiminda 6nemli bir merkez haline gelebilecegi
diistiniilmektedir. THY nin Sabiha Gok¢en Havalimani’nda baslattigt HABOM Projesi
bunun en 6nemli gostergesidir. Diger yandan, 11 Eylil saldirilar1 sonucunda pilotaj
egitiminde lider iilke konumundaki ABD 6zellikle Miisliiman iilkelerden gelen talebi geri
cevirmeye baslamistir. Tiirkiye’nin bu talebi karsilamasi gelecekte degerlendirilmesi
gereken 6nemli bir firsat olarak goriilmektedir.
. AB lle Miizakerelere Baslanmis Olmasi: AB’ye uyum siireci i¢inde havacilik emniyeti
ve giivenliginin saglanmasina yonelik tiim AB standartlarinin Tiirkiye’de de uygulanir
hale getirilmesi saglanacaktir. Bu sayede havacilik emniyeti ve giivenligi artirilarak ciddi
bir biliylime potansiyeli gosteren Tiirk Havacilik Sektoriiniin saglikli bir bigimde
geligsmesi saglanabilecektir.
. Ozel Sektor Girisimciligindeki Artis: Son yillarda gerek havayolu gerekse havaalani
terminal isletmeciliginde 6zel girisimcilerin pay1 giderek artmaktadir. Gegmiste ¢ok 6zel
uzmanlik alanlar1 olarak goriilen bu faaliyetler artik bilinir hale gelmistir. Hatta
Tiirkiye’de uzmanlasan 6zel sektor elde ettigi 6zellikleri yurt disinda kullanabilir hale
gelmistir. Ozel sektdr yaraticiligl ve dinamizminin sektdre girmesi saglikli bir biiyiime ve
rekabet giicli kazanilmasi agisindan 6nemli bir firsattir.
. Tiirkiye’nin Transit Yolcu Ve Kargo Tasimacihginda Onemli Bir Merkez Haline
Gelmesi: Tiirkiye’nin cografi konumu Avrupa ve Orta Dogu ile Asya Bolgeleri arasinda
bir gecis noktasi yaratmaktadir. S6zii edilen cografi konum, son yillarda sektérde yasanan
olumlu gelismeler ve Tiirkiye’nin Ikili Havayolu Tasimacilig1 anlasmalarinda daha liberal
politikalar izlemesi iilkemizin transit yolcu ve kargo tasimaciliginda énemli bir merkez
haline gelebilmesinde 6dnemli bir firsat yaratmaktadir.

2.7.4. Tehditler
. Firsatlar1 Tehlikeye Diisiirecek Ol¢iide Otorite Yetersizligi: Sivil havacilik otoriteleri
iilkelerin havayolu ulagtirma politikalarinin belirlenmesinde ve saglikli gelisiminde
onemli rol oynarlar. Tiirkiye’de Sivil Havacilik Otoritesi konumundaki Sivil Havacilik
Genel Midiirliigii nitelik ve nicelik bakimindan sektoriin ihtiyaglarina cevap verecek
seviyede degildir. 2920 sayili Sivil Havacilik Kanununda yapilan degisikler de ilgili
kurumu olmasi1 gereken hiiviyete kavusturmayacaktir. Bu durum yukarida belirtilen

firsatlarin  yaratilmasinda Onemli bir tehdit olarak ortaya ¢ikmakta ve havayolu
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ulastirmasimin temel tasi olan havacilik giivenligi ve emniyetini olumsuz yoOnde
etkilemektedir.

. Hizh ve Plansiz Biiyiimenin Yaratacagi Olumsuzluklar: Sadece havayolu
ulagtirmasimnin  degil, tiim wulasim modlarmin gelisim siiregleri ve birbirleri ile
etkilesimlerinin biitiinlesik bir plan ve program dahilinde yapilmasi gerekir. Ancak son
iki yilda yasanan hizli biiyiime havayolu isletmelerinin orta ve uzun vadeli planlar
yapmaksizin filolarin1 biiylitmeleri ve insan kaynagi arayisina girmeleri hizmet
kalitesinde, nitelikli personelin isttihdaminda ve en Onemlisi ugus emniyetinde ve
havayoluna olan giivende tehdit olusturmaktadir. Bunun yaninda 6zellikle havayolu
isletmeleri ve ugus okullar i¢in sektore giris sartlarinin kolayligir bu tehdidi daha da
arttirmaktadir.

. AB’nin Havayolu Tasimacihgindaki Hizhh Liberallesme Istegi: Avrupa Birligi, iiye
iilkeler arasinda tek bir hava sahasi olusturarak iiye {ilkelere ait tiim havayolu
isletmelerinin AB siirlari igerisindeki istedikleri her noktaya higbir kisitlama olmaksizin
ucabilmesini hedeflemektedir Bu durum alt yapisi serbest rekabete heniiz hazir olmayan
Tiirk Sivil Havaciliginin gelisimi i¢in 6nemli bir tehdit olusturacaktir.

. AB ile uyum kapsaminda yabanci isgiicii girisi: AB biinyesinde kurulan JAA ve EASA
gibi kurumlar, havacilik personelinin tanimlanan standartlarda lisansa sahip olmak kosulu
ile Avrupa Birligi biinyesindeki tam ve aday iiye iilkeler dahilinde istedikleri iilkede
calisabilme hakkin1 vermektedir. Avrupa’da havayolu ulasgtirmasinin Tiirkiye’ye gore
gelisim siirecini tamamladigt ve bu konuda istthdam ac¢ig1 olmadigi gbéz Oniinde
bulunduruldugunda sivil havacilik sektorii gelismekte olan ve biiyiik dlgiide istihdam
acig1 olan iilkemize yurt disindan azimsanmayacak yabanci is giicli girisi olacagi
beklenmektedir. Tiirkiye’de issizlik oraninin diger Avrupa iilkelerine gore daha yiiksek
oldugu dikkate alindiginda bu durumun iilkemiz i¢in bir tehdit olusturacagi ve yeni bir
istihdam kaynag1 s6z konusu olmasina ragmen issizlik oraninin iilkemiz aleyhine olacak
sekilde degismeyecegi diistiniilmektedir.

. Diinyada Yakit Fiyatlarinin Artmas1 ve Tiirkiye’deki Yakit Fiyatlar1 Uzerindeki
Vergilerin Yiiksekligi: Havayolu ulastirmasinin diger ulasim modlarina gore tercih
edilmesinde en 6nemli faktor bilet fiyatlaridir. Bilet fiyatlarinin belirlenmesinde ise yakit
maliyetleri Onemli bir rol oynamaktadir. Son yillarda diinya genelinde petrol
fiyatlarindaki artis havayolu ulastirmasini da olumsuz yonde etkilemektedir. Buna ek
olarak, Tirkiye’de yakit maliyetlerinin vergiler dolayis: ile diger iilkelere gore daha

yiiksek olmasi1 bilet fiyatlarinin diismesini engellemektedir. Bu durum havayolu
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ulastirmasiin gelisiminde 6nemli bir engel olusturmakta, Tirk tescilli havayolu
isletmelerinin rekabet giiciinii azaltmaktadir.

. Bolgesel Riskler: Ulkemizin Ortadogu iilkeleri ile sinirt bulunmakta, bu iilkelerdeki savas
ortami ile siyasi cografyasindaki belirsizlikler ise, bolgeye ¢ok yakin konuslanmis olan
Tiirkiye’ye gerceklesen hava trafigini olumsuz etkileyebilecek, dolayisiyla turizm ve havayolu
ulagtirmasindaki geligimin Oniine 6nemli bir tehdit olarak ¢ikabilecektir.

. Nitelikli insan kayna@ eksikligi: Ozellikle son iki yilda yasanan hizli bilyiime sivil
havacilik sektoriinii hazirliksiz yakalamigtir. Sektore nitelikli i giicli saglayan egitim
kurumlar1 da alt yapilar1 yeterli olmadig1 i¢cin bu biiylimeye ayak uyduracak sayida
nitelikli personel yetistirmekte yetersiz kalmislardir. Oniimiizdeki yedi yillik donemde
havayolu ulagtirmasinda beklenen gelismeler devam ettigi taktirde nitelikli insan kaynagi
eksikligi ugus emniyeti ve sektdriin saglikli biiylimesi yoniinde Snemli bir tehdit

olusturacaktir.
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3. AB’YE KATILIM SURECININ ETKILERI

3.1. llgili Alanda/Sektorde Genel Hatlariyla AB Miiktesebat1*®

Hava tasimaciligi ile ilgili diizenlemelerin pek ¢ogu 20 ana baglik halinde verilen
Topluluk mevzuatinin “07 Tasimacilik Politikalar1” adli boliimiinde yer almaktadir.
“Tasimacilik Politikalar1” boliimii 4 alt basliga ayrilir ve bu boliimdeki son baglik hava
tasimacilig ile ilgili diizenlemeleri kapsar. “07.40 Hava Tasimacilig1r” boliimiinde yer alan alt
basliklar EK-1’de verilen Tablo-8’de goriilmektedir. Genel Hatlariyla AB Miiktesebati ise
asagidaki boliimde verilmektedir.

- Yolcu, Kargo Ve Postanin Hava Tasimacihg ile Tasinmasima Iliskin Istatistikler
Hakkinda 27 Subat 2003 Tarih Ve (EC) 437/2003 Sayilh Avrupa Parlamentosu Ve
Konsey Tiiziigii: Bu dilizenlemenin amaci havacilik alanindaki politikalarin
belirlenmesine 151k tutacak giivenilir ve kesintisiz bir istatistiksel veri tabaninin
olusturulmasidir. Uye iilkelerin yillik 150.000°den daha fazla yolcu trafigine sahip tiim
havaalanlar1 i¢in gerekli istatistiksel verileri, diizenlemede tanimlanan sekli ile Avrupa
Birligi Istatistik Biirosu’na (EUROSTAT) gondermeleri gerekmektedir.

- Topluluk Havaalanlarinda Yer Hizmetleri Pazarina Giris Hakkinda 15 Ekim 1996
Tarih Ve 96/67/EC Sayih Konsey Direktifi: Bu direktif topluluk havaalanlarindaki yer
hizmetleri pazarinin kademeli bir bigimde liberallestirilmesine yonelik diizenlemeler
getirmektedir. Diger yandan, iiye devletler bir havaalanindaki hizmet saglayicilarin
sayisini, 2’den daha az olmamasi sartiyla, sinirlandirabilmektedirler.

- Bilgisayarh Rezervasyon Sistemlerinin Kullanilmasina Iliskin Kurallar Hakkinda
24 Temmuz 1989 Tarih Ve 2299/89 Sayih Konsey Tiiziigii: Bu tiiziigiin hedefi,
havayolu isletmelerinin kendileri ve bilgisayarli rezervasyon sistemleri arasinda,
tilketicileri korumak amaciyla, adil bir rekabet ortaminin olusturulmasini saglamaktir.
Tiiziik bu hizmeti satanlar ve bu sistemi kullananlar iizerinde c¢esitli diizenlemeler

getirmektedir.

* Bu bolimiin gelistirilmesinde AB Miiktesebatinin “Tasimacilik Politikas1” adli béliimiinde yer alan
diizenlemeler esas alinmistir. Miiktesebatin verilisinde buradaki sira dikkate alinmustir. http://europa.eu.int/eur-
lex/lex/en/repert/0740.htm ; http://europa.cu.int/scadplus/leg/en/s13004.htm, Erigim tarihi: 5-14 Ekim 2005.
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Tek Avrupa Hava Sahasinin Olusturulmasina Yonelik Diizenlemeler4—75

Avrupa’da havayolu trafigi giderek artmaktadir. 2020 yilina kadar trafigin iki kat
artacagl tahmin edilmektedir. Bu trafik artisinin havacilik emniyetini tehlikeye atacagindan ve
ucus gecikme ve iptal oranlarini artirabileceginden endiselenilmektedir. Bu nedenle AB temel
amaci hava sahasini iilkelerin kara sinirlar1 yerine havayolu trafigini temel alarak yeniden
yapilandirmak ve havacilik emniyetini artirmak olan bir diizenleme paketi hazirlamistir. Bu
paket “Tek Avrupa Havasahasi”nin olusturulmasii saglayacaktir. Ayrica bu sayede ek
kapasitenin yaratilmast ve hava trafik yOnetim sistemi etkinliginin arttirilmasi
planlanmaktadir.

AB “Tek Avrupa Havasahasi”nin olusturulmasinda EUROCONTROL’ilin bilgi
birikimi ve deneyiminden yararlanmak istemektedir. Bu kapsamda EUROCONTROL “Tek
Avrupa Havasahasi”nin olusturulmasina yonelik uygulama kurallarini tasarlayacaktir. Su ana
kadar AB tarafindan EUROCONTROL’e toplam 7 adet gorev verilmistir. Bunlar asagida
siralanmaktadir:

- Esnek Hava Sahas1 Kullanimi

- Hava Sahas1 Tasarimi1

- Fonksiyonel Hava Sahasi Bloklar1

- Ortak Ucretlendirmeye Yonelik Diizenleme

- Ilk Ugus Plan1 (Interoperability)

- Ucus Mesaj1 Transfer Protokolii

- Koordinasyon ve Transfer

AB agiklanan kapsamda EUROCONTROL ile isbirligini saglamlastirmak amaciyla 22
Aralik 2003’te bir anlasma imzalamistir. Diger yandan, Avrupa Toplulugu'nu temsilen
Avrupa Komisyonu Ekim 2002°’de EUROCONTROL iiyesi olma konusunda 6nemli bir adim
atmistir. Su anda tam iyelik i¢in bir gegis siireci yaganmaktadir. Tiim EUROCONTROL
iiyesi tilkeler anlagsmay1 onayladiklart zaman Avrupa Toplulugu EUROCONTROL’lin tam
iiyesi olacaktir. Bu durumda Avrupa Komisyonu diger tiim iiye devletler ile benzer hak ve
zorunluluklara tabi olacaktir. Tek Avrupa Havasahasi ile ilgili diizenlemeler paketi asagida

aciklanmaktadir:

*7 http://www.eurocontrol.int/corporate/public/standard_page/sk_ses.html, Erisim tarihi: 16.10.2005. ;
http://europa.eu.int/comm/transport/air/single_sky/index_en.htm, Erisim tarihi: 16.10.2005.
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Tek Avrupa Hava Sahasinin Olusturulmasina Yonelik Gerekli Cercevenin
Belirlenmesi Hakkinda 10 Mart 2004 Tarih Ve 549/2004 Sayili Konsey Ve Avrupa
Parlamentosu Tiiziigii: Bu diizenlemenin amaci Tek Avrupa Havasahasinin
olusturulmasina yonelik ¢ergevenin yapilandirilmasidir.

Tek Avrupa Hava Sahasinda Hava Seyriisefer Hizmetlerinin Verilmesi Hakkinda
10 Mart 2004 Ve 550/2004 Sayih Konsey Ve Avrupa Parlamentosu Tiiziigii: Bu
diizenleme temel olarak hizmet saglayicilarin ve gorevli personelin 0Ozelliklerini
belirleyerek bu alanlarda uyumlulugu saglamaya yoneliktir. Ortak kurallar ¢ergevesinde
hizmet saglayicilar sertifikalandirilmakta, gorevli personel lisanslandirilmaktadir. Uye
iilkeler Topluluk tarafindan sertifikalandirilmis bir hizmet saglayicisin1 gorevli olarak
tayin edecektir.

Tek Avrupa Hava Sahasimin Kullanilmasi ve Organizasyonuna Iliskin 10 Mart 2004
ve 552/2004 Sayilh Konsey ve Avrupa Parlamentosu Tiiziigii: Avrupa Birligi i¢inde
kara sinirlar1 ortadan kalkmasina ragmen hava sahasi sinirlart heniiz ortadan kalkmig
degildir. Bu durum hava sahasinin boliinmesine neden olarak hava tasimacilig
hizmetinin etkin ve verimli bir bicimde saglanmasina engel olmaktadir. Bu diizenleme
Tek Avrupa Hava sahasinin olusturulmasi amaciyla sozii edilen pargalanmayi ortadan
kaldirmaya yoneliktir. Bunun icin tim ulusal bolgelerin tek bir hava sahasinda
birlestirilerek tek bir ugus bilgi bolgesinin olusturulmasi dngdriilmektedir.

Avrupa Hava Trafik Yonetimi Aginin Birlikte Isletilmesi Hakkinda 10 Mart 2004
Ve 552/2004 Sayihh Konsey Ve Avrupa Parlamentosu Tiiziigii: Bu diizenleme Avrupa
Hava Trafik Yonetim Agi iginde kullanilan sistemlerin, onu olusturan pargalarin ve ilgili
prosediirlerin ortak bir bi¢cimde isletilebilmesini amaclamaktadir. Diizenleme ayrica,
iizerinde hemfikir olunan ve onaylanan yeni operasyon kavramlarinin ve teknolojilerin
sunulmasini saglamay1 amaglamaktadir.

Sivil Havacihlk Alaninda Cahsan Kisilerin Lisanslarimn  Karsihkhh  Kabulii
Hakkinda 16 Arahk 1991 Tarihli Ve 91/670/EEC Sayih Konsey Direktifi: Bu
talimatin amaci1 sivil havacilik alaninda calisan ucgus ekibinin niteliklerinin ve
lisanslarinin karsilikli kabulii i¢in bir Topluluk prosediiriiniin gelistirilmesini saglamaktir.
ICAO Ek-16 1988 ikinci Basim, Bélim 2, Alt Boliim 2, Cilt 1 Kapsamindaki
Ucaklarin Faaliyetlerinin Smirlandirilmasi Hakkinda 2 Mart 1992 Tarih Ve
92/14/EEC Sayih Konsey Direktifi: Bu diizenleme ICAO Ek-16’nin Bolim II, alt
bolim 3 cilt 1’de verilen ozelliklere uymayan ses alti hiza sahip ugaklarin ucus

faaliyetlerinin sinirlandirilmasini amaglamaktadir.
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Havayolu Isletmelerinin Lisanslandirilmasi Hakkinda 23 Temmuz 1992 Tarih Ve
2407/92 Sayih Konsey Tiiziigii: Bu diizenlemenin amaci havayolu isletmelerinin
Topluluk i¢inde faaliyette bulunabilmeleri i¢in gerekli olan lisansit almadan 6nce yerine
getirmeleri gereken ekonomik ve teknik yetkinliklerine iliskin seffaf ve ayrimcilik
gbzetmeyen kurallarin ortaya konulmasini saglamaktir.

Topluluk Havayolu Isletmelerinin Topluluk icindeki Hatlara Erisimi Hakkinda 23
Temmuz 1992 Tarih Ve 2408/92 Sayih Konsey Tiiziigii: Bu Diizenlemenin amaci
Topluluk i¢indeki havayolu tasimacilig1 pazarim liberallestirmektir. Diizenleme 2. Madde
ve Ek-1 disinda (EEC) 2343/90 nolu diizenlemeyi de yiiriirliikten kaldirmaktadir.

Hava Trafik Yonetimi Donanim Ve Sistemlerinin Tedarik Edilmesinde Uygun
Teknik Ozelliklerin Kullamlmas1 Ve Bu Ozellilerin Tamimlanmas1 Hakkinda 19
Temmuz 1993 Tarih Ve 93/65/EEC Sayih Konsey Direktifi: Bu diizenlemenin amaci
hava trafik yonetiminde etkinligin artirilmasi i¢in Topluluk standartlarinin iiretilmesi ve
tanimlanmasidir. 1997, 2000 ve 2002’de yapilan degisikliklerin temelinde bu konuda
EUROCONTROLiin kullandig1 standartlarin kabul edilmesi yatmaktadir.

Topluluk Havaalanlarinda Slotlarin Dagitilmasina iliskin Ortak Kurallar Hakkinda
18 Ocak 1993 Tarih Ve (EEC) No 95/93 Sayih Konsey Tiiziigii: Bu diizenlemenin
amaci1 kapasitesinin sinirlt oldugu havaalanlarinda kullanima hazir durumda bulunan inis
ve kalkis slotlarinin adil, seffaf ve esitlik¢i bir bicimde dagitilmasini saglamaktir.

Yolcu Ve Kargo Ucretleri Hakkinda 23 Temmuz 1992 Tarih Ve 2409/92 Sayili
Konsey Tiiziigii: Bu diizenlemenin amact Topluluga ait havayolu tasimacilig
hizmetlerinde fiyat bileseninin liberallestirilmesidir.

Yolcularin Fazla Rezervasyona Bagh Olarak Tasinamamasi, Uzun Siiren Ucus
Gecikmeleri Ve Ucus Iptalleri Durumlarinda Bu Durumlarin Telafi Edilmesi Ve
Yolcuya Yardimci Olunmasi Konularinda Ortak Kurallar Belirlenmesi Ve (EEC)
No 295/91 Sayih Diizenlemenin Iptal Edilmesi Hakkinda Avrupa Parlamentosu Ve
Konsey Tiiziigii: Bu diizenleme teyit edilmis bir rezervasyonu olmasina ragmen fazla
rezervasyona bagli olarak tasinmayan yolcularin ve yine ugus iptal ve gecikmelerinden
magdur olan yolcularin yasadiklari bu olumsuz durumlar nedeniyle korunmalarini
amaclamaktadir.

Havayolu Isletmeleri Ve Havaaraa Isleticileri icin Sigorta Gereklilikleri Hakkinda
21 Nisan 2004 Tarih Ve (EC) 785/2004 Sayih Avrupa Parlamentosu Ve Konsey
Tiiziigii: Ortak tasimacilik politikast c¢ercevesinde ve tiiketicilerin korunmasini

giiclendirmek amaciyla AB yolcu, bagaj, kargo ve li¢iincii taraflar konusunda havayolu
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isletmesinin sorumlulugunu kapsayacak sekilde uygun en az seviyede sigortalanmasini
saglamayi istemektedir. Bu diizenlemenin amaci sozii edilen kapsamda minimum sigorta
gerekliliklerini belirlemektir.

Sivil Havaciik Alaninda Teknik Kurallar Ve Idari Prosediirler Ile flgili Uyumun
Saglanmas1 Hakkinda 16 Arahk 1991 Tarih Ve 3922/91 Sayih Konsey Tiiziigii: Bu
diizenlemenin amaci1 JAA tarafindan teknik kurallar1 ve idari prosediirleri yonetmek icin
gelistirilmis diizenlemeleri Topluluk i¢ine dahil ederek yiiksek bir havacilik emniyeti
seviyesinin elde edilmesini saglamaktir.

Sivil Havaciik Kaza-Kirim Sorusturmalarinin  Yonetilmesine Iliskin Temel
Prensiplerin Olusturulmas1 Hakkinda 21 Kasim 1994 Tarih Ve 94/56/EC Sayih
Konsey Direktifi: Bu diizenlemenin amaci havacilik emniyetinin artirilmasi amaciyla
havacilik kaza ve kirimlarinin incelenmesini kolaylastirmaktir.

Kaza Durumlarinda Havayolu isletmesinin Sorumlulugu Hakkinda 9 Ekim 1997
Tarih Ve 2027/97 Sayih Konsey Tiiziigii: Bu diizenlemenin amac1 havacilik kazalarina
maruz kalmis yolcularin korunmasii saglamak, ugradiklar1 zararin telafi edilme
derecesini artirmak ve havayolu isletmesi sorumluluklar1 ile ilgili kurallarin
uyumlastirilmasini saglamaktir.

Sivil Havacilik Giivenligi Alaninda Ortak Kurallarin Olusturulmasi Hakkinda 16
Aralik 2002 Tarih Ve 2320/2002 Sayilh Avrupa Parlamentosu Ve Konsey Tiiziigii:
Bu diizenlemenin amac1 havacilik giivenligini artirmak ve yolcularin 11 Eyliil saldirilari
sonucunda kaybolan giiveninin tekrar kazanilmasini saglamaktir.

Sivil Havacilikta Olay Bildirimi Hakkinda 13 Temmuz 2003 Ve 2003/42/EC Sayil
Avrupa Parlamentosu Ve Konsey Direktifi: Bu diizenlemenin temel amaci gelecekte
meydana gelmesi muhtemel havacilik kazalarinin 6nlenmesidir. Bunun i¢in; havacilik
emniyeti ile ilgili bilgilerin raporlanmasi, toplanmasi, saklanmasi (muhafaza edilmesi-
depolanmasi), korunmasi ve paylasilmasi gerekli hale getirilmektedir.

Topluluk Havaalanlarim Kullanan 3. Ulke Havaaraclariin Emniyeti Hakkinda
Avrupa Parlamentosu Ve Konseyin 21 Nisan 2004 Tarih Ve 2004/36/EC Sayih
Direktifi: Son zamanlarda ortaya ¢ikan olaylar Topluluk havaalanlarini kullanan 3. iilke
havaaraglarinin her zaman i¢in uluslararasi minimum emniyet gereksinimlerini
karsilamadiklarin1i  gostermektedir. Bu durum Topluluk vatandaslariin hayatlarimi
tehlikeye atmakta ve Topluluk icinde havacilik emniyetini azaltmaktadir. Bu
diizenlemenin temel amaci so6zii edilen havaaraglariin uluslararast emniyet

gerekliliklerine uymalarini saglamaktir.
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Avrupa Havacilk Emniyeti Ajansinin Kurulmasi Ve Sivil Havaciik Alanindaki
Ortak Kurallar Hakkinda Avrupa Parlamentosu Ve Konseyin 15 Temmuz 2002
Tarih Ve (EC) 1592/2002 Sayih Tiiziigii: Bu diizenleme Avrupa Havacilik Emniyeti
Ajansinin kurulmasina yoneliktir. Bu ajans sayesinde Tek Avrupa Havasahasinin gercek
hayatta bir gercege doniismesi amactyla Avrupa’da tek bir havacilik emniyeti seviyesi
elde edilecektir.

Ses Alti Hiza Sahip Sivil Jet Motorlu Uc¢aklarin Giiriiltii Cikartma Simirlamalan
Hakkinda 4 Arahk 1989 Tarih Ve 89/629/EEC Sayih Konsey Direktifi: Bu
diizenleme 6 Ekim 1977 ile 1 Ocak 2006 yillar1 arasinda tip sertifikasi almak igin
basvurusu yapilmis ya da yapilacak olan sivil jet ses alt1 ugaklar1 kapsayan ICAO Ek-16
Boliim-11, alt bolim 3 cilt 1°de tanimlanan ugaklarin so6zii edilen boliimde verilen giirtiltii
sartlarina uymadigi siirece 1 Kasim 1990 tarihinden itibaren Topluluk havaalanlarina
ucamayacaklari ile ilgilidir.

Topluluk Havaalanlarinda Giiriiltiiyle ilgili Ugus Operasyon Simirlandirmalarinin
Devreye Sokulmasina Iliskin Kural Ve Prosediirlerin Olusturulmasi Hakkinda 26
Mart 2002 Tarih Ve 2002/30/EC Sayih Avrupa Parlamentosu Ve Konsey Direktifi:
Bu diizenleme temel olarak havaalanlarinda havaaraglarindan kaynaklanan giiriiltiiniin
azaltilmasi yolu ile siirdiiriilebilir gelismenin saglanmasina yoneliktir.

Uye Ulkeler Ve Uciincii Ulkeler Arasinda Havayolu Tasimaciigi Anlasmalarinin
Miizakere Edilmesi Ve Uygulanmasi Hakkinda 29 Nisan 2004 Tarih Ve (EC)
847/2004 Sayih Avrupa Parlamentosu Ve Konsey Tiiziigii: Bu diizenleme AB Adalet
Divanmin Uye devletlerden 8 tanesinin uluslararast alanda karsilikli havayolu
tasimaciligr hizmetlerinin saglanmasina iliskin ABD ile yaptigi “Ag¢ik Semalar”
anlagmalar1 ile ilgili olarak verdigi karardan kaynaklanan karisikligin ortadan
kaldirilmasina yoneliktir.

Uluslararas1 Hava Tasimacihigina Iliskin Baz1 Kurallarin Birlestirilmesine Yonelik
Anlasmanin (Montreal Anlasmasi) Avrupa Toplulugu Tarafindan Akdedilmesi
Hakkinda 5 Nisan 2001 Ve 2001/539/EC Sayih Konsey Karari: 1999 yilinda
imzalanan Montreal Anlasmasi uluslararast yolculuklar sirasinda bagaj, esya ve
yolcularin zarara ugramalar1 halinde havayolu isletmelerinin sorumluluklarina iligkin
modern ve bir 6rnek yasal ¢er¢eve sunmaktadir. Bu diizenlemenin amaci1 da Montreal

Anlagmasini onaylamaktir.
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Hava tasimaciligi ile ilgili olarak yukaridaki mevcut diizenlemelerin yan1 sira AB bazi
diizenlemeleri hayata ge¢irmenin hazirligi icindedir. Bu diizenlemeler asagida verilmektedir:

- Hareket kabiliyeti az olan kisilerin hava tagimaciligi ile yolculuklar1 sirasindaki haklarina
iligkin Avrupa Parlamentosu ve Konsey’in diizenleme Onerisi.

- Yolcularin  ucusu  gerceklestirecek  havayolu isletmesinin  kimligi  hakkinda
bilgilendirilmesi ve liye devletler tarafindan emniyet ile ilgili bilgilerin iletilmesi
hakkinda Avrupa Parlamentosu ve Konsey’in diizenleme Onerisi.

- Topluluk Hava Trafik Kontrolorliigii Lisansi hakkinda Avrupa Parlamentosu ve
Konsey’in direktif onerisi.

3.2. AB Miiktesebatina Uyumun Mevcut Diizeyi

“Avrupa Birligi Miiktesebatinin Ustlenilmesine Iliskin Tiirkiye Ulusal Programinin
Uygulanmasi, Koordinasyonu ve izlenmesine Dair Karar” adli, 23 Haziran 2003 tarih ve
2003/5930 sayili Bakanlar Kurulu Karar1 (BKK) ile Tiirkiye’nin Avrupa Birligine katilim
stirecinde, kisa ve orta vadede gergeklestirilmesi ongoriilen ¢alismalar ortaya konmustur. S6z
konusu Ulusal Program, bu alanda yapilacak ¢alismalarin temel esas ve unsurlarini belirlemek
amaciyla hazirlanmistir.

Bu BKK Ulusal Programda yer alan hedeflerin belirlenen takvim igerisinde yerine
getirilebilmesi i¢in gerekli ¢aligmalarin takip ve koordinasyonu islemlerinde Avrupa Birligi
Genel Sekreterligini (ABGS) gorevlendirmektedir. Ayrica 2003/5930 sayili BKK ilgili kamu
kurum ve kuruluslarini kendi alanlar ile ilgili gelismeleri “AB Miiktesebatina Uyum Ulusal
Veri Tabani”na iki ayda bir diizenli olarak bilgi aktarmalar1 konusunda gérevlendirmektedir.
S6z konusu BKK’ye gore Ulusal Programda yer alan hukuki, idari ve kurumsal
diizenlemelere ait tedbirlere iliskin gerceklesmeler, her ayin sonunda, kamu kurum ve
kuruluglar1 tarafindan ABGS’ye bildirilecektir. S6zli edilen kamu kurum ve kuruluslari,
2003/5930 sayilh BKK geregince, Ulusal Programda yer alan oOnceliklerin takibini
gerceklestirmektedir.

Ulastirma Bakanligi’'nin gorev alanlar1 ile ilgili koordinasyon Avrupa Birligi
Koordinasyon Dairesi Baskanlig1 tarafindan yerine getirilmektedir. Sivil havacilik ile ilgili
gerceklesmeler ise, SHGM tarafindan takip edilmekte ve gerekli bilgiler Avrupa Birligi
Koordinasyon Dairesi Baskanligi’na diizenli olarak iletilmektedir. Bu amag¢la SHGM kendi
i¢inde bir birim kurmus durumdadir.

Bu ¢alismada “AB Miiktesebatina Uyumun Mevcut Diizeyi’ne iliskin verilen bilgiler
Ulastirma Bakanlig1 Avrupa Birligi Koordinasyon Dairesi Bagkanligi ve SHGM’den 20 Ekim
2005 itibar ile elde edilen bilgileri kapsamaktadir. Tablo-9 Ulusal Program’da yer verilen
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oncelikler kapsaminda mevzuat uyumuna iliskin bilgiler verilmektedir. Tablo-10’da ise

Ulusal Program’da yer verilen kurumsal yapilanmaya iliskin uyum durumu 6zetlenmistir.

3.3. Tam Olarak Uyum Saglanmasi Halinde Beklenen Etkiler

AB’ye tam uyum saglanmasi halinde beklenen etkileri asagidaki gibi Ozetlemek

mumkindiir;

AB’ye tam olarak uyum saglandig1 zaman sivil havacilik faaliyet alanlarinin tamamini
ilgilendiren ve havacilik emniyetini artirmaya yonelik olan tiim diizenlemeler
istlenilmis ve uygulanir hale gelmis olacaktir. Bu durumda Tiirk Sivil Havacilik
Sistemininin genelinde havacilik emniyetinin ve giivenliginin artacagini sOylemek
miimkiindiir.

AB’ye tam olarak uyum saglanmis olmasi kurumsal anlamda da gerekli diizenlemelerin
yapilmasi anlamina gelmektedir. Bu durumda yillardir iizerinde durulan yapisal
sorunlarin giderilmis olacag diisiiniilebilir.

Diger yandan, hava seyriisefer ve hava trafik yonetimindeki yeni diizenlemeler bu
alanlarda etkinlik artis1 saglayacaktir. Ornegin, bu sayede ucus gecikme ve iptalleri ile
havayolu isletmelerinin direkt isletim giderlerinin azalacagi beklenmektedir. Havacilik
emniyetinde beklenen artis ile birlikte bu etkiler tiim sivil hava tagimacilig1 sistemini
olumlu yonde etkileyecektir.

AB’ye tam olarak uyum saglanmasi ve tam iiyeligin elde edilmesi halinde hava
tagimaciligr sektoriinde rekabetin ciddi bir bicimde artacagi diistiniilmektedir. Bu artis
su andaki Tiirk Tescilli havayolu ve diger havacilik isletmelerini hem olumlu hem de
olumsuz yonde etkileyebilir. Sozii edilen isletmelerin uyum siirecinde Topluluk
isletmeleri karsisinda rekabetci Ustiinliikler elde etmeleri halinde giinlimiiz sartlarina
gore daha Onemli firsatlar1 yakalayabilecekleri diisiiniilmektedir. Buna karsin, tersi
durumda isletmeler ¢ok ciddi tehditler ile kars1 karsiya kalacaklardir.

Hava tagimaciligi hizmetinin son kullanicilar1 olan yolcular agisindan bakildiginda
sektorde olumlu gelismelerin yasanacagi diisiiniilmektedir. Rekabetin yogun oldugu bir
ortamda pazarin bilgi, beceri ve deneyim acisindan ¢ok daha giiclii oyunculara da agik
hale gelmesi hizmet kalitesini artiracaktir. Daha diisiik fiyatlar ile daha genis bir ugus
aginda daha sik havayolu tasimaciligi hizmeti sunulacagini beklemek yanlis
olmayacaktir. Diger yandan, AB’nin yolcularin korunmasma iliskin pek c¢ok

diizenlemesi bulunmaktadir.
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- Havaalanlar1 ¢evresinde yasayanlar ile bagka bigimlerde hava tagimacilig1 sisteminden
olumsuz yonde etkilenen insanlar acgisindan bakildiginda siki ¢evresel diizenlemelerin
getirilmesi ve uygulanmasi bu konudaki rahatsizliklar1 azaltacaktir.

- AB’nin ortak tagimacilik politikalar1 dikkate alindiginda hava tasimaciligi ve diger
tasimacilik secenekleri arasinda bir biitiinlesmenin saglanacagi ongdriilmektedir. Bu
sayede pek cok sektorde etkinlik artisi saglanacagi ve ekonomik gelismenin artacagi
diistiniilebilir.

3.4. Diger Ulkelerin Talep Ettigi ve Aldig1 Derogasyonlar

AB’ye yeni katilan bazi {ilkelerin giiriiltii diizenlemeleri ile ilgili olarak bu
diizenlemelerin gereginin yapilmasinda bazi gecis donemi ayricaliklari aldiklar1 bilinmektedir.
Diger yandan havayolu pazarini liberallestiren diizenlemeler kiigiik adalarin bulundugu bazi
bolgelerde hemen uygulamaya sokulmamustir.

3.5. Ayrmtil Etki Degerlendirmesi Yapilmasi Onerilen Miiktesebat

Tiirkiye’de sivil havacilik sektoriiniin 1980°li yillarin sonlarina dogru gelismeye
basladig1 diistintiliirse Tiirk Sivil Havacilik Sisteminin Avrupa’daki sistemlere gore ¢ok daha
yeni oldugu ortaya ¢ikacaktir. Tiirk sivil havacilik isletmeleri bugiine kadar Avrupa’dakiler
gibi yogun bir rekabet ortaminda ¢alismamiglardir. Bu nedenle yogun rekabet sartlarina hazir
bir hale getirilmeleri gerekmektedir. Bu yaklasim bi¢imi daha dnceki boliimde 6zetlenen AB
miktesebatinin tamaminin her yonii ile incelenmesi ve muhtemel etkilerin arastirilmasi
gerekliligini ortaya cikartmaktadir. Bununla birlikte asagida siralanan Onerilerin dikkate
alinmasinda daha biiyiik fayda oldugu diistiniilmektedir:

- Ogzellikle AB’ye en son katilan iilkelerin sivil havacilik alaninda yasadiklari uyum
siirecinin incelenmesi ve talep edilen ve elde edilen derogasyonlarin tespit edilerek
ayrintili bir bicimde incelenmesinde biiyiik fayda goriilmektedir.

- AB tarafindan havayolu tasimacilig: ile ilgili olarak iilkemize Onerilen pazara erigim,
giris, kapasite, licret tarifeleri gibi sartlar1 diizenleyen yatay anlasmanin o6zellikle
rekabet giicii saglanmasi ve devam ettirilmesi a¢isindan iilke ¢ikarlarii gozetebilmek
amactyla tim sivil havacilik sistemi unsurlar1 tarafindan ayrintili bir bi¢cimde
incelenmesi gerekmektedir.

- Avrupa Tek Havasahasinin (Single European Sky) olusturulmasi ile ilgili tilkemizin
cikarlarini koruyabilecek sekilde ayrintili bir etki analizinin yapilmasinda fayda vardir.

- Tirkiye’nin EASA ve JAA ile iliskileri gelisim siirecinin iilke menfaatlerini koruyacak

bir bi¢imde ayrintili olarak incelenmesi saglanmalidir.
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4. GELECEGE DONUK STRATEJi
4.1. 2013 Vizyonu
Sivil havacilik sektdriiniin 2013 y1l1 i¢in belirlenen vizyonu asagida verilmektedir:
- Sektorde yer alan tiim kuruluslarla uyumlu, idari ve mali 6zerklige sahip bir sivil
havacilik otoritesi onderliginde;

- modern ve konforlu hava araglar ile iilkeye yayilmis modern hava alanlar1 ve bunlarin
kentlere hizl1 ulasim vasitalari ile (hizli rayli sistem, deniz-karayollar1) baglantisinin
saglandigy;

- insana ve ¢evreye duyarli, bolgesinde lider, diinyada sayili, uluslararasi standartlari
yakalamis ve uygulayan ve sektore sahip olmak.

4.2. Vizyona Doniik Temel Amag ve Politikalar
OIK ¢alismalarinda zayif yonlerin ve tehditlerin incelenmesi sirasinda sivil havacilik
sektoriiniin 2013 y1l1 i¢in belirlenen vizyonuna doniik olarak 5 farkli sorun alani tespit edilmis
ve bu sorun alanlarina yonelik 5 calisma grubu olusturulmustur. Diger yandan, gii¢lii yonler
ve firsatlarla ilgili olarak yapilan incelemelerde son iki yilda Tiirk Havayolu Sektoriinde
yasanan hizli biiyiimenin 6nemli firsatlar yarattig1 ortaya ¢ikmis ve bu firsatlardan yararlanma
yontemlerinin incelenmesi amaciyla bagka bir calisma grubu daha kurulmustur. Bununla
birlikte, sozii edilen biiylimenin plansiz bir bigimde devam etmesi halinde 6nemli tehditler
olusabilecegi de diisliniilerek bu ¢alisma grubuna planlama ile ilgili incelemeler de dahil
edilmistir.
Sozii edilen ¢alisma gruplarinin ¢alismalarina paralel olarak tespit edilen temel amag
ve politikalar asagida verilmektedir:
1. Sivil Havacilik Genel Miidiirliigiiniin Otorite Olma Konusundaki Yetersizligi
o Sivil Havacilik Genel Midiirligii yeniden yapilandirilarak var olan sorunlar
coziilecek ve Tiirk Sivil Havacilik Sektorii diinya standartlarina getirilecektir.
2. insan Kaynaklan
0 Sivil havacilik sektoriinde yasanan hizli biiylime nedeniyle ortaya ¢ikan ihtiyaci
karsilamak tizere uluslararasi standartlarda egitim veren kuruluslarca yeterli sayida
nitelikli insan kaynag yetistirilecek ve uzmanlik alanlarinda ¢alistirilacaklardir.
3. Havaalam Standartlar

0 Havaalanlarinin; kategorilerine gore uluslararasi standartlara uygun, ¢evreye duyarli,

havaaraci, yolcu ve kargoya kaliteli hizmet veren ve biiylimeye ac¢ik yapida olmasi

saglanacaktir.
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4. Mevzuat Eksikligi

0 Havacilik usul ve kurallar1 AB ile uyumlu hale getirilecek, havaaraci ve yedek parca

ithalat1 kolaylastirilacaktir.

5. AB’ye Uyum Siirecinde Yasanacak Sorunlar

0 Sivil havacilik alaninda AB ile uyumlu ve iilkemiz ¢ikarlarin1 gozeten bir isbirligi

saglanacaktir.

6. Biiyiime Potansiyeli ve Planlama Sorunlari

0 Havayolu tagimacilig1 sektorii; alt yapi ve iist yapisiyla emniyetli, glivenli, glivenilir

ve uluslararasi standartlara uygun sekilde diinyada lider konuma getirilecektir.

0 Havayolu tagimacilig1 sektorii uluslararasi standartlara uygun sekilde, yolcu ve yiik

tagimaciliginda en ¢ok tercih edilen ve karli sektorlerden birisi haline getirilecektir.

0 Ulke genelinde bdlgesel havayolu tasimaciligr gelir vergisi oranlarmin diisiiriilmesi,

yakit fiyatlarinda ve konma konaklama iicretlerinde indirim yapilmasi gibi yontemler

ile yayginlastirilacaktir.

4.3. Temel Amac ve Politikalara Doniik Oncelikler ve Tedbirler

6 Farkli alanda belirlenen temel amag¢ ve politikalara doniik oncelikler ve tedbirler

asagida siralanmaktadir:

1. Sivil Havacilik Genel Miidiirliigiiniin Otoritesinin Artirilmasi

SHGM’ye idari ve mali 6zerklik kazandirilmalidir.

SHGM’nin kendi biitgesi ve gelir kaynaklar1 olmalidir.

SHGM’de sektoriin degisik kuruluslarmin temsil edildigi bir Yonetim Kurulu
olusturulmalidir.

Nitelikli personel ¢aligtirilabilmesi i¢in yeni ticret politikalar1 belirlenmelidir.
Nitelikli personel istthdami amaciyla standart is tanimlar1 gelistirilmelidir.
Sektordeki kurum ve kuruluslarla goriis birligi saglamak amaciyla siirekliligi olan
bir kurul olusturulmalidir.

Uluslararas1 kurallara uygun olarak milli mevzuatin yeniden diizenlemesi
gerekmektedir.

Universiteler ile hem insan kaynagi planlamasi hem de arastirma gelistirme

konusunda igbirligi yapilmalidir.
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2. Insan Kaynaklar

Ulkemizdeki egitim kurumlarinin egitim standartlarmin uluslararasi normlara gore
belirlenmesi, uygulanmast ve sivil havacilik otoritesince denetlenmesi
gerekmektedir.

Sivil havacilik otoritesi tarafindan insan kaynagi ihtiyact belirlenmeli ve egitim
kurumlarina bildirilmelidir.

Egitim kurumlarinin, kamu ve 6zel havayolu isletmelerinin destek ve isbirligi ile
alt yapisinin gelistirilerek 6grenci kapasitesinin arttirilmasi gerekmektedir.

Egitim kurumlarinin mevcut kapasitesi kurumsal diizenlemelerle etkin ve verimli
bir sekilde kullanilmalidir.

Uluslararas: standartlarda egitim almis ve lisanslandirilmis personelin KPSS gibi
sinavlardan muaf tutularak uzmanlik alanlarinda c¢alistirilmasi saglanmalidir.

Ulke savunmasinda ¢ok 6nemli rol oynayan Tiirk Silahli Kuvvetleri'nde gérev
yapan ugucu personelin sivil sektdre gegisini dnlemek amaci ile mali ve sosyal
haklar1 iyilestirilmelidir.

Sivil havacilik giivenligi konusunda uluslar aras1 ve milli mevzuata gore egitim
almis Emniyet Teskilati personelinin branglagtirilarak uzmanlik alanlarinda

calistirilmasi saglanmalidir.

3. Havaalam Standartlari

Mevcut havaalanlarinin kategorilerine gore durum tespiti ve master planlarin
yapilmasi, standartlarinin yiikseltilmesi i¢in yeterli 6deneklerin ayrilmasi ile
gelisen teknolojilere gore siirekli modernizasyonu saglanmalidir.

Mevcut havaalanlarinin ¢evresinde bulunan ve ICAO Annex-14 kriterlerine gore
mania teskil eden suni yapilar kaldirilmalidir.

Havaalan1 olarak ayrilacak yerin se¢iminde SHY-14/A da belirtilen sartlarin
saglanmas1 yaninda ¢evre emniyeti ile zaman igerisinde ihtiyag duyulacak
tesislerin insaat1 i¢in rezerv alanlar1 da ihtiva edecek sekilde arazinin genis
tutulmas1 gerekmektedir.

Havaalanlarinin; karayolu, demiryolu ve denizyolu gibi diger ulasim aglar ile yol
baglantilarinin saglanmasi ve yol baglantilarinin standartlari yiikseltilmelidir.
Hava kargo tagimaciligl i¢in fizibilite raporlar1 hazirlanarak ihtiya¢ noktalarina

modern kargo terminalleri yapilmalidir.
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4. Mevzuat Eksikligi

Bu sorun alaninda yapilan caligmalar 6ziinde mevzuat eksiklikleri ve/veya sorunlari

izerine odaklanmistir. Bu nedenle ortaya konulan 6nerilerin hepsi yapilmasi gereken yasal

diizenlemeler ile ilgilidir. S6zl edilen yasal diizenlemelere iligkin Oneriler ¢aligmanin

“5.1. Mevzuat Dizenlemeleri” bolimiinde ele alinmaktadir.

5.

AB’ye Uyum Siirecinde Yasanacak Sorunlar

AB tarafindan iilkemize Onerilen yatay anlasmanin (pazara erisim ve giris sartlarini
diizenleyen anlagma) 6zellikle rekabet giicii saglanmasi ve devam ettirilmesi agisindan
tilke ¢ikarlarin1 gozetebilmek amaciyla tiim sivil havacilik sistemi unsurlar tarafindan
ayrintili bir bicimde incelenmelidir.

Avrupa tek hava sahasinin (Single European Sky) olusturulmasi ile ilgili iilkemizin
cikarlarini koruyabilecek sekilde ayrintili bir etki analizi yapilmalidir.

Ozellikle AB’ye en son giren iilkelerin sivil havacilik alaninda yasadiklari uyum
stireci incelenmeli ve talep edilen ve elde edilen derogasyonlar tespit edilerek ayrintili
bir bigimde incelenmelidir.

Tirkiye’nin EASA ve JAA ile iliskilerine yonelik gelisim siirecinin lilke menfaatlerini
koruyacak bir bigcimde ayrintili olarak incelenmesi saglanmalidir.

Yukarida s6zii edilen ayrintili etki analizlerinin yapilmasinda 6zellikle hava hukuku
konusunda uzman ve deneyimli bir damismanlik firmasindan danigsmanlik hizmeti
alinmasi, bu danmismanlik hizmetinin verilmesi siirecinde Tirk sivil havacilik
sektoriiniin ilgili alanlarindan konu uzmanlarinin gérev almasi saglanmalidir.

Biiyiime Potansiyeli ve Planlama Sorunlar:

Ulkemiz havayolu sektériindeki tiim oyuncularin (havayolu isletmeleri, havaalani
isletmeleri, yer hizmetleri ve ikram kuruluslari, ucak bakimi v.b) biiyiimeye paralel bir
bicimde gelismesi saglanmalidir.

Alt yapr imkanlarinin sektordeki biiylimeyi karsilayacak kabiliyete kavusturulmasi
gerekmektedir.

Uluslararas1 alanda biitlin ana noktalara ugus yapilmalidir.

Uluslararasi boyutta bir havayolu isbirligi grubuna 6nderlik yapilmalidir.

I¢ hatlarda ve bolgesel havayolu tasimaciligi kapsaminda ugus yapan havayolu
isletmeleri tesvik edilmelidir.

I¢ hatlarda uculacak noktalarin alt yapisinin tamamlanmas1 gerekmektedir.
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Personel planlamas1 yapilmalidir.

Havayolu tasimaciligindaki ve sektordeki biiylimeye yerel bolgelerin aktif bir bicimde
katilimlar1 saglanmalidir.

Gelisim siirecine paralel olarak ugak sayisinin 400-500 arasinda bir miktara

ulastirilmasi saglanmalidir.
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5. UYGULAMA STRATEJILERI

5.1. Mevzuat Diizenlemeleri

Tiirkiye’de Tiirk Sivil Havacilik Sektoriinlin sorunlarinin tartisildigr sura ve diger
toplantilarda SHGM’nin yeniden yapilandirilmas: gerektigine deginilmistir. SHGM nin son
derece onemli olan iglevlerini yeterince etkin bir bicimde yerine getirememesi Tiirk Sivil
Havacilik Sektoriiniin en 6nemli sorunu olarak goriilmektedir. Sektorle ilgili olarak tespit
edilen sorunlarin hemen hepsi SHGM’nin s6zii edilen sorunlar ile iliskili olarak ortaya
cikmaktadir. SHGM nin mevcut sorunlarini ¢ézecek bir bigimde yeniden yapilandirilmasi bu
sorunlar1 ortadan kaldiracaktir. Diger yandan tespit edilen gii¢lii yanlarin 6nemli firsatlara
dontismesi de SHGM’nin yeniden yapilandirilmasina baglhidir. Sorunlar1 ¢oziilmiis, etkin ve
giiclii bir otorite ortaya c¢ikan firsatlardan yararlanilmasini saglayacaktir. Bu kapsamda
mevzuata iligkin yapilmasi gerekenler; 3348 sayili Ulastirma Bakanligi Kurulus, Teskilat ve
Gorevleri hakkindaki Kanun ile ve 2920 sayili Sivil Havacilik Kanununda gerekli
degisikliklerin yapilmasidir. Bu degisikliklerin yapilmasinda Tiirk Sivil Havacilik Sisteminin
tiim unsurlariin aktif katilimi saglanmalidir. SHGM’nin yeninden yapilandirilmasi ile ilgili
olarak yeni ¢ikarilan “5431 Sayili Sivil Havacilik Genel Miudiirligii Teskilat ve Gorevleri
Hakkinda Kanunun s6zii edilen sorunlari ¢6zmede basarili olamayacag: diisiiniilmektedir.
Ayrica 2920 Sayili Sivil Havacilik Kanunun g¢ikarilmasindan bu yana 22 yil gecmis ve
sektorde tim diinya dlgeginde onemli gelismeler ve degisimler yasanmistir. Bu Kanunun
giiniin gereklerine gore yenilenmesinde biiyiik fayda goriilmektedir.

Insan kaynaklar: ile ilgili olarak tespit edilen temel amagclara ulasilabilmesi igin
mevzuat diizenlemelerine iliskin olarak uygulanmasi gereken stratejilerin basinda ise 657
Sayili Kanunda gerekli degisikliklerin yapilmasi gelmektedir. Kamu kurumlar1 istihdam
edecekleri personeli temel olarak Kamu Personeli Segcme Sinavi (KPSS) ile belirlemektedir.
Bu smav katilimeilarin Kamu kuruluglarina yerlestirilmesinde biiyiik bir rol oynamaktadir.
Bununla birlikte, yiiksek 6gretim ve diger egitim kurumlarinda cesitli sivil havacilik faaliyet
alanlarina 0zgii olarak yetistirilen personelin bu sinavda yeterli notlar1 alamamalar1 s6z
konusudur. Ciinkii katilimcilar sinav oncesinde tercihler yapmakta ve ilgili Kamu kurulusu
icin gerekli olan not arz-talep dengesine gore belirlenmektedir. Bu durumda sivil havacilik
alaninda cesitli mesleklere yonelik olarak egitilmis nitelikli insan kaynagi olmasi gereken
yerde kullanilamamaktadir. Diger yandan, KPSS sivil havacilik sektoriinde istthdam edilen
pilot, hava trafik kontrolorii, meteoroloji uzmani gibi lisansli personelin 6zel yetenek ve
egitim gerektiren bazi sivil havacilik faaliyet alanlarinda etkin insan kaynagi seg¢imini

giiclestirmektedir. Ozellikle pilotaj ve hava trafik kontroldrliigii gibi alanlarda 6grenci secimi
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ve personel istthdami icin son derece O6zel yetenek sinavlari uygulanmasi zorunluluguna
ragmen mevcut sistem buna yeterince izin vermemektedir.

Diger yandan 926 sayil1 TSK Kanununda ugucu ve bakim personelinin mali ve sosyal
haklarini iyilestirecek, sivil sektore gecislerini onleyecek sekilde insan kaynaklar ile ilgili
gerekli diizenlemeler yapilmalidir.

Tiirkiye’nin AB’ye katilimi ile ilgili siire¢ resmen baglamis bulunmaktadir. Bu
kapsamda 20 Ekim 2005’de bu siirecin ilk asamasi olan tarama siireci baslatilmigtir. Hava
tasimaciligt ile ilgili yiiklenilmesi gereken miiktesebat da diger AB miiktesebati i¢inde en
Oonemlileri arasinda goriilmektedir. Ciinkii hava tasimaciligi uluslararast o6zellikler
gostermekte, bir lilkede yagsanan havacilik emniyeti ya da giivenligi sorunlar1 bagka bir iilkeyi
etkileyebilmektedir. Bu siire¢ i¢inde sivil havacilik sistemi ile ilgili olan tim mevzuatin AB
mevzuati ile uyumlu hale getirilmesi gerekmektedir. Ozellikle havacilik emniyetini ve
giivenligini artirmaya yonelik olan diizenlemelerin bir an 6nce uyumlu hale getirilmesinde
Tiirk Sivil Havacilik Sistemi agisindan biiytlik fayda goriilmektedir.

Sektor calisanlarinin yillardir iizerinde durduklar1 diger bir diizenleme ihtiyaci ise
Hava-Is Kanununun ¢ikarilmas: ile ilgilidir. Sektdérde bu konuda biiyiik bir acik
bulunmaktadir. Bu kanunun ¢ikarilmasi hem sektor ¢alisanlari igin fayda saglayacak hem de
havacilik emniyetinin artirilmasina katki saglayacaktir.

Mevcut giimriilk mevzuati son derece dinamik olan ve uluslararasi 6zellikler gosteren
havayolu sektdriiniin hizina yetisememekte ve ortaya ¢ikan ihtiyaglar1 karsilamamaktadir. Son
yillarda diinya genelinde yolcu tagimaciligindan daha hizli biiyiiyen kargo tasimaciliginin
Tiirkiye’de de gelismesi biiyiik 6l¢iide bu mevzuatin yenilenmesine baglidir.

Diger yandan Tiirkiye’de uluslararast hava hukuku konusunda ¢ok fazla uzman ve
aragtirmacit bulunmamaktadir. Oysa AB’ye uyum siirecinde bu 6nemli bir ihtiya¢ haline
gelecektir. Ayrica Tiirkiye’de havacilik isletmeleri arasinda ulusal veya uluslararasi boyutta
yasanabilecek anlagmazliklarin ¢o6ziimiine yonelik gelistirilmis spesifik ve uluslararasi
diizenlemeler ile uyumlu bir havacilik hukuku alt yapis1 olusturulmalidir.

Tiirk Havayolu Tasimaciligr Sektorii son iki yildir 6nemli bir biiytime i¢indedir. Daha
genis bir zaman dilimine bakildiginda havayolu tagimaciligr sektorti 1983 yilindan bu yana en
hizli biiytiyen sektorlerden birisi olagelmistir. AB’ye uyum siireci ve sektoriin geligim
potansiyeli Tiirkiye i¢in son derece onemli firsatlar yaratacaktir. Buna karsin AB’ye tam iiye
olunmasi halinde sivil havacilik alaninda faaliyette bulunan isletmeler ¢ok biiyiik rekabet
baskisi1 altinda kalacaklardir. Bu nedenle AB’ye uyum siireci i¢inde sektdriin yogun rekabete

hazir hale getirilmesi gerekmektedir. Bunun i¢in bir “Havacilik Tesvik Kanunun”
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cikarilmasinda fayda goriilmektedir. Bu diizenleme kapsaminda asagida siralanan Oneriler
getirilmektedir:
e Ulusal sermayenin sektdre yatirim yapilmasi i¢in tesvik edilmesi,
e Yabaci sermaye yatirimlarinin artirilmast igin gerekli tesviklerin ve kolayliklarin
saglanmasi,
e Vergi muafiyetinin saglanmasi,
e Gelirlerin ihracat sayilmasi i¢in gerekli diizenlemelerin yapilmasi,
e Leasing ile ilgili sorunlarin giderilmesi ve bu finansman yonteminin tesvik edilmesi,
e Yakit maliyetlerinin azaltilmasina y6nelik diizenlemeler getirilmesi,
e Sektordeki yatirimlar1 ve gelisimi tesvik edecek bir bi¢cimde yerli ugak imalat bakim
ve yan sanayi yonetmeliginin ¢ikarilmasi.

Bunun yaninda havayolu isletmelerinin kurulus sartlarinin alt yap1 ve personel boyutu
ile ek yaptirimlar konularak yeniden diizenlenmesi ve oOzellikle denetlenmesi havayolu
sektoriiniin daha saglikli bir bicimde gelismesini saglayacagi diisiiniilmektedir.

Daha 6nceki boliimlerde de agiklandigi gibi diinya genelinde havayolu trafiginin daha
da artmasi beklenmektedir. Son yillarda Tirkiye’de yasanan gelismeler ise Tiirkiye’deki
havayolu trafiginin diinya ortalamalarinin iizerinde bir oranla biiyliyecegini gostermektedir.
Bu durum simdiden havaalanlariin kapasiteleri lizerinde ciddi bir baski yaratmaya
baslamistir. Terminal kapasite sorunlar1 YID yéntemi ile biiyiik bir 6lciide ¢oziilmiis
durumdadir. Buna karsin hava tarafina iligskin kapasite sorunlar1 biiylimeye devam etmektedir.
Bu nedenle mevcut havaalanlarinin etrafindaki yapilagsma her zamankinden daha énemli bir
hale gelmis durumdadir. Zaman zaman kontrolsiiz ve diizenlemelere aykiri olarak ortaya
cikan bu yapilasma havacilik emniyetini tehlikeye atabilmekte ve biiylimeyi engelleyerek
kapasiteyi olumsuz yonde etkileyebilmektedir.

Bu kapsamda mevzuata iliskin 6nemli uygulama stratejilerinin hayata gecirilmesi
gerekmektedir. Havaalanlar1 etrafindaki mania planlarina uygun olmayan yapilarin
kamulastirilmas1 hakkinda gerekli yasal diizenlemeler bir an dnce yapilmalidir. Diger yandan
havaalani mania plani icerisinde bulunan ve tahditli olarak kullanilabilen alanlardaki hak
sahiplerinin tahditler nedeniyle dogan hak kayiplarinin 6nlenmesi i¢in de gerekli yasal
diizenlemeler yapilmalidir. Bunun igin 3194 Sayili imar Kanununda gerekli diizenlemeler
yapilabilir ve insaat ruhsati verilmeden havaalanlar1 mania planlarina uygun bir yapilagsma

saglanabilir. Havaalanlar ile ilgili géze ¢arpan diger bir sorun ise havaalanlarinda idari agidan
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bir yetki karmasasinin yasanmasidir. Bunu oOnleyecek sekilde gerekli diizenlemelerin
yapilmasi havaalanlarindaki etkinligi artiracaktir.

Havayolu isletmelerinin iflaslar1 sonucunda havaalanlarinda kalan ugaklar1 apron
kapasitesini olumsuz yonde etkilemektedir. Bu ugaklarin havaalanlarindan kaldirilabilmesi
icin 2920 Sayili Sivil Havacilik Kanunu ile 3226 Sayili Finansal Kiralama (Leasing)
Kanunlarinda yeniden diizenleme yapilmasi gerekmektedir.

Yukarida so6zii gecen mevzuatin hazirlanmasinda ilgili sektor temsilcilerinin de
calisilmalara dahil edilmesi hazirlanacak mevzuatin sektoriin ihtiyaglarina en iyi sekilde
cevap verebilecek nitelikte olmasina olanak saglayacaktir.

5.2. Kurumsal Diizenlemeler

Vizyona doniikk uygulama stratejilerinden kurumsal diizenlemelerle ilgili olanlar
asagida verilmektedir:

e SHGM’nin Yeniden Yapilandirilmasi: Havayolu ulastirmasindaki hizli biiyiimeye
paralel olarak sektdriin ihtiyaglarina cevap verebilmesi, varolan sorunlar1 ¢ozebilmesi
icin Ulagtirma Bakanligina bagli SHGM’nin mali ve idari agidan 6zerk bir Kurum
niteligine kavusturulmasi gerekmektedir. SHGM nin belirtilen hiiviyete kavusuncaya
kadar 6zellikle sektdriin en biiyiik problemi olan insan kaynaginin nitelik ve nicelik
bakimindan yetersizligine ¢oziim iiretmek, egitim standartlarini uluslararasi normlara
gore belirlemek, uygulamak ve denetlemek amaci ile ayn1 kurum biinyesinde egitim
kuruluglarinin koordinasyon ve denetiminden sorumlu yeni bir boliimiin kurulmasi
ve yine ayni amag ile SHGM biinyesindeki Hava Etiit Plan Daire Bagkanliginin bu
konuda daha etkin bir konuma getirilmesinin faydali olacag: diistintilmektedir.

¢ DHMi’nin Yeniden Yapilandirilmasi: Giiniimiiz havaciliginda tartistlan ve ¢oziim
bulmaya caligilan en 6nemli konulardan biri, her gegen giin artan hava trafigine daha
giivenli, etkin ve kaliteli hizmetin nasil verilebilecegidir. Bu amagla, iilkemiz de
ICAO hedefleri dogrultusunda gelistirilen projeleri yaptig1 anlagmalar ile uygulamay1
kabul etmistir. Bu gelismeler goz Oniine alindiginda, iilkemizde havaalani-limani
isletmeleri ve hava seyriisefer hizmetlerinin daha giivenli, cagdas, verimli, hizli ve
uluslararasi standartlara uygun hale getirilmesi sadece etkin bir yonetim yapisi ile
miimkiin olacaktir. Bu baglamda hava seyriisefer hizmetleri ve havaalani isletmeleri
birbirinden bagimsiz olarak yapilandirilmalidir. ICAO’nun da destekledigi bu yeni
yapilanma her iki kurum i¢in de, hizmet kalitesinin arttirilmasini, karlilik ve
verimliligin ylikselmesini saglayacaktir. Hava seyriisefer hizmetleri diinyada,

genelde hiikiimetlerin kontrolii altinda olup, Hiikiimetlerin biitge politikalarindan
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bagimsiz, kendini finanse eder durumda oOzerk veya anonim sirket olarak
yapilandirilmistir. Tiirkiye’de bu tiir bir yapilanma EUROCONTROL’iin ‘Avrupa’da
Tek Havasahasi Projesi’ne de uyumluluk gosterecektir.

Damisma Kurulu Olusturulmasi: Sektordeki sorunlara ¢oziim iiretmek ve yon
vermek amaci ile sektérde yer alan tiim kurum ve kuruluslarin temsilcilerinden
olusacak ve Ulagtirma Bakanligina bagl bir Danisma Kurulu’nun olusturulmasinda
fayda goriilmektedir.

Emniyet Teskilatinda Sivil Havacillik Giivenligi Konusunda Kurumsal
Diizenleme Yapilmasi: Sivil havacilik giivenligi konusunda uluslararast ve milli
mevzuata gore egitim almis emniyet teskilati personelinin branglastirilarak sadece bu
uzmanlik alanlarinda calistirilabilmeleri i¢in gerekli kurumsal diizenlemelerin
yapilmasi uygun olacaktir.

AB Uyum Kurulu Olusturulmasi: Havayolu ulastirmasi ile ilgili AB’ye uyum
konusunda Ulastirma Bakanligi’na yardimci olmak iizere sektordeki ilgili kurumlarin
temsilcilerinden olusacak, ayni Bakanliga bagli bir kurul olusturulmasi fayda
saglayacaktir.

Universitelerde Bakim Miihendisligi Boliimii Ac¢ilmasi: Ulkemizde havacilik
alaninda miihendis yetistiren iiniversiteler egitim programlarini daha ¢ok tasarim ve
iiretim agirhkli diizenlemektedirler. Ozellikle havayolu isletmelerinin ihtiyag
duydugu miihendis profili bakim miihendisidir. Bu nedenle bu konuda egitim veren
tiniversitelerin  var olan programlarina bakim miihendisligi programim1 da

eklemelerinin yararli olacag: diisiiniilmektedir.

5.3. Mali Kaynaklar

Sektoriin hizli ve saglikli biiylimesinde mali kaynaklarin nereden saglanacagi ve

koordinasyonu son derece Onemlidir. Bu dogrultuda ozellikle sektore yon verecek Sivil

Havacilik Otoritesi ve insan kaynagi saglayacak egitim kurumlari ile havaalan1 yatirimlarina

onlimiizdeki 9. Kalkinma Plan1 dahilinde hangi kanallardan kaynak saglanabilecegi asagida

verilmigtir.

5.3.1. Egitime Mali Kaynak Saglanmasi
Ozellikle, DHMI, SHGM gibi kamu kuruluslari yaninda 6zel sektér havacilik

isletmelerinin sivil havacilik sektoriine nitelikli insan kaynagi saglayan egitim kurumlarina
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verecekleri asagida siralanan konulardaki finansal destek, nitelik ve nicelik agisindan insan
kaynag1 problemi yasayan sektoriin bu sorunu asmasinda énemli bir katki saglayacaktir.

e Yukarida sozii gecen kurumlarin, diinyadaki 6rneklerinde oldugu gibi, egitim
kurumlari ile yapacaklari ikili anlagmalar ile donanim ve maddi destek saglamast;

e Havacilik isletmeleri tarafindan 6grencilere burs verilmesi yolu ile daha 6grencilerin
egitimleri tamamlanmadan bir isletmenin biinyesine katilmast;

e [lk maddede sdzii edilen kamu ve 6zel sektdr havacilik isletmelerinin egitim
kurumlarinda gergeklestirilecek ve sektdrdeki problemlere yonelik Ar-ge
calismalarina ve bilimsel projelere mali destek vermesi;

e Sivil havacilik faaliyetlerinde bulunan ve egitim alt yapisina sahip tiim igletmelerin
egitim kurumlarini kendi imkanlarindan yararlandirmalari, 6zellikle staj konusunda
her tiirli destegi vermeleri;

e Agcilacak yurt i¢i ve yurt dis1 egitimlere 6gretim elemanlarinin katilmalarinin finansal
olarak desteklenmesi

gerekmektedir.

5.3.2. SHGM’ye Mali Kaynak Saglanmasi

Genel Midiirliik kapsaminda verilen tiim hizmetlerden elde edilen gelirler, Ulagtirma
Bakanlig1 biinyesindeki Ddner Sermaye gelirlerine kaydedilmekte ve Maliye Bakanligina
aktarilmaktadir. Genel Miidiirliiglin verdigi bu hizmetten dogrudan herhangi bir gelir
kazanimi s6z konusu degildir. Ancak diinyadaki 6rneklerde sivil havacilik otoritelerinin kendi
gelir kaynaklarin1 kendilerinin yarattiklar1 ve yonlendirdikleri goriilmektedir. Bu nedenle mali
ve idari Ozerklige sahip olmasi gereken SHGM’nin asagida verilen gelir kalemleri
dogrultusunda kendi biitgesini olusturmasi Onerilmektedir. Genel Miidiirliikte ¢alisan
personelin c¢alisma sartlar1 1iyilestirilerek daha nitelikli personelin istihdam edilmesi
saglanacaktir.

e Verilecek ruhsatlar, sertifikalar, tescil belge ve islemleri, her tiirlii izin ve diger yetki
belgeleri ile bu belgelerin yenilenmesinden elde edilecek gelirler;

e Yeterlik belgesi alacak sivil havacilik personelinin smavlar ile sivil havacilik
faaliyeti gosteren yetki verilmis tiim kurum ve kuruluslarin denetlemelerinden elde
edilecek gelirler;

e Otorite tarafindan diizenlenecek her tiirlii egitim ve seminerlerden elde edilecek
gelirler;

o (Ceza gelirleri.
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5.3.3. Havaalam Giivenligi, Yapimi, Modernizasyonu ve Bakim i¢in Mali

Kaynak Saglanmasi

Giivenlik ticretleri uluslararas1 uygulamalarda oldugu gibi iilkemizde de yolcu
biletlerinden alinmakta ve Devlet Hava Meydanlar Isletmesi Genel Miidiirliigiiniin
genel gelir havuzunda toplanmaktadir. Ancak bu iicretin “Giivenlik” adi altinda ayr1
bir havuzda toplanmasi giivenlik alaninda yapilan harcamalara dogrudan kaynak
saglayacaktir.

Son yillarda iilkemizde yasanan hizli trafik artis1 bazi havaalanlarinin kapasitesinin
yetersiz kalmasina neden olmaktadir. Havaalani yatirimlar: biiyiik finansal kaynaklar
gerektirmektedir. Bu kaynagin tamamen kisith finansman kaynagina sahip devlet
tarafindan saglanmas1 miimkiin degildir. Bu nedenle 6zellikle biiyiik havaalanlarinda
baslangigta sadece YID yontemi ile daha sonra da isletmecilifin tamamen
ozellestirilmesi ile kaynak saglayarak elde edilen gelirlerin diger havaalanlarina ve

yeni havaalani yatirimlarina aktarilmasi uygun bir strateji olarak goriilmektedir.

5.4. Insan Kaynaklari

Sektordeki hizli biiylimenin bir sonucu olarak insan kaynagi konusunda nitelik ve

nicelik agisindan 6nemli zafiyetler ortaya ¢ikmistir. Bu zafiyetin kisa vadede azaltilabilmesi,

orta ve wuzun vadede ortadan kaldirilabilmesi i¢in asagida belirtilen stratejilerin

uygulanmasinda fayda goriilmektedir:

Sektorde faaliyet gosteren tiim kamu ve 0Ozel sektdr kuruluslarmin imkanlari
dogrultusunda egitime mali destek saglanmasi (Bu konu daha 6nce “Mali Kaynaklar”
boliimiinde ele alinmistir.) ;

Egitim kurumlarindaki standardizasyonun saglanmas;

Egitim kuruluslarinin gerek yetki verilirken gerekse yetki verildikten sonra daha
etkin bir bicimde denetlenmesi;

Orta ve uzun vadeli insan kaynag1 planlamas1 dogrultusunda var olan egitim
kurumlarinin alt yapilarinin iyilestirilmesi, kapasitelerinin artirilmasi ve yeni egitim
kurumlarinin agilmasi i¢in gerekli 6nlemlerin alinmast;

Universiteler ile basta havayolu isletmeleri olmak iizere sivil havacilik alaninda
faaliyet gosteren tiim kurum ve kuruluslarin yapacaklart protokoller ile insan kaynagi

planlamasi yapilmasi gerekmektedir.
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5.5. Diger

AB’ye tam iiyelik siirecinde havayolu tasimaciligini ve ilgili diger sektorleri yogun
rekabet ortamima hazirlamak gerekmektedir. Tersi durumda Tiirk Sivil Havacilik
isletmelerinin ayakta kalmalar1 gili¢lesecektir. Rekabete hazirlik i¢in 6nemli goriilen yollardan
birisi 6zellestirmeye hiz verilmesidir. Ornegin THY yillardir &zellestirme kapsaminda
olmasina ragmen hala 6zellestirilememistir. THY 'nin 6zellestirilmesi halinde etkinligin ve

verimliligin 6nemli 6l¢iide artacag diistiniilmektedir.
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6. SONUC VE GENEL DEGERLENDIRME

6.1. Temel Amac ve Politikalar ile Oncelik ve Tedbirlerin Gelisme Eksenleri Bazinda Tasnifi

- . Egitim
Is"kril rh..B r Ol:t.a mda : Havz‘nc{hk . Kurumlariin Mevzuat Bolgesel Gelismislik Kurumsal
Siirdiiriilebilir Isletmelerinin AB ile . . . . . Havaalam Altyapisinin
- . o Kapasite Artirnm Diizenlemelerinin Farkhhklarinin Diizenlemelerin Fo . .
Bilyiimenin Rekabet Giiciiniin . . lyilestirilmesi
o I¢in Mali Kaynak Yapilmasi Azaltilmasi Yapilmasi
Saglanmasi Arttirllmasi -
Saglanmasi
Sivil Havacilik Genel SHGM’ye 8zerklik SHGM nin Diinyadaki havacilik
flh iy e hazirlayacagi AB otoriteleri yapilar1 6rnek
Miidiirliigii’niin kazandirilarak sektoriin . - e
. < - . uyumlu yonetmelikler - - alinarak SHGM’nin -
Yeniden daha saglikli biiyiimesi 0 . " A
< ile isletmelerin rekabet sektore daha iyi hizmet
Yapilandirilmasi saglanacaktir. g S
giicii arttirilacaktir. vermesi saglanacaktir
Havaalam . P . Oze11‘1k1e dogu Havacilik giivenligi
Havacilik glivenliginin bolgelerine havayolu
Standartlarinin o < attirllarak
en st diizeye ulagimi saglanarak i
Uluslararas1 Normlara --- --- . - havaalanlarinin etkin bir
¢ikarilmasi sosyo-ekonomik .
Uygun Hale - P . . sekilde kullanimi
Getirilmesi saglanacaktir. gelismislik seviyeleri saglanacaktir
arttirilabilecektir. & )
Havacilik isletmeleri Sektordeki gelismeye
Sektorde Kamu ihtiyag duyduklari paralel olarak, ihtiyag
Koordinasyonunda Lisansl personel a1 sayida ve nitelikte duyulan nitelik ve

insan Kaynaklar
Planlamasi Yapilmasi

ortadan kalkacaktir.

personel istihdam
ederek rekabet
giiglerini arttiracaktir..

nicelikteki insan
kaynag1
saglanabilecektir.

AB Miiktesebatina
Uyum Saglanmasi

Havacilik
isletmelerinin
verimliligi ve karlilig1
arttirilabilecektir.

AB’ye tam iiyelik
siirecinde havayolu
ulagtirmast ile ilgili

yikiimliliikler yerine
getirilmis olacaktir.

Havayolu ulastirmasinin
AB ile uyumlu ve planl
biiylimesi saglanacaktir.

Ulastirma ve Havayolu
Ulastirmasi1 Ana
Planlarmin
Hazirlanmasi

Tiirk havayolu
ulastirmasinin
diinyadaki gelismis
iilkeler ile rekabet
edebilme giicii artacaktir

Bolgesel havayolu
tagimaciligi
desteklenerek
sektordeki biiylimenin
tim {ilkeye yayilmasi
saglanacaktir

Havaalani yatirimlarinin
kisa siirede katma deger
yaratmast miimkiin
olacaktr.
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6.2. Dokuzuncu Kalkinma Plam1 A¢isindan Temel Yansimalar

Ulkemizde havayolu ulastirmasi 6zellikle 2003 yilindan sonra ¢ok hizli bir biiyiime
egilimi icerisine girmistir. Talep artis1 dogrultusunda hem THY, hem de 6zel havayolu
isletmeleri filolarin1 biiyiiterek talebi karsilamaya c¢alismaktadirlar. Ancak sektoriin
beklenmedik oranda hizli biiylimesi sektorde faaliyet gosteren kurum ve kuruluslar
hazirliksiz yakalamistir. Bu durum havayolu isletmelerini 6zellikle pilot ve bakim
teknisyeni konusunda insan kaynagi planlamasi ve istthdaminda sikintiya sokmus, bazi
sirketler yurt disindan personel temini yoluna gitmis, sektorde istihdam edilecek
personelin niteliginden c¢ok niceligi 6n plana ¢ikmaya baslamistir. Ugus emniyetini tehdit
edebilecek en 6nemli faktorlerden biri plansiz hizli biiylimedir. Bilylimenin saglikli ve
etkin bir sekilde gergeklestirilmesinde Sivil Havacilik Otoritesi konumundaki Sivil
Havacilik Genel Midiirliigii’'niin ¢ok o©nemli gorev ve sorumluluklar {istlenmesi
gerekmektedir. Ozellikle hizli biiyiime dogrultusunda ortaya ¢ikan pilot agiginin
giderilmesi amaci ile son giinlerde ¢ok sayida ugus okulu kurulmustur. Bu okullardan
egitim alan pilotlarin ayn1 kalite ve standartta egitim almasinin saglanmasindan Sivil
Havacilik Genel Miidiirliigli sorumludur. Unutulmamalidir ki, sivil havacilik sistemi bir
biitiindiir ve sistem icgerisindeki alt sistemlerden birinde problem yasandiginda bu durum
sadece sivil havacilik sektoriinii degil, turizmi ve lilke ekonomisini de olumsuz yonde
etkileyecektir. Bu nedenle sivil havacilik sektoriindeki tiim kurum ve kuruluslarin
kaliteden ve ugus emniyetinden 6diin vermeden faaliyetlerini siirdiirmeleri son derece
Oonem arz etmektedir. S6zii edilen yapinin Avrupa standartlarina gore gerekli diizenlemeler
yapilarak uygulamaya konmasinda ve denetlenmesine tek yetkili Sivil Havacilik
Otoritesidir. Ancak su anki yapist ile SHGM’nin sektordeki biiylimeye ayak uydurmasi
miimkiin degildir. Alt1, Yedi ve Sekizinci Bes Yillik Kalkinma Planlarinda da bu konu
dile getirilmesine ragmen heniiz etkin bir ¢6ziim iiretilememistir.

Sivil Havacilik Sektoriiniin dniimiizdeki bes yil igerisinde en 6nemli problemlerinden
biri nitelikli personel agig1 olarak goriilmektedir. Ozellikle pilot ve bakim teknisyeni
konusunda Onlimiizdeki bes yilda Onemli sikintilar yasanacagi disiiniilmektedir.
SHGM’den alinan verilere gére 2005 sonu itibar1 ile havayolu ulastirmasinda ¢aligan 3000
civari pilot ve 3800’e yakin bakim teknisyeni gérev yapmaktadir. Sektore insan kaynagi
saglayan devlet ve 6zel egitim kuruluslarinin su anki kapasiteleri ile ihtiyaci karsilamalar1

kisa vadede miimkiin goziikmemektedir. Bu nedenle Tiirkiye’de faaliyet gdsteren tiim
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egitim kurumlarimin kapasitelerini arttirabilmeleri i¢in devlet ve 6zel sektor tarafindan
gerekli destek ve kolayligin saglanmasi gerekmektedir.

Avrupa Birligi’nin Tek Hava Sahasi yaklasimi yaninda diinyadaki Ag¢ik Semalar
anlagmalar1 dogrultusunda artik yabanci havayolu isletmeleri de istedikleri hatlarda
ucabilme hakkina kavusacaklardir. Bu durum yerli havayolu isletmelerinin pazar
paylariin diismesine ve gelirlerinde azalmaya neden olabilir. Bu nedenle yerli havayolu
isletmelerinin yabancilar ile rekabet edebilmeleri i¢in organizasyon yapilarinda, isletme,
pazarlama, finans ve insan kaynagi politikalarinda isletmenin daha etkin ve verimli
yonetilmesini saglayacak yeni stratejiler belirleyerek ve bunlart uygulamaya koyarak
avantaj saglamalar1 gerekmektedir.

Tiim sektor temsilcilerinin katilimi ile hazirlanan bu raporda havayolu ulastirmasinin
saglikli ve etkin bir sekilde gelisimine 151k tutacak dnemli ipuglart ortaya konmustur. So6zii
edilen sorunlar ve Oneriler, ilgili makamlar tarafindan dikkate alindig1 dl¢iide Tiirkiye nin
diinyada havayolu tagimacilig1 gelismis ilkeler ile rekabet edebilecek seviyeye gelmesi

mumkiin olabilecektir.
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EK-1. Tablolar ve Sekiller

Tablo 1. Bolgelere Gore 2004 Yili Havayolu Trafigi Rakamlar

Bolgeler Yolcu Trafigi (RPK) Doluluk Oram Yolcu Isgiicii
Milyon Dego}flm Yl(l)/Zode Dego}flm Milyon De%/loslm Say1 De%/loslm
Afrika 69581 13.0 68.6 2.4 30 11.1 36925 0.8
Asya-Pasifik 949719 19.6 71.4 2.8 478 16.7 | 401555 11.0
Avrupa 1036748 10.1 75.9 0.8 541 9.3 | 386654 37.1
Giiney Amerika 137361 13.7 68.9 2.6 80 4.8 70545 27.0
Orta Dogu 146862 24.1 70.9 1.7 58 16.0 72227 4.0
Kuzey Amerika 1300249 11.8 753 2.0 750 8.2 | 545503 -1.1
TOPLAM 3640519 13.8 73.84 1.9 1938 10.6 | 1513409 11.5
Kaynak: Airline Business, August 2005.
Tablo 2. Uluslararas1 Havayolu Trafigi Rakamlar
Agustos 2005/ RPK biiyiime ASK biiyiime FTK biiyiime ATK bilyiime
Agustos 2004 % % % %
Afrika 8.5 10.6 22 16.0
Asya-Pasifik 5.8 5.7 53 5.1
Avrupa 5.0 3.1 -0.8 2.8
Giliney Amerika 8.4 53 -8.0 33
Orta Dogu 8.7 7.6 15.6 7.9
Kuzey Amerika 7.1 6.9 -0.3 5.8
TOPLAM 6.1 53 2.8 4.9

Kaynak: IATA, International Traffic Statistics, 2005.

(RPK: Ucretli yolcu kilometre; ASK: Sunulan yolcu kilometre; FTK: Ucretli ton kilometre;

ATK: Sunulan ton kilometre)

Tablo 3. En Hizh Biiyiiyen Yolcu Pazari

2003 yilinda Yolcu 2004-2008 tahmini
Pazar . N~
(milyon) biiyiime orani
Cin 21.9 % 12.5
Polonya 4.4 %11
Macaristan 4.4 % 9.6
Birlesik Arap Emirligi 17.7 %9.3
Cek Cumbhuriyeti 59 %9.1

Kaynak: IATA, 2004.

Tablo 4. En Hizh Biiyiiyen Kargo Pazan

Pazar 2003 yilinda kargo (000 ton) | 2004-2008 tahmini biiyiime orani
Cin- Hollanda 36.9 % 23.0
Hindistan-Sri Lanka 11.2 %21.7
Filipinler-Tayland 26.2 % 18.2
Cin-Malezya 35.0 % 16.2
Avusturya-Cin 5.1 % 14.6

Kaynak: IATA, 2004.
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Tablo 5. Airbus 2003-2023 Donemi Ucak Sayis1 ve Beklentileri

Servisten
Koltuk Kategorisi 2003 Sonu 2094-2023 Kaldirilacak 2023
Yeni Ucaklar Sonu
Ucaklar
Tek Koridorlu Toplam 8.347 10.902 7.035 15.111
Cift Koridorlu
Kiigiik 951 1.799 818 2.173
Orta 1.510 2.650 1.317 3.213
Biiyiik 30 1.250 0 1.262
Cift Koridorlu Toplam 2.491 5.699 2.135 6.648
Yolcu Ugaklar1 Toplami 10.838 16.601 9.170 21.759
Servisten Yiik Ucagina
2003 Sonu Yi?l(i)‘:}zgl?ar Kaldirillacak | Doniistiiriillecek ;2121:;
Ucaklar Yolcu Ucaklar
Kargo Ucaklar1
Kiigiik Jet 515 461 919 973
Kisa Menzilli 510 187 338 913 1.272
Uzun Menzilli 137 142 93 189 375
Biiyiik 344 398 137 391 996
Kargo Ugaklar1 Toplami 1.506 727 1.029 2.412 3.616
Toplam 12.344 17.328 10.199 2.412 25.375
Kaynak: Airbus, Global Market Forecast 2004-2023, Airbus, Blagnac, 2004.
Tablo 6. Boeing 2004-2024 Donemi Ucgak Sayisi ve Beklentileri
Servisten
Koltuk Kategorisi 2004 20(.)5-2024 Kaldirilacak 2024
Sonu Yeni Ucaklar Sonu
Ucaklar
Tek Koridorlu
Bolgesel Jetler 2.513 3.891 864 5.540
90175 8.149 13.478 4.693 16.934
> 175 1.231 1.771 679 2.323
Tek Koridorlu Toplam 11.893 19.140 6.236 24.797
Cift Koridorlu
Kiiciik 1.435 3.005 941 3.499
Orta 970 2.234 436 2.768
Biiyiik 723 591 617 697
Cift Koridorlu Toplam 3.128 5.830 1.994 6.964
Yolcu Ugaklar1 Toplami 15.021 24.970 8.230 31.761
2004 | 20052024 | Servisten | VikUsagma |50,
Sonu Yeni Ucaklar Kaldirilacak Doniistiiriilecek Sonu
Ucaklar Yolcu Ucaklan
Kargo Ucaklan
Standart Govde 929 27 767 1.066 1.255
Orta Boy Genig Govde 365 178 85 605 1.063
Biiyiik 463 519 251 477 1.208
Kargo Ucaklar1 Toplami 1.757 724 1.103 2.148 3.526
Toplam 16.778 25.694 9.333 2.148 35.287

Boeing, Current Market Qutlook 2005, Boeing Commercial Airplanes, Seattle, 2005.
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Tablo 7. YID Modeli Uygulanan Havalimam Yolcu Terminali Projelerine Ait Bilgiler

Yatirom . Kapasite Terminal | Terminal Yer isletmeye Isletme Otopark
Yatirim Isletme . Yatirim . Apron . . .
Siiresi Tamaml. Siiresi Milyon Maliyeti Insaat , Oturma2 m’ Teslim Baslama Siiresi Kapasite
Siiresi Yolcu Alan1 m Alan1 m Tarihi Tarihi Sonu
Istanbul 30 ay 22 ay 3 yil 8 ay 306 +92 189.000 57.621 7.076
Atatiirk 24 ay 30 giin 14+6 milyon $ +75.000 +24.000 73.000 | 17.02.1998 | 10.01.2000 | 02.07.2005 arag
65 725 arag:
Antalya 1 24 ay 20 ay 9 yil 5 . 54.000 27.500 46.760 | 31.07.1996 | 01.04.1998 | 01.08.2007 | 475 binek,
milyon $ N
250 otobiis
34 ay 27 71.155 750 arag:
Antalya 2 20 ay 12 ay giin +8 ay 5+3,5 bin$ + 77.056 27.920 - 02.04.2004 | 07.04.2005 | 11.11.2009 binek,
+12 ay 48.845 bin$ otobiis
Dalaman 24 ay 77;.3;120 5 72.481.227 $ 70.000 24.625 140.000 | 29.07.2004 | 30.07.2006 | 20.01.2013 | 1.000 arag
Ankara 36 ay 1Sydgay | 10 | 188702357 1 yqe 30 | 45505 | 182.000 | 24.09.2004 | 25.09.2007 | 25.05.2023 | 4.000 arac
Esenboga Euro
Adnan 6 yil 7 ay 125 milyon
Menderes 24 ay 39 giin 5 Eure 110.337 34.394 120.425 2014 2.200 arag

Ergiin Kaya ve digerleri, “Havaalanlarinda Kamu — Ozel Isbirligi Modelleri ve Tiirkiye’de Havalimani Yolcu Terminallerinde Yap islet Devret Uygulamalari”, Ulusal Havacilik Sempozyumu ve
Calistayr’na (UHAS 2005) sunulan bildiri, (Istanbul, 9.7.2005).
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Tablo 8. AB Hava Tasimacilig1 Diizenlemelerine Iliskin Alt Boliimler

07. Tasimacilik Politikalar: 07.40 Hava Tasimacihg:

07.40.10 Rekabet kurallar1
07.40.20 Pazardaki faaliyetlere iliskin diizenlemeler
07.40.20.10 Pazara erigsim (Market Access)
07.40.20.20 Pazara giris (Route distribution)
07.40.20.30 Fiyatlama
07.40.30 Havacilik emniyetine iligskin diizenlemeler
07.40.40 Yapisal harmonizasyon diizenlemeleri
07.40.50 Uluslararasi iligkiler ile ilgili diizenlemeler
07.40.50.10 Miizakere (consultation) prosediirleri
07.40.50.20 Uye olmayan iilkeler ile yapilacak anlagmalar

07.05 Genel

07.10 Ulastirma Altyapisi
07.20 Yiizey Tasimaciligi
07.30 Deniz Tasimacihi@:
07.40 Hava Tasimacihig:

Tablo 9. Ulusal Programa Gore Mevzuat Uyumu

Topluluk havaalanlarinda yer hizmetleri pazarina giris hakkinda 15 Ekim 1996 tarih ve 96/67/EC sayih

Konsey Direktifi
Yapilan/Yapilacak Uyum Calismasi Hedef
SHY-22’nin gdzden gegirilmesi 31 Aralik 2003

SHGM ve Avrupa Birligi Koordinasyon Dairesi Bagkanligt uzman personelinden olusan “Alt Komite”
Havaalanlari Yer Hizmetleri Yonetmeligi (SHY-22)’nin Avrupa Miiktesebatina Uyum caligmalarini
tamamlamig durumdadir. Topluluk havaalanlarinda yer hizmetleri pazarina girise iliskin 15 Ekim 1996 tarih ve
96/67/EC sayili Konsey Direktifi’'nde yer alan hususlarin, Havaalanlar1 Yer Hizmetleri Yonetmeligi (SHY-
22)’ne adaptasyon calismalari, 24.06.2005 tarih ve 5372 sayili Kanun ile TBMM’de onaylanan “Sivil
Havacilik Genel Miidiirligii Teskilat ve Gorevleri Hakkinda Kanunla” beraber hazir hale getirilmistir. Hukuki
kontrollerin ardindan Bagbakanliga génderilecektir.

Havayolu isletmelerinin lisanslandirilmasi hakkinda 23 Temmuz 1992 tarih ve 2407/92 sayih Konsey

Tiiziigii
Yapilan/Yapilacak Uyum Calismasi Hedef
SHY-6A’nin goézden gegirilmesi 30 Haziran 2004

Ticari Hava Tasima Isletmeleri Yonetmeliginde (SHY-6A) Degisiklik Yapilmasma Dair Yonetmelik
23.06.2005 tarih ve 25854 sayili Resmi Gazetede yayimlanarak yiirtirliige girmis bulunmaktadir.

S6z konusu Yonetmelik ile Avrupa iilkelerinde de uygulanan JAR-OPS gerekliliklerinin sektdre giris ve
isletme ruhsat1 diizenlemesi ile ilgili kismina tam uyum saglanmis bulunmaktadir.

Sivil havacilik alaninda ¢alisan Kisilerin lisanslarinin karsilikl kabulii hakkinda 16 Aralik 1991 tarihli
ve 91/670/EEC sayih Konsey direktifi

Yapilan/Yapilacak Uyum Cahismasi Hedef
SHY-1 ve SHY-2 (Pilotlar i¢in) SHY-66 (Teknisyenler icin) 30 Haziran 2004

Pilotlarin lisanslandirilmasma yonelik olarak hazirlanan SHT-1 ve SHT-2 vyiirlirliige girmistir. Bunlart
kapsayan SHY-1 ve SHY-2 Taslak Yonetmelikler olarak hazirlanmis ve Bakanlik tarafindan Resmi Gazetede
yayimlanmak iizere Bagbakanliga gonderilmistir.

SHY-1 (Ugak Pilotu Lisans Ydnetmeligi) ve SHY-2 (Helikopter Pilotu Lisans Yonetmeligi) sirastyla ugak ve
helikopter pilotu olarak faaliyette bulunacak personelin lisans ve yetki almalarina iligkin usul ve esaslar ile
lisans ve yetkilerin imtiyazlarini ve sinirlamalarini belirlemekte ve bu konudaki faaliyetleri diizenlemektedir.
Bu yonetmelikler, JAR-FCL’yi esas aldig1 i¢in 91/670 sayili direktife uyumu saglanmis olmaktadir.

Yiriirlige giren talimatlar, 91/670/EEC sayili Konsey Direktifinin sadece bir maddesi ile ¢elismektedir. S6z
konusu madde pilot yaglarinin siirlandirilmasi konusunu igermektedir.

SHY-66 ise 16.06.2005 tarih ve 25847 sayili Resmi Gazetede yayimlanarak yiiriirlige girmistir.
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Tablo 9. Ulusal Programa Gore Mevzuat Uyumu (Devami)

Sivil havacilik alaninda teknik kurallar ve idari prosediirler ile ilgili uyumun saglanmasi hakkinda 16
Aralik 1991 tarih ve 3922/91 sayih Konsey Tiiziigii

Yapilan/Yapilacak Uyum Calismasi Hedef
flgili JARlarin Y&netmelik haline déniistiiriilmesi 30 Haziran 2004

3922/91 ve 2871/2000 Sayil1 Tiiziiklere gore iiye iilkeler, JAR 1, JAR22, JAR 25, JAR AWO, JAR E, JAR P,
JAR APU, JAR TSO, JAR VLA VE JAR 145 kapsaminda ortak teknik gereklilikler ve idari prosediirler
uyarinca tasarlanan, iiretilen ve isletilen {irtinleri ek bir teknik gereksinim veya degerlendirme istemeksizin
tanimakla yiikiimliidiirler. Bu iki tiizilk karsilikli tanima esasina dayanmaktadir. Sivil Havacilik Genel
Midiirliigii JAR 145 “Onayli Bakim Kuruluslari”’na SHY 145 yonetmeligi ile uyum saglamistir.

S6z konusu diger JAR’lardan JAR 22, JAR 25, JAR E, JAR P ve JAR VLA kapsaminda iilkemiz iiretim
yapmamakla birlikte, uygulamada bu belgeye sahip hava araclari i¢in bagka bir belge veya degerlendirmeye
tabi tutmamaktadir. 3922/91 ve 2871/2000 Sayili Tiiziiklere bu bagliklar altinda fiilen saglanan uyumun
mevzuatimiza da yansitilmasi gerekmektedir. Bunun i¢in, yurtici ve yurtdisinda bu belgelere sahip olan
ve/veya tastyanlardan SHGM’ye ek bir teknik gereksinim veya degerlendirme talep etmeyeceginin bir genelge
yoluyla sektére duyurulmasinin en etkin yol olacag: diistiniilmektedir.

Topluluk havaalanlarinda slotlarin dagitilmasina iliskin ortak kurallar hakkinda 18 Ocak 1993 tarih ve
(EEC) No 95/93 sayih Konsey Tiiziigii

Yapilan/Yapilacak Uyum Calismasi Hedef

Uygulanan prosediirlerin hukuki hiyerarsiye sokulmasi 31 Aralik 2004

Daha onceden THY biinyesinde yapilmakta olan SLOT tahsisinin tarafsiz, adil ve seffaf bir bi¢cimde
yapilmasini saglamak amactyla yeni bir yap1 olusturulmus ve slot koordinasyon siireci 30 Haziran 2005 tarih
ve 14230 sayili Bakanlik Makami Oluru ile SHGM’ye verilmistir.

Bu degisiklige bagli olarak 23.08.2005 tarih 18347 sayili Makam Onayi ile hazirlanan SLOT Uygulama
Prensipleri Talimati (SHT-SLOT) ¢ikartilmis, SLOT Koordinatorliigii Makami ve SLOT Talep Degerlendirme
Komisyonu olusturulmustur.

Bu asamada s6z konusu AB Tiiziigiine kismi uyum saglanmis bulunmaktadir.

Yolcularin fazla rezervasyona bagh olarak tasinamamasi, uzun siiren ucus gecikmeleri ve ucus iptalleri
durumlarinda bu durumlarin telafi edilmesi ve yolcuya yardimci olunmasi konularinda ortak kurallar
belirlenmesi ve (EEC) No 295/91 sayih Tiiziigiin iptal edilmesi hakkinda Avrupa Parlamentosu ve
Konsey Tiiziigii

Yapilan/Yapilacak Uyum Calismasi Hedef

Uygulanan prosediirlerin yonetmelik haline doniistiirilmesi 31 Aralik 2004

Diinya genelindeki pek ¢ok havayolu isletmesi bu tiizigiin havayolu isletmelerine yiiksek maliyetler
getireceginden ve bazi havayolu isletmelerinin sektdrden ¢ekilmesine kadar varacak sonuglar doguracagindan
endiselenmektedir. 261/2005 sayili Konsey Tiiziigii yiiriirliige girmeden IATA konuyu Ingiltere Yiiksek
Mahkemesine tasimis ve konu Avrupa Toplulugu Adalet mahkemesine intikal etmistir.

Konu ile ilgili goriisleri alman THY A.O. ve TOSHID benzer sikintilari dile getirmisler ve AB miiktesebatinin
kabul edilecegi tarihe kadar sadece Topluluk Havaalanlarina yapilan seferlerde uygulanmasini, AB
miiktesebatinin kabuliinden sonra ise tiim seferlerde uygulanmasi yoniinde goriis bildirmislerdir.

Konu ile ilgili olarak yiiriitiilen ¢alismalara AB’deki gelismeler dogrultusunda y6n verilecektir.

Sivil havacilik kaza-kirim sorusturmalarinin yonetilmesine iliskin temel prensiplerin olusturulmasi
hakkinda 21 Kasim 1994 tarih ve 94/56/EC sayili Konsey Direktifi

Yapilan/Yapilacak Uyum Calismasi Hedef
SHY-13’lin gbzden gegirilmesi 31 Aralik 2004

Bu Konsey Direktifi’ne uyum saglanmasi amactyla SHY 13 tadil edilmis ve gdzden gegirilen taslak metin
yetkili mercilere intikal ettirilmistir. Bununla birlikte, s6z konusu Direktife tam uyumun saglanmasi igin 3348
sayil1 Ulastirma Bakanliginin Teskilat ve Gorevleri Hakkinda Kanun’da bir diizenleme yapilmasi ve yeni bir
yapilanmayla Kaza ve Olay Sorusturma Kurulu’nun olusturulmasi gerekmektedir. Bu sayede kaza ve kirim
sorusturmasi Sivil Havacilik Genel Midiirliigii’nden alinarak Ulastirma Bakanligi biinyesine dahil edilecektir.
Boylece, Konsey Direktifinin iizerinde durdugu daimi ve SHGM’den islevsel olarak bagimsiz bir kurul
olusturularak Konsey Direktifine uyum saglanmis olacaktir.
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Ses alt1 hiza sahip sivil jet motorlu ucaklarin giiriiltii cikartma simirlamalar: hakkinda 4 Arahk 1989
tarih ve 89/629/EEC sayih Konsey Direktifi

Yapilan/Yapilacak Uyum Cahsmasi Hedef
Yonetmelik hazirlanmasi 30 Haziran 2005

Direktif ses hizinin altindaki sivil jet ucaklar: Uluslararasi Sivil Havacilik Sézlesmesi’nin 16 sayili Ek’inin 1.
Cilt, 3. Kisum, 2. Boliim’iinde belirtilen standartlara uygun giiriiltii sertifikasi almadiklari siirece, 1 Kasim 1990
tarihinden itibaren AB iiyesi iilkelerde faaliyet gosteremeyeceklerini belirtmektedir.

ICAO Annex 16 Vol.1 Chap.3 standartin1 saglamayan ugaklar, SHT-36-1A numarali talimat ve Avrupa Sivil
Havacilik Konferansi’nin (ECAC) 14/2 karari uyarinca 1 Nisan 2002 tarihi itibariyle Tirk tescilinden
diisiiriilmiistiir. Bu gibi ucaklarm iilkemize girisi Ticari Hava Tasima Isletmeleri Yonetmeligi SHY-6A ile
engellendiginden 89/629 sayili direktife uyum saglanmistir.

Topluluk Havaalanlarinda giiriiltiiyle ilgili ucus operasyon sinirlandirmalarinin devreye sokulmasina
iliskin kural ve prosediirlerin olusturulmasi hakkinda 26 Mart 2002 tarih ve 2002/30/EC sayilh Avrupa
Parlamentosu ve Konsey Direktifi

Yapilan/Yapilacak Uyum Cahismasi Hedef

Yonetmelik hazirlanmasi 30 Haziran 2005

S6z konusu direktif ¢evreye zarar veren ugaklarin kullanimini azaltmaya ve sonugta tamamen engellemeye
yoneliktir. Bu dogrultuda ICAO’nun 16. Ek’inin 1. 2. B6limiinde yer alan Kisim 2’de tanimlanan Boliim 2
(Chapter 2) ugaklarinin kullanimmin 1 Nisan 2002’ye kadar kaldirilmast ve ayrica Bolim 3 ugaklarmin
(marjinal uygunluga sahip ugaklar) kullaniminin da kademeli olarak azaltilmasini dngérmektedir.

Madde 7’de ise ICAO’nun 16. Ek’inin 1. Boliim, Kisim 2, 3. Cilt uyarinca giiriiltii sertifikas1 almis, referans
doneminde (1 Ocak 1996-31 Aralik 2001 arasi donem) gelismekte olan bir iilkeye tescilli olan ve halen o
iilkedeki 6zel ve tiizel kisilerce kullanilan marjinal uygunluga sahip ucaklarin, direktifin yiiriirliige girmesinden
sonra, 10 yil siiresince, Boliim 3 ugaklarinin kademeli olarak riicuhunu amaglayan operasyon kisitlamalarindan
muaf tutulacagr belirtilmektedir. Bu hiikiim iilkemiz tesciline kayith marjinal uygunluga sahip ugaklar (Bo6liim
3 ugaklar1) lehine kullanilabilir. Ayni hiikiim, s6z konusu riicuhu gergeklestirmek igin 2012 yilina kadar
stiremiz olduguna isaret etmektedir. Dolayisiyla su anda herhangi bir yasal ¢alisma i¢ine girmememiz ve AB
ile baglanacak olan miizakere siirecindeki gelismelere gore hareket etmemizin uygun olacagi miitalaa
edilmektedir.

Kaza durumlarinda havayolu isletmesinin sorumlulugu hakkinda 9 Ekim 1997 tarih ve 2027/97 sayil
Konsey Tiiziigii

Yapilan/Yapilacak Uyum Calismasi Hedef
Yonetmelik hazirlanmasi 31 Aralik 2005

Ulusal programda yer alan 2027/97 sayili Konsey Tiiziigii, 1929 senesinde yapilan Varsova Sozlesmesi ile
belirlenen tastyict sorumlulugundaki limitleri arttirmayi ve uygulama farkliliklarini ortadan kaldirmay:
hedeflemektedir. Bu Tiiziigl tadil eden 889/2002 sayil1 Tiiziik ise 28 Mayis 1999’da Montreal’de, uluslararasi
havayolu tagimaciliginda olusan kazalardan dogan sorumluluga dair yeni kiiresel kurallar koymus olan ve
Varsova Sozlesmesi ve onu tadil eden sdzlesmelerin yerini alan Montreal S6zlesmesi’ni temel almaktadir.
Dolayistyla 28 Mayis 1999 tarihinde imzalamis oldugumuz Montreal Sozlesmesi’nin TBMM tarafindan
onaylanip yiirlirliige girmesi halinde Tiirkiye Ulusal Programda yer alan bu yiikiimliiligli yerine getirmis
olacaktir. S6z konusu islem Disisleri Bakanligi’na iletilmis ve Bakanlik sorumlulugundan ¢ikmustir.

Hava trafik yonetimi donanim ve sistemlerinin tedarik edilmesinde uygun teknik oézelliklerin
kullanilmasi ve bu o6zellilerin tanimlanmasi hakkinda 19 Temmuz 1993 tarih ve 93/65/EEC sayih Konsey
Direktifi

Yapilan/Yapilacak Uyum Calismasi Hedef

Halen kullanilmakta olanlar da dahil, EUROCONTROL standartlarmin

gerektiginde Yonetmelige doniistiiriilmesi 31 Aralik 20035
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10 Mart 2004 tarih ve 552/2004 sayili Komisyon Tiiziigii, EUROCONTROL standartlarin1 kabul eden
93/65/EEC sayili Konsey Direktifini, 97/15/EC say1li Komisyon Direktifini, 2082/2000/EC ve 980/2002 say1l1
Komisyon Tiiziiklerini degistirmistir.

Bunun yani sira Tek Avrupa Hava Sahasimin olusturulmasi i¢in AB tarafindan ¢ikartilan 549/2004, 550/2004
ve 551/2004 sayili Tiiziikleri ile ilgili ¢alismalar 552/2004 ¢ergevesinde ele alinmakta ve EUROCONTROL
biinyesinde takip edilmektedir. S6z konusu caligmalar, SHGM koordinasyonunda Genelkurmay Baskanligi,
Hava Kuvvetleri Komutanlig1, Disisleri Bakanligi ve DHMI personelinin katilimiyla olusturulan teknik bir ekip
tarafindan yiiriitiilmektedir.

Bilgisayarh rezervasyon sistemlerinin kullanilmasina iliskin kurallar hakkinda 24 Temmuz 1989 tarih ve
2299/89 sayih Konsey Tiiziigii

Yapilan/Yapilacak Uyum Cahismasi Hedef

Yonetmelik hazirlanmasi 30 Haziran 2006

Bu Konsey Tiiziigii ile ilgili olarak {ilkemizde uzun siiredir benzer bir sistemi kullanan THY A.O.’dan goriis
talep edilmistir. THY’den alinan cevap dogrultusunda ¢aligmalara yon verilecektir.

Topluluk havayolu isletmelerinin Topluluk icindeki hatlara erisimi hakkinda 23 Temmuz 1992 tarih ve
2408/92 sayih Konsey Tiiziigii.

Yapilan/Yapilacak Uyum Cahismasi Hedef

Miizakere siirecinde belirlenecektir Miizakere siirecinde belirlenecektir

Uye Devletler ve iigiincii iilkeler arasinda hava tasimacihig alam ve uluslararasi orgiitler icindeki ilgili
konulardaki eylemler konusunda bir danisma prosediirii olusturan 20 Arahk 1979 tarih ve 80/S0/EEC
sayll Konsey Karari

Yapilan/Yapilacak Uyum Calismasi Hedef

Miizakere siirecinde belirlenecektir Miizakere siirecinde belirlenecektir
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Tablo 10. Ulusal Programa Gore Kurumsal Yapilanma Durumu

N Yapilmasi Gerekenler (Ulastirma Bakanhig/DHMI) U):[gz:lrlsl?a Mevcut Durum
Sivil Havacilik Genel Miidiirliigiiniin yapisinin degistirilerek finansal ve Sivil Havaghk Genel Mudirligi Teskllat ve Gorevleri .
1 | teknik acidan 6zerk, diger yonlerden Ulastirma Bakanligina bagl idari bir 2004 Haldkindaki Kanun 24.06.2005 tarih ve 3372 kanun numarasi ile
ADINIn E)lu turulma’m gery 3 & & TBMM tarafindan kabul edilmistir. Cumhurbaskani tarafindan
yap g TBMM’ye geri gonderilmistir.
Sivil Havacilik Genel Miidiirligii Teskilat ve Gorevleri
2 | 1 nolu maddeye bagli olarak personel istthdam 2004 Hakkindaki Kanunun Resmi Gazete yayimlanmasi sonrasinda ele
almacaktir.
3 | Damigmanlarin temini (egitim ve altyap1 ¢aligmalar i¢in) 2004 Personel istihdami sonrasinda gerceklestirilebilecektir.
4 | Personelin teknik egitimi 2004 Personel istihdami sonrasinda gergeklestirilebilecektir.
5 | Altyapinin olusturulmasi 2004 Personel istihdami sonrasinda gercgeklestirilebilecektir.
6 | Uygulamalarin takibi 2005 Personel istihdami sonrasinda gerceklestirilebilecektir.
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	- Yolcu, Kargo Ve Postanın Hava Taşımacılığı İle Taşınmasına İlişkin İstatistikler Hakkında 27 Şubat 2003 Tarih Ve (EC) 437/2003 Sayılı Avrupa Parlamentosu Ve Konsey Tüzüğü: Bu düzenlemenin amacı havacılık alanındaki politikaların belirlenmesine ışık tutacak güvenilir ve kesintisiz bir istatistiksel veri tabanının oluşturulmasıdır. Üye ülkelerin yıllık 150.000’den daha fazla yolcu trafiğine sahip tüm havaalanları için gerekli istatistiksel verileri, düzenlemede tanımlanan şekli ile Avrupa Birliği İstatistik Bürosu’na (EUROSTAT) göndermeleri gerekmektedir. 
	- Topluluk Havaalanlarında Yer Hizmetleri Pazarına Giriş Hakkında 15 Ekim 1996 Tarih Ve 96/67/EC Sayılı Konsey Direktifi: Bu direktif topluluk havaalanlarındaki yer hizmetleri pazarının kademeli bir biçimde liberalleştirilmesine yönelik düzenlemeler getirmektedir. Diğer yandan, üye devletler bir havaalanındaki hizmet sağlayıcıların sayısını, 2’den daha az olmaması şartıyla, sınırlandırabilmektedirler. 
	- Bilgisayarlı Rezervasyon Sistemlerinin Kullanılmasına İlişkin Kurallar Hakkında 24 Temmuz 1989 Tarih Ve 2299/89 Sayılı Konsey Tüzüğü: Bu tüzüğün hedefi, havayolu işletmelerinin kendileri ve bilgisayarlı rezervasyon sistemleri arasında, tüketicileri korumak amacıyla, adil bir rekabet ortamının oluşturulmasını sağlamaktır. Tüzük bu hizmeti satanlar ve bu sistemi kullananlar üzerinde çeşitli düzenlemeler getirmektedir. 
	 
	 
	  Tek Avrupa Hava Sahasının Oluşturulmasına Yönelik Düzenlemeler :  
	 Avrupa’da havayolu trafiği giderek artmaktadır. 2020 yılına kadar trafiğin iki kat artacağı tahmin edilmektedir. Bu trafik artışının havacılık emniyetini tehlikeye atacağından ve uçuş gecikme ve iptal oranlarını artırabileceğinden endişelenilmektedir. Bu nedenle AB temel amacı hava sahasını ülkelerin kara sınırları yerine havayolu trafiğini temel alarak yeniden yapılandırmak ve havacılık emniyetini artırmak olan bir düzenleme paketi hazırlamıştır. Bu paket “Tek Avrupa Havasahası”nın oluşturulmasını sağlayacaktır. Ayrıca bu sayede ek kapasitenin yaratılması ve hava trafik yönetim sistemi etkinliğinin arttırılması planlanmaktadır.  
	 AB açıklanan kapsamda EUROCONTROL ile işbirliğini sağlamlaştırmak amacıyla 22 Aralık 2003’te bir anlaşma imzalamıştır. Diğer yandan, Avrupa Topluluğu’nu temsilen Avrupa Komisyonu Ekim 2002’de EUROCONTROL üyesi olma konusunda önemli bir adım atmıştır. Şu anda tam üyelik için bir geçiş süreci yaşanmaktadır. Tüm EUROCONTROL üyesi ülkeler anlaşmayı onayladıkları zaman Avrupa Topluluğu EUROCONTROL’ün tam üyesi olacaktır. Bu durumda Avrupa Komisyonu diğer tüm üye devletler ile benzer hak ve zorunluluklara tabi olacaktır. Tek Avrupa Havasahası ile ilgili düzenlemeler paketi aşağıda açıklanmaktadır:  
	-  Tek Avrupa Hava Sahasının Oluşturulmasına Yönelik Gerekli Çerçevenin Belirlenmesi Hakkında 10 Mart 2004 Tarih Ve 549/2004 Sayılı Konsey Ve Avrupa Parlamentosu Tüzüğü: Bu düzenlemenin amacı Tek Avrupa Havasahasının oluşturulmasına yönelik çerçevenin yapılandırılmasıdır. 
	- Tek Avrupa Hava Sahasında Hava Seyrüsefer Hizmetlerinin Verilmesi Hakkında 10 Mart 2004 Ve 550/2004 Sayılı Konsey Ve Avrupa Parlamentosu Tüzüğü: Bu düzenleme temel olarak hizmet sağlayıcıların ve görevli personelin özelliklerini belirleyerek bu alanlarda uyumluluğu sağlamaya yöneliktir. Ortak kurallar çerçevesinde hizmet sağlayıcılar sertifikalandırılmakta, görevli personel lisanslandırılmaktadır. Üye ülkeler Topluluk tarafından sertifikalandırılmış bir hizmet sağlayıcısını görevli olarak tayin edecektir. 
	- Tek Avrupa Hava Sahasının Kullanılması ve Organizasyonuna İlişkin 10 Mart 2004 ve 552/2004 Sayılı Konsey ve Avrupa Parlamentosu Tüzüğü: Avrupa Birliği içinde kara sınırları ortadan kalkmasına rağmen hava sahası sınırları henüz ortadan kalkmış değildir. Bu durum hava sahasının bölünmesine neden olarak hava taşımacılığı hizmetinin etkin ve verimli bir biçimde sağlanmasına engel olmaktadır. Bu düzenleme Tek Avrupa Hava sahasının oluşturulması amacıyla sözü edilen parçalanmayı ortadan kaldırmaya yöneliktir. Bunun için tüm ulusal bölgelerin tek bir hava sahasında birleştirilerek tek bir uçuş bilgi bölgesinin oluşturulması öngörülmektedir. 
	- Avrupa Hava Trafik Yönetimi Ağının Birlikte İşletilmesi Hakkında 10 Mart 2004 Ve 552/2004 Sayılı Konsey Ve Avrupa Parlamentosu Tüzüğü: Bu düzenleme Avrupa Hava Trafik Yönetim Ağı içinde kullanılan sistemlerin, onu oluşturan parçaların ve ilgili prosedürlerin ortak bir biçimde işletilebilmesini amaçlamaktadır. Düzenleme ayrıca, üzerinde hemfikir olunan ve onaylanan yeni operasyon kavramlarının ve teknolojilerin sunulmasını sağlamayı amaçlamaktadır. 
	- Sivil Havacılık Alanında Çalışan Kişilerin Lisanslarının Karşılıklı Kabulü Hakkında 16 Aralık 1991 Tarihli Ve 91/670/EEC Sayılı Konsey Direktifi: Bu talimatın amacı sivil havacılık alanında çalışan uçuş ekibinin niteliklerinin ve lisanslarının karşılıklı kabulü için bir Topluluk prosedürünün geliştirilmesini sağlamaktır. 
	- ICAO Ek-16 1988 İkinci Basım, Bölüm 2, Alt Bölüm 2, Cilt 1 Kapsamındaki Uçakların Faaliyetlerinin Sınırlandırılması Hakkında 2 Mart 1992 Tarih Ve 92/14/EEC Sayılı Konsey Direktifi: Bu düzenleme ICAO Ek-16’nın Bölüm II, alt bölüm 3 cilt 1’de verilen özelliklere uymayan ses altı hıza sahip uçakların uçuş faaliyetlerinin sınırlandırılmasını amaçlamaktadır.  
	- Havayolu İşletmelerinin Lisanslandırılması Hakkında 23 Temmuz 1992 Tarih Ve 2407/92 Sayılı Konsey Tüzüğü: Bu düzenlemenin amacı havayolu işletmelerinin Topluluk içinde faaliyette bulunabilmeleri için gerekli olan lisansı almadan önce yerine getirmeleri gereken ekonomik ve teknik yetkinliklerine ilişkin şeffaf ve ayrımcılık gözetmeyen kuralların ortaya konulmasını sağlamaktır. 
	- Topluluk Havayolu İşletmelerinin Topluluk İçindeki Hatlara Erişimi Hakkında 23 Temmuz 1992 Tarih Ve 2408/92 Sayılı Konsey Tüzüğü: Bu Düzenlemenin amacı Topluluk içindeki havayolu taşımacılığı pazarını liberalleştirmektir. Düzenleme 2. Madde ve Ek-1 dışında (EEC) 2343/90 nolu düzenlemeyi de yürürlükten kaldırmaktadır. 
	- Hava Trafik Yönetimi Donanım Ve Sistemlerinin Tedarik Edilmesinde Uygun Teknik Özelliklerin Kullanılması Ve Bu Özellilerin Tanımlanması Hakkında 19 Temmuz 1993 Tarih Ve 93/65/EEC Sayılı Konsey Direktifi: Bu düzenlemenin amacı hava trafik yönetiminde etkinliğin artırılması için Topluluk standartlarının üretilmesi ve tanımlanmasıdır. 1997, 2000 ve 2002’de yapılan değişikliklerin temelinde bu konuda EUROCONTROL’ün kullandığı standartların kabul edilmesi yatmaktadır. 
	- Topluluk Havaalanlarında Slotların Dağıtılmasına İlişkin Ortak Kurallar Hakkında 18 Ocak 1993 Tarih Ve (EEC) No 95/93 Sayılı Konsey Tüzüğü: Bu düzenlemenin amacı kapasitesinin sınırlı olduğu havaalanlarında kullanıma hazır durumda bulunan iniş ve kalkış slotlarının adil, şeffaf ve eşitlikçi bir biçimde dağıtılmasını sağlamaktır. 
	- Yolcu Ve Kargo Ücretleri Hakkında 23 Temmuz 1992 Tarih Ve 2409/92 Sayılı Konsey Tüzüğü: Bu düzenlemenin amacı Topluluğa ait havayolu taşımacılığı hizmetlerinde fiyat bileşeninin liberalleştirilmesidir. 
	- Yolcuların Fazla Rezervasyona Bağlı Olarak Taşınamaması, Uzun Süren Uçuş Gecikmeleri Ve Uçuş İptalleri Durumlarında Bu Durumların Telafi Edilmesi Ve Yolcuya Yardımcı Olunması Konularında Ortak Kurallar Belirlenmesi Ve (EEC) No 295/91 Sayılı Düzenlemenin İptal Edilmesi Hakkında Avrupa Parlamentosu Ve Konsey Tüzüğü: Bu düzenleme teyit edilmiş bir rezervasyonu olmasına rağmen fazla rezervasyona bağlı olarak taşınmayan yolcuların ve yine uçuş iptal ve gecikmelerinden mağdur olan yolcuların yaşadıkları bu olumsuz durumlar nedeniyle korunmalarını amaçlamaktadır. 
	- Havayolu İşletmeleri Ve Havaaracı İşleticileri İçin Sigorta Gereklilikleri Hakkında 21 Nisan 2004 Tarih Ve (EC) 785/2004 Sayılı Avrupa Parlamentosu Ve Konsey Tüzüğü: Ortak taşımacılık politikası çerçevesinde ve tüketicilerin korunmasını güçlendirmek amacıyla AB yolcu, bagaj, kargo ve üçüncü taraflar konusunda havayolu işletmesinin sorumluluğunu kapsayacak şekilde uygun en az seviyede sigortalanmasını sağlamayı istemektedir. Bu düzenlemenin amacı sözü edilen kapsamda minimum sigorta gerekliliklerini belirlemektir. 
	- Sivil Havacılık Alanında Teknik Kurallar Ve İdari Prosedürler İle İlgili Uyumun Sağlanması Hakkında 16 Aralık 1991 Tarih Ve 3922/91 Sayılı Konsey Tüzüğü: Bu düzenlemenin amacı JAA tarafından teknik kuralları ve idari prosedürleri yönetmek için geliştirilmiş düzenlemeleri Topluluk içine dâhil ederek yüksek bir havacılık emniyeti seviyesinin elde edilmesini sağlamaktır. 
	- Sivil Havacılık Kaza-Kırım Soruşturmalarının Yönetilmesine İlişkin Temel Prensiplerin Oluşturulması Hakkında 21 Kasım 1994 Tarih Ve 94/56/EC Sayılı Konsey Direktifi: Bu düzenlemenin amacı havacılık emniyetinin artırılması amacıyla havacılık kaza ve kırımlarının incelenmesini kolaylaştırmaktır. 
	- Kaza Durumlarında Havayolu İşletmesinin Sorumluluğu Hakkında 9 Ekim 1997 Tarih Ve 2027/97 Sayılı Konsey Tüzüğü: Bu düzenlemenin amacı havacılık kazalarına maruz kalmış yolcuların korunmasını sağlamak, uğradıkları zararın telafi edilme derecesini artırmak ve havayolu işletmesi sorumlulukları ile ilgili kuralların uyumlaştırılmasını sağlamaktır. 
	- Sivil Havacılık Güvenliği Alanında Ortak Kuralların Oluşturulması Hakkında 16 Aralık 2002 Tarih Ve 2320/2002 Sayılı Avrupa Parlamentosu Ve Konsey Tüzüğü: Bu düzenlemenin amacı havacılık güvenliğini artırmak ve yolcuların 11 Eylül saldırıları sonucunda kaybolan güveninin tekrar kazanılmasını sağlamaktır. 
	- Sivil Havacılıkta Olay Bildirimi Hakkında 13 Temmuz 2003 Ve 2003/42/EC Sayılı Avrupa Parlamentosu Ve Konsey Direktifi: Bu düzenlemenin temel amacı gelecekte meydana gelmesi muhtemel havacılık kazalarının önlenmesidir. Bunun için; havacılık emniyeti ile ilgili bilgilerin raporlanması, toplanması, saklanması (muhafaza edilmesi-depolanması), korunması ve paylaşılması gerekli hale getirilmektedir. 
	- Topluluk Havaalanlarını Kullanan 3. Ülke Havaaraçlarının Emniyeti Hakkında Avrupa Parlamentosu Ve Konseyin 21 Nisan 2004 Tarih Ve 2004/36/EC Sayılı Direktifi: Son zamanlarda ortaya çıkan olaylar Topluluk havaalanlarını kullanan 3. ülke havaaraçlarının her zaman için uluslararası minimum emniyet gereksinimlerini karşılamadıklarını göstermektedir. Bu durum Topluluk vatandaşlarının hayatlarını tehlikeye atmakta ve Topluluk içinde havacılık emniyetini azaltmaktadır. Bu düzenlemenin temel amacı sözü edilen havaaraçlarının uluslararası emniyet gerekliliklerine uymalarını sağlamaktır. 
	- Avrupa Havacılık Emniyeti Ajansının Kurulması Ve Sivil Havacılık Alanındaki Ortak Kurallar Hakkında Avrupa Parlamentosu Ve Konseyin 15 Temmuz 2002 Tarih Ve (EC) 1592/2002 Sayılı Tüzüğü: Bu düzenleme Avrupa Havacılık Emniyeti Ajansının kurulmasına yöneliktir. Bu ajans sayesinde Tek Avrupa Havasahasının gerçek hayatta bir gerçeğe dönüşmesi amacıyla Avrupa’da tek bir havacılık emniyeti seviyesi elde edilecektir.  
	- Ses Altı Hıza Sahip Sivil Jet Motorlu Uçakların Gürültü Çıkartma Sınırlamaları Hakkında 4 Aralık 1989 Tarih Ve 89/629/EEC Sayılı Konsey Direktifi: Bu düzenleme 6 Ekim 1977 ile 1 Ocak 2006 yılları arasında tip sertifikası almak için başvurusu yapılmış ya da yapılacak olan sivil jet ses altı uçakları kapsayan ICAO Ek-16 Bölüm-II, alt bölüm 3 cilt 1’de tanımlanan uçakların sözü edilen bölümde verilen gürültü şartlarına uymadığı sürece 1 Kasım 1990 tarihinden itibaren Topluluk havaalanlarına uçamayacakları ile ilgilidir. 
	- Topluluk Havaalanlarında Gürültüyle İlgili Uçuş Operasyon Sınırlandırmalarının Devreye Sokulmasına İlişkin Kural Ve Prosedürlerin Oluşturulması Hakkında 26 Mart 2002 Tarih Ve 2002/30/EC Sayılı Avrupa Parlamentosu Ve Konsey Direktifi: Bu düzenleme temel olarak havaalanlarında havaaraçlarından kaynaklanan gürültünün azaltılması yolu ile sürdürülebilir gelişmenin sağlanmasına yöneliktir. 
	- Üye Ülkeler Ve Üçüncü Ülkeler Arasında Havayolu Taşımacılığı Anlaşmalarının Müzakere Edilmesi Ve Uygulanması Hakkında 29 Nisan 2004 Tarih Ve (EC) 847/2004 Sayılı Avrupa Parlamentosu Ve Konsey Tüzüğü: Bu düzenleme AB Adalet Divanının Üye devletlerden 8 tanesinin uluslararası alanda karşılıklı havayolu taşımacılığı hizmetlerinin sağlanmasına ilişkin ABD ile yaptığı “Açık Semalar” anlaşmaları ile ilgili olarak verdiği karardan kaynaklanan karışıklığın ortadan kaldırılmasına yöneliktir.  
	- Uluslararası Hava Taşımacılığına İlişkin Bazı Kuralların Birleştirilmesine Yönelik Anlaşmanın (Montreal Anlaşması) Avrupa Topluluğu Tarafından Akdedilmesi Hakkında 5 Nisan 2001 Ve 2001/539/EC Sayılı Konsey Kararı: 1999 yılında imzalanan Montreal Anlaşması uluslararası yolculuklar sırasında bagaj, eşya ve yolcuların zarara uğramaları halinde havayolu işletmelerinin sorumluluklarına ilişkin modern ve bir örnek yasal çerçeve sunmaktadır. Bu düzenlemenin amacı da Montreal Anlaşmasını onaylamaktır. 
	 
	 Hava taşımacılığı ile ilgili olarak yukarıdaki mevcut düzenlemelerin yanı sıra AB bazı düzenlemeleri hayata geçirmenin hazırlığı içindedir. Bu düzenlemeler aşağıda verilmektedir:  
	- Hareket kabiliyeti az olan kişilerin hava taşımacılığı ile yolculukları sırasındaki haklarına ilişkin Avrupa Parlamentosu ve Konsey’in düzenleme önerisi. 
	- Yolcuların uçuşu gerçekleştirecek havayolu işletmesinin kimliği hakkında bilgilendirilmesi ve üye devletler tarafından emniyet ile ilgili bilgilerin iletilmesi hakkında Avrupa Parlamentosu ve Konsey’in düzenleme önerisi. 
	- Topluluk Hava Trafik Kontrolörlüğü Lisansı hakkında Avrupa Parlamentosu ve Konsey’in direktif önerisi. 
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