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Bolgesel havayolu tagimaciligi diinyada ¢cok onemli bir role sahip olan havayolu tagimaciliginin en hizli
biiyiiyen boliimlerinden birisidir. Nispeten kiiciik kapasiteli ucaklarla genellikle biiyiik ve kiiciik
yerlesim yerleri arasinda, kisa ve orta mesafeli hatlarda hizmet veren bolgesel havayolu isletmeleri,
hizmet verdikleri bolgelerin ekonomik ve sosyal hayatina biiyiik katkilar saglamakta, bu bolgelere kolay
ulasma olanag sunmaktadirlar. Biiyiik bir cografyada yer alan Tiirkiye’'de yolcu tasimaciliginda
havayolu tasimacitligimin payr ¢ok azdir, yolcu tasimacitligimin ¢ok biiyiik bir orami karayolu
tasimaciligiyla yapimaktadir. Yolcu tasimaciligindaki bu oran cesitli sorunlart beraberinde
getirmektedir. Tiirkiye’de bolgesel havayolu tasimaciligi ile ilgili gerekli yasal diizenlemeler ve
calismalar yetersizdir. Bolgesel havayolu tasimaciligr kavrami da farkl sekillerde ele alinmaktadir. Bu
calismada sektor yoneticileri ile yart yapilandirilmis goriisme teknigi kullamilarak Tiirkiye’de bolgesel
havayolu tasimaciligimin gelistirilmesi icin neler yapilmasi gerektigi ortaya konulmugtur.
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THE REQUIREMENTS OF DEVELOPING THE REGIONAL AIRLINE
TRANSPORTATION IN TURKEY

ABSTRACT

Regional airline transportation is the one of the fastest growing part of the air transportation system.
The regional airlines which give the service with small size capacity and generally between large and
the small cities, on short and medium range routes make a contribution to social and economic life of
the regions they serve. Regional airlines also provide easily access to that regions. In Turkey, which has
been in a large geography, mostly the passenger transportation is providing through the highways, the
percentage of air transportation relatively little. This small proportion of air transportation causes
some problems. Legal procedures and regulations are usually not enough about the regional air
transportation in Turkey. In addition the concept of regional air transportation usually deals with in
different ways. In this study through the semi-structured interviews, industry managers are interviewed
on what can be done on the issue of developing the regional airline transportation in Turkey.

Keywords: Airline industry in Turkey, airline, regional air transportation

* Bumakale, yazarin doktora tezinin ilgili boliimleri derlenip, diizenleme ve giincelleme yapilarak hazirlanmigtir.
** Anadolu Universitesi, Sivil Havacilik Yiiksekokulu SHUI Boliimii, e-posta: aesarilgan @anadolu.edu.tr

69



70 Anadolu Universitesi
o|[D [I Sosyal Bilimler Dergisi

1. GIRIS

Havayolu tagimacili1 ticari bir amagla, havaaraclariyla tarifeli veya tarifesiz olarak yolcu, yiik ve
postanin taginmasidir. Havayolu tagimaciligi yapan havayolu igletmelerinin biiyiikliikleri; yiizlerce
ucaktan olugan filolariyla giinde binlerce sefer yapan ¢ok biiyiik havayolu isletmelerinden, kiiciik tek
bir ugakla yilin sadece belirli donemlerinde operasyon yapan havayolu isletmelerine kadar genis
yelpazede yer alir. Havayolu tagimaciligi sektorii sahip oldugu cok biiyiik ucus ag1 sayesinde sehirleri,
lilkeleri ve kitalar1 birbirine baglar (Wells, 1999, s.25). ikinci Diinya Savagi sonrasi hizla biiyiiyen
havayolu tagimaciligl, sagladigi ekonomik ve sosyal faydalarla modern yasamin en Onemli
parcalarindan birisi olmustur. 2008’de yapilan bir ¢calismada kiiresel ig diinyas: ve turizm i¢in gerekli
olan diinya ¢apinda hizli ulagim hizmeti veren havayolu tagimacilifinin, yaklasik 2.000 havayolu
isletmesi ve 23.000 havaaraciyla, 2 milyardan fazla yolcuya, 3.750 havaalaninda hizmet verdigi ortaya
konulmustur. (www.atag.org).

Havayolu igletmelerinin yillik geliri yarim trilyon dolar1 ge¢cmekte ve 2 milyondan fazla kisi
caligmaktadir. 2.9 milyon kisi havaalanlarinda ve sivil havacilik iireticilerinde ¢alismakta ve dolayl
olarak 15 milyondan fazla kisiye turizmde is imkan1 saglamaktadir. Hava tasimacilig1 sektorii direkt ve
dolayli etkisiyle diinya GSMH’nin %8’ini (3.5 trilyon $) saglamaktadir. Milyarlarca yolcuya hizmet
veren havayolu isletmeleri ayrica diinya ticaretinin deger olarak %25-30’una denk gelen kismini
tastyarak diinyanin ekonomik biiyiimesine katkida bulunmaktadir (Holloway, 2008, s.3-4).

Yolcu ve yiik tagimacilifi hizmeti saglayan havayolu tagimacilig1 faaliyetleri ekonomik gelisme ve
biiytimede ¢cok onemli bir rol oynamaktadir (Grosche, 2009, s.1). Hava tasimacilif1, insanlarin yagam
ve calisma kosullarii, diger uluslarla iligkilerini ve giinliik yasami ekonomik, sosyal ve politik olarak
etkiledigi icin ¢ok 6nemlidir (Kane, 2007, s.5).

Havayolu isletmelerini geleneksel, diisiik maliyetli, tarifesiz (charter) ve bolgesel havayolu isletmeleri
olmak tlizere dort boliimde siniflandirabiliriz. Geleneksel havayolu isletmeleri, havayolu pazarindaki
tiim yolcu pazar boliimlerine hizmet vermek amaciyla kiiresel dagitim sistemlerini kullanarak, karmagik
ag yapilart ve igbirligi yaptiklart havayolu isletmeleriyle, birbirinden farkli tip ve biiyiikliikteki
ucaklariyla faaliyette bulunurlar. Diisiik maliyetli havayolu isletmeleri geleneksel havayolu
isletmelerinin benimsedigi bazi hizmetlerden vazgecerek maliyetlerini azaltan ve buna bagli daha ucuz
fiyatla hizmet sunan havayolu isletmeleridir. Tarifesiz havayolu isletmeleri, genellikle turistik
merkezlere diizenlenen paket turlardaki ugus hizmetini sunarlar. Bolgesel havayolu isletmeleri ise
nispeten kiiciik ucaklarla genellikle kisa ve orta mesafeli hatlarda toplanma merkezi ve kiiciik yerlesim
yerleri arasinda besleyici nitelikli tarifeli hizmet verirler (Sengiir, 2004, s.32).

2. BOLGESEL HAVAYOLU TASIMACILIGI KAVRAMI

Bolgesel havayolu tagimaciligini, ticari bir amacla genellikle biiyiik yerlesim yerleri ve/veya toplanma
merkezi havaalanlart ile kiigiik yerlesim yerleri arasinda yolcu, kargo ve postanin tarifeli ve tarifesiz
olarak nispeten kiigiik ucaklarla taginmasi olarak tanimlayabiliriz.

Ticari havaciligin en hizli biiyiiyen béliimlerinden birisi olan bolgesel havayolu isletmeciliginin
tanimini yapmak giiniimiizden 15-20 sene Oncesine gore daha zordur. Ciinkii o zamanlar teknik
kapasiteleri sinirli, birka¢g ucaktan olusan aile isletmeleri tarafindan yonetilen, koltuk sayist az,
pervaneli ucaklarla hizmet veren bolgesel havayolu isletmeleri kiiciik yerlesim yerlerinden biiyilik
sehirlere hava ulagimini saglamaktaydilar. Bu tanim, teknolojinin gelismesi, yolcu taleplerinde
meydana gelen degismeler, ticaret ve turizmin gelismesi, harcanabilir gelirlerin artmasi ve kiiresellesme
nedeniyle hizla biiyiiyerek havayolu sektoriiniin 6nemli pargalarindan biri haline gelen giiniimiiz
bolgesel havayolu igletmeciligini tanimlamada yetersiz kalmaktadir.
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Daha once kisa menzilde dar bir alanda faaliyet gosteren bolgesel ugaklarin menzillerinin artmasi, bu
dar alanin faaliyet alanini biiyiitmiistiir. Pervaneli, diisiik hizla, az koltuk sayisina sahip ucaklarla
yapilan faaliyetler; 1960’larda gelistirilen jet teknolojisinin bdlgesel ucgaklara 1990°larda
uygulanmasiyla; bolgesel ucaklarin hizi, teknolojinin gelismesiyle; yolcu kabinlerinin konforu ve
havayolu igletmelerinin istegiyle; koltuk sayisi artmigtir. Birka¢ ucaktan olusan, aile isletmeleri
tarafindan isletilen isletmelerin yerini, yiizlerce ucaktan olusan filolariyla biiyiik havayolu
isletmelerinin ortag1 veya sahibi oldugu igletmeler almistir.

Gecgmiste belli kaliplar igerisine kolaylikla tanimlanabilen bolgesel havayolu igletmesi kavrami
giliniimiizde diinyanin farkli yerlerinde farkli sekillerde tanimlanmaktadir.ABD merkezli Bolgesel
Havayollart Birligi (Regional Airline Association-RAA) bolgesel havayolu isletmeciligini asagidaki
gibi tanimlamugtir: “Bolgesel havayolu isletmeleri kiiclik yerlesim merkezleriyle, biiyiik sehirler ve
biiyiik toplanma merkezleri arasinda 9-68 koltuklu turboprop ve 30-100 koltuklu bolgesel jetlerle kisa
ve orta mesafeli tarifeli ucus hizmeti sunarlar” (www.raa.org). Avrupa Bolgeleri Havayolu Birligi
(European Regions Airline Association-ERA) bu tanima katilmakla beraber ugak koltuk kapasitesini
100 koltukla sinirlamayip Airbus ve Boeing sirketlerinin tek koridorlu kisa ve orta mesafeli u¢aklarinin
da (A-320 serisi ve B-737, B-717) bolgesel havayolu isletmeciliginde kullanilabilecegini belirtmistir.
ERA bolgesel havaciliktaki hizli degisim ve gelisme nedeniyle bolgesel havayolu isletmesinin kesin
tanimin1 yapmaktan kag¢inmakla beraber, bolgesel havayolu isletmelerini “bolgesel bir noktadan bir
diger bolgesel noktaya veya biiyiik havaalanlarina su an i¢in 19-120 koltuklu turboprop veya turbofan
(jet) ucaklariyla operasyon yapan havayolu isletmeleri” olarak tanimlamaktadir (www.eraa.org).

Tiirkiye’de bolgesel havayolu tagimaciliginin tanimi 2007 Haziran ninda “koltuk kapasitesi en az yirmi
en fazla doksan dokuz olan ugaklar ile i¢ veya dig hatlarda yapilan ticari hava tagimacilig1” olarak
yapilarak, Ticari Hava Tagima Isletmeleri Yonetmeligi'nde (SHY-6A) yaymlanmistir (www.resmi-
gazete.org).

Avrupa’da genel olarak bolgesel havayolu operasyonu denilince “birka¢ yiiz mile kadar kisa ve orta
mesafede, tarifeli, uluslararasi veya herhangi bir tilkenin sinirlari icerisinde, bagkentler arasindaki direkt
ucuslar haricindeki hatlardaki ucuglar” anlagilmaktadir (www.marketresearch.com). Bolgesel tasiyicilar
kiiciik ucus aglarinda faaliyet gosterirler ve biiyiik tagiyicilar i¢in 6nemli bir yolcu kaynagidirlar. Biiyiik
tagtyicilar kendi rezervasyon sistemlerine dahil ettikleri bolgesel havayolu igletmeleri sayesinde
tasidiklart yolcu sayisim arttirirlar (Boyd, 2007, s.30).

Diinyada bolgesel havayolu igletmeleri degisik isimlerle adlandirilmaktadirlar. Bunlar, bolgesel
tastyicilar/havayollar1 (regional carriers/airlines), besleyici tasiyicilar/ havayollar1 (feeder
carriers/airlines), giiniibirlik yolcu tasiyicilari/havayollari (commuter carriers/airlines) seklindedir.
Ancak bolgesel havayolu isletmesi kavrami genel olarak diger iki adlandirmayi da kapsadigindan bu
calismada bu sekilde kullanilmasi uygun bulunmustur. Bolgesel havayolu igletmesi kavrami genel
olarak, “kiiciik yerlesim yerlerinden toplanma merkezlerine havayolu ile ulasimi saglayan, geleneksel
veya diisiik maliyetli havayolu isletmelerinin yeterli veya diizenli talep olmadig1 icin hizmet vermedigi
ulusal ve/veya uluslararasi hatlarda faaliyette bulunan havayolu isletmeleri” anlaminda
kullanilmaktadir. Bir diger bolgesel havayolu isletmesi tanimi da, “filosunun biiyiik cogunlugu bolgesel
ucaklardan olusan ve hitap ettikleri pazarlar bakimindan diger havayolu isletmelerinden ayrilan,
genellikle yogunlugu diisiik kisa mesafelerde ucan ve en onemlisi kendilerini havayolu pazarinda
cografik ve hizmet bakimindan belirli bir pazar boliimiine hitap eden havayolu igletmeleri olarak
konumlandiran havayolu igletmeleri”dir.
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2.1. Bolgesel Ucak Kavrami

Bolgesel ucak kavrami genel olarak turboprop ve yolcu kapasitesi 100 kisiyi agsmayan jet motorlu
ucaklar icin kullanilmaktadir. Ancak yolcu kapasitesi 120 kisiye kadar ¢ikabilen Boeing ve Airbus ugak
tireticilerinin iirettikleri Boeing 717, Airbus 318 ucak modelleri de zaman zaman bolgesel ucak kavrami
(Compact Commercial Jet) altinda degerlendirilmektedir. Ticari ugak iireticileri ile igletmecilerin farkli
tanimladig1 bolgesel ugak kavrami, bu ¢aligmada yolcu kapasitesi 100 koltuktan az, dar govdeli ticari
ucaklardan hacim ve tagima kapasitesi itibariyle daha kii¢iik ucaklar i¢in kullanilacaktir.

Bolgesel ucak iireticilerinin, havayolu isletmelerinden gelen talep dogrultusunda daha biiyiik ve uzun
menzilli ugaklar iiretmeye baslamalariyla, “bolgesel” ve “ticari dar govdeli” jet ucaklari arasindaki
ayirim yapmak gittikce zorlagmaktadir (www.forecastinternational.com). Bolgesel ucaklarin koltuk
bagina maliyetleri pahali olmasina ragmen operasyon maliyetleri dar govdeli jetlerden daha ucuzdur
(Forbes ve Lederman, 2008, s.206).

Bolgesel ucaklart motor tiplerine gore piston motorlu, turboprop ve jet motorlu olmak iizere ii¢ kisimda
incelenebilir. Diinyadaki bolgesel ugaklarin biiyiik bir kismi turboprop ve jet motorlu bolgesel ucaklar
olusmaktadir. Modelden modele degismekte birlikte piston motorlu ugaklarin koltuk sayist 1-10,
turboproplarin 20-70 koltuk ve jetlerin 50-100 koltuktur. Kisa, dar ve toprak pistlere inis kalkis
yapabilme 06zellikleri vardir.

2.2. Bolgesel Havayolu Tasimaciliginin Faydalari

Bolgesel havayolu tagimacilig1 cografik nedenlerle ulagimin uzun ve zor oldugu ada toplumlarinin, dag
veya deniz gibi dogal sinirlamalarin oldugu yerlesim yerlerinin ve kig mevsiminin ¢ok siddetli ve uzun
sectigi bolgelerin biiyiik yerlesim yerleriyle ulasimini kolaylastirarak bu bolgelerin yasanabilirligini
arttirmaktadir.

Bolgesel havayolu tagimaciligt bolgeler arasi ulasimi kolaylastirarak bolgeler arasindaki etkilesimi
arttirmakta, bolgesel gelismiglik farklarinin en aza indirilmesinde ve kiiciik yerlesim yerlerinin
gelismesini hizlandirmada 6nemli rol oynamaktadir. Bolgesel havayolu tasimaciligi kiiciik yerlesim
yerlerindeki ticaret ve turizmin gelismesine katki saglamaktadir.

Bolgesel havayolu tagimaciligr sayesinde yolcular diinyanin herhangi yerel bir noktasindan diger bir
yerel noktaya ulagma imkanina sahip olmaktadirlar. Bolgesel havayolu tagimacilig1 sayesinde havayolu
ulagim ag1 tiim diinyay1 bir ag gibi sararak en kiigiik yerel noktalara kadar ulagabilme olanagina sahip
olmustur.

Bolgesel havayolu tagimaciligi hizmet sundugu tiim topluluklarda uzun dénemde 6nemli katkilarda
bulunmaktadir. Bolgesel havayolu tagimacilig1 kiiciik ve orta boy sehirler i¢in kritik ekonomik gelisim
araglart oldugu gibi biiyiik sehirlerdeki toplanma merkezi havaalanlari i¢in de daha fazla gelisim
anlamina gelmektedir. Bu biiylik havaalanlar1 bolgesel havayolu tasimaciligi sayesinde daha dnce sahip
olduklarindan daha fazla ucus secenegine sahip duruma gelmektedir.

Bolgesel havayolu tagimacilifinin faydalarindan yararlanmak isteyen devletler, bunun ic¢in ¢esitli
uygulamalar yapmaktadirlar. Ornegin, Avrupa Birligi iiyeleri belirli bir ulastm modunda serbest piyasa
sartlarinda yeterli gelir elde edilemeyecek bolgelere sosyal ve ekonomik fayda saglamak amaciyla
ulasgim maliyetlerinin bdlgesel veya ulusal fonlarla siibvanse edilmektedir. Zorunlu Kamu Hizmeti
(Public Service Obligations -PSOs) olarak adlandirilan bu uygulama ile uzak, gelismekte olan bolgelere
ve hava ulagiminin yagamsal 6neme sahip olan bolgelere diizenli havayolu hizmeti sunar ve havayolu
isletmesine bolgeye yapilacak hava hizmetinden zarar etmeme garantisi verir (http://www.hie.co.uk).
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2.3. Bolgesel Havayolu Tasimacihigimin Gelismesini Saglayan Faktorler

Bolgesel havayolu tasimaciliginin gercek anlamda gelisimi son 15-20 yil icinde olmustur. Bu dénemde,
niifusun ve ticaretin arttig1 kiiciik yerlesim yerlerinin pazar potansiyeli ve hava tagimaciligina olan
talepleri artmustir. Ayn1 donemde kiiciik, sessiz, ¢cevre dostu ve hizli bolgesel ugaklarin gelistirilmesi bu
biiylimeyi olumlu yonde etkilemistir.

Bolgesel jetlerin kullaniminin artmasinin nedeni birbirinden farkli olan ve hizla degisen miisteri
tercihlerine cevap verebilmesi ve havayolu isletmelerinin dinamik cevre sartlarina uyum
saglayabilmesini ve kaynaklarini etkin kullanimini saglamasidir.

Son 10 yildir hizla biiyiiyerek hava tagimaciligi sektoriiniin en hizl biiyliyen boliimlerinden biri olan
bolgesel havayolu tasimaciliginin hizla gelismesinin nedenleri;

* Yolcu taleplerinde meydana gelen degisiklikler;

Yolcular gidecekleri yerlere ugus sayisinin fazla olmasini ve direkt ugcmak istemektedirler. Eger ucus
aktarmaliysa toplanma merkezlerinden en kisa siirede varacaklari noktaya ulagsmak istemektedirler.
Havayolu igletmeleri yolcularin bu isteklerini ugak biiyiikliiklerini kiiciilterek yani bolgesel ucaklari
kullanarak gerceklestirmiglerdir. Boylece yolcular hem frekans sikligina hem de kitalararasi veya
uluslararasi uguglardan sonra gidecekleri yerlere rahat bir sekilde ulagsma imkanina sahip olmuslardir.

* Insanlarin gelirlerinin artmast;

Insanlarin gelirlerinin artmasi ve calisma siirelerinin kisalmasi nedeniyle giin gectikce biiyiiyen ve
havacilik sektoriiyle yakindan iligkili olan turizm ve seyahat sektoriiniin gelismesi de bdlgesel
havaciligin gelismesine katkida bulunmustur. Bolgesel havacilik sayesinde insanlar ¢ok kisa siirede
gormek istedikleri yerel noktalara toplanma merkezlerinden sonra hizli ve emniyetli bir sekilde ulagma
imkanina erigmislerdir.

¢ Biiyiik havayolu isletmelerinin destegi;

Bolgesel havayolu isletmelerinin bu kadar hizli biiylimesinin arkasindaki itici giiclerden biri de biiyilik
havayolu igletmeleri tarafindan desteklenmeleridir. Biiylik havayolu isletmeleri sahibi veya ortagi
olduklar1 bolgesel havayolu isletmelerinde diisiik iicretli kabin ekibi ve personel calistirmalari
sayesinde neredeyse ayni isletme i¢inde caligsan iki ayri iicret tipine sahip olmusglardir.

* Bolgesel ucaklarin bazi hatlar i¢in ekonomik olmasi;

Diizensiz veya yetersiz talep nedeniyle biiyiik ucaklarla ekonomik olmayan ugus hatlari, bolgesel
jetlerle ekonomik olabilmektedir. Havayolu isletmeleri geleneksel jetlerle yeterli doluluk oranina
ulasamadiklari hatlarda, bolgesel ucaklarla karli bir sekilde faaliyet gostermektedirler.

* Yeni hatlarin agilmast;

Talebin bolgesel ugaklarin karli olarak kullanilmast i¢in yeterli oldugu bazi ugus noktalari arasinda,
toplanma merkezlerine ugranmadan direkt ucus yapabilme imkani dogmustur. Bu sayede hem toplanma
merkezlerinin trafigi rahatlamis hem de yolculara aktarma yapmadan istediklere yere ulagim imkani
saglanmugtir.

* Biiyiik havayolu isletmelerinin rekabet stratejileri;

Kiiresel havayolu rekabetinde diisiik maliyetli havayolu isletmeleriyle rekabet etmekte zorlanan biiyiik
havayolu igletmeleri, bolgesel havayolu isletmelerini kendi ulasim aglarina dahil ederek, diisiik
maliyetli tasiyicilarin hicbir zaman ulagamayacaklar1 pazarlara ulasma imkani saglamiglardir. Biiyilik
havayolu igletmeleri kendi geleneksel yiiksek maliyetleri nedeniyle fiyatta rekabet edemedikleri diisiik
maliyetli havayolu isletmelerine karsi tiim diinyayr bir ag gibi sararak, diinyanin herhangi bir
noktasindan aldiklar1 yolcuyu, kiiresel igbirliklerinin de yardimiyla diinyanin herhangi bir noktasina
ulagtirma imkanina sahip olmuglardir.
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¢ Bolgesel ucaklarin kullanim kolayliklart;

Havayolu isletmeleri kiiciik ugaklar1 yiiksek gelir getiren pazarlarda talebe daha kolay eslestirdikleri ve
hizli devir oraniyla kullanabildikleri i¢in tek koridorlu ticari jetlerle benzer 6zelliklere sahip bolgesel
jetleri kullanmay1 tercih etmektedirler.

» Diisiik havaalani iicretleri;

Bolgesel havayolu tagimaciliginin hizla gelismesinin diger nedeni bolgesel havaalanlarinda slot bulma
kolaylig1 ve diisiik havaalani iicretleridir. Fakat pek ¢ok biiyiik havaalani, bolgesel ucaklart diigiik
agirliklar: yiiziinden gelir kaybina yol actig1 gerekcesiyle meydanlarindan uzaklastirmak igin farkli
fiyatlama uygulamalari gelistirmektedir.

* Yerel ve merkezi yonetimler tarafindan desteklenmesi;

Havayolu tagimaciliginin refah ve gelisimi de beraberinde getirdigini goren yerel ve merkezi
yonetimler, bolgelerinde hava tagimaciligini gelistirmek igin cesitli kolayliklar saglamaktadirlar. Bu
sayede biiyiik sehirlerden uzaktaki yerlesim yerlerine havadan (hizli ve emniyetli) ulasim saglanabildigi
icin, o bolgenin ekonomisine biiyiik katkilar saglanmaktadir. Bolgesel havaciligin gelismesiyle ticaret
ve turizm merkezlerinden uzak yerel ekonomiler de kiiresel diinyanin bir parcas: olma imkanina sahip
olmuglardir.

* Teknolojideki gelismelerin bolgesel ugaklara uygulanmasi;

Teknolojide meydana gelen gelismelerin yolcularin istekleri dogrultusunda bolgesel ucaklara
uygulanmasi sonucu (daha sessiz ve konforlu ucaklarin gelistirilmesi, hiz ve menzillerinin arttirilmasi
vb.) bu ucaklarla yapilan tagimacilik da artmustir.

2.4. Bolgesel Havayolu Tasimacihi@i Talebini Etkileyen Faktorler

Bolgesel havayolu tagimaciligi talebini etkileyen baslica faktorler; kisi basina diisen milli gelir, cografi
kosullar, sanayi ve ticaretin gelismislik diizeyi ve turizm bagliklar1 altinda aciklanabilir:

* Kisi basina diisen milli gelir;

Bolgesel havayolu tasimaciligi talebini etkileyen faktorlerden en onemlisi kisi bagina diisen milli gelir
yani o iilkenin refah diizeyidir. Hava tasimacilig1 yiiksek maliyetli bir igtir. Yiiksek yatirimlar ve isletim
maliyetleri gerektirir. Havaciligin gelistigi bolgelere baktigimizda bolgelerin kisi basina diigen milli
gelirlerinin yiiksek oldugu goriiliir. 2007 yilinda AB ve ABD gibi geligsmis iilkelerde 30 bin dolarin
tizerinde olan kisi bagina diigen milli gelir (www.economywatch.com), Tiirkiye’de 2008 yilinda 9.340$
(www.worldbank.org), 2009’da ise 8.590% olarak gerceklesmistir (www.tuik.gov.tr). Bu rakamlardan
da anlagilacagi gibi iilkemizde kisi bagina diigen milli gelir, bolgesel havayolu tagimaciliginin geligmis
oldugu bolgelerden daha azdir ve bu durum bolgesel havayolu tagimaciliginin gelismesi oniindeki en
biiyiik engellerden biridir.

¢ Cografi kosullar;

Bolgesel havayolu tagimacilig: talebini etkileyen bir diger 6nemli faktor de cografi kosullardir. Ada
toplumlarinda (Pasifik ve Atlantik’teki adalar arasi ulagim), yogun kis nedeniyle kara ve deniz
ulagiminin saglanamadi8i bolgelerde (Kuzey Avrupa, Kuzey Amerika vb.) ve cografi nedenlerle (daglar
vb.) yiizeysel ulagimin uzun ve zahmetli oldugu bolgelerde bolgesel havayolu tagimaciligina olan talep
daha da artmaktadir.

* Sanayi ve ticaretin gelismislik diizeyi;
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Sanayi ve ticaretin gelismislik diizeyi o bolgede havayolu tagimacilifinin gelismesinde onemli rol
oynamaktadir. Ciinkii bu bolgelerde insanlarin gelirleri yiiksek oldugu i¢in gerek turizm, gerekse is
amacli ucuslarda bolgesel havayolu isletmeleri yogun olarak kullanilmaktadir.

Sanayi ve ticaret gelismis oldugu yerler o bolgenin dogal cekim merkezi haline gelmektedir. Is
gorilismeleri, pazarlama, organize sanayi bolgelerindeki acil bakim onarim ihtiyaglari, lojistik hizmetleri
vb. amaglarla havayolu tasimaciligi yogun olarak kullanilmaktadir. Sanayi ve ticaretin gelismiglik
diizeyi ayni iilke ve hatta ayn1 bolgedeki sehirler arasinda bile biiyiik farkliliklara neden olmaktadir.

e Turizm;

Insanlarin harcanabilir gelirlerinin ve tatil siirelerinin artmasi, alternatif turizm gesitlerine (kiiltiir, tarih
vb.) yonelinmesi sonucu bolgesel tagimaciligin biiylime hizi artmigtir. Turistler biiylik toplanma
merkezlerinden gidecekleri yerel turizm noktalarina bolgesel ugaklarla tagiarak farkl kiiltiirlerle farkl
yasam tarzlariyla tanisabilmektedir.

Insanlar daha 6nce gitmedikleri yerlere gitme, yeni yerler gérme istekleri vb. nedeniyle bolgesel
havayolu tasimacili§ina olan talebi arttiran nedenlerden biridir. Insanlar gitmek istedikleri bu bolgelere
hizli, rahat ve giivenli bir sekilde ulasmak istemektedirler. Bolgesel havayolu tagimaciligi da insanlara
bu hizmeti saglamaktadir.

2.5. Diinyadaki Bolgesel Havayolu Tasimaciliginin Mevcut Durumu

Diinyadaki bolgesel havaciligin mevcut durumuna baktigimizda, bélgesel havaciligin Kuzey Amerika,
Avrupa ve Asya-Pasifik bolgelerinde gelismis oldugunu goriiriiz. En biiyiik 100 bélgesel havayolu
isletmesi incelendiginde, toplam tagman yolcunun %93’liniin ve toplam bolgesel ucak sayisinin
%94’inin bu iic bolgede oldugu goriiliir. Tablo 1’de diinyanin en biiyiik 100 bolgesel havayolu
isletmesinin yolcu, ucak sayist ve diinyadaki bolgelere gore havayolu sayis1 verilmektedir.

Tablo 1. En Biiyiik 100 Bilgesel Havayolu Isletmesinin Bilgelere Gire Dagilimi 2008

Bolge Yolcu Sayisi Oran Ucak Oran Havayolu
(Milyon) % Sayist (%) Sayisi
Kuzey Amerika 169,0 58 2.310 62 29
Avrupa 71,9 25 913 25 41
Asya Pasifik 29,5 10 255 7 17
Latin Amerika 11,5 4 148 4 8
Afrika/Orta Dogu 73 3 100 2 5
Toplam 289,1 3.695 100

Lyoyd Dunning-Mitchell, Michael Cox, “Regional Airline Rankings”Airline Business,
(Kasim, 2009), s.64.

En biiyiigii 281 ugakla 21 milyon, en kii¢iigii 2 ucakla 262 bin yolcu tasiyan en biiyiik 100 bolgesel
havayolu isletmesi operasyonlarini bagimsiz, biiyiik havayolu isletmelerinin sahipliginde veya biiyiik
havayolu isletmeleri ile ortak olarak icra etmektedir (Dunning-Mitchell L. Ve Cox, M., Regional Airline
Rankings, s.68-69). ABD’de bolgesel havayolu yolcularinin yaklasik %90°1 zaman ve para
kazandirmasi nedeniyle biiyiik havayolu isletmeleri ile baglantili uguglari kullanmaktadir (Wensveen,
2007, s.157).

ABD bircok biiyiik havayolu kiiciik yerlesim yerlerinden kendi ugus hatlarina gelecek yolcu igin
besleyici ucus yapan bolgesel havayolu isletmeleriyle faaliyette bulunmaktadir. Genellikle bolgesel
havayolu isletmeleri ucgaklarini biiyiik tagiyicilarin rengine, logosuna boyatmakta ve sendikali
caliganlara 6denen iicretten 6dememektedir (Demsey ve Gesell, 1997, s.218 ).



76 Anadolu Universitesi
o|[D [I Sosyal Bilimler Dergisi

[

En biiyiik 100 bolgesel havayolu icinde ABD’nin 2310, Avrupa’nin 913 ucaklik bolgesel ucak sayisi
olmasina, diinyanin en az gelismislik diizeyine sahip Afrika’da bile 100 bolgesel ugak olmasina ragmen,
Tiirkiye’de bolgesel ugcak ve havayolu isletmesi bulunmamaktadir.

3. TURKIYE’DE HAVAYOLU TASIMACILIGININ MEVCUT DURUMU

Tiirkiye’deki mevcut ulagim sistemine baktigimizda yiik ve yolcu tagimaciliginda karayolu ulagiminin
cok biiyiik bir orana sahip oldugunu goriiriiz. “Ulagim modlarina gore yolcu tagimaciligi oranlarinin
karayolu %94, demiryolu %4.5, havayolu %1 ve denizyolu %0.5 oldugu goriiliir. Bu oranlarin geligmis
tilkelerde karayolu %55-70, demiryolu %15-20, havayolu yaklagsik %10 ve denizyolu yaklasik %10
civarinda oldugu goriiliir. Tiirkiye’de ulasim modlar1 arasindaki bu dengesizlik cesitli sorunlari da
beraberinde getirmektedir. Ornegin, karayolu tasimaciliginin yogun olarak kullanilmasi nedeniyle AB
tilkelerinde ortalama 25 y1l olan karayolu 6mrii tilkemizde sadece 2.5 yildir. Bu ise beraberinde yiiksek
bakim maliyetleri getirmekte ve trafik giivenligini tehdit etmektedir” (http://www.ubak.gov.tr).

1933°te Milli Savunma Bakanligi’na bagh “Hava Yollar1 Devlet Isletmesi” tarafindan baglatilan tarifeli
havayolu tagimacilifi (www.thy.com.tr), 1983°e kadar devlet tarafindan yiiriitiilmiistiir. 1983’te 2920
say1l1 Kanunun kabul edilmesi ve 6zel havayolu igletmelerinin pazara girmesiyle hizli gelisme siirecine
girmigtir (Sivil Hava Tagimacilif1 Sektoriinde Serbestlesme ve Rekabet, 2006, s.11). 2003 Ekim ayinda
Ulagtirma Bakanlig: tarafindan “Bolgesel Havacilik Projesi” adiyla baglatilan proje cergevesinde i¢ hat
havayolu tagimaciliginin gelismesi i¢in havaalani iicretlerinde indirim yapilmig, 6zel islem vergisi ve
egitime katki paylar1 yolcu biletlerinden kaldirilmigstir. Bu gelismeler Tiirkiye’de i¢ hat tagimacili§inin
oniinii agmisg, i¢ hat yolcu sayist hizla artmigstir (Oktal ve digerleri, 2007, s.8).

Tiirkiye’de Mart 2010 tarihi itibariyle faaliyet gosteren 17 havayolu isletmesinin 301 ugaklik filosu
vardir (www.shgm.gov.tr). 17 havayolu isletmesinin 4 tanesi 27 kargo ucagi ile faaliyetlerini
stirdiirmekte, 7 tanesi ichat havayolu tasimaciligi hizmeti vermektedir. Tiirkiye’deki havayolu
isletmelerinin filosu dar ve genigs govdeli jetlerden meydana gelmektedir. Bolgesel ucak
bulunmamaktadir. Tiirkiye’de faaliyet gosteren havayolu isletmeleri ve ucak sayilari Tablo 2°de
goriilmektedir. Bu ucaklar dar ve genis govdeli jet ucaklarindan olugsmaktadir. Tiirkiye’deki havayolu
isletmelerinin filosunda bolgesel ucak yoktur.

Tablo 2. Tiirkiye’de ki Havayolu Isletmeleri ve Ucak Sayilan

YOLCU KARGO
UCAGI UCAGI
iSLETME ADI SAYISI SAYISI
THY A.O. 151 147 4
ONUR HAVA TASIMACILIK A S. 22 22
SUNEXPRESS HAVAYOLLARI A S. 21 21
PEGASUS HAVA TASIMACILIK A.S. 21 21
SKY HAVA TASIMACILIGI A.S. 13 13
ATLASJET ULUSLARARASI HAVACILIK A.S. 13 13 -
MNG HAVAYOLLARI TASIMACILIK A.S. 10 - 10
SAGA HAVA TASIMACILIGI A S.
FREEBIRD HAVAYOLU TAS. ve TiC. A S.
10 | ACT HAVA YOLLARIASS.

11 | TURKUAZ HAVA TASIMA A S.

12 | KIBRIS TURK HAVAYOLLARILTD.STI
13 | ULS HAVA KARGO TAS. AS.

14 | IHY iZMIR HAVAYOLLARI A S.

15 | TURISTIK HAVA TASIMACILIK A.S.

16 | TAILWIND HAVA YOLLARIA.S.

17 | TUNCA HAVACILIK

TOPLAM

TOPLAM
UCAK SAYISI
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©

©

== [ |un|u|a oo [
=N

27

w
>

Kaynak: shgm.gov.tr

2009 yilinda 40’1 DHMI nin olmak iizere toplam 46 havaalaninda 41.2 milyonu ichat, 44.3 milyonu
dighat olmak {izere toplam 85.5 milyon yolcu trafigi gerceklegsmistir (www.dhmi.gov.tr). Sekil 1°de
Tiirkiye’deki havaalanlar1 harita iizerinde goriilmektedir.
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Sekil 1. Tiirkiye’deki Havaalanlar
Kaynak: dhmi.gov.tr

Tiirkiye’de Nisan 2010 itibariyle i¢ hatlarda THY, Anadolujet, Onurair, Pegasus, Sun Express, Atlasjet
ve Izair faaliyet gostermektedir. Havayolu isletmelerinin tarifeleri mevsimsel farkliliklar goster-
mektedir, 11 Nisan 2010 tarihinde ichat tagimacilik yapan havayolu isletmelerinin tarifelerinin
incelenmesi sonucu; Istanbul Atatiirk Havalimani merkezli Atlasjet’in 6, Onurair’in 12, THY nin 33
havaalanma sefer yaptig1 belirlenmistir. Istanbul Sabiha Gokgen Havalimam merkezli Pegasus 16
havaalanina hizmet vermektedir. Ankara merkezli Anadolujet’in ise 27 havaalanina sefer
diizenlemektedir. Uguslarinda Antalya, izmir ve Istanbul Sabiha Gokgen Havalimani kullanan
Sunexpress’in ise bu sehirlerden 17 noktaya sefer diizenlemektedir. Izair ise ugaklarmi Pegasus
uguslarinin hizmetine vererek Izmir merkezli uguslarina devam etmektedir.

Tiirkiye’nin iki biiyiik sehri Ankara ve Istanbul’la Anadolu’daki sehirlerin havayolu baglantis1 biiyiik
olcilide saglanmugtir. Fakat orta biiyiikliikteki sehirler aras1 ve kiigiik sehirler ile biiyiik sehirler arasinda
bolgesel havayolu tasimaciligi olmadigi icin havayolu ulagimi yoktur.

Havaalan1 oldugu halde bolgedeki talebe ve havaalanlarma uygun ucak olmadigi ig¢in mevcut
havaalanlar1 acik olmasina ragmen Balikesir, Tokat, Siirt, Zonguldak ve Alanya (Gazipasa) sehirleri
havayolu tagimaciligi hizmetinden yararlanamamaktadirlar. Tiirkiye nin en gelismis sehirlerinden olan
Bursa’dan ise haftada 4 kez ve sadece Ankara’ya uguslar vardir.

4. TURKIYE’'DE BOLGESEL HAVAYOLU TASIMACILIGI IHTIYACINI DOGURAN
NEDENLER

Biiyiik bir cografyada yer alan, Balkanlar’da, Kafkasya’da ve Ortadogu’da biiyiik etkisi olan
Tiirkiye’de bolgesel havayolu tagimaciligr gelismemistir. Tiirkiye’nin siyasal bagkenti Ankara ve
ekonomik merkezi Istanbul hari¢, diger illerin arasinda sinirli havayolu tasimaciligi yapilmaktadir.
Tiirkiye’de yolcu tagimacilig1 biiyiik oranda karayollariyla yapilmasi sonucu meydana gelen kazalarin
ekonomiye ve en onemlisi insan hayatina cok biiyiik maliyeti vardir. Ulagim modlar1 arasindaki bu
dengesizligin giderilmesi gereklidir.

Gilinlimiiziin en degerli unsuru olan ve kaybimi telafi etmenin imkansiz oldugu “zaman” kavrami
toplumun her kesimindeki insan i¢in cok énemlidir. Insanlar cok 6nemli olmadik¢a 15-20 saatlik uzun,
zorlu, tehlikeli ve yorucu karayolu yolculugu yapmak yerine gitmemeyi tercih edebilmektedirler.
Demiryolu tagimaciligi ise sinirli bolgelerde ve altyapinin eski olmasi dolayisiyla karayolundan daha
uzun silirede hizmet vermektedir. Denizyolu tasimaciligi ise iilkemizde etkin olarak
kullanilamamaktadir. Bu ylizden birbirinden uzak sehirler arasi ticaret, turizm vb. etkilesim olmasi
gerektigi kadar gelisememektedir. Bolgeler arasi ulasimda sorun yasanmaktadir.
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Yolcu tagimaciligindaki karayolu agirlikli mevcut sagliksiz yapinin degistirilmesi en azindan bir
kisminin havayoluna kaydirilmasi gereklidir. Bu sayede hem karayolu kazalar1 azalacak, hem uzak
yerlesim bolgelerdeki ekonomi turizm ve ticaret nedeniyle gelisecek, hem de ulasim sorunu olan
bolgelerdeki sehirler biiylik sehirlere oradan da diinyanin cesitli noktalarina ve bu noktalardan kolayca
ulagabilme imkanina sahip olacaklardir. Bundan bagka, ulasimda kaybedilen isgiicii zamani ortadan
kalkacagi icin verimlilik artacak ve trafik kazalar1 nedeniyle yok olan isgiicii kayb1 ve maddi zararlar
azalacak ve atil durumda bulunan havaalanlarinin hizmete sunulmasiyla istihdam artig1 saglanmis
olacaktir.

Tiirkiye’nin bolgesel havayolu ihtiyact mevcut ulagimda karsilagilan giicliikler, ekonomik, ticari ve
turizm faaliyetlerinin gelistirilmesi, sosyal ve siyasal nedenler basliklar1 altinda ele alinarak
degerlendirilecektir.

4.1. Mevcut Ulasimda Karsilasilan Giicliikler

Bir dikdortgeni andiran Tiirkiye cografyas: (kus ugusu) batidan doguya yaklagik 1650 km, kuzeyden
giineye ise yaklagik 650 km’dir. Batidan doguya dogru gidildikce ortalama yiikseklik artar. Kuzey ve
gliney kiy1 seridi boyunca paralel daglarla cevrilidir. Toplam yiizol¢iimii ise yaklagik 815 bin
kilometrekaredir. Batidan doguya karayolu ile ulasim hi¢ durmaksizin 24 saat, giineyden kuzeye ise
yaklagik 12 saattir.

2010 yili tahmini 72,5 milyon olan niifusun altida biri Istanbul’da yasamaktadir (tuik.gov.tr).
Tiirkiye’nin ekonomik merkezi olan Istanbul ve siyasal bagkenti olan Ankara ile bir ¢ok ilin havayolu
ulasimi biiylik olgiide saglanmis olmasina ragmen, iilke genelinde diger sehirler arasinda direkt
havayolu ulagimi1 mevcut degildir.

Biiyiik yerlesim merkezlerinden uzaktaki sehirler i¢in havaalanlarinin 6nemi, alternatif ulagim
modlariyla ulasimin uzun siirdiigii hallerde ¢ok daha 6nemlidir. Ornegin, pist onarimi igin 420 giin
kullanima kapanacak olan Kars Havaalam igin yerel yetkililer bu siire zarfinda Kars’ta hayatin
duracagi, ciinkii Kars’1 batiya baglayan tek yolun havayolu oldugunu ifade etmistir. Havayolu olmadan
hicbir isadami, akademisyen, heyet ve biiyiikel¢inin sehirlerine gelmeyecegini ayrica kis turizmi i¢in
yurti¢i ve yurtdigindan gelecek turistlerin gelmemesi durumunda Kars ekonomisinin biiyiik zarar
gorecegini belirtmistir (www.airporthaber.com). Tiirkiye’de sehirler arasi ulasim biiyiik oOlgiide
karayolu ile saglanmakta ve bu durum birbirine uzak sehirler icin uzun zaman almaktadir. Tablo 3’te
Tiirkiye’nin en biiyiik 3 ilinden ve turizm merkezi olan Antalya’dan cesitli illere olan hava, kara ve
demiryolu ulagim siireleri verilmistir.

Tablo 3’te goriildiigii gibi havayolu ile Tiirkiye’nin Giiney-Kuzey aras1 yaklasik 1.5 saat, Bati-Dogu
arast yaklagik 2 saat siirerken karayolu ile bu siire yaklasik 15-20 saat siirmektedir. Demiryolu ile
ulagim ise sadece belirli bolgeler i¢in gecerli olup, demiryolu ile bir cok noktaya ulagim yoktur ve olan
yerlerde de seyahat siiresi cok uzundur.
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Tablo 3. Biiyiik Sehirlerden Diger Sehirlere Yapilan Yolculuk Siireleri (S aat)

Havayolu Karayolu Demiryolu
Ankara
Agri 1.40 15 -
Batman 1.30 15 26
Erzincan 1.15 10 18
Siirt 1.20 15 28
Antalya
Adana 0.55 8
Bodrum 0.45 8
Dalaman 0.45 5
Diyarbakir 1.40 15
Trabzon 1.30 20
istanbul
Denizli 1.10 8 15
Diyarbakir 1.55 20 35
Edremit 0.40 8 -
Erzincan 135 15 28
Erzurum 1.55 22 33
Elazig 1.45 15 33
Kahramanmaras 1.30 15 -
Kars 2.00 30 38
Kayseri 1.25 15 17
Nevsehir 1.20 10 -
Malatya 1.30 18 29
Mug 1.55 15 39
Sivas 1.30 18 21
Sanlurfa 1.30 15 -
Usak 1.00 8 -
Van 2.00 28 41
izmir
Adana 1.25 10
Antalya 1.00 9
Diyarbakir 1.55 20
Erzurum 1.55 21
Kayseri 1.25 10
Trabzon 2.00 24
Van 2.25 28

4.2. Ekonomik-Ticari-Turizm Faaliyetlerinin Gelistirilmesi

Ulasim siiresinin 10 ila 20’li saatlerden birkac¢ saate inmesiyle bolgeler arasi ticaret ve etkilegim
artacaktir. Gelirin yliksek oldugu bat1 bolgelerinden gelirin daha diisiik oldugu dogu bolgelerine turizm
turlar1 daha kolay diizenlenebilecek, isadamlar1 yatirirm yapmak veya ticaret yapmak icin daha kolay
gidebilme imkénina sahip olacaklardir.

Bakanlar Kurulu’nun 2006/10508 Sayili Kararinda “Bolgesel Gelisme ve Bolgesel Gelismiglik
Farklarimin Azaltilmas1” bagliginda belirtildigi gibi Tiirkiye Cumbhuriyeti’nin yapmak istediklerinden
biri de bolgesel gelismisligi ililke geneline dengeli bir sekilde yaymaktir (www.tbmm.gov.tr). Bunun
icin de once ulasimin kabul edilebilir siirede ve giivenli bir sekilde olmas1 gereklidir.

Bu sayede batidan doguya gittikce artan gelir dengesizligi bir olciide olsa giderilebilir. Ticaretin ve
geligsmisligin en Onemli gostergelerinden biri ulasilabilirliktir. Ulkenin batisindaki ve dogusundaki
biiyiik sehirler arasinda (Izmir-Erzurum) 2006’ya kadar direkt havayolu hizmeti yoktu. Benzer sekilde
tilkenin kuzeyindeki ve giineyindeki biiylik sehirler arasinda da direkt havayolu hizmeti yoktu.
Karayolu ile yaklagik 20 saat siiren Antalya-Trabzon arasi ugakla sadece bir buguk saat siirmektedir.

Bir turizm iilkesi olan Tiirkiye yilda 32 milyondan fazla turisti agirlayarak, 21 milyar dolardan fazla
turizm geliri elde etmektedir (www.tuik.gov.tr). Giiniimiizde insanlar zamanlarint en iyi gsekilde
degerlendirmek icin ulasimda harcadiklari siireyi en aza indirmek istemektedir. Cogunlukla havayolu
ile gelen yabanci turistler, her tarafi ayri tarihi giizelliklerle dolu olan Tiirkiye’de etkin bir havayolu ag1
olmadig1 icin sadece bulunduklari yerde tatillerini gecirmektedirler. Ornegin, Antalya’ya gelen bir turist
2006 yilina kadar havayolu ile Izmir’e Meryem Ana’y1 ziyarete veya Trabzon’a Siimena Manastir’ina
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veya Bodrum’a gitme olanagina sahip degildi. Bu turistler, Peri Bacalarin1 veya Truva Harabelerini
gormek i¢in havayolunu kullanma olanagina hala sahip degiller. Turizmden kazanilan geliri artirmak,
turiste herkesin sundugu deniz-giines ikilisinin yaninda tarihsel ve kiiltiirel varliklarimizi da pazarlamak
istiyorsak gerekli altyapi calismalart yapilmadir. Bu kapsamda Kiiltiir ve Turizm Bakanlig1 da “bolgesel
havayolu tagimaciliginin 6nemi” hazirladig1 yayinda belirtmektedir (Tiirkiye Turizm Stratejisi Eylem
Plan1 2023, 2007, s.12).

I¢ hatlarda havayolu ulagimimin yayginlastirilmasi ile i¢ turizm’de canlanmasi dzellikle dogu illerinde
kis ve kiiltiir turizmine yonelik seyahatlerin artmasi beklenmektedir. Bu sayede dogu bdlgelerinde
ekonomi canlanacak ve istihdam artacaktir. Turizmin ayrilmaz bir parcasi olan hava ulagtirma
sektoriinde meydana gelen her yeni gelisme, turizm hareketlerini olumlu olarak etkileyecek ve iilkeye
gelen turist sayisi ile konaklama siiresinin uzatilmasinda ve i¢ turizmin gelismesinde 6nemli bir rol
oynayacaktir.

4.3. Sosyal Nedenler

Sosyal devleti en kisa ve agik olarak kanunlarinda ve icraatinda toplum yararini gozeten devlet olarak
tanimlayabiliriz. Bu temel ilke Anayasa’nin bircok (2, 5, 60 ve 61.) maddelerinde belirtilmigtir
(www.anayasa.gen.tr).

Tiirkiye Cumhuriyeti vatandaglarina giliniimiiziin en hizli, rahat ve konforlu ulagimi olan havayolu
tastmaciligint sunmak ic¢in attig1 adimlar1 gelistirmek zorundadir. Ulasilabilirligin kolay olmasi bir
sehrin veya bolgenin gelismesindeki en Onemli faktorlerden biridir. Egitim ve saglik hizmetleri
devletlerin vatandaglarina sundugu en temel hizmetlerdendir. Bu hizmetlerin kolay ulagilabilir olmasi o
bolgede yasayanlar i¢in biiyiilk 6neme sahiptir. Biiyiik sehirlerden uzak bolgelerdeki yerlerde egitim
hizmeti i¢in gelenler (6gretim gorevlileri, egitmenler vb.) i¢in kolay ulasilabilir olmanin 6nemi ¢ok
biiyiiktiir. Bir ¢ok kisi karayolu ile uzun siire seyahat edip hem zaman kayb1 hem de yorgunluk yerine,
oralara gitmemeyi tercih etmektedir.

Saghik hizmeti dogal olarak biiyiilk merkezlerde daha gelismistir. Acil durumlarda ve Gnemli
rahatsizliklarda hizli bir sekilde bu merkezlere ulasmak ¢ok onemlidir. Boylece uzak bolgelerdeki
yerlesim yerleri daha yasanabilir hale gelir.

Tiirkiye’de ozellikle dogu bolgelerimizdeki uzun ve zorlu ki kosullar1 goz 6niine alindiginda buradaki
ulagimin kesintisiz ve hizli olmasinin 6nemi daha da artmaktadir. Kilometrelerce yolu acik tutmaya
calismakla, pist acik tutma maliyetleri ve olasilig1 elbetteki karsilastirilamaz.

4.4. Siyasi Nedenler

Tiirkiye’nin sinirlart diginda kalmasina ragmen, ortak tarihi olan bolgeler ve siyasi yakimligini artirmak
istedigi bolgelerle ulagimi sinirhidir. Karayolu ile uzun siire alan, havayolu ile baglantisit sinirli olan bu
bolgelerle tilkemizin tarihi baglarimi giiclendirmesi, ekonomik ve siyasi iligkilerini arttirmasi agisindan
bolgesel havaciliktan faydalanilabilir. Ornegin, Tiirkiye Kafkasya’da Azerbaycan ve Giircistan’la cesitli
konularda siyasi ve ekonomik ortaklik yapmaktadir. Bunlarin baginda Bakii-Tiflis-Ceyhan enerji
koridoru gelmektedir. Bu iilkeler iligkilerini gelistirmek icin Bakii-Tiflis-Kars demiryolu projesi
imzalamiglardir. Demiryolu yapimi, uzun siire alan ve yatirrm maliyetleri yiiksek olan bir ig oldugu i¢in
kisa zamanda sonuglanmasi miimkiin goriilmemektedir. Bu noktada havayolu ulagimi Tiirkiye’nin
dogusundaki sehirleri, bu iilkelerin bagkentleri ile baglayarak karsilikli etkilesimi arttiracagi
diistiniilmektedir.

Ayn1 sekilde Balkanlarda Bosna-Hersek, Kosova, Makedonya, Arnavutluk, Yunanistan ve
Bulgaristan’da yasayan Tiirk ve Miisliimanlar bir sekilde Tiirkiye’ nin etki alanindadirlar. Bu iilkelerden
tilkemize go¢ eden cok sayida vatandagimiz vardir. Bu bolgelere ulagim karayolu ile uzun zaman
almaktadir. Bolgesel havacilik Tiirkiye ile bu bolgeler arasindaki iligkileri saglamlastirmak icin kullanilabilir.
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Siyasi nedenlerle a¢ilan hatlarin elbette bu iilkelerle karsilikli ticaret, turizm ve iligkileri de gelistirecegi
aciktir. Havayolu ulagimi sayesinde bu iilkelerle iligkilerimizin gelismesi ve karsilikli etkilesimin
artacagi tahmin edilmektedir.

4.5. Tiirkiye’de Bolgesel Havayolu Tasimacihg Thtiyacmin Degerlendirilmesinden Cikarilan Sonug

Biiyiik yiizol¢limiine sahip, ulasim modlar1 arasinda ¢ok biiyiik dengesizlikler olan, bdlgeler arasi
biiyiik gelir farki olan, Anayasasinda “sosyal devlet” oldugu belirten ve bolgesel bir gii¢ olan Tiirkiye
icin bolgesel havacili§in gelismesi ¢ok dnemlidir.

Bolgesel havaciligin gelismesi ile biiyiik yiizol¢iimiine sahip Tiirkiye’de ulagim siireleri 10-15
saatlerden 1-2 saate diisecek, bolgeler arasi etkilesim, turizm ve ticaret artacak, komsu iilkelerle
karsilikli ticari ve siyasi iligkiler gelisecektir.

Bolgesel havayolu tagimaciliginin gelistirilmesi Tiirkiye’nin en biiylik sorunlarindan olan trafik
kazalarin1 azaltma ve ticaret ve ekonomiyi gelistirerek istihdami arttirmada da 6nemli katkilar1 olacagi
diisiiniilmektedir.

5. TURKIYE'DE BOLGESEL HAVAYOLU TASIMACILIGININ GELISMESI iCIN
YAPILMASI GEREKENLER

Calismada, Kamu (Sivil Havacilik Genel Miidiirliigii, Devlet Hava Meydanlar Isletmesi, Devlet
Planlama Teskilat1) ve Ozel sektor (THY, Onurair, Izair, SunExpress ve Atlasjet) yoneticileri ile
goriisiilerek, bolgesel havayolu tasimaciligi ile ilgili sorular sorulmugtur. Pegasus Havayolu ile birden
fazla kez randevu alinmasina ragmen goriigiilememisgtir.

Goriigsme (miilakat), sozlii iletisim yoluyla veri toplama teknigidir. Goriisme, ¢ogunlukla, yiiz yiize
yapilmakta ise de, telefon ve televizyonlu telefon gibi aninda ses ve resim ileticileri ile de olabilir. Insan
yasaminda, gorlismenin, onemi ve o kadar da eski bir yeri vardir. Goriigme, bireylerin, cesitli
konulardaki bilgi diisiince, tutum ve davraniglari ile bunlarin olasi nedenlerinin 68renilmesinde en
kestirme yol olarak kullanilagelmistir. Goriismeler, goriisme amacina, goriismeye katilanlarin sayisina,
goriiglilmek istenen kisi ile goriismedeki kurallarm katilifina bagli olarak smiflandirilabilirler.
Goriismeler, uygulanan kurallarin katiligina gére, yapilanmis, yar1 yapilanmig ve yapilanmamig olmak
tizere lice ayrilabilir (Karasar, Bilimsel Aragtirma Yontemi, s.165-166). Yar1 yapilanmig goriismede;
goriismeci (miilakatci) ana hatlartyla bir yol haritasina sahiptir, ancak cevaplayicinin ilgi ve bilgisine
gore bu genel cerceve icerisinde farkli sorular sorarak konunun degisik boyutlarini ortaya ¢ikarmaya
calisir (Altunigik ve digerleri, Sosyal bilimlerde Arastirma Yontemleri, s.84).

Kamu ve 6zel sektor yoneticilerine; bolgesel havayolu tagimaciligi kavrami ile ilgili ¢esitli sorular
sorularak bolgesel havayolu tasimaciliginin gelistirilmesi icin diislinceleri ortaya konulmaya
calistlmistir. Bu goriismeler Ekim 2006- Mart 2007 tarihleri arasinda Ankara, Istanbul ve Izmir’de yiiz
yiize gerceklestirilmigtir. Sadece Sunexpress ile yogun is programlari nedeniyle ikinci goriisme telefon
ve elektronik posta yolu ile yapilmistir. Soru formu Ek-1’dedir.

Yapilan goriigmeler sonucunda; bolgesel havayolu tagimaciligi tanimlamada genel bir benzerlik olsa da,
farkli gekillerde tanimlandigi, bolgesel havayolu isletmesi taniminin herkes tarafindan farkli yapildigi,
bolgesel ucak kavramindan genel olarak kiiciik kapasiteli yolcu ucaklarinin anlagildigi, Bolgesel
Havayolu Projesinin olmasi gereken bir uygulama oldugu ve Tiirk Sivil Havacilik Sisteminin
biiyiimesine katkida bulundugu ama adiyla ortiismedigi, bu projenin i¢ hatlarin serbestlestirilmesi
oldugu belirtilmigtir. Tiirkiye’de bolgesel havayolu igletmesi var m1 sorusuna herkes farkli bir cevap
vermistir. Bu da Tiirkiye’de bolgesel havayolu igletmesi kavraminin, havayolu sektorii yoneticilerinde
bile farkli oldugu veya herkesin kendine gore bir tanimi oldugu sonucunu g¢ikarmaktadir. Bolgesel
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havayolu tagimacilifinin bolgeye saglayacagi katkilar konusunda ise goriisme yapilanlar hemfikirdirler.
TAD'nin bolgesel ucak iiretimi ise, goriisiilen taraflarca desteklenmektedir. Hatta bunun maliyetler
diisiiniilmeden saglayacagi katma deger ve yararlar i¢in dahi olmasi gerektigini savunanlar vardir.

Havayolu tagimaciliginin en hizl biiyliyen boliimlerinden biri olan ve diinyada yaygin bir sekilde
kullanilan bolgesel havayolu tagimaciliginin gelistirilmesi icin, Ek-1’de sorulan sorular kapsaminda
kendileriyle goriisme yapilan yoneticilerin aciklamalarina gére yapilmasi gerekenler dort madde altinda
toplanmigtir. Bunlar1; yasal diizenlemeler yapilmali, bolgesel havayolu tagimaciliginin desteklenme
ihtiyaci, yerel yonetimlerin daha fazla inisiyatif almalar1 i¢in gerekli diizenlemelerin yapilmasi ve
ozendirilmesi ve maliyet diisiiriicii uygulamalar bagliklar1 altinda asagidaki gibi agiklayabiliriz.

5.1. Yasal Diizenlemeler Yapilmalh

Ulagtirma Bakanlig1 ve Sivil Havacilik Genel Miidiirliigii tarafindan bolgesel havayolu tasimaciligi
kavramu diinyadaki tanimlar goz 6niine alinarak, Tiirkiye sartlar1 dogrultusunda tanimlanmali ve gerekli
yasal diizenlemeler yapilmalidir. Bolgesel hava tagimaciliginin gelismesi i¢in 6nce ne oldugunun
tanimlanmasti, bu tanim dahilinde bolgesel havayolu tagimaciligini gelistirmek i¢in gerekli ¢caligmalar
ivedilikle yapilmalidir.

Bolgesel havayolu tagimaciligi icin bu ¢alismada kullanilan “ticari bir amacla biiyiik yerlesim yerleri
ve/veya toplanma merkezi havaalanlari ile kiiclik ve orta biiyiikliikteki yerlesim yerleri arasinda veya
orta biiyiikliikteki yerlesim yerlerinin kendi aralarinda yolcu, kargo ve postanin tarifeli olarak nispeten
kiiciik ucaklarla tasinmasi” tanimi kullanilabilir.

Bu calisma tamamlandiktan sonra SHGM tarafindan Haziran 2007 Bolgesel havayolu tagimaciligi
tanimlanmustir.

5.2. Bolgesel Havayolu Tasimaciigimn Desteklenme htiyaci

Bolgesel havayolu tagimaciliginin tanimi yapildiktan sonra, tamamen bolgesel havayolu tasimaciligi
icin kurulacak havayolu isletmelerine siirekli veya belirli bir siire i¢in, diger iilkelerin bolgesel havayolu
isletmelerine verdikleri finansal destek uygulamalari incelenerek, Tiirkiye sartlarinda uygun ve en
verimli olabilecek sekilde gerekli destek verilmelidir. Diinyadaki ornekler incelenerek ve havayolu
sektorii yoneticileri ile yapilan goriismeler sonucunda elde edilen bu bulgular 1s181inda yapilabilecek
finansal destekler sirasiyla; vergi kolayligi, yatirim indirimi, yakit, konma konaklama ve zarar etmeme
garantisi agsagida aciklanmistir.

e Vergi kolayligi,
Bolgesel havayolu isletmelerine her tiirlii mal ve hizmet alimlarinda vergi indirimi saglanabilir.
e Yatirim indirimi,

Genel olarak yatirim indirimi, "igletmelerin kazanglarindan ayirarak yatirima tahsis ettikleri fonlarin
vergiden istisna edilmesidir. Bu sekilde belirli sartlar1 tagiyan yatirimlar, belirli oranlarda vergiden
istisna edilerek ekonomik kalkinma bakimindan stratejik 6nem tagiyan bolgelere veya iiretim tiirlerine
yapilan yatirimlar tegvik edilmis olur. Bagka bir deyi§le yatirrm indirimi esas itibariyle 6zel sektor
yatirimlarinin yonlendirilmesini amaglayan bir vergi istisna rejimidir." (Yal¢in, 1997, s.67) Bolgesel
havayolu isletmelerine yaptiklari yatirimlar nedeniyle yatirim indirimi uygulanabilir. Ornegin, devletin
uculmasini istedigi hatlarda kullanilmak tizere 100 koltuktan az kapasiteli ugak alan isletmelere yatirim
indirimi uygulanabilir.

e Yakit,
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Bolgesel havayolu isletmeleri kullandiklart yakit i¢in %18 oraninda ddedikleri KDV’den, bolgesel
ucuslar diizenledikleri i¢in muaf tutulabilirler.

¢ Konma konaklama,

Bolgesel havayolu isletmelerinin DHMI’ye havaalani kullanimi igin ddeyecekleri konma konaklama
ticretleri, bolgesel havayolu tagimaciligini canlandirmak igin belirli bir siire kaldirilabilir.

e Zarar etmeme garantisi,

Bolgesel havayolu isletmelerine Avrupa’da uygulandigi gibi devletin havayolu ulagimini gerekli
gordiigii hatlarda, devletin belirledigi fiyat, kapasite ve siklikta sefer yapmalari sonucu zarar etmeme
garantisi verilebilir. Ornegin, devlet eger bir bolgede ulasim sorunu oldugunu diisiiniiyorsa o bolgedeki
ekonomiyi canlandirmak veya ulasimi kolaylastirmak icin bir takim sartlar belirleyerek, o bolgeye
havayolu ulagimi imkan: saglar. Bunu gergeklestiren bolgesel havayolu isletmesine zarar etmeme ve
belirli bir kar pay1 garantisi verir.

5.3. Yerel Yonetimlerin Daha Fazla inisiyatif Almalar1 icin Gerekli Diizenlemelerin Yapilmasi ve
Ozendirilmesi

Bolgesel havayolu tagimaciligindan birinci derecede faydalanacak o bolgede yasayan insanlarin, bu
hizmete sahip ¢ikmalari1 ve “tagin altina ellerini sokmalar1” icin yerel yonetimlerin ve o ilin ticaret ve
sanayi odalarinin daha fazla inisiyatif almalarinin saglanmasi gereklidir. Bu konuda havaalanlarinin
isletilmesinin belediyelere verilmesi veya 6zel kurumlara kiralanmasi da diisiiniilmelidir.

5.4. Maliyet Diisiiriicii Uygulamalar

Birim koltuk maliyeti dar govdeli ugaklardan daha pahali olan bolgesel ugaklarin, maliyetlerini
azaltmak amaciyla cesitli modeller planlanip uygulanabilir. Ornegin, Tiirkiye icin bir ugak modeli segip,
o ucakla ilgili tiim sirketlerin ugaklarma ayni bakim merkezinde hizmet verilebilir. Bdylece bolgesel
havayolu isletmeleri énemli bir maliyet kalemi olan teknisyen, yedek parca stogu, bakim merkezi
tesisleri gibi iglere kaynak ayirmak zorunda kalmazlar. Bu maliyetlerinin olmamasi bolgesel havayolu
isletmelerinin bilet fiyatlarina yansitilabilir.

6. SONUC VE ONERILER

Ticari bir amacla biiyiik yerlesim yerleri ve/veya toplanma merkezi havaalanlar ile kiiciik yerlesim
yerleri arasinda veya kiiciik yerlesim yerleri arasinda yolcu, kargo ve postanin tarifeli olarak nispeten
kiiciik ucaklarla taginmasi olarak tanimlayabilecegimiz bolgesel havayolu tagimacilifi, giiniimiizde
ticari hava tagimaciliginin en hizli biiyiiyen boliimlerinden birisidir. Bolgesel havayolu isletmesi ise
kiiciik yerlesim yerlerinden toplanma merkezlerine havayolu ile ulasimi saglayan, geleneksel veya
diisiik maliyetli havayolu isletmelerinin yeterli ve diizenli talep olmadig: i¢in hizmet vermedigi ulusal
veya uluslararasi hatlarda faaliyette bulunan havayolu igletmeleri olarak tanimlanabilir.

Tiirkiye’de ulasim modlar1 arasinda biiylik dengesizlikler vardir. Yolcu tagimaciliginda karayolunun
payt %90 civarindadir. Karayollarinin yogun bir sekilde kullanilmasi yogun bakim ve onarim
maliyetlerine ve kazalar nedeni ile de can ve mal kaybina neden olmaktadir. Tiirkiye’de demiryolu
tasimaciligir ise Cumbhuriyet’in ilk yillarindan sonra neredeyse higbir gelisme gdsterememistir.
Denizyolu tagimacilig1 da sadece denize kiyisi olan sehirler arasinda sinirlt bir sekilde ve sehir ici
tasimacikta kullanilmaktadir. Havayolu tagimaciligi, 1983 yilinda 2920 sayili Kanun ve 2003 yilinda
baglatilan “Bolgesel Havacilik Projesi” ile gelisimini hizlandirmigtir. 1983’te 6zel isletmelere havayolu
ve havaalani igletim hakki verilmig, 2003 te ise i¢ hatlarda havayolu tasimaciligi serbest birakilmistir.
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Biiyiik bir cografyada yer alan, cevresindeki bolgelerle (Kirim, Kafkasya, Balkanlar, Ortadogu) ticari,
ekonomik, turistik ve akrabalik iligkileri olan Tiirkiye, bolgesel havayolu tagimaciliginin gelismesiyle
tilke i¢i ve ¢evresindeki bolgelerle olan ulagimini kolaylastiracaktir. Tiirkiye’de diger ulasim modlari ile
cografi bolgeler aras1 10°1u, 20’1i saatlerle ifade edilen ulasim, havayolu ile sadece 1-2 saat siirmektedir.
Bolgesel havayolu tagimaciligiin Tiirkiye’de gelismesi ile ulasim kolaylagsacak, ekonomik-turizm-
ticari faaliyetler gelisecek, giiniimiizde Tiirkiye sinirlar1 diginda kalmig Tiirkiye nin etki alanindaki
bolgelere kolay ulagim imkani saglanacak ve Tiirkiye’deki ulasim modlar1 arasindaki dengesizlik bir
parca da olsa giderilmis olacaktir.

Bolgesel havayolu tagimaciligimin Tiirkiye’de gelismesi icin bolgesel havayolu tagimaciligr ile ilgili
kavramlar, hicbir karigikliga yer vermeyecek sekilde, Sivil Havacilik Genel Miidiirliigii tarafindan
acikca tanimlanmali, geligmis iilkelerdeki destekleme modelleri incelenerek Tiirkiye sartlarina 6zgii bir
model olusturulmali, mutlaka yerel yonetimlerin (belediye, meslek odalar1 vb.) katkisi saglanmalidir.

Diinyada ozellikle gelismis iilkelerde yogun olarak kullanilan bélgesel havayolu tagimacili§inin
Tiirkiye’de gelismesi i¢in gerekli diizenlemeler gerceklestirildigi taktirde gelisecek bolgesel havayolu
tasimaciligi sayesinde; yurti¢i ulagimda karsilagilacak giicliikler azalacak, atil durumdaki havaalanlarini
kullanma imkan1 olacak, turizmin gelismesi saglanacak, zamandan tasarruf edilecek, yeni is alanlari
dogacak ve Tiirkiye’nin tarihsel ve kiiltiirel birliginin oldugu bdélgelerle ekonomik ve ticari iligkileri
gelisecektir
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EK-1

Tiirkiye’de Bolgesel Havayolu Tasimacihgimn Gelistirilmesine iliskin Soru Formu

1. Calistiginiz kurum ya da igletmenin unvani nedir?
Gorev pozisyonunuz nedir? Kag yildir bu gérevdesiniz?

“Bolgesel havayolu tagimacilig1” kavrami sizin i¢in ne ifade etmektedir?

Rl

“Bolgesel havayolu isletmesini” nasil tanimlarsiniz? Sizce bolgesel havayolu igletmelerinin diger
havayolu isletmelerinden ayrilan 6zellikleri nelerdir?

|91

Bolgesel ucak sizin i¢in ne ifade etmektedir?

6. Ulagtirma Bakanlig1 tarafindan “Bolgesel Havacilik” adiyla 2003 ’°te baglatilan proje hakkindaki
goriisleriniz nelerdir?

7. “Bolgesel Havacilik” projesinin ismi ve uygulamadaki durum hakkindaki gériigleriniz nelerdir?
8. Sizce Tiirkiye’de “bolgesel havayolu isletmesi” var midir? Varsa hangileridir? Yoksa neden?

SAEL)

9. Diinya’daki “bolgesel havayolu isletmeciligi” modelleri Tiirkiye’de uygulanabilir mi? Neden?
Liitfen agiklayiniz.
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10. Sizce Tiirkiye’de “bolgesel havayolu tagimaciligina” ihtiya¢ var midir? Neden?
11.Tirkiye’de “bolgesel havayolu tagimaciliginin” gelisememesinin nedenleri nelerdir?
12. Tirkiye’de “bolgesel havayolu tagimaciliginin” gelismesi icin neler yapilabilir?

13. Tiirkiye’deki “bolgesel havayolu pazarinda” talebi olusturan faktorler neler olabilir?
14. Bolgesel havayolu isletmelerinin miisteri profili sizce nasil olabilir?

15. Size gore Tiirkiye’de “bolgesel havayolu tagimacilifinin” gelismesine en uygun bolgeler ve
hatlar (ya da pazarlar) hangileridir? Nedenleriyle liitfen aciklayiniz.

16. Tiirkiye’deki mevcut havaalanlar1 ve seyriisefer sistemleri gibi altyapir ve donanim bdlgesel
havayolu tagimacilig1 i¢in yeterli midir?

17. Avrupa ve ABD’de yogun olarak kullanilan bolgesel hatlarin devlet tarafindan finansal olarak
desteklenmesi (PSO ve EAS) konusundaki goriisleriniz nelerdir?

18. Bolgesel hatlarin Tiirkiye’de devlet tarafindan finansal olarak desteklenmesi hakkindaki
goriigleriniz nelerdir? Devlet bolgesel havayolu tasimaciligini hangi yontemlerle destekleyebilir?

19. Eger Tiirkiye’de bolgesel havayolu tagimaciliginin finansal olarak desteklenmesi gerektigini
diistintiyorsaniz Devlet disinda destek verenler olmali midir? (Ticaret ve Sanayi Odalar1, Meslek
Orgiitleri, diger yerel yonetim birimleri gibi...) Bunlar bolgesel havayolu tasimaciligini nasil
destekleyebilir?

20. Bolgesel hatlarin finansal olarak desteklenmesi durumunda saglayacagi katkilar ve bunun
maliyeti ile ilgili goriigleriniz nelerdir?

21. TAI’nin bolgesel ucak iiretimi projesi hakkindaki diisiinceleriniz nelerdir?

22. Bolgesel havayolu tasimacilifinin gelismesinin mevcut havayolu igletmelerine ve
havaalanlarina etkileri neler olabilir?

23. THY nin i¢ hatlar i¢in yeni bir isletme kurmas1 hakkindaki diistinceniz nedir?

24. Tiirkiye’de son yillarda yasanan sivil hava tagimacilifindaki gelisim egilimi ile ilgili
beklentileriniz nelerdir?

25. Kamunun desteginin alinmasi, havayollarinin igbirliginin saglanmasi, havaalanlarinin
diizenlenmesi, tanitim ve bilgilendirme araglarinin etkin kullanilmasi ve bu modelin bilimsel
aragtirmalarla sekillendirilmesi iyimser varsayimi altinda, Tiirkiye'de "bolgesel havayolu
tastmaciligl" modelinin tiim yonleriyle tasarlanip uygulanmasi durumunda; Tiirk Sivil
Havaciligi'nin gelisimine olabilecek etkisi ve katkisi konusundaki diisiincenizi aciklar misiniz?








