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ABSTRACT

In globalized world, economic development takes first place of agenda of
governments. Therefore, especially less — developed countries makes
programmes and projects in order to accelerate the economic development rate.
These programmes and projects have common point: Whole development can

be obtained by local economic development.

These economic projects can be alive by developed transportation
network. Transportation of products of one region to the external markets must
be quick. Because, quick transportation is the only way of increasing economic

benefits.

Also, developed transportaion network, increases the tourism demand to
a region. By this way, different cultures, civilizationsans traditions can be
acquintained. So, people can be interested in problems of different parts of
world. Increased cultural relations can make people study for common aim. For

example, diseasses, environmental problems etc.

These effects can be seen in Bodrum example in this project. Bodrum
was a coastal village before airport construction. But, Today, Bodrum is
becoming a tourism center of Mediterranean sea very quickly. So, the economic

level and life standards os people who lives in Bodrum increase.



OZET

Kiiresellesen ve rekabetin hizla arttign modern diinyada iilkelerin
ekonomik gelismeyi giindemlerinin birinci maddesi olarak géormeleri ka¢inilmaz
olmustur. Bu nedenle; ozellikle az gelismis {ilkeler ekonomik kalkinmalarini
hizlandirica programlar iizerinde caliymaktadirlar. Bu projelerin ortak yani;
bolgesel kalkinmay1 gerceklestirerek, tiim iilke ekonomisinin iyilegsmesini

saglamaktir.

Bu tiir ekonomik projelerin yasamasmi saglayan en Gnemli husus
ulastirma aginin gelismis olmasidir. Soyle ki; bolgede iiretilen ya da yaratilan
iiriinlerin dis pazarlara ulagimmin ¢ok hizhh olmasi, elde edilen faydanin
cogalmasim saglamakta ve projelerin hayata gecirilmesi sirasinda katlanilan

maliyetlerin geri donmesi daha kisa zamanda olmaktadir.

Bir bdlgede ulasim agmnin gelismis olmasi sadece ekonomik olarak
faydalar saglamaz. O bolgeye olan turistik talebin artmasimi da saglayarak
ekonomi dis1 birtakim sosyal faydalar da saglar. Turizm faaliyetlerinin
gelismesi, farkh kiiltiirlerin, geleneklerin ve uygarhklarin birbirleriyle iliski
kurabilmesini saglamaktadir. Ulasim sisteminin gelismesiyle birlikte, artan
kiiltiir ahsverisi, insanlarin baska bdélgelerdeki sorunlara duyarlh olabilmesini
saglamaktadir. Bu sekilde saglanan kiiltiir ahgverisi sayesinde diinya
sorunlarinin giderilmesi konularinda calisma yapabilecek ciddi sivil toplum

orgiitlenmelerinin dnii acilabilmektedir.

Bu calisma; yukarida siraladigimiz etkileri Bodrum bdlgesi drneginde
somut bir sekilde ortaya koymaktadir. Havaalani projesinin hayata
gecirilmesinden énce Bodrum bir sahil kasabasiyken bugiin, diinyanm tanidig
sayil tatil ydrelerinden biri halini almistir. Bu sayede de yerel halkin hem
ekonomik refah diizeylerinde hem de yasam standardinda gozle goriiliir bir

iyilesme meydana gelmistir.
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ONSOZ

Kiiresellesen ve rekabetin hizla arttif1 modern diinyada iilkelerin ekonomik gelismeyi
giindemlerinin birinci maddesi olarak gérmeleri kaginilmaz olmustur. Bu nedenle; 6zellikle az
gelismis iilkeler ekonomik kalkinmalarini hizlandiric1 programlar tizerinde galismaktadirlar.
Bu projeler ortak yam bolgesel kalkinmayr gerceklestirerek, tiim iilke ekonomisinin

iyilesmesini saglamaktir.

Bu tiir ekonomik projelerin yasamasim saglayan en onemli husus ulagtirma aginin
gelismis olmasidir. $Oyle ki; bolgede tiretilen ya da yaratilan iiriinlerin dig pazarlara
ulasimmin ¢ok hizli olmasi, elde edilen faydanin ¢ogalmasini saglamakta ve projelerin hayata

gecirilmesi sirasinda katlanilan maliyetlerin geri dénmesi daha kisa zamanda olmaktadir.
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GIRIS

Kiiresellesen ve rekabetin hizla arttift modern diinyada tilkelerin ekonomik
gelismeyi giindemlerinin birinci maddesi olarak gérmeleri kagmilmaz olmustur. Bu
nedenle; ozellikle az gelismis iilkeler ekonomik kalkinmalarim hizlandiric
programlar iizerinde ¢aligmaktadirlar. Bu calismalarin ortak yani; yerel program
olmalaridir. Omek vermek gerekirse; Macaristan’in “Yesil Alan Projesi” ve
Tiirkiye’ nin “Giineydogu Anadolu Projesi”. Tiim bu programlar‘ boélgelerin ekonomik
kalkinmalarim saglayarak iilkenin tiim ekonomisinde iyilesmenin saglanmasini amag

edinmektedirler.

Bu tiir ekonomik projelerin yagamasini saglayan en 6énemli husus ulagtirma
agmm gelismis olmasidir. S6yle ki; bolgede liretilen ya da yaratilan trlinlerin dig
pazarlara ulagiminin ¢ok hizli olmasi elde edilen faydalarin ¢ogalmasim saglamakta
ve projeler hayata gecirilirken katlamilan maliyetler daha kisa zamanda geri

donmektedir.

Bir bélgede ulagim aginin gelismis olmasi sadece ekonomik olarak faydalar
saglamaz. O bolgeye olan turistik talebin artmasimi da saglayarak ekonomi disi
birtakim sosyal faydalar da saglar. Turizmin faaliyetlerinin gelismesi, farkli
kiiltiirlerin, geleneklerin ve uygarliklarn birbirleriyle iligki kurabilmesine neden
olmaktadir. Ulasim sisteminin gelismesiyle birlikte, artan kiiltlir alis — verisi,
insanlarin bagka bolgelerdeki sorunlara duyarli olabilmesini saglamaktadir. Bu
sekilde saglanan kiiltiir alig — verisi sayesinde diinya sorunlarmin giderilmesi
konularinda ¢aligma yapabilecek ciddi sivil toplum Orgilitlenmelerinin  onii

acabilmektedir.

Bu ¢aligma kapsaminda ulagtirma aginin 6zellikle de havaalam yatirimlarnnin

bir bélgenin gelismesi tizerindeki etkileri irdelenmisgtir.
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TEZIN AMACI VE METODOLOJIiSI

“Havaalanlarinin Bolge Gelisimi Uzerinde Etkileri ve Bodrum Ornegi”
konusunun tez konusu olarak segilmesinin amaci; Havaalanlarinin bir bélgenin
gelismesi ve dolayisiyla lilkenin kalkinmasi iizerindeki etkilerini irdelemek ve
Bodrum 6rneginden yola ¢ikarak havaalanlan gibi biiytik maliyetlere katlanilarak
gerceklestirilen yatirimlarin yararh bir sekilde nasil yapilabilecegine bir 151k tutmak

istenmesidir.

Calismanin ilk boliimiinde, genel olarak ulagtirmanin tarihsel gelisimi
incelenmis ve ulastirma tiirlerinin 6zellikleri gzoniinde bulundurularak birbirleriyle

karsilagtirilmalan verilmigtir.

Caligmanin ikinci boliimiinde havaalanlarinin yapim esaslan verilmis,
Tirkiye’deki havaalanlar1 yolcu ve yiik kapasitelerine ve gelirlerine gore
incelenmigtir. Son olarak, bir ulasim sistemi olarak havayolu ulagim

degerlendirilmistir.

Calismanin {iglincit b6liimii, havaalani gibi biiylik yatirimlarin bélge tizerinde
yarattig1 etkileri incelemeye aynimustir. Oncelikle, havaalam gibi yatimmlarin bslge
tizerinde yarattifi ekonomik doniislim siireci ve buna bagli olarak havaalani
yatirmminin  gergeklestirildigi bolgenin gecirdigi sosyal degisim ortaya konmaya

calisilmigtir.

Calismamizin dordiincli ve son boliimiinde, Bodrum bolgesi 6mek olarak
alinmis ve Havaalani yapildiktan sonra Bodrum’un gec¢irdigi ekonomik ve sosyal
doniislim ortaya konulmaya c¢alisilmigtir. Bu baglamda, havaalani gibi biiyiik
emeklerle gerceklestirilen yatirimlarin gergeklestirildikleri bolgelere olan etkileri

incelenmis ve bu yatinnmlarin nasil daha yararli ve verimli olabilecegi tartisiimistir.

Xvili



Caligmada yontem olarak; konularin genel gergevesi ile ortaya konulmasi,
ylizylize goriisme, kigisel inceleme, dolayli gézlem, verilerin incelenmesi, milli
kitiphane, {lniversite kitapliklarindan bibliyografya taramasi, istatistikler ve
yilliklarin incelenmesi yoluyla tiimevarim yontemi uygulanmistir. Bodrum ilgesi
birim olarak se¢ilmis ve bdoylece iilkenin kit ekonomik kaynaklari zorlanarak
gerceklestirilmis olan 6nemli yatirimlarin bolgesel ekonomik etkileri incelenmeye

calisilmistir.

Xix



BIiRINCi BOLUM
ULASTIRMA VE ULASTIRMA TURLERi

1.1 ULASTIRMA

1.1.1 Ulastirmanin Tarihsel Gelisimi

Ulagtirma, insanlarin ve mallarin belli amaglarla bir yerden bagka bir yere
hareketinin  veya  taginmasimin  olusturdugu  bir  etkinlik  alanidir
(CANDEMIR,2002;1). Bu etkinlik, bireysel diizeyde diistintildiigiinde, insanlik tarihi
kadar eskidir. Mallarin taginmaya baglamasi ise toplumlarin {iretim ve ticarete
baglamasi ile egzamanlidir.

Ulastirmanin ¢agdas karakterde bir etkinlik haline doniigsmesi ulagim
araclarinin devreye girmesi ile baglamigtir. Bu anlamda, ulagtirmanin teknoloji ile
iligkisinin ne denli 6nemli oldugu goriilmektedir. Difer bir deyisle, “ulagtirma
endiistrisi” bir miihendislik endiistrisidir ve insanlik, toplum ve ekonomilerin
gelismiglik diizeyi ile orantili olmak iizere, teknoloji ve teknolojik gelisme ile
yakindan ilgilidir. Tarihte, tekerlegin bulunmasi, buharin mekanik bir gii¢ olarak kas
glicliniin yerini almasi ve ulagtirma etkinliklerine uygulanmasi, buharli gemiler, tren,
otomobil ve motorlu araglar, ugak, jet ugaklari, hep ulagtirma teknolojisindeki sonu
gelmez geligmelerin bu kesime ve dolayisiyla ekonomiye nasil yon ve big¢im

verdiginin Snemli birer agamasini olusturmuslardir.

Ulastirma, yarattify giiriiltii, kirlilik, vb. etkilerle insan ve toplum yasamiyla
i¢ ice olan bir etkinliktir. Ayrica, ulastirma teknolojisi Syle gelismektedir ki, stirekli
olarak, daha fazla yiik, gittikce azalan zaman dilimlerinde ve azalan maliyetlerle
taginmaktadir.

Tletisimdeki, bilisim teknolojisindeki ve bilisim endiistrisindeki gelismelerin
tamami ulagtirmayla ilgili karar alicilanin timiini etkileyecek birer etkendir.
Ozellikle giiniimiizde (biiyiik Slglide gegmiste de) ulagtirma etkinliginin varligi, ona



olan talep ve bu talebin biiylikliigii ile orantihidir. Bu nedenle, ekonominin ve
ulagtirma digindaki kesimlerin gelismesi ulagtirmadaki gelismeyi harekete gegirmis
ve yonlendirmisgtir.

Ulagtirmanin bag dondiiriicti bir hizla gelismesi siireci sonunda, ekonominin
hem ulagtirma kesimi, hem de geri kalan kesimleri, son derece karmagik bir 6rgiit
yapisina kavugmustur. Bu o&rgilit yapisinin diizenli isleyebilmesi igin ulagtirma

sisteminde alinacak kararlarin kesinlikle bilgiye dayanir olmas1 gerekmektedir.

Bugiin hicbir gelismis iilkede higbir bir ekonomik etkinlik ya da kesim,
insanlifin gelistirdigi bilgi birikimini diglayarak ¢alijamamaktadir. Bu yiizdendir ki,
gelismis {ilkeler kaynaklarmin biiylik bir dilimini bilgi iiretecek ve biriktirecek
alanlara yatirmaktadirlar. Ciinkii, cagdag iretim dallarimin hepsi bilgi ve beceri
gerektiren, bunu varliklarinin olmazsa olmaz1 yapmis olan etkinlik alanlaridir. Bu,
ulagtirma i¢in de gegerlidir ve 6nemlidir. Beseri sermayede ve ulastirmada, yapilacak
yanlhislardan geri doniilmesi olanagi yoktur. Clinkli, yanlislik yapilmis olan begeri
sermaye ya da ulagtirma sermayesi yatirnmi artik bagka hicbir alanda kullamlamaz.
Bu nedenle, Avrupa Birligi’nin (AB) ulastirma politikalarimin (Ortak Ulastirma
Politikasi, OUP) yazildig1 her yil yaymnlanan Beyaz Kitap’ta (BK) belirtildigi iizere,
“AB, Toplulugun GSYIH’sinin % 10’undan fazlasina erisen (yaklagik 1 000 milyar
euro) ulagtirma harcamasmin biiyiikk bir boliimiinti ulagtirma alanindaki teknolojik
gelismeye ve arastirmaya ayirmaktadir.

Bu, yalmz AB igin gecerli olan bir durum degildir, ABD ve Japonya bu
konuda izledikleri politikalarla AB’den hi¢ farkli degillerdir. Ciinkii, ulastirma
kesimi, ekonominin diger kesimleri gibi, ekonomi yasalarma bagimli olan bir

kesimdir.

Ulagtirma kesimi ile ilgili kararlarm alinmasinda veya politikalarin
tasarlanmasinda ve bu politikalarin uygulanmasinda, kurulu ulagtirma sisteminin ve
bu sistemi olugturan firmalarin isletilmesinde, karar alicilarin ve uygulayicilarn,
konulanyla ilgili bilgi ve beceri sahibi kisiler olmas1 gerekmektedir. Bunun igin,



¢agdag ekonomilerin ulastirma sistemlerini kuracak, orgiitleyecek ve galigtiracak .
insanlarin, ogretim ve egitimini Oncelikli olarak olugturmak, uygulamaya sokmak
gerekmektedir.

Giinlimiiz diinyasinda ulagtirmanin geligmesinin, ekonomik faydalarimin
yaminda sosyal etkileri de vardir. Ulagtirmanin gelismesi ile birlikte farkl kiiltiirler,
gelenekler ve uygarliklar arasinda iligki kurulabilmel&edir. Artan ulagim olanaklar
sayesinde artan kiiltiir alig — verisi , insanlarin bagka bolgelerdeki sorunlara duyarh
olabilmesini saglamaktadir. Bu sekilde diinya sorunlarinin giderilmesi konusunda
ciddi sivil toplum Orgiitlenmelerinin 6nii agilabilmektedir.

1.2 ULASTIRMA TURLERI
1.2.1 Karayolu Ulasyminin Tarihgesi

Ozellikle 19.yy’da devletler arasinda rekabet, artan sanayilesme hamleleri ve
somiirgecilik anlayisn daha ¢ok hammaddenin taginmasi gereklilifi ulagtirma
alanindaki gelisimi de tetiklemistir. Diger ulagtirma tiirleri gibi, karayolu ulagimi da
daha ¢ok malin ya da insanin daha kisa zamanda bir yerden bir yere transfer edilmesi
kaygisiyla gelisme gdstermeye baglamistir.

1.2.1.1 Diinyada Karayolu Tasimacihf

Otomobilin bulunusunun temelinde bisikletin icadi yatmaktadir. ilk bisiklet
1867 yilinda Fransa’da yapilmis ve Paris sergisinde halka tanitilmigtir. Daha sonra
1898 yihinda yapilan ilk otomobilin fiireticileri de eski bisiklet iireticileri olan
Amerika’daki Willyz, Ingiltere’deki Rover, Almanya’daki Opel ve Fransa’daki
Peugeot firmalaridir. Ik yapilan otomobiller de trenler gibi buharla ¢calismakta ve
kapasiteleri oldukga yetersiz kalmaktaydi. Otomotiv teknolojisindeki en Onemli
gelisme petrol ile c¢alisan motorlarin 1860 yilinda Etienne Lenoir tarafindan
bulunmasi sayesinde olmustur. Bu motorlan gelistiren kisi ise bir Alman miihendisi
olan Gottlieb Daimler’dir. Daimler yardimcis1 William Maybach ile birlikte ilk
denemelerini 1885 ve 1889 willan arasinda gergeklestirmistir ve onlarnn



gerceklestirdigi motor modern otomobillerde kullanilan motorlarin ilk prototipleri
olmustur.

Karayolu ulastirmasi, bireysel ve kitlesel ulagimi saglayan yol ve araglardan
olusan bir sistemdir. Diger ulagtirma araglariyla gidilemeyen yerlere (Deniz, Hava,
Tren gibi) ulagim saglayan, vazgegilmez tek aragtir. Trenle baglayan tagimacilik
faaliyetleri daha sonralari otomobille yayginlagsmigtir. Otobiisle ilk gezi 1910 yilinda
Ingiltere’de yapilirken 1918 yilinda da Paris’te otobiisle turistik geziler
diizenlenmistir. 1925 yilindan itibaren de Avrupa’da otobiisle yapilan geziler, daha
sonralar 1930°lu yillarda trenle rekabet etmeye baslamustir.

1.2.1.2 Tiirkiye’de Karayolu Tasimacihf

Osmanh Imparatorlugu’nun yiikselis doneminde ihtiyaca cevap verebilecek
bir yol ag1 gelistirilmig ve bu yol a1 uzun siire korunmustur. Ancak, Imparatorlugun
son dénemlerinde, 0 zamana kadar basarili olan yar askeri 6zellikteki Karayollar

organizasyonu, yollar1 ihmal etmeye baglamis ve yollar bakimsiz kalmagtir.

1923 yilinda kurulan Tiirkiye Cumhuriyeti 4 000 km.’ si iyi durumda olan 18
350 km. yol ag1 devralmigtir. Cumhuriyetin ilk yillarinda ulagimda, dénemin en
cagdas teknolojisi olarak kabul edilen demiryolu yapimi agirlik kazanmis, ancak bir
stire sonra demiryolunun tek basina yeterli olmadi;, sistemin ucundaki ulasim igin
karayoluna ihtiyag oldufu goriilerek, 1929 yilinda Nafia Vekaleti (Baymdirlik
Bakanligy) iginde Sose ve Kopriiler Reisligi kurulmus ve ¢ikarilan yol kanunu ile
karayolu yapim ¢alismalarina hiz verilmistir.

Uzun siiren savag doneminin getirdigi sikintilar, diinya ekonomik krizi ve IL
Dilinya Savasindan sonra, karayolu ¢aligmalar i¢in yeni bir atilima ihtiyag
duyulmugtur. Ciddi karayolu caligmalar1 1948 yilinda baglamistir. Bu ddnemden
sonra Snemli olanin daha fazla yol yapmak degil, yapilan yollarin devamli bakim
altinda bulunmas: olduunun farkina vanlmigtir. Bu, aym zamanda makineli ¢aligma

donemine ge¢is demektir.



Karayolu yapiminda makineli doneme gegisle birlikte devlet ve il yollarinda
ucuz, siiratli ve kademeli yapilacak bir sistemin uygulanmasina baglanmig ve mevcut
yollarin envanteri ¢ikarilarak Tiirkiye’nin ulagim ihtiyacim kargilayacak bir yol ag1
belirlenmig ve bu g¢aligmalar belli bir plan ve program gergevesinde yiiriitiilmiistiir.

1950 yilinda kurulan Karayollart Genel Midiirliigli, 6nceleri iilkenin her
yoresine ulagabilmeyi hedeflemisgtir.

1950 - 1960 yillan1 arasindaki ¢alismalarin ilk amaci, saglik, egitim gibi
toplumsal hizmetlerin iilkenin her y&resine gotiiriilebilmesi i¢in yollarin yaz - kig
gegit verir duruma getirilmesi olmugtur. Bu dénemde kademeli insaat sistemi geregi,
bir yandan trafik yogunluguna uygun olarak yollar iyilestirilmis, diger yandan yeni
giizergahlar belirlenerek, modern Slgiilere uygun yol seritleriyle iilkenin ekonomik
bolgeleri arasinda baglant1 kurulmustur.

1960’11 yillara gelindifinde, siirat teknikleri uygulanarak, Tiirkiye’nin o giin
i¢in gereksindigi 60.000 km. lik bir yol a1 ortaya ¢ikarilmgtir. Ancak, yol ag1 belli
bir diizeye eristikten sonra, trafigin artmasiyla birlikte 1960 - 1970 yillar1 arasindaki
dénem asfalt kaplamaya agirlik verilmesini zorunlu kilmistir.

1970’lerde motorlu tagit sanayiinin kurulusu, karayolu politikasina yeni
boyutlar katmig, trafik sikigiklifa olan bazi ana yollarda ve biiyiik sehir ¢evrelerinde,
cok seritli ekspres yollar veya otoyol yapimi ekonomik nitelik kazanmustir.
Karayollan Genel Midiirliigli bu konudaki ilk uygulamasim Bogazi¢i Kopriisii ve
Istanbul Cevre Yolu projesi ile gerceklestirmistir.

Tiirkiye cografik konumunun bilincinde olarak, Avrupa, Asya ve Afrika
kitalan arasinda ulagtirma baglantilar1 olusturmak amaciyla biiylik ¢aba g@steren
tlkelerden birisidir.

Karayollari Genel Midiirligii’niin sorumlulugu altinda bulunan karayolu
uzunlugu toplam 63.167 km. olup, 3 smif yoldan olusmaktadir (www.tck.gov.tr;
TARIHCE; indirme Tarihi; 10.01.2003):



* Otoyol
* Devlet Yolu
{1 Yolu

Karayollar1 Genel Miidiirliigii Baymdirlik ve Iskan Bakanligma bagh tiizel
kisilige sahip bir organizasyon olup, 5539 sayili kanunla otoyollarin, devlet ve il
yollarimin plan, proje, yapim, bakim ve isletilmesi Karayollar1 Genel Miidiirliigii’ne
verilmigtir. Karayollann Genel Miidirliifii’niin yol a1 i¢inde olmayip, diger
kuruluglarin sorumlulugundaki yollar ise;

» K&y Yollan
» Turistik Yollar
* Orman Yollan

» Sehiri¢i Yollar1’dir.

Turistik yollarmn yapim ve bakimi, Turizm Bakanliginca saglanan finansmanla
Karayollan1 Genel Miidiirliigii tarafindan yapilmaktadir. K&y yollart Koy Hizmetleri
Genel Midiirliigli’niin, Orman yollan Orman Bakanhgi’nin, Sehiri¢i yollan ise
Belediyelerin sorumlulugundadir.

Asagidaki tabloda Tiirkiye Cumbhuriyeti sinirlar iginde yer alan yollarn satih
cinslerine gére uzunluklar verilmigtir.

Tablo 1.1: Tiirkiye Cumhuriyeti simirlar: icinde bulunan yollarin satih cinslerine gére
uzunluklar: SATIH CINSINE GORE YOL AGI (KM)

{ ! Asfalt Betonn i Sathi Kaplama ' Stabilize l Parke { Toprak ‘ Gegit Vermez [ Toplam
! Otoyol l 1851 ‘ - - - i - l - l 1851
! Deviet Yollar l 6082 l 24 669 l 302 l 42 l 61 ' 162 l 31318
‘ i1 Yollan { 795 { 25274 2303 84 [ 964 ! 630 30 050
| | |

(Kaynakwww tck.gov tr, Indlrme Tar1h1,100l 2003)



Yukaridaki tablodan da goriilebilecegi gibi Tiirkiye Cumbhuriyeti sinirlar
dahilinde bulunan 63.219 km. uzunlugundaki yollarin ancak 1851 km. si otoyol
kapsamina girmektedir. Otoyol kapsamina giren yollarin biiylik bdliimii ise biiyiik
sehirlerin arasindaki ulagimi saglamaya y&neliktir.

Tablo 1.2: Stmiflarina ve Yollara gore Yillar bazinda Karayollar: ag:
uzunluklan

KARAYOLLARI AGI UZUNLUGU (KM)

Siniflara ve Yollara Gore
Yillar | Otoyollar ’ Devlet Yollar: l il Yollar1 ¥ Toplam
I R :
2 B :
f 1970 { - [ 35230 F 24 390 l 59 620
1975 - 34918 24 581 l 59 499
1980 27 r 32208 27 851 60 086
I 1985 l 81 30 982 { 28 130 59 193
1990 ' 281 l 31048 ! 27504 I 58 833
F”S l 1246 r 31389 l 28 443 i 61078
t 1996 1514 31422 I 28 577 61 513
1997 1528 » 31412 28 813 61753
l 1998 l 1726 31320 29 521 62 567
1999 l 1749 l 31345 l 29 540 62 634
‘ 2000 ‘ 1774 l 31388 l 29 535 i 62 697
I 2001 l 1851 l 31397 D9 693 l 62 941
l 2002 { 1851 l 31376 & 29 929 r 63 156

BT AN Y BRI A
3

" (Kaynak:www.tck.gov.r, Indirme Tarihi; 10.01.2003)

Tablo 1.2°den de anlagilacag: {izere, Tiirkiye’de ilk otoyol 1975- 1980 yillari
arasinda yapilmistir. Bu yolun toplam uzunlugu ise ancak 27 km. olmustur. Ancak
otoyol yapmmlarinda 1990 yilindan sonra ¢ok biiyiikk oranda hizlanma meydana
gelmistir. Bu dénemde yaklagik 1000 km. uzunlugunda yol hizmete agilmgtir.



1.2.2 Demiryolu Tasimacih@mn Tarihgesi

19.yy, devletler i¢in bir sanayilesme ve rekabet asn olmugtur. Sanayilesme
siirecine giren devletler, artan rekabetle birlikte cikarlarinin g¢atismasi sonucunda
siklikla savagsmak durumunda kalmiglardir. Bu nedenle daha ¢ok insanin daha kisa
zamanda bir yerden bir yere gétliriilme zorunlulugu ortaya cikmigtir. Aynca,
sanayilesmekte ve somiirgecilik faaliyetlerinde bulunan devletler, hammaddelerin

sanayi bolgelerine taginmas: i¢in de demiryollarina bagvurmusglardir.
1.2.2.1 Diinyada Demiryolu Tasimacihgi

Kitlesel tagimacilik faaliyetlerinin ve seyahatlerin ilk tagima araglamn
demiryollar1 ve buharh trenlerdir. Buharli lokomotifin icadi demiryolu ulagtirmasinin
onemini biiylik olglide arttrmugtir. Ik lokomotif 1804 yilinda Ingiltere’de
yapilmistir. Daha sonra da Amerika’nin ilk demiryolu hatti South Carolina eyaletinde
insa edilmistir. Thomas Cook’un diizenledigi ilk geziler de 1841°’de tren ile
gerceklestirilmistir. Biiyiik kentlerin niifuslarinin artmasi, Avrupa’da demiryolu
tagimacilifma &nem verilmesine neden olmus ve halkin seyahat ihtiyaglarinin
kargilanmasinda demiryolu biiylk Onem kazanmigtir. 1920’lerden sonra
demiryollarmin stirekli olarak zarar etmesi sonucunda ve demiryollarinin biiyiik
yatinm gerektirmesi nedeni ile biitlin iilkelerde demiryolu isletmecilii devlet
tarafindan {istlenilmigtir. ikinci diinya savasgmna kadar turizm faaliyetlerinde ve
ulagtirmasinda biiyiik 6l¢iide gérev yapan demiryollar1 aym 6nemini koruyamamgtir.
Ancak, 1980’lerden sonra Avrupa’da demiryollan turizm sektoriinde yavas yavas
yeniden Onem kazanmaya baglamigtir. Bu da demiryolu tagimacilifinin

modernizasyonuna yol agmustir.

Bir yandan yiiksek hacimdeki tasima kapasitesi, 6blir yandan demiryolu
teknolojisinin enerjiden maksimum diizeyde yararlanma olanagi veren OSzelligi,
yolculuk ticretini orta ve diisiik gelir diizeyindeki topluluklarin 6deme giiciine sahip
kilmigtir. Boylece halkin biiylik bir kesiminin seyahate katilabilmesine olanak



saglayarak, turizmin toplumsal bir olguya doniismesine yardimeci olmugtur
(GURDAL,1995;62).

Giinlimiizde uluslararasi hatlarda seyahat eden yolcular ¢esitli kolayliklardan
faydalanmaktadirlar. Omegin; 6zellikle Avrupa’da, turist gruplan, aile gruplan ile
Ogrenci, dgretmen ve balay: seyahatleri i¢in uygulanan indirimli tarifeler bir ¢ok
iilkenin demiryolu y6netimi tarafindan ortak politika olarak benimsenmigtir ve bu
suretle seyahatler hi¢bir formaliteye ihtiya¢ duymadan gergeklesmektedir.

1.2.2.2 Tiirkiye’de Demiryolu Tasimacilif

Tiirkiye'de ilk demiryolu 1856 tarihinde bir Ingiliz sirketine verilen imtiyazla,
Izmir - Aydin arasinda inga edilmis, 130 km uzunlugundaki bu hattin yapim1 1866'da
tamamlanabilmigtir.

Imtiyaz verilen bagka bir Ingiliz sirketi tarafindan yapilan Izmir-Turgutlu-
Afyon hatt1 ile Manisa-Bandirma hattinin 98 km' lik kismu da 1865 yilinda
tamamlanarak isletmeye agilmig hattin geri kalan boliimleri ise sonraki yillarda
tamamlanmigtir. 1869 yilinda yapim imtiyazi Baron Hirsch 'e verilen 2000 km 'lik
sark demiryollarrin milli smmrlar iginde kalan 336 km 'lik Istanbul-Edirne ve
Kurklareli-Alpullu kesiminin 1888'de bitirilerek isletmeye agilmasiyla Istanbul,

Avrupa demiryollarina baglanmigtir.

Anadolu 'da yapimi tasarlanan demiryollarinin devlet eliyle ingast diigtiniilmiis
ve 1871 yilinda gikarilan bir emir ile Haydarpasa - Izmit hattinin yapimina baglamlmig
ve emaneten i¢ bolimde yapilan 91 km 'lik hat 1873 yilinda bitirilmigtir. Ancak
bundan sonra mali imkansizliklar nedeni ile yapimmna devam edilemeyen Anadolu
Demiryollar: ile Bagdat ve Cenup Demiryollar1 yapimlari Alman sermayesi ile
gerceklestirilmistir.

Bu gekilde Cumhuriyet ddneminden 6nce gesitli yabanci girketler tarafindan inga
edilerek isletilen demiryollarimn 4000 km lik kismi Cumbhuriyetin ilani ile gizilen
milli sinirlar igerisinde kalmigtir. 24.5.1924 tarihinde ¢ikarilan 506 Sayili Kanun ile
bu hatlar millilestirilmis ve "Anadolu-Bagdat Demiryollar1 Miidiiriyeti Umumiyeti"



kurulmugtur. Bu  kurum, demiryollarimin yapim ve igletmesinin bir arada
ylriitilmesini ve daha genis calisma imkanlari verilmesini saglamak amaciyla
¢ikarlan 31.5.1927 tarihli ve 1042 Sayilh Kanun 'la "Devlet Demiryollar1 ve Limanlar
Idare-i Umumiyesi" adim almugtir.

1953 yilina kadar katma biitgeli bir devlet idaresi geklinde yonetilen bu
kurulug, 29.7.1953 tarihinden itibaren 6186 Sayili Kanunla "Tiirkiye Cumhuriyeti
Devlet Demiryollan Igletmesi (TCDD) adi altinda Kamu Iktisadi Devlet Tesekkiilii
haline getirilmigtir. Son olarak uygulamaya konulan 233 sayilh KHK ile "Kamu
Iktisadi Kurulusu" olmugtur.

Asafidaki gekilde Tirkiye’de halen faaliyette olan demiryolu hatlan
goriilmektedir.

TCDD SEBEKES! - Metwork of TCLD
3 ~—

BULZaRETAN {J KARA DENRIZ \

EGE DeEnNlal

. [l [';"4
,b/f SURiVE = MLEE
Lol b5 € - L

Sekil 1.1: Tiirkiye’de faaliyet gosterilen demiryolu hatlan (Kaynak:
www.tcdd.gov.tr, Tiirkiye’de Demiryollari, indirme Tarihi; 10.01.2003)
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1.2.3 Denizyolu Tasimacih@imn Tarihgesi

Toplu tagima araglarinin birisi de denizyolu tagimaciligidir. Tarihin en eski
¢aglarindan beri insanoglunun denizcilikle ugrastifn arkeolojik c¢aligmalarda
goriilmiistiir. Denizcilik, Akdeniz kiyilarinda baglamis ve geligmistir. Tarihin ilk
dénemlerinde, i¢ denizlerde yapilan denizcilik faaliyetleri, 19.yy’da okyanuslarda
yapilmaya baglanmigtir.

1.2.3.1 Diinyada Denizyolu Tasimacih

Denizyolu ulagtirmasinin, tarihin ¢ok eski devirlerine kadar uzandig
bilinmektedir. M.O.IV.ylizyiln 6ncesinden kalan, denizciligin var oldugunu
kanitlayan eserler bulunmaktadir. Bu devirlerde denizcilik, dogal olarak i¢ denizlerde
yapilabiliyordu. Nitekim ilk gaglarda denizcilik, ticaretin besigi olarak gosterilen ve
cevresi karalarla gevrili olan Akdeniz'de baslayip gelismistir.

Dicle ve Firat nehirleri ile zenginlesen Mezopotamya ile Nil sayesinde hayat
kazanan Misir, ilk tarimin yapildigi ve ilk sehirlesme olayma ilk rastlanilan y6redir.
Denizde seyredebilen gemi geklindeki ilk aracin M.O. yaklagik 3000 yillarinda
Misirlilar tarafindan yapildifi sdylenmektedir. Bununla birlikte baz1 yazarlar, ilk
denizyolu araglarina Cin medeniyetlerinde rastlanildigim ve Asya'min giineydogu
sahillerinin veya Pasifik kiyilarmin ilk denizcilik olaylarina, sahne oldugunu
savunmaktadirlar. Ancak, biiyiik bir olasilikla Nil, Dicle ve Firat nehirleri {izerinde
sularin akis1 ve siriklarla hareket eftirilen veya karadan gekilen saz veya bambudan
yapilmis sallar, kiitiikten oyma kiirekli kayiklarla ulagima baglandigi, bu akarsular
aracilif ile denize ulasilinca, yol alabilmek igin yelken gereksiniminin dogmasiyla
papiriis elyafindan yelken yapilarak, o zamanki denizcilikte biiyiikk bir agama olan
yelken kullanimmnin yayilmaya bagladig1 anlagilmaktadir. Bu sekilde deniz ulasimi
hizlanmis, denizlerde balik¢ilik yapma imkan da ortaya ¢ikmagtir.

19 yy.da ozellikle Atlantik okyanusu {izerindeki gemi tagimacilifi biiyiik
onem kazanmstir. Bunun temel nedeni de, Avrupalilarin ABD’ne yogun bir sekilde
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gbc etmeleridir. ‘Bu donemde, yogun gd¢ nedeniyle seyahat acentalar1 bu iilkeye
birgok sefer diizenlemistir.

Okyanusu 1838 yilinda ilk kez gecen buharli gemi The Sirius’tur. 1840
yilinda da Samuel Cunard, Atlantik Okyanusu {izerinde ilk diizenli yolcu gemisi
seferlerini baglatmistir ve The Cunard Lines adli sirketi kurmustur. Denizyollan
ulagimu tarihindeki en talihsiz olay ise 1912 yilinda Kuzey Denizinde meydana gelen
Titanik gemisinin gegirdigi kazadir. 46000 tonluk bu dev gemi ilk seferinde bir
buzdagina garparak 14 Nisan 1912°de batmig ve 2000’in iizerindeki yolcu ve
miirettabattan yalmzca 705’1 kurtulmugtur. Bu bilyilk kazaya ragmen transatlantik
yolcu hizmetleri devam etmis ve The Queen Mary, The SS France ve The United
States adli biiyiikk transatlantikler yillarca okyanus iizerinde yolcu tagimigtir. Bu
gemilerin etkinligi 1950°li yillarda havayollarindaki hizli gelismeler nedeni ile
kaybolmustur. Bugtin Queen Mary adli gemi ABD’nin Long Beach kentinde yiizer
otel olarak kullanilmaktadir. SS France gemisi ise Norveg denizyollarina satilmig ve
seferlerini stirdiirmektedir. Bugiin de kitle tagimacilifi yaninda turistik tatil ve

eglence amagli kruvaziyer seferler vardir.

1.2.3.2 Tiirkiye’de Denizyolu Tasimaciligi

1927 yilinda Tirkiye’de kayik, sandal , gemi yapim ve onarim sanayiinde
1356,7 beygir giicli kullanan 18 motorlu igletme, 92 motorsuz isletme bulunmakta,
motorlu isletmelerde 149 motor bulunmakta ve tiim kesimde 1613 is¢i ¢alismaktaydi.

1935 yilma gelindifinde, Cumhuriyetin askeri tersaneleri denizalti
yapabilecek duruma gelmistir.

1962 yilinda askeri amagli olmayan Tiirk tersanelerinin gemi yapim
kapasitesi yilda 10.200 DWT'a ulagmigtir. Tagkizak ve G6lciik askeri tersanelerinin
ticari gemi yapim kapasitesi 23.600 DWT dolaylarinda olmustur. Bu nedenle, planh
kalkinma d6neminde ivme kazandirilan sanayii dallarindan biri de gemi yapim ve

onarim sanayiidir.
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1913 yilinda limanlarimizdan 500.000 ton egya yilkklenmis ve indirilmis iken
1960 yilinda limanlarimizdan 2,2 milyon ton esya yikklenmis ve 3,3 milyon ton egya
indirilmis, toplam esya bosaltma ve ylikleme kapasitesi 5,5 milyon tona ylikselmistir.
Bu miktar, 1961 yilinda 6,2 ve 1962 yilinda 7,8 milyon tona ulagmis, limanlarin arag
ve geregleri de bu dlgiide geligmistir.

1961'de limanlarimizdan yliklenen esyanin yiizde 29'u, bosaltilan esyanin
yizde 30,6's1, Tiirk bayraklhi gemilerle tagmmugtir. Ticaret filosunun biiylitiilmesi
1921-1962 déneminde daha hizli olmus, devlet deniz tagimacilif: biiyiik bir ivme ile

gelismisgtir.

1945 yihnda Ulastirma Bakanlign biinyesinde Liman ve Deniz Isleri Daire
Bagkanligi'min yam sira, istanbul Sehir Hatlar1 Isletmesi ve Devlet Demiryollan ve
Limanlar Isletme Miidiirligii kurulmustur.

1950'li yllara ulagildiginda 6zel kesim deniz tagimaciligi kamu tagimaciligini
kapasite yoniinden gegmigtir. 18 grostondan biiylik deniz ticaret filosu ise 605.789
grostona ylikselmistir.

1958 yilinda Uluslararas1 Denizcilik Teskilati'na (IMO) iiye olan Tiirkiye,
Ulagtrma Bakanhfi'min koordinatorliigiinde, denizciligin hukuki, ekonomik ve
teknik gelisimine entegre olmak igin uluslararasi kuruluglar (IMO, OECD,
UNCTAD) biinyesinde yapilan ¢aligmalara katilmugtir.

1961 yilinda, Tiirk deniz ticaret filosu 925.906 grostona erigmistir. Ticaret
filomuz 2803 gemiden olugmaktadur.

1961 yilina kadar deniz ticaret filosu igindeki kamu kesimi pay:1 biiyiirken,
Ozel kesimin pay1 kiigiilmiigtiir. 1962 yilinda tersi bir durum baglamus, 6zel kesimin
pay1 artarken, kamu kesiminin pay1 azalmastir.

1962 deniz ticaret filosunun belirgin 6zelligi yagliliktir. Bu 6zellik, daha Snce
de deginildigi gibi, Birinci Beg Yillik Kalkinma Planinda ve daha sonrakinde ilkelere
baglandif1 gibi, deniz ticaret filosunun genglestirilmesini kag¢inilmaz kilmigtir. Deniz

ticaret filosunun;
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20.919 grostonu 60 yagindan bilyiik,
45.024 " 50-60 yaglarinda,

73.721 " 40-50 yaslarinda,

72.000 " 30-40 yaslarinda,

145.943 " 20-30 yaslarinda,

166.982 " 15-20 yaslarindaydilar.

Filonun ylizde 17.3 oramindaki boliimii (160.887 grostonluk kismi) yerli
yapim ve ylizde 82.7 oranindaki (765.019 grostonluk kismi) yabanci yapim, ithal
gemilerden olusmugtur.

1967'ye gelindiginde, yolcu dahil kamu kesimi tagima kapasitesi 287.518
DWT iken, 6zel kesim tagima kapasitesi 553.304 DWT'a ulagmigtir.

1967 sonlarinda gemi {iretiminin yillik ortalama yiizde 24.5 artmas:
sonucunda, gemi iiretiminin dig ticaret bilangosuna ithalat nedeniyle olumsuz etki
yaptig1 goriilmiigtiir.

Uglincii Bes Yillik Plan dénemi baglarken, Tiirkiye'nin aldig1 gemi siparisleri,
gemi insa sanayiine bizim gibi yeni girmis olan Yunanistan, Bulgaristan, Romanya
ve Birlesik Arap Devletleri'nin aldif1 sipariglere gore oldukga diisiik diizeyde
kalmistir.

Yunanistan 24 adet, toplam 484.000 DWT

Bulgaristan 15 adet, toplam 114.650 DWT
Romanya 61 adet, toplam 378.700 DWT
B.Arap Dev. 16 adet, toplam 361.600 DWT

siparis almig iken, Denizcilik Bankas: T.A.O'nun aldi$ siparigler 12 adet ve 15.500
DWT ile sinirh kalmstir.
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1981 yilinda denizciligimize dinamizm kazandirabilmek i¢in Istanbul Deniz
Ticaret Odas1 kurulmustur. Bunu izleyen yillarda agilan subelerle DTO'nun faaliyet
alam tiim kiyilarimizi kapsayacak bigimde genisletilmisgtir.

1982 yilinda Tiirk di§ ticaret mallarimin yiizde 47,8'ini tagiyan Tiirk deniz
ticaret filosu, 1989 yilina gelindiginde 5.123.888 DWT tagima kapasitesine ragmen
yiizde 35,8'ini ancak tagiyabilmigtir.

Besinci Bes Yillik Kalkinma Plani dénemi sonunda kamu tersanelerinin
kapasitesi 99.600 DWT'a, ozel kesim tersanelerininki ise 218.000 DWT'a
yiikseltilmigtir.

Altinci Bes Yillik Plan déneminde 1992 yilina kadar saglanan tegviklerle
ihrag edilen gemi tonaj1 artmig, ancak 1993 yilindan itibaren bu tegviklerin hazir
gemi ithaline kaydirilmas1 sonucu hem i¢ piyasaya insa edilen hem de ihrag edilen
gemi tonaj1 diigmiistiir.

Tiirk deniz ticaret filosu tonaji 300 grostonun {izerindeki gemilerde 1995 yih
sonunda 9,6 milyon DWT'a ulagsmus ve Tiirk bayrakli gemilerin dig ticaret
tagimalarindan aldig1 pay yiizde 41,8 olarak gergeklesmistir.

Denizcilik sistem ve hizmetlerini, iilkenin ¢ikarlarina ve ihtiyaglarma uygun
olarak tahsisi ve gelistirilmesi amaciyla 19.08.1993 tarih ve 491 sayili kanun
hiikkmiinde kararname ile Bagbakanliga bagli Denizcilik Miistesarlifi kurulmustur.

1.2.4 Havayolu Tagimacihgmin Tarihgesi

Hava ulagmimn gelismesi, genel olarak, ulasimin gelismesi ile paralellik
gOstermektedir. 19.ylizyil sonlarina dogru otomobillerin ve havali lastiklerin icad: ile
baslayan ulagtirma alanindaki gelisme stireci 20.ylizyilin baglarinda ugagin icat
edilmesi ile doruk noktasina ulagmistir (ULUCAYLI,2001). Daha sonra gelisen uzay
aragtirmalan, ulagtirmadaki hizi, bag dondiiriici diizeye ¢ikarmugtir. Sekil 1.2 bu
diizeyi gbstermektedir.
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Sekil 1.2: Ulasimin Geligimi

1.2.4.1 Diinyada Havayolu Tasimaciligx

Yolcu tasimak amaciyla ilk ticari ugus 1908°de yapilmustir. Ik ticari hava
hatti Paris-Londra arasinda 1919°da bir Fransiz ugag: igin agilmigtir. Y1l boyunca
diizenli olarak tagima yapan ilk ticari hava yolu 1925°de ABD’de agilmugtir.

Okyanus fizerinde yapilan uguslar 1937 yilinda, su iizerinden kalkan ve su
tizerine konan hidraviyonlarla yapiliyordu. Okyanus tizerinde ticari uguslarin ugakla
yapilmast 2.Diinya Savagindan sonra 1945°den itibaren baglamigtir. Avrupa-Atlantik
Gtesi uguslarin jet ugaklan ile gergeklestirilmesi ise 1958°de saglanmugtir.

60 yil once sifirdan baglayan hava ulagimi giiniimiizde g¢ok yiiksek sayida
yolcu ve kiiclimsenmeyecek miktarda yiik tagimasmm miimkiin kilmaktadir. Yolcu
tagimacilifinda meydana gelismelere paralel olarak ticari uguslarda da Onemli
gelismeler saglanmistir. Bu agidan degerlendirildiginde, “Kargo” adi verilen yiik
tagimasinda da 6nemli artislarin meydana geldigi gériilmektedir.

Havacilik, kiiresel ekonominin durumu ile yakindan iligkili bir sektordiir. 20.

yiizyilin son ¢eyreginde yasanan kiiresel ekonomik biiyiime; ekonomik reformlarin,

serbest ticaret anlagmalarinin ve ekonomilerin biitiinlegmelerinin bir sonucudur.
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Uluslararasi ekonomi ve ticaretin yapisinda yasanan degisikliklerle lilke ekonomileri

biiyiirken, hava trafigi de gelismektedir.

Son 50 yilda taginan birikimli (kiimiilatif) yolcu sayisi 25 milyar1 bulmustur.
Yine son 50 yilda havayolu ile tagman yiik miktar1 350 milyon ton’dur. 1944 yilinda
bir ugagin (Douglas DC-3) hiz1 saatte yaklasik 300 km ve menzili 3.000 km iken,
2001 yilinda ( Boeing 747-400) hiz yaklagik olarak 912 km ye, menzil de 14.000
kmnin iistine ¢ikmigtir. Diinyada bugiin 40.000°e¢ yakin sivil hava meydam
bulunmakta ve bu meydanlarin yaklagik 1.000 kadan uluslararas1 ugak trafigine
hizmet etmektedir. 1.200 adet tarifeli tasimacilik yapan havayolu sirketi ve 380.000
sivil hava tasitimin kayith bulundugu sektorde 45.000 adet hava tasit1 ticari amagla
kullanilmaktadir (ULUCAYLI,2001).

1960-1999 doneminde Diinya Gayri Safi Milli Hasilas1 (GSMH) yilda
ortalama %3,6 oraninda artmigtir. 1960-70, 1970-80, 1980-90 ve 1990-99 dénemleri
icin dénemsel artiglar ise sirasiyla; ylizde 4,8, 3,6, 3,0 ve 2,9 olmustur. 1960-1999
déneminde havayolu ulagtirmasindaki biiyiime ise GSMH degerlerinin {izerinde
gergeklegerek tarifeli yolcu trafiginde dénem ortalamasinda yillik yiizde 8,6 artig
gbzlenmigtir. Tablo 1-3’de 1960-1999 d6éneminde ger¢eklesen GSMH, yolcu ve yiik
trafigi degisim oranlarina yer verilmektedir;

Tubbs L 3 1960 L98T Diinami S, ¥ alew »= Yak Trolid Dgiisie Ciranlures (%3

vmem: GSYIH Tarthel Todcu Tramni | Taridel Viik Trahisl

2% ) 28 REd X 4.2 L33 1'20h
TSI X " w3
Tusy 1wary EXY) 3.7 T
Tt | S XS A X
Tk EX Bh 10.7

Keynak: IGAQ Traffic Forecasts:2000
Yapilan istatistiksel galigmalar GSMH’deki artigin, ticari faaliyetler, kisi
bagma diisen gelir ve seyahat egilimlerinde artiga yol agarak havayolu
tagimacilifindaki biiyimenin 2/3’liik kismim olusturdugunu gostermektedir (ICAO
Traffic Forecasts, 2000;29). Tablo 1-4 ve $Sekil 1-3°de Diinya’da bolgeler itibariyle
1986-1999 yillar1 arasinda Gayri Safi Milli Hasila ve havayolu ile yapilan Yolcu-km
degerlerindeki degisimler verilmistir.
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Tablo1-4: 1986-1999 Doncminde Bilgcler Itibarivie Yillik Ortalama GMSVIE ve Yoleu
Trafigindehi (RPK) Degisim (Y dzde %)’

BOLGE GV RPR'!
DUNYA F 53
ORTA DOGU 1.3 KN
m pXT 3
AVRLPA 21 "
G AMLRIAA =3 o1
O AMERIKA 2.3 38
[RZEYDOGU ASY A =7 s
[KUZEY AMERINA EXE YN
OKYANUSYA 1 T
GUNEYBATI ASYA 0 )
[GLNEYDOGU ASYA <5 &
CIN B3 £id

o RPN Ravenie Passesger Kiloriawr- Ueretln Yolou hilematee Yoleu Savese « g
Kilomeatre
Kaynak: OZENEN, 2003; 6

schill-3: 1986-1999 Dineminde Bilgeler Kibarivie Yok Ortalama GSMIL ve Yolcu
Trafigindehi (RPK) Degisim (Yhzde %)

14 Q@
120
o 190 H
a 80 | [OJGEMI
g so 1Y [arek
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S0 e L R e e

¥ 2o
¥ o# I_Jy; 65‘# Eér
@é’ & g
Kaynak: OZENEN, 2003; 7

GSMH disinda, altyapi, frekans ve ugus rotalarindaki gelismeler, kiiresel
ekonomik faaliyetler ve bu alandaki ilerlemelerle beraber, havayolu tagimacilif
maliyetlerinde diigiis yasanmasi1 da havayolu sektoriindeki biiylimenin faktorleri
olarak belirtilebilir.

18



1.2.4.1.1 Bolgesel Gelismeler
Diinya ¢apinda bolgeler aras: ve bolge i¢i havayolu trafigi degerleri ise 1985-
2000 yillari arasinda su sekilde seyretmistir (BOEING, MARKET OUTLOOK,

2001; 29).
Tablo 1-5: Bblgcleri Itibarivie Diiaya Trafigi

{ milyar RPK}

Hilge 1985 1990 1995 1996 1997 1998 1999 2000
Afrika-AfTika 135340 | 14689 | 14775 15335 1657T8] 17340 18034 | 19422
Afrika-AvTupa 43037 | 47732 STA78| 65897 V5259 79248 88362 | 99407
Afrika-Orta Dofn 5156 7.394 6.479 6973 7450 8.187 §.760 981t
Afrika~Kuzey 1220 1298 2640 3126 4399| 42| 4407 4416
Amerika

Oria Amerika- 12820 | 14306 18267 17838 18409| 19430 21384 | 23950
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Orta Amerika- 17868 | 27047 44193 | 47507 | 51720 56737 61162 | 66.361
Avrupa

Onta Amerika~ 43339 ) 63.714] TI097) 74580 | 76339 ) BUB3I5| #6493 | 93931
Kuzey Amerika

Dria Amerika- 3.287 3499 4271 4.595 5269 6.608 6.046 732348
Giiney Amerika

Cin-Lin 8.436 18254 | 364824 | 61156 | 61679 624688 | 64030 | TIO73
Cin-Avrupa 9377} 16927 26611 | 29352 | 32407 ] 34157| 37470 | 40093
Cin-Kuzey 1807 13434 21630 24143 27094 | 290670 | 30837 33.171
Amerika

Cin-KuzexDogu 6754 | 10916] 15908 | 17343 | 18037 V38| 17508 | 19434
Asya

Cin-Okyanusya 3.002 SRI0] w234 | 10674 110027 11435 11283 12130
Cin-GlineyDofiu 8.081 14480 | 23032 | 27200 | 28332 | 26764| 27208 | 29330
Asya

BDT-BDT 175.814 | 224240 | 633258 | 350764 | 44489 38704 | 39363 | 37001
BDT-Nuslararass | 15863 | 24098 33918 | 39483 | 43595]| 44311 | 42063 | 42274
Avrupa-Aviupa 170048 | 258346 | 306836 | 324374 | 347578 | 37R.055 | 406.063 | 440578
Avmupa-Ona 434361 31 .é] 2] 44920 4¥ReT| 31.8581 54 859 39643 | 65011
Dodu

Avrupa-Kuzey 138,599 | 230.688 | 278895 | 200434 | 324001 | 351578 | 380055 ) 419861
Amerika

Aviupa- 17005 | 20347 246550 ( 345671 58381 | 32683 | 60559 63487
Kuzeydofu Asya

Avmipa-Ciiney 122350 | 22309 329300 37211 40262| 48260 51318 33162
Amertka

Axrupa- 266001 46386 65BB4| T2032 | %1483 B28a8 | 82312 | 95736
Gineydofu Asya

Aviupa= 11850 | 17470 | 20666 | 23333 | 22697 | 24354 24719 26227
Gilneyhat Asya

Orta Dofu=Orta 17.685 19452 2073 | 2178 | 22373 23 871 23303 | 27834
Do

Orta Dofu-Kozey 2012 6560 10309 | 11238 10,581 12.454 14333 16.053
Amerika

Orta Dofiy- 15136 ] 10880 | 20584 ) 20442 20832 20061 ] 21586 | 23960
Giimesedofu Azya

Onta Dofiu- 14.305 16583 | 23.194 | 23.762 | 24361 25939 | 27490 | 29414
Gineybaty Asya
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Kuzey 4merika- 470633 | 589.055 | 670470 | 721.958 | T3B.000 | 781491 | 823969 | 838576

Kuzey Amerika

Kuzey Amerika- 46880 | 95162 121.512 | 120111 | 139994 | 125993 | 137402 | 140130
Kuzeydofn Asya

Kuzey Amerika- FLODE | 18972 | 24135 [ 24820 | 34996 25067 | 26861 | 29550
Okyamsva

Kuzey Amerika- 14,460 192513 35885 38339 | 43013 45217 45 431 44 750
Giiney Amerika

Kuzey Amesika~ B8.013 15324 | 23886 | 25881 30708 283480 31422 32050
Gilmeydoge Asya

Kuzeydofu Asya- | 322731 50016 | 674904 | 71708 | 75382 | 74333 7Tri10g | 78648
Kuzeydogu Asya

Kuzeydoga Asya- 6055 | 12879 31823 35322 36383] 25322 22284 24086
Okyanusya

Kuzeydofu Asya~ | 15098 | 32312 | 44335 47832 30703 45734 466849 48315
Gumevdofu Asya

Okyanusya= 18614 | 26241 | 42671 | 44547 45808 46511 | 474491 49244
Okyamssya

Olyanusya— 0115 ] 0688|0641 0757 o7e]| 1020 12735 1.282
Dkyamusya~G. 12335 | 24286 33068 | 36769 | 380936 36980| 41613 | 46190
D.Asya

Giiney Amerika= 20477 33841 39870 42248 8600 S1950] 52218 30913
Gilney Amerika

Ginevdofiu Asya- | 17665 | 29881 53811 38223 61.136] 48509 | 50376 33650
Giineydofu Asya

Gineydofiu Asya~ 5.658 5804 8.104 £.873 9.340 9588 ] 10355 10438
Giinevbat Asya

Gineybat Asya- 14.471 11.6032 15.205 16.117 16130 | 1597S 15.696 16,015
Gitneybaty Asya
Difier 5.848 7334 11.776 15.04d6 15445 14.726 14715 16054

Diinys Toplanm 1573.158 | 2181501 | 2567.213 | 2740.755 | 2919.698 | 2999.208 | 3170.003 | 3371586

Kaynak: Boeing, Market Outlook, 2001; 33
Bolgelere gbre hava ulasminin gelisimi su gekilde gergeklesmistir.
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1.2.4.1.1.1 Amerika

Amerika Birlesik Devletleri’'nde (A.B.D.) havacilifin etkin ve verimli bir
sekilde gelismesinin temel nedeni, hiikiimetin 1978 yilindaki serbestlestirme
hareketine (Airline Deregulation Act-1978- Havayolu Kural Azaltma / Deregiilasyon
Kanunu) dayanmaktadir.

1960’hh yillarin baginda turbo jet ugaklarin sivil havacilikta kullanilmaya
baglamasiyla A.B.D.’de havayolu ulagtirmasi olaganiistii bir biiylime igine girmistir.
1950 yilindaki yaklasik 40 milyon olan yolcu sayis1 1970 yilina gelindiginde 200
milyona ¢ikmistir. Bu kogullar altinda sektérde verimliligin arttirilmasi, bilylimenin
devam ettirilmesi ve daha da 6nemlisi tagima {iicretlerinin diigiiriilmesi amaciyla
serbestlesmenin saglanmasi1 ve rekabetin arttirilmas: hedeflenmigtir. 1978 yilinda
yurirlige giren Kanun ile bilet fiyatlar1 {izerindeki denetim kaldirilmig, pazara
giris/cikis serbestisi tanmmig, havayolu sirketlerinin birlesmesine ya da ittifak
kurmalarina olanak taninmig ve rota onayi islemlerine son verilmistir. Serbest Pazar
ortami ve serbestlesme hareketi Amerika Birlesik Devletleri havacilik sektériinde bir
cok radikal degisime ve gelismeye hiz vermigtir. Rekabet kosullarinin da denetim
altina alinmasi sonucunda 1978-1995 wyillari arasinda, Trafik % 100 artmustir,
Tasima ticretleri ise %40 diigsmiistiir.
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sekil 1-4: ALB.Dde Havasolu Yulcu Sav s Degisimi (1950-1997)

A.B.D. Havayolu Yolcu Says: Degigimi
T00GCOC —
&00¢00 --598.895
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Kaynak: OZENEN, 2003; 10

Kanada’da ise, havaalanlarmin ve hava trafik kontrol sistemlerinin ticari
yaklagimla igletilmesi silireci baglamigtir. Giiney Amerika’da milli havayolu
tagtyicilarinin Szellestirilmesi i¢in Snemli adimlar atilmigtir. Brezilya hitkiimeti milli
havayolu &zellestirmesinde diigliniilen yabanci payim %20°den %49,5’a ¢ikarmagtir.
Yine aym gekilde Peru’da 6zellestirme oram %70’°e kadar ¢ikmugtir.

1.2.4.1.1.2 Avrupa

1978 yihnda A.B.D.’de gergeklesen serbestleyme hareketi Avrupa’y: da
etkilemis ve 1997 yihinda yliriirlige giren “Uglincti Serbestlesme Hareketi” ile
serbestlesme siireci hizlanmigtir.

S6z konusu serbestlesme hareketi; rotalarda, bilet fiyatlarinda, ugug
frekanslan ve ugus programlarindaki kisitlan ortadan kaldirmig ve herhangi bir
havayolu sirketinin Avrupa Toplulugu i¢inde herhangi bir yere, istedifi fiyatta
ucabilmesine imkan tanmimigtir. Bu serbestlesme hareketi havayolu sektoriindeki
rekabeti de hizlandirmagtir.
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Sivil havacilik sektoriinde, Avrupa Toplulugu’na iiye iilkeler arasinda “Tek
Pazar” uygulamasma geg¢ilmistir. Avrupa Toplulugu, birlik iyeligine aday diger
ﬁlkele.rle de bu pazarin smirmin genigletilmesi konusunda caligmaktadir. Ayrica
EUROCONTROL (European Organisation for the Safety of Air Navigation- Avrupa
Hava Seyriisefer Emniyeti Teskilat1) tiyesi tilkelerin katilimi ile de Pan-Avrupa Hava
Sahas1 olusturulmasina yénelik ¢aligmalar da baslatilmistir. Bunun yan1 sira, Avrupa
tilkeleri disindaki hava tasiyicilari ile kargilikli isbirligi anlagmalarinin sayisinin ve
kapsaminin arttirilmasi ySniinde gabalar sarfedilmektedir.

AB iilkeleri, artan rekabet ortaminda daha etkin ve verimli ¢aligabilmeleri i¢in
havayolu tagtyicilarinin Szellestirilmesini desteklemektedir. Alman hiikiimeti sahip
oldudu %36 oranindaki Lufthansa hisselerini satarak bu girketin tamamen
Ozellegsmesini saglamigtir. Ayni sekilde Estonya hiikiimeti de, ulusal tagiyicisi
Estonya Havayollari’nin %66’smin Danimarka havayolu olan Maersk Havayollari’na
satilmasini onaylamistir. Romanya Parlamentosu da ulusal tagiyict TAROM’un
%70°ni satmay1 planlamaktadir (DPT,2000; 24).

1.2.4.1.1.3 Asya-Pasifik

Bolgeler arasi ticaretin gelismesi ile son 20 yi1lda, Amerika ve Avrupa kitalari
ile Asya-Pasifik bolgesi arasinda ticaret hacmi biiylik boyutlara ¢ikmis bunun sonucu
olarak hava tagimacilig bitylime oram y1llik %10°1lara ulagmagtir.

Havayolu sirketleri artan talebi kargilamakta gliclik g¢ekmeye baglamig ve
hitkiimetler, yeni &zel havayolu girketlerinin de kurulmasi igin havacilik
yonetmeliklerinde bazi  degisikliklere gitmigti. Bu  degisim, sektoriin

serbestlesmesini saglamstir.

1998 yilinda, Uzak Dogu iilkelerindeki ekonomik krizin, hava tagimaciligi
sektorii {izerine etkisi biliyikk olmugtur. Bu bolgedeki hava tagiyicilan ekonomik
durumun neden oldufu olumsuzluklar telafi etmek icin faaliyetlerini yeniden
diizenleyerek, personel ¢ikararak ve filolanmi yeniden planlayarak kendilerini
toparlamak zorunda kalmislardir.
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Sonu¢ olarak, Asya iilkelerinde bayrak tasiyicilarinin &zellestiritmesi
glindeme gelmis ve ayrica havayolu sirketleri arasinda kod paylagimi ya da tam
kapsamli igbirlikleri gibi ticari anlagmalara dogru artan bir egilim ortaya ¢ikmugtir.
Thai, Singapore Airlines ve Cathay Pasific bugiin diinyada dev havayolu sirketleri

arasindadir.
1.2.4.1.1.4 Afrika ve Ortadogu

Afrika bolgesindeki iilkeler de, daha serbest bir pazarin Onemini fark
etmislerdir. Ancak, bu iilkelerde hava tasimacilifn sektorii devlet korumacilifi
olmadan kiiresel boyutta bir rekabete dayanacak giigte degildir. Bunun yan sira, bu
tilkelerde altyap: ve iistyap: finansman sorunlar: daha fazladir.

Korfez iilkelerindeki tagiyicilarin rekabet glicii ise Afrika iilkelerine ait
tagtyicilara oranla daha fazladir.

1.2.4.2 Havayolu Tasimacihiginda Ekonomik Degisimler

1970°1i yrllardan sonra havayolu tagimacilif: sektoriinde yaganan degisimler
li¢ grupta 6zetlenebilir;

1.2.4.2.1 Serbestlesme ve Kural Azaltma/Deregiilasyon

1938 yilinda yuriirlige giren bir Kanunla ABD’de Sivil Havacihik Idaresi,
havacilik sektriiniin diizenlenmesi amaciyla kurulmugtur. Idare, hangi hatta hangi
havayolu sirketinin tasimacilik yapabilecegini ve tagima iicretlerini belirlemis, bir
¢ok hatta en fazla iki, ¢ogu hatlarda da yalmzca tek sirketin tagimacilik yapmasina

izin vermigtir.
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Rekabetin olmadig: bu sistemde fiyatlarin ¢ok yiiksek olmasi ve verimlilik
iizerine higbir iyilesmenin yasanmadiinin anlagilmasi iizerine 1970 yilindan itibaren
sektbrde serbestlesme yapilmasi diiglintilmiigtiir.

1978 wyilinda ABD i¢ pazarindaki serbestlegmeyi saglayan kural
azaltma/deregiilasyon bir ¢ok sektorli bu yonde etkilemistir. Avrupa Birliginde ise
1987, 1990 ve 1993 yillarinda 3 adet liberalizasyon paketi uygulamaya konulmustur
(CAA,1998; 68).

1.2.4.2.2 Ozellestirme

Havayolu sektoriinde baglanan 6zellestirme hareketlerinden nce, ABD’deki
istisnalar hari¢ hémen hemen biitiin havayolu sirketleri devlet elindeydi. Oncelikle
kamu tizerindeki harcama ve borg yiikiiniin azaltilmas: diisiincesinin sonucu olarak,
kamu harcamalan kisintilara ugramig, daha verimli ve etkili yonetim anlayig1 hedefi
ile bu sirketlerin kismi ya da tam &zellestirilmesi yoluna gidilmigtir.

Yirminci yiizyihn sonunda sektérde en biiyiik 100 sirketin 62 tanesi tam, 18
tanesi ise kismi olarak &zellestirilmig ve yine en biiyikk 50 sirketten yalmizca 5’i
devlet elinde kalmis durumdadir.

1.2.4.2.3 Kiiresellesme

Kural azaltma/deregiilasyon ve 6zellestirme hareketini havayolu sirketlerinin
ortakliklar kurdugu kiiresellesme donemi izlemistir. Sirket evlilikleri, havayolu
igletmelerinin 1978 yilinda A.B.D.’de yiirtirliige giren serbestlesme yasalarinin sebep
oldugu yogun rekabet ortaminda yasamlarmi siirdiirebilmek igin bagvurduklar
ekonomik bir ¢0ziim olarak ortaya ¢ikmustir. Sirket evlilikleri, iki havayolunun
sermayelerini toplayarak yeni ve daha bilylikk bir havayolu olugturmasi ya da bir
havayolunun diger bir havayolunu satin alarak kendi biinyesine katmasi geklinde
yapilabilmektedir.

26



20. yiizy1hin son donemlerindeki kiiresellesme hareketi havayolu sirketlerinin
de stratejilerini degistirmistir. Igbirligine konu olan baslica alanlar sunlardir:

o Hisse satig1,

o Tarife ve hatlarin birlikte planlanmasi,

e Yer hizmetlerinde igbirligi, yer hizmetlerinin ortak kullanilmasi,

e Sik ugus programlar,

e Kod paylagimi uygulamasi,

¢ Fiyatlarn birlikte belirlenmesi ve kapasite yénetiminin uygulanmasi,
o Personelin karsilikl: degisimi sistemlerinin ortaklaga gelistirilmesi,

e Ortak reklam ve satig arttirma programlari,

e Bakimin ortaklaga yapilmasi,

o Alimlarin (Ugak, yakat vb.) ortak yapilmasidur.

Yapilan igbirligi anlagmalarinin Stesinde, tagtyici girketler isbirligi grubu ya
da ittifaklar kurarak gliclerini biraraya toplamaktadirlar. Bes kiiresel igbirligi grubu,
diinya yolcu trafiginin (RPK) %63,6’sim1 gergeklestirmektedir (Sekil 1-5). Bu biiyiik
kiiresel tastyic1 gruplar: 2000 y1l sonu itibari ile agagidaki gibidir (Tablo 1-6).
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‘Fablo 1-6-Biiviik Kiresel Pasiyicr Gruplar Cvdliances)

o Skv Team Oneworlc Cualisher | Searr Aliance Wizgs
adi
Uvelen Delia Asr Lines | Amemcan Swiss Uiztted Airlines Narheaes!
Airbnes
Axr France Brizish Aimans | Air Lid Luflizansa KLM
Acromaxico Qauntas LOT Air Canada C ontinenal
Konean Ax Cathav Pacific TAP Air Thai Izt Alituia
Crech Airlines | Canadian [mt SN SAS
Brussels
lhena LTU Vg
Finnair Crossair Air New Zealand
Acr Limgus Air Anselt Austzala
Curope
Lan{ hilz Air ANA
Littaral
Volare Singapors
Aurlmes
Mexicana
Austrian
Britisk Midland

Kaynak: Havayolu Ulastirmasi OIiK Raporu ve IATA

sekil 1-8-Biiy ik Kiiresel Tasivicilaria Diinya Yoleu Trafigindeki iRPKi Paylan

Quahftyer K
e Sky Team Wings

%10 W11
ICAO tahminlerine gore bu bes kiiresel isbirligi grubunun 1998 yilinda yolcu
trafigi (RPK), tasidig1 yolcu sayisi, elde ettigi gelir ve bu degerlerin diinya
tagimaciligindaki yeri Tablo 1-7°de verilmistir (DPT,2000; 26).



Tablo 1-7:Bes Kiiresel Esbirlizi Grubunun 1998 Yilmda TasuiZ1 Yoleu Saxisi, Elde

Ettikleri Gelir, Yolcu Trafigi (RPK) ve Diinya Hava Tasimacihgindaki Paylar.

Yuolew trafifi (RPK} Tagnan yolen sayist Girup gelirleri
Tuifak Milyar Danyadaki | Milyon | Donyadaki Nilyar Duinyadaki
payt payt drdar pay1
Star Alliance 563 2] 4 276 186 66,2 94207
Oneworld 480 46182 213 %2146 520 %all3
Wings 287 4109 133 491 289 a0
Sky Team 232 29,8 147 St 257 U580
Qualiflyer a1 03,5 47 %32 14,1 959,4

Kaynak: DPT,2000; 28

1.2.4.3 Tiirkiye’de Havayolu Tasimacihgy

Ulkemizde havacilik alamnda ilk kesin adum 1911 tarihinde Harbiye Nazin
Sevket Pasa tarafindan atilmis ve havacilikla ilgili tesislerin yapimi i¢in Siireyya Bey
gorevlendirilmigtir. Mahmut Sevket Pasa'nm stk takibi sonucu 1912 yii Ocak
aymda bugiinkii Atatiirk Hava Limani’nmn kuzey smirinda bulunan Sefakdy’de iki
hangar ve bir meydan inga edilmistir. Boylelikle basit gekli ile ilk meydan
isletmeciligi Sefakoy’deki hava meydaninda baglamistir. Yesilkoy Hava Mektebi 3
Temmuz 1912°de ilk hava teskilat1 olarak hizmete girmigtir.

Cumbhuriyet devrinde de havaciligin Snemi gdzoniine alinarak bu konudaki
cahgmalar hizlandinlmig ve birgok asamalardan sonra Atatlick*iin “Istikbal
Giklerdedir. hedefi 1131 altmda 20 Mayis 1933 tarihinde Milli Savunma
Bakanhgi’na baglh Hava Yollar: Devlet Isletmesi kurularak Tiirkiye’de ilk defa hava
yollart kurma ve yollar tizerinde tasima yapma gorevleri kurulugun sorumluluguna
verilmistir. Ise daha &nce askeri ihtiyaglar igin almmiy olan ugaklarin, yolcu ve yik
nakline elverigli hale getirilmis olanlan ile baglanarak Tirkiye’nin belli bagl sehirleri

arasinda hava ulagim saglanmgtir.

Havacilikla ilgili ilk caligmalarin afirlik noktasmi hava meydam ingaati

olusturdugundan Hava Yollart Devlet Isletmesi 3 Haziran 1938 Tarihinde 3424 sayili
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Kanunla Devlet Hava Yollan Umum Midirligt adim  alarak Baymdirlik
Bakanhpr'na baglanmugtir. Sivil havacilik ulastirma hizmetlerinin hizl gelismesi
karsisinda bu umum midarlik 71 Temmuz 1943 Tarihinde 4467 sayili Kanunla

Ulagtirma Bakanhgi'na baglanmustir.

Givil Havacilik alanmdaki dev gelismeler hava meydam ve ugak
isletmeciliginin bir kurulug tarafindan yiiritiilmesinin rasyonel olmayacagin ortaya
cikarmigtir. Bu mnedenle iki hizmetin ayrn ayri kuruluslar tarafindan, yerine
getirilmesini saglamak amaciyla; ucak isletmeciligi 21 Mayis 1955 Tarihinde 6623
sayih Kanunla THY A.O’na, hava meydam igletmeciligi ve yer hizmetleriyle hava
seyriisefer, hava trafik kontrol ve muhabere hizmetleri; 28 Subat 1956 Tarihinde
6686 sayili Kanunla tiizel kisilife sahip, katma biitceli Devlet Hava Meydanlan

isletmesi Genel Mudirligii'ne devredilmigtir.

Tiirkiye’de havayolu ulagtirmast sektori, 14.10.1983 tarih ve 2920 sayil Sivil
Havacilk Kanununun yiirirlige girmesiyle birlikte belirgin bir gelisme igine
girmistir. Tirk Hava Yollar’nin (THY) modernizasyon programui cergevesinde
filosunu yenilemeye ve gelistirmeye bagladig1 ve dig hatlara yoneldigi donem de bu
samana rastlamaktadir. Aym dénemde, szel sektor havayolu isletmelerinin
sayilarinda, filo kapasitelerinde ve sekibrden aldiklari payda da Snemli artiglar

gozlenmistir.

1990 yilnm ilk yansma kadar gelisme trendini devam ettiren sektor, 2
Agustos 1990 tarihinde ortaya cikan Korfez Krizi ve bunu izleyen sicak savag
nedeniyle olumsuz y6nde etkilenmistir. Sigorta primlerindeki artis, rezervasyon ve
sefer iptallerinin dnemli Sl¢lide artmas 1991 yilinda scktriin gerilemesine neden
olmugtur. 1992 yih havayolu sektorii agisindan yeniden canlanma yili olmus ve

sektoriin geligimi 1995 yilina kadar stirmistiir.
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Tablo1-8: Tiirkive Havavolu Ulastirmas: Yoleu Trafigi ve Yilhk Degisim Orantar

(19872001

YIL iC AT DIS HAT TOPLAM
Yoleu Artrs % Yolce Artrs % Yolou Artiy %
1987 040 1,850 VK] 8.890.000)
1988 1350 004 7] T 3 10.840.003 218
1539 1680004 5 7150 DIK [ 11.830000 5.1
1990 T [N [RIT S 13.620.000 151
1991 1.010.00r BT 7.020 10 BEE 11.030.600 194
992 < 430 (4] 5.1 V1,050 DO 574 16,490,004 ECE:
1593 TAU 94 36,1 1327059 21 30.674.55] 25,
1994 3.7543111 18,5 1354997 2 72.334.284 X
1595 10347524 17.8 17319554 TR5 27.767.379
096 T0.562 334 34 15915 123 K 30.780.663
1997 1241372 IEE T1682.614 164 32.396.334
1998 [ERETEEE 6.6 3096024 44 H195.6™9
1999 13031774 23 17 079587 BEE 30.011.659
b0 13.339 054 6.1 34972.554 169
'ETm 10056508 X 33616.879 33

Kavnak: DITMI
1996 yilinda 1995 yilma gére i¢ hat yoleu trafigi %5, dis hat yoleu trafigi
%14,3, toplam yolcu trafigi %10,9 oramnda bilyiime gostermistir. 1998 yilinda ise i¢
hat yolcu trafigi 13.238.832, dis hat yolcu trafigi 20.960.847 ve toplam yolcu trafigi
34.199.679 olarak gerceklesmistir. 1998 yilinda 1997 yilna gbre i¢ hat yolcu
trafiginde %6,6° lik bir artis, dis hat yolcu trafiginde %4,6°lik bir azalma, toplam

yolcu trafiginde ise %0,6l1k bir azalma meydana gelmigtir.
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sekil 1-6: Tiirkive Havayolu Ulastirmast Yolcu Irafigi ve Yillih Begisim Oranlar (1987-

2001

1987-2001 Yolcu Trafigi

wil==1C AT Yolcu
=D\ HAT Yaicu
=il TOPLAM Yolcu

Yoicu

D = . T v % = .
SELESEEPELSELSS

¥ Mar

‘Tablol-9: Tiirkive Havayolu Ulastirmast Ueah T rafigi ve Yillik Degisim Oranlary (1987-

20013"
YIL iC HAT DIS HAT TOPLAM
Ugak Artis Yo Ugak I Artis % tigak Artey %
1987 69,62 RS W 122,502
1988 A T To.rod K3 143,594 7.2
989 70.727) [ $X.854 263 168,595 173
1590 [ 0. XD % ns?o'# 8.3
1991 Y138 3. R 7 -£3.6 173112 -5,
992 19,384 3 114457 . 234,085 353
1993 4744 233 143,347 28] 290.793) 24
1994 id -2 159,020 [ 302332
1995 157907 [[OE 17943 12, 337. 1L
19% 176,04 113 156,14 03 372,484 10.4
1997 (97 203 124 24, £ 403.814 8.4
1998 BIEREE 3 4 414,985 )
1999 21307 175,624 -1 388,700 -6,
200841 158136 8.4 3912104 0.
11 i6 ? -16.6 206,000 2] 373402 4.

Kaynak: DN



1996 yilinda 1995 yilina gore i¢ hat ugak trafigi %11,5, dis hat ucak trafigi
%9,5 toplam ugak trafigi %10,4 oraninda biiylime gostermistir. 1998 yilinda ise, i¢
hat ugak trafigi 218.155, dis hat ucak trafigi 196.830 ve toplam ugak trafigi 414.985
olarak gergeklesmistir.

1998 yilinda 1997 yilina gore i¢ hat ugak trafiginde %10,7> lik bir artig, dig
hat ugak trafiginde %4,8°lik bir azalma, toplam ugak trafiginde ise %2,8’lik bir artis
meydana gelmistir.

Sekill-7: Tirkire Havavolu Ulastirmas Teak Trafigi ve Yillik Degisim Oranlacr (1987-

2001

* 287 2001 Jcak Trafidi
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Tiirkiye cografi konumu itibariyle havayolu ulastirmast agisindan da uluslar
aras1 alanda ¢ok onemli bir yerde bulunmaktadir. Kiiresellesme ve neticesinde
bolgeler arasi ticaret ve turizmde yasanan gelismelerle beraber 1993 yilindan itibaren
hava sahamizi kullanan uguglarda (overflight) %71,5 oraninda artis yaganmistir.
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Sekil 1-8:Overflight Ucnslardaki Gelisme (1993-2000)

overflight
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Kaynak: DI [statistik Yilha
Yine aymi ekonomik ve sosyal nedenlerden dolay1 gelecekte de overflight
uguslardaki artigin devam etmesi beklenmektedir. Nitekim yapilan bir ¢alismaya
(Buropean Traffic Forecasts;2000) gére Avrupa’dan Orta Dogu ve Asya bolgesine
yapilan yolculuklarin 2015 yilina kadar yillik ortalama %3,1 oraninda artacag, 1998
yilindaki 33 milyon yoleu sayismm 2015 yihnda 77 milyona ulasacag

hesaplanmigtir.

Sekisrde THY halen en biiyitk havayolu sirketi olma Szelligini korumakta ve
28’i i¢ hatlarda olmak iizere toplam 104 noktaya tarifeli ve tarifesiz seferler
diizenlemektedir. 2001 yal sonu itibariyle 2000 yilia gore THY nin yurt i¢i yolcu-
km degerlerinde %171k, yurt digt yoleu-km degerlerinde ise %6,0°1ik bir azalma
meydana gelmigtir. Filo gelistirme caligmalarmi siirdiiren THY, 2001 yi sonu
itibariyle 69 ugak ve 10.855 koltuk kapasitesine ulagmustir. Filonun ortalama yast
6,3°tlir.

Ugak sayis1 ve koltuk kapasitesi bakimmndan Snemli bir gelisme, orta ve genis
govdeli ucaklarla i¢ ve dis hatlarda yoleu tagmmacilify yapan Szel sektdr havayolu
isletmeleri tarafindan gerceklestirilmigtir. 2001 yil sonu itibariyle sirket sayis1 13,
ugak sayist 78 ve koltuk sayis: da 15.468°dir (OZENEN,2003; 21).
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2001 yilmda dis hat yolculanmin yiizde 51 i yabanci sitketler, yiizde 3171 6zel
sektor havayolu igletmeleri, yiizde 18’1 THY tarafindan taginugtir (OZENEN,2003;
22).

1.2.4.3.1 Hava Ulastirmasi Alt Sektiriindeki Kurum ve Kuruluslar
1.2.4.3.1.1 Ulagtirma Bakanhg ‘Sivil Havaciik Genel Midiirligit

Sivil Havacilik Genel Miidiirliigii (SHGM), sektdriin, diizenli, verimli ve
giivenli isleyebilmesi igin iilke icindeki tiim sivil havacilik faaliyetlerinin
planlanmasindan, koordinasyonundan ve denetiminden sorumludur. Hiz ve emniyet
faktorlerinin bitytik dnem tasidif sivil havaciik sahasindaki her tiirlii faaliyeti ulusal
¢ikarlar ve uluslararasi iliskilere uygun bir gekilde dizenlemek ve esaslarim
belirlemekle yikiimlidir. SHGM, Tiirkiye’de sivil havacilik alanmdaki en sorumlu
ve yetkili otoritedir.

1.2.4.3.1.2 Devlet Hava Meydanlar: Isletmesi Genel Miidiirliigii

Tirkiye havaalanlarmm isletilmesi ile Tiirkiye hava sahasindaki hava
trafiginin diizenlenmesi ve kontrolii gorevi, Devlet Hava Meydanlari Isletmesi
(DHMI) Genel Mudiirliigiince yerine getirilmektedir. DHMi’ nin amag ve faaliyet
konulari, sivil havacilik faaliyetlerinin geregi olan hava tagimacihigi, havaalanlarmin
igletilmesi, meydan yer hizmetlerinin yapilmasi, hava trafik kontrol hizmetlerinin
ifas1, seyrtsefer sistem ve kolayliklarimn kurulmas: ve isletilmesi, bu faaliyetler ile
ilgili diger tesis ve sistemlerin kurulmasi, isletilmesi ve modern havacilik diizeyine

¢ikariimasimin saglanmasidir.

1.2.4.3.1.3 Ulastirma Bakanlifs Demiryollari, Limanlar ve Hava Meydanlar:
insaati Genel Miidiirliigii

DLHI Genel Midirligi; devletce yaptirilacak demiryollan, limanlar,

barmaklar ve bunlarla ilgili teghizat ve tesislerin, kiy1 koruma yapilan, kiy1 yap1 ve

tesislerinin ve hava meydanlannin ve bunlarla ilgili tesislerin, alakali kuruluglarla
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igbirligi yaparak, plan ve programlarim hazirlamak, bunlarm gergeklestirilmesi igin
gerekli tedbirleri almak ve imkanlan saglamak, aragtirma, etiit, istiksat, proje, kesif,
sartname ve ingaatlari ile bakim ve onarimlarim yapmak veya yaptirmak ve yapimi
tamamlananlan  ilgili kuruluglara devretmek, yapilmug olanlarm bakim ve

onarimlarinin organizasyonu i¢in esaslar hazirlamakla sorumludur.

1.2.4.3.1.4 Basbakanhk Devlet Meteoroloji isleri Genel Midiirligi

Bagbakanliga baglt bir kurulug olarak grevlerini stirdiiren Devlet Meteoroloji
isleri Gene] Mudiirligi’niin amaci, meteoroloji istasyonlan agmak ve galistrmak,
hizmetlerin gerektirdigi rasatlan yapmak ve degerlendirmek, cesitli sektorler igin

hava tahminleri yapmak ve meteorolojik bilgi destegi saglamaktir.

Havaalanlarinda; 3 adet yer hizmeti kurulusu, 20 adet temsil, gbzetim ve
yonetim sirketi, 2 adet fkram sirketi ve 2 adet de ugak ozel glivenlik ve denetimi
hizmeti veren sirket SHGM tarafindan ruhsatlandinlmugtir. Ruhsat almis bulunan bu

sirketlerin aynntili dokiimi Tablo 1-10°da belirtilmistir.



Tablo 2-8 Havaalanlan Yer izmetlerive ikram Mizmeti Kurulusiar

YER HIZMETLERI KURULUSLARYE
- Havaalastan Yer [lizmetleri A§. (Havas]
- Qelebi Hava Servisi A5,

- THY AO.

TEMSIL, GOZETIM VE YONETEM SIRKETLERT
. Air Charter Market Ucak Servisi ve Tarz ] Hizmetleri Ld $ti.
- AQG Havaoilk A%
- Air Kargo Tunzm San. Tunistk Tes Mk Dig Tic AS
. Ada Havacihk Kargo ve Turizm Servisleri Lul $1L
- Adrivank Tammacilik D Tie Ld St
- Aqua Trans Turizm ve Havaoihk Lid i
- Bilen Havacilik 11d 5.
- Casio Air Turizm Dis Tie. Orgamizasyon Pazarlama v e [ng.11d. $ti.
_ Cresta Turizm ve Havacihk Tlizmetleri San Tie A%
- Celebi Tlava Servisi AS.
- TFlylava Kargo
~  lavaalanlan Yer Hizmetlen A8, (IIAVAS)
- Gazen Havaolik ve Tie.Lid S,
- Gold Air Havacthk Turizm TieLid 5.
- Kackar Tur Turizm Sevahat Acentelifi Ltd S
- Mavera Turizm ve Has acilik Dig Tie Lid S0
_ Kan Tur Turizm Yatimlan ve Jsletmeciig A S
- SBA Havaoiik Tarzm Tie.Lid S,
- Stfallizmetve Isletmecilik A8

- Siha Higvorulmaz Turizm Tieve Nak Lid St

IKRAM SIRKETLERI
- Sancak Vavaek Hizmetleri A5

- Ligak Servisi A5 (UBAS]

TCAK OZEL GUVENLIK VE DENETIM HIZMETI VEREN SIRKETLER
- Celebi Givenlik Sistemleri ve Danigmaniik AS.

- Gazen Havacihk ve Tie Ltd St

Kaynak: SHGM, 2042
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1.2.4.3.1.6 Hava Tagima Isletmeleri

31.12.2001 tarihi itibariyle Tiirk Hava Yollar1 ve ozel sektér hava tagima
igletmelerine iligkin bilgiler Tablo 1-11 ve Tablo 1-12’da &zetlenmistir.

Tablo 2-9 THY Ucak Filesu ve Koltuk Kapasitesi

TOPLAM
KAPASITE
TIP1 Adlet | Tescil Koltuk | Toplam Ugak Koltuk
isarcti Sayist | Koltuk Sayi Ravist
) Ca KARGO |_ oy 100835

16 [INAJDE 150 2400
TAT-400 DG DN
IDLIDT
IDY IDZ
JENJEZ
JEQJER
JET.JEU
JEVIEY
BOEING ] CIrD 13
TIT-ROU IFEJFF
JFGIFH
JFLIF)
JPRIFL
JFMUFN
JFOJFP
IR

g | 163 1483
IV IFY
IFZICA
JGBIGC
JGD
BOENG ) JILIDV 117 234

th
v
h
%)
a3
wd
y

' S [IDVICY 210 840
AZID-304 ICZIDA
AIRBUS 3 JDBIDC 182 36
ARO-304 DD
FAT 7 JDLIDK 271 1RU7
AS-300 JDL DM
JON I
i
RI-Jiax 4 THA THD yg R4
THC,THD
THETHG
THM,TIO
THH
RI-T0 3 THN.TIHI 79
THI
YA, 430 1 HTA 1

[
o)
2

e

Kavnak: THY
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Tablo 2-10 Ozel Havayolu Isletmeleri Filo Durumu

ISLETMENIN ADI

HAVA ARAC]

TiPi AD [TESCIL KOLTLK | TOPLAM [UCAK JKOLTUK
ISARETY  [SAYIS] |KOLTUR | ADEDI
GUNES EXPRES BOEING |2 SUESUF 148 206 3 916
HAVAYOLLARI A8, | 737-700
BOEING [4 SUASUB, | 133 020
TITROO SUC.sSUp
PEGASUS HAVA BOEING [ § 170 13659 0 3628
TASIMACILIGL TIT-A00 APRAPT
APDAPP
AFAAFM
AFLAPC
BOEIG |12 JAPFAPM |189 1268
737500 APNAPG
APY APL
APHAPK,
APZAPY,
APUAPL
TOP AIR HAVACILIK [BOEING |3 ’ 170 310 3 310
SAN.ALS, 727200
ONUR Md &8 5 ONM.ORN [172 8GO 12 2083
HAVAYOLLARI AS. ONO.ONP
ONR,
AIRBLS [2 ONSONS 220 440
32t
AIRBLS |3 ONLONK, 1337 1683
300-163 ONLULONT,
ONY
ALFA AIRBLS |2 ABD.ABE [318 636 4 1282
HAVAYOLLARI A8, | 300-B4
AIRBUS |1 ALS 323 323
300-103
A-300- 1 ABF 323 323
600
KIBRIS TURK HAVA [ BOEING |4 JBFIBG | log 0634 g 1647
YOLLAR] Lid.§ti 727-200 IBLIEC
BOEING |3 MZZMSO [177 331
737-800 MAO
AIRBUS |2 JYKICO (230 360
310-200
AR ANATOLIA ARBUS |1 GTA 333 323 3 1593
HAVACILIKAS 300-103
ARBLS |3 GTB,ONV [318 o3
300-200 AN
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BOEING |2 ANLANH |17 340
737450
MNG HAVAYOLLARI |AIRBUS |3 RNAMNB [KARGO |- 3 30%
TASIMACILIK A8, [ A300-203 MINC MND
MNG
AIRBUS |} NNE 309 305
A3ON203
3 FBAFBB. [165 493 3 495
HiURKUS HAV.TIC,  |MD-§3 FBG
A%
BOEING- 2 SKASKE  [160 330 3 30
SIK-AY HAV.TAS. I37-400
AS. BOEING [1 SKC 152 189
737-800
BOEING- |3 0GAOGE [119 637 3 657
ATLAS T57-200 OGC
INTERNASYONEL
HAVACILIK 45,
GUL HAVACILIK
ISLETMELERI A8,
BOSPHRLS AVRUPA [A300B4 |3 CoA M 309 023 3 Exgl
H.Y. Turz.ve Tic AS OYC
ISLETME SAVISI 3
HAVAARACL SAYIS) B
15468

Kaynak:SITGM 133 2002

Sonug olarak; bir iilkenin veya bolgenin cografi sartlart ile ulagtuma

modellerinin avantajlan ve dezavantajlan farklilik gosterebilmektedir. Bir ada tilkesi

i¢in denizyolu ve/veya havayolu daha avantajh bir ulagtirma tiirti olabilmektedir.

Kiresellesen diinyada artan kitalararasi ticaret hacmi, buna bagli olarak,

harcanabilir kigisel gelirlerde meydana gelen artig; insanlarin daha nce gérmedikleri

yerleri gdrme isteklerini ve degigik kiiltiirleri ve yasam bigimlerini tanima arzularin

kameilamistir. Bununla beraber, artan rekabet igletmeleri maliyetlerini diigiirmek i¢in

arayiglara sevk etmistir. Gerek insanlann seyahate ¢ikma karari aliken gerekse

isletmelerin maliyetlerini diisirmek igin dikkate aldiklan en dnemli husus; mesafe,
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bu mesafenin kat edilmesi igin gereken zaman ve kullanilacak ulagtirma aracina

Gdenecek ficrettir.

Bu nedenle, kiiresel gelismeden pay almak isteyen her tilkenin atmas: gereken
en onemli adm ulajim agmin geligtirilmesidir. Bugiin havayolu ile seyahat,
diinyadaki en hizli ulagtrma modeli olma o&zelligini tagimaktadir. Havayolu
ulasimina, havaalanlarina énem veren bir iilkenin kiiresel geligimden daha ¢ok pay

alacak ve ekonomik olarak daha ¢ok yarar saglayacaktir.
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IKiNCi BOLUM
HAVAALANLARI

2.1 HAVAALANLARININ ONEMI

Havaa]z%nlan gibi bilyilk ulagim projeleri, dogal olarak, uygulandiklan
bolgelerde gerek sosyal alanda gerekse ekonomik alanlarda degisikliklere neden
olmaktadwr. Bir ulagtwma projesinin dogrudan ekonomik faydalarmm yamnda,
sapladigy zaman kazanunlart ve yol maliyetlerindeki azalma gibi faydalan da
bulunmaktadir (ARGUN;2003, 14). Yol maliyetlerindeki azalma; 6zellikle mallarimi
bélge disma géndermek durumunda olan veya hammadde ihtiyaci bdlge disindan
saglayan sanayi kuruluslart ve gok biyiik rekabetin oldufu turizm sektériindeki

isletmelere ofumlu etki etmektedir.

Yeni bir ulagim projesinden beklenen en Snemli faydalardan biri de yatirimmn

carpan ve hizlandiran etkileri ile ulusal gelirde artisin meydana gelmesidir.

Bu tiir yatinmlar; gerceklestirilmeleri sirasinda kullamilacak isgiiciiniin bélge
halkindan saglanmasi halinde, igsizliin azalmasinda da biiyiikk rol oynamaktadir.
Aym sekilde, yatirimlarin isletilmesi sirasinda vasifsiz personel temini de bolge

halkindan saglandigi takdirde belli bir miktar istthdam da yaratibmig olmaktadir.

Benzer olarak, eger tarihi ve turistik degerleri olan bir bdlgede yatinm
yapilirsa, azalan maliyetler ve gelismis ulagim olanaklari sayesinde bélge; hem
igletmeciler hem de turistler i¢in bir cazibe merkezi haline gelecektir. Bu durum,

bolgenin kokten bir degigim ve gelisim siirecine girmesine neden olacaktir.

Artan ulagim olanaklari, bélgede diger sektorlerin yatirimlarimi uyaran bir etki

yaratmaktadir. Bu sekilde bolge halkinin refahinda artis meydana gelmektedir.
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Tim bu olumlu yanlarina karsin; somug her zaman istendifi gibi
olmamaktadir. Bu nedenledir ki, havaalani gibi yiiksek yatinm maliyetine sahip olan

yatirimlar planlanirken ¢ok ciddi etiit ¢alismalar yapilmalidir.

2.2 HAVAALANLARININ TASARLANMASI VE YAPIMI

Havaalanlan gibi ¢ok biiyiik maliyetlere katlamlarak gergeklestirilen ve
gerceklegtirildikleri bolgenin ekonomik ve sosyal karakteristiginde kokten

degisimlere yol acan yatirimlar planlanirken ¢ok dikkatli davranmak gerekmekiedir.

Bu gibi biilyitk yatirimlann hatali ya da ¢ok verimli olamayacaklar yerlerde
yapilmalari tilke ekonomilerine ¢ok biiyiik oranda zarar vermektedir. Bu nedenle, bu
yatmmlarm yapilmasina karar veren kurum ve kuruluglarin ¢ok dikkatli etiit
caligmalarmdan ve bazi rant kaygilanndan uzakta tamamen mithendislik ve

ekonomik kurallara uygun karar vermeleri gerekmektedir.

2.2.1 Havacilik Altyapisi

Ugaklarin faydali, diizenli, rahat, kolay ve giivenli bir sekilde ugabilmeleri i¢in
yerde olmast zorunlu olan  tesis ve ckipmanlar genis anlamda altyapiy1

olugturmaktadir.
Bu sekilde tanimlanan altyap ti¢ kisimdan olusmaktadir (ULUCAYLL2001):

1) Ugaklarm inis ve kalkiglar igin gerekli olan havaalanmin platformu (inis sahasi)

2) Ugaklarin misyonlarini yerine getirebilmesi igin havaalanlarinda bulunmas: gerekli

“havaalani tesisleri”

3) Gerek havaalaminda gerekse diginda bulunan ugaklarm  uguglarim
gerceklestirebilmesi ve yerdeki yetkili personelin, hava trafigini kontrol ve gdzetimi

icin gerekli “seyriisefer cihazlan ve seyriisefer yardimetlan®™
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2.2.1.1 Seyriisefer Arac ve Cihazlar
2.2.1.1.1 Hava Trafigi ile ilgili Servisler

Tasimacilik yapan ugaklar seyriisefer yapmak zorundadir. Bagka bir deyisle
bir noktadan digerine kurallara uyarak ve belli bir rotay1 takip ederek gitmek
zorundadirlar. Bunun i¢inde yerdeki bazi servislerden yardim aimak

durumundadirlar.
a-Ugus Enformasyon ve Hava Trafigi Kontrol Servisi:
Bu servislerin li¢ gorevi vardir:
i-Ucaklara cesitli bilgileri ulagtirmak
ii-Genel giivenligi arttirmak amaciyla ucaklarn hareketlerini koordine etmek ve
ucaklan yonlendirmek
iii-Sorumlu  olduklari ucakla irtibat kesilince alarm vermek ve kurtarma
operasyonlarim baglatmak
b-Telekominikasyon Servisi:
Bu servisin gorevleri arasinda sunlar yer almaktadir:
i-Radyoelektrik yonlendirme ve roperaj cihazlarini ugaklarm hizmetine sunmak
ii-Yer / yer yani yerdeki iki istasyon arasindaki baglantiy1 saglamak
iii-Yer / hava yani yerdeki bir istasyonla ugak arasmdaki baglantiy1 saglamak

¢-Meteoroloji Servisi:

Sicakhk, riizgar, gorily mesafesi gibi meteorolojik bilgileri kullamlabilir

tarzda ugaklara iletmekle gorevlidir.



2.2.1.1.2 Hava Seyriiseferi

Bir hava yolculugu #i¢ kistmdan olugur:
a-Kalkig
b-Seyriisefer
c-Inis

Kalkig, yonlendirme ve seyriisefer sorunu ortaya ¢ikarmaz. Pilotun kontrol
kulesinden “kalkis izni” almasi yeterlidir. Diger iki kisim ise bazi sorunlara neden
olmaktadr.
2.2.1.1.2.1 Seyriisefer
Dért ayn seyriisefer vardir.
a-Gorerek Ugus

Havacilikta kullanilan ilk metotdur. Bu metotda yollar, nehirler, demiryollart
ve diger 6zel noktalar takip edilerek yon ve yer tayin edilmektedir. Kiigtik ucaklar
hala bu metodu kullanir. Havacihk kliipleri 6zellikle ve sadece bu yéntemi
kullanmaktadir.
b-Pusula ile Ucus

Bu yontemde baglangicta takip edilecek rota belirlenmekte ve pusula ile bu
yon takip edilmektedir. Riizgarin neden olacagt sapmalar igin diizeltme yapihr. Bu

yéntem hala kullamlmaktadir, fakat hassas degildir.

c-Astronomik ydntemlerle ugus
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Bu metotda yon ve yer tayini astronomik iligkilerle tayin edilmektedir.
Havaciigin baslangicinda  Atlantik, Pasifik ve Sahara ancak bu metotla
gecilebilmekteydi. Bu metot seyriisefer yarduncist radyo dalgalarinin ulagmadigi

bdlgelerde hala kullamlmakta ise de gitgide daha az uygulanmaktadir.
d-Radyo-navigasyon

Halen en ¢ok kullamilan metotdur. Havacilifin gelismesi ancak bu ydntem
sayesinde miimkiin olmustur. Bu yontem havada radyo-elektrik dalgalarimin
yayilmast esasina dayanir. Frekanslarina gore simflandinlan bu dalgalari, uzak, orta
ve kisa mesafelere gondermek miimkiindiir.
2.2.1.1.2.2 Ugaklarm Inisi

Ucaklann inigi sirasinda;

a-Aletli inis
b-Gérerek Inis

olmak iizere iki yontem kullamimaktadir.

Aletli inigte yine radyo-elektrik dalga yaymma dayanan yardimeilar
kullamlmaktadir.

Gorerek iniste de “yaklagim™ genellikle aletli olarak yapilmaktadir.
2.2.1.1.2.3 Inis i¢cin Seyriisefer Yardimailar

Ugaklar, iglerinde bulunan “radiogoniometrie” aletlei sayesinde

radioalignement veya radyobalise adi verilen radyoelekirik dalgalart godnderen

istagyonlara dogru ucarak alana yaklagmaktadirlar.
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Bu istasyonlar pist ekseni uzantisi {izerinde havaalam icinde olabilecekleri
gibi alanin herhangi bir yerinde de olabilmektedirler. Ucak dalga yayim yapan nokta
tizerinden ugaktan sonra, gorerek pist ekseni fizerine gelmek tzere bir yay cizer.

Buna “gorerek pist turu” yapmak denmektedir.

Bazi havaalanlant ileri radyoelektrik cihazlan ile donatilmakia bu takdirde
pilot yaklagimda pist eksenine gore durumunu ve pist esigine uzakligini her an tayin

edebilmektedir. Buna “yonlendirilen inis” denilmektedir.

En kemple inis yontemi ise gorlisin kotil oldugu durumlarda inis cihazlart

Kullanilarak yapilan “uzaktan kumandali” (radioguide) inistir.

Halen hi¢ gérmeden inis yapilamamaktadir. Fakat kotii gorlis durumlarinda
inis yapilabilmektedir. Kot gorilg; disitk goris mesafesi olarak ifade edilir. Yatay
ve dikey goriis mesafeleri belli rakamlarm altinda ise ucak alana inemez. Bunlara
“meteorolojik minimumlar” denmekte ve alan etrafindaki engellere bagh olarak,

idare tarafindan tayin edilmektedir.

Kotii goriiste inig cihazlari pilotu pist eksenine ve inis egimine gore ve “kritik
yiikseklige” kadar yénlendirmektedir. Bu noktadan sonra pilot inisi tamamlamak igin
pisti gérmek zorundadr.

Pistin goriistintl kolaylagtirmak igin canh ve siddetli renklerden olusan ve
baliz adi verilen bir 1siklandirma sistemi meveuttur. Buna ragmen pilot pistin yeterli
bir kismim gdremezse, inisten vazgeger. Bu olaya, “pas gegmek” denmektedir.

iki aletli inig sistemi vardur:

a-ILS sistemi (Instrument Landing System)
b-GCA sistemi (Ground Control Aproach)
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ILS’de yerde radyofer (radiophere) prensibi ve ucakta alici cihazlar
kullanilmaktadir. GCA’da yerde radar prensibi, ugakta sesli cihazlar (konusma)
kullamlmaktadir.

ILS’de yerde personele ihtiyag yoktur. GCA’da ise yerde personelin olmasi
gerekmektedir. Pilot, yerdeki personelin s6zli olarak verdigi talimatlar
uygulamaktadir. 1LS’yi genellikle sivil ugaklar, GCA’y1 ise askeri ugaklar
kullanmaktadir, Daha gelismis bir ILS sistemi ile tam otomatik inig miimkiin
olabilmektedir.

2.2.2 Hava Trafiginin Kontrolii

Ugaklar igin y6nlendirilmek, yer tayini yapmak ve pilotlanin sectikleri ugus
yolunu takip etmeleri yeterli olmaktadir. Durmadan yer degistiren ugaklann
hareketlerinin koordine edilmesi gerekmektedir. Hava trafigi kontroliiniin amaci

ugaklarin hareketlerinin koordine edilmesidir.

Hava trafiginin kontrol edilmesinin ana amaci kaza ve carpigmalan
dnlemektir. Ancak seyahat siirelerini kisaltmak da kontroliin amaglan arasindadir.
Hava trafiginin kontrol, edilmesi havada hem giivenlik hem de randiman agisindan
en iyi yollani se¢mekle olugmaktadir. Kontroliin ti¢lincti bir roli de bir ucak

kayboldugunda arama ve kurtarma galigmalanim organize etmektir.
2.2.2.1 Kontrol Prensipleri

Hava trafiginin kontrol edilmesinin birinci prensibi Hava Sahasin
Bolimmesidir: Bulunduklar1 mahal ne olursa olsun, ucaklarin hareketlerini kontrol

edebilmek igin hava sahasi agagida sematik olarak gosterildigi gibi ¢esitli kisimlara

bolindir.
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~5000m Ust Ugus Bilgi Bblgesi

Ugus Bilgi Kontrol Bélgesi (KB) Ugus Bilgi
Bolgesi Bolgesi
(UBB) (UBB)
(FIR) (FIR)
e
700m
300m 300m
Serbest Trafik Bolgesi (STB) Serbest Trafik

Boigesi (STB)

Alan Kontrol Sahasi

Sekil 2.1-Hava Trafigi Kontrolii Icin Hava Sahasinin Bolinmesi (HORONJEFF
& McKELVEY, 1994; 42)

Bir havaalaninin etrafinda, yilksekligi 700m yangapr 9-12 km olan hava
sahasina Alan Kontrol Sahasi denir. Bu sahanm etrafinda 300m yiksekligi kadar
olan kisma Serbest Trafik Bolgesi denir ve kiigiik ugaklara ayrilmigtir. Bu sahalarin
iistiinde Kontrol Bolgesi ve Ugus Bilgi Bélgeleri vardir. En iistte de (>>5000m) Ust
Ugus Bilgi Bélgesi meveuttur.

Bu ii¢ bolgenin her birinde ugus sartlart farklidir. Serbest Trafik Bolgesinde
hareketlerinde tamamen serbest olan pilot, Kontrol Bélgesinde, bélgeden sorumlu
kontrolériin talimatlarma wvymak zorundadir. Ugus Bilgi Bolgelerinde pilotun
serbestisi artar. Bilgi Merkezinden hangi rotada ve yiikseklikte ugmas: gerektigini

sormak durumundadir.

Ucus Bilgi Bolgeleri, uluslar arasi planda ICAO tarafindan tespit edilmistir.

Boylece Diinya, FIR (Flight Information Region) ad1 verilen sektérlere boliinmiigtiir.
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Bunlarmm smurlant Devletlerin ugus sahalar ile gakigabildigi gibi, daha kiigiik, yada
daha biiyiik olabilmektedir.

Hava trafiginin kontrol edilmesinin ikinci prensibi Ugus Tipinin Tayin

Edilmesidir:

1ki tip ugus vardir (ASHFORD& WRIGHT,1992; 46):

a~-Gorerek ugus (V.F.R-Visual Flight Rules)
b-Aletli ugus (I.F.R-Instrument Flight Rules)

Hava trafiginin kontrol edilmesinin tglincli prensibi Ugus Planlarimun
Hazirlanmasidir: Ugus plant, ugagin dzelliklerini plaka numarasini ve kaptan pilotun
ismini belirten belgedir. Bu belgede pilot gideceg alani, yedek alani, takip edecegi
yolu ve yiitksekligi vb. belirtilmektedir.

Hava trafiginin kontrol edilmesinin dérdiinci prensibi Ugagin Gergek
Hareketlerinin Bilinmesidir: Pilotun yapacagt ucus hakkinda bilgi vermesi yetmez.
Seyir halinde nerede bulundugunun bilinmesi de gerckmektedir. Bunun i¢in de

pilotun seyir halinde de belli araliklarda mesaj géndermesi gerekmektedir.

Bir bagka prensipte “Hava Yonetmeligi”dir. Ugaklann seyir halinde uymalar
gereken kaideleri kapsamaktadir. Mesela, ugarken karsi karstya gelen iki ugagin her

ikisinin de aym yone dénmemesi i¢in ne yapmalari gerektigini bilmeleri 6nemlidir.

Kisaca, hava trafiginin belli bir disipline tabi olmasi gerekir. Hava trafigi

kontrolii ise bu disiplinin timiidiir.

2.2.3 Havaalanlarimin Tasarim

Havaalanlarinin tasarlanmasi uzun ugraglar gerektiren bir siirectir. Bu tip

yapilarn yapilmasinda oncelikle bu yapilarin ne amagla yapildiklarinin belirlenmesi
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daha sonra bu yapilarin yapilacaklarn bélgelerde, cografi ve fiziki kosullarin nasil

etkilerde bulunabileceklerine dair istatistiki ¢alismalarn yapilmas: gerekmektedir.

2.2.3.1 Havaalanlan Tipleri

Havaalanlarin amaclarma  gore lice  aywrmak — mimkindiir

(ULUCAYLI,2001):

a-Sivil Havaalanlan : Hava tagimacibigl, hava ¢aligmalan, turizm ve egitim i¢in
kultamlan alanlardir. Bu tip havaalanlarina havalimam denmektedir.

b-Askeri Havaalanlan : Askeri amaglar igin kullamlan havaalanlandir.

c-Teknik Havaalanlani : Ugak fabrikalarma bitisik alanlardir. Imal ya da revize edilen
ugaklar tarafindan kullamlir.

2.2.3.1.1 Sivil Havaalanlarimm Siniflandirilmasy

Havaalanlan pist uzunluklarma gore ICAD tarafindan asagidaki gibi
simiflandinlmaktadir:

Tablo 2.1 Pist Uzunluklarina gore Havaalanlar

Kod harfi Pistin baz uzunlugy
A 2100 m ve daha fazla
B 1500-2099 m
C 900-1499 m
D 750-899 m
B 600-749 m

Kaynak: ULUCAYLJ;2001

2.2.3.2 Bir Havaalaninin Kissmlar:

Bir havaalaninin ii¢ kisimdan olugtugu kabul edilmektedir.
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a-Inis Sahasi -(pistler, taksirutlar)
b-Tesisler-(Terminal binasi, apron, hangarlar...)

c-Hava Sahasi-(Alan kontrol cihazlan ve tesisleri, Kontrol merkezi)

a-Inis Sahasi (Landing Area):

Yerde ugaklarin inis ve kalkislarma tahsis edilmis sahadir. Pistler ve

taksirutlar platformu olusturmaktadir.

b-Tesisler (Terminal Area):

Binalar, apronlar, ucak ve yolcular ya da yikler igin gerekli tesisler ve
ekipman tesisler adi ile amilmaktadir, Tesislerin varligs bir havaalarni, havalimanina

doniistiirmektedir (ARGUN;2003, 46).

c-Hava Sahast:

Bir havaalaninin caligabilmesi igin, etrafindaki hava sahasimin ugaklann
hareketine uygun olmasi, belli élciiler iginde engeller bulunmamasi gerekmektedir.
Buna havaalani degajmani denmektedir. Bu ti¢ elemanin, inig sahasi, tesisler ve hava

sahasi havaalanimin, tamam Master Planinda belirlenmektedir.

2.2.3.3 Pistlerin Yénlendirilmesi

Ucgaklar hakim riizgar]ara paralel olarak ve riizgar yoniiniin aksi yénde iner ve

kalkarlar. Yanal riizgarlardan ise etkilenirler.

2.2.3.3.1 Yanal Riizgarlar

Yanal rlizgar, rizgann piste dik olan bileskesidir. Ugak piste yaklagirken
burun istikameti (heading) yanal riizgarin siddetine baghdir. Ugagin piste yaklagmak
i¢in takip ettigi ¢izgi, pist ekseninin uzantisidir ve “iz” (track) adim alir. Ugak piste
emniyetle yaklagmak icin izi takip etmek zorundadir. Ugak izden ¢ikmamak icin ize
gore o agis1 ile ugmak zorundadir (asagidan bakildiginda ugak yan uguyormus

izlenimini verir). o agisimn biiyiikliigii su formiiile bulunur:
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Sin o=V/Vy
Burada;
Vi=Ugagin gergek hiz1*(mil/saat)
Vc=Yanal riizgar hizi(mil/saat)
o agisima “yengec agisi”(crab angle) denir. a riizgar huz: ile dogru, ucak hiz ile ters
orantilidir. Bu demektir ki ucak yanlis uguyorsa ve riizgar kuvvetli ise o biiyiik

olacaktir.

Iyi bir inis yapabilmek i¢in pilot o agisim “konma”dan az énce sifirlamalidir.
Bunu ¢ok erken yaparsa pistten digart atiima tehlikesi vardir. Bu nedenle pistleri
yanal riizgarlan minimize edecek sekilde yonlendirmek gerekmektedir. Bityiik yolcu
ucaklany yanal riizgarlann 30 mil/saat hizla estii zamanlar bile kuru pistlere

inebilmektedir.

Pist kategorilerine gore kabul edilebilir yanal riizgar hizlan s6yledir:

Tablo 2.2 Pist Kategorilerine gore Yanal Riizgar Huzlan
(HORONJEFF&McKELVEY,1994; 48)

Kategori Yanal riizgar hizi
A 13 m/s veya 26 mil/saat
B 10 m/s veya 20 mil/saat
C 7 m/s veya 14 mil/saat
D 5 m/s veya 10 mil/saat

Bir pistin veya pistlerin kullaniminin yan riizgarlar etkisi ile tahtid edilmedigi
zamanin yiizdesine “Kullamlabilirlik Faktori” denilmektedir. Yeri ve kategorisi belli
bir havaalammin inga imkanlari incelenirken ilk kargilagacak sorun pistlerin
yonlendirilmesi olmaktadir. Bu nedenle, pistlerin planlanmasi igin riizgar analizi
gerekmektedir. Genel kural olarak, ana pist miimkiin oldugu kadar hakim riizgarlarm
estigi yonde planlanmir (ULUCAYLI;2001).
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2.2.3.3.2 Yetersiz Goriis

Yanal riizgarlar havaalanlarinm kullanimim engelleyen tek neden degildir.
Oldukea siddetli yanal riizgarlara ragmen inip-kalkabilen ucaklarn kullandig biiyiik
havaalanlarinda inis imkansizh§ sise, genel olarak da gorils yetersizlifine baglh

olmaktadiwr. Zaten bu tip havaalanlarinda genellikle iki pist yonti bulunmaktadur.

Bu bakimdan, planlanan havaalani igin “gériis” de incelenmesi gereken
dnemnli ve nazik bir konudur. Bu konuda bilgi toplamak giigtiir. Civarda oturanlardan
alman bilgiler yamltici olabilmektedir. Modermn meteoroloji istasyonlarinda goriisti

dlgen cihazlar mevcuttur.

Her havaalani projesi bir “goriis” etiidli igermelidir. Ancak elde edilen
bilgilerin bir kullarulabilirlik faktoriine dontistiiriilmesi zordur. Ciinkil bu faktér
havaalammnin techiz edilecegi inis yarduncisi ekipmana da bagl olacaktir ve bunlar

planlama agamasinda heniiz belli olmamaktadir.
2.2.3.4 Pist Kategorileri

Havaalaninda birden fazla pist varsa, rlizgarlara gore en iyi yonlendirilmis
olami  (veya olanlari) ana pist, digeri (veya digerleri) tali pist olarak
adlandinlmaktadir. Tali pistler ana pistle aym kategoride veya alt kategoride
olabilmektedir.

2.2.3.4.1 Ana Pistler
Ana pistler prensip olarak havaalanmnin en uzun, en uygun mania’ durumuna

sahip ve miimkiinse kullanilabilirlik faktorii en yliksek olan pistleridir. Normal olarak

kullanilan pist (veya pistler) ana pistler olarak adlandirilmaktadir. Ugaklarin yerdeki

* Mania: Pistlerin gevresinde yatay diizlemle 15 derece ag1 yapacak sekilde ve koni bigiminde bir alan
oldugu varsayilmaktadir. Bu alan igine higbir yiikseltinin girmemesi ugaklarin giivenli bir sekilde inig
- kalkig yapmalan bakimindan énemlidir. Bu alana Mania ad1 verilmektedir.
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hareketlerini en aza indirmek i¢in terminal binasinmn yeri oncelikle bu pistlere gére

tayin edilmektedir.

2.2.3.4.2 Ana Pistle Ayn1 Kategoride olan Tali Pistler

Riizgar yonii ana pistin kullanilmasm engelledigi hallerde ya da 8zel sartlarin
gerektirdigi hallerde kullanilan pistlerdir. Aym kategoriden olmakla beraber tali
pistler ana pistlerden daha kisadir ¢linkil ana piste dik esen riizgarlar bunlara paralel
eser ve ucaklar daha kisa mesafelerde inip kalkabilir. Bu tip pistler, ana pistlerden

%10 - %20 daha kisa olabilmektedirier.

2.2.3.4.3 Ana Pistten Daha Diisiik Kategoride Olan Tali Pistler:

Bir havaalan: ana pisti planlandig1 ugak kategorisinden daha hafif ugak trafigi
ile de kargilagabilmektedir. Baz1 havaalanlarinda ana pist biitiin ugaklar i¢in uygun
olabilmekte ve kuilamlabilirlik faktérleri tatminkar olabilmektedir. Ama yine de su

nedenlerle bir tali pist gerekebilir:

a)-Ucgak trafiginin zelligine bagli olarak hafif u¢aklarin ana pisti kullanmalan arzu
edilmeyebilir.

b)-Ana pistin maruz kaldig: yanal ritzgarlar hafif ugaklara yiiksek gelebilir.

Bu durnmda da tali pistler ana pistten daha kisa olur, ¢linkti kiigiik ugaklar

tarafindan kullanilmaktadir.

2.2.3.5 Pistlerin Uzunlugu

Planlama ¢alismalarinda ilk yapilmasi gereken Havaalami Kategorisinin
gerektirdigi baz uzunlugu g6z Oniine alarak pist uzunlugunu tayin etmektir. Fakat
pistler insaat swrasmda genellikle, pisti yakm gelecekte kullanmasi Ongdriilen
ugaklarin  gerektirdigi uzunlukta insa edilmektedirler. Bdylece ik yatinm

simrlandinimaya ¢aligilmaktadir. Bu formiilin dezavantaji daha uzun pistler isteyen
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ugaklar igin yapilacak tadilatlarin (toprak igleri, balisaj, seyriisefer yardimeilar: vb.)

gok pahali olmasidir.

Pistin baz uzunlugu su faktorlere baghdir (ASHFORD&WRIGHT,1992; 54):
a-Pisti kullanacak knitik ugagin 6zellikleri
b-Ucug mesafesi
c-Seyir yitksekligi
d-Ortalama seyir hizi

e-Ucagin toplam yiiklii agulig

Pistlerin gercek uzunlugu ise su faktdrlere baghdir:
a-Pistin baz uzunlugu
b-Beklenen atmosferik sartlar
c-Havaalanmin rakimi

d-Pistin boyuna egimi

2.2.3.6 Pist Uzunlugunun Tayini

ICAO planlama amaci ile ugagm imalatcisindan biitiin ayrintih bilgileri
aldiktan sonra ugagin kalkis pist uzunlugunu tayin etmek iizere asagidaki yaklagik

diizelimelerin yapilmasini éngérmektedir.

a-Yiikseklik tashihi:

Deniz seviyesinden her 300 m. yiikseklik i¢in pist baz uzunlugu % 7 arttirilmaktadir.

b-Sicaklik tashihi:

Yiikseklik i¢in tashih edilen uzunluk, havaalam referans sicakliginin standart
atmosfer sicakhigimi astigs her derece santigrad i¢in % 1 arttirilmahduwr. Eger havaalam
referans sicaklifi standart atmosfer sicakligindan diigiikse aym sekilde uzunluk

diigtirtilmelidir.

Referans sicakligi su formiille belirlenir:
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I:T[+(T2—T1)/3

Burada,

Ty = Yilin en sicak aymin aylik ortalama giinliik ( 24 saat ) sicakligy

T2 = Yilin en sicak aymm giinliik maksimum sicakliklarmin aylik ortalamasi

Jet ugaklan i¢in nem Snemli bir faktér sayilmamaktadir.

c- Pist boyuna egimi i¢in tashih :
Yikseklik ve sicaklik i¢in tashih edilmis pist uzunlugu, A, B ve C smufi

havaalanlarmda her % 1 egim ig¢in % 10 arttirilmalidir.

2.2.4 Havaalanlarimn Kapasitesi

Havaalammin kapasitesi ve “bekletme” (delay) havaalani planlamasi i¢in
gerekli bilgilerdir. Planlamaci kapasiteyi mevecut ve gelecekteki talep projeksiyonlan
ile kiyaslayip, kapasiteyi artirmak igin gelistirme calismalarma gerek olup

olmadigina karar verebilir.

Kapasite iki sekilde tarif edilmektedir :

1) “Kabul edilebilir ortalama bir bekletme siiresine tekabtil eden, belki bir
zaman siiresi i¢indeki ugak hareketlerinin sayisidir”. Buna “ pratik kapasite

denmektedir.

2) “Siirek]li hizmet talebi olmasi halinde belli bir zaman siiresi iginde
havaalamnin kabul edebilecegi maksimum ugak hareketi say1si” "dir. Buna da
“Saturasyon kapasitesi ” denilmektedir. Bu tarif gitgide daha ¢ok kabul
gormektedir. Bekletmenin tarife girmesi bazi sorunlar dogurmaktadir.
Bekletmenin bityiikltigii talebin sekline baghdir. ( gelis — gidislerin dagilim
gibi)
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Saturasyon kapasitesi tarifinde ise bekletme goz 6niine alinmamakta ve alanin

¢ok mesgul periyotlardaki kapasitesi 6ne ¢ikarilmaktadir.

Kapasite igin iki zaman birimi kullanilmaktadir : saat ve yil. Birincisi “saatlik
pratik kapasite” { PHOCAP ), ikincisi “ yillik pratik kapasite ” ( PANCAP ) adin1
almaktadir. Kabul edilebilir bekletme stireleri, ucaklarin gelis — gidislerine, ucak
smifina ( A, B ... ), ugusun VFR veya IFR oluguna gore 1 ila 4 dakika arasinda
degismektedir.

PANCAP, PHOCAP "m bir uzantisidir ve alanin y1l iginde kisa periyotlar i¢in
“agint yiiklenmesine ” miisaade etmektedir. “ Agir1 yitklenme * talebin PHOCAP "1
agmast geklinde tarif edilir. Ugaklarm c¢ogunlufunu jetlerin teskil ettigi alanlarda
bekletme siirelerinin 4 dakikayr agtign periyotlar “agin yiklenme” periyotlan

sayilmaktadir.

PANCAP kavrami gelistirildigi sirada, PANCAP ucak hareketlerinin % 10 "u
i¢in veya % 5 i igin “ asin1 yitklenme ” ‘nin bulundugu yillik hareket diizeyi olarak
tarif edilmigtir. Bunlarin hangisi daha kiiglik yillik hareket sayisi verirse o PANCAP

olarak kabul edilmektedir. Asir1 yliklenme periyotlarninda ortalama bekletme siiresi 8
dakikay: agmamalidir.

Buna giire PANCAP sdyle tayin edilir :

POH x ADO =40 veya
POM x ADO =80

Burada :

POH = y1l i¢inde talebin PHOCAP *1 agtif1 zaman yiizdesi ( % 5 )
ADO = agin yiiklenme sartlarinda bekletme siiresi ( 8 dk. )
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POM = asin yiklenme sartlannda meydana gelen ucak hareketlerinin toplam

hareketlere orani (% 10)

Boylece :

5x8=40
10 x 8 = 80 elde edilir.

PANCAP grafik olarak Sekil 2.2 deki gibi tayin edilir:

POMXADO 4

POHxADO

80 /

POMxADO
POHXADO
40

Pratik Yillik Kapasite
(PANCAP)
Yilik ugak hareketi

Sekil 2.2 Yillik pist kapasitelerinin tayini (HORONJEFF&McKELVEY, 1994;
63)

2.2.4.1 Kapasiteye Etki Eden Faktorler
Havaalanlarinmn kapasitesi alanin diizenine , ugaklarin iginde hareket etkileri

gevreye ve alandaki mevecut seyriisefer yardimeilan ve hava trafik kontrolii

kolayliklarina bagh olarak pek gok faktdre gore degismektedir.
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-

10-

11-

Bu faktérler s6yle sralanabilir:

Pist diizeni yani sayisi, ara mesafeleri ve yonleri

Taksirutlarin® diizeni ve say1si

Kangik hareketler (inig ve kalkislar) igin pist iggal siiresi

Alani kullanan ugaklarin bliyiikliklerin ¢esitliligi

Hava ve ozellikle goriig sartlart (goriis durumlarina gore ugus kurallan

farkli olabilmektedir).

Riizgar sartlart

Ugak kalkis sayisina nazaran inis sayisl.

Turbulans durumu (ugaklar kalkarken arkalarinda bir hava girdabi birakar.
O sirada bir ugak inerse ve kalkan biiyiik ucak inen kiigiik ise tehlikeli
olur. Bu bakimlardan iki hareket arasinda belll bir ara birakalir).

ILS, VOR, DME ve radar gibi seyriisefer yardimcilarinin meveudiyeti.

Inis ve kalkis yollarmm belirlenebilmesi i¢in hava sahasmin meveudiyeti.

Trafik kontro] kolayliklarinin durumu (kule, yaklagim , gidig vb).

Pist kapasitesine etki eden en Onemli faktor miiteakkip ugaklarin

aralanmasidir. Aralarma hava trafik kaidelerine bu kaidelerde hava ve ugak

biiytikliigiine baghdir.

* Taksirut: Ugaklarm pistten park sahalarma giderken kullandiklart yollara verilen addur.

60



2.2.5 Havaalam Planlamasi

Havaalam planlamasi kompleks bir siirectir. Faaliyetlerden birinin analizi
digerlerine olan etkisi incelenmeden yapilirsa tatminkar ¢6ztimler bulunamaz.
Havaalani birbirinden farkli ve ¢ogu zaman birbiri ile ¢elisen pek ¢ok faaliyete sahne
olmaktadir, Buna ragmen, bu aktiviteler birbirine bagli olmaktadir. O kadar ki, bazen

birindeki tikanma biitiin alanin kapasitesini sinirlamaktadir.

2.2.5.1 Havaalam Sistemi

Havaalani sistemi “hava kesimi”, “kara kesimi” olmak iizere iki kisma
ayrilmaktadir. Terminal binalar bu iki kismi ayirmaktadir. Sistem iginde hava ve
kara tagitlarmin Szellikleri planlama iizerinde cok etkili olmaktadir. Yolcu ve mal
nakliyecisi ugus siiresinden ziyade kapidan kapiya gecen siire ile ilgilenmektedir. Bu

bakimdan alana “erisme” planlamada Snemli bir faktdr olarak karsimiza ¢ikmaktadir.
2.2.5.2 Havaalani Master Plam

Havaalani master plani alanin ve havacilik ile ilgili olsun veya olmasin yakin
¢evresinin kisa ve uzun vadedeki gelismesini belirten plandir. Master planinn amaci
alanm havacilik talebini tatminkar bir sekilde kargilamasim saglayacak ve ¢evre arazi
kullanimu ve diger ulasim modlart ile uyumlu olmasini temin edecek miistakbel
gelismesinin ana hatlarim ¢izmektir. Bagka bir ifade ile Master Plani :

1-  Alann fiziki kolayliklannm geligtirilmesi

2~ Alan i¢indeki ve bitisigindeki arazinin gelistirilmesi

(98
H

Alanm insa ve igletmesinin gevreye olan etkilerinin tayini

4~ Alana erigim ihtiyaglarmin tayini
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5- Teklif edilen gelistirmelerin ekonomik ve mali fizibilitelerinin

belirlenmesi

6- Planda teklif edilen iyilestirmelerin 6ncelik ve zamanlamasi i¢in bir

kilavuzdur.

Master Plam envanter, talep projeksiyonlari, altematiflerin gelismesi ve
ekonomik ve mali fizibilitelerinin tayini gibi pek ¢ok ¢aligmayi igine almaktadir.
Bunlardan en 6nemlisi talep projeksiyonlandir (ULUCAYLI;2001).

2.2.5.2.1 Talep Projeksiyonlar

Havaalam master planimn projeksiyonlara dayandirilma zoruntulugu vardr.
Alanin  cesitli elemanlann bu projeksiyon sonucglarma gore belirlenmektedir.
Gereksinim duyulan projeksiyonlar kisa, orta ve uzun vadelidir. Yani 5, 10, ve 20
yilliktir. Vade uzadik¢a hata oram artar; dolayisi ile 20 yillik projeksiyonlar gok
yaklagiktir, Ucak hareketleri ve yolcu sayist gibi bazi aktivitelerin hem yillik hem pik
— saatlik projeksiyonlan gereklidir. Kargo ve posta igin yillik projeksiyonlar yeterli

olabilir.

Talep projeksiyonlar: metotlart sunlardir (HORONJEFF&McKELVEY,1994;
69): :

[y
[}

Mekanik ekstrapolasyon (grafik metod)

2- QOlasi trendlerin etiidti

3- Analitik projeksiyonlar, mesela T, = T;(1-+i)"

4- Uzman kisilerce yapilan tecriibeye dayali tahminler.
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Daha ileri teknikler kullanilarak, seyehat talebini, sosyal, teknolojik ve

ekonomik degiskenlerle iligkilendiren “talep modelleri”olusturabilir.
2.2.5.2.2 Yer Secimi

Etiit ¢ahigmalarinda oncelikle ; alanin yer segimi ve biiyiikligi tayininde
kilavuziuk edecek kriterler belirlenmelidir. Bu kriterlerin ¢ogu mevcut alanlarin
genigletilmesinde de gegerli olmaktadir.

Bir havaalanmin yeri asagidaki faktdrlere bagh olarak se¢ilmektedir :

a-Civardaki arazinin gelisme tipi

b-Atmosferik sartlar

c-Kara ulagimina baglant: imkanlari

d-llerdeki genislemeler i¢in arazi varhig

e-Bolgede baska alanlarm varligi

f-Civardaki engel durumu

g-Yapim ekonomisi

h-Elektrik, su, akaryakit, vs. teminindeki kolayhk

i-Hava seyahati talebine yakinlik

Havaalanmn civarindaki arazinin kullanmm tipi ¢ok &nemlidir. Alandaki

faaliyetler ozellikle giriilti yoniinden komsular agisindan mahzurludur. Alan

faaliyetleri ile en uyumlu arazilere 6ncelik verilmelidir. Ikametgah olarak kullanilan
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yerler, okul ¢evrelerinde yapim &nlenmelidir. Pist, taksirutlar ve apron ile komsu

arazi arasinda bir tampon b&lge bulunmalidir.

Fazla sis ve duman’ gorilen yerlerde, goriis diigecegi i¢in havaalam

yapilmamalidir.

Yolcunun ¢ikis noktast ile hava alani arasmdaki seyahat siiresi ¢ok énemlidir.
Cogu halde bu siire ugus sitresini gegmektedir. Iki biiyik sehir arasindaki 400 millik
bir ugusla karada gegen siire ugus sfiresini iki misli asabilmektedir. Bazi yerlerde alan
sehre rayl sistemle baglanmaktadir. Ancak, alana otomobille gidis gelis olmalidir.

Bu bakimdan karayollar1 ve alanda park sahalar1 $zenle planlanmalidir.

Havacilik ¢ok dinamik bir faaliyettir ve durmadan gelismektedir. Dolayis: ile

civarda geniglemeye uygun arazinin varlig: énemlidir.

Hava alanlart bir birlerine ¢ok yakin inga edilmemelidir. Ciinkii birine inig
yapan bir ugak digerine engel olabilmektedir. Alanlar arasindaki minimum mesafe
trafik hacmine, tipine ve kotil goriis sartlan icin ekipe edilip edilmedigine baglidir.
Alanlar ¢ok yakin olursa kotii goriis sartlarinda birbirlerine o kadar engel olurlar ki

ikisinin kapasitesi tek alaninkine esit olur.

Alamn yeri, inig ve kalkislara engel olacak manialarin bulunmadifi veya

gerektiginde kaldinlabilecek mahallerde secilmelidir.

Alan i¢in egit derecede uygun birkag alternatif varsa, icinden yapimi en ucuza

gelecek alan ( toprak isleri, saglam zemin, kolay drenaj ) secilmelidir.

Alanda su, gaz, elektrik ve hem hava hem kara tagitlar i¢in akaryakit

gerekecektir. Bunlarin nasil temin edilecegi goz 6niine almmahidir.

64



Alan hava seyahati talebine yakin olmahdir. Ugak yolcular: havada gecen
siireden ziyade kapidan-kapiya gegen siire ile ilgilenmektedirler. Karada gecen siire

uzadikea kisa mesafedeki uguglardan vazgegme egilimine gitmektedirler.

2.2.5.2.3 Havaalanmimn Biiyiikliigiine Etki Eden Faktorler

Bir hava alanmm gerekli bltyiikliigli asagidaki ana faktérlere baglidir :

1-Alami  kullanmasi  beklenen ugaklarm biyiikligli ve performans
karakteristikleri

2-Beklenen trafik hacmi (pist say1s1, terminaller )

3-Meteorolojik gartlar ( rilzgar ve sicaklik )

4-Alamn rakimi

2.2.6 Havaalani Diizeni

Pist sayis1 ve istikametleri ile terminal binalarinin pistlere gére
yerlestirilmesine alan diizeni denmektedir. Pist sayis: trafik hacmine, istikametleri
riizgar yoniine baghdir. Yolculara hizmet veren terminal binasi pistlere kisa ve kolay

erisimi saglayacak sekilde yerlestirilir.

2.2.6.1 Pistler

Genel olarak pistler ve taksirutlar asafidaki hususlar géz 6nii  almarak

diizenlenmektedir.

1-Trafik akimlan i¢in yeterli araliklarda

2-Inis, taksi ve kalkis islemlerine en az miidahale ve en az gecikmeye neden olacak

tarzda

3-Terminal sahasi ve pist uglar1 arasindaki mesafeyi en aza indirecek sekilde

4-Tnen ugaklarm pisti siiratle bosaltmasmna ve terminal sahasim en kisa yerden

ulagmasina imkan verecek sayida taksi yolu diizenleyecek tarzda saglanmalidir.
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Cok mesgul alanlarda pist kalkis uclannda bekleme cepleri insa edilmeli,
bunlar beklenen en biiyiik ugaktan tig-dort adet alabilecek ve gegislere izin verecek

biiytikliikte olmalidir.
2.2.6.1.1 Pist Diizenleri
Bir ¢ok pist diizeni vardir. Bunlar su temel diizenlerin kombinezonlaridir.
a- Tek pist
b- Paralel pistler
c- Kesigen pistler
d- Acik V pistler
2.2.6.1.1.1 Tek Pistler
En basit pist diizenidir. Saatlik kapasiteleri VFR igin 45-100 hareket, IFR
icin 40-50 harekettir. Kapasite ucak kamsimma ve seyriisefer yardimcilarinin
varligina baglidur.
2.2.6.1.1.2 Paralel Pistler
Kapasiteleri sayilarina ve ara mesafelerine baghdir. Tki ve dért paralel pist
oldukga yaygmdir.Ug paralel pist nadiren yapilmaktadir. Bu taktirde terminal binast

ortaya yapilacagindan yeterli aralk brakilmahdir. Bazen pist uglanni sagirtmak

gerekmektedir.
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2.2.6.1.1.3 Cift-Serit Pistler

Iki ¢ift yakin-paralel (750-2499 ft) pistten olugur.

| ]
(dis)
[ ]
700-2499°
. (i¢)
Terminal
[ 1 (i¢)
[ 7 {(dig)

Sekil 2.3: Cift Serit Pistler (ASHFORD&WRIGHT,1992; 78)

Kapasitenin gerekli yerin az oldugn durumlarda yapilmaktadir. En iyi strateji

i¢ pistleri kalkis, dig pistleri inis igin kullanmalktir,

2.2.6.1.1.4 Kesisen pistler
Ug tipi vardur.

-Yakm egikte kesigenler
/ «

~al
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-Merkezde kesigenler

NG

I
Sa
-Uzak esikte kesisenler
I K
S

Sekil 2.4: Kesisen Pistler (ULUCAYLI;2001)

Bunlar siddetli riizgarlar degisik yonlerden estigi zaman kullanilir.Sakin
havalarda iki pistin birden kullanmilmasi miimkiindiir.Kapasite,kesisme tipine ve

‘stratejiye’ baghdir.

2.2.6.1.1.5 Agk-V pistler

Toplayicl ve dagitict tip olmak iizere iki tipi vardir.

/. N

a)Dagitica (divergent) tip b)Toplayic1 (convergent)
agtk-V pistler agik-V pistler

Sekil 2.5: Agik V- Pistler (ULUCAYLI;2001)
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Siddetli riizgarlar bir yonde estiginde tek piste doniigiirler.En yiiksek

kapasiteyi veren strateji (a) halidir.

2.3 TURKIYE’DE HAVAALANLARI

2001 yili itibariyle DHMI sorumlulugundaki havalimam ve meydanlarmin

sayist 39’dur. Bunlar iginde 10 havalimam uluslararas: tarifeli ve tarifesiz seferler ile

i¢ hat seferlerine, 11 havaalani uluslararasi tarifesiz seferler ile ig hat seferlerine ve

18 havaalam da sadece ig hat seferlerine agik durumdadir. DHMI tarafindan isletilen

havalimani ve meydanlar Sekil 2.6’da gosterilmistir.

Sekil 2-6: DHMI Tarafindan lsletiten Hava alanlan

SiNoP

v !k"l! S CARSAMEA
sz. ADAK

08, -D- &
B pENBOGA g ERZINC @ W it ’“‘”
3

b VR z IE

A

& H'SEIH

Jlll.,lﬂl E

o I HAT VE DIS HAT TRAFI GE ACIK HAVA LIMANLARI

I HAT VE TARIFESIZ DIS HAT TRAFIGE AUIE HAVA ALANLARI
J¢ HAT TRAFIGE AQIK HAVA ALANLARI

=]

ias nak: 11V} istatistik Yallig;2001

S6z konusu bu havalimani ve meydanlarinin 2001 yili itibariyle hizmete agik

oldugu saatler, y1llik ugak ve yolcu kapasiteleri Tablo 2-3, pist dzellikleri Tablo 2-4,

apron ve taksi yollar1 durumlan Tablo 2-5, konumlari ise Tablo 2-6’da verilmigtir.

69



Tablo 2.3: DUMI Tarafwdan isletilen Havaalantaroun Yk Ugak

Kapasitesi, Yolen Kapasitesi ve Hizmete Acik Oldugu Saatler

YILLIK YILLIK BIZMETE ACIK OLDUGU
HAVAALANLARE SAATLER
UCAR YOLCU
KAPKSITES] KAPASITES]

ATATURK 350400 EERITIRRT)
ESENBOGA 236.320 00024 Sae
A MENDERES 1839040 ERICINTEY RERNT
ANTALYA 9000 0024 Sant
DALAMAN 24 Saat
ADANA 105,120 2 2L 24 Saat
TRABZION 32340 1500000124 Sau
MILAS-BODRUM 122640 2.0604.000§24 Sant

| S DEMIREL 43800 GO0 GHI|24 Suat
MWEVSEHIR-KAP. 26280 T O] Yaz Kag Tar. Gére
BURSA 17.320 1539 000]24 Sam
CORLU 56360 GO GOU Samt
ERZLIRLM 17520 MHLDGOEY 2z Ky Tar, Gore
GAZIANTEP 173210 620.000) Y az Ky Tar, Gére
KARS 8.760 LA GEEY az Ky Tar, Gére
EAYSERI 26,281 BOD G Y az Bag Tar, Gére
SAMSUN - CARS. 26.280 20000024 Saa
SINQP B.760 1500 Y az Kig Tar. Gére
VAN 17524 E 20000 Y az By Tar. Gére
ADIY AMAN 8.760 ORI Y az Kig Tar. Gone
AGRI 8.760 12000 Y az Kig Tar, Gére
BALIKESIR 8T 100 Y az B Tar, Gore
CANAKEALE §.760 15010000 Y az Kug Tar. Gore
CARDAK 8760 GUD ORI 3 Kag Tar, Gére
DiYARBAKIR 17.520 G20 Y az Kag Tar, Gore
ELAZIG 17.520 U 0¢NY az Kas Tar. Gore
ERZINCAN ) U CIEY 2z Kag Tor. Gore
FL.MARAS [l A0 Y oz Ky Tar. Gére
KORFEZ 8760 120.GCORY az Kig Tar. Gore
MALATYA 17.524 330K Y az Ky Tar, Gore
NS 8.760 100000 Y az Kuig Tar, Gore
SIRT 5. 760 T30 8y 2z Kig Tar. Gore
SiVAS §.760 620 000 Y az Eag Tar, Gore
SANLICREA .75l SBUUCIY az Kag Tar. Gére
TOKAT 8.700 15000 Y ar Kog Tar. Gére
LISAK B.760 SUODIEY az Bag Tar, Gore
ZONGULDAK 8500 150008 az Kug Tar. Gore
CAYCUMA
MARDIN 8.760 300000 Y az Kag Tar, Gire
TOPLAM 1988 500 GSHHILGE)

Kaynak: DM s tatistik Tallgy;2001
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Tablo 2.4: BUMI Tarafindan Istetilen Havaalardaron Pist Ozellikleri

PiSTiN
HAVAALANLART |PiST PiST BOYUTU  ISTRIP BOYUTU PiST . [kapLama
O (M) (M) MUKAVEMET [CiNSi
]
ATATURK S120%300 2420150 PCNIUD BETON
PCNITOD BETON
FSENBOGA TS0 FCN-SS FOM BET.ASE.
PONED KOM BETASE.
A MENDLRES TAGOR IS0 FON-120 OMPOZIT
ANTALYA TIO0X 00 382000 NS FOM BETON
3300343 PCN 74 FOMBET.
DALAMAN 3000 X 25 3200 | ZoTT] BETON
ADANA 2730 X 45 TRIOXIU0 PONCIT0 KOMPOZIT
TRABZON 26403045 TTHON A0 PCNTS BETON
MILAS BODRUM s NG00 PCN 105 GETON
LT HERE PCN 1201 GETON
FH00%AS LCN 100 BETON
1400 X 32 PCN-13 BETON
000 X 45 LCN-59 GETON
ERZURUM TR 10X 30 PCN 74 BETON
F510%4s LN 60 BETON
GAZIANTEP 7500 X 45 PCN-71 |EETON
WARS 3300 X 35 FGIINA00 PCN-GE BETON
KAYSLRI T2TURAT TENS ASFALT
CAMSUN-CARS. F000 3 25 LCN-To0
I%op N30
LCN-30
VAN FTRONGD PCN-74 KOMPOZIT
ADIYAMAN [N PCN-E] GETON
%GR 1856 2000330 R LCN 35 BET ASE.
BALIKESIR 16735 19U LN 50 ASFALT
CANAKKALL 0322 PCN-T3 BETON
CARDAK o624 3000 % 45 LN 48 ASFALT
DIY ARBARIR 167 7549 N 45 LCN-75 RETON
ELAZIG 1331 1720 X 32 PCR-76 ASFALT
| EFA ] 11729 e HEEET PCN-o3 GETON
JAMARAS 230020 BETON
KORFEZ 2143530 2200300 GETON
SALATYA TR0 X A% ASFALT
LIS XS ROMPOZIT
REO SRR CN 50 ROMPDZIT
STTRT TGO0XET PCN-50 BETON
STvas 01:19 3511 % 30 LCNSG RETON
S URFA 333 30 TGOUNTD LN ASFALT
TOKAT i 1610 X 30 LCN ASFALT
USAK (=3 R PCN-03 BETON
ZON CAYCUMA | GLILY TS00X30 LCN-38 BETON
MARDIN 0321 TSO0R36 LCN3G  BETON

Kavnak: DEMI Isdatistik TalliE:;200]
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Tablo 2.5: DIMI Tarahndan islclilcn Havaalanlammin Apron ve Taksirat

Durumu
APRONLAR TAKSIiRUTLAR
KAPLAMAIMUKAVE|UCAK [BOVUTLARY [KAPLAMA R{Eﬁw}:—
HALANLARL oy st ( M} |CINSi METi KAP CINGi
JOSNB30 200X43
ATATURK 30450 270X128 BETON |PCK-[00 80 1597523 IBETON PON-T0
3 430X140
ESENBOGA 30 310X113 ASFALT |PCN-3g |27 ATOAN23  JASFALT PUNSR
$6 165X160
AMENDERES \34\1& BETON  |rCn-120 |21 ¢ PCN-120
ANTALYA BETON  [PCN- 54 |38 3700X23 [BETON PEN-RY
DALAMAN  [422X153 BETOM [PCx-100 |11 43023 [BETON PCN-
100
ADANA 100X200 #00X141  [BETON  [PCN-10D |12 3230X23  [ASFALT PCN-10G
10X62.3
TRABZON 100X 10D BETON _[PON- 35 (o 4523 BETON
MILAS- SUNX200 BETON |PCN-105 |28 3000X30  [BETON
BODRUM
SDEMIREL  Jzzoxion BETON  [pCN-120 |3 210X24 BETON
NEVSEHIR-  [2a40X120 BETON [LON-1a) 3 238X724 RETON
KAp.
BLIRSA ASFALT JPON- 14 |2 F00X12  [BETON
CORLU BETON, |JLCN-39 11 BETON
ERZURLM BETON [LONed |2 BETON
GAZIANTEP BETON [PCh-71 |2 BETON
KARS BETON  [pCrss |1 BETON
KAYSERI JROXE3 ASE. LONAs I3 ASFALT
SAMEUN- ITENE20 BETON  [LONao |3 TEIXIG0  [BETON TeNioT
CARS.
SINGP BETON 1 BETON LON-2G
VAN BETON 2 BETON PCNED
ADIYAMAN BETUN ] 1 m\ G BETON
AGRI i) BET ASE. 1 110X18 BET ASF.
BALIKESIR l"(u‘&(ﬁ K ] 1310X)18 BETON
CANAKKALE 1 TIX1R BETON
CARDAK 4 1 m"\l 2 JASEALT
DIYARBAKIR { 3 BETON
ELAZIC SFAL” K ASFALT
ERZINCAN — [120X73 BETON [PCh3s i
K MARAS SOXA0 BET.ASF [PCNg? 11 lwms
KORFEZ B0X60 BETON JrcN-s0 N 75X 1%
MALATYA  [T10X100 BETON JLCN38 (2 I wo\s
MUS 110X 100 BETON Jrensg b
SHRT 60X30 BETON PCN-30 |2 ZOX1S
SIvaS X150 BETON |LCN-se |1 1W030X127  [BETON
S LREA @ev\znu ASFALT [LON-30 |2 14820 JASFALT LON- w{)
TOKAT ASFALT Lens) o HUX17 T LON-31
u f>r\h BETON JpCwos 18X123  JBETON PUN-03
P X 10"\_»9 BETUON ] F5X18 [BETON
CAYCUMA
MARDIN RONSD BETON  [LCN-30 1 125x18 BETON LON.SG

Kaymak: DUM Ttatistik Valhgz;2001

72




Tabto 2.6: DHMI Tarafindan isletilen Havaalanlarman Konuimu

HiIZMETE YUKSEK- |COGRAT:
HALANLARY (KATEGORI INTIFA GIRIS LiK MEVES

YILI (N} KOGRDINATLARI]
ATATURK SivViL DIiMi 1953 48,1 05836 K -284R55 D
ESENBOGA SiVil DiiMy JERN Pax]
A MENDERES | Sivil DH{M: 1987 125 38ET46 K- 270933 D
ANTALYA SiviL DM 1960 54 363303 K- 247 D
DALAMAN SiVil. DM 1981 6 15 304253 K- 284734 D
ADANA SiviL DIMI 1937 19.7 365601 K- 3516310
TRABZON SiVil DIiMi 1957 32 405034 K - 304647 D
AMILAS- Sivil DHIMI 1957 6,45 371433 K- 274155 D
[BODRLIM
S.DEMIREL SiviL Db 1997 El] 56 300256 D
NEVSEHIR- SiVil DM 1908 23 942 380K - 343230 D
KAP.
BLIRSA SIVIL ASKELR: { DHMiI - 1944 & Ky 01404 K - 2
CORLLS SiViL ASKER: | DHM - 1998 15 164 410800 K -
ERZURUM SiViLl ASKER: | DHMI - Hy KK 1966 1 1.757 395722 K -
GAZIANTER SiViL DHMI 1976 20 5 365656 K -
F_ARS SiVil DHMI 1988 G 1795 403354 K -
KAYSERI SiViL ASKERS | DHMi - HEK 1908 2 1.032 FBYHIS K -
SAMSUN- SiviL DM 1908 25 5,22 41500 K -
CARS.
SINOP IVl DHIME 1963 -+ 420181 K -
VAN Si DHM) 1943 8 K 382811 K
ADIY AMAN SIViL Diish 1048 22 75,5 374412 K- 2
AGR] Sivil ik 1967 7 1.663 393943 K - 4
BALIKESIR SiveL ABNER: § DA - 1998 & 141 3057 K - 2
CANAKEALE | SiVil ASKER: | DRIMI - 1995 14 7.04 4UE10 K -
CARDAK Sivil ASKER: | DM - 1951 ] §52
DIYARBAKIR | SiViL ASKER: | DHEM: - 1952 & 656 461205 D
ELAZIG SIViL ASKER: | DM - 1940 12 13 291733 D
|ER.ZI.\"CAN SiVil ASKER: | DHM: - 1988 ¢ L1sG i 2BRAD
[K MARAS SiVil. DHM; 1996 ) 37 - 371X D
KORFEZ SINiL DM 1947 5 393341 K- 2TM29D
MALATYA SiViL ASKER: | DI - He KK J1941 34 N 3RONK D
MUS SIViL ASKER] | DIMI - HY KK (1992 18 15730 D
SURT SVl DHIMY jong 4 3K - 132 D
ET\JAS SIViL ASKER: | DHMI - He KK |1957 23 3
SURFA SiVeL DM 1988 8 37052 K- Y
TORKAT BVl DHMi 1955 K] SG18sS K- 2
BEERS SiVil, ASKER: | DIMG - v Jlugs K 384050 K - 207K19 D)
ZONGULBAKY | 5aVil ASKER: | DM - JEEE] 5 320852 K - 412958 D
CAYCLIMA
BSAARDEN SIVIL DN oGy Eq] 1527.02 IR 2ISKO-371359D
Kaymak: DHMI Jsiatistike Yalli:2001

2.3.1 Hava Trafik Birimleri Ve Seyriisefer Yardima Istasyonlar

DHMI Genel Midirltigi Tirkiye hava sahasindaki hava trafigini

diizenlemekte ve kontrol etmektedir. Bu amagcla; yol kontrol merkezince trafik
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akigmin diizenlendigi ve ilke sathma yayilmug seyrisefer yardimei cihaz ve

sistemleri ile desteklenen 30.673 km.lik kontrollii ugus yolu tesis edilmigtir.

Giivenli hava seyritseferi ile havaalanlarinda inis kalkis1 saglamak agisindan;
- Iki adet Saha Kontrol Merkezi (ACC)

- On alt1 adet Yaklagma Kontrol Merkezi (APP)

- Otuz ti¢ adet Meydan Kontrol Kulesi (TWR)

- Iki adet Ugus Bilgi Merkezi (FIC)

- Sekiz adet Havacilik Bilgi Servisi (AIS)

- On alts adet Arama - Kurtarma Unitesi (SAR) faaliyet gostermektedir.

Tirkiye Hava Sahasimi kullanan hava araclarinin mevki ve istikametlerini
tayin edebilmeleri ve havaalanlanna inip kalkabilmelerini saglamak amaciyla, 120
adet yer istasyonundaki 205 adet seyriisefer yardimer cihazindan yararlaniimakiadir.
Havaliman ve meydanlar ile seyriisefer yardime: istasyonlarinda kullamlan baghca
cihaz ve sistemler; VOR (VHF Imnidirectional Radio Range- VHF Frekansh
Istikamet Cihazi), DME (Distance Measuring Equipment-Mesafe Olgme Cihazi),
NDB (Non-directional Radio Beacon- Yénlendirilmis Radyo Isaret) ve ILS
(Instrument Landing System-Aletle Inig Sistemi)’dir. Bu cihazlarin montaj, bakim ve
isletilmesi DHMI teknik elemanlarnca yapilmakta olup, sistemler 24 saat faal
tutulmaktadur.

DHMI Genel Midiirlighi tarafindan isletilmekte olan hava trafik kontrol ve

hava enformasyon tiniteleri ile hava seyriisefer yardumer cihazlarmm cins ve sayilar

itibariyle havaliman ve meydanlarina dagilum Tablo 2-7°de gbsterilmistir.
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Tahle 2.7 ava Traiik Kontrol ve Hava Enformasyon Uniteleri Te Wava Sevriiscfer

Yardmer Cihaziaruun Cins ve Sayvilary Hibarivle Dagihimy

Hava Trafik Kontrol ve Hava Enformasyon Uniteleri

Hava Seyriseler Yardmer

Cihazlar

| YOL [Yak. [KULE [UCUS [UAV. [ARAMA K [RAMP|RAD TILS[VO [ND JoME JTOPL.
Pmahnhn KONT. [KONT. [KONT. (BILGI (BIL.  [UNITESD (KONT R {3

MERK. [SER.
ATATURK X X X X X X 2 [P B R o
ESENBOGA { X X X X X 3 fe [12 e [
AMENDERES X X X X X 3 TO O S O (B
ANTALYA X i X X S T T O O B
DALAMAN X X X X S O DO O R
ADANA H X X T bRk
TRARZON X i i3 X T O D B
MILAS- X X B E T O
BODRUM
C DEMIRLL i X [ T B
NEVSEILR- T L 3
KAPA.
RLRSA X X X X R ROR
ERZURUM X X X ] T O
DIYARBAKIR 4SKERI[4SKERI X 1 I B D 3
GAZIANTEP i i X T I B
KARS X T O T O
SAMSUN/CARS. i i tl P
SINOP i X T [T { 2
VAX N X T I T |
ADIYAMAN i e
AGRI X T O T
[BALIKESIR 4SKERIJASKER] R g
CANAKKALL i [ B
CARDAK X TR
TEKIRDAG- N e
CORLU
ELAZIG i X X [ E
ERZINCAN 3 [N B
K MARAS X T h i)
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KAYSERI ASKERIJASKERI X T B
KORFEZ N [ O} B
MALATYA ASKERI|SSKERI X T T
MCS 5 X [ ORI i
SIRT i T T | E
STVAS X [ g
SANLIL] X T [T |1 B
ﬁr X I h 2
TSAK X T T
ZONGULDAKC X T
AYCUMA

SARDIN X T Q
TOPLAM VA TN 3 N O

Kaynak: DML

2.3.2 Tiirkiye’de Havayolu Ulastirmasi Yatirimlari

Ulkemizde toplam kamu yatirmmlan ve 6zelde ulagtrma ve havayolu

ulagtirmasi

gosterilmigtir.

ile

agagida
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Tablo 2.8:Toplam Kamu Yatrum Harcamalav 1990-2000 (1998 Yl Fivadan ile. milvar

Ty

195408 1957 19093 o935 19934 1955 1950 1957 1994 1995 20000
[rARIM 2iupmY 205 YT zaro] 17R06 132084 10543
MADENCILIK s301d FRTIG 38 893
EyALAT T2 1) 11807
ENERI 554308 40058 160.241] 27801 ¥62.47H

JULASTIRRA H. NIK 25 K32 U4 12513 IR e

DEMIRYOLD #3407 47528 2556 2960

DENIZYOLU 26377 10,07 T4 05 R ERE T FREY 12554 BT 12,03 TN
HAVAYOLU I5KT ] RORRL 15 854 RN A 2r.4uy [ERSTS Pl 15245 1S3y iszoasd
KARAYOLD -H?.U::J S 20 13 269 K00y G577 3R4IAS 3 LD KNS 420,177
BORUHATTI AR5 15214 1330 1l 3055 140,845

HABERLESME| 226213 IRERTY  L2IR$3] 116 357{ 13933 ] 171

[TURIZM Ay ook 19.84 21043 13 4
loNuT 2.atl] 2943 A ask] 489 #9857 1243
EGETIM IROLEY 147 3R3 1R AR

ISAGLIE 6. (3:‘1 EENEY Bdda DITEY 12K 42157

IDIGER KAMU L 212427 ASTES 2R2423 SR KD

pRCEE:RRR R ERES)

[TOPLAM

Kaynak: DPT Ulagiurma Ana Plan;1982

Tablodan da anlagilacag: lizere tilkemizdeki 1990-2000 ddneminde toplam
kamu yatirim miktan ekonomik gelismelere bagh olarak bazi degisimlere ugramistir.

Ancak ¢arpic olan, bu dénemde kamu yatirimlarmin reel olarak artmamassdir.

Havayolu sektdriindeki yatinmlarda ise reel anlamda artiy yasandig
gozlemlenmektedir. Ancak burada dikkat ¢eken husus toplam yatirim miktan iginde
Tirk Hava Yollan (THY) yatnmlarmm payidir. Tirk Hava Yollarn A.O.
modernizasyon programi ¢ercevesinde filosunu yenilemeye ve gelistirmeye basladig
1990’1 yillanin bagindan itibaren toplam sektdr yatinmlan i¢inde énemli bir paya

sahip olmusgtur. Zaman zaman bu pay %90’a kadar da gikmustir (Sekil 2-6).
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aehils 27 19902000 Dinent Ihaoolu Ulastiomass Yaunom Hareama Miktary , 1998

Y.F. mibar TL

Vavarpon Wast et Y abrum M ema Fttan
FERORD T T T T - R g 1 Hass
] . R
43 00947 ; FAYAYOLU
i i yaf.
L20.LED 4 i
i i
= "C'D.GD-:]-“F ; oey
R Lk g : YATRIVLAR
£ £0.000 4"
apcoadh
€03 I | O HAYAYOLG
0604 g L ASTIRMAS]
o il ity
1gsd  tE9z 8B4 1888 {geR 2000
Yi

1996-2000 yillarim kapsayan Yedinci Bes Yillik Kalkinma Plam doneminde
sektérde tamamlanan dnemli isler asagada yeraldify gibidir;
o Atatiirk Havaalam Charter Terminal Binast
o Bodrum/Milas Havaalans
o Trabzon Havaalam Yeni Terminal Binast
o Nevsehir/Kapadokya Havalimam
o Kayseri Havaalam Sivil Tesis ilavesi
o Usak, Adryaman, Zonguldak, Mardin, Agrn stol havaalanlan
o Mug Havaalam Yeni Terminal Binast
o Bursa/Yenisehir Havaalan Sivil Tesis ilavesi
o Kars Havaalani Terminal Binas
o Siileyman Demirel Havalimam
o Van Havaalam Yeni Terminal Binast
o Corlu Havaalant Sivil Tesis Tlavesi
o Samsun/Carsamba Havaalant
o Sabiha Gékgen Havaalam

o Konya Havaalan: Sivil Tesis llavesi
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Bu dénemde hizmete agilan bazi meydanlarin yapim maliyetleri ve 2000

yilina ait igletme giderleri su sekildedir;

Tablo 2.9: Bazi Alanlarmm Yapim Maliyetleri ve 2000 Yuma Ait fsletme
Giderleri (DHMI Istatistik Yillg1;2001)

flavaliman Yaurun Tutarr (2002 Y.F. 2000 Ydi Isletme Giden
miivar T1) imilvar Tl-cari}
Rodrem-kilas 146,701 3770
Isparta-Stlevman Demire] 22621 1485
Nevsehir-Rapadokya 51337 n48
Zaonguldak 4.883 S0

Kaynak: D1

1988 yilindan bu yana ulastirma bakanligt DLHI Genel Midiirliigii yatirnm
programlarinda yer almakta olan "Stol® Havaalanlan I[nsaat’" toplu projesi
kapsamunda gesitli illere yerel idarelerin de katkilariyla stol tipte kiigiik havaalanlan

inga edilmektedir.

Stol havaalanlari, genellikle, 800-1.000 m. uzunlugunda bir pist ile asgari
ihtiyaca yamt verebilecek bir apron ve taksirutdan olusan, kiigiik ucaklarla ve giindiiz
goriis sartlannda inig-kalkig yapilabilen, pist aydinlatmasi, kontrol kulesi ve 6nemli

iist yapi tesisleri bulunuimayan kii¢tik havaalanlaridir.

Bu havaalaplarmin inga edilmesinin temel amaci, bolgesel havayolu

tagimacihgm geligtirmek ve besleyici havayolu sisteminin alt yapisimi olugturmaktir.

Sazkonusu sistemde yolcu ve yiik degisik stol meydanlardan kiiciik ugaklarla
konvansiyonel boyutlardaki bir bolge havaalanmna tagimmakta buradan da daha genis

govdeli ugaklar ile diger merkezi konvansiyonel alanlara iletilmektedir.

* Stol: Kisa Mesafede Inis — Kalkis yapabilen ucaklara verilen genel addir (BUYUK LAROUSSE;
5.10810).
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Proje kapsaminda Bursa(merkez), Samsun(merkez), Sinop, Eskigehir, Tokat,
Manisa, Canakkale, Siirt, iskenderun, Aydn/Cildir, fzmir/Selguk, Kahramanmaras,
Sanhurfa, Adiyaman, Giimiighane/Salyazi, Usak, FEdremit, Zonguldak, Agn

havaalanlar1 tamamlanarak hizmete agilmistir.

Sozkonusu havaalani yatirmlarinin ¢ogu ekonomik yapilabilirlik agismdan
rasyonel olmayan yatirmlardir. Uzunca bir stire fon yaratmalart miimkiin

goriilmemektedir. Hizmete agilanlarinin ¢ogunda ciddi bir trafik bulunmamaktadir,

Ayrica tamamlanan stol alanlanin hangi kurulug tarafindan igletilecegi konusu
da ¢oziimlenememistir. Bu meydan)ardan Tiirk Hava Kurunmna tahsis edilenlerinde

havacilik egitim faaliyetleri stirdiiriilmektedir.

Son yillarda bu meydanlarin birgogunda stol havaalam tanims disma gikilmig
pist uzatilmasi, pist aydmlatmasi, terminal binasi ingaati gibi énem ve Onceligi

olmayan yatirimlara yonelinmistir.

Bu meydanlardan bazilarimn kapatilmasi giindeme gelmis ve uygulanmakta
olan ekonomik program geregince Zonguldak (Caycuma), Sivas, Sinop, Usak, Tokat,
Balikesir (Merkez) Havaalanlan, yeterli trafik olmamasi nedeniyle 2002 Ocak ay1

itibariyle kapatilmalarina karar verilmistir.
2.3.3 Havayolu Ulagtirmas: Sektoriinde Yasanan Ozellestirme Uygulamalar
1980°li yillarin ikinei yarsindan itibaren “devletin asli gorevlerine donmesi
ve ticari isletmecilikten gekilmesi yaklasum ile birlikte, Turkiye’de “tzellegtirme”
olgusu ortaya gikmistir.
Ozellegtirmenin temel amaci nihai olarak, devletin ekonomide isletmecilik

alanindan tiimilyle ¢ekilmesini saglamaktir. Temel felsefesi ise, devletin, asli

gdrevleri olan adalet ve gitvenligin saglanmasi yolundaki harcamalar ile dzel sektdr

80



tarafindan yliklenilemeyecek altyapi yatirimlarina yénelmesi, ekonominin ise pazar

mekanizmalart tarafindan yonlendirilmesidir (O1B,2002; 26).

Ulkemizde Szellestirme uygulamalar baglarken havayolu ulagtirmas: sektorii
de bu olugumdan etkilenmigtir. Sektdriin ilk ikram (catering) kuruluglarindan olan
Ugak Servisi A.$’nin (USAS) %70 hissesi 1989 yilinda “blok satig” ydntemi ile
ozellestirilmis olmakla birlikte, kalan %30 hisse de Ekim 1993’te “halka arz”

suretiyle zellestirilmistir.

Ayni zamanda Havaalanlar: Yer Hizmetleri A.S.’nin (HAVAS) %60 hissesi
1995 yilinda “blok satis” yontemi ile 6zellestirilmis, kalan %40 hisse de 1998 yilinda
yine “blok satig” yontemi ile 6zellestirihmistir. Béylece devlet hem havayolu ikram

hizmetlerinden (catering) hem de yer hizmetlerinden (handling) tamamen ¢ekilmisgtir.

Bakanlar Kurulu’nun 22.8.1990 tarth ve 90/822 sayil karari ile Tirk Hava
Yollann A.O nin (THY), 3291 sayih Kanun kapsamina alinarak 6zellestirilmesine
karar verilmistir. 24.11.1994 tarih ve 4046 sayih Kanumun c¢ikarilmasmdan sonra
THY nin Szellestirilmesine ydnelik c¢aligmalar bu Kanuna gore yliriitiilmektedir.
1990 yilinda %1.8 oranmdaki hissenin “halka arz” yontemi ile gerceklestirilen kismi
Gzellegtirmesini takiben, sirket hisselerinin &zellestirilmesine yonelik ¢aligmalara
devam edilmis, THY sermayesinin %51’ine tekabill eden kamu hisselerinin blok
satis yontemiyle ozellegtirilmesine yonelik duyuru 14 Aralk 2000 tarihinde
yapulmigtir. Son teklif verme tarihi 30 Mart 2001 olarak belirlenen ihale, sektdriin

kriz i¢inde bulunmasi nedeniyle yil icinde neticelendirilememigtir.
2.3.3.1 Tiirkiye’deki Havaalanlarinda Ozellestirme Faaliyetleri
Havayolu ulagtima sektériintin ikram-yer hizmetleri ve hava tagimacilig

haricinde, diger en 6nemli ayagin olusturan havaalam igletmeciligi kapsaminda da

havaalanlarimizda yaganan gelismeler agagida belirtilmistir.
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2.3.3.1.1 Atatiirk Havaalanx

istanbul Atatiirk Havaalami Tiirkiye'nin her zaman en biyilk ve en islek
havaalam olmugtur. Bu anlamda bu meydan {ilkemizin diga agilan en biiyiik kapisidir

denilebilir.

Ulkemiz ekonomisi, turizmi ve havayolundaki gelismeler ile beraber Atatiirk
Havaalan) kapasitesini arttirma ihtiyact ortaya ¢ikmis, projenin Y-I-D modeli ile
ihalesinin iki agamali olarak yapilmasina karar verilmistir. Ilk olarak mimari proje
igin ihale yapilmis ve kazanan proje 9.1.1997 tarihinde agiklanmigtir. Tkinci agamada
projenin Y-I-D modeli kapsaminda ihalesi yapilmg, ihaleye katlan 10 firmanin
verdigi teklifler degerlendirilmis, TAV Grubunun teklifi ihaleyi kazanmstir. 30 ayltk
yatirim siiresini takiben TAV Atfatiirk Dig Hatlar Terminal Binasi ve Cok Kath
Otoparkini 3 yil 8 ay 20 giin isletecek ve isletme siiresi bitiminde DHMI’ye teslim

edecektir.

Projenin toplam maliyeti 305.995.000 ABD $°dir. 500.000 metrekare alan
tizerinde 18 koriiklii ucak park alani olan projenin yulik kapasitesi 14.000.000
yoleudur. Proje kapsaminda ayrica 179 bin metrekarelik ve 7.076 arachk otopark ve
64'tt THY'ye ait olmak tizere toplam 160 yolcu kabul masasi bulunmaktadir. Proje
3.i .2000 tarihinde hizmete agiimigtir.

Ayrica, Atatiirk Havaalani Yeni Dig Hatlar Terminalinde, DHMI ile Isletmeci
sirket arasinda akdedilen Imtiyaz Sozlesmesinin 9. Maddesi gercevesinde Atatlirk
Havaalar Yeni DisHatlar Terminal Binasin toplam yatimm maliyetinin %30’ unu
gecmemek kaydiyla biiyiitiilmesine karar verilmis ve toplam kapasitenin 20 milyon

yoleu/yil’a gikanlmas hususunda ek sézlesme imzalanmigtir.
2.3.3.1.2 Antalya Havaalani
Ulkemizin en 6nemli turizm merkezlerinden olan ve son yillarda dis hat yolcu

trafiginde biiyiik artiglar kaydedilen Antalya yoresi igin Havaalaninm genigletilmesi
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gerekli goriilmiis ve "Yeni Dishatlar Terminal Binasi Insaati Eiidii" projesi 1990
yilinda DHMI Genel Mudiirliigii tarafindan ihaleye gikarilmgtir.

Ik asamada yilda 5 milyon yolcuya hizmet verecek yeni dishatlar
terminalinin yapimma 1992 yilinda baglanmasi programianmms ve DHMI Genel
Miidiirligiince kismen dig kredili olarak ihaleye ¢ikilnug ancak daha sonra ihale iptal

edilerek projenin tiimiiniin dis kredili olarak yapilmasi igin ¢aligmalara baglanmistir.

1993 yilinda "Antalya Havaalart Genigletilmesi® projesi kapsaminda DHMI
Genel Mudiirliigiintin yatirim programinda yer alan proje, daha sonra 2.9.1993 tarih
ve 93/47 sayih Yiiksek Planlama Kurulu Karan ile Yap-Islet-Devret modeli

cergevesinde gergeklestirilmek fizere yatinm programindan gikarilmmstr.

Bu karar dogrultusunda proje, 7.10.1993 tarihinde Yap-Islet-Devret modeli
ile gerceklestirilmek tizere ihaleye ¢ikarilmig ve tekliflerin  degerlendirilmesi
sonucunda Bayindir Ingaat Turizm Ticaret ve Sanayi A.S iizerine karar kilmmustir,
firma ve DHMI Genel Midirligi arasmda uygulama sdzlegmesine iligkin

goriismelere 5.7.1994 tarthinde baglanmustir.

Yapilan sozlesme ile, 5 milyon yolcu/yil kapasiteli Antalya Havalimam Yeni
Dis Hatlar Terminal Binasimn yapimi, 2 yil i¢inde 65.402.000 §$ sabit maliyet
Uzerinden taghhit edilmis olup, firma yiirirlikte bulunan Turk Yasalanna ve
Uluslararast Sivil Havacilik kurallarma uygun olarak uluslararasi standartlarda
Dighatlar Terminali olarak isleterek, 9 yillk bir igletme stiresi sonrasinda tesisi tiim

borglarindan armmis ve faal olarak DHMI’ye devredecektir.

Yapumu tamamlanarak 1.4.1998 tarthinde hizmete agilan Antalya Havaalani
Yeni Dis Hatlar Terminal Binasi, 53.000 mz kapah alan tizerinden 2 kat ve asma katl
olarak tasarlanims olup, 8 adet kopriilii yoleu ucak park etme konumu, 36 adet yolcu

kabul masast ve 8 adet bagaj tagiyicis: bulunmaktadir.
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Garevli girkete tesis ve sistemlerin ticari igletimi siiresince agagida belirtilen

gelirler tahsis edilecektir;

Dis hat yolcu hizmet iicreti,

Koprii gelirleri,

Yer tahsis, kira ve reklam gelirleri,

Hasilat pay1 ve ciro geliri,

Genel giderlere katilma pay1,

Kontuar gelir,

CIP, toplant1 ve toplantt salonu geliri,

Bilet satis, restaurant, banka tahsis gelirleri,

Biiro tahsis geliri,

Emanet odalari, bagaj , tagima ve otopark kira geliri ,
Telefon, diafon, duyuru, ucus bilgi ve monitor kullanim geliri,
Elektrik-su gelin,

Muayene, tedavi geliri,

Isitma, bavalandirma geliri,

Film ¢ekim geliri.

Tirkiye’de Yap-islet-Devret modeli ile yapilan ilk dig hatlar terminali olan
Baymdir Antalya Havaalani Uluslararas1 Terminal Isletmeciligi’nin %50 hissesi 22
Ekim 1999 tarihinde Almanya’da kendi isletmesi altinda yilda 30 milyon yolcuya
hizmet veren bir havaalam isletme girketi olan FAG'a (Flughafen Frankfurt/Main
AQG) devredilmistir.

2.3.4 Tiirkiye’de Hava Trafigi Sorunlar

Atatiirk ve Antalya Havaalanlan tilkemizin en bityiik iki alam konumundadir.
YID projelerinin hayata gecirilmelerinden 6nce, &zellikle ekonomik gelismeler ve
turizm sektdriindeki biiylimelerin etkisiyle artan hava trafigi neticesinde bu alanlarda
kapasite sorumu yasanmistir. Bu durum, turizm dénemlerinde bu iki alandaki

terminallerde biiyiik yigiimalara ve uguglarn gecikmesine neden olmaktaydi.
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Dis hatlar terminallerinde yasanan bu durum iilke imajimizi da olumsuz

etkiler duruma gelmisti.

YiD modeli kapsamindaki projelerden Atatiirk Havaalam Yeni Dig Hatlar
Terminal Binasimn tamamlanmasiyla 14 milyon yolcw/yil’lik, Antalya Havaalam
Yeni Dighatlar Terminal Binasim tamamlanmastyla da 5 milyon yoleu/yil’lik ilave

kapasite olugturulmustur.

Bu gekilde tamamlanan projeler ile en bliyiik iki havaalanimizin kapasite

sorunu da ¢dzillm iis ve trafikte rahatlama meydana gelmistir.
2.3.5 DHMI Alanlan Gelir Gider Durumu

Devlet Hava Meydanlar: tarafindan igletilen alanlarin gelir gider durumu da
degerlendirilmesi gereken bir diger konudur. Bu amagla bu alanlarin 1996-2000

donemi icin gelir gider durumlanma asagidaki tablolarda yer verilmigtir

(DHMI;2000).
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Fablo 2.10: DIINMI Y Alanlanr  Gelir Durumu (1996-2000). Cari Fivatiasla Milyon TL.
Kaynak:DHMI Istatistile Vallig:;2001

JEYDANLAR 1990 1997 R Lo
A TATURK 14.920.987] 3692146t 64500250 58175974 684605
{ESENBOGA 3.132 750 R 736475 16,426,285 27,070,530 24.153.614)
AMENDERES 6.998. 71 10.611.881 11841 23.386.928
ANTALYA 13.799.674 16.424.519 22397725 43.699. 793
[DALAMAN 5941124 9420317 11.728.934) 19.344.0117]
ADANA 416.337) 1.085.083 3497 944 6.741. 884
[FRABZON 171,717 1431135y £.811.25¢
PuILAS-BODRUM G658 590 15336 K85
5. DEMIREL 52236 1.968 804
EVSENIR-KAP. 229,647 1.849. 117
5 DIVAMAN 6.544 32883 32149
4GRI 3.789) 101244 21.225] 322.014]
RALIKESIR 3 13061 54
BURSA £4.226 50,961 982 673 1.205 019
URSA-YENISEMIR
TANAKKALE 6969 31.K1H) 601510
CARDAK 12.43] 43317 §7 492
ORLU 2909569t
IDIY ARBAKIR £81.967) 1.166 584]
ELAZIG BTY.67R 736.61%
ferzincan 1004 241508 643.00]
RZURUM Lo 9tk 3 932,635
JGAZIANTEP 35441 ETT 140
K.MARAS g
KARS
L AYSERI
KONYA TOGE21]
JKORFEZ 183,725 369,257 216354
AALATYA 15,7413 S6.478 116445 247.047
MARDIN 324204
g 27.714 101.019) 201 814 225 296
AMSUN-CAR. 15 872 31263 L8 05y 1.916.094
HRT 254, 574
iNop 1.139 7461
kivas 49,574
SANLIURFA 10.344
ToX AT K80
LISAK
AN 68,871} 24413
zoNGULDAK
[ropLAM 2970008 77048354 130.077.791 229.13124)
BUBVANSIYONLAR 47 304 156,752 420,853
148 INDIRIMLERS-) 3951 .48 15.431.277 26076214 54331444
[FAALIVET DISI GEL. 7932378 14.842.39%) 11.637.985 3.107.787) 17.230.635)
JGCENEL TOPLAM 31720978 76.497.071 11579033 167.334.838] 192620166




IRhig 2.11: DHMI Meydanlan Gider Duramu (1996-2000). Cari Fiyvatlarfa Milyon TL.

| ALAN 1997 1994 1999 20004
ATATURK 3
an.\‘nom 1.
AMENDERTS 1.
ANTALYA 3 106213
ALANAN 32934 542413
ADANA 202,778 438.704) 539 547
RABZON 87,9613 226,947 722,694 1.491.323
MiLAS-BODRLI 101y 424 574300 2885188
E@nm_ 145,230 188782 1oio.ox]
CEVSEHIR-KAP. 223.067] 647.714
ADIVAMAN 27.107] 264,184 236,291
L GRI 7,080 97.143] 30333 464508
ALIKESIR 185 16,6803
|sursa 49,63 112.25 284 432] 529,375
{BURSA-YENISEHIR
o ANAKEALE 169 36003 24 664 76.337]
CARDAK 9.7¢7] 25.603] 61134 17265 286,086
CORLU 74,404 GUL2t 870 515
DiY ARBAKIR 69008 147,012 297144 336.667] 72327
[cLAZ1G 71,974 139.791 264.516) 4
ERZINCAN 29,746 08305 202213
ErrLRUM 91 414 207,620 376,583
GAZIANTER 52 7008 121,913 247,117 1.026.743
b Maras 7) 2524 115385 459,930}
(ARS 37.64% 100,651 157173 80821
K 4 YSERI 1,92 121.16]
LONYA 47.947
[ ORFEZ 4335 S7.611 254,374
JALATYA 224629 51138 111.878 24333
MARDIN 107734
PALIS 25157 74,572 461,35
AMSUN-CAR. o2 118 216.272 1.129.53
fstirT 216,963
iNap 39,837 347.084]
iVAS ; 37007 387.011]
ANLIURFA 14.997 37,779 304.25] 438500
TORAT 791 20,629 146,015 211,59}
LISAK 56,187 91,24
JAN 0684 06,433 209,661 524,950} 845413
FONGULDAK 30,727 0,526
PMERKEZ ass210)]  awserr]  eeonm]  imazesas] a1 dossod
[rorLAM 7047773 1am7061] 19211503 656533800 99.860.929)
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Tablo 2.12: DHMI Mevdanlarn Kar-Zarar Durumu {[996-2000). Cari Fivatlarla Milvon
TL.

MEYDANLAR 1904 1497 JREN 199 20k
ATATLIRK 13.32079) 3370878 58343273 88154830
CSENBOGA 2211249 6784030 124832711 18.508.96)
AMENDERES 5712517 3.988 971
ANTALYA [ 2 12007047 17350821
DALARMAN 3. i (98 905 8 774 L6t
ADANA 1.696.041 1,550 394
TRABZON 301.33Y 339,827
MILAS-BODRLM 0 3.929.01% 3773708 11566381
S DEMIREL I 926 591 354 857
NEVSEHIR-KAP. i 5680 1261408
14 DI YAMAN i 93.50%)
AGRI : -142.495)
BALIKESIR i 163,864
[BURSA 34.587] 3 334,07
BURSA-YENISEHIR i 1 1 i
CANARKALE 32 26,21 19.334 141,657
CARDAK 2449 [8 415 17103 304085
CORLU i i S135. 108 1.265.173
DIYARBAKIR 1444 113559 HZ 3
ELAZIG -1.641 118,770 386589 143303
ERZINCAN -19.701 62654 199424
ERZURLIM 17.694 79.419 332877 g
GAZLANTEP -27.254) 152001 4087 420281
K MARAS ] 200328 107314 J254 510 44,253
KLARS 2006 235194 60534 - 166,745
KAYSERI i i -1.920 12 5364 259 495
KONYA »‘ ) s i T425TY)
K{RFEZ i 179,359 311.641 458025 —42 (200
MALATYA -6.283 57348 4511 -15.228 253
MARDIN i i i -16.058; 216.558]
ML 22 75862 127.242 121 234 135,054
SAMEUN-CAR. 4302 1855 L8213 379, 24 7562346
SIRT i i ( 235,78 37.614
ISINGP 2047 -36.800 7284 -203.044 02814
sivas 25,654 234,600 381,427
SANLIUREA ~4.651 1387 -72.445 169433
TOKAT 84 -17.984 49,501 -137 %85 16.748)
LSAK i i -16.274 46,054 346.088]
VAN 14,192 143,574 273484 309314 617653
[ZONGULDAK 13 i i 222 434 173 234
[TOFLAN 13.793.202  62.149.110) 6.578.500]  101.681.458)  92.759.234
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Tablo 213: Biviih Alanlarda se DIV Toplanmnda Karhhk (1996 Yali Fisatlariyla)
Kaynak:DHMI istatistik Yalhg1;2001

IEYDANLAR M9 1597 (g [ 2w
ATATURK 13223 70) 18,172 3¢ [EETHEKE 17327 77 6 482 200
LSENBOCA 2211244 RESEENS 4249324 2680127 [T
ANAN ALNDERES 2257174 2080 647 2%1L 05 Susa [ | 881503
ANTALYA +488 77§ H.867 75 4 7640 3451 4] 4320 789
IDALAMAN ENTRREE 2836 7179 2 756 W L 7Y eny (LR
ADANA 213754 347430 KRRELS RITEEY 370.21
[TRABZON ¥3.733 129 3u) 12 el 7 564 189 (43¢

ODRUN-MILAS ( 368 534 HREENEN! T30 124 P 2357 1R

RA TOPLAM 24885887 35.481.05§ 38.255. 258.522. 17.913.12

1M1 TOPLAM 23793204 32508258 26.471.557 20.217.254 10.88421?]

Kar-Zarar Durumu (1996 Y.F.)
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Jdi N m ! |—=—1R3

Lt i [—=—M3B

[Nt 1697 1Nox  Jaw i ——TOP

Yi ~—— DM

Schil28: Biviih  Alanlanda  ve DI Toplaminda Karhhik (1996 Yih Fivatlar lay

Sekilden de goriildiigii iizere biiyiik alanlarin kar miktarn DHMI toplam
karindan fazladir. Bunun nedeni ise diger alanlarin bir kisminin zarar ediyor olmasi
ve satig indirimleri yapiliyor olmasidir. Bunun yam sira biiyiik alanlarin hepsi de kar
eden alanlardir.

Buna ragmen bazi unsurlar da dikkat ¢ekmektedir;
1. 1996-2000 déneminde DHMI gelirlerinde reel anlamda % 29 oraninda diisiis
yaganmugtir.
2. Aym donem igin giderler % 46 oraninda artarken, kar %54 diistis yasanmistir.
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3. Gelir kalemlerinde ise 1996 yilinda toplam iginde %44 pay alan terminal gelirleri,
2000 yilinda toplam gelirin %33’iinii olusturmug ve reel anlamda %35 oranmnda
diigmiistiir.

4.2000 yil gelirleri iginde % 40 yer tutan Hava Seyriisefer Hizmetleri gelirleri 1996-
2000 déneminde reel olarak % 41 oraminda artmugtir.

5. 2000 yili gelirleri iginde % 27 yer tutan PAT (Pist —Apron- Taksirut) gelirleri
1996-2000 déneminde reel olarak % 15 orannda dismiigtiir.

6. Gider kalemleri incelendiginde ise personel ve amortisman giderlerindeki artig

dikkati gekmektedir.;

Tablo 2.14: DHMi Alanlarmda Gider Kalemleri (DHMI Istatistik
Yilligi;2001)

SD001805 Degisim (%) | 2000 Yib Igindski Payi (%)
MALZENME GIDERLERI -89 1
PERSCONEL GIDERLERI 53 44
DIS. FAYDA VE HIZ GIDERLERI 26 18
CESITLI GIDERLER 28 Q
AMORTISMAMLAR 70 27

2.3.6 Biiyiik Alanlar i¢in Trafik Projeksiyonlary

Bu baliimde trafigin yaklagik %95’ine sahip olan 8 alandaki yolcu trafiginin
durumu uzun donemli olarak belirlenmeye ¢aliilmstw, Bu alanlar, Atatiitk,
Esenboga, Adnan Menderes, Antalya, Dalaman, Bodrum/Milas, Adana ve Trabzon
havaalanlandir (DHMT;2000).
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Tablo 215: 3iyiik Alnlanta 2000 Yili Ueak Trafigi
Kaynak: DHMI Istatistik Vilhi;2001

2000 YILI UCAK TRAFIGH { INEN+KALKAN)
DIS HAT TC HAT - DISHAT
1C HAT Y TOPLAM % TOPLAM “
61419 336 104,295 Si% 171748 439
.81 203 11672 [ 52511 134
A[AMENDERIES 16.66% 83 10,645 57 17525 TH
ANT ALY A 13060 65 Ty .4 53.871 [EE]
H{araman 1158 346 10,452 55 17.611 45
AADENA 9869 45 2348 12 1221 EX]
T[rRAgzN £.045 25 "3 0.5 6081 16
EMILAS-TCDRUM 5106 25 5649 34 10.798 28
arOPLAM 1181 165162 822 187098 o33 352,362 0.0
HIIGER MEYDANLAR 35683 178 3.237 ] 38.934 0.4
TOPLAM (#+10) 200,565 1004 190,338 100 39L300 100

Tablo216: Biivilk Almdarda 2000 Yih Yoleu Trafifi Kaynak:DHMI st V:lhiz;2001

I 2100 YILI YOLC'U TRAFIGH ( GELER+GIDEN 3

i HAVALLAS A IS HAT 1€ HAT - IS HAT
iC HAT “% TOPLAM e TOPLAM *h
LATATUIRK 5151845 383 9465465 FEE] 11647810 419
KBOKA 240,943 214 1226955 57 4027928 ns
3[4 MENDERES 1226294 92 1.281.098 59 L547.385 12
AANTALYA 576,925 EX £.779.733 33 TA56.654 ETRS
kAN Y2041 28 1.566.761 EF) 1.439.762 53
AlanaNA 662,778 &0 134282 11 £YT.060 16
RABZON 464.426 35 66,764 [E] SILIM 15
MI_AS-HODRUM 172,528 20 435444 38 1.107.56% 32
H{TOPLAM (1-8) 11558677 6,7 2LASTATY .2 334HAT06 344
IDIGER MEVDANLAR 1.773.665 133 176.3% (3] 1.950.061 58
TOPLAM (H10) 13.332.342 100 21.633.425 100 3LH65.767 100

2.3.6.1. Biiyiik Alanlardaki Yolcu Trafiginin Degerlendirilmesi
2.3.6.1.1. Atatiirk Havaalanm

Atatiirk Havaalani iilkemizin en bilyiik havaalam durumundadir. Ugak trafigi

bakimundan toplam trafigin %44 untin gerceklestigi bu alan toplam yolcu trafiginin

de %42’ sine hizmet etmektedir.
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1987-2001 doneminde alandaki i¢ hat yoleu sayis1 %150 oraninda artimig, bu
oran dig hatlarda ise %188 olarak gergeklesmistir. Toplam trafik artis1 ise %175
olmugtur. Atatiirk Havaalanimn meveut yoleu kapasitesi 22.500.000 yoleu/yil’ dir.

Tablo:2.17: Atatiirk Havaalany Yoleu Trafigi (1987-Z001)
TIC AT DIS LIAT TOPLAM
ST TARIFELI[TARIFESIZ] TOPLAM [TARIFELL TARIFESIZ] TOPLAN
1987 31 516.56" 1021 151759 EXSTRFE 133,175 3.069.693 4587483
1958 ORI 1.716.829| 3170074 BT 3.732.2138 5,439 047
1959 3 536| 1.863.292| 5.552.21Y 335023 39vr.ran| 5530532
1590) O] 2.133.345] 3 GEIESS T15.418] 098273 6.232.618]
1551 o 1-570.293 3634313  5.204.605
1993  2.095.3¢1 E 23] 2105083 5266553 T 371.637|
1993 2603 040 70902 2815038 4 44035 £521,197] 5396230
1994 2 57v S0 26G1.010]  5.231-200 G 8a7 122 10088622
1595 SETI05 3.803.076] + 800504 5020838 S020.723) 11925118
1956, 2.135.379] 3617305 D I55206 13.394.6606
1557 4779128 F 543,950 5838769 14.607.897
159 S202 542 3.650,94@9,«357 14392199
1999 JETE 4,951 530 15065, 8567 . 14389310 13.100.470]
00 1346511 5.181.845 1717630 9a65 565 14.637.810]
=001 6. 230] 3.7 73.695] RS ETES. 12601431

Faynak: DHMI fiadistile yallngn: 2001

2.3.6.1.2. Antalya Havaalam

Antalya Havaalam turizm sektSriinde yaganan olumlu ilerlemeler sonucunda
filkemizin en bityiik ikinci alam haline gelmigtir. Ugak trafigi bakimndan toplam
trafigin %13,8’inin gergeklestigi bu alan toplam yolcu trafiginin de %21’ine hizmet

eder durumdadir.

1987-2001 déneminde alandaki i¢ hat yolcu sayist %183 oraninda artmis, bu
oran dis hatlarda ise %1960 olarak gerceklesmistir. Toplam trafik artigi ise %1410
olmustur. Antalya Havaalaninin meveut yoleu kapasitesi 9.000.000 yolcw/y1l” dur.
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Fablo 2.18: Antalya Haaalam

Yolou Trafigi {1987-2001)

¢ HAT DIS HAT TOPLAM
L TARIFELL| TARIFESIZ | TOPLAM |TARIFELI TARIFESIZ| TOPLAM
1987 168.713 14 188.727] 7.3 411411 418704 607.431
1968 247334 2.162 285508 g TIT BRI TIT.BEH 993,394
1080 274279 13478 287757 af 1123804 1.123.804 1410561
19904 235473 17T 333.158 347.280) A6 B4 1.773.904 2.107.096]
1991 1488173 54843 243.6546 174.22%) 114684 1.321.077] 1.561.733
1992 256.817 117.91% 374,735 211497 2148494 2,359 954 2.734.731
1993 293.43Y 153305 446,954 #8532 237474 2424574 2871530
1994 412,704 46,051 509.737) §6.427 2460355 2.546.787] 3,056 499
1995 407811 186,655 R04.464) 275 4.13045 4.133.203 4.727.669
1994 417.625) 2320.18% 637.814] 18184 4.554.0K5) 4.955.059 5.592.905
1997 $14 085 27824 731908 o 5,963,724 5 965,724 6.687.633
1998 GUE.&TY G4 QK| 704885 R 5.59% 482 5.595.481 £.300.367]
1999 390434 53.027 643461 677.277 353622 421350 4.856.962]
2004 (Y7257 19.66%] 676,925 1459333 5,320,208 5.779.733 7456658
ENEEE 12686 531838 2100778 $.638.634  9.170.469

Kaynal: DUMI Trtatistik Yilli;2081

2.3.6.1.3. Esenboga Havaalam

Esenboga Havaalani ucak trafigi bakimmdan toplam trafigin %13,4’line,

toplam yoleu trafiginin de %11,5%ne hizmet eder durumdadir.

1987-2001 déneminde alandaki i¢ hat yolcu sayist %85 oraninda artmus, bu

oran dig hatlarda ise %143 olarak gergeklesmigtir. Toplam trafik artigt ise %101

olmustur. Esenboga Havaalaninin meveut yoleu kapasitesi 5.150.000 yolew'yil’ dur.
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Tablo 2.19: Esenboda . Havaalam  Yolcu Trafigi (1987-1001)

iC HAT DIS HAT TOPLAM
TARIECLN TARITCSIZ | TOPLAM | TARIFEL] | TARIFESIZ | TOPLAM

1987} 1137647 OE IR RS H0ld 432013 1.569.759
YOBE| 1.101.560 To0q 1.105.486] 311673 3510 526.282 1.631.768
1959 TO85 L208.663] 442843 6077 4123 168785
1o00] 1353714 060 1374338 A as4l|  soss| 1972618}
1991 97876 933 1w02ne01|  sesssi| 243071 640483 1.668.473
1992 1350904 07 1.351.025 788968 TiohY|  S12.654 2.165.680
1993 1 800760 o 1802760\ 9778w 13475  991.063] 2.793.823
1954 2183 415 T 2350 olsisd 523000 1.140.094] 3364624
1909 2 558 530 T etsoq1| S| 482433 o280 3596111
1996] 2 578 993 T 2eieary|  owerd 43wy 1043423 3.633.860
1997 2785105 591 620489  6i6unl 432763 1.06883| 3589320
1998] 2852581 S| 2802408 679457 452794 1161856 4054.264
1999] 2823 641 a0 286067 Geli0y  s28551) 1190153 1047120
2000] 2771 0864 s 2800043  G27uvr]  4wosvd 1.226985 4.027.928
2001] 2089517 T7aod Lione13]  seiai]  soxis] rosz3ed 3159315

Kavnak: DHMI {epasictite Yalhi-2nill
2.3.6.1.4. Adnan Menderes Havaalan

Adnan Menderes Havaalam ugak trafigi bakimindan toplam trafifin

9%7,0°sine, toplam yolcu trafiginin de %7,2’sine hizmet eder durumdadur.

1987-2001 déneminde alandaki ig hat yolcu sayst %87 oraninda artmus, bu
oran di hatlarda ise %132 olarak gerceklesmigtir. Toplam trafik artigt ise %111
olmugtur. Adnan Menderes Havaalamnin meveut yolcu kapasitesi 4.600.000

yolew/yil’ dir.
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Tablo 2.20: Adpan Menderes Havaalama  Yolew Trafi@i (1987-2001)
Kaynak: DHNI Istatistik Yalhi;2001

1C AT DIS HAT TOPLAM

YL TARIFELI |TARIFESIZ] TOPLAM |TARIFEL] | TARIFESIZ| TOPLAM

1987 318797 450 523516 166.67) 474017 640.687
1164004

1986 524153 2115 sas308] 273023 642548 915971
1461277

1989] 598 S9N a2 e08.218] 240.08d 724931 065.036
1.570.254

1 08453 7219 616672  2XE234 STLIGT  1.099.341
1.716.013)

1991 413713 337490 qra6z] 10771 10265 791036
1.238.498]

1992 580G 13309 94017 2E0OSY b1aEaw| 1373
1.967.366]

1993 745143 6786 7aLo28]  30LE9N  1A7SAR 1T7T.AG
2.529.365

1994 829853 TR8Y T L2230 1.496.104
2.333.581

1958 L0152y 5579 1.019399 1.664.859 1.970.248
2.989.647

1906 1039654 1071587 295156 Lo0l s3] 2196979
.268.561

199 1151123 34867 185990 347633 1880w 2.236.933
3.422.924

1998 1207164 22806 1229967 369560 1305154 1674714
2.904.681

|

1998) 1155023 7A7TH 162094 257284 8854300 1172684  2.334.878]
000 2ILELY :4,453( 1336394 236541 LGH IR 1281095 2.507.389
2pp1l  G75.209 5442 ompesy]  270084) 1213473 1483627 2.464.278

Kavnak: DEMI
2.3.6.1.5 Dalaman Havaalam

Dalaman Havaalani ugak trafigi bakimindan toplam trafigin %4,5’ine, toplam

yolcu trafiginin de %5,3’line hizmet eder durumdadir.
1987-2001 doneminde alandaki i¢ hat yoleu sayis1 %140 oraminda artmis, bu

oran dig hatlarda ise %714 olarak gerceklegmistir. Toplam trafik artisi ise %586
olmugtur. Dalaman Havalaninin meveut yolcu kapasitesi 3.600.000 yolcu/yil” dir.
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Tablo 2.21: Dalaman BHavaalam  Yolcu Trafigi (1987-2001)

1C HAT DIS 11AT TOPLAM
TARIFELI[TARIFESIZ] TOPLAM [TARIFELI[TARIFESIZ| TOPLAM

1987 474744 2988 :'0,45% ¢ 243455 243455 313.913
P 198; 54.333 32700 87‘031 ¢ 522803 522803 609.843
198¢ 6X41 23228 91643 ( 539.312) 539314 630.955
15490 681467 28.077) 97.244§ 5200 GU2.85M G085 705.29.7
1951 55881 16.314 72197 EREIN S3IR.HL 547.751 £19.948
1592} 104.84] 23413 127.954 2hd 142 1.056.184] 1184138
1993 118.738 28465 147.203 2GY 1 259 BN 1.280.461  1.427.664
1994 14284 19373 162363 82443 L3249 158 1.381.621]  1.543.983
1995 162155 12937 186.099¢ 84.551] 1811058 1.595.609] 2.081.70
195y 172704 26364 199.073 56,353 2091734 2.148.084  2.347.157]
1957 196.(#4" 23 600 119.671 41060 2327011 2358071 2.387.742
1998 198,645 18,700 117.351 20264 2047 505 2.068.769  2.286.120
199! 140,303 3,00 193.303 L2407 1.350.277 1351484  1.544.787
20008 207.781 65161 2711541 134108 1.566.761) 1.839.702
2001 167.065 1.407) 1684724 10,687 L 56806 7] 1.578.749 2147221

Kaynak: DHMU Jepaiierk Yilhin:2001

2.3.6.1.6. Bodrum-Milas Havaalam

Bodrum-Milas Havaalan: ugak trafigi bakinundan toplam trafigin %2,8’ine,

toplam yolcu trafiginin de %3,2sine hizmet eder durumdadir.

1997-2001 déneminde alandaki i¢ hat yolcu sayis1 %39 oraninda artrus, bu
oran dig hatlarda ise %552 olarak gergeklesmistir. Toplam trafik artis1 ise %280
olmustur. Bodrum-Milas Havaalanim mevcut yoleu kapasitesi 2.600.000 yolcuw/y1l’
dir.
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Tabio 2.22: Bodrum-Milas Hwvaalam  Yolcu Trafigi (1997-2001)

IC HAT DIS AT TOPLAM
[YIL TARIFELI[TARIFESIZ] TOPLAM |TARIFELI| TARIFESIZ] TOPLAM
1987
1958
1959
1990]
1991
1992
1993]
1954
1955
r 1994
1997 159317 19.670) 178.987 46013 113 56t 159.679  338.866
1998 24L35 35,441 280.99¢] 532 931394 936,723 1.217.719)
1998 23325y 37527 273077 9317 610,903 620415 893.492
f 20000 241534 30991 171525 s 528,419 835443 1.107.969
2001 235993 22271 248.264 53270 102271Y  LO3S.059) 1.286.303

Kaynak: DHMI {gtaristik Villir:2001

2.3.6.1.7 Adana Havaalani

Adana Havaalam ugak trafigi bakimindan toplam trafigin %3,1’ine, toplam

yoleu trafiginin de %2,6’sina hizmet eder durumdadir.
1987-2001 déneminde alandaki i¢ hat yolcu sayist %92 oraninda artmisg, bu

oran dig hatlarda ise %400 olarak gergeklesmigstir. Toplam trafik artis1 ise %140
olmugtur. Adana Havaalanmm meveut yoleu kapasitesi 2.200.000 yolcw/y1l’ dir.
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Tablo 2.23:

Adana Havaalam

Yolcu Trafigi (1987-2001)

IC HAY DS HAT

TARIFEL] | TARIFESIZ | TOPLAM [ TARIFEL! | TARIFESIZ [ TOPLAM | TOPLAM
1987) 206.159) 2.4 266.17Y 43314 04514 49.765 315.934]
1988 272.904) 03 27347 5981 14.BG0 74671 348.142
1989 27542 317 278737 5B 3685 62.502 338.23
1994 327444 L.U7Y 328514 77478 14,485 919608 420.476)
1991 256.23% 4.297 160,539 37.61¢ 4] 987 TO.606] 340141
1992 346,965 4. 064 351,029 TR0 1 440 148.894] 499.923
19930 444724 +11]  448.833 131171 67.371 198542 647375
1994 480001 3264 484375 136,455 R1.447) 217.903 T02.27H
1945 539.63¢ LN 545343 148,95 8 LAt 230.620 TT5.964
1996 565298 4709 569913 15444 28767 243208 813131
1997 624853 4758 £29.612 136,564 114.710] 271.2504 900,592
1998 6HG7.875) 3,563 £71.435 1R1.728 G023 247753 919.191
1994 628.563) 3444 632011 134.02¢ §3.04) 217.070 849.081
2000 HRTF.053) 5725 662.77% 12355 11174 234283 897060
2001 HErE 23H] 211810 R 947 146283 245330  7ST.140%

Kaymak: DHM! Jstatistik nili:2001

2.3.6.1.8 Trabzon Havaalan1

Trabzon Havaalam ugak trafigi bakimindan toplam trafigin %1,6’sina, toplam

yoleu trafiginin de %1,5’ine hizmet eder durumdadir.

1987-2001 déneminde alandaki j¢ hat yolcu sayis1 %365 oraminda artmugtir.

Toplam trafik artigt ise %425 olmustur. Trabzon Havaalaninin meveut yolcu

kapasitesi 1.500.000 yolcw/y1l” dir.
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Tablo 2.24: Trabzon Havaalam Yoelen Trafigi (1987-1001)

IC AT DIS HAT TOPLAM
TARIFELY | TARIFESIZ | TOPLAM | TARIFEL] | TARIFESIZ | TOPLAM

1967 77642 i 77.647 [ i o 77.642
1988 §5.123 [ 85.142 § § 85,1504
1989 87873 £85) S8 760 [T 27 27 88.787
1990 117227 697 124197 134 136 124.333
1951 110321 2735 113.056] [ 1472 1.472 114.528
1992 152794 23723 176513 i 3240 32406 208919
1993 219.603 9700 229.311 [ -8 A%} 68.49/ 297.809
1994 3)313H o 315134 [ YT AT 97479 412614
1995] 38747t 20 387.991 [ 58.25] 55251 446.243
1996  4(6.354] o] 40646 ¥ S8 96 8960 465422
1997 42279 1378 4241708 [ 58217 58212 482.3821
1998 515805 o S15.505 0 S7.6353 2763  573.43§
1999 480.241 624 480.865) [ 63.764 63764 544629
2000 450.517 130090 454426 [ 6. 764 66.764] 5311904
2001 355.85H 247 35831 47 14 11199 105509

Kaynak: BHME fepatistik Yalhin:2001

2.3.7 Biiyiik Alanlar T¢in Trafik Tahminleri

Tiirkiye’de havayolu ulagtirmas: sektoriinde gok bilyitk ve Snemli yer tutan
bu alanlarn trafik projeksiyonlarinda, Ulagtirma Bakanhg: tarafindan hazirlatilan
“Hava Ulasim Genel Etiidiinden yararlanilmistir. Bu etiit dahilinde Tirkiye’de
havaalami trafiginde beklenen gelismeler ve biiylime oranlar bélgeler itibariyle
hesaplanmistir. Yapilan hesaplamalar orta ve diisik olmak tizere iki farkl senaryo

tizerine oturtulmustur.
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Orta tahminler i¢in {ilke bazinda, yetigkin (15 yas ve iizeri) niifusdaki artigm
ortalama yillik % 1.5 olmas: beklenilmektedir. Gayri Safi Yurtici Hasila (GSYIH)
yillik artigmm da proje donemi igin iilke diizeyinde ortalama olarak % 5 olacag1
tahmin edilmigtir. Etiitdeki yaklasmm ile tiim iilke diizeyindeki hava trafigi artigmda
ICAO’nun ulusiararasi uzun dénem egilimleri olarak dimya diizeyinde 1996-2010
donemi igin yillik % 6.5 artis dngdren tahminlerine de yakin kalinmaktadir. Buna
gore iilkemizde bdlgeler itibariyle beklenen artig oranlan asagidaki tablolarda yer

almaktadir.

Tahlo 2.25: [favayolu Yoelcu Trafigi Artis Oranlar { “orta™ tahmin )
Kaynak: DLH, Hava Tlagum Genel Eitidii; 1099

Balge 2000-2006  § 2006-2011 2011-2016
MMarmara 370 A% S 1%
Ege 0% 7.6% T.6%%
Akdeniz ER S4% 8.4
Ona Anadolu T7% a 1™ 41"
G Dodu Anadolu 8.5% 5.3%% 8.3%%
. Anadolu 5.5% 37 3.7%%
Karadeniz B.1% T.3% 7.5%
TOPLAM 7.0% 6.5% 6.5%

“Orta” tahminleri etkileyen iki temel unsur; devam eden hizh, gergek
ekonomik bilyiime ve turizm sektériindeki biiylimenin devam etmesidir. Tahminlerin
sinanmasi amaci ile, 2001°den sonras1 i¢in asagidakileri dngoren bir “diisiik™ tahmin

hazirlanmigtir:

i) Ortalama nitfus artis1 “orta” tahminlerde kabul edildigi gibidir.

i) GSYIH yillk arig 2001 yilindan sonra ortalama olarak % 2.5
olacakuir.(Bélgelerdeki artig oranlar farklihg aymi kalacaktir)

iii) Tirkiye diginda yasayanlarin dis hat yolculuklart pazarndaki artig (aguhikly
olarak turistler) 1996 yih diizeyine gore en gok % 50 oranmnda artacaktir.

100



Yukanda (ii) maddesindeki husus, uzun dénemde Tiirkiye’deki ekonomik
biiyiimenin azalarak Avrupa Birligi iilkeleri diizeyinde kalacagim 6ngdrmektedir.
Turizm sektorindeki gelismeye getirilen smir ise, turizm tercihlerindeki
degisimlerin, turizm alt yapismdaki yatak sayisi vb. yetersizliklerin hava yolculugu
talebine olan etkisini smamaktadir. Bu durumda beklenen biiylime oranlan ise

asagidaki tabloda yer aldig: sekildedir.

Tablo 2.26: Havavolu Yolcu Trafigi Arns Oranlar { *diisdk™ tahmin )
Kaynak: DLH, Hava Ulasmmu Genel Etidi; 1999

Balge 2001-2006 2006-2011 2006-2011
Wlarmara 1.7% 1.3%% 1.3%%

Epe 308, 2,90 299y
Akdeniz TR 3.3%

(). Anadolu 449 3.2y

{i.D. Anadolu S kY 2% 52ty

D Anadolu 2095 1.6%% 1.6M%
Karadeniz 3% 3.8 3.8
TOPLAM 2.7% 2.6% 2.6%

2001 yili gergeklesen havaalan: trafikleri kullamlarak yukarida bahsedilen
orta ve diigiik tahmin modeli gergevesinde 8 biiytik alanda beklenen trafik geligimi ile
ilgili olarak bir ¢aliyma yapilmugtir. Buna gore bu alanlardaki trafik geligimi 2002-
2016 donemi igin asagidaki tablo ve sekillerde belirtilmektedir (DLH,Hava Ulagim
Genel Etiidii,1999; 87).
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Tablo 2.27: Atatiirk Havaalam 2001-2016 Yallar: Yolecu Tratigi Goli
(Yolcu ve kapasite de gerleri milyon olarak wveribmisdr.)

wil orta yolcu |baylame (%) |diiglk yolcu|bilyiime (%) kapasite
2053~ 5.7 12.6 1.7 22 g
200 13.2 5.7] 12.9 1.7 22 S
20C3 4.1 5.7) 13.9 1.7 2z 9
2004 <a.o 5.7] 12.3 1.7) 22 3
2005 - 5.7| 5.7| 13.9 1.7 22 9
2006 -6.9 5.7] 13.7] 1.7 2z 3
2007 ~7.9 5.+ 12.9 1.3 22 o
2oc8e -8.4 5.4 14.1 1.9 22 5
2c08 <9.3 s.+ 14.3 1.3 22 9
2010 20.3) 5.~ 14.4 1.3 2z 4
201 23.3 S.1 14.4 1.3 225
2012 22.4 5.9 19.8 13 2z 3
2013 235 5.1 15.9 RIE: 22
20" <4 24.7| - 7 | 15.3 1.3 22 3
205 26.0) S 15.4 1.3 225
2078 27.3 L el 159 1.3 22 n
30.0i5 e e e e = =
250 — g

= i~

S e g i - [—=—orta yolcu

§ 150 +—=—0 ¥ |——Kkapasite

Bl i |=m=dusuk yclcu

S 13.0

50
3.0 S M S S S s S e S B S B S

s 8838882z
SESERRSRRRRSRER

¥l

Sehil 2.9: Atatiich  Havaalam  2001-2016 Yillart Yoleu Trafigi Gelisim Tahmint
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Tably 2.28: Antalva Havzalam  2001-2016 Yillar Yoleu Trafigi Gelisim Tahmini

yil orta yolou |bilyme (%) disik yolou |blyime {%) kapasite
2001 4.3 7.9 2.2 2.8 8.0
2002 9.9 7.9 2.5 2.3 .0l
2003 10,7 7.9 .7 2.8 .0
2004 11.8 7.9 134 2.3 a0
2005 12,9 7.9 13,3 28 Q.1
2005 135 7.9 10,4 28 2.0
2007 148 8.4 13,9 3.3 4.3
2008 15,4 8.4 1.3 3.3 .8
2009 17,1 2.4 1145 33 4.1
2010 18,4 8.4 12.4 3.3 a1
2011 201 8,4 12,4 33 .00
2012 21,9 8.4 12,8 3.3 8.0
2013 23.7] 8.4 13,3 33 9.
2014 257 8,4 13,7 33 a0
2015 27 8 2.4 141 33 9.1
20186 30,1 8.4 4.4 33 a0
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Sehil 210: Antalva  Havaalam  2001-2016 Yallars Yoleu Trafigi Gelisim Tahmini
Tablo 2.29: Escnbofa Havaalama  2001-2016 Yillar Yolcu 'raligi Gelisim Tahmini

yil orta yelcu puyume (%) [dugux yolcu Iouayume (%) kapasite
2001 3.3 7.3 3.2 4.4 519
2002 3.4 7.7 3.3 4.4 5
2003 3.7 7.7 3.5 4.4
2304 4.3 -7 3 4.4 15
2005 4.3 7.7 3.8 4.4
2206 4.1 77 4.0 4.4 5
2307 4. 6.1 4.1 3.2 519
2008 5.2 6.1 4.2 3.2 518
2009 5.9 6.1 4.4 3.2
2010 5.9 6.1 4.3 3.2 S
2011 5.2 6.1 4.6 3.3 -
2012 5.9 6.1 4. 3.2 5
2313 7.9 6.1 4. 3.2 5.19
2314 7.4 6.1 81 ) 3.2
2015 7.9 6.1 53 3.2
2316 8.4 6.1 5.4 3.3 518
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Tablo 2.30: Adnan Menderes  Havaalam  2001-2016 Yillan Yoleu Traligl Gelishn

Tahmini
yil pna yolou pu‘yume {%) %i@uk yolew [syame (%) kapasite
2001 2.9 80 2.4 3 4.3
2002 2.7] 840 2.6 3.0 449
2003 29 8,0 2.7 3.0 4.9
2004 31 3,0 2.7 30 4.9
2008 3, 8,0 2.g 34 4.4
2006 37 8. 29 30 4.4
2007 4,0 7.5 3,0 29 44
2008 43 7.8 31 2.9 4.3
2008 4.9 g 3 2.9 4.3
2010 4, 75 3.2 24 4.9
2011 5.3 7.5 33 29 44
2012 5.7 TAL 3.4 29 4.
213 g1 7,4 33 25 4.5
2014 5&4 7.8 3.8 29 4.:’3J
2015 7.1 T,G‘L 3,7, 29 4.4
2016 7.8 T,EJ 39 29 4.9
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Sehil 2.02: Adnan Menderes Havaalam — 2001-2016 Yillar Yoleu Trafigi Gelisim Tahmini

Table 231: Dalaman Havaalanmx 20001-2016 Yillar: Yolcu Trafigi Gelisim Tahming

v or:a yolcu puyume (%) [dusuk yolcu [puyume (%) kaovasne
200" 23 2.0 39 3
2002 24 8.0 2.3 3q 3.9
2003 29 e.o 2.3 3d g
200« 24 2.0 2.4 39
200S 39 e.0 2.5 39
2008 32 8.0 2.9 3.0
2007 34 7.6 2.& X |
2cce 3.7] 7.8 2.7 29
200s 49 7‘4 2.9 29
201C 4 3 7.6 2 29
201~ 47 7.¢f 2.9 29
2012 s.d 7.6 3.9 29
2013 s 4 7.¢ 3.1 29
201 59 7.6 3.3 29
2018 & 2 7.6 3.3 29
2016 & 7] 7.9 3. 29
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Sehil 213: Dalaman Havaalam  2I6H-2016 Yillare Yolcu Tratigi Gelisim Tahmini
Tablo 2.38: Bodrum-Vlilas Havaalama  20001-2016 Yillars Yolcu Trafigi Gelisim Tahman

wil pta yolcu me (%) pusuk yolkeupuyume (%) Rapasite
23TC1 1.3 - He 1 3.9 2
2CC2 .49 8.9 13 3.9 2
2303 1.5 8.9 14 3.9 <9
20C4 '.q a9 14 3.9
2CC 1 Z'J 8 13 3.9 2
2006 1.9 8.0 (JE- | 3.9 2.9
CC7 = 7. e 2.9 2.4
2CC8 2.2 ﬂ 19 2.9 29
2CCc3 2.4 ‘4 1§ 29 2.6
2C10 2.9 7.4 19 29 2.8
2071 >4 ’(J 17 2.9
c12 2.qg 7.9 1 3 2.9
2C°3 3.2 7.q 1 4 29
2C*4 3.9 ?.4 3 J 2.9
2C"S 3.7 q 1.5 29
2C°6 LR 7.i 24 2.9
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Sehil 2.14: Bodrum-Milas Havaalam  2001-20046 Yallan Yolcu Treafiga Gelisim Tahmini

‘Tablo 2.33: Adana Havaalama 2{M11-2016 Yllasi Yoleu Trafigi Gelisim Tahming
yil orta yolcu buyume (%3cisuk yolcu puyume (%) kaoasite

2CC T.q 8 2
20c2 o | 72 cia‘ z J
2003 C&J 7.d CKJ 251 22
20Ca 1.0 79 .9 z8 22
20Cs 1 | x C.q 2 q
2008 1.3 7. 3_4 2 J 2
2007 1.3 8.4 C. 33
2cce 1.4 8.4 1.0 33
20Ccs 1.# 8.4 +.g 33
20-C G 8.4 -.g 33
20" ‘Ii 8.4 1.3 33
202 1. .4 1.9 33 2
203 2.1 8.4 7.9 33 2
2074 2 8.4 +.2 33 g
20"5 2.4 8.4 <.2 33
20-8 Z.q 8.4 1.3 33 22
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sehil 215: Adana Havaalam
‘Tablo 2.34: Trabzon Havaalam

2001-2016 Yillary Yoleu Trafigi Gelisim Tahmini
2001-2016 Yillar:s Yolcu Trafigi Gelisim Vahmiai

yil bria yolcu [puyurme (%) feustk yolcu  [Buyume (%) lkapasite

2301 a.1 57

2302 c.4 8.1 o.4 53

2003 C.g 8.1 C.4 S5 5
2004 C.g 8.1 0.9 59 3
2005 o.5 8.1 o.5 -

2036 C.g 8.1 . 59

2337 c.g 7.9 c.q 3 #

2308 C.7 7.9 o9 3

2309 c.7 7 C.9 3

2310 c.g| 74 C.§ 39 3
2¢11 .9 7.9 .9 38 =
2312 .9 7.9 C.5 3

2343 «.C 7.9 C.7 39 <
2014 7.1 7. C.7] 3 6
2015 19 7-5 0.7 3 4

2316 %2 7.9 0.7 3 4
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sckil 218: Teabzon Havaalam  2001-2016 Yallar Yolew Trafigi Gelisim Tahmini

Atatiirk Havaalam igin meveut kapasite durumu diigiiniilerek, orta tahmin ile
elde edilen yolcu trafiginin 2012 yilinda kapasiteyi asacagl, diisik yolcu tahminine
gore de 2016 yila kadar ek kapasite ihtiyacimin bulunmadigt goriilmektedir.
Bununla beraber, Atatiirk Havaalani Yeni Dig Hatlar Terminalinde, DHMI ile
Isletmeci sirket arasinda akdedilen [mtiyaz S6zlesmesinin 9. Maddesi gergevesinde
Atatiirk Havaalan1 Yeni Dig Hatlar Terminal Binasinin toplam yatirim maliyetinin
9%30’unu gegmemek kaydiyla bityitiilmesine karar verilmis ve toplam kapasitenin
28,5 milyon yolcw/yil’a gikanimast hususunda ek mukavele imzalanmustir. Bu
durumda 2016 yili itibariyle kapasite ve trafik basa bas gelecektir. Fazla trafigin
Kurtkdy ve Corlu alanlarma yonlendirilmesiyle kapasite probleminin ¢oziilebilecegi,
bu yiizden proje doneminde ek kapasite yatnim ihtiyacimn bulunmadig
diigtiniilmektedir.

Antalya Havaalam igin durum oldukga garpicidir. Bu alanm 2001 yili trafigi
halihazirda kapasitesini agmis durumdadir. Orta tahmine gore de alan trafigi 2016



yilinda 30 milyon yolcuya ulagacaktir. Diigiik tahmin i¢in de ayni yil trafigi yaklagik

15 milyon olarak hesaplanmisgtir.

2000 yih ve 2001 yih ilk 6 ayindaki trafik gerceklesmeleri nedeniyle kapasite
stkintis1 yaganan yeni dig hatlar terminaline ilave olarak yine 5 milyon yolew/yil
kapasiteli 2. Terminal {initesinin yine YID modeli ile yapimi igin YPK karari
alinmasina istinaden Ulastirma Bakanlhig tarafindan bagvuruda bulunuimustur. Konu
DPT Miistesarlifi tarafindan YPK’ya iletilmis, ve projenin yapilmasina dair karar
2002 Subat ayinda gikmustir. Bu projenin tamamlanmasiyla alan yolcu kapasitesi 14
milyon yolcwyil’a ¢ikmig olacaktir. Diistik yoleu tahmim igin 2016 yilina kadar
kapasite probleminin bu sekilde giderilecegi gdzikmekteyse de orta tahmin igin ek
kapasite ihtiyaciun bulundugu, bu amacla daha detayli bir ¢alisma ile belirtilen
dénem i¢in yeni kapasite caligmalarinin devam ettirilmesi gerekliligi gbzden

kagirilmamahdir.

Esenboga Havaalan: i¢in orta tahmin ¢aligmasma gore alan kapasitesi 2008
yilinda, diisitk yolcu tahmini i¢in de 2014 yilnda doygunluga ulagacak ve ek kapasite
ihtiyaci ortaya ¢ikacaktir. Bu alan i¢in proje dénemi diistiniiliirse 4 milyon yoleu/yil

kapasiteli yeni terminal ihtiyaci ortaya ¢ikmaktadir.

Adnan Menderes Havaalam igin ise, diigikk yolcu tahmini diistiniildiigiinde
mevcut kapasitenin 2016 yilma kadar yeterli olacagy, ancak orta tahmin galigmasina
gore de 2009 yilinda kapasitenin yetersiz kalacagi anlagilmaktadir. Bu alan igin yine
4 milyon yolewwil kapasiteli bir terminal projesinin 2009 yili itibariyle hizmete

girmesi gerekli goriilmektedir.

Dalaman Havaalani’'nda diisiik yoleu tahmini distintildiiglinde mevcut
kapasitenin 2016 yilina kadar yeterli olacagi, ancak orta tahmin galismasina gore de
2007 yilmda kapasitenin yetersiz kalacagi anlagilmaktadir. Dalaman Havaalam igin
de 2007 yili itibariyle hizmete girmesi gerekli olan ve en az 4 milyon yolcu/yil

kapasiteli bir terminal projesinin hazirliklarina baslanmasinda yarar gorillmektedir.
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Bodrum-Milas Havaalam i¢in diisiik yolcu tahminine g&re mevecut
kapasitenin 2016 yilna kadar yeterli olacag, ancak orta tahmin caligmasina gore de

2010 yilindan itibaren ek kapasite ihtiyacimin bulundugu anlasiimaktadir.

Adana Havaalani i¢in 2014 yilinda orta tahminle elde edilen yolcu sayisinin
kapasiteyi asacagi, dilgik tabminler igin de meveut kapasitenin yeterli olacagl

goriilmektedir.

Trabzon Havaalam igin her iki tahmin ¢alismasinda da dénem igin de meveut
kapasitenin vyeterli olacagi anlagildigindan, bu dénemde hig bir kapasite arttirici

yatirim yapilmamas yerinde olacaktir.

2.3.8 Biiyiik Alaplar I¢cin Yatirim Ihtiyact

Su bir gercektir ki, yatimm projelerinde ve ozellikle de ingaat projelerinde

maliyet mimari projeye bagh olarak degismektedir.

Atatiirk ve Antalya havaalanlan diginda DHMI tarafindan Adnan Menderes
ve Bodrum-Milas havaalanlarmin mimari projeleri hazirlatlmistir. Alanlarin yatimm
ihtiyacimin tesbit edilebilmesi amaciyla, uygulanan iki YID projesinden yola
¢ikilarak ortalama maliyet bulunmaya caligilmugtir. Iki YID projesi su &dzellikleri

tagimaktadir;

Atatiirk Havaalani:

Kapasite 14.000.000 Yolcu/yil
Alan 186.000 m2

Koprii 18 Adet

Kontuar 160 Adet

Maliyet 305.995.0003%

Birim Maliyet: 1.645 $/m2

Antalya Havaalant:
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Kapasite 5.000.000 Yolew/yil
Alan 53.000 m2

Kopril 8 Adet

Kontuar 36 Adet

Maliyet 65.402.000%

Birim Maliyet: 1.234 $/m2

Birim alan iizerinden yola ¢ikilarak iki projenin ortalama maliyeti 1.440 $/m>
dir. Caligmada birim maliyet 1.500 $/m2 olarak ahnmustir. Mimari projesi
hazirlanmamis diger havaalanlan i¢in Bodrum-Milas havaalani igin hazirlanan deger

kullanilmigtir. Buna gdre ortalama maliyetler s6yle hesaplanmugtir;

Tablo 2.35: Biiyiik Hava Alanlar1 f¢in Hesaplanan Ortalama Maliyetler
(OZENEN;2003, 97)

Hawvalimam | Hizmere Kapasite Alanimy [ Binm Malivet | Malyet ($)
Girig Yibr | (Yalew™l iSmh

Antalva 2067 RRGUALY 74000 1,500

[Dxalaman 2007 S.000.000 FHOGO 1.500

Esenhoga | 2008 5000000 74.000 1,300 (R RUCARBLY

Adnan 2069 000000 102,400 15300 TA3. 000000

Menderes

Bodrum- 2014 3000000 40040 1,500 I FERACARYCY

Milas

Adana 2014 3000000 24,040 150 36,000,000

TOPLAM A33.000. 500

Yapilan hesaplamalarda projelerin yatiim stireleri hizmete giris yilindan
dneeki 2 yil olarak varsayilmigtir. Buna gore yillar itibariyle gerekli yatirim tutari su
sekildedir;
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Tablo 2.38: Yillar Itibariyle Gerekli Yaturim Tutarlari (OZENEN;2003)

Yil Yatrm Twiars 153 Yatirim Tutan

emilvar TL P

20035 1130 (0 iveall
2006 166 500 Qi 299 867
AT 132.Q00.000

200 132000kt 237332
29 35500001 29,956
2012 18000000 32418
2013 . | &.0060.Q0) 32418

Goriilmektedir ki, 2005 yilindan 2008 yilima kadar havaalanlarina yillik 100

milyon$’in {izerinde yatirim yapmak gerekmektedir.

2.3.9 Havaalanlarmda Yiik Tasimacihig

Tiirkiye, Dogu — Bati ve Kuzey — Gilney arasmda koprii vazifesi goren
jeopolitik 6éneme sahip bir ilkedir. Orta Asya, Orta Dogu, Rusya ve Akdeniz
tilkelerinin AB iilkeleri ile olan ekonomik iliskilerinde son zamanlardameydana
gelen artig Torkiye’nin 2005 yilida hacminin 7milyar $’a ulasacagl tahmin edilen
lojistik faaliyetler alaninda da ¢ok bilyiik bir potansiyele sahip oldugunu gdstermigtir
(DUNYA,2001, Say1: 1157).

Tiirkiye, Orta Dogu, Avrupa, Orta Asya ve Kuzey Afrika’yi birlestiren ulagim
agmin merkezinde yer almaktadim. Bu ulagim afy karayollari, demiryollan,
denizyollart ve havayollanndan olugmaktadir. Verimliliklerini arttrmak isteyen ve
maliyetlerini azaltmak isteyen her uluslararas: igletme igin Tiirkiye vazgegilmez bir

ulagim terminali konumundadir.
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Ancak, su agiktir ki, Tiirkiye onca avantajma ragmen, ulasum sistemini
gelistirmez ve deniz, kara, hava ve demiryolu aglanim birbirleri ile koordineli bir
sekilde cahsir hale getiremez ise bu 6nemli pazardan alacafi pay ¢ok disik
kalacaktir (DEVECI,CERIT,TUNA,2003; 9).

Tablo 2.37: Bazi Gelismis Ulkelerde ve Tiirkiye'de Yiik Tasimaciligimmn
Ulagim Tiirleri Yoniinden Karsilastirmasi (1998, %)

mkeléi‘ : Karayolu “Demiryolu . Denizyolu ‘7. Havayolu
ABD . 272 383 24,0 5 10,5
Almanya = 582 i . 0.22,0 12,0 0 7,3
‘Tirkiye | 962 . 20 01 L7

Kaynak:DPT, Ozel Ihtisas Komisyonu rapofu;ZOOl

Tablo 2.37°den de anlasilacag: {izere Tirkiye yik tagimacilignm tamamina
yakimm Karayollarim kullanarak gergeklestirmektedir. Geligmis tilkeler ise daha ¢ok
demiryolu ve deniz yolunu kullanmaktadirlar. Maliyetlerin yliksek olmas: nedeniyle
havayolu ile kargo tasimacilif ancak ¢ok acil gotiiriilmesi gereken tirtinlerde tercih
edilmektedir.

Son zamanlarda Tiirkiye’de kargo tagimacilifs yapan firmalar havayolu ile
tagima yolunu da tercih etmektedirler. Ancak, 1999 yilina gelindiginde Tirkiye’nin
toplam kargo tagimaciliginm %1,72’si havayoluyla yapilmaktadir (DPT, Ozel Intisas
Komisyonu Raporu;2001).

Tablo 2-38’de DHMI’ne bagh havaalanlarmda yillara gre tagman kargo ton

cinsinden gosterilmistir.
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Tablo 2.38: DHMi Havaalanlarinda Yillara gore Yiik Tasimaciig (ton)

| viik TaFiéi E(TON)
YILLAR ! | |
| 1@ | 2000 | 2001
BILGE ! | |
|BAGA] TRAFIGT i143.405 i147.949 }154.607
t
ic '[KARGO TRAFIGE 170.529 i72.764 176.038
i i
HAT ;POSTA TRAFIGI "3.622 "3.737 {3.905
i
i’ig HAT YUK TOPLAMI izu.sss {224.450 i234'550
“TURK SIRKETLERI ;183.354 ]1217.081 }232.277
BAGA] : i ; w
Al YABANCI .22 “1a5. 156.
ARG SIRKETLER 123.220 145886 | 56.008
'BAGA] TOPLAMI }306.574 362,967 i388.375
i
DIS [TURK SIRKETLERI 1181.252 ;96.198 [102.932
KARGO | n i i ;
ABANCI SIRKETLE 176.215 90.234 196,550
Ll TRafiG |7 SIRKETLER | | i
‘IKARGO TOPLAMI 1157.467 1186.432 i199.4sz
;POSTA TRAFIGI 14.417 '5.230 is.sgs
! 1
‘rms HAT YUK TOPLAMI ;468.458 '554,629 593,752
H H
ETOPLAM (IC HAT+DIS HAT) YUK TRAFi&T '686.014 '779.079 Jazs.soz

Kaynak: DHMI;Istatistik y1llig1;2001

Gorilldugi iizere, 2001 yilinda i¢ ve dis hatlarda toplam kargo tasimaciligi
828.302 ton olmustur. Ancak, bu miktarin yalnizeca %34’{ine denk gelen 283.320
ton’u ticari yiik tagimaciligy smufina girmektedir. Anlagilmaktadir ki, Tablo 2.38’de
elde edilen bu sonug¢ Tablo 2.37°de ¢ikarttifimz sonucu desteklemektedir. Diger bir
ifadeyle, havayolu sirketlerine kargo tagimacihigi konusunda ¢ok fazla bir talep

gelmemektedir.

Tablo 2.39°da DHMI havaalanlarmimn tasidiklar yiik miktarlar1 gériilmektedir.
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Tablo 2.39:DHMIi Havaalanlarindan tasman yiik miktarmn Havaalanlarma

dagihm

HAvALIVAN | YUK TRAFIEE |
VE 1999 viLsonu || 2000 YIL SONU Il 2000/1999 (%) ]
MEYDANLAR

TCHAT || DISHAT|[ ToPLAM || fgHAT |[DISHAT][ ToPLAM |[icHAT|[D1gHAT][ ToPLAM |
ATATURK  |[91.386 |[322.607 |[413.993 |[95.523 |[371.690 |[467.213 |[4,5 {152 {129
ESENBOGA |[39.453 |[23.118 |[62.571  ||38.961 |[26.503 |65.464 |12 146 [[46
AMENDERES |[22.452_|[26.319 48771 |[24.677 |[26.264 J[s0.941 |[o.9  [l-o2 ][44 |
ANTALYA  |[13.367 |[58.874 |[72341  |[13.320 |[o4.655 |[107.975 |[-04 [leos |[s9.3 ]
DALAMAN _ |[z382  |[12.086 |[14.468_ |[2.816 ][21.051 |[23867 (182 |[742 |[es0 |
ADANA 14.916 |[5.616  |[20.532__ |[16.0%0 Jl6.189 22219 [z5 J[102 |82
TRABZON _ ||7.913 |[1.985 |[o.898 7853|1076 8923 |l-0,8 458 ||-0.8
M ‘ 3.175 ' 10.110 ‘F&zas 3.138 ”11.219 14357 |12 Hll,o | 8,1
S.DEMIREL _|{46 37 |[s3 23 I[s |ES -50,0 |[-86,5 |[-66.3
NEVSERIR- g9 31 130 106 ’ 149 J 255 71 |06 ||9s,2 ‘
ADIYAMAN _[114 |[124 62 ez -45,6 -45,6 |
AGRI |[194 194 190 [290 2,1 -2,1 |
BALIKESIR _|[46 | 46 [«6 | 46 0o | 0,0 ]
BURSA 18 | 18 | |[-200,0] -100,0 |
o O
YENISHR.
CANAKKALE |9 |B 2 2 77,8 I[-77.8
cARDAK  |[477 |[477 509 509 67 [6.7
CORLU [6353 Jle.3ss | 0.684  |[9.684 524 |[524
DIVARBAKIR [[3.217 |[411 3.628 3.448_ |[205 3.743 72 282 |[3.2
ELAZIG 1.043 |[1.043 993 | |[o93 -4,8 [[-4.8
ERZINCAN _|[181 181 236 I[236 30,4 30,4 ]
ERZURUM _ |[1.968 |[224 2152 |[1.783  |[103 to76 |04 138 -9 I
caziANTEP |[3.016  |[447 3.463 3.196  |[300 3496 |60 |[-329 Lo
K.MARAS wo [ e w02 | [[102 73 73
KARS 941 [sat 1.050 J[1.050 11,6 11,6 |
KAYSERI 1.678 1678 J[2202 453 |[2.655 31,2 58,2 I
KONYA ] | EX 114 | | |
KORFEZ | |E3 39 i
MALATYA  |[1.365 1365 |j1ar2 | 1472 7.8 7.8
MARDIN | | [296 296 |
[Mus |[765 765 634 | 634 [-17.1 ] 17,1 |
SAMSUN 1845 |[s5 1940 |{2.615  |[489 3.104 41,7 |[a14.7 ][60,0
SIiRT 409 409 319 | 318 -22,0 [-22.0
SINOP |[32 32 3t | |ER 3.1 -3,1 |
SIVAS I[es | 95 48] 148 I[s5.8 ] 55,8
SANLIURFA |[1.040 | 1040 |[1.079 1.079 38 | [38
TOKAT 5 5 |E | [t -80,0 -80,0
USAK 21 21 I[32 If I[32 |[52.4 |[52.4
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[van [3778 [45 3823 J[3.310 |[s6 [3:366 -12,4 |[244  |[-12,0

[zoncuLpak || ] |

l
ToPLAM _ ||217.556| 468.458|[686.014 | 226.356][570.271][796.627 a0 |[217 6.1

Kaynak:DHMI Istatistik Y1il:£1;2001

2000 yilinda toplam yik tagimacihg 796.627 ton olarak gergeklesirken, bu
miktarin  %59°luk  kismi sadece Atatirk havaalamindan  gergeklestirilmistir.
Tirkiye'nin en biyik 8 havaalam toplam yik tasimaciliginm  %95,5%ini
gergeklestirmigtir.

Bu sonuglarda bu havaalanlarmm Tiirkiye’nin Snemli ticari ve turistik

merkezlerin havaalanlan olmalarmin rolii biiytiktiir.

2.3.10 Havaalanlarinda Sunulan Yer Hizmetleri

Havaalanlarinda sunulan yer hizmetlerini gu gekilde siniflandirabiliriz:

a. DHMI tarafindan havaalam personeline ve inis — kalkis yapan
ugaklara verilen hizmetler.
b. HAVAS tarafindan yolculara ve ugaklara verilen yer hizmetleri.

c. USAS tarafindan sunulan ikram hizmetleri.
2.3.10.1 DHMI Tarafindan Sunulan Hizmetler

DHMI tarafindan havaalanlarinda  verilen hizmetler 3 grupta

toplanabilmektedir:
2.3.10.1.1 Hava Seyriisefer Hizmetleri:

a. Tirkiye Hava Sahasiu kullanarak Tiirkiye {izerinden transit gegen, yurt
digindan bir Tiirk hava alanina gelen veya bir Turk hava alarundan yurt disina giden
ve bir Tiirk hava alanmdan diger bir Tiirk hava alanina giden hava araglarina verilen
navigasyon ve overflight hizmetleri: Bu hizmetlerle ilgili iicretler, Eurocontrol
teskilat: tarafindan tesbit ve tahsil edilmektedir. Eurocontrol sisteminde ugaklara

verilen hizmet karsilig ticretler bir birim fiyata baglanmistir. Eurocontrol bolgesinde
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ugan bir ugak igin o FIR hattinda tesbit edilen birim fiyat uygulanmaktadir.
Eurocontrol tarafindan belirlenen formatlara gore iiye filkelerin milli maliyetleri
tesbit edilmekte ve tahmini ugus birim sayisma bélinmek suretiyle birim fiyatlar

bulunmaktadir.

b. Hava alanlannda yerli ve yabanci hava tagiyicilari ve yer hizmet
kurutuglarinim, AFTN devrelerinden yurt igine ve yurt disina gekecekleri mesajlar ile

ilgili hizmetler.
c. AIS Hizmetleri.

d. Diger Seyriisefer Hizmetleri: Ugak ve helikopter hizmet gelirleri ile
yukarida sayilmayan diger seyriisefer hizmet gelirlerini kapsamaktadir.

2.3.10.1.2 PAT Sahalar1 Hizmetleri :

a. Hava alanlarmmizi i¢ ve dis ugus amaciyla kullanan Tiirk ve yabanci tescilli

hava araglarina verilen konma konaklama, yaklagma ve aydinlatma hizmetleri.

b. Hava alanlarma inis-kalkis yapan tiim hava araglarina itfaiye yéniinden

verilen emniyet hizmetleri.

c. Hava alanlaninda hava araglanna verilen aragla hava aracim ySnlendirme

hizmetleri.

d. Yer Hizmet Yonergesi’ne gore verilen hizmetler (temsil, yolcu trafik,
ramp, ucak hat bakim, ugus operasyon, ulagim organizasyonu, ikram hizmetleri igin

verilen calisma ruhsati vb.) karsilig1 aliman ticretler.

e. Hava alanlarmda akaryakit ikmal hizmeti yapan sirketlere tahakkuk

ettirilen imtiyaz ticretleri.

f Hava alanlart PAT sahalarinda hizmet yapacak araclara hizmet

yapabilmeleri igin verilecek olan arag 6zel plakalar ile ilgili hizmetler.
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g. Hava alanlarinda hizmet verilen kuruluslarin personeline verilecek olan

personel tanitma kart1 igin verilen hizmetler.

h. Diger PAT Sahas1 hizmetleri: Walkie-Talkie cihazlarmm tahsisi ile ilgili
hizmetleri ve diger PAT sahalan hizmet gelirlerini kapsamaktadir.

2.3.10.1.3 Terminal Hizmetleri:

a. Hava alanlarinda yolculara alan iginde veya ve terminallerde saglanan

kolaylik ve hizmetler.

b. Hava alanlarindaki gergek ve tiizel kigilere her tirli yer ve arazi tahsisi

suretiyle verilen hizmetler ile Check In ve Transit Kontuar hizmetleri.

¢. Hava alanlarindaki kisi ve kuruluglara verilen elektrik, su, sicak su, buhar,

soguk depolarm sogutulmasi hizmetleri.
d. Telefon, diyafon, teleks ve anons sistemi hizmetleri.
e. Hava alanlarinda verilen yolcu kgpriileri hizmetleri,

f Hava alanlaninda 3. kisilerin toplanti, istirahat ve ikram isteklerinin (CIP)

karsilanmas: hizmetleri

g. Hava alanlarmda DHMI Saglik tnitelerinin kisi ve kuruluglara verdigi

saglik hizmetleri.

h. Hava alanlarinda hava tagiyieilan ve yer hizmet kuruluslan ile diger kisi ve
kuruluglara DHMI tarafindan yapilacak gegici arag, gereg, malzeme ve personel

tahsisi ile ilgili hizmetler.

i. Hava alanlarinda kisi ve kuruluglarca cekilecek her tiirlii film, fotograf ve

teshir edilecek reklamlar ile ilgili hizmetler.

j. Hava alanlarinda terminaller arasi veya terminallerle otoparklar arasmnda

bagaj tagimas ile ilgili hizmetler.
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k. Hava alanlarinda isletilen otoparklar, taksiler ve otobiislerle ilgili

hizmetler.

1. Ugus bilgi sistemi hizmetleri ve diger terminal hizmetlerini kapsamaktadir.

Asapidaki tablolarda DHMI nin sagladig1 yer hizmetlerinden &tiirii elde ettigi

gelir kalemlerini ve gelir tutarlarm goritlmektedir.

Tablo 2.40: DHMIi Havaalanlarinda Saglanan Gelirlerin Hizmet
Kalemlerine gore Dagilum (DHMI;2001).

-

|

HiZMET SATIS GELIRLERT (2001)

F
|
‘ SEYRUSEFER

|

!
[SATIS TURD ‘ ' ] TERMINAL 5
i Hizmerleri | PATHIZMETLERL | yzvemert | TOPLAM
IMEYDANLAR | :{
[ATATORK 52.352.019 [49.235.332 [18.408.924 [119.996.275
"eSENBOGA 24.316.651 '6.749.041 {18.380.774 [49.446.466
[a.MENDERES l6.550.188 [5.966.362 120.544.192 [33.069.742
[ANTALYA {11.185.498 [22.257.319 l13.045.102 [47.388.009
IpatamaN 14.413.733 16.613.083 [17.418.762 [28.445.578
[apaNA [1.832.663 l1.047.755 la.380.684 17.261.102
|TRaBZON 1.083.827 1412.467 12.322.832 13.819.126
Ml AS-BODRUM [1.084.575 14.065.331 [12.626.968 |17.776.874
|S.DEMIREL 111.000 138.079 1122.385 {171.464
IN.kapADOKYA [22.000 l64.962 [186.914 [272.876
|ADIYAMAN [11.000 {5.258 122.191 138.449
[aGr1 [11.000 [3.513 132.947 [47.460
'BALIKESIR [22.000 362 112.916 [35.278
{BURSA YENISEMIR  |1.276.000 116.761 [25.027 {1.317.788
|canAKKALE {121.000 |14.775 116.789 |152.564
|CARDAK [165.000 [10.973 [73.227 |249.200
|corLy [41.153 1208.704 [312.879 1562.736
|DivARBAKIR lo16.223 |115.192 1550.642 11.582.057
lELAZ1S J1.117.348 [10.347 [127.518 [1.255.213
[ERZINCAN [145.255 '5.103 |50.324 1200.682
TERZURUM [1.106.172 [58.419 [271.664 '1.436.255
|GAZIANTEP I368.725 [124.896 {692.088 11.185.709
'K MARAS [11.000 [2.587 137.730 |51.317
[kars [189.949 [11.113 {146.753 [347.815
{KAYSER] 122.000 J42.623 [317.379 382.002
[konva /11.000 [29.484 [522.040 {562.524

122




'KORFEZ {814.000 I5.401 115.795 835196

IMALATYA {187.000 l10.616 1200.509 398.125
|MARDIN [22.000 [133 62 122.195

Imus 1407.000 |2.185 i93.228 1502.413
|sAMSUN [165.000 [127.424 I591.067 83,491
|SIRT f22.000 l13.141 [s6.701 {91.842
[sinop [11.000 12.009 J6.a71 119.570
sivas l814.501 l6.713 [27.050 ‘848,354
[sANLIUREA [121.000 127.989 194.331 1243.320 o
[TokaT [11.000 1434 {520 i11.954
‘usaK |11.000 {1.530 19.702 '22.232

'vaN [849.182 i35.180 1477.991 '1.362.353
iZ.GAYCUMA [11.000 [332 's2 111.394
[TopLAM f111.8a1752  |97.343.018 113123230  |322.308.000

Tablodan da gériilebilecegi en gok gelir Tiirkiye nin en biiytik havaalani olan
Atatiirk havaalamndan elde edilmistir. Atatiirk Havaalanindan elde edilen gelir tim
havaalanlarindan elde edilen gelirin %37’sini olugturmaktadir. Tiirkiye’nin en biiyiik
8 havaalar toplam gelirin %95°ini olugturmaktadir. Bu sonug diger 31 havaalaninin
finanse edilmesi gerekliligini ortaya ¢ikarmasi agisndan gok carpicidir. Bir bagka
ifadeyle, diger 31 havaalamnin verimli calisamadign  sonucunu  gikartmak

miimkiindiir.

123




Tablo 2.41: DHMI Havaalanlarinda Saglanan

(DHMT;2001).

Gelirlerin Dagilimn

HIZMET SATIS GELERLERE (GENEL)

Hgh)

s
|
IYILLAR

GELIRTURD

1999

|
1
2001

i
A SEYRUSEFER GELIRLERi

!
|
|

i82.597.288.877.591

|

i 2000

|
{107.555.653.000.000

1111,841.752.000.000

‘1. Hava Seyriisefer Gelirleri

82.513.980.420.695

{106.000.000.000.000

'110.000.000.000.000

Ez. B Sinifi Mesaj Gelirleri

1282.109.669

‘o

0

13. AIS Gelirleri

I6'073'311'978

112.942.000.000

?4. Dider Seyrisefer Gelirleri

176.953.026.249

[10.931.000.000
11.544.722.000.000

H
|1.828.810.000.000

{B. PAT SAHALART
\GELIRLERI

139.321.029.226.969

82.204.172.000.000

;97.343.018.000.000
[

}1. Konma Gelirleri

[20.752.047.048.541

45.625,308.000.000

{54.034.517.000.000

iz‘ Konaklama Gelirleri

1.096.545.813.418

|
i
i
i
r

}2.210.284.000.000

12.616.889.000.000

}3. Yaklagma Gelirleri

[943.604,062.850

|2.076.710.000.000

12.458.879.000.000

r4. Aydinlatma Gelirleri

[625.022.742.765

[1.303.302.000.000

:1.543.301.000.000

7

‘5. Emniyet Tedbiri Gelifleri

|121.646.245.785

;309.176.000.000

1366.290.000.000

6. Foliow-Me Gelirleri

i363.060.797.718

1629.228.000.000

1744.949.000.000

7. Yer Hizmet Imtiyaz Gelirleri

110.092.793.353.0¢7

20.721.448.000.000

:24.533.154.000.000

18. Arag Oze! Plaka Ucret
. Gelirleri

1825.670.956.280

1.100.592.000.000

5

1.303.282.000.000

;9. Personel Tanitma
(Kart.Ucr.Gel.

545,352.777.958

:998.169.000.000

|
i
|1.182.022.000.000
|

'10. Akaryakit Ikmali Imtiyaz:

|Gel.

2.031.307.489.373

|
‘i
|

i4.358.247.000.000
i

:5.159.782.000.000

\

|1.923.777.939.184

" 12.871.708.000.000

3.399.953.000.000

C. TERMINAL HiZMET
GELIRLERE

(11, Diger PAT Sahalan Gelirleri
T
|

[73.361.084.591.888

'95.240.175.000.000

i
[113.123.230.000.000

'1. Yolcu Servis Hizmet Gelirleri
i

[48.420.670.417.571

I

355.273.906.000,000

65.777.206.000.000

|

lZ. Yer Tahsis Hizmet Gelirleri

[16.866.562,100.141

%25.890.307.000.000

30.679.929.000.000

E3. Elektrik Su Buhar ve
Sogut.Gel.

11.927.057.489.657

;2.836.637.000.000

13.359.728.000.000

I

TI’If.Diyaf.Teleks ve Anons

|Sis.Gel.

153.173.064.572

\l167.729.000.000
i

—
PQB.GUS.OOO.DOU

f

5. Yap istet Devret Gelirleri

.154.187.121.596

|
|

—

'i 10.982.243.000.000

/6. Kaprii, 400 Hz.ve Su
1 Gelirleri

| ow

.089.214.293.537

9.276.256.000.000
1.220.871.000.000

11.445,236.000.000

7. Diger Terminal Hizmet
i Gelirleri

1850.220.104.814

574.469.000.000

; HIZMET SATIS TOPLAMI

[195.279.402.696.448

285.000.000.000.000

/680.283.000.000
|

i322.308.000.000.000

|D. INDIRIMLER

[39.130.985.044.270

56.968.233.000.000

11.000.000.000.000

{SAFI HIZMET SATISI

i
\
|
|
i
]
i

I 156.148.417.652.178 :228.031.767.000.000 k‘31‘1.308.000.000.000
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DHMI; havaalanlarinda en gok geliri Terminal hizmetlerinden saglamagtir.
1999 yihindan 2001 yilina kadar gegen stirede DHMI hizmet satiglarindan elde ettigi
gelirleri 195 trilyondan 322 trilyona kadar ¢ikarmay1 basarmugtir. Bu artig %60
oranina denk gelmektedir. Ancak bu tablolar incelenirken dikkat edilmesi gereken
snemli noktalar bulunmaktadir. Bunlar, Tiirkiye’deki enflasyon orant ve 1999-2001
yillar arasmda yaganan ekonomik krizlerdir. Enflasyon muhasebesi esaslan

uygulandiginda bu rakamlarin degigecegi agiktur.

Sagladiklari gelir bakimindan Tirkiye’nin en bilyik 4 havalimanimin
gelirlerinin hizmet kalemlerine dagtlm Ek — 1°de gorilmektedir.

2.3.10.2 HAVAS’m Sundugu Yer Hizmetleri

Tiirkiye’nin yer hizmetleri sirketi ilk olarak 1933 yilinda devlet tarafindan
havayollarnda yer hizmetleri ve ikram servisi saglamak {izere HAVAS adiyla
kurulmugtur. Sirketin, ikram servisi bolimii 1987 yiinda USAS$ ad1 altinda
dzellegtirilmigtir. 1995 yilinda ise HAVAS Szellegtirilmigtir.

HAVAS, yolculann havaalamna ulagimi, havaalanindaki otoparklarin

isletilmesi ve birtakim yer hizmetlerini fistlenmigtir.

VFRILEN HIZMET SAYIST
160 137 142
0
120
100
80
o0 37 44
2 1]
il 4 1
0 - - :
Havayohu §irhed (Adei) Ucak{Bin Ade) Yokeu{Milyun Adef)
U SZELLESTIRME GNCES (1994) 0 GZELLESTIRME SONRAST (2002)

Sekil 2.17: HAVAS'm Havaalanlannda Sundugu Yer Hizmetleri
Says1 (Kaynak: Deniz Yatiim, Analiz Toplantisi;2002)
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ko 8 FAALIYET GELiRLER{ N
00 609
60,0
50,0 399
40,0
30,0
20,0
0,0 19 31 1, 05
o T t T
Yer Hirmetleri Cirlexi Oiohsiis Celideri Otopark Celirleri
00 6ZELLESTIRME ONCESI (1994) O OZELLESTIRME SONRASI (2002)

Sekil 2.18: HAVAS’'mn Havaalanlarmda Sundugu Hizmetlerden Dolay
Sagladiin Gelirler (Kaynak: www.denizyatirim.com.tr, Analiz Toplantisi;
indirme Tarihi; 13.05.2003)

Yukandaki sekillerden de goriilebilecegi gibi HAVAS szellegtirmeden sonra

Yer Hizmetlerinde sagladigi kalite artigt ile gelirlerini %65 oraninda arttirmustr.
2.3.10.3 USAS’m Sundugu Yer Hizmetleri

Ugug ikram hizmetleri ve havaalani restoran isletmeciligi alanlarinda faaliyet
gosteren USAS, 2001 yil sonu rakamlanyla ugus ikram hizmetlerinde %76’ lik pazar
pay ile lider konumdadir. USA$’m diginda sektorde faaliyet gosteren iki uluslararasi
kurulus, Lufhansa Sancak Air ortakhg olan LSC Catering ve Ingiliz Eurest’tir.
Eurest, 2000 yihnda fstanbul Havayolan’nn iflas etmesinin ardindan, girketin tiim
ikram iglerini devralarak piyasaya girmistir. Lufhansa ise, tim diinya catering

hizmetlerinde yaklagik %33°litk pazar payyla lider konumdadar.

Tiirk Hava Yollar, USA$ m en bilyiik miigterisi konumundadir. Sirket
yetkilileri toplam satiglarn %4,50-%60kik kisminm THY ye yapildigint ve bu nedenle
THY ile anlagmanmn bityiik dnem teskil ettigini belirtmiglerdir. USAS, THY'nin
Tiirkiye ¢ikigli yurt digt seferleri ve i¢ hat seferlerine 1 Ocak 2002 tarihinden

baglamak {izere 5 yil siireyle ikram ve mal hizmet alim ihalesini kazanmstir.
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Yapilan anlagmayla USAS'm %70'ni elinde bulunduran Gate Gourmet

Holding AG, USA$'m %15k paymi kademeli olarak THY'ye devrine karar
vermistir. 1 Nisan 2002 tarihi jtibariyle de USAS'm %10'nu THY devredilmis ve

Gate Gourmet'in USAS'taki pay1 %60'a diigmugtiir.

(B Adet)
00

150

0o

KRAM HiZMETI VERILEN UCUS SAYISI

178
1 1 137 16 194 142

o st

1988 1589 1990 1991 1002 1993 1994 19005 1996 1997 1998 1969 2000 2001 2002
UIFELIESTIRWE .
ONCESE OTELLEF TIRME SONRAST

Sekil 2.19: USAS"in Tkram Hizmeti Verdigi Ucus Sayisi

(Kaynak: www.denizyatirim.com.tr, Analiz Toplantisy; indirme Tarihi;

13.05.2003)

ko)
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"1

uinil
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TOPLAM SATISLAR
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ORCTIL

1000 1001 1962 1003 100 1905 Y946 1907 1508 1909 2000 001 N2
GTELLEGTITLID § OFTANL

Sekil 2.20: USAS m Net Satis Rakamlart

(Kaynak: www.denizyatirim.com.tr, Analiz Toplantisi; indirme Tarihi;

13.05.2003)
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USAS 'm net satig gelirleri, satiy miktaninda gorillen artisa kargin, satig
fiyatlarimn gerilemesiyle 2002 yiliin dokuz aylik déneminde dolar bazinda %5
oraninda azalarak 60.7 milyon dolara (89.3 trilyon TL) gerilemistir.

Sirketin maliyetlerinin tamammna yakim TL cinsindendir. Maliyetlerin
maksimum %9’Tuk kisnu dovize baghidir. Bu durum sirketin i¢ piyasadaki
kosullardan dogrudan etkilenmesine neden olmaktadir. Sirketin satig maliyetinin
toplam net satiglar igindeki payi, 2002 yihmmm dokuz ayhk déneminde doviz
kurlanmin gerilemesine baglt olarak gelirlerde kaydedilen diisiis, satis fiyatlarinin
gerilemesi ve sabit maliyetlerin aym kalmasi nedeniyle 11 puanlik ciddi bir yiikselme
ile %72.2 ditzeyine ¢ikmistir. Bu durum sirketin 2001 yilinin aym donemine gore
olumsuz bir bilango agiklamasma neden olmustur. Sirketin briit kan bir dneeki yilm
aym donemine gére dolar bazinda %32 oraninda azalarak 16.8 milyon dolar (24.7

trilyon TL) olarak gergeklesmistir.

Ulagtirma  Sistemi, herbiri kendine 6zgii ag, tasit filosu ve igletme
clemanlarma sahip olan farkli karayolu, demiryolu, deniz ve havayolu vb. alt
tirlerden (alt sistemler) olusur. Herbir alt sistem, digerlerinden bagmsiz olarak
ulagtirma yapabildigi gibi, insan ve yiik tagimacilifmda bu alt sistemlerin amaca en

uygun olan birkag: birlikte kullanilabilir.

Ginimiiz diinyasinda, artan rekabet kosullan uluslar arasi firmalarm
maliyetlerini diigiirmelerini zorunlu kilmakiadir. Firmalar, ulagim sektoérinde her
tirli  olanaktan faydalanmak istemektedirler. Bu nedenle, insan ve yik

tasimacihizinda alt sistemlerin birlikte kullamlabilmeleri zorunlu hale gelmektedir.
Ulagim sistemi yatimmlar, hem ilk yatirim maliyetleri hem de igletme
maliyetleri yiiksek olan yatirimlardir. Bu maliyetlerine kargm, hem uygulandiklan

bSlgenin hem de tilkenin sosyo - ekonomik gelisim diizeyini arttrrmaktadirlar.

Soyle ki, bu tip ulagim sistemi yatmmmlari, gergeklestirilme agamasinda

uygulandiklan bdlgelerde hem istihdam bakimndan iyilesme saglamakta hem de
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diger sektorleri uyararak genel olarak ekonomik bir iyilesme meydana getirmektedir.
Bu yatrimlarin igletilmeye baglanmas: ile ticari amagla yapilan ulagtirma
faaliyetlerinin kolaylagmas1 genel olarak ekonomik iyilesmeye neden olmaktadir.
Ayrica, artan ekonomik olanaklar sosyal hayatin gelismesini de saglamaktadir.

Bu nedenle, Tiirkiye, gerek uluslar aras: ticaret yollan iizerinde olmasindan
gerekse tarihi ve turistik degerlere sahip olmasindan dolay: ulagim alt sistemlerini
cok dikkatli tasarlamak ve etkin bir bigimde kullanmak durumundadir. Bu ulagim
sistemlerinden biri de havayolu ulagimidir. Havaalanlan tipki diger biiyiik ulastirma
projeleri gibi uygulandiklar1 bolgelerde gelisime neden olabilmektedirler. Tiirkiye,
havaalanlarim diger ulagtirma sistemleriyle entegre bir halde gelistirmelidir.
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UCUNCU BOLUM
HAVAALANLARININ BOLGE GELiSIMINE ETKILERI

3.1 HAVAALANI YATIRIMLARININ BOLGE EKONOMISINE ETKILER{

Ulke ekonomileri agisindan kalkinmanin ana kosulu ihracatin arttirilmasidir.
Ozellikle az geligmis iilkeler agisindan refahin arttirilmasi tanm ekonomisinden,
endiistriyel ekonomiye gegisle miimkiin olmaktadir. Ancak, boyle bir degisim reform
olarak adlandinlabilecek kadar biiyilk bir adimdir ve ¢ok bilyiik bir sermaye
gerektirmektedir. Bu nedenle, iilkeler bir yandan d&viz kazanglanm arttiric:
faaliyetlerde bulunurken bir yandan da dis sermaye bulma yoluna gitmektedirler.
Ozellikle az gelismis tilkelerin gelisme stratejileri incelendiginde, iilkelerin ihtiyag
duyduklan doviz miktarin1 elde edebilmek i¢in ilk dnce diger sektorlere oranla daha
az “ilk yatirnm” maliyeti gerektiren turizm sektoriine yoneldikleri daha sonra da diger
sektorleri turizm sektdriine paralel olarak gelistirmeyi diistindiikleri goriilmektedir.
Ornegin, ozellikle son yirmi yilda; Asya’da goriilen hizli endiistrilesme hareketi
turizm sektSriiniin, uluslar aras1 seyahatlerden elde edilen kaynaklarin temel
yatirimlara yonlendirilmesi ile miimkiin olmustur.

Ozellikle azgelismis {ilkelerde endiistrinin dniindeki engellerden bir tanesi de
ulagim altyapisinin ve ulagim olanaklarinin yetersiz olmasidir. Ulagim olanaklarinin
geligtirilmesi i¢in yapilan biiylik sermaye gerektiren yatirimlarin hem dolayli hem de
dogrudan etkileri bulunmaktadr.

Havaalam1 gibi yatinmlarin en Onemli ve belirgin faydas1 ulagtirma
maliyetlerindeki azalmadir. Diger bir deyisle, diger ulastirma sistemleriyle beraber
calisan ve difer ulagtima sistemlerini tamamlayan iyi tasarlanmg§ ulagtirma
yatirimlar endiistri kuruluglarimin ulagtirma maliyetlerinde ciddi diisiislere neden
olmaktadir.

Yatirimlarin gergeklestirilmesi sirasinda kullamlacak iggiicli, bolge halkindan
saglandig: takdirde yatirrmin yapilacag: bélgede issizligin azalmas: saglanmaktadir.
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Aym sekilde, yatirmlarin isletilmesi sirasinda vasifsiz personel temini de bélge
halkindan saglandif: takdirde belli bir miktar istihdam da yaratilmis olmaktadir.

Havaalan1 yatiimlann gibi bolge ulagimmmn karakteristiini kokten
degistirecek yatirimlar, yolcu ve yilkk trafifi agisindan biiyiikk zaman tasarrufu
saglamaktadirlar. Bu durum, gerek turizm sektorii gerekse diger sektorler i¢in biiyiik
avantaj olusturmaktadir. Ornegin, Bodrum Havaalanmm isletmeye agilmasiyla
“transfer” siiresi dort saatten 45 dakikaya diismiistiir. Boylece, diinya piyasalarinda
rekabet etmek durumunda kalan turizm igletmeleri agisindan biiyiik miktarda maliyet
azalis1 olmus ve bu sekilde daha fazla turist gekmek amaciyla gerekli fiyat avantajina
sahip olmuslardir.

Bu nedenle denilebilir ki; havaalam1 yatirnmlar turizm sektdrii geligimi
tizerinde olumlu etkileri olan bir yatinm olmaktadir. Havaalami yatirimlar1 turizm
yatinm]arimi uyararak bolgenin gelismesine neden olmaktadir.

Ayrica, havayolu ulasimi 6zellikle karayolu ulasimina bir alternatif tegkil
etmektedir. Bu sekilde karayollarinda yaganan kaza ve buna bagl olarak olusan hasar
miktarinda azalmalar goriilmektedir. Omegin, Bodrum — Milas havaalanimin 1997
yilinda hizmete agilmasi ile birlikte Izmir — Bodrum arasi karayolu trafiginde ciddi
bir rahatlama goriilmiiy ve buna bagh olarak da trafik kazalarinda bir azalma
kaydedilmistir.

Havaalam yatinmlarmin baghica sektérler iizerindeki etkilerini su sekilde
smniflandirmak miimkiindiir.

3.1.1 Havaalam Yatirimlarinin Sanayi Sektoriine Etkileri

Ingaat Sektorii, birgok sektorii yakindan ilgilendiren lokomotif niteliginde bir
sektordiir. Bu nedenle, halklarinin refahini arttirmak isteyen her iilke agisindan gok
onemli bir yere sahiptir.
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Ingaat sekt6riinde yaganan en ufak canlanma, iilke ekonomisi agisindan
olumlu etkiler yapacaktir. Soyle ki, ingaat sektorii 6nemli Sl¢lide yerli endiistriye
dayanmaktadir, istthdam potansiyeli yliksektir ve basta imalat sanayi olmak {izere
diger sektorlerle yogun girdi-gikt1 iligkisine sahiptir. Bu nedenle, havaalam gibi
biiyikk yatirimlarin gergeklestirilmesiyle sanayi sektSriinde canlanmaya neden
olacaktir.

Havaalanlarmda ingaat sekt6riiniin faaliyetleri, terminal binalar1 gibi her tiirlii
bina ingaati; havaalani baglant1 yollar1 ve bu yollarin tstiindeki sanat yapilar (koprii,
su yapilar1), boru hatt1 gibi altyap: faaliyetleri; elektrik, sihhi tesisat, 1sitma,

havalandirma gibi her tiirlii donanim isidir.

Havaalan1 ingaasi, son derece Onemli bir ekonomik faaliyet alamidir.
Kullanilan malzemelerin ¢ogu yerli endiistriye dayanmaktadir. Istihdam potansiyeli
biiyiikliigii, bagta imalat sanayi olmak fizere diger sektorlerle yogun girdi-¢ikt1 iliskisi

iginde olmasi ile bolge ekonomisinin lokomotif sektérlerindendir denebilir.

Ayrnica, Insaat sektorii, sabit sermaye yatinmlariyla yakindan ilgili olan bir
faaliyet alanidir. Dolayisiyla, kendi i¢inde biiylimesi bolge ekonomisindeki biiylime
hizini da etkilemektedir.

Havaalam yatirimlarmin yliksek kalitede olmasi zorunlulugu yerli firmalarn
yabanc: firmalarla ortakliga gitmelerini gerekli kilmaktadir. Bu sayede, teknoloji
birikimi yaratilmakta ve kullanilan malzemelerin kalite ve standardinin yiikselmesi
saglanmaktadir. Bununla birlikte, kullamlan personelin is egitimleri ve kendi
alanlarinda uzmanlagmalan saglanmaktadir.

Diger bir deyisle, Firmalarin kapasite ve iiretim standartlarmin ylikselmesi ve
ayrica kurumsallagmalarim gerekli kilmas: sonucu, yurtiginde gergeklestirilecek olan
biiyiik projeler, yerli ve yabanci konsorsiyumlar halinde tistlenilebilmektedir.
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Bu tiir ingaat yatinmlarinda, taahhiit edilen igler daha ¢ok projelere iligkin
olarak saglanan kaynaklarla finanse edildiginden, genel olarak yabanci kaynaklarin
toplam kaynaklar igindeki pay1 ytiksektir.

Ingaat sektoriiyle dogrudan iligki iginde olan sanayi sektdrleri sunlardir:

e Seramik Sektorii: Havaalam ingaatlarinda &zellikle terminal binalarinin
yer kaplamalan seramik tiirli kaplamalarla yapilmaktadir.

e (Cimento ve Hazir Beton Sektdrli: Havaalanlarimin terminal binalar,
kuleler ve taksirutlar betondan yapilmaktadir. Bu yapilarda kullamlan
beton yiiksek kalitede olmak durumundadir. Bu tiir yapilarin yapilmasi
hem beton santrallerinin f{iretimini hem de f{retim kalitelerini
arttirmaktadr.

e Demir — Celik Sektorii: Havaalani tesisleri genel olarak genis alanlardan
olusmaktadir. Bu nedenle, bu genis alanlarin iistlerinin kapatilmas: ancak
celik yap1 elemanlan ile miimkiin olmaktadir. Ayn1 zamanda, betonarme
yapilarda kullamilan demir sayesinde demir ¢elik sektdriinde de canlanma
meydana gelmektedir.

e Cam Sektorii: Havaalam1 yer tesisleri salonlardan olugmaktadir. Bu
salonlar ¢agdag tasarimlarda genel olarak camlarla gevrelenmistir. Bu
nedenle cam sekt6rii de canlanacaktir.

e Tugla — Kiremit Sektorii: Havaalam tesielerinde pek basvurulmamasina
ragmen, artan ulagim imkanlariyla beraber artan ekonomik olanaklar
bolgede kentlesme siirecini baglatacagindan veya hizlandiracagindan tugla
— kiremit sekt6rii de havaalanimn igletmeye agilmasindan bir siire sonra
canlanma trendine gegecektir.

e Prefabrik Yap: elemanlari: Giinimiiz insaat teknolojisinde prefabrik
elemanlarin yeri biiytiktiir. KSprii, ¢at1 sistemleri vb. yapilarda prefabrik
yapilara siklikla bagvurulmaktadir.

Goriilmektedir ki, havaalan1 yatinmlan ile birlikte artan ulagim olanaklar

sayesinde uygulandiklar: bélgelerde bir canlanma meydana gelecektir. Bu canlanma
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ile artan refah, bolgenin kentlesme siirecinin hizlanmasina neden olacak ve bu

sekilde ingaat faaliyetleri bolgede hizlanarak artacaktir.
3.1.2 Havaalam Yatirnmlarinin Hizmet Sektoriine Etkileri

Havaalan1 yatinmlannin gergeklestirilme agamasinda hizmet sektorlerinde de
canlanma goriilmektedir. Insaat sektorii ile iliskili olan hizmet sektorleri sunlardur.

e (ida Sektorii: Bu tiir bilylik projeler yapan ingaat firmalar, ¢ok fazla ig¢i
istthdam etmek durumundadirlar. Bu igcilerin yemek ihtiyacinin
giderilmesi gida sektoriiniin canlanmasina neden olabilmektedir. Bununla
birlikte, bu tip yatinmlarin isletmye agilmasiyla bolgeyi ziyaret eden
insan sayis1 artacak ve gida ihtiyaglarimi gideren igletmelere daha ¢ok
talep olacaktir.

o Akaryakit Sektorii: Bu tip projelerin yapimlan sirasinda ¢ok miktarda is
makinas1 kullamlmaktadir. Bu makinalarin akaryakit ihtiyaglar1 fazla
miktarlarda olmaktadir. Bu nedenle, akaryakit satisi yapan istasyonlar
canlanma yagayacaklardir.

e Tagimacihk Sektdril: Ingaat Sektdriniin kullandigi her malzemenin
isyerine gelmesi ve tasinmasi zorunludur. Kullanilan bazi malzemeler
hem miktar hem de ebat olarak biiyiik miktarlarda olabilmektedir. Bu
nedenle, biiylik yatirimlar gergeklestiren biiyiik ingaat firmalari nakliye
islerini tageronlara yaptirmaktadirlar.

o Konaklama Sektorii: Ingaat firmalarinda calisan personelin faaliyet
alaninda ikamet etmeleri bolgede hem otel hem de emlak sektoriini
canlandirmaktadir.

e Turizm Sektdrii: Havaalam yatirimlar1 gerceklestirildikten sonra turizm
sektoriinde ve turizm sektoriiyle ilgili diger tim sektérlerde de canlanma
meydana gelmektedir.
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3.1.2.1 Havaalam Yatirnmlarinin Turizm Sektoriine Etkileri

Havaalanlarinin turizm sektoriine etkilerinden bahsetmeden Once turizm

kavramim incelemek dogru olacaktir.

Turizm, hizli sanayilesme ve sehirlesme igerisinde, beden ve ruh saglig
agisindan dinlenme, kendini yenileme ve zenginlestirme gereksinimini karsilayan
sosyal, kiiltiirel bir hizmettir. Diger bir tanima gore, turizm, insan psikolojisinin
sonucu olarak ortaya ¢ikan, yer degistirme, degisiklik, kagma, uzaklagma olayidir
(AKOGLU,1967; 169).

Turizm ile ilgili tamimlamalarda, turizmin ekonomik yonii dikkate
alinmaktadir. Oysa turizm, ekonomik y6nii daha agir basan faaliyetlerin toplamidir.

Turizmin tanimlarn igerisinde su dzellikler vardir:

e Turizm, dncelikle bir seyahat olayidir. Ancak, s6zkonusu seyahat, kigilerin
kendi oturduklann yerin disinda olmakta ve devaml yerlesim amacini
tagimamaktadir.

e Turizm olayinda seyahat, kisilerin kendi arzulanyla gerceklesmekte ve
tamamen serbestlik s6z konusu olmaktadir.

e Turizmde seyahat, ticari veya siyasi bir amacgla yapilmamaktadir. Bu
nedenle, eglence, dinlenme, spor, saglik, egitim, kiiltiir, c¢evreden
uzaklagma, yeni yerler bulma ve gérme amaciyla yapilan seyahatler turizm
olarak ifade edilmektedir.

e Turizm , seyahat eden insanlarin seyahatlerinin baglangicindan sonuna
kadar, tiim gereksinimlerine cevap veren organizasyonlar1 da
kapsamaktadir.

3.1.2.1.1 Havayolu Firmalarimin Turizm Sektdriindeki Rolii

Turizm hareketlerine katilanlar i¢in ulagtirma olanaklarinin 6nemi biiyliktiir.
Hem iilkeler arasindaki hem de gidilen iilke i¢indeki seyahatlerde, turistlerin arzu
ettikleri giivenlikte ve rahatlikta seyahat gartlari onlara saglandig: takdirde, turistler
aym bolgeyi tekrar ziyaret etme isteginde bulunabilmekte, bagkalarim da buralar
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ziyaret etme konusunda cesaretlendirebilmekte ve hatta gelecekteki seyahatlerinde

aym tur operatdriinii kullanabilmektedirler.

Turizmin déviz kazanci saflayan temel sektorlerden sayildify iilkelerde,
uygun olmayan ulagtirma sartlar1 ve potansiyel turizm talebinin kullanmas1 muhtemel
belli bash ulasim koridorlarindaki elverigsiz, yetersiz alt — yapi, lilkelere y&nelik
turizm hareketlerinin gelismesine engel olabilmektedir. Ornegin; eger arz iilkesi hava
tasimacilifi sektoriinde kendi havayolu tagimaciligi firmalan ile talebi yeterli
diizeyde karsilayamaz ise, paket turun satig fiyat: igerisinde en bilyiik paylardan
birisine sahip olan ulagtirma {icreti (ugak biletinin fiyat1) yabanci havayolu sirketine
ya da havayolu sirketi olan tur operatoriine kalabilecektir (HERATY,1989;288).

Turist daha 6nce gérmedigi, dilini bilmedigi, iklimine alisik olmadif bir
tilkeye gittiginde belli bir stres ve heyecan igerisinde olabilir. Bu bilinmezligin belirli
dlciide olumlu olacagim sdylemek miimkiindiir. Bunun yam swra, 6zellikle uzun
mesafeli tarifeli seferlerde, ugus esnasinda sunulan hizmetin kalitesi, turistin tatile
iligkin 6n degerlendirmesinde etkin olabilecektir.

Ozellikle uzun mesafeli ve denizagin seyahatler i¢in uygun ve elverisli
ulagtirma olanaklarinin varlig: kritik bir noktay: teskil etmektedir. Turizm sektorii ve
hava tagmmacilif1 sektoriindeki tamamlayic: niteliklere ragmen, bir ¢ok iilkede hava
tasimacilif1 ve turizm politikalar1 arasinda genellikle yeterli diizeyde koordinasyon
bulunmamaktadir. Hizmetler ulusal havayolunu ulusal prestij unsuru olarak gérmekte
ve bu bakis agisindan dolayi, ulusal havayolunu koruma gabasi géstermektedirler.
Onemli olan hava tasimacilig sektdriine ve turizm sektoriine ulusal ekonomiler olan
veya olmas1 muhtemel katkilarindan dolay: gereken destegin verilmesidir.

Turizmin gelismesi i¢in hava tagimacilifi hizmetlerinin serbestlesmesinin
yani sira yeterli turistik tesislerin ve alt — yapmin (havaalanlari, oteller gibi)
olusturulmas1 gerekmektedir. Turizmin ekonomik faydalarindan tam olarak
yararlanabilmek, alt — yap1 olanaklarmin diizeyi ile yakindan iligkilidir.
Hitkiimetlerin, 6zellikle yiiksek maliyetli yatirimlarda kullandiklari bir model Yap —
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Islet — Devret’dir. Havaalam, telekominikasyon gibi pahali yatirimlara sirketler

finansman saglarlar, kurulusu gerceklestirirler, isletirler ve belirli siire sonra bu

yatirimi kamuya devrederler.

Uluslar aras: turizmin geligsmesine bagli olarak yetersiz alt — yapinin ortaya
¢ikardid1 sorunlari Tablo 3.1°de gérmek miimkiindiir.

Tablo 3.1: Havayolu Ulasiminda Yetersiz Alt — Yapimin Ortaya Cikardig:

Sorunlar
Etkilenen Grup Olumsuz Etkileyen |Etkilenen Grubun |Ekonomik Sonuglar
Faktorlerin Ortaya |Ekonomik Maliyeti
Cikardi® Sonuglar
Havayolu girketleri | Gecikmeler, Azalan | Daha yiiksek
Biiylime isletme maliyetleri
Havaalani Azalan Bitytime Gelirlerde meydana
gelen kayip
Havayolu ile Gecikmeler Ozellikle
Seyahat Edenler isadamlar i¢in
verimlilik kaybi1
Turizm Endiistrisi | Azalan biiylimeden | Ulkeye yonelik Turistlerin bagka
kaynaklanan gelir  |talebin azalmas: iilkelere gitmeye
kaybi karar vermeleri
nedeni ile diger
tilkelerin turizm
gelirlerinde artis
Istihdam Olanaklar1 | Azalan biiyiimeden | Gelirlerin azalmas, |
dolay1 is sosyal yapidaki
imkanlarinin bozulmalar
azalmasi
Endiistrinin ve Gelir kaybi, daha | Kar kayb1 Bagka alanlardaki i
Isletmenin Durumu |yiiksek igletme aktivitelerinin
maliyetleri artmasi
Ucak Imalatgilann | Tikamkliktan dolay: | Imal edilen ugak | Caliganlarm
yolcu talebindeki sayisindaki sayisinin azalmasi,
azalma azalmalar, is kayb1 |is kayiplan

Kaynak: POMPL, 1993; 63

Ulkelerin turizm pastasindan daha ¢ok pay alabilmeleri igin dzellikle hava

ulagimina 6nem vermeleri gerekmektedir.
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Turizm amag¢li hava tagimacilifinda charter uguslari 6nem tagimaktadir.
Charter iki iilke arasindaki, herhangi iki tilkeden birinin bayragimi tagiyan ucaklarla
yapilan hava tagimaciligidir. Charter belli bir ugagin belli bir siire igin belirli giin ve
saatlerde iki havaalan1 arasinda bir veya birka¢ tur operatdrii tarafindan riskler
tamamen kendilerine ait olmak tizere kiralanmasidir. Burada havayolu kiraci (charter
veren havayolu) tur operatorii veya seyahat acentasi ise kiralayan (charter alan,
charterer) olarak goriillir, kiralayan taraf ugagm tiim kira riskini {istlenmektedir
(SAHBAZ,1999; 44).

Charter tagiyicilan genelde biiyiik havayollarimin yan kuruluglar olarak veya
biiyilk tur operatérlerinin uzantis1 olarak gelismiglerdir. Charter operasyonu
anlagmalan ¢ok Onceden yapildif1 ve uguslar garantiye alindig: i¢in ugak sirketleri
bir yil 6nceden ugus programlarim ve ona bagh biitgelerini olusturabilmek gibi bir

avantaj elde ederler.

Charter tagtyicilarin  bir {ilkeden kaynaklanan turizm hareketlerinin
gelismesine olumlu yénde nasil katkida bulunabilecegine bir &mek olarak Irlanda
Cumbhuriyeti’nden kaynaklanan hareketlilikleri vermek miimkiindiir. irlanda’dan
Avrupa’ya charter uguslan ilk kez 1960 yilinda gergeklesmistir. 1965 yilinda 18000
olan yolcu sayis1 kisa bir zaman iginde 1972 yilinda 95000°e ¢ikmistir.

Charter trafigindeki biiylimenin ardinda, refah seviyesinin artmasi, daha ucuz
ulagtirma olanaklarinin charter’lar sayesinde ortaya gikmasi, daha fazla bog zaman
olmasi, niifusun ve gehirlesmenin artmasi ve sosyal yapidaki degisiklikler gibi
faktorlerin - oldufunu sSylemek miimkiin olmaktadir. Charter tagimacilifi
yayginlasirken yolcular, tur operatorlerinin uygulamalar, ekonomik sikintilar,
igsizlik diizeyi, doviz kurlarindaki degisiklikler, siirekli yasadiklar1 yerlerdeki hava
kosullar gibi etkilerle tatile ¢ikma konusunda kararsizliklar gostermektedirler.

Diinya turizminin gelijmesinde hava ulagimmin ¢ok 6nemli oldufunu
s6ylemek miimkiindiir. Tarifesiz u¢ak seferlerinin de uygulamaya konulmasi, kitle
turizminin geligmesini olumlu yonde etkileyen bir faktor olmugtur. Giinlimiizde kitle
turizmi olayinda en etkin rolii tur operatSrleri oynamaktadirlar. Tarifeli seferler,
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uluslar aras1 anlagmalar ¢ergevesinde siki bir denetim altinda yapildigindan ve artan
talebi karsillayamadigindan, tur operatdrlerine pahaliya mal olmakta ve turun
maliyetini arttirmaktadir. Bu nedenle, seyahat organizatorleri, turist kitlelerini turizm
pazarindan tatilin gegirilecegi yere tarifesiz (charter) ugaklarla tagimay:r tercih
etmektedirler. Charter ugaklari, gereksinmeye gore sefere konulurlar, tarifeli
seferlerde oldugu gibi belli ugus tarifeleri ve planlar1 yoktur.

Turizm hareketlerine katilan tarifesiz ugaklarla ulagim, turizm alaninda biiyiik
gelismelere neden olmustur. Charter ugaklarinin yiiksek doluluk oranlar ile seyahat
etmeleri, hava ulagiminda tarifeli sefer yapan sirketlerin higbir zaman veremeyecegi
fiyatlarla yolcu tagimalarina olanak vermistir. Charter ulagimmnmn sagladig: bu biiyiik
avantaj seyahat acentalarini ve tur operatorlerini “Paket Tur” denen, konaklama ve
hava ulagiminmi iceren programlar diizenlemeye sevk etmigtir. Bu turlarda 6denen
ficret icinde hem hava ulagimi hem de belli bir siire konaklama bedeli bulunmaktadir.
Charter seferlerinin belli hedeflere zincirleme uguslar seklinde devamli olarak
yapilabilmesi ancak, talebin yliksek olmasina, dolayisiyla ugaklarin doluluk
oranlarimin belli diizeyin altina inmemesine baglidir. Son derece uygun fiyatlarla
hava ulasimin saglanmasi turizm alaninda énemli gelismelere yol agmistir. Once,
gelir seviyesi nispeten diigiik kitlelerin havayolu ile turizme katilarak, ¢ok uzak
mesafelere seyahat etmeleri miimkiin olmus, sonra, seyahat mesafesinin uzamasi,
turistik yerlerin mekan igindeki dagiliminin daha merkezi hale gelmesi sonucunu
dogurmustur (TOSKAY,1989; 245).

Charter seferlerinin bliyikk kitlelere hitap etmesi, tarifeli seferler yapan
sirketlerin de zaman zaman charter seferleri diizenlemelerine neden olmustur. Bu
arada, tarifeli sefer yapan sirketlerde aynen charter girketleri ile yapilan paket tur
benzeri seyahatler diizenlemektedirler. Ancak, onlarmn fiyatlar1 charter sirketlerinin
fiyatlarinin iistlinde kalmaktadir. Charter tastyicilan, tarifeli tasiyicilarla zithik tegkil
eder bigimde, daha 6nceden ilan edilen zaman tablolarina bagli kalmaksizin faaliyet
gostermektedirler. Ugus programlarinin tanitimi yapilmaz ve satig gelistirme
faaliyetleri diizenlenmez (HALLOWAY, 1994; 73).
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Diinyada global anlamda serbestlesme politikalarinin uygulanmaya baglamasi
sonucunda rekabet artmigtir. Rekabetin artmasiyla beraber varliklarmi siirdiirme,
gelirlerini arttirma konusunda zorluklarla karsilasan havayolu sirketleri ¢ikis noktas:
aramiglar ve bu noktada turizm amagl: seyahatleri kesfederek turizm amach seyahat
pazarina girmiglerdir. Bilindigi {izere turizmde ulasim siiresi ¢gok 6nemlidir ve talebi
yakindan ilgilendirmektedir. Havayolu sirketlerinin olanaklarinin, turizm sektorii
acisindan safladifi avantajlar da devreye girince, havayolu firmalan, tarifeli
seferlerden fazla tarifeli seferlerle, turizm amagli seyahat eden talebi kendilerine
¢ekmeye caligmiglardir ve bu durum, havayolu firmalarinin turizm ve turizm
sektoriiyle daha fazla ilgilenmelerine neden olmustur.

Ucuz konaklama olanaklar1 ve diigiik maliyetli charter ucguslan
gergeklestiginde ve turizm bolgelerine havayolu ile ulasmay: kolaylagtiric alt yap:
olanaklar gelistirildiginde, bu bolgelere yonelik turizm talebinin artacagini s6ylemek
miimkiindiir (GILLMOR, 1996; 10).

Charter uguslarinin toplamindaki biiyiime, artan sayida destinasyonun turizm
acgisindan gelismesine neden olmustur. Yeni bélgelerde turizm ve havaalam
olanaklarinin ortaya ¢ikmasi tur operatdrlerinin ilgisini de o bolgelerin {izerine
cekmektedir. Tur operatérlerinin, uygun fiyatlar ve ulasim olanaklarinin oldugu
bolgelere ilgi duymalari o yorelere yonelik turizm talebinin artmasindaki anahtar
unsurlardandir demek miimkiindiir.

Tagtyicilar, artan bir sekilde, yeni uzun mesafeli bolgelere, tilkelere ugmaya
baglamiglardir. Avrupa’da insanlar geleneksel kalabalik kiyilarm diginda kalan,
bilinmeyen, egzotik bolgeleri tercih etmeye baslamiglardir. Avrupa Havayollan
Birligi’nin ifadesine gore klasik kiy1 tatillerinden diinyadaki daha uzak ve Avrupa
bolgesindeki turizm bolgelerine benzemeyen bolgelere dogru bir uzaklagsma soz
konusudur (SAHBAZ, 1999,118)

Otoritelerin goriiglerine gore tarifesiz tastyicilar gelecekte de Gnemlerini

koruyacaklardir. Bunun nedenleri;
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1. Turizm talebinin olustugu iilkelerden kaynaklanan turist akimlarinin
Onemlerini koruyacaklar diigliniilmesi

2. Tarifesiz tagtyicilarin gelismesine, yayginlasmasina olanak saglayan hava
ulastirma diizenlemeleri

3. Tarifeli tagtyicilarin is amagli seyahat edenlere verdikleri 6nemi, turizm
amagli seyahat edenlere vermemeleri ve tarifesiz tagiyicilar i¢in ayri bir sahanin

gelecekte varligini koruyacagina inanilmasi

Baz aragtirmalar, yukarida belirtilen bu faktorlerin on ya da yirmi yillik bir
dénem  siiresince  etkinliklerini  stirdiirecekleri  yoniindeki  diigiinceleri
desteklemektedir. 1990 yilindan bu yana hava trafiginde gériilen gelismelere tarifesiz
tagiyicilarin varhigimi giivence altma almustir geklinde yeni bir yargiya varmak
miimkiindiir.

Havayolu ile tagimacilik ¢ok hassas dengeler lizerinde varlifimi devam
ettirmeye ¢alisan bir sektordiir. Cok bityiikk mali imkanlara sahip olan ve tarifeli
seferler diizenleyen havayolu isletmeleri dahi biitiinlesme ve isbirliine gitme
yoniinde ¢aba gosterirken, tarifesiz tagiyicilarinin bu siirecin diginda kalmasi, onlan
faaliyetlerini devam ettirme konusunda giigliiklerle kars1 karsiya birakmaktadir.

Tarifesiz tagiyicilar, daha once belirtildigi iizere varliklarini devam ettirme
konusunda belli bir giivence altindaymug gibi goziikseler de, biitiinlesme ve birlesme
konusunda gecikirlerse rekabet sanslarini kaybedeceklerdir.

Ozet olarak, iilkeler kendilerine y&nelik turizm hareketliliklerini
canlandirmak ve yeni i§ olanaklar1 yaratmak i¢in hava tagimaciligina 6nem
vermektedirler. Ayrica, {iilkeler yaptiklari diizenlemelerle asagidaki faydalan

saglamayi amaglamaktadirlar;

o Yeni hedef pazarlar bulmak
o Ulkeye yonelik turizm talebinin gelismesini tegvik etmek

141



o Ulkeye sefer diizenleyen havayollar1 arasindaki rekabetin gelismesini
tesvik etmek
e Tiiketicilere daha genis bir tercih hakk: saglamak

Artan rekabetle beraber, daha fazla sayida havayolu firmas: bagka pazarlar
aramakta ve bunun sonucunda da havayolu firmalarinin uzun mesafeli uguglar
artmaktadir. Bu durum, iilkeler i¢in Ozellikle charter uguslarinda iyi bir firsat
yaratmaktadir.

Bu gelismelere ilave olarak, havayolu endiistrisinin liberizasyonu ile, tarifeli
ve tarifesiz seyahatler arasindaki farkliliklar daha da azalmistir. Daha biiyiik olan
tarifesiz havayollar1 tarifeli seferler diizenlemeye baslamiglardir. Bunun yanisira,
tarifeli havayollarinin koltuklarimin bir béliimii tur operatdrleri aracilifiyla paket tur
kapsaminda satilmaktadir. Hem charterlerin hem de tarifeli uguslarin tatil rotalarinda
bulunmasi, daha fazla se¢im olanag, tasiyicilar arasindaki rekabetten kaynaklanan
fiyat avantaj1 ve hizmet etkinligini arttirmak agisindan avantaj saglamaktadir.

3.1.2.1.2 Havayolu Firmalarimin Dis Tanitim Faaliyetlerine Katkilari

Havayolu firmalan yalnizca kendi reklamlarimi degil, iilkelerinin tarihi,
turistik, kiiltlirel degerlerini, farklilik arz eden 6zelliklerinin de reklammm
yapabilirler. Havayolu firmasi, tilkenin resmi turizm 6rgiitii ve iilke tanitiminda rol
oynayan kurum ve kuruluslarla beraber gerceklestirecegi dis tanitim faaliyetleri ile
iilkeye y6nelik turizm talebinin artmasinda rol oynayabilir.

Ugus imtiyazlarina sahip olan havayolu firmasi, gelismekte olan iilkelerdeki
turizm yoreleri igin talep yaratmada aktif bir rol oynayabilir. Havayolu tasiyicisi
bunu, filke ile birlikte satis gelistirme faaliyetleri baglatarak ya da reklamlar
yardimiyla gergeklestirebilir.

Bunun yam sira, havayolu girketleri, turizm bélgelerinin geligsmesine, yeni

oteller ve difer turizm olanaklarina yatinim yaparak dogrudan yardimec: olabilirler.
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Bu bakis agisindan hareket eden iilkeler, havayollarina bazi imtiyazlar tanima yoluna
gitmektedirler. Zaman zaman yabanci havayollarina, dzellikle turizm bolgesi olarak
geligtirilmesi arzu edilen, daha geri planda kalmis bolgelere ugus izni verilmektedir.

Tirkiye’de havayolu firmalarinin {ilke tamitimina olumlu yonde katkida
bulunabilecekleri tanitma faaliyetlerinin gergeklestirilmesi sirasinda izlenebilecek
yolun belirlenmesi, kaginilmasi gereken hatalarin tespit edilebilmesi agisindan

agagida verilen Ornekleri yararli olacagini sylemek miimkiindiir.

Havayolu sirketi, uguglarim gergeklestirdigi {ilkeye ve/veya bélgeye yonelik
talebi artirmak icin tanitma, reklam faaliyetlerine agirlik verebilir. Boylece o iilkeye
ve/veya bolgeye yonelik talebin arttirilmasiyla kendi doluluk oran: ve karlilik miktar
da artacaktir.

Diinya turizmindeki gelisme egilimi devam etmektedir ve yapilan tahminlere
gére bu trend devam edecektir. Diinya Turizm Orgiiti tarafindan yapilan
aragtirmalara gore 2000 yilina kadar ortalama %4,2’lik bir bilyiime olmugtur. Bu
biiylime oranlarindan hareketle, 2000 yilinda turist vanglar yaklasik 637 milyona
ulagtig hesaplanmigtir. 2002 yihina gelindiginde bu rakam 703 milyon olmugtur.
2003 yilina gelindiginde SARS viriisiiniin etkisiyle diinya turizm talebinde %1°lik bir
azalma meydana gelmigtir (WTO — www.world-tourism .org ,Tourism Barometer,
Indirme Tarihi;2004).

Ozellikle gelismekte olan tilkeler, turizm olanaklarindan yararlanabilmek igin
turizmin geligmesini saglayacag satig gelistirme, tamitma faaliyetlerini desteklemekte
ve bu yondeki c¢abalarim arttirmaktadirlar. Sonug¢ itibari ile yapilan
degerlendirmelerde turizm alt — yapis1 ve hizmetlerini destekler nitelikteki havayolu
baglantilarinin bulunmasi gerektigi sonucuna varilmistir. Potansiyel turistler turistik
yore seciminde “Daha Elverigli Ulasgim Imkanlan™m gbz &niinde
bulundurmaktadirlar. Singapore Airlines’in gelirlerinin yaklagik %2’si reklam ve
satig gelistirme faaliyetlerine ayrilmaktadir (Singapore Airlines Annual
Report;2000). Harcamalarin tamami merkez ofis tarafindan dikkatli bir bigimde
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kontrol edilmekte ve stratejik reklam kararlan merkezi otorite tarafindan
alinmaktadir.

Tirk havayolu firmalan dogrudan iilke tamitimina yonelik faaliyetlerinde
bulunmamaktadirlar. Havayolu firmalan temsilciliklerinin bulundugu tilkelerde Tiirk
geceleri ve haftalar gibi diizenlenen faaliyetlere sponsorluk yapmaktadirlar. Zaman
zaman Turizm Bakanlifi tarafindan iilke hakkinda olumsuz propaganda
faaliyetlerinin etkinligini azaltmak ve yerine olumlularimin birakilmasim saglamak
amaciyla yabanci basin — yayimn organlarimin temsilcilerinin Tiirkiye’ye davet edilip,
agirlanmalar: sirasinda destek vermektedirler.

Bu faaliyetlerinin yam1 sira kendileri ile seyahat eden yolculara ugug
esnasinda dagittiklar1 dergiler ve brostirler yardimiyla {ilke tanittmina katkida
bulunmaya c¢aligmaktadirlar. Esas itibari ile iilke havayolu firmalar1 sunduklari
yiiksek kaliteli hizmet ile yabanci iilke vatandaglarinin zihninde {ilke ile ilgili varsa
olumsuz diiglincelerin ortadan kaldinlmasma, olumlu yondeki diigiincelerin
gliclendirilmesine 6nemli 6l¢iide etkide bulunabilirler.

Ttirkiye’de havayolu tagimacilif sektorii 1980°lerin ortalarindan itibaren hizli
bir gelisme gostermistir. Cok sayida havayolu sirketi kurulmustur, ancak bu hizli
gelismenin, bitylimenin ardindan sektériin kendine has &zellikleri ve bu dzelliklerin
kazandirdif1 hassasiyet neticesinde, kriz dénemleri sonrasinda, gelisme noktasinda
gostermis oldugu hiza paralel bir bigimde gerileme dénemine girmis ve faaliyette
bulunan havayollarinin pek ¢ogu faaliyetlerine son vermek durumunda kalmiglardir.
Bugiin, bir kamu kurulusu olan Tiirk Havayollar1 Anonim Sirketi disinda az sayida
havayolu girketi faaliyet de bulunmaktadir ve bu sirketlerden yalmzca bir tanesi
yurti¢inde tarifeli seferler diizenlemektedir. Ancak, son zamanlarda bu alanda birkag
firma daha faaliyet gostermek amaciyla caligmalara baglamistir.
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Tablo 3.2: Tirkiye’ye yonelik Turizm Talebinin Kullandifi Ulagtirma
Modelleri

D.YOLU | KARA | DENIZ
YILLAR | HAVA (x1000) | (x1000) |(x1000) | (x1000)| TOPLAM (x1000)
1973 386 55 387 | 514 1342
1974 295 70 425 | 320 1110
1975 355 84 769 | 332 1540
1976 489 87 734 | 366 1676
1977 422 95 751 | 393 1661
1978 878 34 539 47 1498
1979 850 39 587 58 1534
1980 312 99 454 | 423 1288
1981 366 86 546 | 407 1405
1982 395 53 579 | 365 1392
1983 543 76 563 | 443 1625
1984 684 43 883 | 507 2117
1985 868 54 1170 | 523 2615
1986 965 [ 54 931 | 445 2395
1987 1419 65 846 | 575 2905
1988 2142 68 1328 | 725 4263
1989 2347 77 1327 | 764 4515
1990 2566 145 1929 | 757 5397
1991 1748 117 3190 | 496 5551
1902 3005 76 3310 | 711 7102
1993 3550 41 2150 | 782 6523
1994 3974 61 1824 | 834 6693
1995 5179 52 1631 | 884 7746
1996 6239 91 1360 | 921 8611
1997 7041 97 1573 | 851 9712
1998 6384 114 1822 | 1111 9431
1999 4684 47 1917 | 835 7483
2000 7274 39 1969 | 1144 10426
2001 8455 56 1966 | 1002 11569
2002 8460 56 1966 | 1138 11620

KAYNAK: TC TURIzM BAKANLIG! ; Indirme Tarihi: 12.04.2003

Tablo 3.2°den de goriilebilecegi gibi Tiirkiye’ye yonelik turizm talebinde
hava ulagimi ancak 1987 yilindan sonra biiyilk gelisme kaydetmigtir. Bu dénemde
toplam turizm talebinin % 49°u havayolu ulagtirmasim tercih etmigtir.

Dig tanitim faaliyetleri, Tiirkiye’nin uzun yillardan beri glindeminde olan,
yapilan yanhslarin, eksikliklerin, yapilmasi gerekenlerin ve nerilerin uzun yillardir
dile getirildigi, bir tiirlii istenilen sonuglarin alinamadigi bir konu olarak varlhigim
stirdiirmektedir.
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Ulkenin imaji ve bu imaji olumlu ydnde gelistirecek tanitma faaliyetleri
Tiirkiye’ye yonelik turizm talebini etkileyen &nemli bir unsur olarak
nitelendirilebilir. Ulke tanitimma y6nelik gabalarin etkili olmasi, iilkeye yonelik
turizm talebinin de artigina neden olacaktir.

Olumlu bir Tiirkiye imajmm olugturulmasi i¢in tanitma faaliyetlerinde hangi
hususlarin gbz 6niine alinmas: gerektigi nelere dikkat edilmesi gerektigi, nelerden
kagimlmasi gerektiine dair ¢alismalar mevcuttur. Ancak, lilkeye yonelik turizm
talebinin artmasinda olumlu etkileri olan, yurtdiginda ¢ok sayida temsilcilikleri
bulunan, hedef pazarlarin icerisinde faaliyet gosteren ve bu nedenle pazarin
6zellikleri hakkinda daha dogru ve daha fazla bilgiye sahip oldugu diisiiniilen ulusal
havayolu firmalarinin, iilkenin tanitimina ve dis turizm talebine etkileri konusunda
oldukea az sayida veri bulunmaktadir.

Tirkiye’nin mevcut ve ¢ogu zaman dile getirilen olumsuz imajmmn
diizeltilmesi, s6z konusu olan olumlu imajmm desteklenmesi iginde tanitma
faaliyetlerine ihtiyag duyulmaktadir. Tanitma faaliyetlerinin sadece iilkenin tarihi ve
turistik degerlerinin tamtimimi yapmak yeterli degildir, aym zamanda ekonomik,
siyasi, kiiltiire]l tanitma faaliyetleri de iilke imajmmn olumlu y6nde olugturulmasina
onemli katkilarda bulunabilirler. Esasen ekonomik, siyasi ve kiiltlire] tanitim
faaliyetleri ile turistik tamitim faaliyetlerini birbirinden ayirmanin yanhs olacagim
sOylemek miimkiindiir.

Daha oncede belirtildigi {izere, hemen hemen her konuda Tiirkiye’nin
tanitimma olumlu ydnde katkida bulunabilecek havayolu firmalarinin faaliyetleri
hakkinda bilgi sahibi olmak, onlarin daha etkili g¢aliymalar konusunda
bilgilendirilmelerine yardimci olabilir. Bunun sonucunda daha etkili tamtim
faaliyetlerinin gergeklestirilmesi havayollarmin {ilkeye yonelik turizm talebinin
artigma olan olumlu etkilerinin arttirabilir.

Havayolu firmalar1 bagli bulunduklar {ilkenin bayragim tagirlar, uluslar arasi
ucuslarda kullandiklani ¢agrn kodlann yine bagli bulunduklan {ilkenin adi ile
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baglamaktadir. Dolayisi ile kendi firma imajlar ile genel {ilke imaj1 arasinda kendi
isteklerinin disinda da olsa bir paralellik bulunmasi s6z konusudur. Dolayis: ile
ulusal havayolu firmalar kendilerini de olumlu yénde etkileyecegi diistincesi ile tilke
imajina katkida bulunmay: istemektedirler. Bir baska deyisle, ulusal havayolu
firmalari, olumlu yonde geligsen lilke imaji ile kendi imajlar1 arasinda bir iligki
kurmak durumundadirlar.

Havayollarmin kendi geligimleri ile tilkedeki turizm hareketlilikleri arasinda
karsilikli etki ve iligkiler bulunmaktadir. Ciinkdl, turizm hareketliliklerindeki
gelisimin dayandifi 6nemli unsur havayolu tasimacilifi sektoriinde hiz, giiven,
konfor ve fiyat faktérlerinde meydana gelen hizli gelisme ve degismelerdir. Bunun
sonucunda da artan turizm talebi havayolu firmalarmin da daha fazla sayida yolcu
tagimalarina, Pazar paylarini arttirmalarina olanak saglamaktadr.

Pazar paylarinin artmasi havayolu firmalarinin gelirlerinde de artis meydana
gelmesine neden olmaktadir. Havayolu firmalan gelirlerini maksimize etmek igin
turizm amagh stratejiler gelistirme yoluna gitmektedirler. Bu stratejiler hedef Pazar
se¢imlerini de etkilemektedir. Yine de turizm hareketlerinin artig gostermesi sefer
gergeklestirilen nokta sayisinin artmasma neden olmaktadir. Boylece turizm
gelirlerinden pay alan bélge sayisinda bir artiy meydana gelmektedir.

3.1.2.2 Turizmin Bélge Ekonomisi Uzerindeki Etkileri

Turizm o6zellikle az gelismis iilkeler agisindan, yatinmlara hiz vermek,
toplumlarinin refahlarimi arttirmak i¢in ihtiyag duyduklan déviz girdisi agisindan ¢ok
6nemli bir yere sahiptir.

Bir {ilkede turizm sektoriiniin gelismesi, her sekt6r gibi farkli alanlarda farkl
getiriler ve maliyetler yaratmaktadir. Bu getiri ve maliyetler tabii ki turizme agilan
bolgelerin  ekonomik yapilarina, bolgesel konumlarina, siyasi gartlarma gore
degisiklik gostermektedir. Az gelismis olan iilkelerde ve bolgelerde turizm
hareketlerinden dogan ddvizlerin iilke ekonomisine girisi, tilke ekonomisi agisindan

olumlu etkiler g6sterecektir. Doviz girisi, turistlerin yaptiklan harcamalar ve yabanci
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sermayenin o {ilkedeki dogrudan yatinmlan seklinde olmaktadir. Déviz girisi ve

dogrudan yabanci sermaye yatirimlari; istthdam olanaklarmin arttirilmasi, 6demeler
dengesinin kurulmasi veya agiklarinin kapatilmasi, gelir dagilimindaki adaletsizligin

Oniiniin alinmasi gibi olumlu sonuglar doguracaktir.

Turizm; bir déviz kaynagi olarak {ilkelerin 6niinde bulunan diger se¢eneklere

oranla bazi avantajlara sahiptir. Bu avantajlar su sekilde siralanabilir;

Az gelismis iilkelerin ihra¢ ettikleri hammadde niteliindeki mallarin
fiyatlari, diinya ticaretinin donemsel kosullarina baghdir, ihrag eden
iilkenin fiyatlar {izerinde fazlaca bir takdir hakki bulunmamaktadir.
Halbuki, turizm ile ilke, tirettigi turistik mal ve hizmetlerin fiyatlar
tizerinde 6nemli 6l¢lide kontrole sahiptir.

Az geligmis tilkelerin ihrag ettikleri mallarin miktar1 sinirli kalmaktadir.
Bu nedenle turizm, diSer ihrag dUriinlerine ek olarak ihracatin

cesitlendirilmesine olanak saglar ve d6viz girisinin artmasini saglar.

Turizm pazarlar1 hammadde ihrag¢ pazarlarina oranla daha istikrarli olmasi
nedeniyle iilkelerin turizme yonelmesinde en biiyilkk nedeni
olugturmaktadar.

Az gelismis iilkelerin sanayi mallarina olan ihtiyaci nedeniyle dis
Odemeler dengesinde agiklar meydana gelmektedir. Turizm bu agiklar
azaltmak i¢in ciddi bir segenektir.

Turizm, déviz girigi bakimindan diger sektorlere ve {iriinlere gbére daha az
maliyet getirmektedir.

Turizm sektoriiniin gelismesi ve yerlesmesi bir takim maliyetleri de

beraberinde getirmektedir. Turizmin herhangi bir bolgede yarattif1 ekonomik etkiler
Oncelikle birtakim faktorlere baglhidir. Bu faktorler;
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e Turistik olanaklarin turistleri ¢ekebilme giicii,

e Bolgenin ekonomik gelismiglik seviyesi ve buna bagh olarak turizm
olaymnin ihtiya¢ duydugu alt — yap1 ve {ist — yap1 olanaklarinin varhgi,

* Bolgenin ekonomisinin yapisi (tanim, hizmetler sektorii, sanayi),

» Bolgedeki turistik tiiketim harcamalarinin miktar1 ve dagilis sekli,

e Bolge igerisinde yapilan turistik tiiketim harcamalarimin ka¢ kez el
degistirdigi,

e Bolgenin turizm talebini, bu talebin en st seviyede oldufu an
kargilayabilme durumu ve kapasitesi.

Bu faktorlerin 15151 altinda turizmin bolgesel ve iilkesel diizeyde ekonomik
etkileri genel olarak su sekilde siralanabilir;

e Turizm d6viz girigini arttirmaktadir ve bu sayede 6demeler dengesi
iizerinde olumlu etkileri bulunmaktadar.

e Ulke ve bolge halks arasinda gelir arttirici etkileri bulunmaktadar.

e Bir iilke ve bolge sinirlari i¢inde istthdam yaratici etkileri bulunmaktadir.

o Bir iilke ve bolgede ekonomik yapinin defigmesini ve gelismesini
saglamaktadir.

o Turistik mal ve hizmet iretimi faaliyetlerinin geligmesi, birtakim ticari
faaliyetlerin uyarilmasini ve gelismesini de beraberinde getirecektir.

e Devletin gelirlerinde artiy meydana gelecektir.

Turizmin yukarida belirtilen yararlari saglarken bagka etkiler de meydana

getirir ve bu etkilerde ekonomi iizerinde baz1 maliyetler yaratmaktadir.

o Turizme aginn derecede bagimlilik etkisi.
e Enflasyonun artmasi

e Arazi spekiilasyonlarinin ortaya ¢ikmasi
o [Ithalat egiliminin artig gBstermesi

o Uretim sezonluk olmas1
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e Yatiimlarin geri donis siiresinin daha uzun olmasi

e Diger dis maliyetler.

Yukarida belirtilen ekonomik etkiler 15151 altinda turizm 6zellikle az gelismis
{ilkelerdeki ekonomik kalkinmanin temel unsurlarindan biri olarak gériilmelidir.
Bunun nedeni; 6zellikle az gelismis tilkeleri incelerken bu yaratilan gelir etkisinden
yararlanmak igin mevcut tesislerin en azindan baglangic i¢in yeterli olabilecegi
goriilmektedir (BARUTCUGIL;1982; 31). Ancak, {ilkeler bu ekonomik faydalarin
belirli maliyetleri olabilecegini fark etmelidirler ve bu maliyetleri en aza indirecek

calismalar1 yapmalidirlar.

Yerli ve yabanci turistlerin yapmis olduklan turistik harcamalar ve artan
turistik talepleri karsilayabilmek icin yapilan gerek altyapr gerekse iistyap:
yatirimlar ulusal geliri dogrudan ve dolayl olarak etki altina almaktadir. Bu etkileri
dogrudan gelir etkisi ve olusan bu gelirin sektérler arasinda paylagimimi da turistik
gelir carpan1 ve katma deger etkisi bakimindan incelemek dogru olacaktir.

Turistlerin seyahatleri sirasinda ihtiyaglannin kargilanmasi igin yapmg
olduklar1 harcamalar bu ihtiyaglarin giderilmesi igin mal ve hizmet iireten sektorlerin
gelirlerini olusturmaktadir. Turizm olaymin neden oldugu harcama — gelir akimi
turistlerin turistik filkeye gelmek i¢in bir ulasim araci kullanmalar1 ile baglayip,
turistik bolgeyi yine bir ulagim araci kullanarak terk etmeleriyle sona ermektedir.

Olusan bu gelir akimindan, konaklama, ulagim, e§lence, beslenme sektorleri
dogrudan; turizm sektorlerine girdi sunan tarim, sanayi ve birtakim hizmet
sektoriiniin bir kismm da dolayh olarak fayda saglarlar (CLEVERDON;1982; 84).
Kazanilan bu gelir lilke ekonomisi iginde stirekli el degistirerek baslangigtaki
miktarinin ¢ok {izerinde bir miktara ulagir ve turizm faaliyeti sonucunda elde edilen
gelirden iilke ekonomisi iginde yer alan her kesimin bir gekilde faydalanmasi saglanir
ve bu sayede {ilke ekonomisinin gelismesine biiyilk dlciide katkida bulunulmusg

olunur,
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Turistik tiiketim harcamalan, ilk olarak turistlerin ihtiyaglariyla dogrudan
ilgili olan konaklama sekttrii, beslenme sektorii ve eglence sektorii tarafindan gelir
olarak elde edilir. Buna literatiirde, birincil etkiler denilmektedir (BRYDEN,1973;
71). Birincil gelirlerin, yeniden mal ve hizmet aliminda kullanilmasi ve kalan kismin
isletmelerin karmni olusturmasi sonucunda, ithalat ve yatirimlar i¢in bazi finansal
kaynaklar elde edilmis olmaktadir. Ancak, ithalata akan kisim ise ekonomiden
sizintilara yol agmaktadir.

Ulkede veya bolge i¢inde kalan para ise ikincil etkileri ortaya gikarmaktadir.
Konaklama, eglence ve beslenme sektoriiniin faaliyetlerini devam etmek igin
yaptiklani masraflar ikincil gelir grubunu olusturmakta ve daha ileri seviyede
ekonomik faaliyetlerin olugmasina neden olmaktadir. Bd&ylece, istihdam artisi
saglanmakta, ¢alisan kesimin gelirlerinde artiy meydana gelmekte, bolgesel is hacmi
gelismektedir. Bu siireg, paranin ekonomi igerisinde tekrar tekrar el degistirmesiyle
devam eder. Bu siireg, asagidaki sekilde de agiklanabilir.

Sekil 3.1: Turistik Harcamalarin Bolge Ekonomisindeki Akis1 ve Carpan

Etkisi
TURISTIK
HARCAMALAR
BOLGE EKONOMIS]
1.agama
b | istihdam kira,fai yab per Ucretleri thal mal
. . Olgesel i amn kira, faiz er.Geretleri | mal v
ertan birey gelir mal ve hizmet abmi hizmet albrm
2.agama : \
% . ! l Co ]
bblgese! istihdam kira faiz I ]bolgesel istihdam,!  wab per Gcretier] thal mal ve
artan birey geliri  mal ve hizmet almi artan birey gelirl mal ve hizmet slmi hilzmet alimi |
3.3§ama

Yukandaki sekilden de anlagilacag {izere; bir bolge ekonomisinde meydana
gelen gelir artig1 ilk etapta dogrudan dogruya bireysel gelirleri arttirmakta ve dolayli
yoldan da istthdamin artmasina, kira, faiz mal ve hizmet alimlar: yoluyla da bélge
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ekonomisinin gelismesine katkida bulunmaktadir. Aym1 zamanda, turizm
isletmelerinde ¢aligan yabanci personelin iicretleri ve bolge digindan yapilan ithalat
nedeniyle ekonomik sizintilar meydana gelmektedir. Aym siirecin devam etmesiyle,
yeniden dolayli ve dogrudan olmak {izere ekonomik faydalar meydana gelmektedir.
Dogaldir ki; bu siireg, turistik faaliyetle meydana gelen gelirin ekonomide kullanilma
sayisina bagli olarak ve gelir arttinic1 etkileri azalarak devam etmektedir
(ARCHER,1973; 119).

Carpan etkisi {ilkeden iilkeye ve bolgeden bolgeye degisiklikler
gostermektedir. Bunun nedeni, ¢arpan etkisini {ilkenin ve bélgenin ekonomik yapisi
ve sosyal yapistyla dogrudan iliskili olmasidir. Ulkeye veya bélgeye gelen turistlerin
tiiketim aligkanliklari, tasarruf egilimleri gibi nedenler, bolgedeki ithalat egiliminin
yiikksek olmasi carpan etkisiyle yakindan iligkilidir. Dogaldir ki; kendi kendine
yetemeyen ekonomilerde turistik harcamalardan dogan gelirlerin bdlge i¢inde kalma
oran1 son derece az olmaktadir. Ithalat yoluyla bslge disina sizintilar ok olmaktadir.

Turistik tiikketim talepleri i¢in gerekli olan mal ve hizmetleri iireten ve bu mal
ve hizmetlerin dafitimini saglayan igletmeler turizm sektSriinii olusturmaktadir
(ARCHER,1972; 42). Yukarida agiklamaya ¢aligildig1 gibi birgok sektor turistik
harcamalardan etkilenmektedirler. Amerika Birlesik Devletler’inde yapilan bir
aragtirmaya gore turistik tiiketim harcamalarindan yararlanan sektdrler ve ne oranda
yararlandiklar1 agagidaki tabloda goriilmektedir.

Tablo 3.3: Turistik Harcamalarin Sektirler Arasi Dagilim Oranlar:

KONAKLAMA SEKTORU | %22-27
BESLENME SEKTORU % 25— 35
ULASTIRMA SEKTORU % 20 —23
DIGER SEKTORLER % 17 —27

. Kaynak: LUNDBERG, 1972; 139
Turizmin canlanmasi ile birlikte reel ekonomide, is hacminin genislemesi,

diger sektérlerin uyarilmasi gibi etkiler goriilmektedir. Bununla biﬂikte, fiziksel ve
kurumsal altyapinin gelismesine katkida bulunmaktadir.
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Ozellikle az gelismis iilkeler agisindan turizm; hem d6viz getirici hem de
bolgeler arasi ekonomik dengesizliklerin giderilmesi, altyapr eksikliklerinin
giderilmesi, yeni i olanaklarmin yaratilmasi, tarim, ulasgtirma ve diger hizmetler
sektorlerini canlandirmasi bakimmdan ¢ok 6nem tagimaktadir.

3.1.2.2.1 Turizmin Tiirkiye Ekonomisindeki Yeri

Ulkemizin kalkinma siirecinde gerekli yatirimlarin yapilabilmesi i¢in yatirim
mali, smnai hammadde ve ara mallarin bilylik bir bolimiiniin ithal edilmesi
zorunlulugu oldugundan dig ticaret dengesinin siirekli ve Snemli miktarlarda agik
verdigi goériilmektedir. Bu geligsmenin neden oldugu doviz darbogazinin agilmasinda
ithalatin kisilmas: piyasada durgunluk yaratip; yatimmlan ve istihdami olumsuz
yonde etkileyeceginden, ihracatin arttirilmasi ya da doviz getiren difer kaynaklarin
gelistirilmesi gerekmektedir. Turizm, bu agamada cari islemler dengesini olumlu
yonde etkilediginden 6nem kazanmaktadir.

Tiirkiye, turizm faaliyetiyle bu ylizyihn ortalarindan itibaren ilgilenmeye
basladig ve kalkinma planlar1 kapsamina alarak onu ekonominin giindemine soktugu
halde, onun olumlu sonuglarini ancak son yillarda gérmeye baslamistir. Diinya
konjonktériiniin yam swra, iilkedeki siyasi istikrarsizlik, bu gecikmenin baglica
nedenleri olarak goriilebilir.

Tablo 3.4l incelendiginde ; 1980 sonrasinda {ilkemize gelen yabanc sayisi,
yurtdisina ¢ikan vatandas sayisi, turizm gelirleri, turizm giderleri, net turizm gelirleri
(turizm dengesi), yurdumuza gelen yabanci bagina ortalama harcama ve yurtdigina
¢ikan vatandas bagina ortalama harcama miktarimn gelisimi goriilmektedir.

Ulkemize gelen yabanci sayisi, 1980'de 1,288,060 iken siirekli artarak 2003
yili itibariyle 14,029,558'e yiikselmistir. Bu durum, yaklasik olarak 13 kathik bir
artis1 ifade etmektedir. Yurtdigina ¢ikan vatandag sayisi, hem artig h1zi olarak hem de
miktar olarak filkemize gelen yabanci sayisindan siirekli az olmustur. Tabloya
baktigimizda 1980 itibariyle 1,794,808 olan yurtdigina ¢ikan vatandas sayis1 2003
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itibariyle 5,928,454 'e yikselmistir. Yukarida soziinli ettiimiz yurtdisina g¢ikan
vatandag sayisinin, gelen yabanc: sayisindan siirekli az olmasi 1984 yilindan itibaren
gecerlidir. Yurtdismna ¢ikan vatandas sayisi, 1980 yilima goére yaklagik 3 kati
artmigtir.

Tablo 3.4: Turizm Gelir-Giderleri, Net Gelir, Ulkemize Gelen Yabanci ve
Yurtdisina Cikan Vatandas Sayisi

Yillar | Ulkemize | Yurtdisina | Turizm Turizm | Netgelir | Yurda | Yurtdismma
gelen ¢ikan gelirleri | giderleri | (Milyon gelen ¢ikan
yabanci vatandag | (milyon$) | (Milyon$) $) yabana vatandag
sayis1 sayisi basma basina
ortalama | ortalama
harcama | harcama (§)
®
1980 1,288,060 1,794,808 326 115 211 253 63
1981 1,405,311 1,783,891 381 103 278 271 57
1982 1,391,717 1,899,377 370 109 261 266 57
1983 1,625,099 1,998,162 411 127 284 253 63
1984 2,117,094] 2,071,189 840 277 563 396 133
1985 2,614,924 1,806,163 1,482 324 1,158 566 179
1986 2,391,085 1,622,237 1,215 314 901 508 193
1987 2,855,546 1,921,681 1,721 448 1,273 562 233
1988 4,172,727 2,114,780 2,355 358 1,997 567 169
1989 4,459,151 2,464,318 2,556 565 1,991 570 229
1990 5,389,308 2,917,118 3,225 520 2,705 621 178
1991 5,517,897 2,770,758 2,654 592 2,062 519 213
1992 7,076,096| 2,997,318 3,639 776 2,863 533 258
1993 6,500,638 3,311,313 3,959 934 3,025 668 282
1994 6,670,618 3,446,618 4,321 866 3,455 674 251
1995 7,726,886 3,981,391 4,957 911 4,046 684 229
1996 8,614,085 4,260,701 5,962 1,265 4,697 748 296
1997 9,689,004| 4,632,876 8,088 1,716 6,372 876 370
1998 9,752,697| 4,601,349 7,808 1,753 6,055 879,5 381
1999 7,487,285 4,758,211 5,203 1,471 3,732 736 309
2000 | 10,428,153 5,284,336 7,636 1,711 5,925 764,3 323
2001 | 11,618,969| 4,856,143 10,066 1,738 8,328 655,1 357
2002 | 13,256,028 5,131,071 11,900] 1,880 10,020 697,3 366
2003 | 14,029,558 5,928,454 13,203 2,113 11,089 702,5 356

Kaynak : www. Turizm.gov.tr; Indirme Tarihi; 03/05/2004

Ayni durum, turizm gelirlerinde de goriilmektedir. 1980 yilinda 326 milyon
dolar turizm geliri elde eden Tiirkiye, 2003 y1h itibariyle bunu 13,203 milyon dolara
yiikseltmistir. Net gelir olarak 1980 yilinda 211 milyon dolar gelir elde edilmigken,
2003 yilinda 11,089 milyon dolar gelir elde edilmistir. Bu, yaklagik olarak 53 katlik
bir artig1 ifade etmektedir.
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Ulkemize gelen yabanc: basina ortalama harcama miktar; 1980 yilinda 253
dolarken, 2003 yilinda 702 dolara yiikselmistir. Yurtdisina ¢ikan vatandag bagma
harcama miktari; 1980 yilinda 63 dolar iken, 2003 yilinda bu miktar, 356 dolara

yitkselmistir.

Bu artis trendi, hem diinya hem de Tiirkiye ekonomisinde reel biiytimenin
gergeklesmesi, kisi bagmna gelirin artmasi, c¢alisma saatlerinin azalmasi, bos
zamanlarin artmasi ve uluslararasi iligkilerin gelismesi gibi gelismelerin sonucu
meydana gelmistir. Kuskusuz, Diinyada ve Tiirkiye'de kisi bagmna gelirin artmasi,
turizm sektériine yonelik talebi olumlu etkilemistir. Bunun sonucu olarak, {ilkemize
gelen yabanci sayisi, yurtdigina ¢ikan vatandag sayisi, turizm gelirleri, giderleri,
Tiirkiye'ye gelen yabanci bagina ve yurtdisina ¢ikan vatandag bagma ortalama
harcama miktari stirekli artmagtir.

Bunun yaninda, Tirkiye'nin 1980 sonrasi turizm sektdriine gereken 6nemi
verip, gerekli yatinm ve tanitim faaliyetlerini arttirmasi da kaydedilen gelismede

Onemli bir rol oynamistir.

Tiirkiye'nin 1980 sonras: turizm sekt6riinde sagladif gelisme Tablo 3.5'de
goriilmektedir. Bu tablo, Tiirkiye'nin uluslararas: turizm i¢indeki payim, hem turist
say1s1 hem de turizm gelirleri agisindan ortaya koymaktadir.

1980 yilinda uluslararasi turist sayisi, 277 milyon iken Tirkiye'nin pay1
%0.46 ile 1,288,060 olmustur. Yillar itibariyle uluslararasi turist sayisi stirekli
artarak 703 milyon seviyesine yiikselmigtir. Tilirkiye'nin payi ise diinya ortalamasinin
Uistiinde artarak 2002 yil1 itibariyle, %1.82 diizeyine yiikselmistir. Uluslararas: turist
variglari bakimmdan 1985 yilinda %0.79 pay ile diinya genelinde 28. sirada yer alan
Tiirkiye, 2002 yilinda 16. siraya yiikselmigtir (WTO. Tourism Market Trends (1985-
2003)).
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Uluslararas: turizm gelirleri agisindan Tiirkiye'nin payma bakacak olursak;
1980 yilinda 102 milyar dolar olan toplam uluslararasi turizm gelirleri iginde
Tiirkiye'nin pay1, 1,482 milyon dolar ile % 0.31 olmustur. 2002 yilinda 630 milyar
dolar olan uluslararas: turizm gelirleri iginde Tiirkiye'nin pay1 13,203 milyon dolar
ile % 2,0 diizeyinde ger¢eklesmistir. 1985 yilinda diinya genelinde 18. sirada yer alan
Tiirkiye, 1990 yilinda birara 21. siraya diismesine ragmen, 2002 yili itibariyle tekrar
18. siraya yiikselmigtir (WTO, Tourism Market Trends (1985-2003)).

Diinya genelinde ve Tirkiye'de uluslararast turist vanglan ve gelirleri
agisindan gozlenen gelismelerde, ¢ofu zaman istikrarsizliklar yasanmaktadir.
Ekonomik ve siyasi istikrarsizliktan ¢ok cabuk ve onemli diizeyde etkilenen turizm
sektoriiniin 1991 yilinda yaganan Korfez Savagt nedeniyle gelisme ritminin diistiigii
gozlenmektedir.

Tablo 3.5: Tiirkiye'nin Uluslararas: Turizm I¢indeki Pay1

Uluslararasi | Tiirkiye'nin konumu Uluslararas: Tiirkiye'nin konumu
Yillar | Turist say:s: turizm gelirleri Turizm gelirleri
(Milyon) | Gelen yabanar| % (Milyar ABD (Milyon ABD dolar1) | %
kisi sayisi dolar1)
1980 277 1,288,060 | 0.46 102 326] 0.31
1985 330 2,614,9241 0.79 116 1,482] 1.2
1990 455 5,389,3081 1.1 255 3,2251 1.2
1991 463 5,517,897] 1.2 361 2,654] 0.73
1992 503 7,076,096| 1.4 305 3,6391 1.1
1993 512 6,500,638] 1.2 307 3,959{ 1.2
1994 533 6,670,618| 1.2 338 4321] 1.2
1995 581 7,726,886 1.3 380 4,957] 1.3
1996 592 8,614,085] 1.3 425 5962 1.4
2002 703 12,782,000 1,82 630 13,203] 2,0

Kaynak : www. Turizm.gov.tr; Indirme Tarihi;03/04/2004

Tablo 3.6'da ise; yine bu donemde (1980-2003), iilkenin uluslararas: turizme
iligkin verileri ve iilkenin dig ticareti karsisindaki durumu gosterilmigtir. Dig ticaret
dengesi, devamh olarak Tiirkiye'nin aleyhine (-) bir seyir izledigi halde, turizm
gelirlerinin diizenli bir artig kaydettigi goriilmektedir. Uluslararas1 turizmden
saglanan net turizm gelirlerinin Tiirkiye'nin dis ticaret dengesindeki aci1 karsilama
orani, 1996 yih itibariyle yaklagik olarak % 48.7'dir (ERDOGAN, 1996; 20-25).
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Uluslararas: turizm dengesi {net gelir)

Kargilama Orani =
Dz ticaret dengest {(X-M}

{+) 4.697.000,000 (ABD dolar)

(}9.632 000,000 {ABD dolan}

K Owm= 0487

KOumz %487

Tablo 3.61 incelendiginde; Tirkiye'nin uluslararasi turizm gelirlerinin
ihracata oram1 1980 yilinda % 11.2 civarinda iken, bu oran 1984'den itibaren istisnai
yillar diginda stirekli artarak 2002 yilinda % 33,9 civarinda bir degere ulasmigtir.
Bunun nedeni, Tiirkiye'nin ihracatimin yillar itibariyle stirekli artmasina karsilik,
turizm gelirlerinin stirekli artis hizinin ihracatin artis hizindan fazla gerceklesmesidir.
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Tablo 3.6: Tiirkiye'de Turizm Gelir ve Giderinin Dis Ticaret i¢cindeki Payx

Thracat Ithalat Denge Turizm gelirlerinin =~ Turizm giderlerinin
Yillar  (Milyon (Milyon (Milyon ihracat gelirlerine ithalat giderlerine
ABD dolani) ABD dolann) ABD dolan) oram (%) orani (%)

1980 2,910 7,909 -4,999 11.2 1.5
1981 4,703 8,933 -4,230 8.1 1.2
1982 5,746 8,843 -3,097 6.4 1.2
1983 5,728 9,235 -3,507 7.2 14
1984 7,134 10,757 -3,623 11.8 26
1985 7,958 11,343 -3,385 18.6 29
1986 7,457 11,105 -3,648 16.3 2.8
1987 10,190 14,158 -3,968 16.9 32
1988 11,662 14,335 -2,713 202 25
1989 11,625 15,792 -4,167 220 3.6
1990 12,959 22,302 -9,343 249 23
1991 13,593 21,047 -7,454 19.5 2.8
1992 14,715 22,871 -8,156 24.7 3.4
1993 15,345 29,428 -14,083 25.8 3.2
1994 18,106 23,270 -5,164 23.9 3.7
1995 21,637 35,709 -14,072 229 2.6
1996 23,082 42,463 -19,381 25.8 3.0
1997 26,261 48,558 -22,297 30,8 3,5
1998 26,974 45,921 -18,947 28,9 3,8
1999 26,587 40,671 -14,084 19,6 3,6
2000 27,774 54,502 -26,746 27,5 3,1
2001 31,334 41,939 -10,605 32,5 4,1
2002 35,081 50,831 -15,750 33,9 3,7
2003 46,877 68,734 -21,857 28,2 3,1

Kaynak : Kaynak : www. Turizm.gov.tr; Indirme Tarihi;10/03/2004
Turizm giderlerinin ithalat giderleri igindeki payi, 1980 yilinda %1.5 iken,
2003 yilinda %3,1 diizeylerine ulagmistir.

Ozellikle 1980 sonrasinda, Tiirkiye'de turizm, Snemi her gegen giin daha da
artan bir sektdr haline gelmistir. Tiirkiye'de turizm politikasinin temel hedeflerinden
biri, dig 6demeler bilangosundaki agigin bir kismimnin dig turizm gelirleri yardimiyla
giderilmesidir. Tiirkiye planli kalkinma d6neminin baginda, ilkenin &demeler
bilangosu agiklarin1 turizm gelirleriyle azaltmay: hedeflediginden, turizmin
gelistirilmesini plan kapsamina almigtir. Otuz yili agkin yapilan uygulama sonucu
varilan nokta, olduk¢a anlamlidir. Bugiin dis ticaret agiklarinin yaklagik yarisi turizm
gelirleriyle karsilanabilmektedir. Siyasi istikrarin saglayacagt ekonomik gelisme ve
giiven ortammnin bu yolla saglanan doviz gelirlerini arttiracagi ve Odemeler
bilangosuna daha anlamh katk: yapacag: agiktir (ERDOGAN; 1996; 43).
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Tiirkiye, turizmin 6demeler bilangosu agiklan tizerine yaptig1 olumlu katkilari
g6z Oniine alarak diizenleyecegi turizm politikalarinda; Tiirkiye'ye gelen yabancilarin
tilkelere gore dagilimini g6z Sniinde bulundurmak zorundadir. Bu dagilim, Tablo

3.7'de ayrintili olarak goriilebilir.
Tabloe 3.7: Tiirkiye'ye Gelen Yabancilarin Ulkelere Gore Dagihm
Ulkeler 2002 2002 (%) 2003 2003 (%)

Almanya 3,481,671 26,3 3,332,451 23,8
Avusturya 377,036 2,8 379,830 2,7
Fransa 522,740 3,9 470,582 34
Hollanda 873,278 6,6 940,098 6,7
ingll' tere 1,037,507 7,8 1,091,404 7,8
Yunanistan 280,033 2,1 393,517 2,8
ABD 247,629 1,9 222918 1,6
Romanya , 180,203 1,4 185,174 1,3
BDT 946,511 7,1 1,281,407 9,1
iran 432,282 3,3 497,282 3,5
Israil 270,263 2,0 321,152 2,3
| Digerleri 4,606,875 34,8 5,853,841 41,7

Genel Toplam 13,256,028 100 14,029,558 100
Kaynak:DIE  Yilbk  Biilten  (1984-2003);www.die.gov.tr  Indirme
Tarihi;12/02/2004

Diinya genelinde her tilke, uluslararas: turist akimlarindan daha fazla pay
alabilmek i¢in bir taraftan yeni g¢ekiciler gelistirmek, tanitim, reklam, avantajh doviz
kuru ve diger parasal destekler gibi araglarla iilkeye daha fazla turist gelmesini aktif
bir bi¢cimde Ozendirirken; diger taraftan pek ¢ok iilke de vatandaglarmi {ilkede
tutabilmek icin tanitim-reklam, doviz kisitlamasi, ¢ikig vergisi gibi Onlemlerle
yurtdisina ¢ikiglari azaltmaya ve minimum bir diizeyde tutmaya gayret etmektedirler.
Bu ¢abalar; yerli turistlerin yurtdigmna gitmek yerine, yerli {irlin satin almalarimi
saglamakta ve bu durum da bir ¢esit ithal-ikamesi yaratmaktadir. Ayrica, dig
ekonomik iliskilerde uluslararasi rekabetin siddeti gbz 6niine alindifinda; Ev sahibi
ilke tarafindan uygulanan bu tiir doviz giriglerini arttinci ve g¢ikiglarini azaltici
Onlemlerin turist génderen ve rakip lilkeler tarafindan misilleme ile kargilik gérmesi
riski her zaman olasidir (ERDOGAN;1996; 44).
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3.1.3 Havaalam Yatirmmlarmin istihdam Uzerindeki Etkileri

Genis anlamda istihdam, bir ekonomideki biitlin iiretim faktorlerinin
kullanilmasiyla ilgilidir. Eger bir ekonomide sahip olunan iiretim faktorlerinin
tamami kullaniliyorsa, o ekonomi maksimum {iretim diizeyine ulagmis olur ki buna
"tam istihdam milli gelir diizeyi" denir. Buna kargilik; iiretim faktorlerinden bir ya da
bir kaginin tamami kullanilmiyorsa, bu durumda da "eksik istihdam milli gelir
diizeyi" s6z konusudur. Dar anlamda istihdam s6z konusu olduu zaman, sadece
emek ve onun iiretime katilmasi akla gelmektedir (ERDOGAN;1996;44).

3.1.3.1 insaat Yatirnmlarinin Istihdam Uzerindeki Etkileri

Havaalan1 gibi bilyikk yatirimlarin ekonomide yarattigi reel etkilerin en
Onemlisi, emek — yogun {iretim teknifinden kaynaklanan istihdam etkisidir. Bu
nedenle, bu tiir yatirimlarin dogrudan istihdama katkida bulunmasi ve bu yatirimin
gerceklestirilmesi amaciyla girdi veren sektorlerde de dolayli istihdam yaratmasi
dolayistyla, tilkedeki ve bdlgedeki toplam istihdami olumlu yo6nde etkilemektedir.

Bu tiir yatirimlarda makinalasma ve otomasyon imkanlarinin smirli olmasi
nedeniyle, 'meydana getirilen istthdamm yogunlugu yiiksek olmaktadir. Bu
yatirimlarda, iiretimin hakim olmasi nedeniyle yiiksek oranda dogrudan istihdam
etkisi olugmaktadir. Bunun yaninda bu yatirimlara mal ve hizmet sunan yan sektérlere
yeni ig imkanlan saflayarak dolayli istthdam etkisi meydana getirmektedir. Bu
yatirimlarin meydana getirecegi dolayl istihdamin niceligi, bu yatirimlarin yerel
ekonomi ile ne kadar entegre olduguna baghdir.

Bir iilke ekonomisinde bu gekilde arttirilan #i¢ tip istihdam bulunmaktadir.
Bunlar:

e Yatinmlarin gergeklestirilmesi agamasinda yer alan igletmelerde meydana
gelen dogrudan istihdam artig1

e Bu yatinmlarin gergeklestirilmesi amaciyla bu iglere girdi veren diger
sektorlerde olusan dolayl istthdam artig1
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e Bu firmalarda c¢aliganlarin gelirlerini yenide harcamasi sonucu meydana
gelen ek istthdam artis1. Buna, bu tiir yatinmlann ¢ogaltma etkileri sonucu
“ortaya ¢ikan uyarilmig istihdam da demek miimkiindiir.

Yukarida s6ziini ettifimiz istihdam etkileri, ayrintih bir sekilde Tablo 3.8’de
goriilmektedir.

Tablodan da goriilebilecegi gibi dolayl istihdam etkisi sonucu ekonominin
cogu faaliyet alam1 bundan etkilenmektedir.
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Tablo 3.8: Bu Tiir Yatirnm Harcamalarimmn istihdam Yarattigi Alanlar

Ingaat Firmalar Insaat Firmalarinin yaptigz Harcamalardan en son
Alanlan harcamalar yararlananlar
- Maaglar ve ticretler - Muhasebeciler
1. Seramik - Reklameilar
- Bahgisler, ikramiyeler - Nalburiye diikkanlari
2. Cimento - Mimarlar, Avukatlar, Bankalar
- Yerel vergiler, gelir vergileri - Esnaf ve zanaatkarlar
3. Hazir Beton - Otomobil acentalar1
- Komisyonlar - Firmnlar, bakkallar
4. Demir - Celik - Plaj yardimcilan
-Yonetimsel ve genel harcamalar | - Kasaplar
5. Cam - Kasiyerler, veznedarlar
- Yasal ve mesleksel hizmetler |- Eczaneler, baharatgilar
6. Tugla - Kiremit - Tezgahtarlar, sekreterler
- Yiyecek, igecek vb. satin - Giyimmagazalan
7.  Prefabrik  Yapi| alinmasi - Kuliipler
Elemanlan - Konfeksiyoncular
- Malzeme ve iiretim maddeleri |- Miiteahhitler
8. Diger alim - Yemekgiler
- Rehberler
- Tamir, bakim, onarim, koruma |- Mandiracilar; siitgiiler
- Doktorlar, diggiler
- Reklam, tamitim, yaym - Bitylik magazalar, toptancilar
iyilestirme ¢ahiymalar - Kuru temizlikgiler
- Elektrikgiler
- Toplu hizmetler: Su, gaz, - Mithendisler ve uzmanlar
elektrik, gevre vb. - Ciftgiler, balikgilar
- Hamallar, tagiyicilar
- Ulagtirma - Oto tamir ve bakimcilar
- Bahgivanlar
- Lisanslar: Izin belgeleri - Hediyelik esya diikkanlar
- Yonetim:Egitim, saglik, demir-deniz
- Sigorta primleri ve karayollari, toplu hizmetler vb.
- Finansmancilar, emlakeilar
- Gayrimenkul ve arag-gereg - ithalatgilar, yoneticiler
kiralama - Sigorta girketleri
- Camagirhaneler, lokantalar
- Mobilya ve demirbag esyalar -  Medya, Yaymevleri, Matbaa,
dizgiciler
- Borglarn anapara ve faiz geri | - Gece kuliipleri, barlar, diskolar
S8demeleri - Arag-gereg saticilart, mushuk tamir-
bakimcilan
- QGelir, kurumlar ve diger |- Ressamlar
vergiler - Kapicilar, bekgiler, oda hizmetgileri
- Gayrimenkul yapic1 ve saticilar:
- Amortisman -Danigmanlar, yardimina bagvurulaniar
- Hissedarlar
- Boyacilar
- Ulagtirma, seyahat acentalar
- Yoneticiler
- Sendikalar

DIE tarafindan Tirkiye’deki istthdam 1999 yih itibariyle 22 milyon olarak
agiklanmugtir. Bu istthdamin % 5,4’e karsilik gelen 1,2 milyonu insaat sektSriinde
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yogunlasmistir. Cogunlukla vasifsiz ig¢i olarak kabul edilen bir kesim i¢in son derece
Onemli bir istihdam alani olan insaat sektdrii ekonomik daralma ve genigleme
dénemlerinde biinyesindeki mevcut istihdam miktarmin degismesiyle toplumsal
talepte 6nemli bir rol oynamakta, bdylece bir yandan ekonomideki degismelerden

etkilenirken ayn1 zamanda ekonomik gelismeleri de etkilemektedir.

Genel olarak Ingaat sektoriindeki istihdam vasifsiz olsa da, emek yojun bir
sektdr olarak sosyo — ekonomik a¢idan Snemi biiyiktiir. Ozellikle azgelismis
iilkelerde, 15 yas ve iizeri ¢alisan niifusun tim sektoériiler icerisinde nemli bir
bolim{i ingaat sektoriinde istihdam edilmektedir. Ormegin, Tirkiye’de c¢alisan
niifusun %5,3’lintin, tarim sektdril hari¢ diger sektdrler icinde ise %8,2’sinin ingaat
sektoriinde istihdam edildigi gériilmektedir (TUBITAK;2003; 11). Bununla beraber,
azgelismis ilkelerde ingaat sektdriinde galisan niifusun ¢ok biiyilk bir kisminin
herhangi bir sosyal giivenceden yararlanamadigini belirtmek gerekir.

Turizmin parasal (moneter) etkilerinin yani sira; ekonomide yarattifi reel
etkilerin en 6nemlisi, emek-yogun tiretim tekniginden kaynaklanan istihdam etkisidir
(KORZAY,1992;289). Bu nedenle; turizm sektdrii kendisinin dogrudan istihdama
katkida bulunmasi ve bu sekttre girdi veren diger sektérlere de dolayli istihdam
imkanlar1 saBlamasi dolayisiyla, {ilkedeki toplam istihdami etkilemektedir
(COLTMAN,1989; 226).

3.1.3.2 Turizm Yatirnmlarmm istihdam Uzerindeki Etkileri

Turizm sekt6riinde makinalagsma ve otomasyon imkanlarmin sinirli olmasi
nedeniyle, sektriin meydana getirdigi istihdam yogunlugu diger sektdrlere gére daha
yiiksektir. Sektorde emek-yogun iiretimin hakim olmas: nedeniyle turistik tiiketim
harcamalan, yliksek oranda dogrudan istihdam etkisi olusturmaktadir. Bunun
yaninda turizm sektSriine mal ve hizmet sunan yan sektorlere de yeni is imkanlari
saflayarak dolayli istihdam etkisi meydana getirmektedir. Turizmin meydana
getirecegi dolayl istthdamin niceligi sektoriin yerel ekonomi ile ne kadar entegre
olduguna baglidir MILL&MORRISON,1992; 294).
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Bir iilke ekonomisinde ve turizm sektoriinde, turizm faaliyeti sayesinde
arttinlan tic tip istihdam vardir (SAHIN;1993, 53). Bunlar :

* Turizm sektériinde yer alan igletmelerdeki (konaklama ve yeme-igme vb.) turistik

harcamalar yolu ile, bu isletmelerde meydana gelen dogrudan istihdam artigi,

* Turistik harcamalar sonucu dogrudan gerceklesmeyen; fakat turizm sektorii ile
ilgili oldugundan turizm arz1 iginde yer alan, sektdre girdi veren diger sektérlerde
olusan dolayli istihdam artis1,

* Yerlesiklerin turizmden elde ettigi gelirleri yeniden harcamasi sonucu meydana
gelen ek istihdam artisz. Buna turizm ¢ogaltanin etkileri sonucu ortaya ¢ikan
uyarilmig istihdam da demek miimkiindiir.

Yukarida soziini ettifimiz istthdam etkileri, ayrintili bir sekilde Tablo 3.9'da
goriilebilir. Tablodan da goriilecegi gibi dolayl istihdam etkisi sonucu ekonominin
¢ogu faaliyet alani bundan etkilenmektedir.

Turizm harcamalarinin istihdam etkisi, turizm talebinin yogunluguna baglidir.
Turizmin gelismesine paralel olarak turistik tesis yatrimlarinin artmasi, isgiicli
talebini arttirdigi gibi, turizmin mevsimlik &zelliginin bir sonucu olarak talebin
yogunlagtign donemlerde turistik isletmelerin de isgiicli talebi artar (OLALI &
TIMUR; 1986, 101 ).
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Tablo 3.9: Turizm Harcamalarmm istihdam Yarattig1 Alanlar

Turistlerin harcama Turizm sektbriiniin yaptifa Harcamalardan en son
yaptiklar: yerler harcamalar yararlananlar

- Maaglar ve ficretler - Muhasebeciler

1. Konaklama - Reklamcilar
- Bahgisler, ikramiyeler - Nalburiye ditkkanlan

2. Yiyecek - Mimarlar, Avukatlar, Bankalar
- Yerel vergiler, gelir vergileri - Esnaf ve zanaatkarlar

3. Icecek - Otomobil acentalar1
- Komisyonlar - Fininlar, bakkallar

4. Uluslararasi Ulagm - Plaj yardimcilan
- Miizik ve eglence - Kasaplar

5. Gezi ve turlar - Kasiyerler, veznedarlar
-Y&netimsel ve genel harcamalar |- Hayir kurumlari

6. Eglence - Eczaneler, baharatgilar
- Yasal ve mesleksel hizmetler - Tezgahtarlar, sekreterler

7. Hatira ve Hediyelik
esya

8. Fotograf ve bant

9. Kisisel bakim, ilag ve
kozmetik

10. Giyim

11. Degisik

- Yiyecek, igecek vb. satin
alinmasi

- Malzeme ve iiretim maddeleri
alim

- Tamir, bakim, onarim, koruma

- Reklam, tanitim, yaym
iyilestirme ¢aligmalan

- Toplu hizmetler: Su, gaz,
elektrik, gevre vb.

- Ulagtirma
- Lisanslar: Izin belgeleri
- Sigorta primleri

- Gayrimenkul ve arag-gereg
kiralama

- Mobilya ve demirbag esyalar

- Borglarm anapara ve faiz geri
6demeleri

- Gelir, kurumlar ve diger
vergiler

- Giyimmagazalari

- Kuliipler

- Konfeksiyoncular

- Miiteahhitler

- Yemekgiler

- Rehberler

- Mandtracilar; siitgiiler

- Doktorlar, dig¢iler

- Bityitk magazalar, toptancilar

- Kuru temizlikg¢iler

- Elektrik¢iler

- Mithendisler ve uzmanlar

- Ciftgiler, balikeilar

- Hamallar, tagryicilar

- Oto tamir ve bakimcilan

- Bahgivanlar

- Hediyelik egya diikkanlan

- Yonetim:Egitim, saglik, demir-deniz
ve karayollari, toplu hizmetler vb.

- Finansmancilar, emlakgilar
- Ithalatgilar, ySneticiler

- Sigorta girketleri

- Camasirhaneler, lokantalar
-  Medya, Yaymevleri,
dizgiciler

- Gece kuliipleri, barlar, diskolar

- Arag-gereg saticilan, musluk tamir-
bakimeilan

- Ressamlar

- Kapicilar, bekgiler, oda hizmetgileri

- Gayrimenkul yapic1 ve saticilan
-Danismanlar, yardimina bagvurulanlar

Matbaa,

- Amortisman - Hissedarlar
- Boyacilar
- Yatinmcilara ve yabanci - Ulastirma, seyahat acentalar1
sermayeye geri doniig (kar pay1 |- Yoneticiler
ve istirak hissesi olarak) - Sendikalar

Kaynak : McIntosh, R. ve Gupta, S.; 222
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Gelismekte olan iilkelerin temel amaci, iilkelerini bir sanayi toplumuna
déniigtirmek ve ekonomik kalkinmalarim gergeklestirmektir. Ancak giiniimiizde
dikkati ¢eken en Onemli sorunlardan biri de, sanayilesmenin teknolojik gelisme
nedeniyle gelismekte olan {ilkelerde, istthdam sorunlarini ¢Gzmeye yeterli
olmayigidir. Diger bir ifadeyle, yeni teknolojilerin emekten biiyiik 6lgtide tasarruf
etmeleri nedeniyle, istihdamda biiylik oranda artiy saglayamamalar biiyiik bir
sorundur. Ayrica, bu iilkelerde goriillen hizli niifus artisi, igsizligin giderek Gnemli
boyutlara ulagma tehlikesini de beraberinde getirmektedir (ILKIN&DINCER, 1991;
26).

Yukarida saydiimiz nedenlerden dolayi; yiiksek oranda igsizlik sorunu ile
kars1 kargiya bulunan gelismekte olan iilkelerde hiikiimetler diizenli ve verimli is
alanlar1 yaratarak ekonomik faaliyetlerle yakindan ilgilenirler. Bu iilkelerde turizm
sektoriiniin gelistirilmesini savunanlarin {izerinde durduklar1 temel noktalardan biri,
turizmin genis i§ olanaklar yaratacag: goriistidiir.

Bu goriisli timiiyle kabul etmeyenlere gore, turizmin istihdam yaratma
ozelligi fazla abartilmaktadir. Ozellikle, turizm sektdriiniin kurulmas: igin yapilmasi
gereken tiim yatinmlar dikkate alindifinda turizmin emek-yogun bir sektor
oldugunu sdylemek oldukea giiglesmektedir (CLEVERDON,1982; 153).

Turizmin istihdam etkileri, ¢ofu zaman tartigmalidir. Ciinkii; turizm
sektoriinde yaratilan istihdama iligkin istatistikler olduk¢a smnirlidir ve genellikle
gercefi yansitmazlar. Bunun gesitli nedenleri bulunmaktadir (BARUTCUGIL,1986;
38):

* Turiste hizmet veren yerlerde istihdam edilen kisilerin pek gogu turizmle ilgisi
olmayan fakat ayni ya da benzer iglerde galigan kisilerden ¢ok gii¢ ayirt edilmektedir.

* Jstihdam istatistikleri, yalmzca istihdam edilenleri kapsar. Istihdam edenleri ve

kendi islerinde ¢alisanlan ise kapsamaz. Turizm hizmetlerinin biyiikk bir kismu,
diinyanin hemen her yerinde ¢ok sayida ve kiiglik 6l¢ekli aile isletmelerinde turistlere
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sunulmaktadir. Bunun sonucu olarak da kendi islerinde galisanlarin toplam isglicti
igindeki oram1 Onemli bir diizeye ulagmaktadir. Bu nedenle, turizm sektSriindeki
istihdam istatistiklerinin yetersiz kaldig1 s6ylenebilir.

* Turizm sektoriinde bir¢ok faaliyet mevsimlik olma 6zelligine sahiptir. Dolayisiyla
turizm isletmelerinde ¢aliganlarin sayis1 mevsimlere gore degismektedir. Ayrica bu
sayl, yildan yila da 6nemli degisiklikler gbstermektedir ve tam anlamiyla istatistik
kayitlarina gegirilmesi zordur.

Turizm sektoriinde kadinlarin, part-time ¢aliganlarin, ikinci bir isi olanlarin ve
¢ok gen¢ ya da ¢ok yash kigilerin ¢aligtirildigi yaygin olarak gozlenmektedir. Ev
kadmlari, 6grenciler ve emekliler gibi igsizlik istatistiklerinde yer almayan kisilerin,
mevsimlik olarak yogun bir bigimde ige alinmalar1 nedeniyle, turizm sektoriiniin
igsizlik sorununun ¢6ztimiine katkis1 ilk bakista goriildiigli kadar fazla degildir.

Diger taraftan, baz1 turizm igletmelerinin imalat sanayine oranla daha iyi i
kogullar1 ya da ficret saglayarak mevsimlik iggficii talebinde bulunmasi, s6z konusu
sektbrlerden turizme isgiicli akimina yol agacaktir. Bu durum, imalat igletmelerini
stirekli ¢alisacak ve giderek bilgi ve deneyimini arttiracak i gorenler bulma sorunu
ile kars: kargiya birakacaktir. Sonugta, bu isletmeler ya kurulug yerlerini bélge digina
tagryacaklar ya da bolge ve iilke disindan igglicii saglama yoluna gideceklerdir. Her
iki durumda da bolge disgmna gelir sizintis1 s6z konusu olacagindan, bolgesel
ekonomik kalkinma agisindan olumsuz etkiler dogabilecektir BARUTCUGIL,1986;
41).

Biitlin bunlarin sonucunda; turizmin istihdam yaratan bir sektr olarak
ekonomideki roliiniin ve Oneminin her iilkenin kendi &zel kosullar1 dikkatle
degerlendirilmeden; iilkenin kaynaklari, ekonomik gelismislik diizeyi, politik ve
sosyal yapi ve benzeri faktorler ayrintii bir bicimde incelenmeden, ortaya
konulamayacagi kabul edilmelidir.
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3.2 ULASTIRMA YATIRIMLARININ BOLGE GELISIMINE ETKILERININ
DEGERLENDIRILMESI

Tarihte, tekerlegin bulunmasi, buharin mekanik bir gii¢ olarak kas giiciiniin
yerini almasi ve ulagtirma etkinlifine uygulanmasi, buharli gemiler, tren, sonra
otomobil ve motorlu araglar, ugak, jet ugaklar1 donemi, hep ulagtirma
teknolojisindeki sonu gelmez gelismelerin bu kesime ve dolayisiyla ekonomiye nasil

yon ve bigim verdiginin birer nirengi noktasim olusturmuglardr.

Ulagtirma, yarattif1 giiriiltii, kirlilik, vb. etkilerle insan ve toplum yagamiyla
i¢ ice olan bir etkinliktir. Ayrica, ulastirma teknolojisi 6yle gelismektedir ki, siirekli
olarak, daha fazla ytik, gittikge azalan zaman dilimlerinde ve azalan maliyetlerle
tagmmaktadir.

Iletisimdeki, bilisim teknolojisindeki ve endistrisindeki, internet
teknolojisindeki gelismelerin tamami ulagtirmayla ilgili karar alicilarin tamamim
etkileyecek birer etkendir. Ozellikle giinfimiizde ( biiyiik dlclide gegmiste de )
ulagtirma etkinliginin varligi, ona olan talep ve bu talebin biiyiikliiii ile orantih
oldugundan, ekonominin, ulastrma digindaki kesimlerinin gelismesi de
ulagtirmadaki gelismeyi harekete gegirmis ve y6nlendirmistir.

Ulagtirmanin bag dondiiriici bir hizla gelismesi siireci sonunda, ekonominin
hem ulastirma kesimi, hem de geri kalan kesimleri, son derece karmagik ve duyarli
bir Srgiit yapisma kavusmustur. Bunun sonucunda da, ulagtirma sisteminde alinacak
kararlarin kesinlikle bilgiye dayanir olmasi gerekmektedir.

Tim bu nedenlerle, bolgelerin sosyo —~ ekonomik gelisim olanaklar

incelenirken o bdlgelerin ulasim olanaklarinin da incelenmesi gerekmektedir.
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DORDUNCU BOLUM
BODRUM HAVAALANININ BOLGE GELISIMINE ETKILER]

4.1 BODRUM’UN OZELLIKLERi

Bodrum, Mugla Iline bagl bir ilge merkezidir. Ug tarafi denizle gevrili olup,
Akdeniz diginda baglantis1 Milas tizerindedir. Yiizol¢iimii 649 km?’dir.

Bodrum’un iklimi tipik Akdeniz iklimidir. Kis1 1lik ve yagish, yazi kurak ve
serin gecer. Yaz mevsiminin serin gegmesinde en 6nemli etken, imbat ve meltem

riizgarlardir.

Kentin, dogal kaynaklara ve gevredeki tarihsel merkezlere olan yakinlig,
Onemini arttirmaktadir. Bodrum’u ziyaret eden turistlerin %80°i yabanci, %20’si
yerlidir. Bodrum®un en &nemli turist kaynaklan Ingiltere, Almanya, Fransa, italya,
Iskandinav iilkeleri ve Rusya’dur.

Bodrum’un bir liman kenti olmasindan dolayi, orta ve biiyiikk boy gemilerin
yanasmasina oldukga elverislidir. Bu nedenle bolgeye her yil binlerce turist deniz
yoluyla gelmektedir. Buna ilave olarak, 1997 yilinda hizmete agilan havaalam
sayesinde Bodrum’a gelen turistlerin sayisinda artis gorilmiigtiir.

4.1.1 Bodrum’un Cografi Konumu

Bodrum, Mugla ilimize bagli Akdeniz kiyisinda girin bir ilgemizdir.
Yiizolgtimii 649 km? dir. Batidan Doguya dogru engebelidir. Bodrum®un iklimi tipik
Akdeniz iklimidir. Kis1 1lik ve yagish, yazn kurak ve serin gegmektedir. Yaz
mevsiminin serin gegmesinde en onemli etken imbat ve meltem riizgarlaridir.
1938°den bu yana yapilan goézlemlerde sicaklik ortalamasimin 19°C oldugu
goriilmektedir. Bu kogullar sayesinde belde de 8 aylik bir turizm sezonu
olusmaktadir. Bunun yanisira deniz suyu sicakligi yilin yedi ayi siiresince 18°C nin
iizerindedir.
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Bodrum yarimadasinin bogazina dizilmis gibi g¢evresinde birgok kiigik
adaciklar yer alir. Bunlann en 6nemlileri; Karaada, Yassiada, Catal, Orekler,
Kiremit, Sivri, Apostal, Konelis, Kargi ve Salih adalandir. Gokova korfezi ise 45 mil
kadar igerilere uzanmaktadir.

4.1.2 Bodrum’un Tarihgesi ve Arkeolojik Degerleri

Antik ¢agda, Dorlar tarafindan kurulan Karie’nin bagkenti olan Halikarnassos
burasidir (DUYURAN, 1968; 26). MO. 1200 yillarinda kuruldugu sanilmaktadir.
Tiran Lygdamis’in kizi Artemisie, Pers krali Ksekxses’in Yunanistan seferine
donanmasi ile katildi. MO.546’da, Perslerin y6netimine girdi. Halikarnassos,
Perslerin Karia bélgesini egemenligi altindan sonra Karia (Karya) Satrep’i Mausolos
bagkent ilan etti.

Halikarnassos; baymdirlifi, iki liman korunaklifi yaninda dinyanin yedi
harikasindan Mausoleum (Mausolos’un anit mezari) ile tinlitydii.

Gen¢ yasta Olen Mausolos’un anisiu Oliimsilizlestirmek icin karisi
II. Artemisia tarafindan yaptirilan amit mezar (M0.352), 50m. Yiiksekliginde olup,
yiizyillar boyunca pek az zarara ugramistir.

Orta ¢agda Rodos sovalyeleri tarafindan biiyiik Bodrum kalesinin insaatinda
amit mezar kullanildi. Kaleye adini veren (Costellum Petrum) adindan “BODRUM”
kelimesi tiiretilmistir. Anit mezar 1iist {iste bes bollimden olusmaktadir
(GOKOVALL1968; 26).

e En altta, yesil mermerden yapilmis kaide

e Iyonik diizende, 36 siitunla gevrili peteron (mezar odasi)

e Paros mermerinden yapilmig pramidal gati

e En iistte, Mausolos ile II. Artemisia’y1 4 konsol atin ¢ektigi arabada gsteren
heykel.
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Rodos Sovalyeleri, Celebi Mehmet’in izniyle 1415°de Bodrum kalesini inga
ettiler. 1522°de de Osmanlilarin eline gegmis oldu.

Tarihsel anitlar iginde Bodrum’un simgesi durumunda olan kalesi, kent
surlari, kalintilari, ayrica kent iginde bulunan Mustafa Paga Camii, Tepecik Camii
Cesme, Agora gibi yapilar saymak miimkiindiir. S6z konusu bu yapilan korumaktan
amag, yapilarin tarihsel, sanat, toplumun dinsel inanglar1 ve turizm ¢ikarlarina
dayanmaktadir. Bodrum’daki tarihsel eser ve kalintilarin belli baslicalar1 gunlardir:

e BODRUM KALESI: Bodrum kalesi denizden i¢e dogru ii¢ bedenle
¢evrilmigtir. Kalenin denize inen bedeni, denize inen birinci bedeninden daha
yiiksektir. Uglincli beden ise i¢ kale olarak insa edilmistir. Burasi ii¢ kale ile
tahkim edilmigtir. Kalenin kuzeye bakan asma kopriili bes kapisi
bulunmaktadir.

¢ BODRUM MUZESI: Bodrum kalesi iginde kurulmus olan miize, iig
kisimdir. Birinci kisimda, diinyanin en zengin Miken, ikinci kisimda; Karya;
tictincii kisimda ise sualti arkeolojik eserler toplanmigtir. Diinyanin ilk sualtl
miizesi olan binada, bilimsel sualti kazilan1 sonucunda ele ge¢mis eserler
bulunmakta ve biitlin diinyamin  dikkatini #zerine ¢ekmektedir
(ALGOZEN,1975; 57). Unlii, zenci ¢ocuk heykeli bu miizede bulunmaktadir.

¢ MOZOLE: Diinyanin yedi harikasindan biri olarak gegen mozole, bir kral
mezaridir. Bu mezar, Karya krallarindan Mauseleus’un 6liimiinden sonra
kans1 ve kizkardesi tarafindan MO.IV.ytizyilda yapilmistir. Amt, denizden
49mt. yiiksekliktedir. Anitin kalintilari, Bodrum kalesi ingaatinda kullanilarak
yok edilmigtir. Mozolenin heykellerinden ¢ogu British Museum’a
goturiilmistiir.

e ANTIK TIYATRO: Mozolenin hemen karsisindaki bir yolda antik tiyatroya

¢ikilir, Tiyatronun bulundugu yerden kentin goriintiisine doyum olmaz.
Tiyatronun daha yukarilarma ¢ikildifinda Oyma Koyu mezarlarina
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rastlanmaktadir. Buralara tasltlarlé cikilamamaktadir. Mozole ve antik
tiyatrodan bagka; Bodrum’daki diger eserler Agora, Mars Tapmagi, Kiigiik
Kilise’dir.

Bodrum’da bulunan bu tarihsel yapilarin yanisira yakin ¢evresindeki tarihsel
kalintilar, turizm bakimindan biiyilk 6nem tagimaktadir. Bunlar; Amos, Araxso,
Balbura, Euromos, Herekleia, Hydisos, Iasos, Kindya, Letoon, Labronda, Narse,
Olymos, Sidyma, Telmesos, Telandros, Stratonikya, Knidos, Halikarnassos gibi
Yunan mitolojisindeki kahramanlarin Sykiilerine konu olmus antik kent kalmtilar:
bulunmaktadir.

4.1.3 Bodrum’un Dogal Giizellikleri
Dogal kaynaklar olarak kiyida yer alan plajlar su sekilde siralanabilir:

o Giimbet: Iiceye 2km. kadardir. Plajin kumu ¢ok incedir. Su sigdir. Giimbet
yolu fizerinde Bilyiik Iskender’in schre giris kapisi Myndos kapisi
bulunmaktadir.

e Karaada: Bodrum limanina 3 mil uzakliktadir. Buraya her giin dolmusg
seferleri yapilmakta ve motor seferleri diizenlenmektedir. Yaz aylar1 boyunca
acik olan lokanta ve moteller bulunmaktadir. Adadaki fok magarasi, giizellik
1licasi ¢ok ragbet gérmektedir.

e Bardak¢ Kdyii: Bodruma ¢ok yakindir. Giizel ve kiigiik bir plaji vardir.
Burada bir de tath su kaynag: bulunmaktadir. Bu su, mitolojide ad1 gegen agk
tanrigas1 Afrodit’in su i¢tigi Salmakis cesmesinden akan sudur.

e Giimiisliik: Iigeye uzakhig1 24km’dir. Hem denizden yararlamlmakta hem de
Myndos gehrinin kalintilar ziyaret edilebilmektedir.
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e Yalikavak: Bodrum’a 19 km. uzakliktadir. Bir kiyr koytdiir. Tatil siteleri
kurulmustur.

e Torba: Uzakhi 8 km. kadardir. Balgik koyu adiyla da anilmaktadir. Balik
aveiligl igin ¢ok uygundur. Turistik tesisler bulunmaktadir.

e Ortakent: Narenciye bahgeleri ve dogal plajlann ile goriilmeye deger
yerlerdir. Bodrum’a uzakligi 17 km. uzakhktadir.

Bunlardan baska plajlar su sekilde siralanabilir:

Tirkbiikii, Akyarlar, Turgutreis (20km), Yahsi, Tirkevleri, Peksimet, Geris,
Karakaya, Gokgebel, Giindogan, Gol, Agaglik, Kizilagag, Ciftlik, Kumkdy, Sarkds,
Maz, Cokertme.

Sozkonusu bu yerlerden Karaada, Bodrum yat limam, Yalikavak Limani,
Tiirkbitkd dogusu, Yah Ciftligi devlet tarafindan turizm gelistirme alam olarak kabul
edilmistir. Bu kararlarin sonuglari ise ortadadir. Yalikavak ve Tiirkbiikii Tiirkiye’nin
en gdzde tatil ybreleri arasinda yer almaktadir.

Haftasonu rekreasyonu daha gok yaz aylarinda gevre kent ve kasabalardan
gelen insanlar olusturur. Izmir, Mugla, Aydn, Denizli, Milas, Marmaris, Fethiye,
Kéycegiz, Datga, Ula, Yatagan vb. yerlesim yerleri i¢in Bodrum, bir plaj, kamping,
piknik ve dogal giizellik kaynagdir. Ozel arag sahipleri bakimindan énemli bir tatil
yeridir.

Bodrum’un 6nemli dogal kaynaklarindan biri de, kentin doga i¢indeki yeridir.

Turistlerin iizerinde yarattif ilk etkiler ¢akil mozaik ddseli, bol ¢igek ve yesillikli,
asmal1 serin avlulu beyaz evli bir kent goriintimiidiir.

1990 yilinda TURSAB’m yaptif bir ¢ahgmada, Etkin ve yeterli bir alt —

yapmnin olmamasi sonucu yabanct turistlerin ziyaret siirelerini kisa tuttuklarina dikkat
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¢ekmistir. Buna bagl olarak, biiylik ugaklarin inig — kalkis yapabilecekleri uluslar
aras1 nitelikte bir havaalaninin yapilmasimin gerekliligi vurgulanmistir. Bunun
sonucunda da c¢aligmalar yapilmis ve 1997 yilinda Bodrum - Milas Havaalam
hizmete agilmagtir.

4.2 BODRUM HAVAALANININ OZELLIKLERI

Etiid galismalar1 1992 yihinda yilinda DHMI tarafindan yaptirilmaya baslanan
ve Bodrum’da turizmin gelismesi agisindan ¢ok énemli olan Bodrum Havaalam 1997
yilinda hizmete agilmigtir.

4.2.1 Bodrum Havaalaninin Yeri ve Yerlesim Plani
Bodrum Havaalani, Bodrum’a 40 km., Milas’a 15 km. ve Giilliikk’e 8 km.

uzaklikta Ekinambari ovasinda Muhal kérfezi ile Ekinamban koyii arasinda insa
edilmistir. Havaalanin yeri sitliasyon planinda ($ekil 4.1) belirtilmigtir.
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4.2.2 Bodrum Havaalaninin Yapilmasindaki Amag

Bodrum Havaalani esas itibari ile bagta Bodrum olmak tiizere, kuzeyde
Akbiik/Didim’den giineyde Oren’e kadar olan bdlgedeki turistik seyahat talebini
kargilamak amaciyla ger¢eklestirilmistir. Bodrum Havaalaninda diizenli ve diizensiz
turistik charter seferleri diizenlenmektedir.

Bodrum Yarimadasi, Giillik Kérfezi ve ¢evresi, Kuzeyde Akbilik/Didim
yoresi, ¢ok zengin dogal ve tarihi yapisiyla biiylik kiiltir ve turizm degerlerine
sahiptir. Bu 6zelligi ile yerli ve yabanci turistlerin ilgisini ¢ekmektedir. Bu talep
bolgede turizm yatinmlannin hizla artmasmma neden olmugtur. Artiy halen
stirmektedir.

Tiirkiye’ye gelen yabanc: turistlerin biilyiik oranda havayolunu segtikleri
bilinmektedir. Ancak, Bodrum ve yoresine en yakin havaalanlari olan Adnan
Menderes’in 250 km., Dalaman’in da 210 km. uzaklikta olusu ve karayolu ile
mesafenin 4 saa;tte alinabilmesi nedeniyle, bolge hava ulasimmdan yeteri kadar
yararlanamamaktadir. Imsik havaalan1 yakin olmakla birlikte Stol statiisiinde olmas1
ve uluslar arasi kriterlere uygun bulunmamasindan dolayr etkin olarak
kullanilamamaktadir.

Turizm konusunda biiyiik rahatlik ve katki saglayan bu tesis ayrica Bodrum
ve yoresinde yazlik evi bulunan vatandaslar ile Milas, Mugla ve Bodrum’da ikamet
eden kisgilerden dogan yerli seyahat talebine de cevap vermektedir. Ayrica, bdlgenin
ekonomik olarak gelismesine katkida bulunmaktadir. Bodrum havaalaninin turizm
acisindan Onemi g6z Oniinde bulundurularak uluslar arasi havaalami olarak

planlanmustir.
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4.2.3 Bodrum Havaalanmin Teknik Ozellikleri

4.2.3.1 Bodrum Havaalanin Pist Sayisi ve Konumlar:

Bodrum Havaalaninda Dogu — Bat1 yéniinde (Kuzeye gore 106° / 286°) hakim
riizgarlarla paralel olarak y6nlendirilmis bir pist bulunmaktadir,

Buna gore pist uzunlugu itibari ile Bodrum Havaalan1 Uluslar aras1 Sivil
Havacilik Teskilati (ICAO) smiflandirmasina gore “A” smnifina girmektedir. Pist
baslangi¢ noktasi (00+00 00) Ekinambar1 kyiiniin kuzeybatis1 olup hektometreler
(hm) denize dogru artmaktadir. Pist genislifi ICAO standartlarina uygun olarak
45m’dir. Pistin her iki yaninda 7.5m genisliginde banket ve 45 m genigliginde serit
(kaplamasiz) vardir. Pist enkesitini Sekil 4.2°de gérmek miimkiindiir.
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Sekil 4.2: Pist Enkesiti
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4.2.3.1.1 Taksirutlar

Pist biri baslangigta (kalkiglar i¢in), digeri hm 07+00 00 da (inisler igin)
olmak iizere iki taksirut tarafindan aprona baglanmaktadir (Sekil 4.2). Taksirut
genislikleri yine ICAO standartlarina uygun olarak 24 m’dir. Taksirutlarin iki
yamnda 7.5 m. Genisliginde banket, 10.50 m. genisliginde serit (kaplamasiz)
bulunmaktadir. Taksirut kesiti Sekil 4.4’de goriilmektedir.

4.2.3.1.2 Apron

Ucaklarn park etme, yolcu indirme — bindirme, yakit ikmali gibi hizmetleri
i¢in 200 m X 400 m boyutlarinda bir apron yapilmustir. Apron iki Airbus 300 310
ve iki adet B — 737’nin park etmesine uygundur. Apron enkesiti Sekil 4.3°de

gosterilmektedir.
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Pist, taksirutlar ve apron ugak trafigi, iklim ve zemin &zelliklerine gére tam
mukavemetli olarak insa edilmis, banketler ve pist uglarinda 60 m uzunlugundaki
emniyet sahalar1 daha hafif olarak kaplanmigtir.
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4.2.3.2 Pistin Yerlesim Yerlerine Uzakhg
Pist civarinda hava trafiginden degisik Olgiilerde etkilenen yerlesim alanlari
sunlardir:

Tablo 4.1: Pistin Yerlesim Yerlerine Uzakhg

Yerlesme Alani Pist Baslangicina | Pist Eksenine Min.Ucus
Uzaklik (m) Uzakhk (m) Yiiksekligi (m)
Ekinambar1 K&yt 350 250 15
Korukdy 2300 0 55
Agachyiik Koyil 6500 2000 125
Akyol koyil 3250 3000 35
Sazkdy 10250 1875 185
Giillitk Bucag: 5000 3000 85
Kiyikislacik Koyt 10000 1000 140

Kaynak: Bodrum Havaalani CED Raporu, 1992; 1-9

4.2.3.3 Hizmet Uniteleri, Alanlar1, Hacimleri, Yiikseklikleri

Hizmet Uniteleri:
- Terminal Binasi

e Daighat Gidig

e Daighat Gelis

e Ichat Gidis

o Ichat Gelis

- Kontrol Kulesi

- Kaza Yangin Binas1
- Yer Techizat Binas1
- Emniyet Binas1

bilegenlerinden olugmaktadir.
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Terminal binas1 2 kathi olarak insa edilmis; toplam inga aalam 26000 m?, bina
yiiksekligi 13.20 m ve toplam hacim 117000 m® olacaktir. Bodrum Havaalaninda
bityiik ugak bakimi yapilmayacaktir. Bu nedenle, hangar ingaas1 yapilmamagtir.

4.2.4 Tesislerde Verilen Hizmetlerin Tanim ve Kapasitesi

Tesisler (iistyap1) diizenli ve diizensiz charter seferleri igcin kullamilmakta,
yolcu ve minimum seviyede hat — bakim ve ugus operasyonlar1 yapilmaktadir.

4.2.4.1 Havaalaninin Kapasitesi
4.2.4.1.1 Pist (Ucak) Kapasitesi

Pistlerin kapasitesi, bagka bir deyisle piste yilda ya da saatte inig — kalkig
yapabilen ugak sayisi,

a

Pistlerin Sayisina,

o'
T

Pistlerin diizenine (Paralel pistler, kesisen pistler vb.)

Q
1

Pistleri kullanacak ugak tiplerine’ ve ucak karigimlarmna®
Uguglarin, aletli Ugus Kurallarina (IFR = Instrument Flight Rules) yada
Gorerek Ugus Kurallarma (VFR = Visual Flight Rules)

d

1

gbre yapilmasina gére degismektedir.

Buna gbre tek pisti olan bir havaalaninin kapasitesi normal kosullarda Tablo
4.2°de goriilmektedir.

* Ugaklar, ICAO tarafindan tiplerine gore A, B, C, D, E olmak fizere simiflandinlmaktadir. Bityiik jet
ugaklan (B-747, DC-10, DC-8 vb.) A simfini, kiigiik pervaneli genel havacilik ugaklan ise E simifim
olugturmaktadir.

* ICAO bir havaalamm kullanan ugak tiplerinin toplam say igindeki yiizdelerine gére ugak
karigimlarini 1,2,3,4 olmak {izere simflandirmaktadir. 1 nolu karigim kfigiik ugaklarin ¢ok oldugu, 4
nolu karigim ise biiyiik ugaklarin ¢ok bulundugu karigimlardir.
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Tablo 4.2: Tek Pistin Kapasitesi

Ozellik Ucak Pratik Yok | Aletli Ugus Gorerek Ucus
Karisim Kapasitesi Kurallan Kurallan
(PANCAP) (IFR) (VFR)
(PHOCAP) (PHOCAP)

TEK PISTLER 1 215000 53 99
(Inisler— 2 195000 52 76
Kalkiglar) 3 180000 44 54

4 170000 42 45

Kaynak: Horonjeff& McKELVEY,1994; 57

Tablo 4.2’nin incelenmesinden tek pistli bir havaalanina kogullara gére yilda
en az 170000, en ¢ok 215000; saatte en az 42, en ¢ok 99 ugagin inis veya kalkig
yapabilecegi goriilmektedir.

DHMI tarafindan yapilan ¢ahismalar sonucunda Bodrum Havaalaninda yillik
kapasiteyi 81000 ugak (inis — kalkis) olarak belirlenmistir. Bu say1 havaalaninda
2008 yilina kadar pist kapasitesi sorunu olmayacagini gostermektedir.

4.2.4.1.2 Yolcu Kapasitesi

DHMI, Adnan Menderes ve Dalaman’da edinilen deneyimler ve insaat siiresi
srrasindaki degisimleri diigiinerek Bodrum Havaalanimin kapasitesi baglangi¢ igin
3000000 yolcu/yil olarak belirlenmistir.

4.2.4.2 Tesislerde Cahsan Personel Sayisi ve Vardiya Durumu
Turizm agirlikli uluslar arasi bir havaalam1 olarak planlanan Bodrum
Havaalaninda yazin 24 saat (3 vardiya) hizmet verilmektedir. Kis sezonunda ise

Giindogumu — Giinbatim1 saatleri arasinda faaliyet gosterilmektedir. Alanda, ii¢
vardiyada, DHMI personeli, havayolu sirketleri personeli, giimriik, emniyet, saglik
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personeli vb. olmak fizere 750 kisi calismaktadir. 2001 yili itibari ile sadece
DHMI’ye ait personel sayis1 578 olmustur.

4.2.5 Insaatta Kullamlan Malzemenin Tiirii ve Kaynaklar

DLH Arasgtirma Dairesi Bagkanlif1 elemanlarimin yaptigi bir aragtirma ve
maliyet kiyaslamasi, Bodrum — Giilliikk’teki zemin sartlar1 ve malzeme olanaklarn
g6zoniine alinarak,

Havaalanlarinda ugus tiniteleri (pist, taksirutlar ve apron)
e Esnek kaplama (asinma tabakasi asfalt betonu)
Olarak inga edilmisgtir.

Buna gore, gerek ugus gerekse hizmet iiniteleri i¢in genel ingaat malzemeleri
olan micir, kum ve ¢imento, ugus {initeleri altindaki dolgu i¢in graniiler ariyet imla
malzemesi kullanilmigtir.

Cimento en yakin ¢imento fabrikasi olan Soke Cimento Fabrikasindan
saglanmgtir.

s o _»

1. Avsar Koyii Tag Ocag: Bu ocak igyerine ham toprak yolla 4 km.
mesafededir. Ocagin, 40m. yakininda yiiksek gerilim hatt1
bulunmaktadir.

ii. Agachhoylik Tag Ocagi: Bu ocaga 15km’lik stabilize yolla ulagmak

miimkiindtir. Kum, isyerine 110 km’de bulunan Cine Cayi kum
ocagindan temin edilmigtir. Yol ise asfalt kaplamadir.

Graniiler ariyet imlas1 malzemesi olarak Hamzabey Cay1 kum — ¢akil ocag1

kullanilmaktadir. Bu ocak igyerine 13km’lik stabilize bir yolla baglidir. Nakliyeler,
kamyonla yapilmigtir.
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4.2.6 Havaalanin Karayolu ve Demiryolu Ulasim Baglantilann ve Ulasim

Siireleri

Hizmet iiniteleri yukarida da belirtildigi tizere Milas — Bodrum yoluna 2 km.
uzunlugunda 4 seritli boliinmiis bir yolla baglanmigtir. Yol giizergahim kesen kanal
lizerinde kigik bir kOprii ve karayolu {izerinde de bir kavsak yapimi
gerceklestirilmistir. Karayoluna ulagim 2-3 dakika stirmektedir. Demiryolu baglantis
ise bulunmamaktadar.

4.2,7 Havaalammm Altyapr (Kanalizasyon, Siv1i ve Kat1i Atik Desarji, Su Temini,
Elektrik Temini) Durumu ve Kaynaklar

Havaalani eski bir bataklik alanin kurutulmasi ile elde edilmis ve kirag
durumda olan bir ova pargasinda insa edilmistir. Bu nedenle, inga asamasindan Snce
hicbir altyapr bulunmamaktadir.

Ingaat asamasinda, Elektrik, yaklasik 3km. uzakliktan gegen Milas — Bodrum
anahat Enerji Nakil hattindan (1.8MW) saglanmistir. Insaat asamasinda tiiketim
2.000.000 kw saat/y1l olmustur.

Havaalam civarnindaki akarsular ve yer alt1 suyu ac1 veya tuzludur. Kullanma
suyu niteliginde degildir. Ingaat asamasmnda, 30 1t/sn olan kullanma suyu, alanin

kuzeydogusunda 20-25 km mesafede agilacak kuyulardan saglanmigtir.

4.2.8 Tesislerde Kullamilan araclarm, Aletlerin ve Techizatin Ozellikleri ve
Miktan

Bodrum Havaalam i¢in DHMI yetkililerince hazirlanan makine, cihaz, arag
ve gereg listeleri agagidaki gibidir.
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4.2.8.1 Teknik Ekipman (Hava Trafigi Kontrolii, Seyriisefer Yardimcilari, Haberlesme
vb.)

e VOR/DME /NDB cihazlan

e ILS/MLS sistemi

e Ucus Bilgi Sistemi

e Anons sistemi

® VHF telsiz cihaz: (2 frekans)

e UHF telsiz cihaz (1 frekans)

e SSB (HF) telsiz cihazi (1 frekans)
e Yangn fhbar sistemi

e Teleks (4 adet)

e Meteoroloji Sistemleri

e Telefon Santrali

4.2.8.2 Genel Amacgh Ekipman

e Pist Sliplirme Araci (2 adet)
o Ot bigme arac1 (2 adet)

e Traktor (2 adet)

® Yol siipiirgesi (1 adet)

e Su-—Kopiik araci (2 adet)
e Ambulans (1 adet)

e KKT Arag (1 adet)

e  Motopomp (1 adet)

e Vidanjér (1 adet)

e Arnza Test Cihazi (1 adet)
e Otobiis (2 adet)

e Arazi Araci (1 adet)

e Binek Arag (2 adet)

e Minibiis (1 adet)

o Pick -up (1 adet)
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e Forklift (1 adet)

e Kompresor (1 adet)

4.2.8.3 Tesiste ingaattan Sonra Yapilmas: Planlanan Ek Faaliyetler

Ucak trafiginin artigma bagh olarak, ucak park yeri (apron) ilerde
genisletilecektir. Havaalaninin yapim ile civarda, Antalya’da oldugu gibi seracilik
gelismis, buna bagh olarak, ¢igek, sebze ve taze balik ihracat: i¢in kiigiik bir kargo
binasi ingaat: diigtintilmektedir.

4.2.9 Tesisin ingaas1 ve Isletilmesi Sirasindaki Niifus Hareketleri
4.2.9.1 Insaat Asamas:

Havaalaninin yaklagik 4 yil siiren insaat asamasinda santiyede yaklasik 150 —
200 kisi ¢aligmis, yiiklenici firma vasifsiz isgileri ise civar kdylerden temin etmigtir.
Sayilar1 20 — 30 arasinda degigsen miihendis ve teknisyen kadrosunun ise bir kismi
santiye binalarinda, bir kismi Giilliikk ve Milas’ta ikamet etmigtir.

4.2.9.2 isletme Asamasi

Havaalaninin isletme asamasinda 3 vardiya halinde 750 kisi ¢aligmaktadir.
Bunlardan 300 — 350 kisi vasifsiz ig¢i olmaktadir. Bu personel Ekinambari, Korukdy,
Giilliik ve Milas’tan istithdam edilmektedir. Bolge disindan gelen personel ( yaklagik
75 — 150 aile) Giillikk ve Milas’da ikamet etmektedir.

4.3 BOLGEDE BODRUM HAVAALANININ iINSAASINDAN ONCE SOSYO —
EKONOMIK DURUM

Her yeni ulasim projesi bolgeye bazi katkilar saglamak amaciyla

gergeklestirilmektedir. Tabiidir ki, toplumsal karakterdeki bu projelerin olumlu
oldugu kadar olumsuz yanlarida bulunabilmektedir. Bir projenin olumlu ya da
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olumsuz oldugunu irdelemek i¢in dncelikle yapimdan 6nceki durumu gérmek dogru
olacaktir.

4.3.1 Bolgenin Niifus ve Sosyolojik Yapisi
4.3.1.1 Niifus

Havaalaninin yapildifn Milas — Bodrum karayolunun yaklagik 15 km.
kuzeybatisindaki ovada Ekinamban koyli bulunmaktadir. Havaalaninin siniri, kGyiin
hemen yakinindan baslayip, Kuzeybatiya dogru uzanmaktadir. Karayolu {izerinde ve
yolun iki tarafinda uzanan ve genisleyen Korukdy gecildikten sonra ovaya sapilarak
2 km. gidilince Ekinambar: kdyiine ulagilmaktadir. Ovay1 kuzey yOniinde g¢evreleyen
dag eteklerinde Avsar, Yasyer, Igme, Savran koyleri bulunmaktadir. Giineybati
yoniindeki tepelerin ardinda Giilliik bucag: yer almaktadir.

Bolge Mugla ili smirlan ig¢inde yer almaktadir. Mugla ilinin, Havaalam
ingaatindan dnce ilgelere gore niifus durumu Tablo 4.3°de goriilmektedir.

Tablo 4.3: Havaalani insaatindan dnce Mugla ili ve il¢elerinin Niifus Yapisi

Yerlesim Yeri |Niifus Merkez Niifus Artis Oran1 (%)
Niifusu 1) )
Mugla 562.809 35,605 1,656 2,932
Bodrum 56,821 20,931 0,960 8,064
Dalaman 26,408 15,025 2,622 1,391
Dat¢a 10,741 5,622 11,770 5,214
Fethiye 127,620 25,783 3,687 2,190
K.Dere 12,037 3,339 6,822 2,730
Kéycegiz 25,836 6,406 0,551 2,001
Marmaris 41,840 16,361 11,071 10,507
Milas 98,710 28,741 3,923 1,591
Ortaca 29,287 12,109 1,465 2,000
Ula 19,978 5,185 0,046 1,917
Yatagan 42,376 11,890 3,283 0,722

Kaynak: DIE;1990
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Yukaridaki tabloda niifus artis oranlarindaki (1). Stitunu merkezdeki, (2).
Siitunu ise ilge genelindeki artiglari g&stermektedir. Bu verileregbre genelde ilge
merkezlerinde niifus artis1 daha fazla olmaktadir. Niifus yogunlugu 45 kisi / km?dir.

Proje alan gevresindeki yerlesim yerlerine ait niifus verileri ise, Tablo 4.4°de

verilmektedir.

Tablo 4.4: Koy Niifuslar

Yerlesim Yeri Niifusu Bagh Oldugu Bucak

Gillik 2,157 Giillik

Avsar 480 Merkez (Milas)
Igme 591 Merkez (Milas)
Koru 1,399 Merkez (Milas)
Savran 567 Merkez (Milas)
Yagyer 500 Merkez (Milas)
Ekinambari 1,145 Gullik

Kaynak: DiE,1990

Yukandaki tabloda goriildiigii lizere, proje alanina en yakin konumda olan
Ekinambar1 ve Koruk6y, niifus a¢isindan en kalabalik yerlesim yerleri olmaktadir.

4.3.1.2 Sosyal Yam

Proje alam c¢evresindeki koylerde niifus yerlesik halktir ve g8¢men
bulunmamaktadir. Ancak, pamuk hasadi doneminde civar dag koylerinden tarim
iscisi gelmektedir. K&ylerdeki temel ekonomik faaliyet, tarim oldugundan, yerlesim
yerlerinde sosyal yapmn tipik kOy aile yapis1 gosterdii goriilmektedir. Halk
miisliman olup, k&ylerde camii ve ilkokul bulunmaktadir. 1990 yil1 itibari ile
Elektrik ve su sorunu bu bulunmamaktadir. Diger ekonomik faaliyetler ise az
miktarda zeytincilik ile bilyilikbas sigircilifi seklindeki hayvanciliktir. Geleneksel
kdy yapisi iginde, ticari amaci olmayan kiimes hayvacili: da yapilmaktadir.
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4.3.1.3 Ekonomik Yapi

Bolgedeki ekonomik faaliyetleri temelde dort ana noktada toplama
miimkiindiir:

e Tanm ve Hayvancilik
e Madencilik

e Turizm

e Balike¢ilik

4.3.1.3.1 Tarim ve Hayvancihk

Cevre yérlesim yerlerindeki ana ekonomik faaliyet pamuk tarimidir. Ana iiriin
olan pamuk, genelde TARIS’e satilmaktadir. Havaalam proje sahasma yakmn olan
Ekinamban koylindeki pamuk ekim alanlar1 biiytik ol¢lide proje sahast diginda
kalmaktadir. Alanin yapildifi arazi tamamen kiragtir. Cevre yamaglarda ise
zeytinlikler bulunmaktadar.

Ekinambar koyiinde yerli, melez ve ithal olmak iizere 1000 kadar inek, siit
{iretimi i¢in ahirlarda beslenmektedir.

4.3.1.3.2 Madencilik

Cevrede fosil yakit kaynaf1 bulunmamaktadir. Ancak, uzak ¢evre maden
yataklar1 agisindan olduk¢a zengindir. Milas ve Yatagan ilgeleri simrlar iginde
biiytik rezervli boksit ve linyit yataklart bulunmaktadir. Proje yéresinde, 1990 yili
itibari ile Etibank’a ait “Milas — Giilliik Boksit Isletmesi” tarafindan boksit
¢ikarilmaktadir. Cikarlan boksit tipi genelde “diasporitik” ve “boksit zimpara”dir.
Yataklar, Bafa Golii — Milas — Yatagan dogrultusunda uzanmaktadir. Madenlerin
cikarilmas1 yogun olarak “Giilliik — Aktag” mevkii ile 206 niifuslu Selimiye
Bucagi’na bagh Kurudere kéyiinlin 3km. glineybatisindaki “G6bekdag” mevkiinde
gercgeklestirilmektedir.
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Boksit cevheri aliminyum, refrakter, abrasif, ¢imento ve demir — c¢elik
sanayilerinde kullanilan bir maden tiirlidiir. Alimina 6zelligi tagiyan yataklar, Savran
ve Kayadere kdyleri civarinda da bulunmaktadir ve bunlarin mevcut rezervin yarisim
olusturdugu distiniilmektedir.  Isletilen cevher ise Aktas mevkiindedir ve
Seydisehir’den sonra ikinci aliminyum fabrikasimin bu yérede kurulmasi 1990 yili
itibari ile diigtinlilmektedir. B6lge, Milas’a 24km, il merkezi olan Mugla’ya ise 46
km. uzakliktadir. En yakin demiryolu 106 km. uzakliktaki Stke’dedir (DIE, 1990 —
1994).

Bolgede boksit diginda, Feldspat ve Krom yataklar1 da bulunmaktadir. Ancak,
bu yataklar, boksit kadar 6nemli degildir. Giillik bucagi yolu fizerinde Akmaden
mevkiinde kire¢ ocaklar1 ve birkag 6zel madencilik firmas: faaliyet g6stermektedir.

4.3.1.3.3 Turizm

Bolge bir turizm cazibe merkezidir. Turizm merkezleri kadar, bolgenin
arkeolojik olarak zenginlii de ¢ok sayida yerli ve yabanci turistin bslgeye gelme
nedenidir. Giilliik bucaginin yerlesik niiffusunun ¢ok az olmasma karsin bucak
merkezi bir sayfiye yeri goriiniimii sergilemektedir. Pansiyon ve otel igletmeciligi
yaygindir. Ayrica, yazlik ev ingaatlar yogun bir sekilde stirdiirtilmektedir.

4.3.1.3.4 Balikcihk

Bélge, Giilliik bucagina 4 km. uzaklikta olup, 2500 dekarlik bir alam
kaplayan “Giillik Dalyam” bulunmaktadir. Ortalama su derinliginin 1-2 m. oldugu
dalyan, Limni ve Karakemer olarak adlandinlan iki g6l alanindan olugmakta, Limni
kismina DSI drenaj kanali ve kiigiik bir dere akmaktadir. Dalyan, “Siurli sorumlu
Giillikk Su Uriinleri ve Degerlendirme Kooperatifi” tarafindan isletilmektedir. Gerek
kooperatif yonetiminden, gerekse Ege Bolgesi Su Uriinleri Yetistiricileri Dernegi’nin
1992 yilina ait raporundan derlenen verilere gore; yillik 20-25 ton yilan baligi, 80-
100 ton kadar kefal, levrek ve gipura tiretimi yapilmaktadir. Dernek raporuna gore
Mugla ilinde kiltlir balik¢ilifs ile yetistirilen irlinlin %95°1 ihrag edilmekte ve
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karsihiginda d6viz girdisi saglanmaktadir. Bodrum Havaalaninin yapilmasi ile birlikte
bu iirlinlerin havayolu ile taginmasi disgiiniilmektedir. Bu tiir iiriinlerde ugakla
tagimanin ton/saat basina sagladif: ekonomik fayda 21 “cent”dir.

4.3.2 Saghk Sartlan
4.3.2.1 Bolgede Mevcut Endemik Hastahklar

Mugla Saglik Miidiirliigii’ntin 01/12/1992 giin ve 314 sayili yazisinda Milas,
Giillik, Ekinambari Koy, Korukdy ve gevre kbylerde endemik hastalik bulunmadif:
belirtilmistir.

4.3.2.2 Saghk Hizmetleri

Mugla Saglik Midirliigi’nilin raporuna gére bélgedeki saflik hizmetleri su
sekilde siralanabilmektedir:

Milas’da 80 yatakl bir Devlet Hastanesi bulunmaktadir. Hastanede:

o ¢ Hastaliklan

o Genel Cerrahi Hastaliklar
e Kadn Hastaliklan

e Cocuk Hastaliklar1

e KBB Hastaliklan

o (G6z Hastaliklar

e Enfeksiyon Hastaliklar

Klinikleri faal durumdadir. Hastanede 1992 yih itibari ile 14 uzman doktor, 5
pratisyen doktor, 2 dis hekimi, 1 fizyoterapist, 2 eczaci, 49 hemgire, 1 hastane
miidiird, 25 saglik personeli, 36 memur ve hizmetli gérev yapmaktadir. Havaalaninin
daha yakin gevresinde Akyol K&yti ve Giilliikk’te birer saglik ocagi bulunmaktadir.
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4.3.3 Altyap:

Bodrum Havaalaminin eski bataklik alaninin kurutulmas: ile elde edilmis ve
kirag durumda olan bir ova pargasi insa edilmistir. Havaalan1 sahasinda inga
asamasindan Once higbir altyapi bulunmamaktadir. Ancak, Milas — Bodrum
karayolu, Havaalam1 sahasinin dogusundan 2-2,5 km uzakliktan geg¢mektedir.
Giilliikk’te kiiglik bir liman bulunmaktadir.

4.3.3.1 Su ve Elektrifikasyon

Havaalanina en yakin yerlesim merkezi olan Ekinambar1 ve civar kéylerde
elektrik bulunmaktadir. Ekinambar1 k&ylinde koytin kullanimina yetecek miktarda
kullanma suyu bulunmaktadir.

Havaalani ingaas: i¢in gerekli olan enerji, Milas-Bodrum Anahat Enerji Nakil
Hattindan, su ise alanin 20-25 km. kuzeybatisinda agilan kuyulardan saglanmigtir.

4.3.3.2 Pis Su ve Kat1 Atik Desarji

Havaalaninda yakininda kanalizasyon ve kati atik stoklama sahasi 1992 yih
itibari ile bulunmamaktadir. Pis su ve kati atik desarji havaalam projesi ile birlikte
planlanmig ve gergeklestirilmistir.

4.4 BOLGEDE BODRUM HAVAALANININ INSAASINDAN SONRAKIi SOSYO -
EKONOMIK DURUM

4.4.1 Bolgenin Niifus ve Sosyolojik Yapisi
4.4.1.1 Niifus

1997 genel niifus saymm1 sonuglarma gore bodrum ilgesinin niifusu 70845
kigidir. Nufusun 23698’i sehir kisminda, 47147’si ise kuirsal " kesimlerde
yasamaktadir. Sehirlesme orani ise, %33,45 tir.
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Tablo 4.5: Mugla ilinin niifusunun ilgelere gore dagilim

Tigeler Toplam| Kent Koy Yiizélgiimii|  Niifus
Niifus Niifusu _ |Niifusu | km’ Yogunlugu
Merkez 77578 38833 38475 1,649 47
ilce
Bodrum 70845 23698 47147 649 109
Dalaman 27585 16162 11423 650 42
Datg¢a 11692 6088 5604 459 25
Fethiye 142557 48139 94418 3,059 47
Kavakhdre 12877 3684 9193 363 35
Kbycegiz 28694 7526 21168 1,487 19
Marmaris 53864 22664 31200 866 62
Milas 106665 35974 70691 2,167 49
Ortaca 31702 15346 13356 421 75
Ula 21035 5121 15914 407 52
Yatagan 44692 14930 29762 1,161 38
TOPLAM 629786 238165 391621 13,338 47

Kaynak: DIE;2000

Turistik ilge olmasi nedeniyle Bodrum’un niifus yogunlugu yaz aylarinda
artig gostermektedir. Iige, artan turizm gelirleri nedeniyle stirekli olarak go¢ almaya

baglamustir.

4.4.1.2 Bodrum’un Sosyo — Ekonomik Yapis1

Niifusunun yaklagik % 67°si kirsal kesimde yasayan Bodrum’da ticaret
agirhikli bir sosyo-ekonomik yapi goriilmektedir. Sosyo-ekonomik yapida tarm

sektorii, turizmden sonra ikinci sirada yer alirken, sanayi, ulagtirma ve haberlesme ve

ingaat sanayi bu sektérden sonra yer almaktadir.

Mugla, 1997 yili Tiirkiye GSYIH’siin iginde % 1,4’likk bir paya sahiptir.
Mugla’nmin bu paya sahip olmasinda en biiyikk neden Datga, Bodrum, Dalaman,
Fethiye gibi ilgelerin diinyaca tinlii turistik merkezler olmasidir.
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4.4.1.3 Bodrum’un Sosyo-Ekonomik Gelismislik Seviyesi

1996 yilinda DPT tarafindan yapilan "Illerin Sosyo-Ekonomik Gelismislik
Siralamas:" aragtirmasi sonuglarina gére Mugla, 0,625896 puan ile sosyo - ekonomik
gelismiglik agisindan 11. sirada yer almaktadir. Mugla ilinin ilgeleri dikkate

alindifinda siralama, Merkez, Marmaris, Bodrum ve Fethiye seklinde olmaktadir.

Illerin S geligmislik diizeyine ayrildig1 bu aragtirmaya gére, 11 ilin yer aldigy

2. Derece Gelismis Iller grubunda da 6. swrada yer almaktadir. Illerin sosyo-

ekonomik gelismislik siralamasi ve Mugla’nin bu siralamadaki yeri Tablo 4.6'da,

gelismislik endeksine gore kademeli il gruplan ise Tablo 4.7'de verilmigtir.
Tablo 4.6: illerin Sosyo — Ekonomik Gelismislik Siralamas:

S.Noiin Acs. puani |S.No |itin A Puami [S.Moilin A Puam
1 |listanbut 4870015] 26 |Hatay 0.188558] 51 [Bartin -0.472164
2 JAnkara 3,324472) 27 [Sakarya D,15477¢] 52 [Tokat -0, 4681332
2 |izmir 2707983 28 [Bolu 0147192} 53 |Cankin -0, 505819
4  |Kocasli 1,745641] 28 [Burdur 0,1448¢8] 54 [Sinop -0,512528
5 |Bursa 1,561681] 30 |Kinkkale 0.141081] 55 |Ordu -0, 535688
& |Eskisehir 1010243 31 |Kitahys 0,083387] 56 |Erzurum 3, 550548
T alva 0,87801 32 |Newgehir 0,0083589] 57 |Divarbakir -0,8614452
8 |[Tekirdad 0912105 32 |[Elazig -0,024586] 58 [Yorgat -0,638384
9 |Adana 0.825002] 34 [Trabzon -0.034803] 52 |saniurfa -0,657585
10 |igel 0,66820540 35 [Samsun -0,04223%] 60 [Tunceli -0,624820
11 |Mugta 0,625896] 38 [Kirgehir -0,116527] 61 |Adivaman -Q,752B53
12 |Aydin 0572214 37 |Rize -0.122267] 62 [Kars -0,754575
13 |Balikesir 0,56649c] 38 [Malatya -0,178552] 63 |Gumishane [-0,783385
14 |Kirkiarel 0',554463 39 |amasya -0,183847] 54 |Bayburt -0,758578
15 |Kayseri 0,5305930 40 [Karamean -0,225250] 65 |Batman -0,855404
16 |Denizii 0,501473 41 |Afyon -0,228108) 65 |Mardin -0,916083
17 |Bitecik 0,474843 42 |Nigde -0.280378] 67 an -0, 955458
18 |Edime 0408019 43 |Kastamonu -0,331970] 68 [siirt -,870848
18 _|Zonguldak 0,262269] 44 |Corum -0.338263] 69 |igdir -0,980015
20 |Canakkale 0,351 sai 45 |Giresun -0,34212¢] 70 JHakkari -1,053628
21 |isparta 0337425 46 |Artvin -0.351540] 71 [Bitiis -1,056851
22 |Manisa 0,308470] 47 |Erzincan -0,352077] 72 [ardahan -1,057505
23 |usak 0,240608] 48 |Sivas -0.408015) 73 |Bingsi -1,060745
24 |Konya 0.220072] 49 |Aksaray 0449240 74 |Aan -1,134534
25 |Geztantep 0,190853] 50 |K Maras -0.450686] 75 |Simak -1,224524
Mot Aragtirmanin yapsldiQr tarihteki idari bélinme esas alinmigtor. 1. 76 |nus =1 244671

Kaynak: lllerin Sosyo-Ekonomik Geligmighk Swalamass sragtwmnas:, 2000, DPT.

193



Tablo 4.7: Gelismislik Endekslerine Gore Kademeli Il Gruplar

Gelismislik Endeksi

1.Derece 2 Derece 3.Derece 4.Derece . 5.Derece
1 | istaniul 1 | Eskigshir 1 |Bilecik 1 |{Kastamonu 1 | Turceti
2 |Ankara 2 |Antalya 2 |Edime 2 |Corum 2 }Adivaman
3 |izmir 3 | Tekirdag 3 |Zonguldak 3 | Giresun 3 |jKars
4 | Kocaeli 4 |Adana 4 |Canakkals 4 | Artvin 4 1 Gimighang
5 |Burss § |ical 5 |isparta 5§ |Erzincan 5§ |Bayburt
- - 6 |Mutila 6 |Manisa 6 |Sivas 6 |Batman
- - 7 |Aydin 7 |Usek 7 _|Aksaray 7 | Mardin
- - 8 |Babkesir 8 |Konya B K Marag 8 |Van
- - 8 | Kaklareli 9 |Gaziantep 9 |Bartin 9 |Sint
- - 10 | Kavseri 10 | Hatay 10 | Tokat 10 | Igdir
- - 11 | Denizii 11 | Sakarya 11 {Cankin 11 | Hakkari
- - - - 12 |Bolu 12 [Sinop 12 | Eitlis
- - - - 12 [Burdur 13 |Orcu 13 | Ardehan
- - - - 14 | Kinkkale 14 | Erzuram 14 | Bingsl
- ~ - - 15 | Kitabhya 15 |Divarbakir 15 |Adn
- - - - 16 | Newvsehir 18 |Yozoat | 1€ 1 Sumak
- - - - 17 _|Elezd 17 | Sanlurfa 17 | Mus
- - - - 18 |Trabzon - - - -
- - - - 19 | Samsun - - - -
- - - - 20 | Kirsehir - - - -
- - » - 21 |Rize - - - -
- - - - 22 |Malatyva - - - -
- - - - 23 | Amasya - - ~ -
S S - - 24 | Karaman - = - -
- - - - 256 | Afyon - - - -
- - - - 28 |Nijde - - - -

Kaynak: filerin Sosyo-Ekonomik Geligmiglik Siralamas: Araghrmast, 2000, DFT.

4.4.1.3.1 Tarnnm ve Hayvancihk

Bodrum, Tarimsal potansiyeli ve tarimsal firetimiyle Akdeniz iklimi ve gegit
ikliminin hiikkiim sfirdiifli kesimde olmasindan dolay1 ¢esitli {irlinlerin yetigsmesi

acisindan 6nde gelen yerlesim yerlerindendir.

Bolgedeki, tarim arazilerinin hemen hemen hepsinde sulu tarim yapilmaktadir.

Thracata donitk Interdonat limonu, Satsuma Mandalinasi, Zeytin, Bal, Ortii Altt
yetigtiriciligi, Tiitlin, Su tiriinleri (liretim) gibi 6nde gelen tarimsal trtinleri ile iilke
ekonomisine biiylik katkilar1 vardir. Pamuk, ekonomik dneme haiz olup, sulu tanim
alanlarinda yetistirilmektedir. Tiirkiye’nin zeytin- zeytinyagi, bal ve narenciye
{iretiminin biiyiik bir kismu bu bolgeden elde edilmektedir.

Hayvan varlif1 olarak; saf, melez kiiltiir ki olmak fizere sifir, koyun, kegi
bulunmaktadir. Siit, bal, kirmizi et ve yumurta {iretilmektedir.
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Bu tiretimlerin diginda seracilik oldukga yayginlasmis olup hala yenileri
eklenmektedir. Ortii alt1 {iretimler; genellikle sebze-kesme gigekeilik seklinde olup,
dis iilkelere pazarlanmaktadir.

4.4.1.3.2 Balikcihk

Su {iriinleri, bélgenin tarimi1 ve tarima dayali sanayi sektoril iginde 6nemli bir
ekonomik faaliyettir.

Kiyilarin girintili ¢ikintili olmas: ag kafes yetistiricilifine uygun ortami
yaratmaktadir. Bolgede basanli deniz baliklan yetigtiriciligi galigmalarina, 1986
yilinda 1-2 ton kapasite ile baglanilmis olup, sektor son birkag yilda yaklagik 2.000
tonu Cipura-Levrek olmak {izere toplam 3.500 ton kapasiteye ulasmistir (Mugla 1
Tanm Midirliigl; Indirme Tarihi: 25.02.2003). Cevre ve turizm sektorleri ile
yasanan bazi sorunlarin giderilmesi sonucunda bu {iretim miktarlarinin daha da
arttirilmas1 miimkiindtir.

Mugla ilinde, 1998 yilinda su tirinleri ihracat: ile elde edilen d6viz girdisi
yaklagik 3 milyon dolarken 2002 yilinda 14 kat artarak 42 milyon dolara
yiikselmistir. Dolayisiyla tilkemiz ekonomisine bitylik déviz girdisi saglanmaktadir.

4.4.1.3.3 Turizm

1990’11 yillarin ikinci yarisindan itibaren Bodrum hem yerli hem de yabanci
turistik hareketliliginin odak noktas: olmustur. 1997 yilinda hizmete agilan Bodrum
Havaalani, bélgeye olan ulagim olnaklarm gelistirmistir. Charter seferlerinin
diizenlenmesi yoOrenin turistik potansiyelini deZerlendirmek isteyen seyahat
acentalari ve tur operatfrlerinin pazardaki paylarimi arttirmalarina olanak vermisgtir.
Tablo 4.8°de gortildiigt gibi 2001 yil1 itibari ile Bodrum’a dogrudan 171.595 turist
gelmigtir. 1990 yilinda ise Bodrum’a gelen turist sayis1 yalmzca 52.000 olmustur. On
yil gibi kisa bir siirede turis sayist 3 kat artig gOstermistir. Milas Havaalanim
kullanan turist sayis1 ise 662.375 olmugtur. Bu say1, Mugla iline gelen toplam turistin
%32’sini olugturmaktadir. Bir baka ifade ile, Mugla iline gelen turistlerin ii¢te biri
Milas Havalan kullanmigtir.
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Tablo 4.8: 2002 Yih itibariyleBodrum’a Gelen Turistlerin Sayis1 ve

Miliyeti

MILLIYETI BODRUM  [DALAMAN MILAS MUGLA iLi TOPLAMI
HAVALIMANI HAVALIMANI

AB.D. 8.101 408 256 8.765
ALMANYA 27293 138.986 97.524 263.803
AVUSTURYA 2774 20.730 18727 42231
BDT 548 76.698 35466 112712
FRANSA 5507 7597 29179 42283
HOLLANDA 21932 144.457 149.122 315511
INGILTERE 46.250 464.991 169.124 680.365
ISRAIL 6931 26.132 21758 54.821
ITALYA 3541 838 2790 7169
JAPONYA 139 65 18 222
YUNANISTAN 6941 77 82 7100
DIGER | 41.638 167.427 138.329 347.394
TOPLAM 171.595 1048406 662.375 1.882.376

Kaynak: Kayitlar Mugla Emniyet Mildiirltigii Pasaport Subesi ile Havalimanlarn ~ Yer Hizmetlerinden ahnmugtir.

Bununla birlikte, yaz aylarinda artan niifus alt yap1 olanaklarmin
iyilestirilmesi ve gelistirilmesini zorunlu kilmigtir. Bunun sonucunda Bodrum
bolgesinde iletigim, kanalizasyon, igme suyu yatirimlan hiz kazanmagtir.

Tim bu iyilesmeler, tatil tesislerinin sayisinmn artmasi sonucunu dogurmustur.
Tablo 4.9’da Bodrum’daki turistik tesisler ve yatak sayilar goriilmektedir.

196




Tablo 4.9: Bodrum’da Turistik Tesislerin Simiflarina Gore Sayisi

BODRUM
S.NO |TORU Tesis S. |Oda S. ({Yatak S.
1 i5Yidizh T.K. 8 1956 4433
2 4Yidizh TK 6 1241 2712
3 15 Yiidizli Otel 5 1070 2210
4 14 Yildizl Otel 23 3316 6981
5 [3 Yildizh Otel 42 2820 5830
6 |2 Yildizii Otel 50 2015 4213
7 |1 Yiidizli Otel 8 168 325
8 |Apart 13 459 1175
9 |Pansiyon 15 323 659
10 |Lokanta 5
11__ |[Eglence Mrk
12 [Ozel Tesis 10 237 493
TOPLAM 186 13605 | 29041

Kaynak: www.mugla.gov.tr. ;Indirme Tarihi: 17.03.2004

Tablodan da goriilebilecegi gibi 2000 yillara gelindiginde Bodrum’da faaliyet
gosteren turistik konaklama tesislerinin yatak sayis1 30.000’e yaklagsmistir. Bu say1
1990 yilinda ise yatak 25.000 dolayindadir. 2005 yihi itibari ile yatak sayisin
75.000’lere cikmasi beklenmektedir.

Ayrica, deniz ulasimi yoluyla giinlibirlik¢i dis turistler siirekli bodrum’a
ugramaktadirlar. Turizm sezonunda her giin Istankdy (Kos) adasma seferler
diizenlenmektedir.

4.4.1.4 Bodrum’un Milli Gelirden Aldif1 Pay

1998 wili itibariyle, Tiirkiye GSYIH’s1 52.224.945 milyar TL olarak
gerceklesmistir (DIE;2000). S6z konusu degerler, Ege Bolgesi igin 8.022.598 milyar
TL, Mugla i¢in 793.950 milyar TL olarak gerceklesmistir. Bu verilere gére, 1998

yilinda Mugla’nin milli gelirden aldig1 pay % 1,5 olmustur.

Mugla GSYIH’s: icerisinde, turizm % 30,7 ile en fazla GSYIH olusturan
sektér konumunda iken, tanim sekt6rii % 20 ile ikinci, sanayi sektorii % 17,6 ile
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iiglincii, ulagtirma ve haberlesme sektérii % 11,4 ile dordiincii ve beginci olarak %
7.4 ile ingaat sektorii yer almaktadir.

1997 wyilinda sektorler itibariyle GSYIH’'nin dagihm Tablo 4.10°da
verilmigtir.

Tablo 4.10: Sektorlere Gore Gayri Safi Yurtici Hasilanin Dagilim

Sektorier | A: Dofjer (Milyar L) _ B: Pay (%) ~ C: Geligma hiz (%) |
' ' Tirkiye Ege Muila

4.970.001 742 405 79.157]
Tarnm B 14,5 168 20,01
C 67 .5 528 21,3
A 7.283.185 1.114.826 69,433
Sanayi B 253 253 176
C 96,2 85,8 86,4
A 1.743.240, 285316 29.2§§i
insast sanayi B 8.0 6.7 7.4
c 103.2) %4 108.8|
A 5.885.402 878.680 121.374
Turizm B 20,8 19,8 30,7
C 88,0 23 1104]
A 4.018.612 545.620 45,175|

Ulagtirma ve haberlesme B 13,8 12.4 11,
C 107,0] 88.2 886
1.474.478 147 881 9.808
izl kuruluglar B 5,1 34 25
[ 1013 8338 1171
A 1.057.451 147 923 8.02D)
Serbest meslek ve hizmetler B 3,7 34 20
C 827] ) 86,1
A 2.578.8908 317.953 23.170
Devief hizmetler B 88 7.2 589
C 108,3 1081 107.5
. A 52.224.945 8.022.598 793.550
GSYiH (Al fiyatiariyla) B 100,0 100,0 100,0
Ic 81,1| 84.6| 400,8|

Kaynak: Temel Ekonomik ve Sosyal Gastergeler, 2000, Mufla, DIE.

Cari fiyatlarla GSYIH gelisme hizi Tiirkiye'de 1998 yilinda % 95,2, Ege
Bélgesinde % 84,6 ve Mugla ilinde ise, % 100,9 degerine ulagmigtir. Sabit fiyatlarla
GSYIH gelisme hizi Tiirkiye’de ve Ege Bolgesinde 1994 yilinda negatif degerler
almigtir. Sabit fiyatlarla GSYIH gelisme hizinin en yiiksek degerleri Tiirkiye ve Ege
Bolgesi igin 1993 yilinda Mugla ili i¢in 1996 yilinda gergeklesmistir.
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1997 yil1 itibariyle sabit ﬁyatlarla GSYIH gelisme hizi, Tiirkiye'de % 7,5, Ege
Bélgesinde % 5,2 ve Mugla’da ise, % 4,6 olarak gergeklesmigtir. Bodrum ilgesinde
gelisme hizi yaklagik olarak %5 olmustur. GSYIH min yillara gére degisimi goz
Oniine alindiginda, Mugla’da kisi basina diigen GSYIH 1993 yilinda 1.219 dolar iken
1997 yilinda bu deger 1.639 dolara ¢iktig1 goriilmektedir. Bodrum’da bu rakam
1.876 dolar olmaktadir (DiE,2000).

Yillar itibariyle Mugla’nin milli gelirden aldig1 paylara gbz atildiginda ise,
1993-98 yillan arasinda % 1,3 ile % 1,5 arasinda degismektedir. Kisi bagmna diigen
GSYIH’da 1994 yilinda yapilan devaliiasyon sonucu ani bir diislis gdstermis ve 1995
yilindan itibaren yeniden yiikselerek 1998 yilinda 4.776 $ olmustur.

GSYIH’nin yillara gére degisimi Tablo 4.11°de verilmigtir.

Tablo 4.11: GSYIH’nin Yillara Gore Degisimi

Carj fiyatiaria | Sabit fivatiaria {1957y
A: Defjer {Milyar TL) B: Pay (%) 2 Geligrme ey (%) D: Kigt bagma diigen GSYlH ($)
Tarkiye Eqe : Tarkiye Ege Mudia

A 1.981.867 303.4068 25207 96.580 15.986 1.249

] 100,G 15,3 1,3 1000 16,6 1.3
1993

C 81,3 77,4 76,8 8,0 8.3 0.8

(] 2,984 3,375 3,729 - -

A 3.8688.429 614.443 58.289 91.321 15.743 1.286

B 100.0 15,9 1.5 100,0 17,2 1.4
1284

C 25,2 102,5 123.3 -5.5 ~1.5 8.3

o] 2.173 2.548 3.088 - - -

A 7.782.456 1.210.818 108.871 g7.888 18.762 1.383

B 100.0 1568 1.4 100,60 17.2 1.4
1995 2 ;

C 100,7 87,1 93,4 7.2 6,7 7.5

[»] 2.727 3.433 3.707 - - -

A 14.772.110 2.375.479 224.478 104.745 17.936 1.558

B 100,& 46,1 1.5 1000 17.1 .5
1996

C 90,3 26,2 1086.,2 7.0 7.7 12,9

[» 2.588 3.414 4.223 - -

A 2B.835.883 4.408.185 395.108 112.631 18.668 1.839

8 100,0 15,3 1.4 100,0 16,8 1.5
1997

[} 85,2 BS.S 78.0 7,5) 5,2 4.6

D 3.021 3.436 4.071 - -

A 52.224.835 8.022.598 733.950 - -

B 00,0 15,4 1,5 - - -
1998 .

C 81,1 54,6 100.9 - -

B 3178 3.302 4.736 - -

Kaynak: Temel Ekonomik ve Sosyal Gbstergeler,2000, Mufila, DIE.



GSYIH’nin ilgeler itibariyle dagiliminda, Tiirkiye ve Ege Bolgesi icin de

gecerli olan Merkez ilgenin en yiiksek pay: alma olgusu Mugla’da gériilmemekte ve

degerlendirmeye gére Merkez ilge {iiincii sirada yer almaktadir.

GSYH’nmn % 28,831inii ilk sirada Fethiye ilgesi olugtururken, ikinci olarak %
14,31 ile Milas ve sirasiyla % 11,93 ile Merkez ilge ve % 10,38 ile Yatagan ilgeleri

izlemektedir. Bodrum ise %9.19’unu olugturmaktadar.

Tlgeler itibariyle GSYIH mn dagilim: Tablo 4.12°de verilmistir.

Tablo 4.12: GSYIH’nmn ilgeler itibari ile dagihim

- 1994 1985
| mo | S Tiignaea | A | e |
iigeler b Har | icindeki
ge Fivatianiyla : lge Fiyatlanyla
e igarisinde 3 igerisinde | fige
GSYIH ‘ paylan GSYiH
ki paylan ki paylart | paytan
7 , {Milyon TL} (%) (%) {Milyon TL) | - %) (%)
Merkez fige 5 995 851 0.18 12.43 12 384 884 017 11.83
Bodrum 5322133 0.14 9.45 10 006 186 0.13 .18
Dalaman 2 257 342 0.08 4.01 5875118 0.08 548
Datga 825 334 0.02 1.47 1555928 Q.02 1.43
Fethiye 17 227 282 0.45 30.80 31 380 511 .40 28.83
Kavakiidere 526 812 0.0 0.94 1053 502 0.0 0.87
Koycediz 1337 080 0.03 237 3 156935 0.04 2.80
Marmaris 4917 862 0.13 B.73 8758585 .13 8.85
Milas 7 854 183 0.20 13.85 15 582 253 020 14.31
Orlaca 2343 444 0.06 4.18 4 543 487 0.08 417
Wa 816 162 0.02 1.45 1 558 380 0.02 1.43
Yatafian 5871277 0.15 10.43 11 305 992 015 10.38
Toplam 56 288 563 1.48 100.00 108 870 722 1.40] 100.00

Kaynalk: Teme! Ekonomik ve Sosyal Gostergeler 2000, Mugla, DIE.

4.4.1.5 Bolgede Meydana Getirilen Katma Deger

Mugla’nin 1997 yilinda meydana getirdigi katma deger 5.230.300 milyon
TL’dir. Katma deger olugturmada devlet sektoriiniin payr 2.859.809 TL iken, 6zel
sektoriin pay1 2.370.491 milyon TL’dir.
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Kamu sektorii 1,45 katlik katma deger meydana getirmistir (Uretim
degeri/toplam tiiretim giderleri). Buna kargin, 6zel sektoriin de 1,57 kathik katma
deger meydana getirdigi goriilmektedir. Sonug olarak; katsayisinin biiyiikliigi
agisindan 6zel sektdr yatirimlarinin sagladifi katma deger, Devlet sektoriine goére
daha fazladir.

Meydana getirilen katma deger ve bu katma degerin elde edildii sanayi
sektorleri Tablo 4.13°de verilmistir.

Tablo 4.13: Sanayi Sektorlerinin Yarattg Katma Degerin

Daglhimi
{3l ¥ § L]
Sabit -
Stok | wiliginde Katma
Degiismeleri | yapilan Gird Gkt Defer
. gayri safi
flaveler
A 935.273 185.062 10.517.001] 15.747.301 | 5.230.300
imalat Sanayi B 514.522 51.9%8 6.382.789| 9.242.608| 2.859.809
C 420.751 143.0563| 4.134.202| 6.504.683| 2.370.491
. . A 313658 2474 G924 422) 1.762.348 837.924
gﬁaty?k' Y 4B ! . B4g8|  17.232|  B.734
C 313658 2474 915324 1.745.114 828,180
A 15.408 138.548 506.340 815.210 208.870
Tag ve Topraja Dayals B = ~ - = .
Sanayi C 15.408 138.548 506.340 815.210 308.870
Kait ve A £509.315 51.332 5.362.245] 9.185.428; 2.823.182
. B 508.315 51.332 6.362.2461 9.185.428| 2 823182
Basim Sanayi C - - - - -
A 5.207 &57 12,055 38,848 27.893
Metal Esya Sanayi B - - " - -
C - - - - -
A 48.038 - 247 880 334 237 B5.267
Kereste Sanayi B - - - - -
C 48.038 - 247 860 334.237 85.267
A £3.434 2040 2298855| 3.084.564| 785608
Tekstil Sanayi B - - - - -
C 63.424 2040 22888556 3.084.564 T856.609

& Toplam B: Kamu C: Ozel Sekidr
Kaynak: Temel Ekonomik ve Sosyal Géstergeler, 2000, Mufla, DIE.
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4.4.1.6 Bolgede istihdam Durumu

Bodrum niifusunun yaklagtk olarak 35.000°ni ekonomik agidan faal olup
herhangi bir iste caligmaktadir. Bu deger, toplam niifusun % 49’unu meydana
getirmektedir.

Tarim, ormancilik, avcilik ve balikgilik ve turizmde istihdam, Tiirkiye'de %
53,66, Ege Bolgesinde % 54,06 ve Mugla’da % 60,68 ile iktisadi en faal olan niifus
icinde ilk sirada yer almaktadir. Tiirkiye'de % 14,30, Ege Bolgesinde % 13,24 ve
Mugla’da % 10,18 ile toplum hizmetleri, sosyal ve kigisel hizmetler ikinci sirada yer
almaktadir. Mugla’da ekonomik acidan faal olan niifusun sektorler itibariyle
dagilimlar1 Tablo 4.14°de, ekonomik faaliyet kollarina gére niifus da Sekil 4.4°de
verilmistir.

Tablo 4.14: Ekonomik Acidan Faal olan Niifusun Sektorler itibari ile
Daghimu

Tiirkiye Ege Mudla
{ San % Saw % Say T
Tarmm, aveabk, ormanctik ve babikglk 12547795 | S365| 1897618 54,05| 187081 6058
Madenciik ve tagocakehii 130823| 056 28585] 0B84 2701 0,88
Imalat sanayi 2781717 11,80) 4389G6B| 1254) 182890 583
Elektrik, gaz ve su 80324| 034 14615] 042 2755 o858
in§a-at 1184 242 5,06 175475 500} 22383 726
Toptan ve perakende ticaret ve hismetier 1854 308 7.831 282187 8,04| 25888 8,39
Ulagtirma, haberlesme ve depotama TFS42T| 332 106577) 304] 10442 338
Mall kurumilar, sigorta, is hizmetiend 541742 232 75677 2,16 5387 1,75
Turizm 3344033) 1430| 464670) 1324 31401 10,18
tyi tarmmilanmarnng faaliyetler 141 483 0,51 22 826 0,65 2037 65
Toplarm 23 381 853 | 100,00 | 3 509 205 | 100,00 | 308 316] 100,00

Kaynak: Tems Ekonomik ve Sosyal Gaslergeler, 2000, Mugla, DIE.
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Sekil 4.4: Mugla'da ¢ahsan niifusun ekonomik faaliyet konularna

dagihm

D%s
%t

Mugla

OTanm OMacendik Qimsiz OElekrk @inszat OTiczrs: @Ulsstrmz OMsl Hiz. B Turizm

B Diger f

Kaynak: DIiE;2000
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4.5 ARASTIRMANIN DEGERLENDIRILMESI

Giintimiizde ulagtirma, yarattig1 giirtiltii, kirlilik vb. etkilerle insan ve toplum
yasamiyla i¢ i¢e olan bir etkinliktir. Ulastuma teknolojisi 6yle gelismektedir ki,
siirekli olarak, daha fazla yiik ve insan, gittikce azalan zaman dilimlerinde ve azalan
maliyetlerle taginmaktadir.

Ulagtirma etkinliginin varligs; ona olan talep ve bu talebin biytlikligi ile
orantihidir. Bu nedenle, ekonomik faaliyetlerin gelismesi, ulastirma alanindaki

gelismeleri tetiklemis ve yonlendirmistir.

Bu caligmada, ulastirma sisteminin, bélgelerin gelismislik seviyeleri ile
iligkileri incelenmeye calistlmigtir. Havaalammnm hizmete acilmasmdan sonra,
Bodrum hizli bir degisim gegirmis, var olan turizm potansiyeli daha etkin bir sekilde
hayata gegcirilmigtir. Bodrum Akdeniz havzasinda bir turizm merkezi haline
dontismiistiir. 1990’1 yillann baginda ancak giiniibirlikei turistlerin ugrak yeri olan
bolge, 2000 yillara gelindiginde ¢ok sayida turistik isletmesiyle daha fazla turistin
ziyaretine sahne olmugtur. Bunun sonucunda da Bodrum halkinin refahinda gozle
goriiliir bir bigimde degisim yaganmustir. Hem alt yapi olanaklari, hem de iletisim
olanaklarinda bir iyilesme gozlenmektedir. Ancak, halen eksikliklerin oldugu

gorilmektedir.

Yasanan bu hizhi degisim, gevre konusunda bazi problemlerin yasanmasma
neden olmaktadir. Bodrum yerel yo6netimi, yaganan bu hizli degisime ayak

uydurmaya ¢aligmakla birlikte kadrosuzluk nedeniyle etkin olamamaktadir.
Onemli turistik merkezlerimizden biri olan Bodrum’da yapilan ulastirma

yatirimindan sonra bélgenin yasamig oldugu degisim stireci diger turizm merkezleri

igin bir 6rnek olabilecegi kanatindeyim.
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SONUC VE ONERILER

Giintimiiz diinyasmda ulagtrmanin gelismesinin, ekonomik faydalarinin
yaninda sosyal etkileri de bulunmaktadir. Ulagtirma projeleri gerceklestirildikleri

bolgelerde gelismeyi tetikleyici unsur olmaktadir.

Bir bolgede artan ulasim olanaklan sayesinde ekonomik faaliyetlerde
canlanma goriilmektedir. Bu sayede bolge halkimun gelirlerinde bir artis meydana

gelmektedir. Bu sekilde yeni is imkanlan, yeni is yerleri agilabilmektedir.

Yeni ig imkanlamnm olugmaya baglamast ntifus hareketlerini giindeme
getirecektir. Zamanla bolgede niifus artig1 olacaktir. Bunun sonucunda da alt — yap1
olanaklan, saglik ve giivenlik hizmetlerinin yenilemmesi ve geligtirilmesi zoranlulugu

ortaya ¢ikacaktir.

Bodrum Havaalanmm insa edilmesindeki amag, bolgenin turizm
potansiyelinin en iyi sekilde degerlendirilmesidir. Havaalanmimn ingaasindan sonra tur
operatorleri ve seyahat acentalanmin daha fazla tumsti Bodrum’a getirdikleri

gbzlenmistir.

Daha fazla turistin Bodrum’u tercih etmesinden sonra bazi sorunlar bag
gostermistir. Bunlar; saghk, giivenlik, alt — yapi, iletigim, gevre kirliligi vb. dir. Bu

sorunlar tam olarak giderilemese de ciddi ilerlemeler saglanmigtir.

Bodrum, Havaalanimn ingaasindan sonra ciddi bir degisim siirecine girmistir.
Her degisim, beraberinde sorunlar getinmektedir. Bu soruplarn ¢dziimi bolgenin

daha da gelismesini saglayacaktir.

Bodrum bélgesinin gelisme evrelerinin incelenmesi sonucunda varilabilecek
en 6nemli sonug; Havaalam gibi yatiimlarin gok dikkatli etiit ¢aligmalar1 sonucunda

tamamen bilimsel kriterler dikkate almip gergeklestirilmeleri gerekliligidir. Bilimsel
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kriterlerden yoksun caligmalar sonucunda gergeklestirilen projeler tlke ve bolge

ekonomisine yarar saglamadiklari gibi zarar vermektedirler.

Bodrum’un varmis oldugu gelismislik seviyesi itibari ile bundan sonra

asagidaki konularin gergeklestirilmeleri yararls olacaktir.

e Kent ici trafik sorunun ¢éziimiine yonelik ¢aligmalar yapilmahdir.

» Bolgenin karayolu standartlarimn yiikseltilmesi gerekmektedir.

e Alt — yap1 yetersizlikleri tespit edilip, bir an &nce giderilmesi ydniinde
caligmalara baglanmalidir.

o Schir sebekesindeki ve toplam arzdaki yetersizlikler nedeniyle elektrik
kesintileri, voltaj ve frekans dalgalanmalarimn biiyiik boyutia yasanilmasima
izin verilmemelidir.

e Bolgenin uzun vadede enerji sorunun ¢ozimiinde Snemli bir kaynak olan
dogal gazin planlanmasi ve bolgeye ulagtirlabilmesi igin gereken galigmalar
biran once gercekletirilmelidir. Ayrica, bu sekilde, turizm merkezi olan
Bodrum’un hava kirliliginden uzak tutulmas) saglanabilir.

o Bbolgede, Hava tagimacihifindan yararlanarak geligen gigekcilik sektdriiniin
devlet destegine ihtiya¢ duydugu goriilmektedir.

o Bolgede, stis bitkisi olarak kullamlabilecek ve diinya pazarlannda yer
alabilecek bir gok bitki tirii bulunmaktadir. Bu gibi tiirlerin tretim ve
cogaltma teknikleri gelistirilmelidir.

e Dogal alt — yapinin giderilmesi ile ortaya gikan gevre sorunlar giderilmelidir.

e Orman potansiyelini korumak agisindan, biiylime déneminde fazla bir yatirim
ve maliyet gerektirmeyen agaclar ile ekonomik degeri daha fazla olan
agaclarn dikiminin yapilmasi, orman gelirlerini arttircaktir.

e Haberlesmede kalitenin iyilestirilmesi ¢aligmalarma agurlik verilmelidir.

e Turizm sektoriinde atil kapasitenin &niine gegilebilmesi amaciyla turizmin

¢esitlendirilmesi gerekmektedir.
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Ozellikle darbogazlarm yasandigi dénemlerde devletin turizm sektoriinii
desteklemesi, hem istthdam hem de bélgenin geligmislik seviyesinin
korunmas: agisindan dnemlidir.

Bolgede mevduat potansiyelinin yitksek oldugu ve tasarruflarin 6nemli
miktarlarda oldugu goriilmektedir. Bu tasarruflarin ekonomiye kazandirilmasi
icin gerekli ¢aligmalarm yapilmasi gerekmektedir.

Bolgenin, Akdeniz havzasiyla biitiinlesmesi saflanmali, bu sayede hem
turizm hem de ticaret pastasindaki pay1 arttinlmalidir.

Bolge halkinin sadece turizmden gelir kazanir hale gelmemesi igin tanim ve

hayvancihigm gelistirilmesi igin gerekli caligmalarm yapilmasi gerekmektedir.
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Tablo 1: Atatiirk Havalimam Hizmet Satis Gelirleri

GELIR TURU

1999

A.SEYRUSEFER GELiRLERI

38.664.192.382.949 TL|

1. Hava Seyrisefer Gelirleri 38.591.788.646.960 TL|
2. B Sinifi mesaj gelirieri - TL
3. AlS Gelirleri 2.936.590.826 TL|
4. Diger Seyrisefer geliferi 69.467.145.163 T

B. Pat Sahalari Gelirleri 23.212.571.977.564 TL|
1. Konma Gelirferi 12.455.120.244.697 TL|
2. Konaklama Gelirleri 882.539.519.537 TL
3. Yaklasma Geliferi 570.473.8933.238 Tl
4. Aydinlatma Gelirleri 349.346.939.054 T
5. Emniyet Tedbiri Gelirleri 75.388.960.483 TL
6. Follow-me Gelirleri 342.326.550.796 T
7. Yer Hizmet Imtiyaz Gelirleri 5.453.013.650.020 TL]|
3. Arag Ozel plaka Ucret Gelirleri 465.947.419.359 TL
9. Personel Tanitma Kart Ucr.gel. 337.466.803.523 TL

10.Akaryakit ikmal Imtiyazi Gel.

1.050.947.795.098 T

11.Diger PAT Sahalan Gel.

1.230.000.061.759 T

C. TERMINAL HiZMET GELIRLERI

36.299.211.423.077 TL|

1. Yolcu Servis Hizmet Gelirleri

24.407.713.023.433 TL|

2. Yer Tahsis Hizmet gelirieri

8.819.673.307.091 TY

3.elek.Su buhar ve Sogut Gel.

914.476.018.519 T

4. TIi.Dyf. Teleks ve Anons Sis.Gel.

4.751.981.460 TU

5. Yap islet Devret gelirteri

- TL

6. Kopri, 400 Hz. Ve Su gelirleri

1.691.224.761.594 TL

7. Diger Terminal Hizmet Gelirleri

461.372.330.980 TL|

HiZMET SATIS TOPLAMI

98.175.975.783.590 T

D.iNDIRIMLER

19.635.195.156.718 TL|

SAFi HIZMET SATISI

78.540.780.626.872 TU




Tablo 2: Esenboga Havalimam Hizmet Satis Gelirleri

GELIR TURU

1999

A. SEYRUSEFER GELIRLERI

17.926.902.049.386 TL

Hava Seyriisefer Gelirleri

17.922.036.549.326 TL

B Sinifi mesaj gelirleri

271.674.886 TL

AlS Gelirleri

1.350.409.905 TL

Dider Seyriisefer gelirleri

3.243.415269 TL

Pat Sahalar Gelirleri

2.706.687.538.124 TL

Konma Gelirleri

1.467.525.230.478 TL

Konaklama Gelirleri

41.491.850.815 TL

Yaklasma Gelirleri

61.733.542.151 TL

Aydinlatma Gelirleri

68.064.866.622 TL

Emniyet Tedbiri Gelirleri

7.747.889.318 TL

Follow-me Gelirleri

371.727.838 TL

Yer Hizmet imtiyaz Gelirleri

792.063.030.937 TL

Arag Ozel plaka Ucret Gelirleri

82.188.457.695 TL

[l R S R S Pl A P I [ P

Personel Tanitma Kart Ucr.gel.

37.405.109.988 TL

10.Akaryakit ikmal imtiyazi Gel.

89.458.797.182 TL

11.Diger PAT Sahalart Gel.

58.637.035.100 TL

C. TERMINAL HiZMET GELIRLERI

6.436.940.192.999 TL

1. Yolcu Servis Hizmet Gelirleri

4.927.684.087.582 TL

2. Yer Tahsis Hizmet gelirleri

1.363.602.854.716 TL

3.elek.Su buhar ve Sogut Gel.

119.355,276.906 TL

4. Tif.Dyf.Teleks ve Anons Sis.Gel.

5.274.120.900 TL

5. Yap iglet Devret gelirleri

- TL

6. Képri, 400 Hz. Ve Su gelirleri

- TL

7. Diger Terminal Hizmet Gelirleri

20.933.852.895 TL

HIZMET SATIS TOPLAMI

27.070.529.780.509 TL

D.INDIRIMLER

5.414.105.956.102 TL

SAFi HIZMET SATIS!

21.656.423.824.407 TL




Tablo 3: Adnan Menderes Havalimam Hizmet Satis Gelirleri

GELIR TURD

1999
GERGEKLESEN

A. SEYRUSEFER GELIRLERI

4.844.329.062.923 TL

1. Hava Seyriisefer Gelirleri

4.843.570.651.222 TL

2. B Sinift mesaj gelirleri - TL
3. AIS Gelirleri 332.772.042 TL
4. Diger Seyrisefer gelirleri 425.639.659 TL

B. Pat Sahalari Gelirleri

2.306.434.920.678 TL

1. Konma Gelirleri

1.118.031.688.077 TL

. Konaklama Gelirleri

32.369.740.129 TL

. Yaklasma Gelirleri

54.209.523.020 TL

. Aydinlatma Gelirleri

34.357.460.118 TL

. Emniyet Tedbiri Gelirleri

10.379.590.414 TL

1.856.553.696 TL

. Yer Hizmet imtiyaz Gelirleri

736.373.453.743 TL

. Arag Ozel plaka Ucret Gelireri

62.697.219.697 TL

2
3
4
5
6. Follow-ime Gelirleri
7
8
9

. Personel Tanitma Kart Ucr.gel. 40.622.308.674 TL
10.Akaryakit ikmal Imtiyaz Gel. 70.689.289.100 TL
11.Diger PAT Sahalarn Gel. 144.848.094.010 TL

C. TERMINAL HiZMET GELIRLERI

7.690.755.650.955 TL

1. Yoleu Servis Hizmet Gelirleri

5.207.367.840.055 TL

2. Yer Tahsis Hizmet gelirleri

1.953.479.509.992 TL

3.elek.Su buhar ve Sogut Gel.

214.177.929.882 TL

4. Tif.Dyf. Teleks ve Anons Sis.Gel.

21.372.575.978 TL

5. Yap islet Devret gelirleri

- TL

6. Kdpril, 400 Hz. Ve Su gelirleri

207.144.850.559 TL

7. Diger Terminal Hizmet Gelirleri

87.212.944.489 TL

HIZMET SATIS TOPLAMI

14.841.519.634.556 TL

D.iNDIRIMLER

2.968.303.926.911 TL

SAFi HIZMET SATISI

11.873.215.707.645 TL




Tablo 4: Antalya Havaliman Hizmet Satis Gelirleri

GELIR TURU

1999
GERCEKLESEN

A. SEYRUSEFER GELIRLERI

8.260.994.999.727 TL

. Hava Seyriisefer Gelirleri

8.259.649.441.024 TL

B Sinifi mesaj gelirleri

- TL

AlS Gelirleri

567.469.870 TL

Diger Seyrlsefer gelirleri

778.088.833 TL

. Pat Sahalan Gelirleri

6.369.768.699.645 TL

Konma Gelirleri

3.542.050.180.484 TL

Konaklama Gelirleri

85.816.330.459 TL

Yaklasma Gelirleri

156.677.831.711 TL

Aydinlatma Gelirleri

91.458.214.615 TL

Emniyet Tedbiri Gelirleri

13.391.531.931 TL

Follow-me Gelirleri

4.999.797.478 TL

Yer Hizmet imtiyaz Gelirleri

1.784.743.505.848 TL

Arag Ozel plaka Ucret Gelirleri

123.059.597.658 TL

O[N] [T [ B0 P =y [A 00 [N =

Personel Tanitma Kart Ucr.gel.

40.889.409.246 TL

10.Akaryakit ikmal Imtiyazi Gel.

295.211.393.124 TL

11.Diger PAT Sahalan Gel.

231.470.907.090 TL

C. TERMINAL HIZMET GELIRLERI

7.766.961.378.097 TL

1. Yolcu Servis Hizmet Gelirleri

3.852.525.676.040 TL

2. Yer Tahsis Hizmet gelirleri

413.314.901.564 TL

3.elek.Su buhar ve Sodut Gel.

323.859.976.004 TL

4. TIf.Dyf. Teleks ve Anons Sis.Gel.

10.092.670.349 TL

5. Yap islet Devret gelirieri

3.154.187.121.596 TL

6. Kopri, 400 Hz. Ve Su gelirleri

28.305.948 TL

7. Diger Terminal Hizmet Gelirleri

12.952.726.596 TL

HiZMET SATIS TOPLAMI

22.397.725.077.469 TL

D.INDIRIMLER

4.479.545.015.494 TL

SAFi HiZMET SATISI

17.918.180.061.975TL




