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Bu calismada son yillarda diinyada biiyiik gelisme gosteren bolgesel hava tasimaciligi kavrami ta-
mimlanarak, A.B.D. ve Avrupa’daki geligimi incelenmistir. Daha sonra Tiirkiye’de hava tagimaciliginin

mevcut durumu ortaya konarak, heniiz iilkemiz icin yeni bir kavram olan bolgesel hava tasimactliginin
uygulanabilmesi yoniinde bazi temel yaklasimlar onerilmistir.
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REGIONAL AIR TRANSPORTATION IN THE WORLD AND ITS
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ABSTRACT

In this study, the concept of regional air transportation which shows a rapid growth in the world
is defined and its development in the USA and European countries is examined. Then the current
situation of Turkish air transportation is presented, and some key approaches are suggested to
implement regional air transportation which is a new concept in Turkey.
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1. GIRIS

Hava tagimaciligina olan talep, diinya capindaki ekonomik biiylimeye paralel olarak her gecen giin art-
maktadir. Boeing firmasinin 2005-2024 yillarin1 kapsayan bir arastirmasina gore diinya ¢apinda ekono-
mik biiylimenin her y1l ortalama %2.9, buna paralel olarak yolcu trafigindeki biiyiimenin % 4.8 ve kar-
go trafiginde ise % 6.2 olmasi beklenmektedir. Bu biiylime tahminleri icerisinde bolgesel hava tagima-
ciligimin yeri ve pay1 azimsanmayacak boyutlardadir. Yine Boeing’ in yapti§1 ¢calismada 2005-2024 yilla-
11 arasinda diinya ¢apinda olugacak ticari ucak talebine bakildiginda Boeing 747 ve daha genis govdeli
ucaklarda % 4 artis beklenirken, bolgesel havayolu isletmelerinin de kullandig1 tek koridorlu ugaklarda
%58 ve daha kiiciik bolgesel jetlerde %16 artig olacagi tahmin edilmektedir. Bu istatistikler diinyada ha-
va tagimaciligindaki genel biiyiimeye gore bolgesel hava tasimaciliginin ¢ok daha hizl biiyiiyecegini gos-
termektedir (Boeing, 2005, s.3).

1978 yilinda A.B.D.’ de yasal sinirlamalar kaldirilarak ( Deregulation Act ) hava tagimaciligi sektorii-
niin tam rekabete acilmasi( serbestlesme) sonrasinda havayollarit noktadan noktaya yolcu tagima yeri-
ne topla-dagit denilen (hub and spoke) yeni bir sistemi benimsemislerdir. Bu yaklasimda havayolu ig-
letmeleri biiyiik boyutlu uluslararasi bir havaalanina gruplar halinde seferler diizenlenmekte, yani bu
havaalanlarma farkli noktalardan gerceklestirilen tiim variglar belirli bir zaman dilimi icerisinde yap-
maktadirlar. Bu sayede yolcularin bagka uguglara baglantilart bekleme olmadan gerceklestirilebil-
mekte, ayn1 zamanda kiiciik sehirlerdeki havaalanlarindan seyahat eden yolcular da “hub” olarak ad-
landirilan biiyiik havaalanina bolgesel havayolu igletmeleri tarafindan yapilan baglanti uguslari ile ay-
n1 anda ¢ok sayida hat secenegine yine uzun siire beklemeden ulasabilmektedir. Boylece biiyiik ha-
vayolu isletmeleri kiiclik havaalanlarindan yapilan bu baglanti uguglari ile doluluk oranlarini arttira-
rak daha karli ugcabilmektedirler.

Giiniimiiziin biiyiik havayolu isletmeleri artan maliyetler ve azalan gelirler nedeniyle ekonomik so-
runlarla kars1 karsiya kalmiglardir. Bu olumsuzluklarin iyilestirilmesi amaci ile havayolu sektorii or-
tak kod paylagimu, kiiresel ig birlikleri ve sistemin 6nemli bir pargasi olan diisiik maliyetli bolgesel
tagimaciliga yonelmektedir. Biiyiik havayolu isletmelerinin orta menzil i¢in kullandiklar1 Airbus 320,
321, Boeing 737, 757 gibi 150-200 koltuk kapasiteli, tek koridorlu ugaklari icin yeterli talebi yarata-
mayan, ancak kii¢iik jetler ve pervaneli ugaklar i¢in ideal olan diisiik trafik hacimlerine sahip bu pa-
zarlar, glinlimiizde bolgesel tasiyicilar tarafindan kullanilmaktadir. Bu tiir kii¢iik ucaklar, yolcu tara-
findan talep edilen yiiksek siklikta ugus frekansini miimkiin kilmakta, is ve gezi amach yolcular icin
de cazip hale gelmektedir (Oktal, 2002, s.19).

Glinlimiizde bolgesel havayolu tagimaciligi icin yapilmig tam bir tanimlama olmamakla birlikte A.B.D.
Bolgesel Havayolu Tagimacilari Birligi RAA ( Regional Airline Association), bolgesel havayolu tagima-
cilarini;” kisa ve orta menzilli tagimacilik hizmeti veren, 9-74 koltuk kapasiteli pervaneli ve 30-108 kol-
tuk kapasiteli bolgesel jet motorlu ucaklar kullanarak kiigiik yerlesim birimlerini ve havaalanlarini bii-
yiik sehirlere ve hub niteligindeki biiyilik havaalanlarina baglayan tarifeli havayolu sirketleridir” seklin-
de tanimlamaktadir (RAA, 2003a, s.1). Avrupa’ da ise bolgesel havayolu tasiyicilart; yiiksek niifuslu bii-
yiik sehirler arasinda bayrak tagiyicilar tarafindan dogrudan yapilan ucuslar diginda kalan, birkag yiiz mi-
le kadar menzili olan, hem i¢ hat hem de uluslararasi uguslar gerceklestiren tarifeli havayolu isletmele-
ri olarak tanimlanir (Mintel Int. Grp., 2001, s.1).

Ozellikle son 20 yilda diinyada ¢ok hizli bir gelisme gosteren bolgesel havayolu tagimaciligi bu do-
nem icerisinde hizli bir biiylime gostermis, karliliklar1 biiyiik havayolu isletmelerine gore daha fazla
artmistir. Kriz donemlerinde bile biiyiik havayolu igletmeleri zarar ederken, bolgesel havayolu tasi-
macilig1 biiyiimeye devam etmistir.
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Bu caligmada bolgesel hava tagimaciligr uygulamalarinin sistemli bir sekilde gerceklestirildigi ve Tiirki-
ye’deki uygulamalara da 151k tutmasi amaci ile hava tagimaciliginin en gelismis oldugu A.B.D. ve Avru-
pa’daki bolgesel tasimaciligin geligim siireci incelenmis, Tiirkiye’ de hava tagimaciligint gelistirmenin
ve atil havaalanlarimi aktif hale getirmenin en temel ¢oziimlerinden biri olarak goriinen ve heniiz iilke-
mizde uygulamasi olmayan bolgesel hava tagimacili§inin uygulanabilmesi i¢in bazi temel yaklagimlar
tizerinde durulmustur.

2. AMERIKA VE AVRUPA’DAKI BOLGESEL HAVA TASIMACILIGI

2.1. Bolgesel Hava Tasimaciliginin A.B.D.’deki Gelisimi

Bolgesel hava tagryicilart Amerikan ticari havaciliginda ¢ok onemli bir rol oynamaktadir. RASI’ye go-
re (Regional Air Service Initiative), A.B.D.’de 2001 yilinda her sekiz havayolu yolcusundan biri bol-
gesel tagiyicilar ile seyahat ederken (RASI, 2003, s.1), 2004 yilinda her bes yolcudan biri bolgesel ta-
styicilar tarafindan taginmistir (RAA, 2005a, s.1). Giiniimiizde bolgesel havayolu isletmeleri; havayo-
Iu endiistrisinin en dinamik boliimii olarak kabul edilmekte ve hava tasimaciliginin gelecegini temsil
etmektedirler.

Giiniimiiziin bolgesel havayolu isletmeleri; tek motorlu ucaklarla tarifesiz hava taksi hizmeti veren kii-
ciik tastyicilardan dogmustur. Hava tagimaciligina olan talebin artmasiyla 1960’11 yillarin sonlarina dog-
ru Civil Aeronautics Board (CAB) “commuter” olarak bilinen kiiciik tarifeli havayolu igletmelerinin ku-
rulmasina izin vermistir. CAB’in sartlarina uymak i¢in bu tastyicilar, yolcu sayisinin 19°u gecmedigi
ucaklarla ugus faaliyetlerine baglamiglardir. Ancak zamanla yolcu ve ugak agirlig1 sinirlamalarinin gev-
setilmesi ile bu tiir tagiyicilar 1972 yilinda 30 koltuklu ugaklarla faaliyetlerini siirdiirmiislerdir. Bu do-
nemde kiiciik tarifeli havayolu isletmelerinin gelisimi CAB’1n diizenleyici politikalar1 nedeniyle sinir-
landirdmigtir. 1978 yilinda hava tagimaciligr sektoriindeki serbestlesme hareketi bu tiir igletmelerin geli-
simini saglayacak yeni bir ortam yaratmistir. Serbestlesme bolgesel tastyicilarin 60 koltuga sahip ugak-
larla faaliyet gostermelerine izin vererek yeniden siiflandirilmasint saglamistir. CAB ise bu tastyicilari
gelirlerine gore “orta” ve “biiyiik” bolgesel tagiyicilar olarak ikiye ayirmustir. Orta biiyiikliikteki bolge-
sel tagtyicilar yillik satiglar1 10 milyon dolardan az, biiyiik bolgesel tasiyicilar ise yillik satig gelirleri 10
milyon dolardan 75 milyon dolara kadar olan tasiyicilardir (Truitt ve Haynes, 1994, ss.2-3).

CAB’1n rota ve fiyatlarin belirlemesindeki roliinii zamanla ortadan kaldiran ve 1978 yilinda uygulama-
ya konan hava tagimaciliginin tam rekabete acilmasi, havacilik endiistrisinin basarisini koriiklemigtir. Bu
durum, havayolu isletmelerinin yasal izin almaksizin istedikleri zaman ve istediklere yere hizmet ver-
melerine olanak saglamistir. Bunun sonucunda havayolu isletmeleri arasinda rekabet artmis, tiim sek-
torde verimlilik yiikselmis ve pek ¢cok pazar diisiik fiyat ve daha iyi hizmetten faydalanmigtir. Bu yasa-
nin getirdigi en 6nemli yeniliklerden biri de havayolu igletmelerinin “topla-dagit” sistemini kullanma-
ya baslamalaridir. Bu sistemde havayollari, belli zaman araliklarinda tiim ucaklarin geldigi ve yolcularin
hemen diger baglantilarim1 gerceklestirdikleri bir havaalanini kendilerine ana iis olarak se¢mislerdir.
Boylece kiigiik yerlesim bolgelerinden gelen yolcularin ana iislerden yiizlerce ugus noktasina ulasabil-
me imkani ortaya ¢ikmistir. Topla-dagit sisteminin yayginlagsmasi, A.B.D.’deki bolgesel havacilik i¢in bir
firsat olmus ve bolgesel ucaklarin roliinii arttirmistir (Babikian, 2001, ss.28-30). 1980 yilinda bolgesel
tagtyicilarla taginan yolcu sayisi yaklagik 15 milyondan 1991 yilinda 40 milyona yiikselmistir (Truitt ve
Haynes, 1994, ss.2-3). Biiyiik havayolu isletmeleri ana iislerinden gegen trafigi arttirmak icin hizmet
verdikleri kii¢iik sehirlere ve dolayisi ile bu sehirlere ait kiigiik havaalanlariin sayisinit ve ugus frekans-
larin arttirmiglardir. Ancak zamanla karsiz, diisiik yogunluklu kisa ve orta mesafeli rotalar biiyilik hava-



386 Anadolu Universitesi
o|[ID [I Sosyal Bilimler Dergisi
0|0
yolu igletmelerinden kiiciik pervaneli ugaklarla faaliyet gésteren bolgesel havayolu isletmelerine geg-
mistir. Bu donemde bir¢ok bolgesel tastyici ya biiyiik tasiyicilarla kod paylasimi anlagmalari ile igbirli-
gine gitmis, ya da biiyiik tagtyicilar tarafindan satin alimmigtir. 1999 yilinda bolgesel havayolu yolculari-
nin % 97’si biiyiik tagiyicilarla kod paylasimi anlagmasi olan bolgesel tastyicilarla ugmusglardir. Biiyilik
havayollari ile artan biitiinlesme, bolgesel havayolu sektdrii i¢in ¢ok biiyiik bir biiylime ile sonug¢lanmisg-
tir. Sadece 1999 yilinda biiyiik tasiyicilarin % 4.6°1ik trafik artigina oranla bolgesel tasiyicilarin artig ora-
n1 % 19.7 olmustur. 2011 yilina kadar bu biiyiimenin ortalama % 7.4 olacagi beklenmektedir (Babikian,
2001, s.28-30). 2004 yilinda A.B.D.’de 74 bolgesel havayolu isletmesi faaliyet gosterirken taginan yol-
cu sayist 134.7 milyona ulasmistir. 1 Ocak 2005 itibariyle bolgesel havayollarinin filosu 2757 ugaktan
olugmaktadir. Bu filonun %59’u bolgesel jetlerden, %9’u 10-19 koltuklu pervaneli ucaklardan, %4’ii
20-30 koltuklu pervaneli ugaklardan, %12°si 31-70 koltuklu pervaneli u¢aklardan ve %16’s1 10 koltuk-
tan daha az koltuga sahip olan pervaneli ucaklardan olusmaktadir (RAA,2005a, s.1). Ayn1 donemde jet
motorlu ucak sayisi bir 6nceki yila gore %20.7 artarken pervaneli ucak sayisi ise %11 azalmistir (RAA,
2005b, s.1). Bolgesel tasiyicilar, A.B.D. deki tasimacilik sisteminin ayrilmaz ve en hizl biiyiiyen bolii-
miinii olusturmaktadirlar. Daha fazla yolcu ¢ekebilmek igin bolgesel havayolu endiistrisi filolarindaki
eski 9 koltuklu standart ugaklarini talebe ve menzile gore degisen 30-100 koltuk kapasiteli modern
ucaklarla degistirmektedirler. Bolgesel havayolu igletmelerinin filo yapilar1 1978 yilindaki Serbestles-
me hareketinden baglayarak ii¢ evrede incelenebilir (RAP, 2002, s.1). Bunlar:

e Pervaneli Ucak Evresi (1980’lerin basi) : Serbestlesmeyi takiben 214 isletme diisiik kapasiteli
pervaneli ugaklar ile (ortalama 15 koltuk) kiiciik ya da orta biiyiikliikteki yerlesim bolgelerine ki-
sa mesafeli hava tagimacilig1 hizmeti saglamislardir.

* Biiyiik Havayollar1 ile Bolgesel Havayollarinm Isbirligi Evresi (1980-1990) : Bolgesel tasiyicilar
kurulmus ve biiyiik havayolu tagiyicilarina destek hizmeti saglayarak pozisyonlarini saglamlastir-
muslardir. 1995 yilinda faaliyet gosteren havayolu tagtyicilarinin sayist 124’e diismiistiir. Yeni 32-
50 koltuklu pervaneli ugaklarin iiretilmesiyle ortalama ucgak kapasitesi 25 koltuga ¢ikmis ve tagi-
yicilar bu ugaklar1 daha uzun mesafelerde ugcurmaya baslamislardir.

* Bolgesel Jet Evresi (1990 ve sonrasi) : Pervaneli ugaklardan yiiksek verimli bolgesel jetlere ge-
cig, sektorli tamamen degistirmistir. Yeni pazarlarin dogmasi, yeni uzun mesafelere ugma, ugak
kapasitelerindeki artig, seyahat siiresinin kisalmasi, frekanslarin artmasi, ugus aglarinin genigle-
mesi bu sektoriin biiylimesini saglamistir.

A.B.D. deki bir¢ok kiiciik ve orta biiyiikliikteki sehir, kiiclik ucaklarla daha sik yapilan bolgesel hava
tasimaciligindan yararlanmakta ve yolcular 6zellikle bolgesel jetlerle daha uzun rotalarda dogrudan
ucuslar tercih etmektedirler. Bu nedenle, 6niimiizdeki 10 yilda jetlere olan tercihin devam etmesinin bir
sonucu olarak bolgesel havayolu isletmelerince pervaneli ugaklara talebin daha diisiik olacagi 6ngoriil-
mektedir (RAA, 2003b, s.51-54). A.B.D. Havacilik Dairesi FAA’nin (Federal Aviation Administration)
2006-2017 yularin1 kapsayan hava tagimacilifi gelisim tahminleri de bu 6ngoriiyli desteklemektedir.
2017 yilina kadar her yil jet motorlu bolgesel ugak sayisinin ortalama %4 artacagi, buna karsilik perva-
neli ucaklarin toplam bolgesel ugaklar icerisindeki payinin %38.6’dan %27’ye diisecegi tahmin edil-
mektedir (FAA, 2006, s.37-38).
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2.2. Bolgesel Hava Tasimaciliginin Avrupa’daki Gelisimi

Avrupa’daki bolgesel hava tagimaciligi A.B.D.’den farkli olarak, kiiciik sehirlerden daha biiyiik sehirle-
re dogrudan baglanti saglayan, hem iilkeleraras: hem de iilke ici kisa ve orta menzilli tarifeli ugus faali-
yetleri olarak tanimlanmaktadir. 1919 yilinda I. Diinya Savagi’nin hemen sonrasinda Avrupa’daki ilk ha-
va tasimaciligi, ucaklarin kapasitelerinin sinirlt olmasi ve seferlerin iilkelerin kendi hava sahalar tizerin-
de kisa uguslar seklinde gerceklesmesi nedeni ile “bolgesel” nitelik tagimaktadir. II. Diinya Savasi, Av-
rupa Sivil Havaciligini ve bolgesel tagimaciligi kesintiye ugratmustir.

Avrupa Bolgesi Havayollari Birligi (ERAA-European Regional Airline Association) 1980°de bes sirke-
tin iiyeligi ile kurulmug olup, 2004 yili itibariyle iiye havayolu isletmesi sayis1 70°e ulagsmis ve Avru-
pa’da 330 havaalanindan 77.3 milyon yolcu taginmistir. ERAA’ya iiye bolgesel havayollar1 %45°1 per-
vaneli, %55’1 jet motorlu ugaklardan olmak iizere toplam 1100 ugaklik filolar1 ile her y1l ortalama 2 mil-
yon ucus gerceklestirmektedirler. Bu ucuslarin ortalama menzili yaklagik 550km. olup, ortalama ugus
stiresi 70 dakikadir. Toplam ucuslarin %16°s1 uluslar arasi ucuglara baglanti niteligi tasimakta ve %981
tarifeli ucus seklinde gerceklestirilmektedir. ERAA istatistiklerine gore tasinan yolcularin %50’si is
amaclh u¢cmakta ve havayolu igletmeleri ortalama 68 koltuk kapasiteli ucaklar1 kullanmaktadirlar. B6l-
gesel hava tagimaciligi son 10 yilda ortalama %9’luk biiyiime ile Avrupa hava tagimacilig sistemi iceri-
sinde en hizli biiyliyen alt sistem olmustur (ERAA, 2005, s.1-7).

3. TURKIYE'DE HAVA TASIMACILIGININ DURUMU VE BOLGESEL HAVA
TASIMACILIGINA OLAN iHTIYAC

1983 yilinda 2920 say1lt Sivil Havacilik Kanununda yapilan degisiklik ile 6zel kuruluglara da havayolu,
havaalan1 ve yer hizmetleri igletmeciligi yapabilme hakkinin verilmesi sonucunda Tiirk hava tagimacili-
&1 hizl bir gelisim siirecine girmigtir. 2002 yilinda havayolu ile toplam 33,7 milyon i¢ ve dis hat yolcu-
su taginirken 2003 yilinda bu rakam 34,3 milyon yolcuya ¢ikmigtir. 2003 yilinda toplam yolcu trafiginin
%51°1 14 Tiirk havayolu isletmesi, geri kalan boliimii ise yabanci havayolu isletmeleri tarafindan tagin-
mistir ( DHMI, 2003, s.123).

Yine 2003 yili istatistiklerine gore taginan toplam yolcu trafiginin %27’sinin i¢ hatlarda gerceklestigi
goriilmektedir. Yaklagik 9,1 milyon’luk i¢ hat trafigi 2002 yilina gore %4,9’luk bir artiga karsilik gel-
mektedir. 2000 yilinda yaklagik 13,3 milyon i¢ hat trafiginin gerceklestigi gbz 6niinde bulunduruldu-
gunda ic hat trafiginin olmasi gereken degerlerde olmadig1 gézlenmektedir.

Ancak 20 Ekim 2003 tarihinde Ulagtirma Bakanlig1 tarafindan 6zel havayolu igletmelerine i¢ hatlarda
istedikleri giizergihta ucus izni verilmesi ile bircok 6zel havayolu sirketi filolarina yeni ugaklar katarak
i¢ hat pazarindan maksimum pay almaya ¢aligsmiglardir. Buna paralel olarak 2004 yilinda i¢ hatlarda ta-
sinan yolcu sayisinda bir 6nceki yila gére %58’lik bir artis meydana gelmis ve 14,4 milyona ulagmisgtir.
Toplam i¢ ve dis hat yolcu trafiginde ise %30,7’lik artis yasanmis ve 44,8 milyon yolcu taginmistir
(DHMI, 2004, 5.125). 2005 yilinda ise i¢ hatlarda %38 biiyiime ile yaklagik 20 milyon, toplam i¢ ve dig
hatta %?22 biiylime ile yaklasik 55 milyon yolcu taginmistir. Hava tasimaciliginda goriilen hizli biiyiime-
ye ragmen 2005 yilinda gerceklesen ucak trafiginin yaklasik %94’ii, orta ve biiyiik 6lgekli 15 havaala-
ninda gerceklesmistir (DHMI, 2005, s.46). Tiirkiye’de 34’ti DHMI, biri 6zel girisime ait olan HEAS ta-
rafindan isletilen havaalanlar ile birlikte Sivil Havacilik Genel Miidiirliigii (SHGM) verilerine gore top-
lam 62 havaalani bulunmaktadir. I¢ hat trafigindeki biiyiik artisa ragmen trafigin belli bash havaalanla-
rinda yogunlagmasi, havayolu igletmelerinin filolarindaki 100 ve {istii koltuk kapasiteli ucaklar ile tasi-
macilik yapmalarindan kaynaklanmaktadir. Kiigiik 6lcekli havaalanlarinda bu ugaklar1 doldurabilecek
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yeterli talep olusmamasi ve bazi meydanlarin bu tiir ugaklarin inis kalkisina uygun olmamasi dolayisty-
la isletmeler bu meydanlara sefer diizenleyememektedirler.

Tiim diinyada hava tagimaciliginin gelisiminde ekonomik biiyiime, gelecekte de en 6nemli belirleyici ol-
maya devam edecektir (Boeing, 2005, s.6). Sekil 1°de verilen istatistikler incelendiginde, 1995-1996 ve
2002-2003 donemleri diginda, 1995-2005 yillari arasinda havayolu yolcu trafigi ile GSYIH nin dogrusal
bir iligki icinde oldugu goriilmektedir. 2003 yili verilerine gore, Tiirkiye’deki bolgelerin sosyo-ekono-
mik gelismislik seviyelerine ve GSYIH’ya olan katkilarina bakildiginda, 6zellikle hava tasrmaciligmin
yaygin olmadig1 dogu ve giineydogu bolgelerinin Tiirkiye ortalamasinin ¢ok altinda olduklart gériilmek-
tedir (Sekil 2). Her ne kadar 2004 yilindan itibaren 6zel havayolu isletmelerine de i¢ hatlarda sefer dii-
zenleyebilme hakkinin verilmesinden sonra dogu ve giineydogu illerine diizenlenen sefer ve bununla
orantili olarak tagiman yolcu sayilart artis gostermesine hem de sefer diizenlenmeyen meydanlara ugus
baslatilmasina ragmen ugus sikliklari istenen seviyeye ulasamamistir. Bu durumun olugmasinda havayo-
lu isletmelerinin filolarinin 100 ve iistii koltuk kapasiteli ugaklardan olugmasinin énemli etkisi olmus-
tur. Doluluk oranlarmi yiiksek tutabilmek icin havayolu igletmeleri bu tiir kii¢iik havaalanlarina alt yap:
uygun olsa bile sefer sayilarini arttiramamaktadirlar.

Adi gecen bolgelerin ¢ok daglik ve engebeli bir cografyaya sahip olmasi, karayolu ile bu bolgelere ula-
sim1 zorlastirmakta ve ulagim ¢cok uzun zaman almaktadir. Bu durum bu bdolgelerdeki girisimcilerin Tiir-
kiye’deki gelismis bat1 bolgelerindeki illere ve yurtdigindaki bazi pazarlara ulagimim giiglestirmekte,
devlet digindaki 6zel girisimcilerin yatirim yapmalarini engellemektedir. Diinyada kiiresellesmenin en
onemli araclarindan biri olan ulastirma ve 6zellikle hava ulastirmasi, Tiirkiye’deki illerin sosyo-ekono-
mik gelismislik seviyeleri arasindaki ugurumu kaldiracak ve ¢ok yonlii biitiinlesmeyi saglayacaktir. Bu
konuda da en etkin ¢6ziim, tiim diinyada oldugu gibi, ugus sikligini ve talebi daha da arttirmaya olanak
saglayan bolgesel hava tagimaciligidir.

4. TURKIYE’DE BOLGESEL HAVA TASIMACILIGININ UYGULANABILMESI iCiN DIK-
KATE ALINMASI GEREKEN FAKTORLER

Tiirkiye’de hava tagimaciliginin 6zellikle 2003 yilindan itibaren hizli bir gelisim igerisine girdigi gz
ontine alindiginda bolgesel hava tasimaciliginda ortaya cikabilecek gelismeler bu biiylimeyi daha da iv-
melendirecektir. Ancak Tiirkiye’de bolgesel hava tasimaciliginin gelisimi ve siirekliligi asagida belirti-
len bazi temel faktorlerle dogrudan iligkilidir.

4.1. Ucak Secimi

2003 yili Ekim aymda Ulastirma Bakanliginin aldig1 karar dogrultusunda 6zel havayolu sirketlerine de
i¢ hat hava tasimacilig1 yapabilme hakki verilmis ve daha once fazla trafigi olmayan Adana, Samsun,
Diyarbakir, Kars, Erzincan, Erzurum, Gaziantep, Mus, Kayseri, Malatya, Konya, Nevsehir ve Van gibi
havaalanlarina 6zel havayolu sirketleri tarafindan seferler diizenlenmeye baglanmistir. Ancak diizenle-
nen seferlerde havayolu sirketleri 150 koltuktan daha fazla koltuk kapasiteli ucaklar kullanmaktadirlar.
Bu durum Tiirkiye’de hava tasimaciligina agik, ancak bu tiir ucaklarin rahatlikla inig kalkis yapamaya-
cag1 havaalanlari i¢in talep olugsa bile 6nemli bir sorun olarak ortaya ¢ikmaktadir. Yapilan inceleme so-
nucunda fiziksel altyapi, yoniinden bolgesel hava tagimaciligina uygun havaalanlarinin isimleri ve 6zel-
likleri Tablo 1°de verilmis olup, bu tablodaki son dort havaalani hari¢ digerlerine 2006 yil1 i¢erisinde i¢
hat seferleri diizenlenmistir (DHMI, 2006, s.1).
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Tiirkiye’nin AB’ye aday iiye ve bir Avrupa iilkesi oldugu g6z Oniine alinarak Avrupa’daki bolgesel ha-
va tagtyicilarmin karakteristik ozellikleri incelenmis ve bolgesel havayolu tagimacilifinda genellikle
500km. den yakin ve orta mesafelerde 40-70 koltuk kapasiteli pervaneli, 500km.den daha uzak mesafe-
lerde ise 50-90 koltuk kapasiteli jet motorlu ugaklarin havayolu isletmeleri tarafindan tercih edildigi be-
lirlenmistir. (ERAA, 2005, s.1-7). THY 'nin filosunda bulunan 70 yolcu kapasiteli RJ70 ve 100 yolcu
kapasiteli RJ100 ucaklan ile kiiciik meydanlara seferler diizenlenmis, ancak 2006 yili icerisinde bu
ucaklarin tamami geri verilmistir. 2007 y1l1 itibari ile sadece bir 6zel havayolu isletmesinin filosundaki
3 adet 90 yolcu kapasiteli, jet motorlu CRJ 900 tipi bolgesel ugaklar ile Canakkale, Usak, Siirt, Balike-
sir Korfez ve Tokat gibi pist uzunlugu ve mukavemeti yetersiz olan havaalanlarina seferler diizenlen-
mektedir. Yukarida sozii edilen kiigiik ve orta 6l¢ekli havaalanlarina sefer diizenlenebilmesi, ucus siklik-
larinin arttirilabilmesi ve havayolu tasimaciliginin bu bolgelerde de yayginlastirilabilmesi igin igletmele-
rin filolarina bolgesel ucaklar da katmalar1 gerekmektedir.

4.2. Diisiik Maliyetli Hava Tasimacilig1

Ik kez A B.D.’de ortaya ¢ikan, 1990’11 yillarin basinda 6nce Avrupa’da, daha sonra tiim diinyada yayil-
maya baglayan diisiik maliyetli havayolu tagimaciligi; biiyiik havayolu isletmelerinin yolculara sundu-
gu geleneksel hizmetler yerine isletme maliyetlerini azaltmak amaci ile verdigi hizmetlerde sinirlama-
lar getirerek yolcuya diisiik bilet fiyatlari ile seyahat edebilme olanagi saglamaktadir. Bu havayolu tagi-
macilik tiirlinde isletmeler bilet satig acenteleri yerine bilet rezervasyon ve satig islemlerini internet iize-
rinden yaparak, biiyiik havaalanlar1 yerine daha diigiik hizmet tarifeleri olan ikincil havaalanlari kul-
lanarak, filolarindaki ucaklarin yerde kalis siirelerini miimkiin oldugunca en aza indirerek, ucus esna-
sinda yolcuya sundugu ikramlarda kisitlamalar getirerek maliyetlerini diislirmektedirler.

Ulkemizde kisi bagina diisen milli gelirin diisiikliigii ve havayolu tagimaciligmin diger ulagim tiirlerine

gore daha pahali oldugu géz 6niine alindiginda, havayolu tagimaciliginda biiyiik tastyicilar yaninda dii-
slik maliyetli tagiyicilarin da Tiirk Sivil Havacilik Sektoriinde yerini almasi hava tagimaciliginin yaygin-
lagtirilmasinda dnemli bir rol oynayacaktir.

4.3. Aktarmasiz Ucus ve Sikhgi

Havayolu tagimaciliginin gelismis oldugu iilkelerde kiiciik havaalanlarindan 6nce biiylik havaalanlarina,
oradan da gidecekleri noktaya aktarma yaparak daha biiyiik gdvdeli ugaklar ile ulagim yaninda, talep
dogrultusunda noktadan noktaya dogrudan uguslar da yaygin olarak uygulanmaktadir. Ulkemizin genis
ve daglik bir cografyaya sahip oldugu diisiiniildiigiinde iki nokta arasinda dogrudan ugusglarin yapilma-
s1 yolcu talebini arttiracaktir. Bu dogrultuda 2006 yili icerisinde bazi 6zel havayolu isletmeleri Izmir, An-
talya ve Adana’dan Trabzon, Van, Siirt, Tokat, Canakkale, Malatya, Erzurum, Sivas, Gaziantep, Kayse-
ri ve Diyarbakir havaalanlarina dogrudan seferlere baglamiglardir. Bolgesel havayolu tasimaciliginin sag-
ladig1 en 6nemli avantajlardan biri de kiiciik ucaklar kullanilmasi sebebi ile doluluk oranlari diismeksi-
zin ucus sikhigimin arttirilabilmesi ve boylece yolcuya giiniin farkli saatlerinde istedigi yere ugabilme ola-
naginin saglanabilmesidir. Sik ve aktarmasiz uguslarin yayginlastirilmasi tilkemizde havayolu tagimacili-
g1na olan talebin artmasina énemli katki saglayacaktir.
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4.4. Devlet Destegi

Havayolu isletmelerinin koltuk bagsina igletme maliyetleri ugaktaki koltuk sayis1 arttik¢a diismekte, do-
layist ile bu diisiig bilet fiyatlarina da yansimaktadir. Ancak bolgesel havayolu tagimaciliginda kullanilan
ucaklarin koltuk kapasitelerinin diisiik olmasi1 koltuk bagina isletme maliyetlerini de arttirmakta, bu du-
rum bilet fiyatlariin diisiik olmasini engellemektedir. Bolgesel havayolu tasimaciliginin gelistigi iilke-
lerde devlet, havayolu tagimaciligini tiim iilke geneline yayabilmek i¢in bolgesel tasiyicilara yasalar ile
bir takim tesvikler saglamaktadir. A.B.D.’de “Essential Air Service (EAS)”, AB’de “Public Service Ob-
ligation (PSO)” adi altinda yapilan diizenlemeler ile hava tagimacilig1 hizmetinin olmadig: kiiciik yerle-
sim birimlerinin biiyiik sehirlere ve pazarlara baglanabilmesi icin devlet bu tiir hatlar1 ihale ile tek bir
havayolu igletmesine vermektedir. Doluluk oraninin yiiksek olmasi i¢in bu tiir hatlarda tek bir igletme-
nin hizmet vermesine izin verilmekte ve doluluk orani diisiik oldugunda kalan bog koltuklar i¢in devlet
havayolu isletmesine finansal destek saglamaktadir (Williams & Pagliari, 2004, 5.56). Ulkemizde de
dogudan batiya tiim illere havayolu tagimacilif1 hizmeti gétiiriilebilmesi icin devletin bolgesel havayo-
Iu tasimaciligini tesvik edici bu tiir uygulamalar yiiriirliige koymasi gerekmektedir.

5. SONUC

Tiim diinyada hava tasimaciliginin, bulundugu bolgeye 6nemli sosyal ve ekonomik katkilar sagladigi,
ekonomik biiylimeyi ivmelendirdigi kanitlanmustir. Her 15 yilda bir hava trafigi ikiye katlanmakta olup,
bu durumun ortaya ¢ikmasinda diinya ekonomisindeki hizli kiiresellesme 6nemli rol oynamaktadir.
ATAG ( Air Transport Action Group) 2004 verilerine gore diinyada yaklagik 2 milyar kisi havayolu ile
taginmig, diinya GSYIH nm %2.4’ii hava tasimacihigindan saglanmistir (ATAG, 2005, ss.2-7).

Tiirk Hava Tagimaciliginda da 6zellikle 2004 yilindan itibaren diinya ortalamalarinin ¢ok iizerinde bir bii-
ylime yasanmigstir. Daha 6nce ¢ok diisiik trafige sahip havaalanlarinda bile 6nemli trafik artiglar1 goriil-
mesine ragmen hava tagimacilig1 iilke geneline yayilamamistir. Bunda havayolu igletmelerinin kullandi-
&1 ucaklarin 100 ve iistii koltuk kapasiteli olmasi ve kiiciik sehirlerde bulunan havaalanlarinin alt yapila-
rinin bu tiir ugaklar i¢in yetersiz kalmasi 6nemli rol oynamaktadr.

Sehirlerarasi sosyo-ekonomik farkliliklarin ortadan kaldirilabilmesi, tiim vatandaglarin hava tagimacili-
gindan yararlanabilmesi, kiiciik illerdeki iireticilerin daha biiylik pazarlara rahatca girebilmeleri, yati-
rimcilarin 6zellikle dogu ve giiney dogudaki az gelismis bolgelere yatirim yapmalarinin cazip hale geti-
rilebilmesi, milyonlarca dolar harcanarak insa edilen atil durumdaki havaalanlarinin iilke ekonomisine
kazandirilmasi ve bdylece Tiirk ekonomisinin ve sosyal refahin arttirilabilmesi icin su anda Tiirkiye’de
uygulamasi olmayan bolgesel hava tagimacilifinin geligmis iilkelerdeki basarili Srnekleri gibi iilke ge-
nelinde yayginlastirilmasi gerekmektedir.
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Sekil 1. 1995-2005 Yulart GSYIH Ve Havayolu Yolcu Trafigi Degisim Oranlan liskisi

Kaynak: DHMI, HEAS ve DPT’den alinan veriler ile hazirlanmigtir.
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Sekil 2. Tiirkiye’deki Yedi Bolgenin Sosyo-Ekonomik Gelismislik Seviyeleri
Kaynak: Dinger ve Kavasoglu (2003, s.68)

* Bolgelerin sosyo-ekonomik geligmiglik seviyeleri 58 sosyal ve ekonomik gosterge gdzoniine

alinarak belirlenmistir.
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81

Tablo 1. Tiirkiye’de Bolgesel Hava Tasumacitigina Uygun Havaalanlar

Havaalan1 Adi Pist Uzunlugu ve Genisligi (m) Pist Mukavemeti
Tokat 1924x30 *PCN 31
Usak 2560x30 PCN 95
Canakkale 1800x30 PCN 73
Balikesir Korfez 2080x30 PCN 50
Kahramanmaras 2300x30 PCN 87
Adiyaman 2540x30 PCN 81
Sanliurfa 2170x30 **LCN 35
Siirt 1800x30 PCN 50
Agri 2000x30 LCN 35
Elaz1g 1720x32 PCN 76
Eskisehir Anadolu 2525x30 PCN 45
Zonguldak Caycuma 1800x30 LCN 35
Kocaeli Cengiz Topel 3000x30 LCN 55
Sinop 1652x30 LCN 30

Kaynak: DHMI, 2007
*PCN: Pavement Classification Number ( Pist Siniflandirma Numarasi)
**LCN: Load Classification Number ( Yiik Siniflandirma Numarasi)



