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YAYIMLAMA VE FiKRi MULKIiYET HAKLARI BEYANI

Enstitii tarafindan onaylanan lisansiistii tezimin tamamini veya herhangi bir kismuni, basili (kagit) ve
elektronik formatta arsivleme ve asagida verilen kosullarla kullamma agma iznini Hacettepe
Universitesine verdigimi bildiririm. Bu izinle Universiteye verilen kullamim haklar1 digindaki tiim fikri
miilkiyet haklarim bende kalacak, tezimin tamaminin ya da bir boliimiiniin gelecekteki ¢aligmalarda
(makale, kitap, lisans ve patent vb.) kullanim haklar1 bana ait olacaktir.

Tezin kendi orijinal ¢alismam oldugunu, bagkalarinin haklarimi ihlal etmedigimi ve tezimin tek yetkili
sahibi oldugumu beyan ve taahhiit ederim. Tezimde yer alan telif hakki bulunan ve sahiplerinden yazili
izin alinarak kullanilmasi zorunlu metinleri yazili izin alinarak kullandigimi ve istenildiginde suretlerini
Universiteye teslim etmeyi taahhiit ederim.

Yiksekogretim Kurulu tarafindan yayimnlanan “Lisansiistii Tezlerin Elektronik Ortamda Toplanmast,
Diizenlenmesi ve Erisime A¢ilmasina Iliskin Yonerge” kapsaminda tezim asagida belirtilen kosullar
haricince YOK Ulusal Tez Merkezi / H.U. Kiitiiphaneleri A¢ik Erisim Sisteminde erisime acilir.

o Enstiti / Fakiilte yonetim kurulu karari ile tezimin erisime agilmasi mezuniyet
tarihimden itibaren 2 yil ertelenmistir.

o Enstitii / Fakiilte yonetim kurulunun gerekgeli karari ile tezimin erisime agilmasi
mezuniyet tarihimden itibaren ..... ay ertelenmistir. @

o Tezimle ilgili gizlilik karar1 verilmistir. )
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Y“Lisansiistii Tezlerin Elektronik Ortamda Toplanmast, Diizenlenmesi ve Erisime A¢ilmasina Iligkin Yonerge”

(1) Madde 6. 1. Lisansiistii tezle ilgili patent bagvurusu yapilmasi veya patent alma siirecinin devam etmesi durumunda, tez
danmismaninin onerisi ve enstitii anabilim dalinin uygun goriisii iizerine enstitii Veya fakiilte yonetim kurulu iki y1l siire
ile tezin erigime agilmasinin ertelenmesine karar verebilir.

(2) Madde 6. 2. Yeni teknik, materyal ve metotlarin kullanildigi, heniiz makaleye doniismemis veya patent gibi yontemlerle
korunmamig ve internetten paylasiimasi durumunda 3. sahislara veya kurumlara haksiz kazang imkan olusturabilecek
bilgi ve bulgulari igeren tezler hakkinda tez danismaninin onerisi ve enstitii anabilim dalimin uygun goriisii tizerine
enstitii veya fakiilte yonetim kurulunun gerekceli karart ile alti ay1 asmamak iizere tezin erigime agilmasi
engellenebilir.

(3) Madde 7. 1. Ulusal ¢ikarlar: veya giivenligi ilgilendiren, emniyet, istihbarat, savunma ve giivenlik, saglik vb. konulara
iligkin lisansiistii tezlerle ilgili gizlilik karari, tezin yapuldigi kurum tarafindan verilir *. Kurum ve kuruluslarla yapilan
isbirligi protokolii cergevesinde hazirlanan lisansiistii tezlere iligkin gizlilik karari ise, ilgili kurum ve kurulusun onerisi
ile enstitii veya fakiiltenin uygun goriisii iizerine iiniversite yonetim kurulu tarafindan verilir. Gizlilik karart verilen
tezler Yiiksekogretim Kuruluna bildirilir.

Madde 7.2. Gizlilik karari verilen tezler gizlilik siiresince enstitii veya fakiilte tarafindan gizlilik kurallar ¢ergevesinde
muhafaza edilir, gizlilik kararimin kaldirilmast halinde Tez Otomasyon Sistemine yiiklenir.
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OZET

TOKEL, Halil. Uluslararas: Sirdiiriilebilir Havacilik Endiistrisi: Tiirk Havacilik Sektoriine
Yonelik Bir Arastirma, Doktora Tezi, Ankara, 2023.

Tirk Havacilik Endiistrisini uluslararasi siirdiiriilebilir bir endiistri haline getirmek, herhangi bir sektdre
gore daha farkli bir bakis agis1 gerektirmektedir. Havacilik endiistrisindeki iiretim kompleks bir sistem
olmasi nedeniyle ileri teknoloji gerektiren ve maliyeti yiiksek bir alandir. Yiiksek maliyetine ragmen iyi
bir entelektiiel sermayeye sahip olundugunda, pazarda yiiksek miisteri memnuniyeti saglandiginda ve
devlet politikalar1 ile desteklenen giiglii bir sirketler ekosistemi olusturuldugunda diger sektorlerin
gelismesinde de bir katalizor gorevi goren ekonomik katma degeri yiliksek bir alan haline doniisebilir.
Uzun vadede Tiirk Havacilik Endiistrinin siirdiiriilebilirligi, devletin belirledigi kalkinma stratejilerinde
havacilik endiistrisinin milli strateji olarak kabul edilmesine baglidir. Bununla beraber uluslararasi ortak
girisimler ile sektorel deneyim, bilgi ve teknoloji transferi, pazarda bir 6lgek ekonomisi ve miisteri
memnuniyeti olusturulabilir. Bu ¢aligma ile Tiirk Havacilik Endiistrisinin uluslararasi siirdiiriilebilirligini
saglayacak yerli ve milli {iretimi esas alan faktorlerin 6nem ve 6ncelik derecelerine gore GZFT analizi
yapilarak mevcut durumu belirlenmistir. Tirk Havacilik Endiistrisinin uluslararas: siirdiiriilebilirligini
etkileyen faktorlerin, Ar-Ge ve yenilik, sektorel ekosistem ve gsirketler, finansal yapi, pazar yapisi, ig
modelleri, insan kaynaklari, imaj ve etki ile devlet politikalar: oldugu goriilmektedir. Caligmada nitel bir
arastirma yontemi kullanilarak, Tiirk Havacilik Endiistrisinde, ortalama 34 yil tecriilbeye sahip 14 iist
diizey yonetici ile bir odak grup toplantisi gergeklestirilerek beyin firtinast ile Entelektiiel Sermaye
Faktoriiniin endistrinin siirdiiriilebilirligi agisindan en gii¢lii yon oldugu; Tedarik ve Deger Zincirindeki
Belirleyicilerle iliskiler, Ekosistemdeki eksik olan belirleyiciler ile ilgili olarak kiimelenmenin
olusturulamamasinin ise siirdiiriilebilirlik i¢in en biiyiik tehdit oldugu ve giderek giiglendirilen devlet
politikalarinin endiistrinin siirdiiriilebilirligi i¢in firsatlar meydana getirdigi belirlenmistir. Imaj ve etki ve
is modeli faktorlerinin sektoriin siirdiiriilebilirligi i¢in kritik faktorler olmasina ragmen zayif kaldigi ve
giiclendirilmesi gerektigi ongoriilmiistiir. Yapilan analizler ve elde edilen bulgular dogrultusunda Tiirk
Havacilik Enddiistrisi i¢in milli ve yerliliginin saglanmasina imké&n taniyacak endiistriyi gelistirici

onerilerde bulunularak literatiire katk: saglanmasi hedeflenmistir.

Anahtar Sozciikler

Siirdiiriilebilirlik, Havacilik Endiistrisi, Tiirk Havacilik Endiistrisi, Siirdiiriilebilir Havacilik Faktorleri,

GZFT (SWOT) Analizi, Milli ve Yerli Uretim
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ABSTRACT

TOKEL, Halil. International Sustainable Aerospace Industry: A Research on Turkish
Aerospace Industry, Doktora Tezi, Ankara, 2023.

To further enlarge the Turkish Aerospace Industry as an internationally sustainable industry requires a
different perspective than any other industry. Due to the fact that production in the aerospace industry is a
complex system, it is an area that requires advanced technology and has a high cost. Despite its high cost,
it has good intellectual capital, high customer satisfaction in the market, and strong ecosystem of
companies supported by government policies. It can turn into an area with high economic added value
that also acts as a catalyst for the development of other sectors. In the long term, the sustainability of the
Turkish Aerospace Industry depends on the acceptance of the aerospace industry as a national strategy in
the development strategies determined by the nation. In addition, with international joint ventures,
sectoral experience, knowledge, and technology transfer, an economy of scale in the market and customer
satisfaction can be created. This study determined the current situation by making a SWOT analysis
according to the importance and priority degrees of the factors based on domestic and national production
that will ensure the international sustainability of the Turkish Aerospace Industry. In the study, using a
qualitative research method, a focus group was formed with 14 senior executives with an average of 34
years of experience in the Turkish Aerospace Industry, and a brainstorming in which these factors were
discussed and a SWOT analysis was carried out with this focus group. As a result of this study, the
Turkish Aerospace Industry, considering the importance and priority of sustainability factors; human
resources, image and impact, government policies, R&D and innovation, financial and market structures,
sectoral ecosystem and companies, and business model. Since the factor ranking obtained is between 8.25
and 6.05 points, all factors will be important for the Turkish Aerospace Industry in the decision process.
SWOT analysis determined strong, weak, opportunity, and threat factors. In line with the analyses made
and the values obtained, it aims to contribute to the literature by making suggestions that will enable the

national and locality of the Turkish Aerospace Industry to be ensured and ensure continuity.

Keywords

Sustainability, Aerospace Industry, Turkish Aerospace Industry, Sustainable Aviation Factors, SWOT

Analysis, National and Domestic Production
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GIRIS

Giliniimiizde insanhigin gelecedi, bas dondiiricii bir hizla gelisen teknolojiyle
sekillenmektedir. Bugiin gelinen son noktada is diinyasi da yapay zeka, nano teknoloji,
genetik teknolojilerinin ortaya c¢ikmasiyla siirekli bir donilisiime zorlanmaktadir.
Kiiresellesen diinyada veri hacmi biiyiirken iletisim hizi da artmaktadir. Biiyiik veri
setlerini isleyip analiz edebilen, yorumlayarak farkindalik olusturabilenler basariyi
yakalayabilmektedir (Tarhan, 2017:176). Diinyamizin bu inanilmaz teknolojik
gelisiminden en ¢ok etkilenen ve etkileyen sektorlerinden biri de havacilik endistrisidir.
Havaciligin tarihi gelisimi, son yiizyil itibariyla en iist diizeye ulagmistir. Havacilik
Endiistrisinin de bu kapsam da yasadigi ¢ok hizli biliylime siireci, beraberinde getirdigi
pek cok problemlerle beraber, sektordeki {iretici firmalarin siirdiiriilebilirligini de
onemli hale getirmistir. En ileri teknolojinin yaygin olarak kullanildigi, havacilik
endistrisinde faaliyet gosteren firmalar da siirdiiriilebilirliklerini saglayabilmek igin
dijitallesmenin 6n plana ¢iktig1 giiniimiizde miisterilerini, ortaklarini, tedarikgilerini ve
calisanlarin1 tatmin edecek ve paydaslarina gecerliligini kabul ettirecek diizeyde
teknoloji  iiretmeyt On planda tutan bir donlisim siireci igerisine girmistir.
Ekosistemindeki her paydasla ortak baglar kurmak ve bu bagi gili¢clendirebilmek i¢in
havacilik endistrisinin pazar yapisinin, Ar-Ge ve yenilik altyapisimin, finansal
yvapisimin, is modellerinin, olusturdugu imaj ve yarattigi etkinin, insan kaynaklarinin,
sirketlerinin olusturdugu sektorel ekosisteminin, devletin bu sektore bakis agisinin ve
destekleme biciminin geleneksel bir isletmeninkinden daha farkli olmasi gerektigi

agiktir.

Siirdiiriilebilir  biiyiime kavrami, 1987 yilinda Diinya Cevre ve Kalkinma
Komisyonu’nun hazirladigi Ortak Gelecegimiz Raporu’nda karsilasilan bir konudur.
Stirdiiriilebilir biiyiime tiim kaynaklarin yonetimine iliskin ekonomik, finansal, ticari ve
endiistriyel boyutlar1 olan bir siirectir (Torum ve Kiiciik Yilmaz, 2009: 48). Havacilik
ve savunma endiistrisindeki firmalar; miisterileri, ortaklari, tedarikgileri, ¢alisanlar1 ve
ekosistemiyle uyumlu siirdiirtilebilir bir yap1 i¢in yillardan beri siirdiiriilebilir politikalar

izlemektedir (Schmidt, Gelle ve Wheless, 2018: 8).



Havacilik endiistrisi  yiiksek teknoloji gerektiren ugak, elektronik sistemleri,
miithimmatlari, yazilimlari, motorlari, helikopter ve Insansiz Hava Araci (IHA) gibi yapi
ve sistemlerin, bunlarin alt sistem ve bilesenlerinin tasarim ve iiretimini kapsamaktadir.
Havacilik endiistrisinde ucak {iretimi bir sistemler sistemi olmasi nedeniyle ileri
teknoloji gerektiren ve maliyeti yiiksek bir alandir. Havacilik endiistrisi ileri ve yenilik¢i
teknolojiye bagli olmasi, uzman isgiicli gerektirmesi ve ekonomik katma degeri yliksek
bir alan olmas1 nedeniyle gelismis iilkelere sivil ve askeri anlamda fayda saglamaktadir.
Dolayli veya dolaysiz olarak diger sektorlerle iliskili olan havacilik endiistrisi i¢in
geligtirilen teknolojilerin bu sektorlerde de kullanilmasi sektorlerin  gelismesinde

katalizor etkisi yaratmaktadir (ITO, 2013: 38).

Havacilik sektorii; sivil ve askeri faaliyetleri kapsayacak sekilde havacilik tasimacilig
ve iiretim faaliyetleri olmak iizere iki ana boliimde tanimlanabilir. Havacilik tasimaciligi
kapsaminda; havayolu isletmeciligi, yer hizmetleri, havaalani isletmeciligi, kargo
hizmetleri, sivil/askeri tasimacilik, hava trafik kontrol, seyriisefer, bakim ve onarim
isletmeleri bulunmaktadir. Havacilik Endistrisinin tiretim alt kirinimlari ise; sivil ve
askeri ucaklarin, helikopterlerin, uydularin, roketlerin, fiizelerin insansiz hava
araglarinin tasarimini ve iiretimini, bunun yaninda ugaklarin elektronik sistemlerinin, alt
sistemlerinin, motor ve bilesenlerinin, aviyonik cihazlarinin iretimi veya tedariki ile

yapisal montaj ve satis islemlerini kapsamaktadir (Onuk, 2011: 28).

Havacilik endiistrisi; girisimciligin ve hizli teknolojik degisimin yasandigi alandir;
temelde ise isletme-devlet politikalar1 ve devlet-toplum iligkileri ile yakindan iliskilidir.
Havacilik endiistrisinin gelisimi; siyasi kiiltiir ve ideolojinin endiistri yapisini, is
stratejisini, teknolojiyi ve devlet kurumlarinin olusumunu nasil sekillendirdigini
gosterir. Havacilik endiistrisi popiiler kiiltiir i¢inde de yerini almistir. Gittikge
modernlesen, kentlesen ve biirokratiklesen diinyada havacilik endiistrisi kiiltiirel
dinamikleri harekete gegirici bir gii¢ olarak da goriilmektedir ve gelecegin endiistrisi
olarak lanse edilmektedir. Bunun yaninda devletlerin en dnemli giicli olarak ticareti,
teknolojiyi ve girisimciligin de gelecegini yonlendirmektedir. Havaciligin hizla
gelismesinde askeri havaciliktaki gelismelerin sivil havaciligina uygulanmasinin énemi

de g6z ard1 edilemez (Meulen, 1992: 56-57).



Insanligin ugma macerasi belki de insanlik tarihi kadar eskidir. Tlk ucus ile ilgili bilgiler
mitolojik uguslardan, Endiiliislii Abbas Ebu Firnas’a; Selguklu doneminden Ismail
Cevheri’den Siraceddin Dogulu’ya, Osmanli doneminden Hazerfen Ahmet Celebi’den
Bebekli Atif Bey’e ve Wrigth Kardeslere kadar uzanan bir tarihi siireci kapsamaktadir.
Son yiizyilda ise neredeyse her giine karsilik gelen bir gelisim siireciyle ge¢mis ve ucak
tiretim sirketleri teknolojik acidan inanilmaz bir seviyeye ulasmistir. Bugiin dar gévdeli
bir yolcu ugaginda 400.000 civarinda par¢anin olmasi havacilik endiistrisinin ne kadar
kompleks ve biiyiik bir yapiya biiriindiigiinii bize acgikca goOstermektedir. Kiiresel
havacilik endiistrisi pazarinda ABD/AB merkezli sirketler hakim durumdadir. Boeing
(ABD), Airbus (Almanya, Fransa, Ingiltere, ispanya), Avrupa Havacilik Savunma ve
Uzay Sirketi (EADS: European Aeronautic Defence and Space Company) (Hollanda),
Lockheed Martin (ABD), Northrop Grumman (ABD), BAE Systems (Birlesik Krallik),
Bombardier (Kanada), Embraer (Brezilya), Tupolev (Rusya) gibi 6nde gelen lireticilerin
cogu, ticari ve savunma ucaklarinin imalatinda yer almaktadir. Onde gelen firmalarin
cogu, ticari veya savunma amacli ucgaklarin imalat1 ile ilgilenmektedir. Satis sonrasi
(yedek parca ve servis) yogun teknik ve giivenlik gereklilikleri, havacilik
endistrisindeki treticiler tarafindan Ar-Ge ve kalite kontroline 6nemli yatirimlar
yapilmasini zorunlu kilmaktadir. Havacilik OEM'leri, hammadde fiyatlarindaki artiglari,
ABD dolarin1 zayiflatan, Asya'dan gelen talebi ve artan teslimat zamanlarini artirmak

icin tedarik zincirlerini yeniden yapilandirmaktadir (Mathur ve Bansal, 2009).

Gelismis lilkeler gelecegi ongoriip risk alarak ve yiiksek maliyetlere katlanarak kendi
yerli ucak sanayilerini gelistirmek iizere kararlar almakta ve dnemli bir ekonomik gii¢
haline gelmektedirler. Gelismekte olan iilkeler de jeopolitik riskler arttikca kendi milli
siirlarini ve biiyliyen ekonomilerini korumaya c¢aligmaktadirlar. Bu {ilkelerin kendi
sanayi ve askeri yeteneklerini gelistirmek ve ekonomilerini ¢esitlendirmek i¢in genis
tabanli, agik ve cogu zaman kapsamli beceri ve bilgi aktarimina ihtiya¢ duymaktadirlar.
Amaglari, bir teknoloji ithalat¢isi olmaktan c¢ok kendi savunma {iriinlerini ve
hizmetlerini gelistirmek ve ihra¢ etmek i¢in yerli ve milli kabiliyete sahip olmaktir. Ne
var ki bugiin tiim iilkeler kiiresellesme ve teknoloji ile ihtiya¢ duyduklari bilgiye, {iriine,
hizmete daha kolay erisim imkanina sahip olmalarina ragmen bu ihtiyaglarmin kisa

sirede bagimliliga doniisme tehlikesiyle de karsi karsiyadirlar. Bu yiizden yeni



teknolojik cagda giderek artan rekabet ortaminda igbirligine istekli ¢oziim odakl
Ogrenen isletmelerin ortaya ¢ikarilmasi, yenilik kapasitesini gelistirebilmesi, yerli sanayi
ve teknolojiye sahip olunmasi, giiclii finansal yap1 olusturma, yiiksek egitimli isgiicii
yetistirebilme, yonetisim sistemleri gelistirme ve refah diizeyi yiiksek bir sosyal sisteme
sahip olma sadece hayatta kalabilmek icin degil siirdiiriilebilirligin de saglanabilmesi
icin bir zorunluluk hale gelmistir (Kai, 2018: 164-165). Tiirkiye de kiiresellesmenin
yarattig1 is birligi ortaminda rekabet edebilmek i¢in kendi kurumsal kiiltiiriine uygun
uluslararasi diizeyde siirdiiriilebilir bir is modeli gelistirmenin ve isletme planlamasi ve
olusturulacak is birligi ile elde edilen bilgi, tecriibe ve teknoloji transferinden yararlanip
yerel diizeyde yerli ve milli {iretim yapabilen bagimsiz bir havacilik sanayi yapisina

sahip olmanin 6nemini anlamustir.

Calismanin amact yerli ve milli iiretimi esas alan Tiirk Havacilik Endiistrisinin
uluslararas1 siirdiiriilebilirligini saglayacak faktorleri diinyadaki ornekleri esas alarak
belirlemektir. Bu kapsamda sektdr deneyimi ortalama 34 yil olan 14 dst diizey
yOneticinin bir araya gelerek olusturduklari odak grup toplantisinda beyin firtinasi ile bu
faktorleri onem ve Onceliklerine gore siralamak ve GZFT (Glglii, Zayif, Firsat, Tehdit)
analizi yaparak endistrinin mevcut durumunu analiz etmek ve uluslararasi
stirdiiriilebilirligini saglayacak Onerilerde bulunmaktir. Boylece Tiirkiye’de yerli ve
milli tiretim ile birlikte uluslararasi siirdiiriilebilirligini saglayan havacilik endiistrisinin
hem ilkenin uluslararasi rekabetcilik giliciinii arttirabilecegi hem de ekonomik
gelismislik agidan biiylik atilimlar saglayabilecegi agik¢a goriilmektedir. Bu anlamda
tez caligmasinda Tiirk Havacilik Endiistrisinin = giicli  ve zayif yonleri ile
karsilagabilecegi firsatlar1 ve tehditleri belirlenerek hangi stirdiiriilebilirlik faktorlerine
onem ve Oncelik verilmesi gerektigi belirlenerek literatiire katki saglanmasi

hedeflenmektedir.

Tirk Havacilik Endiistrisi i¢in ii¢ ana konu 6ne ¢ikmaktadir. Birincisi Tiirk Havacilik
Endiistrisinde isletmelerin siirekliliginin saglanamamasidir. Ikincisi tamamen yerli ve
milli Tirk Havacilik Endistrisinin uluslararas1 ekosisteme uyumlu bir yapida
olabilmesidir. Uciinciisii ise kiiresel alanda etkin bir sekilde rekabet edebilmesidir. Bu
tez calismasinda elde edilen veriler kapsaminda ii¢ ana konuya cevap teskil edecek

Oneriler yapilmistir.



Calisma i¢in nitel bir aragtirma yontemi kullanilmistir. Siirdiiriilebilirliklerini basarili bir
sekilde devam ettiren diinya havacilik endiistrisi 6rneklerini ele alan bilimsel ¢alismalar
ve Tirk Havacilik SektOriiniin tarihgesi incelenerek Tiirk Havacilik Endiistrisinin
uluslararas stirdiiriilebilirlik faktorleri belirlenmistir. Bu faktorler pazar yapisi, sektérel
ekosistem ve sirketler, Ar-Ge ve yenilik, insan kaynaklari, devlet politikalari, imaj ve
etki, finansal yapi, is modellerinden olusmaktadir. Tirk Havacilik Sektoriiniin
sirekliligini etkileyen bu faktorler odak grup toplantisinda beyin firtinasi ile 6nem ve
oncelik sirasina gore belirlenmis daha sonra sektoriin giliclii ve zayif yonleri ile firsatlar
ve tehditleri (GZFT) belirlenen siirdiiriilebilirlik faktorleri agisindan analiz edilerek
Tiirk Havacilik Endiistrisinin mevcut durumu ortaya konulmustur. Daha sonra GZFT
analizi dogrultusunda Tiirkiye’de yerli ve milli iiretim yapma kapasitesine sahip bir

havacilik endiistrisi olusturulmasina katki sunacak onerilerde bulunulmustur.

Arastirmaya iliskin veriler birincil ve ikincil veri kaynaklarindan elde edilmistir. SSB,
TUSAS, TEi, Aselsan, Havelsan, Roketsan, THY, THY Teknik, ASFAT gibi kurum ve
ana iretim/bakim sirketleriyle havacilik yan sanayisini temsil eden Savunma Havacilik
Kiimelerinin faaliyet raporlari, stratejik planlari, bu alandaki akademik yayinlar (kitap,
dergi, bildiri, makale, arastirma, rdportaj vb.), veri tabanlari ve web siteleri
incelenmigtir. Strdiriilebilirliklerini basariyla devam ettiren diinya Ornekleri ile
Havacilik Endiistrisinin tarihsel olarak gelisiminden ortaya ¢ikarilan stirdiiriilebilirlik
faktorleri bir soru formu haline getirilmistir. 11 Ekim 2022 tarihinde Tiirk Havacilik
Endiistrisinin mevcut durumunu belirlemek iizere odak grup toplantis1 yapilmistir.
Toplantiya TAI ve havacilik sektoriinden 14 iist diizey yonetici katilmistir. Odak grup
toplantisinda beyin firtinasi yaparak elde edilen veriler Excel’e aktarilarak katilimcilarin
goriisleri dogrultusunda sektdriin siirdiiriilebilirligi i¢in belirlenen faktdrlerin 6nem ve
oncelik siralamalar1 yapilmistir. Daha sonra bu faktorler sektoriin giiglii ve zayif yanlar
ile karsilastig1 firsatlar ve tehditler acisindan siniflandirilarak endiistrinin mevcut durum

analizi ortaya konulmustur.

Tez calismasinin teorik c¢ercevesini olusturan birinci bolimiinde stirdiirilebilirlik,
stirdiiriilebilirligin  tarthsel gelisimi ve siirdiiriilebilirligin ~ boyutlari, havacilik
endiistrisinin kapsami, havacilik endiistrisinin gelisim asamalar1 ve diinyada havacilik

endistrisindeki uygulama teknikleri ve kullanilan modeller ile siirdiiriilebilirligin



havacilik endiistrisi i¢in 6nemi ve havacilik endiistrisi i¢in siirdiiriilebilirligin boyutlar
ele alinmigtir. Calismanin ikinci bolimiinde Tiirkiye havacilik endiistrisinin yapisi,
Tirkiye’de havacilik endiistrisinin tarihsel gelisimi, Tiirkiye havacilik endiistrisindeki
gelismeler ve kullanilan modeller, Tiirkiye havacilik endiistrisinin mevcut durumu ve
uygulama teknikleri ele almmistir. Ugiincii boliimde ¢alismanin metodu ile analiz ve
bulgularindan bahsedilmistir. Sonu¢ bdliimiinde, tez c¢alismasinin sonug¢ ve Oneriler
kismi yer almaktadir. Bu boliimde bulgular 6zetlenerek Tiirk Havacilik Endiistrisinin

uluslararasi siirdiiriilebilirligini saglamak i¢in 6nerilerde bulunulmustur.



1. BOLUM: ULUSLARARASI SURDURULEBILIR HAVACILIK
ENDUSTRISI

Siirdiiriilebilirligin 6nemi insanlhigin yiiksek refah istegine karsin doganin insanlarin
sinirsiz tiiketim isteklerine kars1 gosterdigi tepki ile daha iyi anlagilmaya baglanmistir.
Bir baska deyisle strdiiriilebilirlik kavrami ilk ortaya ¢iktiginda sadece cevreye
odaklanmisken zamanla sosyal, ekonomik ve ¢evresel boyutlar1 kapsayacak sekilde ¢ok
boyutlu bir hale gelmistir. Ekonomik boyut refahin amaglari ile ¢evrenin korunmasi
arasindaki celiskiye; cevresel boyut ekonomik biiylimenin dogada yarattig1 tahribata ve
insanlarin kaynak tliketiminin minimizasyonuna ve sosyal boyut ise gelecek nesillerin
refah hakki i¢in yeri doldurulamaz dogal kaynaklarin dagitiminda esitlik ile bir denge
olusturmaya ve toplumsal bilince vurgu yapmaktadir. Gergek sermayesi bilgi olan
toplumlarin  siirdiiriilebilirligin  boyutlarin  birbirini ne 0Olgiide telafi ettigini
sorgulamalari, dolayisiyla siirdiiriilebilirligin 6ziine donerek dogal kaynaklar agisindan
ikame edilebilirlik sorununa odaklanmalar1 gerekmektedir (Kuhlman ve Farrington,
2010: 3436).

1.1. SURDURULEBILIRLIK KAVRAMI

Stirdiiriilebilirlik ~ kavrammin  etimolojik  kokeni  Latinceden  gelmektedir.
Stirdiiriilebilirlik sus (yukari) ve tenere (tutmak) kelimelerinden tiiremistir (Koger vd.,
2018: 316). Sirdiiriilebilirlik kavrami boliinmiis bir diinyada ekonomik kalkinma,
teknolojik gelisim ve ¢evrenin korunmasi i¢in ihtiya¢ duyulan ortak anlayis ve ortak
sorumluluk duygusunun egitim, adalet vb. sistemlerin gelistirilmesi ve sektorlere erisim
yoluyla olusturulmasi olarak tanimlanabilir (U.N., 1987). Siirdiiriilebilirlik i¢in sadece
ekonomik agidan maliyetleri minimize ederek siirekli kar etme ve biliylime saglama
yeterli degildir. Uriin ve teknolojideki secimler ekosistem biitiinliigiinii ve canl
tiirlerinin ¢esitliligini tehlikeye atmamalidir (Torum ve Kiiclik Yilmaz, 2009: 49).
Kisacasi siirdiiriilebilir bir ekosistemin kaynaklarini tamamen tiiketmeden hem bugiinkii

neslin hem de gelecek nesillerin varligini kesintisiz bir sekilde siirdiirebilme yetenegi



anlamma gelmektedir. Strdiirtilebilirlik yasam kalitesi, ekonomik etkinlik, esitlik ve
adalet, ¢evre kalitesi, katilimci yaklasim temel ilkelerine dayanmaktadir (Mileti, 1999:

31).

Stirdiiriilebilirlik genellikle ekolojik kosullarla ekonomik ve sosyal politikalarin denge
olusturulmasi olarak tanimlanmaktadir. Birlesmis Milletler Diinya Cevre ve Kalkinma
Komisyonu da siirdiiriilebilirligin boyutlarini ¢evresel, sosyal ve ekonomik olmak tizere

i¢ boyuta ayirmistir (Torum ve Kiiclik Yilmaz, 2009).

Ekonomik Strdirulebilirlik
(Karlilik ve Verimlilik)

Strdurtlebilir Bir Sektor

Sosyal Strdurilebilirlik
(Esitlik ve Toplumsal
Sorumluluk)

Cevresel Surdirilebilirlik
(Dogal Kaynaklar ve
Cevre)

Sekil 1. Siirdiiriilebilirligin Boyutlar
Kaynak: Torum ve Kii¢iik Yilmaz, 2009: 49

Stirdiiriilebilirligin - boyutlar1 insani gelisme ve ekonomik refah hedeflerinin
desteklenmesi, bir lilkenin refahindaki uzun vadeli artis, insanlarin yasam kosullarinin
genel olarak iyilestirilmesini kapsamaktadir. Ortaya ¢ikan ekonomik ve mali krizler de
sirdiiriilebilirligin finansal istikrar ve ekonomik kalkinma i¢in Onemli bir faktor
oldugunu gostermistir. Siirdiiriilebilirligin sosyo-ekonomik boyutu saglik, egitim ve
uzun Omiir gostergeleri gibi gostergeler ile izlenebilir. Ozellikle siirdiiriilebilirlik
acisindan makroekonomik gdstergeler kurumsal perspektiften ekonomik yapilar ve
karar alma prosediirleri ile ilgili normlar, degerler ve ilkeler ile birlikte analiz
edilmelidir. Diger yandan ekonomik biiyiime i¢in dogal kaynaklara ve enerjiye olan
talep hizla artarken biyolojik ¢esitlilik azalmakta, ¢evresel kirlilikle birlikte ekosistemler

tizerindeki baski da gittikge artmaktadir. Bu ylizden diinya sosyo-ekonomik geligme



gostermek isterken aslinda giderek yoksullasmaktadir (Dimitriou ve Sartzetaki, 2020:
173-175). Ote yandan Seghezzo (2009) bu iic boyutun tam olarak siirdiiriilebilirligi
karsilamadigim1 diisiinerek stirdiiriilebilirligi bes boyutta degerlendirmistir. Zaman
(kalicilik) ve insani boyut (kisiler) boyutlarii da eklemistir. Seghezzo (2009)
stirdiiriilebilirligin boyutlarina 3P kurali ile farkli bir bakis acis1 getirmistir. 3P yer,

kalicilik ve kisisellikten olugmaktadir:

e Yer (Place): Toplumlarda bir kiiltiiriin olusmasinda aidiyet ve kimlik duygusunun
gelismesinde etkilidir. Yer doga, kiiltiir ve politika modellerini dikkate almalidir. Daha
stirdiiriilebilir ekonomik, ¢evresel ve sosyal politikalar gelistirmek i¢in yerelde kosullar,
kisitlamalar ve firsatlar da goz ardi edilmemelidir. Yer sosyal kurumlar ve bireylerle
ayrilmaz bir sekilde iliskilidir fakat zamanla tamamlanmadan bir boyut olarak tek
basina kabul edilemez (Seghezzo, 2009: 548-549).

e Kalicilik (Permanance): Kalicilik sadece mevcut kosullarin siirdiiriilmesi degildir.
Degisiklikleri ve iyilestirmeleri de igerir. Sirdiriilebilirligin kalicilik boyutu uzun
vadeli diisiinmeye duyulan ihtiyactir. Dolayisiyla bugiiniin eylemlerinin ve islemlerinin

gelecekteki etkilerinin planlanmasi ve degerlendirilmesidir (Seghezzo, 2009: 549).

e Kigsisellik (Personality): Adalet ve esitlik kavramlari, daha siirdiiriilebilir bir diinya
kurmak i¢in gerekli olsa da aslinda stirdiiriilebilirligi tanimlamak icin yeterli degildir.
Sonucta herkes kaynaklara esit sekilde erisim saglayabilir. Gelirin de milletler arasinda
esit olarak dagilimi saglanabilir fakat her insan ayni dlgiide mutlu olmayabilir. Ornegin,
cevre sorunlarmin varligi ve ciddiyetinin algisi devlet politikalar1 veya sirketlerin,
medyanin vb. eylemleri ile yeterince gii¢lii bir sekilde saglanamamaktadir. Toplum
bireyleri ¢evresel, sosyal ve ekonomik sorunlar karsisinda sadece maddi ¢iktilara gore
degil duygularina gore de kisisel (normatif) bir bakis agis1 da gelistirmektedir. Agikca
insan davranislarinin karmasiklig1 ve farklilagmis kisisel kimlikler nedeniyle toplumu ve
bireyleri tek bir boyutta birlestirmek siirdiiriilebilirligi tam olarak agiklayamayabilir.
Sonug olarak, kiiltiirin olusturulmasi, sekillendirilmesi ve siirdiiriilmesinde temel rol
oynayan bireyler, kiiltiire bagimli bir doga kavraminin olusturulmasindan da sorumludur

(Seghezzo, 2009: 549-551).



10

1.1.1. Siirdiiriilebilirligin Ekonomik Boyutu

Siirdiiriilebilirligin - ekonomik boyutu kisith  kaynak dagilimindaki etkinligin
saglanabilmesi ve sermaye tiirlerinin ikame edilebilirligi anlamina gelmektedir (Yeni,
2014: 187). Kaynaklarin yenilenebilir olmamasi durumunda isletmeler uzun vadede
yiilksek maliyetlerle karsilagabileceklerdir. Ekonomik acidan ele alindiginda geri
doniisiimil olan triinleri iiretebilme yetenegine sahip olan isletmeler siirdiirebilirdirler.
Diger yandan isletmelerin ekonomik agidan siirdiiriilebilir olabilmesi ic¢in 06z
sermayelerini, yabanci kaynaklarmi ve taklit edilemeyen beseri sermayelerini,
itibarlariin ve marka degerlerini yonetebilme kabiliyetine sahip olmalidirlar (Duran,
2018: 15-16). Ekonomik siirdiiriilebilirlige tiikketim tarafindan bakildiginda niifus
dinamiklerine bagl olarak tiiketicilerin aligkanliklarinin da degistirilebilmesi anlamina
gelmektedir. Tiiketilen kaynaklarin ¢esitlendirilmesi doganin kendini yenileyebilmesine
imkan verir (Seker, 2018: 9). Nesiller arasindaki refah dengesinin bozulmamasi igin
bugiinden sermaye harcamasi ve tasarruf dengesinin kurulabilmesi gerekmektedir
(Bilgili 2017: 563). Toplum ihtiyaclarin1 karsilarken mal ve hizmet talebinde dnceligi
ithal kaynaklardan ziyade yerel kaynaklara vermelidir (Koger vd., 2018: 320).

1.1.2. Siirdiiriilebilirligin Sosyal Boyutu

Stirdiiriilebilirligin  sosyal boyutu egitim, barinma, adalet, giivenlik, saglik, niifus,
politika, sosyal ve kiiltiirel politikalar1 kapsamaktadir. Egitim diizeyinin iyilestirilmesi,
saglikli barinma kosullarimin saglanmasi, adaletin toplumun her katmanina esit
dagitilmasu, kiiltiirel degerlerin korunmasi, sosyal hizmetlerin adil dagilimini saglayacak
ve gelistirecek sosyal ve kiiltiirel politikalarin hayata gegirilmesi sayesinde bir toplumda
sosyal siirdiiriilebilirlik saglanabilir (Ozgen, 2019: 4-5). Sosyal siirdiiriilebilirlik farkli
kiiltiirel ve sosyal yapilar1 farkli olan gruplarin bir arada uyum i¢inde yasayabilmesi igin
gerekli ortamlarin saglanmasi ve toplumun her kesimi i¢in yasam kalitesinin
yiikseltilmesidir (Gok ve Yigit, 2017: 256). Sonugta toplumdaki her bireyin dogal
kaynaklar tlizerinde kullanim hakki bulunmaktadir. Ayrica her birey siirdiiriilebilirlik

icin farkindaliga, katilimciliga ve denetime sahip olmalidir (Koger vd., 2018: 319).
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Gelecek kusaklar i¢in siirdiirtilebilirlik hedefinin saglanabilmesi i¢in bugilinden kusaklar

arasinda esitlik saglanmalidir (Altuntas ve Tiirker, 2012: 41).

1.1.3. Siirdiiriilebilirligin Cevresel Boyutu

Cevresel siirdiiriilebilirlik gelecek kusaklarin gereksinimlerini de diistinerek dogadaki
yenilenemeyen kaynaklari tamamen tiiketmeden bugiiniin ihtiyag¢larinin karsilanmasidir.
Bunun yaninda yenilenebilir kaynaklarda telafi edilebilir diizeyde kullanilmalidir (Topal
ve Cankaya, 2019). Siirdiiriilebilirligin ¢evresel boyutu niifus artisi, hizli yapilanma,
teknolojik ve endiistriyel gelisme ve tiiketimin 6n planda oldugu kalkinma siireci
sonucu ekolojinin bozulmasi ile ortaya ¢ikmustir. Ozellikle 2. Diinya Savasi’ndan sonra
izlenen kalkinma siireci uzun vadede iklim degisikliklerine, kiiresel i1sinmaya su
kaynaklarinin kirlenmesine ozon tabakasinin asinmasina, soylarin tiikenmesine ve dogal
habitatlarin 6zelliklerini yitirmesine yol agmistir. Cevrenin korunmasi ve kalkinma
sorunlar1 ilk defa BM Konferansi’'nda 1972 yilinda giindeme gelmistir. Bu konferans
kalkinmakta olan az gelismis {ilkelerin c¢evre politikalar1 tizerinde etkili olmustur
(Ozmehmet, 2012: 6). Stokholm Bildirgesi, siirdiiriilebilirlik kavrammi firmalarin
ekonomik acidan tiretim siireglerini yiiriitiirken yenilenebilir kaynaklara yonelmeleri ve
iiretimlerini ¢evreye zarar vermeden siirdiirmeleri olarak tanimlamistir. Bu dogrultuda
1997°de Kyoto’da diizenlenen BM Iklim Degisikligi Cerceve Sozlesmesinde gelismis
iilkelere sera gazi saliniminda simirlama ve azaltma zorunlulugu getirilmistir. Cevresel
stirdiiriilebilirlik ancak ekonomik yatirnm sec¢imlerinin dogaya uygun sekilde
yapilmasiyla ve dogadaki biyolojik ¢esitliligin korunmasi ile miimkiin olabilmektedir

(Topal ve Cankaya, 2019).

Doga artik insanin sonsuz zenginlesme ve ekonomik biiylime istegine tepki vermeye
baslamistir. Dogal kaynaklarin kirletilmesi ve tiikketimin israf boyutlarina ulasmasi
nedeniyle ortaya ¢ikan olumsuzluklar insan hayatin1 ve ekonomik hayat1 da etkilemeye
baslamistir. iklim degisikligi, kiiresel 1stnma, ozon tabakasinin incelmesi, genetigi
degistirilmis gidalar vb. nedeniyle bitki ve hayvan tiirleri yok olmaya baslamis; adi
duyulmayan ve mevcut tedavilere yanit vermeyen hastalik tiirleri dogmaya baslamigtir

(Sagl1, 2017).
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1.2. SURDURULEBILIRLIGIN TARIHCESI

Siirdiiriilebilirlik kavrami ilk defa ormanlarin yonetimine ve ormancilik sektoriiniin
korunmasina iligskin olarak 1732 yilinda Hans Carl Von Carlowitz tarafindan Yabani
Aga¢ Yetistirme Kilavuzu’nda kullanilmistir. 1805 yilinda Ludwig Hartig
strduriilebilirlige iliskin Vergi Talimnamesi ve Ormanlarin Tasviri adli iki eser
yaymlamistir. 1972 yilinda Roma Kuliibii girisimi ile hazirlanan Biiyiimenin Sinirlar
baslikli calismada kontrolsiiz ve sinirsiz Bat1 tipi biiyiime/kalkinma modelinin (niifus,
gida iiretimi, sanayilesme, c¢evre kirliligi, dogal kaynak tiiketimi) birtakim yikici
ekolojik sonuglar1 olacagina ve ekolojik bozulmalarin ekonomik kalkinmada stireksizlik
yaratacagl vurgulanmistir (Sen, Kaya ve Alpaslan, 2018: 11). 1972°de diizenlenen
Stockholm Konferansinda ¢evre sorunlari ilk kez uluslararasi bir platformda ele
alimmistir. Kendilerine bir ¢evre politikasi belirlemek isteyen gelismekte olan iilkeler
finansal siirdiiriilebilirlik, yenilenebilir enerji, ekosistemdeki bozulmalar ve atik geri
doniistimii gibi konulara odaklanmislardir (UN, 1972). 1980 yilinda Diinya Koruma
Stratejisi ile doga ve ekonomik kalkinma arasinda bag kurularak siirdiiriilebilir nesiller
olusturabilmek i¢in devletlerin sivil toplum kuruluslari ile is birligine gitmesi gerektigi

kararlastirilmistir (Cokmutlu, 2019: 45).

1987 yilinda BM’nin yayiladigt Our Common Future Raporu’nda siirdirilebilirlik
ekolojik ve ekonomik tehditlere karsi ortak dnlemler alma yoluyla gelecek nesillerin
menfaatlerinin korunmasi gerekgesiyle ortaya c¢ikmistir. Niifus baskisi, ekonomik
krizler, bor¢lanma, dogal afetler ve niikleer felaketler, gelismekte olan iilkelerdeki
ekonomik durgunluk, yoksulluk, gelismis ve gelismekte olan {ilkeler arasindaki
kalkinma diizeyindeki esitsizlikler toplumlarin sosyo-politik organizasyon bigimlerinde
biiyiikk degisikliklere gitme ihtiyacini ortaya c¢ikarmistir. Siirdiiriilebilirlikteki amag
kiiresel anlamda sosyal bir degisim gergeklestirerek insan neslinin daha iyi ekonomik ve
ekolojik kosullarda ve daha kaliteli bir sekilde devamliliginin saglanmasidir. Bu yiizden
hem ¢evre korunmali hem de iilkeler arasindaki kalkinma esitsizligi ortadan kaldirilarak

mevcut kaynaklar gelistirilerek gelecek nesillere aktarilmalidir (U.N., 1987).

Bu konudaki gelismeler kapsaminda Siirdiiriilebilirlikle ilgili sorunlara deginmek ve

uluslararas bir farkindalik yaratmak amaciyla konferanslarda diizenlenmistir. Ornegin,
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ilki 1976’da diizenlenen ve 20 yilda bir tekrarlanan Birlesmis Milletler Insan
Yerlesimleri Konferansi, Rio Zirvesi gibi. Insan Yerlesimleri Konferansinda insanlarin
en onemli ihtiyaglarindan biri olan konut sorunlar1 ele alinmis ve modern kentlesme
anlaminda kiiresel diizeyde is birligine gidilerek olusturulan konut veri tabaninin
giincellenmesi ve kentlesme verilerinin siirekli izlenmesi kararlastirilmistir. 1992
yilinda Rio Zirvesiyle g¢evre, biyolojik cesitlilik ve iklim degisikligi ile siirdiiriilebilir
kalkinma sorunlarina ¢oziim iiretilebilmek igin kiiresel bir eylem plani olusturulmustur
(UN, 1993). Cevre ve kalkinma arasinda bir kurulmasmi ongoéren Gilindem 21
Anlagmasi insanlarin yasam standartlarinin iyilestirilirken ekosistemin de korunmasi
gerektigini savunur. Giindem 21 siirdiiriilebilir bir refah seviyesine ulasmaya ¢alisirken
tilkelerin uymas1 gereken kurallar da belirlenmistir (UN, 1992). Karbona dayali sera
gazlarmin salinimi ve iklim degisikligini kontrol altina almak i¢in 1997 yilinda Kyoto
Protokolii imzalanmistir. Bu protokolle iilkelerin sera gazi salma hacimleri ve havayi
kirletme ozgiirliikkleri sinirlanmistir. Johannesburg Diinya Siirdiiriilebilirlik Kalkinma
Zirvesi ile Rio Zirvesi’nde belirlenmis kurallar revize edilmis ve iilkelerin siirdiiriilebilir
kalkinma hedefleri birer eylem planina baglanarak kaynaklarin korunmasi ve etkin
yonetimi saglanmaya calisilmigtir. Bu Zirve ile dayanisma anlayisi igerisinde gelismis
ve gelismekte olan iilkeler arasindaki ekonomik refah diizeyi farkinin azaltilmasi ve
stirdiirtilebilirlikte esitlik ilkesinin saglanmasi hedeflenmistir (UN, 2002). 2019 yilinda
Siirdiiriilebilir Kalkinma Hedefleri Raporu ile siirdiiriilebilirligin sadece ekonomik ve
sosyal kalkinma ile saglanamayacagi anlasilmistir. 2030 yilina kadar yoksulluk,
adaletsizlik, iklim degisikligi, sanayilesme, kaynak kullanimi, enerji tiiketimi gibi
konularda farkli yaklagimlar benimsenmesi gerektigi anlasilmistir. Siirdiiriilebilirlikten
sadece devletler degil, isletmeler, STK’lar ve toplumlarda en az politika yapicilar,

diizenleyici kurumlar ve devlet organlar1 kadar sorumlu tutulmustur (UN, 2019).
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Tablo 1. Kurumlarin Siirdiiriilebilirlige Bakis Agilarinin Karsilastirmali Analizi

Kurum Odak Coziim Coziim Araglar (Liderlik)
Noktasi Platformlar:

Birlesmis Milletler Diinya Politik Gortis | Stirdiirtilebilir Ulusal Devletler ve

Cevre ve Kalkinma Komisyonu | Birligi Biiyiime Devletler Uluslararas1 Kuruluslar

Uluslararast Cevre ve Kirsal Temel Cevresel | Topluluklar Ulusal ve uluslararasi

Kalkinma Enstitiisii Kalkinma Bakim STK lar

Diinya Siirdiiriilebilir Isletmeler Ekolojik Isletmeler ve Kurumsal Liderlik

Kalkinma Is Konseyi Verimlilik Sanayi

Kaynak: Mebratu, 1998: 504

Insanlar gelecegi tahmin edemezler fakat ge¢misini iyi analiz ederek anlayabilirse daha
siirdiriilebilir, daha iyi bir gelecek insa edebilirler (Costanza vd., 2007: 522).
Gilinlimiizde makro diizeyden firma diizeyine kadar indirgenen siirdiiriilebilirlik
raporlar1 Ozellikle iklim kaynakli risklerin sirketler iizerindeki finansal etkilerine
odaklanmaktadir. Diinyanin dort bir yaninda devletler, yatirnmcilar, topluluklar ve
tiiketiciler, iklim degisikliginin yarattig1 zorluklara ¢6ziim bulmak igin iklim kaynakli
onemli risklerini ve firsatlarini anlamaya ¢alismaktadirlar. Bunun yaninda sirketler i¢in
stirdiiriilebilirlik raporlar1 sermayeye erisimden karar almaya, gii¢lii deger zincirinden
rekabetci basariya ve hatta hayatta kalmanin 6nemli bir belirleyicisi olmaya baslamistir.
Kendilerini riske atmak istemeyen yatirimcilar artik stirdiiriilebilirlik raporlarini
degerlendirme kriterlerinde 6n plana ¢ikarmaya baglamislardir. Yatirimcilarin iklim
degisikligi nedeniyle ortaya ¢ikabilecek varlik kaybi risklerini en aza indirmeye
calisgmast ve etik disi davranis sergileyen ve seffaf olmayan sirketlerle calismak
istememeleri sirketlerin seffaf siirdiirtilebilirlik raporlar1 yaymlamalarini zorunlu hale
getirmistir (Aksoy, 2019: 12). Siirdiiriilebilirlik raporlar1 isletmelere is silireglerini
olusturmada (Windolph, 2013), kurumsal itibarlarin1 arttirmada (Herzig ve Schaltegger,
2011), sermaye maliyetlerini azaltmada (Aras ve Crowther, 2009), katilimcilik esasina
dayanan yenilik¢ilik kapasitesini arttirmada ve kurumsallasmada (Schaltegger vd.,
2006), strateji gelistirmede (Figge vd., 2002), c¢evresel ve teknolojik firsatlarin
belirlenmesinde (Knoepfel, 2001) ve olumsuz cevresel, sosyal, politik ve yonetsel
etkilerin azaltmada (Takala ve Pallab, 2000) yardimci olmaktadir. Bdylece
stirdiiriilebilirliklerini saglayan ve izleyebilen firmalar 6nemli 6lgiide rekabet avantaji

elde edebilmektedirler.
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1.3. ULUSLARARASI HAVACILIK ENDUSTRISI

Havacilik endiistrisi tarih boyunca kademeli ama ayn1 zamanda yenilikgi teknolojilerin
ve 1s paradigmalarmin benimsenmesi ile karakterize edilmistir. Teknoloji havacilik
endiistrisindeki degisimi yonlendiren bir unsur olarak siirekli sektorii yeni diizene
adapte olmaya zorlamaktadir. Sadece son on yilda, havacilik endiistrisi igin
stirdiiriilebilir biyo-yakitlar tanitilmig, glines enerjisiyle ¢alisan ucaklar tiretilmis, ucak
pargalar1 3D baski ile tasarlanmaya baslanmistir (Hardeman, 2020: 278). Bu boéliimde
havacilik endiistrisinin kapsami, gegirdigi asamalar, diinya ugak iireticileri ve kullanilan
modeller anlatilmigtir. Bu ¢alismadan havacilik endiistrisi kapsaminda iiretim kismina

odaklanilmistir.

1.3.1. Havacilik Endiistrisinin Kapsam

Havacilik endiistrisi havayolu tagimaciligi ve iiretim olmak iizere iki ana kola ayrilabilir
(Kundak ve Aktintop, 2018: 83). Havayolu tasimaciligi da sivil tasimacilik ve askeri
havacilik olmak {izere iki ana par¢adan olugmaktadir. Sivil havacilik askeriyenin
disindaki tiim yiik ve yolcu tagimacili@ini kapsamaktadir. Kargo ugaklar: tamamen sivil
yolcu ucaklarinin modifikasyonundan elde edilmektedir. Havacilik endiistrisi
kapsamindaki diger alan ise ugak tasarimini, Ar-Ge calismalarini, ugak parcasi,
ekipmani ve yazilim dretimini kapsamaktadir (STM, 2017: 23). Bu c¢alismada

tasimacilik kapsam dis1 birakilarak iiretim tarafina odaklanilmistir.

1.3.1.1. Havacilik Endiistrisinde Tagimacilik

Sivil hava tagimaciligir havaalani hizmetleri, bakim, onarim ve egitim organizasyonlari,
yer hizmetleri, hava trafik kontrol hizmetleri, seyriisefer ve haberlesme olusturmaktadir.
Havaalanlar1 hizmetleri I. Diinya Savasi’ndan sonra baslamistir. Avrupa’da ilk biiyiik
havalimani olan iki katli Tempelholf terminali 1925 yilinda. Amerika’da ise ilk modern
havalimani olan Washington-Hower terminali 1928 yilinda yapilmistir (Baysal, 2012:
4). Sivil havacilik hizmetlerinin organizasyonundan, havaalanlarinin miilkiyetinden ve

havaalanlarinin isletimine iliskin prosediirlerin olusturulmasindan devlet sorumludur

(SHGM, 2011: 3).
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Bakim onarim ve modifikasyon hizmetlerine 2017 yili itibariyle 68 milyar dolar
harcanmistir. 2026’ya gelinde Bakim onarim ve modikasyon harcamalarinin 98,9 milyar
dolar’a ¢ikmasi beklenmektedir. Mevcut durumda bu harcamalarin %23,41’ini ugak ve
mod, %39,15’ini motor, %20,50’sini komponent ve %16,93’inii ise hat bakimi
olusturmaktadir. Bu harcama dagiliminda motor paymnin %43,48’e yiikselmesi, hat
bakimi paymin %18,30’a yilikselmesi, komponent paymin %18,81’e gerilemesine ve

ucak ve mod paymin %19°41’¢ gerilemesi beklenmektedir (STM, 2017: 26-27).

$ (Milyar)
80 %8
70 %7 «<
60 e =
=)
50 %5 3
2
40 %42
=
30 %3 g
20 %2 3
Ed
10 %1
0 %0
Motor Govde Komponent Hat Bakim
2019
2032 13-Yillik bilesik buylime orani
Harcamalarn Harcamalari

Sekil 2. Diinya Ucak Bakim Onarim ve Modifikasyon Pazarinin Gelecegi
Kaynak: Oliver Wyman Analysis, 2022: 50-51

Mevcut durumda bakim onarim ve modifikasyon pazarinda 4.750 firma bulunmaktadr.
Bakim tamir onarim (MRO) pazarinin hakimi %29,63’le Asya Pasifik Bolgesidir. Onu
%24,74 payla Kuzey Amerika Bolgesi ve %23,15’le de Avrupa Bolgesi izlemektedir.
2026 yilinda Asya Pasifik Bolgesinin MRO piyasasindaki paymin %10 artmasi, Kuzey
Amerika ve Avrupa’nin MRO piyasasindaki paylarinin sirasiyla %5,75 ve %4,25
oraninda azalmasi beklenmektedir (STM, 2017: 27-28).
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Sekil 3. Gelecekte Diinya Bakim Onarim ve Modifikasyon Pazarinin Bolgelere Gore
Degisimi (%)
Kaynak: Oliver Wyman Analysis, 2022: 57

Her y1l Boeing, Airbus gibi havacilik sirketlerinin yayimladig: yilliklar, sektorel raporlar
veya siirdiiriilebilirlik raporlart dogrultusunda 6rnegin 2017 yilinda diinyada bulunan
yaklasik 4.750 bakim kurulusunda 360.000 civarinda bakim personeli gorev
yapmaktadir. 20 yil i¢inde havacilik endiistrisinde istihdam ihtiyacinin 2 milyona
cikmasi beklenmektedir (STM, 2017: 28). Boeing firmasinin 2022 raporu Tablo 2’de

verilmistir.

Tablo 2. 2041 yili Diinya Havacilik Istihdam Gereksiniminin Bolgelere Gore Dagilimi
(1.000 Kisi)

Bolge Afrika Cin Avrupa Latin Orta Kuzey Asya Avustralya | Diinya
Amerika = Dogu Amerika = Bolgesi Bolgesi

Toplam Yeni 67.000 412.000  449.000 = 118.000 = 202.000 @ 435.000  391.000 37.000 @ 2.111.000

Personel

Pilot 20.000 126.000  122.000 35.000  53.000  128.000  109.000 9.000 602.000

Ugak 21.000 124.000  120.000 35.000  50.000  134.000 116.0000 10.000 610.000

Teknisyeni

Kabin Ekibi 26.000 162.000  207.000 48.000 = 99.000 = 173.000  166.000 18.000 899.000

Kaynak: Boeing, 2022.

Tablo 2°den anlagilacag: iizere, Diinya sivil havacilik sektoriintin, 2041 yili itibari ile
602.000 pilot, 610.000 ugak teknisyen, 899.000 kabin ekibi ve 2.111.000 toplam yeni

personele ihtiyag duyacagi 6n goriilmektedir.
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Yer hizmetleri ise bir u¢agin inisinden kalkisina kadar yerde ge¢irdigi siirece aldigi tim
hizmetlere denir (Eski ve Tasus, 2018: 57). Yer hizmetlerinin Uluslararasi Hava
Tasimacilig1r Birligi (IATA: International Air Transport Association) yolcu trafigi ve
yiik kontrolii, haberlesme ve ugus operasyonlari, yonetim, temsil ve denetim, yolcu
hizmetleri, destek hizmetleri, glivenlik, kargo hizmetleri, ucak bakimi ve hat hizmetleri
olmak {izere sekiz ana faaliyet alanina ayirmistir. Yer hizmetleri pazarinda, ugaklar arasi
yakit ikmali, ikramlar, giivenlik ve rampa bakiminin dahil edilip edilmedigine bagl
olarak genellikle yillik 30 milyar dolar ile 40 milyar dolar arasinda ciro elde edildigi
tahmin edilmektedir. Avrupa pazarinda elde edilen ciro diinya genelinde yer
hizmetlerinden elde edilen cironun {igte biri kadardir. Yer hizmetleri pazarinda lider
olan Avrupa’y1r Kuzey Amerika izlemektedir (Narendra, 2014: 39). Hava trafik kontrol
hizmetleri ucaklarin havalimanlarinda ve havadaki faaliyetlerinin emniyetli sekilde
gerceklestirilmesini saglar (TOBB, 2018: 47). 2018 yilinda havayolu tasimacilig1 ile
yolculuk edenlerin sayist bir onceki yila gore %6,9 artis gostererek 4,4 milyara
ulasmistir. Ucak doluluk oranlart ise %81,9’a ulagmistir. Diinya’daki ucakla seyahat
eden yolcularin %37,1’ini Asya-Pasifik merkezli havayollari, %26,2’sini Avrupa
merkezli havayollar1 ve %22,6’sin1 ise Amerika merkezli havayollar1 tagimistir. Son
sekiz senede %12 yakit tasarrufu saglanmis ve 22.000 sehir birbiriyle dogrudan
baglantili uguslar yapmistir. Son yirmi yilda diinyadaki sehirlerin birbirleriyle dogrudan
baglantili uguslart %114,63 oraninda artis gostermistir. Son yirmi yilda hava

tasimaciliginin maliyeti de yar1 yariya diislis gostermistir (IATA, 2019).

Uluslararas1 Sivil Havacilik Organizasyonu (ICAO) tarafindan havacilik faaliyetleri
siniflandirilmistir.  Sivil havacilik, yolcu tasimacilifindan ticari hava tasimacilig
faaliyetlerini de kapsamaktadir. Diinyada planl ticari hava tagimacilig1 genellikle biiyiik
yolcu ucaklar1 ve bdolgesel jetler ile plansiz ticari hava tagimaciligr ise is jetleri ile

yapilmaktadir (STM, 2017).



Tablo 3. ICAO Havacilik Faaliyetleri Siniflandirmasi

1- Ticari Hava Tasimacihg: Faaliyetleri

a)
b)

c)

Planli Hava Tagimacilig1
Plansiz Hava Tasimacilig1
i) Charter

ii) Talep Uzerine
- Hava Taksi
- Ticari Is Havacilig1
- Diger

Diger Plansiz Hava Tasimaciligi

2- Genel Havacilik Faaliyetleri

a)
b)

Ticari Is Havaciligt

Havadan Calisma Faaliyetleri

i) Tarimsal Faaliyetleri

ii) Hava Fotograf Cekim Faaliyetleri

iii) Arama ve Kurtarma Faaliyetleri

iv) Yangin Sondiirme Faaliyetleri

v) Havadan Go6zlem ve Devriye Faaliyetleri

vi) Havadan inceleme ve Harita Cizim Faaliyetleri

vii) Diger Havadan Calisma Faaliyetleri
- Ogretim Amach Ugus Faaliyetleri
- Eglence Amacli Ugus Faaliyetleri
- Diger Genel Havacilik Faaliyetleri

3- Diger Havacilik Faaliyetleri

a)
b)
c)
d)
€)
f)
9)

Havalimani Faaliyetleri

Hava Seyriisefer Faaliyetleri

Hava Aract Tasarim ve Uretim Faaliyetleri
Havacilik Egitim Faaliyetleri

Hava Araci Bakim ve Onarim Faaliyetleri
Havacilik Kurallar1 Diizenleme Faaliyetleri

Diger Aktiviteler (Hava Meteoroloji, Cevre Koruma vb.)

Kaynak: STM, 2017: 6.
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Ugaklarin genel simiflandirmast havadan agir ve agir olmamasma gore daha alt

siniflandirma ise bir gii¢c kaynag ile ¢alisip ¢alismamasina gore, son alt siiflandirma

ise karada, suda veya her ikisinde de kullanilip kullanilamamasina gore yapilmaktadir

(Hardeman, 2020: 280). Bu siniflandirma Sekil 5’de verilmektedir.



Sekil 4. Ugak Siniflandirmasi
Kaynak: Hardeman, 2020: 280.
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2016 yilinda ugak sayisinin artig oranlart ICAO ve IMF tarafindan verilmektedir (STM,
2017: 7). 2022 yil1 basinda diinya genelinde toplam ucak sayisinin artis1 %2,8 oraninda,
hava trafiginin biiyiime %3,8 oraninda ger¢eklesmistir (Tablo 4).

Tablo 4. 2022 yil1 Diinya’da Ugak Sayisinin Artis Oranlarinin Bélgelere Dagilimi (%)

Bolge Afrika | Cin Avrupa | Latin Orta Kuzey Asya Avusturalya | Diinya
Amerika | Dogu | Amerika | Bolgesi | Bolgesi

Ekonomik Biiyiime (2019-2041) %3,1 | %4,3 %1,4 %25 | %2,7 %2,0 %09,9 %2,4 %3,6

Hava Trafik Biiylimesi %5,2 | %4,9 %3,0 %4,4 | %4,0 %?2,6 %13,8 %?2,6 %3,8

Hava Yollari Filo Bityiimesi %3,5 | %4,2 %2,7 %2,9 | %3,8 %16 | %121 %13 | %28

Kaynak: Boeing, “Current Market Outlook”, 2022

Sekil 5’de gosterildigi gibi 2016 yilindaki yolcu ugak sayisi 19.910 ugaktan yilizde 114
artisla 2035 yilinda 42.730 ugaga, 2016 yilindaki bolgesel ucak sayist 3.953 ucaktan
yiizde 48 artigla 2035 yilinda 5.861 ugaga, 2016 yilindaki turboprop ugak sayis1 3.445
ucaktan ylizde 10 artigla 2035 yilinda 3.778 ucaga, 2016 yilindaki kargo ugak sayisi
1.765 ucaktan yiizde 34 artisla 2035 yilinda 2.370 ucaga ulasacagi tahmin edilmektedir.
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25000
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15000
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3953 77
5000 3445 3778 1765 2370

Yolcu Ugagi Sayisi Bolgesel Ugak Turboprop Motorlu Kargo Ugagi
Ugak Sayisi

19910

Sekil 5. Ugak Sayilarinin Gelecegi (2016-2035)
Kaynak: STM, 2017: 8-24.

Is jetleri sayisinin ise 2026 yilina kadar %19,7 (13.520) oraninda azalis gdstermesi
beklenmektedir (STM, 2017: 8-24). Askeri havacilik ise savas ugaklarini, 6zel amagh

ucaklar, tankerler, askeri kargo ugaklarini, saldir1 helikopterlerini ve egitim ucaklari ve
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helikopterlerini kapsamaktadir (FlightGlobal, 2018: 5-9). 2023 yilina ait giincel veriler

Tablo 5’te verilmistir.

Tablo 5. Diinya’daki Askeri Ugak Sayisi

Bolgeler |Kuzey Latin Avrupa |Afrika [Orta |Rusya |Asya- Toplam

Ugak Tipi Amerika |Amerika Dogu Pasifik
Savas Ugagi 2.820 463 2.008 959| 1.556| 1.864 4989 14.659
Ozel Amagh Kullanim 758 161 245 59 102 147 519 1.991
Tanker 638 16 49 7 46 19 48 823
Kargo 900 518 588 427 260 484 1.022 4.199
Askeri Helikopter 5.704 1.114 3.328| 1.631| 1514/ 1915 4.887|  20.093
Helikopter/Egitim Ucag 2.766 972 1912 1.035 1.007 624 3094| 11410
Toplam 13.676 3.244 8.130| 4.118| 4.485| 5.053| 14559 53.265

Kaynak: FlightGlobal, 2023: 3-6.

1.3.1.2. Havacilik Endiistrisinde Uretim

Havacilik endiistrisi, piyasa gelismelerinden (agresif iiretim artig oranlar1), teknolojik
yeniliklere (otonom ugak), jeopolitik olaylara (Brexit) kadar tim bu gelismelerle
sekillenmektedir. Sirketler portfoylerini konsolide ederek ve yeni gelir akislar saglamak
yoluyla ¢evrede varliklarini siirdiirmeye calismaktadirlar. Ayrica, gelir elde etmek,
verimliligi artirmak ve tedarik zinciri performansini artirmak i¢in dijital i modellerini
benimsemektedirler. Yeni nesil ugaklarda kullanilan malzemeler, motor tipi, kanat
boyutu ve ugagin agirhigi ucaga yakit tasarrufu saglayacak ve ugagin hizin1 ve tasima
kapasitesini arttiracak sekilde tasarlanmaktadir. Ornegin, ugak yapimi i¢in aliiminyum
ve magnezyumdan titanyum ve maliyeti azaltan ileri malzeme teknolojilerine
gecilmistir. 1990°1ara kadar havacilik endiistrisi agirlikli olarak askeriyeye hizmet eden
bir endiistri olarak varligimi siirdiirmekteydi. Askeriye havacilik endiistrisinden ucak,
ucak motorlari, helikopter ve ucak parcalari satin almaktaydi. 1990’larin basinda savas
ekonomisi zayifladiginda bircok biiyiik sirket bu piyasadan ¢ikmistir. Kalan savunma ve
havacilik sanayi sirketleri arasindaki birlesmeler, biliylik miktarlardaki fazla kapasiteyi
ortadan kaldirmistir. 2000'lerde yeni asimetrik tehditler ile sirketler farkli bir yapida
savunma ve havacilik pazarina girmeye baslamiglardir. Bu sirketler, acil savunma

ihtiyaglarin1 karsilamak igin genellikle ticari olarak tiiretilmis ¢oziimler sunmuslardir

(Fischer, 2016: 23).
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Havacilik endiistrisinde iiretici firmalarin siirdiiriilebilirligini saglayan énemli bir husus
da devletin rolii ve izledigi politikalardir. Devlet politikalar1 eliyle gergeklestirilen
yatirimlar yeni faktor girdileri yaratabilir. Devletin hem alic1 hem de piyasa diizenleyici
ve denetleyici rolii bulunmaktadir. Devletin verdigi tesvikler, savunmaya ayirdigi biitge,
altyap1 ¢alismalari, Ar-Ge harcamalari, teknoloji transferi anlagmalar1 ve diizenleyici
yasalar ile sektorlin uluslararasi rekabet giicli artar ya da azalir. Dolayisiyla devlet
sektoriin is yapmasini kolaylastiran veya zorlastiran ve sektoriin siirdiiriilebilirligini
saglanmasi i¢in uygun bir ortam yaratilmasinda kilit bir faktordiir (Ketels, 2006: 131-
134). Devlet bir havacilik endiistrisinin baslangicinda mutlaka yer almalidir. Ornegin
Ingiltere’de havacilik tarihinin basindan itibaren devlet, her tiirli ucagm teknik
ilerlemesini tesvik edici bir rol oynamistir. Endiistri, devlet tarafindan finanse edilen
arastirma laboratuvarlarinda verilen pratik yardimlardan ve danisma organlarindan
cikan teorik tavsiyelerden biiyiik Olgiide faydalanmustir (Nelson, 1969: 455-459).
Havacilik endiistrisinde 6zellikle devlet savunma biitcesinde kisitlamalara gittiginde is
gevresi, Organizasyon yapi ve pazar gereksinimlerine uygun olmayan firmalarin

stratejileri ve is modelleri sirketlerin siirdiiriilebilirliklerini tehlikeye atabilir (Fischer,

2016: 4).

Devletler ulusal giivenlik nedeniyle ulusal ugak sirketlerinin diger iilkelerdeki biiyiik bir
ucak sirketiyle entegre olmasina genellikle izin vermez (Nelson, 1969: 455-459). Ugak
tiretici sirketleri maliyetlerini azaltmak, riskleri dagitmak ve pazari genisletmek igin
ortak iiretim programlarina girmektedirler. Sivil ugak pazarinda tedarik i¢in treticiler
finansal kiralama yontemini tercih etmektedirler. Askeri pazarda ise tedarik tamamen
devletin kontroliindedir. Havacilikta isin niteligi, is hacmi ve maliyetleri acisindan ugak
tasarimi ve Uriin gelistirme etkinligi i¢in Ar-Ge yatirimlar1 devletin biinyesindeki kamu
fonlar1 ONERA, DLR, NASA, NLR, DERA, FAA, INTA tarafindan desteklenmektedir.
Ugaklarin tasarim, imalat, modifikasyon, pazarlama ve isletme bakimindan hava
aracinin imalat asamalarmin kurallara uygunlugunu denetlemek ve sertifikalandirmak
icin Sivil Havacilik Teskilatlar1 kurulmustur. Ornegin, BM biinyesinde Uluslararasi
Sivil Havacilik Tegkilati, Amerika’da ABD Federal Havacilik Teskilati (FAA) ve
Avrupa’da ise Avrupa Havacilik Otoriteleri Birligi JAA, Sonradan EASA olmustur
bulunmaktadir (DPT, 2001: 11-14).
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Ugak tiretiminde Boeing (%54,86) ve Airbus (%43,89) yolcu ugag1 pazariin neredeyse
tamamin1 elinde bulundurmaktadir. Cin ve Rusya’da yolcu ugagi sektoriine giris,
yapmak istemektedir. Cin C919, C939 ve C949 ucak modelleri ile Rusya ise Irkut MC-
21 ile Boeing ve Airbus ile rekabet etmek istemektedir (STM, 2017: 11). Tablo 6, 7 ve
8’de Asya, Giliney Afrika, Avrupa ve ABD’deki onemli ugak iireticilerine dair elde
ettikleri gelirlere, Urlin segmentlerine, kurulus yillarina ve istihdamlarina iligkin

bilgilere yer verilmistir.



Tablo 6. Giiney Afrika ve Asya Ulkelerindeki Havacilik Endiistrisi
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Uretici
isletmeler

Gelir
(milyon
dolar)

istihdam
(kisi)

Uriin Segmentleri

Kurulus
Yih

Kurulus Yeri

Elbit Systems

3.684,0

16.149

Askeri ucak ve helikopter sistemleri; ticari havacilik sistemleri ve hava
yapilary; insansiz ucak sistemleri; elektro-optik ve karsi oOnlemler
sistemleri; mithimmat; komuta, kontrol, iletisim, bilgisayar, zeka,
gbzetim ve kesif (C4ISR) ve siber sistemler; elektronik savas ve sinyal
istihbarat sistemleri ve ticari siber gilivenlik {riinleri ve diger ticari
faaliyetler

1966

Haifa, Israil

Lig Nex1

1.275,9

3.156

Bakim onarim revizyon programi yiiriitmek, silah sistemleri, aviyonik,
radar sistemleri, elektro-optik sistemler, teknoloji gelistirme, test
gelistirme

1976

Mabuk-ro, Giheung-gu,
Yongin-si, Gyeonggi-do,
Kore

Denel

597,0

4.629

Ugak pargast imalati, montaji, ucak sistemleri, mithimmat tasarimi ve
iiretimi, miithendislik hizmetleri, ugusa elverislilik ve sistem entegrasyonu
¢Oziimleri, ugak ve motor, doner ve sabit kanat ve bilesenlerinin bakimi,
onarimi ve revizyonu

1992

Gauteng, Giiney Afrika

KAI

4.000,0

15.041

Egitim jeti tiretmek, hizmet helikopterleri ve askeri amacl helikopterleri
tasarlamak ve iiretmek, yerli teknoloji ile IHA gelistirme, kiigiik hava
araci liretmek, Airbus ve Boeing i¢in kanat ve govde yapisi tedarikgisi,
Ar-Ge ile performans yiikseltme programi i¢in teknoloji gelistirme, ugak
modifikasyonu, av iyonik takim yiikseltilmesi, hava araci gelistirme,
iiretme, test etme ve degerlendirme, bakim onarim revizyon programi
yiiriitmek, egitim simiilatorii geligtirme

1999

Gongdanro 1-ro, Sanam-
myeon, Sacheon,
Gyeongsangnam-do, Kore

Isletmelerin 2018 Yillik Faaliyet Raporlarindan diizenlenmistir.




Tablo 7. Avrupa Ulkelerindeki Havacilik Endiistrisi
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_ Uretici (rﬁﬁ)l/lgn istihdam {riin Segmentleri Kurulus Kurulus
Isletmeler (kisi) Yih Yeri
dolar)
Karmagik kompozit yapilar ve metalik alagim montajlari, ugak tasarimi ve prototip
iiretilmesi, F-35 ve helikopterler i¢cin parga imalati, helikopter disli kutularinin mekanik
Kongsberg 16.340,832 6.842 | iiretimi ve bakimi, komuta ve kontrol, gdzetim, uzay, taktik iletisim, uzak menzilli silah 1814 Kongsberg, Norveg
istasyonlar1 ve fiizeleri i¢in savunma riinleri ve sistemleri, ucak ve helikopterler i¢in
gelismis kompozitler ve mithendislik {iriinleri tedarikgisi
Elektrik sistemleri ve kokpit ¢oziimleri, ugak giivenligi ve koruma sistemleri, veri ve
Safran 23.452,800 13.869 | yakit kontrol sistemleri, gevre kontrol sistemleri, kabin kontrol sistemleri, kabin baglanti 1905 Paris, Fransa
sistemleri, kabin ig¢i sistemler, ucak ve helikopter motorlar1
Yeni nesil savas ucgaklarinin ve is jetlerinin tasarimi, liretimi ve gelistirilmesi, diigiik Paris. Fransa
Dassault 5.672,500 11.500 | yakit tiiketimi ve yenilik¢i ¢Oziimler, istihbarat ve tibbi tahliye vb. amagli helikopter 1929 '
iiretimi, dijital teknolojilerin (3D, CAD/CAM, vb.) gelistirilmesi
Hava trafigi yonetimi sistemleri, sivil ugak tireticileri i¢in Fly-By-Wire sistemleri, kokpit Paris. Eransa
Thales 17.679,390 80.000 | sistemleri, navigasyon bilgisayarlari, uydu iletisimi, ucak i¢i eglence ve elektrik 1968 '
sistemleri dahil olmak {izere av iyonik tedariki
Helikopter, sivil ugak ve askeri jet tasarimi, iretimi, testi ve yikici yenilikle Ar-Ge Fransiz-Alman
Airbus 71181600 | 133671 caligmalari ile yeni ve daha verimli {iriinler gelistirme 1970 Ortaklig: ile
kurulmustur.
(Blagnac)
Aviyonik, yap1 ve kabin, kokpit, Satcom, baglant1 sistemleri modifikasyonu i¢in ek tip Toulouse ve Aix-en-
EADS - - | sertifika (STC), FAA, EASA, PART21, DOA ve POA sertifikalar1 vermek, ticari ve 1998 Provence (Fransa),
askeri ugaklar veya helikopterler ve is jetleri i¢in yenilik¢i gii¢lendirme paketleri Chicago (ABD)
Savag ucgagi, ticaret ucagi ve egitim ugagi i¢in tasarimu, iiretimi, gelistirme, yilikseltme ve
BAE savas ugagl i¢in hizmet i¢i destek, alt sistemlerin montaji, askeri ugaklar i¢in elektronik Farnborough,
22.068,300 85.800 | ekipman destegi, yeni nesil ugaklarin gelistirilmesi, IHA sistemleri, savunma bilgi 1999 Ingiltere

sistemleri, av iyonik ekipman destegi, fiize sistemleri, siber giivenlik, hava destegi ve
egitim

Isletmelerin 2018 Yillik Faaliyet Raporlarindan diizenlenmistir.




Tablo 8. ABD’deki Havacilik Endiistrisi

27

Uretici
isletmeler

Gelir
(milyon
dolar)

istihdam
(kisi)

Uriin Segmentleri

Kurulus
Yih

Kurulus
Yeri

Lockheed
Martin

53.760

140.000

Yonetim, mithendislik, teknik, bilimsel, lojistik, sistem entegrasyonu ve siber giivenlik hizmetleri,
savas ve hava mobilasyonu ugaklari, insansiz hava araglart ve ilgili teknolojiler dahil olmak
iizere, gelismis askeri ugaklarin arastirilmasi, tasarlanmasi, gelistirilmesi, {iretimi, entegrasyonu,
stirdiiriilmesi, desteklenmesi ve yiikseltilmesi.

1912

Bethesda,
Maryland

Boeing

101.127

54.000

Ticari jet ucagi gelistirme, iiretme, pazarlama ve filo destek hizmetleri saglama, insanli ve
insansiz hava araci arastirma, geligtirme, iiretim ve modifikasyonu, insansiz askeri ugak ve silah
sistemleri, egitim ugak {iretimi, stratejik fiize ve savunma sistemleri, komuta, kontrol, iletigim,
bilgisayarlar, istihbarat, gdzetim ve kesif (C4ISR), siber ve bilgi ¢oziimleri ve istihbarat sistemleri
tiretme, tedarik zinciri dahil tiim {iriin ve hizmet yelpazesine sahip havacilik platformlar1 ve
sistemleri ve lojistik yOnetimi, miihendislik, bakim ve modifikasyonlar, yiikseltmeler ve
doniistimler, yedek pargalar, pilot ve bakim egitim sistemleri ve hizmetleri, teknik ve bakim
belgeleri ve veri analizi ve dijital hizmetler

1916

Washingto
n, ABD

Rytheon

2.909

67.000

Radar ve teknolojilerini gelistirme, liretme, alan ve fiize uyart sensorleri ve goriintiileme
sistemleri, balistik ve seyir flizeleri, Patriot Air ve Fiize Savunma Sistemi i¢in yedek parca, destek
ve egitim, F-35 Lightning II i¢in yeni nesil Elektro-Optik Dagitilmis Diyafram Sistemi (EO-
DAS), tiiplii Coyote insansiz ugak sistemi, GPS yeni nesil operasyonel kontrol sistemi (GPS
OCX), GPS III uydulari, siber giivenlik ¢dziimleri, DOMino programi, siber giivenlik ¢oziimleri
ile ilgili egitim, bilgi transferi ve operasyonel ve bakim destegi, Kiiresel Siber Akademi programu,
StormBreaker akilli silahi, yiiksek enerjili lazer ve yiiksek giiclii mikrodalga teknolojileri, fiizeler
i¢in itis sistemi, canli, sanal, yapici ve artirilmis gerceklik egitim platformlarimi birlestirme,
yenilikei, bityiik olcekli proje yonetimi bilgi platformlar1 (InSITE ve PAX) gelistirme, Terminal
Yiiksek irtifa Alan Savunmas1 (THAAD: Terminal High Altitude Area Defense ) sistemi, Zemin
Tabanli Orta Saha Savunma Sistemi, ticari yazilim uygulamalari, yeni nesil elektronik savas
yetenekleri gelistirme, MALD®-X, Yeni Nesil Jammer (NGJ) Orta Bant programi, Point Mugu
ve Boeing laboratuvarlarina yazilim ve donanim saglamak, makine 6grenmesi, nano teknoloji,
kuantum mekanigi, veri analizi, hipersonik ve sensor sistemlerini arastirma, tamamlayici
yeteneklere sahip hipersonik silah sistemlerinin gelistirilmesi, tiiriiniin ilk 6rnegi bir sinir ag1 olan
Aciklanabilir Soru Yanitlama Sistemi (EQUAS).

1922

Cambridge,
Massachus
etts, ABD
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Gelir

askeri ucak govdeleri i¢in jet motoru tretimi, av iyonik sistemler, havacilik elektrik enerjisi
sistemleri, ucus verimliligi ve akilli operasyon hizmetleri, ucak yapilar: ve Avio Aero

Uretici (milyon istihdam Uriin Seementleri Kurulus Kurulus
Isletmeler y (kisi) g Yih Yeri
dolar)
Pratt & Whitney: Ticari ve askeri motor, motor satig sonrasi ticari bakim, onarim ve revizyon
(MRO) hizmetleri saglamak
Collins Aerospace: Ugak kaportast liretimi, ejeksiyon koltugu, inis takimi, tekerlek ve fren
United sistemleri de dahil olmak iizere Boeing'in ABD Hava Kuvvetleri TX jet egitimi hakkinda icerik Daleware
Technologies 59.840 240.200 saglama, sistemler ve bilesenler tasarlama, {iretme ve servis etme, ticari, askeri ve uzay 1934 ABD
platformlari i¢in entegre ¢oziimler tiretme
Carrier: Ekipman iireticisi Ar-Ge ile elde edilmis, baglh trinler, 6zerklik ve elektrifikasyon,
United Technologies Arastirma Merkezinde Birlesik Teknolojiler Gelismis Projeleri (UTAP:
Union Training Assistance Programme) ve yiiksek riskli / iist diizey iiriin gostericileri gelistirme
Bolgesel, ticari ve genel havacilik ugaklari i¢in ugak motoru, aviyonigi, yardimei giig tiniteleri, Los Angeles,
Honeywell 10.000 | 114.000 | orijinal ekipman iireticilerine (OEM) i¢in {iriin, yazilim ve hizmet tedarikgisi 1936 Kalifornia,
ABD
Uzun menzilli saldir1 ve taktik ucak sistemleri tasarimi, gelistirime, {iretim ve birlestirme B-2 Hawthorne,
Northrop L 5 . e .
30.100 85.000 | Spirit bombardiman ucagi dahil ugan kanat teknolojisinin ana gelistiricisi 1939 Kaliforniya,
Grumman
ABD
Ticari ve askeri u¢ak motorlari, entegre dijital bilesenler, elektrik ve mekanik ucak sistemleri
G | tasarimi ve ilretimi Cincinnati
enerf’i 121.600 264.900 | Yedek parga satislart dahil bakim, bilesen onarimi ve revizyon hizmetleri (MRO), askeri alanda 1985 incinnatl,
Electrics OH, ABD
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Gelir

tarafindan {iretilen yakit sistemleri ve fonksiyonel bilesenler

 Uretici (milyon Istlh‘d.am Uriin Segmentleri Kurulus Kurulus Yeri
Isletmeler dolar) (kisi) Yih
Istihbarat, Gozetim ve Kesif (ISR) sistemlerinde, ucak hizmetlerinde (6zel gérevlerin
L3 tadilat1 ve filo yonetimi dahil) ana yiiklenicisi ve ugak, simiilasyon ve egitim, gece goriisii NewYork
. 9.573 | 38.000 | ve goriintii yogunlastirma ekipmani ve giivenlik ve tespit sistemleri, ayrica askeri, ulusal 1995 '
Technologies . . s TR . ABD
giivenlik ve ticari platformlarda kullanilan g¢ok c¢esitli iletisim, elektronik ve sensor
sistemlerinin saglayicisi
Ticari jet, turboprop ve pistonlu ugaklar, 6zel gorevlerde kullanilan ucaklar ve askeri o
Textron 4971 | 35.000 ucaklarin iiretimi ve satiglari, satis sonrasi ticari parga satisi, bakim, kontrol ve onarim 2014 Wichita,
Aviation ' ' hizmetleri, Bell Helicopter, helikopter ve ilgili yedek parca ve hizmetlerin tedariki, Kautex Kansas, ABD

Isletmelerin 2018 Yillik Faaliyet Raporlarindan diizenlenmistir.
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1.3.2. Diinya’da Ucak Uretiminin Sektorel Analizi

Yapr itibariyle havacilik endiistrisi 1900'lerin basindan 1930'larin ortasina kadar ¢ok
sayida teknolojik olarak gelismis girisimei firma arasindaki rekabet ile karakterize
edilmistir. II. Diinya Savasi'nin sonuna kadar ulusal havayollarina ve hizla genisleyen
bir pazara erisimin garantili olmasi nedeniyle firmalarin siirdiiriilebilirliklerini saglama
olasilig1 yiiksekti. Teknolojik gelismelerin hizli bir sekilde art arda gelmesiyle son elli
yilda endiistri, oligopolistik bir {liretim yapisina sahip, oldukg¢a yiiksek bir hayatta
kalamama riski tasiyan ve yogun rekabet yasanan kiiresel bir pazar ile karakterize edilen
bir sektdre dontistii. 1940'larda ve 1950'lerde, dort ila bes y1l arasinda bir yatirim getirisi
dongiisli bugiin on ila on bes yila ¢ikmistir. Arastirma, gelistirme ve tiretim maliyetleri
de yiikselmistir. Yiiksek Ar-Ge maliyetleri hem flireticinin nakit akisi ihtiyaglarini hem
de yatirim getirisini kazanmak i¢in satilmasi gereken ucak sayisimi artirmakta, ayni
zamanda ugak fiyatlarim1 da artirmaktadir. Tim devletler, firmalarin ugak satiglarin
kolaylastirmak igin gereken finansal diizenlemelerde yardimci olmaktadir. Ingiltere ve
ABD, geleneksel olarak ihracati desteklemis, diger gelismis sanayi devletleri ise imalat
edilen mallarin yurt i¢i satiglarin1 desteklemeye odaklanmistir. Devletin satin alma
kararlarina katilimi genellikle ugak alim satiminmi siyasallastirmaktadir. Degisen ugak
endiistrisi dinamikleri nedeniyle yeni nesil bir ekipmanin kullanilmasinda alt1 aylik bir
gecikme, iireticiye toplam pazarin yilizde altmis veya daha fazlasina mal olabilmektedir.
Pazar paymi kaybeden bir firmanin bir sonraki donemde basar1 i¢in meydan okumasi
giderek zorlagmaktadir. 1980'lerde, iireticiler, yenilikler gergeklestirilene kadar
havayollarmi1 mevcut eski teknolojilerini kullanmalarini tesvik etmek i¢in uzun vadeli
kiralama diizenlemeleri baslatmiglardir. Dogru bakimla birlestiginde teknoloji, bir
ugagin potansiyel Omriinii yirmi bes ila elli yil arasinda belirleyerek degistirme
dongiisiinii uzatmustir. Onemli lgiide hayatta kalmama riskinin artmasi ve ugaklarin
daha fazla parite ile karakterize edilen kiiresel bir pazara satis yapma ihtiyacinin bir
araya gelmesi, aktorler arasinda karsilikli bagimliliklarin artmasi, bazi devlet ve
kurumsal politika yapicilart igbirlik¢i liretim yapilarimi hayatta kalma stratejisi olarak

takip etmeye zorlamistir (Golich, 1992: 903-910).

Daha kiiresel, daha pargali, daha rekabet¢i bir ortamda Cin ve Rusya’nin oniimiizdeki

yirmi yilda 6nemli bir belirleyici olarak ortaya ¢ikmasi muhtemeldir. Kiiresellesme
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batil1 sirketleri yakalayabilmeleri i¢in kisa vadede maliyetlerini azaltma firsat1 verirken,
uzun vadede yeni bir rekabet bigimini temsil eden yeni treticilerin ortaya ¢ikmasini
saglayabilir. Ek olarak, tasarim, liretim ve montaj konularinda daha fazla uzmanlagsma
hem tedarik¢iler hem de mevcut orijinal ekipman fiireticileri (OEM'ler) icin deger
katabilecekleri veya maliyet avantaji saglayabilecekleri alanlar yaratir. Daha kapsamli is
birlikleri ile birlikte isletmelerin koordinasyon ve entegrasyon yetenekleri
gelistirmelerine olanak tanir. Gelismekte olan pazarlarda yiiksek degerli bilesenlerin
tedarik¢ileri ve ucak montajcilar1 olan {lkelerin baslica c¢ekiciligi diisiik isglici
maliyetidir. Bu tilkeler koordinasyon yonetimi ve tedarik zincirleri ile ilgili karmagsiklig1
ve arz kesintisi risklerini azaltilmasi tipik ugak yapilarinin (6rnegin govde panelleri
veya boliimleri gibi) imalat maliyetlerini diisebilirler. Bu {ilkelerdeki diisiik isgiicii
maliyetleri, gelismekte olan pazarlarin1 emek yogun bakim ve onarim hizmetleri i¢in
cazip kilmaktadir. Bu maliyet avantajlarina ragmen, havacilik endiistrisinin geligmekte
olan pazarlara girmesi nispeten yavas olmaktadir. Havacilik endistrisinin karmasik
teknolojisi, olaganiistii yiiksek diizenleme, kalite ve giivenlik gereklilikleri; ugak motoru
tasarimi1 veya av iyonik gibi alanlarda fikri miilkiyet haklarmin korunmasimin kritik
Onemi; askeri ve sivil teknoloji arasindaki siki iligkiler vb. bazi ayirt edici 6zellikleri, bu
sektordeki Batili OEM'lerin sektore yeni giris yapanlar1 gelismekte olan pazarlara
katilimlarint sinirlandirmasina neden olmaktadir. Bunun yaninda havacilik iiretim
hacminin tipik olarak diger endiistrilerdekinden daha diisiik olmas1 ve tasarim ve iiretim
0zellestirmesinin seviyesinin birgok imalat tipinden daha yiiksek olmas1 gelismekte olan
havacilik pazarlarinin biiylimesini yavaslatmaktadir (Bedier, Vancauwenberghe ve van

Sintern, 2007: 1-4).

Gelismekte olan pazarlarin yerli bir imalat enddistrisi yaratabilmesi i¢in, endiistrinin
gelisimini 6nemli bir milli ncelik haline getiren devlete sahip olmaktan baglayarak bir
dizi dzellige sahip olmalar1 gerekir. Ornegin, yerli sanayi, gelistirme ve iiretime dlgek
getiren tek bir entegre belirleyicinin etrafinda yapilandiriimalidir. Biiyiik bir sermaye
havuzu olusturulabilmelidir. Ucak gelistirme, tedarik zincirini yonetme, tiretimi
koordine etme ve bir ugagin yapisini bir araya getirme (veya en azindan bu yeteneklere
ortakliklar yoluyla erisme) yetenegi ¢ok onemlidir. En 6nemlisi de ortaya cikan iiriin,

hem performans hem de maliyet agisindan kiiresel olarak rekabetci olmalidir.
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Uluslararas1 Sivil Havacilik Orgiitii'ne gore, diinyada 1.548 ucak iiretim sirketi
bulunmaktadir. Ancak, sadece birkaginin montaj yaptigi diisiiniilebilir ve bunlardan
sadece Airbus (Avrupa), Boeing (ABD), Bombardier (Kanada), Embraer (Brezilya) ve
Tupolev (Rusya) biiyiik 6l¢ekli iretim yapmaktadir (Dalla Costa ve Prates, 2018: 23).

1.3.2.1. ABD

Amerika Birlesik Devletleri, havacilik endiistrisinin ana gelistiricilerinden biridir ve
kiiresel havacilik endiistrisindeki liderlerden biridir. ABD hem yapisal hem de
organizasyonel diizeyde diinyadaki en biiyiik havacilik pazarina, vasifli bir isgiiciine,
triinlere ve c¢esitli ve kapsamli dagitim sistemlerine sahiptir. Amerika Birlesik
Devletleri, Airbus kurulduktan sonra 1970’lerin basindan beri rekabet iistiinliiglinii
kaybetmeye baglamistir. Ayrica Cin, Hindistan, Brezilya ve Rusya gibi diger tilkeler, bu
alanin stratejik Onemini ve diger endistriler icin katalizor roliinii dikkate alarak
havacilik endiistrisine énemli Ol¢iide yatirim yapmaktadir. Bu sirketler zaman iginde is
birligi yaparak birlesmis ve talep ettikleri teknolojik yenilikler ABD endiistri
konsolidasyonuna katkida bulunmustur. Bu sirketlerin faaliyet ve hizmetlerinin ¢ogu,
Boeing'e entegre edilmistir. Boeing pazara giren lreticilere karsi rekabet {stlinligi
saglayabilmek icin ugaklar ve yenilik¢i teknolojiler saglamaktadir. Ayrica diger
sirketlerle birlesme, pazar paym: koruma veya arttirma icin ittifaklar edinme ve
olusturma; maliyet azaltma ve bu sektordeki konumlarini gili¢lendirmek ve finansal
bakis agisini iyilestirmek i¢in kalkinma programlar1 ve risk paylasgimina gitmistir.
Havacilik endiistrisi Amerika Birlesik Devletleri i¢in 6nemli bir ihracat kaynagidir

(Mocenco, 2015: 111).

ABD'de 5.000'den fazla kamu kullanimina acik havaalan1 yaklastk 50 milyon
havalimani operasyonu gerceklestiren 18.000'den fazla hava tagimaciligi ve 210.000
genel havacilik ugagini desteklemektedir. ABD havalimanlarinda ucaga binen yolcu
sayist 1 milyara yaklagsmaktadir; bu rakam on yil oncesine gore yaklasik 100 milyon

daha fazladir (FAA, 2020: 3).

Amerika Birlesik Devletleri, Airbus kurulduktan sonra 1970’lerin basindan beri rekabet

ustiinliigiinii kaybetmeye baslamistir. Ayrica Cin, Hindistan, Brezilya ve Rusya gibi
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diger iilkeler, bu alanin stratejik 6nemini ve diger endistriler i¢in katalizor roliinii
dikkate alarak havacilik endiistrisine dnemli 6l¢iide yatirnm yapmaktadir. Bu sirketler
zaman ig¢inde is birligi yaparak birlesmis ve talep ettikleri teknolojik yenilikler ABD
endiistri konsolidasyonuna katkida bulunmustur. Bu sirketlerin faaliyet ve hizmetlerinin
cogu, Boeing'e entegre edilmistir. Boeing pazara giren {ireticilere karst rekabet
iistlinliigli saglayabilmek i¢in ucaklar ve yenilik¢i teknolojiler saglamaktadir. Boeing
AnalytX ve Boeing HorizonX'in lansmani gibi diger kilometre taglarinin yani sira 737
MAX 9, 787-10 ve T-X'in ilk uguslar1 da inovasyonun son érneklerindendir. Aragtirma
ve gelistirmeye yilda 3 milyar dolardan fazla yatirim yapan Boeing, bildigimiz anlamda
havacilik ve savunmay1 doniistiirecek inovasyonlara Onciiliik etmektedir. Ayrica diger
sirketlerle birlesme, pazar paymmi koruma veya arttirma igin ittifaklar edinme ve
olusturma; maliyet azaltma ve bu sektérdeki konumlarimi giiclendirmek ve finansal
bakis acisini iyilestirmek i¢in kalkinma programlar1 ve risk paylasimina gitmistir.
Havacilik endiistrisi Amerika Birlesik Devletleri i¢cin 6nemli bir ihracat kaynagidir

(Mocenco, 2015: 111).

1.3.2.2. Cin

Cin’in havacilik endiistrisi 1951’de devletin Sovyet teknolojisine dayanan ugak
tiretimini desteklemesi ile faaliyete baglamistir. Cin ilk yerli askeri u¢agini (CJ-5 egitim
ucagl) 1954 yilinda tiretmistir (Hayward Fraes, 2013: 3-9). Cin’in ilk yerli tarim ugagi
olan Hongdu N5A ise ilk ugusunu 1989°da yapmistir (Cliff, Ohlandt ve Yang, 2011: 29-
32). 1965'te bir dizi Sovyet lisansh ugak tlretmistir (MiG-19 ve Q-5). Cin Havacilik
endiistrisi 1993 yilindan itibaren {ic yeniden yapilanma gecirmistir. Birka¢ yanlis
baslangigtan sonra, mevcut yap1 2007'de tek bir savunma havacilik ve uzay gelistirme
birimi (Cin Havacilik Endiistrisi Kurumu- AVIC) ve sivil havacilik gelisim merkezi
(COMAC) olusturulmasiyla tanimlanmistir. Her asamada, ekonomik ve ticari ¢ikarlar
Cin sivil havacilik alanini sekillendirirken, endiistriyel reformun ana itici giicli olmustur.
1990’lardan itibaren Cin artik Eski Sovyet teknolojisini kullanmaktan vazgecerek yeni
nesil ekipman kullanmaya ve tersine miihendislik, yabanci teknoloji satin alma ve
kopyaciliktan ziyade yerli {iretim kabiliyetlerini gelistirebilecegi giiven veren iliskiler
kurmaya yonelmistir (Hayward Fraes, 2013: 3-9). 1990'larda McDonnell Douglas MD-
82 Trunkliner program ile baslayan is birligi birgok ABD ve Avrupal sirketle devam
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etmistir. Daha yakin zamanlarda Airbus, A320'yi Tianjin'de bir montaj hatt1 kurmustur.
1996 yilinda, Pratt & Whitney'in Chengdu Motor Grubu Sirketi ile Chengdu'da ucak
motorlar1 ve endiistriyel gaz tiirbinleri i¢in bilesenler iiretmek {izere bir iiretim tesisi
kurmustur. GE ve Rolls-Royce, Cin'de ortak girisimler kurdular ve yerel alimlar1 biiyiik
Olciide artirdilar. Boeing ve Airbus kompozit bilesenlerde uzmanlagmis ortak girisimler
kurdu ve Airbus kisa siire once A320 ucaginin tiim kompozit kanadini iiretim
teknolojisini Harbin'deki ortak girisim kompozit {iretim merkezine aktardi. Embraer de
Cin'deki ortak girisim ile 24 ucak kapasiteli bir ugak iiretim tesisi kurdu fakat yedi yilda
ancak 36 ERJ-145 ugagi teslim edilebilmistir. Embraer'in basarisizligi, COMAC"'n
ARIJ21 bolgesel jeti i¢in siparis vermek istemesidir (Cliff, Ohlandt ve Yang, 2011: 43-
55; Hayward Fraes, 2013: 3-7).

Cin'de kurulan havacilik ortak girisimlerinin ¢ogu eski sistemleri kapsamaktadir ve
halen esas olarak montaj faaliyetlerinden olusmaktadir. Motor veya av iyonik gibi kilit
teknolojiler ve bilesenler Bati'da iiretilmekte ve montaj i¢in Cin'e ithal edilmektedir
(CIliff, Ohlandt ve Yang, 2011: 38-42). Cin dis politikasinda ABD ve AB’nin uyguladigi
kisitlar nedeniyle teknoloji transferi konusunda zorluklarla da kargilagsmaktadir. Rusya
en gelismis irlinlerini Cin’in tersine miihendislik ile kopyalama yetenegi nedeniyle
Cin’e satmada isteksiz davranmaktadir. Cin hammaddelere erisimini giivence altina
almak icin Afrika’da ve Uzak Dogu’nun bazi bolgelerinde niifuzunu arttirmistir
(Hayward Fraes, 2013: 10-11). Cin’in havacilik endiistrisindeki gelisiminin hizini
belirleyen degiskenler arasinda kiiresel gereklilikleri anlama yetenegi; c¢ekici ve
giivenilir bir ucak tasarlamak ve program yoOnetimi, tedarik¢i entegrasyonu ve satis
sonrast destek yetenekleri gelistirmek bulunmaktadir (Bedier, Vancauwenberghe ve van
Sintern, 2007: 6). Cin’in heniiz modern Airbus ve Boeing iiriinleriyle rekabet eden
biiyiik sivil ugaklar1 tasarlama ve iiretme yetenegi bulunmamaktadir. Cin yaparak
o0grenmek yontemini kullanarak Airbus ve Boeing gibi biiylik ugak iireticilerinden ugak
satin alarak teknoloji transferi gerceklestirmeye calismaktadir. Aym {riinii kalite ve
maliyet verimliligini stirekli gelistirerek tekrar tekrar tiretmektedir. Boylece yeni iiriin
tiretme kabiliyeti kazanarak rekabetciligini arttirmaktadir. Cin havacilik endiistrisi
alanindaki rekabetciligini yabanci firmalardan olusan pazar ile saglamaya caligmaktadir

(Cliff, Ohlandt ve Yang, 2011: 35-37). Cin’de uygun olmayan hava sahasi tahsisi
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nedeniyle test ve teslimat uguslarinin diizenlenmesinde kisitlamalar yasanmaktadir.
Altyapr gelisimi de yavas seyretmektedir. Ulkede beceri kithgi ve rekabet eksikligi
bulunmaktadir. Cin’in asir1 biirokratik bir yonetim yapisi bulunmaktadir. Havacilik
alanindaki serbestlesme 6zel miilkiyeti ve ticari ¢ikarlar1 kapsadigi i¢in Cin politikasi ile
celigkili durumlar ortaya ¢ikarmaktadir. Askeri anlamda, 1991 Korfez Savasi sonrasi
Cin yerli havacilik kapasitesini modernize etme ve ithal silahlara bagimliliktan
uzaklagsma karar1 almistir. Cin genel bir strateji olarak tam kapsamli bilgi temelli
entegre operasyon aglar1 kurmay1 benimsemistir (Hayward Fraes, 2013: 7-9). Cinlilerin
karsilastig1 asil sorun yeterli bir jet motoru gelistiremiyor olmasidir. Yerli WS-10
giivenilmez ve biiylik dl¢iide siiper siiratli hizlarda siirdiiriilebilir bir ugus saglamak igin
yeterli performans saglayamamaktadir. Cin daha yogun bir sekilde insansiz havacilik
sistemlerine (UAS: Unmanned Aerial Vehicle) yatirimlar yapmaktadir (Hayward Fraes,
2013: 9-10).

1.3.2.3. Kanada

Kanada Havacilik endiistrisi II. Diinya Savasi sirasinda gelismistir. ABD ile imzalanan
Savunma Uretim Paylasim Anlasmasi (1956) ile sektdre nitelikli insan sermayesi ve
teknoloji transferi arzi saglanmistir. Bunun yaninda her iki iilkenin endiistriyel, bilimsel
ve teknolojik kaynaklar1 da optimize edilmistir. Daha sonra ikili kullanim projelerinin
gelistirilmesine  odaklanan endiistriyel is birligi anlagmalarmin faydalarindan
yararlanmak iizere Askeri-Sivil Savunma Sanayii Verimliligi programi baglatilmistir.
1996 yilinda Ar-Ge'ye yapilan yatirimlart desteklemek i¢in stratejik bir program olarak
uygulanan Kanada Teknoloji Ortaklig1 (TPC: Technology Professionals Canada) 1AC'a
onemli avantajlar saglamistir. Canadiar bolgesel jeti; Pratt & Whitney Canada PW308;
Heroux-Devtek, Messier-Dowty ve BF Goodrich arasindaki is birligi ile inig takimlart
icin siirdiirtilebilir kaplamalarin gelistirilmesi ve CAE isletim sistemlerinde sadelestirme
saglanmistir. 2007 yilinda siireg, liriinler veya hizmet inovasyonunu etkileyen Ar-Ge
projelerine iade edilebilir destek saglamak amaciyla Stratejik Havacilik ve Savunma
Girisimi uygulanmistir. Destekler havacilik gilivenligi ve savunma sektorlerine
yoneliktir. Amagclari, inovasyon i¢in Ar-Ge kapasitesini tesvik etmek, ulusal isletmelerin
rekabet edebilirligini artirmak ve kurumlar, iiniversiteler, kolajlar ve 06zel sektor

arasindaki is birligini tesvik etmektir. AIC’de teknolojik transferi tesvik etmek igin,
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Endiistri ve Bolgesel Faydalar programi kapsaminda Sivil Havacilik Giivenlik
Otoritesinin 1986’da olusturdugu bir mahsup politikasini kullanmaktadir. Bu politika,
yararlanici firmalarin yerel isletmelerle iliski kurmasini saglamaktadir. Bu arada hem
Bombardier hem de Aero Montreal, Kanada KOBIi'lerinde sektdrel yeteneklerin
gelistirilmesine destek vermektedir. Bombardier, organizasyon degerlendirmesi
yapmak, siirekli gelisim i¢in destek, uluslararasi karsilastirmalarla performans 6lglimii
ve degerlendirmesi, bilgi araclar1 ve stratejik istihbarat yayma ve tanitim planlari igin
egitim sunan MACH Aero Aeropedi girisimine katilmistir. Ayrica Aero Montreal, is
rekabetciligini artirmak i¢in kiimeler i¢inde c¢alisma gruplari gelistirmistir. Tedarik
zincirini gelistirmeye ve tanitim yenilik insan kaynaklar ile giivenlik sektdriiniin ve
ulusal savunmanin rekabet kabiliyetlerini giliclendirmeye odaklanmistir (Flores ve

Villarreal, 2017: 48-50).

Kanada’da endiistrinin rasyonalizasyonu ve Ozellesmesi ile birlikte, bir keiretsu
organizasyon yapisina yonelmistir. Kanada havacilik endiistrisindeki baskin is birligi,
pazar ve teknoloji temelli iliskilere dayanir. Teknoloji temelli iligskilerde, daha az
tedarikciyle daha yakin iligskiler kurdukca yari-dikey entegrasyon daha baskin hale
gelmektedir. Tedarikgiler tasarim sorumlulugunu daha fazla {stlenmislerdir. Aym
zamanda, sirketler diger iilkelerin tamamlayici teknolojisine ulagsmaya ¢aligtiklari igin
yari-yatay iliskiler sektor i¢cin Onemlidir. Bazi1 firmalar, kismen artan teknolojik
uzmanlik seviyelerinin yan sira dis pazara erisim nedeniyle yabanci firmalarla teknoloji
tabanl ittifaklar kurmaktadir. Projelerin kapsami ve genis teknoloji yelpazesi nedeniyle
stratejik bir ittifak platformu olusturulmustur. Kanada ihracata yonelik olmalar
nedeniyle offshore ortakliklar gelistirmislerdir. Yurtdis1 ortakliklarinin yapilmast milli
tiretimin diinyanin bagka yerlerinde bir uygulamasi olmas1 nedeniyle yurtdis1 ortaklarin
bu pazar alanlarinda yerinde bir pazarlama giiciinii temsil etmesi anlamina gelmektedir.
Bunun yaninda belirli bir program icin ikili veya ¢ok tarafli diizenlemelerin
olusturulmasi bir programdaki ekip iiyesinin baska bir programda rakip olabilmesidir.
Kanadali firmalar ABD devletinin pazarina erigimini garanti altina almig olmalarina
ragmen, daha satilabilir bir kurumsal strateji benimseme geregi gdrmiislerdir. Isbirlikgi
entegrasyon sayesinde Kanadali bir sirket, yeni iiretim tesisleri kurmak veya Amerika

Birlesik Devletleri'nde mevcut olanlar1 devralmak zorunda kalmadan igsel risklerini en
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aza indirebilmektedirler (Anderson, 1995: 69-70). Kanada yeni nesil bir mobil robot
versiyonu olan Mobil Servis Sisteminin (MSS) ana yliklenicisi olan Spar CAE
Electronics, CAL, MacDonald-Dettwiler, SED Sistemleri ve IMP Grubu dahil olmak
tizere bir Kanada iireticileri agina liderlik etmektedir. Bu firmalar ayni zamanda
liniversite arastirmacilartyla ve daha kiiciik, uzman firmalarla baglar kurmaktadirlar.
Isbirligine dayali iliskilerin gelismesi Kanada endiistrisini kiiresel pazarda daha

rekabet¢i hale getirmektedir (Anderson, 1995: 70 -74).

1.3.2.4. Brezilya

20. ylizy1ll boyunca, Brezilya ulusal bir havacilik endiistrisi gelistirebilen tek Latin
Amerika tlkesi olarak goriilmekteydi. 1969 yilinda Hava Kuvvetleri tarafindan kiiciik
savas ugaklari yapmak amaciyla ortaya ¢ikan Embraer Bombardier'in dogrudan rakibi
olarak bolgesel ugak pazarindaki en biiyiik paya sahip sirketlerden biri haline gelmistir
(Flores ve Villarreal, 2017: 45). 1969 yilinda faaliyetlerine baslayan Embraer oncelikle
bolgesel pazarlara yonelmistir. Ozellikle askeri ve kiiciik ve orta &lgekli ugak
havaciligina odaklanmistir. Embraer’in {iirettigi ilk ucak olan Bandeirante'den sonra,
tarimsal havacilikta kullanilan EMB 200 Ipanema ve Italyan Aermacchi ortakligiyla
iretilen EMB 200 Urupema ve EMB 326GB Xavante gibi diger ugaklar piyasaya
stiriilmiistiir. Bu ortaklik, 1975'teki Piper sozlesmesi gibi hafif uluslararasi ugaklarin
endiistriyel tretimi ve is birligine yonelik diger uluslararasi sozlesmelerin yolunu
acmistir. 1979'dan 1990'a kadar Embraer'in dis pazarlara konsolidasyonu saglanmustir.
Sirket 6zellestirilmeden 6nce 1991'den 1994'e kadar Brezilya’da yasanan ekonomik kriz
nedeniyle sirket onemli bir kriz i¢ine girmistir. 1995'ten itibaren ise Embraer yeniden
yapilanma, genigleme ve ¢esitlendirmeyle dis pazarlara giiclii yatirimlar yaparak en
biiytik bolgesel jet tireticilerinden biri haline gelmistir. Devlet 1969’dan 1994°e kadar
Embraer'in ana hissedar1 olmus ve denetleyici olarak hizmet etmistir. Bunun yaninda
0zel yatirnmcilart ¢ekebilmek igin federal devlet vergi tesviki faturalariyla miidahale
etmig ve tiizel kisilerin O6demesi gereken %1 oranindaki gelir vergisini Embraer
hisselerine doniistiirmiistiir. Devlet alimlari ile birlikte yasadigi krizi agsan Embraer basta
ABD olmak iizere Yunanistan, Meksika ve Hint Hava Kuvvetleri gibi diger pazarlarda
da ilgi gormeye baslamistir (Dalla Costa ve Prates, 2018: 28-32). 2017 yil1 itibariyle,

Embraer bolgesel havacilik pazarinda ticari jetlerde diinya pazar payinin %58'ini elinde
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bulundurmaktadir. Teknolojik yetersizligi olan bir iilkede kurulmus olmasina ragmen,
sirket, gecmisi boyunca, 130 koltuklu ticari jetler i¢in pazarda lider olmak i¢in yeterli
bilgi ve teknolojiyi biriktirebilmistir. Kiiresel bir sirket olarak Embraer’in, Afrika,
Okyanusya ve Antarktika hari¢, iilke disinda da iiretim birimleri bulunmaktadir.
Embraer, ucak i¢c kisimlarinin ve pargalarinin {iretimi i¢in ikisi Portekiz’de digeri
Irlanda’da olmak {izere iki iiretim birimine sahiptir. iki iiretim biriminin de biri ABD'de
digeri Portekiz'de yer almaktadir. Ugaklarin nihai montaj birimlerinin biri ABD'de

digeri de Cin'de yer almaktadir (Dalla Costa ve Prates, 2018: 24).

Embraer, yabanci ortaklarin yerel pazar ihtiyaglarini karsilamak igin tasarimlarin
degistirebilecek ve anlasma siiresince ortaklarin gelistirilmesi, tretilmesi ve ortak
pazarlanmasi icin izin veren bir teknoloji transferi strateji izlemistir. Embraer’in
teknoloji transferi stratejisi teknik ¢izimlerin aktarilmasi, kilavuzlarin ipucu gelisimi,
egitim programlart ile yerli liretim faaliyetleri ve birer birer egitim veya c¢alisma
gruplarin1 ve egitimi kapsamaktadir. Bu strateji ile sektdrde yeni {iretim yeteneklerinin
gelistirilmesini tesvik etmis Ar-Ge i¢in finansal destek almis ve yabanci sirketler ve
kuruluglarla (MIT, italyan Aermacchi, McDonnell Douglas ve Boeing) is birligi
anlagsmalar1 imzalayarak yetenekler de gelistirmistir. Yerel tedarik zincirinde bulunan
eksiklikler, MIT gibi yabanci tiniversitelerle is birligi anlasmalar1 imzalayarak ve is
birlikleri kurarak, yabanci tasarimcilara erisimle asilmistir. Embraer, arastirma ve
gelistirme enstitiistinden edindigi mezunlarla insan sermayesi talebini karsilamistir.
Ayrica Embraer ve yabanci sirketler arasinda personel degisimi de gerceklesmistir

(Flores ve Villarreal, 2017: 46).

1.3.2.5. Rusya

Rusya iilkenin bolgesel Sukhoi Superjet (SSJ) 100 programi i¢in biiyiik Batili ortaklari
(Finmeccanica ile birlikte) ile is birligi yapmistir. Rusya ayrica bolgesel jet motoru
gelistirmek i¢in Fransa’min Safran ile ortak girisimlerine katilmaktadir (PowerJet
SaM146). Rusya tedarik istlinliigli ve becerileri sayesinde gelismis Ar-Ge’ye sahip
diger tireticiler i¢in gilivenilir bir alternatif olmasinin yani sira, 6nde gelen bir titanyum
ve alliminyum parca tedarik¢isi konumundadir. Ancak, Rusya’nin gelisim hizi, sanayi

konsolidasyonunun 6l¢ek ekonomilerini destekleme 6l¢iisli, Rus havacilik endiistrisinin
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ilkedeki tasarim merkezleri kurmus olan Bat1 havacilik OEM'leriyle isbirligi yaparak
tasarim kabiliyetlerini yilikseltme hizi, son teknolojiye entegrasyon kabiliyeti, program
yonetimi becerilerini gelistirmesi veya kazanmasi, daha miisteri odakli ve disik
maliyetli bir endiistri kiiltiirtine sahip olma 6zelligi ve yetenek ve sermayesini en kritik
projelere odaklayabilme kabiliyeti gibi ¢esitli faktorlere bagl olarak degismektedir. Rus
tedarik¢iler de Airbus ve Boeing gibi kiiresel iireticiler ile is birligine gitmektedir.
Ornegin, Honeywell, GE Ugak Motorlar1 ve Pratt & Whitney bu iilkede de tesisler ve
miithendislik merkezleri insa etmistir (Bedier, Vancauwenberghe ve van Sintern, 2007:

4-10).

Rusya’nin su anda biiyiik ugak iiretim programi bulunmamakta, Bombardier ve Embraer
icin SSJ100 bolgesel jet programi ve GE, Pratt & Whitney ve Thales Sistemleri igin de
Safran ile gelistirmekte oldugu bolgesel jet motoru bulunmaktadir. Rusya 2020 yilinda
piyasalarda yer alabilmek i¢in Airbus ya da Boeing ile ortaklik anlasmasi yaparak ve
basarili bir sanayi konsolidasyonu gerceklestirerek piyasada yer almayi
hedeflemektedir. Boylece tasarim yeteneklerini ve liretim kapasitesini gelistirmeyi
hedeflemektedir. En iyi orijinal ekipman yonetimi yapan sirketler ile ortakliklar
gerceklestirerek lretim, tedarik zinciri, miisteri hizmetleri kapasitesini gelistirebilmeyi
hedeflemektedir. Embraer, Bombardier ve Cin ve Japonya tarafindan kabul goren
motorlarin  sertifikasyonunu saglayarak maliyet etkin bir gelisme saglamay1
hedeflemektedir. Teknolojisini ve karbon kompozit iiretim kabiliyetini gelistirerek
basarili bir sanayi konsolidasyonu gerceklestirmeyi istemektedir. Egitim sistemlerine
yatirim yaparak en iyi orijinal ekipman yonetimi gergeklestiren sirketlerin burada temel
Ar-Ge merkezleri kurmalarini saglamay1 hedeflemektedir. Bunun yaninda var olan Rus
Tasarim Merkezini de gelistirmek icin ¢aligmalar yiiriitmektedir (Bedier,

Vancauwenberghe ve van Sintern, 2007: 11).

1.3.2.6. Avrupa

1936 yilinda Fransiz hava kuvvetlerinin savasta kullanilabilecek durumda sadece 600
ucagt bulunuyordu. Ozel sektor elinde olan Fransiz Hava Endiistrisinin
devletlestirilmesinin ardindan bes yillik bir plan gerg¢evesinde ugaklarin modernizasyonu

karart alinmigtir. Fakat Savunma Bakanligi biitcesini silah ve miithimmatlarin
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modernizasyonuna ayirdigi i¢in u¢ak modernizasyonu ¢ok yavas gerceklesmistir. Bu
kriz II. Diinya Savagi’nin sonuna kadar da stirmiistiir. Almanya ise II. Diinya Savasi
oncesinde biiyiik bir atilim gerceklestirerek Heinkel ugak fabrikalarinda HE-70 Blitz
isimli tek kisilik, tek motorlu inis takimlari i¢ine alabilen ve azami hiz1 377 km. saat
olan bir ucak gelistirmistir. Bu ugak doneminde diinyanin en hizli ticari ugagi olarak
tarihe gecmistir. Ingiliz havaciligi ise II. Diinya Savasi sirasinda Hurricane tipi 8
makineli tifekli modern av ugaklarini piyasaya siirmiistiir (Isik, 2016: 21). Airbus'un
yiikselisiyle birlikte 1990'lara kadar uzanan ana gévde konsolidasyonu, ¢ok parcali ve
dikey olarak biitiinlesmis bir endiistriyi yiiksek dagitilmis bir kiiresel tedarik zincirine
sahip sanal bir duopoliye kaydirmistir (Fisher, 2016: 2-4). Fakat biitge kisitlarindan
dolay1 portfoylerini yeniden dengeleme, kapasitelerini arttirma ve rekabet¢i konumlarini
gelistirebilmek icin kiiciilmeye giderek kaynaklarinda birlestirme gerceklestirmislerdir
(Maiti, 2017: 14).

1970 yilinda Almanya, Fransa, Ispanya, Birlesik Krallik ve Hollanda gibi bircok
Avrupali firmanm bir araya gelmesiyle Airbus sirketi kurulmustur. Airbus Ingiltere’nin
ulusal bir iireticisi olan Hawker Siddeley Havacilik (HSA), Fransa Sud Havacilik (daha
sonra Aerospatiale) ve bir Alman yerel konsorsiyumu olan Deutsche sayesinde
kurulmustur. Motor ve ugak govdesi icin toplam gelistirme maliyetlerinin, her {i¢c devlet
tarafindan esit olarak paylasilmasi amaclanmistir (Isik, 2016: 27). Avrupa’daki
konsorsiyumda bulunan iiyeler ozerkliklerini; kendi sabit sermayelerini, {retim
tesislerini, arastirma laboratuvarlarin1 ve idari hizmetlerini kurarak koruyabilmislerdir.
Katilimcilar bireysel kimliklerini feda etmelerine gerek kalmadan belirli projelerin
iiretimi i¢in yasal bir ¢ergeve olusturmuslardir. Her iiye, kendisine verilen gorevlerle
ilgili temel endiistriyel ve teknolojik kararlardan sorumludur. Ornegin, Airbus ugaklar
icin Fransa'daki Aerospatiale, burun ve ugus giivertesi boliimiinii insa etmekte, bazi
ucak govdesi islerini yapmaktadir ve Toulouse'daki montaj hatt1 goérevlerini yerine
getirmektedir.  Britanya'min  British  Aerospace kanatlar1  iiretmekte; Alman
Messerschmitt-Boelkow-Blohm (MBB), Deutsche Airbus organizasyonu ile gdévde
kistmlarini iiretmektedir. Ispanya'min Yapilari Aeronauticas S.A. (CASA) vyatay
dengeleyiciyi iretmekte ve Hollanda Fokker ve Belgika Belairbus kiigiik iiretime

katkida bulunmaktadir. Bu 6zel gorevlerin 6tesinde, Airbus Industrie sirketinin tasarima,
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gelistirmeyi ve tretimi koordine eder ve ortaklarina ve devletlerine danismanlik
yapmaktadir. Bununla birlikte, {iyeler adina satis ve iiriin destegi gerceklestirdigi tek
islevdir (Golich, 1992: 917-918). Airbus Amerika’daki iireticiler ile rekabet edebilmek
icin hem iireticinin hem de miisterinin maliyetlerini diigiiren, 'ortak' tasarimli, havayolu
gereksinimlerini kargilayan bir 'ugak' ailesi yaratmistir. Avrupa, Airbus sirketini kurarak
kisa zamanda Boeing ile rekabet edebilecek diizeye gelmistir (Hayward, 1987-1988: 14-
15). Airbus 2011 yilinda Rolls Royce motorlarini kullanarak Airbus A380 yolcu ucagini
yapmustir. Cin, Hindistan ve Japonya jet pazarimin biiyiimesi nedeniyle 2020 yilinda

tamamlanmak tizere 1.000 yolcu kapasiteli bir ugak tiretimi baglamistir (Isik, 2016: 21).

1.3.3. Diinya Havacilik Endiistrisi Firma Karsilastirmasi

Son on yilda diinya havacilik endiistrisindeki firmalarin geleneksel igletme formlarini
terk ederek yeniden yapilanmaya gittikleri gbze carpmaktadir. Isletmelerin
stirdiirtilebilirliklerini saglamak icin c¢esitli organizasyonel diizenlemelere gittikleri
goriilmektedir. Bu diizenlemeleri satin almalar, ortak girisimler, keiretsular, stratejik
ittifaklar ve konsorsiyumlar olusturmaktadir. Bu organizasyonel diizenlemelerde
geleneksel bir hiyerarsik yapinin bulunmadigi goriilmektedir. Sekil 6’da diinyada
havacilik sanayi sektoriinde yer alan gelismis ve gelismekte olan iilkeler, sektorlerin
mevcut durumu ve sektorde yer alan paydaslarin sektorel ilgileri bakimindan
karsilastirilmistir. Sektorel i1lgi katma degeri yiiksek faaliyetlere odaklanmayi, sektorel
mevcut durum ise ugak iiretiminde yerel tedarik aglarinin var olmadigini ifade

etmektedir.
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Gelismekte olan pazarlarin biiyiimesi ile birlikte Cin ve Rusya gibi iilkeler havacilik
endiistrisi icin artan miktarda diisiik maliyetli {iretim ve miihendislik kapasitesi
saglayacaktir. Cin Havacilik Endiistrisi Kurumu (AVIC) ve Rusya'daki Sukhoi gibi
iireticiler 6grenme konusunda 6ne ¢ikacak, 6lcek ekonomileri kazanacak ve nihayetinde
kiiresel pazarda diisiik maliyetli tiretim ve miihendislik platformlar1 olarak yerlerini
alacaklardir. Ornegin Cin, basit ucak gdvdelerinin imalatinda, Rusya ise ugak
motorlarinin algak basing modiillerinin iiretiminde tercih edilen yerler olabilir. Batil
reticiler i¢in bu durum kiiresel tedarik, tlretim ve mihendislik yoluyla maliyet
performanslarini iyilestirme konusunda biiytik bir firsat teskil edebilir. Batili sirketler bu
diisiik maliyetli uzmanliklardan yararlandiklar1 zaman kaynaklarini ve yeteneklerini
daha yiiksek degerli faaliyetlere odaklayabileceklerdir ve boylece sektoriin kiiresel
deger zincirinin daha da uzmanlasmasma katkida bulunacaklardir. Ornegin, basit
aliminyum yapilar T{retmek yerine, agresif bir sekilde kompozit montajlar
gelistirebileceklerdir. Ote yandan gelisen iilkelerin ucak iiretimlerinin arttirmasi 6zel ve
kamu yatirnmlarindan ve diisilk maliyetli yerel tedarik aglarindan faydalanan yeni
rakipler ortaya ¢ikaracaktir. Gelecegin havacilik endiistrisinde kazanmak; c¢alisanlarin,
kiiresel tedarik zincirlerini biitlinlestirme ve yonetme, liretimi gelismekte olan pazarlara

esnek bir sekilde aktarma, katma degeri yiiksek faaliyetlere yeniden odaklanma ve
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kiiresel ittifaklar ve ortakliklar kurma ve yonetme konusunda istiinliilk gostermelerini
gerektirecektir. Bu degisiklikler bolgesel jet pazarinda halihazirda gerceklesmektedir.
Cin’in (ARJ21 ile), Japonya’nin (Mitsubishi’nin MRJ’1 ile) ve Rusya’nin (SSJ100 ile)
Bombardier ve Embraer'in pazar liderligini zorlayacak giivenilir programlar1 vardir. Bu
arada, Bombardier ve Embraer iiretim faaliyetlerinin bir kismin1 aktif olarak gelismekte
olan iilkelere devretmektedir. Finmeccanica, SSJ100in gelisiminde Sukhoi'nin ana
ortagi olmustur. Safran ve NPO Saturn, GE bolgesel jet motoruna bir alternatif
(SaM146) gelistirmek icin bir ortak girisim olusturmustur. Bombardier kisa bir siire
once AVIC ile ARJ21'in gelisimini destekleyerek elde edilen gelirden bir pay almak
icin ve orta Olgekli bir CSeries ucgagi gelistirme programindaki bir tiretim ittifaki i¢in bir

anlasma yapmustir (Bedier, Vancauwenberghe ve Van Sintern, 2007: 5-13).

1.3.4. Havacilik Endiistrisinin Onemi ve Ge¢irdigi Asamalar

1916’da heniiz kurulmus hava sanayisindeki teknolojik gelismeler 1930’larda biiyiik bir
devrim yaratmis ardindan da kompozit malzemelerdeki, tasarimdaki ve yakit kullanimi
konusundaki geligmeler ile hava sanayisi giderek gelisim gostermistir. Savas sonrasi atil
kalan kaynaklarm sivil havacilifa aktarilmasiyla ticari havacilik ve hava kargo
tasimaciligr gelismeye devam etmistir. Turbo Jet devri 1944°te baslamistir. 1947°de
caligma alani isletme personeline ait lisanslar, hava harita ve planlari, muharebe sistemi
ve hava seyriiseferi yardimci tesisati olan Uluslararas: Sivil Havacilik Organizasyonu
(ICAO) kurulmustur (Isik, 2016: 24). 2020’lerden sonra akii teknolojisi ile elektrikli
hafif ucaklar tiretilmeye baslanmistir. Ucgak yakit1 yerine lityum piller, bugiin verimsiz
kabul edilen standart govde sekli yerine daha iyi govde tasarimi, malzemede karbon
fiber ve benzeri kompozit iirlinlerin kullanimi saglanmaktadir. Bunun yaninda
geleneksel alliminyum yerine daha hafif olan titanyum kullanilmasiyla tasarruf
edilmeye calisilmaktadir. Ornegin, Boeing'in Yuneec International E430’u, diinyanin
ticari olarak iiretilen ilk elektrikli ugagidir. NASA, X-48B koduyla ucan kanat tarzi %25

daha az yakat tasarruflu ugak liretme lizerinde ¢aligmaktadir (Renew, 2011: 42).

Ug¢may1 bir 6zgiirlik olarak algilayan insanlik ugma hayalini gergeklestirmek igin

yaptig1 caligmalar milattan once IV. ylizyilla dayanir. Arkitas mekanik bir sistemle
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titresimlerle ve hava piiskiirtiilerek kanadini ¢irparak ugan tahtadan bir kumru yapmastir.
Insan1 ucurabilen bir makine yapma fikri ilk defa 1250’lerde Roger Bacon tarafindan
ortaya atilmistir. 1400’lerde hayati boyunca basarisiz denemelerde bulunan Leonardo da
Vinci kuslardan ve yarasa kanatlarindan ilham alarak gézlemlerini mekanige aktarmistir
(Taskesen, 2006: 32). Sonunda kolal1 keten kumastan parasiit ve bir helikopter prototipi
sayilabilecek bir ugus pervanesi iliretmeyi basarmistir. 1709’da Portekizli Bartolomeu de
Gusmao’nun havadan daha hafif ugma araci iiretme fikri basarili olmus ve ilk sicak

hava balonu ortaya ¢ikmaistir.

Ingiliz Henry Cavendish 1766 yilinda hidrojeni kesfederek bunu balonlarda kullanmaya
karar vermistir. 1783 yilinda da Jasques-Etienne ve Joseph-Michael’den olusan
Montgolfier Kardesler insanin ugurdugu ilk araci yapmis ve insanli ugusu denemistir.
Bundan sonra sadece riizgarla yon verilebilen balonla uguslar 1852’ye kadar devam
etmistir. 1852 yilinda Fransiz mithendisi Henri Giffard buhar makinesi ile ¢alisabilen ilk
insan tasiyan hava gemisini yaparak 11 km’lik bir hiza ulagsmay1 bagarmistir. 1900’11
yillarin basinda, Alman Subay1 Ferdinand Zeppelin tarafindan gelistirilen Zeplin araci
ad1 verilen hava araci ile 1908 yilinda ticari amacl yolcu tasimaciligina baslanmistir.
1911-1914 wyillann arasinda bombardiman amagl kullanilan Zeplinler 1928°de
kitalararas1 yolcu tagimaciligina baslamis fakat 1937°de gergeklesen kaza ile Zeplinlerin

hava tagimaciliginda kullanilmasi son bulmustur (Isik, 2016: 5-8).

Ingiliz Sir George Cayley 1804 yilinda ucagm dayandigi temel ilkeleri tasarlayarak
giinlimiiz ucaklarina benzeyen ilk plandrii icat etmistir. Cayley’den sonra, itici gilictinii
ilk kez bir buhar motoru ile saglayan Clement Adler L’Eole adini verdigi ugagiyla 9
Ekim 1890’da 50 metre sigramayi basarmistir. 1900°1ii yillarin basinda Octave Chanute
planoriin kanatlarma lastikten yaylar gererek plandriin kontroliinii saglamistir. Samuel
P. Langley ise ilk elastik motor veya basingli hava ile calisan arag yaratma fikri
tizerinde durmustur. Yaptig1 ¢alismalar basarisiz olsa da motorlu denetimli ilk insanli

ucus Oncesindeki ¢alismalara 151k tutmustur (Isik, 2016: 5-8).

20. yiizyila gelindiginde Wright Kardesler 1903 yilinda kendi tirettikleri motorla bir ¢ift
kanat, istikamet diigmesi ve bir riizgar 6lger bulunan ugaklari ile ugmay1 basarmislardir.

Bu ucaga Flyer 1 adimi vermislerdir. Daha giiclii bir motorla gelistirdikleri Flyer 25
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dakika havada kalmay1 basarmistir. Flyer 3 ucaginda ise Wright Kardesler manevra
yetenekleri iizerinde durmustur. Ozellikle Orville Wright’in gésterdigi ugus basarisi,
bindigi ugagin ilk savas ugagi olarak tarihe ge¢mesini saglamistir. Orville ticari ve

gosteri uguslart gerceklestirirken, diger kardes Wilbur ise rekor uguslar1 yapmaktadir.

Wright Kardeslerin 1903’te gergeklestirdigi motorlu ugus diinya havaciliginin
baslangic1 sayilmaktadir. 1908 yilinda gerceklestirdikleri Flyer 4 ise iki saat siireyle
havada kalmayi basarmistir. Ayni yilda Henri Farman, 17 kilometrelik bir ugus
gerceklestirmistir. 1909°da ise Louis Bleriot “Bleriot 117 adin1 verdigi ugagiyla Mans
denizini ge¢mistir. 1910 yilindan itibaren diinyada ugak liretiminde 6zgiin modeller
ortaya cikmaya baslamistir. Alman Junker Hugo kanatlar1 govdeye takili bir tip
gelistirerek bunun patentini almistir. Bunun yaninda inis takimlarin1 da govde altina ilk
kez Almanlar almistir. Bir siire sonra ugaklarin yapim malzemesinde tahta ve agactan
metale (aliiminyum ve c¢elik alasimi) gecis olmustur. Bu gecisin ardindan pilot ve
yolcularin hava akimindan etkilenmesini onleyecek bir¢ok parcanin iizerine monte
edilebildigi silindir bigimli govdeler gelistirilmistir. Ucaklar ticari, egitim, gosteri
alaninda kullanilirken 1. Diinya Savasinda ilk kez kesif, saldir1 ve savunma amagh
olarak kullanilmaya baslanmistir. Askeri alanda kesif amaglh kullanilan ugaklar 1915
yilinda Fransa’nin makine tiifekle donattigi Morane-Saulnier L olmustur. Almanlarin bu
yondeki ugaklari tek kanatli Fokker E-3 olmustur. 1918 yilinda Ingilizler de Handley
Page 0/400 tipi Vickers Vimy Bombardiman ugagini gelistirmiglerdir (Isik, 2016: 5-8).

Fabrikalarda ugak seri iiretimine de I. Diinya Savasi doneminde gecilmistir.

ABD, eldeki imkanlarla ordusu i¢in 11.950 adet ucak iiretmistir. Ucak motorlarinin
giiclenmesine paralel olarak yolcu tasimaciligt da kolaylasmis ve birgok tlkede
havayolu ac¢ilmistir. Ugak {iretiminin artis1 havaciligin bir sektdr haline gelmesini
saglamistir. Boylece havacilik sektorii ekonomiyi etkileyen bir gii¢ haline gelmistir.
1919 yilinda bir¢ok tilke sivil havaciligi gelistirmek i¢cin uzun mesafeli ugus yapmaya
baslamistir. Bu dénem de en popiiler ugaklar arasinda S.8 Calcut Martin M-130 China
Clippers ve Sikorsky S-42’ler gosterilebilir. Ayrica bu donemde kargo tasimaciligi da
artmustir. 1930’larm baginda Leopoldoff, akrobasi igin gelistirilen, Stampe Ikinci Diinya
Savasi’nin kesif ucaklarindan Piper Club J.3 ve temel askeri egitim ucagi olan Boeing

Stearman bu déonemdeki ugaklara 6rnek olarak verilebilir (Isik, 2016: 9-19).
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Ozellikle motor sanayisinin gelismesiyle jet ve roket motorlar1 icat edilmistir. Jet
motoru ile ilk ucus 1941 yilinda ingiliz tipi bir ucakla gerceklestirilmistir. ABD hem gift
jet motorlu ucgaklarin hem de ilk siipersonik ucaklarin gelisimini saglamistir. Ayni
yillarda Ingilizler de Gloster F-9-40 tipi ucag1 iiretmistir. Almanlar II. Diinya Savast
oncesinde fabrikalarinda 15.927 savas ve 13.889 adet egitim tipi ugak iiretmeyi
basarmustir. Onu Ingiltere, Fransa ve ABD izlemistir. Yine Almanlar 1937 yilinda
dikine kalkip inebilen bir helikopter gelistirmistir. Savastan sonra 1960 yillarinda
ABD’de roket motoru gelistirilerek ucgaklarin ses duvarini asmalar1 saglanmistir.
1960’lardan sonra ugaklarin hiz1 arttikca pilotlarin hakimiyetlerini kaybetmemeleri i¢in
elektronik donanimlar ve wugaklarda iletisimi saglayan aletler gelistirilmistir.
Bombardiman wugaklar1 kanat yapilar1 degistirilerek birer savas jeti haline
dontistiiriilmiistiir. II. Diinya Savasindan sonra Diinya’da ugak iiretiminde Airbus ve
Boeing lider hale gelmistir. Bu sirketler hava tagimaciliginda teknolojik yeniliklere
giderek sektoriin kiiresellesmesini saglamiglardir. Mevcut durumda ugak tiretimi yiiksek
maliyetli bir alan olsa basta Ar-Ge, Insan Kaynaklari, Tedarik Sistemleri hizla
gelismektedir. Bu gelisim malzeme, sertifikasyon ve pazarlama ile desteklenmektedir

(Isik, 2016: 16-22).

1.3.5. Uygulama Teknikleri ve Diinya’da Kullanilan Modeller

Isletmeler gereksinim duyduklari kaynaklar1 digerlerine olan bagimliliklarini azaltarak
ve/veya digerlerinin kendilerine olan bagimliligin1 arttirarak elde edebilirler.
Isletmelerin bu kaynak bagimlilig1 kendi aralarmdaki sosyal aligverislerini ve giilerini
belirler. Isletmeler yapilarmi ve davramis kaliplarim gereksinim duyduklari dis
kaynaklar1 elde etmek ve kaynaklara erisim saglamada siireklilik kazanmak ig¢in
degistirirler. Isletmeler digsal bagimliliklarini azaltabilmek igin birtakim eylemlerde
bulunabilirler. Ornegin, dikey biitiinlesme, yatay biitiinlesme, cesitlendirme, birlesme ya
da edinim yoluyla niifuz alanlarim1 genisletmeye calisirlar. Stratejik amagli firma
birlesmeleri, stratejik ortakliklar, konsorsiyumlar olusturularak firmalar arasinda
iligkiler ag1 meydana getirilerek firmalar arasi bagimlilik meydana getirilir. Tarifeler,
stibvansiyonlar veya birtakim endiistriyel diizenlemelere giderek kamusal ve yargisal

kanallar1 da kullanarak rakipleri {izerinde baski kurabilirler (Bolat vd., 2014 :70-71).
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Isletmelerin kaynak bagimliliklarmi ydnetebilmek igin siklikla stratejik is birliklerine

bas vurduklar1 goriilmektedir.

1.3.5.1. Patent Alma

Bir ugagin tasarimi, gelistirilmesi ve {retilmesi i¢in iireticiler; tedarikgileri arasinda
maliyet ve risk dagitimini saglamak ve {iretim siiresini kisaltmak icin gelistirdikleri is
gelistirme paketlerinde kiiresel bir tedarik¢i agimi etkin bir sekilde koordine
edilebilmelidir. Bu tiir bir biitiinlesme ile firmalar dogasi geregi karmasik ve
cesitlendirilmis olan tedarikgilerin bilgi ¢evrelerini de koordine etme kabiliyeti gelistirir.
Ureticiler bu aglar1 koordine etmek icin yonetsel yetenekler gelistirirlerken bu sistemleri
gerceklestirmek i¢in kullandiklari bilgi havuzlarinin tamamini1 paylagmazlar. Airbus ve
Boeing gibi havacilik alanindaki lider {ireticiler kopyalamayir onlemek amaciyla
kapsamli bir fikri miilkiyet sistemi kurarak stratejik koruma saglamak i¢in patentler
almaktadirlar (Beaugency, Saking ve Talbot, 2015: 918-922). Kaynak ve yeteneklerin
rekabet avantaj1 getirebilmesi icin rakipler tarafindan taklit edilememesi gerekmektedir.
Kaynaklar ile rekabet avantaji arasindaki nedensellik iliskisi sektordeki kuruluslarin
gecmisinden kaynaklanan yol bagimliligi, i¢sel sosyal iliskileri ¢ogaltma zorlugu ve
taklidi engelleyen patentler ile kurulabilmektedir. Tiimevarim bir yaklagimla havacilik
endiistrisinin siirdiiriilebilirliginin ugak tasarimindaki ana varliklarin siirdiiriilebilirligine

bagli oldugu sdylenebilir (Beaugency, Saking ve Talbot, 2015: 914).

1.3.5.2. D1s Kaynak Kullanimi

Airbus ve Boeing gibi lider iireticiler dis kaynak kullanimi ile tedarik¢i faaliyetlerini
yonetebilmek ic¢in deger zincirinin baslangicinda (tasarim, Ar-Ge) ve sonunda (egitim
ve teknik yardimda nihai montaj, satig ve ilgili hizmetler) entegrator roli iistlenirler.
Fakat yapisal elemanlarin ve stratejik sistemlerin tasarimi ve sanayilesmesi ile ilgili
olarak Airbus ve Boeing arasinda énemli farkliliklar gézlemlenir. Ornegin, Airbus, A
320 ucagini iiretmek icin baslangicta elektrikli ucus kontrollerini dis kaynakla tedarik
etmeyi segerken bilgisayarlarin tasarim ve iretimini gerekli yeteneklere sahip
SFENA'ya devretmistir. Fakat daha sonra elektrikli ugus kontrolleri gibi birkag¢ son

teknoloji gerektiren sistemlerin gelistirilmesine yonelik ¢aba gosterilmeye baslanmistir.
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Daha sonra, devlet finansmanimnin mevcudiyetindeki azalma nedeniyle Airbus
tedarik¢ilerinin teknolojik yeteneklerinden yararlanmaya devam ederken riskleri
paylasmak ve gelistirme maliyetlerini kontrol etmek ic¢in ortakliklar kurmaya
yonelmistir. Airbus, A330/340 ugaklarinin liretimi i¢in katkida bulunmalar1 sartiyla,
Avrupa konsorsiyumunda ortak olmayan iilkelerden sistemleri dis kaynak tedariki
yaparak yeni bir satin alma politikasi benimsemistir. A380 ile Airbus, arastirma
gelistirme maliyetlerini azaltmak i¢in diinya ¢apinda yeni ortaklar aramaya devam
etmistir. Cinli, Japon ve Koreli sirketlerle cok sayida s6zlesme imzalanmistir. Baz1 Asya
sirketleri, taseron firma statiisiinden ortakliga yiikseltilmis ve riskler paylasilmistir. ileri
teknolojilerle iligski olarak, Amerikan havayollarinda beklenen satiglar ve kur riskini
karsilamak gibi bazi1 finansal nedenlerle ABD’den de dis kaynak kullanimi
gerceklestirilmistir. A350 programi ile Airbus kiiresel tedarik agini giiclendirmek i¢in
gelistirme firsat1 yakalamistir ve Cin’li ekipman {ireticileri ile ortak girisimler
kurmustur. ABD'de ise yeni bir montaj fabrikast kurulmustur. Airbus’un dis kaynak
stratejisi, bir pazar kombinasyonu ile belirlenmistir. Pazar odakli is birliklerinin en
yaygin sekli yabanci sirketlerin yerli sanayiyi gelistirmelerine yardimci olmak igin
teknoloji transferleri karsiliginda yapilan devlet alimlaridir. Bununla birlikte, A330/340
iiretiminde de dis kaynak kullanimi i¢in Airbus tasarim ve iiretimi de asamali olarak
gelistirilmeye baglamistir. Bir yandan da bilgisini derinlestirmistir. B777 programinin
lansmani ile birlikte {iretimini hizlandiran Boeing dis kaynak kullanimina yonelik
egilimini de B787 programi ile daha da arttrmistir. Maliyet ve risk paylasimi
sozlesmeleri sadece eski ortaklarla degil, ayn1 zamanda birgok yeni ortak ile

imzalanmistir (Beaugency, Saking ve Talbot, 2015: 918-922).

1.3.5.3. Nis Stratejilere Odaklanma

Teknolojinin demokratiklesmesi, dijitallesme, kiiresellesme, giivenlik tehditleri vb.
faktorler nedeniyle gecmis 25 yil boyunca birgok havacilik endiistrisi inis cikislar
yasamistir. Bu faktorler sistematik ve yenilik¢i yaklasim gelistirebilen yeni sirketlerin
pazara girmesini de kolaylastirmaktadir. Bu da piyasadaki rekabetciligi arttirmaktadir
(Fischer, 2016: 23). Baslangigta Boeing ve Airbus ile toplam pazar paymnin yaklasik
%80'ini ellerinde tutarak yeni firmalar i¢in pazara giris bariyeri ¢ok yiiksek bir duopoli

pazar1 yaratmigtir. Fakat teknoloji daha genis kesimlerce daha erisilebilir hale gelmeye
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basladigindan beri havacilik endiistrisindeki duopoli yapist da bozulmaya baglamistir.
Kiiresellesmenin bir sonucu olarak piyasaya yeni giris yapan sirketler tamamlayici
isletmelerle 1is birligi icerisinde iiretim yapmaya baslamiglardir. Sirketler,
farklilastirilmis  yeteneklerini  kullanabilmek i¢in pazar gereksinimlerine gore
uyarlanmig ortaklarin dinamik ekosistemlerini gelistirmislerdir. Kiigiilen pazarlar tekel
haline getiren daha biiyiik sirketler ile rekabet edemeyen bircok kiiclik sirket kendi
cekirdek yeteneklerine odaklanmaya karar vermistir (Maiti, 2017: 14). Ornegin, jet
motorlar1 ve ugaklar i¢in aliiminyum ve titanyum dovme lireten Wyman-Gordon’s Co.
geleneksel bir metal {ireticisi olmaktan ¢ikip ultra yiiksek bir tedarik¢iye doniisebilmek
icin, nig alanlarda sermaye yatirimlarini arttirmigtir. Sirket, 6zel ekipmanlara yogun bir
sekilde yatirnm yapmis ve ucak pargalarini plastik kompozit malzemelerden imal eden
Beech Aircraft’dan 6lgekli kompozitler satin almistir. Honeywell'den ayrilan Alliant
Techsystems de rekabetcilik avantaji elde edebilmek i¢in nig bir lider olmaya karar
vermistir. Bu yiizden yeniden yapilanmaya giderek daha basit bir organizasyona
dontigmistiir. Bugiin ABD ve Avrupa lilkelerinin haricinde Kanada, Rusya, Japonya,
Hindistan, Kore, Cin vb. {ilkelerdeki biiyiik sirketlerin cogu havacilik sanayi sektoriiniin
pazarlarindan pay almaya baslayarak ABD ve Avrupa iilkelerinin karsina rakip olarak
cikabilmektedirler. Uzun donemde nis stratejilere yoneldigi icin popiilasyondaki
gelismelerden habersiz kalan isletmelerin, miisteri talebi azaldiginda ve/veya giiclii bir
rakiple karsilastiklarinda 6liim olasiliklar1 daha da artar. Ciinkii nis pazarlarin belirli bir
kapasitesi vardir ve bu kapasite dis faktdrler ve doviz kuru dalgalanmalar1 basta olmak
tizere makroekonomik kosullara gore belirlenir (Erdil, Kalkan ve Alpaslan, 2010: 20-
23).

1.3.5.4. Konsolidasyon

Airbus'un yiikselisiyle birlikte 1990'lara kadar uzanan ana gévde konsolidasyonu, ¢ok
pargal1 ve dikey olarak biitlinlesmis bir endiistriyi yliksek dagitilmis bir kiiresel tedarik
zincirine sahip sanal bir duopoliye kaydirmistir (Fisher, 2016: 2-4). Bu yap1 degisikligi
fiyatlama dinamiklerini de degistirmistir ve iiretim oranlarinin goreceli istikrarini da
artirmigtir. Ancak bu yeni ortam finansal, stratejik, uyum ve operasyonel riskleri de
beraberinde getirmistir. Boeing ve Airbus ile toplam pazar paymin yaklasik %80'ini

elinde tutan bir duopol pazart olusturmalarina ragmen biitce kisitlarindan dolay:
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portfoylerini yeniden dengeleme, kapasitelerini arttirma ve rekabet¢i konumlarini
gelistirebilmek icin kiiciilmeye giderek kaynaklarinda birlestirme gerceklestirmislerdir
(Maiti, 2017: 14).

Avrupa’da stratejik birlesmelerin temelini ulusal konsolidasyonlar olusturmustur.
Ormegin, Fransa'nin Aerospatialei bir havacilik ve savunma elektronigi santrali
olusturmak i¢in Matra ile birlesmistir. Dort ay sonra, bu birlesik isletme, Avrupa
Havacilik Savunma ve Uzay Sirketi'ni (Avrupa Havacilik Savunma ve Uzay Sirketi
(EADS: European Aeronautic Defence and Space Company)) olusturmak i¢in DASA ile
birlesmistir. Ispanya'nin lider havacilik ve savunma sirketi olan CASA, EADS ile
birlesmistir. Benzer konsolidasyon diger savunma sektorlerinde de meydana gelmistir.
1997 Ekim'inde, Fransiz devleti Thomson-CSF'yi 6zellestirecegini ve Alcatel'in uzay ve
savunma elektronigi sirketleri ve Aerospatiale'nin uydu isletmelerini Dassault
Electronique'i getirecegini agiklamistir. Thomson-CSF, 2000 yilinin haziran ayinda
Ingiltere’deki Racal Electronics’i satin almis ve yeni kiiresel genisligini yansitmak icin
Thales olarak yeniden adlandirilmistir. Birincisi Eurocopter-EADS™in bir boliimiidiir.
Ikincisi, 2001 yilinda italya'nin Agusta, Agusta Westland1 kurmak icin Ingiltere'nin
Westland'iyle birlesmesiyle kurulmustur. Ortak girisim (ayn1 zamanda Finustacanica,
Agusta ve Westland’in ailesi olan GKN’nin miilkiyeti), diinyanin en biiyiik ikinci
helikopter sirketidir (Boeing’den sonra). Diinyanin en biiyiik ikinci flize iireticisi olan
MBDA, 2000'de EADS, BAE Systems ve Finmeccanica'min fiize istiraklerini
birlestirerek kurulmustur. BAE Systems ve EADS son yillarda Avrupa'da egemen olan
iki savunma firmasi haline gelmistir ve Thales, savunma gelirleri bakimindan neredeyse
EADS'ye esittir. Bu birlesme yollarmin iki farkli konsolidasyon stratejisi ortaya
cikardign goriilmektedir. BAE Systems, Ingiltere'nin ulusal savunma altyapisinin
cogunu herhangi bir biiyiik sinir 6tesi bagi olmadan tek bir sirkette bir araya getiren bir
hiper sampiyon olarak adlandirilabilir. Ote yandan EADS, bir birlesme birlesmesiyle
kurulmustur. EADS ile sektorel konsolidasyon ulusal diizeyde kalmamistir. Ulusal
konsolidasyon, uluslararast girisimleri miizakere etmek icin daha giiclii bir konumda
olacak olan yeni birlestirilmis tesebbiisleri ortaya ¢ikarmistir. Bu nedenle, EADS'n

olusturulmasina oOnciiliik eden strateji, savunma sanayisinin benzer sektorlerindeki
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(havacilik, fiizeler, vb.) uluslararasi birlesmeler tarafindan ve bireysel iilkelerin “ulusal

sampiyonlar1” tarafindan da takip edilmistir (Guay ve Callum, 2002: 759-760).

1.3.5.5. Stratejik Ortakliklar

Ulkelerin tek baslarma yapmaya ¢alistiklart ama basarisiz olduklar sivil ugak listesi bir
hayli uzundur. Bunlardan sadece dort ucak firmasi, li¢ rakamli satig istatistiklerini elde
edebilmistir. 1950'ler ve 1960'larda, hepsinin Amerikalilar tarafindan tek tarafli olarak
iptal edilen birkag is birligi girisimi de bulunmaktadir. Ornegin, Boeing, Trident'in de
Haviland Aircraft Company ile ortak yapimini tek tarafli olarak terk etmistir. Douglas,
Caravelle’in pazarlama haklar1 ve {iretimi hakkinda Sud Aviation ile miizakerelere
baslamis, ancak yalnizca DC9 liretmeye karar vermistir (Golich, 1992: 915). Avrupa'da
ve Brezilya, Endonezya ve Israil’in yeni sanayilesen iilkelerindeki havacilik iiretim
yeteneklerinin artmasi ile ofset anlasmalar1 da ¢ogalmistir. 1970'lerden itibaren Boeing
de iiretimini Italya'ya acarak yeni ortaklar edinmistir. Ornegin, Boeing Hindistan'daki
Tata Advanced Systems ile ortak bir girisimde bulunmustur. Sirketler, Boeing AH-64
Apache helikopter sigortalar1 ve diger aero yapilarin1 birlikte {iretmek igin
anlagsmiglardir. Benzer sekilde, Northrop Grumman’da Suudi Arabistan ile bolgedeki
kritik altyapiyr korumak iizere iist diizey giivenlik sistemleri ve teknolojileri tasarlamak
icin bir ortak girisimde bulunmustur. Bu girisim ile birlikte, ABD kaynakli teknoloji ve
personel yardimiyla Suudi miihendis sayisi ve diger Suudi savunma ile ilgili isletmeler
artirilmustir. Ingiliz BAE Systems de Suudi Arabistan’mn hem askeri hem de endiistriyel
kalkinmas1 i¢in egitim saglamak tizere genis kapsamli bir ortaklik girisiminde
bulunmuslardir. Lockheed Martin’de Japonya'da Mitsubishi ve Sampa Kogyo K.K.
Japonya Deniz Oz Savunma Kuvvetleri (JMSDF) icin savas sistemleri tasarlamak {izere
Japon devleti ve askeri uzmanlar ile birlikte ortak bir girisim kurmuslardir (Starr ve
Garg, 2017: 7).

1.3.5.6. Maliyet Azaltma

Havacilik endiistrisindeki firmalar siirdiiriilebilirliklerini  saglayabilmek i¢in nis
stratejilere yonelmenin yaninda kaynak israfin1 6nlemek amaciyla maliyetlerini azaltma

yoluna gitmislerdir (Onuk, 2018: 29-30). Ornegin, General Dynamics firmas,
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Donanma'nin A-12 gelismis ugak programinda 450 milyon dolarlik bir maliyet agimina
ugradiginda, 1990 yilinda sadece A-12 ve mevcut diger askeri programlara odaklandi.
McDonnell Douglas finansal yonetimin yanliglarini ortadan kaldirabilmek icin sirkete
bagh alt isletme gruplarimin her birindeki gereksiz yonetim katmanlarindan ve fazla
personeli tasfiye etti ve genis bir miisteri yelpazesine sahip olmak ve diinya
standartlarinda triinler tasarlayip yiiksek teknoloji sirketi insa eden oncii bir havacilik
isletmesi olmak i¢cin 1992 yilinda yeniden yapilanmaya gitti. Boylece iiretken olmayan
Organizasyonel engelleri ortadan kaldird1 ve kurumun kaynaklarini en yiiksek oncelikli
programlara tahsis etti. Artan rekabet sonucu daha verimli olmaya ¢alisan sirketlerin bir
kismi da toplam kalite yoOnetimine basvurdu. 1989 yilinda Douglas Ugak Sirketi
yOnetim organizasyonunu basitlestirmistir ve Long Beach operasyonu i¢in iiriin ekipleri
olusturmustur. Boylece gelismis iletisim, resmi is siiregleri, cok disiplinli ekipler ve
kalite ve miisteri memnuniyetine daha fazla 6nem kazanmistir (Papin ve Kleiner, 1998:

40-42).

Bunun yaninda sirketler maliyet diisiirme stratejileri ile esneklik kazanmaya
calismislardir. Birgok sirket, i¢ mali hedeflerini arttirirken borclarini azaltmada nakit
akislarin1 kullanabilmek i¢in stoklari, sabit maliyetleri ve sermaye harcamalarini
distirmuslerdir. Likidite, diisiik bor¢ ve giiclii nakit akisi sektorde oncelikli hale
gelmeye baglamistir. Sirketlerin bircogu finansal kaynaklarin en verimli sekilde

kullanilmasina daha fazla 6nem vermeye baslamistir (Papin ve Kleiner, 1998: 41).

1.3.5.7. Konsorsiyumlar

Kiimelenme mantig1 ile olusturulmus yapilardir. Kiime igerisindeki firmalar bdlgenin
miisteri potansiyelinden, bilgi akisindan ve kurumsal hizmetlerinden, gelenek ve kiiltiir
yakinlik, yliz yiize iletisim ve destekleyici devlet politikalarindan yararlanarak yogunluk
bagimliligmin ortaya ¢ikardigi iiretimde ve piyasalarda tikaniklik yaratan negatif
digsalliklar1 pozitife ¢evirmeye caligirlar (Kum, 2011: 239-240). Havacilik endiistrisinde
de uluslararasi kiimelenmelerin yapisal degisimlerini ve sektdr dinamiklerini merkezcil
ve merkezka¢ kuvvetler sekillendirmektedir. Merkezcil gli¢lerin basinda uluslararasi
sistemdeki yapisal degisimler gelmektedir. Avrupa'da ve Brezilya, Endonezya ve

Israil’in yeni sanayilesen iilkelerindeki havacilik iiretim yeteneklerinin artmasi ve ofset



53

anlagsmalarimin  ¢ogalmast bu degisikligi yansitmaktadir. Uluslararas1 karsilikli
bagimliliklar giderek artmaktadir ve ¢ok az lider ekonomik karsilikli bagimlilik agindan
ayrilmanin miimkiin olduguna inanmaktadir. Halbuki gelismis olan sanayi devletleri her
tiirli ekonomik gelisme diizeyindeki uluslardan daha etkin bir talep ortaya
cikarmaktadir. 1980'lerin basinda yapisal bir sorun olarak ortaya g¢ikan biiyiik dis
borglar, 6zellikle de geleneksel olarak 6nemli miktarda sivil havacilik {iriinleri ithal
eden gelismekte olan iilkelerin alim giiciinii olumsuz etkilemektedir. Ornegin, yaslanan
filolar1 degistirme ve bazi durumlarda, 6ngoriilen hava trafiginin artiglarim1 karsilamak
icin mevcut filolar1 genigletme ihtiyaci devletlere ve bor¢ kisitlamalarindan etkilenen
firmalara ugak satislar1 fiyat ve finansman destegine duyarlidir. Ekonomik sinirlar
nedeniyle pazar giderek monopollesmektedir. Kurulduktan sonra, sanayiyi koruma
cabalari, uluslararasi siyasi iligkiler ve endiistri dinamiklerindeki degisiklikler ulus Gtesi

is birligini zorlayan merkezcil giigler olarak hareket eder (Golich, 1992: 902-910).

Havaciligin algilanan stratejik degeri ise gelismis sanayi toplumlart arasinda merkezkag
kuvveti olarak algilanmakta ve politik, askeri veya ekonomik alanda disariya asiri
bagimliliktan kaginmak i¢in bu alanlar baskin hale gelmektedir. II. Diinya Savasi'ndan
sonra, devletler sivil havacilik sanayi sektoriinii yeniden inga ederken devlet hazinesi,
ozel varliklar ve uluslararasi i1s birlikleri gibi mali kaynaklar1 kullanmislardir.
Uluslararasi iiretim stratejileri olarak lisansli yabanci ugak iiretimi yerine yerli tiretim
onem kazanmaya baglamistir. Kendine ait sivil havacilik endiistrisine sahip olmak
tilkelere prestij kazandirdigi i¢in kaynak bakimindan fakir devletler bile, basit
taseronluktan ortak {iretim programlarina kadar uzanan ¢ok c¢esitli kooperatif programlar
yoluyla havacilik endiistrisi endiistrisine girmeye c¢alismaktadir. Bunu iilke refahlarini
arttirmanin ve diinya ekonomisinde rekabet edebilme yeteneklerini sergilemenin bir
aract olarak gormektedirler. Rekabet edebilirlik de bagimsizlik anlamima gelmektedir.
Savas sirasinda 6zel varliklar tiikendigi i¢in devlet sektore destek vermistir. Devlet yasal
diizenlemeler ile askeri-sivil baglantilar kurulmasinin 6niinii agmistir. Boylece ticari
tasarim ve Uretim ekipleri elektronik, iletisim ekipmanlari ve bilimsel araclar dahil
olmak tizere karmasik bilesenler, malzemeler ve ekipmanlardan olusan askeri
donanimlar1 gelistirebilmislerdir. Baris zamanlarinda sivil havacilik alanindaki piyasa

gereksinimleri, askeri ihtiyaclarla ilgili teknolojik gelismeyi de tetiklemistir. Sivil ugak
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tiretimi bir pozitif digsallik yaratarak hem ucak iireticilerine 6zel getiriler hem de alt
kullanicilara sosyal ve ozel getiriler saglamistir. Olusturulan bilgi tabaninin korunmasi
deneyim ve kullanim maliyetlerini diistirmiis ve teknolojinin diger sektorlere
yayilmasini kolaylastirmistir (Golich, 1992: 910-913). Ornegin, Japonlarin olusturdugu
konsorsiyum (Mitsubishi, Kawasaki ve Fuji) ile her ekipmanin finansmaninda risk
paylasimina gitmistir. Boylece iiretimde farkli kalite ve fiyat gelistirilmistir (Beaugency,
Saking ve Talbot, 2015: 918-922).

Konsorsiyumlar i¢in en iyi 6rneklerden biri de 1964 yilinda kurulan Airbus Holding
sirketidir. Kurulus asamasinda konsorsiyum Fransiz, Ingiliz ve Alman devletleri
tarafindan kurulan GIE Airbus Industrie bilinyesinde toplanan Avrupali havacilik
iireticilerinden olusmaktaydi. Daha sonra Ispanya’da katilmistir. Giiniimiizde Airbus,
EADS (Avrupa Havacilik Savunma ve Uzay Sirketi; Fransa, Almanya, Ispanya) ve
British Aerospace'i (Ingiltere) igeren 6zel bir holding sirketi haline gelmistir. Airbus
girisiminin ana hedefi, Amerikan ugak iireticileriyle birlikte rekabet edebilmek igin
Avrupa havacilik ve uzay endiistrilerini gliglendirmektir. Airbus Industrie GIE, kisa ve
orta menzilli ve yliksek kapasiteli havayollar1 i¢in ugaklar iiretmek tizere 1970 yilinda
kurulmustur. Airbus markas1 altindaki ilk ugak (A300) 1972'de iiretilmistir.
Kurulugsundan kisa bir stire sonra Grup, dogrudan Amerikan Boeing Sirketi ile rekabet
eden diinyanin en biiyiik iki ticari ugak tireticisinden biri haline gelmistir. Merkezi
Toulouse, Fransa yakinlarinda bulunan sirket Fransa, Almanya, ispanya, ingiltere, Cin
ve ABD'de 50.000'den fazla kisiyi istihdam etmektedir. Konsorsiyum 1.500'den fazla
tedarikciye sahiptir ve birgok iilkede c¢ok sayida sirketle is birligi anlasmasi
yapmaktadir. Airbus su anda diinyanin en 6nemli ucak iireticilerinden biridir. 2016'da
tarihte ilk kez tarihi rakibi Boeing'den daha fazla satis yapmistir (Domini ve Chicot,
2018: 7-10).

Gegmiste, Fransiz yasalar1 uyarinca konsorsiyumun kurulusundan bu yana, girisimin
baslatilmas1 ve ilk ucaklarin iiretimi i¢in kamu fonlar1 gerekli olmustur. 2001’den
itibaren Airbus Grubu 06zel bir firma haline gelmistir. Ucaklarin gelistirilmesinde
Repayable Launch Investments araciligiyla kamu mali desteginden yararlanmaktadir.
Sirketin ana odak noktasini operasyon performansini ve verimliligini artirabilecek yeni

teknolojiye yatirim yaparak kiiresel pazarda rekabet edebilecek yeni ucaklar gelistirmek
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olusturmaktadir. Buna ek olarak, Airbus basarisinin siirdirilebilirligi igin dijital
doniistimii hizlandirmay1 ve laboratuvardan testlere ve piyasaya yenilikler getirmeyi
hedeflemektedir. Yenilik¢i ucaklar gelistirirken, Airbus miihendislik, ICT ve yeni is
modellerinin  gelistirilmesine  yatirim  yaparak ¢ok disiplinli bir yaklasim
benimsemektedir. Teknolojik ve endiistriyel ¢oziimlerin yani sira miisteri iligkilerinde
de oldukca basarilidir. Sonug¢ olarak Airbus, Avrupa entegrasyonunun basarili bir

ornegidir (Domini ve Chicot, 2018: 10-11).

1.4. ULUSLARARASI HAVACILIK ENDUSTRISINDE
SURDURULEBILIRLIK

Gliniimiizde Havacilik Enddistrisinin siirdiiriilebilirliginin saglanmasi sadece uluslararasi
bir dnem tasimamakta ayni zamanda iilkemiz i¢in de hayati bir 6nem arz etmektedir.
Havacilik Endiistrisi bir {ilkenin en stratejik iiretim alanlarinin en 6nde gelenlerinden
biridir. Siirdiirebilir, yerli ve milli bir havacilik endiistrisine sahip olan iilkelerin diger
tilkelere karsi; ekonomik, teknolojik, siyasal, askeri sosyal ve psikolojik istiinliikleri her
zaman vardir ve etkilidir. Cin, Japonya, Giiney Kore, Hindistan gibi gelisme dinamikleri
yiikselen {ilkeler bile yerli ve siirdiiriilebilir bir havacilik endiistrisi olusturamadiklari
siirece uluslararast bagimlilik ve zafiyetin i¢ine diismektedirler. Havacilik iirlinlerinin
asir1 kompleks olmasi nedeniyle, havacilik endiistrisi, giiniimiizde iyi organize edilmis
bir {irlin gelistirme ve iiretim deger zinciri etrafinda yapilandirilmistir. Sektoriin
gelisimi, yeteneklerin gelistirilmesi i¢in kaynaklarin gelistirilmesi ve bunlarin
kullanimlarinin kombinasyonlarinin nasil gelistirildigine baglidir (Beaugency, Saking ve
Talbot, 2015: 912). Havacilik endiistrisinin uluslararasi siirdiiriilebilirlik faktorlerini
makroekonomik dinamikler, talep yapisi, Organizasyonel yapisi, teknoloji, makine-
techizatin verimliligi ve yerlesim planlamasinin olusturdugu da sdyleyebilir (Golich,
1992: 928-929).

1.4.1. Havacilik Endiistrisinde Siirdiiriilebilirlik ve Onemi

Havacilik zamanla hem sosyal uyum hem de siyasi istikrar i¢in hayati bir hal almistir.

Tarihsel olarak, biiyiik hava tasimacilig1 girisimlerinin bir¢ogu acik¢a uluslararasi siyasi
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entegrasyonu artirmak i¢in tasarlanmistir. Hava tagimaciliginin kolaylastirdigi kurumsal
etkilesimler, kiiresel diizeyde sosyal, ekonomik ve c¢evresel agidan Onemli kabul
edilmistir. Son zamanlarda hava tasimaciligi, kaynaklarin verimli kullanimini ve gesitli
kullanicilar arasinda dagitimini saglamada 6nemli hale gelmistir; havacilik tasimaciligi
diinya ticaretinin %35-40'in1 olusturmaktadir. Diinya Bankasi ve Asya, Afrika ve
Amerikan Kalkinma Bankalar1 altyapt yatirimlarini  desteklemektedir ve BM
Uluslararas1 Sivil Havacilik Orgiitii gibi uluslararas1 ajanslar havacilik altyapisinin

verimli kullaniminmi kolaylastiran kurumlar1 insa etme kapasitesi saglamaktadir (Button,

2020: 38-39).

Havacilik endiistrisi i¢in politik karar alicilar, rekabet ortami, sirketlerin kurumsallik
diizeyleri, Organizasyonel dinamikler, toplumla iliskiler, ¢evreye duyarli teknoloji
gelistirme ve Ar-Ge siirdiiriilebilirlik acisindan biiylik 6nem tagimaktadir. Havacilik
Endiistrisinin siirdiiriilebilir olabilmesi i¢in teknolojik sistemlerde bagimlilig1 azaltmak,
yiiksek oranda {iriin ortaya koyabilmek ve uluslararasi ticareti gelistirmek gibi amaclara
hizmet etmesi gerekmektedir. Havacilik sanayinde kendi {iretim yeteneklerini kazanmak
ve yerli tasarim kullanimi gerceklestirmek bu sektorde var olabilmenin ilk
sartlarindandir. Sanayi belirli bir olgunluga ulastiginda yeni hedeflere, planlamaya,
yontemlere ve teknolojiye ihtiya¢ duyar. Havacilik endiistrisinde kendi iiriinlerini
gelistirerek siirekli tliretime ulagsmak isteyen iilkeler olusturulan piramidin tepesine
cikabilmelidirler (Onuk, 2011: 27-28).
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Sekil 7. Havacilik Endiistrisi Uretim Piramidi
Kaynak: Onuk, 2011: 28

Ulkeler iiretim piramidinin en {istiine kadar ¢ikmak zorundadir. Milli iiriinler
iiretebilmek icin olusturulan altyapmnin atil hale gelmemesi icin Brezilya, Israil, Giiney
Kore, Isve¢ gibi iilkeler atil bliimlerini kapatarak konsolidasyona y&nelmekteditler.
Bunun yaninda iiriin ¢esitlendirmeye giderek, kullanim teknolojilerini diger sektorlere
aktarmaktadirlar. Bu stratejilere ek olarak {irlin ve hizmet ihracatin1 arttirmakta veya
kiiresel ortakliklar da olusturabilmektedirler. Ozellikle biitce kisitlamalarinin ortaya
ciktig1 zamanlarda iilkeler stirdiiriilebilirliklerini saglayabilmek i¢in kendi ¢ekirdek
yeteneklerine odaklanarak ihracat yeteneklerini arttirmaktadir. Izlenen diger bir
stratejide  programlara ortaklik ederek {ilkelerin pazarlama avantajlarindan
faydalanmaktadirlar. Diger iilkeler ithalati 6n planda tutarak ofset ve yerli katki
sayesinde yerli sanayilerinin siirdiiriilebilirliklerini saglamaya c¢alismaktadir (Onuk,
2011: 28-30).

Havacilik endiistrisinde siirdiiriilebilirlik tamamen yerli ve milli Ar-Ge ve {iretim i¢in en
kritik unsurdur. Havacilik endiistrisi sadece ulusal giivenlik nedeniyle degil aym
zamanda ekonomik nedenlerle de stratejik olarak degerlendirilmektedir. Bir tilkede ugak
iiretiminin yapilmasi; yatirimlar, istihdam, ulusal ve ¢okuluslu sirketler arasinda kurulan
bilgi akislar1 vb. konularda uzun vadeli faydalar saglar. Havacilik endiistrisinin
gelistirilmesi i¢in ihracata dayali liretim, arastirma ve gelistirme, teknoloji transferi gibi

cesitli stratejiler uygulanmaktadir. Gelismekte olan {ilkeler gelismis ekonomilerle sahip
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olduklar1 teknoloji ac¢igimi daraltmaya c¢alistiklarinda, ulusal diizeyde Ar-Ge'yi tesvik
eden ve teknoloji transferini tesvik ederek dogrudan yatirim ¢eken stratejileri
uygularlar. Havacilik endiistrisindeki teknoloji transferi, genel (temel ve 6zel beceri ve
teknikler, okuma planlari, ara¢ tasarimi veya hesaplamali programlama) sisteme 0zgii
(belirli bir sisteme bagl prosediirler bilgisi, benzersiz sorunlara yonelik ¢oziimler veya
farkli gereksinimler ve deneyimler) veya sirkete 6zgii olabilir. Ar-Ge alaninda sinirl bir
is tabanina sahip olan iilkeler, ulusal ticaretin katma degeri yiiksek olan faaliyetlere
katilimin1 kolaylastirmak i¢in, isletme teknolojisinin goniillii veya istemsiz akislarini
elde etmek i¢in dogrudan yabanci yatirimlar1 ¢ekerek uluslararasi bilginin kullanimina
oncelik verirler. Kamu arastirma merkezleri ugak iiretimi i¢in uluslararasi ittifaklar
kurarak ofset politikalar1 uygularlar ve yabanci isletmeler ile yerli kiigiik ve orta dlgekli
isletmeler arasinda endiistriyel baglantilar olustururlar (Flores ve Villarreal, 2017: 41-

42).

Havacilik Endiistrisinin siirdiiriilebilirligi, agik bir sistem igerisinde c¢evre-igletme
iligkisi, isletmelerin c¢evresel kosullardaki degisimlere uyum yetenekleri ve kurumsal
degisim bagarisin1 ele alan teoriler iizerine temellendirilmistir. Tiim Isletmeler dis
cevreden aldigr girdileri kendi organizasyonel siireglerinden gegirerek {irettigi ¢iktilari
yine cevreye sunmaktadir. Bir isletmenin i¢ yapist ve islevleri, dis cevreyi kendi
yararlarina kullanabilecekleri sekilde organize oldugunda, o zaman bir kurulusun etkili
bir sekilde isledigi kabul edilebilir (Flouris ve Kii¢iik Yilmaz, 2011: 162). Sektérdeki
isletmelerin ¢evreye karsi benzer tepkiler vererek sekillendigi fakat her isletmenin
kaynaklara bagimlilik derecelerinin farklilik gosterdigi goriilmektedir. Dolayisiyla
Orgiitsel Ekoloji Yaklasiminin havacilik endiistrisinin siirdiiriilebilirliginde etkili oldugu
goriilmektedir (Cattani vd., 2003: 682). Isletmelerin bilissel mesruiyetleri kimliklerini
olusturmaktadir. Bunun yaninda kaynaklarin dengesiz dagilimi da sektoriin kimliginin

olugsmasinda etkili oldugu goriilmektir (Dobrev, 2007: 1268-1283).

Havacilik endiistrisinin siirdiiriilebilirligi; sektoriin kurumsal yapisina, uluslararasi
kiimelenme yapisina, {lkelerin yenilik¢ilik ve teknolojik kapasitesine, piyasa
dinamiklerine, devlet politikalar1 gibi faktorlere baglidir. Bu kapsamda havacilik
endistrisindeki isletmelerin siirekliligi icin, ileri teknolojinin yarattig1 yeni piyasalarda

ve yogun rekabet ortaminda kaynaklar1 ve yetenekleri kullanilarak, siirdiiriilebilir bir
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isletme olusturulmas1 konusu irdelenmeli ve bir ¢dziim iiretilmelidir. Ozellikle Tiirkiye
gibi havacilik endiistrisinde; havacilik tarihinin her safhasinda iiretim faaliyetinde
bulunan ve fakat her on yilda bir yeniden {iretim faaliyetine baglamak zorunda kalan bir
iilke icin stirdiiriilebilir bir isletme kurulmasi ¢ok anlamlidir. Ciinkii {iretime her yeniden
baslama durumunda diinyadaki stirdiiriilebilir havacilik iiretici firmalar1 ile arasindaki
teknoloji ve gelismislik farki giderek biiyiimekte ve rekabet edemez bir hale
gelmektedir. Coziim olarak giindeme gelen yeniden yapilanma, gayretleri de bir kisir
dongiinilin olusmasina ve her siirdiiriilemeyen yeni tiretim deneyimleri iilke i¢in bir kisir
dongiiniin olusmasina ve havacilik endiistri ile ilgili alanda goreceli olarak gerilemeye
neden olmaktadir (Golich, 1992: 928-929). Ayn1 kapsamda olan diinya iilkeleri i¢inde

benzer sonuglar ortaya ¢ikmakta tilkelerin disa bagimliliklar: artmaktadar.

Gittikge daha karmagik teknoloji gerektiren ugak tasarimlart ve siirekli genisleyen bilgi
yollar1 gz oniine alindiginda, iiretici tilkelerin artik tiim yetkinlikleri tek baglarina tekel
olarak ellerinde tutabilecek kapasitede olmadiklar1 da gériilmektedir. Ulkeler is birligine
giderek kendi kurumsal kiiltiir yapilarina en uygun is birligi yapilarini olusturarak bir
yandan arastirma ve gelistirme faaliyetlerini yliriitmeye bir yandan da firmalar1 ve
tedarikgileri koordine edebilmek i¢in yonetsel yetenekler kazanmaya ve yeni programlar
sunmak i¢in gereken bilgileri edinebilmeye c¢alismaktadirlar. Fakat dinamik bir ortamda
15 birlikleri yoluyla yapilan teknoloji transferi kiiciik bir miisteriyi kisa zaman i¢inde
biiylik bir miisteri adayina doniistiirebilmektedir. Teknoloji transferi kontrollii olmazsa
kisa zamanda teknoloji ihracatina doniisebilir. Bunun yaninda teknoloji ithalati da
yabanci kaynaklara asir1 bagimlilik yaratabilir ve sermayeyi telif hakki {icretleri
tilkketebilir. Bu anlamda teknolojinin, hizli ve verimli olmasini saglayan sartlar altinda
devletlerin gilivenlik ¢ikarlar1 ve ekonomik rekabetcilikleri koruyarak transfer edilmesi
onem tasimaktadir. Zaman zaman kiiresel stratejik ittifaklar basarisiz olabilir. Bu
basarisizlik olasiligim1 asir1 milliyetcilik; benimsenen politikalar ya da anti trost
mevzuati, giivenlik veya c¢evre standartlari; kurumsal katilimcilar arasindaki siyasi
miicadeleler, hak ve sorumluluklarla ilgili zayif iletisim; kiiltiirel farkliliklar, maliyet ve
fayda dagitimina iliskin anlasmazlik veya duyarsizlik, teknoloji transferi sekli,
degismenin yiiksek maliyeti ve kurumsal islemler gibi faktorler yaratir. Bazen de bazi

sanayi sektorleri ittifaklara katki saglamayr reddedebilir. Bu ylizden siirdiiriilebilir bir
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uluslar otesi stratejik ittifaklar i¢in basart sartlarinin yerine getirilmesi gerekmektedir.
Ornegin, ortakliklar, karsilikli giiven ve saygi iizerine kurulmahidir. Kazan-kazan
stratejisi ile hareket edilmelidir ve anlasmalar ulasilmasi amaglanan uzun vadeli
taahhiitler icermelidir. Basarili bir kurumsal yasal yapisi1 olan merkezi bir semsiye tipi
otorite kullanilmalidir. Yetki ve iletisim giinliik operasyonel karar verme siireglerini
idare edecek ve uzlasmayi tesvik edecek tiniter bir yonetim araciligiyla saglanmalidir
(Golich, 1992: 928-929).

1.4.2. Havacilik Endiistrisinde Siirdiiriilebilirlik Boyutlar

Havacilik endiistrisi, ekonomik olarak hem kendi iginde hem de diger sektorlerde
istihdam yaratarak insanlarin yasam standartlarini yiikseltmektedir. Bunun yaninda uzak
bolgelerle erisimde, afet yardiminda, sagliga erisimde ve iilke giivenligini saglamakta
bliylk onem tagimaktadir. Herkes icin kapsayict ve kaliteli egitim saglamayr ve
havacilikta yasam boyu Ogrenmeyi tesvik etmeyi hedeflemektedir. Havacilik
Endiistrisinde esnek altyapr insa etmek ve sanayilesmeyi tesvik etmek arastirma ve
gelistirme harcamalarinin tedarikini saglar ve orta ve yiiksek teknolojili endiistri katma
degeri olan iriinler ortaya ¢ikmasimi saglar. Gelismis baglanabilirlik sayesinde ticaret
baglantilar1 olusturularak tlkeler arasindaki ve bireyler arasindaki esitsizligin
azaltilmasini saglar. Sera gazlariin salinimim azaltici yeni teknolojilerin gelistirilmesi
ile hem iklim degisikligine kars1 onlemler alarak siirdiiriilebilir havacilik yakitlarinin
ticarilestirilmesi saglanir. Havacilik endiistrisinin tim sektorleri, CO2 emisyonlarini
azaltmak i¢in gilicli bir strateji {lizerinde anlagmalar yapmaktadirlar (Dimitriou ve

Sartzetaki, 2020: 177).

1.4.2.1. Havacilik Endiistrisinin Cevresel Boyutu

Kiiresel gevresel felaketler gelecekte diinyanin hala yasanabilir olabilmesi i¢in tiim is
diinyasin1 duyarli olmaya zorlamaktadir. Ucak {ireticileri ozellikle yenilenebilir
enerjinin kullanimina yonelerek, COz salimmimi ve kaynak tiiketimini en aza
indirgeyecek ve giiriiltilyli azaltacak sessiz siipersonik ucaklar ve kargo ve yolcu
tasimaciligl yapan insansiz hava araglar hibrid elektrikli ucgaklar ve elektrik motorlu

fanlara gili¢ saglamak i¢in tahrik eden gaz tiirbin motorlari, karbon fiber ve o6zel
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alasimlar kullanan yenilik¢i ugak govdesi ve motor tasarimlart gibi g¢evre dostu
teknolojiler ve iiriinler gelistirmektedirler. Ornegin, 2030'larda kisa mesafeli uguslarda
tim ticari havacilik emisyonlarmin %401 kadarimin ortadan kaldirilmasi
planlanmaktadir. Wright Electric motorunu kullanan ilk ucak olacak sekilde planlanan
Airbus A320neo'nun kalkis ve iniste %15 daha diisik CO2 emisyonu ve %50 daha
diisiik giiriiltii alan1 iiretmesi ongoriilmektedir. Siipersonik ucaklarin iiretimine liderlik
eden ii¢ ABD havacilik firmasi- Aerion Supersonic, Spike Aerospace ve Boom
Supersonic — siipersonik ugak tasarimlari tizerinde c¢alismaktadir. Bu firmalar
gelistirdikleri ucaklar1 2025 yilinda hizmete sunmaya hazirlanmaktadir. Siipersonik
ucak pazarinin 10 yillik bir siire iginde 260 milyar dolar degerine ulasacagi tahmin
edilmektedir. Aerion Supersonic, GE Aviation ve Boeing ise sesiistii hizda olan bir trijet
(AS2) is jetini iiretmek i¢in birlikte calismaktadir. Bu arada daha biiyiik ticari pazarlari
hedefleyen Boom Supersonic, 2023 yilinda bir trijet yolcu ucagt olan Overture'n
lansmanin1 yapmayr planlamaktadir. Boeing ve JetBlue, Zunum Aero'yu hibrid
elektrikli bolgesel ucak ailesi olusturabilmesi i¢in desteklerken, Airbus, Rolls-Royce ve
Siemens, BAE 146 tabanli hibrid elektrikli E-Fan X gosterici lizerinde ¢alismaktadir.
Bu firmalar tasarladiklar1 ucaklarin dort motorundan birinin yerine 2 MW elektrik
motorlu RJ100 platformu koymaya calismaktadir. ATR ve Air New Zealand bolgesel
havacilik ekosistemi lizerinde hibrid ve elektrikli ugaklarin etkilerini arastirmaktadirlar.
Israil'de, Eviation tamamen elektrikli is ve banliyd ugagi Alice'in ilk prototipini
tiretmektedir. ABD'de son zamanlarda yeni kurulan Ampaire, 2020'nin sonuna kadar
FAA sertifikali olmasi i¢in yeni bir elektrikli ugak gelistirmektedir. Ayrica ABD'de
Wright Electric adli bir sirket, 300 milden daha kisa mesafelerde pillerle ¢alisan ticari
bir ugak yaratmayi hedeflemektedir. Alman Arastirma Enstitiisii Bauhaus Luftfahrt, en
ge¢ 2040 yilina kadar hizmete girecek olan elektrikli konsept bir ugak olan Ce-Liner
tasarlamaktadir. Lityum oksijen pil gibi gelecek nesil piller kullanarak tek bir sarjla 300
km/s'ye varan hizla giden, tamamen elektrikli, dikey kalkis ve inis (eVTOL)
ozelliklerine sahip olacak ucaklar iiretilmek istenmektedir. Norve¢ de 2040 yilina kadar
tiim kisa mesafeli ucuslarda (1,5 saatten az siiren) daha az giiriiltiilii elektrikli ucaklari

kullanmay1 hedeflemektedir (Hardeman, 2020: 289-295).
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Siirdiiriilebilirlik  sorunlar1 sadece teknik degildir 6zellikle oyucular arasinda
olusturulacak koordinasyon sorunlari da en az teknik sorunlar kadar 6nem tasimaktadir.
Bunun yaninda sadece ugak iireticilerinin degil tedarik zincirinde yer alan her
belirleyicinin olusturdugu su, ses, hava ve toprak kirliliklerinin de diizenleyici reformlar
ile azaltilmas1 gerekmektedir (Button, 2020: 36). Ozellikle gelecek icin tasarlanan
ucaklarda yakit tasarrufuna gitmenin sart olmasi nedeniyle once alternatif kaynaklar
arastirilmaktadir. 2030 yilina kadar havacilik sektoriiniin yilda %4,8 oraninda artis
yakalayacagi beklenmektedir. Ucak malzemesinde ve yakit tasarrufu saglayacak

yeniliklerin gergeklesmesi beklenmektedir (Torum ve Kiigiik Yilmaz, 2009: 49).

ICAO gelecek ucak tasarimlarinda ugak giiriiltiisiinii ve CO2 salimimini azaltacak
teknolojiyi gelistirmek icin siirekli olarak arastirma gelistirme faaliyetlerini izleyerek
sertifikalandirma standartlarini belirlemeye ¢alismaktadir. 2017 yilinda, ICAO Konseyi,
ucak CO emisyonlarini yoneten diinyanin ilk global tasarim sertifikasi standardini
belirlemistir. Uygulamada, tiim ticari jet ucgaklarinin (yolcu ve kargo) ve en kiiciik
isletme havacilik jetlerinin hari¢ tutulmasi kararlagtirilmistir. 2023'ten sonra CO:
standardinin  yeniden sertifikalandirma gerektiren degisikliklere tabi tutulmasi
planlanmistir. CO2 standardim1 karsilamayan ugaklarin liretiminin 2028'den itibaren
durdurulmas: kararlastirilmistir. Uluslararas1 Tasimacilik Federasyonu (UTF), enerji
tikketen ve emisyon, giiriiltii, titresim ve 151k kirliligi yaratan ucaklarin ve dronlarin hem
insanlar hem vahsi yasam {izerindeki etkileri nedeniyle sivil tasimacilik, askeri amagh
kullanim ve kargo alanlarinda diizenleyici politikalarin olmast gerekliligini gormiistiir.
Bu anlamda UTF yerel topluluklarin kendi bireysel giiriiltii ve yakit verimliligi
kurallarim1  getirmelerini  beklemek yerine, endiistrinin proaktif olarak goniillii
protokoller hazirlamas1 ve hatta bu alanda uluslararasi kurallar 6nermesini
desteklemektedir. Elektrikli ucusun basarili bir sekilde ticarilestirilmesi, yalnizca pil
iiretimi, depolanmasi ve pil omriiniin sona ermesi i¢in yatirim gereksinimlerine ve
kaynak mevcudiyetine degil, birgok faktore baglidir. Elektrikli ugusun siirdiiriilebilirligi
ve diizenleyici gereklilikleri géz oniine alindiginda, hibrid elektrikli ugaklar (HEA) tam
elektrikli ucaklardan (FAA) ayirt edilmelidir. Hibrid elektrikli ucaklar, elektrik
jeneratorlerini elektrik motorlu fanlara giic saglamak i¢in tahrik eden gaz tiirbin

motorlarina sahiptir. itme, gaz tiirbinlerinin ve elektrikli tahriklerin bir kombinasyonu
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yoluyla veya sadece elektrikli tahriklerin vasitasiyla saglanabilir. Giiriiltii ve emisyonlar
elektrik itis giicline bagimlilik arttikca genellikle daha diisiik olacaktir. Ticari ucaklar
icin mevcut FAA ve EASA sertifikasyon yonetmelikleri termal etkiler, elektrik itme
yonetimi, elektrik sistemleri lizerindeki yiikseklik ve dinamik etkiler ve elektromanyetik
uyumluluk sorunlar1 gibi yiiksek giiclii tahrik sistemleri ile iliskili elektrik tasarim
yonlerini (hibrid) ele almamaktadir. Gelecekteki bu ihtiyaglarin 6ngoriilmesiyle, E-Fan
X gosteri programi ile elektrikle ¢alisan ugaklar i¢in sertifikasyon ve yeni nesil HEA'nin
uzmanlik egitimi olusturulmak istenmektedir. Bu baglamda, EASA ve FAA uluslararasi
is birliginde tam elektrikli egitim ucaklarinin ugusa elverislilik sertifikasini saglayan
CS-23 sertifikasyon kurallar1 yeniden yazilmaya ¢alisilmaktadir. Hazirlanan bu yeni
kurallar giivenligi artirmak i¢in yenilik¢i ¢oziimler saglarken ayni zamanda idari is

yiikiinii ve belgelendirme maliyetlerini de azaltir.

Genel olarak, hibrid elektrikli ucaklara bir standart uygulanacaksa, bu ugaklarin ayni
zamanda mevcut ICAO’nun girilti ve CO2 standartlarmi da kargilamasi
beklenmektedir. ICAO, 2022 yilina kadar gelecekteki ¢alisma programinin bir pargasi
olarak hibrid ve elektrikli ugaklar gibi yeni teknolojilerin nasil sertifikalandirilacagini
degerlendirmeye baslamistir. Teknik olarak, siipersonik ugak motorlari, ICAO'nun
Havacilik Cevre Koruma Komitesinin (CAEP) 2007'de belirledigi emisyon
standartlarina tabi olmakla birlikte, mevcut siipersonik standardinin giincelligini
yitirdigini ve mevcut durumda siipersonik ugak yakiti veya CO2 performansi, LTO
giiriiltiisii veya sonik bomun kabul edilebilirligi konusunda uluslararasi olarak kabul
edilmis standartlar bulunmamaktadir. Bu da yeni iirlinlerin basarili bir sekilde
gelistirilmesi ve ticarilestirilmesi i¢in bariz gilicliikler dogurmaktadir. NASA havadaki
azot oksit (NOx) emisyonlarinin atmosferik ozon konsantrasyonlar: lizerindeki olumsuz
etkisinin daha yiiksek irtifalarda artma egiliminde oldugunu, alt stratosferdeki
stipersonik ugaklardan kaynaklanan emisyonlarin ihmal edilebilir bir risk olusturdugunu
ileri sirmektedir. Siipersonik ucagin inis ve kalkisinda ses alti ugusu nedeniyle %20'ye
kadar daha az yakit sarf edilebilecegi tahmin edilmektedir. Yapisi, aerodinamigi ve
performans1 bakimindan siipersonik jetler ses alt1 sertifikasyon standartlari ile

karsilastirilamayacak kadar tamamen farkli bir ugak tiiriidiir. FAA 2018'de siipersonik
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ucaklart i¢in bir sertifikasyon standardi hazirligr yapmaktadir (Hardeman, 2020: 283-
300).

1.4.2.2. Havacilik Endiistrisinin Siirdiriilebilirliginde Sosyal Boyut

Havacilik endiistrisinde genel olarak tasima modlarinin artan uzmanlasmasi,
tasarimlarin géreve 0zel optimizasyonu ve operasyonel yetenekler konusunda fark edilir
bir egilim vardir. Bunun, diger seylerin yani sira, altyapi ihtiyaglarim1 azaltarak ve
otoyollar ve havaalanlar1 gibi mevcut altyapiy1 yiikleyerek onemli zaman ve kaynak
verimliligi saglamasi beklenebilir. Yeni teknolojilerin bircogu, gelismelerini
beklenenden daha hizli bir sekilde iterek birbirine yaklasmaya ve etkinlestirmeye
baslayabilir. Bununla birlikte, diizenlemeler bu gelismelere ayak uyduramazsa, bu,
iligkili sosyoekonomik faydalariyla birlikte yeni siirdiiriilebilir ulasim modlarinin
kullanilmasini tehlikeye atabilir. Supersonik ugaklarin toplum tarafindan kabul goriip
gormeyecegi, onemli Ol¢iide siirdiiriilebilir sosyal ve ekonomik kalkinmaya katkisini
belirleyecektir. Kiigiik ve biiyiik kargo dronlarinin ortaya ¢ikmasi, yeni pazarlar agma,
uzak bolgeleri diinyanin daha az gelismis bolgelerine baglama ve kargo tasimaciliginin
maliyetini diisiirme, ayn1 zamanda geleneksel alternatiflerden daha az emisyon ve daha

az gliriiltii iiretme potansiyeline sahiptir (Hardeman, 2020: 298).

Sirketlerin topluma kars1t sorumluluklar1 sadece mali agidan seffaf olmakla kalmayip
toplumla iletisim kurarak bilinglilik diizeyinin arttirllmasi igin diizenlenen g¢esitli
faaliyetleri ve etkinlikleri de kapsamaktadir. Bu faaliyetler hem toplumun sektorii
benimsemesi ve sahip ¢ikmasi hem de sirketlerin esitlik, etik ve diiriistliik ilkeleri ile
hareket ederek itibarli bir kurum kiiltiirii olusturup gelecek nesillere aktarabilmesi
acisindan 6nemlidir Havacilik Endiistrisindeki Amerika, Asya ve Avrupa kokenli diinya
havacilik endiistrilerinin 2018 yillik faaliyet raporlar1 incelendiginde genclere egitim
verilmesinin ve damismanlik edilerek yol gdosterilmesinin sektoriin  isgiicli ve
yonetiminin siirdiriilebilirligi agisindan biiyiik 6nem tasidigir goriilmektedir (Airbus
2018 Annual Report, General Electrics 2018 Annual Report, Lockheed Martin 2018
Annual Report, United Technologies 2018 Annual Report).
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Havacilik Endiistrisi ucak tasarimcilarina, miihendislerine, teknisyenlerine ve sirket
yoneticilerinin yeteneklerine olabildigince bagimli bir yapidadir. Havacilik endiistrisi
teknolojik gelismelere, piyasa yapisina, talep yapisina ve makroekonomik konjonktiire
bagl olarak kurumsal kiiltiiriinde gerekli gordiigii degisimleri yaparken liderlik kadar
calisan baglhiligina da ihtiya¢ duyar. Temel nitelikteki isletme fonksiyonlarna dayali
stireclerin yeni bastan tasarlanmasi, eski teknolojik araglarin yerine yenilerinin
konulmasi, yeni becerilerin gelistirilmesi ve yeni calisma tarzlarinin yaratilmasi
siirecinde kriz ve c¢atisma ortaminin olugsmamasi: sadik ve adanmis calisanlar ile
miimkiin olabilir. Sirketler nitelikli miithendis, yOnetici ve iiretim, pazarlama ve satis
elemanlarinin firmalardaki siirekliligine giivenerek is yapmaktadirlar. Isletmeler son
derece uzmanlasmis yapisi nedeniyle, isle ilgili kritik siiregleri yerine getirmek icin
gereken en vasifli ve en kalifiye personeli segmekte ve elinde tutmak istemektedir. EkK
olarak, personelin de belirli programlar {lizerinde ¢alisabilmesi veya belirli gorevleri
yerine getirebilmesi icin giivenlik izni ve gerekli egitimler verilmektedir (Maiti, 2017:

16).

Havacilik firmalar1 misterilerinin taleplerini karsilamak i¢in arastirma gelistirme
faaliyetleri ve yenilik¢i ¢dziimler ile onlar i¢in katma deger yaratmakla yiikiimliidiir. Is
ortaminda hizli ve siirekli teknolojik gelismeler isgiicliniin yipranmasina neden
olabilmektedir. Teknoloji sadece ekonomik verimligi degil isletmelerin is yapma
bicimlerinin de degismesine neden olmaktadir. Sirketler miisterileri, ¢alisanlari,
yatinmcilart  ve tedarikcileri kurumsal iletisimlerini gliglendirerek sirketlerini
doniistiirmeye yonelik gelistirme ¢alismalari siirdiirmektedirler (Aselsan, 2018: 30-32).
Esitlik, niifus yaslanmasi, hareketlilik, glivenlik (terérizm), diger sektorlerle iliskiler,
siyasi ve dini kimlik, engellilik halleri ve saglik gibi pek c¢ok konu havacilik
endiistrisinin siirdiiriilebilirlik boyutu ile ilgilidir (Dimitriou ve Sartzetaki, 2020: 181).

Havacilik endiistrisinin refah {izerindeki sosyal etkisi ¢ok boyutludur. Siirdiiriilebilirlik
miimkiin olan en yiiksek refah seviyesinin belirli bir zamanda elde edilip
edilmediginden ziyade zaman i¢inde refahtaki degisikliklere odaklanir (Arrow vd.,
2004: 152). Havacilik endiistrisi esitligin saglanmasinda, insanlarin bireysel ve sosyal
mutluluk diizeyleri ile yasam kalitelerinin arttirilmasinda etkilidir. Ulkelerde kiiresel is

birligini gelistirmek, bilgi ve kaynaklara erisimi kolaylastirmak, verimli ve gilivenli
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havacilik sistemlerinin yaratilmasi ve toplumun refahinin arttirilmasi i¢in Havacilik
Endiistrisinin ekonomik refah iizerindeki sosyal etkisini belirlemek {izere bir metrik

gelistirilebilir (Dimitriou, 2017: 149).

1.4.2.3. Havacilik Endiistrisinde Siirdiiriilebilirligin Ekonomik Boyutu

Havacilik endiistrisinde rekabet eden firma sayisi azdir. Havacilik Endistrisinin en
biiyiik iki belirleyicisi Airbus ve Boeing’dir. Endiistrideki diger {ireticiler fiyatlarin
belirlenmesinde etkili degildirler. Ileri teknoloji gerektiren hava endiistrisinde ucak
piyasasina giris yliiksek maliyetli oldugu icin pazara giris bariyeri yiiksektir (Uyar, 2014:
3). Ugak fireticilerinin arastirma ve gelistirme c¢alismalari da havacilik endiistrisi
piyasasinda rekabet dengelerini degistirebilmektedir. Havacilik Endiistrisinde iiriin
farklilasmasinin derecesi yalnizca tiiketicilerin tercihleri ve dissal faktorler tarafindan
belirlenmemektedir. Uriin farklilastirmasinin derecesini firmalarm sattiklar1 iiriinlerin

ozellikleri, ¢esitliligi ve kalitesi etkilemektedir (Church ve Ware, 2000: 7-10).

Havacilik endiistrisinde ucaklari satin alan miisteriler de sirketlerin siirdiirtilebilirlikleri
i¢in ¢cok &nemlidir. Ozellikle giic dengelerinin siirekli degistigi jeopolitik dnemi olan
bolgelerdeki miisteriler ucak iiretimini doniistiiren bir etkiye sahiptir. Miisteri talebinin
yapist sirketlerin yeni islere yaklasma ve miisteri iliskilerini yonetme seklinde onemli
degisiklikler meydana getirmektedir. Aligveris yapilan {lkelerin kendine 6zgii
gecmisleri, politikalari, ittifaklari, tehditleri, ekonomik hedefleri ve sézlesme yapma
yollar1 vardir. Bu ortamda havacilik endiistrisinin siirdiiriilebilirligi adina tilkeler birden
fazla iilke ile yakin iligkiler kurarak, is yapmanin uygun olduguna karar verdigi iilkeyle
her birine 6zgiin 1§ gelistirme programlari tasarlanmali, yerel isletmelerin endiistriyel
katilimini saglamali ve uzun vadeli yatirimlar igin stratejik is birligine gitmelidir (Starr
ve Garg, 2017: 4-7). Ayrica firmalar iiniversitelerle veya daha biiyiik bir firmalar ile
uzmanlik, arastirma, teknoloji ve pazarlar i¢in de is birligine gitmelidir; ¢iinkii tek
basina teknolojik yenilik kabiliyetine sahip olmak bir firmaya tam bir pazar hakimiyeti
vaat etmemektedir (Anderson, 1995: 56-72). Bu yiizden ozellikle Avrupali ucak
treticileri, Amerikan rakiplerine karsi birleserek ABD pazarina girmeye Ozen
gostermislerdir. Kendi kurumsal kiiltiirlerine yakin diger firmalar ile teknoloji transferi

odakli veya pazar odakli olarak is birligine gitmisler ve bu is birlikleri kendi yerli
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tiretimlerini  gerceklestirmelerini destekleyecek uluslararasi rekabet¢i kiimelenme

yapilarini da ortaya ¢ikarmistir (Francis ve Pevzner, 2007: 630).

Kiimelenme elemanlarinin etkilesimi, ekonomik siire¢lerde ve iirtinlerde yenilige yol
acmaktadir. Cagdas gelismis veya olgun ekonomilerde, {iriin yeniligi, bu kiimelerdeki
firmalarin ve faaliyetlerin bilesimi ile de baglantilidir. Bu konuda 6zellikle 6nemli olan
bu kiimelerdeki teknolojik altyapidir. Bir firmanin organizasyonel sinirlarinin 6tesinde
yenilik¢ilik, teknik kaynaklar ve bilgi i¢cin gerekli olan ve diger girdileri harekete
gecirebilecek cografi altyapiya giderek daha fazla bagimli hale gelmektedir. Bu cografi
altyapt uzmanlik ve teknik bilgi saglayan firma aglarindan, inovasyon firsatlarini artiran
arastirma ve gelistirme faaliyetlerinden (Ar-Ge) ve uzmanliga sahip ticari hizmetlerden
olusmaktadir. Inovasyon, cesitli aglarin ve kurumlarin teknolojik altyapisina, firmalarin
aglarmin yerli iiretim kapasitelerine, Ar-Ge c¢alismalarmma ve 06zel isletmelerin ve
tiniversitelerin kapasitelerine, 6zel ticarilestirme destek hizmetlerinin yogunlagmasina
baghdir. Her kiimelenme yenilik i¢in farkli teknolojik yetenekler ve kapasiteler
gelistirirler. Bu yiizden kiimelenmelerin lokasyonlari inovasyon siirecinde temel bir rol
oynar. Modern ekonomilerde, yenilik yapma kapasitesindeki konumsal avantaj, temelde
teknolojik bir altyap1 olusturan uzmanlik becerilerinin, bilgi birikimlerinin, kurumlarin
ve kaynaklarin toplanmasina baghdir. Bir bagka deyisle, inovasyon teknolojik bir
altyapiya dahil edilmis, kiimelenmis ve sinerjik sosyal ve ekonomik kurumlar tarafindan

ortaya ¢ikarilmaktadir (Feldman ve Florida, 2014: 210-212).

Esnek teknolojiler, esnek is¢ilik uygulamalari, yeni is hizmetleri bi¢imleri iiretimin
yeni organizasyon bigimleri ile karakterize edilmektedir. Firmalar, iiriin tasarimi ve ileri
miithendislik uygulamalari ile fiyat ve siirekli iirlin yeniligi temelinde rekabet etmektedir
(Anderson, 1995: 56-72). inovasyonun mekéansal dogasmi yansitan kiimelenmeler
isletmelerin teknolojik degisimine ayak uydurabilmek i¢in gereken temel kaynaklar1 ve
1§ aglarin1 saglamaktadir. Yenilik ile ortaya ¢ikan ekonomik faaliyetler kiimelenmelerin
tarihsel siireglerinin veya yol bagimliliginin bir iriiniidiir. Kiimelenmeler gelistikce
belirli teknolojiler veya endiistrilerin yenilik¢i aktivitelerinin firmalara uyarlanmasi
nedeniyle kapasiteleri yetersiz hale gelir. Tarihsel siireclerde elde edilen yenilikgi
yetenekler bolgesel uzmanlagmay1 pekistirir (Feldman ve Florida, 2014: 212). Havacilik

endiistrisinin siirdiiriilebilirligini saglamasinda havacilik endiistri sirketlerinin strateji
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secmelerinde ozgiirliikkleri sinirlt olabilir. Ancak hizmet vermeyi sectikleri pazarlardaki
konumlarimi bilen ve yeterli finansal kapasiteye ve likiditeye sahip sirketler farkli bir
strateji secebilme ya da farkli bir is modeli uygulayabilme esnekligine ve yeterliligine
sahiptirler. Bu tiir sirketlerin basarili olabilmek i¢in reaktif degil proaktif olarak hareket
etmeleri gerekmektedir (Fischer, 2016: 5).

1.5. HAVACILIK ENDUSTRISININ ULUSLARARASI
SURDURULEBILIRLIKLERINI ETKILEYEN FAKTORLERIi
INCELEYEN CALISMALAR

Siirdiiriilebilirlik, stirdirilebilirligin boyutlar1, isletmelerin siirdiiriilebilirlik raporu
olusturmalarmin 6nemi, havacilik endiistrisinin smiflandirilmasi, diinya havacilik
endiistrisinin  gelisimi, ucak {retim firmalarinin yapisi, stratejileri, is modelleri,
sektordeki firmalarin siirdiiriilebilirliklerini etkileyen faktorler ile ilgili literatiir taramasi

yapilmustir.

Uluslararas1 ve ulusal havacilik endiistrisine ait siirdiiriilebilirlik alaninda genis bir
literatiir taramasi1 Tablo 9°da “Havacilik Endiistrisinde Siirdiiriilebilirlik Alaninda
Yapilan Caligmalar” baslig1 altinda yazarlar ve yayin yili, ¢alisma ve konu bagliklar
etiketler1 ile tablo halinde verilmistir. Literatlir ¢alismalar1 tarihsel siraya gore

siralanmustir.
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Tablo 9. Havacilik Endiistrisinde Siirdiiriilebilirlik Alaninda Yapilan Literatiir Caligmalari
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Nelson (1969)

Concorde: International Cooperation in Aviation

Ingiliz ve Fransiz ortaklarin uluslararas: kurulusun Concorde’nin olusturulmasi i¢in yapilan antlasmalar
ve Concorde’nin genel bigimi arastirilmistir.

U. N. (1973) Report of the United Nations Conference on the Human | Isletmelerin finansal siirdiiriilebilirlikleri i¢in gevre sorunlar1 ilk kez uluslararasi bir platformda ele
Environment alinmigtir
U.N. (1987) Report of the World Commission on Environment and | Siirdiiriilebilirligin tanimi yapilarak 6nemi anlatilmgtir.

Development: Our Common Future

Hayward (1987-1988)

Airbus: Twenty Years of European Collaboration

Airbus konsorsiyumun kurulusundan itibaren tarihsel gelisimi anlatilmigtir.

Golich (1992)

From Competition to Collaboration: The Challenge of
Commercial-Class Aircraft Manufacturing

Uluslararas1 havacilik sistemindeki yapisal degisimler ve uluslararasi isbirligi projeleri Ingiliz, Fransiz
ve Amerikan ireticileri ile Airbus 6rnekleri verilerek incelenmistir.

Meulen (1992)

Political Culture, Public Policy, and the Development
of the American Aircraft Industry to 1945

Amerikan ugak endiistrisinin ilk deneyimleri, yeni bir endiistride girisimcilik ve hizli teknolojik degisim
hikayesi ig-devlet politikasi ve devlet-toplum iliskileri ¢ercevesinde ele alinmustir. Siyasi kiiltiir ve
ideolojinin endiistri yapisini, i§ stratejisini, teknolojisini ve devlet kurumlarinin olusumunu nasil
sekillendirebilecegine dair bilgiler sunulmustur.

U.N. (1992) AGENDA 21, United Nations Conference on | Ulkelerin siirdiiriilebilir bir refah seviyesine ulasmaya calisirlarken uymalari gereken gevresel, ekonomik
Environment & Development ve sosyal kurallar belirlenmistir.
U.N. (1993) Report of the United Nations Conference on | Biyolojik cesitlilik ve iklim degisikligi ile siirdiiriilebilir kalkinma sorunlarina ¢6ziim firetilebilmek i¢in

Environment and Development

kiiresel bir eylem plani olusturulmusgtur

Feldman ve Florida
(1994)

The Geographic Sources of Innovation: Technological
Infrastructure and Product Innovation in the United
States

Sanayi alaninda yenilik ve teknolojik altyapinin ekonomik faaliyetlerin belli bir cografyada
kiimelenmesindeki etkisi incelenmistir.

Anderson (1995)

The Role of Collaborative Integration in Industrial
Organization: Observations from the Canadian
Aerospace Industry

Kanada’da havacilik ve uzay endiistrisindeki isbirligi faaliyetlerinin yerli havacilik endiistriye etkileri
incelenmistir.

Neven, Seabright ve
Grossman (1995)

European Industrial Policy: The Airbus Case

Airbus, McDonnell-Douglas ve Boeing sirketleri incelenerek havacilik endiistrisi pazarinin ¢ok asamali
geligimi modellenmistir.

Mebratu (1998)

Sustainability and Sustainable Development: Historical
and Conceptual Review

Epistemolojik ve tarihsel olarak siirdiiriilebilirligin ve siirdiiriilebilir kalkinmanin kavramsal analizi
yapilmustir.

Papin ve Kleiner (1998)

Effective Strategic Management in the Aerospace
Industry

1980'lerin ortalarinda iilkelerin savunma biitcesi diismeye basladiginda havacilik endiistrisinin
stirdiiriilebilirliginin saglanabilmesi i¢in etkili ve uzun vadeli yonetim stratejileri incelenmektedir.

Fujita, Krugman ve
Venables (1999)

The Spatial Economy: Cities, Regions and International
Trade

Kiimelenmelerin olusmasinda etkili olan faktdrler yeni ekonomik cografya yaklagimi gercevesinden
aciklanmustir.

Mileti (1999)

Disasters by Design: A Reassessment of Natural
Hazards in the United States

Cevresel felaketlerin kusaklar arasi esitlik, ekonomik siirdiiriilebilirlik ve insanlarin yasam kalitesini
bozmamast i¢in alinan gevresel tedbirlerin politikalara ve uygulamalara nasil aktarilabilecegine dair yol
gosterilmektedir.

Church ve Ware (2000)

Industrial Organization: A Strategic Approach

Endiistriyel isletmelerde pazar giiciinii belirleyen faktorler ve firmalarin pazar giiglerini nasil elde edip
korumak i¢in reklam, iiriin tasarimi, arastirma ve gelistirme stratejilerini nasil belirledigi anlatilmistir.
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Takala ve Pallab (2000)

Individual, Collective and Social Responsibility of the
Firm

Siirdiiriilebilirlik raporlarinin igletme yonetiminin ¢evresindeki olumsuzlari azaltmasindaki roliinden
bahsetmistir.

DPT (2001)

Sekizinci Bes Yillik Kalkinma Plani: Hava Tagitlari
Imalat Sanayii Ozel Ihtisas Komisyonu Raporu

Tiirk Havacilik Endiistrisindeki gelismeler ve Havacilik imalat Sanayisinin Tiirkiye Ekonomisine katkis
ele alinmigtir.

Knoepfel (2001)

Dow Jones Sustainability Group Index: A Global
Benchmark for Corporate Sustainability

Siirdiirtilebilirlik raporlart hazirlamanin uzun vadede hissedarlara yarattig1 degerden bahsetmektedir.

Figge vd. (2002)

The  Sustainability Balanced  Scorecard—Linking
Sustainability Management to Business Strategy

Dengeli puan kartinin siirdiiriilebilirlik ile kurumsal isletme stratejisi arasinda nasil bir bag
olusturduguna deginilmistir.

Guay ve Callum (2002)

The Transformation and Future Prospects of Europe's
Defence Industry

Soguk Savag'in sona ermesi ile giiniimiiz arasinda Avrupa endiistrisinin doniigiimii ve bu doniisiimiin
yasanabilmesinde siyaset iktisadinin rolii arastirilmigtir.

U.N. (2002)

Report of the World Summit on Sustainable

Development

Rio’da ve Johannes Zirvelerinde siirdiiriilebilirligin saglanmasi i¢in kaynaklarm korunmasi ve etkin
yonetimi saglanmaya caligilmstir ve siirdiiriilebilirlik i¢in belirlenen kurallar revize edilmistir.

Cattani, Pennings ve
Wezel (2003)

Spatial and Temporal
Patterns

Heterogeneity in Founding

Rekabetgci bir is ¢evresinde heterojen yapidaki endiistrilerin mekansal ve siirekli kaynaklara bagimlilik
dereceleri incelenmistir.

Arrow vd. (2004)

Are We Consuming Too Much?

Siirdiiriilebilirlik faktorleri agisindan ekonomik ve ekolojik alanlarda asiri tiiketimin olup olmadig:
aragtirilmustir.

Ketels (2006)

Michael Porter’s Competitiveness Framework — Recent
Learnings and New Research Priorities

Rekabetgilik ve kiimelenmenin kavramsal ¢ercevesi Michael Porter’in rekabetgilik modelindeki
unsurlarin ¢ergevesinde ele alinmistir.

Schaltegger, Bennett ve Sustainability Accounting and Reporting: | Kurumsal siirdiiriilebilirlik igin katilimcilik esasina dayanan yonetimin ve iletisimin Gnemi
Burritt (2006) Development, Linkages and Reflection: An | vurgulanmustir.

Introduction
Tagkesen (2006) Tiirk Havacilik Tarihine Elestirisel Yaklagim Diinya havacilik tarihi ve Ikinci Diinya Savasi’nm bitimiyle havacilik sektériinde meydana gelen yeni

teknolojilere ragmen Tiirkiye’nin havacilik alanindaki diga bagimlilig elestirilmistir.

Francis ve Pevzner (2006-
2007)

Airbus and Boeing: Strengths and Limitations of Strong
States

Airbus ve Boeing rekabetinde sirketlerin giiclii ve zayif yanlar1 karsilastirilmigtir.

Bedier, Vancauwenberghe
ve van Sintern (2007)

The Growing Role of Emerging Markets in Aerospace

Cin ve Rusya’da havacilik endiistrisinin ugak iiretim yapisi ve deger zincirlerindeki degisen dinamikler
incelenmistir.

Dobrev (2007)

Competing in the Looking-Glass Market: Imitation,
Resources, and Crowding

Firmalarin pazar yerlerini degistirme egiliminin igletmelerin ortak algisina ve kaynak rekabetine bagl
oldugu goriiliirken pazar boliimlemesinin gelisimi ve endiistri yapisinin olusumu ekolojik yaklagima
gore sekillenmektedir.

Costanza vd. (2007)

Sustainability or Collapse: What Can We Learn from
Integrating the History of Humans and the Rest of
Nature?

Siirdiiriilebilir bir gelecek kurmak igin insan-gevre sisteminin karmagik iliskisini tarihsel agidan ele
almustir.

Avras ve Crowther (2009)

Corporate  Sustainability Reporting: A study in
Disingenuity?

Kurumsal faaliyetlerin siirdiiriilebilirligini etkileyen dis faktérlerden biri olan yatirimlarin risk diizeyinin
gercekte oldugundan daha diisiik oldugunun diisiiniilmesinin etkileri analiz edilmistir.
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Mathur ve Bansal (2009)

Changing Dynamics: India’s Aerospace Industry

Kiiresel Havacilik Endiistrisinin itici gii¢leri ile Hindistan’daki Havacilik Endiistri yapisi incelenmistir.

Seghezzo (2009)

The Five Dimensions of Sustainability

Bes boyutlu bir siirdiiriilebilirlik modeli 6nermistir.

Torum ve Kiigiik Y1lmaz
(2009)

Havacilikta Siirdiiriilebilirlik Yonetimi: Tirkiye’deki
Hava Limanlarn i¢in Siirdiiriilebilirlik Uygulamalar
Arastirmast

Havacilikta siirdiiriilebilirlik yonetiminin éneminin tespit edilmis ve Tiirkiye’deki hava meydanlarinin
stirdiiriilebilirlik uygulamalari arastirilmustir.

Erdil, Kalkan ve
Alparslan (2010)

Orgiitsel  Ekoloji
Anlayisina

Kuramindan Stratejik  Yonetim

Isletmelerin gelismesinde cevre ile iliskileri, isletme ekolojisi kuramu ve stratejik yonetim anlayisi
cercevesinde agiklanmustir.

Kuhlman ve Farrington
(2010)

What is Sustainability?

Siirdiirtilebilirligin tanimindan ve boyutlarindan bahsedilmistir.

Cliff, Ohlandt ve Yang
(2011)

The Role of Foreign Firms in the Development of
China’s Commercial Aviation Manufacturing Industry

Cin’de tiretilen ugak ve helikopter tiirleri incelenmistir

Flouris ve Kiigiik Yilmaz
(2011)

Risk Management and Corporate Sustainability in
Aviation

Havacilik Endiistrisinde kurumsal siirdiiriilebilirlik i¢in karsilagilabilecek risklerin yonetimi nasil olmasi
gerektigi arastirtlmustir.

Herzig ve Schaltegger
(2011)

Corporate Sustainability Reporting

Siirdiirtilebilirlik Raporlarmin igletmelere kurumsal bir itibar kazandirdiginin ve isletmeler icin risk
yonetimini kolaylastirdiginin {izerinde durmustur.

Kum (2011) iktisadin Yeni Cografi Ag¢ilimi: Yeni Ekonomik | Yeni Ekonomik cografya yaklasimi eksik rekabet cergevesinde genel hatlariyla anlatilmistir.
Cografya Yaklagimi
Onuk (2011) Savunma Sanayinde Siirdiiriilebilirlik ve Rekabetgilik Diinya Havacilik endiistrisinde meydana gelen gelismeler ve Tiirk Havacilik Endistrisinin
stirdiiriilebilirligin saglanmasi ve kiiresel gelismelere adapte olabilmesi icin gerekli yap1 arastirilmistir.
Renew (2011) 2020 Tech: What's Coming Next? Gelecekte ucak teknolojisinde meydana gelecek yenilikler ele alinmistir.

SGHM (2011)

Havaalani Isletme Hizmetleri

Havaalani igletme hizmetlerinden bahsedilmistir.

Altuntas ve Tiirker (2012)

Siirdiiriilebilir Tedarik Zincirleri:  Surdirilebilirlik

Raporlarinin Icerik Analizi

Siirdiiriilebilir tedarik zincirlerinin, Tirkiye’de stratejik olarak nasil kavramsallastirildigini  ve
uygulamada nasil yapilandirildigini analiz etmektedir.

Baysal (2012)

Havaalan1 Terminal Binalar1 Tasariminda Fonksiyonel
fliskilerin Incelenmesi

Tiirkiye’deki havaalani terminal binalari incelenmistir.

Ozmehmet (2012)

Diinya’da ve Tirkiye’de Siirdiiriilebilir Kalkinma

Yaklagimlari

Siirdiiriilebilir toplum ilkelerine sosyal, g¢evresel, ekonomik ve kurumsal cergeveden bakilmistir.
Tiirkiye’de tarihsel siire¢ icinde siirdiiriilebilir kalkinma hamleleri incelenmistir.

Schiele, Hospers ve van
der Zee (2012)

Surviving a Cluster Collapse: Risk Aversion as a Core
Value

Cevreyi bozmadan sanayi kiimelenmelerinin hayatta kalma stratejileri ele alinmustir.

Hayward Fraes (2013)

The Chinese Aerospace Industry: A Background Paper

Havaciligin gelistirilmesine ve ugak iiretimine iliskin Cin havacilik politikasinin ve havacilik alanindaki
gelismelerin ABD ve Avrupa’daki havacilik endiistrilerini etkileme potansiyeli, Cin askeri havacilik,
sivil havacilik ve uzay sektoriindeki gelismeler ve Cin'in endiistriyel ve teknolojik ilerlemesinin mevcut
durumu incelenmistir.

iTO (2013)

Tiirkiye’de Sivil Yerli Ugak Uretiminin Stratejik
Analizi Raporu

Havacilik endiistrisinin 6neminden bahsedilmis ve Tiirkiye i¢in iiretim modeli tiretilmistir.
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Windolph (2013)

Motivations, Organizational Units, and Management
Tools: Taking Stock of the Why, Who, and How of
Implementing Corporate Sustainability Management

Siirdiirtilebilirlik raporlarmin firmalarin is silireglerini diizenlemede faydali oldugunu vurgulamustir.

Bolat vd. (2014)

Yonetim ve Organizasyon

Yonetim ve Yonetim Teorileri ele alinmustir.

Narendra (2014) General Agreement on Trade in Services and Avition | Genel Hava Tagimaciligi Ticaret Anlagsmasi g¢ergevesinde Havacilik Yer Hizmetleri pazari analiz
Ground Handling Services — A Theoretical Perspective | edilmistir.

Uyar (2014) Stratejik Endiistrilerde Yerli Uriin Gelistirme ve | Havacilik gibi stratejik endiistrilerde yeni iiriin gelistirme ve iiretimi icin gereken iiretim faktorlerini
Uretimi Uzerine Kavramsal Bir Model: “3K” uluslararasi ¢cevreyle iliskilendiren bir kavramsal model olusturmustur.

Yeni (2014) Siirdiiriilebilirlik ve Siirdiiriilebilir Kalkinma: Bir Yazin | Siirdiiriilebilirlik ile teknolojik yenilikler arasindaki iliskiyi ve girdiler arasindaki ikame edilebilirlik

Taramasi

iliskisini zayif ve giiclii siirdiiriilebilirlik dlciitlerine ele almislardir.

Beaugency, Saking ve
Talbot (2015)

Outsourcing of Strategic Resources and Capabilities:
Opposing Choices in the Commercial Aircraft
Manufacturing

Havacilik Endiistrisinde iyi organize edilmis iiretim zincirine sahip sirketlerin stratejik {iriinlerini
gelistirmede maliyetleri azaltmak ve rekabetgilik avantajlarini siirdiirebilmeleri i¢in uyguladiklart
stratejiler belirlenmistir.

Mocenco (2015)

Management Strategies in the Aerospace Industry,
Particular Case: The Boeing Company

Boeing Sirketinin organizasyon yapisinin ve sirketin gelisimi boyunca uygulanan yonetim stratejileri
incelenmistir.

Fischer (2016) The Next Era of Aerospace and Defense: How to | Havacilik endiistrisinde gelecek on yilda is modellerinde goriilecek yenilikler belirlenmistir.
Outperform in an Environment of Innovative
Disruption

Isik (2016) Tiirkiye’de Ugak Uretimi: 1936-1950 Tiirkiye’deki havacilik endiistrisinin siirdiiriilebilirlik yonetiminin énemi tespit edilmistir ve Diinya ve

Tiirkiye’deki ucak iiretim tarihi incelenmis ve ucak ekonomisi analiz edilmistir.

Zhu ve Gong (2016)

A SWOT Analysis of General Aviation Industry
Development in Shandong Province

Shandong Bolgesi Genel Havacilik Endiistrisinin GZFT analizi yapilmigtir.

Bergquist (2017)

Business and Sustainability: New Business History
Perspectives

Isletmelerin cevresel siirdiiriilebilirligine iliskin ¢alisma yapilmistir.

Bilgili (2017)

Ekonomik,  Ekolojik ve
Siirdiiriilebilir Kalkinma

Sosyal  Boyutlariyla

Siirdiiriilebilir kalkinmanin ekonomik, ekolojik ve sosyal boyutlar1 incelenmis ve her bir boyutun ne
ifade ettigi ortaya konulmusgtur.

Dimitriou (2017)

Air Transport Economic Footprint in Remote Tourist
Regions

Hava tasimaciligmin gelir yaratma, sosyal istikrar, siirdiiriilebilir is gelistirme igin Oneminden
bahsedilmistir.

Flores ve Villarreal
(2017)

Comparative Analysis of the Developmental Strategy
of Aerospace Industry in Brazil, Canada and Mexico:
Public-Policy Implications,

Brezilya, Kanada ve Meksika’da Havacilik Endiistrisi Stratejisi Gelistirmek i¢in uygulanan kamu-6zel
politikalarin karsilagtirmali analizi yapilmustir.




73

Tablo 9. Havacilik Endiistrisinde Siirdiiriilebilirlik Alaninda Yapilan Literatiir Calismalari (Devam)

Yazarlar ve Yayin Yih Calisma Konu
Gok ve Yigit (2017) Tiirkiye’deki Biiyiiksehirlerin Siirdiiriilebilirlik | Illerin stratejik planlarmdaki amaglar siirdiiriilebilirligin boyutlari ile iliskilendirilmistir.
Kriterleri A¢isindan Incelenmesi
Maiti (2017) Top 10 Risks in Aerospace and Defence (A&D) Havacilik ve Savunma Sektoriinde faaliyet gosteren tiretici girketlerin kargilagabilecekleri en biiyiik 10
risk alan1 belirlenmistir. Ugak iireticileri bu riskleri yonetebildikleri slirece pazardaki firsatlar1 ¢ok daha
iyi goriip degerlendirebileceklerdir.
Sagli (2017) Kalkinma ile Cevre Iliskisinde; Cevreyi Dislamayan | Literatiir taramasina dayanarak kalkinma ile ¢evre iliskisi incelenmistir.

Kalkinma mi? Siirdiriilebilir Kalkinma mi?

Starr ve Garg (2017)

Strategy & 2017 Aerospace and Defense Trends &
Contractors as Local Businesses Around the World

Savunma Biitgesine ve jeo-politik konumun degismesiyle askeri havacilik endiistrisinde ortaya ¢ikan
yeni is ve miisteri iligkileri yonetimi modelleri ele alinmustir.

STM (2017)

Sivil Havacilik Sektor Degerlendirme Raporu

Diinya’da Tiirkiye’de Havacilik Endiistrisine iligkin istatistikler yer almaktadir.

Tarhan (2017)

Gelecek Tahmin Edilmez, Tasarlanir ve Yasanir,
Gelecegin Basarili Insan Modeli

Teknolojik gelismelerin vardigi son noktada insaninda sirdiiriilebilir bir yasam igin kendisini
doniistiirmesi gerektigine vurgu yapilmigtir.

Denel Integrated Report
Twenty 2017/18

Denel Integrated Report Twenty 2017/18

2018 yilina iligkin Denel’in stratejisi, is modeli, finansal verileri, islemleri ve deger yaratma becerisi
hakkinda bilgi saglar.

Airbus Annual Report
2018

Airbus Annual Report 2018

2018 yilna iliskin Airbus’in stratejisi, ig modeli, finansal verileri, islemleri ve deger yaratma becerisi
hakkinda bilgi saglar.

Aselsan (2018)

Siirdiiriilebilirlik Raporu 2018

Havacilik Endiistrisindeki Siirdiiriilebilirlik Faktorleri belirlenmistir.

BAE Systems Annual
Report 2018

BAE Systems Annual Report 2018

2018 yilina iliskin BAE Systems’in stratejisi, is modeli, finansal verileri, islemleri ve deger yaratma
becerisi hakkinda bilgi saglar.

Boeing Annual Report
2018

Boeing Annual Report 2018

2018 yilina iligkin Boeing’in stratejisi, i modeli, finansal verileri, islemleri ve deger yaratma becerisi
hakkinda bilgi saglar.

Dalla Costa ve Prates
(2018)

Embraer - Empresa Brasileira de Aeronautica S.A.
(Brazilian Aerospace Conglomerate): Brazilian Aircraft
Flying Around the World

Embraer’in ugak iiretiminde uluslararasilasma deneyimi incelenmistir.

Dassault Aviation Annual
Report 2018

Dassault Aviation Annual Report 2018

2018 yilma iliskin Dassault’un stratejisi, is modeli, finansal verileri, islemleri ve deger yaratma becerisi
hakkinda bilgi saglar.

Domini ve Chicot (2018)

Case Study Report From Concorde to Airbus

Concorde ile Airbus Konsorsiyumlarinin karsilagtirilmasi yapilmustir.

Duran (2018)

Siirdiiriilebilirlik Kavrammm Onemi, Karsilasilan
Sorunlar ve Sirketlerin Siirdiiriilebilirlik Raporlarmin
Incelenmesi

Isletmelerde siirdiiriilebilirlik kavraminin 6nemini, isletmelerin siirdiiriilebilirliklerini saglamada
karsilasilan sorunlar ortaya konmustur.

EADS Annual Report
2018

EADS Annual Report 2018

2018 yilma iliskin EADS’1n stratejisi, is modeli, finansal verileri, islemleri ve deger yaratma becerisi
hakkinda bilgi saglar.
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Elbit Systems Annual
Report 2018

Elbit Systems Annual Report 2018

2018 yilina iligskin Elbit Systems’in stratejisi, i modeli, finansal verileri, islemleri ve deger yaratma
becerisi hakkinda bilgi saglar.

Eski ve Tasus (2018)

Havaalanlarinda Sunulan Yer Hizmetlerinin Avrupa
Ekonomisine Etkisi: Tiirkiye, Almanya ve Ingiltere
Uygulamalari

Havaalanlarinda sunulan yer hizmetleri sektoriiniin iilke ekonomisine etkileri ve Tiirkiye nin sektordeki
paymin arttirilmasina yonelik almasi gereken tedbirler ele alinmigtir.

General Electrics Annual
Report 2018

General Electrics Annual Report 2018

2018 yilina iligkin General Electrics’in stratejisi, is modeli, finansal verileri, islemleri ve deger yaratma
becerisi hakkinda bilgi saglar.

Honeywell Annual Report
2018

Honeywell Annual Report 2018

2018 yilna iligkin Honeywell’in stratejisi, i3 modeli, finansal verileri, islemleri ve deger yaratma
becerisi hakkinda bilgi saglar.

Kai (2018)

Yapay Zeka ve Yeni Diinya Diizeni Cin Silikon Vadisi

Yapay zekanin diinyada yarattig1 degisimler ve diinyaya etkileri incelenmistir.

Koger, Ertel ve Ceber
(2018)

Isletmelerde  Siirdiiriilebilirlik: ~ Sanayi  Sektorii
Isletmeleri Uzerine Bir Inceleme

Isletmelerin, siirdiiriilebilirligin boyutlarmni is yapis tarzlarina, kurum ici ve kurum dis iletisimlerine ne
kadar dahil ettiklerini ortaya koymaktir.

Kongsberg Annual Report
and Sustainability Report
2018

Kongsberg Annual Report and Sustainability Report
2018

2018 yilina iliskin Kongsberg’in stratejisi, i modeli, finansal verileri, islemleri ve deger yaratma
becerisi hakkinda bilgi saglar.

Kundak ve Altintop Tiirkiye Ekonomisinde Havayolu Tagimaciliginin | Tiirkiye’de havayolu tagimaciliginin ekonomi {izerindeki etkilerini girdi-¢ikt1 yontemiyle analiz etmistir.
(2018) Girdi-Cikt1 Analizi ile Degerlendirilmesi

L3 Tecnologies Annual L3 Tecnologies Annual Report 2018 2018 yilma iliskin L3 Technologies’in stratejisi, is modeli, finansal verileri, islemleri ve deger yaratma
Report 2018 becerisi hakkinda bilgi saglar.

Lineberger, Hussian ve Global Areospace and Defence Industry Financial | 2018 yili Kiiresel Havacilik ve Savunma Sanayinin Finansman performansi analiz edilmistir.

Rutgers (2018) Performance Study

Lockheed Martin
Corporation Annual
Report 2018

Lockheed Martin Corporation Annual Report 2018

2018 yilma iligkin Lockheed Martin’in stratejisi, i$ modeli, finansal verileri, islemleri ve deger yaratma
becerisi hakkinda bilgi saglar.

Northrop Grumman
Annual Report 2018

Northrop Grumman Annual Report 2018

2018 yilina iligkin Northrop Grumman’in stratejisi, is modeli, finansal verileri, islemleri ve deger
yaratma becerisi hakkinda bilgi saglar.

Raytheon Transforming
Tomorrow Annual Report
2018

Raytheon Transforming Tomorrow Annual
2018

Report

2018 yilina iligkin Raytheon’un stratejisi, is modeli, finansal verileri, islemleri ve deger yaratma becerisi
hakkinda bilgi saglar.

Safran Registration
Document including the
Annual Financial Report
2018

Safran Registration Document including the Annual
Financial Report 2018

2018 yilna iliskin Safran’in stratejisi, is modeli, finansal verileri, islemleri ve deger yaratma becerisi
hakkinda bilgi saglar.
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Tablo 9. Havacilik Endiistrisinde Siirdiiriilebilirlik Alaninda Yapilan Literatiir Calismalari (Devam)

Yazarlar ve Yaym Yih

Calisma

Konu

Schmidt, Gelle ve

Launchpad to Relevance: Aerospace and Defence

Havacilik endiistrisinde pazardaki gelismelerden (agresif iiretim artig oranlart) teknoloji yeniliklerine

Wheless (2018) Technology Vision 2018 (otonom ugaklar) jeopolitik karigikliga (Brexit) kadar yikic1 giliglere karsi siirdiiriilebilirliklerini
saglamak isteyen sirketler konsolidasyon yoluyla portfoylerini yeniden sekillendirmekte ve yeni gelir
akis1 saglamaktadir.

Seker (2018) Kurumsal Siirdiiriilebilirlik Performansimin Promethee | Siirdiiriilebilirligin ekonomik, sosyal ve ¢evresel boyutlarinin hepsine ayni1 dnemin verilmesi gerekirken

Yontemiyle Olciilmesi: Tiipras Ornegi isletmelerin siirdiiriilebilirligin boyutlarina her zaman ayn1 diizeyde énem vermedigi gosterilmistir.
Sen, Kaya ve Alpaslan Siirdiiriilebilirlik Uzerine Tarihsel ve Giincel Bir | Siirdiiriilebilirlik kavrami {izerine tarihsel ve giincel perspektiften bakilarak kapsamli bir degerlendirme
(2018) Perspektif yapilmustir.

Textron Annual Report
2018

Textron Annual Report 2018

2018 yilma iliskin Textron’un stratejisi, i modeli, finansal verileri, islemleri ve deger yaratma becerisi
hakkinda bilgi saglar.

Thales Consolidated
Financial Statements
2018

Thales Consolidated Financial Statements 2018

2018 yilina iligskin Thales’in stratejisi, is modeli, finansal verileri, islemleri ve deger yaratma becerisi
hakkinda bilgi saglar.

TOBB (2018)

Tiirkiye Sivil Havacilik Meclisi 2018 Yili Sektor
Raporu

Sivil Hava Tagimacilik Sektoriiniin yapist ve gelecek dngoriilerine yer verilmistir.

United Technologies
Annual Report 2018

United Technologies Annual Report 2018

2018 yilna iliskin United Technologies’in stratejisi, is modeli, finansal verileri, islemleri ve deger
yaratma becerisi hakkinda bilgi saglar.

Aksoy (2019) Isletmelerde Siirdiiriilebilirlik Raporlama Cergeveleri Isletmelerin is stratejilerini belirlerken ve operasyonlarini vyiiriitirken o6ne ¢ikan siirdiiriilebilirlik
raporlama cergevelerini ele almigtir.
Cokmutlu (2019) Siirdiiriilebilirlik Endeksinde Yer Alan Isletmelerin | Siirdiiriilebilirlik raporlarinda sunulan bilgilerin, isletmenin is modeli, stratejisi ve finansal durumu ile

Siirdiiriilebilirlik Performanslari ile Finansal

Performanslarinin Karsilastirtlmasi

baglant1 kurulmasinin gerekliligi iizerinde durulmustur.

Dozic (2019)

Multi-Criteria Decision Making Methods: Application
in the Aviation Industry

Havacilik Endiistrisinde biiylilk yatirimlar ile ilgili birden ¢ok kritere gore karar verebilmek igin
havacilik endiistrisinde yer alan iireticilerin sorunlari tanimlanmis ve siiflandirtlmistir.

IATA (2019)

IATA Annual Review 2019

Diinya’daki hava tasimacilig1 hakkindaki istatistiki bilgilere yer verilmistir.

Lig Nex1 Company
Presentation 2019

Lig Nex1 Company Presentation 2019

2018 yilmna iliskin Lig Nex1’in stratejisi, is modeli, finansal verileri, islemleri ve deger yaratma becerisi
hakkinda bilgi saglar.

Ozgen (2019)

Siirdiiriilebilirlik Kavrami ve Kullanim Alanlari

Siirdiiriilebilirlik kavrami ve temel bilesenlerinden bahsedilmistir.

Topal ve Cankaya (2019)

Siirdiiriilebilirlik Calismalarinin Isletmelerin Finansal
Performanslarina Etkisi

Isletmelerin siirdiiriilebilirlige dair yaptiklar1 faaliyetlerin isletmelerin aktif karliligim1 olumlu yonde
etkilediginden bahsedilmistir.
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Tablo 9. Havacilik Endiistrisinde Siirdiiriilebilirlik Alaninda Yapilan Literatiir Calismalari (Devam)

Yazarlar ve Yaym Yih

Calisma

Konu

U.N. (2019)

The Sustainable Development Goals Report

2030 yilina kadar yoksulluk, adaletsizlik, iklim degisikligi, sanayilesme, kaynak kullanimi, enerji
tiiketimi gibi konularda farkli yaklagimlar benimsenmistir.

Button (2020)

Boulding, Brundtlandi Economics, and Efforts to
Integrate Air Transportation Policies into Sustainable
Development

Siirdiirtilebilirligin - saglanmasinin ~ 6niindeki  zorluklar ve havacilik

basarisizliklarinin siirdiiriilebilirlik tizerindeki etkileri incelemistir.

tagimaciligindaki  piyasa

Dimitriou ve Sartzetaki
(2020)

Social Dimensions of Aviation on Sustainabile

Development

Havacilik Endiistrisinde siirdiiriilebilirligin sosyal boyutunu ele almistir.

Hardeman (2020)

Sustainable Alternative Air Transport Technologies

Havacilik Endistrisindeki gelismeleri yasal bir perspektiften ele alarak, bu gelismeler 1s1gmda
gereksinim duyulan yeni yasal diizenlemelere, prosediirlere deginmistir.

Dhara ve Jeyan (2021)

Sustainable Technology on Aircraft Design: A Review

Verimli ucak tasarlamak i¢in kullanilan stratejileri ile ilgili literatiir taramasi yapilmustir.

Ergiin (2022)

Reflection of R&D Spending on Financial
Performance: Case of Aviation Sector

Tiirkiye havacilik sektoriinde yapilan Ar-Ge harcamalarmin, sektdriin finansal performansi
iizerindeki etkisini arastirmaktir.

FlightGlobal (2023)

World AirForces 2023

2023 yih Diinya Ugak lstatistikleri verilmistir.
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Nelson (1969), Hayward (1987-1988), Domini ve Chicot (2018) ve Golich (1992)
caligmalar1 konsorsiyuma dayal1 siirdiiriilebilirligi incelemistir. Nelson (1969)’un
incelemesine gore Concorde siipersonik yolcu ugak projesinin siirdiirtilemedigini
anlatmis, ayni kapsamda Hayward (1987-1988) calismasinda ise Airbus konsorsiyumun
kurulusundan itibaren tarihsel gelisimi ele almistir. Domini ve Chicot (2018)
calismasinda da Concorde ile Airbus Konsorsiyumlarinin karsilastirilmasi yapilmastir.
Golich (1992) ise uluslararasi1 havacilik sistemindeki yapisal degisimler ve uluslararasi
isbirligi projeleri ingiliz, Fransiz ve Amerikan iireticileri ile Airbus 6rnekleri verilerek

incelenmistir.

Stirdiiriilebilirlik bashigi dikkate alindiginda Kuhlman ve Farrington (2010) yaptiklari
caligmada siirdiiriilebilirligin tanimin1 ve boyutlarin1 ele almaktadirlar. U.N. (1987)
caligmasinda siirdiiriilebilirligin tanimi yapilarak 6énemi anlatilmigtir. Neven, Seabright
ve Grossman (1995) calismasinda Airbus, McDonnell-Douglas ve Boeing sirketleri
incelenerek havacilik endiistrisi pazarinin ¢ok asamali gelisimi modellenmistir. Bdylece
Amerikan havacilik endiistrisinin mukayeseli degerlendirilmesi yapilmistir. Mebratu
(1998) ise epistemolojik ve tarihsel olarak stirdiirilebilirligin ve siirdiiriilebilir
kalkinmanin kavramsal analizi yapilmistir. Papin ve Kleiner (1998)’de 1980'lerin
ortalarinda {ilkelerin savunma biitcesi diismeye basladiginda havacilik endiistrisinin
stirdiiriilebilirliginin saglanabilmesi i¢in etkili ve uzun vadeli yOnetim stratejileri
incelenmektedir. Takala ve Pallab (2000) ¢alismasinda siirdiiriilebilirlik raporlarinin
isletme yoOnetiminin ¢evresindeki olumsuzlar1 azaltmasindaki roliinden bahsetmistir.
Schaltegger, Bennett ve Burritt (2006) calismasinda kurumsal siirdiiriilebilirlik i¢in
katilimcilik esasina dayanan yonetimin ve iletisimin 6nemi vurgulanmaistir. Costanza vd.
(2007) ise siirdiiriilebilir bir gelecek kurmak i¢in insan-¢evre sisteminin karmasik
iligkisini tarihsel acidan ele almistir. Bilgili (2017) ise siirdiiriilebilir kalkinmanin
ekonomik, ekolojik ve sosyal boyutlart incelenmis ve her bir boyutun ne ifade ettigi

ortaya konulmustur. Sonraki yillara ait benzer ¢alismalarda Tablo 9°da yer almaktadir.
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2. BOLUM : TURKIYE’DE SURDURULEBILIR HAVACILIK
ENDUSTRIiSININ TARIHSEL GELIiSiMi VE DEGERLENDIRMESI

En 6nemli buluslar insanlarin hayat gorlsinii degismeye en ¢ok zorlayanlardir
(Langton, 2008: 131). Elektrigin yani sira, 6nce benzin motorunun ortaya g¢ikisi
ardindan da Rudolf Diesel’in Diesel motoru icat etmesi havadan agir araglar1 buhar
makineleri ile ugurmaya calisan arastirmacilara yeni ufuklar agmistir (Kurter, 2009: 2).
Ucgaklarin icad1 ise algilar1 tahmin edilemeyecek sekilde degistirmistir (Potts, 2008: 32).
Havacilikta devrim, Wright Kardeslerin 17 Aralik 1903°te Amerika’nin Kuzey Carolina
Eyaletinin Kitty Hawk kasabasinda ilk defa motoru olan ve kontrol edilebilen bir hava
araci ile havada 12 saniye kalarak 37 metre mesafe kat etmesiyle baslamistir (Yavuz,
2013:3). Iki yilda ugak yapimi konusunda biiyiik bir ilerleme kaydeden Wright
Kardesler, 1905 yilinda yaptiklart ugakla 39 kilometrelik mesafeyi uc¢mayi
basarmiglardir (Akkurt, 2018: 97). Bu biiylik asamanin hemen ardindan birkag¢ yil gibi
kisa bir zamanda ugaklar gelismeye ve ucak sanayisi kurulmaya baslanmistir. 1907
yilinda Wright Kardeslerin Avrupa’da ugus yapmalar ile eski diinyada ugak tizerinde
yapilmakta olan ¢alismalar hiz kazanmistir (Giilten, 2010: 9). ABD ve Avrupa’da ugag,
askeri maksatl kullanmak i¢in ¢aligmalar baslatilmis, ABD’de askeri havaciligin temeli,
1909 yili ortalarinda Wright kardeslerin yaptig1 ilk askeri ucakla atilmistir. Fransa
ordusu ve Ingiltere aym yillarda havacilik teskilati kurma ¢alismalar1 baslatmisladir
(Akkurt, 2018: 97). Osmanl1 Devleti de bu ilk havacilik gelismesinden geri kalmamistir
(Giilten, 2010: 12). Kurtulus Savasi’na kadar havacilik faaliyetleri sadece askeri amagh
olarak yiiriitilmistiir. Kurtulus Savasindan sonra yabanci sirketler Tiirkiye’de hava
tasimacilig1 i¢in ve 6zel yabanci ucaklarda Tirkiye’den gegme ve konaklama i¢in izin
istemislerdir. 1925 yilinda sivil havacilik isleri bir tiiziige baglanarak Fransizlara ve
Italyanlara inis ve konaklama izni verilmistir. Fransizlar ve Aero Expresso Italyan
sirketi 1926 yilindan Ikinci Diinya Savasina kadar Brindizi-Atina-istanbul hattinda sivil
havacilik seferleri yapmislardir. 1933 tarihinde Tiirkiye kendi sivil havayolu sirketini
kurulmustur. Bunun i¢in ABD’den yardim istenmistir. Yapilan diizenlemelerden sonra

1936 yilinda ilk milli havayolunun adi Devlet Hava Yollar1 olarak diizenlenmistir.
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Yillar i¢inde yenileme ve modernlestirme ¢alismalart ile 1953°te Tiirkiye’nin en biiyiik

ve ilk uluslararasi havalimani agilmistir (Giilten, 2010: 77-88).

Cumhuriyet’in kurulusundan bu yana pek ¢ok kez siirdiiriilebilirligi kesintiye ugrayan
havacilik endiistrisinin bugiinkii geldigi noktada milli ve yerli iretimin degeri
anlasilmistir. Tiirkiye kendi jet ucagini kendi imkanlart ile iiretebilmek i¢in ¢aligmalar
yiriitmeye devam etmektedir. Tirk Havacilik Endiistrisi tarihi ve kiiresel 6lgekte
stirdiiriilebilirliklerini devam ettiren iilkeler incelediginde uluslararas: siirdiiriilebilirlik
faktorlerinin pazar yapisi, Ar-Ge ve yenilik, insan kaynaklari, finansal yapi, devlet
politikalari, is modeli, sektorel ekosistem ve sirketler ile imaj ve etkiye dayandigi
goriilmektedir. Bu boliimde hem Tiirkiye Havacilik Endiistri tarihinde neden zaman
zaman siireksizlige ugradigi ve uluslararasi stirdiiriilebilirligini saglamasinda etkili olan

faktorler tarihsel bir ¢ergeveden ele alinmustir.

2.1. TURKIYE HAVACILIK ENDUSTRISININ TARIHSEL GELISIiMi

Havacilik endiistrisi her ne kadar sadece bir sektor gibi algilansa da bu sektordeki
gelismeler diger alanlara da yayilarak toplumsal, teknolojik, ekonomik, cevresel ve
kurumsal anlamda degisim, doniisiim, refah ve modernizm getirmektedir (Alpman ve
Gogiis, 2017: 2-3). Havacilik endiistrisinin gelismesi ve siirdiiriilebilirliginin saglanmasi
iilkelerin tam bagimsiz halde hareket etmesini saglayacak politik, teknolojik, ekonomik,
askeri, cografi, demografik, psikososyal, kiiltiirel ve bilimsel alanlarda ki milli gii¢
unsurlarinin bir araya getirdigi de goriilmektedir. Bu milli gii¢ unsurlarindan birinin

zayiflamasi iilkeleri diga bagimli hale getirmektedir (Koseoglu, 2010: 172).

Tiirkiye yerli havacilik endiistrisi kirtlma noktasini 1939’larda yasamis ve 1950’lerde
yol ayrimma gelmistir (Yavuz, 2013: 191). Marshall Yardimlarina aldanarak alinan
ucaklarin bakim ve onarimlari i¢in yedek pargalarini ve benzinini 1964 yilinda Kibris’a
miidahale etmek isteyip de bulamayinca ve 1974 Kibris Barig Harekati’nda kars1 karsiya
kaldigi ambargo sonucu disa bagimliligt olmanin acisimi ¢ekmis; yerli havacilik
endistrisinin 6nemini ve neden kurulmasinin gerekli oldugunu bir kez daha ¢ok iyi bir

sekilde anlamstir (Izgi, 2007).
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2.1.1. Vecihi Hiirkus - Faham Tayyare Insa Fabrikasi

Tiirkiye’de ugak imalati 24 Haziran 1923 yilinda Vecihi Hiirkus ve arkadaslarinin
Vecihi K-VI ugaginin imalati ile baslamistir (Yavuz, 2013: 4). Vecihi Hiirkus kendi 6z
sermayesi ile ucak iiretimi girisiminde bulunmustur. Yaraticilik ve onderlik agisindan
gostermis oldugu gayrete karsilik TOMTAS, THK ve devletin destek vermemesi
yiiziinden ilerleme kaydedememistir. 1924’te Vecihi K-VI, 1931°de ise Vecihi XIV adli
ucaklar1 tasarlamis, liretmis ve test ucuslarimi bizzat kendisi basarmistir (Adigiizel,

2013: 116-117).

Vecihi Hiirkus, Birinci Diinya Savasinda degisik marka ve modelde Fransiz, Italyan,
Ingiliz ve Alman ugaklari ile ugmus, gerektiginde bunlar1 tamir etmis ve test ucuslarinda
bulunmustur. Kurtulus Savasi’nin ardindan da yaratict 6zelligi ile ucak tasarimlari
yaparak projelendirmis ve girisimci ruhu ile 1925 yilinda irettigi Vecihi KVI ugag ile
basarili bir test ugusu gerceklestirmistir (Yavuz, 2013: 14-16). O donemde Vecihi
Hiirkus izin almadan ugtugu i¢in ugak yapimi miisaadesi ve yetkisini aldigr Albay
Muzaffer Ergiider tarafindan cezalandirilir. Tirkiye havacilik endiistrisini kurma
idealini gerceklestirmek i¢in Fransa, Italya, Almanya ve Ingiltere gibi iilkelerden medet
umarken Vecihi Hiirkus hep gérmezden gelinmistir (Yavuz, 2013: 18-19). Daha sonra
THK’ya katilir. THK’nin bagis kampanyasinda kullanmak i¢in Vecihi K-VI ucagimni
Hava Kuvvetleri’'nden geri ister ama ucagini alamaz. THK’nin ilk bagis ugagi olan
Ceyhan adl italyan yapimi Ansaldo A-300-4 tipi ucakla bagis toplamak icin yurt igi
gezilerine ¢ikar. Avrupa havaciligimi incelemek amaciyla gittigi Avrupa Gezisinde
Almanlarin Junkers ve Rohrbach ucak fabrikalarim1 ziyaret eder. Bu fabrikalar
Tirkiye’de anonim sirket halinde ugak fabrikasi kurmak fikrindedirler. Fransa’da da
Breguet, Potez, Henriot gibi bir¢ok fabrikay1 gezer ve ugaklari ile tecriibe uguslari
yapar. Potez 25 tipindeki rekor ucagiyla akrobasi ucusu yaptiktan sonra fabrika
yetkilileri tarafindan Atlantik Okyanusunu ucakla gegme teklifi alir. Fakat Fransiz Aero
Klubiiniin baskisiyla yapilan teklif geri ¢ekilir (Akkurt, 2018: 155). 1926 yilinda agilan
TOMTAS tan is teklifi alan Vecihi Hiirkus bu teklifi kabul ederek Almanya’ya gider.
Almanya’da Junkers A.20 ugaklarinda bazi eksiklikleri giderir ve Junkers A.35’in
yapiminda gorev alir. Tirkiye’ye geri dondiiglinde Junkers G.24 ve Junkers F.13 yolcu

ucaklariyla Ankara-Kayseri arasinda ulasim uguslar1 yapar. Junkers A.35’in kanatlarina
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benzin deposu ilavesi Ankara-Tahran arasinda direkt ugus olarak yapma ve bu ugagi
disar1 satma fikrini TOMTAS’a kabul ettirmez (Akkurt, 2018: 157).

TOMTAS 1n kapanmasindan sonra 1928’de Vecihi Hiirkus Vechici XIV’iin yapimina
baslamistir. 1930°da ilk test ucusunu basariyla gerceklestiren spor ve egitim ugaginin
sertifikalandirilmasi i¢in o zamanki yetkili kurum olan Iktisat Vekaletine resmi teknik
muayenesi ile seyriisefer ve ugus izni almak i¢in ug¢aginin teknik dosyasi ile miiracaat
etmis fakat kurumda tayyarenin aerodinamik vasiflarin1 tespit edecek vasita
bulunmadigi i¢in ugus izni verilmemistir. Vecihi Hiirkus’un Tiirkiye’de asamadigi bu
sorun 2011 yilinda Milli Savunma Bakanlig1 ile Ulastirma Bakanlig1 arasinda yapilan
bir protokole gore TUSAS tarafindan tasarlanarak yapilmakta olan yerli Hiirkug Egitim
Ucgagi Projesi lizerinden EASA ile sertifikasyon islemleri gerceklestirilmistir. 1930’1u
yillarda her {iilke kendi otoritesine sahipti. Eger bu sertifikasyon o zaman yapilsaydi
Vecihi’nin ugaklar1 o zamanki Sivil Havacilik Otoritesine ugak imal eden iilke olarak
katilmis olacakt1 ve Tiirkiye bugiin herhangi bir Avrupa iilkesi {izerinden sertifikasyon
islemlerini yaptirmayacak ve otorite bir iilke konumuna gelebilecekti. Vecihi XIV ugagi
Cekoslovakya’da sertifikalandirilmistir. 1931 yilinda Prag’dan havalanir 6nce
Avusturya’nin kuzeybatisinda Linz sehrine ugrar, oradan Tuna Nehrini takip ederek
Viyana’ya gelir. Viyana’dan Budapeste’ye ve oradan Belgrad’a sonra Nis civarindan
Kresovag ve daha sonra Sofya’ya gelir. Sofya’dan Edirne’ye oradan da Istanbul’a geger.
Daha sonra THK namina da iki turne diizenler. il il dolasarak THK’nin tanitimini
yapmis ve THK adina bagislar toplamistir. Fakat gittigi yerlerden giinliikk rapor
vermedigi bahanesiyle Vecihi’nin ugagi ile ugmasi i¢in verilen ugus tazminati kesilir ve
Vecihi XIV ugagi ugustan men edilir. THK bundan sonraki uguslarin Milli Savunma
Bakanlig1 tarafindan verilecek ugakla gergeklestirilecegini bildirir (Yavuz, 2013: 45-
56). Bunun nedeni Vecihi’nin yapmis oldugu ugakla bu kampanyanin siirdiiriilmesinde
ucagin da tanitimi yapildigi i¢in THK yoneticileri, THK ya yabanci ugak temin eden
cevreler ve devlet i¢indeki yabanci sirket lobileri bundan pek memnun olmayisi

gosterilebilir. Sonug olarak Vecihi THK dan ayrilir (Akkurt, 2018: 159).

1932 yilinda Vecihi Hiirkus Kadikdy’de Tiirk gengligini havaciliga alistirmak, havact
kusaklar yetistirerek, Tirkiye Cumhuriyeti hava ordusunun yedek giicli olmak igin

Tirkiye’nin ilk sivil u¢us okulu Vecihi Sivil Tayyare Mektebini kurmustur. Okulun
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motorlu ve motorsuz olmak iizere iki subesi bulunmaktadir. Egitim hem teorik hem de
uygulamali olarak yapilmaktadir ve biiyiik bir de atdlyesi bulunmaktadir. Kalamig’ta bir
hangar ve ugus alami olarak kullandiklar kiigiik bir sahasi, bir de Fikirtepe’de ugus
alanlar1 bulunmaktadir. Nuri Demirag’in verdigi 5000 lira ile Vecihi XVI tipli Nuri Bey
kapali kabin ucgagini ve Vecihi SK-X adli ugcak motoru ile c¢alisan deniz botu
yapmiglardir. Fakat Vecihi kurdugu okulda bulunan 6grencilerden para alamamasi ve
Ogrencilerin diplomalarina denklik verilmemesinden, yapilan bagislarin yetersiz gelmesi
ve fabrikasinda trettigi ucgaklari satamamasi neticesinde maddi krize girer (Akkurt,
2018: 159-160). Maddi sorunlar1 halletmek i¢in baz1 kurumlardan aldig1 reklam gelirleri
de yetersiz kalmistir. Devletten diger yabanci iilkelerdeki ugus okullarinda oldugu gibi
egitim amagcli kullanilan ucaklarin benzininden vergi alinmamasini ister ama bundan da

bir sonug elde edemez. Sonug olarak okulu kapanir (Yavuz, 2013: 160).

1935 yilinda Atatiirk Tirk kusu okulunun kurulmasini ister ve THK Vecihi’yi
Tiirkkusu’nu kurmak icin cagirir ve kendisini bas pilot yapar. 1937 yilinda Atatiirk’iin
talimatiyla THK tarafindan Almanya’ya Weimar Miihendislik Mektebi’ne gonderilir.
Bir buguk yil sonra mezun olur ve 1939 yilinda Tayyare Makine Miihendisligi
diplomasim alir. Fakat Tirkiye’ye dondiiglinde Bayindirlik Bakanligi’ndan Tayyare
Miihendisligi Ruhsatnamesini iki yilda miithendis mi olunurmus gerekcesiyle alamaz.
Miihendisligi’ni ancak Danistay karari ile kabul ettirebilmistir. 1939 yilinda Atatiirk
oldiiglinde THK’daki tiim kadrolar degisir ve buna bagli olarak yonetim anlayis1 da
degisir. Yeni yonetim onu Van’a tayin edince THKdan istifa etmek zorunda birakilir. O
tarihlerde ABD ve Avrupa havacilik endistrisinin gelistirmek i¢in Vecihi gibi yetenekli
mucitlere biiyiik destekler vermistir. Fakat Vecihi asla iilkesinden ayrilmayi
diisiinmemigtir. Onun en biiylik arzusu ve hedefi kendi memleketinde ugak ve motorlar

yaparak yerli sanayinin dogmasini saglamak olmustur (Yavuz, 2013: 56-58).

Vecihi 1933 yilinda Faham Tayyare Insa Fabrikasinda kendisinin tasarlamis oldugu
projelerini Vecihi XIV, XV, XVI tipindeki ugaklar1 imal etmistir. Bu ucak motor
haricinde tamamen yerli olarak imal edilmistir. Vecihi Hiirkus’un tiretiminde yerli mali
kullanilmast malzeme akis1 ve desteklenmesi bakimindan glinlimiiziin ucagi F-16’nin
belirgin ozelliklerinden desteklenebilirlik 6zelliginin tam olarak karsilayan bir

niteliktedir. Vecihi Hiirkus’un yaptig1 caligmalara bakildigi zaman yerli iiretimin ne
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kadar bilingli ve gerekli oldugu agikca goriilmektedir. Vecihi Hiirkus’un en biiyiik
sorunu destek gérememesi ve ugaklarinin siparis almamasi olmustur (Yavuz, 2013: 75-
76). 1954°te Hiirkus Havayollarin1 kurarak THY ’larinin seferden kaldirdig: sekiz ugagi
Ziraat Bankasi’ndan aldig1 krediyle satin alir ve havayollarinin sefer yapmadig: yerlere
sefer koyarak, izin vermediklerinde gazeteye tasiyarak calismak ister ama kazalar,
kacirilmalar, sabotajlar sonunda Hiirkus Havayollar1 ugaklari da ucustan men edilir.
Elinde kalan son ugagimi (TC-ERK) MTA Enstitiisiiniin emrinde kullanarak Giiney
Dogu Anadolu’da toryum, uranyum ve fosfat arayarak zor sartlar altinda ¢alismaya

devam etmistir. 1969 yilinda da vefat etmistir (Akkurt, 2018: 163).

2.1.2. TOMTAS

Almanya Birinci Diinya Savasi’ndan maglup olarak c¢iktiklar1 i¢in  Versay
Antlagsmasi’nin sartlarina gore kendi iilkelerinde ugak sanayi kuramiyorlardi (Giilten,
2002: 1). Uretimde sikintiya giren Almanya Tiirkiye Cumhuriyeti ile hava araci iiretim
faaliyetlerine devam etmek istemistir (Adigiizel, 2013: 115). 1925 yilinda Alman
Junkers Flugzeugweke Aktein Gesellschaft arasinda yapilan bir antlagma ile Tiirkiye’de
ucak, ucak motoru ve otomobil yapmak {lizere Kayseri’de bir fabrika kurulmasi
kararlastirilmigtir. TOMTAS adi altinda 3.360.000 TL sermayeli bir sirket kurulmustur.
Bu sermayenin 125.000 TL’si Tiirk Tayyare Cemiyeti tarafindan karsilanmistir.
Hisselerinin %51°1 Milli Miidafaa Vekaleti ve %49’u merkezi Ankara’da olan Alman
Junkers Ucak Fabrikas1 A.S$’ye ye aittir. TOMTAS 1n altinda Kayseri’de ugak iireten bir
firma ile Eskisehir’de ucaklarin bakim ve onarimini yapmak {izere iki fabrika insa
edilmistir (Yavuz, 2013: 25). Personelin bir kism1 Almanya’ya egitime gonderilmis es
zamanli olarak Kayseri Makinist Mektebi kurularak egitime baglanmistir ayrica
fabrikanin kurulmasinda ve isletilmeye acilmasi i¢cin Almanya’dan miihendis ve is¢iler

getirtilmistir. Fabrika yonetiminde Almanlar bulunmaktadir (Giilten, 2002: 3-6).

Ugak tiretimi i¢in Tirkler ile Almanlarin yapti§i anlasmanin maddelerine gore Sirket
Eskisehir’de kiiciik bir tesis kurarak Hava Kuvvetlerinde bulunan Junkers ucaklarinin
biiyiikk bakimlarim1 ve imalatun1 yapmak amaciyla da Kayseri’de bir fabrika kurulmasi

kararlagtirilarak uygulamaya gecilmistir. TOMTAS, Tiirk Hava Kuvvetlerinin ihtiyaci
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olan her tiirlii ucagi ve motoru imal ederek bunlarin revizyonunu yapacakti. Kayseri’de
ucak imal edilmek tizere ucak ve motor fabrikasi kurulacak ve her tiirlii makine techizati
Junkers firmasi tarafindan karsilanacakti. Eskisehir’de bir tesis kurularak ucaklarin
kiiciik onarimlar1 ile bakimlar1 yapilacakti. Sirket Tiirkiye’deki hava yolu tasimaciligi
ve isletmeciligi yapacakti ve Tiirkiye’de petrol aramalar1 yapacakti. Tiirk Personelinin
yetistirilmesi ise Almanya’nin Dessau sehrindeki Junkers tesislerine teknisyenler
gonderilerek ugak iiretimi konusunda tecriibbe kazanmalar1 saglanmistir (Giilten,
2002:3). Fabrika baslangigta Junkers A-20 ve F-13 ugaklarinin montaji, bakim, onarim
ve revizyonlari ile ¢aligmalara baglamigtir. 1925 yilinda agilan tesis ancak 1926 yilinda
faaliyete gecgebilmistir. Junkers F-13 ucaklarinin Eskisehir’deki tesislerinde 1924’de
yapilan montajt TOMTAS 1n resmi kurulusundan 6nce gerceklesmistir. 1926-1927
yillar1 arasinda TOMTAS sadece F-13 ugagini iiretmistir. F-13 ugagi diinyanin ilk
tamamen metal yapimi yolcu ucgagidir. Dort yolcu tasiyabilen F-13 ucaklar1 Tiirk Hava
Postalarinda ve Devlet Hava Yollari’nda 1933-1935 yillar1 arasinda gorev yapmustir.
1937-1938 yillar1 arasinda ise Harita Genel Miidiirliigii'nde fotogrametri ugag: olarak
kullanilan F13 ucaklar1 Tirkiye’nin ilk harita ug¢agi olmustur. 1923 yilinda 15 adet
tamami metal olan Junkers A-20 ugagi milli biitgeden 6denek saglanarak alinmis ve
1926 yilinda Tirk Tayyare Cemiyeti 30 adet A-20 ucagini satin alarak Hava
Kuvvetlerine hediye etmistir. Bu ugaklarin montajlart da TOMTAS ta yapilmistir (Isik,
2016).

Alman miihendis ve isgilere verilen yiiksek iicretler ile agir ugak revizyon ve onarim
maliyetleri ayni is yerinde c¢alisgan Tiirk Miihendis ve isciler arasinda huzursuzluga
neden olmustur. Ayrica TOMTAS Sirketi’nin kurulus mukavelesinde, Tiirk tarafi
aleyhine bazi maddeler bulunmaktaydi ve Junkers firmas1 anlagmalar geregince lizerine
diisen ylikiimliiliikleri yerine getirmemeye baslamistir. Junkers’in TOMTAS’a 1928
yilinda arz ettigi K-39 ve K-45 tipi Junkers ugaklar1 denemelerde uygun performansh
bulunmamis ve TOMTAS ile patent ve lisans anlagmalar ile tatbikati konusunda
anlagsmazliklar ¢ikmistir. 1926 yilinda kurulan TOMTAS kétii yonetim yliziinden 1928
yilinda krize girmistir. 1929 yilinda Junkers firmas: tiim hisselerini 520.000 TL
karsiliginda Tirk Tayyare Cemiyetine devretmistir. Fabrikanin 1928 yilinda kapatilip

faaliyetlerine son verilmesiyle Almanya’ya giden teknisyenlerde geri donmiistiir.
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Fabrika kapaninca teknisyenlerden bir kism1 ayrilmigtir. Teknik eleman ihtiyacinin sivil
kadrolardan karsilanmasi planlanmis ve bunun saglanmasini Tayyare Cemiyetine
verilmistir. Cemiyet Fransa’ya Ucak Miihendisligi egitimi almak iizere elemanlar

gondermistir (Gtilten, 2002: 15-16).

TOMTAS firmasinin siirdiiriilebilirliginin kesintiye ugramasi altinda Tiirk hissedarlarin
ilgisizligi nedeniyle yonetim kurullarinda Almanlar kadar etkili olmamasi, hisselerin
cogunlugunun Tiirklere ait olmasmma ragmen yonetimde tek bir Tiirk’iin bile
bulunmamasi, Tiirkler tarafinda teknik bir isletmenin yonetiminin isin ehli olmayan
siyasetle ugrasan kisilerin elinde olmasi, yabanct ucak temsilcilerinin Hava
Kuvvetlerine ugak satma girisimleri, Almanlarin lehine Alman ve Tirk calisanlar
arasindaki Ucret farkliliklarinin olmasi, Almanlarin var olan malzemeleri iktisath
kullanmay1p gerekli malzemeleri oldugundan daha pahaliya ithal etmesi, o yillarda Tiirk
Hava Kuvvetleri envaterinin ¢ogunlugunun Fransiz ve Cek firmalarinin ucaklarindan
olugmasi, Fransiz taraftarlarinin antlasmanin Almanlarla degil Compagnie-Franco-
Roumanie’ye verilmesi i¢in yogun kulis ¢alismalari yapmasi yatmaktadir. Fabrikanin
kurulmaya calisildig1 1926-1929 yillar1 arasinda Fransiz mali 218 adet ve Cek mal1 16
adet ugak alimi yapilmistir (Akkurt, 2018: 157-158).

Tiirkiye’den kisa bir siire 6nce Sovyetler Birligi’nde Junkers tarafindan kurulan fabrika,
Junkers ortakliktan ¢ekilmesine ragmen, Ruslar tarafindan genisletilerek Sovyet Hava
Sanayisinin temeli atilmistir. Kuibysev’de kurulan bu fabrika Mig ve Tupolev gibi
havacilik tarihinin efsanelerinin temelinin atildig1 yer olmustur. Bu fabrikalardaki
miihendislerin gelistirdikleri jet motorlar1 Sovyetlerin diinya havaciliginda 6nemli bir

yere sahip olmasinin teknolojik temelini olusturmustur (Akkurt, 2018: 158).

Tiirkiye ise biiyiik yatirnm yapip Almanlarla ortak kurdugu fabrikanin kapanisindan
sonra ABD’nin Tiirk Havacilik EndiistriSine girme tesebbiisleri ile Curtiss-Wright
grubundan 32 av ugagi, 4 yolcu ucagi, 6 Fledgling tipi egitim ugagi alimini planlar ve
bu ucaklarin montajinin  Kayseri’de yapilmasimi ister. Bu ucaklarin alimi
kararlagtirilinca 1928 yilinda Junkers’in hisselerini Tiitk Tayyare Cemiyeti’ne teslim

edilmesinden sonra TOMTAS kapanmistir (Adigiizel, 2013: 116).
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2.1.3. Selahattin Alan-Eskisehir Tayyare Fabrikasi

TOMTAS Projesi kapsaminda olusturulmus olan bir ucak fabrikasidir. 1932 yilinda
Milli Savunma Bakanlig1 altinda faaliyet gostermistir. Eskisehir Tayyare Fabrikasindaki
kadrolarda ugak govde teknisyenlerine, aerodinamikgilere, statikcilere, ucak
ressamlarina, imalat metot miihendislerine yer verilmemistir. Gerekli aerodinamik
vasiflarini test edecek bir riizgar tiineli de yoktur. Milli Savunma Bakanlig1 yurt iginde
yapilacak yerli bir u¢agin ne tip bir hizmet verecegini bile belirlememistir. Bu sirada
1930 yilinda Fransa’da tahsilini tamamlayarak yurda donen ilk ug¢ak miihendislerinden
ucak govdesi ile ilgilenen Selahattin Alan bu fabrikada c¢alismaya baslar. Burada kendi
inisiyatifi ile MMV-I (Milli Miidafaa Vekaleti-1) kodu ile egitim ve kesif u¢agi projesini
hazirlar ve prototip imalatina baglar. Fakat Alan-1 adiyla da bilinen bu ucak Milli
Miidafaa Vekaleti’'nden gerekli ilgi ve destegi gormedigi i¢in prototip asamasinda
kalmistir. Selahattin Alan 1932 yilinda fabrikadan istifa ederek ayrilmak zorunda
kalmistir (Yavuz, 2013: 83-84).

2.1.4. Nuri Demirag — Nuri Demirag Tayyare Fabrikasi

Tiirk Havacilik Sanayiinin ilk 6zel tesebbiisii Nuri Demirag’mn Ugak Fabrikasidir.
Demirag kendi 6z sermayesi ile yaptig1 yatirimla 6nce Istanbul Besiktas’ta Hayreddin
Iskelesinde bir staj miiessesesi olarak arastirma atdlyesini, Yesilkdy Gok Lisesini,
sonrada zengin minarelli demir madenleri bol olan Divrik’te telsizciligi, motorculugu,
pilotlugu, miihendisligi, parasiitciiliigii, vb. on iki brang1 iceren Goék Universitesini,
motor fabrikasini ve hammadde i¢in de Divrik’te maden ve endiistri kdylinli kurmay1
hayal eder (Sakir, 2011: 111). Bu hedefi dogrultusunda girisimlerde bulunur. Besiktas
atolyesinde prototip drnek ucaklar imal ettirip bu 6rneklere gére Divrik’te ana fabrikada
seri halinde ugaklar meydana getirmeyi planlar (Sakir, 2011: 82-83). Fakat hayati
boyunca bu hedeflerinin sadece belli bir kismin1 gergeklestirebilmistir. Ugak arastirma
at0lyesinin yaninda fabrikasin1 Besiktas’ta ve ucgak tamir atdlyesini, hangarini,
Amsterdam Havaalanina benzer bir ugus meydanimi ve Gok Okulu’nu Yesilkoy’de
acmustir (Sakir, 2011: 105). Fabrikalar1 kurmadan 6nce dort bes sene boyunca

Moskova’dan Londra’ya kadar dolagmistir. Avrupa’nin biitiin ugak fabrikalarini,
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havacilik tesislerini dolasarak tiimiiniin iginden en milkemmel modeli segerek
fabrikasim1 kurmustur (Sakir, 2011: 109-110). Istanbul’a kurulan ucak fabrikas1 igin
Hava Miistesarligindan malzeme ithalati i¢in izin istenmis fakat ikili anlagmalar geregi
ithalata karsilik bir ihracat yapilmasi gerektigi icin Amerika’dan temin edilmesi istenen
malzemelerin talebi siraya alinmistir. Biirokrasi ve mevzuattan dolayr Nuri Demirag’in
istedigi malzemeler zamaninda ele gegmemistir (Yavuz, 2013: 112-113). Nuri Demirag,
Tirk Hava Kurumu idareci kadrosuyla ucgak sanayisinde gelisme ve ilerlemenin
zorlugunu anlayarak Alman Sivil Hava Federasyonu araciligiyla bes Alman ugak
mithendisini atdlyesinde istihdam eder. Nuri Demirag’in ucak sanayisine kiiresel
boyutta, diinya teknolojisinin gerisinde kalmayacak sekilde ama tamamen milli ve yerli

diisincede yatirimlar yapmustir (Dervisoglu, 2007: 90-91).

1936 yilinda Besiktas’ta Barbaros Iskelesi yaninda kurulan ugak fabrikasi ayn1 zamanda
ilk milli ugak tipinin tasarimi ile birlikte kurulan fabrika niteligini tasimaktadir.
(Adigiizel, 2013: 116). 1936’dan itibaren baslattig1 ¢alismalarini kisa siirede genisleten
Demirag Besiktas’ta montaj atdlyesi, dokiimhane, motor ve pervane imalathanesi,
malzeme muayene laboratuvari, tetkik laboratuvari, Yesilkdy’de ise ucus okulu, bakim
hangarlar1 1.200 metrelik ugus pisti, deniz ugaklar1 i¢in sahilde modern bir kizak
mahalli ingast yapmis ayrica Divrigi’de de fabrika ve madenlerin isletilmesini
saglamistir (Adigiizel, 2013: 157). Fabrika, hammadde, makine tezgahlari, gerekli alan
ve techizat havacilik endiistrisinin temelini olusturan unsurlardandir. Fakat en 6nemlisi
yetismis ucak, arastirma-gelistirme, tasarim, imalat, montaj miihendisleri ile yetenekli
teknisyenlerdir. Ornegin Selahattin Resit Alan MMV-I ucag1 (motor ve pervane harig)
baz1 degisikliklerle yeni tip Nu.D-36 ugaginin temelini olusturur. Bu ucak Alan-2
ucagidir (Yavuz, 2013: 81-85). Nu.D-36 motor galistirma sistemi, amortisor ve fren
sistemleri bakimindan yenilik¢i bir ugaktir. Tiirk Hava Kurumunun siparis ettigi 65
plandr kuruma sorunsuz teslim edilirken 12 ugagin teslimati sirasinda Selahattin Alan’in
tecriibe ugusu sirasinda pilotaj hatas1 yiiziinden ugagmin kirim gecirmesi ve sehit olmasi
sonucu THK wucaklarin teknik sartnameye uygun olmadigi gerekgesiyle teslim
almamigtir. Tim bunlar gergeklesirken Selahattin Alan’in tasarladigi gerektiginde
bombardiman ugagina doniisebilen bir yolcu ucagr da (Nu.D-38) Nuri Demirag’in

fabrikasinda iretilmistir. Bu ucak teknolojik bakimdan diinya yolcu ucaklar
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kategorisinde A sinift olarak onaylanmig ve diinya literatiiriine girmistir. Nuri Demirag
bu ucakla Bursa, Ankara, Izmir, Atina, Selanik, Sakarya, Eskisehir, Kayseri ve Sivas’a
ucuslar gergeklestirilmistir. 1944 yilinda ugus sertifikas1 alan bu ucakla Istanbul ve
Ankara arasinda yolcu tagimaciligi da yapilmistir. Fakat bu yolcu ugagi da Devlet Hava
Yollar tarafindan biitiin ugraslara ragmen kabul gérmemistir (Akkurt, 2018: 113-114).
Nu.D 38’in iiretiminden iki y1l sonra ilk Tiirk Avct Ugagt olan Nu. D40 tasarlanmig ama
Riizgar Tiinelinin altyap1 eksikliginden dolayr bu yeni ucagin tasarimi Almanya’da
dogrulanmak zorunda kalmmustir (Ongiiner, 2020: 7). Sonunda Nuri Demirag
fabrikasinin yurtdigina ugak satmamasi i¢in de kanun ¢ikartilir, siparis alamayan fabrika
iflas etmistir. O donemde Tiirkiye’yi gelecekte biitiin diinya piyasalarini etkileyebilecek
konuma gelmesinden endise duyan Amerikalilar, ingilizler, Almanlar ve Italyanlar
stirekli Tirkiye’deki sanayi tesislerini ziyaret etmekte ve gelismeleri yakindan takip
etmektedirler. Tirk 6zel sektor inancimi kirmaya calisirlar. (Adigiizel, 2013: 157)
Atatiirk oldiikten sonra devlet kurumu yoneticilerinin 6zel tesebbiislerin basarilarini
cekememezligi ve yabanci iilkelerin satis temsilcileri etkisinde kalmalar1 Nuri
Demirag’in yaptig1 yerli lretimi ve yatirnmlari yok sayma Olciisiindedir ve GOk
Okulu’nun giivenirliligini bile sorgular niteliktedir. Nitekim zamanin Ulastirma Bakani
Ismet In6nii’yii Gok Okulu’nun giivenliginin yeterli olmadigina ikna ederek oglu Omer
Inénii'niin pilot kursundaki kaydini sildirmesine ve THK’ya baglh Tiirkkusunda

kursunu tamamlamasinda etkili olmustur (Dervisoglu, 2007: 96).

Atatlirk teknolojiyi satin almak yerine, yurt disina gonderilen dgrencilerin dgrendigi
teknolojiyi yurda getirerek milli havacilik endiistrisini gelistirmek i¢in ugras vermistir.
Nuri Demirag da bu hedefle 17 Agustos 1941 tarihinde Yesilkdy’deki Tayyare
Fabrikasina ek olarak Gok Okulu ile birlikte hizmete agmistir (Yavuz, 2013: 88). Nuri
Demirag’in Gok Okulu pilot ve teknisyen egitimi olmak {izere iki tiirli egitim
vermektedir. Divrik’teki orta mektebinden her sene mezun olanlarin iginden sectigi
saglikli, idealist ve havacilik alanina ilgisi olan 6grencileri tiim masraflarini karsilayarak
Gok Okuluna getirip egitmistir (Sakir, 2011: 110). Ikinci Diinya Savasi’nin neden
olabilecegi olasi ekonomik krizleri dnleyebilmek igin de ITU &gretim iiyelerini ve
miihendislik 6grencilerini devreye sokmustur. ITU ile iliskilerini gelistirerek

bakanliktan tiiniversitede ugak miihendisi yetistirilmesi i¢in bir bolim kurulmasi



89

talebinde bulunmustur ve bu talebi olumlu karsilanmistir. ITU Miihendislik
boliimiindeki 6grenciler GOk Okulunda ucus ve atdlye c¢alismalart yapmaktadir

(Adigiizel, 2013: 154-155).

Selahattin Alan’in gecirdigi talihsiz kaza sonucu sehit diismesi Tirk Havacilik
Endiistrisi tarihinde hem miihendislik egitiminin hem pilotluk egitiminin hem de
teknisyen egitiminin 6nemini bir kere daha gozler oniine sermektedir. Atatiirk’ten sonra
devlet kurumlarinin yerli liretime tamamen kapilarini1 kapatmalar1 hayati 6l¢iide 6nemli
olan bir sanayi kolunun gelismesinin Oniinii tikamistir. Bundan sonra atilacak adimlar
maalesef lisansli tiretimden Oteye gidememistir. Sebebi de yeterli bilgi, deneyim ve
yetismis elemanin olmayisidir. Gelisen olaylar sonucu 6nce Demirag’in disartya ugak
satis1 kanunen engellenmis ve ardindan Bakanlar Kurulu tarafindan seferberlik halinde
ordunun ihtiyaglarin1 karsilamak {izere faydalanilacak fabrikalar arasindan ¢ikarilmistir
(Dervisoglu, 2007: 112). Dolayisiyla higbir sekilde siparis alamayan Nuri Demirag
Tayyare Fabrikas1 ve Gok Okulu pistinin Once yarist sonra da tamami 1945 yilinda
istimlak edilmistir (Yavuz, 2013: 102). THK Nuri Demirag’in fabrikas1 kapandiktan
sonra Fransizlarin hizmet dis1 kalmis Henrio ugaklarini almis gelen ucaklar kisa siire
sonra hurdaya ¢ikmistir. Ispanyollar pilotlarin egitiminde kullanilan THK nin almadi§1
ucaklar1 satin almak ister ama Ismet Indnii ugaklarin satilmamasi icin kanun ¢ikarttirir
ve ugaklar hangarda c¢iirlimeye terk edilir. Daha sonra miizeye konmak {izere pesine

diisiilen bu ugaklarin hurdactya satilmis oldugu 6grenilir (Dervisoglu, 2007: 116).

Ikinci Diinya Savasi’nda da Tiirkiye’de o zamann hiikiimeti Amerikalilarin, Misir
collerine terk ettigi inis takimlari igeri alinabildigi ve yakit tasarrufu sagladigi icin 21
yolcu kapasiteli Douglas C 47, DC 3 tipi ucaklardan 33 adetini 20.000 dolara satin
almay tercih etmistir. Nuri Demirag’in Nu.D 38 ucagina yine firsat taninmamaistir. Tiirk
yerli hava sanayisinin hor goriilmesi, kendi yerli iiretimine giivenilmemesi ve yabanci
hayranlig1 ugruna yerli sanayinin baltalanip yok edilmesi bir tarafa birakilacak olursa bu
fiyata 33 tane hurda ugak almak yerine Amerikan Savas Varliklari Idaresinden tanesi 20
bin dolar verilerek dort motorlu Lockheed Constellation tipi ucak satin alinsaydi THK o
giinlerde okyanus asir1 uguslara baslanabilirdi. Nitekim THK ilk uluslararast ugusunu

bir DC3 ile 1947 yilinda Atina’ya yaparken ayn1 donemde Pan American, Airways,
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Lockheed Constellation modeli ugaklar ¢oktan Tiirkiye’ye sefer diizenlemeye

baslamislardi (Dervisoglu, 2007: 108).

2.1.5. Tiirk Hava Kurumu

Nuri Demirag’m girisimlerinden sonra iTU’de yetisen miihendislerle birlikte 1939
yilinda THK Etimesgut Ucak Fabrikasi, 1941 yilinda Ankara Riizgar Tiineli ve 1945
yilinda ise THK Gazi Ucak Motor Fabrikasi yapilmaya baslanmistir. 1941 yilinda THK
Ucgak Fabrikasi ve 1947 yilinda THK Ucak motor fabrikasi faaliyete ge¢mistir. Fakat bu
fabrikalar ve 1950 yilinda kapatilmis ve Ankara Riizgar Tiineli islevsiz kalmistir
(Yavuz, 2013: 130).

2.1.5.1. THK Etimesgut Ugak Fabrikasi

1925 yilinda Atatiirk’lin tesvikiyle kurulan Tiirk Tayyare Cemiyeti 1935 yilinda ismini
degistirerek Tirk Hava Kurumu olmustur. 1940 yilinda Alman isgalinden kagan
Polonyali miihendis ve teknisyenler ile Ankara Etimesgut’ta bir Ucak Fabrikasi
kurulmustur. Bu fabrikada ilk montaji yapilan ve seri liretimi yapilan ugak Kayseri
Tayyare Fabrikasi’nda iiretilen ingiliz lisans1 altindaki Miles Magister ugagi olmustur

(Gtlten, 2002: 68).

THK Ugak fabrikast 14.000 m?lik bir alanda 8.000.000 TL’lik bir sermaye ile
olusturulmustur (Yavuz, 2013: 130). THK Ugak Fabrikasi’nin kurulusunda tasarim ofisi
de olusturulmustur. Burada cesitli plandr ve ucak imalat1 i¢in ¢alismalar yapilmistir
(Giilten, 2002: 68). Olusturulmus projelerden THK1-15 olmak tizere 15 tip ugak olarak
imal edilmis ve THK-16 jet egitim ugagi projesi ise iiretilemeden proje bazinda
kalmistir (Yavuz, 2013: 130). Etimesgut Ugak Fabrikasi harp iginde gorevini yapmus,
ucak imal etmis, mithendis ve usta yetistirmis bdylece havacilik endiistrisi i¢in ayni
zamanda bir okul olmustur (Yavuz, 2013: 136). Tiirkiye’de yetisen plandr ve ugak
tecriibe pilotlarindan Ali Yildiz ise pilot kurtarma sistemini ilk diisiinen kisilerden olup
Amerika’dan patent almak {izereyken ortaginin hayatin1 kaybetmesiyle bu islem

neticelenememistir. 1940’11 yillarda diisiindiigi ve yaptig1 parasiitiin 15.000 feet’e
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geldiginde otomatik a¢ilma mekanizmasi bugiin hala kullanilmaktadir (Yavuz, 2013:

150-151).

1941 yilinda Etimesgut Tayyare Fabrikasi, 1950 yilina kadar THK 1’den THK-16’ya
kadar 6zgiin projeler ile planér (THK-1, THK-4, THK-7, THK-9, THK-13, THK-14),
ambulans (THK-5), yolcu (THK-12), hafif turizm u¢agi (THK-5A, THK-11), nakliye
ucag1 (THK-6, THK-10), akrobasi ve egitim ugaklar1 (THK-2, THK-3, THK-15) imal
edilmistir. Bir de jet ucagr (THK-16) tasarlanmistir. Bunlardan okul plandrii olarak
gelistirilen THK-4 tamamen yerli tasarimdir (Giilten, 2002: 68).

THK-5 ugagi Tiirkiye’de uluslararasi sertifikasyon islemleri yapilan ilk ucak olmus ve
Danimarka’ya satilmistir. Daha sonra Danimarka bu ucak icin tekrar siparis vermek
istemigse de o donemde ucak fabrikasi kapatildigi i¢in ucak iiretiminin devami
gelmemistir. Fakat bu sertifikasyonlastirma islemi siirdiiriilemedigi icin su an baska
tilkeler tizerinden sertifikalagtirma islemi yapilmaktadir. Sertifikalastirma islemlerinin
yurt icinde yapilmasi Tiirkiye’nin kendi yerli uc¢agini imal etmesi ve {liretimin

stirdiirtilebilir olmast igin bilyiik 6nem tagimaktadir (Yavuz, 2013: 154-157).

THK 13 projesi prototip olarak kalmis ama hava sanayisinin siirdiiriilebilirliginin
ontindeki engellerden birini daha agikliga kavusturan bir projedir. THK-13 radarlara
yakalanmayacak bir ugak imalati olarak diisiinlilmiistiir. Fakat test ucuslarinin aceleye
getirilmesiyle basarisizlia ugrayan proje havacilik endiistrisinin son bulmasina neden
olmustur denilebilir. 1948°de kabul edilen projenin Riizgar Tiineli testi i¢in Fransa’ya
gidilmek istendiginde biit¢enin yetersiz olmasindan dolayr THK-5 ucagina bir platform
takarak Ucan Kanat’in riizgar testleri 1/10 maketi ile yapilmistir. Bu test denemesi de
diinyada ilk defa yapilmistir. Zamansiz test ugusuna gecilmesi ve basarisiz olmasi
nedeniyle basinin kotli yorumlarda bulunmasi hatalarin diizeltilmesine izin vermemistir.
Ugan Kanat projesi THK fabrikasinin kapatilmamasi i¢in bir ¢ikis noktasi olabilecekken
test uguslarinda tecriibesiz pilotlarin kullanilmasi ve kaza meydana gelmesi proje

tamamlanmasina ragmen basarisiz olarak lanse edilmistir (Yavuz, 2013: 164-171).

O donemde 1947 Marshall yardimlarinin da giindeme gelmesi ve ugagin THK’nin

liretmesinin siparislerin bagka iilkelere verilmesi THK-15 Ugur isimli baglangi¢ egitim
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ucagmin da basarili olmasina ragmen imalati durdurulan bir bagka projedir. THK
Etimesgut Ucak fabrikasinda tasarlanan THK -15 Ugur Baslangi¢c Egitim Ugagi 1950’li
yillarin teknolojisinde diinya standartlarinda ozelliklere sahip bir ugaktir. Alinan
siparisler Amerika’dan gelen hibe ugaklar ve projenin ekonomik olmamasi bahanesi ile
1956 yilinda iiretimi durdurulmus olan bir ucaktir. THK-16 ucagi ise jet motorlu bir
tasarimdir fakat hicbir zaman iiretimi yapilamamistir. Ayrica bu ugagin tasarimina ait
higbir belgede giinlimiize ulagsmamistir. THK-16’y1 tasarlayabilmisken yirmi yildan
uzun bir siire lisans altinda F-16 jet ugagmin {iretiminin yapilmasi tercih edilmistir.
Fabrikanin kapanmasinin nedenleri arasinda Polonyali miihendislerin iilkeyi terk etmesi
ile krize girilmesi, Marshall Yardimlar1 nedeniyle hiikiimetin ucak alimlarimi
durdurmasi, medyanin THK’y1 kotiilemesi, yoneticiler ve pilotlarin  kendi
miihendislerine ve iiretilen ugaklara giiven duymamas1 gosterilebilir. Uretimin durmasi
ve ABD’nin Marshall Yardimlarinin baslamasiyla fabrika once Makine ve Kimya
Endiistrisi’ne devredilmis ardinda da 1952 yilinda da tamamen kapatilmistir (Yavuz,

2013: 172-175).

2.1.5.2. THK Gazi Ugak Motor Fabrikasi

1944 yilinda Etimesgut’ta iiretilen ugaklarin motor ihtiyacim1 karsilamak icin Gazi
Osman Ciftligi’'nde Motor Fabrikasi agilmistir. Fabrika o yillarda Avrupa’nin sayili
tesislerinden biri olmasina ragmen %10-15 kapasite ile calismistir (Giilten, 2002: 68).
THK Gazi Motor Fabrikasinda Ingiliz De Havilland sirketinin lisans1 altinda Gipsy
Major 10 motoru iiretilmistir. Bu motorun govdesi direkt Ingiltere’den gelmekte ve
bircok pargasi Gazi’de imal edilerek motorun montaji yapilmaktaydi. Bu motordan
THK-2, THK-5, THK-11 ve THK-15 ucaklarinda kullanmak tiizere lisans altinda otuz
adet tretilmistir. 1948-1949 yilinda ise Siikrii Er ve ekibi projelendirdikleri ilk 6zgiin 5
beygir giiciinde benzin motoru ve santrifiij pompas1 imalat1 projesi ile tamamen yerli ve
fabrika imkanlar1 dahilinde genel amacli olarak {iretilmistir. 1949-1950 yillar1 arasinda
ikinci 6zgiin motor projesi boksor tip 10 beygir giiciindeki motor modelinden 10 adet
imal edilmistir. Fakat ug¢ak imalatinin durmasiyla birlikte Etimesgut Tayyare Fabrikasi
ile birlestirilerek 1952 yilinda MKEK’e devredilmis daha sonrada u¢ak motoru imalati
faaliyetlerine son verilmistir (Yavuz, 2013: 179-181).
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2.1.5.3. Makine Kimya Endiistrisi Kurumu

1952 yilinda ucak ve motor fabrikasi birlestirilerek Makine Kimya Endiistrisi
Kurumuna devredilmistir. Ugak Fabrikasinda daha Once tasarlanan ugak ve planorler
MKEK 1 - MKEK 2 vb. kodlar altinda iiretilmeye devam edilmistir. Hava Kuvvetleri
Komutanlhiginin siparisi tizerine 60 adet Ugur Ugagi (THK-15) MKEK-4 koduyla
iiretilmis ve 1956 yilinda Hava Kuvvetlerine teslim edilmistir. Bu ucaklar son iiretim
olmus Amerikan Askeri Yardimi basladigindan fabrika tiretimi durdurmustur (Giilten,

2002: 68).

2.1.6. Kayseri Tayyare Fabrikasi

TOMTAS ve Kayseri Tayyare Fabrikasi ayni kurulus gibi gosterilse de Kayseri Tayyare
Fabrikast TOMTAS in devami degildir. Kayseri Tayyare Fabrikasi tamamen Milli
Miidafaa Vekaletine bagl bir kurulustur (Bayrak, 2021: 13). 1932°de Kayseri Tayyare
Fabrikas1 1932 yilinda da tekrar ucak imalati ve revizyon islemlerine baslamistir.
TOMTAS zamaninda yapilan F-13 ucaklarinin performansi ve servis tavani Kayseri
Tayyare Fabrikas: tarafindan arttirtlmistir. Bu donemde yapilan ugaklarin hepsi lisans
altindaki ucak tiretimleridir (Yavuz, 2013: 37-38). Fabrika ugak imalati i¢in planlanmis
ve bu amagla kurulmus olmasina ragmen yeni bir ugak tasarimi1 konusunda yeterli bilgi
birikimi olmadigindan modern bir ucagin lisansh imalat1 ile ise baslanmasina karar
verilmistir. Artik Kayseri Tayyare Fabrikasi’na Fransa’da yetisen Tiirk Miihendisler
gelmeye baslamistir (Giilten, 2002: 17).

1931°de Tiirkiye’nin 12 adet Gordou-Leseurre LG1-32T av ugagi siparigi, ugagin
performansinin yeterli bulunmamasi1 nedeniyle gerceklesmemistir. Kayseri Tayyare
Fabrikasi’'nda Curtiss Hawk II, Curtis Fledgling 2 C1, Gotha GO-145A, PZL P-24A,
PZL P-24C, PZL P-24G, Milles M-14a Magister Mk 1 ugaklar1 tretilmistir. Curtis
yapimi 1514 numarali ugak, Tiirk imalat1 i¢in 6rnek olarak kullanilmistir (Giilten, 2002:
17-19). Toplam 33 adet Curtis Hawk ve sekiz adet Fledgling ucagi imal edildikten sonra
bu ucaklarin {iretimine son verilmistir. Fabrikada iiretilen Fledging ugaklarindan bir
tanesi Atatiirk tarafindan Tiirk devletinin hediyesi olarak Iran’a génderilmistir (Yavuz,
2013: 37).
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Tiirk Hava Kurumu’nun Rusya’dan sagladigi (US-4, PS-2, G-9) ii¢ tip planor Ol¢ii ve
kaliplar1 alinarak 1935°de US-4 plandriinden 11 adet, PS-2 planériinden 11 adet ve G-9
planériinden 6 adet tretilmistir. Toplam 28 planorden 8 tanesi 1936 yilinda Tirk Hava
Kurumu’na teslim edilmistir. 1933-1934 yillarinda fabrika sahasindaki meydan ugusa
acilmistir. Kayseri Tayyare Fabrikasi’nda ugak ve planérlerin montaj ve imalatlarinin

yaninda bakim, onarim ve revizyonlari da yapilmistir (Giilten, 2002: 17).

Kayseri Ucak Fabrikast TOMTAS donemi de dahil olmak iizere 1926 yilindan 1941
yilina kadar yedi ayri tipte yaklasik 212 ucgak iiretmistir. 1937-1947 yillar1 arasinda 24
tip ugak fasbati ve 14 tip motor revizyonu gergeklestirmistir (Yavuz, 2013: 38). Yardim
malzemesi olarak Ingiltere’den gelen 150 adet gesitli marka kamyon sasesinin 20 tanesi
otobiis, digerleri kamyon sasesi olarak tadil edilmistir. Fabrika olanaklarinin iilke
sanayisine ac¢ilmasini saglamak amaciyla fabrikaya doner sermaye ile calisma hakki
taninmistir. Bu suretle oncelikle Kayseri ve civarinda sanayi kuruluglari fabrikanin
olanaklarindan yararlanmigtir. Ayrica Kara Kuvvetleri'nde de bu yoOntemle is
yapilmistir. ilk olarak bin adet sihhiye sandig1 imal edilmistir. ikinci Diinya Savasi’nda
fabrika ayn1 zamanda depo hizmeti de gormiistiir. Kayseri Tayyare Fabrikasi’nda
Amerikan Askeri Yardimi alinmaya baglandiktan sonra (1947) ugak iiretimi durmustur.
1950 yilinda adi1 Ikinci Hava Ikmal Bakim Merkezi olarak degistirilmistir (Giilten,
2002: 48). Bugiin ikinci Hava Bakim Fabrika Miidiirliigii olarak adlandirilan bu yap:
uluslararas1 askeri havacilik standardi olan EMAR-145 seviyesine ulagsmistir

(Altuncuoglu, 2021).

2.1.7. Hava Ikmal Bakim Merkez Komutanhg

Bu tesis Hava Kuvvetleri Komutanligi’na ait pervaneli ugaklarinin, onarim ve
fasbatlarin mubhtelif tip tasit araclari ile yer techizati onarim ve revizyonlarini
iistlenmistir. Revizyon ic¢in gerekli yedek malzemelerin temini giiclestikce Hava
Kuvvetlerinin ikmal, bakim ve onarim giiciiniin devam icin fabrika genisletilerek bir

kistm malzemenin iiretimine geg¢ilmistir (Yavuz, 2013: 38).

Bu merkezde genel olarak Hava Kuvvetleri Komutanligi’na ait pervaneli ucaklarin C-

47, T-6, T-11, T-34, C-54, C-130, H-19, T-41, C-160, CN-235 onarim ve fasbatlari
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muhtelif tip tasit araclari ile yer teghizat onarim ve revizyonlar: ile muhtelif imalat,
motor ve doner sermaye islemleri yapilmistir. 1956 yilinda Kanada Askeri Yardimi
olarak tedarik edilen 24 adet T-34A egitim ugaklarinin montajlar1 yapilmistir. Uzun siire
serviste kalan ugaklar 1991 yilindan itibaren yerini TAI yapimi SF-260D ugaklarina
birakmistir. Amerikan Askeri Yardimi olarak tedarik edilen Sikorsky H-19D Chickasaw
helikopterlerinin bes adedinin burada montaji yapilarak Ankara’ya getirilmis ve ilk
helikopter filosu kurulmustur. Ikinci Hava Ikmal Bakim Merkezi’nin adi daha sonra
Kayseri Ikmal ve Bakim Merkezi Genel Miidiirliigii olmustur. 1975 yilinda Kayseri
Hava ikmal ve Bakim Merkezi Komutanligi olmustur. Su anda ise 2. Hava Ikmal

Bakim Merkezi Komutanligi’dir (Gtilten, 2002: 49).

Tiirkiye’nin 4. Bes Yillik Kalkinma Plani’nda ihtiyact olan 20 adet zirai ilaglama
ucagimi 1978 yilinda olanaklarin1 deneysel yoldan somutlastiracak sekilde hafif bir ucak
tasarimi olarak baglar. Aslinda asil amaci personelin deneyim kazanmasini ve ugak
tiretiminde basarili olunabileceginin kanitlanmasidir. Boylece Mavi Isik XA, B ve G
prototip ucaklar olarak iiretilmistir. Ancak bu ucaklarin seri liretimine geg¢ilememistir.
Mavi Isik Projesi Tiirkiye’de ve Kayseri Tesisleri’nde yapilan tamami Tiirk tasarimi ilk
ucaktir. Halen Mavi Isik Projesinden sonra tamami Tiirk tasarimi proje yapilmamistir

(Giilten, 2002: 49-50).

1999 yilinda TRT Istanbul-Iskenderiye Seferini konu eden Altin Kanatlar-Bir Cesaret
Oykiisii isimli belgesel icin Bleroit tipi ucaktan iki adet {iretilmesini istedi. Ucagin
tasarim, {iretim ve sertifikasyon caligsmalari Ikinci Hava Ikmal Bakim Merkezi’nde 2001
tarthinde tamamlanarak iki adet ucak TRT’ye teslim edilmistir. Cekimler basariyla
tamamlandiktan sonra yapilan antlasma geregi 2002 yilinda ugaklarin bir tanesi
Etimesgut-Hava Miizesi’ne diger de Yesilkdy Havacilik Miizesi’ne teslim edilmistir
(Giilten, 2002: 56-57).

TAT’nin irettigi Airtech CN-235-1000M ugaginin imalatinin %16’s1 Ikinci Hava Ikmal
Bakim Merkezi Komutanlhi§i’nda gergeklestirilmistir. Ugaklarin sag ve sol dis kanat,
kanatg¢ik hiicum kenart ile i¢ dig falplar1 imal edilmistir. Ayrica son boya ve parasiitcii
koltugu dikimi isleri Kayseri Hava ikmal Merkez Komutanligi’nda yapilmistir. CN-235
projesi Agustos 1997°de tamamlanmistir. TAI ve Ikinci Hava Ikmal Bakim Merkezi
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ortak caligmasiyla 6 adet CN-235 VIP tipine doniistiiriilmiis ve ilki 1993 yilinda teslim
edilmistir. Ugaklara Kayseri Hava Ikmal Bakim Merkezi Komutanligi’nda televizyon ve
video montaj1 yapilarak yayinlarm ucus esnasinda izlenmesi saglanmistir. Iki adet CN-
235 ucag Kayseri Hava ikmal Bakim Merkezi Komutanhigi tarafindan ambulans
ucagina doniistiiriilmiis ve 24 Temmuz 1995 tarihinde basina tanitilmistir (Gtilten, 2002:

61).

2.1.8. Ankara Riizgar Tiineli

1926-1948 yillar1 arasinda fabrikalarin ve okullarin agilmasiyla birlikte havacilik
endistrisinin gelismesi ve diger iilkelere bagimliligin azalmasi i¢cin Cumhuriyetin ilk
yillarinda bir Riizgar Tiineli olusturulmaya karar verilmistir. Aragtirma ve Gelistirme
(Ar-Ge) Enstitiisii’ne temel olusturacak bir Areodinamik Arastirma Merkezi’'nin bir
pargasi olarak diisiiniilen Ankara Riizgar Tiineli yapimina 1944 yilinda Ingiliz Sirketi ile
anlagmaya varilarak 1947 yilinda Milli Egitim Bakanlig: tarafindan baglanmistir. 1950
yilinda mekanik ve motor aksamlarinin monte edilmesiyle kismen igler duruma gelen
ART, 1950’li yillarda ugak fabrikasinin kapatilmasi ile islevsiz kalmistir ve montaj
calismalarin1 durdurmustur. 1993 yilina kadar da higbir islev gérmemistir. 1972 yilinda
Ankara Riizgar Tiinelinin isletimi TUBITAK-SAGE’ye verilmistir. Toplamda 52 yilda
tamamlanabilen ART artik sivil ve savunma sanayisinde bir¢ok degisik alanda

kullanilabilmektedir (Y1ldiz ve Kenaroglu, 2011: 65-66).

2.1.9. TUSAS Tiirk Ucak Sanayi A.S.

Yerli iiretimin 6nemini ve Gelecegin Istikbalin Goklerde oldugunu bir kere daha
anlayan Tirkiye 1970°li yillarinin baslarinda Tiirk Hava Kuvvetleri Komutanligi
Giclendirme Vakfi araciligiyla baglatilan Kendi Ucagin1 Kendin Yap Kampanyas: ile
yatirnmlara tekrar baglamistir. 1973 yilinda kurulmak istenen TUSAS’in faaliyete
gegmesi 1987 yilma kadar uzamistir (Yavuz, 2013: 201-203). Baslangigta TAI
sirketinin %51 hissesi TUSAS iizerinden TSK Giiclendirme Vakfina ait olmak iizere
%42’1s1 Lockheed Martin of Turkey’e ve %7’si ise General Electric International’a aitti.

Daha sonra THKGV nin hissesi vakiflarin birlestirilmesi ile Tiirk Silahli Kuvvetlerini
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Gii¢lendirme Vakfina devredilmistir (Giilten, 2002: 71). 2005 yilinda imzalanan hisse
satig antlagsmasi ile TAI sirketine ait %49’luk hissesi Savunma Sanayi Miistesarlig
(SSM) ve Milli Savunma Bakanlig1 tarafindan satin alinmis ve TUSAS- Tiirk Havacilik
ve Uzay Sanayii A.S. admi almistir. Su an TUSAS 1in %45 hissesi THKGV’a, %55
hissesi ise Hazine’ye aittir. 2005 tarihinde TUSAS-Tiirk Havacilik ve Uzay Sanayii
A.S. catist altinda birleserek tamamen yerli bir sirket olmus ve bu ad1 almistir (Yavuz,
2013: 203). TAI ismi ise uluslararasi platformda kullanilmaktadir. Eskisehir’de de bir
Motor Fabrikast (TEI) iiretim tesisi bulunmaktadir. Takip eden yillarda sanayiye
yonelik bazi tiretimleri ger¢eklestirmek i¢in Savunma Sanayi kapsaminda HAVELSAN,
ASELSAN, ROKETSAN gibi sanayiler de kurulmustur (Adigiizel, 2013: 119).

TUSAS, tasarim iiretim altyapisi ile insan kaynaklar1 yoniinden oldukga etkili bir gii¢
olusturmus ve havacilik merkezi olarak hizmet vermektedir. TUSAS bugiin Tiirkiye’de
ucak, helikopter, insansiz hava aract ve uydu gibi hava-uzay platformlarinin tasarimi,
gelistirilmesi, imalati, entegrasyonu, modernizasyonu ve satis sonrasi hizmetleri
alanlarinda bir teknoloji merkezi konumundadir. TAI parca imalatindan u¢agin montaji,
ucus testlerinden teslimatina kadar son derece genis bir liretim kabiliyetine sahiptir.
TUSAS, faaliyetlerini Ankara’da yiirtitmektedir. Ayrica, savunma-havacilik kabiliyet
tabanin1 gelistirmek, tiiniversite ve belirli alanlara odaklanmis kiigiik-orta olgekli
teknolojik sirketler ile sinerji yaratmak iizere, miithendislik esash faaliyetlerin 6nemli bir
boliimii ODTU-Teknokent alaninda vyiiriitiilmektedir. TUSAS kalite sistemi diinyaca
kabul gormiis NATO AQAP-2110, 1SO-9001:2000 ve AS EN 9100 standartlarini
karsilamaktadir (Yavuz, 2013: 203-205).

TAD'nin faaliyet alanlar1 F-16 Savasan Sahinler, CN 235 hafif nakliye ugaklari, egitim
ucaklari, genel maksat ve saldir1 helikopterleri, kendi tasarimi olan IHA’lar, hedef
ucaklart ve zirai ilaglama ugaklarimin imalatinin yan1 sira modernizasyon, modifikasyon
ve sistem entegrasyonu programlarini kapsamaktadir. Sirket ayrica TSK taarruz
helikopteri, Tiirk Polis helikopteri ile Tiirk insansiz hava araglari tiretim programlarinda
ana yiklenicidir (Giilten, 2002: 71). Montajla ise baglayan fabrika aradan yillar
gecmesine ragmen kendi modelini yaratip liretime gegirememistir. Baz1 denemeler proje
bazli yiiritiliip fuarlarda goriiclilere ¢ikmasina ve test ugus asamasini gegmesine

ragmen lretime gegirilememistir (Adigiizel, 2013: 119-120).
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2.1.10. 54.Tiirkiye Hiikiimeti Donemindeki Gelismeler (1996-1997)

54. hiikiimet doneminde Basbakanlik tarafindan havacilik endiistrisi i¢in li¢ ayr1 proje
baslatilmistir. Bu projeler; Zirai ilaglama Ugag1 (ZIU) projesi, Yangin Séndiirme Ugagi
(S2E-Tracker) projesi ve THY nin 54 adet yolcu ugagi alimi kapsaminda uygulanan

offset programidir.

Offset programi; teklif veren firmalarin, ihaleyi alma karsiliginda, ilgili kontrat ile
anlagilan yerli ve milli ugak sistem ve parcalariin satin alinmasini kapsar. THY ’nin sz
konusu ugak projesi kapsaminda teklif veren Boeing ve Airbus firmalari, tekliflerinin
yaridan fazla tutarinda, Tirkiye’den yerli ve milli ucak sistem ve pargalarini satin
almayi teklif etmislerdir. Thaleye katilan iigiincii firma olan MDD firmas1 ise 150 kisilik
MD 90 yolcu ugaginin Amerika’daki iiretim tesislerini Tiirkiye’ye tasimayi ve soz
konusu ugaklar1 Tirkiye’de tiretmeyi teklif etmistir. MDD’nin teklifi ise, tim MDD
ailesi ugaklarin bakim, lojistik haklarmin alinmasimi da kapsadigindan, s6zkonusu firma
teklifinin, Tiirkiye’nin yolcu ugagi iiretimine baslamasi igin tarihi ve 6nemli bir firsat
olabilecegi degerlendirilmistir. Ancak s6z konusu Proje ile ilgili nihai kararin alinmasi
asamasinda hiikiimet degisikligi olmus ve 55. hiikiimet Boeing firmasinin teklifini kabul
etmistir. Boylece Tiirkiye nin yolcu ucagi iiretimi ile ilgili olarak 6nemli tarihi bir firsat
degerlendirilememistir. Bununla beraber s6z konusu proje kapsaminda, TAI’de yaklasik
yarim milyar dolarlik ugak parca liretimi gergeklestirilmistir. Boylece; TAl, proje siiresi
tamamlanan F16 projesine miiteakip tiretim faaliyetlerini siirdiirebilmistir (Sezgin ve
Sezgin, 2018).

Basbakanlik tarafindan baslatilan. Zirai Ilaglama Ugagi ve Yangm sondiirme Ugagi
projeleri, TAl (TUSAS) tarafindan yiiriitiilmiis ve prototipleri iretilmistir. Halen s6z

konusu protipler TAI tesislerinde egitim amagli olarak kullanilmaktadir.

1990’11 y1llarda THK biinyesinde yiiriitiilen bir diger proje de Taysu projesidir. Bu proje
ile hem havadan tarimsal ilaglama hem de havadan yangin sondiirme amagli yani gift
kullanim disiiniilerek yapilmis, Tirkiye kosullarinda dort mevsim kullanilabilecek
niteliklere sahip bir ugak iiretim projesidir. Ucak, Dosment Norman imzali Ingiliz

yapimui bir ugaktir. 1990’larin basinda iiretim fabrikasinin Yugoslavya’ya taginmasinin
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ardindan iiretime baslanacagi sira Yugoslavya’daki i¢ savas yliziinden durdurulur. O
zamanki adiyla anilan NAC-6 Fieldmaster/Firemaster ugak fabrikasinin tiim haklar1 ve
iiretimi yapilan 10 adet ucak, yedek parcalari, iiretim tezgahlar1 ve her tiirli teknik
belgeleriyle birlikte THK tarafindan 6.000.000 dolara satin alinir. S6z konusu biitiin
pargalar iiretim tezgahlari, dokiimanlar ile birlikte 1996-1997 yillarinda tirlarla Ankara
Etimesgut’a getirilir. Etimesgut’ta eski ucak fabrikasinin bir hangari modernize edilerek
{iretim tezgahlar1 buraya yerlestirilir. Imali tamamlanan 10 ugagin 2’sine Prattwitney
tipi motor satin alinarak ug¢agin motoru iiretici firmanin miihendisi ve test pilotu
tarafindan tamamlanarak Sivil Havacilik Genel Miidiirliigiinden alinan ugus sertifikasi
ile orman yanginlar1 ve tarim ilaglamasinda kullanilir. Ugaklar 2002 yilina kadar
sorunsuz kullanilmistir. Ugaklarin {iretim haklarinin tamami, o donemde TAI
yoneticileri tarafindan THK’dan alinmak istenir ama THK yoneticileri ise devretmek
yerine TAI ile ortak dretim yapilmasi {izerinde durmustur. Fakat anlagma
saglanamamistir. Bu isi THK kendi basina yapmak ister. Ugak iiretim sirketinin genel
midirii gorevden istifa ettirilir ve sirketin basina gelen yeni genel miidiirde 1999
yilinda hiikiimet tarafindan gérevden uzaklastirilinca proje tamamen durur. 2002 yilinda
diger iki ugagin uguslar1 yedek parga iiretim tezgahlar1 olmadig1 ve kurulmasi planlanan
iretim fabrikasi da iiretime ge¢irilmedigi gerekcesiyle durdurulur ve bir daha
ucurulmaz. THK isletme doneminde elde ettigi kazancin disinda higbir gelir elde
edememistir. Ustelik 1.500.000 dolarlik payla kurulacak sirkete ortak olan Ingiliz NDN
Sirketi ile de mahkemelik olur. Bunun yaninda fabrikanin alt yapisini olusturan tiim
tezgah, yedek parca ve ugak govdeleri hurda olarak satisi yapilmak istenir. Sonradan
ODTU veya ITU Havacilik ve Uzay Miihendisligi béliimiinde muhafaza edilmek iizere
verilmesi yoniinde teklif gotiiriiliir. 2011 yilinda THK Havacilik ve Uzay Universitesi

acilir (Adigiizel, 2013: 121-122).

2.1.11. 2000 Y1l Sonrasi Gelismeler

Kibris Barig Harekati sonrasi uygulanan ambargolar ve yurtdisi tedariklerde her ortamda
strdiirilen gizli ve acgik ambargolar sonucunda Tiirk Silahli Kuvvetlerinin
gereksinimlerinin yurtdisindan karsilanamamasi sonucunda yerli tedarik kaynaklarinin

onemi daha da anlagilmistir. Bu kapsamda gerekli ve giiclii bir yonetim iradesinin
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gosterilmesi sonucunda 2000°li yillar sonrasinda savunma sanayi ve Tiirk Havacilik

Endiistrisi i¢in atilim yillar1 olmustur.

Tiirk Silahl1 Kuvvetlerini Gliclendirme Vakfi sirketleri olan TUSAS, Aselsan, Roketsan,
Havelsan, Aspilsan gibi kuruluglar Tiirk Havacilik Endiistrisinin gelismesinde ana rol
oynamigtir. TUSAS 1in 6nderlik ettigi Tiirkiye nin havacilik ve uzay stratejisinde 20 yil
once ARGE’ye ayrilan pay yaklasitk 50 milyon dolar seviyesindeyken bugiin bu
rakamlar 2022 yili itibariyla 1 milyar 250 milyon Amerikan Dolar1 seviyelerine
yiikselmistir (SASAD Sektér Raporu, 2022). Tiirk havacilik sanayiinin bu alanda
yaptig1 yatirimlar sadece iirlinlesmekle kalmamis, bu hassas iiretim kabiliyeti Airbus,
Boeing, Bell vb. gibi diinya havacilik devlerine bazi alt sistem ve pargalarda tek kaynak

alt yiiklenici olma noktasinda Tiirkiye’yi bir marka haline getirmistir.

Tilirk savunma sanayi ekosisteminin havacilik ekosistemiyle organik entegrasyonu
Tiirkiye’nin bu alandaki ihracatina en biiyiik katkiy1 saglayarak %25,57 oran ve 3,119
milyar Amerikan Dolar1 satig ile hem ekonomiye hem de sektdrel motivasyona katki

saglamaktadir (SASAD Sektor Raporu, 2022).

Hassas iiretim kabiliyetinin ve bu kabiliyetin ihracatinin olusturdugu kaynakla Tiirk
Havacilik firmalar1 6zellikle son 20 yilda, doktrin olarak belli iilkelerin tekelinde olan
insansiz hava araci (IHA) alaninda ARGE faaliyetleri yiiriitmiis; bunun sonucunda
sadece ordusunun ihtiyaclarini karsilayan degil, ayn1 zamanda dost ve miittefik iilkeler
basta olmak {iizere 30’dan fazla iilkeye bu teknolojiyi aktaran bir unsur teskil
etmislerdir. 20 yi1l Once havacilik ihracati neredeyse olmayan, hava platformlar
diizeyinde disa tam bagiml bir iilke pozisyonundaki Tiirkiye, bugiin helikopter ve IHA
siifindaki tiim platformlarda iiriin gamini tamamlamistir. Sabit kanatli ucak sinifinda
ise baslangic egitim ve jet egitim ucaklarini ugurmus, muharebe ucagi konusunda
calismalar1 Bati iilkeleri ile ayn1 donemlerde baslatmistir. Bu basar1 rakamlara da
yansimig; Tiirk Havacilik Endiistrisi 2.4 milyar Amerikan Dolar1 boyutunda bir liretim
gerceklestirmistir  (SASAD Sektér Raporu, 2022). Bu diizeylere ulasilmasinda

Tiirkiye nin bolgesel siyasette ulastig1 giic seviyesi onemli rol oynamaistir.
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Bir 6zel sirket olan Baykar Makina’nin son 10 yilda IHA, SIHA ve Insansiz savas ugag1
gelistirme kabiliyetine erismesi ve 1 milyar Amerikan Dolari’ndan fazla ihracata
ulagsmasinin altinda, Tiirk Savunma Sanayine olan yatirim ve gosterilen giiglii iradenin
etkisi onemlidir. Kuskusuz bu tiretim Kabiliyeti s6z konusu platformlara takilan silahlar
diizeyinde de ciddi bir ihracat imkani saglamistir. Roketsan, SAGE, MKE gibi
mithimmat ve filize iireticisi sektor temsilcileri kendi 6zkaynaklariyla ARGE yapabilir
seviyelere ulagmiglardir. 20 yil oncesine kadar kendi tiifegini iiretemeyen Tirkiye,
bugiin her smif flizeyi ve 6zglin hava platformlarindan atilan 6zel miithimmatlar1 kendi
iiretebilir seviyeye gelmistir. ITHA konusunda kiiresel oyuncu olan Tiirkiye, bu sinif
platformlardan atilan MAM fiizesi simnifi mithimmat konusunda 70 yildir fiize ireten

firmalarin odak noktas1 haline gelmistir.

Bu etki sadece platform baglantili iriin gesitliligini etkilemekle kalmamis; ayni
zamanda platformlarin alt kirilimlarinda ki yerlilesmeyi tesis etmek {izere; malzeme,
hassas tretim, av iyonik, yazilim gibi pek ¢ok alanda uzmanlasmis sirketler havacilik
ekosistemine kazandirilmistir. Bu suretle ana yiiklenici sirketlerin sermayedar oldugu
sirketler, devlet tarafindan yapilan destek ve hibelerle kapsami genisletilen sirketler ve
sirketlerin kurdugu havacilik ihtisas bolgeleri amag birligi dogrultusunda faaliyetlerini

surdiurmektedirler.

Tirkiye’nin savunma ve havacilik konusunda gosterdigi iradenin bu noktada istihdam
meselesine da dogrudan katkist olmustur. 10 yil 6nce 2012 yilinda 33.491 olan sektor
calisan1 sayis1 2022 itibariyla 81.132°ye ulasmistir (SASAD Sektoér Raporu, 2012;
SASAD Sektor Raporu, 2022). Bu genisleme T.C. Savunma Sanayii Baskanligi
kadrosuna da yansimistir. 2002 yilinda yaklasik 260 olan Baskanlik kadrosu, 2022
yilinda 1.000’e yaklagsmistir (SSB Performans Programi, 2023).
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2.2. TURKIYE'DE HAVACILIK SEKTORUNDE GELISMELER VE
KULLANILAN MODELLER

1990’larin bagsina kadar hazir alim stratejisi uygulayan Tirkiye, 1990-2000’1i yillar
arasinda ortak iiretim stratejisi izlemeye baslamistir. 2000’li yillardan sonra yurtigi
gelistirme modeline agirlik vermeye baslayan Tiirkiye yurt icinde insansiz hava araglari
ve egitim ugaklari tiretme platformlarina girmistir. Bu siire¢te havacilik endiistrisi lisans
altinda iiretimden yurt i¢i gelistirme modelini esas alan miihendislik ve tasarima dayali
tretim agirlikli bir yapiya doniigmiistiir. Sektdr bazinda hava araglar1 savunma ve
havacilik cirosunun %41’ini olusturmaktadir. Havacilik Sektoriinde faaliyet gdsteren
ana yiikleniciler agirlikli olarak uzun vadeli alinan avanslar ile bor¢lanmaktadir. Hava
araglarmin tiretiminde 6z kaynaklarin toplam aktifler i¢indeki oran1 %29°dur. Havacilik
sektorlinde yer alan alt yiiklenici firmalarin faaliyetlerini yiiriitebilmeleri i¢in yaptiklar
altyapt yatirimlarinin satiglara yansima orani diisiik seviyelerde kalmaktadir. Alt
yiiklenici firmalarin atil kapasiteleri bulundugu i¢in maliyetleri yiikselmektedir. Projeye
dayal1 liretim yapilmasi, kaynaklarin etkin kullanilamamasi ve stok ¢evrim siirelerinin
uzun olmasi ana yiiklenici firmalarin satis hacimlerinin toplam aktiflerinin altinda
kalmasina neden olmaktadir. Yerli ana yiiklenici firmalar uluslararas: firmalara oranla
yiiksek operasyonel maliyetler ile faaliyetlerini siirdiirmektedir. Bu sebeple ana

yiiklenici firmalari ihracatta fiyat rekabeti hususunda zorlanmaktadir (SSB, 2018: 2-9).
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Piramit bir yapiya sahip olan havacilik endiistrisi projeleri ana yiiklenici firmalar
vasitasiyla yiiriitmektedir. Ana yiikleniciler ayn1 zamanda sistem entegrasyonunu da
saglamaktadir. Alt yiikleniciler, alt sistemleri gelistirmekte, {iretmekte, testlerini
yapmakta ve ana yiikleniciye teslim etmektedirler. Kiiciik isletmeler ise parca ve
aksamlar1 saglayan yan sanayi roliinii iistlenmektedirler. Biiyiik olcekte gelistirilen
projeler teknolojik derinlik ve ¢ok sayida nitelikli personel gerektirmektedir. Universite
ve arastirma kuruluslar1 gerekli teknolojileri ve nitelikli insan giiciini sektdre arz

etmektedir (SSM, 2018: 6).

Savunma Sanayi Miistesarligr Savunma Sanayi Destek Fonundan geri 6demeli nitelikli
iriin ve altyapt destek kredisi vermektedir. Projeler kapsaminda ihtiya¢ duyulan
makine/techizat yatirimlarinin, iretilen iriinlerin test, kalifikasyon, akreditasyon ve
sertifikasyon faaliyetleri desteklenmektedir. Ulastirma, Denizcilik ve Haberlesme
Bakanlig1 ise havacilikla ilgili olarak yerli tasarim ve iiretimine yonelik arastirma,
gelistirme ve egitim faaliyetlerine iliskin projeler icin 20.000.000 TL’ye kadar destek
saglamaktadir (SSM, 2017: 1-68). Ekonomi Bakanlig1 ise Hava ve Uzay Tagitlar1 ve
Parcalar1 Imalati igin 50.000.000 TL’ye kadar destek saglamaktadir (Ekonomi
Bakanligi, 2018).

Yap:1 olarak Havacilik Endiistrisi Eskisehir, Ankara ve Izmir’de kiimelenmistir.
Eskisehir havacilik kiimelenmesi Mart 2011 tarihinde kurulmus ve 23 firma ile
faaliyetlerini slirdirmektedir. Temmuz 2008 yilinda kurulan Ostim Savunma ve
Havacilik Kiimelenmesinde (OSSA) ise 253 firma faaliyetlerini slirdiirmektedir. 2010
yilinda Izmir’de kurulan Havacilik ve Uzay Kiimelenmesinde ise 40 firma faaliyet
gostermektedir (ESAC, 2020; OSSA, 2020; HUKD, 2020). Havacilik endiistrisinde ve
bu endiistri ile iliskili olarak TUSAS, ASELSAN, ROKETSAN, FNSS, BMC, MKEK,
TUMOSAN, ASPILSAN, HAVELSAN, BAYKAR SAVUNMA, STM, NUROL
SAVUNMA, OTOKAR ve PETLAS gibi basarili sirketlerin faaliyet gdosterdigi
gorilmektedir (Pektas, 2021).
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2.3. TURKIYE HAVACILIK ENDUSTRIiSININ ULUSLARARASI
SURDURULEBILIRLIK FAKTORLERI

Tiirk Havacilik Endiistrisinin 2000°1i yillardan sonra hizli bir yiikselis egilimi yakaladigi
goriilmektedir (Kii¢iikoglu, 2023). Gelismekte olan bir iilke olarak Tiirkiye’nin
havacilik endiistrisini gelistirmesi ve ylizde yiiz yerli ve milli ileri teknolojili {iriinler
tiretmesi bir zorunluluk haline gelmistir. Havacilik endiistrisinin kurulusundan bu yana
gergeklestirilen yatirimlarla gesitli alanlarda 6nemli altyapilar olusturularak yurt ici
iretim imkanlar1 kazanilmasimma ragmen bu iiretim ne %100 yerli ve milli hale
getirilebilmis ne de {iiretimin tam siirekliligi heniliz saglanabilmis degildir. Tiirk
Havacilik Endiistrisi igin uluslararasi siirdiiriilebilirlik faktorleri ve Tiirkiye’nin bu

faktorlere gore gelisimi asagida aciklanmastir.

2.3.1. Ar-Ge ve Yenilik

Tiirkiye aerodinamik hesaplamalar teknolojileri ile ugak malzemeleri teknolojilerini
isleme ve liretme konusunda yeteneklerini gelistirmeye devam etse de bu yetenekler bir
tiirlii istenen diizeye ¢ikarilamamaktadir. Ozellikle havacilik sanayi igin kilit dneme
sahip 0zel test sistemleri altyapisinin yetersizligi ve mevcut altyapimin koordineli
kullanilamamasi sonu¢ alinmasini zorlastirmaktadir. Insansiz hava araci, gévde, motor,
av iyonik, oto pilot, seyriisefer, uzaktan veri iletimi ve haberlesme, yer kontrol
sistemleri, vb. kritik alt sistem, bilesen ve teknoloji bazinda Tiirkiye’nin hala disa
bagimli oldugu sdylenebilir (Giinaydin vd., 2009: 34). Tiirkiye’de taklit edilemeyecek
tek unsur olan insan sermayesi de heniiz yeterli diizeye ulagamamigtir. Tiirkiye’nin bu
anlamdaki giiclii yonii ise yenilik ve Ar-Ge yapabilecek geng ve dinamik bir geng nesle
sahip olmasidir (TASAM, 2012: 6). Universite-Enstitii-Arastirma Merkezi ve
Kiimelenmelerin benzer faaliyetler iizerine odaklanmasi, kiime sayilarinin artmasi ve
kiime i¢i asir1 yogunlagsmalar zamanla sektdr ici rekabete neden olacagr i¢in yapilarin

siirdiiriilebilirliklerini tehdit edecek duruma gelebilir (Onder ve Usdiken, 2010: 148).

2000’11 yillardan itibaren akilli yapilar, yenilik¢i ucus teknolojileri, otonom sistem
teknolojileri, enerji kullaniminda yeni uygulamalar ve alternatif enerjiler, yenilik¢i

sistemler, av iyonik sistemler, motor sistemleri, egitim teknolojileri ve sistemleri, ileri
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malzeme ve imalat teknolojileri {izerine orta ve uzun vadeli projeler gelistirilmeye

baslanmistir (SASAD, 2018).

2.3.2. Sektorel Ekosistem ve Sirketler

Bugiine kadar sistem ve alt sistem gelistirilmesi ¢ogunlukla TSKGV firmalar1 tarafindan
iistlenilmistir. Ancak bu vakif firmalar1 alt sistemler konusunda maliyet etkinlik
zafiyetleri gostermeye baslamistir (Kimyacioglu, 2018: 62). Havacilik endistrisinde
kendi alanlarinda basarili sirketler mevcut olsa da kiigiik sirket sayis1 azdir. Havacilik
alaninda yapilan girisimlerin genellikle proje bazli ve dagimik bir yapida oldugu
goriilmektedir. Proje bazli ¢aligmak sektordeki girisimlerin vizyon ¢alismasi yapmasini
engellemektedir. Kurumlar ve kiimelenmeler arasi koordinasyon ve iletisim eksikligi
farkli isletmelerin aym kapsamdaki projelerde ayni tir isleri yapmalar1 riskini
dogurmakta bu da kaynak israfina ve sektor ici agresif rekabete yol acabilmektedir.
Projelerin finansmaninin dis fonlardan saglanmasinin bu projelerin fon saglayici
programin amagclarina hizmet etmekten Gteye gegmemesi riskini arttirmaktadir. Ortak
iiretim projelerinde de yeterince teknolojik transfer yapilamamasi nedeniyle sirketler
bagimsiz olarak ortak iiretim yapilan projelerin devamini getirememektedir. Ciinkii hava
platformlarinda 6zel sektor bir iirlinii veya bu lirliniin alt kademelerini tek basina
tiretecek yetkinlikte degildir (Gilinaydin vd., 2009: 35-36). Bu da paydaslarda bir
Ozgiiven eksikligi yaratmaktadir (Tokel, 2017: 37). Bu yiizden Tiirkiye’de halen %100
yerli ve milli bir jet ugagi yapip ugurabilmis degildir (Demir, 2017:11).

Calismalarin proje bazli ve askeri odakli olmasi sektdrde girisimeilik kiiltiiriiniin
yerlesmesini engellemektedir. ilgili mevzuat da girisim, izin, yatirnm vb. alanlardaki
amaca uygun degildir. Ayrica Tirkiye’deki mevzuat Tirkiye’de firma kuran yabanci
sitketleri de yerli olarak kabul ettigi i¢in sektorde yabanci firmalarin hakimiyeti

azaltilamamaktadir (Temiz, 2012: 15).

TUSAS biinyesinde yliriitiilen tiim projelerde oldugu gibi insansiz hava aract ANKA
[HA-SIHA projesinde de yurt dis1 bagimliligini ortadan kaldirmak iizere yerlilestirme
calismalar1 baglatilmistir. Bu kapsamda yerli motor, yerli seyriisefer sistemi, yerli Sevro

ve yerli Yer Kontrol Istasyonu projeleri hayata gegirilmis, bunlardan en kritigi olan
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TEI-PD170 milli motoru ile ilk test ugusu icra edilmistir. 2019 yil1 ve sonrasi miisteri
teslimatlarinda bu yerli iirlinlerin sisteme dahil edilmesi konusunda c¢alismalar devam
ettirilmektedir. ASELSAN, METEKSAN Savunma, TUBITAK Uzay, PROFEN
Savunma Teknolojileri ve CTECH Bilisim Teknolojileri gibi Tiirkiye’nin 6zellikle
savunma sanayi ve uzay alaninda faaliyet gosteren Tiirk kuruluslari yerli ve milli olarak
gelistirilen yiiksek teknolojiye dayali bir¢ok iirlinliine yonelik performans ve g¢evresel
testler USET Merkezi’'nde gercgeklestirilmis, bdylece iiriinlerin yeterliligi, tlke i¢i
imkanlar ile dogrulanarak stratejik oneme sahip teknolojilerin yurt disina ¢ikmamasi

saglanmistir (TUSAS, 2018: 45-55).

TAI ve TEI proje odakli milli ve yerli iiriinler iiretmeye devam etmektedir. Ornegin,
Ankalar TEIP’nin {irettigi PD-170 adli yerli motorla u¢maktadir. Tirkiye’de genel
amaglar icin kullanilmak tizere Gokbey helikopteri, T129 Atak helikopteri, Anka ve
Anka-S projeleri, Simsek yiiksek hizli hedef ucagi, Aksungur ve Hiirjet projeleri
yiriitiilmiistir. Bunun yaninda TSK’nin etkinligini arttirabilmesi amaciyla Agir Sinif
Taarruz Helikopteri projesi ve Milli Muharip Ugak Projesi baslatilmistir. Milli Muharip
Ucagr Gelistirme Projesi kapsaminda alt sistemlerin gelistirilmesi hedeflenmektedir.
Ugagin motoru bir yabanci ortagin destegi ile yurt i¢cinde gelistirilecektir. Ucagin
tarayict radari, elektronik harp sistemleri ve kizil Otesi arama ve takip sistemi
gelistirilmesine yonelik teknoloji gelistirme programlart da yiiriitilmektedir. Ugagin
konsept, tasarim ve teknolojileri yerli imkanlar ile yapilmaktadir. Tiirkiye A400M ve F-
35 uluslararasi konsorsiyum projelerinde de yer almaktadir (SSB, 2018: 29-32).
Universite sanayi is birligi ile gerceklestirilen projeler &grencilerin daha egitim
esnasinda tasarim ve miihendislik konularinda deneyim kazanmalarini hedeflemektedir.
2020 yili itibariyle 16 {iniversite ile Stajyer Miithendislik Programi kapsaminda bir is
birligi projesi imzalanmistir (TUSAS, 2020).

2.3.3. Finansal Yapi

Tiirk Havacilik ve Savunma Sanayisi 2018 yilinda 8.761 milyon dolar ciro elde etmistir.
2017 yilina gore ciro %31 oraninda, yurt dis1 satis gelirleri %20 oraninda, alinan

siparigler %52 oraninda, ithalat %59 oraninda ve {iriin/teknoloji gelistirme %17
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oraninda artis gostermistir. 2013-2018 donemi bilesik yillik biiylime hizi %9,4 olarak
hesaplanmistir. Fakat bu oran 2023 yurt dist satis gelirleri hedefini yakalamaktan
uzaktir. Kisi basina diisen yurtdisi satis geliri 32.559 dolar’dir. 2012-2017 yillar
arasinda %?2,32 oraninda gergeklesen bilesik yillik ortalama biiylime hizi 2013-2018
yillar1 arasinda %5,6’a ¢ikmistir. 2018 yilindaki olumlu gelisme devam ettirilebilir ise
sektoriin siirdiiriilebilirlik olasiligi da yiikselebilecektir. Havacilik endiistrisinin %15
oraninda veya daha fazla biiyiime beklentisi bulunmaktadir. Cevre tilkelerdeki siyasi
gelismelerin tetikledigi i¢ pazarda ¢ok Onemli bir biiyiime oldugu goriilmektedir.

Ithalatta 2017 yilina gére 2018 yilinda %59 oraninda artis goriilmiistiir (SASAD, 2018).

Tiirkiye’de yeni kurulacak isletmelerin ve mevcut firmalarin yatirimlarinda
yararlanabilecekleri, degisik kurumlar tarafindan saglanan pek ¢ok tesvik ve destek
programi bulunmaktadir (SSM, 2018:1) Fakat havacilik endiistrisinde proje bazli
calismalarm  finansmaninda TUBITAK destek programlari disinda bu kaynak
cesitliligini etkin sekilde kullanamamaktadir (Giinaydin vd., 2009: 36). Kiiresel
ekonominin kétiiye gitmesi, doviz kurundaki dalgalanmalar havacilik endiistrisine
diisiik biitge ayrilmasina veya endiistrinin finansal performansina olumsuz yonde etkisi

olmaktadir (Aselsan, 2017: 92-94).

Projelerde ve yatirnmlarda maliyet bilgilerinin tam olarak belirlenememesi nedeniyle
maliyet/fayda analizinin dogru yapilamamasi ileri projeksiyonlar ve gerceklestirilmeler
arasinda biiyiik farklarin ortaya ¢ikmasma neden olmaktadir. Biitge ile ilgili
biiyiikliikleri tespit etmekte kullanilan genel ekonomik parametrelerin ilgili kurumlar
tarafindan saglikli bir gsekilde tahmin edilememesi yatirnmlart ve projelerin
programlanmasint  olumsuz yonde etkilemektedir. Akademik alanda yapilan
caligmalarin sirlt olmasi girisimeilik agisindan sektdriin gelecek planlamasint ve
ihtiyaglari1 goz ardi edilmesine neden olmaktadir (Temiz, 2012: 16). Teknoloji
derinligi gerektiren yatirimlar yapmak isteyen kiimelenmeler ve KOBI niteligindeki
firmalar finansal kaynak sikintis1 ¢ekmektedirler. Kriz zamanlarinda alt yiiklenici
konumundaki KOBI’lerin nakit sikintis1, kur dalgalanmalar1, kredi temini, i¢ pazarin
daralmasi ve istthdamin azalmasi konusunda sikintilarinin arttig1 gortilmektedir (Temiz,
2012: 8). Havacilik endiistrisindeki yatirimlarin ¢ok uzun siireli olmasi, maliyetleri

karsilama konusunda firmalarin siirdiirtilebilirliklerini tehdit etmektedir.
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2.3.4. Pazar Yapisi

Tiirkiye’de havacilik endiistrisi 2.188 milyon dolar yurt dis1 satis geliri elde edilmis,
12.204 milyon dolar degerinde siparis almis ve 2.449 milyon dolar ithalat
gerceklestirmistir. 1.448 milyon dolar degerinde iriin/teknoloji gelistirme saglanmustir.
2017 yilt ihracat tutart 1.739 milyon dolar, 2018 yili ihracat tutari ise 2.035 milyon
dolar ile dnceki yila gore %17 artis gostermistir. Of-set dis1 pazarlardaki (diger iilkeler)
gelismede 2017 yilinda bir diisiis yasansada, 2018 yilinda %34,4’lilk bir artis
gerceklesmistir. Tiirkiye’deki havacilik endiistrisi hacmi, pazar1 ve is biiyiikligi
sektorde yer almak isteyen firmalarin ayakta durmalarini ve siirdiiriilebilirliklerini
saglayacak derinlikte degildir. Yurt dis1 satis gelirlerinde en biiylik payr diger iilkeler
alsa da sektor ireticilerinin pazar olusturma cabalar1 slirmektedir. Alinan siparislerin
agirlikli olarak yurt i¢inden geldigi, yurt dist baglantilarin heniiz beklenen diizeye
ulasamadig1 goriilmektedir (TUSAS, 2018: 51-52). Havacilik endiistrisi pazar
bakimindan diinya politik konjonktiiriine karsi asir1 duyarlidir. Tedarikei tilke ile
yiiriitiilen siyasi ve ekonomik iligkiler ve psikolojik unsurlar ile baglantili olarak iiriin

alimlar1 kismen veya tamamen kesintiye ugrayabilmektedir (Yasar, 2017: 73).

2.3.5. is Modelleri

Firmalarin 1 yapis bicimleri diger firmalar ile firma evliligi ve satin alma, informal
veya formal ig birligine giderek veya yatirim yapmak seklindedir. Sirketler iiriin
yelpazelerini mevcut iirlinlerini giincelleyerek ve gelistirmeler yaparak veya bir veya
birden fazla yeni iirlin i¢in yatirim planlayarak genisletebilmektedirler (SASAD, 2018).
Uriin ve teknoloji gelistirmek icin cirolarinin %351 iizerinde harcama yapmayi
planlamaktadirlar (SASAD, 2018). Mevcut programlarin olgunlagmasi, gergeklestirilen
is gelistirme faaliyetleri, basariyla tamamlanmis kabuller ve potansiyel projeler g6z
Oniine alindiginda gelecek yillarda sektoriin satis hedeflerine ulasabilecegi sdylenebilir

(TUSAS, 2018: 110).
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2.3.6. insan Kaynaklar

2017 yilindan bu yana gesitli yiiksek 6gretim kurumlarinda egitimler verilmektedir.
Ucak teknolojisine iligskin 1.416°s1 orglin 6gretim ve 369’u ikinci 6gretim olmak {izere
toplam 1.785 6n lisans kontenjani, ugak/uzay/havacilik miihendisligine iliskin 587
Orgiin Ogretim lisans kontenjani, astronomi ve uzay bilimlerine iligkin 227 orgiin
ogretim lisans kontenjani, pilotaja iliskin 181 orgiin 6gretim lisans kontenjani, ucak-
govde-motora iliskin 336’s1 6rgiin 6gretim ve 110’u ikinci 6gretim olmak tizere toplam
446 lisans kontenjan1 ve ucak/havacilik elektrik-elektronige iliskin 268’1 6rgiin ve 110°u
ikinci Ogretim olmak tizere 378 lisans kontenjani ag¢ilmistir (TOBB, 2017: 42).
Havacilik sektoriindeki yetkin uzmanlar ve arastirmacilar olmasina, Ulusal Uzay
Aragtirmalart Programi ile yurt diginda egitim burslar1 saglanmasina ragmen Yyine de
teorik olarak verilen egitimin pratik alana doniistliriilme orani yetersiz kalmaktadir
(Giinaydin vd. 2009: 40). Kurumlarca ihtiyag analizi yapilmadan olusturulan kaynaklar,
hazirlanan ders programlart ve bilgi-dokiimantasyonun daginik yerlerde erisilebilir
olmayist konularinda 6nlem alinmadigi takdirde sektdriin nitelikli eleman eksikligi

kroniklesebilir (TASAM, 2012: 7).

Sektoriin - personel istihdami toplamda 67.239 kisi olup istthdamin 9%24’linli
miihendisler olusturmaktadir. Sektor akademik kariyer yapmis eleman istihdamina
yonelimini arttirmustir. Nitelikli yabanci personel ediniminin kolaylastirilmas: igin
gelistirilen Savunma Sanayii i¢in Arastirmaci Yetistirme Programi (SAYP) Programina
iligkin diizenlemeler yapilmaktadir (SASAD, 2018). Fakat proje sayisi arttikga bu
projelerde c¢alisacak nitelikli insan giicii yetersiz kalmaktadir (SSB, 2018:57).
Tirkiye’de mezun olmus ucak miihendisi sayisi, projeleri gerceklestirecek yeterli sayiya
ulasamamigtir. Ugak miihendisi olanlarin belli bir boliimiiniin ug¢ak miihendisligi
yapmamaktadir (Demir, 2017: 11). Ayrica is yiikii artisina paralel olarak ¢alisanlarin
deger gorme beklentisi tam olarak karsilanamadigi icin sektorde Tiirkiye’den diger

iilkelere beyin gocii gerceklesmektedir (SASAD, 2018).
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2.3.7. imaj ve Etki

Insanlarin genel olarak uzay ve havacilik ile ilgili konulara merakla yaklastig: ve ilgi
duydugu soylenebilir. Fakat havacilik ve uzay ile ilgili kavramlarin ve olgularin
karmasik ve zor anlasilir oldugu algis1 yikilmadig siirece insanlarin bu alana olan
meraklar bir girisim kurma veya bu konularda egitim alma eylemine doniismeyecektir
(Glinaydin vd., 2009: 43). Bu ylizden yazili-gorsel medya iliski yonetimi konusunda
planlama ¢alismalar1 ile yatinm ve destek programlar1 hakkinda bilgilendirme
caligmalar yiirtitiilmektedir. Son yillarda sektdr iireticileri Ar-Ge ve inovasyon odakli
konferanslara, fuarlara ve calistaylara daha fazla katilim gostermektedir. Fuarlarda
prestijli tanitim organizasyonlar1 gerceklestirilmeye baslansa da pazardaki miisterilerin
thracatci olarak kokli bir gegmisi olmayan Tiirk havacilik sanayi sirketlerini tanimalari,
bu sirketler hakkinda bilgi edinmeleri, sirketlerin iirlinlerini test etmeleri ve bu tiriinleri
benimsemeleri uzun bir siireci gerektirebilir (Demir, 2017: 13-14; SASAD, 2018-2019:
40-47).

2.3.8. Devlet Politikalar:

Biirokratlar yerli sanayinin yetkinliklerini tam olarak tanimamaktadirlar (Tokel, 2017:
38). Biirokratik yap1 da yatirimcilarin is yapmasini caydiracak nitelikte karmasik ve
yorucudur. Tiirkiye’nin ulusal bilim ve teknoloji politikas1 tam anlamiyla islevsellik
kazanamamustir. Tirkiye’de o6zellikle Vizyon 2023 Strateji Belgesi, Ulusal Uzay
Arastirmalart Programi ve Tiirk Uzay Kurumu yapilanmasi Onerisi gibi ¢esitli
caligmalar bulunmaktadir. Tiirkiye’de kolayca yasal diizenleme yapilabilmesine ragmen
yasal diizenlemelerin uygulamadaki bosluklar1 ve wuygulanmasindaki eksiklikler

nedeniyle sektor gelisimi istenen diizeye gelememektedir (Giinaydin vd., 2009: 42).
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3. BOLUM: METOD, ANALIiZ VE BULGULAR

Tiirk Havacilik Endiistrisinin tarihsel siirecte iiretim siirekliliginin saglanamadigi ve
2000’11 yillara kadar bes kere basarisizliga ugratilarak tesebbiislerin sona erdirildigi
bilinmektedir. Bu  ¢alismada, Tirk Havacililk  Endistrinin = uluslararasi
stirdiiriilebilirliginin saglanmasi i¢in etkili olan faktorler incelenmektedir. Bu ¢alismanin
kapsami Tiirkiye’deki havacilik endistrisinin  tasarim ve tretim faaliyetleridir.
Calismanin amaci yerli ve milli dretimi esas alan Tirk Havacilik Endistrisinin
uluslararas1 stirdiiriilebilirligini saglayacak faktorlerin literatiirde var olan diinyadaki
orneklerle ve Tiirk Havacilik Endiistrisi tarihi dikkate alinarak belirlemek ve daha sonra
sektor deneyimi ortalama 34 yil olan 14 iist diizey yOneticinin bir araya gelerek
olusturduklart odak grup toplantisinda beyin firtinas1 yontemiyle bu faktorleri 6nem ve
onceliklerine gore siralayarak GZFT (Gugli, Zayif, Firsat, Tehdit) analizi ile

endiistrinin mevcut durumunu analiz etmektir.

3.1. ARASTIRMANIN YONTEMI

Bu boliimde Tiirk Havacilik Endiistrisinin uluslararas: siirdiiriilebilirligini etkileyen
faktorleri analiz etmek icin kullanilan yOntemlerden bahsedilmektir. Bu tez
calismasinda Tiirk Havacilik Endiistrisinin siirdiirtilebilirliginin saglanmasinda havacilik
endiistrisinin i¢ ve dis ¢evresinin analizi yapilmistir. Calismada nitel bir analiz yontemi
kullanilmistir.  Oncelikle derinlemesine bir literatiir analizi yapilarak uluslararas:
stirdiirtilebilir havacilik faktorleri tesbit edilmistir. Ayrica havacilik endiistrisinin GZFT
analizine iliskin daha once yapilmig ¢alismalar incelenerek uluslararasi siirdiiriilebilir
havacilik faktorlerinin hangi ilkeler icin giiclii yon, zayif yon, firsat ve tehdit

olusturdugu belirlenmistir.

GZFT analizini yapabilmek i¢in nitel bir veri toplama yontemi olan odak grup yontemi
kullanilmistir. Tiirk Havacilik Endiistrisinin 6nde gelen yoneticileri ile odak grup
toplantis1 diizenlenerek enddiistrinin siirdiiriilebilirligine iliskin faktdrlerin 6nem ve

oncelik derecelerine gore hangisinin giiglii ve zayif yon oldugu hangisinin firsat ve
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tehdit yarattigi belirlenmistir. TUSAS (TAI) Ankara, Akinci tesislerinde 11.10.2022
tarihinde belirlenen Odak Grup fliyeleri ile siirdiiriilebilir havacilik faktorleri tizerinde
beyin firtinast ile dnce 6nem ve Oncelik tesbiti yapilmis daha sonra GZFT analizi
gerceklestirilmistir. Toplantiya katilan 14 iist diizey havacilik endiistrisi yetkililerinden
olusan Odak Grup iiyelerinin, havacilik endiistrisindeki tecriibe ortalamasi 34 yildir.
Yapilan odak grup caligmasi sirasinda katilimcilarin izni ile ses kaydi alinmistir. S6z
konusu ses kaydinin toplanti sonrasi ¢oziimlemesi yapilarak igerik analizi metodu ile

tiim katilimcilarin hem faktorlere iliskin goriisleri hem de Onerileri analiz edilmistir.

Sekil 9. Odak Grup Toplant1 Fotografi

Odak grup toplantist iki asamada gerceklestirilmistir. Odak grup toplantisinin ilk
asamasinda katilimcilar kendilerini tanitmiglar; egitimlerinden, is deneyimlerinden ve
havacilik endiistrisinde ka¢ yildir c¢alistiklarindan bahsetmislerdir. Daha sonra
katilimcilar uluslararas: siirdiiriilebilir bir havacilik endiistrisi ortaya ¢ikarmada etkili
olan faktdrleri belirlemislerdir. Bu faktorler, onem ve dncelik siralamasi yapilarak odak
gruba katilanlardan ortak bir goriis alinmistir. Odak grup calismasinin ikinci asamasinda
giderek artan rekabetcilik ortaminda {iretim yapan sirketlerin stirekliliklerinin

saglanabilmesi i¢in havacilik endiistrisinin GZFT analizi yapilmistir. Odak Grup



113

Toplantisinda beyin firtinas1 yaparak elde edilen veriler, katilimcilarin goriisleri
dogrultusunda sektoriin giiclii ve zayif yanlari ile firsat ve tehditleri siniflandirmistir.
Olusturulan kategorilerin altinda yer alan goriislerin sikli§i belirlenerek sektoriin

mevcut durum analizi ortaya konulmustur.

3.1.1. GZFT Analizi

1960’larda ortaya ¢ikan GZFT Analizini Learned vd. 1969°da karmasik stratejileri ele
almak ve karar vermeyi iyilestirmek i¢in kullanmislardir. Wheelan ve Hunger (1998) is
stratejilerinde yetkinlikler, kaynaklar ve is ortami arasindaki baglantilar1 bulmak igin
GZFT’u kullanmislardir. GZFT stratejik planlamanm ilk admmidir. Once kurum igi
giiclii ve zayif yonler ele alinir. Daha sonra dis ¢evrede firsat ve tehditler degerlendirilir.
Helms ve Nixon (2010) GZFT’un kullanim alanlarim1 ve hangi stratejik planlama

araglarinin GZFT ile birlikte kullanilabildigini géstermislerdir.

Tablo 10. GZFT Analizinin Cergevesi

Tehditler Karst Durma Onleme

D
15 Cevre Fursatlar Yararlanma Aragtirma

Giiglii Yonler | Zayif Yonler

¢ Cevre

Kaynak: I1fM, 2016

I¢ cevrede bir sektdriin veya isletmenin giiglii yonleri, kaynaklarmi ve kapasitesini
hedeflerine ulagmak i¢in nasil etkili kullandig1; zayif yonleri ise bir sektoriin veya
isletmenin karsilasabilecegi kisitlar ve sahip oldugu kusurlardir. Firsatlar, bir mal veya
hizmete olan talebi artiran ve firmanin tedarik saglayarak konumu gelistirmesine izin
veren bir tlir egilim, degisiklik veya gdzden kagan bir ihtiyactir. Tehdit ise bir sektoriin
ve isletmenin engel, kisitlama veya sorunlara neden olabilecek herhangi bir dis faktor
olabilir (Thompson ve Strickland, 2001). Onemli olan isletme stratejilerinin, kaynaklar
ve pazar firsatlart ile nasil eslestirilecegidir. Ayn1 zamanda kaynak yetersizliginden

dolayi karsilasilacak dig tehditlere karsi 6nlem almasi 6nemlidir.
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Genel olarak, GZFT’un ilk adimi sektér ve gevresi hakkinda temel ana faktorleri
olusturmaktir. Bu ana faktorleri pazar, rekabet, finansal kaynaklar, tesisler, ¢alisanlar,
envanter, pazarlama, dagitim sistemleri, Ar-GE, yonetim, teknolojik, politik, sosyal ve
ekonomik trendler, tarih ve itibar olusturur. Ikinci adimda ise, bu ana faktdrlerin nasil
bir firsat gibi degerlendirilebilecegi kadar tehditler de olusturabilecegi arastirilir.
Sektoriin goriinen giiclii yanlari nasil bir zayifliga doniisebilir. Zayif oldugu diisiiniilen
taraflar iyilestirildiginde sektor i¢in aslinda 6nemli bir giicii temsil ettigi goriilecektir
(Gtiler ve Tat, 2017). GZFT analizinde karsilasilabilecek muhtemel isletmeye dayali
giiclli ve zayif yonler ile muhtemel ¢evresel firsatlar ve tehditler i¢in teorik bir gerceve
cizmistir. Isletmelerin giiclii yonleri finansal kaynaklari, imaj, pazar liderligi, tedarikgi
ve miisteri iliskileri vb. faktdrler ile ortaya cikar. Isletmelerin zayif yonleri ise kisith
kaynaklar, tesisler, beceri ve yonetim yetenekleri, pazarlama becerileri ve gii¢siiz marka
imajindan kaynaklanabilir (Pearce ve Robinson, 1991). Sektorel ¢evredeki degisiklikler
ise, isletmelerin basar1 kazanmalarin1 veya rekabet¢i konumlarini kaybetmelerine neden
olabilir. Isletme verimliligini ve etkinligini engelleyebilecek tiim cevresel faktdrler birer
tehdittir. Cevresel firsatlar ve tehditler ekonomik, sosyal, kiiltiirel, demografik, ¢evresel,
politik, yasal, teknolojik kosullardan veya hiikiimet kaynakli veya dogal afet, hastalik,
savas, vb. ongdriilemeyen olaylardan dolay1 ortaya cikar (IfM, 2016). Bu faktorler; Ar-
Ge ve Yenilik, Sektorel Ekosistem ve Sirketler, Pazar Yapisi, Finansal Yapi, Insan

Kaynaklari, Imaj ve Etki, Devlet Politikalar1 ve Is Modellerinden olusmaktadir.

3.1.2. Odak Grup

Odak grup, veri toplamak igin nitel arastirma yontemlerinden birisidir Gruplarin
yaptiklar1 uygulamalar ve davraniglart ile bunlarin ardinda yatan nedenleri 6grenmek
icin uygulanir. Odak grup toplantilarinda arastirilacak konunun kavramsal ve kuramsal
cergevesi belirlenir (Sahsuvaroglu ve Eksi, 2013). Arastirma sorulart ile odak grup igin
kimlerin secilecegi, kisilerin ortak 6zellikleri ve hangi konu bagliklarinin hangi sirayla
sorulacagi belirlenir. Odak grup goriismelerinin yeri ve zamani, gériismenin moderatorii
belirlenir ve goriismeler 2-3 saat iginde tamamlanmaya c¢ahisilir. Odak grup
toplantisindan elde edilen verilere igerik analizi yapilarak sonuglar raporlanir

(Sahsuvaroglu ve Eksi, 2013). Veriler niteliksel veri analizinde kullanilan degisik analiz
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yontemleri ile analiz edilir. Veri analizinde betimsel veya igerik analizi teknikleri
kullanilabilir. Odak grubu toplantilarinda grubun kolektif goriisleri de ortaya ¢ikmis
olur. Sonuglar raporlarken verilen cevaplari tutarliligina, yorumlarin sikliklarina ve
ayni yorumlarin en kag kisi tarafindan yapildigina dikkat edilmelidir (Sahsuvaroglu ve

Eksi, 2013).

3.1.3. Beyin Firtinasi

Beyin firtinas1 bireylerde yaratici fikirlerin ortaya ¢ikmasini ve problem ¢ézme giiclinii
gelistirmeyi amaglayan bir grup tartisma yoOntemidir. Bu yodntem problemlerin
¢oziimiinde daha fazla segenek sunarak yaraticiligi da oOlger (Nakipoglu, 2003).
Yontemin uygulanmasi ve degerlendirilmesinde grup tartismasina katilanlarin bireysel
tiretkenliklerini etkiledigi icin odak gruptakilerin sosyolojik yap1 farkliliklar1 da goz
Oniline alinmalidir. Beyin firtinasi ile bir probleme ¢6ziim ararken ortaya ¢ok sayida
kullanigsiz fikir ¢ikabilecegi gibi az sayida degerli fikirde ortaya ¢ikabilir. Beyin
firtinasinin uygulanmasinda demokratik ve serbest bir tartisma ortami yaratilmalidir.
Elestiri asla yapilmamali, diisiinceler gelistirilecek sekilde tesvik edilmeli ve ¢ok sayida
fikir tretilmesi saglanmalidir. Bu yontemin uygulanmasinda bir moderatdr belirlenir
(Nakipoglu, 2003). Odak gruptaki kisi sayist belirlenir. Problem tanimlanir, ¢oziime
iligkin fikir iretilir ve fikirler degerlendirilir. Moderator grup elemanlariin birbirinin
fikirlerini elestirirken konusmalar ikili tartisma bicimine donmedigi siirece kesinlikle
miidahale etmemelidir. Konusmayan veya az konusan kisiler moderator tarafindan
tesvik edilmelidir. Ortaya ¢ikan fikirler kayit altina alinir. Fikirlerin degerlendirmesi
esnasinda 6nemli olan fikir sayisit ve fikirlerin orijinal olup olmadigidir (Nakipoglu,
2003).

3.2. VERIi TOPLAMA YONTEMIi

Bu tez ¢alismasi1 kapsaminda veri toplama iki sekilde yapilmistir, Birincisi, odak grub
toplantisindan elde edilen veriler, ikincisi ise literatiir taramasinda elde edilen
verilerdir.. Tablo 9’da Diinya havacilik endiistrisinde siirdiiriilebilirlik alaninda yapilan

literatiir galigmalari, ana temalar1 belirtilerek, ayrintili olarak listelenmistir. Uluslararasi
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stirdiirtilebilirlik faktorleri kapsaminda diinyada uygulanan GZFT analizine dayanan
literatiir arastirmasi Tablo 11°de 6zetlenmistir. Uluslararas: siirdiiriilebilirligi saglamada
etkili olan faktorler arastirma makalelerinden, sektorel istatistiki verilerden, sektorel
raporlardan, sektorel dergilerdeki makalelerden, sirketlerin faaliyet raporlarindan,

stratejik planlardan ve ulusal stratejik yol haritalarindan yararlanilarak elde edilmistir.

Yapilan tez ¢alismasinda, havacilik endiistrisi hakkinda derinlemesine bilgi edinme
imkan1 veren bu nitel arastirmada veriler odak grup toplantis1 ve beyin firtinasi
yontemleri ile toplanmistir. 11.10.2022 tarihinde odak grup goriismeleri havacilik

endistrisinde tecriibeli 14 uzmanin katilimiyla gerceklestirilmistir.

Sekil 10. Odak Grup Toplant1 Fotografi

Odak grup siireci, Odak Gruplarin Planlanmas1 ve Ydriitiilmesi siirecine uygun
sekilde kronolojik olarak asagidaki asamalarda uygulanmistir (Nakip ve Yaras, 2016:
99).

v" Amag belirleme ve problemleri tanimlanmig

v Nitel arastirmanin amaglar1 belirlenmis

v Odak gruplarin cevaplandiracagi sorular hazirlanmis

v' Tartisma rehberi hazirlanmis
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v" Baskan igin konu taslagi hazirlanmig
v Odak grup goriismeleri ylritilmiis
v' Veriler gozden geg¢irilmis ve analiz edilmis

v Bulgular 6zetlenmis ve oneriler hazirlanmustir.

Arastirmada veri toplama araci olarak siirdiiriilebilir havacilik faktorlerinin 6nem ve
oncelikleri 1 (en kiigiik) ve 9 (en yiiksek) olarak puanlandirilmisitr. 9’lu sistemin tecih
edilme sebebi ise 1-9 araliginda puanlama ile faktorler arasindaki uzaklik ozelligi
dikkate alimmistir ve boylece verilerin siralanmasi daha belirgin hale getirilmistir
(Kavak, 2013: 167). Bu kapsamda soru formu iki ana boliimden olusmaktadir. Birinci
bolimde odak grup toplantisina katilan katilimcilarin  demografik 6zelliklerini
belirleyen sorular yer almaktadir. Bu boliimde katilimcilarin cinsiyetleri, yaglari, egitim
durumlari, ¢aligma siireleri ve bagli olduklar1 birimleri ele alan sorular yer almaktadir.
Ikinci béliimde ise 8 ana faktdr ve bunlarin énem ve nceliklerinin 1°den 9’a kadar

puanlandig: 18 alt faktoér bulunmaktadir.

3.3. LITERATUR ANALIiZi BULGULARI

Literatiirde havacilik endiistrisine iliskin yapilan GZFT c¢alismalarinin oldukc¢a az
oldugu goriilmektedir. Ornegin, Zhu ve Gong (2016) Shandong Ilindeki Genel
Havacilik Endistrisinin  GZFT analizini gergeklestirmistir. Sweeney (2008) Cin
Havacilik Endiistrisinin siirdiiriilebilirlik acisindan GZFT analizini gerceklestirmistir.
Cin’de de ayn1 Tiirkiye’deki gibi ucak iiretimi birka¢ kez kesintiye ugramistir. Das ve
Salwan (2013) Hindistan’daki ugak iiretimi sektoriinde faaliyet gdsteren Hindustan
Aeronatucs Ltd. (HAL) sirketinin GZFT analizini gerceklestirmistir. Hindistan i¢in
yapilan diger c¢alismalarda Das ve Salwan’in (2013) bulgular1 ile benzerlik
gostermektedir (Michael, 2012; Sharath Chandra vd., 2016) Hindistan’da bulunan
ireticilerin en biiylik rakiplerinden biri Brezilya’daki Embraer’dir. Michael (2012)
Brezilya, Hindistan, Cin ve Rusya’daki havacilik endiistrisi i¢in E.U. (2009) ise
Avrupa’daki havacilik endiistrisi i¢in GZFT analizini gerceklestirmistir. Giiney Afrika,
havacilik ve uzay endiistrisinin 6ncli olan iilkeden biridir. Kraemer-Mbula (2008)

Giliney Afrika’da havacilik iiretim yeteneklerini gelistirmenin Oniindeki engelleri ve
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karsisina ¢ikan firsatlari belirleyebilmek igin havacilik endiistrisinin GZFT analizini
yapmistir. ABD’de ise L. William Seidman Research Institute (2011) ABD’nin Arizona
Eyaletindeki Havacilik Endiistrisinin ve Fern Fort University (2017) de yine ABD’deki
Florida Eyaletinde havacilik endiistrisinde faaliyet gosteren B/E Aerospace sirketinin
GZFT analizini gergeklestirmistir. Tablo 11°de uluslararast havacilik endiistrisinin
stirdiiriilebilirlik faktorleri agisindan giiglii ve zayif yonleri ile karsilasabilecegi firsat ve

tehditlerin analizini inceleyen ¢alismalar yer almaktadir.
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Degiskenler | Faktorler Giiclii Yanlar Zayif Yanlar Firsatlar Tehditler
Pazarlarda Rekabet E.U. (2009, Avrupa) Kraemer-Mbula (2008, Zhu ve Gong (2006,
(Pazara Giris Bariyeri, Gliney Afrika), Shadong Province, Cin),
Piyasadaki Yeni Michael (2012, Brezilya), Sweeney (2008, Cin),
Ureticiler, Pazar Payy) Fern Fort University (2017, Michael (2012, Cin),
B/E Aerospace, Florida) Michael (2012, Rusya ve
Hindistan, Brezilya),
Das ve Salwan (2013,
Hindistan),
Sharath ~ Chandra  vd.
(2016, Hindistan)
Pazar Biiyiikliigii  ve Zhu ve Gong (2006, Kraemer-Mbula (2008,
Biiyiime Potansiyeli Shadong Province, Cin), Giiney Afrika),
Sweeney (2008, Cin), Michael (2012, Brezilya),
) E.U. (2009, Avrupa), Michael (2012, Rusya)
Michael (2012, Das ve Salwan (2013,
Pazar - -
Yapisi Hindistan), Hindistan), o
Sharath  Chandra vd. Fern  Fort  University
(2016, Hindistan) (2017, BI/E  Aerospace,

Florida)

Sektor Deneyimi
(Personel Yetenekleri,
Teknolojik Know how,
Sertifikasyon, Malzeme
Kalitesi, Giivenirlik,
Satis sonrast hizmet)

Kraemer-Mbula, (2008,
Giiney Afrika),

E.U. (2009, Avrupa),
Michael (2012,
Hindistan, Brezilya ve

Rusya),

Das ve Salwan (2013,
Hindistan),

Fern Fort  University

(2017, B/E Aerospace,
Florida)

Sweeney (2008, Cin),
Michael (2012,

Brezilya ve Rusya),

Sharath Chandra vd. (2016,
Hindistan)

Zhu ve Gong (2006,
Shadong Province, Cin),

Sweeney (2008, Cin),
Kraemer-Mbula (2008,
Giiney Afrika),

Michael (2012, Brezilya ve
Rusya ve Cin)

Michael (2012, Brezilya ve
Hindistan),

Sharath ~ Chandra  vd.
(2016, Hindistan)

Fern  Fort  University
(2017, B/E Aerospace,
Florida)
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Degiskenler Faktorler Giiclii Yanlar Zayif Yanlar Firsatlar Tehditler
Kiimelenme Etkisi E.U. (2009, Avrupa), Kraemer-Mbula (2008, | « Michael (2012, Rusya ve | ¢ Zhu ve Gong (2006,
(Tedarik ve Deger Fern Fort University (2017, Giiney Afrika), Cin) Shadong Province,
Zincirindeki B/E Aerospace, Florida) L. William Seidman Cin),
Ureticilerle  Iliskiler, Research Institute, (2011, e Sweeney (2008, Cin)
Eksik Ureticiler) Arizona),
(2) Sharath Chandra vd. (2016,
Sektorel Hindistan)
Ekosistemve | Ozel  Sektoriin  ve Kraemer-Mbula (2008, Sweeney (2008, Cin), e Michael (2012, Brezilya), e Sweeney (2008, Cin),
Sirketler Yerel Ureticilerin Giiney Afrika), E.U. (2009, Avrupa), e Das ve Salwan (2013, | ¢ L. William Seidman
Varligi, FDI Michael (2012, Hindistan), Michael (2012, Rusya ve Hindistan), Research Institute
Cin), e Sharath  Chandra  vd. (2011, Arizona),
(2016, Hindistan), e Michael (2012, Rusya
e Kamseram vd. (2019, ve Cin)
Hindistan),
Yiiksek Teknoloji Michael (2012, Brezilya ve Sweeney (2008, Cin),
Kullanimi ve Yenilik Rusya), Fern Fort University (2017,
Kapasitesi Das ve Salwan (2013, B/E Aerospace, Florida)
Hindistan)
3) Arastirma Alanlart L. William Seidman Sweeney (2008, Cin), e E.U. (2009, Avrupa), e Kumar wvd. (2018,
Ar-Ge ve (Ar-Ge Altyapisi, Ar- Research Institute (2011, Das ve Salwan, (2013, | ¢ L.William Seidman Hindistan)
Yenilik Ge Yaturimlari, Arizona), Hindistan), Research Institute (2011,
Alman Patentler, vb.) Das ve Salwan (2013, Sharath Chandra vd. (2016, Arizona)
Hindistan), Hindistan),
Kumar vd. (2018, Fern Fort University (2017,

Hindistan)

B/E Aerospace, Florida)
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Q)

Ji’s Politikalary, | ¢ Kamseram  vd. (2019, | ¢  Kraemer-Mbula, (2008, e E.U. (2009, Avrupa) e Das ve Salwan, (2013,
(Kiiltiirel  Cesitlilik, Hindistan) Giiney Afrika), Hindistan)

Esitlik¢i Yaklasim, e  Sweeney (2008, Cin),

Calisan Hareketliligi, e Michael (2012, Rusya ve

Calisan Cin)

Memnuniyeti)

Entelektiiel Sermaye | ¢ Zhu ve Gong (2006, | ¢ Zhu ve Gong (2006, Shadong | ¢  E.U. (2009, Avrupa),

(Yiiksek Egitimli veya

Shadong Province, Cin),

Province, Cin),

Michael (2012, Hindistan)

insan Mesleki  Egitimlerini | «  E.U. (2009, Avrupa), e Kraemer-Mbula, (2008,
Kaynaklar1 Almis Caligan Sayisi, | «  Das ve Salwan, (2013, Giiney Afrika),
Egitim Veren Kurum Hindistan), Sharath Chandra | ¢  Sweeney (2008, Cin),
Sayist) vd. (2016, Hindistan), e L. William Seidman
e Fern Fort University (2017, Research Institute, (2011,
B/E Aerospace, Florida), Arizona),
e Kumar vd. (2018, | ¢  Michael (2012, Rusya)
Hindistan)
Liderlik (Yonetim) e E.U. (2009, Avrupa) e Das ve Salwan (2013, o  (Sweeney, 2008, Cin)
Hindistan)
Sektiore Yonelik | «  Michael (2012, Hindistan), e Kraemer-Mbula, (2008, | « E.U. (2009, Avrupa), e Sweeney (2008, Cin),
Uluslararast  Ortak | e Michael (2012, Brezilya, Giiney Afrika), e L. William  Seidman | ¢ Sweeney (2008, Cin),
Girigimler,  Ayrilan Hindistan), e Michael (2012, Hindistan), Research Institute, (2011, | ¢  Michael (2012,
Biitce ve Verilen | « Das ve Salwan (2013, | ¢ Sharath Chandra vd. (2016, Arizona), Rusya),
Tesvikler Hindistan) Hindistan) e Fern Fort University | ¢ Das ve Salwan, (2013,
(5) (2017, B/E Aerospace, Hindistan)
Devlet Florida)
Politikalar1 | Gerceklestirilen e Zhu ve Gong (2006, | ¢ Michael (2012, Rusya ve | ¢ Fern  Fort  University
fiziksel altyapr Shadong Province, Cin), Hindistan), (2017, B/E  Aerospace,
yatirimlary e L. William Seidman | ¢ Das ve Salwan, (2013, Florida)
Research Institute (2011, Hindistan),
Arizona), e Sharath Chandra vd. (2016,

Michael (2012, Cin)

Hindistan),
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Degiskenler Faktorler Giiclii Yanlar Zayif Yanlar Firsatlar Tehditler
Miisteri Memnuniyeti Fern Fort University (2017, | ¢  Sweeney, (2008, Cin), Michael
B/E Aerospace, Florida) (2012, Cin),
e Das ve Salwan, (2013, Hindistan),
®) e  Kamseram vd. (2019, Hindistan)
imaj ve Etki Markalagsma (Yerli e Sweeney (2008, Cin)
Ucaklart ve
Uriinlerini
Ticarilestirebilme
Becerisi)
Maliyetler Michael (2012, Cin), e Michael (2012, Brezilya) e Zhu ve Gong (20086,
Fern Fort University (2017, Shadong Province,
B/E Aerospace, Florida) Cin),
e Sweeney (2008, Cin),
E.U. (2009, Avrupa),
(7) e Das ve Salwan (2013,
Finansal Hindistan),
Yap1 e Kamseram vd. (2019,
Hindistan)
Yatirimlar icin Sweeney (2008, Cin), e Sharath Chandra wvd. (2016, | ¢ Fern Fort University | ¢  E.U. (2009, Avrupa)
Finansal Kaynak ve Michael (2012, Hindistan), Hindistan) (2017, B/E
Gelir Durumu Das ve Salwan (2013, Aerospace, Florida)
Hindistan)
Ortak Girigimler e Sweeney (2008, Cin), | «  E.U. (2009, Avrupa)
e Das ve Salwan,
(2013, Hindistan)
(8) Dis Kaynak e E.U. (2009, Avrupa),
is Modeli | Kullanim: e  Michael (2012,

Rusya),
e Das ve Salwan (2013,
Hindistan)




123

Cin pazar potansiyelini acgiga ¢ikaramadigl i¢in pazarda rekabet faktorii uluslararasi
stirdiiriilebilirligi agisindan bir tehdit olusturmaktadir. Rus ve Japonya gibi iilkelerinde
lider olduklar1 bir havacilik {iriin{i, yakin olduklar1 bir pazar ve biiylik havaalanlar
bulunmaktadir. Bu iilkeler yeni teknolojiler ile yeni pazarlara farkli fiyatlandirma
stratejisi uygulamalar ile girebildikleri i¢in pazarda rekabet agisindan firsata sahiptirler.
Fakat eger lriin cesitlerinde bosluk ortaya ¢ikarsa rekabetcilik giiglerini diger yeni
olusumlara kaptirma tehdidi ile kars1 karsiya kalmaktadirlar. Bunun yaninda rekabet
ortami kizistikga yerel distribiitorlerde giiglenerek daha yliksek marjlar istedikleri i¢in
bazi pazarlarda bir tehdit olusturmaktadir (Sweeny, 2008; Michael, 2012; Zhu ve Gong,
2016; E.U., 2009; Das ve Salwan, 2013).

Hindistan’da tedarik zincirinde ©6nemli eksiklikler bulundugu goriilmektedir. Cin
havacilik endiistrisi parcali bir yapida oldugu icin kiigiik iireticiler piyasa giiclerine
maruz kalmakta ve bu nedenle Cin’in de giiclii bir sirketler ekosistemi oldugu
sOylenememektedir. Bunun Rusya, Cin ve Hindistan’in aksine Avrupa kiimelenme
etkisine sahip oldugu i¢in Avrupa bu faktoér acisindan avantajli konumda oldugu
goriilmektedir. Avrupa yesil kompozitlerdeki gelismeler, inovasyon ve teknoloji
gelistirme yoluyla kirsal isletmeler ile havacilik alanindaki yerli ve uluslararasi firmalar
arasinda tedarik zinciri baglantilar1 olusturarak ekosistemini daha da gii¢glendirmektedir.
Giiney Afrika, kiiresel dlgekte diisiik kademeli tedarikgiler olarak havacilik endiistrisini
tamamlayici niglerini gelistirmek i¢in Hindistan ve Brezilya gibi diger gelismekte olan
tilkelerin is birliginden yararlanma firsatina sahiptir (Sweeny, 2008; Michael, 2012; Zhu
ve Gong, 2016; Das ve Salwan, 2013; Sharath Chandra vd., 2016; E.U., 2009; Kraemer-
Mbula, 2008).

Airbus’in Cin Haerbin’de bilesen {iretim tesisi kurmasi Cin havacilik endiistrisinde Ar-
Ge’nin gelistirilebilmesi i¢in bir firsat yaratmistir. Hindistan’da arastirma alanlar
gelismis olmasina ragmen Ar-Ge altyapisi yetersiz oldugu icin yenilik kapasitesi diistik
kalmaktadir. Avrupa’da ise yapilan ortak girisimler ve stratejik is birlikleri ile teknoloji
transferi daha kolay gerceklestirildigi i¢in yenilik¢ilikte desteklenmektedir (Sweeny,
2008; Michael, 2012; Das ve Salwan, 2013; E.U., 2009).

Hindistan yiliksek diizeyde entelektiiel sermayeye sahip olmasina ragmen insan

kaynaklar1 politikalar1 gelismemistir. Cin’de ise insan kaynaklar1 saglayacak Ogretim
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kurumlar sayis1 ve kalitesi iyi durumda olsa da entelektiiel sermayesi zayiftir. Rusya ise
dil faktoriinden dolayr mithendis ve yonetici eksikligi ¢gekmektedir. Avrupa’da nitelikli
personel bulunmakta fakat tedarik ve hareketliligi konusunda sikinti yasanmaktadir.
Giiney Afrika'da ise havacilik alanindaki resmi egitim ¢ok siirhidir. Giiney Afrika’da
havacilik sirketleri, egitimlerinin biiyiik bir boliimiinii kendi uluslararast miisterilerinden
saglamaktadirlar. Egitim i¢in yurtdisgina teknisyenler ve miihendislik personeli
gondermektedirler. Son yillarda verilen bu egitimlerin kalitesi giderek diistiigi
gorilmektedir. Airbus’un Cin'de montaj fabrikas1 kurmasi, Cinli yoneticilere en modern
yonetim, entegrasyon ve kalite kontrol tekniklerini incelemek i¢in Onemli bir firsat
saglamstir. insan kaynaklar1 konusunda en iyi durumda olan iilke ise Brezilya’dir (Zhu
ve Gong, 2016; Sweeny, 2008; Michael, 2012; E.U., 2009; Das ve Salwan, 2013;
Kraemer-Mbula, 2008).

Cin’deki devlet tesvikleri ve yogun yatirimlar Cin havacilik endiistrisinin uluslararasi
rekabeteilik giiciinii arttirmak yerine {lkedeki yerel kiimelenmeler arasi rekabeti
arttirmistir. Cin gibi Hindistan’da da devlet havacilik endiistrisine destek vermektedir.
Fakat Hindistan’in kontrollii ve kisitlayic1 politikalar1 havacilik endiistrisinin fiziksel
altyapisinin gelistirilmesini geciktirmektedir. Cin’deki ayni tiirden agir1 yatirimlar ve
Hindistan’daki politik reformlarin yavashgi havacilik endiistrisinin stirdiirtilebilirligi
icin bir tehdit olusturmaktadir. Brezilya ise endiistriye yeterli biitce ayirmasina ragmen
tilkedeki fikri miilkiyet yasalari yeterli degildir. Rusya ise iyi bir pazar potansiyeline
sahip olmasina ragmen devletin bor¢larindan dolay1 havacilik endiistrisine yeterli biitge
ayiramamaktadir. Avrupa’da ise slirekli deisen giivenlik diizenlemeleri ve gergeve
kosullar1 nedeniyle istikrarli bir endiistri ¢evresi olusturulamamaktadir. Bu da havacilik
endiistrisinin stirekliligi acgisindan bir tehdit yaratmaktadir (Sweeny, 2008; Michael,
2012; Zhu ve Gong, 2016; Das ve Salwan, 2013; Sharath Chandra vd., 2016; E.U.,
2009).

Cin iretimdeki giivenlik sorunlarindan ve malzeme kalitesinden dolay1 ne yerli ne de
yabanci miisterilerinin goziinde pek de iyi bir imaj ve olumlu bir etki birakmamuistir.
Hindistan Boeing ve Airbus gibi miisteriyle iliskileri onun piyasadaki imajin1 olumlu
yonde etkilemektedir. Fakat {iretim siirecleri geciktigi icin siparisleri zamaninda teslim
edemediginde her an miister1 kaybi ile kars1 karsiya kalabilmektedir. Brezilya’da

Embraer ugak iiretiminde bir yerel marka haline gelmistir. Avrupa ve Amerika havacilik
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endiistrisinde Orijinal Malzeme iiretim ihtiyaglarini karsilamada Cin ve Rusya yerine
Brezilya’y1 tercih etmektedirler. Avrupa’da ise g¢evresel sorunlar nedeniyle havacilik
endiistrisi kamuoyunda cekiciligini kaybetme tehdidi ile kars1 karsiyadir. ABD Florida
Eyaletinde faaliyet gosteren B/E Aerospace sirketi ise 6zel miisteri iliskileri yonetimi ile
kendine bir marka degeri yaratabilmistir (Sweeny, 2008; Michael, 2012; E.U., 2009;
Das ve Salwan, 2013; L. William Seidman Research Institute, 2011; Fern Fort
University, 2017).

Cin ve Hindistan dogrudan yabanc1 yatirimlar1 kabul etmektedir. Ayrica Cin’de yatirim
maliyetleri ucuzken Hindistan’da ise isgiicii maliyetleri diisiiktiir. Hindistan i¢in bu
faktor havacilik endiistrisi icin giiclii bir yandir. Brezilya’da iiretim maliyetlerinin ve
Avrupa da is¢ilik maliyetlerinin, Giiney Afrika’da ise egitim maliyetlerinin yliksek
olmasi bu iilkelerin zayif yanlar1 olmaktadir. Bunun yaninda Cin sermaye fazlasini
kullanarak, yurt iginde {iretilen ugaklari kiralayarak gelir elde etmeye baslamistir.
Hindistan havacilik endiistrisinin finansal durumu genel itibariyle iyi olmasina ragmen
insan kaynaklar1 politikalar1 ve zayif is kiiltiiri nedeniyle liretim planlamasinda
yasadiklar1 gecikmeler likidite riski yasamalarina neden olmaktir. Brezilya’nin, yeni
projeler gerceklestirebilmek i¢in kaynaklar saglayan gliglii serbest nakit akislar
bulunmaktadir. Yeni projelerin yliriitiilmesinde nispeten basarilidir ve yeni gelir akiglar
olusturarak sermaye harcamalarindan yiiksek getiri saglamaktadir. Brezilya’nin zayif
yant finansal planlamay1 dogru yapamiyor olmasidir (Sweeny, 2008; Michael, 2012;
E.U., 2009; Das ve Salwan, 2013; Kamseram vd., 2019; Kraemer-Mbula, 2008).

Giliney Afrika, Hindistan ve Amerika’daki sirketlerin ortak girisim anlasmalari
bulunmaktadir. Avrupa ise alt sistemlerin dis kaynak kullanimi diger iilkelere gore fazla
olmasina ragmen bu konularda koklii bir sektdr deneyimine sahiptir. Avrupa’nin zayif
olan yOnii genis kapsamli biiylikk PPP projelerini gerektigi sekilde organize
edememesidir (Sweeny, 2008; Michael, 2012; E.U., 2009; Das ve Salwan, 2013;
Kraemer-Mbula, 2008).

Pazar Yapisi: Ucak iiretiminin baslangicinda gerceklestirilen reformlar dig ticaretle
birlestirilince Cin i¢ pazar potansiyelini kullanma yetenegini kaybetmistir, ¢linkii
iiretilen ugaklarda modas1 ge¢mis Pratt ve Whitney motorlar1 kullanmakta, ugaklarda

giivenlik sorunlar1 bulunmakta ve motor ve enerji santralleri de insa edilememektedir.
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Bugiine gelindiginde Cin’in i¢ pazart onun gili¢lii yonii haline gelmistir. Bugiin Cin
tirtinlerini ihra¢ etme ihtiyact duymayacak kadar yeterli bir i¢ piyasaya sahiptir.
2000’lerden sonra Cin en biiyiik ikinci havacilik pazari haline gelmistir. Son 10 yil
icinde Cin ugaklara yaklasik 213 milyar dolar harcamistir. Ayrica Cin’in savunma
acisindan askeri ucaklara ihtiyact bulunmaktadir. Disaridan ucgaklari satin alirken
yasadig1 mali ve siyasi zorluklar Cin’in kendi i¢ piyasasina yonelmesini saglamaktadir.
Nitekim 2007°de Cin merkezi hiikiimeti, Cinli olmadig: siirece i¢ hat havayollar1 i¢in
ucak alimlarin1 dondurmus ve ARJ-21 ve ERJ-145 ortak girisim programlari i¢in pazari
korumaya almistir. Cin Hiikiimetinin ugak alimlarimi1 kisitlamasinin nedeni ugak igin
talep olmamas1 degil ucaklart uguracak ¢cok az yer olmasidir. Hava sahalari PLAAF
tarafindan neredeyse tekellesmis durumdadir. Bu durum Cin’in pazar potansiyeli i¢in
bir tehdit olusturmaktadir. ARJ-21 700 Cin’in yiiksek, sicak ve kisa pistleri i¢in
tasarlanmig nis bir ugaktir. Mevcut 5 yillik Plan’da 6ngoriilen Jumbo Jet Liner ve ikinci
nesil ARJ-21 900 projesinin her ikisinin de dogrudan yabanci tireticilerle rekabet etmesi
amaglanmistir. Fakat Cin'in rekabet etmeyi sectigi bolgesel jet pazar1 hizla doymaktadir.
Rusya ve Japonya’da bu pazarda yer almak istemektedir. Japon Mitsubishi Bolgesel Jeti
(MRJ), ARJ-21, ERJ serisi ve Rus Sukhoi 100 ile dogrudan rekabet etmektedir.
Bolgesel pazara giris bariyerinin yiikselmesi Cin i¢in rekabet edebilirligi acisindan bir
tehdit olusturmaktadir. Cin'in yabanci ortaklardan yerel tedarik anlagmalari almaya
devam etmesi ise Cin i¢ pazarinin bilylimesi i¢in bir firsattir (Sweeney, 2008). Fakat 1.,
2. ve 3. derece tedarikgiler agisindan Hindistan ile rekabet edecek olmasi Cin igin bir
tehdit olusturmaktadir (Michael, 2012). Cin’deki zenginlesme ucaga olan talebi de
arttirmaktadir. Cin’deki ugak pazari hizli bir artis gostermektedir (Zhu ve Gong, 2016).

Hindistan’in bulundugu cografik konumu onun uluslararas1 pazarlarda rekabet giiciinii
artirmaktadir. Stratejik olarak Ortadogu, Asya ve ASEAN gibi gelismekte olan
pazarlara yakinlig1 Hindistan i¢in bir firsat yaratmaktadir. Hindistan’daki HAL ig¢in sivil
ucaklara bilesen tiretimi gibi yeni pazarlar, HAL’1n artan pazar pay1 ve disa agiklik yerel
tireticilerin Uiretimlerini siirdiiriilebilir hale getirmelerinde firsatlar ortaya ¢ikarmaktadir.
Yine de tilkede ihracat oranlar1 diger gelismis iilkelerdeki kadar yiliksek degildir (Das ve
Salwan, 2013). Ote yandan niifusunun c¢ok yiiksek olmasi havaciliga olan talebi

arttirdik¢a ucak iiretimine de olan talebi arttiracaktir. Bunun yaninda Hindistan ugak
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tiretimi i¢in gerekli olan tiim kaynaklara da sahiptir. Yine de Brezilya, Cin ve Rusya’nin

artan rekabet gilicleri Hindistan i¢in bir tehdit olusturmaktadir (Michael, 2012).

Brezilya Giiney Amerika ve Afrika pazarinda s6z sahibidir. Bric iilkelerinin havacilik
endiistrisi agisindan biiyiiyen pazar1 Brezilya i¢in bir firsat yaratmakta 6zellikle Embraer
I¢ piyasada ticari ig jeti piyasasinda lider konumdadir. Fakat uluslararasi alanda
yiikselen rakipleri Hindistan ve Cin pazardaki rekabet yogunlugunu arttirmaktadir.
Diinya’nin ikinci en biiylik hava limanina sahip olmasi Rusya’da havacilik endiistrisinin
bliylimesine katki saglamaktadir, fakat cografi konumu Afrika, Asya ve Giiney Amerika
gibi biiyiiyen ana pazarlardan ¢ok uzakta kalmaktadir. Bu da Rusya’nin ana zayif
yonlerinden bir tanesidir. Yine de Rusya savas u¢agi iiretiminde halihazirda 6nemli bir
belirleyici iilke konumundadir. Cin’in havacilik endiistrisindeki biiylime ¢abasi Rusya

i¢in ciddi bir tehdit olusturmaktadir (Michael, 2012).

Avrupa teknolojik olarak gelismis nihai iirlinlerde pazar lideridir fakat bolgesel ugak
pazarinda zayif bir pozisyondadir. Kuzey Afrika ve dogu iilkelerine cografik olarak
komsu olmasi gelisen pazarlara yakinlik agisindan Avrupa’nin giiclii yontidiir. A30X’1
pazara siirmeyi iptal etmesi bu karli piyasayr rakiplerine birakmasi anlamina

gelmektedir (E.U., 2009).

Giliney Afrika’daki sivil havayollarindaki hizli biiyiime, gelismekte olan ekonomilerde
artan havacilik talebinin olumlu beklentilerini artirmaktadir. Bu, yerli havacilik
tireticilerine tiretimlerini yiikseltmeleri ve sonunda birinci kademe iireticiler haline
gelmeleri i¢in tesvikler saglamaktadir. Afrika'daki bolgesel ucgaklara olan talebin
artmasi ve lilkenin kolay pazar erisimi i¢in 1yi bir konumda bulunmasi1 Giiney Afrika

Havacilik Endiistrisi igin bir avantajdir (Kraemer-Mbula, 2008).

ABD’deki Florida Eyaletinde havacilik endiistrisinde faaliyet gosteren B/E Aerospace,
yeni pazarlara girme ve bunlar1 basarma konusunda uzmanlik olusturmustur. Uriinleri
satis agisindan basarili olsa da iiriin konumlandirilmasi ve pazarlama ve satis stratejileri
net bir sekilde tanimlanamadigindan bu segmentte rakipleri ile rekabet etmek zorunda
kalabilir. Firmanin sattig1 iirlin ¢esitleri bosluklar bulunmaktadir. Bu durum diger
rakipleri icin pazara giris engelini ortadan kaldirmaktadir. Yeni teknolojiler, B/E
Aerospace'e yeni pazarda farklilagtirilmis fiyatlandirma stratejisi uygulamalari i¢in bir

firsat sunmaktadir. Rekabet ortaminda sirket giiclenen yerel distribiitérlere daha yiiksek
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marjlar 6demek zorunda kaldigindan bu durum bazi pazarlarda bir tehdit
olusturmaktadir. ABD Florida eyaletinde yeni ¢evre politikalar1 havacilik
endiistrisindeki tlim {reticiler i¢in esit sartlar yaratmaktadir. Bu durum B/E
Aerospace’in yeni teknolojilere yatirim avantaji  kazanabilmesi ve yeni iirlin
kategorisinde pazar pay1 kazanabilmesi i¢in biiyiik bir firsat yaratmaktadir. Hiikiimetin
yesil ¢evre politikalarint siirdiirmesi B/E Aerospace {irlinlerinin eyalet ve federal
hiikiimet yiiklenicileri tarafindan tedarik edilmesi i¢inde bir firsat yaratmaktadir.
Hiikiimet ile anlagmalar1 ¢er¢evesinde yeni teknoloji standardinin ve hiikiimetin serbest
ticaret anlagmasimin benimsenmesi, B/E Aerospace'e yeni gelisen bir pazara girme
firsat1 saglamaktadir. Amerikan ekonomisindeki izolasyonculuga dogru artan egilim,
diger hiikiimetlerin de benzer tepkiler vermesine yol acarak uluslararasi satiglari

olumsuz etkilemektedir (Fern Fort University, 2017).

Rusya kabul gorebilmek i¢in Bati kalite standartlarina uyarlamak ve kalite standartlarini
da gelistirebilmek i¢in calismalar yapmaktadir. Rusya Havacilik Endiistrisi kiiresel
pazarda siirdiiriilebilirligini saglamak icin Bat1 Kalite ve Endiistri standartlarin1 kabul
eder. Bu da endiistrinin gelismesi i¢in bir firsat olarak goriilmektedir (Michael, 2012).
Bric iilkelerinden pazar payr almak isteyen biiyiik ireticiler de piyasaya girmek
istemektedir. Embraer’in 6dedigi yiiksek ithalat vergileri uzun vadede yerel firmalarin

kiiresel pazarda rekabetciligini zayiflatmaktadir (Michael, 2012).

Sektorel Ekosistem ve Sirketler: Cin’de Havacilik alanindaki mevsimsel inis ¢ikislar
iireticilerin iiretim planlama tahminlerini zorlastirmaktadir. Cin Ticari Ugak sektoriinde
%35 oraninda dogrudan yabanci yatirnm kabul etmektedir. Bu oran Hindistan’da
%26’dir. Hindistan’in dogrudan yabanci yatirinm gelmesi ve is¢ilik maliyetlerinin diisiik

olmasit Hindistan havacilik endiistrisinin gii¢lii yanlarindan biridir (Zhu ve Gong, 2016).

Cin’de Deng zamaninda Havacilik endiistrisi hem savunma hem de ticari olarak kiiresel
bir rakip haline getirilebilmek i¢in Cin Havacilik Endiistrisi Otoritesi yaratilmis ama
daha sonra bu yap1 iki rakip gruba ayrilmistir. Boylece Diinyada 6nde gelen havacilik
sirketleri satin alma ve birlesmeye giderken Cin ugak endiistrisi daha da pargali hale
gelmistir. Havacilik sektoriine verilen piyasa tesviklerinin tutarsizligi nedeniyle kiigiik
tireticiler piyasa gili¢lerine maruz kalmistir. Dolayisiyla gii¢lii bir sektorel ekosistemi
bulunmamaktadir. 2006 yilinda Xi’an Ucak Kurumu ARJ-21 fabrikalarini AVIC ana
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sirketinden halka acik bir hisse senedi takasi kullanarak satin almasiyla 6nceden zorunlu
olan parcalanma ve asir1 ¢esitlenme Onlenmistir. Uluslararasi hisse senedi piyasasinin
kullanimi1 yonetim seffafligin1 ve hesap verilebilirligi de beraberinde getirmistir
(Sweeney, 2008). Cin’de havacilik endiistrisi kapali bir ¢evrede ve hiikiimet
kontroliinde faaliyet gostermektedir. Bu Cin’in zayif yaniyken Hindistan’daki havacilik
endistrisinde bir ig baslatma zor olmasina ragmen 6zel sektoriin havacilik endiistrisine
girmesine %100 izin verilmesi Hindistan’in gii¢lii yanidir (Michael, 2012). Fakat
Hindistan’da HAL olmasina ragmen ulusal smirlarda Bengaluru’daki kiimelenmis
havacilik endiistrisi uluslararast alanda rekabet¢i bir firma olma yeteneginden
yoksundur. Hindistan’da havacilik endiistrisinde 6zellikle tedarik zincirinde eksiklikler
bulunmaktadir. Orijinal Ekipman Ureticileri ile 2. kademe ve 3. kademe KOBI
niteligindeki yerel {liretici sirketler tedarik zincirinde eksiktir (Sharath Chandra vd.,
2016). Rusya’da dogrudan yabanc1 yatirimlarin olmamasi ve endiistri de az sayida 6zel
sektor firmasina sahip olmasi havacilik endiistrisinin rekabetgiligini engellemektedir.

Cin’e gore Hindistan’1 giiclii bir bilgi sistem sektorii desteklemektedir (Michael, 2012).

AB’de tliyeler arasinda deger zinciri boyunca verimliligi arttirmaya yonelik stratejik
anlagmalar yapilmaktadir. Ancak Euro Bolgesi disindan dis kaynak kullanimi AB {iyesi
olan tretici firmalara zarar vermektedir. Yeni liye devletler AB’ye katilimlari ile birligin
verimlilik kazanimlarindan yararlanma firsati bulmakta ve deger zincirindeki diger
komsu tilkeler ile entegrasyona giderek maliyet tasarrufu saglamaktadir. ABD’ye gore
AB’de daha biiytik risk paylagimi projeleri i¢in daha az yeterli biiyiikliik ve kapasiteye
sahip sirket bulunmaktadir (E.U., 2009).

Giliney Afrika’nin hammadde zenginligi, otomotiv ve BT gibi gelismis endiistrilerdeki
dikkate deger yeteneklerle birlestiginde, havaciligin yiliksek kaliteli ve rekabetci
fiyatlarla yerel bir tedarik¢i tabanini korumak icin iyi bir konumda oldugunu
gostermektedir. Giiney Afrika'da havacilik endiistrisi elde ettigi faydayr arttirmak ve
yerel aktorlerin senkronize calismalarini saglamak i¢in yeniden diizenlenmeye gitmistir.
Bu diizenlemeler tedarik zincirlerinin entegrasyonu, stratejik  ortakliklarin
giiclendirilmesi ve beceri gelistirme konularinda Giliney Afrika’ya firsatlar
yaratmaktadir. Kompozit malzemeler ve takim endiistrisi gibi sektorler, havacilik
liretiminin gelisimsel firsatlarini ortaya ¢ikarma potansiyeline sahiptir. Ozellikle, yesil

kompozitlerdeki gelismeler, inovasyon ve teknoloji gelistirme yoluyla kirsal isletmeler
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ile havacilik alanindaki yerli ve uluslararasi firmalar arasinda tedarik zinciri baglantilari
olusturabilmektedir. Gliney Afrika, gelismis ekonomilere (IBSA girisimi gibi) kiiresel
disiik kademeli tedarik¢iler olarak havacilik endiistrisini tamamlayict nislerini
gelistirmek i¢in Hindistan ve Brezilya gibi diger gelismekte olan iilkelerin is birliginden
yararlanma olanagma sahiptir (Kraemer-Mbula, 2008). Yillar siiren izolasyon ile
birlikte Gliney Afrika’daki birinci kademe yerli tedarikgilerin yetenekleri oldukca
gelismistir. Fakat bu yetenekleri ile hala kiiresel sartlarda rekabet edebilecek diizeye
gelmemislerdir. Tedarikgiler gibi yerli havacilik endiistrisinin kabiliyetleri de kiiresel
rekabetin  yeni kosullarna uyum saglamada yeterli degildir. Endiistrinin
stirdiriilebilirligini saglayabilmek i¢in gerekli olan alt kademe tedarikgiler {iretim
yeteneklerini gelistirmede giicliikk ¢ekmektedir. Havacilik iiretimi de yerli tedarik
zincirine entegre olmada zorlanmaktadir. Giiney Afrika’da yesil kompozitler, gelismis
malzemeler teknolojisinde gelistirilen yetenekler avantaj saglasa da yetersiz
kalmaktadir. Uretimin ¢ogu gelismis imalatlara dahil edilmek yerine ihra¢ edilmektedir.
Havacilik endiistrisinde yeterli bir diizenleyici ortam yaratmakta ve Ticaret ve Sanayi
Bakanlig1, Savunma Bakanlig1 ve Bilim ve Teknoloji Bakanlig1 gibi ¢esitli departmanlar
arasinda koordinasyon saglamada giigliik ¢ekilmektedir. Hiikiimet, endiistri, akademi ve
arastirma kurumlart arasindaki yakin 1s birligi Giliney Afrika’daki havacilik
endiistrisinin rekabetgilik giliciinii arttirmada firsat yaratmaktadir (Kraemer-Mbula,

2008).

ABD’de Arizona Eyaletinde faaliyet gosteren havacilik endiistrisi, ihtiyaglarini ve
taleplerini belirleyebilmek i¢in proaktif olarak orduyla etkilesime girerek eyalet icindeki
bliyiik bir askeri toplulugun varligindan yararlanmaktadir. Arizona’da yeterli sayida
biiyiik tiretici bulunmaktadir. Bunlar sayesinde Arizona, savunma sdzlesmelerinden
eyalete yiiksek fonlar saglayabilmektedir. Arizona’da arastirmacilar, endiistri ve ordu
arasinda olusabilecek bir iletisim eksikligi Havacilik Endiistrisi i¢in bir tehdittir. Bu
iletisim eksikligi firsatlarin kaybedilmesine yol acabilir veya ordunun biiylik federal
sOozlesmeleri kazanma yetenegini zayiflatabilir. Mesa AZ’deki Hava Kuvvetleri
Arastirma Laboratuvari havacilik endiistrisine iliskin arastirmalar yapma firsati
sunmaktadir. Eyaletteki Giivenlik ve Savunma Sistemleri Girisimi (SDSI) ve
y6Havacilik ve Savunma Arastirma Is birligi (ADRC) ile kurulmus olan mevcut araci

kuruluglar, arastirma kuruluslart ve havacilik endiistrisi arasinda koordinasyonu
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saglayarak bu is birliginden dogan yapiy1r ordunun gelecekteki ihtiyaglari ile uyumlu
hale getirmeye calismaktadir. Arastirma ve endistrinin arasinda eyalet capinda bir
koordinasyon olmadan, prototipten operasyonel teknolojilere gecis yapilmasi
zorlasmaktadir.  Havacilik  endiistrisi ~ farklt  alanlarda  Ar-Ge  ¢alismalari
gerceklestirebilmektedir. Fakat Ar-Ge yapan bazi sirketlerin siniflandirilmis alanlarda
faaliyet gOsterememesi, eyalet ¢apindaki cabalar1 koordine etmeyi zorlagtirmaktadir.
Yasal ve politika alanindaki ¢alismalar1 da mevcut arastirmalarla biitiinlestirmekte,
arastirma ve havacilik endiistrinin ¢abalarin1 koordine etmede firsatlar yaratmaktadir.
Arizona Ticaret Otoritesi ve Science Foundation Arizona’daki havacilik endiistrisindeki
sirketlerin is biiylimesini destekleyen temel kaynaklari saglamaktadirlar (L. William
Seidman Research Institute, 2011).

Ar-Ge ve Yenilik: Is modelindeki aksakliklar yiiziinden baslangicta Cin'in ortak
girisimler araciligryla siirdiiriilebilir teknoloji transferini gergeklestirme girisimleri
basarisiz olmustur (Sweeney, 2008). Aslinda Cin tersine miihendislikte {istiin
konumdadir (Michael, 2012). Cin bugiin temel endiistrilerde teknoloji transferi ve bilgi
yayilimi gerceklestirmeye ¢alismaktadir. Ugak iiretim teknolojilerinin ¢ift kullaniml
dogas1 g6z Oniine alindiginda, savunma talebinin karsilanmasi sivil yeteneklerin de
gelismesini  tesvik edecektir. 2010 yilindan sonra Cin’in yabanci rakiplerin ve
igbirlik¢ilerin Cin’e satis yapmasini serbest birakmasi ugak {iretiminde Ar-Ge’nin
gelistirilebilmesi i¢in bir firsat yaratmistir. Airbus’in Haerbin’de bilesen iiretim tesisi
kurmas1 Cin iireticilerinin modern yonetim uygulamalarini, entegrasyon ve kalite
kontrol tekniklerini 6grenmeleri acisindan bir firsattir (Sweeney, 2008). Cin Hindistan

kadar bilisim teknolojilerini yeterli diizeyde gelistirememistir (Michael, 2012).

Boeing’in Hindistan’da kurdugu arastirma gelistirme laboratuvart olan CSIR’in GZFT
analizini gergeklestirmistir. Ar-Ge agisindan Hindistan’in entelektiiel sermaye acisindan
giiclii oldugu ve farkli arastirma alanlarina yoneldigi goriilmektedir. Arastirmaya
yonelik fonlara erisimi de kolaydir. Arastirma alani gelismis olmasina ragmen yenilik
kapasitesi diisiiktiir. Hindistan’da laboratuvar kaynaklar1 yetersiz kullanilmaktadir.
Patentler {retilmesine ragmen bu patentler kiiresel Olgekte diisiik diizeyde
ticarilestirilebilmektedir (Kumar vd., 2018). Yeterli oranda miihendise ve bilim adamina
sahip olan Hindistan havacilik endiistrinde kritik teknolojilere, kaynak kodlarina ve fikri

miilkiyete sahip olmak i¢in yliksek stratejik bariyerlere sahip olmak Hindistan’daki
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havacilik endiistrisi i¢in bir tehdit unsurudur. Ayrica Hindistan Ar-Ge altyapisini
yetersiz diizeyde kullandigi icin yenilik kapasitesini istedigi diizeyde gelistirememistir
(Michael, 2012). HAL ile Boeing arasinda gii¢lii bir bag bulunmaktadir. HAL savas
ucaklarinin ve Apache helikopterlerinin alt sistemlerini iiretmektedir. Yiksek
teknolojiyi kullanabilirken gelismis teknolojiler ve CNC makineleri, vb. farkli alanlarda
Ar-Ge ve yenilik ¢alismalart yapabilmektedir. Farkli alanlardaki arastirma yetenegi
daha fazla arastirma ve iiriin gelistirme firsat1 yaratmaktadir. Ulkenin her bolgesinde
havacilik alaninda faaliyet gosteren arastirma ve tasarim merkezleri ile laboratuvarlar
bulunmaktadir. Fakat Ar-Ge altyapisi diger gelismis tilkelere gore diisiik seviyededir.
Ustiin yetenekler ve zayif altyapr arasindaki fark iiretim siireclerini yavaslatmaktadir
(Das ve Salwan, 2013). Brezilya’da ozellikle havacilik i¢in biyo-fuel gibi farkli
alanlarda da Ar-Ge caligmalar1 yapilmaktadir. Rusya ise ileri teknolojide uzmanliga
sahip eski bir siiper giigtiir. Havacilik endiistrisinin teknolojik ilerlemesi agisindan
BRIC iilkeleri arasinda lider {ilkelerden biridir. Ar-Ge iiretiminde Ozellikle bakim-

onarim alaninda yerel sirketlere sahiptir (Michael, 2012).

AB havacilik endiistrisi u¢ak mekanigi, aerodinamik, motor iiretimi ve bakim-onarim
alanlarinda giiclii bir pozisyondadir. SESAR’1n prosediirel uygulamalarinda zorluklar
yasansa da AB, gelismis bir ATM teknolojisine sahiptir. AB’deki zorlayici gevresel
yiikiimliliiklerin (6rn. ACARE hedefleri ve ETS) ve saglanan Ar-Ge finansmaninin (0r.
FP7) temiz teknoloji gelisimini tegvik etmesi AB i¢in 6nemli bir uluslararasi kar marji
elde etme firsati yaratmaktadir. Bunun yaninda AB, ABD kadar sivil havacilik
endistrisine 6dnem vermemektedir. AB savunma AR-Ge sine daha fazla yogunlagsmasi

AB i¢in bir risk unsurudur (E.U., 2009).

Sinir giivenligi teknolojisi arastirmasi ve testi Arizona'nin cografi konumu nedeniyle
rekabet avantajia sahip oldugu bir alandir. Sinir giivenligi devlet icin biiylik Olciide
kullanilmayan bir federal sdzlesme kaynagidir. Arizona UAV teknolojilerini IHA
arastirma ve testlerine uygulayabilen iilkedeki en iyi arastirma ve test kaynaklarindan
bazilarina sahiptir. Arizona arasgtirma ve havacilik enddstrisi arasinda koordine
saglayarak ABD Savunma Bakanligi’’nin ve programini mevcut teknolojileri
tyilestirmede kullanabilme firsatina sahiptir. Arizona rekabetci bir ekonomik ortamda
bliylik s6zlesmeler i¢in en iy1 ¢6ziimleri sunmak i¢in aragtirma ve havacilik endiistrisini

Technology Horizons onerileriyle uyumlu hale getirdiginde yeni teknolojiler gelistirme
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firsat1 yakalayabilir. Arizona eyaletindeki havacilik endiistrisinde firmalar arasindaki
iletisimi, i birligini ve arastirmay1 kolaylastiracak bir aract kurulusun olmamasi Ar-Ge
firmalarinin vizyonlarinin daralmasina ve firmalar fikirlerini paylasma konusunda
isteksizlik gostermelerine neden olmustur. Eyaletteki arastirmalar endiistri ihtiyaglari ile
uyumlu degildir. SDSI ve ADRC gibi kuruluglar araciligiyla bu anlamda 6nemli
ilerleme kaydedilmis olsa da arastirma ve endiistri arasindaki is birligi zayif kalmistir.
(L. William Seidman Research Institute, 2011).

ABD’nin Florida Eyaletinde faaliyet gosteren B/E Aerospace Arastirma ve Gelistirme
icin endiistri ortalamasinin iizerinde harcama yapmasina ragmen, inovasyon agisindan
sektoriin onde gelen treticileriyle rekabet edememektedir. Sirketin teknolojilere yaptigi
yatinm sirketin vizyonuyla ayni seviyede degildir. Sirketin planladigi genisleme
Olcegine gore siireglerini yonetim kuruluna entegre etmek icin teknolojiye yaptigi
yatirnmlar diistik seviyede kalmaktadir. Sirketin ¢ok sayida iirlin gelistirmesine ragmen
diizenli olarak yenilikgi iiriin tedariki yapmamasi satis sayisinda dalgalanmalara neden
olmaktadir (Fern Fort University, 2017). Giiney Afrika'daki havacilik endiistrisi i¢in bir
veri tabani hazirlanmasi endiistri politikalarinin 6lgiilebilir verilerle olusturulmasi
konusunda giiclikkler yasanmaktadir. Gosterilen gayretler yetersiz kalmakta ve
havaciligin sosyal ve ekonomik olarak gercek etkisi belirlenememektedir (Kraemer-
Mbula, 2008).

Insan Kaynaklari: Cin’de 6zellikle Shandong Bolgesinde havacilik endiistrisine insan
kaynaklar1 saglayacak kurum sayis1 ve kalitesi yeterli diizeyde olsa da (Zhu ve Gong,
2016) AVIC yonetimi entelektiiel sermaye bakimidan uygun niteliklere sahip degildir.
Cogu yonetici sadece lisans derecesinde egitime sahipken ileri diizeyde egitimleri
bulunmamaktadir. Ayn1 zamanda yoneticilerin hi¢birinin mithendislik kékenli olmayip
veya ig yoOnetimi deneyimi olmayan siyasi baglantili biirokratlardan olugmasi insan
kaynaklarinin zayif kaldigin1 gostermektedir. I¢ pazardaki firsatlara ragmen gelir elde
etmekte sikintt yasayan Cinli {reticiler yeni kiiresel veya bolgesel pazarlara

giremedikleri takdirde isten ¢ikarmalar baslatabilir (Sweeney, 2008).

Hindistan’da yiiksek diizeyde entelektiiel sermayeye sahip olmasina ragmen insan
kaynaklar1 politikalar1 gelismemistir. Zayif is kiiltiiri ve diisik moral seviyeleri

nedeniyle ¢alisanlar biiyiik dlciide yipranmaktadir. insan kaynaklar1 politikalarmin kotii
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olmasi beyin gocii riskini arttirmakta ve lilkenin yetenekli teknik elemanlarini kendine
¢ekmesini zorlastirmaktadir (Das ve Salwan, 2013). Rusya ise dil faktoriinden dolay:
miihendis ve yonetici eksikligi ¢cekmektedir (Michael, 2012).

Avrupa’da nitelikli personel bulunmakta ama tedarik ve hareketliligi konusunda sikinti
yasanmaktadir. Diger gelismis iilkelerde oldugu gibi is giicii arzinda uzun vadeli bir
diisiis bulunmakta ancak bu diisiis gelismekte olan iilkelerle kiyaslandiginda AB i¢in bir
dezavantaj yaratmaktadir. Dil ve sosyal sistemlerdeki farkliliklar disaridan personel
alimin1 smirlandirmaktadir. Avrupa’nin yabanci yiiksek vasifli personel i¢cin ABD
karsisinda ¢ekiciligini kaybetmesi Avrupa havacilik endiistrisi i¢in bir tehdit unsurudur

(E.U., 2009).

Giiney Afrika'da havacilik alanindaki resmi egitim ¢ok siirlidir. Havacilik sirketleri,
egitimlerinin biiylik bir boliimiinii kendi uluslararas1 miisterilerinden saglamaktadirlar.
Egitim i¢in yurtdisina teknisyenler ve miithendislik personeli gondermektedirler. Giiney
Afrika’da Havacilik Endiistrisinde faaliyet gosteren sirketlerin g¢alisanlarinin teknik
konularda aldiklar1 egitim kaliteleri son on yilda koétiiye gitmistir. HIV/AIDS, go¢ gibi
sosyal faktorler nedeniyle tekniksen be miihendisler icin sektdriin cekiciligi
azalmaktadir. Insan kaynaklari politikalar1 yeterince demokratik ve esitlik¢i degildir. Bu
zayif yon ekonomik acgidan kalic1 esitsizliklere neden olmakta ve havacilik endiistrisinin
stirdiiriilebilirligini tehdit etmektedir. Nis pazarlar1 gelistirmek, siki kalite standartlarina
uymayi gerektirir. Bu yiizden Gliney Afrika’da her gecen yil ¢ok 6zel becerilere sahip
isgilicline, teknisyenlere ve zanaatkarlara talep giderek artmaktadir (Kraemer-Mbula,
2008). B/E Aerospace, basarili egitim ve 6grenim programlari sayesinde yiiksek vasifl
isgilicline sahiptir. Calisanlarinin egitimine ve gelisimine biiyiik kaynaklar yatirmaktadir.
Bu sayede sadece yiiksek vasifli degil, ayn1 zamanda daha fazlasini basarmak icin

motive olmus bir isglicii ortaya ¢ikmaktadir (Fern Fort University, 2017).

Cin’de yabanci ucaklarin ithalatin1 da iceren deniz asir1 satin alma ve teknoloji satin
alma islemlerini yiiriitmek icin Cin Ulusal Aero-Teknoloji ithalat ve ihracat Sirketi
kurulmustur. Bunun yaninda savunma sanayisinin sivil imalata doniistiirme siireci
baslatilmigtir ve savunma sanayisi iiretimini denetleyecek askeri/sivil yonetim kurulu
olan Ulusal Savunma i¢in Bilim, Teknoloji ve Sanayi Komisyonu olusturulmustur.

Kaynaklar icin rekabet ettikleri ugak biirokrasisinin agirligi nedeniyle havacilik iiretimi
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dontligiim siirecini basarisiz bir sekilde gergeklestirmistir. Ciinkii ugak {ireticilerini
yonlendirecek bir liderleri bulunmamaktadir. Bu yiizden sektdr doniistiiriilememistir.
Ortaya yatirnm yapamayan bir savunma pazarina hizmet eden bir savunma sanayi
varhigimi siirdiirmeye devam etmistir. Ugak fabrikasi yoneticilerinin gelismekte olan
sivil havayolu sektoriinde hi¢bir baglantilar1 ve pazar bilgileri yoktu. 1970’lerde kalite,
tiretim ve bakim sorunlar1 vardi. 2000 yilinda havada bir ucagin patlamasindan sonra
iiretilen ugaklarin hepsi geri toplatilmistir. Boeing 737 ugaginin imalat1 sirasinda Cinli
tedarikcilerden kapt ve motor baglantilar1 almistir. Ayrica Dreamliner programinda
ucagi i¢in diimen, kanat grenaj ve dikey kanatlarin 6n kenarlarin1 da Cinliler iiretmistir.
Fakat Boeing Cinli tedarik¢i iligkilerini kurumsal web sitesinde diger uluslararasi
gelistirme ekibi iiyeleri arasinda listelemek istememistir. En gelismis programina Cin’in
katiliminin reklamini yapmaktan g¢ekinmistir ya da Cinlilerin sagladig1 bilesenleri
kullanmadan depoya kaldirmistir. Airbus’un Cin'de montaj fabrikasi kurmasi, Cinli
yoneticilere en modern yonetim, entegrasyon ve kalite kontrol tekniklerini incelemek
icin dnemli bir firsat saglamistir (Sweeney, 2008). Cin Uluslararasi iiretim ve kalite
standartlarini takip etmektedir. Fakat istenen kaliteyi bir tiirlii yakalayamamaktadir. Dil
icin bir sorun olmaya devam etmektedir. Hindistan’1n ise dil problemi yoktur. Rusya’da
ozellikle Ar-Ge ve bakim onarim alaninda dilin tiimiiyle Rusca’ya dayanmasi Rusya’nin
kiiresel havacilik endiistrisinde rekabetci bir iilke haline gelmesini zorlagtirmaktadir.
(Michael, 2012). Giiney Afrika’da siddetli kiiresel rekabet kosullar1 altinda teknik
personel sikintist yliziinden havacilik sirketlerinin  rekabet etme ve lretim
gerceklestirme yeteneklerini de yeterince gelistirememesi Giliney Afrika’daki havacilik

endiistrisinin zayif yanidir (Kraemer-Mbula, 2008).

ABD Florida’da faaliyet gosteren B/E Aerospace sahip oldugu bayiler yalnizca sirketin
tirtinlerini tanitmakla kalmayip, ayni zamanda miisteriye iirlinlerden maksimum fayday1
nasil elde edebilecegini aciklamak icin satis ekibini egitmeye de yatirim yapmaktadir.
Bu sayede distribiitor ve bayiler arasinda bir kiiltiir olusmustur. B/E Aerospace
tirtinlerine kalite tutarlilign getirmistir. Bu sayede sirketin pazardaki talep kosullarina
gore Olcek biiylitmesine ve kiiciiltmesine olanak saglayabilmektedir. B/E Aerospace
sirketinin organizasyon yapisi sadece mevcut i$ modeliyle uyumludur. Bu nedenle farkl

iirlin segmentlerindeki genislemesi sinirlanmaktadir. Temel yetkinlikleri, sirketin diger
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benzer iriinlerin iiretimi ve satisinda da basarili olmasi i¢in bir avantajdir (Fern Fort

University, 2017).

Devlet Politikalari: Cin Havacilik Endiistrinin siirdiiriilebilirlikte karsilastigi en biiytik
engel hiikiimetin basta izlemis oldugu ¢eliskili, verimsiz ve basarisiz stratejik sanayi
politikalart olmustur. Cin ugak tiretimine basladigi kritik kulugka doneminde iireticiler
hiikiimetten ihtiya¢ duyduklar1 destegi gérememislerdir. Savunma agisindan roketlere
odaklanmis bir hava kuvvetleri ucak tliretimine yatirnm yapacak konumda degildi. Bu
yiizden talep olmadig i¢in ugak iiretimi sekteye ugramistir. Gergeklestirilmeye calisan
ekonomik reformlar ve politikalarin uygulanma sirasinda uygulanan plan piyasa odakli
tesviklerle degistirilmedigi i¢in hiikiimetin sektor lizerindeki kontroliinii zayiflatmistir.
Bu ylizden Cin havacilik endiistrisi finansal, yonetimsel ve teknolojik zorluklarla
karsilasmistir. Cin’de {iretilen ucaklarin c¢ogu sertifikasyon bakimindan glivensiz,
teknolojisi eski ve iiretim maliyetleri yiiksek oldugu i¢in Cinli havayollar1 ve hava
kuvvetleri tarafindan benimsenmemistir. Mao’nun savunma ve kalkinma amaciyla iilke
capinda kilit sanayileri dagitma stratejisi de ucak Tlretimini sekteye ugratmistir.
Ozellikle 1I. Diinya Savasi’ndan sonra sivil sanayi politikas1 bakimindan havacilik
endustrisinin sektorel Ozelliklerini, biiyiikliigiinii, konsolidasyonunu ve giiclii devlet
destegini tesvik eden ulusal sampiyon kalkinma modelini izlenmeye baslanmistir
(Sweeney, 2008). Cin uluslararas1 pazarda Airbus ve Boeing’in yarattigi duopoliyi
kirmak istemektedir. Bu yiizden devlet hem savunma biitcesi i¢in daha fazla miktar
ayirmaya baglamis hem fiziksel altyapis1 hem de tiim havacilik endiistrisi i¢in destegini
arttirmistir (Michael, 2012). Son tesvik edici sektorel politikalar ile yapilan ayni tiirdeki
yatirimlar Cin’deki havacilik endiistrisinde kapasitenin agsmasina neden olmustur. Ayni
tirden yogun yatinmlar atil hale gelmeye baslamis bu da Cin’deki havacilik
endiistrisinin rekabetcilik giiclinii tehdit eder hale gelmistir. Bunun yaninda ayni tiirden
yapilan agir1 yatirnrmlar Cin Havacilik endiistrisi i¢in uluslararasi alandaki rekabeti degil

iilke icinde kiimelenmeler arasi rekabeti arttirmistir (Zhu ve Gong, 2016).

Hindistan Hiikiimeti havacilik endiistrisine destek vermektedir. Hiikiimet Hindistan’da
havacilik alaninda endiistriyel bir iis olusturmasi i¢in Ar-Ge, bakim-onarim, orijinal
malzeme {retimi icin fon saglamaktadir. Yildan yila da savunma biit¢esini
arttirmaktadir. Fakat Cin’in aksine Hindistan’daki hiikiimet politikalarinin siirekli

degisken olmas1 havacilik endiistrisinin = siirdiiriilebilirligi acgisindan bir tehdit
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olusturmaktadir. Hindistan’da iyi yapilandirilmis bir yasal sistem bulunmaktadir
(Michael, 2012). Hindistan hiikiimeti fiziksel altyapir yatirimlarina gereken Onemi
vermemektedir. Diger iilkelerle hiikiimetler aras1 gerilimli iliskiler havacilik endiistrisini
etkileyebilecek tehditlerin basinda gelmektedir (Das ve Salwan, 2013). Hindistan’da
hiikiimetin kontrollii ve kisitlayici politikalart havacilik endiistrisinin modernizasyonunu
ve fiziksel altyapisinin gelistirilmesini geciktirmektedir. Bu da endiistrinin hizli bir
sekilde oOlgek kazanmasini saglayacak yabanci yatinmcilarin lilkeye gelmesini
engellemektedir.  Gergeklestirilen politika reformlar1  hizlanmadik¢a endiistri
modernizasyonunun gecikmesi ve sahip oldugu pazar paymi rakiplerine kaptirma
tehlikesiyle karst karsiya kalabilir. Hindistan’daki genel ekonomik durum resesyona
girdiginde havacilik endiistrisine aktarilan biit¢elerde azalmaktadir (Sharath Chandra

vd., 2016).

Hindistan’in en biiyiik rakiplerinden biri olan Brezilya’da hiikiimet iiretim, hizmet ve
dogal kaynaklara erisim konusunda havacilik endiistrisini destekleyici politikalar
uygulamaktadir. Ayn1 zamanda her yil havacilik endiistrisine daha fazla biitce
ayrilmaktadir. Brezilya’da fikri miilkiyet haklarin1 koruma yasalari diger gelismis
tilkelere gore yeterli degildir. Rusya’da da ayni sekilde havacilik endiistrisine ayrilan
biitce artmaktadir. Bu Rusya’nin giiclii yan1 iken fikri miilkiyet haklarin1 kruyan
yasalarmin yetersizligi ise zayif yoniidiir. Diinya Ticaret Orgiitii’niin hala bir iiyesi
olmamas1 Rusya Havacilik Endiistrisi i¢in zayif bir yon olarak goriilebilir. Hiikiimet
diizeyinde diger BRIC iilkeleri ile 1yi iligkilere sahip olunmas1 Rusya’y1 biiyiik bir pazar
haline getirmektedir. Rusya’da iilkede hiikiimet bor¢larindaki artis havacilik endiistrisi

i¢in zayif bir yon olarak goriilebilir (Michael, 2012).

Avrupa Birligi ucak {reticisi iyelerine ve iliskili sektorlere gereken tesvikleri
vermektedir. Fakat iiye devler icinde gerceklestirilen ulusal Ar-Ge programlari igin
yeterli koordinasyon saglanamamaktadir. Yerel istthdam ve teknolojiye olan ulusal ilgi
Havacilik Endiistrisinde tamamlayici olmayan tekrarli politikalar {iretilmesine neden
olmaktadir. Bunun yaninda havacilik endiistrisi i¢in gelistirilen ¢erceve kosullart ve
giivenlik diizenlemeleri sik sik  degistigi icin istikrarli bir endistri ¢evresi
olusturulamamakta, bu da havacilik endiistrisinin siirdiiriilebilirligi  i¢in  risk

yaratmaktadir (E.U., 2009).
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ABD’de diger eyaletlere kiyasla Arizona’nin kongre delegasyonunun havacilik
endiistrisine herhangi bir desteginin olmamas1 Arizona i¢in biiyiik bir dezavantajdir.
Ornegin kongre delegasyonlar1 Florida'daki Havacilik endiistrisinin biiyiik 6denek
faturalarina sponsor olmaktadir. Devletin, ulusal diizeydeki DOD sézlesmelerinin daha
fazla tedarik edilmesiyle sonuclanabilecek avantajli politikalar1 vardir. Hiikiimet Melek
Yatirim Vergi Kredisi gibi vergi tesvikleri saglayarak ve kurumlar vergisini yiizde 5'in
altina diisiirerek isletmeler i¢in daha cazip bir ekonomik ortam yaratmaktadir (L.

William Seidman Research Institute, 2011).

Son yillarda ¢ok sayida yeni es zamanli ugak programi ve gecikmeler nedeniyle Avrupa
Birligindeki ekonomik performans baski altina girmistir. Artan kamu biitge kisitlamalari
savunma biitgesinin de daralmasina neden olmustur. Avrupa havacilik endiistrisinin

tizerindeki baski Ar-Ge harcamalarini da olumsuz yonde etkilemistir (E.U., 2009).

Arizona, ordunun gelecekteki ihtiyaglarina daha kapsamli bir ¢oziim saglamak igin
kullanilabilecek miikemmel Hukuk ve Politika kaynaklarina sahiptir. Lakin rakip
eyaletler de 6zel yatirimlar i¢in rekabet edebilmek adina kendilerini iyi yapilandirmakta
ve konumlandirmaktadirlar. Diger eyaletlerin rekabet etme yeteneklerini arttiran kilit
kamu-ozel sektor ve karar alicilarini devreye sokan bir bilim ve teknoloji yol haritasi
gelistirmeleri Arizona igin bir tehdit unsuru olabilir (L. William Seidman Research

Institute, 2011).

Etki ve Imaj: Cin iireticilerinin en zayif taraflar1 ugaklarini yurtdisina satamamasidar.
Bundaki en biiyik neden i¢ pazarin korunmasi, AVIC dahili kalite kontroliine
giivenmemesidir. Uretimdeki giivenlik sorunlarindan ve malzeme kalitesinden dolay:
ABD havacilik kiimelenmesi 2007 yilinda Washington’da gerceklestirdigi yatirim
turuna Cinli ireticileri dahil etmemistir. Cin ne yerli ne de yabanci miisterilerinin
gbziinde pek de iyi bir imaji ve olumlu bir etki birakamamistir (Sweeney, 2008).
Hindistan’da HAL’un Boeing ve Airbus gibi miisteriyle iliskileri onun piyasadaki
imajin1 olumlu yonde etkilemektedir (Das ve Salwan, 2013). Avrupa ve Amerika
orijinal malzeme tiretimi icin Hindistan’1 tercih edebilirler (Michael, 2012). Fakat
tiretim stirecleri geciktigi i¢in siparigleri zamaninda teslim edemediginde her an miisteri

kaybi ile kars1 karsiya kalabilir (Das ve Salwan, 2013).
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Brezilya’da Embraer ugak iiretiminde bir yerel marka haline gelmistir. Bu yiizden
Rusya’nin malzemeleri saglam kabul edilmesine ragmen Avrupa ve Amerika havacilik
endiistrisinde Orijinal Malzeme iiretim ihtiyaglarii karsilamada Cin ve Rusya yerine
Brezilya’yi tercih etmektedirler. Bat1 iilkeleri Cin gibi Rusya ile de teknoloji paylasma
ve Rusya’da Ar-Ge tesisleri yapma konusunda tereddiit yasamaktadir (Michael, 2012).
Avrupa’da cevresel boyutuyla havacilik endiistrisinin  kamuoyunda ¢ekiciliginin
kaybetmesi bir tehdit yaratmaktadir (E.U., 2009). Silah yasalar1 ve go¢menlik gibi
tartismali konular, Arizona'min imajim1 potansiyel olarak karartmis ve g¢esitli
endistrilerdeki en azindan bazi eyalet dis1 firmalar eyalette is yapmadan once tereddiit
etmelerine neden olmustur (L. William Seidman Research Institute, 2011). ABD Florida
Eyaletinde faaliyet gosteren B/E Aerospace sirketinin 6zel miisteri iligkileri yonetimi
departmanina sahip olmasi iyi bir marka degeri elde etmesini saglamistir (Fern Fort

University, 2017).

Finansal Yapi: Cin’de ugak endistrisinin ilk kurulus zamanlarinda havayolu
faaliyetlerinin yaygin likidite sikintist yasadigi goriilmekteydi. O donemde ucaklar
havayolu sirketleri tarafindan ya kiralanir ya da kolay 6deme planlarina goére verilen
krediler ile satin alinmaktaydi. Fakat Cin yerel kredi piyasast AVIC miisterileri igin
bliyiik kredi limitleri ya kolay 6deme planlari saglayacak durumda degildi. Uluslararasi
ucak kiralama konsorsiyumlari ise ayn1 anda birden fazla tilkede kiraladiklar1 ugaklarin
degerini amortismana tabi tutmak i¢in uluslararasi vergi bosluklarindan
yararlanmaktaydilar. Bu nedenle, Cin ucaklar1 daha pahali hale gelmistir. Bunun
yaninda Cinli imalat¢ilar pesin c¢alismaktaydilar. Yurtici havayollarindan artan
siparisler, pazarlama stratejisinde, politik kaldiracta ve/veya kredi hizmetlerinde olumlu
gelismelerin  oldugunu gosterir. Cin Havacilik endiistrisinin karsilastigir zorluklari
asilabilmesi i¢in Cin’in sermaye fazlasini kullanmasi, yurt icinde {iretilen ugaklar
kiralamaya baslayan bir yerli ugak kiralama hizmeti sektoriiniin gelismesini saglamistir
(Sweeney, 2008). Cin’de kaynak maliyetleri ucuzken Hindistan’da isgiicii maliyetleri
disiiktiir (Michael, 2012). Hindistan’daki ugak bileseni iireticilerden olan HAL’in
finansal durumu genel itibariyle iyi olmasina ragmen insan kaynaklar1 politikalar1 ve
zayif is kiiltiirlinlin tiretim planlamasinda gecikmeler yaratmasi sirketi likidite sikintisi

riski ile karsi karsiya birakabilir (Das ve Salwan, 2013). Hindistan farkli alanlara
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yatinm yapma kapasitesine sahip olmasma ragmen hammaddenin ve disaridan ithal
edilen teknolojik makinelerin fiyatlar1 da artmaktadir (Kamseram vd. 2019). Kur
degisiklikleri Hindistan’daki havacilik endiistrisi i¢in finansal agidan bir tehdit
olusturmaktadir. Derecelendirme Kuruluslarimin Hindistan’da yatirim yapilabilirlik
notunu diigiirmesi de havacilik endiistrisi i¢in bir tehdit olusturmaktadir (Michael,
2012). Genel ekonomik yapi olarak dis ve i¢ borglarin azligi Brezilya havacilik
endiistrisi i¢in bir avantaj yaratmaktadir. Fakat iiretim maliyetlerinin yiiksek olmasi
Brezilya havacilik endistrisi i¢in bir dezavantaj olusturmaktadir. Serbest ticaret
senaryosu ise uluslararasi rekabeti arttirdig1 i¢in Brezilya i¢in bir tehdit olusturmaktadir

(Michael, 2012).

Artan isgiicli maliyetleri uzun vadede havacilik endiistrisinin elinde bulundurdugu
karlilik avantajin1 tehlikeye atmaktadir. Ucak iiretiminden elde edilen gelirler ABD
Dolar1 cinsinden oldugu i¢in déviz kuru riski dogurmaktadir. ABD’ye gore Avrupa
finans piyasasi havacilik endiistrisine daha az finansman saglayabilmektedir (E.U.,
2009). Giiney Afrika’daki Havacilik Endiistrisinde sirketlerin katlandiklar1 ytiksek
egitim giderleri finansal acidan siirdiiriilebilirliklerini tehlikeye atmaktadir. Hiikiimetin
temel ekonomik politikalarina ragmen issizlik ve yoksullugun énlenememesi havacilik
endiistrisinin  siirdiiriilebilirlik hedeflerine ulasmasinmi giiglestirmektedir (Kraemer-

Mbula, 2008).

ABD Arizona’daki havacilik endiistrisinde ikinci kademe tedarik¢ilerin eksikligi
nedeniyle federal sdzlesme ile calisan {iireticilerin taseron harcamalariin %95' eyalet
disindaki firmalara gitmektedir. Dolayisiyla kii¢iik firmalarin federal sézlesmeler i¢in
teklif verme konusundaki isteksizligi veya yetersizligi ya da yerel tedarik¢ilerin genel
bir bilingsizligi paranin eyalet disina ¢ikmasina neden olmaktadir (L. William Seidman

Research Institute, 2011).

B/E Aerospace, yeni projeler gergeklestirebilmek igin kaynaklar saglayan gii¢lii serbest
nakit akislarina sahiptir. B/E Aerospace, yeni projelerin yiiriitilmesinde nispeten
basarilidir ve yeni gelir akislar1 olusturarak sermaye harcamalarindan yiiksek getiri
saglamaktadir. Fakat B/E Areospace finansal planlamayr dogru ve verimli
yapamamaktadir. Sirketin envanteri rakiplerine kiyasla yliksektir. Bu da sirketin

yatirnmlarin1 yaparken daha fazla sermaye toplamasini saglamaktadir. Bu, B/E
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Aerospace'in uzun vadeli biiylimesini etkileyebilmektedir. Nakliye maliyetlerinin diisiik
olmasi B/E Aerospace’in irilinlerinin maliyetini de diisiirmektedir. Boylece sirket
karliligimi artirmak veya pazar payi elde etmek icin avantajli hale gelmektedir. Diislik
enflasyon orant da pazarda daha fazla istikrar saglamaktadir. B/E Aerospace
miisterilerine daha diisiik faiz oranlarinda kredi saglamaktadir. Sirketin istikrarli serbest
nakit akisi, diger iiriin segmentlerine yatirnm yapma firsati saglamaktadir. Sektdrdeki
istikrarli karlilik sirketin rakip sayisini artirmistir. Yiiksek karl iirtinlere olan talep
dogas1 geregi mevsimseldir ve yogun sezonda beklenmeyen herhangi bir olay sirketin
karliligin1 kisa ve orta vadede etkileyebilir. Yiikselen hammadde fiyatlarida, B/E
Aerospace’in karliligr i¢in bir tehdit olusturabilir. Kiiresel pazarlarda vasifli isgiicli
eksikligi, bu pazarlarda B/E Aerospace i¢in karmin istikrarli bir sekilde biiyiimesine
yonelik bir tehdit olusturmaktadir (Fern Fort University, 2017). Ugak iiretiminden gelir
elde edemeyen AVIC havacilik dis1 tiretime kaymistir. Gelirlerinin %80’ini havacilik

dis1 liretimden saglamaktadir (Sweeney, 2008).

Is Modeli: Cinli ugak iireticileri is modeli olarak ortak girisimlerde bulunmuslardr.
Boeing 707 ugagina ters mithendislik uygulayarak kendi yerli ugagini iiretmistir. Ugak
tiretimi i¢in Y-10 programini baslatmistir. 1970’lerde disa acgilan ekonomik reformda
girisimciler destek gérmedigi i¢in piyasa etkinligi giiclinii yitirmis ve sektoriin rekabet
giicii zayiflamistir. Boeing ve Airbus Cin pazari ile miicadele ederken Cin’e herhangi
bir rekabet avantaji getirmeyecegi diislincesiyle Cin’in ortak girisim talepleri
reddedilmistir. Cin, ARJ-21 serisini tiretmek i¢cin Bombardier ile s6zlesme yapmuistir.
Bu anlagsma hem yonetim ve kalite kontrol zorluklarini iyilestirmis hem de Kanadali bir
ortagm varhigi, Amerikan Federal Havacilik Idaresi sertifikasyon siirecine karsi
programlarin lobicilik pozisyonunu iyilestirmistir. Ortak girisimler ve ofset anlagsmalari
ise alt yiiklenicilerin ihtiyaci olan teknoloji ve yOnetim becerilerini gelistirmeleri i¢in
birer firsattir. Cin ortak girisimlerle gerceklestirdigi programlarda bilesenler i¢in disa
bagimhidir. Marka olarak ugaklarinin kanatlarina Cin Mali damgasi vursa da, en
karmasik islevleri yerine getiren bilesenler yabancilardan alinmaktadir. Ortak girisim

projeleri de orijinal Cin tasarimi degildir (Sweeney, 2008).

Hindistan’da faaliyet gosteren HAL’in Airbus ve Boeing gibi miisterileri ile ana
sozlesmeleri bulunmaktadir. Dis kaynak kullanimi Hindistan’daki diger iireticiler i¢in

bir tehdit olusturabiliyorken yaptigi is birligi anlagmalar1 sayesinde HAL igin firsatlar
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yaratmaktadir (Das ve Salwan, 2013). Hindistan’daki bu dis kaynak kullaniminin artis1
Rusya i¢in bir tehdit olusturmaktadir. Hindistan’da havacilik endiistrisine giris
bariyerleri yiiksek olsa da yerel {ireticilerin Boeing veya UCT gibi biiyiik iireticiler ile
ortak girisimleri bulunmaktadir. Durgunluk ve Euro bélgesi krizi nedeniyle, A&D
firmalarinin kar marjlar1 daraldiginda sirketler karlarini arttirmak ve maliyetlerini
disiirmek i¢in daha ¢ok dis kaynak kullanmaya c¢alismiglardir (Michael, 2012).
Hindistan’da ugak sanayisi alaninda 60 yildan fazla faaliyet gésteren HAL ISO 9001:
2000 kalite politikasina sahiptir. Sirketin yalin tiretim ve Kaizen gibi iyi iiretim
uygulamalar1 bulunmaktadir. Fakat plan tahminini dogru yapilamadig: i¢in {iretimde

zamanlama agisindan gecikmeler yasanabilmektedir (Das ve Salwan, 2013).

Avrupa Birligi yeni projelere biiyiik yatirimlar yapmaktadir ve giderek artan dis
kaynakli alt sistemlerin entegrasyonunda uzun siireli deneyime sahiptir. Fakat genis
kapsamli olan biiyiilk PPP Avrupa Projeleri gerektigi sekilde organize edilememektedir
(E.U., 2009). Giiney Afrika’nin mevcut havacilik endiistrisinin is modeli biiyiik 6l¢iide
yabanci kuruluslarla stratejik ortakliklarin gelistirilmesi tizerine kurulmustur (Kraemer-
Mbula, 2008). Euro Bolgesi disindan dis kaynak kullanimi AB iiyesi olan iiretici

firmalara zarar vermektedir (E.U., 2009).

3.4. ARASTIRMA PARAMETRELERI

Literatiir analizi sonuglarina gore havacilik endiistrisi siirdiirtilebilirlik faktorleri 8 ana
grupta ve 18 alt faktorde toplandig: goriilmektedir. Aragtirmanin ana parametreleri ve

alt parametreleri Tablo 12°de verilmistir.
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Tablo 12. Arastirma Parametreleri

Ana Faktorler

Alt Faktorler

F1. PAZAR
YAPISI

F1.1. Pazarlarda Rekabet (Pazara Giris Bariyeri, Piyasadaki Yeni
Ureticiler, Pazar Pay1)

F1.2. Pazar Biiyiikliigli ve Biiyiime Potansiyeli

F1.3. Sektér Deneyimi (Personel Yetenekleri, Teknolojik Know-
How, Sertifikasyon, Malzeme Kalitesi, Giivenirlik, Satis Sonrasi
Hizmet)

F2. SEKTOREL EKOSIiSTEM
VE SIRKETLER

F2.1. Kimelenme Etkisi (Tedarik ve Deger Zincirindeki

Ureticilerle Iliskiler, Eksik Ureticiler)

F2.2. Ozel Sektoriin ve Yerel Ureticilerin Varligi, FDI

F3. AR-GE ve YENILIK

F3.1. Yiiksek Teknoloji Kullanim1 ve Yenilik Kapasitesi

F3.2. Arastirma Alanlar1 (Ar-Ge Altyapisi, Ar-Ge Yatirimlari,
Alinan Patentler, vb.)

F4. INSAN KAYNAKLARI

F4.1. IK Politikalarn (Kiiltiirel Cesitlilik, Esitlik¢i Yaklagim,
Calisan Hareketliligi, Calisgan Memnuniyeti)

F4.2. Entelektiiel Sermaye (Yiiksek Egitimli veya Mesleki
Egitimlerini Almig Calisan Sayisi, Egitim Veren Kurum Sayisi)

F4.3. Liderlik (Y©onetim)

F5. DEVLET POLITIKALARI

F5.1. Sektore Yonelik Uluslararast Ortak Girisimler, Ayrilan Biitge
ve Verilen Tegvikler

F5.2. Gergeklestirilen Fiziksel Altyap1 Yatirimlart

F6. IMAJ VE ETKI

F6.1. Miisteri Memnuniyeti

F6.2. Markalasma (Yerli Ugaklar1 ve Uriinlerini Ticarilestirebilme
Becerisi)

F7. FINANSAL YAPI

F7.1. Maliyetler

F7.2. Yatirimlar i¢in Finansal Kaynak ve Gelir Durumu

F8. iS MODELI

F8.1. Ortak Girigimler

F8.2. Dig Kaynak Kullanimi

Bu tabloda yer alan ana ve alt faktorler, odak grup beyin firtisinda tartigilarak

degerlendirilecektir.
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3.5. ODAK GRUP CALISMASI BULGULARI

Bu boliimde odak grup calismasinda uygulanan soru formundan elde edilen verilerin

analiz bulgular1 ve GZFT analizi bulgularina yer verilmistir.

3.5.1. Demografik Verilerin Analizi ve Bulgulari

Odak grup toplantisina havacilik endiistrisinde {ist diizey pozisyonlarda ¢alisan 14 kisi
katilmistir. Tabloda katilimeilarin yaslart cinsiyetleri ve sektdrde edindikleri tecriibeyi

kazandiklar1 kurum ve kuruluslara yer verilmistir.

Odak grup katilimcilarin %92,85°1 (13 kisi) erkek ve %7,15°1 (1 kisi) ise kadindir.
Katilimeilarin tecriibe yillar1 dikkate alindiginda en fazla 45, en disiik 21 yildir.
Katilimeilarin galistiklart firmalar Tirkiye’'nin 6nde gelen Tiirk Havacilik Enddstrisi
firmalari, kurum ve kuruluslanidir. Katilimcilarin  yas dagilimi  Sekil 11°de

goriilmektedir.



Tablo 13. Demografik Verilerin Analizi
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Sekil 11. Katilimcilarin Yas Dagilimlari

Katilimeilarin en gencinin 43 yasinda oldugu ve en yaslisinin ise 70 yasinda oldugu
Sekil 11°de goriilmektedir. Tiim katilimcilarin yas ortalamasi ise 58,85°tir. Sekil 12°de

katilimcilarin ¢alistiklar1 kurumlardaki deneyim siireleri verilmistir.
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Sekil 12. Katilimcilarin Sektdrdeki Tecriibe Stiresi

o

o

o

Odak grup toplantisina katilanlarin havacilik endiistrisindeki ortalama tecriibe siiresinin
34 yil oldugu goriilmektedir. Katilimcilarin deneyimlerinin yliksek olmasi bu
calismanin kalitesini dogrudan etkileyecek diizeyde olmustur. Odak grup beyin
firtinasinda 3,5 saat siire ile bu tecriibelere dayali yorumlar kayit altina alinarak elde

edilmistir.



147

Tablo 14. Katilimcilarin Calistiklar1 Kurumlar ve Calisma Siireleri

KATILIMCILARIN

KURUM/KURULUSLAR K1| K2 |K3|K4|K5|K6|K7|K8| K9 | K10 |K11|K12|K13|K14 | TOPLAM

ATILIM UNIVERSITESI 3

ANADOLU

UNIVERSITESI e

ALP HAVACILIK 4

ASELSAN 16 2

ASFAT 4

BTK 5

DLR/ALMANYA 2,5

ESKIiSEHIR HiBM 21 18 3

GEORGIA TECH
UNIVERSITESi/AMERIKA

HAVELSAN BOEING 18 8

HEMA 3,5

Hv.K.K.hg1 18| 5

iISTANBUL BIiLGI UNi. 4

iTU

KANADA ICAO

KAYSERI HIBM 18 2

MKEK 3

NETAS 25

oDpTU 1

ORS 1

OTOYOL A.S. 1

ROKETSAN 55

SAKARYA UNIi. 2

SHGM 2

SKYLINE

SSM 2 5

TAI-TUSAS 4115 2|7 (342 (32| 37| 28 |20 5

TEI-TUSAS 4

THK 413 1

THY TEKNIiK

TOFAS 0,5

TUBITAK SAGE 35

TUMOSAN 17

YEPSAN 0,75

TOPLAM TECRUBE (YIL)
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Tablo 14’te odak grup calismasina katilanlarin en az tecriibesi olan 21 yil sektor
tecriibesi oldugu goriilmektedir. Odak grup ¢alismasina katilanlar arasinda 45 yil sektor

tecrubesi olanlar bulunmaktadir.

3.5.2. Siirdiiriilebilir Havacihk Faktorlerinin Onem ve Oncelik Siralamasi

Calismanin bu boliimiinde Oncelikle katilimcilardan belirlenen uluslararas: havacilik
endustrisinin siirdiiriilebilirlik faktorlerini 6nem ve Onceliklerine gore siralamalar
istenmistir. Daha sonra bu faktérlerin hangisinin havacilik endiistrisinin gii¢lii ve zayif
yonii oldugu ve hangi faktorlerin ise sektdr agisindan firsat ve tehditler olusturdugu
belirlenmistir. Tablo 15°de faktorlerin 6nem ve oncelik siralamalar diisiik, orta, yliksek
ve ¢ok yiiksek olarak yapilmis ve faktdrler dort gruba ayrilmistir. Oncelikle faktdrlerin
dereceleri diisiikten yiiksege dogru siralanmistir. Daha sonra en yliksek derecenin en
diisiik dereceden ¢ikarilarak istenen grup sayisina gore faktorler diisiik, orta, yiiksek ve
cok yiiksek olarak dort gruba ayrilmistir. Onem ve dncelik dereceleri diisiikten yiiksege
dogru acik renkten koyu renge dogru renklendirilmistir. En ag¢ik renkli faktdriin 6nem

derecesi en diisiik iken en koyu renkli faktoriin 6nem derecesi ise en yiiksektir.



Tablo 15. Siirdiiriilebilir Havacilik Faktorlerinin Onem/Oncelik Siralamasi
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" " Onem | Oncelik
Ana Faktorler Alt Faktorler Ort. Ort.
F1.1. Pazarlarda Rekabet (Pazara Giris Bariyeri, Piyasadaki
o 7,3 6,5
Yeni Ureticiler, Pazar Pay1)
F1. PAZAR F1.2. Pazar Biiyiikliigii ve Biiyiime Potansiyeli 6,6 6,6
YAPISI
F1.3. Sektor Deneyimi (Personel Yetenekleri, Teknolojik
Know-How, Sertifikasyon, Malzeme Kalitesi, Giivenirlik, Satis 6,6
Sonras1 Hizmet)
.. F2.1. Kiimel Etkisi (Tedarik Deger Zincirindeki
F2. SEKTOREL |y icne Hikier, ok Oretetle) | 73|68
EKOSISTEM ’
VE SIRKETLER F2.2. Ozel Sektériin ve Yerel Ureticilerin Varligi, FDI 7.1 6,3
F3.1. Yiiksek Teknoloji Kullanimi ve Yenilik Kapasitesi 6,9
F3. AR-GE ve
YENILIK F3.2. Aragtirma Alanlar1 (Ar-Ge Altyapisi, Ar-Ge Yatirimlari,
7,1
Alman Patentler, vb.)
F4.1. IK Politikalar1 (Kiiltiirel Cesitlilik, Esitlik¢i Yaklasim, 73
. alisan Hareketliligi, Calisan Memnuniyeti '
F4. INSAN Cals Al e
KAYNAKLARI | E42. Entelektiiel Sermaye (Yiksek Egitimli veya Mesleki
Egitimlerini Almis Calisan Sayisi, Egitim Veren Kurum Sayisi)
F4.3. Liderlik (Y6netim) 7
F5.1. Sektore Yonelik Uluslararas1 Ortak Girisimler, Ayrilan 74
F5. DEVLET Biitce ve Verilen Tegvikler '
POLITIKALARI
F5.2. Gergeklestirilen Fiziksel Altyap1 Yatirimlar 7,4
. F6.1. Miisteri Memnuniyeti 7,2
F6. IMAJ VE -
ETKi F6.2. Markalasma  (Yerli  Ugaklari ve  Uriinlerini 69
Ticarilestirebilme Becerisi) '
F7. FINANSAL F7.1. Maliyetler 7,1
YAPI F7.2. Yatirimlar igin Finansal Kaynak ve Gelir Durumu 7,1
. . | F8.1. Ortak Girigimler 6,8 6,4
F8. IS MODELI
F8.2. Dig Kaynak Kullanimi 6 6,1

Tablo 15’de 6nem ve oOncelik puanlarinin aritmetik ortalamasi ile elde edilen
siirdiiriilebilir havacilik faktorlerinin Siralamasi gosterilmistir.




Tablo16. Strdiiriilebilir Havacilik Faktorlerinin Siralamasi
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Ana Faktorler Alt Faktorler Faktor
Siralamasi

F4.2. Entelektiiel Sermaye (Yiiksek Egitimli veya

F4. INSAN KAYNAKLARI Mesleki Egitimlerini Almig Calisan Sayisi, Egitim 8,25
Veren Kurum Sayisi)

F6. IMAJ VE ETKI F6.1. Miisteri Memnuniyeti 7,7

F5. DEVLET POLITIKALARI F5.1. Sektf)re Yonehk Uluslara}ram Ortak Girisimler, 7.65
Ayrilan Biitce ve Verilen Tegvikler

F5. DEVLET POLITIKALARI | F5.2. Gergeklestirilen Fiziksel Altyap1 Yatirimlari 7,65
F4.1. IK Politikalar1 (Kiiltiirel Cesitlilik, Esitlik¢i

F4. INSAN KAYNAKLARI Yaklagim, Calisan Hareketliligi, Caligan 7,5
Memnuniyeti)

) - F3.2. Aragtirma Alanlar1 (Ar-Ge Altyapisi, Ar-Ge

F3. AR-GE ve YENILIK Yatirimlari, Alinan Patentler, vb.) s

F4. INSAN KAYNAKLARI F4.3. Liderlik (Yonetim) 7,4

Fé6. IMAJ VE ETKi F§.2.‘Mar‘kala.lsma (Yerh. Ugaklarl ve Uriinlerini 74
Ticarilestirebilme Becerisi)

F7. FINANSAL YAPI F7.1. Maliyetler 7,4

F3. AR-GE ve YENILIK F3.1. Yiik_sek Teknoloji Kullanim1 ve Yenilik 7.35
Kapasitesi

F7. FINANSAL YAPI F7.2. Yatirimlar i¢in Finansal Kaynak ve Gelir 7.35
Durumu
F1.3. Sektor Deneyimi (Personel Yetenekleri,

F1. PAZAR YAPISI Teknolojik Know-How, Sertifikasyon, Malzeme 7,05
Kalitesi, Giivenirlik, Satig Sonras1 Hizmet)

F2. SEKTOREL EKOSISTEM | F2.1. Kiimelenme Etkisi (Tedarik ve Deger 6.95

VE SiRKETLER Zincirindeki Ureticilerle Iliskiler, Eksik Ureticiler) ’
F1.1. Pazarlarda Rekabet (Pazara Giris Bariyeri,

F1. PAZAR YAPISI Piyasadaki Yeni Ureticiler, Pazar Pay1) G

F2. SEKTOREL EKOSISTEM . - o Ny

VE SIRKETLER F2.2. Ozel Sektoriin ve Yerel Ureticilerin Varligi, FDI 6,7

F1. PAZAR YAPISI F1.2. Pazar Biiyiikliigli ve Biiyiime Potansiyeli 6,6

F8. iS MODELI F8.1. Ortak Girigimler 6,6

F8. iS MODELI F8.2. Dig Kaynak Kullanimi 6,05

Tablo 16’ya gore faktorlerin 6nem derecesi siralamast;

v' Dig Kaynak Kullanimi, Pazar Biiyikligi ve

faktorlerinin 6nem derecelerinin diisiik oldugu,

Biiylime Potansiyeli

alt
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v’ Ortak Girisimler, Pazarda Rekabet, Kiimelenme Etkisi ve Ozel Sektoriin ve
Yerel Ureticilerin Varligi, Yabanct Dogrudan Yatirimlar faktdrlerinin dnem
derecelerinin orta diizey oldugu,

v" Yatirimlar ic¢in Finansal Kaynak ve Gelir Durumu, Maliyetler, Markalasma,
Gergeklestirilen Fiziksel Altyap:t Yatirimlari, Uluslararasit Ortak Girigsimler igin
Ayrilan Biitce ve Verilen Tesvikler, Liderlik, IK Politikalar1, Arastirma Alanlart
Yiiksek Teknoloji Kullanimi ve Yenilik Kapasitesi ve Sektor Deneyimi alt
faktorlerinin 6nem derecelerinin yiiksek diizey oldugu ve

v' Entelektiiel Sermaye ve Miisteri Memnuniyeti alt faktorlerinin derecelerinin ise

cok yiiksek oldugu goriilmektedir.

9
8,5
8
E F5.2 ¢ F4.2
= F7.2 || a1 51
&5 _ :
: . ¢
z F3.2
o , b o : ¢ F6.1
12 0”1 F7.1 — (] F4.3
65 ¢ ol 2 ¢ F6.2
| € F2.2| |FL1| ]F13
¢ ¢ 82
6 6,5 7 15 8 8,5 9
ONEM

Sekil 13. Tiirk Havacilik Endiistrisinin Siirdiiriilebilirlik Faktorlerinin Onem ve Oncelik
Analizi

Sekil 13 Tablo 16°da ki verilere gore olusturulmustur. Sekil gorsellik acisindan daha

anlagilabilir olabilmesi i¢in x ve y eksenleri “6” dan baglanmustir.
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Faktor Siralamasi

9
F4.1
F6.1
F12 | pqq FL373
g ® 1
F8.1 e F5.2
o’ . ¢ F5.1
7 . &
o® F3.2
4.3
6 ° F7.2 F6.0
F7.1
F2.1
2 F2.2
5 6 7 8 9

Sekil 14. Tiirk Havacilik Endiistrisinin Stirdiirtilebilirlik Faktor Siralamasi

Yukaridaki grafige bakildiginda dis kaynak kullanimmin en az 6nem ve Oncelik
derecesine sahip oldugu goriilmektedir. Entelektiiel sermayenin ise en yiiksek 6nem ve
oncelik derecesine sahiptir. Diger faktorlerin 6nem ve Oncelik derecelerinin birbirine
cok yakin ¢ikmasi bu faktorlerin uluslararasi siirdiiriilebilirlik i¢in entegre olarak ele
alinmasi gerektigini ortaya koymaktadir. Yani bu faktorlerden biri ayristirilip ona diger
faktorlerden ¢ok daha oOncelik veya onem verilir siirdiirilebilirlik yine sekteye
ugrayabilir. Dolayisiyla Tiirk Havacilik Endiistrisinin uluslararasi stirdiiriilebilirliginin

saglanmast i¢in bu faktorlerinin hepsi birlikte entegre bir sekilde ele alinmalidir.

3.5.3. GZFT Analizi

Tiirk Havacilik Endiistrisinin giiglii ve zayif yonleri ile firsat ve tehditleri odak gruptan
elde edilen veriler dogrultusunda olusturulmustur. GZFT analizinde (Tablo 17) Tiirk
Havacilik Endiistrisinin uluslararas1 siirdiiriilebilirligi  acisindan giiglii  yonlerinin;
arastirma alanlari, entelektiiel sermaye ve liderlik faktorleri oldugu belirlenmistir. Bu
faktorlerin ayn1 zamanda Tiirk Havacilik Endiistrisinin uluslararas: siirdiiriilebilirligi

acisindan en yiiksek 6nem ve dncelige sahip olduklar1 goriilmektedir.
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Tablo 17. Turk Havacilik Endistrisinin GZFT Analizi

Giiclii Yonler | Zayif Yonler
Arastirma Alanlart | Yiiksek Teknoloji Kullanimi ve Yenilik Kapasitesi
Entelektiiel Sermaye | Miisteri Memnuniyeti
Liderlik | Markalasma

Maliyetler
Yatirimlar I¢in Finansal Kaynak ve Gelir Durumu
Ortak Girisimler
IK Politikalar

Firsatlar | Tehditler
Pazar Biiyiikliigii ve Biiyiime Potansiyeli | Pazarda Rekabet
Sektor Deneyimi | Kiimelenme Etkisi
Sektore Yonelik Uluslararas: Ortak Girisimler | Ozel Sektoriin ve Yerel Ureticilerin Varhg
Ayrilan Biitce ve Verilen Tesvikler | Dogrudan Yabanct Yatirimlar
Fiziksel Altyapt Yatirimlar: | Dis Kaynak Kullanimi

Tiirk Havacilik Endiistrisinin uluslararas: stirdiiriilebilirligi agisindan zayif yonleri;
yiiksek teknoloji kullanimi1 ve yenilik kapasitesi, miisteri memnuniyeti, markalasma,
maliyetler, ortak girisimler, insan kaynaklar1 politikalari, yatirnmlar i¢in finansal kaynak
ve gelir durumu faktorleridir. Bu faktorlerin Tiirk Havacilik Endiistrisinin uluslararasi
stirdiiriilebilirligi acisindan 6nem derecelerinin yliksek oldugu goriilmektedir. Miisteri
memnuniyeti, maliyet minimizasyonu, insan kaynaklari politikalar1 gelistirilmesi,
yatirimlar i¢in finansal kaynak bulma ve gelir elde etme faktorlerinin ise Tiirk Havacilik
Endiistrisinin uluslararasi siirdiiriilebilirligi acisindan daha oncelikli olarak ele alinmasi

gerekmektedir.

Pazar biiyiikliigii ve biiylime potansiyeli, sektor deneyimi, sektdre yonelik uluslararasi
ortak girisimler, ayrilan biitce ve verilen tesvikler, fiziksel altyap1 yatirimlar: gibi pazar
yapisina ve devlet politikalar1 faktorleri Tiirk Havacilik Endiistrisinin uluslararasi
stirdiiriilebilirligini saglamak ic¢in birer firsattir. Bu faktorlerin oncelik derecesi orta
diizey olsa da onem dereceleri yliksektir. Pazarda rekabet, kiimelenme etkisi, 6zel
sektoriin ve yerel firmalarim varligi, dogrudan yabanci yatirimlar ve dis kaynak
kullanim1 Tiirk Havacilik Endiistrisi agisindan birer tehdit olarak degerlendirilebilir. Bu

faktorlerin 6nem ve Oncelik derecelerinin diisilk veya orta diizeyde oldugu
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goriilmektedir. Sonu¢ olarak Tiirk Havacilik Endiistrisinin - mevcut durumu
degerlendirildiginde Endiistrinin uluslararasi siirdiiriilebilirliginin saglanmasi i¢in i¢

cevre faktorlerinin gelistirilmesinin ¢ok daha 6nemli ve 6ncelikli oldugu goriilmektedir.

Odak grubun belirledigi Tiirk Havacilik Enddstrisinin - GZFT sonuglari, herbir

stirdiiriilebilir havacilik faktorii temel alinarak agiklanmaktadir.

3.5.3.1. Pazar Yapisi

Pazar Yapisi; odak grup tarafindan, baz1 yonleri ile dissal firsat; baz1 yonleri ile ise
digsal tehdit olarak degerlendirilmistir. Pazar yapisi faktoriiniin altinda Pazarda Rekabet,
Pazar Biyilikligii ve Biiyiime Potansiyeli ve Sektor Deneyimi alt faktorleri

bulunmaktadir.

Pazarlarda Rekabet: 1920’lerde Nuri Demirag’in girisimi ile birlikte tasarim,

modelleme, test ve imalat olmasina ragmen 1940’larda havacilik endiistrisi Amerika ile
rekabet edebilecek diizeyde degildi. Amerika’nin 1910’lere dayanan 300.000 ugak
yapilan bir seri imalat deneyimi ve insan kaynaklar1 bulunmaktadir. Tirkiye’de o
donemde havacilik endiistrisi altyapis1 ve ekosistemi Amerika ile rekabet edebilecek
giicte degildi. Sonug¢ olarak o6zellikle ikinci diinya savasindan sonra havacilik
endiistrisinde yasanan gelismeler takip edilemedigi icin bir kisinin c¢abasi pazarda
rekabet i¢in yeterli gelmemistir. Bunun yaninda Endonezya oOrneginde oldugu gibi
sertifikasyon problemlerinin yaganmasi ve devletin ekonomik krize girmesi de iilkelerin

havacilik endiistrisindeki rekabet giiclerinin siirdiiriilebilirliklerini engelleyen bir unsur

olmustur.

Tirkiye son yillarda diinyanin higbir yerinde olmayan havacilik {riinlerini iiretip
satmaya baglamistir. Su anda Tirkiye, savunma sanayi pazarmnin %30’u kadarim
kapsamaktadir fakat yolcu ugagi pazarina da girebilmelidir. Buradaki en biiyiik risk
kompositlerin, sistemlerin ve malzemelerin kaynagina erisiminin zorlasmasidir. Bu

noktada yerli ve milli olmanin 6nemi bir kere daha ortaya ¢ikmaktadir.
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Pazar Biiyiikliigii ve Biiyiime Potansiyeli: Makedonya’nin Kirlep sehrinde Microsam

adinda bir firma bulunmaktadir. Makedonyalilar Sovyetlerden kompositle ilgili
konularda, helikopter palleri ve kompositlerle ilgili bir siirii sey 6grenmislerdir ve su an

Airbus’a makine satmaktadir.

Sektor Deneyimi: Misterinin ¢ok asir1 ilging talepleri bulunmaktadir. SSB’inin

diizenledigi Milli muharip u¢aginin periyodik toplantilarinda ABD jet ucagi bakimindan
Ikinci Diinya Savasi’nda kullanilanlar hari¢ tutulursa F-84 G’den baslayarak veya P-
80’den baslayarak 2021 yilinin son yilina kadar sivil ugaklar hari¢ 76.000 bin tane jet
motorlu savas ugagi Uretmistir. Jet motorlu savas ucagi, egitim ugagi bombardiman
ucagi, kesif ucagi vs. 76.000 adet iretilmistir. Sovyetler veya Rusya 80.000 adet,
Ingiltere 18.000 adet iiretmistir. Almanya Ikinci Diinya Savasinda ilk jet ugagini yapan
iilke 10.000 adet Fransa ise 14.000 adet ugak tretmislerdir. Bu iilkeler bu kadar ugak
tecriibesi ile jet ugagi yapmaktalar. TUSAS (2018) faaliyet raporlarinda da belirtildigi
tizere Tiirkiye ise daha ilk defa jet ucagi yapmaktadir.

Amerika’da bilgi sistemleri icerisine biiylik oranda bilgi gdmiilmiis durumdadir. Sadece
tiretim alaninda degil pek ¢ok alan bu bilgi sistemlerinin icerisine gomiilii olan bilgiyi
cikarip uygulamaya gegirme iizerinde ¢alismaktadir. Tiirkiye’nin artik sadece kullanan
olmaktan ¢ikip bilgiyi yaratan olmaya ihtiyact vardir. Bu noktada Tiirkiye nin en biiyiik
eksigi bilgiyi nesilden nesile aktaramamasidir. Bilgi sisteminin ig¢ine bilgiyi
yerlestirmekte basarili olmasmna ragmen bir organizasyon eksikligi bulunmaktadir.
Malzeme bilgisi ise havacilikta en kilit unsurdur. Bugiin bor madenine ve hidrojene
odaklanilmis durumdadir. Aslinda sahip olunan ve ¢ikarilan cevher miktar1 sloganlardan
oteye gecmemektedir. Bu cevherler ¢ikarilsa bile malzeme bilgisi yoksa hicbir sey
yapilamamaktadir. Elde o malzemeden yoksa ve tedarik edilemiyorsa ama yapi ve
malzeme bilgisi mevcutsa buna dayanarak alternatifleri ortaya konulabilmelidir.
Teknolojide ilerleyebilmek tamamen malzemeye dayanmaktadir. Sahip olunan teknoloji
eldeki malzeme miktar1 ve malzeme bilgisi ile sinirhdir. Ornegin  havacilik
endiistrisinde kullanilan titanyum lazim oldugunda dis kaynak kullanimi ile Rusya’dan
elde edilebilir. Ama yarin Rusya vermiyorum dediginde hicbir sey yapilamaz. Bir baska
ornek vermek gerekirse petrol yapili polimer malzemeler ve kompositlerden siklikla

bahsedilmektedir. Kompositler sadece termoplastik ve onun igersine konulmus bir iki
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fiverdan ibaret degildir. Kompositlerin dayaniklili§1 ve yapisina iligkin bilgiye ve ilme
sahip olunmadig siirece kaybetmek kaginilmazdir. Ciinkii termoplastik kendi basina
yap1 elemani olamaz. Ayrica kompositlerde bir tane degildir. Hangisinin segilecegi,
hangisinin en iyi, hangisi en koétiisii oldugunu ayirt edebilecek insan kaynaklarina

ihtiyaci bulunmaktadir.

TOMTAS doneminde Almanlarla birlikte lisanslar yapilmistir. Fakat Almanlar gidince
bunu devam ettirecek yetenege sahip olunmadig i¢in siirdiiriilebilirlik saglanamamaistir.
1950’lere kadar da ne halktan ne de devlet tarafindan bir ihtiyag veya talep
yaratilmamistir. Strdiiriilebilirligin bireysel gayretler veya 15 sirketin birbiri ile rekabet
etmesi ile saglanamayacagi aciktir. 1974’deki ambargo ile birlikte dis kaynak yoluyla
alinamayan malzemeler nedeniyle TUSAS kurulmustur. Ik kuruldugu yillarda
TUSAS’in tam anlamiyla bir yetkinligi olmadig i¢in yabanci dildeki teknik terimler

kolay anlagilamamuistir. Ayni zamanda bu bilgilerde transfer edilememistir.

Havacilik endiistrisinde sivil ve askeri havacilik kurallar1 birbirinden farklidir. EASA
veya FAA sertifikasyonlari, egitimleri ve liretimi o kurallara gore belirlemektedir. Sivil
havacilikta liretim alaninda siirdiiriilebilirlik bu kurallara uygun iiretim yapilmasindan
gecmektedir. Sivil havacilik alaninda Tiirkiye tecriibesizdir. Gokbey bu anlamda ilk
tecriibedir. Fakat askeri havacilik alaninda bu tiir kurallarin olmayis1 bir eksiklik olarak
gorilebilir. Miihendisler tarafindan yapilan tezgahlarin ilk denemelerde c¢alismamasi
durumunda basarisiz olarak degerlendirilmemelidir. Her durumda iirtin gelistirerek

calisir hale getirmelidir.

EASA’dan veya FAA’dan alip terciime edilen standartlar ve kurallar1 miihendislik
bilgisi ile yorumlamak gerekmektedir. Tiirkiye’de ise bu konuda uzman eksikligi
bulunmaktadir. Endiistri bu kurallar1 terclime ederken kelime anlamiyla sivil havaciliga
sundugu i¢in kurallarin yorumlanmasi zorlagmaktadir. Brezilya’nin bugiin ugak {iretip
satabilmesi oncelikle kendi otoritesinde kurallarini ve sartnamesini olusturmasina ayni
zamanda da EASA ve FAA’dan onay almasma baghdir. Farkli standartlarin farkli
kurallar1 da olmaktadir. Ornegin, 90°l1 yillarda yazilan EASA kurallar1 Eskisehir’deki
C90 ugaklarin egitimde kullanilmasina izin vermezken FAA verebilmektedir. Bu kurali

Avusturya’nin EASA {yesi bu kurali Avusturya’nin Diamond ugaklar1 satilsin diye
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koymustur. Bir baska 6rnek vermek gerekirse Ingiliz emekli bir teknisyenin EASA icin
yazdig1 kuralda teknisyen sinifinda 6grenci sayisinin 20’yi gegememesi bulunmaktadir.
Bunun nedeni bu teknisyenin ders verdigi donemlerde en biiyiik sinifindaki 6grenci
sayisinin 22 kisi olmasidir. Bu teknisyen kendi okul yonetmeligini alarak, bunlari
EASA kurali haline getirmistir. EASA’da yer alan ugustaki kurallari da emekli bir pilot
yazmistir. Kisacast EASA’nin kurallari, yazanlarin kendi kiiltiirlerinden ne gordiilerse
bunlarin karmasindan olusan ve bir¢ok noktasinda teknik geri plani olmayan bir
standarttir. Dolayisiyla standartlar ve sertifikasyon noktasinda hem FAA’nin hem de
EASA’nin koydugu kurallarin teknik acidan pek c¢ok noktanin yoruma agik oldugu
goriilmektedir. EASA’nin standartlar1 belirleme noktasindaki yatirim giicii nedeniyle

Tiirkiye EASA ne derse onu yapmak zorunda kalmaktadir.

Tiirkiye’de Skorsky, Airbus standartlar1 mevcuttur. Fakat standartlar1 yerine getirecek
ustalik eksiktir. Tiirkiye’de is yapma bigimleri standartlar ve sartnameler ile
belirlenmelidir. Bu da ancak ortak girisimler ile miimkiin olabilmektedir. Ortak
girisimler ile is yapma bi¢imi Ogrenilebilir. Burada onemli olan 6grenmeye niyetli

olmak, kisa zamanda 6grenebilmek ve 6grendiklerini aktarabilmektir.

3.5.3.2. Sektorel Ekosistem ve Sirketler

Sektorel Ekosistem ve Sirketler bir ana kriter olarak odak grup tarafindan dissal bir
tehdit olarak goriilmektedir. Buradaki alt kriterler; Kiimelenme Etkisi (Tedarik ve Deger
Zincirindeki Ureticilerle Tligkiler, Eksik Ureticiler) ve Ozel Sektdriin ve Yerel

Ureticilerin Varligi, Yabanci Dogrudan Yatirimlardir.

Kiimelenme Etkisi: Bugiin diinya ol¢eginde havacilik endiistrisine ihtiyag giderek

artmaktadir. Ornegin diin 100 tane stringer’a ihtiyacimiz varsa bugiin bu ihtiya¢ 1.000
tanedir. Bu ihtiyaglar yerli ve milli lretimi ve giiclii bir ekosistemin kurulmasinm
tetikleyen bir unsurdur. Airbus ve Boeing siirdiiriilebilirliklerini olusturduklart giiclii
ekosistemle saglamiglardir. 1950-1970 yillar1 arasinda Yugoslavya dagilmadan once
Titto zamaninda egitim ve savas ugagl yapmaktaydilar. Sovyet etkisi altinda olan

Romanya da Cavusesku zaman1 Sovyetlerden egitim ve savas ucagi almasina ragmen
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Yugoslavya ile de is birligi yaparak OREO adinda hava kuvvetlerinin belli ihtiyaglarini

ve gorevlerini gorecek riizgar tiinelleri bir savunma sanayisi olugturmuslardir.

Milli muharip ucag1 projesi 2010’larda baslamistir. Fakat Havelsan bu projeye 2020
yilinda ancak dahil edilebilmistir. 2020 yilma kadar TAI her isi kendi yapmaya
calismistir. Milli Muharip Ucaginin mekanik kismindan daha onemli olan kismi
elektronik ve yazilim kismidir. F-16’y1 TAI {iretmesine ragmen bu projeye ait TAI’de
olmayan &nemli bilgilerin ¢ogu aslinda HAVELSAN’da bulunmaktadir. Ornegin
simiilatorlerin tiretimi Locheed-Martin’le imzalanan uzay anlasmalar1 gerg¢evesinde F-
16’nin ugusu ile ilgili bilgiler TAI'nin elinde yoktu. Ugusu imal etmek i¢in o bilgilerin
cogu da gerekmiyordu. Havelsan’da bu bilgiler var ama bu iki grup ancak 2020 yilinda
bir araya gelebilmistir. Sadece bu iki grupta yeterli degildir. ASELSAN’da bu gruba
eklenmelidir. Tirk Havacilik Endistrisinin siirdiiriilebilirligi i¢in mutlaka gii¢ birligi
yapilmalidir. En altta OSTIM’deki alt yiikleniciler ve metal iireticileri veya TAI
tireticisinden ASELSAN’dan TAI fiireticisine herkes bu ekosisteme dahil olmalidir.
Ciinkii hem para hem insan bakimindan Tiirkiye’nin kaynaklar1 ¢ok kisithidir. Tedarik
zincirinin yonetimi de yine siirdiiriilebilirlik i¢in en 6nemli faktorlerden bir tanesidir.
Tirk Havacilik Endistrisinin ihtiyag duydugu malzemeler temin edilebildigi siirece
yiiksek iiretim maliyetleri nedeniyle mutlaka iiretilmesi gerekmemektedir. Dolayisiyla

saglam bir tedarik zinciri kurulmalidir.

Tiirk Havacilik Endiistrisinde {irlin tasarim asamasinda pazarlama ve satis faaliyetleri
devreye girmemektedir. Hatta savunma alaninda pazarlama satis kavrami bile
bulunmamaktadir. Ayrica pazarlama ve satis kavramlar1 da birbirine karistirilmaktadir.
Pazarlama satistan ¢ok farklidir ve bu konu sektorde eksiktir. Pazarlamacilar projenin

ilk asamasinda devreye girmelidir.

Ozel Sektoriin ve Yerel Firmalarin Varligi: Havacilik endiistrisinde yer alan her

fabrikanin  ihtiyag duydugu her malzemeyi kendisinin iiretmesine imkan
bulunmamaktadir. Yan sanayinin gelistirilmesi ve yerli liretim yapmalarinin saglanmasi
ve bu sirketler ile daha cok etkilesim i¢inde olmak siirdiiriilebilirligi saglayacaktir.
Bunun igin 6lgegin biiyiimesi gerekmektedir. 100 tane ucak yerine 1.000 tane ugak

satildig1 takdirde yan sanayinin gelismesi yaninda maliyetler de diisiiriilebilecektir.
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Omegin Amerika’da 15 tane tezgdh ve 400’¢ yakin test sistemi bulunmaktadir.
Amerika’nin diinyadan da miisterileri ¢ok fazla oldugu i¢in yan sanayilerine ve
malzemeye erisimleri kolaydir. Bu anlamda Tirkiye zorluk yasamaktadir. Tiirk
Havacilik Endiistrisi i¢in malzeme, sistem, motor, sistemlerin altyapisi ve tiim
bilesenleri yurticinde ya erisilebilir olmali yada yapilabilir olmalidir. Ornegin,
Rusya’nin son donemlerde yasadigi bati tipi malzeme ve sistemlere kolay erisememe
durumu ve batinin uyguladigi ambargo ugak sanayilerinin siirdiiriilebilirligini riske

atmaktadir.

Tiirkiye’de devlet biinyesinde havacilik stratejilerini siki sikiya yoneten ve uygulayan
ozel bir birim olmas1 gerekmektedir. Italya’da stringer olarak kullanilan ayn1 tip ucaklar
bizde hangarda ciirlimeye terkedilmis durumdadir. Bu stratejinin yonetilmediginin ¢ok
ortada bir Ornegidir. Devlet havacilik stratejisi Havacilik Genel Miidiirliigii gibi bir
kurumun iginde bulunmalidir. 2012’lerde bu yapilanma igin ¢ok ugrasiimistir fakat
basar1 olunamamistir. Devletin ve iligkili devlet organlarinin gelistirdikleri stratejileri ve
kanunlart bir yerde arsiv yapmadigi ve dagimik haldeki bilgilerin endiistrinin

stirdiiriilebilirligini tehdit ettigi goriilmektedir.

Havacilik sektorii; miisteri, lretici ve bagimsiz sertifikasyon otorite olmak iizere ii¢ sag
ayagindan olusmaktadir. Ama Tiirkiye’de hala ozellikle de askeri alanda bagimsiz
sertifikasyon bir otorite bulunmamaktadir. Otorite, tarafsiz bir gozle ugusa elverisli
oldugunun onayin1 veren ve sanayiye destek olan bir yapidir. Ornegin, Avrupa’da askeri
bagimsiz otorite European Defence Agency (EDA)’dir. Devlet otoritesi ile de kanun
giiciiyle kurulmak zorundadir. Sivil Havacilik alaninda SHGM kendi otoritesini

gii¢clendirip kurallar1 olusturmalidir.

Savunma Sanayi Miistesarliginda Casa Projesi yapilirken sertifikasyon konusunda
yetkili bir birim yoktu. Sertifikasyon ile Dis isleri Bakanliginda NATO dairesine bakan
bir birim ilgilendi. Bu siiregte Tiirkiye Ispanya askeri sertifikasyon otoritesine bagimli

kalmistir. Askeri havacilikta da boyle bir yer olmalidir.
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3.5.3.3. Ar-Ge ve Yenilik

Ar-Ge ve Yenilik odak grup tarafindan, bazi yonleri ile igsel giiglii yon; baz1 yonleri ile
ise i¢sel zayif yon olarak degerlendirilmistir. Ar-Ge ve Yenilik Kapasitesi faktoriiniin
altinda Yiiksek Teknoloji Kullanim1 ve Yenilik Kapasitesi ve Arastirma Alanlart (Ar-Ge
Altyapisi, Ar-Ge Yatirimlari, Alinan Patentler, vb.) alt faktorleri bulunmaktadir.

Yiiksek Teknoloji Kullanimi ve Yenilik Kapasitesi: Amerika’daki kokli havacilik

endiistrisinin  siirdiiriilebilirlik faktorlerinden biri de arastirma ve gelistirmedir.
Arastirma gelistirmeden sonra {retilen prototiplerin ticari {iretim asamasinda,
maliyetleri azaltic1 ve teknolojik yeniliklerin uygulanmasi ile ilgili tedbirlerin alinmasi
gereklidir. Sadece iiriin iizerinde degil hesaplama araglarinin, takim, tezgah, avadanlik,
aletler, aparatlar, testler ve yazilimlar lizerinde de gelistirme yapmaktadirlar. Yerli ve
millilik daha kiiglik bilesenlerin iiretimine geciste kaybolmak durumunda kalmaktadir.
Hem bu iiriinlerin ortaya ¢ikarilmasinda kullanilacak lojistik destek unsurlariin hem de
idamesinde kullanilacak unsurlarm yerli ve milli olmasi gerekmektedir. Ornegin,
tasarimda kullanilan yazilimlarin  bilesenlerini {igiincii parti denilen sirketler
yapmaktadir. Bu bilesenleri digaridan bulmak her zaman miimkiin olmamaktadir. Bazen
de bu sirketler bu bilesenleri 6zellikle satmak istememektedir. Bu nedenle ihtiyaci
karsilamak icin tersine miihendislikle yapilmistir. Bu sorunun ¢oziilmesine ragmen
ithtiya¢ aninda o bilesenin bulunamamasi ve yerli olarak iiretilmesinin zaman almasi
nedeniyle ireticilerin siirdiiriilebilirlikleri tehlikeye girebilmektedir. Bu tiir altyapilar da
milli ve yerli olarak {retilmelidir. Motorun yerli olarak {retilememis olmasi

stirdiirtilebilirlik konusunda bir sorun yaratmaktadir.

Askeri alanda baglamis projelerin durdurulup yeniden baglatilmas: kaynak israfina
neden olmaktadir. Bunun yerine tersine miihendislik yapilmalidir. Tersine
miithendislikle bir noktaya geldikten sonra edinilen bu tecriibelerle eleman
yetistirilmelidir. Hava sistemini yok iken bunu sifirdan yapmak zordur. Ornegin Iran ve
Kuzey Kore tersine miihendislikle su an yenilige gecerek siirdiiriilebilirliklerini
saglamiglardir. Tiirkiye ise tersine miihendisligi tam olarak gerceklestirmemistir. Ticari
anlamda degil ama askeri alanda bir siirdiiriilebilirlik sorunu varsa tersine miihendislikle

coziilebilir. Tersine miihendislikle tasarimci ve imalatg1 birlikte ¢alisarak neyin nasil
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yapildigin1 6grendikten sonra kendi yeteneklerini devreye sokarak analiz yapmayi

Ogrenirler ve son asamada ise tasarimi gelistirebilecek duruma gelirler.

Arastirma_Alami: ABD, Ingiltere, Fransa, Almanya gibi iilkelerin hepsi know how

transferi yapmaktadirlar. CIA’in MI6’nin KGB’nin diinya ¢apma yayillmis ugak
mithendisleri ve miihendislik ekipleri bulunmaktadir. Bunlar yeni bilgileri alarak yeni
bir seyleri oOgrenip saklamaktadirlar. Concorde’deki bilgilerin bazist aslinda
Tupolev’den elde edilmistir. Bu arada Concorde’nde Tupolev’e bilgi akis1 olmaktadir.
Burada iki yonlii bir bilgi akis1 da olabilmektedir. Tiirkiye’de bu anlamda heniiz bir
faaliyet yiritilmemektedir. Tiirkiye, Bati etkisi ile baktigi icin kokiini ¢ok

arastirmamaktadir.

3.5.3.4. Insan Kaynaklar

Insan Kaynaklar1 ana faktorii icsel zayif yon olarak degerlendirilirken, insan kaynaklar
alt faktorlerinden olan Insan Kaynag Politikalari zayif yon ve Entelektiiel Sermaye ve

Liderlik olmak {izere diger alt faktorler ise giiglii yonler olarak degerlendirilmistir.

Insan Kaynaklar: Politikalari: Havacilik endiistrisinde en 6nemli unsur malzemedir.

Malzeme konusunda Rusya, Carlik zamaninda Dogu Avrupa’dan itibaren Japonya’nin
tist kismindan Sahalin Adalarina kadar arazi yapilarini, yeralti zenginliklerini ve jeolojik
faktorlerinin tamaminin envanterini ¢ikarmislardir. ABD’de US Jeogecial Survey
Kanadayi’da icine alarak tim Amerika’y1 aym sekilde taramistir. Cin’in ise ¢ok fazla
entelektiiel sermayeye sahip oldugu goriilmektedir. Sonug olarak iilkeler kendilerinin ve
komsu tilkelerinin yer alti servetlerinden haberdar degiller ise milli ve yerli {iretim
yapabilmesi neredeyse imkansizdir. Cilinkii malzemeyi anlayabilmek i¢in alasimlari
degil cevherleri iyi bilmek gerekmektedir. Cevherleri iyi bilmek i¢in jeolojiyi iyi bilmek
gerekmektedir. Cevher ¢ikarildiktan sonra aritilir. Daha sonra alagimin yapim agsamasina
gecilir. Alasim yapilmasi da ayri bir bilgi birikimi gerektirir. Bu anlamda Tiirkiye’deki
iiniversitelerde bu konuda yetistirilmis insan kaynaklar1 yoktur. Universitelerde gok
sayida meteroloji, kimya miihendisligi ve kimya boliimleri bulunmaktadir fakat jeoloji
boliimlerinin sayis1 bu anlamda Tiirkiye’de yeterli degildir. Universitelerde verilen

egitimler yetersiz kalmaktadir.
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Tiirkiye’de olusturulan insan potansiyeli g6z 6niinde bulunduruldugunda miihendislerde
bir proje bitti mi daha sonra ne olacagiz kaygisinin bulundugu goriilmektedir. Bu
anlamda insan kaynaklarina stirdiiriilebilir bir perspektif sunulmali ve projelerin inovatif
bir sekilde siirdiiriilebilirlikleri saglanmalidir. Bugiin miihendisler agisindan yapabilirlik
ya da yapilabilirlik problemi yoktur. 80’li yillardan bu yana miihendisler bir seyleri
yapmay1 ispatlamakla ugrastilar. Bugiin havacilik endiistrisi agisindan Avrupali yapiyor
biz yapamiyoruz algis1 tamamen yikilmis durumdadir. Bugiin teknoloji her yerden
erisilebilir durumdadir. Pekcok kaynaktan, veri tabanindan, kiitiiphaneden ve kurum
istatistiklerinden pek cok bilgiye kolayca erisim bulunmaktadir. Ornegin Standfort
tiniversitesinin kiitiiphanesi gibi Bunun yaninda Amerika’da 1990’lardan beri ugak
sanayi olusurken Amerikan halki, gengleri ve ¢ocuklari havacilik kiiltiiriinii olusturmak
icin egitilmislerdir. Bu egitimler, sadece ileride bir gelir kapist olarak goriilmesi i¢in
degil bir ucagi ugurmay basarabildiklerini gérmeleri i¢in verilmektedir. Bu egitimlerin
amaci1 halki, ¢ocuklar1 ve gengleri havaciliga alistirmak igindir. Ornegin, NASA’nin
ilkokullarda K6 -K12 gibi ders programlari, web siteleri, vs. bulunmaktadir.
Tiirkiye’deki Teknofest sadece bu kiiltiirli olusturmanin bir pargasi olarak kalmaktadir.
Belli bir anda zirve yapip sonra sonmektedir. Bunun bir havacilik kiiltirii unsuru
sayilabilmesi i¢in genglerin her giin Teknofest havasinda olmas1 gerekmektedir. Sadece
Teknofest degil bunun genel Milli Egitim Bakanligi k12.havacilik, gov.tr gibi edu.tr

gibi bir site olusturmasi gerekmektedir.

Entelektiiel Sermaye: Havacilik endiistrisinde siirdiiriilebilirligin sart1 belirli bir

maliyetle belirli bir yetkinlige sahip olmaktan ge¢cmektir. Yetkinlik tecriibe ve daha
once bir isi en az ii¢ kere yapmis olmak anlaminda kullanilmaktadir. Pazarin
ihtiyaglarmm iyi analiz edip ona gore iiretim yapilmalidir. Ister egitim ucagi veya
insansiz hava araci ister muharip savas ugag1 veya yolcu ucagi yapilmak istendiginde
hangisinden ka¢ tane yapilacagi, hangi branstan hangi yetkinlikte yapilacagi
belirlenmelidir. Ornegin, aerodinamikgiler performansgilar, tasarimci, yapisal analizci,
testgilerin hepsinin rol tanimlar1 yapilmalidir. Bir bagka deyisle bir projeyi yiiriitmek
icin belli yetkinliklere sahip yeterli sayida personel olmalidir. Belirlenen sayinin her
birinin rolii ve her roliin de taniml1 olmas1 gerekmektedir. Daha sonra bilgi varliginiz da

projelerin basarilt bir sekilde tamamlanip devamliliginin saglanabilmesi i¢in 6nem
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kazanmaktadir. Daha sonra ise tesis, makine, altyapi ve yazilimlar saglanmali ve hepsi
tam olmalidir. Eger yoksa hazirda erisilebilir bir kaynak olmalidir. Beyin gogii veya
havacilik endiistrisine yonelik elde edilen bir¢ok bilginin daginik halde bir yerlerde
olmasi, bu bilgilerin erisilebilir durumda olmamasi ve nesilden nesile aktarilmamasi
stirdriilebilirlik i¢in gerekli olan entelektiiel sermayenin olusturulmamasi riskini

dogurmaktadir.

Liderlik: Cavusesku devlet baskanligindan ayrildiginda Romen ugak sanayisi dibe
vurmustur. Cok degerli ugak miihendisleri su anda Ingiltere’ye veya Fransa’ya dagilmis
durumdadir. Bu yiizden havacilik endiistrisine iliskin belirlenen stratejiler devlet

politikas1 haline getirilirse hiikiimet degisse bile havacilik endiistrisi ayakta kalabilir.

Devlet politikasi ve giiclii bir liderlik ile yenilikgiligin 6nii de agilabilir. Ornegin, Ozal
doneminde Kayseri de bakim ve hava ikmal yapilirken egitim ugagi tasarimlanmis ve
test ucuslarma kadar gelinmistir. Fakat devlet, mithendislerin hava ikmal ve bakim
yapmalari gerektigini ileri siirerek bu egitim ug¢aginin yapilmasina izin vermemistir. Bu
tiir bir yaklagim farkli sektorlerin dogmasina izin vermemektedir. Bir bagka 6rnek ise
ASELSAN’in yaptig1 yerli cep telefonu i¢in bagbakaninin devam ettirmemesidir.
Gecmiste yapilan bu tiir hatalar bir daha yapilmamalidir.

3.5.3.5. Devlet Politikalar1

Devlet Politikalar1 odak grup tarafindan digsal firsat olarak degerlendirilmektedir.
Ayrilan Biitce ve Fiziksel Alt Yap1 Yatirimlar: bu ana faktoriin alt kriterlerdir. Havacilik
endiistrisi ne 0Ozel sektoriin tek basina yapabilecegi ne de devletin tek basina
yonetebilecegi bir is degildir. Havacilik endiistrisinde siirdiiriilebilirligi saglamak icin
tirtinler tasarlanip, tiretilmeli ve bu iretim siirdiiriilmelidir. Bu da ancak rekabetci bir
ortamda devletin ¢ikardigi kanunlarla desteklenerek olabilir. Diinya orneklerine
bakilacak olursa Avrupa’da ikinci bir Airbus ya da Amerika’da ikinci bir Boeing
bulunmamaktadir. Boeing ve Airbus’in arkasinda devlet bulunmaktadir. Stratejik
iistlinliik i¢in devlet destegi her zaman 6nemlidir. Bu noktada tamamen rekabet amaglh
degil, siirdiiriilebilirligi 6n planda tutan, koruyan ve yonlendiren devlet politikalart

uretmek onemlidir.
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Havacilik endiistrisinin siirdiiriilebilirliginin tek boyutlu olarak ele alinamayacagi
aciktir. Buradaki en zayif halka koruyan kollayan gozeten bir milli stratejinin
eksikligidir. Ornegin yurtdisindaki bir sirketin Tiirkiye’den inis takimi, bilgisayar, ucak
vb. almasi zordur. Bu anlamda mutlaka bir devlet politikasi olmalidir. Devletin
havacilik endiistrisini ayakta tutacak kadar siparis vermesi gerekmektedir. Fakat
gecmiste, devlet yapilan bu talepleri dikkate almamistir. Bir devlet politikasi olmazsa

sirketlerin devamliliginin da saglanmasi riske girebilmektedir.

Ayrian Biitce: Ugak tiretimi siparise gore yapilmalidir. Aksi durumda finansmanda

zorluklar yasanir. Yapilan projelere ayrilmis yeterli bir biitce olmalidir. Bu biitcenin de
projede yapilacak faaliyetlere gore nasil dagitilacagi da akis semalart ile belirlenmelidir.
Bunun yaninda havacilik endiistrisinin siirdiiriilebilirliginin saglanabilmesi icin seri
iiretim, tasarim, modifikasyon ve idame gibi amaglarla saglikli bir yap1 ve firmalarinin
sabit gelirlerinin olmas1 6nem kazanmaktadir. Bu saglikli yapinin kurulmasi da ancak
firmalarin yolcu ugagin seri iiretimden en az %50 oraninda sabit gelir elde etmeleri ile

mumkindiir.

Fiziksel Alt Yap1 Yatirimlari: Havacilik endiistrisi Sistemlerin sistemi gibidir. Bu yiizden

tiim sistemlerin altyapisinin olmas1 gerekmektedir. Geometriden hidrolige ve ¢ipe kadar
tim miihendislik sistemlerinin altyapilar1 olmalidir. Fakat bunlarin hepsini sirketlerin
kendileri yapmalar1 ne insan gilicii ne yetkinlik ne de maliyetler agisindan miimkiin
degildir. Firmalar altyap1 hakkinda bilgi sahibi olmalilar ve dis kaynak kullanabilirler. O
yiizden firmalar altyap: hakkinda bilgi sahibi olmamalari durumunda ortak girisimlere
ithtiyaclar1 bulunacaktir. Tiim bunlarin yaninda riskleri bilip bu risklere iligskin bir ¢6ziim
olmalidir. Ornegin Amerika’nin kendi endiistrisi oldugu i¢in zorluk cektiginde kendi
tiretimini gerceklestirebilmektedir. Fakat Tiirkiye’nin bdyle bir liiksii bulunmadig igin
riskler karsisinda kendi alternatiflerini yaratabilmelidir. Tiirkiye’nin F-16 fabrikasi ve

gelistirdigi altyapis1 bulunmaktadir.
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3.5.3.6. imaj ve Etki

Imaj ve Etki ana faktorii odak grup tarafindan igsel zayif yon olarak
degerlendirilmektedir. Imaj ve Etki ana faktorii altinda yer alan Miisteri Memnuniyeti

ve Markalagma alt faktorlerinin gelistirilmesi gerekmektedir.

Miisteri Memnuniyeti: Tiirkiye Havacilik Endiistrisi Ikinci Diinya Savasi’ndan bu yana

yasanan hizli gelismeleri gerektigi kadar hizli takip edememistir. Piyasaya tekrar ancak
80 y1l once ¢ikabilmistir. Havacilik endiistrisinde takvim baskis1 bulunmaktadir. Bu da
hatalarin yapilmasina neden olmaktadir. Miisteri memnuniyetini saglamak igin
standartlar Onem kazanmaktadir. Bu standartlar1 olusturan iilkeler bazen yanl
davranarak diger ilkelerin iiretimlerini sekteye ugratacak kararlar verebilmektedir.
Bunlarin havacilik endiistrisinde siireksizlige neden olmamasi icin devlet politikasi
olarak bu standartlar1 destekleyici maddeler olmalidir. Bir baska deyisle sadece kanunu
ve uyulmast gereken standartlar1 yayinlamak, SHGM’e yetki vermek yeterli
olmamaktadir. Bu kanunlarin da altyapisi hazirlanmalidir. Airbus ve Boieng ile rekabet
edebilmemiz i¢in bu standartlari ¢ok iyi uygulayabilen ve denetleyebilen bir mekanizma
olmalidir. Bunlar ancak devlet eliyle gelistirilen politikalar ile desteklenebilir.
Tirkiye’deki otorite hem gii¢lendirilmeli hem de gelistirilen milli havacilik stratejileri
desteklenmelidir. Bu standartlar, ne yapilir ve nasil yazilir konusundan bahsetmekte
ama ustalik konusuna deginmemektedir. Dolayisiyla standartlar okunsa bile ustalik ve
tecriibe yoksa iiretimin istenen standartlara gére yapilmasi imkansizdir. Onemli olan
sirdiirtilebilirligin saglanmasi noktasinda miisteriye iiretimi yapilan iirliniin giivenli
ucusundan taviz verilmedigi gosterilmelidir. Bu da bagimsiz otorite araciligi ile
miimkiindiir. Endiistri bunu kendi kendine gosteremez. Testler ile gdsterilemez.

Ornegin, EASA olmazsa Airbus ucak satamaz.

Tasarim, modelleme, analiz, test ve altyapi bilesenlerinden biri eksikse bu iiriinlerden
100 tane istendiginde talebin karsilanmasi gerceklestirilemeyecektir. Devlet tarafindan
havacilik iirlinlerine ihtiya¢ oldugunu belirtilmesi ve talep yaratilmasi gerekmektedir.
Ihtiyaglara yonelik olarak talep yaratilmasi gerekmektedir. Devlet nasil F-35 icin bir
siparis veriyorsa burada da askeri ucak i¢in Milli Muharip Ugag igin siparis vermek

durumundadir. En az 20-30 tane siparis vermesi gerekmektedir. Fakat tarihte devletin
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olusturulan talepleri de geri ¢ektigi goriilmektedir. Sadece i¢ piyasaya degil yolcu ucagi
gibi dis piyasaya da satilabilecek iiriinlerinde iiretilmesi gerekmektedir. Her yapilan isin
bir proje donemi olmasi1 gerekmektedir. Hangi havacilik projesi olursa olsun her proje

doneminin gii¢liikleri bulunmaktadir.

Atilgan gibi Fazal Lazer gibi miisterinin farkl1 istekleri olabilmektedir. Once bes tane
degil de ii¢ tane flize atan bir ucak yapilmalidir. Miisterinin 6zel isteklerini
gerceklestirmek yerine CS-25’in asgari sartlarim1  saglayacak sekilde bir ucgak

yapilmalidir. Miisterinin ekstra istekleri sonra da gergeklestirilebilir.

Markalagma: Son 10 yilda THA ve SIHA’lar ile tiimlesik iiriin siire¢ strateji tasarimi
yapilmis durumdadir. Bes sene once IKEVA’daki IHA komitelerine maketler
gotiiriildiigiinde Tiirkiye’nin  diinyada {giincii retici iilke olmasina ragmen

taninirliginin olmadigr goriilmektedir. Lobi taninirhilik artirilmastir.

Tiirkiye’deki geri kalmislik ve ezilmislik psikolojisinin artik yenilmesi gerekmektedir.
Bu psikoloji hala Tiirkiye’nin {izerinde mevcuttur. Diinyada ilk kanathi ucak yapan
tilkelerden biri Tirkiye’dir. Tirkiye, Amerika ile ayni tarihlerde ugak yapmaya

baslamistir. Havacilikla ilgili siyasilerde ve halkta bir havacilik kiiltiirii olugturulmalidir.

Havacilik endiistrisinin siirekliliginin saglanmasinda toplumsal sabir gerekmektedir.
Toplum her projenin hemen tamamlanmasii beklemektedir. Bu konuda toplumsal bir
biling olusturulmalidir. Bu konu, havacilik veya savunma sanayi i¢in goz ardi

edilemeyecek bir kiiltiir meselesidir.

3.5.3.7. Finansal Yap1

Finansal yapi odak grup tarafindan igsel zayif yon olarak degerlendirilmektedir. Bu
faktoriin alt faktorleri Maliyetler ve Yatinmlar Igin Finansal Kaynak ve Gelir

Durumudur.

Maliyetler: Ingiltere, Eurofighter savas ugagmi tek basma iiretseydi 200 tane
Eurofighter ucag iretebilirdi. Fakat Avrupa iilkeleri ile ortam iretimi gerceklestirince

tiretim sayist 1.000’e c¢ikmaktadir. F-35 projesi 9 iilke bir araya gelince maliyeti de
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¢cOzebilmekte ve pazart da olusturmaktadir. Benzer sekilde Tiirkiye A4 jet modelini
birgok Islam iilkeleri ile birlikte basarabilir. Gelismis iilkeler eski teknolojiyi yenilemeyi
daha pahaliya yaparken Tiirkiye’nin yeni teknoloji ile yaptig1 yatirimlar daha ucuza
gelmektedir. Teknolojinin siirekli degismesi bu noktada Tiirkiye’ye bir avantaj
saglamaktadir. T19 A projesini Tiirkler kendi kaynaklariyla kendi kaliplartyla iiretti. Bu
projede 498 tane seri liretim ve 2 tane prototip iiretilmesi hedeflenmistir. THK nun
Etimesgut tesislerinde 2 prototip hangarda bekletilmektedir. Tiirk Hava Kurumunda bu
ucaklarin seri iiretimine gecilememistir. Bir zaman sonra TUSAS’ta ayni proje ig¢in
tekrar sifirdan calisilmaya baslanmistir. Halbuki Tiirk Hava Kurumunda kaliplari,
teknik resimleri mevcuttur ve bu proje icin sadece kaliplarma ve yazilimma 2000’li
yillarda 2 milyon 200.000 Euro harcama yapilmistir. Sonug olarak bu bir milli kaynak
israfidir. Ayn1 proje TUSAS ta yeniden baslatilarak fazladan kaynak harcanmistir. Ayni
kategoride bir ucak ise Bursa’da su an sertifikasyon i¢in beklemektedir. Bir {ist akilin
bir orkestra sefinin bu projeleri tekrar tekrar sifirdan yaptirmadan oradaki miihendisi
TUSAS’a transfer ederek kurumlar arasi bir teknoloji transferini gergeklestirmesi

gerekmektedir.

Yaturimlar _Icin _ Finansal Kaynak ve Gelir Durumu: Havacilik endiistrisinde

stirdiirtilebilirlik i¢in sorun beka meselesi ise askeri havaciliktan bahsedilmelidir. Eger
konu para kazanmaksa o =zaman sivil havaciliktan bahsedilmelidir. Ornegin,
NORTHROP grubu para i¢in Boeing’e govde montaji1 yaparak 2 milyar dolar ciro elde
etmektedirler. Eger gelir elde etmek istiyorsak Airbus ve Boeing’le rekabet edebilecek
bir Tiirk yolcu ugagi yapilmalidir. Eger tiretirken ayn1 zamanda know how elde edilmek
isteniyorsa o zaman ortak girisimler igerisinde bulunulmas1 gerekmektedir. Ornegin TAI
F16 ve model ugaklar ile imalat tecriibesinin, malzeme isleme yeteneginin ve imar
altyapisinin oldugunu kanitlamis durumdadir. TAD’nin siirdiirtilebilir imalat yapabilmesi
icin imar usullerini giincel tutmalidir. Airbus ve Boeing’le hemen bugiin rekabet
igerisine girilemeyecegi i¢in ortak girisimler igerisinde tiretim yeteneklerini gelistirmek
yenilik kapasitesini de arttiracaktir. Cekya hafif ucaklardan yedi milyar dolar gelir elde
etmektedir. Bu ucaklardan Tiirkiye’de sadece 100 tane kadar bulunmaktadir. Buna
yonelik Tiirkiye’de havaalani, insan kaynaklar1 ve toplumsal hevesin yeterli olmadigi
goriilmektedir. Bu anlamda UKEMO yapilar1 ¢ok iyi kullanmalidir. Diger iilkelerde

yaptiklar confesler incelenmelidir. Ornegin, Istanbul Havaalani yapilmadan 6nce bir
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toplantt yapilmis ve 3 saatlik ugustan elde edilen milli gelire bakilarak en uygun
bolgeler belirlenmisti. UKEMO kriterlerine gore Istanbul’da bir ugus-rota sistemi
gelistirmek gerekmektedir. Tiirkiye hala Boeing ve Airbus’un belirledigi ugus rotalarini
kullanmak zorunda kalmaktadir. Bunun yerine ¢apraz ugus rotalari ile insanlara kolay

ucus rahatlig1 verecek rotalar1 belirlenmelidir. Bununla ilgili stratejiler olusturulmalidir.

3.5.3.8. Is Modeli

Is Modeli odak grup tarafindan icsel zayif yon olarak degerlendirilmektedir. Is modeli
ana faktoriiniin altinda Ortak Girisimler ve Dig Kaynak Kullanimi alt faktorleri yer

almaktadir.

Ortak Girisimler: Ulkeler arasi is birligi yani bolgesel ugak projesinde TUSAS, DPT
araciligiyla Suudi Arabistan yetkililerine ortak boélgesel yolcu ugak iiretimini teklif
etmiglerlerdir. Bu projenin yapilabilirligi bir Amerikali Sirkete sorulmustur. Suudi
Arabistan olumsuz cevap alininca bu projeden vazgeemistir. Tiirk Havacilik
Endiistrisinin  siirdiiriilebilirligi i¢cin Eurofigher 0Ornegindeki gibi 1is birlikleri
gerekmektedir. Bu iilkeler hem bu projede ¢alisarak hem de her bir iilke 200 ugak alarak
1.000 ucak satis1 gergeklesmis olacaktir. Siirdiiriilebilirlik i¢in devlet, bu tiir uluslararasi
kurulan konsorsiyumlar1 desteklemelidir. Tiirkiye yerlilesme calismalar1 gergevesinde
ucak endiistrisini su an sadece yurt i¢i pazara odaklamis durumdadir. Halbuki dini veya
siyasi bir birlik anlaminda degil ama uzun vadeli olarak dost giivenilir ve saglam {ilkeler
ile birlikte her ilkenin geri plandaki kabiliyetlerine uygun olarak bir konsorsiyum
kurulmalidir. Ornegin Malezyalilar ¢ip alaninda kabiliyetlilerdir ve Tiirkiye’de Malezya

ile ortak bir girisim yiiriitmeye ¢aligmaktadir.

Dis Kaynak Kullanimi: Turmosven ve Alimiinyon gibi malzemeler disaridan temin

edilmektedir. Havacilik endiistrisi ile ortak calisilan bazi sirketler bunlari hala el atindan
temin etmektedir. Bunlarin nasil tedarik edilecegi planlanmalidir. Giiney Kore’de bir
ucak yapiliyorsa en alt segmentteki elementlere kadar milli ve yerli sekilde
iretilmektedir. Boylece diga bagimlilik minimize edilebilmektedir. Millilik ve yerlilik
noktasinda her seyi tek basma yapmaya calismak hicbir sey yapamamak anlamina

gelmektedir. Her seyi ben yapayimdan ziyade her seye hakim olmak daha dogru bir
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yaklasimdir. Airbus ve Boeing gibi birlestiricileri, ugak tasarimecilarini, yazilim
tiretenleri, modifiyecileri ve obsalancelar1 yonetebilen olundugu siirece siirdiirebilirlik
saglanabilir. Ornegin, birinden motor almamadig1 zaman alternatif motor bulunabilir.
Iki alternatif motordan melez bir motor iiretilebilir. Siirdiiriilebilirligin anahtar1 ¢ekirdek
yeteneklere ve temel bir ise sahip olmaktir. Bir baska deyisle, siirdiiriilebilirlik her seyi
yapabiliyor olmaktan ziyade ¢oziim {iretebiliyor olmaktan ge¢mektedir. 1970’lerde
ambargo oldugu i¢in pek ¢ok iiriin disaridan temin edilemedigi i¢in ihtiya¢ duyulan

malzemeler ve parcalarin yerli iretimi yapilmaya baglanmistir.
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SONUC VE ONERILER

Tirk Havacilik Endiistrisi Cumhuriyet tarihi boyunca bes kez siirdiiriilebilirlikte
basarisizliga ugramistir. 2000°li yillardan sonra ise daha istikrarli calismalar ile
sirdiiriilebilir endiistri olusturulmaya c¢alistlmistir.  Siirdiiriilebilirlik, bir {ilkenin
ekonomik istikrar1 i¢in en Onemli konularindan biridir. Bu tez calismasi ile Tiirk
Havacilik Endiistrisinin uluslararasi siirdiiriilebilirligini etkileyen faktorleri analiz
edilmis ve bu analiz i¢in Tiirk Havacilik Endiistrisinin se¢ckin uzmanlarindan olusan 14
kisi ile bir odak grup calismasi yapilmistir. Odak grup calismasi ile beyin firtinasi

yapilmis ve Tiirk Havacilik Endiistrisi icin 6nem, dncelik ve GZFT analizi yapilmistir.

Stirdiirtilebilir havacilik faktorlerinin  6énem ve Oncelik siralamasinin  yapilmasi
endistrinin  stirdiiriilebilirliginin  saglanmasinda dogru stratejiler belirlenebilmesi
acisindan literatiire katki saglamaktadir. Siirdiiriilebilir havacilik faktorleri 6nem ve
oncelik analizine gore elde edilen siralama; insan kaynaklari, imaj ve etki, devlet
politikalari, Ar-Ge ve yenilik, finansal yap1, pazar yapisi, sektorel ekosistem ve sirketler

ve is modeli olarak belirlenmistir.

Analiz sonuglarina gore en 6nemli ve Oncelikli faktoriin insan kaynaklar1 biinyesinde
entelektiiel sermaye, yiiksek egitimli veya mesleki egitimlerini almis ¢alisan sayisi ve
egitim veren kurum sayisi oldugu goriilmektedir. Imaj ve etki faktdrii de devlet
politikalar1 faktoriinden onceki 6nemli ve oncelikli bir faktordiir. Tiirk Havacilik
Endiistrisinin  slirdiiriilebilirligi  i¢in  toplumsal biling ve sabir olusturularak
siirdiiriilebilir havacilik faktorleri birlikte gelistirilmelidir. Onem ve 6ncelik siralamasi
yiksek olan bir diger faktor ise devlet politikalaridir. Tirk Havacilik Endiistrisinin
mutlaka devlet politikalart ile desteklenmesinin gerektigidir. Belirlenen uzun siireli
hedefler milli strateji haline gelmelidir. Ar-Ge ve yenilik faktorii agisindan malzeme
biliminin gelistirilmesinin 6n plana ¢iktig1 goriilmektedir. Finansal yapi faktorii
acisindan hem maliyetleri diislirme hem de satig garantisi saglamak i¢in konsorsiyum
modeli 6n plana ¢ikmaktadir. Pazar yapisi faktorii acisindan miisteri memnuniyeti
saglanmalidir. Sektorel ekosistem ve sirketler faktorii altinda Tiirk Havacilik
Endiistrisinin gelisimini destekleyen kiimelenmelerin derin bir sektorel bilgi birikimi

ortaya cikarabilmeleri icin daha ¢ok is birligi yapmali ve daha c¢ok etkilesim halinde
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olmalidir. Kiimelenmeler ucak {iiretimi projelerinde elde ettikleri deneyimlerini, teknik
bilgilerini ve isgiiclerini gerektiginde birbirleri ile paylagsmalidirlar. Is modeli faktorii
acisindan dis kaynak kullanimi, ortak girisimler ve yabanci dogrudan yatirim

konularinin 6nem ve 6ncelik derecesinin diisiik oldugu goriilmektedir.

Yapilan g¢alismada siirdiiriilebilir havacilik faktorlerinin 6nem ve Oncelik dereceleri
birbirlerine ¢ok yakin ¢iktig1 goriilmektedir. Dolayisiyla Tiirk Havacilik Endiistrisi i¢in
belirlenen her uluslararasi siirdiiriilebilirlik faktorii birbiri ile iliskilidir ve bu faktorlerin
uzun donemli milli havacilik endiistrisi stratejilerinin belirlenmesinde birbirinden ayr1

diistiniilmemesi gerekmektedir.

GZFT analizine gore; Pazar Yapisi ana faktorlii odak grup tarafindan, bazi yonleri ile
dissal firsat; bazi yonleri ile ise digsal tehdit olarak degerlendirilmistir. Pazar Yapisi
Faktoriiniin altinda Pazarda Rekabet alt faktorii bir digsal tehdit olarak goriilmektedir.
Pazar Biiyiikliigii ve Biiylime Potansiyeli ve Sektdr Deneyimi alt faktorii ise digsal firsat

olarak degerlendirilmistir.

Sektorel Ekosistem ve Sirketler bir ana kriter olarak odak grup tarafindan dissal bir
tehdit olarak goriilmiistiir. Sektorel Ekosistem ve Sirketler faktoriiniin alt faktorii
altindaki Kiimelenme Etkisi (Tedarik ve Deger Zincirindeki Belirleyicilerle liskiler,
Eksik Belirleyiciler), Ozel Sektériin ve Yerel Ureticilerin Varligi, Dogrudan Yabanci
Yatirimlar olarak belirlenen alt faktorler odak grup tarafindan digsal bir tehdit olarak

tespit edilmistir.

Ar-Ge ve Yenilik ana faktorii odak grup tarafindan, bazi yonleri ile i¢sel giiglii yon; bazi
yonleri ile ise igsel zayif yon olarak goriilmiistiir, Yiiksek Teknoloji Kullanimi ve
Yenilik Kapasitesi igsel bir zayif yon olarak goriilirken, Arastirma Alanlari (Ar-Ge
Altyapisi, Ar-Ge Yatirimlari, Alinan Patentler, vb.) alt kriteri gii¢lii yon olarak ortaya
cikmustir.

Insan Kaynaklari ana faktorii icsel zayif yon olarak belirtilirken, insan kaynaklari
politikalar1 i¢sel zayif yon olarak ve diger alt faktorlerinden olan Entelektiiel Sermaye

ve Liderlik alt faktorleri ise gliglii yonler olarak degerlendirilmistir.

Devlet Politikalar1 odak grup tarafindan digsal firsat olarak ortaya koyulmustur. Ayrilan
Biitce ve Fiziksel Alt Yap1 Yatirnmlar: bu ana faktoriin alt kriterleridir. Odak grupda

mevcut devlet politikalarinin gii¢lenerek devam ettigi degerlendirilmistir. Odak grup
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toplantisinda mevcut kanunlarin gelistirilmesi gerektigi, sektore yonelik destekleyici
kararlarin artarak tam bir devlet destegi alinmasmin sektorii gelistirecegi iizerinde

durulmustur.

Imaj ve Etki, odak grup tarafindan i¢sel zayif yon olarak degerlendirilmektedir. Imaj ve
etki kritik 6neme sahiptir. Bu anlamda gelistirilmesi gerekmektedir. Imaj ve etki
siirdiiriilebilirlik i¢in 6nemli bir faktordiir. Imaj ve etki altinda belirlenen Miisteri

Memnuniyeti ve Markalasma faktorlerinin gelistirilmesi gerekmektedir.

Finansal Yap1 odak grup tarafindan igsel zayif yon olarak goriilmiistiir. Finansal yap1
gelismektedir, ancak hala “zayif” diye nitelendirilebilecek bir seviyededir. Havacilik
sektorli, maliyetlerin yiiksek oldugu bir sektordiir, bu durumun goéz Oniinde
bulundurularak gii¢lii bir finansal yapiya gecilmesi gerekmektedir. Devlet desteginin

yogunlastirilmasi bu anlamda bir ¢6ziim olabilecegi onerilmistir.

Is Modeli odak grup tarafindan igsel zayif yon olarak degerlendirilmistir. Ortak
Girisimlerin ¢ok iyi bir diizeyde olmadigi ve Dis Kaynak Kullaniminin azaltilmasi
gerektigi ifade edilmistir. Bu noktada acilen teknolojik c¢o6ziimlere ulasilarak is
modellerinin gelistirilmesi gerekmektedir. Su anda net bir is modelinin olmadig1 goriisii
hakimdir. Di1s kaynak kullanimi Tiirkiye’de oldugu gibi her iilkede bir tehdit olarak

algilanmaktadir.

Tez calismasinin literatiire katkilar1 Tiirk Havacilik Endiistrisinin siirdiiriilebilirligi i¢in
olacaktir. Olusturulan odak grup Tiirk Havacilik Endistrisinin en tecriibeli
uzmanlarindan meydana gelmistir. Bu kapsamda siirdiiriilebilir havacilik faktorlerinin
onem, oncelik ve GZFT analizi ile elde edilen verileri sektor yoneticilerinin alacaklar
yonetim kararlarinda yonlendirici olacag: diisiiniilmektedir. Calismanin diger sektorler

i¢inde yiiriitiilmesinin uygun olacag: degerlendirilmektedir.

Calismanin s6z konusu katkilar1 yaninda kisitlar1 da vardir. Tirk Havacilik
Endiistrisinin gelisme siirecinin tamamlanmamis olmasi, yerli ve milli anlayisin
toplumda tam anlamiyla kabul gormemis olmasi, sektdr iizerinde yabanci iiriin

hakimiyetinin devam etmekte olmasi kisitlar olarak karsimiza ¢ikmaktadir.

Tirk Havacilik Endiistrisinin, yan sanayisi, egitim kurum ve kuruluslari, Ar-Ge
birimleri, sertifikasyon otoriteleri i¢inde odak grup ve beyin firtinasi analizlerinin

gerceklestirilmesi onerilmektedir.
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ONERILER

Tez galismasinda elde edilen sonuclar dikkate alinarak; Tiirk Havacilik Endistrisinin
stirdiiriilebilirliginin saglanabilmesi icin asagida belirtilen Oneriler yapilmistir. Her

Onerinin bagina ilgili alt faktoriin kodu eklenerek daha anlasilir hale getirilmistir.

Giiclii Yonler icin Oneriler:

v (F3.2) Yerli ve milli iiretim agisindan Tiirkiye yogun bir takvim baskisi altinda
olsa da tersine miihendislik yaparak yenilik¢iligi yakalayabilmelidir.

v (F3.2) Tirkiye sadece bilgiyi kullanan olmaktan ¢ikip bilgiyi yaratan olmalidir.
Tiirkiye de diger gelismis tilkeler gibi know how transferi yapmalidir. Daginik
halde bulunan havacilik endiistrisine yonelik bircok bilginin toparlandig:
platformlar olmali ve bu bilgiler paylasilabilir ve erisilebilir durumda olmalidir.

v' (F4.2) Bu kapsamda Tiirk Havacilik Endiistrisinin ihtiya¢ duydugu miihendis,
teknisyen, tasarimci, malzemeci, isletmeci, lojistik elemanlar1 gibi her konuda
yetkin ve tecriibeli personelin yurt i¢i kaynaklardan zamaninda teminini
saglayacak bir egitim ekosistemi saglanmalidir.

v (F4.2) Bir projeyi yiiriitmek igin belli yetkinliklere sahip yeterli sayida personel

olmalidir. Belirlenen sayinin her birinin rolii tanimlanmalidir.

Zayif Yonler icin Oneriler:

v' (F3.1) Tirk Havacilik Endiistrisi pazarda rekabetgilik giicii elde edebilmek i¢in
kalite (kalitede kiiresel uyumluluk ve performans), fiyat, maliyet, teslimat
zaman i¢in optimum ¢dziimleri ayn1 anda saglayabilmelidir.

v' (F3.1) Tirkiye’de isletmeler aras1 teknoloji ve know-how transferi
gerceklestirilmelidir. Bir isletmede gelistirilen ve gerceklestirilen projeler diger
isletmelerle paylasilmali ve sektorel ekosistem giiclendirilmelidir.

v' (F6.2) Turkiye, pazardaki yerini belirleyip nasil bir iiriin {iretecigine karar
verdikten sonra rekabet¢i bir iiriinle sahaya ¢ikmalidir.

v' (F6.2) Savunma sanayi ve sivil havacilikta dahil olmak tiizere havacilik
endiistrisi bir politika malzemesi yapilmamalidir. Havacilikla ilgili siyasilerde ve

halkta bir havacilik kiiltiirii olusturulmalidir.
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(F7.2) Tesis, makine, altyapt ve yazilimlar saglanmali ve hepsi tam olmalidir.
Eger yoksa hazirda erisilebilir bir kaynak olmalidir. Malzeme, sistem, motor,
sistemlerin altyapisi ve tiim bilesenleri ya erisilebilir olmali ya da yapilabilir
olmalidir.

(F8.1) Airbus ve Boeing ile rekabet edebilecek yerli ve milli yolcu ugagi projesi
konsorsiyum modeli ile baglatilmalidir.

(F4.1) Beyin gocii durdurulmalidir. Insan kaynaklarina siirdiiriilebilir bir
perspektif sunulmali ve projelerin inovatif bir sekilde siirdiiriilebilirlikleri
saglanmalidir.

(F4.1) Turkiye’deki Teknofest gibi etkinliklerin bir havacilik kiiltiirii unsuru
sayilabilmesi i¢in genclerin her giin Teknofest havasinda olmasi saglanmalidir.
Bunun i¢in Milli Egitim Bakanlig1 k12.havacilik, gov.tr gibi edu.tr gibi resmi bir
site olusturulmalidir. Giiclii bir liderlik ile yenilik¢iligin de 6nii agilmalidir.
(F4.1) Toplumsal biling yaratilabilmesi i¢in medyada havacilik endiistrisindeki
gelismeler dogru sekilde tanitilmalidir. Kamuoyu olusturmak igin ¢ok kiigiik

yaslardan itibaren egitim verilmelidir.

Firsatlar icin Oneriler:

v

(F1.2) Turkiye’deki havacilik otoriteleri hem gii¢lendirilmelidir. Ayrica milli
havacilik = stratejileri  desteklenmelidir. Devlet havacilik stratejisi, devlet
bagkanlig1 diizeyinde SSB tarafindan diizenlenmelidir. Havacilik endiistrisi ile
iligkili devlet organlar1 tarafindan gelistirdikleri stratejilerin siirekliligi i¢in
kurum hafizas1 saglanmalidir.

(F1.2) Tirkiye’nin taninirlign uluslararasi pazarda lobicilik faaliyetleri ile
artirtlmalidir.

(F1.2) Tiirk Havacilik Endiistrisinde pazarlama ve satis, daha iiriin tasarlanirken
bu iirlinleri pazarlayacak ve satacak 6zel birimler kurulmalidir.

(F1.3) Miisteri memnuniyeti saglanmali ve iiretimi yapilan iirliniin giivenli
ugusundan taviz verilmemelidir. Tiirkiye’de de sertifikasyon icin EASA ve FAA
gibi bagimsiz bir otorite kurulmalidir.

(F1.3) Tirkiye’de havacilik endistrisinde uygulanacak standartlar ve

sertifikasyon i¢in kanunlarin altyapisi hazirlanmalidir. Airbus ve Boeing ile
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rekabet edebilmek i¢in bu standartlar1 ¢cok iyi uygulayabilen ve denetleyebilen
bir mekanizma olmalidir.

(F5.1) Tirk Havacilik Endistrisinin tam bagimsiz bir diizeye gelmesi ve
stirdiiriilebilir olmas1 konusunda, devletin stratejik kararliliginin hukuki altyapisi
olusturulmalidir.

(F5.1) Devlet, havacilik firiinlerine ihtiyag oldugunu belirtmeli ve talep
olusturmalidir.

(F5.1) Ugak tiretimi siparise dayali hale getirilmeli ve bu yolla finansmani
saglanmalidir.

(F5.2) Pazarda rekabet edebilmek igin piyasa ¢ok iyi takip edilerek analiz
edilmeli ve lirlin gesitliligini saglamak i¢in tiretim ekipmanlar1 periyodik olarak

giincellenmelidir.

Tehditler i¢in Oneriler:

v

(F1.1) Turk Havacilik Endiistrisinde pazarlama ve satis, daha iiriin tasarlanirken
bu iiriinleri pazarlayacak ve satacak 6zel birimler kurulmalidir.

(F2.1) Uretimde ihtiyag duyulan malzemelerin, tezgahlarin, makinelerin,
parcalarin ve yazilimlarin nasil tedarik edilecegi planlanmalidir. Giiglii bir
tedarik zinciri yonetimi ile tedariki yapilamayan her unsurun yerli bir iiretim
kaynagi temin edilmelidir.

(F2.1) Uriin, hesaplama araglar, takim, tezgah, testler ve yazilimlar iizerinde
maliyetleri azaltict ve teknolojik yenilikleri uygulama dogrultusunda da
degisikliklere gidebilmelidir. Yerli ve milli imkanlar kullanilmalidir.

(F2.2) Uriinlerin ve fiiriinlerin ortaya c¢ikarilmasinda kullanilacak destek
unsurlarin hem de bunlarin idamesini saglayacak unsurlar i¢in yerlilik ve millilik
saglanmalidir.

(F8.2) Isletmeler dis kaynak kullanimi yapabilmek icin havacilik endiistrisinin
altyapist hakkinda bilgi sahibi olmalidir. Ayrica bu altyapiya ve bu altyapinin

bilesenlerine iliskin riskleri bilip bu risklere iliskin ¢ézlimleri olmalidir.
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Onem ve Oncelik Sirlamasi i¢cin Oneriler

Onem ve o6ncelik siralamasindaki alt faktorler dikkate almarak yapilan &neriler ile
GZFT analizinden elde edilen oneriler benzerlik gdstermektedir. Farkli olan oOneriler

asagida maddeler halinde belirtilmistir.

v (F5.1) Tirk Havacilik Endiistrisine yonelik yapilan projelere ayrilmis yeterli bir
biitce olmalidir. Bu biitgenin de projede yapilacak faaliyetlere gore nasil
dagitilacagi akis semalart ile belirlenmelidir.

v" (F3.2) Malzeme ve jeoloji ve meteoroloji alanlarinda yiiksek egitim kurumlari
arttirllmali, havacilik endistrisine iligkin kiiltiir ilkokuldan itibaren ders
programlari, web siteleri, vs. ile halkta bir ugma ve ugak yapma kiiltiiri
yerlestirilmelidir.

v' (F1.1) “Tirk Mali” kavramina giiven hem i¢ pazarda hem de dis pazarda temin
edilmelidir.

v (F4.3) Tirkiye’de karar verici kisi ve kurumlar siirdiiriilebilirlik i¢in Tiirk
Havacilik Endiistrisine ve miithendislerine giiven kiiltiirii inga etmelidir.

v' (F2.2) Ugak tretimi yaparken ayn1 zamanda know-how elde edebilmek igin her
ilkenin geri plandaki kabiliyetlerine uygun olarak ortak girisimler ve

konsorsiyumlar i¢erisinde bulunulmalidir.
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1985-1986 MSB F-16 Sis. Yon. Dairesi, Astegmen
AKADEMIK HIZMETLER

2015-2017 Gelisim Universitesi Ogretim Gorevlisi
1987-1989 Istanbul Universitesi Ogretim Gorevlisi

1986-1987 YOK Ogretim Uyeligi icin Ingiltere’de Egitim
(Manchester, Bradford)

1984-1985 ITU Ugak ve Uzay Bil. Fak. Arastirma Gorevlisi

DEIK (D1s Ekonomik Iliskiler Kurulu)

2018-.... DEIK Tiirkiye-Malezya Is Konseyi Baskan
Yardimcist

2018-... DEIK Tiirkiye-Endonezya Is Konseyi Baskan
Yardimeist ve YK Uyesi

2012-2016  DEIK Tiirkiye-Fransa is Konseyi Baskan Yardimcisi
2012-2018 DEIK Tiirkiye-isveg Is Konseyi Baskan Yardimcist

2012-2018 DEIK Tirkiye-ispanya Is Konseyi Baskan

Yardimcisi

YONETIM VE iCRA KURULU UYELIKLERI

2022-.... Ankara Universitesi Teknokent YK Uyesi
2022-..... TR-TEST YK Uyesi
2020-.... TCI (Turkish Cabin Interior) YK Uyesi

2015-2019 SA-HA Istanbul Savunma Sanayii ve Havacilik
Kiimesi Y.K Bagk. Yrd.

2016-... AKIP-Anadolu Kiimeleri Isbirligi Platformu icra
Kurulu Uyesi

2012-2014 ITO Sanayi ihtisas Komisyon Uyesi



