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Ozet

Gilinlimiizdeki anlamyla gelismis bir ulastirma sektorii, gerek kendisi eko-
nominin 6nemli bir pargasin olusturan, gerekse bircok sektdrle dogrudan iliskisi
olan veya onun altyapisini olusturan bir sektér durumundadir. Ulagtirma sektoriiniin
ayrica teknolojiyle yakindan iligkisi onu siirekli degisen ve gelisen bir yapiya so-
karken, ekonomik literatiirde sektor iizerine yapilan ¢aligmalar arasinda bu degisi-
min tespiti ve ekonomik performans agisindan degerlendirilmesi caligmalarinin

neden oldukca 6nemli yer tuttugunun bir agiklamasi olmaktadir.

Bu ¢alismanin bir amaci, gegen yiizyil i¢inde ulagtirma sektorii igerisindeki
belki de en 6nemli degisim olarak bir havayolu sektoriiniin ortaya ¢ikis1 ve hizla
gelismesiyle 6zellikle insan ulagtirmasinda uzun mesafede ulastirma yiikiinii tasi-
yan ana direk olarak girdigi 21. Yiizyil basinda sektoriin durumunu ortaya koymak-
tir. Ardindan, 19. Yiizyilda demiryolu sektoriiniin yasadigi basarinin benzerini 20.
Yiizyil icerisinde gosteren bir Havayolu ulastirmasi sektoriiniin bu ¢arpici basarisi
incelenmektedir.

Calismamizda 6ne c¢ikan unsurlar, havaciligin bagindan beri hiz faktoriiyle
one ¢ikmasi kadar, sektorde kaydedilen ucus giivenligi, kalite ve pazarin serbestles-
tirilmesi gibi unsurlarin etkili oldugu seklindedir. Bunun arkasinda sektoriin pazar
diizenlemeleriyle, ekonomik sistemin 6zii konumundaki unsurlarin harekete geci-
rildigi ve calismamizda yapilan analizde bu unsurlarin etkisinin bulundugu deger-
lendirilmesine ulagilmaktadir. Sonug olarak gecen ylizyilin 6nemli bagar1 hikayesi-
nin analizinin, hem ulastirma sektoriiniin geneli hem de servis sektorlerine yonelik
olarak, uygulamadan gelen 6nemli sonuglar ortaya koydugu degerlendirilmektedir.

Anahtar Sozciikler: Ulastirma ekonomisi, Ulastirma politikasi, Tiirkiye,
Havayolu Ulastirmast, Sivil Havacilik. JEL kodlari:R40,,N70, L91
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A SUCCES STORY AMONG THE TRANSPORTATION SECTORS:
THE AIR TRANSPORTATION SECTOR AT THE BEGINING OF THE
21ST CENTURY

Abstract

A transportation sector in a modern economy constitutes itself an important
part of economy and also is in relation with a lot of other sectors or it forms the
understructure for them. Being closely connected to technology puts it down into a
continuingly changing and developing structure. This structure also constitutes a
reason for the question of why there are a plenty amount of studies trying to
determine that changes and then evaluate them. One of the aims of this study is to
analyze the arguably most important development in the transportation world in the
last century.

That development is the birth and the later striking development of the air
transportation sector in the second half of the last century and so that its becoming
major actor in the long distance human transportation among the transportation
modes. The shining success of the air transportation sector in the 20" century,
which is very similar to the success of the railway transportation sector in the 19"
century, is taken under economical scrutiny. The important factors we had in this
study are the improvements in the flight safety, quality and the liberalization of the
sector, addition to its initial advantage with the velocity factor.

Our study concludes that by the liberalization policies, the competitiveness
factor which is the very basic property of the market has been effective at the
behind of the all economic processes. Concluding the analysis of the important
success story of the air transportation sector, it is evaluated that these findings are
valuable not just for transportation sectors but also for service sectors.

Keywords: Transportation economics, Transportation policy, Turkey, Air
Transportation, Civil Aviation. JEL Codes:R40, N70, L91

1. Giris

Uzman bir ulastirma ekonomisti olan Thomson’a gore, “Ekonomist icin
ulastirma, muhtesem kaos diinyasinmin bir yansimasidir” (Thomson, 1974, s.11). Bu
sekilde betimlenen resmin kaotik tarafinda, siirekli hareket halinde olan, hatta hare-
ket etmekte giderek daha da hizlanan bir diinyamin yansimasim goriirken, muhte-
sem olan tarafinda insamin bu faaliyeti diizenlemek icin iirettigi tiim miithendislik,
teknolojik, yonetim, girisim ve organizasyon dehasim gorebiliriz. Gergekten de bir
yandan 1s1ltili havaalanlari, adalar1 hatta kitalar1 baglayan kopriiler, daglar1 delip
gecen tiineller, deniz alti tiinelleri, demiryollar1, otoyollar1 gibi ikonik yapatlar;
diger yandan siirekli hareketi simgeleyen inip kalkan ugaklar, hizli trenler, deniz-
lerde ihtisaml1 gemiler, karalarda teknolojik araglar, bu muhtesem tanmimlamasinin
dogrudan 6znesi durumundadir. Bu 6zellikleriyle sektor olarak ulastirma, gelisme-
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nin ve teknolojik ilerlemenin her zaman goriinen, toplumca hissedilen yiizli olmus;
teknolojik ilerlemeden dogrudan etkilenerek zamanla siirekli bir degisim (Meyer,
$.49) igerisinde bulunmustur.

Degisen diinyanin ve ilerleyen teknolojonin etkilerini kisisel yasamimizda
tecriibe ettigimiz alan bir¢ok zaman ulagtirma diinyas1 olmustur. Seyahatler, gezilen
goriilen yerler, yolculuklar {izerine birgok hikayeler, eglenceli programlar, kitaplar,
romantik anilar ve ilgi ¢ekici anlatilar olsa da yolculuklarin ¢cogu zevk i¢in degil,
daha ¢ok gereklilik sebebiyle yapilmaktadir. Bu gerekliligin bir kismm sosyal bir
¢ogu da dogrudan ekonomik giidiilerle ortaya ¢iksa da sonugcta iiretilen hareketlili-
gin hepsi ekonomiye konu durumundadir. Ulagtirma gerekliligini doguran sosyal
nedenler disinda, daha iktisadi nitelikli nedenler olarak, iiriinlerin, madenlerin ve
minerallerin iiretim ve ¢ikarim yerlerinin belli yerlerde olmasi, satilan mallarin
farkl1 yerlerde bulunmasi gibi cografik sebepleri sayabiliriz. Bunun disinda, giinii-
miiziin uzmanlagsmaya dayali ekonomik yapisi da dnemli bir etkendir. Otomotiv
iiretiminin yogunlastig1 bolgelerin veya elektronik iiretimin yogunlastigi ‘silikon
vadisi’ gibi bolgelerin olugmasi gibi dérnekler ¢ogaltilabilir.

Aym baglamda ele alinabilecek 6nemli bir neden de 6lgek ekonomileridir.
Bahsedildigi gibi yogunluklu devasa iiretim merkezlerinde iiretmenin maliyeti, her
yere yayilmus kiigiik fabrikalarda iiretmenin maliyetinden ¢cok daha az olmaktadir.
Bunu sadece iiretim baglaminda degil, egitimde okullar ve tiniversiteler gibi veya
marketi ilgilendiren, merkezi pazarlar, aligveris merkezleri, fuarlar gibi merkezi
yapilar1 farkli 6rneklerle gesitlendirebiliriz.

Insan ve mal hareketliligini konu alan ulastirma sektdriiniin kendisinin de
nekadar degisim ve ilerleme ile birlikte amldigim soéyledigimizde, literatiirde
sektorel durum degerlendirilmesine yonelik c¢aligmalara atifta bulunmus oluruz.
Degisimin ve gelisimin analizi bu ¢aligmanin da amacim olusturmaktadir. 20. Yiiz-
yilda ulastirma diinyasi icerisinde yaganan en énemli iki gelismeden biri, havayolu
ulagtirmasinin yiizyilin ikinci yarisinda dogarak g6z alict bir bilylime gdstermesi ve
uzun mesafede ulagtirma modlari icerisinde 6ne ¢ikacak kadar 6nemli bir yere gel-
mesidir. Bu bagar1 hikayesi ekonomik olarak ¢alismamizda incelenerek degerlendi-
rilmektedir. Buna uygun olarak, ilk 6nce 20. Y{izyil basi itibariyle ulastirma sektorii
ve havayolu ulastirmasi {izerine bir durum tespiti yapilmaktadir. Ayrica, durum
degerlendirmesinin, yiizyil bagin1 6nemli bir ddnemeg olarak almasimin ileride yapi-
lacak karsilagtirmalar agisindan anlamli bir referans noktasi olusturacag diisiiniil-
mektedir.

Calismamizda, i¢inde bulundugumuz yiizyil basi itibariyle sektoriin durum
tespiti lizerine yapilan, gecen yiizyilin son yarisindaki gelismenin mikroekonomik
incelemesi sonucunda; sektoriin gelismesinde verimlilik artisi, bu artiglarin {iriin
fiyatin1 diislirmesi, teknoloji artiglar1 gibi faktdrlerin birbiriyle baglantilar1 ortaya
c¢ikartilmaktadir. Bunun yaninda ¢aligmanin 6nemli bir bulgu olarak bu ekonomik
faktorlerin birbiriyle etkilesimlerinin gerisinde, tiim faktorleri birden etkileyen
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piyasaya yonelik diizenlemelerin pazarin dinamiklerini harekete gecirmesi gibi bir
temel ekonomik olguyu saptamasi, hem bir biitiin olarak ulastirma sektorii icin hem
de genel olarak hizmet sektorleri i¢cin dnemli bir bulgu olarak degerlendirilmek-
tedir.

Ulastirma sektoriiniin kisa bir genel durum degerlendirmesini ele alan ikinci
boliim ardindan, iigiincii boliimde ¢aligsmanin konusunu olusturan havayolu ulagtir-
masinin yiizyil bagi itibariyle durumu incelenmekte ve gecen yiizyilin son yarisin-
daki 6nemli gelismesinin ekonomik analizi gerceklestirilmektedir. Dordiincti bo-
liimde bu analizden elde edilen degerlendirmeler bir sonuca baglanmaktadir.

2. Ulastirma Sektorii

Ulagtirma sektorii, insan hayatinda siirekli yer alan, giinlilkk yasamindan se-
yahatlere ve i gezilerine kadar hemen hemen biitiin faaliyetlerinde kullandig1, yine
insan yapimi teknolojinin olusturdugu ve siirekli gelistirdigi farkli ulastirma
modlarindan olusan bir sektordiir. Ulastirmanin insan etkinliklerinin parcasi olmasi
ozelliginden kaynaklanan bu konumu, onu sosyal boyutunun yaninda giiniimiiz
gelisen diinyasimin en 6nemli faaliyetleri arasinda yer alan, endiistri ve sanayi gibi
is faaliyetlerinin bir parcasi hatta altyapisi durumuna getirmistir.

Zaman ve mekanin diizenlenmesinin toplum hayat1 ve hegemonik sistemler
acisindan Onemini irdeleyen Harvey’e gore, ekonomik sistemler i¢in, zaman ve
mekan diizenlemesinde dolasim sistemleri ve ulastirma, diger faktorler ile beraber
evvelden beri ¢cok dnemli bir konumda bulunmaktadir (Harvey, 1990, s.211-12).
Gergekten ulastirma ve dolagim sistemleri bu diizenleme anlayisinda her iki tarafa
da etki eden, zaman ve mekan tahditlerinin kaldirilmas: veya diizenlenmesine arag
olan 6nemli etkenlerden olagelmistir. Ekonomik sistemler agisindan 6nemini teslim
ettigimiz, kokenlerini insan dogasi ve hareketliligine dayandirdigimiz ulastirma
olgusu, bu insan hareketliliginin sonuglarin sosyal hayatin ve is hayatimin; sanayi
ve endiistrinin temellerinde kendine yer bularak elde etmistir. Bu sekilde ¢ergevele-
nen ulastirma olgusu, icerisinde insan ulastirmasi ve mal ulastirmasi, iki bashk
halinde karsimza c¢ikmaktadir. insan ulastirmasi ki hareket halinde olan insana
yolcu denildigi i¢in yolcu ulagtirmasi veya yolcu tagimaciligl seklinde nitelendirebi-
liriz, endiistriyel ve ticari amaclarin yaninda biiylik bir agirliga sahip olan turizm
gibi sosyal amaglarla yapilan faaliyetleri de icermektedir. Diger yandan mal ulag-
tirmast, ayn1 sekilde yiik/kargo' ulastirmasi veya tasimaciligt olarak adlandirilabilir,
sosyal amaclar yaninda ¢ok biiyiik bir cogunlukla endiistriyel ve ticari amaglarla

Yiik tasimaciligi, mal ulastirmasinda tagimaciligin genel adi olarak kullanilmaktadir; hiz
faktoriiniin énem kazandigr yiik tasimaciligi bi¢imi olarak ise kargo tasimaciligi yaygin
olarak kullanilmaktadir. Bu sebeple havayolu ulastirmasi igerisindeki yiik tasimacilig
tamamiyle kargo tagimacili olarak adlandirilmaktadir.
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giidiilenmektedir. Bu sebeplerle kargo tasimaciligi tamamen ticari degerlendirmele-
re gore sekillenirken, yolcu ulagtirmasi insan hayatim1 ve insanin sosyal taleplerini
icerdiginden yiiksek giivenlik® derecesi, memnuniyet odaklilik gibi farklh kriterler
icerecek bigimde sekillenmektedir.

Tarihsel siirece kisaca bakmak istersek, buhar makinesinin bulunusu®
(Wright, 2004, s.31), motor teknolojisinin bulunmasi ve diinya savasglarinda yaygin
olarak kullanilmasi ve 1970-80’ler sonrasi serbestlestirme donemlerini (Whitnah,
1998, 5.31-40), ulagtirmanin gelisimi agisindan kdse taslar1 olarak gorebiliriz.

Tarihin ilk donemlerinden beri gelen siirecte, insan hareketliliginin bir parga-
st olarak hep varolan ulagim ihtiyaci, dogal kaynaklar ve dogal giigler kullanilarak
karsilanmaya c¢alisilmustir. Ticari taleplerle ortaya ¢ikan toplu tagimacilik ihtiyaci-
na, gliniimiizdeki anlaminda olmamakla beraber, gliniimiiz ulagtirma sektorlerinin
“tarih Oncesi” igareti olan bir denizcilik sektorii ile cevap verilmeye ¢aligilmustir.
Gergek anlamda ulastirma sektorleri icin ise, milat buhar makinesinin bulunusudur.
Buhar makinesinin bulunusuyla demiryolu gercek anlamda bir ulastirma sektorii
olarak dogmustur. Hemen ardindan denizcilik sektdrii, dogal giiglerden insan tekno-
lojisine dayanacak doniisiimiinii gerceklestirerek bir bagka ulastirma sektorii olarak
karsimza ¢ikmustir. Boylece toplu tasima olgusu ulastirmanin merkezinde yerini
almistir (Wright, 2004, s.1-6, 30-48, 109).

Ikinci mihenk tas1 olarak gérdiigiimiiz II. diinya savasi sonrasi dénemde, ye-
ni teknoloji olarak gelistirilen motor teknolojisinin® yaygin olarak diinya savasla-

Ulastirma sektorii iginde giivenlik kelimesi teknik bir kullamma sahip olup normal
hayatimizdaki kullanimdan bir miktar farklidir. Buna gore genel olarak yolculuk giivenligi
(safety) -veya ugus/seyahat/seyir gilivenligi- ulasim sirasinda ulasim araglarinca saglanan
teknik giivenligi; yolculuk emniyeti (security) —veya ayni sekilde ugus/seyahat/seyir
emniyeti- ise kagirma, saldiri, bombalama gibi olaylara kargi havaalanlari, limanlar,
terminaller ve ulasim araglarindaki kolluk giigleri tedbirleri anlamindaki bir asayis
giivenligini kasteder.

[k pratik buhar makinesinin 1769 yilinda iiretilmesinden sonra hizli bir gelismeler zinciri,
bir yandan Ingiltere’de bir yandan ABD’de start almustir. 1802 yilinda ilk deneysel lokomotif
Galler’de cahgmaya basladi. 1829°da Ingiltere’de iiretilen Roket (The Rocket) isimli
lokomotif, at hizim geride birakan ilk insan yapimi kara araci oldu ve ayn1 sene ABD’de
kopyalanarak Peter Cooper tarafindan iilkedeki ilk yolcu treni iiretildi. Ayn1 yil icinde
ABD’de ilk demiryollar1 tamamlanirken iilkede 6zel girisimler ile miithis bir hizla ilerleyen
demiryollart 1860 yilinda 31000 mil uzunluguna ulasti. Diger yandan, 1807 yilinda
Amerikah Fulton, Ingiliz buhar makinesini kullanilarak {irettigi Clermont isimli buharli
gemisini Hudson nehirinde isletmeye bagladi. 1811 yilinda ise Nicholas Roosvelt tarafindan
bizzat Amerika’da gelistirilen buhar gemisi isletmeye alinarak, tiim bir kitayr kuzeyden
giineye katetme siiresini 40 giinden 14 giine indirilmesi basarilmis oldu (Wright, 2004, s.2,5-
6).

Motor teknolojisinin temelini olusturan igten yanmali motorlar (ICE) daha spesifik
incelemelerde kendi basina bir teknolojik devrim sayilabilir. Buna kargin ICE teknolojisinin
gelisimi de, buhar makinesinin deniz ve demiryolu ulasgtirmasinda elde ettigi basartyr daha
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rinda kullamlmasiyla (bkz. Wright, 2004, s.71-90) savas sonrasi donemde hemen
ortaya ¢ikan giliniimiiz modern otomotiv ve ucak endiistrisi, ulastirma sisteminin
yapisim kokten degistirmistir.” Otomotiv sektorii, insan dzgiirliigii ve gereksinimle-
rine, kapidan kapiya tagima imkaniyla kolayca cevap verebilen yapisiyla bireysel
ulastirma olgusundan beslenen bir karayolu ulagtirmasimin, ulastirma sektorleri
icindeki glinlimiizde de siiren agirligin1 ortaya koymustur. Ayn1 donemde temelleri
daha once atilan havacilikta yeni teknolojinin savaglarda kullanilmasiyla biiylimeye
baglayan sivil havacilik faaliyetlerinin, 1944’de imzalanan Sikago Konvansiyonu
ile kurulan ICAO (Uluslararas1 Sivil Havacilik Tegkilati) tarafindan diizenlenerek
uluslararasi diizleme oturtulmasiyla (Stubbs et.al. 1980, s.185) beraber, bir havayo-
Iu sektorii ulastirma modlari i¢inde kendine yer bulmustur.

Son olarak 1970-80’ler sonrasi siireci dikkate alirsak, 1970’ lerde Ameri-
ka’da iyice sekillenen ve ardindan 1980’lerde Avrupa’da yasanan serbestlestirme
(liberalization & deregulation) hareketleriyle (Winston, 2010, s.21) tam olarak
yerlesen uluslararasi havayolu aglariyla, uzun ve orta mesafede 6ne ¢ikan bir hava-
yolu ulastirmasiyla karsilasiriz. Ayrica serbestlestirmenin bir biitiin olarak tiim
ulastirma sektorlerinin Oniinii acacak rekabet yapisim olusturdugunu sdylemek
miimkiindiir® (bkz. Fuller, 1983, s.1-17; 78-86; Whitnah, 15-40,149).

Ozellikle Amerika’da ulastirma sektoriiniin gelisimi basindan beri 6zel giri-
simlerle siiriiklenmistir. Harvard Universitesince hazirlanan ve 21 endiistri kolunu
kapsayan, ‘Yirminci Yiizyilin 1000 Biiyiik Amerikan Is Diinyas:1 Lideri’ listesinde-
ki 102 isim, ulastirma servis ve ulagtirma {iiretimi girketlerinin girisimcilerinden
olusmaktadir’ (Winston, 2010, s.1). 19. Yiizyilda Amerika’da 3000’den fazla islet-

kiiciik olgekli kara ve hava araglarinda tekrarlama arzusunu tetiklemesiyle, yine buhar
makinesine dayanir. Buna karsin buhar makinesinde 1s1 saglayici yakit yakma islemiyle, itici
giic elde etme arasinda araci olan ‘buhar’in, ICE teknolojisinde aradan cikartilarak bu
iliskinin dogrudan kurulmas: siiphesiz kendi basina dnemli bir bulustur.

Motor teknolojisinin diinya savaslarinda kullanilmasi sonucunda, yiizyilin basar1 hikayeleri
olan otomotiv ve havacilik sanayilerinin gelisiminde bir ¢ok ortak nokta da mevcuttur.
Ornegin, BMW firmasi, ugak teknolojisini savas zamaninda kamu iliskisiyle seri {iretime
gecirrme amaciyla Almanya’da kurulmustur. Amerika’da ise, Henry Ford’un g¢esitli
yatirimeilarin destegiyle yaris araglari tizerine denemeleri, hiikiimetin savas zamam ‘miisteri’
olmasiyla, yiiksek hacimli iiretim ihtiyacini karsilamaya yonelerek firmanin bugiinkii
sekliyle ortaya ¢ikisini saglamistir. Bu gelismeler nedeniyle, ulastirma diinyas: agisindan,
motor teknolojisinin gelisimi, diinya savaslart sirasindaki gelismelerle birlikte ele
alinmaktadir.

Sektorel liberalizasyon konusunda gerek akademide ve gerekse Amerikan ve Kanada politika
diizenleyici kurumlari igerisinde donemin 6ncii ve etkili ismi James C. Nelson tarafindan
yapilan caligmalari, sonuglar: itibariyle vurgulamak gerekir (bkz. Nelson 1942; 47; 62a.b;
73;77;81 ve Fuller, 1983).

Ulastirma servisi sirketleri havayolu ve demiryolu sirketlerini, ulastirma {iretim sirketleri ise
otomobil gibi kara araglari veya ucak, helikopter gibi hava araglar ireticilerini kapsar.
Ayrica, Amerikan is diinyas1 liderleri tam listesine www.hbs.edu/leadership/database
adresinden ulasilabilir.
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me, iicretli karayolu isletmistir8 (Winston, 2010, s.8), 1860 yilinda Amerika’da
kanal, koprii, yol, feribot ve tren yolu igleten firmalarin sayis1 7000’1 bulmaktadir
(Geddes, 2010, s.26). Buna karsin savas donemleri sonrasinda 6zellikle ikinci diin-
ya savagi sonrasinda federal mekanizmalarin tiim ulastirma sistemlerinde one ¢ikti-
&1 goriilse de, 1970’lerde Amerika’da baglayan liberallestirme hareketlerinden ilk
once kara ulagtirmasi ve havayolu ulastirmasi, ardindan da tiim ulastirma sektorle-
rinin etkilendigi goriilmektedir. Calismamizda, ulastirma sektorleri agisindan 3.
onemli mihenk tas1 saydigimiz serbestlestirme hareketlerinin yol agtifi degisim,
ozellikle havayolu ulastirmasindaki gelisime etkisi yoniinden titizlikle incelenmek-
tedir.

Burada ele aldigimuz tarihsel kosetaslarim Keys’in vurguladig: ulastirmanin
3 onemli elementiyle (Keys, 1985, s.4-7) iliskilendirmek de miimkiindiir. Bu ele-
mentleri, doga ve teknoloji, pazar/market ve politikalar olugturur. Buna gére ulas-
tirmamn ‘tarih 6ncesi’ doneminde g¢evresel ve dogal faktorler baslica belirleyici
faktor iken, birinci ve ikinci sigramalarda teknolojinin 6ne ¢iktigini ve modlar
sekillendirdigini gérmekteyiz. Keys’in dnemli gordiigii diger iki element olan pazar
ve politikalarin (Keys, 1985, s.4-7) ise ikinci ve ligiincii sicramalar ile iligkisini
aciklikla one siirebiliriz. Buna gére motor teknolojilerinin sekillendirdigi bireysel
ulasgim imkam bir yandan sektorel pazari sekillendirerek karayolu ulastirmasinin
altyapisimi1 kurarken, diger yandan ayn1 motor teknolojilerinin yol agtigi havacilik
ve hizli tren teknolojisiyle toplu ulastirmanin altyapisimi olusturan pazar sekillen-
dirmektedir. Yine aym sekilde bireysel ulastirmaya izin veren politik yapinin iyice
oturmasi ve 6zellikle havacilik gibi toplu ulastirma ve uluslararasi ulastirma sektor-
lerinin liberalizasyon/deregiilasyon seklindeki serbestlestirme hareketleri ile sekil-
lendirilmesiyle mevcut yapinn iyice belirlendigini soyleyebiliriz.

Nitelikleri agisindan irdeledigimiz ulagtirma sektoriinii daha ayrintili incele-
meden Once sektore nicel biiyiikliiklerle bir ¢er¢eve ¢izmek miimkiindiir. Diinya
Bankasi dar anlamda ulastirma sektoriiniin diinya ekonomisinin % 6’sin1 olusturdu-
gunu kabul etmektedir (WB, 2007, s.XIV). Roma Anlagmasi ile ortak ulastirma
politikasina yonelen Avrupa Birligi (AB)’ nde ulagtirma sektoriindeki toplam har-
camalarin yaklasik 1000 milyar avro oldugu belirtilmektedir. Buna gore ulastirma
sektorii, birlik GSYIH (Gayri Safi Milli Hasilas1)’nin % 10’undan daha fazlasin
iretmekte ve 10 milyondan fazla ¢aligam istihdam etmektedir (EC, 2001, s.11).
Buna karsin EPATS (2012) calismasi, Avrupadaki ulastirma biiyiikligiinii
GSYIH’nin % 13’{i ve istihdam rakammm da 18 milyon olarak vermektedir
(EPATS, 2012). Avrupa icin yapilan bir diger degerlendirmeye gore ise, ulagtirma
sektorleri toplamda birlik GSYIH’sinin % 6’s1 ve istihdamm % 7’si iizerinde bir

8 Jsleticilerin gogu yol insasim iistlenen sirketleri de kapsamaktadir, yap-islet ve isletme hakk

verme-devretme gibi sistemler yaygin olarak kullamilmistir (bkz. Klein ve Majewski, 2006:
Wright, 2004)
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pay1 olusturur; ayrica, AB enerji harcamasiin % 30’u ve toplam kamu yatiriminin
da % 40 gibi bir kismu ulagtirma sektorlerince kullanilmaktadir (Johnson ve Turner,
1999, s.163). Bu rakamlar da dikkate alarak, diinya ulagtirma sektoriiniin, kaba bir
hesapla, diinya toplam gayri safi hasilasinin % 10’una yakin bir miktarini olustur-
dugunu ve sektérde en az 100-150 milyon kisi istihdam ettigini tahmin etmek zor
degildir. Avrupa Komisyonu’nun 2010 yili i¢in yaptig1 tahminlerde mal ulagtirmasi
piyasasimin % 38, yolcu ulastirmasi piyasasimin % 24 biiyiiyecegi tahminini (EC,
2001, s.15) goz oOniine alirsak ulastirma sektoriiniin ekonomi i¢indeki agirhiginin,
icinde bulundugumuz yiizy1l icerisinde daha da artacagmna taniklik edilecegini 6n-
gormek yanlis olmayacaktir.

Ulagtirma sektorleri arasindan havayolu ulagtirmasina, yine ylizyil basi itiba-
riyle baktigimzda goriinen tablo su sekilde olacaktir: 1998 yili verilerine dayanarak
ICAO’ nun yiiriittigii caliymada, hava ulagtirmasi sektorii: diinya toplam héasilasi-
nin (GSYIH) yaklasik % 4,5’ ini olusturan 1360 milyar dolar (dogrudan ve ¢arpan
etkileriyle beraber) degerinde ¢ikt1 liretmis ve sektorde toplam 27,7 milyon is ya-
ratmustir (ICAO, 2004).

2.1. Yirmibirinci Yiizyll Basinda Cagdas Ulastirma Yapisi

Yirmibirinci ylizyilin baglarina gelindiginde olusan ¢cagdas ulastirma anlayisi
somut Orneklerle ortaya koyulabilir. Amerika ve Avrupa’daki modellerin cografi
ozelliklerine gére ulagtirma modlarimin agirliklar: bir miktar degisebilmektedir. 21.
yiizy1l basi itibariyle bu agirliklar1 basliklar halinde 6zetlemek gerekirse, mal ulas-
tirmasinda ana direkleri denizyolu ve klasik demiryolu ulagtirmasi olusturmaktadir.
Ornegin ABD’ de mal ulastirmasinin yuvarlak olarak % 40’ 1 demiryolu ile sag-
lanmaktadir. Avrupa’ da ise 1970°de % 21 olan demiryolunun pay1 1998’ de % 8’e
diigmiistiir (Almanya’ da % 22). Fakat bu genel goriiniimiin altinda yatan gercek,
Avrupa’ da taginan mallarin % 75’inden fazlasinin 150 km’den daha kisa mesafele-
re taginmasindan kaynaklanmaktadir. Tablo 1.’de verilen mesafelere gore yiik tasi-
malarinin paylar1 kullanmldiginda, taginan toplam yiikiin % 76.5’ini olusturan 0-150
km karayolu tagima payinin ton-km olarak hesaplandiginda karsiligi % 21.5 olmak-
tadir. Dolayistyla modlar arasi dagilimin mesafeye gore farklilik gosterdigi de unu-
tulmamalidir. Denizyolunda durum biraz daha nettir: AB’ de denizyolunun mal
ulastirmasindaki pay1 % 41’dir. Biraz daha detayli bakmak istersek ise sunu gorii-
riiz: AB’ de topluluk i¢i mal ulastirmasinin % 41’1 denizyolu ile yapilirken topluluk
dis1 iilkelerle yapilan ticaretin ise % 70’1 denizyolu ile yapilmaktadir. Gergektende
genelde kitalar aras1 mal ulagtirmasimin yaklasik % 70’1 denizyolu ile yapilirken, bu
oran okyanus Gtesi kitalar i¢in % 90’a kadar ¢ikmaktadir. Avrupa i¢i mal ulastirma-
st dagilimu i¢in bkz. Sekil 1.

Tablo 1: Avrupa’da mesafelere gore tasima tiirlerinin paylari

Mesafe ‘ Karayolu Demiryolu ‘ Suyolu
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(km) tkm T tkm t Tkm t
0-49 5.1 53.7 23 24.1 5.3 29.2

50-149 16.4 22.8 9.3 22.7 29.0 39.6

150-499 41.9 18.4 49.1 40.4 54.1 28.9
500- 36.5 5.1 39.2 12.8 11.5 2.3

Kaynak: UBAK-ITU, 2004b,Ulastirma Ana Plam Stratejisi-1I:Ara Rapor,
alint1 belirtilen kaynak: Ott, Anselm-Yves, WCTR, 2004

demiryolu
8%

Karayolu
kisa mesafeli 45%
denizyolu
4%

Sekil 1: Avrupa’da yiik tasimasinda ulastirma modlariin paylar1 (2000)
Kaynak: WHITE PAPER, European Transport Policy: Time to Decide (EU,
2001) verilerinden derlenmistir.

Bu sebeple mesafeye gore farkli ulastirma yapilarindan bahsetmek gerek-
mektedir. Buna gore cagdas ulastirma sisteminde yolcu ulagtirmasimin mesafeye
gore havayolu, hizli demiryolu ve karayolu modlari lizerine kuruldugu ifade edile-
bilir. Havayolu uzun mesafede, teknolojinin ilerlemesiyle daha ekonomik hale ge-
len maliyetleri ile 5nemli derecede agirligini koymustur. Ornegin, 6zellikle deniza-
sir1 kitalar arasi yolcu ulagtirmasinin tamamina yakinm havayolu ile yapilmaktadir.
Aym sekilde uzun mesafeli yiik ulagtirmasinin biiyiik ¢cogunlu, 6zellikle deniz agir1
kitalar arasi yiik ulagtirmasinin tamamina yakini deniz ulastirmasi tarafindan karsi-
lanirken; hiz faktoriine gore yiik ve kargo ayrimi (bkz. Dipnot ) yapildiginda, uzun
mesafe ve Ozellikle deniz asir1 kargo trafiginin de tamamina yakiminin havayolu
ulastirmasiyla karsilanabildigi goriilecektir. Buna karsin kargo trafiginin hacim
olarak azinlikta kalmasi sebebiyle, toplam yiik ulagtirmasindaki resmi degistirme-
digi belirtilmelidir. Avrupanin yolcu ulastirmasi paylar1 Sekil 2” de verilmektedir.
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Sekil 2: Avrupa’da yolcu tagimasinda ulastirma modlarimin paylar1 (2000)
Kaynak: WHITE PAPER, European Transport Policy: Time to Decide (EU,

2001) verilerinden derlenmistir.

Buraya kadar genel olarak ele almaya calistigimiz diinyadaki ¢agdas ulagtir-
ma anlayisinin iilke bazindaki iki 6rnegini Tiirkiye ile karsilagtirmali olarak deger-
lendirdigimizde tablo daha ¢ok netlesmektedir. Tablo 2°de biitiin bir ulagtirma sis-
temi dikkate alinarak 3 iilkenin ulastirma modlarimin paylar1 verilmektedir. Sekil
3’de karsilagtirmali durum net olarak goziikmektedir.

Tablo 2: ABD, Almanya ve Tiirkiye’de ulagim sistemlerinin dagilimi

Ulke Karayolu Demiryolu Denizyolu Havayolu
A.B.D. 27.2 383 24.0 10.5
Almanya 58.0 22.0 12.0 8.0
Tiirkiye 95.0 4.0 0.8 0.2

(TVB, 2001-gosterilen kaynak:DPT-, Pampal,1998; Tiirkiye verileri: DIE,
Ulagtirma Istatistikleri, 2001-2002)

ABD

Almanya

Tirkiye

Danizyolu~"

Sekil 3: ABD, Almanya ve Tiirkiye’de ulagim sistemlerinin dagilimm (Tablo 2)
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Cercevesini daha once c¢izdigimiz ¢agdas ulastirma anlayisinin bulundugu-
muz yiizy1l basi itibariyle 6rneklerini, yukarida yer alan Tablo 2°de ve Sekil 3’de
¢ok acik gormekteyiz. Amerika’da demiryolu liderliginde oldukca dengeli bir ulag-
tirma sistemi goziikmektedir. Almanya’da, daha 6nce AB i¢in ¢izilen resme uygun
olarak, ciddi bir karayolu 6nderliginde olsa da yine dengeli denebilecek bir ulastir-
ma sistemi goziikmektedir.

Sonug olarak, toplam ulagtirma istatistikleri igerisindeki kisa mesafe ulagtir-
manin yogunlugu nedeniyle, yasadigimiz yiizyila gelindiginde uzun mesafedeki
havayolu ulagtirmasinin elde ettigi etkin roliin etkisinin genel resimde secilemedi-
gini, gergek etkiyi anlamak icin sektore daha yakindan bakmak gerektigi ortaya
¢ikmaktadir.

3. Havayolu Ulastirmasi Sektorii

Yiizyilin baglarindan beri yeni yeni sekillenen havayolu ulagtirmasinin bir
sektor bigciminde ger¢ek anlamda “dogusu” olarak, Uluslararasit Sivil Havacilik
Teskilat’nin 1944 yilinda kurulusunu kabul edebiliriz. Bu dogusun hemen ertesi,
savasin bitis yili olan 1945°te tiim diinyada tasiman 9 milyon yolcu, zamani i¢in
etkileyici bir rakam olmustu. Oysa 21. ylizyilin bagia gelindiginde, diinya niifusu-
nun yaklagik dortte birine denk diisen yillik 1.6 milyar tasinan yolcu rakamlari
yamnda bu say1 6nemsiz kalmaktadir'. Yiizyl basi itibariyle havayolu ulastirmas,
bir biitiin olarak dogrudan ve dolayli etkileriyle beraber, diinya GSYIH’simin yakla-
sik yiizde 4.5’ini olusturan 1360 milyar USD’lik hasila ve toplamda kabaca 27.7
milyonluk is yaratmaktadir’. Havayolu ulastirmasinin bu genis taninu iginden tari-
feli havayolu isletmelerinin payini alip incelersek, sektoriin 2003 yilinda tasidigi
1.6 milyar yolcu ve 34.5 milyon ton kargo yaninda; 313 milyar USD’lik hasila ve
1.6 milyon is yarattigim goriiriiz. Tarifesiz havayollar: ile havayollarina mal ve
hizmet saglayan endiistriler analize dahil edilecek olursa, ¢ok daha biiyiik istthdam
rakamlarindan bahsetmek miimkiin olacaktir.

Teknolojinin gelismesiyle ulastirma modlar1 i¢inde uzun ve orta mesafede
one ¢ikan havayolu ulagtirmas sektoriinii, 188 {iye iilke ile sektoriin ¢atisini olustu-
ran ve Birlesmis Milletler orgiitiiniin alt orgiitli niteligindeki Uluslararas: Sivil Ha-
vacilik Orgiitii (ICAO)’ niin verileriyle niceleyebiliriz: 2001 yilinda tarifeli sefer-
lerde, 538 milyonu uluslararasi taginan yolcu olmak {izere toplam 1 milyar 621
milyon yolcu taginmug; 1.7 trilyonu uluslararasi olmak iizere 2.9 trilyon yolcu-km
cikt1 gerceklestirilmistir (Sekil 4). Yiik ulastirmasinda ¢ikt1 degerleri ise 95 milyari

' 2003 verileriyle, sadece tarifeli havayollari tarafindan tagman yolculari kapsamaktadir.

Kaynak: ICAO Journal 2004.

2 Ekonomik rakamlar 1998 yilina referansla verilmektedir: ICAO Journal, 2004.
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uluslararast olmak {izere toplam 111 milyar ton-km’ dir. Sekil 4’de, toplam yiik
trafiginin % 86’siun uluslararasi trafik (ton-km cinsinden) olmasi, uzun mesafede
one ¢ikan havayolu ulastirmasimin bu 6zelliginin, yiik/mal ulastirmasinda da aynen
paylasildigini gostermektedir. Istihdam olarak bakildiginda, 2000 yilinda yaklasik
olarak 2 milyon kisi, tiim diinyadaki 3000 ticari hava ulagtirma igletmesinde ¢alig-
maktadir (ICAO, 2002).

i YUK
INSAN
ULASTIRMASI ULASTIRMASI
TASINAN YOLCU (yolcu-km) (ton-km)

[ Uluslararas1 Ulastirma

N Yurti¢i Ulastirma

Sekil 4: Diinyadaki taginan yolcu, insan ve yiik ulagtirmasinda yurtici ve
uluslararasi ulagtirmanin paylari
Kaynak: The World of Civil Aviation 2001-2004: ICAO, 2004b

2000-2001 verileriyle diinya iizerinde yaklasik 800 isletme tarifeli hava
tagimaciligl yapmakta; bunun diginda 100’ iin iizerinde sadece kargo tagimacili-
&1 yapan havayolu igletmesi bulunmakta ve toplamda 3000 ticari havayolu is-
letmesi faaliyet gostermektedir. Tarifeli seferlerde yapilan yolcu tagima faaliyet-
leri gbz Oniine alinarak kitalara ve bolgelere gore yolcu ulastirmasina bakacak
olursak, Sekil 5” de goriildiigii gibi, toplamda (uluslararasi+yurti¢i) Kuzey Ame-
rika yaklasik % 36 ile en fazla pay1 alirken hemen arkasindan onu sirastyla % 28
ve %27’lik degerlerle Avrupa ve Asya/Pasifik kitasinin izledigini goriiriiz. Ulus-
lararasi yolcu ulastirmasi agisindan bakildiginda ise Avrupa kitasinin % 37 ile
en fazla paya sahip oldugunu, Asya/Pasifik ve Kuzey Amerika kitalarinin sira-
styla % 32 ve % 20 ile Avrupa kitasim takip ettigini goriiriiz (ICAO, 2002). Bu-
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rada goziiken ayrima karsin, Kuzey Amerikada bulunan 50 Amerikan eyaleti
arasindaki trafigin yurtici trafik olarak degerlendirildigi ve kitanin sadece 3 {il-
keyi icerdigi halde Avrupa’daki irili ufakli 50’ye yakin iilkelerin arasindaki tra-
figin uluslararasi olarak smiflandirilmasinin bu ayrimu ortaya cikardigim unut-
mamak gerekir. Havacilik faaliyetlerinin ekonomik etkinligin 6nemli bir gdster-
gesi oldugu gozoniine alindiginda, bu ii¢ bolgenin her iki siniflama i¢in de diin-
ya toplam havayolu faaliyetlerinin yaklasik % 90’mm kapsar bu goriintiisiinii
(Sekil 5), giiniimiiziin diinya ekonomisi i¢indeki giderek daha da belirginlesen
bir iiclii yapimn, yiizy1l bagindaki 6n gostergesi olarak kabul etmek miimkiin
olacaktir.

TOPLAM YOLCU ULASTIRMASI ULUSLARARASI YOLCU

ULASTIRMASI
(Uluslararasi ve Yurtici) 3

Latin Amerika/ Caribbean

Ortadogu
21%

Latin Amerika/ Caribbean
o

Asya Pasifik
31,8%

Sekil 5: Uluslararasi ve Toplam Y olcu Ulagtirmasinin Bolgelere Gore Dagilimi-2001
(Gergeklesen toplam yolcu-km degerlerine gore)
Kaynak: The World of Civil Aviation 2001-2004: ICAO, 2004b

Yurti¢i yolcu ulastirmasinda durum daha degisiktir: ABD’nin ¢ok biiyiik
bir agirhigi (% 62,4) olan diinya yurti¢i yolcu ulagtirmasimin dagilim Sekil 6°da
iilkelere gore verilmektedir (ICAO, 2002). Bu sonugta da daha dnce ortaya kon-
dugu iizere, Avrupa’daki ¢ok sayida kiiciik iilke arasindaki trafigin uluslararasi
trafik olarak gecmesine karsin, Amerika’nin genellikle daha biiyiik 6l¢ekli eya-
letleri arasindaki trafigin yurti¢i trafik olarak kaydedilmesinin etkisi vardr.

TSA/Yil: 17 S: 2, Agustos 2013 101



Onur TUTULMAZ

YURTICi YOLCU ULASTIRMASI

Avustralya
2,5%

Fransa
3,0%

Sekil 6: Yurti¢i Yolcu Ulastirmasinin Ulkelere Gére Dagilimi-2001
(Gergeklesen yolcu-km degerlerine gore)
Kaynak: The World of Civil Aviation 2001-2004: ICAO, 2004b

Avrupa Komisyonunun 2001 verilerine gore Avrupa semalarinda yilda
25.000’ in iizerinde ucak u¢maktadir ve 1980 yilindan bu yana her sene hava
trafigi % 7,4 artmaktadir. Bu degerlerle her 10-14 yilda bir trafik degerleri ikiye
katlanmaktadir (EC, 2001, s.36)".

ICAO kaynaklarma gore, 2001 yilinda trafik hacmi olarak diinyanin en
iist 30 havayolu sirketi, toplam (yurti¢i+uluslararasi) tarifeli yolcu ve yiik trafi-
ginin yaklasik % 70’ini; uluslararas: tarifeli yolcu ve yiik trafiginin % 73’iinii
belirlemektedir. Bu 30 havayolu sirketinin 11’1 Asya/Pasifik, 10’u Avrupa, 7’si
Kuzey Amerika, 1’1 Latin Amerika ve 1’1 Ortadogu bolgesine kayitlidir. Bu sir-
ketler icinde Tiirk sirketi bulunmamaktadir (ICAO, 2002, s.32-33). Tablo 3°de
siralamda diinyada ilk 10’da yer alan havayolu sirketleri verilmektedir. Aym
karsilastirma tilkelerin trafik hacimlerine gore yapildiginda ise Tiirkiye, toplam
ve uluslararasi yolcu trafigine gore sirasiyla 29. ve 30. siralarda kendine yer bu-
labilmistir. Toplam (yurti¢i+uluslararasi) tarifeli yolcu ve yiik trafiginin yaklasik
% 43’{inii, siralamada en {istteki 3 iilke (ABD, Japonya ve Ingiltere; sirastyla %
32, 6 ve 5’lik oranlarla); uluslararas: seferlerde ise trafigin yaklasik % 37’sini s1-
ralamadaki en iist 4 iilke (ABD, Ingiltere, Almanya ve Japonya; sirastyla % 17,
7, 7 ve 6’lik oranlarla) belirlemektedir (ICAO, 2002, s.33).

Degerler, Avrupa Komisyonu’nun 2001 yilinda hazirladigy, yiizyll basinda durum tespiti
yapan ve 2010 yil1 i¢in ulagtirma stratejilerini olusturmaya yonelik hazirladig1 “Beyaz Belge:
karar zaman1” (White Paper: time to decide) adli ¢alismadan alinmustir.
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Tablo 3: Diinyanin en biiyiikl ilk 10 havayolu igletmesinin girdi verimlilik-

leri, 2002-2003

yil yolcu-km (000) personel’ koltuk®
. 2002 176.773.979 79.000 100.223
United
2003 167.183.939 64.500 97.511
. 2002 196.124.411 102.900 117.622
American
2003 193.143.788 86.800 126.662
Delta 2002 152.068.960 67.800 108.992
2003 143.543.664 61.000 96.154
2002 116.338.560 45.600 70.139
Northwest
2003 110.209.387 39.600 67.469
British Airways 2002 96.892.180 51.350 56.888
2003 99.702.421 48.400 53.464
. 2002 96.798.737 60.015 48.930
Air France
2003 97.679.677 60.032 43.127
. 2002 92.792.217 39.500 51.255
Continental
2003 91.886.634 38.430 51.655
2002 93.678.029 26.960 49.806
Lufthansa
2003 96.728.312 26.750 48.890
Jal 2002 83.575.693 19.780 44.622
2003 76.249.554 - -
. 2002 64.488.186 33.600 44933
US Airways
2003 60.708.572 27.200 41.250

Kaynak: ICAQO; http://icaodata.com, http://icaosec.icao.int

' ICAO’nun ¢ikt1 (yolcu-km) degerlerine gore yaptigi listeden alinmustir;

2001 yili siralamasidir.
%Y1l i¢i ortalamalaridir

Tarifeli seferlere gore yapilan bu analizlerden sonra tarifesiz seferlerin agir-
ligina bakacak olursak, tarifesiz seferlerin yolcu-km degerlerine gore agirliginin
biiyiik kisminin (yaklasik % 94°{i) uluslararasi trafikten gelmekte oldugunu gorii-
rliz. Tarifesiz yurtici trafik degerleri, diinyadaki toplam yurtici trafiginin (yolcu-km
degerlerine gore) yaklasik % 1’ini olusturmakta; tarifesiz uluslararasi trafik deger-
leri ise diinyadaki toplam uluslararas: trafiginin % 13.5’ini olusturmakta. Genel
toplamda bakacak olursak tarifesiz seferler toplam trafigin yaklasik % 9’unu olus-

turmaktadir (Sekil 7).
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Sekil 7: Tarifeli ve Tarifesiz Seferlerin Toplam Trafik I¢indeki Pay:
(Gergeklesen yolcu-km degerlerine gore)
Kaynak: The World of Civil Aviation 2001-2004: ICAO, 2004b

Son olarak, bir iiretim faktorii olan isgiiciiniin sektor igindeki 6zelliklerini
ele almak miimkiindiir. Daha once belirtildigi tizere 2000 yil1 verileri ile tiim
diinyada yaklasik 2 milyon kisinin istihdam edildigi tespit edilmistir. ICAO sek-
tordeki isgiiclinii 6 gruba ayirarak bir siniflamaya tabi tutmaktadir, aym sekilde
bir gruplama ile 2000 yilinda Uluslararas1 Hava Tastyicilar1 Orgiitii (IATA)’ ne
bagli olan isletmelerde istihdam edilen 1.718.000 ¢alisanin dagilimu ise Sekil 8’
deki gibi olmustur.

Pilot ve yardime! pilot
84%

A

Diger kokpit mirettebats
06%

Bilet-satis
12,5%

Sekil 8: IATA iiyesi havayolu isletmeleri personelinin dagilimi (2000)
Kaynak: The World of Civil Aviation 2001-2004:1CAO, 2004b

3.1. Havayolu Ulagtirmasimin Basar: Hikdyesinin Ekonomik Analizi

Buraya kadar, 21. Yiizyila gelindiginde havayolu ulastirmasinin vardigi du-
ruma genel biiylikliiklerle bir ¢erceve cizilmistir. 20. Yiizyil icerisindeki hizli ge-
lismesi havayolu ulagtirmasini, ulagtirma modlar1 arasma dordiincii mod olarak
katarak, ulastirma yiikiinii dagitacak sekilde ulastirma yelpazesini genisletmistir.
19. Yiizyilda demiryolu ulastirmasimin kaydettigi basarmin benzerini 20. Yiizyil
icerisinde kaydeden havayolu ulastirmasimin bu siradisi basari hikayesine daha
yakindan bakmak gerekir. Bu sebeple havayolu ulastirmasinin gegen yiizyilin ikinci
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yarisinda yasadigi etkileyici gelisimi daha ayrmtili incelenecektir. Havayolu ulas-
tirmasi, 1960°dan yiizyil basma kadar rakamlarim (gerceklesen ton-km olarak ol-
ciildiigiinde) 30 kattan fazla arttirmig, bu donem iginde ortalama % 8’lik bir biiyii-
me kaydetmistir; aym dénemde diinya ekonomisi GSYIH rakamlariyla ortalama %
3.3’liik bir bitylime ile 4 katlik bir artis gostermistir. Diinya ekonomisinin ortalama
bliylimesinin ¢ok {izerinde biiyilyen havayolu ulagtirmasinin bu 6zelligini anlaya-
bilmek i¢in sektordeki teknolojik ve iktisadi degisimlere daha yakindan bakarak
daha derin bir mikroiktisadi analiz yapmak gerekir. Burada ICAO’nun verileri yar-
dimiyla ¢iktidaki uzun donemli 6nemli biiylimenin ugus giivenligi, girdi verimlilik-
leri, maliyetler ve diger sektor ozellikleri ile iligkisinin aydinlatilmasina ¢aligilacak-
tir. 1945’ten giinlimiize kadar olan siirecte sektoriin trendleri Sekil 10’da agik¢a
goriilmektedir. Ilk basta ¢ok kiigiik bir tabandan % 11 gibi biiyiik bir ortalama yiiz-
de ile biiyiiyen yolcu-km ¢ikt1 degerleri, 1960°dan 2000°lik yillara yillik ortalama
% 8’lik bir biiylime kaydetmistir. Aym1 donemde arac-km degerlerindeki biiyiime,
yolcu-km biiyiimesinin ii¢ puan altinda kalmis olup, bunun nedeni ise bu siire igeri-
sindeki yiik faktorii” ve hava araci kapasitesindeki gelisimdir.
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Sekil 9: 1945-2003 Trafik Biiylimesi ve Emniyet Gelisimi
Kaynak: Air Transport Bureau: ICAO, 2004

Sekil 9’daki grafiksel analizden ¢ikartilabilecek en 6nemli ¢ikarim i¢in ise,
oliimciil kazalardaki trendin ¢ikt1 degerlerindeki trend ile birlikte degerlendirilmesi
gerekir. Geleneksel olarak hava ulagtirmasinda en 6nemli 6ncelik ugus giivenligin-
de olagelmistir. Sekilde acikca goriilebildigi iizere, trafik degerlerindeki yiiksek
artislara ugus emniyetinde onemli gelismelerin kaydedilmesi eslik etmektedir. Son
tahlilde alt1 ¢izilen bu 6nemli husus, havayolu ulastirmasinin basaris1 altindaki

2 Yiik faktorii (load factor): Gergeklesen degerlerin arz edilen (kapasite) degerlere boliimii olup

kapasite kullanimin1 gosterir. Ciktt degerlerinin yolcu-km ile olgiildiigii durumda yiik
faktorii, gerceklesen yolcu-km degerlerinin arz edilen yolcu-km degerlerine bdoliimii
anlamindadir.
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birincil nedenin, ugus giivenligi ile iligkilendirilebilecegini gostermektedir.

Havayollar1 verilerinde yolcu-km ve arag-km ayriminda gordiigiimiiz gelisim
¢izgisinin aynisim bir baska a¢idan, havaalanlarindaki yolcu ve ucak hareketleriyle,
Tablo 4’den okuyabiliriz. Yolcu sayilarindaki artig, her ii¢ sehirde de hava araci
sayilarindaki artiglarin ¢ok iizerinde gerceklesmistir. Bu artiglar arasindaki farkli-
lagmanmin nedeni, yine yiik faktorii ve hava araci kapasitesinde kaydedilen gelisme-
dir. Tabloda New York i¢in bir farklilik olarak gdziiken, yolcu sayilarimin daha
diisiitk olmasina ragmen ucak hareketlerinin sayisinin diger sehirlerdekinin ¢ok
iizerinde olmasindaki neden, Amerika’da yurti¢i havayolu ulagiminin yiiksek hac-
minden dolay1 ucgak Olgiilerinin ortalamasimin diger sehirlerden ¢ok daha diisiik
olmasidir.

Tablo 4: Uc sehirdeki yolcu ve havaaraci hareketleri

Yolcu Hareketleri Hava araci1 Hareketleri
(milyon) (bin)

Sehir 1961 2002 1961 2002
Londra Ha. 6,1 92,6 147 694
Tokyo Ha. 1,8 91,0 67 456
New York Ha. 10,3 84,1 256 1017

Kaynak (veriler): Air Transport Bureau: ICAO, 2004

Havayolu ulastirmasinin giiniimiize degin siiren ayricalikli biiyiimesine geri
donecek olursak, bu biiylimenin altinda yatan diger bir 6nemli neden, faktdr verim-
liliklerinde kaydedilen etkili gelismelerdir. Bu gelisimi daha iyi gorebilmek i¢in
Sekil 9’u inceleyebiliriz. Havayolu ulastirmasindaki ¢ikti degerlerindeki yiiksek
artiglara, girdilerde aym oranda bir artis olmadan ulasilmasi sonucunda isgiicii,
hava arac1 ve yakit verimliliklerinde goriilen yukar1 trend ortaya ¢ikmistir. Sekil
10°’da isgilicii verimliligi, calisan basma gergeklesen ton-km (TKP; ton-km
performed) ile olgiilen ¢ikt1 degeri olarak temsil edilmistir. Aym sekilde yakit ve-
rimliligi, yakitin tonu bagina diisen TKP ¢ikti degeri ile; havaaraci verimliligi ise
filonun tonu basina diisen TKP ¢ikt1 degerleri ile temsil edilmistir.
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Sekil 10: 1960-2002 girdi verimlilikler
Kaynak: Air Transport Bureau: ICAO, 2004

Etkin yeni teknoloji {iriinii ugaklarin havayolu igletmelerinin filolar1 i¢indeki
agirh@min artmasi isgiicii ve yakit verimliliklerinin ortalamalarinin artig1 altinda
yatan ana sebeptir. Hava araglarimin 6lgeklerindeki artis da verimlilik artigini sagla-
yan bir nedendir. 1960°tan 2002’ye ortalama hava arac1 kapasitesi 9 tondan 27 tona
¢ikmustir. Havaaraci Yararlammundaki®, ortalama havaaraci hizindaki ve ortalama
yiik faktoriindeki artiglarin hepsi verimlilik artisinda bir etken olmaktadir. Isgiicii,
yakit ve havaaraci verimliliklerinin 40 yillik ortalamalar1 sirastyla yillik yiizde 5.9 ,
2.3 ve 2.9’dur (ICAO, 2004).

Resesyon donemlerinde verimlilik artig1 kaydetmek daha zor olmaktadir. Bu
onermenin gegerliligi 1980°lerin baslari, 1990’larin baslar1 ve 1997-1998 yilindaki
Asya-Pasifik krizinin etkileri olarak Sekil 10°dan goriilebilmektedir. Buna karsin,
kriz donemlerinde organizasyonda yeniden yapilanma ve isgiiclinde zorunlu tasar-
rufa gidilmesi yoniinde olusan giiclii diirtiiler, toparlanma dénemlerinde meyveleri-
ni vermektedir. Bahsedilen donemleri takiben kaydedilen verimlilik artiglar1 yine
Sekil 10°dan goriilebilmektedir.

Verimlilik artisinin en 6nemli sonuglarindan biri maliyetteki diisiisiin son tii-
ketici fiyatlarina yansitildig1 oranda (fiyat esnekligine bagh olarak) ¢iktiy1 tetikle-
mesi ve bu ikili mekanizmanin finansal performansi iki yandan etkilemesi ile gorii-
liir. Finansal performansi etkileyen bir diger etken dogal olarak girdi fiyatlaridir. En
onemli iki girdinin, isgilicli ve jet yakitinin, maliyet trendleri Sekil 11°de verilmek-

3 Havaarac1 Yararlanimu (aircraft utilization): hava aracimin giinliik ugus siireleri ortalamasidur.
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tedir. Uluslararast Para Fonu (IMF)’nun sanayilesmis iilkelerdeki iicret endeksi,
sektdriin isgiicii girdisinin fiyati olarak kullamlmustir. Isgiicii maliyetinin havayolu
igletmelerinin toplam maliyeti i¢indeki Onemli yeri ile iicret artigindaki, Sekil
12°den agikca goriilebilen, yiiksek oranlar biraraya geldiginde isgiicli verimliligin-
deki ilerlemeler i¢in giiclii bir diirtii olusturmaktadir. Mali hesabin i¢inde gider
tarafindaki diger onemli kalem olan yakit fiyatinda dalgalanmalar seklinde ilerle-
yen, fakat genel ortalamasi 1960’lara gore ylikselmis bir yapiyr Sekil 11°de gor-
mekteyiz.
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Sekil 11: 1961-2002 arasindaki maliyet trendleri
Kaynak: Air Transport Bureau: ICAO, 2004

Sekil 11 ve Sekil 12 beraber incelenirse yakit girdisinin fiyatindaki degisim-
lerin eszamanli olarak isletmelerin finansal performansina yansidigi goriilecektir.
1980’lerin ve 1990’larin baglarinda ve 2000’de girdi fiyatlarinda yasanan dramatik
yiikselisler, tarifeli havayolu igletmelerinin toplam isletme hasilatina negatif degerli
yiizde degisimler olarak yansimistir. 1970’lerin ortalarinda yasanan fiyat artis1 ise
zamamn isletme hasilatlarinda yasanan yiiksek oranli artislarin oramm azaltmakla
birlikte eksi degerlere diigiirmeye yetmemistir. Burada 1970’lerin ortalarindan bas-
layarak yakit sarfiyatinda tasarruf ederek yakit verimliligini arttiran teknolojik ge-
lismelerin de etkili olmas1 muhtemeldir.
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Sekil 12: Diinyadaki tarifeli havayollarinin isletme gelirlerinin yiizde degi-
simleri, 1947-2003
Kaynak: Air Transport Bureau: ICAO, 2004

Maliyetler iizerindeki analizin sonuglarii verimlilik istiine tespitlerimiz ile
birlestirdigimizde, sektoriin {irliniiniin fiyatina girdi fiyatlarindaki dalgalanmalarin
ve artisin yansimadigim goriirliz. Girdi fiyatlarindaki negatif degisimler tiiketiciye
yansitilmayip isletmeler tarafindan, finansal performanslarim etkileyecek bigcimde
emilmektedir. Buna karsin, daha 6nce Sekil 10°da inceledigimiz faktor verimlilikle-
rindeki kayda deger artislarin etkisinin daha baskin oldugunu, {iriiniin maliyetinde
(Sekil 11), IMF’nin tiiketici fiyat endeksi (CPI)’nden daha diisiik seviyede kalan
artislardan gorebiliriz. Fiyatlardaki bu reel gerileme, biitiinsel siirecte pozitif gelis-
melerin (negatif degisimlerin tersine) tiiketici fiyatlarina yansitildigim gostermek-
tedir.

Son analize gecmeden once ¢ikti miktar1, verimlilik gibi performans kriterle-
ri ve dolayisiyla birim maliyet, birim fiyatlar gibi mikroekonomik konularla g¢ok
yonlii iligkisi olan kalite konusunda saptamalar yapilmasi yararl olacaktir. Havayo-
lu ulagtirmasinda yolculuk zamani, servis kalitesi, yolcu memnuniyeti, kabin konfo-
ru, ugus imkanlari ¢esitliligi gibi cesitli kalite kriterlerinden s6z edilebilir. Bu sekil-
de tanimlanacak kriterlerin ¢ogunu objektif bir diizlemde ele alarak 6lgmek cogu
zaman miimkiin olmaz. Buna karsin iz ve Ortalama Bacak Uzunlugu® (ASL),
yolculuk zamam ve yolcu memnuniyetine dogrudan etki eder. 1960’tan bu yana

* Ortalama Bacak Uzunlugu (Average Stage Length): Aktarmalar dahil edilmeden, uguslarin

ortalama uzunlugu
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Global Ortalama Havaaraci Blok Hizi® 360 km/sa’ten 641 km/sa’e; ASL ise 470
km’den 1217 km’ye yiikselmistir. Ortalama bacak uzunlugu seklinde verilen, ugus-
larin ortalama uzakliklarinin yiikselmesi, bu ortalama hiz artiglarinda da temel et-
kendir®. Sonug olarak, bu artiglar daha fazla direkt uguslar ile; daha az yakit ikmali
ve aktarma ile aktive edilebilmistir. Ortalama ugus mesafelerinin artisi, aktarma
sayisimn azalmasi ve dolayisiyla ugus siirelerinin de azalmasi demektir’. Bunun
sonucu olarak yolcu memnuniyeti ve konforu seviyesi yiikseltilmistir. Ayrica, hiz
artislar1 ve aktarma azalmalar ile birlikte yolculuk zamanlar1 diigsmiis, 1950°den
giinlimiize Sidney-Londra aras1 3.5 gilinden bir giiniin altina; New York-Londra
aras1 17 saatten 7 saatin altina diigmiistiir

Kalite kriterlerindeki artisin, ¢ikt1 seviyeleri ve maliyetler ile iligkisi {izerine
2 farkl yaklagim miimkiindiir. Birincisi, ekonomik gelisme ve artan ¢iktinin igaret
ettigi talepteki artisla beraber kalite artiginin birim maliyetlere etkisi azalacagindan,
sektorel bilyiimenin kalite artigm tetikleyecegi yoniindedir. Ikincisi ise tam tersi
sekilde, kalite artiglarinin talebi tetikleyerek ¢iktiyr yiikseltecegi yoniindedir. Boy-
lesi karsilikli etkilesim mekanizmasinin isledigi durumlarda sebep ve sonuglari
birbirinden ayirmak zor olur. Buradaki analiz agisindan, etkilesim mekanizmasinin
hangi ucundan harekete gecirildiginden ¢ok, 50 yillik siiregte biiyiime ile birlikte,
kalite kriterleriyle yakindan iligkili gdstergelerin dnemli gelisme gosterdiginin tes-
pit edilmesidir.

Global Ortalama Havaaraci Blok Hiz: Duraklar arasi hizlarin global ortalamasidir; blok hiz
(duraklar arasi hiz), duraklar arasi mesafenin yolculuk sirasinda gegen toplam zamana
boliimiiyle hesaplanir

Havacilik teknolojisinde yakit verimliligi ve emisyon etkinligi agisindan onemli gelismeler
olmasina ragmen hiz agisindan uygulamada c¢ok ciddi degisiklikler olmamustir ve yakin
gelecekte de olacagr goziikmemektedir. Avrupa’da kamu yatirimiyla denenen bir siipersonik
yolcu ugagi, Concorde, tecriibesinin pazar ekonomisi kurallarina uyamayarak yakit/ucus
maliyeti agisindan rekabet giiciinden uzak kalmasi sonucu, piyasadaki dmriiniin kisa siirmesi
gostermektedir ki rekabet giicline sahip yepyeni bir teknoloji gelinceye kadar, giiniimiiziin
hizlar1 ve dolayisiyla yolculuk siireleri ¢ok fazla degismeyecektir.

Ortalama ugus mesafesinin artisi, ugus siirelerinin sadece havadaki siire olarak Olgiilmesi
durmunda dahi etkili olur. Ornegin Istanbul-Ankara mesafesi normal ucus hiziyla 25-30
dakikada alinabilecek iken yaklasma ve inis, kalkig siireleri bu siireyi 45-50 dakikaya
cikartir. Bu sebeple kisa mesafe ucuslarda bu siireler ortalama hizi daha ¢ok etkilerken uzun
mesafe uguslara gecildikce bu siirelerin yiizde agirhigi azalacagindan ortalama hiz da
otomatik olarak yiikselir.
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Sekil 13: Havayolu Ulastirmasi sektoriiniin trendleri, 1961-2002
Kaynak: Air Transport Bureau: ICAO, 2004.

Son olarak, tiim bu yapilan analizin 6zetini gorebilecegimiz Sekil 13’1 ele
alalim. Sekilde, egimi alindiginda yiizde degisimleri gostermeye imkan veren loga-
ritmik Olgek kullanilmugtir. Sekilde verimliligin pozitif bir egimle siirekli artan
egilimi, verimlilikte yiizde olarak siirekli bir artisin kaydedildigini gostermektedir.
Verimlilikteki bu artisin sebebi havacilik teknolojisinde meydana gelen ¢ok yonlii
pozitif gelismelerdir. Hava araglariin daha hafif ve dayamkli malzemelerle iiretil-
mesi, yakit sarfiyatinin hem dogrudan, hem de daha yiiksekten u¢ma imkani dolayi-
styla dolayl yoldan® azaltilmasina imkan verir. Motorlarin yakit verimliliginde
zaman igerisindeki artiglar, verimlilik artisindaki en 6nemli faktdrlerdendir. Diger
bir etken, ortalama ugus mesafeselerinin uzamasindan dolayr yakit verimligindeki
artlstlr.9

Sekilde 13’de girdi maliyetlerinin de pozitif egilimli olmas1 maliyetlerin art-
tigim gostermektedir. Buna karsin, biiylik 6lgiide yeni teknolojinin sektdrde
icerilme oraniyla yiikselen verimliligin getirisi girdilerin maliyet artisinin ¢ok iize-
rinde seyretmistir. Bu durum, Sekilde verimliligin e§iminin maliyetlerin egiminden
biiyiik olmasindan ¢ikartilabilmektedir. Bu durum, aradaki fark kadar toplam mali-
yeti diisiirerek pozitif bir getiri ortaya ¢ikarmaktadir. Bu noktada grafikteki reel
iirliniin siirekli diigiisiine dikkati cekmek gerekir. Burada iiriin ugus olduguna goére

Daha yiiksekte hava siirtiinmesi daha az oldugu i¢in yakit verimi artmaktadir.
Ucguslarda 6zellikle kalkislar en ¢ok yakit sarfiyatinin oldugu satha oldugu i¢in ugus mesafesi
arttikca ortalama yakit sarfiyat: bir miktar diiser.
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ucuslarin fiyat1 siirekli diismektedir. Verimliliklerin artisgindan elde edilen pozitif
getirinin ugus fiyatlarina yansidigi bu sekilde ortaya ¢ikmaktadir.

Daha dikkatli bakildiginda gelirlerin harcamalara oraninin aym kaldigini ya-
ni karlilik oranlarmin degismedigini gorebiliriz. Bu durum bize maliyetleri agan
verimlilik artiglarindan elde edilen tiim pozitif getirinin tiiketiciye yansitildigini
gostermektedir. Boylece ugus fiyatlariin siirekli diisiisii saglanabilmistir. Siiphesiz
iirlin fiyatindaki diigiis, sektoriin ¢iktisi olan trafik artisinin da en 6nemli faktoriidiir.
Buna karsin daha 6nce bahsedildigi gibi, iiriiniin kalitesinde elde edilen artiglarin da
¢ikt1 artisinda etkisi olacaktir. Gergekten de ¢ikti artisimin, bir bagka deyisle sekto-
riin bilylimesinin, diinya ekonomisinin bilylimesinin ¢ok iizerindeki bu artiginin
hikayesi bu sekilde gerekgelendirilebilmektedir.

Sektoriin ¢iktisindaki artigin fiyat azalmasindan yiizde olarak daha fazla ol-
masi, diger faktorler sabit iken, havayolu ulastirmasi sektoriinde iirliniin fiyata gore
esnekliginin 1’den biiyiik oldugunu, yani sektoriin ¢iktisimin fiyata gére esnek ol-
dugunu gosterir. Buna karsin hemen belirtmek gerekir ki, bu donem icinde kalite
artiglarimin varligi veri oldugu icin ve bu artisin ¢iktiya etkisinin boyutlarim 6lgmek
eldeki verilerle miimkiin olmadig1 i¢in bu konuda kesin bir yargiya varmak miim-
kiin degildir.

Burada incelendigi iizere, havayolu ulastirmasinin ¢arpici gelisiminin altin-
daki teknik nedenleri, Keys’in ele aldig1 temel faktorler ile ve ulastirma diinyasin-
daki temel tarihi doniim noktalariyla agiklamak miimkiindiir. Buna gére yukarida
aciklandigr tizere temel etken olan teknolojik gelisme yaninda sektore getirilen
serbestlestirme/deregiilasyon hareketlerinin pazari rekabetei bir yapiya kavusturdu-
gunu sOyleyebiliriz. Rekabet sadece dogrudan maliyet diisiisii ve verimlilik artigina
neden olmakla kalmaz, ayrica teknolojik gelisimin de temel giidiisii oldugu i¢in
dolayli yoldan aym amaca hizmet eder. Dolayisiyla ikinci diinya savasi ardindan
gercek anlamda ortaya ¢ikan bir havayolu ulastirmasi sektorii icin, 6zellikle Ameri-
ka’daki uzun miicadele sonucunda, 1960°larin sonunda Amerika’da baslayip sonra
Avrupa’ya yayilan serbestlestirme hareketlerinin, harekete gegirdigi teknolojik
ilerlemelerle birlikte, bu degisimlerin arkasindaki en énemli etkenlerden oldugunu
rahatlikla sdylemek miimkiindiir.

4. Sonug

Ulastirma ve dolagim sistemleri, tarih boyunca insan hareketliliginin 6nemli
bir pargasi olmusken, 6zellikle son iki yilizyili asan bir siire icerisindeki dnemli
gelismelere paralel olarak sigramalarda bulunmus ve giiniimiizdeki sekliyle bir
ulagtirma sektdriiniin olugsmasina tamklik etmistir. Yirminci yiizyilda demiryolu
ulastirmasi tarafindan kaydedilen bagarinin benzeri, yirmibirinci ylizyilda otomotiv
ve ucak teknolojileri aracilif ile karayolu ve havayolu ulastirmasinda yasanmustir.
Uzun mesafe insan ulagtirmasinda 6ne gececek kadar gelisen havayolu ulastirma
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sektorill, Yirmibirinci Yiizyil baslarima gelindiginde, 1960’dan beri gelen goz alici
gelismesinde, hem trafik hem de ekonomik hacmini reel anlamda 30-40 kat biiyiit-
meyi bagarmustir.

Ulastirmanin sektdr olarak ekonomik faaliyetlerle olan yakin iliskisi goz
oniine alindiginda, yiizy1limizin baglarinda havayolu ulastirmasinda sektor liderinin
ABD olmasi sagirtict degildir. Bu durum degisik kriterlerde kendini gostermektedir.
ABD ’nin, ton-km olarak 6lgiilen toplam yolcu ve yiik trafiginde tek basina tiim
diinyanin tigte birini (% 32) kaplamasi, ¢ikt1 hacmi agisindan en biiyiik ilk 10 hava-
yolu sirketi arasinda, ilk 5’te 4’{iniin, ilk 10’da 6’s1in Amerikan sirketleri olmasi,
bu duruma o6rnek gosterilebilir. Giiniimiizde ekonomik etkinlik olarak 6ne ¢ikan
Amerika, Avrupa ve Asya bdlgelerinin toplam trafikte de % 90 pay1 almasi, ulas-
tirma ve ekonomi arasindaki ¢ok yonlii iliskinin derecesini yansitmaktadir.

Havayolu ulagtirmasiin gegen yiizyilin sonundaki 6nemli bagarisi1 yakindan
incelendiginde birka¢ faktoriin 6ne ¢iktigi goriilmektedir. Havayolu ulagtirmasinin
¢iktis1 olan uguslardaki kalitenin artmasi, ugus giivenligi acisindan elde edilen iler-
lemeler stliphesiz 6nemlidir. Bu gelismeler yakit fiyatlarryla birlikte maliyetleri
arttiran gelismelerdir. Buna karsin ekonomik agidan énemli olan unsur, verimlilik
artiglarinin maliyet artiglarinin iistiinde olmasidir. Bu durumda, toplam maliyetler
seviye ve ylizde olarak artsa dahi birim maliyetler diistiriilebilmektedir.

Diger bir kritik gelisme, verimlilik artiginin maliyetleri gegcen kismimin getir-
digi birim maliyetlerdeki pozitif getirinin iirlin fiyatina yansitilmasiyla gercekles-
mistir. Bu sayede, liriiniiniin fiyata gore esnek oldugu diisiiniilen havayolu sektorii-
niin, ki ¢aligmamizdaki bulgular bu yargiy1 destekler yonde goriilmektedir, fiyattaki
bu gelismelere cevabi, ¢iktisinda misliyle artig seklinde olmaktadir.

Bu analiz ekonomik agidan oldukca agik ve net bir ¢oziimlemeyi ortaya ko-
yabilse dahi, bu mekanizmanmin da arkasina bakarak daha g¢arpici tespitler elde edi-
lebilmektedir. Sektordeki ekonomik geligsmeleri, tarihsel siirecten elde ettigimiz
bulgularla birlestirdigimizde su sonuca erisilmektedir: Sektérde yasanan serbestles-
tirme hareketleri sektdriin pazarim diizenleyerek, pazar ekonomisinin en kritik bile-
senini, yani rekabet faktoriinii harekete gecirmistir. Sektoriin rekabete agilmasi,
verimlilik artiglarina sebep olan teknolojik ilerlemeler dolayisiyla elde edilen pozi-
tif getirilerin kar artigina degil, fiyata yansitilmasina sebep olan en énemli faktor-
diir. Rekabetin iist diizeyde oldugu piyasalarda verimlilik artisinin sagladigi birim
maliyetlerdeki getirilerin, kara yoneltilmesi yerine, rekabette bir adim 6ne ge¢meyi
son derece dnemli kilmasindan dolay: fiyata yansitilmasi, piyasa mekanizmalarinca
zorlanmmg olmaktadir.

Rekabet faktorii, ceteris paribus ele alindiginda; fiyat, verimlilik, maliyet,

layan faktor olsa da, havayolu ulastirmasinin ele aldigimiz basar1 hikayesi igerisin-
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de belki de en dnemlisi, rekabet unsurunun bu faktdrlerin hepsini tetikleyen tekno-
lojik ilerlemenin bizzat tetikleyicisi olmasidir. Nitekim, zincirleme reaksiyonla,
verimlilik artis1, birim maliyetlerdeki gelisme, rekabet dolayisiyla fiyata dogrudan
yansitma gibi gelismelerin hepsinin arkasinda, en basta bu gelismelere sebep olan
teknolojik gelisme yer alir. Buna karsin, bu calismada rekabetin, bu ikili etkilesim
mekanizmasimin Otesinde, sistemin ¢aligmasinda daha etkili ve genis rol oynadig
oOne siiriilmektedir.

Boylesi bir degerlendirmenin saglamasi su sekilde tespit edilebilir: Hava
araglarmin hizlarinda teknolojik ilerlemeler saglansa bile; Concorde Orneginde
oldugu gibi, sektoriin hiz (ve dolayistyla yolculuk zamani) unsurunda iistiin iirtinii
yerine; O0zellikle maliyet iistiinliigiinde en etkin durumdaki giiniimiiziin konvansi-
yonel hizlarina sahip uguslar, piyasadaki rekabet faktorii ¢ercevesinde suan igin
ayakta kalabilmektedir. Sektoriin temel unsuru ve diger modlardan ayiric1 6zelligi
hiz olduguna gore, bu ayirici 6zelligin tek basina rekabette 6ne ¢cikamamasi, rekabet
unsurunun maliyette, verimlilikte, ucus giivenligi ve kalitede tistiinliik faktorlerinin
hepsiyle ikili etkilesimlerinin toplam etkisinin sonuca etki ettigini gostermektedir.
Bu etkenlerin her birinde pozitif kazanimlar tetikleyen rekabet unsurunun, sistemin
isleyisinde ¢ok daha temel ve genis etkiye sahip oldugu degerlendirilebilir. Bu se-
beple, rekabet unsurunun oniinii agacak piyasa diizenlemelerinin, havayolu ulastir-
masinda gectigimiz yiizyilda yasanan 6rnegi olan serbertlestirme (ve deregiilasyon)
hareketlerinin bu zincirleme etkileri son derece 6énemlidir.

Ekonomik sistemin iglemesinde temel mekanizmalardan biri olarak rekabe-
tin, havayolu sektoriiniin gelisimindeki bu bagar1 hikayesi igerisindeki roliiniin
tepiti, sadece ulastirma sektorlerinin gelisimi agisindan degil, benzer hizmet sektor-
leri i¢in de 6nemli bir gosterge olacagr degerlendirilmektedir.
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