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Gelismis modern bir ulastirma sektorii, ekonominin énemli bir
parcasini olustururken, ayni zamanda da bir¢ok sektériin altyapisini
olusturan, giintimiiziin dnemli sektérlerinden biri durumundadir. Teknolojiyle
yakindan iliskili olmast ulastirma ekonomisinin en énemli é6zelliklerindendir.
Sektoriin bu siirekli degisimi iceren yapisi, ulastirma sektériinii konu alan
calismalar igerisinde ilerleme ve performans degerlendirmesi ¢alismalarinin
coklugunu agiklayabilir. Bu ¢alismanin bir amaci, gegen yiizyilin ikinci
yarisinda ulastirma sektérii icinde énemli bir basari hikdyesine konu olan
havayolu sektérii icerisinde, Tiirk havayolu sektériiniin durmunu ele almak ve
Tiirk havayolu sektérii icin énemli olan yiizyll basindaki acilim déneminin
basinda, sektortin rekabetci yapisina yénelik karsilastirmall bir analizi ortaya
koymaktir. Sektériin yasadigi basart hikdyesinin kilit noktasi, sektérel
oyuncular olan havayolu isletmelerinin arasindan, rekabet ortami iginde
ayakta kalan en iyilerinin gésterdigi basari olarak ortaya ¢ikmaktadir. Tiirk
havayolu ulastirmasi sektortintin incelemesi, havayolu sektériiniin diinyadaki
g0z alic1 gelismesini takip etmekte gecikmeler yasandigini géstermektedir. Bu
durum, sektore yonelik genel bir degerlendirme yaninda, sektérel aktérlerin
rekabetci  yapisini  temsilen  girdi  verimlilikleri  lizerine yapilan
degerlendirmede de kendini gdstermekte olup, bu anlamda genel analizle
uyum igerisinde sonuglar vermektedir.

Anahtar Kelimeler: Ulastirma Ekonomisi, Havayolu Ulastirmasi, Sivil
Havacilik, Faktor Verimlilikleri, Tiirkiye. R40, L93,018.

THE COMPETITIVE STRUCTURE OF AIR TRANSPORTATION
SECTOR: AN EVALUATION ON THE LIBERALIZATION PERIOD OF
TURKISH AIR TRANSPORTATION

ABSTRACT
Transportation sector today, forms an important part of the economy.
Moreover, transportation sector is in a close connection with many other
sectors and serves as understructure for them. Its close connections to
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technology leads to a continuous change and development in the
transportation sector. This developing structure can explain the reason for
high number of studies on detecting the change. One of the objectives of this
paper is to evaluate the change and development of Turkish air transportation
sector at the beginning of its reformation period. The study aims also to
conduct an analysis on the competitive structure of the Turkish air
transportation sector within a comparative manner. The critical point of the
sectoral success can be seen as the achievement of the selected sectoral actors
in the competitive atmosphere. The inspection of the Turkish air
transportation shows that there are some delays in interpreting the global
developments. This result is shared also by the results of the analysis of the
comparative factor productivities.

Keywords: Transportation economics, Air Transportation, Civil
Aviation, Factor Productivity Turkey. R40, L93, 018.

1. GIRIiS

Ulastirma sektorti, modern giinliik yasamin vazgecilmez
parcasi oldugu gibi, ekonomi ve is hayatinin da énemli bir bilesimi
durumundadir. Insan yapimi teknolojiyle olusturulan bir ulastirma
sektori, bu teknolojiyle beraber siirekli gelisen ulastirma modlarini
iceren bir sektérdiir. insan faaliyetlerinin parcasi olan ulastirma
sektorli, sosyal boyutunun yaninda, gelisen diinyanin, endiistriyel
sektorlerinin parcasi ve altyapisi konumuna gelmistir. Insahgin
gelisimi tarihinde ulastirma olgusunun dogal giiclere dayandigl
veriyken, buhar makinesinin icadiyla deniz ulastirmasi ve demiryolu
ulastirmasinda pes pese dnemli teknolojik degisimle makine giiciine
gecildigi ve boylece gliniimiizdeki anlamiyla bir ulastirma
sektoriiniin sekillendigi goriilmektedir.

Uzun insanlik tarihi icerisinde modern ulastirma sektoriiniin
ortaya cikis siirecini son iki ytizyillik siirece sigdirabilmekteyiz2. Bu

2 Modern anlamda ulastirma sektériiniin dogusunu buhar makinesinin icadindan
baslatmak, tabii giliclerden makine giiclerine dayanan yapiya déniisiimiin baslangi¢
noktasi olarak diigiiniildiigiinde anlamhdir. {lk pratik buhar makinesinin 1769
yilinda iiretilmesi, sonrasinda Ingiltere’de ve ABD’de onemli gelismeleri
tetiklemistir. 1802’de ilk deneme nitelikli lokomotifin Galler/ingiltere’de seferlerine
basladigini gériiyoruz. 1829 yih icinde Ingiltere’de yapimi gergeklestirilen Roket
(The Rocket) lokomotifi, at hizin1 gegmeyi basararak bu tinvani alan ilk insan yapimi
kara araci olmustur. Ayni sene iginde bu dizayn kullanilarak Amerika’daki ilk yolcu
treni iretildi ve yine ayni yil igerisinde Amerika’daki ilk demiryolu tamamlanmig
oldu. Ozel girisimler ile Amerika’da bas déndiiriicii bir hizla yapimi gerceklesen
demiryollar1 1860 yili icerisinde 31000 mil uzunluga ulasmigti. Obiir taraftan,
Amerikal girisimci Fulton, Ingiliz buhar makinesini monte ederek yapimini
gerceklestirdigi Clermont adli buharli gemiyi 1807 yilinda Hudson nehiri iizerinde
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degisim siirecinin basinda, ulastirmanin modern dénem oncesi tek
ana diregini olusturan denizyolu ulastirmasinin yanina bir demiryolu
ulastirmasi olgusu gelerek yerlesmistir. Sektoriin ilk biiyiik basari
hikayesi, buhar makinesinin tetikledigi gelismeler cerc¢evesinde
etkileyici bir hizla biiyliyen ve kisa silirede toplu ulastirmanin
merkezindeki yerini alan demiryolu ulagtirmasidir.

19. ylzyilin o6nemli basar1 hikdyesi olan demiryolu
ulastirmasinin bu basari hikayesinin iki benzerini yirminci yiizyil
icerisinde gorebiliriz. Ulastirma sektoriiniin gelisiminde buhar
makinesinin icadiyla gelen birinci dénlistim dalgasi ardindan gelen
ikinci 6nemli doniim noktas1 motor teknolojilerinin diinya savaslari
sonrasinda yaygin kullanimiyla birlikte ulastirma olgusunun ugradigi
koklii degisim olarak kabul edilebilir3 (bkz. Wright, 2004, s.71-90).
Bu ikinci dalgayla birlikte, otomotiv teknolojisi geliserek bireysel
ulastirma olgusunu toplumsal yasamin merkezine yonelmesi, ayni
zamanda uzun mesafe ulastirmasi sekillenen bir havayolu
ulastirmasinin gercek anlamda dogusu sz konusu olmustur.
ICAO'nun (Uluslararas1 Sivil Havacilik Teskilat1) 1944 yilinda
kurulusu havayolu sektorii icin 6nemlidir. Ulastirma modlarinin
gelisim ve doniisimi siireci icerisinde Ugclincii déniim noktasini
sektorel pazar1 yeniden sekillendirmis olan serbestlesme
hareketlerinde goérmek miimkiindiir (Winston, 2010, s.21).
Serbestlestirme* hareketleri sonucunda ulastirma modlar1 kokli

sefere aldi. 1811 yilinda ise, biitiin Amerika kitasin1 kuzeyden gilineye katedis
stiresini 40 glinden 14 giine kadar indirmeyi basaran ve Nicholas Roosvelt'in bizzat
Amerika’da gelistirdigi buhar gemi isletmeye alind1. (Wright, 2004, s.2, 5-6).

3 Motor teknolojisinin temeli durumundaki i¢ten yanmali motorlarin (ICE)
gelistirilmesi stiphesiz 6nemli bir teknoloji devrimi sayilabilir. Bununla beraber, ICE
teknolojisi gelisimini de buhar makinesinin biiyiik 6lcekte elde ettigi basariy1 daha
kiicik Olcekte tekrarlama arzusuyla yine buhar makinesine dayandirmak
mimkiindir (bkz. Tutulmaz, 2013, 5.92-3).

4 Serbestlestirme veya deregiilasyon (liberalization-deregulation) hareketlerinin
Amerikan tarihinde 6nemli bir yeri mevcuttur. Amerika’daki ulastirma sektdriiniin
bastan itibaren 6zel girisimlere dayanan bir yapis1 mevcutken; diinya savaslari ve
sonrasinda Keynezyen donemin de etkisiyle federal otoritenin biitiin ulastirma
sistemlerinde dne ¢ikmasi s6z konusudur. Bu gelismelere karsi ¢ikan liberal kanadin,
iktisadi ekollere bagl iklimin de degisimiyle beraber, 1960’larin ikinci yarisindan
itibaren serbestlestirme fikrini Amerika’da yerlestirmeye basladigini, Amerika’da
1970’lerde uygulanma sansi bulan bu hareketlerin 1980’lerden itibaren Avrupa’ya
da yayildig: goriilmektedir (Sektdrel agidan énemli yeri olan bu tartismaya istinaden
bkz. Fuller, 1983, s.1-17; 78-86; Whitnah, 1998, s.15-40,149; Geddes, 2010, s.26; ek
olarak Kuzey Amerika’daki tartismalarin etkili ismi Nelson'un bir¢ok eserinden
bazilari icin bkz. Nelson 1942; 47;62a; 62b;73; 77; 81).
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degisimler yasarken, havayolu sektdriindeki etkisi belirleyici
niteliktedir. Serbestlestirmenin bugiin sahip oldugumuz uzun ve orta
mesafe igerisinde 6nci niteliginde bir havayolu sektdriiniin ortaya
cikisindaki etkisi son derece dnemlidir.

Tirk havayolu ulastirmasi sektorii dikkate alindiginda ise,
diinyadaki gelismelerin tilkeye yansimasinda ciddi zorluklarin ve
gecikmelerin meydana geldigi calismamizda ele alinmaktadir. Bu
gecikmelerin sebepleri arasinda, gelismekte olan diinyada genellikle
rastlanildig1 gibi siyasi bosluk ve politika yapic1 kurumlardaki siyasi
istikrar ve giic eksikligi donemlerini gérmek miimkiindiir. 90’1
ylllara kadar altyapi ¢alismalariyla gecen donem sonrasinda gelmesi
gereken acilimlarin yapilamamis ve bu durumda yeni ylizyila
girilerek cagdas ulastirma yapisindan uzak kalinmistir. Bu durum,
yeni yiizylla girdigimiz doneme iligskin bir karsilastirma dahilinde,
Sekil 1’de verildigi gibi, karsilastirmali olarak cagdas ulastirma
modellerine genel bir bakisla dahi anlasilabilir. Bu amagla ¢ok genel
bir karsilastirmayla Sekil 1’de ortaya koyulan duruma goére, 21.
Yizyillin  basina gelindiginde Tirkiye wulastirma modlarini
cesitlendirmede basarili olamazken, havayolu ulastirmasi da,
diinyadaki gelisim diisiiniildiigiinde, hala baslangi¢ seviyesinde
kalmistir.

ABD
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OKarayolu Bpemiryoly

Turkiye

Denizyolu

aaaaaaaa

Sekil 1: ABD, Almanya ve Tiirkiye’de Ulasim Modlarinin
Ulastirma Yiikiinii Paylasimi
(Istatistiki data i¢in kaynak: TVB, 2001-gésterilen kaynak: DPT;
Pampal,1998; Tiirkiye verileri: DIE, 2003; 2004)

Avrupa’da mesafelere gore tasinan toplam yiikiin % 76,5’ inin
150 km’den daha kisa mesafelere tasinmasi s6z konusu oldugu i¢in
toplam yiik icinde % 76,5 olan karayoluyla tasinma payi, ton-km
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olarak hesaplandiginda % 21,5’e diisebilmektedir. Bu rakkamlar
yakin bir degerlendirmenin fotografi nasil degistirebilecegini
gosterse de, calismamizin baslangic noktasin1 olusturan Tirk
havayolunun degisime gectigi donem Oncesindeki genel durumu
yansitmasi ac¢isindan Sekil 1'de cizilen cergeve yeterlidir.

Ulastirma sektoriiniin insan ve mal hareketliligini konu
aldigim soyledigimizde sektoriiniin adini degisim ile birlikte anmak
dogal olmaktadir. Bu sebeple yazin iginde sektdrel degisimin
tespitine yonelik calismalar dneemli miktarlardadir. Degisimin ve
gelisimin analizine yonelik araclar ortaya koymak, bu calismanin da
amacint olusturmaktadir. Yirminci Yiizyll igerisinde ulastirma
diinyasinda gerceklesen en 6nemli iki gelismeden ikincisi, havayolu
ulastirmasinin savaslar sonrasinda dogusu ve hemen ardindan
etkileyici bliyiime kaydetmesi ve uzun mesafe icinde ulastirma
modlar1 arasinda one cikabilecek bir yere gelmesidir. Buna karsin,
genelde goriilen bu basar1 hikayesinin, Tiirkiye ile birlikte gelismekte
olan dilinyaya aksetmesinde bazi sorunlar ve gecikmelerin
yasandigini gérmekteyiz.

Calismamiz 2000’li yillarin baslarinda, Tiirkiye’deki sektorel
durumu ortaya koymaya ve bu durum tizerinden ekonomik bir
cozlimlemeye ulasmaya yonelik bir calismadir. Bu donemin ele
alinmasinin sebebi, dénemin icerdigi 6zelliklerden dolayidir. ilk
olarak, yukarida belirtildigi lizere ulastirma sektorlerinin degisimle
anilmasi, sektor tlizerine yapilan durum tespiti ve karsilastirma
calismalarinin da kaynagini olusturmaktadir. Bu sebeple bu dénem
karsilastirmalarina firsat verecek tespit ¢calismalarina ihtiya¢ vardir.
21. Ylzyila basari ile giren dinya havayolu ulastirmasi sektori
icinde, yerel sektorel gelisim siirecini incelemek i¢in ytizy1l donemeci
onemli bir referans noktasi olusturmaktadir. Bunun disinda, daha da
onemli bir neden olarak doénemin Tiirk havacilik sektérii igin
arzettigi 6nem vurgulanmalidir. 1980’lerdeki disa a¢ilma siirecinde,
gercek anlamda havayolu ulagtirmasi ile tanisan ve yogun yatirimlara
yonelen Tiirkiye i¢in sektorel atilima elverisli 90’l yillar, ekonomik
krizler ve nispeten siyasi otorite boslugu ve gii¢siizliigl ile gecirilerek
onemli bir firsat kagirilmistir. 2000’lerin basindaki siyasi degisim
stireci sonrasinda, uzun siiredir, gerek sektériin bizzat kendisinden
gelen, gerekse de havacilik otoritesi konumundaki kurumlar
araciligiyla iletilen sektorel tabanin ertelenmis acilim talepleri
sektore yansimaya baslamis ve bu acilimin etkileri, hizla
gostergelerde kendini gostermistir. Ornegin 2001 yilinda 1 olan
tarifeli ichat seferleri yapan havayolu isletmesi sayisi, 2002 yilinda 1;
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2003 yilinda 2 isletmenin acilmasiyla birlikte 2003 yili sonunda
toplam 4’e cikmistir. Bu sebeple yeni ylizyila girdigimiz 2000’li
yillarin  basindaki bu liberalizasyon doéneminin  sektorel
incelemesinin, havayolu ulastirmasi sektoriiniin gelisimi a¢isindan ve
ileride bu gelisimin degerlendirilebilmesi bakimindan olduk¢a
anlamli oldugu diisiiniilmektedir.

Calisma konusu doénemin bu 6zelliklerinin  yaninda,
calismamizin sonuglari acisindan daha detayli bir degerlendirmeyle
doéneme bakildiginda donemin baz1 6zellikleri dikkati cekmektedir.
2001 yilinda iilke tarihinin en biiyiik krizlerinden biri yasanmistir ve
bu sebeple verileri genellikle ekonomik analizlerde istisnai kabul
edilir. Buna karsin kriz sonrasi olusturulan ekonomi politikasi, daha
sonra da devam ettirlmesi agisindan énemlidir. 2002 y1ili se¢im yilidir
fakat kriz sonrasindaki ekonomik yonetimin ertelenmis sektorel
beklentilerin etkisiyle c¢izdigi liberallesme cergevesi uygulamaya
girmistir. 2003 ve 2004 yilindan itibaren, bu uygulama hizlanarak
devam ettirilmis, sektordeki blyiimenin 2004 yilindan itibaren
verilere yansidigl ¢alismamizda kendini gostermektedir. Dolayisiyla
degisim donemi oncesi durum degerlendirmesini amaclayan bu
calismada donemin bu o6zelliklerinin akilda tutulmasi faydal
olacaktir.

Calismanin ikinci béliimiinde ele alinan doénem i¢in havayolu
sektoriiniin diinyadaki durumuna yonelik genel bir cergeve
cizilmektedir. Ucilincii boéliimde Tirk havayolu ulastirmasi
incelemeye alinmakta ve ayrica sektorin verimlilikler agisindan bir
degerlendirmesi yapilmaktadir. Elde edilen sonuglar doérdiinci
boliimde degerlendirilirek sonuca baglanmaktadir.

2. HAVAYOLU ULASTIRMASI SEKTORU

Yarim asirdir teknolojik altyapisi hazirlanmis olan havayolu
ulastirmasi sektoriiniin 1944 yilinda ICAO’nun kurulusunun ertesi
yilinda diinyada tasinan 9 milyon yolcu sayisi, 21. yiizyilin basina
gelindiginde yillik 1.6 milyar yolcuya ¢ikmistir. Savasin bitim yili i¢in
etkileyici olan 9 milyon yolcu hacminin yiizyll sonunda 7 milyari
gecen diinya niifusunun yaklasik dortte biri diizeyindeki 1.6 milyar
yolcu sayis1 yaninda 6nemini kaybetmektedir®. Yiizyil basi itibariyle,
diinya briit hasilasinin yiizde 4.5’'ine tekabiil eden 1360 milyar
dolarhik ekonomik hacmi tiretmektedir. istihdam sayilari ise genis ve
dar olgeklerde verilebilir. Dolayh etkileriyle beraber toplamda

5 2003 degerleridir ve sadece tarifeli havayollarinca tasinan yolcular1 sayilarini
icermektedir. Kaynak: ICAO, 2004.
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yaklasik 27.7 milyonluk istihdamdan, diinyadaki 3000 ticari hava
ulastirma isletmesinde calisan sayisim1 dikkate i¢c ¢emberi dikkate
alirsak yaklasik 2 milyon kisinin sektordeki istihdami so6z
konusudur.t. Havayolu ulastirmasinin genis tanimi icine tarifeli
havayolu isletmelerinin yanisira tarifesiz havayollari, zirai ilaclama,
0zel ulasim ve turistik ulasim araclari ve diger havacilik faaliyetleri
dahil edilebilmektedir. Bu sekilde bir cerceve icinde sektdriin en
onemli ekonomik faaliyeti olan tarifeli isletmelerin payina bakacak
olursak, 2003 yilinda tasinan yolcu sayisinin 1.6 milyar oldugunu ve
tasinan kargo hacminin 34,5 milyon ton diizeyinde oldugunu,
sektoriin 313 milyar dolar degerinde hasilayr ve 1,6 milyon
diizeyinde istihdami iirettigini gorebiliriz. Genis tanimi icerisindeki
unsurlar ile sektordeki isletmelere mal ve hizmet saglayan diger
isletmeleri analize katacak olursak, istthdam rakamlarinin ¢ok daha
bliyiliyecegini ifade edebiliriz.

Yizyilin basina geldigimizde, havayolu ulastirmasinin uzun
ve orta mesafede ulastirma modlan iginde o6ne g¢iktigini
gozlemleyebilmekteyiz. Yizyillin basinda 188 iiyesi bulunan
Uluslararasi Sivil Havacilik Tegkilati (ICAO)'niin giinlimiizdeki tye
sayist 191'dir7. Teskilat Birlesmis Milletler orgiitiiniin alt teskilati
niteligindedir. Teskilatin tarifeli seferlere iliskin verileri (ICAO,
2004b) 2001 yilinda tasinan, 538 milyonluk boliimii uluslararasi
yolcu olan toplamda 1,62 milyar yolcuyu; 1,7 trilyon yolcu-km'si
uluslararasi trafikten gelen, toplamda 2,9 trilyon yolcu-km’lik ¢ikti
degerini8 gostermektedir. Benzer bir sekilde 95 milyar ton-km'’si
uluslararas1 olmak tizere toplamda 111 milyar ton-km’lik ytik
ulastirmasinin ¢iktisindan bahsedilmektedir. Uluslarasi havacilik
¢iktisy, toplam ¢ikt1 icinde biiyiik dilimi temsil ederken bu oranin ytk

6 Ekonomik rakamlar 1998 yilina referansla verilmektedir: ICAO, 2004. EPATS,
Avrupa icin benzer rakamlari dile getirmektedir (EPATS, 2012).

7 http://www.icao.int. Erisim: 02.07.2015.

8 Havayolu ulastirmasinin {riiniinii tasinan yolcu ve tasinan yiik olusturmakla
beraber, ulastirma mesafesinin de hesaba katilmasiyla yolcu-km ve ton-km
degerlerine ulasilir. Bu amag¢ dogrultusunda ulastirma mesafesi, yolcu ve yiik
miktariyla carpilarak yolcu-km ve ton-km ¢ikti degerleri elde edilir. Ulastirma
mesafesini degerlendirmeye katmak vasitasiyla, érnegin, Istanbul-izmir ve Istanbul-
Sidney arasindaki uguslari esit sayilmasi gibi bir sonu¢ 6nlenmis olacaktir. Maliyet ve
fiyatlar, bire bir olmasa da, mesafe ile artacagindan, bu durumda sektorel hasilanin
daha dogru olarak yansimasi s6z konusudur.
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ulastirmasinda % 86’ya kadar (ton-km cinsinden) c¢iktig
goriilmektedir. ICAQ’ya gore (ICAO, 2004b)

Ayni yillarda diinyada tarifeli hava tasimacilig1 yapan isletme
sayist yaklasik 800, sadece kargo tasimacilifi yapan havayolu
isletmesi sayist 100. Toplamda faaliyet gosteren 3000 ticari havayolu
isletmesi icinde bu sayi kiiciik goriinebilirse de, yolcu-km cinsinden
bakildiginda wulastirma {riininin % 91'inin tarifeli seferlerle
tiretildigi veridir. Sekil 2’ de kita ve bolgeler ayrimi agisindan tarifeli
seferler araciligiyla gerceklestirilen yolcu ulastirmasi paylari
verilmektedir. Toplam (uluslararasi ve yurtici trafik dahil)
gerceklesen yolcu-km degerlerinde Kuzey Amerika yaklasik % 36
pay ile lider durumdadir. Avrupa ve Asya/Pasifik kitalarinin sirasiyla
% 28 ve % 27'lik paylar ile ikinci ve lglnci olarak siralandigini
gormekteyiz. Uluslararasi tasinan yolcu-km degerlerine gore
degerlendirildiginde Avrupa % 37 pay ile birinci, Asya/Pasifik ve
Kuzey Amerika kitalar: sirasiyla % 32 ve % 20 paylar ile ikinci ve
tictincii durumdadir (ICAO, 2004b).

TOPLAM YOLCU ULASTIRMASI ULUSLARARASI YOLCU
(Uluslararasi ve Yurtici) ULASTIRMASI
Afrika  Ortadogu Latin Afrika Onza;’ﬂ/?)gu
Latin 3.3% 21% Amerika/ £.4% '

Amerikal/ Caribbean
4,5%

Kuzey
Amerika
19,7%

Kuzey
Amerika
Pasifik 35.5%

Asyal
Pasifik
31,8%

26,7%

Sekil 2: Toplam ve Uluslararasi Yolcu Ulastirmasinin Bolgelere
Gore Dagilimi-2001
Kaynak: ICAO, 2004b verilerinden derlenmistir.
(Gergeklesen toplam yolcu-km degerlerine gore)
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Sekil 2’de dikkat edilmesi gereken bir nokta olarak, Kuzey
Amerika’'nin 50 eyaleti iceren 1 lilke durumundayken, Avrupa Birligi
icerisindeki 30’a yakin sayidaki irili ufakh {iilkelerin ayri tlkeler
olarak kabul edilmesinin uluslararasi trafik hesaplarini etkiledigi
unutulmamalidir. Kuzey Amerika Kkitasinda sadece 3 tlke
bulunmasina karsin, Avrupa’daki bircogu oldukea kiiciik olan 50’ye
yakin iilkeleri arasindaki trafigin uluslararasi olarak siniflandirilmasi
durumu s6z konusudur. Bu faktorler dikkate alindiginda, ‘biiytk t¢li’
arasindaki agirliklarin hemen hemen esitlenecegini gérmek daha
kolay olacaktir. Ulastirma trafiginin 2 u¢lu oldugu disiintldiigiinde
bunun dogal oldugu dusiiniilebilir Sonug¢ olarak, bu ii¢ ‘bliyik’
ulastirma bolgesinin her iki simiflandirmaya gore de toplam kiiresel
havayolu faaliyetlerinin % 90 diizeyindekibir kismin1 kapsamasi bu
yluzyll basinin bir gergegidir. Havacilik faaliyetleriyle ekonomik
etkinlik arasindaki dogrusal iliski dikkate alindiginda, bu goriintiiyt,
cagimizin kiiresel ekonomisi icinde gittikce belirginlesen gl
yapisinin yizyll basindaki onciill gostergelerinden birisi olarak
gormemiz dogal olabilir.

YURTICI YOLCU ULASTIRMASI

Diger
19,5%

Avustralya
2,5%

Fransa
3,0%

Japonya
5,9%
ABD
62,4%

Sekil 3: Yurtici Yolcu Ulagtirmasinin Ulkelere Gore Dagilimi-
2001
Kaynak: ICAO, 2004b verilerinden derlenmistir.
(Gergeklesen toplam yolcu-km degerlerine gore)
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Yurtici yolcu ulastirmasinda ABD’'nin % 62,4 orani ile dnemli
bir agirligr s6z konusudur (Sekil 3). Buna karsin, daha 6nce 6ne
slriilen argiiman burada da gecerlidir: Amerika'nin biiylik 6lgekli
eyaletlerinin arasinda yurtici trafik olarak kaydedilen havayolu
faaliyetlerine karsin, Avrupanin hememn ayni sayidaki bir¢ogu
kiigiik olcekli iilkeleri arasindaki trafigin uluslararasi trafik olarak
sayllmasi, burada rakamlara yansimaktadir. Avrupa sivil havacilifina
baktigimizda, Avrupa’da 1980 sonrasinda kaydedilen yillik ortalama
% 7,4 hava trafigi arttisinin her 10-14 yilda bir trafik degerlerinin
katlayacagi ongoriilmektedir. Avrupa Komisyonu rakamlar1 2001
yilinda Avrupa lizerinde yilda 25.000’ in lzerinde ucak ug¢tugunu
gostermektedir (EC, 2001, s.36)°.

ICAO’nun yaptift hacmine goére diinyanin en buyik 30
havayolu sirketi, 2001’de kiiresel toplamda tarifeli yolcu ve yiik
trafiginde yaklasik % 70’i; kiiresel uluslararasi trafikte ise trafigin %
73’lini belirleyen konumda bulunmaktadir. S6zii gecen en biiyiik 30
havayolu sirketinin kayith oldugu bolgelere gore sayilarn 11
Asya/Pasifik bolgesi, 10 Avrupa kitasi, 7 Kuzey Amerika kitasi, 1
Gliney Amerika kitas1 ve 1 Ortadogu bolgesi seklindedir. Bu
isletmeler icerisinde Tiirk isletmesi bulunmamaktadir (ICAO, 2002,
s.32-33). Karsilastirma isletmelere goredegil de iilkelerin trafik
hacimlerine gore yapildiginda, toplamda % 43’iin siralamanin en iist
3 iilkesi olan Amerika, Japonya ve Ingiltere tarafindan sirayla % 32,
% 6 ve %5’lik oranlar ile; uluslararasi havayolu trafiginde ise % 37
gibi bir oraninin siralamanin en Ustteki 4 {ilkesi olan Amerika,
Birlesik Krallik, Almanya ve Japonya tarafindan sirasiyla yilizde 17,
yuzde 7, ylizde 7 ve yiizde 6’lik oranlarla iiretildigi ilgili listede
gorilebilmektedir (ICAO, 2002, s.34-35). Ayni liste igerisinde,
Tiirkiye, toplam yolcu trafigine gore 29. sirada yer alarak kiiresel
toplam ulastirma iiriiniiniin % 0.5’ini tiretmektedir.

3. TURK HAVAYOLU ULASTIRMASI

ICAO’nun verileri ile bakildiginda 2001 yilinda, toplamda ve
uluslararasi tarifeli yolcu trafigi hacimlerine gore yapilan siralamada,
Turkiye sirasiyla 29. ve 30. sirada yer alirken, bu konudaki iiriintin
yaklasik olarak 6l¢iim degerleri sirasiyla 15 ve 12 milyar yolcu-km
diizeyindedir (ICAO, 2004b, s.34-35). Bu degerleri, Boliim 3.1. altinda
yer alan Tablo 3’deki en biiyik havayolu sirketleri ile

9 Degerler, Avrupa Komisyonu'nun 2010 yilina yonelik ulastirma stratejilerini
olusturma amaciyla 2001 senesinde hazirlayarak yiizyil basinda durum tespitinde
bulundugu “Beyaz Belge: karar zaman” (White Paper: time to decide)
calismasindandir.
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karsilastirdigimizda, siralamada 3. olan Delta Airlines sirketinin bile
tek basina, Turkiye’'nin yolcu-km cinsinden toplam sektor ¢iktisinin
10 katin irettigini gorebiliriz. Ayrica 15 milyar yolcu-km olan iilke
toplam ciktisi, diinyadaki toplam havayolu ulastirma Uriiniiniin de
yaklasik % 0.5’i kadar olmaktadir. Tiirkiye'nin toplam {riini
icerisinde 12 milyar yolcu-km’nin uluslararasi uguslardan gelmesi,
tilkenin bir turizm iilkesi olmasinin bir yansimasidir. Buna karsin, 3
milyar yolcu-km olan yurtici uguslarin ¢iktisinin’®, ABD’nin yurtici
sektor ciktisinin yaklasik 250’de biri olmasi ise, yiizyilin basina
geldigimizde havayolu sektoriiniin yurt ici pazarlara yeteri kadar
ulasamadigini gosterebilir.

YILLAR iTIBARIYLE YOLCU TRAFIGIi
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Sekil 4: Yillar itibariyle Havaalanlarinda Olciilen Yolcu Trafigi
(1956-2004)
Kaynak: SHGM; DHMI 2002, 2003, 2004 verileri kullanilmigtir

Havaalanlarindaki yolcu trafiginin yer aldigt Sekil 4
yardimiyla Tirkiye’deki hava ulastirmasinin gelisim ¢izgisini
gormekteyiz. Sekil 4’de yer alan “yolcu trafigi” DHMI tarafindan,
havaalanlarinda kaydedilen toplam gelen ve giden yolcu sayilari
seklinde tanimlanmaktadir. Sekil 4’de verilen yolcu trafigi
degerlerinin 1980, 1991 ve 1998-2000 yillarindaki duraklama ve
daralma donemleri esliginde genellikle yavas bir tempoda artis
egilimini stirdirdigi gorilmektedir. 1991 sonras1 dénemde ise biraz

10 Yurtdis1 uguslarnn aktarmalarinin da bu klasmanda sayildigi géz oniine alinirsa
yurt i¢i pazarin biiyiikligii daha iyi anlasilacaktir.
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daha hizli bir artisin yer aldig1; 1998 Rusya ve 2001 Tiirkiye krizleri
sonucunda daralma gosteren yolcu trafiginin 2004 yilindan
baslayarak carpici bir artis trendine girdigi géze carpmaktadir. Son
tahlilde, 2001 krizi sonrasinda hazirlanan ekonomik programa uygun
olarak ‘Bolgesel Havacilik’ politikasinin uygulanmasi kararina bagh
olarak piyasanin yapisal degisim gecirmesi, yurt ici ucuslarda tarifeli
sefer yapan isletme sayisinin kademeli olarak 1'den 4’e ¢ikmasiyla i¢
piyasanin monopolcl yapisinin kirildigina tanik olunmus, yolcu
trafiginin % 58’lik artisiyla birlikte; turizm sektdriindeki talep
sokunun ve 2001 krizi etkilerinin atlatilmasi sonucu 2004 yilinda dis
hat yolcu trafiginde % 21 gibi ¢ok ciddi bir artisinin altin1 ¢izmekte
fayda vardir. Bu noktada belirtmek gerekir ki, Sekil 4’iin geneline
yansiyan artis trendi, sifirdan baslayan ve diinyadaki teknolojik ve
ekonomik trendleri izleyen ve turizmle dogrudan baglantili olan
yerel havayolu ulastirmasi icin, yine global havayolu sektoriiniin
gelisimiyle karsilastirildiginda oldukga yetersiz kalmaktadir.

11111

OTHY A.O0.

ooooo 1 BONUR HAVA TASIMACILIK A S.

OFLY HAVAYOLLARIA.S.

oooooo
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AS.
OSUNEXPRESS HAVAYOLLARIA .

BEFREEBIRD HAVAYOLU TAS.ve TiC. A.S.

o

Sekil 5: 2004 Y1l Sonunda Tiirkiye’deki Yolcu Ulastirmasinda
Koltuk Kapasiteleri
Kaynak: SHGM (Tablo 3)

2004 sonunda Tirkiye’de 15 ticari havayolu isletmesi
faaliyettedir. Bu isletmelerin, yolcu tasimaciligl yapan 13 isletmeden
2 tanesi yalmzca ikiser kargo ucagina sahiptir. Filolarindaki ugak
sayilar1 ve filonun toplam koltuk kapasiteleri dikkate alinarak yapilan
bir degerlendirmede en yiiksek pay sahibi 2 isletmenin {ilkedeki
toplam kapasitenin sirasiyla % 42 ve % 14’ini, toplam koltuk
kapasitesinin (Sekil 5) ise yine sirasiyla % 37 ve % 17’sini
olusturdugu goriilmektedir.
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Sekil 6’da yer alan dis hatlar yolcu ulastirmasi paylarinin,
2002’deki ylizde 49’a kars1 51 durumundan, 2004 senesinde yiizde
52’ye kars1 48 oranina gelinmesiyle hafifce Tiirk isletmelerinin lehine
gelismistir. Bu payin Tiirk isletmeleri arasindaki agirliklar1 da yine
asagidaki sekilde verilmektedir.

20.000.000

Turk Sirketler Yabanci
Sirketler

15.000.000

10.000.000

5.000.000

Turk Sirketler Yabanci Sirketler

Sekil 6: 2004 Y1l Itibariyle D1s Hatlar Yolcu
Ulastirmasindaki Durum
Kaynak: DHMI, 2004 Istatistik Yilliginin verileri kullanilmigtir

DHMI istatistik Yilig1 rakkamlarina gére toplamda dis hat
yolcu sayist 30.361.171 iken, bu saymin 15.771.403 kadarlik bir
kismi Tiirk isletmelerince tasinan yolcu sayisidir. Tiirk isletmelerinin
ic hatlarda tasidigl yolcu sayisi ise yine 2004 yilinda 14.427.969
olmustur. i¢c hatlardaki trafigin % 93’ii tarifeli seferlerle gerceklesen
trafiktir. Yiizy1l basinda i¢ hat yolcu ulastirmasi pastasinin ¢ok biiyiik
bir kismi THY'nce kontrol edilmektedir. Kriz sonrasi ekonomik
programinda yer almasina karsin ancak 2002 yili sonlarinda hayata
gecebilen i¢ hatlarda THY disindaki isletmelere de lisans verilmesi
karariyla gelen politika degisiminin sonucunda i¢ hatlar
piyasasindaki monopolct yapinin kirillmasina tanik olunmustur. Sekil
7’ de gorildigii gibi 2002 senesinde pastanin neredeyse tamami THY
kontrolii altindayken, 2003 sonunda gelen degisimin -etkisiyle
paylarin degistigi ancak bu degisim istatistiklere yansimasinin 2004
yiliyla birlikte gerceklesmeye baslamasi s6z konusudur.
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Sekil 7: i¢ Hat Yolcu Ulagtirmasi Paylarinin Deregiilasyon
Sonrasi Hizli Gelisimi
Kaynak: DHMI, 2004 istatistik Yillig: verileri kullanilmistir

Yiizy1l basindaki yolcu trafigine tarifeli ve tarifesiz seferler
ayrimina gore baktifimizda i¢ hatlardaki yolcu trafigin tamamina
yakininin tarifeli seferler kapsaminda; dis hatlar yolcu trafiginin ise
cogunlugunun tarifesiz seferlerle gerceklestigi goriilmektedir. I¢
hatlar ve dis hatlarin toplam yolcu trafigi olarak bakildiginda ise
tarifeli seferler agirhiginin (2004 rakamlariyla) % 53 olarak yansidigi,
sadece dis hatlar yolcu trafiginde dagilimin % 65,8 oraninda tarifesiz
ucuslardan yana oldugu goriilmektedir.

Yolcu trafik degerlerini ayrica havaalanlan istatistiklerinden
takip etmek miimkiindiir. Havaalanlar1 agisindan baktigimizda,
1990’larda ‘her ile havaalani’ politikalar1 kapsaminda havaalanlari
sayisinda artis yasandig1 ve 2004 yili sonu itibariyle 64’e ulastigy,
bunun 34 tanesinin DHMi'nce isletilen havaalanlarindan oldugunu
goruriiz. Sekil 8'de goriildiigi tizere 2004 senesi igcinde s6z konusu
havaalanlarindaki yolcu trafiginin yiizde 90’inin 6 havaalaninda;
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yiizde 65’inin ise iki havaalaninda (Antalya ve Istanbul Atatiirk
Havaalanlar) gerceklestigi dikkati cekmektedir.
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Sekil 8: 2004 Itibariyle Yolcu Trafiginin Havaalanlarindaki
Dagilimi Paylari
Kaynak: DHMI, 2004 Istatistik Yillig1

3.1. Tiirk Havayolu isletmelerinin Karsilastirmal Girdi
Verimlilikleri

Sektor analizleri agisindan performans kriterleri giiniimiizde
onemli bir yerdedir. Bu anlamda performans kriterlerinden bir tanesi
de faktér verimlilikleridir. Bu sebeple asagida Tiirk havayolu
isletmelerinin girdi verimlilikleri ele alinarak diinyanin en biiytikleri
listesindeki isletmeler ile karsilastirilmaktadir. Girdi verimlilikleri
hesaplar1 2002-2004 yillar1 arasindaki yaklasik 3 yillik dénemin
aylik verilerini kapsayan bir veri seti kullanilarak gerceklestirilmistir.
Tablo 1’de yer alan 8 isletme icin aylik ortalama girdi ve g¢ikti
degerleri hesaplanmis, daha sonra bu degerler yardimiyla yillik
ortalama girdi verimlilikleri elde edilmistir. 33 ay uzunlugundaki veri
seti ve isletmelerin farkli uzunlukta serileri mevcut oldugundan
oncelikle aylik ortalamalar ardindan yillik ortalamalarin
hesaplanmasi yerine getirilmistir.
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Tablo 1: Havayolu isletmelerinin Ortalama Girdi ve Cikt1
Degerleri ile Ortalama Girdi Verimlilikleri*

(Veri seti: 2002/01 - 2004/09, 8 isletme)

A x 12 A x 12 A x 12
A B C D
D B C x 12
isletme ortyolcu-km ortkoltukort.yakit sarfiyati ort.personelort.isgiicti ort.koltuk verml. ortyakit
(000) kapasitesi mevcudu  verml. (sermaye verm.) verimlilgi
-aylk- -aylik- (000) (000) (000)
-yillik- -yillik- -yillik-
THY 1419479 10725 77729146 10707 1591 1588 0,2191
FLY 623884 1676 6733311 396 18885 4467 1,1119
ONUR 510886 4051 19784777 911 6729 1513 0,3099
SKY 49127 710 3840542 163 3615 830 0,1535
PEGASUS 365569 2560 11045158 657 6679 1714 0,3972
SUN 233509 1332 6964208 419 6690 2104 0,4024
MNG 158896 1205 6337086 765 2494 1582 0,3009
FREEBIRI 72521 722 3374100 164 5311 1205 0,2579

*: Kaynak: SHGM; ‘Havayolu isletmeleri Bilgileri’ soru formundan derlenmistir
(verimlilik hesaplamalar1 yazara aittir)

Tablo 1'de hesapladigimiz Tiirk havayollarinin degerlerinin
kiiresel Olcekte en biliyik on isletmenin verimlilikleriyle
karsilastirilmas1 amaciyla, Tablo 3’de en biiyiik ilk on havayollari
isletmesinin 2002 ve 2003 yillarindaki degerleri aracihigiyla girdi
verimlilikleri hesaplanmistir. Ek olarak isgiicii verimliliklerinde
diinya ortalamasi hesabi Tablo 2’de gergeklestirilmistir. 2001
degerleriyle hesaplanan kiiresel degerlerin ICAO tarafindan tahmin
ve yaklasimlar araciligiyla hesaplandigl ve cogu zaman diizeltmelere
basvuruldugu goz oniinde bulundurularak diizey olarak dikkate
alinmasi yerinde olacaktir. Cekincelerine karsin en genis rezervuari
temsil eden diinya ortalamasi degerlerinin karsilastirmalar agisindan
degerli bir veri oldugu kabul edilebilir.

Tablo 2: isgiicii Verimliliginin Diinya Ortalamasi Hesaplamasi,

2001
yil yolcu-km | Personel | isgiicti verimliligi
(000) (000)
Dunya Havayolu Ulastirmast Sektord ) 15 30 370,000[1.718.000 1724
(tarifeli+tarifesiz)

Kaynak (sayisal degerler i¢in): ICAO, 2004b (verimlilik hesaplamasi haric)
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Tablo 1 ve Tablo 2 lizerinden yapacagimiz ilk incelemeler
gostermektedir ki, ylizyil basinda diinya ortalamasi altindaki 1591
verimlilik degerine sahip THY disinda ortalamanin altinda olan baska
bir Tirk isletmesi yoktur. Fakat, personel acisindan diger
isletmelerin THY'ye gore oldukca kiiciik 6lcekte olmalart énemli bir
farkliliktir. Tablo 3’de yer verilen diinyanin en biiylik ilk on
isletmesinin degerleri, THY'nin degerleriyle daha mukayese kabul
eder degerlerdir. THY'nin bu listede, isgiicii verimliligi olarak
yaklasabildigi tek havayolu isletmesi, kendisinden 6 kat daha
biiytikliikte istihdam seviyesine sahip ve isgiicli verimliliginde diinya
ortalamasi altinda kalan tek biiyiik havayolu (bkz. Tablo 3) olan Air
France idir. Diger Tiirk isletmelerin oldukca biiylik isglici
verimlilikleri s6z konusudur. Hatta, bir¢cok Tiirk isletmesi, isgiicii
verimliliginin en ileri iilkelerinden Japonya'nin havayolu Jal'in, diger
top 10 isletmelerine gore cok iist diizey olan 4225 degerinin dahi
tizerinde degerlerdir. Bu sonuclarda, 6l¢cek farki disinda, s6z konusu
isletmelerin ~ siklikla ~ basvurdugu  kiralama  ydntemlerinin
istatistiklere yansimamasinin da oldugu unutulmamaldir.

Fly havayollarinin ti¢ verimlilik degerinde de en ytliksek
oldugu gorilmektedir. Bununla beraber ilk on isletmelerinin
verileriyle karsilastirildiginda Fly isletmesinin degerlerinin siradisi
oldugu goriinmektedir. Bu durum yakindan incelendiginde Fly
isletmesinin ¢ok diisiik istihdam ve koltuk (6z kaynaklarindaki)
degerleri goze carpmaktadir. Buna karsin sikea rastlanilan kiralama
yontemlerinin istatistiklere yansimadigi ve nispeten yeni sayilan
isletmelerden bazilarinin istatistiklerindeki biiyiik hata paylarina
tekrar dikkat cekmek gerekir. Sektor ciktis1 yolcu-km veya ton-km
olarak olmasa da, trafik biiyiikliikleriyle DHMI tarafindan él¢iildiigii
icin, kiralama metoduyla gelen kapasitenin sayilara yansimamasinin
verimlilik hesaplarinda yukari yonlii sapma yaratacagini hesaplamak
zor olmayacaktir.

Analiz donemi icinde, Tirk isletmeleri arasinda koltuk ve
yakit  verimliliklerinde en diisiik isletmenin Sky oldugu
goriilmektedir. Tablo 3'de yer verilen en biiyiik kiiresel 10 isletmenin
koltuk sayisi cinsinden hesaplanan sermaye verimliliklerinin'! dar
bir deger aralifinda degistigi dikkati cekmektedir. Bu anlamda Tablo
3’deki faktor verimliligi hesaplarinin birbiriyle tutarh ve

11 Havayolu isletmeleri igin sermaye verimliligi hesaplarinda parasal degerler yerine,
sermayeyi ucak veya koltuk miktar1 gibi fiziksel biiyiikliiklerle temsil etmek
mimkindiir.
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karsilastirmalar i¢in uygun bir taban sundugunu séyleyebiliriz. i1k
bakista Tirk isletmelerin yarisinin bu aralik icinde oldugu
goriilmesine karsin, biitiin icinde degerlendirildiginde oldukea farkl
degerlerin olmasi, sermaye verimlilik degerlerinde sapma oldugu
stiphesini gliclendirir. Hata payini géz 6niinde bulundurmaya devam
ederek bir yorum yapmaya calisirsak, Tablo 1’deki Tiirk isletmelerin
genel olarak sermaye verimliliginde rekabete ¢ok hazir olmadigini
soyleyebiliriz. Kapasite arttikca verimlilikleri yiiksek oranlarda
tutmak icin yonetim ve koordinasyon konularinda daha ytliksek
basarilarin gerekli oldugu diisiintiliirse, nispeten kiiciik 6l¢ekli THY
disindaki Tiirk isletmelerin daha yiliksek verimliliklere sahip
olmasinin normal olacagini sdyleyebiliriz. Buna karsin, Tirk
havayolu ulastirmasi sektoriiniin acilim dénemi baslangicinda, global
6lcekteki rekabete hazir olan isletmeleri (istatistiki sapmaya ragmen)
Fly, Sun ve Pegasus olarak vermek miimkiindir. THY diger
isletmelerden  olduk¢a fazla personel yapisiyla personel
verimliliginde oldukc¢a geriye diismiis goziikmektedir. Buna karsin,
bu dezavantajina ragmen i¢ piyasadaki koltuk verimliligi yarisinda
‘ben de varim’ diyebilmesi, hatta Onur, MNG gibi isletmelerin 6niinde
yer alabilmesi, isletmenin rekabetci 06zelliklere sahip oldugunu
gostermektedir. THY icin son tahlilde, isletmenin personel
verimliliginde diinya ortalamasinin altinda kalmasi, 6nemli bir uyari
sinyali olarak dikkate alinarak gerekli adimlarin atilmasi halinde,
isletmenin koltuk (veya sermaye) verimlilifinde dinyadaki
orneklerinden kopmamay1 basarmis ve i¢ piyasada rekabete hazir
yapisiyla onemli basarilara ulasabilecegi seklinde degerlendirilebilir.

Diger bir verimlilik degeri olan yakit verimliligindeki
degerlere bakildiginda Fly disindaki isletmelerin degerlerinin
birbirine yakin oldugunu gérmekteyiz (Tablo 1). Yakit verimliligi
degerlerine etki eden en onemli faktorler arasinda teknoloji ve
ortalama bacak uzunlugu (ASL') bulunmaktadir®®.  Yakit
verimlilikleri ele alindiginda, teknolojik farklarin ¢ok yiliksek
olmayacagi goz oniine alinarak yakit verimliligi degerlerinin daha dar
aralikta bulunacaginin beklenecegi degerlendirilebilir. Buna karsin
Tablo 3’'de yer alan en biiyiik kiiresel 10 havayolu isletmesinin yakit
verimliligi degerlerinin mevcut olmamasi karsilastirma imkanini
elimizden alsa dahi Fly havayollarinin oldukca siradis1 degeri, daha

12 Ortalama Bacak Uzunlugu (Average Stage Length): Aktarma siireleri disindaki
ucuslarin ortalama uzunlugudur.

13 [nis ve 6zellikle kalkislar normalden daha fazla giic harcandig1 ugus safhalaridir.
Bu sebeple ASL yakit verimliligini etkiler.
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Once isgilicii verimliligi iizerine degerlendirilen istatistiki sapma
stiphelerini burada daha da gii¢clendirmektedir. Bu degerlendirmeler
araciligiyla Fly havayolunun degerlerindeki hata payinin yiiksek
oldugu ve hatta degerlendirme disi tutulmasi gerektigi sonucuna
varilabilir.

Tablo 3: Diinyanin En Biiyiik ilk 10 Havayolu isletmesinin Girdi
Verimlilikleri, 2002-2003

isglicti koltuk
personel?| koltuk? |verimliligilverimliligi
(000) (000)
2002 (176.773.979 {79.000 |100.223|2238 1764

yolcu-km

vl (000)

United
2003 (167.183.939 |64.500 [97.511 |2592 1715
2002 |196.124.411|102.900 |117.622({1906 1667
American
2003 (193.143.788 |86.800 [126.662|2225 1525
Delt 2002 (152.068.960 |67.800 [108.992|2243 1395
elta
2003 (143.543.664 |61.000 [96.154 |2353 1493
2002 (116.338.560 |45.600 |70.139 |2551 1659
Northwest

2003 |110.209.387 [39.600 |67.469 (2783 1633
2002 {96.892.180 |51.350 |[56.888 (1887 1703
2003 [99.702.421 [48.400 |53.464 |2060 1865
2002 96.798.737 [60.015 |48.930 (1613 1978

British Airways

Air France
2003 |97.679.677 |60.032 |43.127 |1627 2265
) 2002 (92.792.217 |39.500 |[51.255 |2349 1810
Continental
2003 (91.886.634 |38.430 |51.655 |2391 1779
2002 |193.678.029 |26.960 |49.806 (3475 1881
Lufthansa
2003 (96.728.312 |26.750 [48.890 |3616 1978
Jal 2002 |83.575.693 |19.780 |44.622 (4225 1873
a
2003 |76.249.554 |- - - -
2002 |64.488.186 |33.600 |44.933 (1919 1435
US Airways

2003 [60.708.572 [27.200 |41.250 |2232 1472

Kaynak: ICAO; http://icaodata.com, http://icaosec.icao.int (verimlilik hesaplamalar
yazara aittir)

1: ICAO’'nun yolcu-km cinsinden ¢ikti degerlerine gére hazirladig: listeden alinmis
2001 y1li siralamasidir.

2: Y1l i¢i ortalamalaridir
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Burada belirtmek gerekir ki calismamizda ulastigimiz daha
genel oOlcekli karsilastirmalar bir yana, detaylh birebir
karsilagstirmalarda bulunmak icin benzer nitelikli isletmelerin
karsilastirilmasinin (iriin kalitesini de dikkate alacak sekilde) esas
alinmasi gerekir. Ornegin, Amerikan isletmelerinin trafik degerleri
cogunlukla yurticinde, Avrupa ve Asya sirketlerinin trafik
degerlerinin ise uluslararas1 seferlerde ortaya c¢iktig1 dikkate
alinmalidir. Bu amagla, iiriin kalitesi ve 6lgek gibi 6zellikler de detayh
karsilastirmalarda ol¢iit olarak kullanilabilir. Genel bir sektor
degerlendirmesini amacglayan calismamiz i¢in, isletme bazinda daha
detayl bir performans degerlendirmesine girilmesine dogal olarak
gerek goriilmemektedir.

4. DEGERLENDIRME ve SONUC

Kaynagini insan hareketliliginden alan ulastirma olgusundan
bahsederken, ulastirma setoriiniin dogusu ve ardindan oOnemli
donim noktalarini ardinda birakarak glniimiizdeki sekline
dontlisimii  siirecini son iki yiizyll ile siirlayabilecegimizi dile
getirebiliriz. Degisim siirecinin ilk 6nemli basarisi olan yirminci
ylzylldaki demiryolu ulastirmasinin basar1 hikayesinin baska bir
benzerini yirmibirinci yiizy1l icinde otomotiv ve ucak teknolojilerinin
araciliglyla karayolu ve havayolu ulastirmasinin yakaladig: ifade
edilebilir. 1960 sonrasinda, yeni yiizyllinbasina kadar gerek trafik
degerleriyle gerekse ekonomik ac¢idan sinirlarint 30-40 Kkat
biiylitebilmeyi basaran bir havayolu ulastirmasi s6z konusudur.

Ginimiizde ekonomik biyiikliik anlaminda oOne ¢ikan
Amerika, Avrupa ve Asya boélgelerindeki havayolu trafiginin toplam
trafik icinde de % 90 payr almasinin, ulastirma ve ekonomi
arasindaki girift iliskinin derecesi lizerine fikir verebilmektedir. Ton-
km cinsinden odl¢iimlerde de toplam yolcu ve toplam yiik trafiginde
kendi basina tim diinya trafiginin yiizde 32’yle icte birini
olusturmasi ve ulastirma ciktisinin hacmine goére en biiyiik 10
havayolu isletmesi arasinda 6’sinin, en biiyik 5 icinde ise 4’liniin
Amerikan havayolu isletmelerinden olmasi, yirmibirinci yiizyilin
basina  gelindiginde  sektor liderligini  ABD’nin  aldigim
gostermektedir. Ekonomik faaliyetlerle iliskisini inceledigimiz bir
havayolu ulastirmasi sektort icin, diinyanin en biiylik ekonomisi olan
Amerikanin sektor lideri olmasi sasirtici degildir.

Uzun mesafe insan ulastirmasinda 6ne ¢ikan bir havayolu
ulastirmasi sektori i¢in yurtici ulastirma faaliyetlerinin ylizde 41
oranina ulasabilmesi sasirtic1 goriilebilirse de, bu payin yaklasik ligte
ikisini tek basina, diinyanin en biiylik ekonomisi olarak Amerika'nin
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sagladigl unutulmamalidir. Bu noktada, Amerika’nin biiyiik 6lgekli
eyaletleri arasindaki uguslar ile Avrupa'nin kiiciik 6lcekli tilkeleri
arasindaki ucuslarin ayri siniflandirmalar icerisinde olmasinin ¢ok
anlamli olmadig tespit edilmelidir.

Yiizy1l basinda, tarifesiz uguslarin on kati gibi bir degere
ulasan tarifeli havayolu ulastirmasi, sistemin 6ziini olusturur
gozitkmektedir. Oyleki, dilnyanin en biiyiik havayolu isletmelerinin
yolcu-km cinsinden sektor ¢iktilari, tlim diinya havayolu piyasasinin
% 6-7’si degerlerine ulasabilmektedir. Listedeki 10 biiyiik havayolu
isletmesi beraber ele alindiginda, tiim ¢iktinin % 40’1n1 olustururken;
diinyadaki ylizlerce isletme arasindan diinyanin en biiytik 3 havayolu
isletmesi birlikte, diinya sektor ciktisinin % 18’ini liretmektedir. Bu
durum, gecen ylizyll havayolu ulastirmasi sektdriiniin yasadigl
o6nemli basarinin kilit noktasi olarak, havayolu isletmelerinin roliini
ortaya koymaktadir.

Yizyil basinda, diinya ekonomisinin yiizde 4.5’ini olusturan
onemli bir sektorii haline gelen havayolu ulagtirmasi sektoriindeki
gelisme ve devinim, Tiirk havayolu sektoriinde goriilememektedir.
Yuzyill basina gelindiginde, 90’lh yillarda turizm sektoriiniin
gelismesine bagh olarak o6zellikle yurtdisi ucuslarin siirekledigi
nispeten kiiglik 6lcekli artislarin ¢ok anlamli olmadigi, yurtici ucus
degerlerinden goriilebilmektedir. 2001 krizi ardindan konsolide olan
siyasi otoritenin de etkisiyle, sektoriin uzun siiredir bekledigi
acihmlarin sektore yansimasi ertesinde, yurticinde tarifeli sefer
yapan havayolu isletmesi sayis1 1’den, 2004’te 4’e ¢ikmistir. Bunun
disinda, bolgesel havacilik acilimi ile sektorde baslayan hizl degisim,
ancak 2004 yilindan itibaren istatistiklere yansimaya baslamaktadir.

Sektoriin sadece THY lizerine dayanan, ayni1 zamanda turizm
sektoriinden gili¢ alan yapisi, diinyadaki gelismenin ¢ok uzaginda ve
cok kisith bir diuzeyde kalmistir. Boyle bir gecikmenin nedenleri
arasinda, 80’li yatirnm yillarinin ardindan diinyadaki gelismeleri
takiben 90’l1 yillarin agilimlara miisait ortaminin siyasi gii¢stizliik
donemleri nedeniyle degerlendirilememesi olarak gortlebilir.
Turizm bolgeleri disindaki havaalani faliyetlerinin yiizy1l basinda
neredeyse yok seviyesinde olmasi, havayolu faaliyetlerinin
seviyesine yonelik Oonemli bir gostergedir. Nitekim tim yolcu
trafiginin 2/3'li istanbul ve Antalya havaalanlarinda; yine tiim yolcu
trafiginin % 90’1 ise, 5’i turizm bolgesi olan 6 havaalaninda
gerceklesmektedir. Bu 6 havaalani igcerisinde turizm bolgesi olmayan
tek havaalani olan baskent Ankara’nin Esenboga havaalaninin payi,
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2004’te acilim sonrasinda dahi yiizde 90 icerisinde ancak yiizde 7
olmaktadir.

Havayolu ulastirmasi sektoriiniin diinyadaki géz alic1 basarisi
altinda sektorel Pazar diizenlemelerinin Oniinii a¢tigl rekabetci
ortamin payr Onemli goriilmektedir. Aym1 neden, yine Tirkiye
havayolu ulastirmasinin diinyadaki gelismeleri takip etmekte neden
gecikmeler yasadiginin da kilit noktast olmaktadir. Turkiye'de
yasanan siyasi gelismeler, sektoriin talep ettigi, pazarin
serbestlestirme diizenlemeleriyle o6niiniin ac¢ilmasi  yoniinde
gecikmeler yasanmasina neden olmustur.

Havayolu ulastirmasinin diinyadaki sektérel basarisinin
altinda diizenlemelerle desteklenen pazarin rekabetci yapisi tespit
edilmesiyle beraber, rekabetci yapiya yonelik 6nemli bir gosterge
olan verimliliklere yonelik olarak calismamizda uygulanan analizin
onemli sonuglar verdigi goriilmektedir. Sektérde 6ne cikan aktorler
olarak en biiyik havayolu isletmeleri listesindeki havayolu
isletmelerinin girdi verimlilikleri hesaplandiginda, isletmelerin
verimlilik degerlerinin birbirine yakin oldugu goriilmektedir. Buna
gore, tabloda hesaplanan diizey degerleri cinsinden, isgiicii
verimliliginde, Air France disinda, 2000°li degerlerin ilizerine, koltuk
verimliliZinde ise  1500-2000 arast degerlere ulasildigl
gorilmektedir. Siralamadaki ilk 10 isletmenin hepsinin de isgiict
verimliliinde diinya ortalamasinin tizerine c¢ikmis olmasi dikkat
cekicidir. Bu degerlerin, calismamizda hesaplanan i¢ piyasadaki
isletmelerin verimlilik degerleriyle karsilastirilmasi, sektorel agilimin
baslangi¢c noktasindaki Tiirk isletmelerin durumuna iliskin 6énemli
bilgiler ortaya koyabilmektedir. Yiizyll basinda i¢ pazarin tamamina
yakin kismina hakim olan THY’nin, agilimlarin baslangicinda diisiik
verimlilik degerleriyle rekabete ¢ok hazir olmadig1 goériilmektedir.
THY verimlilik degerlerinde, kendisinden personel ve koltuk
kapasitesi agisindan 3-10 kat, sektorel cikti olarak ise 40-130 kat
biiyiik olan, diinyanin ilk 10 isletmesinin gerisinde kalmistir. Ayrica,
personel verimliliginde diinya ortalamasinin da gerisinde olmasi
onemli bir gosterge olarak degerlendirilmektedir. Ulastirma
hizmetlerinde devasa biiyiikliiklere ulasan havayolu isletmelerinin,
kiictik 6lcekteki bir isletmeye gore, verimlilik degerlerini korumalari,
ortaya ¢ikan ek koordinasyon ve yonetim ihtiyaclarinin en iyi sekilde
olusturulabilinmesine baglidir. Buna karsin, siralamada ilk 10’da yer
alarak rekabette en basarili sayabilecegimiz isletmelerin hepsinin
yuksek verimlilik degerlerini yakalamasi ve 6zellikle hepsinin de
diinya ortalamasinin {lizerinde olmasi, sektoriin rekabet¢i yapisina
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yonelik  ¢ok  o6nemli  bir  goOstergenin  tespiti  olarak
degerlendirilmektedir.

Tilrk isletmelere yonelik degerlendirme icerisinde, diger
isletmelerde isgiicii verimlilikleri olarak THY ile kiyaslandiginda
genellikle oldukca yliksek degerler bulunmustur. Koltuk verimlikleri
ise degiskenlik gostermektedir. Burada hemen belirtmek gerekir ki,
sektorde Ozellikle diger isletmelerin siklikla kullandigi kiralama
uygulamalarinin istatistiklere yansimamasi, bliyiik sapmalara yol
actign  icin, diger isletmelerin degerleri c¢ok fazla dikkate
alinamamaktadir. Buna karsin oturmus yontemleri ve giivenilir
verileri ile THY'ye yonelik hesaplamalar bu son degerlendirmenin
disindadir ve Tirk hava ulastirmasinin gelisimine yonelik burada
varilan degerlendirmelerin en 6nemli dayanak noktalarindan biri
durumundadir.
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