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ABSTRACT |This study emphasizes that

the economic regulations are not effective and the rules
introduced to regulate economic life frequently produce
results contrary to expectations, with reference to the
results of the deregulation process of the airline industry
in the United States and Turkey. In the study, it has
shown that consumers, employees and the industry in
general has achieved significant benefits thanks to
airline deregulation in the US and Turkey. It has been
seen that the sector grew, ticket prices fell, passenger
capacity increased, and flight cancellations and waiting
times decreased after the liberalization of air transport in
both countries.
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1. GIRIiS

Son yiizyil igerisinde iktisadi hayata yonelik devlet diizenlemelerine asiri
ragbet oldugu, ABD dahil olmak iizere pek ¢ok iilkede cok sayida diizenleyici ve
denetleyici kuruluslar ortaya c¢iktigi bilinmektedir. Piyasa basarisizliklarinin
temel gecerlilik gerekgesi olarak kullanildig: hiikiimet diizenlemeleri konusunda,
lehte ve aleyhte ¢ok ¢esitli fikirlerin mevcut oldugu da bilinmektedir. Genel bir
yaklasim olarak regiilasyonlar, onlardan menfaat saglayan gruplar tarafindan
etkili sekilde desteklenmektedir. Ancak hilklimet diizenlemelerinin tim toplum
adina ekonomik etkinligi artirdigi durumlar nadir karsilagilabilecek, ¢ok sinirlt
bir alana sahip goziikmektedir.

Yakin ge¢miste regiilasyonlarin pek c¢ok iilkede ekonomik verimsizligi
artirmasi, bu tiir diizenlemelerin kaldirilmasina yonelik cagrilart artirmustir.
Kapsamli regiilasyonlarin mevcut oldugu neredeyse her alanda bazi olumlu
kazanimlar olsa bile, genel anlamda iiretim maliyetleri ve fiyatlar artmakta,
hizmet kalitesi diismektedir. Boylelikle bu tiir diizenlemelerin kaldirilmasi
anlaminda deregiilasyon c¢agrilarinin artmasi, hiikiimetleri bu tiir kanunlar
cikarmaya sevk etmistir. Deregiilasyonlarin ¢esitli sektorlerde ne tiir sonuglar
urettigi konusunda c¢aligsmalar siirmektedir; konunun olumlu ve olumsuz yonleri
hakkinda bulgular ortaya konmaktadir. Ulkemizde pek ¢ok sektdrde
regiilasyonlar 6nemini korurken, deregiilasyon siirecinin yasandigi sektorlerdeki
geligsmeler konusunda yeteri kadar inceleme bulunmamaktadir. Regiilasyonlarin
olumsuzluklar1 ve piyasalar serbestlestirmenin getirdigi faydalar, Batil
iilkelerde daha somut ve ampirik delillerle ortaya konmus goéziikmektedir.
Dolayisiyla ABD basta olmak iizere, Batida hiikiimetin ekonominin isleyisi
tizerine getirdigi kisitlamalarin kaldirilmasina dair talepler daha giiclii sekilde
dile getirilebilmektedir. Tiirkiye’de ise bu tiir taleplerin hala ¢ok zayif kaldig
gayet aciktir. Bu calisma ekonomik sinirlamalarin gevsetilmesinin sonuglari
konusunda nispeten zengin verilerin bulundugu havayolu tasimaciligimn iki {ilke
(ABD ve Tirkiye) tecriibesinden hareketle incelemektedir. Temel amag,
Tiirkiye’de 6nemi yeteri kadar anlasilamayan ekonomik serbestlesmenin faydali
yonlerini iki tecriibe iizerinden yeniden vurgulamaktir. Regiilasyonlarin
islevsizligi ve ekonomik serbestlesmenin faydalarinin teorik ve ampirik delillerle
ortaya konmasi, egitim ve saglik basta olmak diger sektorlerdeki diizenlemelerin
sorgulanmasina katkida bulunabilir.
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2. REGULASYONLARIN GEREKCELERI

Bazi iktisatgilar hiikiimet diizenlemelerine olan ihtiyaci dile getirirken,
bir dizi faktoru gerekge olarak one siirerler. Bu konuyu degerlendirirken en basta
sunu sdylemek yerinde olur: rekabetci ve siirdiiriilebilir bitylimeye dayali nitelikli
ve etkin bir ekonomik yap1 i¢in baz1 hiikkiimet diizenlemelerine ihtiya¢ oldugu
aciktir. Iktisatcilarin ekonomik hayatin genel gercevesini tanzim eden hikiimet
diizenlemelerine ihtiya¢ oldugu konusunda pek bir anlasmazlig1r yoktur; esas
sorun tiiketiciyi, calisan1 ya da bazi sektorleri koruma adina getirilen 6zel bir
takim diizenlemelerdir ki, bunlarin gerekgeleri konusunda tartigsmalar
bulunmaktadir.

Regiilasyonlara bir gerekge, bu makalenin de konusunu olusturan
havayolu sektoriinde oldugu gibi, bazi kesimlerde dogal tekeller olusma egilimi
nedeniyle tiiketicileri koruma adina diizenlemeler yapilmasi gerektigi
yoniindedir. Diger bir deyimle, bazi sektorlerde ag etkileri ve olgek
ekonomilerinin etkin rekabet ortamini kisitlayacak sekilde dogal tekel ortami
yaratabildikleri belirtilmektedir. Mesela Ingiltere’de ekonomik regiilasyonlarmn
bu gerekceye dayali olarak, tiiketicinin ¢ikarlarini koruma ve etkin rekabeti tesvik
etmeyi belirtilmistir (https://assets.publishing.service.gov.uk/).

Regiilasyonlarin teorik gergevesi genellikle kamu ¢ikar1 yaklagimina
baglanmaktadir. Tekel ve digsalliklarin yaratti§i problemler nedeniyle
engellenmemis piyasalarin basarisiz oldugu ve hiikiimetlerin regiilasyon yoluyla
bu sorunlart gidermesi gerektigi one siiriilmektedir. Bu mantiktan hareketle
hiikiimetlerin dogal tekellerin asir1 fiyatlama yapmasina engel olacak, kirlilik vs.
sorunlart engelleyen giivenlik standartlar1 getirecek, isverenin calisan iizerinde
monopson giiciinii kullanmasina engel olacak ve yatirimcilarin aldatilmasini
onleyecek sekilde diizenlemeler yapmasi gerektigi vurgulanmaktadir (Shleifer,
2005, s.440). Iktisatgr A. C. Pigou’nun baslattig1 bu diisiince ¢izgisi 1960’h
yillardan sonra Ronald Coase ve ardindan Sikago okulunun elestirilerine muhatap
olmustur. Onlarin elegtirilerinin temelinde, piyasa basarisizligi olarak
adlandirilan durumlarin genellikle hiikiimetlerin miilkiyet haklarini tanimlama ve
uygulamadaki basarisizliklarindan kaynaklandig elestirisi yatmaktadir.

3. DEREGULASYON iHTiYACININ GEREKCESI

Hiikiimet diizenlemelerinin getirdigi olumsuzluklar konusunda diinyanin
pek cok yerinden gii¢lii bilimsel deliller sunulmaktadir. Bu konuda ilk énemli
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delilleri ortaya koyan iktisatgt 1982 yilinda Nobel iktisat Odiili alan G.
Stigler’dir. Kendisi, 1971 yilinda yayimladigi 6nemli makalesinde, hiikiimet
regiilasyonlarinin ekonomik biiylimeyi olumsuz etkiledigini ve regiilasyon
yapmak icin kurulan hikimet birimlerinin en sonunda kontrol etmekle gorevli
olduklar1 endiistriyi ele gegirdiklerini ortaya koydu (Stigler, 1971, ss.3-21). Aym
tarihlerde, Richard Posner kamu regiilasyonlarinin 6zel tekellere nazaran daha
biiyiik bir sosyal maliyet kaynagi oldugunu gosterdi (Posner, 1975, ss.807-828).

Devlet diizenlemelerinin ekonomik etkinligini sorgulayan Onemli
yaymlarin gegen yiizyilin ikinci yarisindan itibaren ortaya ciktigi sdylenebilir.
Bunlarin genel vurgusu ya da bulgusu endiistrilerin devlet tarafindan regiile
edilmesinin, tiiketicilere zarar verdigi ve yeni sirketlerin piyasaya girmesini
zorlastirdigi  yoniindeydi (Skousen, 2009, s.311). Siyaset yapanlar icin,
uygulamadaki sonuclar, fiyat ve miktar dizenlemelerinin ya da kontrollerinin
yeteri kadar islevsel olmadigini agikca gostermekteydi. Boyle bir farkindaligin
giderek biiylimesi, ABD ve baz1 Avrupa iilkelerinde kapsamli bir deregtlasyon
ve Ozellestirme stlirecine giden yolun agilmasinda temel motivasyon kaynagi
olmus goziikkmektedir.

Aslina bakilirsa, hiikiimetlerin iktisadi hayati diizenlemek {izere getirdigi
kurallar, ilke olarak eger ticareti sinirlayan, is yapmayi1 zorlastiran, rekabeti
azaltan ya da bazi kesimleri digerleri pahasina kollayan bir igerige sahip olursa,
iktisadi acidan olumsuz etkiler ortaya c¢ikarmaktadir. Ote yandan bir alanda
yapilan diizenlemeler, sayet yeteri kadar agik tarif edilmemisse, bu belirsizlikten
dogan bagka olumsuzluklar dogmaktadir. Yine ¢ikar gruplarinin daima
regiilasyonlar1 kendi menfaatlerine olacak sekilde kullanma olasiligi vardir
(Gwartney, Stroup, Lee & Ferrarini, 2016, ss.76-78). Bu yiizden regiilasyonlarin
cercevesi sadece iktisadi hayatin adaletle isleyecegi kurallar1 seffaf sekilde
belirlemekle smirli  kalmali; rekabeti ve ticareti azaltacak sekilde
diizenlemelerden kaginilmalidir.

Serbest piyasa taraftarlar1 regiilasyonlar1 piyasaya yiiklenen gizli bir
vergi olarak gordrler. Clnkl bu diuzenlemeler firmalarin maliyetlerini artiran bir
etki yaratir. Ayrica onlar endiistriye giris engelleri getirdigi i¢in, marjinal (en az
rekabetci) firmalarin disarida kalmasina, 6zel ¢ikarlari koruma ve rant arama
faaliyetlerinin artmasina, hukukun {istiinliigii ve miilkiyet haklari ilkesinin zarar
gormesine de yol acarlar (Lehman, 2017). Bu gibi gerekgeler, piyasa
taraftarlarinin regiilasyonlar1 gereksiz gormesinin temel nedenleri arasinda yer
almaktadir.
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Tasimacilik sektoriine gelince, burada da hiikiimetsel sinirlamalarin
kaldirilmasima yonelik ¢ok sayida gerekge One siiriilmiistir. Kamu sektori
yoluyla ulasim sektoriinii isletmek ve yonetmedeki basarisizliklar, hiikiimetleri
0zel sektor inisiyatifiyle ulasim altyapisimi gelistirmek ve sektordeki etkinligi
artirmak yoniinde tesvik etmis goziikmektedir. Seyahat edenlerin gecikme ve
yiiksek iicretlere maruz kalmasi basta olmak {izere tiiketici sikayetlerinin
yogunlugu da bu tiir arayislarin nemli sebepleri arasindadir. Ancak, baz1 Avrupa
iilkelerinde demiryolu tagimaciligi, Tokyo ve Hong Kong’ta metrolar, Londra ve
Sydney’de havaalanlar1 ve ABD’nin baz1 bdlgelerinde karayollar 6zel tesebbiis
inisiyatifiyle isletilmekte olsa da (Winston, 2009, s. 2) yine de, bir buttn olarak
diinyada 0zel kesimin tagimacilik sektoriindeki paymin diisiik kaldig:
gozlenmektedir.

Genel bir tespit olarak havayolu tasimaciliginin cesitli gerekceler
temelinde tiim diinyada regiilasyonlara maruz kaldig1 soylenebilir. 1980’lere
kadar olduk¢a etkin olan bu diizenlemelerin gerekgeleri arasinda sektoriin
kamuya ait bir hizmet alani olarak goriilmesi, yikici tarzda bir rekabetin kaynak
israfina yol acabilecegi diislincesi, sektoriin 6zelligi geregi glivenligin sadece siki
hiikiimet diizenlemeleriyle saglanabilecegi inanci, sektoriin siyasi ve askeri
hedeflerle olan baglantis1 gibi hususlar yer almaktaydi (Gerede, 2015, s.101).

4. ABD’DE HAVAYOLU DEREGULASYONU VE SONUCLARI

ABD’de havayolu deregiilasyonu, genel olarak Onceki donemlerin
tecriibeleri ilizerine sekillenmis géziikmektedir. Bilylik buhrandan sonra, ABD’de
genel olarak rekabeti sinirlamaya ve firma iflaslarin1 6nlemeye doniik tedbirler
giindeme gelmisti. Havayolu sektoriinde, 1938 yilinda getirilen yasal
dizenlemelerle, ticari havacilik hiikiimet denetimli bir kartel olarak
orgiitlenmistir. Sivil Havacilik Kuruluna, firmalara hizmet verebilecekleri
sehirleri ve fiyatlar1 belirleme yetkisi vermisti. Firmalara maliyet artislarini
fiyatlara yansitma imkani verilmesi, onlarin, maliyetleri azaltacak tedbirleri
arama miisevvigini ortadan kaldirdi. Havayolu sirket yoneticileri zamanla
miigterileri memnun etme yerine diizenleyicileri hosnut etmeye calistilar ve
miisterilerin isteklerini karsilamaya doniik yeteri kadar miisevvige sahip
olmadilar. Regiilasyon biriminin onayiyla maliyetleri iicretlere yansitma imkan1
etkin olmayan caligsma kurallaria ve pahali yonetim uygulamalarinin artmasina
yol agmustir. Deregiilasyon dncesinde havayolu sirketleri ¢ok biiyiik ucaklara,
ekonomik olmayan c¢ok sayida ucus rotasina ve rekabetgi piyasalarda
siirdiiriilebilir olmayan ¢ok sayida is kuralina sahip isletmeler goriintiisii
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veriyordu (Poole & Butler, 1998, s.4).

Havayolu sirketlerinin etkinsizligine dair gozlemler ve tespitler siyasi
adimlarin  atilmasini  beraberinde getirdi. 1970’lerde sivil havacilik
diizenlemelerinin kaldirilmasina doniik baskilar artti. 1978 yilinda Carter idaresi
fiyat ve ugus rotalariyla ilgili diizenlemeleri kaldiran tarihi deregiilasyon kararini
imzalamis oldu.

Deregiilasyon siirecinin etkileri 6zellikle tasima {icretlerinin diismesi,
endiistri  kapasitesinin bliylimesi ve verimliligin artmasi seklinde kendini
gosteriyordu. Deregiilasyonun en iyi raporlanan sonuglarinin basinda endistrinin
hizla biiyiimesi gelmektedir. 1978-88 arasindaki 10 y1lda, ugus yapan yolcu sayisi
%65,8 oraninda artis gostermistir. Ayn1 donem esnasinda toplam havayolu
istihdaminda %45,9 oraninda bir artis kaydedilmistir. Endiistride biiyiimenin yan
sira konsolidasyon ve konsantrasyon siirecleri de deregiilasyona bagli etkiler
olarak ortaya ¢ikmis goziikmektedir. Uluslararasi boyuttaki etkilere gelince,
deregiilasyon sonrasinda ABD yurti¢i havayollarinin uluslararas1 faaliyetleri
biiylimiistiir. Bunda, 6zellikle giiglii bir yurtigi topla-dagit ag yapisimin (hub-and-
spoke network) gelismesi ve bu biiyiikk toplama merkezlerini, uzak mesafeli
uluslararast destinasyonlar icin daha ekonomik olarak birbirine baglayabilen
Airbus A-300 ve Boeing 767 gibi ¢ift motorlu genis goévdeli ucaklarin
gelistirilmesi 6zellikle etkili olmustur (NewMyer, 1990, ss.61-73).

Deregiilasyon sonrasit ulusal ya da bolgesel diizeyde rekabet eden
havayolu sirketlerinin sayis1 neredeyse iki katina ¢ikmig; ancak artan rekabetci
ortamda bazi havayolu sirketleri bu ekonomileri i¢sel biiylimeden ziyade merger
ya da iktisap yoluyla elde etmeye calismistir. Bu durum deregiilasyonun ilk
donemlerinde konsolidasyonu artirmisti. 1995 yilinda, alt1 biiyiik havayolu sirketi
%80’1 asan bir piyasa payina sahip olmustu (Scharpenseel, 2001, ss.98-99).

Deregiilasyon kanunundan sonra ABD havacilik endiistrisinde hizli bir
doniisiim yasanmus; topla-dagit sistemleri gelismis, sehirlerarasi seyahat talebi
stirekli artmig ve tagimacilikta kullanilan 6nemli girdi maliyetlerinde hizli
dalgalanmalar cercevesinde operasyonel ve pazarlama avantajlart ortaya
cikmistir. Bir  biitlin  olarak bakildiginda, havayollari, sinirlamalarin
kaldirilmasina bir dizi yenilikle karsilik vermisken, bu kapsamda orta 6lgekli
sehirlere u¢ma seceneklerini biiyiik 6lciide artiran, bos kalma olasiligi olan
koltuklarin dolmasina imkén veren ve dnceden rezervasyon yaptiran yolcular i¢in
daha diisiik tcretler getiren topla-dagit sistemleri 6zellikle énemli yenilikler
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arasinda gelmekteydi (Button, 2016).

ABD’de havayolu ve diger sektorlerde gergeklesen deregiilasyonlarin
etkileri konusunda genis bir literatiir bulunmaktadir. Havayolu tasimaciligi
Ozelinde diigiiniiliirse, 40 yil boyunca diizenli olarak raporlanan sonuglar,
Ozellikle fiyatlarda disiisler saglayarak, genel halk agisindan 6nemli kazanglar
iiretecegi yoniindeki beklentileri karsilamaktadir.

1990’larda yapilan bir ¢aligmaya gére ABD toplumu, basta ulasim
endiistrisinde olmak iizere, deregiilasyonlardan yillik (1990 dolar degeriyle) en
az 36-46 milyar dolar kazang saglamustir. Ustelik, cogunlukla tiiketicilere giden
bu kazanglar, calisanlarin ya da iireticilerin pahasina ger¢eklesmemis, onlar da
reformlardan istifade etmistir (Winston, 1993, ss.1284-1285). Baska bir
calismada ise ABD havayolu deregiilasyonunun yolcularin refahinda 1977 yili
dolar degeriyle yillik en az 6 milyar dolar iyilesme yarattig1, ayrica artan ugus
sikligina bagli olarak is diinyasindan seyahat edenler icin 6nemli kazanclar ortaya
cikardigr tespit edilmistir. Calismada artan fiyat rekabeti ve verimlilikteki
iyilesmeden yolcu ve nakliyecilerin yararlandig1 vurgulanmaktadir (Morrison &
Hinston, 1986, ss.1-2).

Yirminci yilindaki sonuglar1 bakimindan, ABD havayolu deregiilasyonu
O6nemli bir siyasi basari olarak degerlendirilmisti. Genel halk kitleleri igin
havayolu ile seyahati mali kiilfet yoniiyle erisilebilir hale getirmesi, siirekli
gelisen bir endiistride binlerce yeni istihdam ortaya ¢ikarmasi bu basarinin temel
Ozellikleriydi (Poole & Butler, 1998, s5.26-27).

ABD’de yaygin kanaatin aksine deregiilasyonun fiyat farklilagtirmasini
azaltmak suretiyle tliketiciye faydali olmasi gibi bir getirisi oldugu da
vurgulanmaktadir. Deregiilasyon sonras tiiketici gruplari arasinda yiizdelik {icret
farklarinin arttig1i durumlarda, sabit dolar cinsinden farklarin azaldig:
belirlenmistir (Schwieterman, 1985, s.32).

Havayolu deregiilasyonunun en bilinen getirisi tasima fiyatlarinda
gergeklesen diisiislerdi. Deregiilasyon kanunu ¢ikincaya kadar olan siirede, regiile
edilmis fiyatlarla karsilastirildiginda biitiin rotalarda ortalama tasima {icretleri
reel terimlerle %40 oraninda azalma goéstermisti. 1986 itibariyle, yolcu basina
ortalama {icretlerin ABD’de Avrupa birliginde regiile edilmis fiyatlardan %25
daha diisiik oldugu belirtilmekteydi (Scharpenseel, 2001, s5.97-99).
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Deregiilasyon sonrasi ABD’de 1978’de 250 milyon olan yolcu binig
say1s1 2000 yilinda 670 milyona yiikselmisti. Ustelik ortalama bilet fiyatlari reel
olarak %40 daha diistiktii. Bu durum 2000°li yillarda Avrupali yetkililerin de
dikkatini ¢ekmis ve ABD ile Avrupa arasinda mevcut olan {icret farklari
elestirilmeye baglanmigtir (Scharpenseel, 2001, 5.99). Deregiilasyon sonrasi bilet
fiyatlarinda ve ticretlendirme yapisinda meydana gelen degismelere bagli olarak
havayolu tagima talebinde artiglar yagsanmustir (Pickrell, 2017).

Deregiilasyonun rekabeti artirmasi, ugak biletlerini 20 y1l i¢inde yaklagik
iicte bir oraninda azaltmis ve bu sayede, tiiketiciler toplamda her y1l milyarlarca
dolar tasarruf edebilmistir. Uguslarda koltuklarin doluluk oram1i %50
civarindayken, bu oran iicte ikiye ¢ikmustir. Gelistirilen topla-dagit sistemleriyle
tim ucaklar belli bir anda belirli bir merkeze ucarak oradan hareket edebildiler.
Boylece daha fazla sehre daha biiyiik ¢apta hizmet verilebildi. Bu strateji ugak
kullanimint en iist diizeye ¢ikardi, yolculardan kabul edilen bagaj miktarini ve
ucus sayisini artirdi, uygun olmayan g¢ok sayida direkt ucusu elimine etti.
Neticede daha diisiik iicretler ve daha fazla hizmet ile yolcu sayist 2000'lerin
basma gelinceye kadar iki katina ¢ikarken, sektorde istihdam genisledi
(https://opentextbc.ca/principlesofeconomics/chapter/11-4).

ABD havayolu deregiilasyonuyla ilgili daha yeni ¢aligmalar da yukarida
Ozetlenen genel bulgularla ayn1 yonde tespitler ortaya koymaktadir. Siireg
havayolu tagimaciligini kullanan insanlar i¢in hem daha istikrarli ve kazangh
tagimacilik saglamis, hem de daha diisiik tasima {icretleri getiren iskontolu ugus
seceneklerinin hizla artisina imkan vermistir (Sheth, Allvine, Uslay & Dixit,
2007, s.19).

5. ABD HAVAYOLU DEREGULASYONU ELESTIRILERINE
DAIR BAZI NOTLAR

ABD’de havayolu deregiilasyonuna yonelik elestirilerden biri karlarin
azalmasi ve Pan American gibi bazi havayolu sirketlerinin ortadan kalkmasi veya
iflas etmesi idi. Firma sayisinin azalmasina bagli olarak havayolu tagimaciligi
sektorilinlin rekabet¢i dengeden uzak oldugu elestirileri vardir (Skousen, 2009,
s.311). Bu iddiaya kars1 sdylenebilecek olan sey sudur. Oncelikle karlarin
azalmas1 tamamen regiilasyonla alakali bir gelisme degildi. Bilet fiyatlarinin
diismesinin bunda etkisi oldugu diisiiniilebilir, ancak yasanan gelisme baska
faktorlerle de ilgiliydi. Konuyla ilgili bir ¢alismada, sektordeki biiyiik mali
kayiplarin 1980’ler ve 1990’larin resesyonlariyla 11 Eyliil saldirilaria bagh

482



KAUIIBFD 10(19), 2019: 474-489

olarak gerceklesen asiri kapasiteden; yine 2008’de yasanan ve tasima
maliyetlerinde artisa yol acan petrol fiyatlarindaki hizli artigtan kaynaklandig
vurgulanmaktadir. Dolayisiyla ekonomik daralmalarin, terdrist saldirilarin ve
petrol fiyatlarindaki artiglarin  etkisinden dogan olumsuz sonuglardan
deregiilasyonlar1 sorumlu tutmak anlamli degildir. Eger endiistri, ilicret ve
kapasite ayarlamalar1 yoluyla bu soklara karsi yeteri kadar esnek olmasaydi,
kayiplarin daha da biiyiik olabilecegine de isaret edilmektedir (Winston, 2009,
s.7).

Baska bir elestiri galisan iicretlerinin diismesiyle ilgilidir. 1980’lerin ve
1990’larin verilerine dayali olarak yapilan bir baska calisma, deregiilasyondan
sonra ABD’de havayolu ¢alisanlarinin nisbi kazanglarinda %10’luk bir azalma
oldugunu, endiistriye 6zgii mesleklerde de (pilotlar, kabin gorevlileri vs.) benzer
azalislarin  gerceklestigini ortaya koymaktadir. Ote yandan ayni calismada
oOzellikle pilot, kabin gorevlileri ve teknisyenler kazang seviyelerinde firma-igi
ticret farkliliginin artmasina bagli bir yiikselis oldugu bulgusuna ulasilmistir
(Card, 1996, s.58). Ayrica sirket sayisinin azalmasi yoniinde elestiriler de vardir.
Bununla beraber, deregiilasyon sonrasi sirket sayisinin zamanla azalmasi,
sektoriin yapist geregi Olgek ekonomilerinden yararlanmanin Oniinii agmis
goziikmektedir. Bir sektorde rekabet kurallarini ihlal etmeden, piyasa yapisi
geregi olusan sirket birlesmelerinde yadirganacak bir durum olmamalidir. Ciinki
sektorde firma sayis1 veri iken, karlilik mevecut oldugu ve giris engelleri olmadigi
siirece, yeni girislerin devam etmemesi igin bir neden gézilkmemektedir. Ote
yandan ABD o6rneginde hiikiimetin, deregiilasyon stirecinde, sorumluluklarini
aktif ve etkin bir sekilde yerine getirememesi de bazi sorunlarin ortaya
cikmasinda etkili olmustur (Kahn, www.econlib.org).

Kisaca deregiilasyon siireci ABD’de olumsuz beklenti i¢inde olanlari
yaniltmis ve silire¢ boyunca endiistri sadece varligini devam ettirmemis ayni
zamanda biliyiimesini slirdiirmiistiir. Daha fazla insan 1978 Oncesiyle
kiyaslandiginda daha diisiik fiyatlarla ucabilmektedir.

6. TURK HAVAYOLU TASIMACILIGINDA SERBESTLESME
SURECI VE ETKILERI

Tirkiye’de havacilikta serbestlesme girisimlerinin 1980’1 yillarda
basladig1 soylenebilir. Bu kapsamda sivil havacilikla ilgili ilk 6nemli diizenleme
1983 yilinda 2920 sayili kanunla yapilmistir. Kanun, 6zel sektdre sivil havacilik
faaliyetlerinde bulunma hakki getirmisti. Boylelikle yeni havayolu isletmeleri
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sektore girmeye baslamigtir (Kislak¢r http://www.airnewstimes.com/talip-
kislakci). Buna karsilik tarife ve tlicretlerde devlet kontrolleri de devam etmistir.
Bu siirecte cesitli iflaslar yasandigi icin, 1996 yilinda yeni bazi diizenlemeler
getirilmistir. 2003 yilina kadar devam eden yapi, rekabetin oldukg¢a sinirl kaldig:
bir durumu ifade ediyordu. 2003’te yapilan diizenleme ile i¢ hatlarda rekabet
ortami saglanmigtir. Bugiin sektoriin hala tam anlamiyla rekabetgi yapiya
kavustugunu sdylemek miimkiin olmasa bile, 6zel sektor katilimmnin giderek
artmasi son 15 yilda 6nemli basarilarin kaydedilmesine katkida bulunmustur
(Sengiir, https://www.researchgate.net/publication/324653966).

Tirk hava tasimaciliginda deregiilasyon sonrasinda yasanan
gelismelerden biri sektoriin biiyiimesidir. Bu kapsamda ugak sayisinda énemli
artiglar yasandig1 goriilmektedir. Sadece THY 'nin ucak sayis1 2014°te 231 iken
2017°de 304’¢e yiikselmistir. 2017 rakamlarina gore, THY disinda 12 sirket yolcu
ve yiik tasimaciliginda faaliyet gostermektedir. Bu sirketlere ait toplam ugak
sayist aynt dénemde 191°den 211°e ¢ikmustir. Aymi rapordaki verilere gore,
yolcularin hava araglarina erisebilirligi %91,34 (diinya ortalamasinin iistiinde),
yurticinde  ve  disinda  ucus  yapilan  nokta  sayist  351°dir
(http://web.shgm.gov.tr/tr/kurumsal).

2017 yili Sivil Havacilik Genel Miidiirliigii raporundan sektdriin geldigi
asamayla ilgili bazi degerlendirmeler yapilabilir
(http://web.shgm.gov.tr/documents). Toplam yolcu sayist 193,3 milyona
ulagmisken, 119 iilkede 296 varig noktasina ucus yapilmakta ve ugus agi hizla
gelismeye devam etmektedir. Yolcu siralamasi agisindan dlnyada sekizinci,
Avrupa’da Tigciincii siraya gelinmesi, sektordeki ekonomik sinirlamalarin
kaldirilmasinin sonuglarimi gérmek agisindan olduk¢a 6nemlidir. Ayrica aym
donemde sektoriin biiylime ortalamasi diinya ortalamasinin 3 kati kadar
gerceklesmis olmasi da dikkat ¢ekicidir. Asagidaki tabloda, son 13 yilda Tiirk
havayolu sektoriinde yasanan gelismeler hakkinda su 6zet bilgiler verilebilir.

Tablo 1. Tiirk Havayolu Sektériiyle flgili Bazi Veriler (2003-16)

2003 2016
Aktif havaalani sayist 26 adet 55 adet
Toplam ugak sayisi 162 adet 489 adet
I¢-dis hatlar yolcu sayist 36,2 milyon 181,4 milyon
Koltuk kapasitesi 27.599 adet 100.365 adet
Kargo kapasitesi 302,7 ton 1.821,6 ton
Toplam gelir 2,2 milyar $ 26,6 milyar $
Calisan sayist 65.000 kisi 191.709 kisi
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Tablodaki rakamlar, sektdriin her yoniiyle 6nemli gelismeler kaydettigini
acikca ortaya koymaktadir. Yolcu sayisimin ve kargo kapasitesinin hizla
artmasinda ortalama tagima iicretlerinin diisiisii 6nemli bir etken olmalidir.
2000’11 yillara kadar Tiirkiye’de ugakla seyahatin ¢ok dar bir gruba hitap ettigi ve
bilet fiyatlarinin oldukga yiiksek oldugu bilinmektedir. Havayolu tagimacilig
sektoriinde serbestlesme egilimleri konusunda kapsamli bir ¢alisma yapan
Gerede’nin deyimiyle, regiilasyonlarin kaldirilmasi rekabet ve verimliligin
artmasi, bilet fiyatlarinin diismesi, ucus sikliginin artmasi, ugus aginin
kiiresellesmesi ve havayolu trafiginin artmast gibi c¢esitli olumlu etkileri
beraberinde getirmistir (Gerede, 2015, ss.113-115).

Diinya Bankas1 verilerine dayali olarak hazirlanan asagidaki grafik,
aslinda sadece yolcu sayisi itibariyle bile, deregiilasyon sonrasindaki agik
gelismeyi gostermeye yeterlidir. ABD’de yukarida 6zetlenen bazi konjonktiirel
gelismelerin etkisi altinda gergeklesen azalmalar istisna edildiginde, yolcu
sayisindaki artigin bitylikligii dikkat ¢ekicidir. Tiirkiye’de ise yolcu sayisindaki
artisgin ancak 2000’li yilarinda basindan itibaren kendini hissettirebildigi
dikkatten kagmamaktadir.

Kaynak: Diinya Bankasi verileri.
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7. SONUC

Tirkiye ve ABD havayolu deregiilasyon silrecleri zamanlama ve uygulama
yoniiyle nispeten farkli olaylar olsa da iki tecriibenin sonuclari bazi ortak
degerlendirmeler yapmaya engel degildir. Oyle goziikiiyor ki, gerek Tiirkiye
gerekse ABD tecribesi havayolu sektoriinde hikiimetsel dizenlemelerin
kaldirilmas1 ve boylelikle sektoriin yeni yatirimlara ve rekabete acilmast
endiistrinin biliylimesi, tasima iicretleri ve hizmet kalitesi yOniiyle 6nemli
kazanimlar yaratmistir. Ornegin hizmet standardina goére farklilasan esnek bir
fiyat sistemi, tiiketiciler agisindan tercih yelpazesini genisletmistir. Cok daha
fazla yere seyahat edilebilmesi ve hatta niifus yogunlugu itibariyle daha diisiik
yerlesim yerlerine seferler konulmasi, ABD’de jet tasimaciligi olanaklarinin
gelismesi diger bazi Onemli kazanimlardir. Rétarlarn azalmasi ve ugus
stirelerinin kisalmasi gibi baska olumlu gelismeler de s6z konusudur. Girig
engellerinin azalmasi, sanilanin aksine yeni ve daha kiiciik firmalarin sisteme
dahil olmasini kolaylastirmaktadir.

Deregilasyon bir taraftan sinirlamalar doneminin yiiksek ticretli, daha az etkin ve
kisith tercihlere dayali sistemini ortadan kaldirarak, diger taraftan az sayida
biiyiik havalimanin1 merkezi baglanti noktalar1 olarak kullanma imkéan1 getiren
topla-dagit sistemleri gibi yenilikleri tesvik ederek, endiistrinin bilylimesine ve
istthdamin artigina zemin hazirlayarak, 6l¢ek ve kapsam ekonomilerinden daha
fazla yararlanmay1 miimkiin kilarak hem yolcular hem ¢aliganlar hem de bir biitiin
olarak sektor agisindan olumu sonuglar tiretmis gozikmektedir.

Bu ¢alismada havayolu tasimaciligi i¢in 6zetledigimiz olumlu gelismeler aslinda
ekonomik siirlamalarin kaldirildig1 diger sektorlerde de genel anlamda ortaya
cikmus gozikmektedir. Sektorlerde rekabetin artmasi, hizmet bedellerinin
diismesi, endiistrinin biiylimesi gibi genel olumlu gelismeler, literatiirde siklikla
vurgulanan hususlardir. Ornegin ABD’de regiilasyonlarin kaldirilmasina baglh
olarak kamyon tasimaciliginda nakliyeci sayist 1977°de 16.600’den, 1983
sonunda 27.000’e yiikselmistir. Iletisim sektorinde pek cok firma indirimli
telefon hizmetleri sunmaya baslarken, telefon aglariyla baglantili techizat iireten
firma sayisi hizla artmistir (Derthick & Quirk, 1985, ss.2-3). Ayrica diinyada
deregiilasyon siireglerinin ekonomik etkinligi genel olarak artirdigina dair
tespitler de bulunmaktadir. Ornegin Endonezya’da 1985 sonrasi yasanan
deregiilasyon siirecinin, ihracatin g¢esitlenmesi ve buna bagli olarak imalat
sanayinde isttihdamin artmasi gibi uzun vadeli ekonomik kalkinma hedeflerinin
gercgeklestirilmesinde bir arag olarak islev gordigi tespit edilmistir (Farukh &
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James, 2002, ss. 16-17).

Yakin tarihte OECD tarafindan Portekiz’de iiriin piyasalar deregiilasyonu
iizerine yayimlanan bir rapor yukarida bizim ortaya koydugumuz tiirden
sonuglart ampirik olarak da dogrulamistir. Ornegin raporda firma diizeyindeki
verilerden hareketle, 2004-14 arasinda Onemli yapisal reformlar yapan
Portekiz’de, iist sektorlerdeki deregiilasyonun kisa vadede alt sektorler igin
onemli verimlilik kazanglar1 yarattigini ortaya koymustur. Ayrica reformlarin en
az verimli firmalarin var olma giiciinii artirdig1 ve st sektdrlerde tiriin piyasast
reformlarinin benimsenmesinin olumsuz soklara karsi daha dayanikli bir
ekonomiye yol agtig1 gibi bulgular da ortaya koymustur (Monteiro, Gouveia, &
Santos, 2017, ss.20-21). Benzer sekilde Finlandiya i¢in yapilmis bir ¢aligmada,
deregiilasyonun firma diizeyinde rekabeti tesvik ettigini, yaratici-yikim denilen
stirecle yenilikleri hizlandirdigini ve verimlilik artisini besleyen biiyiik bir
potansiyele sahip oldugunu ortaya koymustur (Valkonen, 2006, s.84 ).

Tim bunlar ortadayken, hala kiiciik ¢apli bazi getirilerini gerekge gostererek
kapsamli hiikiimet diizenlemelerini savunmak sadece ilgili endiistrilerin
gelismesini geciktirmekte, yeniliklere engel olmakta, istthdamin gelismesini ve
tiikketicilerin daha ucuz ve nitelikli hizmet almasin1 engellemektedir.
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