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ONSOz

Hem vyurt ici hem de yurt disi kaynakli calismalarda, hava yolcu
tasimacihgr alt sistemine dair akademik calismalarin ve raporlarin goreli
olarak sayica daha fazla olmasina karsin; hava kargo tasimaciligina yonelik
calismalarin sayisinin az oldugu gorulmektedir. Bu calisma, havayolu
ulagtirmasinin alt sistemlerinden olan hava kargo tasimaciliginin onemini
vurgulamak ve bu alt sistemin Tulrkiye'deki gelisme yolunu gdstermek

amaciyla hazirlanmistir.
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GiRiS

1980°’li yillarda ulusal ve uluslararasi piyasalarda giderek artan
serbestlesme, kiresellesme olgusunu daha da hizlandirarak, mal, hizmet ve
finans piyasalarinin birbirlerine yaklagsmalarina ve karsilikli etkilesim
gOstermelerine neden olmustur. Kiresellesmeyi hizlandiran en o6nemli
faktorlerden biri de ulastirma sektorinde yasanan gelismelerdir. Dar
anlamiyla; mal ve hizmetlerin bol olduklari bir noktadan kit olduklari diger bir
noktaya tasinmasi olarak tanimlanan ulastirma sektorinde, son yillarda
yasanan gelismeler, bolgeler, ulkeler ve kitalar arasindaki piyasalari,

birbirlerine oldukga yaklastirmistir.

Ulastirma sektorinin tasimacilik alt sistemlerinden olan havayolu
tasimacihgdi 20.yuzyilda gelismeye baglamigtir. Geligim tarihi gok uzun yillara
dayanmiyor olsa da, oldukga hizli bir sekilde blylyen havayolu
tasimaciliginin, 21.yuzyila damgasini vuracak tasimacilik alt sistemlerinden

biri olacag! dusunulmektedir.

Makro duzeyde bakildiginda, artan kuresellesme ile birlikte gectigimiz
25-30 yil icerisinde dunya ticaret hacminde 6nemli artiglar goralmuagtur. Mikro
dizeyde ise, firmalarin Uretim ve dagitim organizasyonlarinda buyUk
degisiklikler yapilmistir. Artan rekabet ve genisleyen piyasa hacimleri
neticesinde firmalar, tam zamaninda Uretim ve kapidan kapiya tasimacilik
gibi modeller gelistirmig, Uretim ve dagitim sureglerini ise bu modern
tekniklere gore belirlemeye baslamiglardir. Tekniklerde yasanan bu degisim,
hammadde ve ara mallara olan talebin artmasina, bu mallara daha hizli ve
guvenli erisme gereksiniminin dogmasina, hatta bu mallara hizli erigimin can
alici nokta olmasina yol agmistir. Firmalara, ihtiyaglari olan hizli tagimacilik
hizmetini en Ust seviyede verecek tasimacilik sistemi havayolu tasimaciligi,

daha da 6zelde hava kargo tasimaciligidir.

Gelisen teknoloji ve iletisim olanaklari, hava tasit sanayisinde ¢ok

onemli ilerlemeler kaydedilmesini saglamig, bircok yeni tip ve boyutta ugak



uretilmistir. Yasanan teknolojik gelismeler, birim maliyetlerde dusus ve yakit
kullaniminda etkinlik saglayarak havayolu tasimaciliginda artiga neden
olmustur. 20.yuzyilin ikinci yarisinda yogun taleple kargilasan hava kargo
tasimacihgi, hizl bir gelisme seyri géstermis; gunumuizde ise bu tagimacilik
alt sisteminin 6nemi daha da artarak, gelismekte olan Ulkelerin bile ulastirma
sektorine yonelik gundemleri iginde yer almaya baslamistir. Hava kargo
tasimacihginin sundugu hizl, guvenli ve emniyetli tasimacilik hizmeti, diger
tasimacilik alt sistemlerinden oldukga Ustin oldugu yoénlerdir. Hava kargo
tasimaciigr sahip oldugu bu hizh ve emniyetli tagsimacilik ozellikleri
sayesinde Ulkelere ve sirketlere, ulusal ve uluslararasi piyasalarda
ulasamadiklari pazarlara ulagsma imkani, Urunlerini tam zamaninda,
bozulmadan, calinmadan ve kirilmadan bu pazarlara ulastirma imkani

sunmaktadir.

Tarkiye’'nin Orta Dogu, Avrupa, Uzak Dogu-Asya hatlarinin Gzerinde
olmasi jeostratejik konumu itibariyle dnemli bir Ulke olmasi demektir. Turkiye,
dunyada artan tagimacilik hacminden pay almak, hava kargo tagsimaciliginin
saglayacagi sosyo-ekonomik imkanlardan faydalanmak ve uluslararasi
alanda daha Ust bir noktaya gelmek istiyorsa bu alt sistemin gelisimi icin
daha fazla caba sarfetmelidir. ClUnklU bir Ulkedeki ulastirma sektorinidn

gelismigligi ve cgesitliligi, o Ulkenin kalkinmishginin gostergelerinden biridir.

Bu dusuncelerden hareketle; ¢alismanin birinci boluminde havayolu
tasimacihgr kavrami, havayolu tasimaciligi piyasasi ve uluslararasi havayolu
tasimaciliginin gelisimi, hava yolcu ve hava kargo tagimaciliginin her ikisini

de kapsayacak bicimde anlatilacaktir.

ikinci bélimde, daha da 6zele inilerek uluslararasi hava kargo
tasimacihginin kendine 6zgl o6zellikleri anlatilacak; bu piyasada faaliyet
gOsteren aktorlere yonelik bilgilendirme yapilacaktir. Sonrasinda, havayolu
tasimacihiginin, ikinci Diinya Savasi ertesinde oldukga hizli bir gelisim

gOstermesi nedeniyle, dinya hava kargo tasimacihginin uluslararasi ve



bolgesel boyutlariyla geligsimi, 1955 yilindan baglanarak gunumuze kadar

incelenecektir.

Uglincli bélimde ise, oncelikle Turk sivil havaciliinin gelisimine
bakilacak, 1925 yilindan ginumuze kadar gegirdigi evreler incelenecektir. Bu
kisimda, Turkiye’de hazirlanan kalkinma planlarinin havayolu tasimacihgi
sektorine yaklasimlari incelenecektir. Takip eden kisimda ise hava kargo
tasimacihiginin 1985- 2010 yillari arasindaki geligimi, tagsinan hava kargonun
miktari, hava kargo firmalari ve havaalanlari baglaminda irdelenecektir. Bu
calismada, incelenen zaman araliginin segiminde rol oynayan faktorler, Turk
sivil havacihginin 1983 yilinda 2920 sayili Turk Sivil Havacilik Kanunu ile
kuralsizlastiriimasi ve sektore yonelik derlenen verilerin s6z konusu zaman

dilimine iliskin olarak gorece daha saglikli oldugunun dusunulmesidir.

Uglincii boliimde, Tirkiye'de 1985- 2010 yillari arasinda, i¢ hat ve dis
hatlarda gelen ve giden hava kargonun tonaj olarak tasinan miktarinin
toplami olarak ifade edilen hava kargo miktarinin ve bu ddénemde
gerceklestirilen ihracatin ve ithalatin toplami olarak ifade edilen dis ticaret
hacminin, kigi basina gelirdeki degisim olarak ifade edilen ekonomik biyime
uzerindeki uzun ve kisa donem etkilerinin incelenmesi amaciyla uygulanan
Engle- Granger egbutinlesme analizi ve hata dizeltme modelinin sonuglari
gosterilmektedir. Orneklem gapinin kiiciik olmasi zorunlulugu ve hava kargo
tasimacihgi alt sisteminin Tarkiye'de goreli olarak yeni gelisen bir alt sistem
olmasi nedeniyle, hava kargo miktarinin uzun dénemde ve kisa dénemde
ekonomik buylme Uzerinde etkili olmadigi sonucuna ulagiimigtir. Bu sonug
beklenmeyen bir sonu¢ olmamakla birlikte, tgiincu bolumun devaminda 2009
yiinda T.C. Ulastirma Bakanligi tarafindan duzenlenen ve 2023 yil
hedeflerinin belirlendigi 10. Ulastirma Surasi’nda, hava kargo tasimacihginin
geligtirimesine yonelik belirlenen hedefler gosteriimis ve bu hedeflerin
gerceklesmesiyle bu alt sistemin daha da gelisebilecegi; ¢unku Turkiye'nin
jeopolitik ve jeostratejik konumu itibariyla buna musait oldugu sonucuna

ulasiimistir.



BiRINCi BOLUM

ULUSLARARASI HAVAYOLU TASIMACILIGI

Dunya, Ozellikle son birkag on yildir bas doéndurtcu bir hizla
degismekte, basta gelismis Ulkeler olmak Uzere cgesitli Ulke ekonomileri de
buna ayak uydurmaya calismaktadir. Pazarlar giderek daha ¢abuk
batinlesmekte, ekonomiler arasinda duvarlar yikilmakta, mesafeler
kisalmaktadir. Uretim sistemlerinde esnek Uretim sistemleri olarak anilan
yontemler geligtirilirken, c¢agdas teknoloji Grund yeni mallar pazarlara
sunulmaktadir. iste, sinirlarin gitgide yok oldugu, yiik ve yolcu tagsimaciiginin
hareketlendigi boyle bir dunyada iletisimin yani sira ulagtirma hizmetleri de

onemli fonksiyonlar ustlenir hale gelmektedir (Kaynak, 1995: 1).

Ulastirmanin hizmet sektorini olusturan tagsimacilik faaliyetleri, yogun
olarak havayolu, demiryolu, denizyolu ve karayolu ile yapiimaktadir. Bu alt
sistemler, degisen dinyadaki ihtiyacglari yerine getirmek Uzere, gesitli hizlarda
evrilmektedirler. Bu degisime uygun olarak evrilen alt sistemlerden biri de

havayolu tasimaciligidir.

1.1. HAVAYOLU TASIMACILIGI

1.1.1. Tasimacilik Kavrami ve Alt Sistemleri

Ulastirma sektoranin dolasim asamasinin bir ifadesi olan tasimacilik
kavrami, dar anlamiyla zamani kisaltip, mekanlari birbirine yaklastiran bir
sure¢ olmakla birlikte, iktisadi yapilar gelistikge zamanin para ile alinip satilan

bir mal haline gelmesini saglamigtir (Kaynak, 2004).



Tasimacilik hizmetinin, iktisadi yapilar degisirken bu degisime paralel
olarak bir mal haline gelmesini saglayan onemli 6zellikleri vardir. Bunlardan
birincisi, mekan ve zaman faydasi saglamasidir. Tasimacilik hizmeti, mallarin
ve hizmetlerin, Uretildikleri yerlerden alinip, daha ylksek fayda saglayacak
yerlere ulastirimasini saglayarak mekan faydasi; mal ve hizmetlere
istenildiginde erigebilme imkani yaratmasiyla zaman faydasi saglamaktadir.
Sagladigi zaman ve mekan faydasi, mallarin ve hizmetlerin talep edildikleri
yere, talep edilen zamanda ulastiriimalari sonucu olusmaktadir (Bardi et al,
2006: 15).

Tasimacilik hizmetinin bir diger 6zelligi, kendi icinde bash basina
onemli bir hizmet kesimi ve ayni zamanda bir ekonomik faaliyet olmasinin
yani sira; diger ekonomik sektorlerin de itici glict olabilmesidir (Oztermiyeci,
1993:4). Ornegin, turizm, ticaret, sanayi ve tarim sektorleri igin tagimacilik
hizmeti son derece Onemlidir. Turizm ve ticaret sektorleri Uretimleri
esnasinda tasimacilik hizmetini talep ederken; sanayi ve tarim sektorleri,
hem Uretim surecinde hem de Uretim surecinden dnce ve sonra tasimacilik

hizmeti talep etmektedirler.

Tasimacilik hizmetinin Uguncu 6zelligi ise, insanlarin ve firmalarin
hareketliligini saglayarak, Ulkelere GSYH artisi ve istihdam olanagi

saglamasidir. Bu iki yonlu etki su sekilde gerceklesmektedir (ECMT, 2002:9):

(i) Tasimacilik hizmetleriyle gelismeye baslayan ekonomide
tasimacilik trafigi de artar. Boylelikle, tasinan mal miktarinda
artig, kat edilebilen ulagstirma mesafelerinde artis, is bolumunde
artis, tam zamaninda uretim gibi yeni Uretim teknolojilerinin
ortaya ¢ikmasi ile banliyd trafiginde artis ve is seyahatlerinde
artig gorulebilir. Boylelikle artan mal tagimacihgi, tretimle iligkili
yolcu tagimacihgini da arttirmaktadir. Geligen ekonomide hane
halklarinin zenginlesmesi, ¢alisma gunlerinin ve c¢alisma
hayatinin kisalmasiyla birlikte, tatii ve bos zaman amagli

seyahat talebi de artmaktadir.



(i) insan ve mal hareketliligi, yiiksek verimlilik ve ekonomik
blyumenin 6n kosullaridir. Ekonomik buyume; artan igsbolima,
hizli yapisal degisim, yeni hammadde kaynaklarinin bulunmasi
ve uluslararasi ticarette artan rekabetin bir sonucu olarak ortaya
cikmaktadir. Dolayisiyla, uretim faktorlerinin  hareketliligi
ekonomik buyume dinamikleri agisindan da hayati oneme

sahiptir.

Tasimacilik hizmetleri, sagladigi ekonomik buyumenin yani sira,
ulkelerin kalkinmasinda da merkezi 6neme sahiptir. Mevcut islere, saglik ve
egitim imkanlarina fiziksel erisim saglanamadiginda hayat Kkalitesi
diismektedir. Uretim igin gerekli girdilere ve piyasalara ulasilamadiginda
bayume duraganlagsmakta ve yoksullugun azaltilmasi surdurulebilir olmaktan
cikmaktadir. Uygunsuz bir sekilde tasarlanmis tasimacilik stratejilerinin ve
programlarinin ise yoksul bdlgelerdeki kosullari daha da agirlastirici, gcevreyi
tahrip edici, kullanici gereksinimlerini gbz ardi eden ve kamu finansmanini
asan, negatif etkileri de vardir (World Bank, 1996:1).

Ekonomi i¢cin bu kadar hayati bir onem tasiyan tasimacilik alt

sistemlerine dair DPT tarafindan yapilan siniflandirma;

1) Karayolu Tagimacihgi

2) Denizyolu Tasimaciligi
3) Havayolu Tasimacihgi
4) Demiryolu Tasimacihgi
5) Boru Hatti Tagimacihgi
6) Kentigi Ulasim

seklindedir (DPT, 2001:5-9).

OECD bunyesindeki International Transport Forum ve Avrupa Birligi
tarafindan yayinlanan istatistiklerde, bu siniflandirmaya yakin olmakla
birlikte, i¢ su yollar tagimaciligina ve kombine yolcu tagimaciligina ait veriler
de bulunmaktadir (ITF, 2009; EU.-EC., 2009).



Tam alt sistemler tarafindan sunulan tasimacilik hizmetlerinde hiz,
guvenilirlik, hizmetin sikhgr ve kullanilan aracin teknik donanimi son derece
onemlidir. Tuketiciler bu faktorlere gore segim yapmaktadirlar. Sistem
tarafindan sunulan hizmetin, yolcu ve yukun istenildigi anda istenildigi yere
ulastinlabilmesi agisindan hizli olmasi, hizmet sunulurken yolcunun herhangi
bir kazaya ve yukin bozulma, kirilma ve calinma gibi durumlara maruz
kalmadan tasinmasi, hizmete talep edildigi an ulagilabilmesi ve tum bunlarin
saglanabilmesi i¢in de aracin teknik donaniminin iyi olmasi gerekmektedir.
Aracin teknik donanimi, yolcular igin konfor ve emniyet; ylk igin ise
gonderinin fiziksel buyukligune bagh olarak, gonderinin hazirlanmasi,
yukleme ve bosaltma maliyetleri agisindan 6nem tasimaktadir (Bardi et
al.,2006: 15-16). Tuketiciler tarafindan tasimacilik alt sistemlerinin segiminde
onemli rol oynayan bir diger faktor ise, o alt sistemin tlketiciye, mimkin olan
en duguk hizmet fiyatini sunabilmesidir (Schips ve Mosimann, 2005).
Tuketicilerin tasimacilik alt sistemleri segiminde rol oynayan faktorlerin yani
sira, belirtiimesi gereken bir diger nokta ise, her alt sistemin, bir digerine
ustin oldugu ya da digerinden eksik oldugu yonlerinin oldugudur. Bu
nedenle, bir alt sistemi diger bir alt sistemle her yonuyle karsilastirmak gok
anlamli degildir (Schips ve Mosimann, 2005).

Tablo 1.1.’de tasimacilik alt sistemlerinin hiz, tasima kapasitesi,
guvenlik, enerji tuketimi ve erigilebilirik Ozellikleri ve bu acilardan

kargilastirmalari gosterilmektedir.



Tablo 1.1: Tasimacilik Alt Sistemlerinin Ozellikleri

Alt Sistem Tasima Giuvenlik Enerji Erisilebilirlik
Kapasitesi Tiiketimi

Demiryolu | Orta/ Ylksek | Yuksek Az Dogal Kosullarla
Sinirli

Karayolu Dusuk Cok Cok fazla

Denizyolu | Dusuk

Havayolu Cok Yuksek | Orta; fakat | Yuksek Dogal Kosullarla
artmakta Sinirli

Kaynak: ERGUN, ismet, Tiirkiye’nin Ekonomik Kalkinmasinda Ulastirma Sektorii,
Hacettepe Universitesi I.I.B.F. Yayinlari No:10, Ankara, 1985, s. 55.

Tablo 1.1.’den goruldigu uUzere, havayolu tasimacilidi, diger alt
sistemlere kiyasla, sundugu hizli tagimacilik hizmeti agisindan oldukca
ustundur. Diger yandan, havayolu tasimaciligi hizmetinin tagsima kapasitesi,
nispi olarak daha az olmasina ragmen, yasanan teknolojik gelismelerle, gun
gectikce artmaktadir. Enerji tuketimi fazla olan havayolu tasimaciligi
hizmetinin erigilebilirligi ise dogal kosullarla sinirhdir. Diger bir deyigle,
havayolu tagimaciligi hizmetinin gergeklesmesi igin ihtiyagc duyulan tasit,
gerekli altyapi ve Ustyapiya erismek dogal kosullarla sinirhdir. Bunun yani
sira, tagima kapasitesi yuksek, enerji tiketimi az olan demiryolu ve denizyolu
alt sistemlerinden denizyolu tasimaciligi, hiz ve erigilebilirlik acgisindan
dezavantajlidir. Karayolu tasimaciligi ise, erisilebilirliginin daha fazla olmasi
bakimindan diger alt sistemlerden Gstindur. Demiryolu tasimaciligi ise,
sundugu hiz agisindan orta ve/veya ylksek olmasi, tagsima kapasitesinin
yuksek olmasi ve enerji tuketiminin az olmasinin yaninda, erigilebilirlik
acisindan dogal kosullarla sinirlanmigtir. Havayolu tasimaciliginin diger
tasimacilik alt sistemlerine gore dezavantajli oldugu yonlerinden bir digeri de

daha pahali bir hizmet olmasidir.



Tablo 1.2.de Turkiye’de 2004-2008 yillari arasinda, tagimacilik alt
sistemlerine gore yurticinde tasinan yolcu ve yuk miktarlari gosterilmektedir.
Bu tabloya gore, Turkiye’de 2004- 2008 yillari arasinda, yurtici yolcu ve yuk
tasimacihginda en c¢ok kullanilan alt sistem, karayolu tagimaciligidir. YUk
tasimaciliginda karayolundan sonra demiryolunun Ustunlugu gorulmektedir.
Ancak, alt sistemlerin kullanimi arasinda buyuk farklar mevcuttur. 2008
yilinda karayolu ile taginan yik 181.935 milyon ton.km iken, ayni vyil
demiryoluyla 10.739 milyon ton.km yuk tasinmistir. Bu yapisiyla, Turkiye’'deki
tasimacilik alt sistemlerinin birbirlerini tamamlayacak sekilde kullanildigi ve

dengeli bir sekilde yapilandirildigi soylenememektedir.

Tablo 1.2: Turkiye’de Yurticinde Tasinan Yolcu ve Yuk Miktarlari (2004-
2008)

| 2004 2005 2006 2007 2008

Karayolu

A 156.853 166.831 177.399 181.330 181.935

B 174.312 182.152 187.593 209.115 206.098

Denizyolu*

A 3.929 3.477 3.830 5.189 6.001

B 621 670 752 843 847

Demiryolu

A 9.417 9.152 9.676 9.921 10.739

B 5.237 5.036 5.277 5.5563 5.097

Havayolu*

A 321 392

B 3.223 3.992

Kaynak: TUIK, Ulagtirma Istatistikleri Ozeti 2008, TUIK Matbaasi, Ankara, 2009, s.1.
A: ton.kilometre(milyon); B: yolcu.km(milyon)
*: Dis hatlardaki tasimalar dahil degildir.
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Turkiye’de 2004- 2008 yillari arasinda tasinan yolculara bakildiginda
ise, yolcularin da yuk tagimaciliginda oldugu gibi, oncelikli olarak karayolunu
tercih ettikleri sdylenebilir. Karayolundan sonra ise demiryolu ve havayolu,

Tuarkiye’de yolcu tagsimaciliginda en ¢ok kullanilan alt sistemlerdir.

Tablo 1.2 ye yoénelik olarak belirtimesi gereken en O6nemli nokta,
THY’nin Mayis 2006 tarihinde Ozellesmesi nedeniyle de havayoluna ait
verilerin TUIK tarafindan derlenemiyor olusu ve tabloda belirtilen rakamlara
dis hat tagimalarinin dahil oimayisidir (TUIK, 2009:1).

Tablo 1.3: AB-27'de Tasinan Yuk Miktarlari (2000- 2008) (milyar ton.km)

Karayolu |Demiryolu |igsuyollari Denizyolu |Havayolu

1,519 404 134 1,314 2,5
1,556 386 133 1,334 2,5
1,606 384 133 1,355 24
1,625 392 124 1,378 24
1,747 416 137 1,427 2,5

1,800 414 139 1,461 2,6

1,854 440 138 1,505 2,7

1,915 453 147 1,532 2,8

1,878 443 145 1,498 2,7

Kaynak: European Commission, Energy and Transport in Figures: Statistical
Pocketbook 2010, (Erisim)
http://ec.europa.eu/energy/publications/statistics/doc/2010_energy_transport_figures.pdf,
21.11. 2011, s. 108.

Tablo 1.3." de AB-27°de tasimacilik alt sistemlerine gore taginan yuk
miktarlari ton.km cinsinden gosterilmektedir. AB’de toplam yukiu tagimak igin
en ¢ok kullanilan alt sistem, Turkiye’de oldugu gibi, karayolu tagimaciligidir.
Ancak, tablodan goéruldagu gibi, AB’de yuk tasimaciligi i¢cin denizyolu da
yaygin bir sekilde kullaniimaktadir. AB'de 2008 yilinda, karayolu ile tasinan
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yuk miktari 1,878 milyar ton.km iken, denizyoluyla taginan yuk 1,498 milyar
ton.km. dir. Turkiye ile kiyaslandiginda, AB’de yuk tagsimaciligi igin kullanilan
iki alt sistemin tasidiklari milyon ton.km agisindan, aralarindaki fark ¢ok fazla

degildir.

Tablo 1.4.’te 2000-2008 yillari arasinda, AB’de yUk tasimaciligi igin
kullanilan alt sistemlerin tasinan toplam milyon ton.km.’den aldiklari paylar,
yuzde olarak gosteriimektedir. Yuzde dagilima bakildiginda, 2008 yilinda
karayolunun toplam tagimalarin % 45,9'unu gergeklestirmis, denizyolunun ise

toplam tagimalarin % 36,6’sin1 gergeklestirmis oldugu gortulmektedir.

Tablo 1.4: AB-27 Ulkeleri YUk Tasimacihginda Kullanilan Alt Sistemlerin
Yuzde Paylari (2000- 2008)

Karayolu |Demiryolu |igsuyollari Denizyolu |Havayolu

43,4 11,5 3,8 37,5 0,1

43,9 3,7 37,6 0,1

44,5 3,7 37,6 0,1

44,5 3,4 37,7 0,1

45,2 3,5 37,0 0,1

45,5 3,5 37,0 0,1

45,5 3.4 36,9 0,1

45,8 3,5 36,7 0,1

45,9 3,6 36,6 0,1

Kaynak: European Commission,Energy and Transport in Figures: Statistical Pocketbook
2010,(Erisim)
http://ec.europa.eu/energy/publications/statistics/doc/2010_energy_transport_figures.pdf,
21.11.2011, s. 108.
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Tablo 1. 5. te ise AB-27'de 2000- 2008 yillari arasinda tasinan
yolcunun, tagimacilik alt sistemlerine gore dagihmi gosterilmektedir. AB’de
de yolcu tasimaciliginda, karayollarinin Ustanligu goézlenmektedir. Ancak,
AB-27 i¢i yolcu tagimaciliginda karayollarindan sonra en ¢ok tercih edilen alt
sistem havayoludur. Ayrica, P2W olarak adlandirilan iki tekerlekli araglarin

kullanimi da yaygindir.

Tablo 1.5: AB-27’ de Tasinan Yolcu Miktarlari (2000- 2008) (milyar yolcu.km)

ve Vagon ve metro

Otomobil Otobiis |Demiryolu| Tramvay |Havayolu |Denizyolu | TOPLAM

518 77

520 77

519 78

520 79

527 82

528 82

528 84

542 86

547 89

Kaynak: European Commission, Energy and Transport in Figures: Statistical
Pocketbook 2010, ( Erisim)
http://ec.europa.eu/energy/publications/statistics/doc/2010_energy_transport_figures.pdf,
21.11.2011,s. 119.

Tablo 1.6.da ise AB-27'de yolcu tasimaciliginda kullanilan alt
sistemlerin yuzde olarak paylari verilmigtir.

Tablo 1.6.’daki dagilima bakildiginda, topluluk i¢i yolcu ulasiminda iki
tekerlekli aracglarin, tramvay ve metrodan daha fazla kullanildigdi

gériilmektedir. iki tekerlekli araglarin yolcu tasimaciliginda kullaniima yiizdesi
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2008 yilinda 2,4 iken tramvay ve metronun kullanimi ytuzde 1,4.’tur. Bir diger
dikkat ceken nokta ise, havayolu kullanim yuzdesinin demiryolundan fazla
olmasidir. ilerleyen bdlimlerde daha ayrinti olarak deginilecek olan, AB’de
havayolu tasimaciligi sektdriinde yasanan kuralsizlastirmayla, havayolu
tasimacihgi, AB ici yolcu tasimalarinda, demiryolundan daha fazla tercih

edilen bir alt sistem olmustur.

Tablo 1.6: AB-27 Ulkeleri Yolcu Tasimaciliinda Kullanilan Alt Sistemlerin
Yuzde Paylari (2000- 2008)

Otomobil Otobiis ve | Demiryolu | Tramvay | Havayolu* | Denizyolu*

Vagon ve metro

1,3

1,3

1,3

1,3

1,3

1,3

1,3

1,3

1,4

Kaynak: European Commission, Energy and Transport in Figures: Statistical
Pocketbook 2010, (Erisim)
http://ec.europa.eu/energy/publications/statistics/doc/2010_energy_transport_figures.pdf,
21.11. 2011, s.119.

*: Hava ve denizyoluna ait istatistikler yalnizca AB-27 ici tagsimalari kapsamaktadir. Gegici
tahminlerdir.

Ulastirma sektorinun verimli ve etkin olarak caligsmasi, cesitli
tasimacilik alt sistemlerin kullanimlarina baglidir. Artan kuresellesme ile

genisleyen ve butunlesen piyasalar, tagsimacilik alt sistemlerinin daha etkin
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kullanimini  gerekli kilmaktadir. Bu ihtiyag, farkh alt sistemlerin
birlestiriimesiyle uygulanan, kombine tagimaciligin gelisiminde onemli rol
oynamaktadir.

Kombine tasimacilik terimi, genellikle, mal tagimaciligi i¢in kullanilan
bir terimdir (Janic ve Reggani, 2001). ECMT tarafindan yapilan tanima gore,
kombine tasimacilik, karayolu, demiryolu ve kisa mesafe denizyolu alt
sistemlerinin sahip oldugu avantajlarin en Ust dizeyde kullaniimasiyla
yapilan tagimaciliktir. Dolayisiyla, kombine tasimacilik, mallarin kapidan-
kaplya tasinmasinda intermodal (alt sistemler arasi) uygulamanin
geligtiriimesi ve sunulmasi ve buna ek olarak da, hizmet verilirken tek bir
konteyner, yani tek bir tagima unitesi kullaniimasi demektir (ECMT,1998: 8).
Bdylece, tasimacilikta etkinlik artirrmi saglanirken, diger taraftan, alt
sistemler arasinda dengeli dagilim gergeklestiriimektedir. Kombine

tasimacilikta mumkun olan birlegimler soyledir (Kaynak, 2004):

- Denizyolu- Demiryolu- Karayolu
- Denizyolu- Karayolu (Ro-Ro Tagimaciligi)

- Demiryolu- Karayolu

Havayolu tagimaciliginin, kombine tasimacilikta kullanimina dair gesitli
gérugler éne surtlmuastir. Havayolu tasimacihiginin kombine tagimacilik igin
uygun olmadigini; ¢unkl, havayolu tagimaciligi i¢in kullanilan konteynerlerin
kendilerine 0Ozel sekilleri ve hacimleri oldugunu; bu nedenle ¢ok nadir
kullanilabilecegini savunan gorugler kadar (ECMT, 1998:8); havayolu
tasimacihginin kombine tasimacilikta kullanilabilecegini; 6zellikle, havayolu-
demiryolu baglantisinin kargo gonderileri icin de saglayacagi faydanin yani
sira yolcularin havaalanlarina ulasimlarinin daha kolay olmasi, ¢cevreye daha
az zarar vermesi, bdlgenin sosyo-ekonomik durumuna pozitif yonde katki
saglamasi, havaalani ve demir yolu isletmecisi igin birgok ac¢idan daha iyi
olmasi nedeniyle, oldukga O6nemli oldugunu savunan goérugler de
vardir(ATAG, 1998: 4-6). Tiirkiye’de de Atatiirk Havalimani- Corlu Havaalani®

12920 sayili Tiirk Sivil Havacilik Kanunu’nun 3. Maddesinde havaalani terimi; karada ve su iizerinde
hava araglarmin kalkmasi ve inmesi i¢in 6zel olarak hazirlanmig, hava araglarinin bakim ve diger
ihtiyaclarmin karsilanmasina, yolcu ve yiik alinmasina ve verilmesine elverisli tesisleri bulunan yerler
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ve Atatiirk Havalimani- istanbul Sabiha Gdkgen Havaalaninin birbirine
Maglev hizli treni ile baglanmasi projesi vardir (Ulastirma Bakanhgi, 2010:
566).

1.1.2. Havayolu Tasimacihigi Kavrami ve Ozellikleri

Ulastirma sektorunun énemli bir alt sektortu olan havayolu ulastirmasi;
faaliyet konusu, faaliyetleri yuriten kamu ve 0zel kurum ve kuruluglar,
kullanilan yuksek teknoloji drinu araglar ve donanim, Ozel alt yapi ve
haberlesme sistemleri, nitelikli insan glcu, hizmet verilen insanlar, ulusal ve
uluslararasi 6zellige sahip kurallar ve mevzuat konularinin olusturdugu
onemli bir sistemdir (DPT, 2001b: 1).

Havayolu ulastirmasinin  hizmet ayagini, havayolu tasimaciligi
olusturmaktadir. Havayolu tagimaciligi, belirlenmis noktalar arasinda, halkin
kullanimi i¢in sunulan en kiguk hava taksiden en buyuk havayolu sirketine,
charter hizmetlerinden tarifeli havayolu tagimacihigi hizmetine, kargo ve posta
tasimacihigindan yolcu tasimaciliyina kadar olan tim hizmetleri iceren bir
iktisadi faaliyettir (O’Connor, 1982:1; Pompl, 2007: 17 ) .

Havayolu tasimaciliginin, demiryolu, karayolu ve denizyolu
tasimacihg ile, 6zellikle kargo tasimaciligi baglaminda karsilastirildiginda,
diger alt sistemler kargisinda Ustun oldugu yonleri ise sunlardir (Pompl, 2007:
94).

(i) Havayolu tasimaciligi, yolcularin guvenli ve sihhatli bir bigcimde
tasinmalarini saglamasinin yani sira, yuk ve kargonun da
fiziksel olarak zarar gormeden ve c¢alinmadan tasinmasini
saglamaktadir. Havayolu tasimaciliginda yasanan kazalar,
diger alt sistemlere kiyasla daha azdir.

olarak tanimlanmistir. DHMI tarafindan yapilan smiflandirmaya gore ise, i¢ hat ve dis hat olmak iizere
tarifeli ve tarifesiz seferlere hizmet verenlere “havalimani1”, dis hat tarifesiz seferler ile i¢ hat tarifeli
ve tarifesiz seferlere hizmet verenlere ise “havaalan1” denilmektedir.
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(i) Havayolu tasimaciligi sundugu hizh tasimacilik hizmeti
sayesinde, Ozellikle kitalararasi seyahat eden yolcularin ve
gonderilerin, birkag hafta yerine 24 ile 48 saat arasinda teslim
yerine ulasmasini saglayarak ulastirma suresini kisaltmaktadir.
Gonderinin  ulastirma  slresinin  kisalmasi ise depolama
suresince olusan sermaye taahhldinU azaltmaktadir.

(i)  Havayolu tasimaciligi, goénderinin yuksek kaliteli tasimacilikla,
tam zamaninda teslimini saglayan bir hizmettir.

Havayolu tasimaciliginda yasanan kazalarin diger alt sistemlere gore
daha az oldugunu gostermek amaciyla, Turkiye'de 2004- 2008 yillar
arasinda ulastirma alt sistemlerine gore yasanan kazalarin ve bu kazalar
sonucunda odlen ve yaralanan kisilerin sayisi Tablo 1.7." de gdsterilmistir.

Tablo 1.7: 2004-2008 Yillari Arasinda Turkiye’de Ulastirma Alt Sistemlerine

Gore Kaza Sayisi ve Sonuglari

2004 2005 2006 2007

Karayolu
Kaza Sayisi 537.352 620.789 728.755 825.561
Ol Sayisi 4.427 4.505 4.633 5.007
Yaral Sayisi 136.437 154.086 169.080 189.057
Denizyolu
Kaza Sayisi 151 147 116 117
Ol Sayis| 22 24 8 18
Yarali Sayisi 4 - - 3

Demiryolu

Kaza Sayisi

Olu Sayisi

Yarali Sayisi

Havayolu

I Kaza Sayis|

Ol Sayisi

Yarali Sayisi

Kaynak: TUIK, Ulastirma Istatistikleri Ozeti, 2009, s. 2.
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Havayolu ulastirmasinin sundugu tasimacilik hizmetinin kullanimi,
toplumlarin sosyal, ekonomik ve politik yapilarinda ve zaman igerisinde
uretici ve tuketicilerin tercihlerinde goérilen degisim sonucunda artmaktadir.
Artan havayolu tasimaciligi ise, gerek ulusal gerekse kuresel Olgekte,

toplumlara ve ekonomilere 6nemli faydalar saglamaktadir.

Havayolu tasimaciligi sektériinde hizmet veren havayolu firmalarinda
ve havaalanlarinda yaratti§i istihdam, sagladigi ekonomik faydalarin basinda

gelmektedir.

ATAG (2005; 2008) tarafindan vyapilan ¢alismalarda, havayolu
tasimacihginin istihdam Uzerindeki etkisinin, dogrudan istihdam ve dolayl
istihdam olmak Uzere iki bigimde olustugu Dbelirtiimektedir. Dogrudan
istihdam, cari Ucret dlzeyinde, havayolu firmalarinda, havaalani
faaliyetlerinde, ugcak bakim ve onarim faaliyetlerinde, hava trafik kontrolu ve
yonetiminde, yolcularin ugus defterine kayit edilmesi faaliyetlerinde (check-
in), bagaj tasima faaliyetlerinde ve ikram hizmetlerinde ¢alisan insan sayisi
ile ucak satisinda gorevli olan hava-uzay imalatgi firmalarini ve bununla ilgili

is kollarinda g¢aligan insanlari kapsamaktadir (ATAG,2008: 4).

Havayolu tagimaciliginin sagladigi dolayl istihdam ise, havayolu
tasimacihg sektorindeki tedarik¢i firmalarin sundugu istihdam ve hizmetler
uzerindeki etki dolayisiyla olusmaktadir. Dolayh istihdam; yakit tedarik eden
firmalar, havaalani tesislerini insa eden ingaat firmalari, ugak yapiminin alt
bilesenlerini tedarik eden firmalar, havaalanlarindaki perakende satis
magazalarinda satilan mallarin Uretici firmalari, ¢agri merkezleri, biligsim
teknolojileri gibi, sektor ile ilgili bilisim hizmeti veren firmalar tarafindan
saglanan istihdami ifade etmektedir (ATAG, 2008:5).

Havayolu tagsimaciligi sektoérindeki isgucu, nitelik olarak da ekonomiye
fayda saglamaktadir. Sektoriin olduk¢ca sermaye yogun olmasi nedeniyle,
yapilan ufak bir hatanin bile, bu faaliyeti yoneten birime maliyeti oldukca fazla

olmaktadir. Bu nedenle, bu sektdrde calisan isglcunun nitelikli olmasi son
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derece onemlidir. Dolayisiyla, sektordeki nitelikli isgucu, ulkenin toplam

isgucu icinde nitelikli iggucunun oranini yukseltmektedir.

Sektor, elde ettigi gelir dogrultusunda GSYH’ya da parasal katki
saglamaktadir. Ornegin, 2006 yilinda, sektériin, dinya GSYH’ sina yaptidi
parasal katki toplam 1, 1 trilyon $ tutarindadir (ATAG, 2008).

Havayolu tasimaciigi sektdorinin gelismesi, ekonomideki diger

sektorlerin faaliyetleri ve verimliliklerini de arttirmaktadir.

Havayolu tagsimaciliginin éncelikle etkiledigi sektor, turizm sektoriduir.
Uzak mesafe turist tasimaciliginda, genellikle hava yolu tasimacilig
kullaniimaktadir. Buradan yola c¢ikilarak denilebilir ki, havayolu
tasimacihginin gelismis olmasi, ulkenin turizm sektérinde bir canlanma
saglayabilir. Canlanan turizm sektorinin gelirleri ve sundugu istihdam
olanaklari da artmaktadir. Ornegin, 2007 vyili itibariyla, Afrika’da, turizm
sektorunde istihdam edilen ortalama 1,5 milyon kisi vardir ve bu sayi Afrika
istihdaminin % 25’ini olugturmaktadir. Bu isgucinin maliyeti, deniz asiri
ulkelerden havayolu tasimaciligi ile gelen ziyaretgilerin harcamalari ile
karsilanmaktadir (ATAG,2008:9).

Havayolu tasimaciligi, Ulkelerarasindaki mesafelerin kisalmasini
saglayarak, uzak Ulkeler arasindaki ticaretin gelismesini saglayarak,
uluslararasi ticaret hacminin artisina katki saglayabilmektedir. Buna ek
olarak, havayolu tasimaciligi, sundugu hizli tagimacilik hizmeti sayesinde,
kesilmis ¢igek ya da meyve gibi gabuk bozulabilen mallarin ve gazete gibi
degeri cabuk yitirilebilen mallarin, ¢ok uzak mesafelere dahi, zamaninda
tasinabilmesini saglamaktadir. Ayrica, montaj hattinda ihtiya¢ duyulan kuguk
bir parcanin, ¢cok kisa sure iginde istenilen yere tasinmasini saglayarak,
uretim slrecindeki kesilmeleri dnleyebilmektedir. Dolayisiyla, ulkelerin sinai

uretim desenlerinin de degisebilmesini saglamaktadir.

Artan kuresellesme, firmalararasi ticaret iligkilerinde de degisikliklere

neden olmus; farkh kitalardan birgok firmanin cesitli birlesmeler ve/veya
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isbirlikleri olusturarak faaliyet gostermesini saglamistir. Firmalar arasinda bu
tarz faaliyetlerin olusturulmasi ve gelistiriimesi sureglerinde, genellikle hava
yolu tasimaciidr kullaniimaktadir. GunUmuzde goruntalt toplanti  gibi
teknolojik gelismelerin  var olmasina ragmen, firmalararasi kiresel
igbirliklerinin kurulmasinda yuz yluze gorugmenin onemi ve bu amacla
kullanilan havayolu tagimaciliginin sektére pozitif etkisi devam etmektedir
(ATAG, 2008).

Havayolu tagsimaciligi sektorunun sagladigi katkilar yalnizca ekonomik
alan ile siirl degildir. Havayolu tasimaciligi, ulkelerin sardurulebilir
kalkinmalarini destekleyerek, sosyal yapilarinin gelismesine de katki

saglamaktadir.

Surduardlebilir kalkinma, bir Glkenin Uretim yapisini, yluksek katma
degerli mal ve hizmetler Uretecek bigcimde donusturmesi ve ortaya ¢ikan mal
ve hizmetlerin o toplumu olusturan gelir gruplari arasinda adaletli bir sekilde
dagitmasi vyoluyla Ulkesindeki yasam standardini (refah duzeyinin)
yukseltmesi; yaratilan zenginlikleri bolgeler ve gelir gruplari arasinda adaletli
bir sekilde dagitmasi ve bu arada c¢evresel degerleri de Kkoruyarak
kalkinmasidir (Kaynak, 2009: 47-63).

Havayolu tagimaciliginin surdurulebilir kalkinmaya yaptigi olumlu etki,
oncelikle, uluslararasi turizmin gelisimini desteklemesi ve onu tesvik etmesi
baglamindadir. Gelisen turizm, sit alanlarinin ve gevrenin korunmasini tesvik
ederek, sudrduarulebilir kalkinmaya katki saglamaktadir (ATAG, 2005: 21;
ATAG,2008:11). Cevrenin korunmasi, turizm endustrisinin gelismesini
saglamakta; gelisen turizm sonucunda elde edilen gelirler ise yeniden
cevrenin ve kiltirel miraslarin v.b. korunmasinda harcanmaktadir. Ustelik
doga turizminin tesvik edilmesi, surdurllebilir olmayan tarim faaliyetlerine
kargl doganin korunmasini desteklemek icin kullanilabilecek en etkin lobi
faaliyetlerinden biridir (ATAG,2005: 21).

Havayolu tagimaciligi, diger tagsimacilik sistemlerinin gidemedigi sapa

yerlere erisim olanagi saglamaktadir. Sagladigi bu sosyal fayda sayesinde, o
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bolgelerdeki insanlar, yiyecek tedariki, hastane, egitim ve posta gibi
ihtiyaclarini karsilayabilmekte; aile fertleri ve tanidiklari ile gérusebilmekte ve
is baglantilari kurabilmektedirler (ATAG,2005: 21).

Dogal afetlerden dolayi zarar gérmuas, kara ve su ile baglantisi
kesilmisg, insani yardima acil ihtiyaci olan (sapa) yerlere ulagiimasinda ve acil
tibbi malzeme tedarikinin ve/veya nakil icin gerekli organlarin hizl bir sekilde
tasinmasinda havayolu tasimaciligi hayati dneme sahiptir. Bu sekilde olusan,
zaman- maliyet iligkisinin Onemsiz, yalnizca zamanin o6nemli oldugu
durumlarda hava yolu tagimaciligi rakipsizdir. Ornegin, 2010 yili Ekim ayi
baglarinda Sil'’de ¢oken maden altinda kalan otuz U¢ iscgiyi kurtarma
operasyonunda kullanilacak dort adet matkap ucu, Miami Uluslararasi
Havaalani pistinden alinmis, kisa surede, operasyon icin getirilmigtir
(Eyerdam, 2010). Bir diger ornek ise, 2004 yilinda, Endonezya’nin Sumatra
adasinda yasanan tsunami afetinden sonra bdlgeleye yapilan yardimlarin

¢ogunun havayolu tasimaciligi vasitasiyla ulastiriimig olmasidir

Dogasi geregi, insanlari genellikle uzak mesafelere tasiyan havayolu
tasimacihigi, bu sayede insanlarin farkli kultarler ile tanigmasini da
saglamaktadir. Bu sosyal faydaya ek olarak, havayolu tagsimaciliginin daha
fazla kullaniimasiyla, potansiyel tatil yerlerinin sayisi artmakta; mevsimsel
meyve ve sebzelerin yil boyunca ve daha makul fiyatlarla edinimini
saglanmakta ve insanlarin bos zamanlarini degerlendirmeleri ve kulturel

aktiviteleri icin mevcut secenekleri genislemektedir (ATAG,2005: 21).

1.1.3. Havayolu Tasimaciligi Piyasasi

1.1.3.1. Uriin

Havayolu tasimaciliginda Urin, havayolu tasimaciligi hizmetinin,

yolcularin ve mallarin iki nokta arasinda taginmasidir.
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Havayolu tasimaciiginin hizmet sunumu agisindan kendine 06zgu
Ozellikleri gsunlardir (Wells’ten aktaran Gun, 2007:127):

(i) Hava yolu tagsimaciligi hizmeti talep dalgalanmalarina karsi
daha sonra sunulmak Uzere depolanamaz.

(i) Kot hizmetin telafisi zordur.

(i)  Hizmet, blyilk miktarlarda sunulmaktadir. istisnai durumlar
harig, kigsiye 6zel sunulmasi s6z konusu degildir.

(iv)  Hizmetin sunumu her zaman kesin degildir. Teknik sorunlar,
meteorolojik olaylar gibi nedenlerle ugus gerceklesemeyebilir.

(v) Satistan dnce hizmeti deneme olanagi yoktur.

(vi)  Havayolu tasimaciligi hizmeti, homojen niteliktedir. Bir baska
deyisle, bir yolcu igin, ayni siniftaki iki hava yolu firmasinin

sundugu koltuklar arasinda bir fark yoktur.

Havayolu tasimaciigi hizmeti, havayolu firmalari tarafindan
saglanmakta; dolayisiyla Grin de havayolu firmalari tarafindan Uretilmektedir.
Bu baglamda, havayolu firmalari tarifeli hizmet sunan firmalar ve tarifesiz

hizmet sunan firmalar olmak tzere ikiye ayrilmaktadir.

Tarifeli hizmet sunan firmalar, seferlerin dizenlenecegi noktalari, sefer
gun ve sayilarini 6nceden planlamis ve duyurmus firmalardir. Tarifesiz
hizmet sunan firmalar ise, dnceden planlanmis bir ugus programina sahip
olmayan, olusan talebe gore sefer duzenleyen firmalardir. Bu firmalar,

charter firmalar olarak da adlandiriimaktadir.

Tarifesiz hizmet sunan firmalarin ginimuizdeki bu tanimi 1962 yilina
kadar yapilamamistir. 1944 yilinda yapilan Sikago Konferansi’'nda tarifeli
seferler diginda kalan seferler tarifesiz seferler olarak adlandiriimig; bu
hizmeti sunan firmalar da tarifesiz hizmet sunan firmalar olarak
adlandirilmigtir.  Ancak, bu firmalarin, tarifeli hizmet sunan firmalarin,
tarifelerini ve hizmet fiyatlandirmalarini etkileyecek kadar dnem kazanmasi,
bu firmalarin tanimlanmasi gereg@ini dogurmustur. Boylelikle, 1962 yilinda,

ICAO tarafindan yapilan tanima gore, belirli bir saat tarifesi olmayan, 6zellikle
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tatil donemlerinde sefer diuzenleyen ve 6zel bazi amagclari gergeklestirmek
icin konan seferler, charter seferler olarak adlandiriimigtir (Cermikli, 1997:
107).

Havayolu tasimaciligi piyasasindaki gelismeler dogrultusunda,
glnimuzde buydk havayolu firmalari ve tlketicilere dustk maliyetli
kosullarda hizmet sunan kiguk havayolu firmalari olarak da ikiye

ayrilmaktadir.

Bluyuk firmalar, merkez havaalanlari ve limanlarini kullanan, ikram
hizmetleri sunan, musteri memnuniyetini on planda tutan, bilet satisinda
internet, dogrudan satis ve seyahat acentelerini kullanan, daha konforlu
ucaklarla hizmet sunan, yurtdisi seferleri de bulunan, bu nedenlerle, yuksek
maliyetlere katlanan, markalasmis firmalardir. Bu firmalar, ugus filosunun
belirlenmesi, satin alinmasi, kiralanmasi, ugus tarifelerinin dizenlenmesi,
gelir ve gider yonetimlerindeki karmagiklik vb. gibi faaliyetler i¢cin daha fazla
zaman ve para harcadiklarindan, sunduklari Griin de, genellikle daha yuksek
kalitelidir. THY A.O., bu firmalara bir ornektir.

Dusuk maliyetli firmalar ise oncelikli olarak disik maliyetle hizmet
vermeyi amagclayan, bu dogrultuda, ikincil havaalanlari ve limanlarini
kullanan, noktadan noktaya ugus yapan, ikram hizmeti sunmayan veya sinirli
bir sekilde sunan havayolu firmalaridir. Dolayisiyla, dusuk maliyetli firmalarin
sundugu drunun tek 6zelligi, dusuk fiyat tarifesidir. Turk firmalarindan, Sun
Express, Onur Air ve Pegasus firmalari, diusik maliyetli hizmet sunan

firmalardir.

Havayolu tasimaciligi hizmeti yolcu, kargo ve posta tagimaciligi olmak

uzere de Ug sinifa ayrilmaktadir.
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1.1.3.2. Uretim Fonksiyonu

Uretim fonksiyonu, teknolojik gelisme veri iken, temelde emek,
sermaye, dogal kaynaklar ve girisimci olarak tanimlanan girdilerin, gikti ile
olan iligkilerini, c¢iktinin olugsmasi igin girdilerin hangi oranlarda birlesmesi

gerektigi baglaminda ifade eden matematiksel bir kavramdir.

Havayolu tasimaciligi hizmetinin Gretilmesi igin gerekli olan temel
girdiler, ugak, ugus mdurettebat, yakit ve ugusun baglatiimasi ve
sonlandiriimasi igin gerekli pisttir (O’Connor, 1982: 59).

Straszheim (1969) tarafindan yapilan c¢alismada, temel girdilerin
kullaniimasiyla olusan dretim fonksiyonunun, teknolojik olarak farkl
gelismiglik seviyelerinde olan ulkeler arasinda farklilik gostermedigi, ya da
cok az bir farkhlik gosterdigi belirtiimis; boylece Uretim fonksiyonlarinin
homojen bir yapida oldugu ifade edilmistir. Ornek olarak ise, New York-
Londra arasinda sefer yapan Amerikan Pan American firmasi ile Hintli Air
India firmalari karsilastirilmistir. Ulkelerden Hindistan'in  emek-yogun,
ABD'’nin ise sermaye-yogun ulkeler olmasina ragmen, bu iki sehir arasinda,
ikisinin de Boeing 747 ucag! kullandidi, ¢unklu bu mesafe arasinda hizmet
verebilecek ugagin modern teknoloji Grind olmasi gerektigi, ayni sayida ugus
murettebati calistirdigi, ayni mesafede ugtugu, ayni miktarda yakit kullandigi
ve ayni havaalani kullanim bedelini 6dedigi varsayllmistir. Boylece, iki
firmanin kullandidi faktor maliyetleri farkl bile olsa, uretim fonksiyonlarinin

homojen oldugu sonucuna ulagiimistir (O’Connor, 1982: 61).

Bu duruma istisna olarak, gelir dizeyi dusik olan Ulkelerde yerel ve
bdlgesel havayolu tasimaciliginin eski ucaklarla yapilmasinin daha etkin
olmasi gOsterilebilir. Bu yorelerde, havayolu tasimacilik hizmetinde
kullanilmak Uzere, daha fazla emek ve daha az sermaye kullaniimaktadir.
Ucaklar, goreli olarak daha ucuz olsa da klguk ve daha yavastir. Modern
ucaklarla karsilastirilmasi gerektiginde de, bu eski ucaklarin daha fazla

adam-saat ve daha fazla koltuk-mil kapasitesinde calistiriimasi
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gerekmektedir. Sonug olarak, ayni ¢iktinin elde edilmesi igin, gelir dizeyi
duguk olan uUlkede daha fazla girdi kullaniimasi, bu baglamda da maliyetlerin

artmasi sonucu dogmaktadir (O’Connor, 1982: 62).

Straszheim (1969) ‘da Uucret duzeyinin yUksek oldugu ulkelerin
havayolu firmalarinin, Ucret dizeyi disuk olan Ulke firmalarina kiyasla daha
dusuk maliyetlerle galismasini, bu firmalarda kullanilan “girdi planlamasi’na
baglamaktadir. Planlama sayesinde ucgadin kullanim slresi ve mesafesi,
ugus murettebatinin galisma sureleri, hangi havaalanlarinin kullanilacagi gibi
konularda etkinlik saglanmaya calisiimakta; bdylece, bu firmalarda yuksek
Ucret dlzeylerinin maliyetlere yansimasinin dezavantaji giderilmis olmaktadir
(O’Connor, 1982: 62).

1.1.3.3. Piyasa Yapisi

Ulkelerin havayolu tasimacih@ hizmeti sunan firmalari, az sayida
firmanin bulundugu ve bu firmalarin da piyasanin buayuk bir kismina hakim

oldugu oligopol piyasalarinda faaliyet gostermektedirler.

Klasik iktisat goéristinin tam rekabet anlayisina gore, piyasanin etkin
bir sekilde isleyebilmesi icin, piyasada c¢ok sayida kuglk firma bulunmasi
gerekmekte, piyasada az sayida buyuk firmanin bulunmasi rekabeti
engellemekte ve tekelci yapilarin olugsmasina neden olmaktadir. Bu nedenle,
piyasalarin dizgun islemesi i¢in gesitli dizenlemeler yapilmasi gerektigi ileri

surulmektedir.

1980’li yillarin baslarinda Baumol, Panzar ve Willig (1982) tarafindan
gelistirilen yarigilabilir piyasalar teorisi, bu goruglerin her zaman dogru
olmayabilecegini gostermistir. Bu teoriye gore, tekelci gucin esas kaynagi,
piyasaya giris ve piyasadan c¢ikis onundeki engellerdir. Bir bagka deyisle,
sektorde faaliyet gosteren firma sayisinin az olmasi ve/veya sektorde buyuk

Olcekli firmalarin olmasi vyarisilabilir piyasalar teorisine goére sektor
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performansinin mutlaka disik oldugu anlamina gelmemekte ve bu nedenle
bu gibi sektorlerin duzenlenmesi her zaman gerekli olmamaktadir (Gunalp,
2002: 49)?.

Tam yarngilabilir piyasa, piyasaya girislerin tamamen serbest,
piyasadan cikislarin ise maliyetsiz oldugu piyasalardir. Burada piyasaya
girislerin serbest olmasi Stigler (1968) anlamindadir. Yani, piyasaya girislerin
maliyetsiz ve kolay olmasi anlaminda degildir (Baumol, 1982: 3). Burada
ifade edilmek istenen, piyasaya girmesi olasi potansiyel rakiplerin, piyasaya
girmeleri halinde, Uuretim teknigi, Urun kalitesi konularinda dezavantaj
yasamayacagi, maliyet farkhliklariyla karsilasmayacagidir. Potansiyel
rakipler, piyasaya girmeden oOnce, daha 6nce piyasaya girmis firmalarin

maliyetlerine bakarak, piyasaya girme ya da girmeme karari almaktadirlar.

Yarigilabilir piyasalar teorisinde, piyasaya girislerden daha c¢ok
piyasadan cikiglara 6nem verilmektedir. Piyasaya giris i¢cin gerekli olan
sermayeden ¢ok piyasadan cikarkenki sermaye onemlidir. Bu durum batik
maliyetlerle aciklanmaktadir. Batik maliyet, firmanin piyasaya girerken
harcadigi sermayesinin, piyasadan cikmak istediginde geri alamayacagi
kismini ifade eder. Bir diger deyisle, batik maliyetler, Uretim sireci tamamen
durduruldugunda dahi elimine edilemeyen maliyetlerdir. Bu nedenle, firmanin
girecegi piyasanin ikinci el piyasasinin olup olmadigini ve sermayesinin bu
piyasaya uygun olup olmadigini arastirmasi gereklidir (Bailey ve Baumol,
1984: 114; Glnalp, 2002: 52).

Batik maliyetler, bir kere katlanildiktan sonra firmanin firsat maliyetinin
bir parcasi olmaktan g¢ikmaktadir. Clinku batik maliyetlerin tekrar kullanimi
s6z konusu degildir. Bu yonuyle batik maliyetler, potansiyel rakipler ile
sektordeki firmalar arasinda énemli bir asimetri olusturmaktadir. Sektordeki
firma batik maliyetlere bir kere katlanmistir ve bu tutar artik onun firsat

maliyetinin bir parcasi degildir. Piyasaya girmeyi dustnen potansiyel rakip

* Eserin orijinal adi “Yargabilir Piyasalar Yaklasimi ve Rekabet Politikalar”dir. Ancak Tiirkge
literatlirde “Yarigilabilir Piyasalar” kavrami daha yaygin kullanildigindan, atif yapilan paragrafta da
yarigilabilir piyasa kavraminin kullanimi uygun goriilmiistiir.
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icin ise bu harcama miktari Uretimin firsat maliyetinin bir parcasidir.
Dolayisiyla, potansiyel rakip i¢in yatirrmin beklenen getirisi, bu yatirrmin, bir
kez gerceklestirildikten sonra geriye c¢evriimesi mumkin olmayan kismini
kaybetme riskini de icerecek sekilde ylksek olmalidir (aktaran Glnalp, 2002:
53).

Bailey ve Baumol (1984)'e gére, havayolu tasimaciliginda kullanilan
ucaklarin mobil olmasi ve ikinci el piyasalarinin olmasi, batik maliyetlerin
dusuk olabilecegi varsayimiyla, bu sektort tam yarisilabilirlige
yaklastirmaktadir (Bailey ve Baumol, 1984: 128).

iki sehir arasinda hava tasimaciliginda talebin giinde sadece bir ugusa
olanak verdigi bir durumda, bu rotada tasimacilik yapan hava yolu firmasi
dogal monopol durumundadir. Daha karli bir rotada faaliyet gdstermek
istediginde, bu rotaya gecerek girdigi alanda bulunan mevcut firmadan daha
dusuk fiyat uygulamak suretiyle rekabet edebilmektedir. Mevcut firma,
maliyetlerini dusurerek tepki verecek olsa da, giris yapmis olan firma bir
bagka rotaya gegcmek veya ucagini ikinci el piyasada satmak veya kiralamis
ise geri vermek olanaklarina sahiptir (Davut, 1996: 126) havayolu tagimaciligi
sektorinin tam yarisilabilir piyasaya yaklagsimasinin nedenlerinden bir digeri
de budur.

Potansiyel rakipler, piyasa girislerin serbest, piyasadan ¢ikislarin ise
belirli bir batik maliyet icerdigi varsayimi altinda, sektére vur- ka¢ girisi de
yapabilmektedirler. Karin ylksek oldugu piyasaya girip daha dusuk bir fiyat
sunarak ve piyasada mevcut firmalarin fiyat tepkisi gostermesine izin
vermeden, o piyasadan c¢ikabilmektedirler. Vur- ka¢ hareketi sirasinda
potansiyel rakibin elde ettigi kar, batilk maliyetini de tazmin edeceginden,

potanisyel rakiplerin vur- kag girisi yapma olasiligini da arttirmaktadir.

1978 yilinda, ABD’nin yurtici piyasasini serbestlestirmesiyle havayolu
firmalari merkez- tali dagitim agi olusturmuslardir. Kiuguk ugaklarla, tali
havaalanlarindan merkez havaalanlarina tasinan yolcular, buradan, daha

bdylk havalimanlarina tasinmaktadirlar. Bu ag yapisi sayesinde, buyuk
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ucaklar, daha yuksek doluluk oranlariyla kullaniimaya baglanmis, birim
maliyetlerde dusls saglanmis ve boylece teknik Olgek ekonomileri

olusmustur (Bailey ve Baumol, 1984: 128).

1.2. ULUSLARARASI HAVAYOLU TASIMACILIGININ GELISiMmi

Boeing firmasinin galismasina gore, uluslararasi hava trafiginin 2011-
2030 yillari arasinda yillik ortalama % 5,1; hava kargo tasimaciliginin % 5,6
oraninda artacagi ongorulmuastir. Bu artisa paralel olarak da yolcu ve kargo
ucaklarinin timunde filo blyume orani % 3,6 olarak dngoérilmustir (Boeing,
2011). Ayni zaman dilimi icin dinya GSYH’ sinda % 3,2 oraninda bir artis
bekleyen Boeing galismasina gore, havayolu tagimaciliginin 19 yillik uzun
donemli buyumesi, dunya GSYH’ sindaki artistan fazla olabilir (Boeing, 2010:
3).

Airbus firmasinin  2009-2029 yillarini kapsayan uzun donemli
calismasinda, havayolu tagimaciligi tahminlerinde; dinya havayolu trafiginin
yillik ortalama % 4,8 artacagi; 2006-2025 dénemine yonelik bulunmus oldugu
tahminlerde ise dinya hava kargo trafiginin ise yillik ortalama % 6 oraninda

bayuyecegi ongorulmustur (Airbus,2006:3; Airbus, 2010 ).

Uluslararasi havayolu tagsimaciligindaki artigin altinda yatan bir neden
ise Ulkelerin, oncelikle kendi ulusal havayolu tagimaciligina verdikleri 6Gnem,

sonrasinda ise bu alt sistemin uluslararasi boyutunda yer almak istemeleridir.

1.2.1. Uluslararasi Havayolu Tagimaciliginin Nedenleri

Uluslararasi havayolu tasimacihgi, kavram olarak, bir Glkenin,
havayolu tasimaciligi sunan bir tagiyici firmasinin dlke sinirlari disindaki
noktalara da hizmet sunabilme hakkina sahip olmasidir. Ornegin; bir Turk

firmasinin bagka bir Ulkeye sefer duzenleyebilmesidir.
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Birinci Dinya Savasi sirasinda, Ulkelerin ulusal guvenliklerinin
saglanmasinda etkin rol oynayan askeri havayolu tasimacilhgi, savas
sonrasindaki yillarda dunya hava tasit sanayisinde yasanan gelismeler
sonucunda, ulkelerin kendi iclerinde ve diger ulkelerle olan politik ve ticari
iliskilerinin saglanmasinda ve surdurdlmesinde 6nemli bir faktér olmaya

baglamigtir.

Avrupa’da havayolu tasimaciligi, ulusal ve uluslararasi boyutuyla
olmak Uzere, genellikle, politik bir arag olarak kullanilmigtir. Avrupa ulkeleri,
havayolu firmalari kurarak, koloniler ve ana Ulkeler arasinda iletisim ve
ulastirmayi saglamis; bu amaca hizmet edecek sekilde rotalar belirlemiglerdir
(Golich,1989: 46). 1930’lu yillarda, British Imperial Airways firmasi, kolonilere
50.000 yolcu tagimistir. Bu rakam, o gunun kosullarinda olduk¢a yuksek bir

rakamdir.

Ulkelerin sahip oldugu uluslararasi havayolu firmalari, ucgaklarin
Uzerinde, Ulkelerin bayraklarini tagsimakta, bdylelikle “bayrak tasiyici firma”
olarak adlandiriimaktadirlar. Bu nedenle, firmanin sahip oldugu teknolojik
donanim ve sundugu hizmetin kalitesi, Ulke igin uluslararasi alandaki
prestijinin bir sembolU olarak gorulebilmektedir. Ancak ginimuzde, havayolu
tasimacihgi hizmeti, dlkenin prestijini yansitmasi baglaminda, ¢ok daha az
etkileyici bir faktér olmustur (O’Connor, 1982: 18). Bunun nedeni, diinyada
ucak Ureticisi firmalarin az sayida olmasi nedeniyle, ulkelerin havayolu
firmalarinin sahip oldugu ucgaklarin birbirlerine benzemesi; dolayisiyla
ucaklarin sundugu konforun ve verilen hizmetin ayirt edici bir faktor olmaktan

¢lkmis olmasidir.

Gelismis Ulkelerden farkli olarak, azgelismis Ulkeler icin, ulkenin
uluslararasi rotalarda tasimacilik hizmeti sunan bir havayolu firmasinin
olmasi, saglayacagi politik ve ticari etkilerin yani sira, Ulke vatandaslari
tzerinde psikolojik olarak olumlu etki yapabilir. Ulkenin sermaye yodun ve

ileri teknoloji gerektiren bir sektorde yer alabilmis olmasi, vatandaslarin
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ulkelerine kargi sergileyebilecekleri ilgisiz yaklagimin biraz da olsa

hafiflemesini saglayabilmektedir (O’Connor, 1982: 19).

Uluslararasi havayolu tasimaciligi, ulkelerin diger ulkeler ile 1limh
iliskiler icerisine girmek istediginde, karsilikli hak degisikliginde
kullanabilece@i bir faktdor olarak da gorulmektedir (O’Connor, 1982: 19).
Ornegin, 1977 yilinda ABD, sivil havacilik uzmanlari karsi cikmasina ragmen,
Suriye- Urdiin havacilik ortakligina, New York'ta faaliyet izni ve New York'a
konma hakki vermigtir. Bunun ardindaki neden ise, ABD’ nin Orta Dogu’daki

barig anlasmalarina olan ilgisidir (aktaran Golich, 1989: 47).

Ulkenin ulusal havayolu firmasinin uluslararasi rotalarda sefer
yapmasi, bu alanin gelisimine yonelik AR-GE faaliyetlerini arttirmakta;
boylece Ulkede ucak Ureticilerinin ve Uretilen ugak sayisinin artmasini
saglayabilmektedir. Fakat havayolu tagsimaciligi sektort, sermaye yogun bir
sektor oldugundan, sektorun hava tasit sanayiye bu yondeki katkisi,

genellikle gelismis Ulkelerde gorulmektedir.

Uluslararasi havayolu tagsimaciligl hizmeti sunan bir firma Ulkenin elde
ettigi doviz gelirlerini olumlu yonde etkileyebilmektedir. Bu durum, genellikle
kiguk bir ulke olup buyuk bir havayolu firmasina sahip olan Ulkelerde
gorilmektedir.  Ornegin, Hollanda kdékenli KLM firmasinin  yolculari,
cogunlukla ne Hollanda’dan binmekte ne de Hollanda’da inmektedirler.
Baoylelikle, firmanin ddviz gelirleri ¢ogalmakta, dolayisiyla Ulkenin déviz

dengesi lzerinde de olumlu etkide bulunmaktadir (O’Connor, 1982: 18).

Ulkenin, uluslararasi havayolu tasimaciliyi hizmetinde bulunmasi,
ugus murettebatinin egitimi igcin de onemlidir. Uzun menzilli uguslarda ve
cesiti hava kosullarinda ucgabilen bir mdurettebat, Ulkedeki sektorin

kalitesinde ve gelisiminde énemli rol oynamaktadir.

Bu nedenlere bakildiginda, Ulkelerin, uluslararasi havayolu
tasimaciligini yolcu, kargo ve posta tagsimaciligindan ziyade, politik ve

psikolojik alanda bir ara¢ olarak kullandigi soOylenebilir. Fakat zaman
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icerisinde artan kuresellesme nedeniyle, ilerleyen bolumlerde ayrintili olarak
deginilecek olan, sektordeki kuraIS|zIa§t|rma3 ve serbestlesme hareketleri, bu
sektorun, ulke ekonomisine katkisini arttirarak, sektorin ekonomik agidan

daha 6nemli hale gelmesi sonucunu dogurmustur.

1.2.2. Uluslararasi Havayolu Tagimaciliginin Tarihsel Geligimi

Havayolu tasimaciliginin baglangici olarak kabul edilen ilk kayitli ugus,
5 Haziran 1783 tarihinde, Fransa’nin Annoray kentinde, Joseph ve Etienne
Montgolfier tarafindan, “ Globe Aerostatique” adli sicak hava dolu balonun
ugurulmasidir. Bu ugustan birkag ay sonra, 27 Agustos 1783 tarihinde, yine
Fransa’da, J.A.C. Charles tarafindan, hidrojen dolu bir balon daha
ucurulmustur. Bu uguslar, insansiz olarak gergeklestiriimis olmasina ragmen,
1784 ve 1785 yillarinda yapilan uguslardan birgogu insanl balon uguslari
olmustur (Freer, 1994).

Dunya tarihinde kanatli ucaklarla yapilan ilk ugus ise, 17 Aralik 1903
tarininde, Wilbur ve Orville Wright Kardesler tarafindan, Kitty Hawk’ta
yaplimig ve yaklagik 32 saniye surmustur. Bu ucustan sonra, havayolu
tasimacihigina yonelik ilgi onemli Olgude artmig; sektordeki gelismeler hiz
kazanmisg ve bu ilk ugustan gunumuize kadar olan bu kisa zamanda,

havayolu tasimaciligi uzun bir yol kat etmigtir.

Wright Kardesler in ilk ugusundan bes yil sonra, 1908 yilinda,
Amerikan Posta Ofisi (U.S. Post Office) havayolu ile posta tasimaciligi
hizmetinin  sunulabilirligine yonelik bir arastirma yapmistir. Bulgular
sonucunda, ABD’de hava posta tagimaciligi ilk olarak 23- 30 Eylul 1911
haftasinda Long Island’dan Mineola’ya kadar olan, yaklasik on mil mesafede

gerceklestiriimistir (Kane,1990: 4-1). Ayni yil i¢cinde, Hindistan’da da 6.500

3 Deregiilasyon kavramima karsilik olarak “kuralsizlastirma”, liberalizasyon kavramina karsilik olarak
ise “serbestlestirme” kavrami kullanilmigtir.
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adet posta bes mil uzakliktaki mesafeye ucakla tasinmis; Danimarka ve
ingiltere’de de hava posta tasimaciligi yapilmistir. Bdylece basladigi kabul
edilen modern ve ticari havayolu tasimaciligi, Birinci Dinya Savasi
sonrasinda, gelisimine hizli bir sekilde devam ederek, 1920’li yillarda posta
tasimaciliginda oldukga fazla kullaniimaya baslanmistir (Wood et al., 2002:
168).

1919 yiinda Avrupa’da havayolu tasimaciligi adina 6nemli adimlar
atilmistir. iki ingiliz pilotu, Atlantik Okyanusu’nu gegerek Kuzey Amerika’daki
Newfoundland adasindan irlanda’ya ugmuslardir. Ayni yil, bir ingiliz hava
yolu firmasi, Londra ve Paris arasinda, uluslararasi hava yolu tasimacilik

hizmeti vermeye baslamistir (Freer, 1994).

Havayolu tagimaciliginin uzun menzilde kullanimi ise, Amerikali pilot
C. Lindberg’in 1927 yilinda bagardigi “solo” ugusu ile Atlantik Okyanusu’nu
durmaksizin gegmesiyle baslamis; bu ugusla, o zamana kadar bir hayal olan

New York- Paris ugusu gercgeklestirilmistir (DPT, 2001: 8).

Havayolu tasimaciliginin erken doénemlerinde yolcu tasimacilik
hizmeti, hava posta tasimaciliginin yan urinu olarak algilanmis ve segilmis
noktalara yapiimistir (Bardi et al., 2006:158). Ticari havayolu firmalarinin ilk
girisimcileri, savas zamaninda kullanilan ugaklarini donusturerek dunyanin
bircok yerinde, secilmis noktalara hizmet sunmuslardir (Stratford,1967:4).
1930’lardan 1940’larin sonuna kadar hava yolcu tagsimaciligi hizmeti yalnizca
zengin insanlar tarafindan satin alinmis ve hizmetin satisinda 1949 yilina

kadar tek fiyat uygulanmigtir (Cole, 2005:111).

Birinci Dunya Savagi’'ndan sonra, ticari havayolu tagimaciligi
hizmetleri, talebin dusiuk, faaliyet riskinin ise fazla olmasi nedeniyle
hakimetler tarafindan politik ve ekonomik baglamda desteklenmis ve siki bir
sekilde kontrol edilmistir. Bunun sonucunda, 6rnegin, ABD’de, 1925 yilinda,
Kelly Hava Posta Yasasi ile Posta Ofisine 6zel hava posta tasimacihgini

subvanse etme yetkisi verilmistir (Oum, Xiaoven, Zhang, 2009: 11).
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Gelisimine Birinci Dinya Savasi’'ndan sonra baslayan havayolu
tasimaciliginin déniim noktasi, ikinci Diinya Savasrdir. Pilotlar, aldiklari
askeri eQitim sonucunda, gece uguslarinda deneyim kazanmis, zor
kosullarda ugmus ve blyuk goévdeli ugaklari kullanmiglardir. Hava tasit
sanayisinde de 6nemli teknolojik gelismeler yasanmistir. Ornegin, Birlesik
Kralllk ve ABD savasin ilk gunlerinde savas icin Uretime baslamiglardir.
ingiltere kiigiik savas ugaklari Uretirken, ABD dort motorlu bomba ucagi ve
tasima ugagi da dahil olmak (izere her boyda ucak uretmistir. iki adet blyik
ve dort motorlu Douglas DC-4 ve Lockheed takimyildizi da savas doneminde
uretilmiglerdir. Savasin sonunda da deniz ugaklari Uretilmeye baglanmigtir.
ABD savas sirasinda, dinya c¢apinda meteoroloji istasyonlari kurmustur.
Almanlar, iki 6énemli teknolojik yeniligi, radar ve jet ucak teknolojisini
gelistirmislerdir (Wood et al, 2002: 172). ikinci Diinya Savasi’ndan beri radar
uygulamalari, karmasik erken uyari sistemlerinden, fuze yoOnlendirme ve
benzeri birgcok alana yayillmigtir. Radarin sivil uygulamalari da hizla
yayllmistir. Hava trafik kontroll, havada radar kullanmak, seyrisefer
hizmetleri gibi alanlarda hava yolu tagimaciiginin gelisimine onemli

katkilarda bulunmustur (Freeman ve Soete, 2003:189).

1900’lu yillarda igten yanmali motorlarin gelisimi, kisa mesafe hava
seyrusefer hizmetlerindeki gelismeler, hassas inig takimlarinin gelismesi,
helikopterler ve diger teknolojik gelismeler uluslararasi havayolu
tasimacihginin gelismesini hizlandirmistir. 1950’lerde jet ugaklarinin ticari
amaclh kullanimina baslanmasi ve 1970’lerde uretilen genis govdeli jumbo
jetler, kuresel havayolu tagsimaciligi sektorinun geligimini saglayan iki nemli
teknolojik gelismedir. Bu blyuk teknolojik gelismelerin yasandigi donemde,
havayolu firmalari, teknolojik gelismelerin ve ulusal hikimet politikalarinin,
firma karhligi ve rekabetin 6ninde tutuldugu, agdir yasal dizenlemelerin
oldugu bir gevrede faaliyet gostermislerdir (Belobaba ve Odoni, 2009: 2).
Ornegin, 1938-1978 yillari arasinda, ABD havayolu tasimacili§i sektériinde,
ic hatlarda faaliyet gostermek isteyen havayolu firmalari, ABD Sivil Havacilik

Orglti (CAB)'nlin kendilerinden istedigi Section 401 sertifikas! icin basvuru
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formunu doldurmakta ve sonrasinda firma, hizmeti sunmaya uygun
gorulurse, bu kurum tarafindan firmaya sertifika verilmekte ve sertifikada
belirtilen noktalar arasinda iki gunluk gidig- donus sefer yapma iznini almig

olmaktaydi (Grubesic ve Matisziw,2011).

ABD’de 1987 yilina kadar olan dénemde, firmalarin yurtici uguslari
uzerinde oldugu gibi, uluslararasi uguslari Uzerinde de hukumetin siki
kontrol( vardi. Ulkeler, ticari havayolu filolarini, ulusal giivenlik gerekgesiyle
korumakta idiler. Ancak, bu tutumun, siklikla ekonomik korumacilik durtiastne

hizmet ettigi distunulmekteydi (Button ve Taylor,2000).

1950’li yillardan itibaren hava tasit sanayisinde yasanan teknolojik
gelismeler ve basta ABD olmak Uzere, ulusal ve uluslararasi havayolu
tasimacihigr sektorinun nasil bir ekonomik c¢evrede varligini surdurecegi
sorusu, sektorun uluslararasi oOlgekteki evrimini etkilemistir. Bu sorunun
¢cbzumune yonelik olarak, uluslararasi havayolu tasimaciliginin gelisim
tarihinde ¢esitli konvansiyonlar, ¢esitli anlagmalar imzalanmig ve uluslararasi

kuruluglar kurulmustur.

1.2.3. Uluslararasi Havayolu Tasimaciliginda Cok Tarafli Anlagmalar ve

Uluslararasi Kurulusglar

ikinci Diinya Savasr’'nda teknolojik gelisimi hiz kazanan ve yogunlugu
artan havayolu tagsimaciligina, savastan sonra uluslararasi baglamda nasil
bir yon verilmesi gerektigi sorusu, savags devam ederken sorulmaya
baslanmigtir. Uluslararasi boyutta rota tayinleri, ulkelerin hava sahalarinin
nasil kullanilacagi gibi hayati sorularin cevabinin, ¢ok tarafli anlagsmalar ile
¢ozllecegi dusuncesiyle ¢esitli konferanslar yapilmis; bunlarin sonucunda da

¢esitli konvansiyonlar imzalanmigtir.

Uluslararasi havayolu tagimacihidinin gelismesine ve guvenliginin

saglanmasina yonelik ilk adim, 13 Ekim 1919 tarihinde, Paris’te imzalanan
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Uluslararasi Hava Konvansiyonu (Paris International Air Convention)'dur
(Cermikli,1997:107). Bu konvansiyonda, ulkelerin hava sahalari Gzerindeki
egemenligine yonelik temel prensipler belirlenmis; ugaklarin ulusal tescili
saptanmig; askeri ugaklarin hareketlerine kisitlamalar getirilmig; ugus

guvenligi, pilotlarin yeterliliklerine yonelik temel kurallar olusturulmustur.

Paris Konvansiyonu, Avrupa ulkeleri igin birgok sorunu ¢o6zume
kavusturmasina kargin Bati Avrupa ulkelerince yeterli gorulmemistir. ABD ise
konvansiyonu imzalamig, fakat onaylamamigtir. Bunun Uzerine ABD ve Bati

Avrupa Ulkeleri arasinda 1928 yilinda Havana Konvansiyonu imzalanmigtir.

Havana Konvansiyonu, hava seyrusefer hizmetleri, konma olanaklari,

pilot standartlari ve seyahat haklarini icermektedir (Vasigh et al.,2008: 154).

Uluslararasi havayolu tasimaciligina yoénelik atilan bir diger énemli
adim ise, 1929 yilinda imzalanan Vargova Konvansiyonu'dur. 12 Ekim 1929
tarininde, Vargova’da yapilan toplantt sonunda duzenlenen Vargova
Konvansiyonu vyururlige 1933 yilinda girmistir (Kasik¢1,2007:107). Bu
konvansiyon, mali sorumluluk kavramini igceren ilk uluslararasi
konvansiyondur. ABD’ de dahil olmak Uzer 60’ tan fazla Ulke tarafindan

onaylanmistir (Kane, 1990:11-2).

Vargova Konvansiyonu’'nda, uluslararasi havayolu tasimaciliginin
tanimi yapilmig; uluslararasi havayolu tagima s6zlesmeleri bakimindan esas
itibariyla tagima belgeleri, mal tasimaciliginda hukuki iligkiler ve hava tasiyici
firmasinin  sorumlulugu olduk¢ca ayrintih  bicimde dizenlenmis ve bu
konularda birlik saglanmistir (Kasikei,2007:107; Vasigh et al., 2008:154).
Havayolu firmasinin, yolcunun O0lumu veya sakatlanmasi; yolcu bagajlarinin
ve kargonun hasar gérmesi, kirilmasi ve bozulmasi; rétardan dolayi, yolcu,
bagaj ve yukin ugradigi kayiplarin olusmasi durumlarinda, mali olarak
yukimlU oldugu ve bu yukumlulUklerin gercevesi belirtilmistir. Ayrica, yolcu
biletleri, kargo tagima senetleri ve diger hava yolu dokimanlarina yonelik
hukuki standartlar olusturulmustur (Kane,1990: 11-2).
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Uluslararasi havayolu tagsimaciliginin esas altyapisi ise, 7 Aralik 1944
tarihninde, ABD’'nin Sikago kentinde, 54 devletin katilimiyla gergeklestirilen
konferans sonucunda 52 Ulke tarafindan imzalanmis bir uluslararasi anlasma
olan Sikago Konvansiyonu ile olusturulmustur. Turkiye, 5 Haziran 1945 tarih
ve 4749 sayil kanunla, konvansiyonu onaylamistir. Sikago’ da dizenlenen

bu konferansa Suudi Arabistan ve Sovyetler Birligi katilmamistir.

Toplanan konferansin baslica sorusu, savas sonrasi havayolu firma
aglarinin kitalar arasi seyahate uygun olacak sekilde nasil dizenlenecegidir
(Thayer,1971: 878). Bunun yani sira, uluslararasi bir sivil havacilik
otoritesinin kurulmasi ve c¢ok tarafli bir sivil havacilik konvansiyonunun

imzalanmasi da, konferansin amaglari arasindadir.

Konferans sonucunda, Sikago Konvansiyonu imzalanmis; uluslararasi
havayolu tasimaciliginin, belirlenen maddeler c¢ergevesinde yapilmasi
saglanmistir. Bu yonuyle, Ulkeler arasindaki ortakliga temel saglamistir.
Diger taraftan, uluslararasi havayolu tasimaciliginda hangi havayolu
firmasinin hizmet sunacagi, fiyatlarin ne yéonde ve ne miktarda degistiriimesi
gerektigi, kazancin nasil paylastirilacagr konularinda, aslinda bir tar
korumacilik faaliyeti gibi de goézuktigune dair gorusler de vardir. Bununla
birlikte, c¢alismanin ilerleyen bdlimlerinde deginilecek olan iki tarafli
anlasmalara taraf olan havayolu firmalari, genellikle, UGlkelerin kolonilerine
sefer yapan, ulusal prestij sembolu olan devlet mulkiyetindeki havayolu
firmalari; bir bagka deyisle, “bayrak tasiyici” firmalardir (OECD,2010:84).
Anlagsmalara taraf olarak belirlenen havayolu firmalarinin, cogunlukla, tlkenin
“bayrak tasiyici” firmalari olmalari, korumacilik dusincesini iyice pekistiren

durumlardan biridir.

Sikago Konvansiyonu’nun bir diger o6zelligi de genellikle tarifeli
seferleri konu almasidir. Bunun da nedeni, konvansiyonun imzalandigi
tarihlerde ticari havayolu tasimacihgi icerisindeki yeri ¢ok az olan tarifesiz
seferlerin, anlagsmaya taraf Ulkeler arasinda besinci maddeye gore, timuyle

serbest birakilmis olmasidir. Ancak, 6zellikle yirmici yuzyilin ikinci yarisindan
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itibaren tarifesiz havayolu tasimaciiginin ulastiyi dizey itibariyla bu
maddenin pratik gecerliligi kalmamigtir. Tarifesiz tagimacilikta da bir takim
duzenlemeler isteyen Avrupa Ulkeleri, 1956 yilinda “Avrupa Dahili Tarifesiz
Hava Servislerinin Ticari Haklari Mevzuunda Cok Tarafli Anlasma’yi
imzalamiglardir (Kasikgi, 2007: 109).

Sikago Konvansiyonu, kendinden dnceki diger anlagsmalari yurtrlikten

kaldirmigtir.

Sikago Konvansiyonu sonrasinda, konferansin toplanma
amaglarindan biri olan, uluslararasi bir sivil havacilik otoritesinin kurulmasi
amacina yonelik olarak, Uluslararasi Sivil Havacilik Orgiitii  (ICAO)
kurulmustur. ICAO, Konvansiyonun onaylanmasinin ardindan, Nisan 1947’de

kurulmustur.

ICAO’ nun amag ve hedefleri, basta, uluslararasi hava seyriseferine
yonelik ilke ve tekniklerin geligtiriimesi ve uluslararasi havayolu
tasimacihdinin planlanmasi ve gelisimi olmak Uzere, dort baslik altinda
toplanabilir (Kane,1990: 11-8; Joachim,2008:5-6).

(i) Gulvenlik: Ugus guvenliginin dinya ¢apinda arttirilmasi.

(i) Cevreyi koruma: Uluslararasi sivil havaciligin ¢cevreye verdigi
zararin en aza indirilmesidir.

(iii) Sureklilik: Hava trafiginin devamlihgini saglama.

(iv)  Temel hukuki prensipler: Uluslararasi sivil havacilik kurallarinin

yapilandiriimasi.

Uluslararasi sivil havacilik i¢cin 6nemli olan bir diger uluslararasi
kurulus da Uluslararasi Hava Tasimaciligi Birligi (IATA)'dir. IATA, emniyetli,
guvenli ve ekonomik hava ulasimini saglayabilmek amaciyla hava yolu
firmalar arasi bir kurulus olarak 1945 yilinda Havana, Kiba'da kurulmustur.
Merkezleri Montreal ve Cenevre’'dedir. 31 Ulkeden 57 Uyeyle kurulan IATA’
nin ginimuazde %93’Unun tarifeli hava tagimacilik hizmeti veren 230 Uyesi

vardir. Guvenli, dizenli ve ekonomik hava tagimaciliginin kiresel boyutta
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yayginlastirimasi, hava ticaretinin geligtiriimesi ve bu konularla ilgili
sorunlarin Uzerinde c¢aligilmasi; uluslararasi havayolu ulagim hizmeti ile
ilgilenen havayolu ulagsim girisimleri arasinda isbirligi ortami hazirlanmasi;
Uluslararasi Sivil Havacilik Organizasyonu (ICAO) ve diger uluslar arasi
organizasyonlar ile isbirligi kurma, IATA’ nin kurulug amagclari arasindadir
(Kozlu, 2011: 49).

ICAO, devletler birligi; IATA ise firmalar birligidir. IATA’ya Uye olmak

icin oncelikle, ICAO’ nun onayini alma sarti vardir.

Havayolu tagsimaciligina artan talep, IATA’ nin faaliyetlerinde de artisa
neden olmustur. Haberlesme ve seyrusefer fonksiyonlarinin geligtiriimesi,
muhendislik, cevre, ugak gurllti ve diger gaz emisyonlari ile ilgili IATA
politikalarinin belirlenmesi; havayolu firmalarinin havaalanlari ve havaalani
terminalleri ile ilgili ihtiyaglarinin saglanmasi; ugusg igletme, minimum ucgak
mesafesi ve hava rotalari gibi glvenlik faktorlerinin Gzerinde ¢alisiimasi; ugus
ekibinin saglhk standartlarinin olusturulmasi ve engelli yolcular i¢in hava
ulasiminin saglanabilmesi; tesis ve havaalanlarinda insan ve mallarin
akisinin hizinin- 6zellikle gumruk ve goégmen igleri ile ilgili- arttirilmasi; ugak
kacirma ve sabotajlarin engellenerek yolcu ve kargolarin guvenliginin
saglanmasi ve biletlerde sahtecilik ve hirsizhgin engellenmesi, IATA’ nin
faaliyet alanina katilmistir (Kozlu,2011: 49). Faaliyet alaninin ¢ok geniglemesi
nedeniyle ve 1970li yillarin sonunda baslayan serbestlesme hareketleri
sonrasinda, bazi firmalardan gelen tepkilerle birlikte fiyat tarifeleri
koordinasyon gorevi IATA’ dan alinmaya baslanmistir. Ozellikle, yolcu
tasimacihgindaki fiyat tarifeleri koordinasyon iglevini yitiren kurulus, son
yillarda sektordeki guvenlik, emniyet, verimlilik Uzerine galigmalara agirlik
vermeye baslamistir. Ote yandan, kurulus, hala, hava kargo tagimacilig fiyat
tarifeleri koordinasyon iglevini surdirmekte; birgok firma kurulusun belirledigi

tarifeleri uygulamaktadir (Kasik¢1,2007:110).
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1.2.4. Uluslararasi Havayolu Tasimacihgindaki Kuralsizlagtirma Ve

Serbestlestirme Hareketleri

ikinci Dinya Savas! ertesinde de havayolu tagimacilijinda piyasaya
girislerin, piyasadan cikiglarin ve firma davraniglarinin siki yasal
dizenlemelere ve devlet kontroline tabi olmasi, fiyat tarifelerinin gok yuksek
belirlenmesine; ulkelerin, devlet mulkiyetindeki havayolu firmalarinin, politik
baskilar yapmalarina neden olmaktadir. Bundan dolayi, 1970 ve 1980’li yillar,
bu yasal duzenlemelerin siklikla sorgulandigi yillar olmustur. 1970’li yillarin
basinda, piyasanin, mimkun olan en az kontrole tabi olmasi, sektore yonelik
yasal duzenlemelere ve devlet kontrollerine alternatif olarak gortulmeye
baslanmigtir. Bu nedenle, basta ABD olmak Uzere bir¢ok Ulkede havayolu

tasimaciliginda kuralsizlastirma ve serbestlestirme gundeme gelmisgtir.

1.2.4.1. Kuralsizlastirmalar

Havayolu tasimaciligi sektorundeki ilk ulusal kuralsizlastirma ABD’de

yapilmistir.

1938 yilinda Bagkan Roosevelt imzasiyla kurulan Sivil Havacilik
Kurulu’nun kurulug amaci, ulkenin havayolu tagsimaciligi sektérinin o anki ve
gelecekteki ihtiyaglarini karsilayarak, sektori desteklemek ve gelismesini
saglamaktir. Ancak, 1970li yillarda, Sivil Havacihk Kurulu'nun sektor
uzerindeki etkileri ve uyguladigi politikalara yonelik duzenlemeler
elestiriimeye baglanmistir (Lepak,1997). 1980’li yillara dogru, yurtici piyasaya
devlet midahalesinin kaldiriimasi ya da en aza indiriimesi gorisu hakim

olmaya baslamigtir.

9 Kasm 1977 tarihinde hava kargo tasimaciligi piyasasini
kuralsizlagtiran ~ABD, boylelikle dunyada bir ilk olmustur. Bu
kuralsizlagtirmanin gergeklesmesini; 