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Hava ulasimi, hizla gelisen bir ulasgim bigcimi olarak dikkat ¢eker ve esasen
kiiresellesmenin izdiisiimii gibidir. Bu ¢alismada, Diinya ve Tiirkiye hava
ulagimimin yolcu ve yiik miktarlart bakimindan gelisimi incelenmistir. Buna
gore 1990 sonrasi yasanan kiiresellesme olaylarindan hava ulagimi onemli
olciide etkilenmistir. Tiirkiye, ozellikle 2000°li yillardan sonra goriilen artig
sonrast Avrupa iilkeleri arasinda 4. siraya kadar ilerlemistir. Calismada
teknik ve ekonomik ulasim performans gostergeleri dikkate alinmuistir.
Calismada yolcu sayisi ve yiik miktari, gelisimde bir gésterge olarak
belirlenmistir. Veriler, Diinya Bankast hava ulasim istatistikleri; Tiirkiye

I]—Dlﬁvayolu Yik Istatistik  Kurumu (TUIK) ve Devlet Hava Meydanlart I'sletmesi.
T.l.l nya istatistikleridir. Ayrica, Kalkinma Planlari, Ulastirma Bakanligi ve DHMI
irkiye e g .. . ..
Genel Miidiirliigii  stratejik  planlari incelenmistir. Calisma sonunda,
kiiresellesmede yasanan gelismeler ile hava yolu ulasiminda yasanan
gelismeler arasinda paralellik oldugu belirlenmistir.
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the development of the air transport of passengers and amount of cargo have
been examined. Accordingly, air transportation has been significantly affected
by the post-1990 globalization events. Turkey, especially after the rise after
the 2000s progressed up to 4th place among European countries. The
technical and economic transport performance indicators were taken into
account. In the study, the number of passengers and the amount of cargo were
determined as an indicator of development. Basic data are World Bank air
traffic statistics, TUIK and the State Airports Administration statistics. In
addition, Development Plans, Ministry of Transport and DHMI Plans were
examined. At the end of study, it has been determined that there are parallels
between the developments in globalization and the developments in airway
transportation.
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1. Giris

Ulasim, herhangi iki alan arasinda etkilesim kurmanin tek sartidir. Ister karada en ilkel hali ile
yapilsin, isterse uydular araciligi ile ses ve goriintii iletilsin her durumda ulagim faaliyetleri, cografyanin
konusu i¢inde yer alir. insan, mal ya da bilginin hareketi cografyanin en temel bileseni olarak kabul
edilir (Rodrigue vd., 2013:1). Ulasim konusu ekonomik cografya alani igindeki hizmetler cografyasi
altinda incelenir (Doganay ve Doganay, 2014:171; Ozaglar, 2014:176). Ulasim, insan faaliyetlerini
anlamada etkin bir rol oynarken degisen, doniisen yonleri ile kiiresellesen diinya ekonomisi ile de
iligkilendirilebilir. Kesifler sonrasinda diinyanin kitalar1 arasinda ulagim imkanlar1 artmis deniz yolu ile
tiim diinya dolasilmistir. Boylelikle erisilemeyen bir yer kalmamis, 6nce kesif i¢in sonrasinda ticari
amagh ulasim faaliyetleri kiiresel diinya olgusunu ortaya c¢ikarmistir. Devam eden siirecte iilkeler
arasindaki sermaye akigi ve ortak bir diinya pazarinin olugsmasi iki 6nemli gelismedir. Cok uluslu
sirketler mal, insan veya bilginin akisinda bir sektor olusturarak biiyiik gii¢ haline gelmistir. Dolayisiyla,
cografyanin 6nemli konularindan biri olan ulagim, maddelerin, insan ve haberlerin yer degistirmesine
neden olup yeryiiziinde goriilen iiretim faaliyetleri iginde incelenir (Ttumertekin, 1987:1). Boylelikle

kiiresellesen diinya ekonomik diizeninin merkezinde yer almistir.

Ulasim ve kiiresellesme iligkisi ulagim tiirleri arasinda farkli sekilde gelismis, diinyanin degisik
yerlerinde gerceklesen ulasim faaliyetleri giderek farklilasmistir (Atalay, 2005:229). Ulasimin zaman
icinde hacmi degistigi gibi ulasim araclar1 da cesitlenmistir. 16. ylizyildan sonra okyanus asir1 deniz
ulasimi geleneksel kara ulagimina rakip olurken, 20. yiizyil ortalarindan itibaren hava ulasim dikkatleri
¢ekmeye baglamustir. Diinyanin “tek bir sahne gibi” kabul edildigi kiiresellesmede, diger ulasim

sistemlerine gore hava ulasimi, sagladig siirat ve konfor nedeniyle daha etkin bir yere sahip olmustur.

Bu calismanin konusu olan hava ulagimi tarihi, sadece II. Diinya Savagi sonrasindaki zaman
dilimini kapsamaktadir. Havada bir ulagim araci ingas1 fikri, Wright kardeslerin ilk uguslar1 (1903) ile
hayata gecer. Ilk ticari uguslar 1919°da Fransa’da daha sonra 1926 yilinda ABD’de gergeklesmistir
(Deniz, 2016:148). Devam eden siirecte, teknolojik ve diger gereksinimlerin tamamlanmasi sonrasinda,
hizla Avrupa kitasi ile diger kitalara seferler yayginlasir. Askeri amaglarla kullanilan kismi bir yana
birakilirsa, yiik ve yolcu tasima maksatli yapilan sivil havacilik faaliyetlerinin gelistigi, giin gegtikce de
daha ¢ok tercih edilir hale geldigi goriiliir. Diinyada sivil havacilik faaliyetleri, 1910 Paris’te yapilan ilk
kongre sonrasinda kurumsallagma ve ulusal/uluslararas1 uguslarda belli standartlar getirme adimlarim
atmig, boylelikle sivil havacilik 6rgiitii kurulmustur. Hava ulasiminin bu kadar hizli gelismesinde, siirat
ve konfor nitelikleri yaninda, kurumsallagsmanin ve teknolojinin bu alana sevk edilmesinin biiyiik rolii
vardir (Avcei, 2005; Bakirci, 2012). Bu nitelikleri ile diinya hava ulagimi gelismeye ve degisime agik
dinamik bir yap1 sergilerken kiiresellesme ile etkilesim halindedir.

Tiirkiye’de hava ulasiminin gelisimi diinya ile paralel seyir gdsterir. ilk havalimani Istanbul’da
1912°de askeri amagla agilmistir. Tiirkiye’de sivil havacilik ¢alismalar1 1912 yilinda, bugiinkii Atatiirk
Havalimaninin hemen yakinindaki Sefakdy’de tesis olarak iki hangar ve kiiciik bir meydanda
baslamistir. Tirk havaciliginda, diizenli sivil uguslarin yapilmasi, gerekli tesisler ve diizenlemelerin
ardindan 1953 yilinda gerceklesir (DHMI, 2015). Tiirk Havacilig1 bu noktaya gelmeden dnce kurumsal

bakimindan 6nemli adimlar atar. Cumhuriyet’in ilaninin ardindan yapilacak ilk isler arasina havacilik
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faaliyetlerinin diizenlenmesi de alinir. Bu baglamda da iki 6nemli kurum kurulur. Bunlarin ilki 16 Subat
1925°te kurulan Tiirk Tayyare Cemiyeti (Tiirk Hava Kurumu) ikincisi, temelleri 1933’te atilan Devlet
Hava Meydanlar Isletmesi’dir. Bu kurum zaman i¢inde farkli isimler almis, bugiinkii ismi ve yapisina
ise 1984’te ¢ikan kanunla kavusmustur (Bakirci, 2012:349; Sertakan, 2014:13-19). Hava ulasimini
yiriiten kurumlarin teskilatlanmasi, 1950°li yillardan sonra gerceklesen iki olayla daha da
tyilestirilmistir. 1955 yilinda tagima isleri Tiirk Hava Yollar1 Kurumu’na devredilmis, havaalanlar
isletmeciligi ise 1956 yilinda Devlet Hava Meydanlar1 Isletmesi Genel Miidiirliigii’ne birakilmistir
(Deniz, 2016:148-149). Atatiirk donemindeki yogun g¢abalarla kurumsallasmasini tamamlayan Tiirk
havacihig, ilk sivil ticari uguslarmi yurtiginde 1933 yilinda Istanbul-Eskisehir-Ankara hattinda,
yurtdisinda ise 1947 yilinda Ankara-istanbul-Atina hattinda gergeklestirilmistir (Deniz, 2016:148-149;
Korul ve Kiigiikdnal, 2003:25 ).

Gorildiigii iizere, hava ulasiminin genel olarak tarihsel gelisimi hem diinyada hem de
Tiirkiye’de birbirine paralel zaman dilimlerinde gergeklesmistir. Hava ulasiminin bu gelisiminde rol
oynayan faktorler, Tiimertekin ve Ozgiic (2016:586) tarafindan “a) ucak sanayiinin gelismesi, b)
havayolu faaliyetlerini diizenleyen uluslararasi anlasmalar c¢) havaalant yapim tekniklerinin gelisimi”
olarak agiklanir. Bu ¢alismada ise gelisim, kiiresellesme ve hava ulasiminin hizmet boyutu etkilesimi
¢ercevesinde ele alinacaktir. Bu ¢aligmanin konusunu havaciligin hizmet boyutu teskil ettiginden, hava
ulagimi ile ilgili, ugak sanayi gibi iiretim faaliyetleri ile politikalar ve teknolojik degisimlere yer
verilmemistir.

Kiiresellesme (globalisation) farkli sekillerde tanimlanmaktadir; “diinya milletlerini ekonomi,
siyaset ve iletisim bakimlarindan birbirine yaklasmaya ve bir biitiin olmaya gotiirmek (TDK, 2018) ”;
“Kiiresellesme kavrami diinya ¢capinda sosyal iliskilerin yogunlagmasi anlaminda da tanimlanabilir. Bu
bi¢imde mekdnsal olarak birbirlerinden ¢ok uzak olan bolgeler birbirleriyle baglanti kurabilmektedirler
(Kartal, 2017:254). ” Kiiresellesmenin tarihini daha gerilere gotiirmek miimkiinse de burada konu edilen
kiiresellesme 2. Diinya Savagi sonrasi gelismelerinin etkisi ile sekillenmistir Bu baglamda, devletlerin
sayica ¢ogalmalarina ragmen, giin gectikce uluslararasi organizasyonlarin etkililiginin artmasi,
ekonomik, sosyal ve politik alanlarda s6z sahibi olmalari, bugiiniin kiiresellesmesini sekillendirmistir
(Kartal, 2007:262). 21.yilizy1lin kiiresellesmesinde en ¢cok dikkat ¢eken kavramlar ise iletisim, ulagim ve
erisilebilirliktir. Bu kavramlarin ayn1 zamanda hava ulagiminin temel nitelikleri de olmasi kiiresellesme

ve hava ulagimu iligkisini ortaya koyar.

Hizla gelisen havacilik faaliyetleri, gliniimiiz kiiresel diinyasinda cografyacilarin ve
ekonomistlerin dikkatle inceledikleri bir alan haline gelmistir. Kiiresellesmenin ¢esitli slireclerinin hava
ulagimi ile iligkilendirilmesi 6zellikle 1990’lardan sonra dikkat ¢ekmeye baslayan bir dizi olay ile
iligkilidir. Bunlar, artan Ozellestirme, liberal ekonomilerin yayginlasmasi, sosyal haklar,
demokratiklesme, uluslararasi baglayict anlagmalardir. Ayrica 1989°da Berlin duvarinin yikilmasiyla
soguk savasin ortadan kalkmasi gibi gelismeler “yeni normlar ve yeni kurallar” temasi ile ortaya
cikmustir (Tiimertekin ve Ozgiig, 2016:37). Belirtilen olaylar kiiresellesmede yeni bir siire¢ baslatirken
hava ulasimmi da etkiler. Ozellikle 1990’11 yillardan itibaren Avrupa’da liberallesen ekonomiler
baglaminda goriilen degisim ile hava ulagiminin bir ekonomik sektdr olarak dikkat cekmeye basladigi
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donemin cakismis olmasi manidar bulunur (Koo vd. 2016:83). Ozellestirmelerin etkisi, uluslararasi
sermayenin iilkelerin i¢cinde her alana yayilma istegini artirmis, yerelin diinya ile baglantisinin kurulmasi
ihtiya¢ olmaya baslamistir. Uygulamaya konulan ucuz fiyath tasimacilik “low-cost-carriers” (LCC)
orta ve kii¢iik 6lgekli havalimanlarinin gevre ile etkilesimini artirarak yerel yonetimler igin -ekonomik
kalkinma baglaminda- bir firsat olarak degerlendirilmistir. Oncelikle izleri Avrupa’da goriilen liberal
ekonomi riizgarinin zaten gelismekte olan hava tasimaciligini da etkiledigi, bu siirecte gesitli yenilikler
ve hizmetlerin, teknoloji ile birlikte giin gectikge giiclii sekilde artan bir hava tagimaciligi endiistrisine
donistiigii goriiliir (Burgwuoght ve Wit, 2015:104). Glinlimiizde, 500 yolcu ve 1000 ton civarindaki yiik
kapasitesi ile hava araglari, hava yolu ulasiminin 6nemli miktarda insan ve yiikii hareket ettirmesine
imkén saglar (Rodrigue vd., 2013:101). Ancak, havayolu ulagimi, sadece yiik ve yolcunun bir yerden
baska bir yere tasinmasi seklinde diisiiniilemez. Havayollarmin diinyada gelisim siiregleri
incelendiginde ekonomik faaliyetlerden, tilkelerin birbirleri ile iliskilerinden, kiiltiirel ve sosyal
yapilardan etkilenerek sekillendigi goriiliir. Bu acidan bakildiginda diinyada havacilik sektoriiniin
gelismesinde kiiresellesmenin ¢ok 6nemli bir yeri oldugu agiktir. Hava ulagimi sektoriiniin, bir
ekonomik alan olarak diinya ¢apinda giiglendigi ve bir yarisa doniistiigii konu ile ilgili baska birgok
calismada da savunulmustur (Burghouwt ve Wit, 2015; Lieshout vd., 2016; Malavolti ve Marty, 2017).
Calismalarda -Avrupa merkezli olmak {izere- kiiresellesme baglaminda 1990’1 yillardan sonra hava
ulagiminda 6nemli gelismelerin yasandigi bunun da kiiresellesmenin kendisi ile dogrudan iliskili oldugu
belirtilir. Bu fikir calismanin da temel problem durumunu olusturmustur. Diinya hava ulasiminin
gelisiminde tipki kiiresellesmede oldugu gibi birbirinden ayrit edilebilecek donemler var midir? Varsa
bu donemler kiiresellesmede goriilen belli bagli donemler ile paralel midir? Tiirkiye’de bu durum nasil
sekillenmistir? Bu baglamda diinya hava ulagimi yolcu ve yiik miktarlarina gore analiz edilerek sorulara

cevap aranmistir.
2. Materyal ve Yontem

Calisilan konunun 6zelligine gore veri elde etme ydntemini segmek tiim bilimsel ¢aligmalarda
oldugu gibi problemi ve veriyi iyi tanimlamakla miimkiindiir. Rodrigue vd. (2013) teknik ve ekonomik
ulasim performans gostergeleri icinde, yillara gore yolcu sayisi ile yiik miktarlar sektorii etkileyen bir
degisken olarak verilmistir. Button’da (2008:78) hava ulasgiminin kiiresellesen diinyada kendi basina bir
sektdr oldugu vurgulanirken, yolcu sayisi ve yiik miktarinin en temel gosterge oldugu ifade edilir.
Boylelikle yolcu sayist ve yiik miktarindaki gelisim, genel olarak hava ulasimindaki gelisim hakkinda
fikir verici olacaktir. Bu ¢alismada ayn1 zamanda diinyada hava ulasimin gelisim stireci ile Tiirkiye’de
hava ulasiminin gelisim siireci iliskilendirilmistir. Ozellikle son yillarda, ulasim-ekonomik gelisme,
ulagim-gevresel etki ve ulasim-siirdiiriilebilir gelisme konular1 ulasim cografyasi ¢alismalari arasinda
dikkat ¢ekmektedir (Hessner vd., 2008:17). Bu baglamada, hava ulagiminin gelisimini agiklamada, yiik
ve yolcu miktart kriterleri bakimindan Tiirkiye ile Diinya’daki durum karsilastirnilmistir. Temel veriler
Diinya’da hava yolu ulasimi yapilan iilkelere ait yolcu ve yiik miktarlaridir. Bunlar, Diinya Bankas1 hava
ulagim istatistikleri envanterinden saglanmistir (Worldbank, 2016). Tiirkiye Istatistik Kurumu (TUIK)
hava ulasim istatistikleri ve Devlet Hava Meydanlar Isletmesi istatistikleri kullanilnustir (TUIK, 2017)
. Veriler, 1970 yilindan itibaren, 217 iilkeye ait ve yillik olmak iizere 2016 yilina kadar getirilmistir.
Toplam 46 yillik siiregte, diinya tilkelerinin, yiik (ton) ve yolcu (kisi) verileri ile karsilastirilmistir. Bu
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baglamda ortalamalar ve yillara gore gelisimi gosteren basit tablolar ve grafikler olusturulmustur. Bu
verilerin kullanilmasindaki temel amag sadece genel gelisim durumunu ortaya koyarak belirlenen zaman
dilimlerindeki degisimleri ortaya koyabilmektir. Zira kiiresellesme ile ilgili olarak yasanan olaylarla
hava ulagiminda goriilen gelisim arasinda bir etkilesim olup olmadigina bakilacaktir. Veriler, kiiresel
kitalara gore ve iilkeler bazinda 6zellikle ilk ti¢ iilke dikkate alinarak degerlendirilecektir.

Calismanin temellerini saglamlastirmak adina bazi nitel veriler de desene eklenmistir. Bunlar,
Tiirkiye’nin Kalkinma Planlari, Ulastirma Bakanlig1 ve Devlet Hava Meydanlari Isletmesi Genel
Miidiirliigii’niin stratejik planlaridir. Bu baglamda, Tiirkiye’de 1963°ten bu giine gelen 10 kalkinma
plani taranarak, hava ulagimu ile ilgili belirlenen hedefler incelenmis, 6zetlenmistir (Cizelge 15). Ayrica
kiiresellesme ve Avrupa’da hava ulasiminin gelisimini inceleyen (Burghouwt ve Wit, 2015; Jankiewicz
ve Huderek-Glapska, 2016; NiYao, 2013; Malavolti ve Marty, 2017; Rogier vd., 2016) arastirmalar
konuya dayanak olusturan veriler igerdiginden, ¢aligmanin nitel verileri i¢inde yer almstir.

3. Bulgular

Bu baglik altinda genel olarak diinyanin 1970-2016 yillar1 arasindaki havayolu ulasim
faaliyetleri i¢inde yolcu ve yiik miktarlar incelenmistir. Veriler diinya geneli, kitalar ve kitalarin her
birinde bulunan filkelere gore yolcu ve yiik miktarlarimin grafikleri seklinde sunulmustur. Ayrica
Tiirkiye’nin 1970-2016 yillar1 arasindaki havayolu yolcu ve yiik miktarlar1 gelisimi ile havaliman
sayilar1 grafikleri olusturulmustur. Burada amag kiiresellesme ile tanimlanan 1990 ve 2000 yillarindaki
degisimlerin havayolu ulasiminin gelisiminde de yasanip yasanmadigini belirlemektir. Ayni1 donemlerde
gerceklesen gelisim ve degisimler lilke 6zelinde incelenerek nedenleri belirlenmeye ¢alisilmistir. Ayrica
hava ulasiminin diinyadaki gelisimi incelenmis, ardindan bir kiyaslama yapabilmek ve Tiirkiye hava
ulagiminin diinyadaki yerini belirleyebilmek amaciyla Tiirkiye’deki gelisim siireci incelenmistir.
Tiirkiye hava ulagiminda da belli gelisim dénemlerinin kiiresellesme siiregleri ile uyumlu olup olmadigi
arastirilmigtir. Bu nedenle bulgular iki ayr1 baglik altinda verilmigtir.

3.1. Diinya’da Havayolu Ulasiminin Yolcu ve Yiik Miktarlar1 Agisindan Gelisimi

Diinyada hava ulagimi faaliyetleri yirminci yiizyilin ilk ¢eyreginden sonra ortaya ¢ikmustir.
Genel olarak hava ulasiminda yolcu ve yiik miktarlarinin zaman iginde gelistigi goriliir. 2016 yili
itibariyle, toplam 217 {ilkeden alinan veriler diinyada yillara gore yolcu sayilaridir. 1974-1977 arasinda
ani yiikselen degerler 1978’de diisiise gegse de daha yavas tempoda 1990’a kadar artmistir. Artista,
1990’11 yillardan sonra gozlemlenen hareketlilik 2000’11 yillar ile ivme kazanmustir (Sekil 1).
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Sekil 1. Diinya hava ulagiminda yolcu sayilarinin gelisimi (1970-2016).
Kaynak: Worldbank, 2016 Airport Statistics.

Hava ulagiminda diger gosterge taginan yiik miktarlaridir. Yiik hava ulagimi ile 6zellikle uzun
mesafelerde diger ulasim tiirlerinden daha hizli taginir. Ancak hava araglari, gemi ve trenle tagimaciliga
oranla daha az miktarda yiikk tasima imkani sunar. Ornegin, 347,5 milyon gross tona ulasan
kapasiteleriyle gemiler yiik tagimaciliginda ilk siradadir (Atalay, 2005:233;). Buna ragmen, giin gegtikce
hava ulagiminda yiik tagimaciliginin gelistigi goriillmektedir. Kargo i¢in 6zel tasarlanmis daha ¢ok yiik
tasiyan ucaklar bu gelisimde etkilidir. Ayrica yiikte hafif pahada agir mallar ve elektronik cihazlar gibi
mallarin uluslararasi ticarette gittikge fazla rol oynamasi gelecekte bu sektordeki yiik tasimaciliginin
artacagii gosterir. Hava ulagiminda yiik tagimaciliginin artis1 ve 6zellikle son donemlerdeki gelisme
grafikte de gbzlenmektedir (Sekil 2; Cizelge 1).
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Sekil 2. Diinya hava ulagiminda yiik miktarlarin gelisimi (1970-2016)
Kaynak: Worldbank, 2016 Airport Statistics.

Cizelge 1. Diinya hava ulasiminda yillara gore yolcu ve yiik miktarlari

Yolcu Sayist Yiik Miktari(bin ton)
1970-1980 42165811796 153068,5
1981-1990 62408437972 381524,001
1991-2000 88003052997 804305,495
2001-2010 146870021345 1393510,69
2011-2016 180494761231 1269460,23
Toplam 519942085341 4001868,91

Kaynak: Worldbank, 2016 Airport Statistics.

Diinya genelinden sonra, kitalara gore yolcu ve yiik tasimaciligi incelendiginde, gelisimde bazi
ayrmtilar dikkat ¢eker. Ozellikle 1990 sonrasi hava ulasim yarisinda, baz1 kitalarin dikkate deger
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gelisme gosterdikleri goriiliir. Yolcu sayisina bakildiginda 1990 yilindan sonra Asya kitas1 6ne geger.
Bu kitay1 Kuzey Amerika ve Avrupa kitalari takip eder. Hava ulagiminin ilk basladigi topraklar olan
Avrupa ve Kuzey Amerika’nin diizenli ilerlemesine karsin, Asya kitasindaki artista iki donem
onemlidir. Bunlardan ilki 1990 yilidir, ikincisi ise 2000 yilidir. Bu hareketlilikte, Asya kitasinin 6nemli
niifus barindiran iilkelerinin rolii vardir. Kitalardaki bu durum iilkelerin niifus potansiyelleri kadar
ekonomik faaliyet ve kiiresel pazardaki etkinliklerle de iliskilidir. ilerleyen boliimlerde Asya kitasindaki
artigt etkileyen lilkeler ve bu lilkelerdeki ekonomik degisimler incelenecektir (Sekil 3).
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Sekil 3. Diinya hava ulasiminda kitalara gore yolcu sayilarinin gelisimi (1970-2016)
Kaynak: Worldbank, 2016 Airport Statistics.

Kitalara gore yolcu tasimaciliginda dikkat ¢eken durum, yiik tasimaciliginda da goriiliir. 1990°I1
yillarin ortalarindan itibaren baglayan bir hareketle Asya kitasi, diger kitalara gére onemli bir fark
olusturmustur (Sekil 4).
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Sekil 4. Diinya hava ulasiminda kitalara gore yiik miktarlarinin gelisimi (1970-2016)
Kaynak: Worldbank, 2016 Airport Statistics.

Buraya kadar diinya ve kitalar genelinde havayolu yolcu ve yiik tagimaciliginda siirekli gelisim
gozlendigi, bu gelisimin havayolu ulagiminin hiz, konfor, giivenlik gibi konularda sundugu avantajlar
nedeniyle gergeklestigi belirtilebilir. Diinya kitalarinin genel durumu disinda, hava ulagimi yolcu ve yiik

tagimaciligi gelisiminde tilkeler arasinda benzer ya da farkli durumlarin olup olmadigina da bakilmistir.
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Buna gore kitalarda bulunan iilkeler i¢inde oncelikle ilk siralarda olanlar degerlendirilmistir. Bu iilkeler
digerlerine gore kita ve diinya 6l¢eginde daha etkili gelisimler gdstermislerdir.

3.1.1. Asya kitast

Diinya hava ulasiminda ilk olarak Asya kitast iilkelerinin yolcu sayilarinin gelisimi
incelenmistir. Buna gore kitadaki havayolu yolcu sayisi 2016 itibariyle yilda yaklasik 2,9 milyarlar
civarindadir. Ayrica 1990’11 yillardan bu yana tiim diinyada en ¢ok yolcu tasiyan kita Asya Kitasidir
(Sekil 3). Asya kitasindaki 49 iilkenin havayolu yolcu verileri incelendiginde tiim tilkelerin hava ulagim
performanslarmin ayni olmadigi goriilecektir. 1970°ten 2016 yilina kadar olan zaman diliminde en
dikkat ¢ceken gelismeyi Cin Halk Cumhuriyeti gostermistir. 1990’ liyillardan sonra baglayan, ancak 2000
yilindan sonra daha da hiz kazanan artis Asya’nin diger iilkeleri ile oldukg¢a ciddi bir fark olusmasina
yol agmustir (Sekil 5; Cizelge 2).
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Sekil 5. Asya kitasi iilkelerinde hava ulagimi yolcu sayilarinin geligimi (1970-2016)

Kaynak: Worldbank, 2016 Airport Statistics.
Cizelge 2. Asya kitas1 hava ulagiminda ilk 10 iilkenin segilmis yillara gore yolcu sayilari (kisi)

Ulkeler 1970 1990 2010 2016

1 Cin Halk Cumhuriyeti - 16596100 294640708 531414900
2 Japonya 16315100 76223800 109617021 117706000
3 Hindistan 2671600 10862200 64374253 119577835
6 Rusya Federasyonu - - 43855539 77458318
7  Giiney Kore 1208100 15684500 36987982 77134151
4 Endonezya 826400 9223100 59384361 96529128
8 Malezya 748900 10241500 34239014 53817352
9 Tayland 764200 8201400 28780723 60455199
5 Birlesik Arap Emirlikleri - 1685900 44948143 92160692
10 Filipinler 2369000 5638700 22575356 40051283

Kaynak: Worldbank, 2016 Airport Statistics.

Cin’in kiiresellesme siirecinde 1990’11 yillardan sonra kapilarini yabanci sermayeye daha ¢ok
agmasi, bazi kanunlarinda yaptigi diizenlemelerle diinya ticaretinde 6nemli bir gii¢ haline gelmeye
baslamasi (Atalay, 2005:333; Tiimertekin ve Ozgii¢, 2016:49), sekil 5’teki havayolu gelisim siireci ile
paralellik gostermektedir. Cin hava ulagiminda goriilen bu hareketlilik, sahip oldugu genis topraklar ve
niifus miktari ile de iliskilidir. Cin’den sonra Asya’nin bir diger biiyiik ekonomisi Japonya gelir. Japonya
kiiresel tiretim sistemlerinde ¢ok uluslu sirketleri ile diinyanin ii¢ yatirimer iilkesinden (triad) biridir
(Atalay, 2005:332; Tiimertekin ve Ozgiig, 2016:81). Dolaysiyla II. Diinya Savas1 sonrasi yasanan kisa
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stireli ¢ekilmenin ardindan toparlanarak, 1980’lerden itibaren kiiresel arenada var olmaya baglamistir.
Bu siirecten sonra da ekonomideki yerini istikrarli sekilde korumustur. Japonya’y1 2005 °ten sonra dikkat
ceken gelisimi ile Hindistan izler. Cin ve Hindistan’in ekonomistlerce dikkatle izlenmesi, Asya’nin bu
iki iilkesinin, bugiin ve gelecekteki diinya ekonomisinde etkili rol oynayacak olmasindandir. Bugiin
itibariyle her iki lilke de 6nemli bir ekonomik potansiyel tagimaktadir. Bu tilkelerin ekonomik siirecleri
birbirinden farkli gelisse de her iki iilkede de ortak rol oynayan ve hiz katan faktor, Diinya Ticaret
Orgiitii iiyeligidir. Cin 2001°de ve Hindistan 1995’te Diinya Ticaret Orgiitii (DTO)’ne iiye olmustur.
Bu durum kiiresellesme yolunda onemli bir adim olarak nitelenmektedir (Ozekicioglu ve Kilig,
2017:23). Hindistan’mn 1991 sonrasi yeni bir ekonomik déneme girmesi, IMF ile yaptigi anlagmalar ve
buna bagh izledigi politikalar yine kiiresel ekonomilerin iilke ile iligkisinin artiran faktdrler olmustur
(Oz, 2007:7). iki iilke ekonomisinde belirtilen 6nemli doniim noktalar1 ile havayolu yolcu/yiik
miktarlarindaki artis donemleri uyumlu goriinmektedir.

Asya katasi iilkeleri havayolu yiik tasimaciliginda ilk siray1, tipkt yolcu tasimaciliginda oldugu
gibi Cin Halk Cumhuriyeti almistir. Ancak ikinci sirada Birlesik Arap Emirlikleri ve {iglincii sirada
Giiney Kore gelerek yolcu tagimaciliginda ikinci ve iiciincii olan Hindistan ve Japonya’y1 geride birakir
(Sekil 6; Cizelge 3).
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Sekil 6. Asya kitas iilkelerinde hava ulagimi yiik miktart gelisimi (1970-2016)
Kaynak: Worldbank, 2016 Airport Statistics.
Cizelge 3. Asya kitasi hava ulagiminda ilk 10 iilkenin secilmis yillara gore yiikk miktarlari (ton)
Ulkeler 1970 1990 2010 2016
1 Cin Halk Cumhuriyeti - 818 27567 32714
2 Japonya 380 5069 7699 9361
3 Giiney Kore 6 2459 12943 11485
4 Singapur 9 1653 7121 6423
5 Birlesik Arap Emirlikleri - 145 9774 16750
6 Tayland 9 661 2939 2160
7 Rusya Federasyonu - - 3532 5863
8 Malezya 9 574 2565 1150
9 Katar - 44 2946 9206
10 Suudi Arabistan 5 610 1325 834

Kaynak: Worldbank, 2016 Airport Statistics.
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Burada Giiney Kore ile ayn1 degerlere ulasan Hong Kong ve hemen onlar1 takip eden Japonya
ve Katar, kitanin yiik tagimacilifinda gelisim gosteren diger ilkeleridir. Asya kitasi ilkeleri yiik
tagimaciligi grafiginde son 10 yilin en dikkat ¢eken iki iilkesi Cin ve Birlesik Arap Emirlikleri olmustur.
Cin’in ekonomik gelisimindeki kiiresellesme hamleleri yiik tasimaciligini da etkilemistir. Birlesik Arap
Emirlikleri ise kii¢iik bir iilke olmasina ragmen, satin alma giicii bakimindan Ortadogu’nun 3. biiyiik
iilkesidir. Ulkenin giiglii ekonomisi 6zellikle 2000°1i yillar ile birlikte, diinya iilkeleri ile kiiresel iliskiler
kurmasi havayolu ulasimini da etkilemistir (DEIK, 2017).

3.1.2. Avrupa kitas

Diinya havayolu yolcu sayilarindaki gelisimde ikinci sirada olan kita Avrupa’dir. Avrupa
iilkelerinin bu gelisimde nasil bir rol oynadigi ayr1 ayr1 incelenmistir. Buna gore 46 Avrupa iilkesine ait
yolcu miktarlarindaki gelisim belirlenmistir (Sekil 7; Cizelge 4).
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Sekil 7. Avrupa kitasi tilkelerinde hava ulagimi yolcu sayilarinin gelisimi (1970-2016)
Kaynak: Wordbank 2016 Airport Statistics.

Cizelge 4. Avrupa kitas1 hava ulagiminda ilk 10 iilkenin segilmis yillara gore

yolcu sayilar (kisi)

Ulkeler 1970 1990 2010 2016
1 Ingiltere 15568800 47113600 101515720 145120984
2 Almanya 6498000 22146900 97330734 124743942
3 Fransa 9108000 35963900 60864422 65362743
4 Ispanya 6347400 21652000 52847713 66674868
5 irlanda 1476300 4812300 84784226 125648741
6 Italya 6743700 19750000 32645164 28861321
7 Hollanda 2881100 8559400 26979677 37652448
8 Tirkiye 48 3792300 31339441 96604665
9 Isvigre 3397400 8603400 22146864 25859918
10 Yunanistan 1614700 6134600 10352658 13150289

Kaynak: Worldbank, 2016 Airport Statistics.

Avrupa kitasinda incelenen iilkeler iginde gelisim siireci acisindan ilk dikkat ¢eken Ingiltere
olmustur. Tiim zaman dilimlerinde Avrupa’nin en fazla yolcu sayisina sahip iilkesi Ingiltere, 1985’ten
sonra daha hizli artan bir seyir izlemistir. Ozellikle 1980°1i yillardan sonra baglayan hizli artig, 2000°1i
yillardan sonra daha da ivmelenmistir. Ikinci siradaki Almanya’nin 1990 ile baslayan ve 2000°de artan

yolcu trafigi, Ingiltere ile ayni yiikselme donemlerini isaret etmektedir. S6z konusu zaman araliklarinda
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diinyada, yukarida agiklandig {izere bazi kiiresel gelismeler ortaya ¢ikmistir. Soguk savasin sona erisi
ve Berlin Duvari’nin yikilmas1 Almanya’da 1990°dan sonra yasanan artis1 agiklamaktadir. Avrupa’da
1974 sonras1 hiz kazanan ve 1992°deki anlasma ile getirilen yasal oOlgiitlerle yabanci sermayeye
uygulanan kurallarin 43 tilkede serbestlestirilmesi, 1990’1 yillardan sonraki ekonomik hareketliligi
aciklar (Tiimertekin ve Ozgiic, 2016:81). Kita s6z konusu olaylarm ¢ogu kez dogdugu veya ilk
uygulandig bir yer olarak kiiresellesmenin odak noktasi olmus, bu durum hava ulasiminin gelisimini de
etkilemistir.

Avrupa kitas1 hava ulasiminda, kitanin iki biiyiik ekonomisi olan Ingiltere ve Almanya disinda
dikkat ¢eken iki iilke vardir. Bunlar Tiirkiye ve Irlanda’dir. Her iki iilkede de hemen ayni zaman
dilimlerinde, yani 2000’den sonra havayolu yolcu trafiginde dikkat c¢ekici artig goriilmektedir.
Tirkiye’deki bu hareketlilik sonraki boliimde ayri bir baglik altinda ¢esitli boyutlarda incelenmistir
[rlanda ise Avrupa’nin ekonomik olarak en zayif iilkelerinden biri iken 1990’l1 yillardan sonra
ivmelenen bir ekonomik biiylime gosterir. Bu biiyiimenin itici giicii olarak, uluslararas ticarete katilma,
serbest ticaret anlagmalari, dis ticarette liberal politikalar, yabanci sermayeye imkan taninmasi,
teknolojiyi takip gibi kiiresellesme unsurlar1 siralamir (Ozcan, 2008). Buradan anlasildig: kadariyla
Irlanda’nmin ekonomide yakaladig: hizli gelisim ile hava ulasimi yolcu miktarinda gosterdigi dikkat
¢ekici artig ayn1 donemlere denk gelmektedir.

Avrupa kitas1 yiik tasimaciliginda, ilk iic iilke sirasiyla Almanya, Liiksemburg ve Ingiltere’dir.
Yolcu tasimaciliginda da ilk siralarda olan ve giiclii ekonomileri ile dikkat ceken ingiltere ve Almanya
disinda ikinci sirada bulunan Liiksemburg dikkat ¢eker. Hatta dalgali seyreden bir gelisim siireci
sonunda 2016 itibariyle Liiksemburg’un yiikk tasima miktar1 yaklagik 7 bin tonlar civarinda olup
Almanya ile hemen hemen esit diizeye gelmistir. Tiirkiye’nin durumu ilk iicte olmasa da 2008’den
sonraki ani yiikselme egilimi ile dikkat ¢eker. Bu sonugta havayolu ulagiminda 6zellestirme ve devletin
geligtirme yoniinde yaptig1 tesviklerin dnemli katkis1 olmustur (Sekil 8, Cizelge 5).
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Sekil 8. Avrupa kitasi iilkelerinde hava ulagimi yiik miktarlarinin gelisimi (1970-2016)
Kaynak: Wordbank, 2016 Airport Statistics.
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Cizelge 5. Avrupa kitas1 hava ulasiminda ilk 10 iilkenin segilmis yillara gore yiik
miktarlar (ton)

Ulkeler 1970 1990 2010 2016
1 Almanya 485 3994 7487 6986
2 Ingiltere 517 3825 6083 5604
3 Fransa 475 3996 5080 4155
4 Hollanda 377 2129 6444 4746
5 Liiksemburg - - 4573 6878
6 Isvicre 169 929 1282 1533
7 Italya 275 1171 785 1092
8 Ispanya 91 760 1236 1065
9 Belgika 184 656 1067 1500
10  Tirkiye 5 101 1149 3494

Kaynak: Worldbank, 2016 Airport Statistics.

3.1.3. Kuzey Amerika kitasi

Diinya hava ulasiminda 6n siralarda olan bir diger kita Kuzey Amerika kitasidir. Kuzey Amerika
kitasinda bulunan 18 {ilke incelenmistir (Sekil 9, Cizelge 6).
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Sekil 9. Kuzey Amerika kitas iilkelerinde hava ulagimi yolcu sayilarinin gelisimi (1970-2016)
Kaynak: Wordbank, 2016 Airport Statistics.

Cizelge 6. Kuzey Amerika kitas1 hava ulagiminda ilk 10 iilkenin segilmis yillara gore yolcu sayilar (kisi)

Ulkeler 1970 1990 2010 2016
1 Amerika Birlesik Devletleri 163448992 464574016 720497000 822949000
2 Kanada 10180300 20601400 63277409 85406426
3 Meksika 2966600 14341300 31269061 53313307
4 Karayipler 657600 4412200 4996231 5945184
5 Panama 307400 265800 5524157 13285098
6 El Salvador 138200 524900 1816391 2603129
7 Jameyka 278700 1003600 0 136744
8 Bahamalar - 1090000 967914 937476
9 Antigua ve Barbuda - 755000 1554309 1042929
10  Kiiba 873500 1137500 1578012 1223081

Kaynak: Worldbank, 2016 Airport Statistics.

Kuzey Amerika kitasi iilkeleri i¢inde ayni zamanda diinyanin en dnemli ekonomisi olan
Amerika Birlesik Devletleri, diger 17 iilkeden agik ara ondedir. 2016 itibariyle 800 milyonun biraz
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iizerinde olan yillik yolcu sayisi ile ayn1 zamanda diinyanin ilk siradaki iilkesi konumundadir. Ulke
ekonomik potansiyeli, niifus potansiyeli ve topraklarinin genisligi ile hava ulasiminin gelismesine uygun
bir profili vardir. Diger tilkelerde Avrupa ve Asya kitasi iilkelerinde goriilen belirgin hareketlilik burada
goriilmez. Yine de 2000’li yillardan sonra Kanada ve Meksika’daki ivmelenme Amerika Birlesik
Devletleri yaninda soniik kalir. Bu iilkelerdeki hareketliligin diger kitalarda oldugu gibi 2000°1i yillara
denk gelmesi dikkate deger bir durumdur.

Kuzey Amerika iilkeleri arasinda yillara gore yiik tasimaciliginda, Amerika Birlesik Devletleri
tiim diinya iilkeleri iginde agik ara 6ndedir. Ortalama 40 bin tonluk tagima potansiyeli ile kita i¢inde
kendisini takip eden Kanada ve Meksika’nin ¢ok oniindedir (Sekil 10, Cizelge 7).
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Sekil 10. Kuzey Amerika kitast iilkelerinde hava ulagimi yiik miktarlarinin gelisimi (1970-2016)
Kaynak: Wordbank 2016 Airport Statistics.

Cizelge 7. Avrupa kitas1 hava ulagiminda ilk 10 iilkenin se¢ilmis yillara gore yiik miktarlari (ton)

Ulkeler 1970 1990 2010 2016
1 Amerika Birlesik Devletleri 5151 14791 39353 37890
2 Kanada 371 1385 1957 2246
3 Meksika 37 143 909 761
4 Karayipler 13 52 43 71
5 Panama 4 3 72 126
6 Kiiba 9 19 0 20
7 Jameyka 3 19 0 5
8 El Salvador 11 5 11 13
9 Guatemala 6 9 4 1
10 Dominik Cumhuriyeti 4 70 0 -

Kaynak: Worldbank, 2016 Airport Statistics.

3.1.4. Afrika kitasi

Afrika kitas1 hava ulasimda faal olan kitalardan biridir. Kitadaki 52 iilke tizerinde yapilan
incelemeler sonucu ortaya ¢ikan gelisim incelenmistir. Afrika kitasi iilkelerinde 1990’liyillardan ve
2000’1 y1llardan sonra yasanan artis egilimleri tiim diger kitalardaki sonuglarla uyumlu goriiniir. Afrika
kitasinda dikkat ¢eken en 6nemli konu yillar arasindaki ani diisiis ve ylikselisler olmustur. Kitadaki i¢
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catismalar, savaslar, darbe ve iilkelerin yasadigi ekonomik dalgalanmalar bu hareketlilikte etkili
olmustur. Kita her donem diinyanin somiirge merkezlerinden biri oldugundan, hava ulasiminda Asya ile
kiyaslandiginda daha fazla iilkenin rol oynadig: goriilebilir. Ancak yolcu sayilar1 Asya, Kuzey Amerika
ve Avrupa ilkelerinin ulastig1 rakamlara gore oldukca diisiiktiir (Sekil 11, Cizelge 8).
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Sekil 11. Afrika kitasi ilkelerinde hava ulagim yolcu sayilarinin gelisimi (1970-2016)
Kaynak: Worldbank 2016 Airport Statistics.
Cizelge 8. Afrika kitas1 hava ulagiminda ilk 10 iilkenin segilmis yillara gére yolcu sayilart (kisi)
Ulkeler 1970 1990 2010 2016
1 Giiney Afrika Cumhuriyeti 1519000 5364900 15781210 19504407
2 Misir 542500 3239200 9518106 12430628
3 Cezayir 563200 3748000 3372283 6093415
4 Fas 289500 1580000 7144446 7738637
5 Etyopya 231600 620300 3347022 8242115
6 Nijerya 173000 964800 4197375 4494225
7 Kenya 171500 794400 4039583 4532296
8 Libya 190200 1803000 2928706 1283181
9 Mauritus 23000 519700 1265458 1593666
10 Angola - 451500 1010194 1261671

Kaynak: Worldbank, 2016 Airport Statistics.

Afrika kitasi tilkeleri havayolu ulasiminda yiik trafigi incelendiginde, olduk¢a az miktarlarda
tagimacilik goriiliir. Yaklasik 2 bin ton civarindaki havayolu yiik tagimaciliginda, Etiyopya, Giiney
Afrika Cumhuriyeti ve Misir ilk ii¢ sirada yer alir. Burada Etiyopya’nin 2008’den sonraki hizli yiikselisi
ve Giiney Afrika Cumhuriyeti’nin 2004’ten sonraki dalgali ilerleyisi dikkat c¢eker. Gliney Afrika
Cumhuriyeti’nde ise son 5 yilda dikkat ¢eken bir diisiis vardir (Sekil 12, Cizelge 9).
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Sekil 12. Afrika Kitas iilkelerinde hava ulagimi yiik miktarlarinin geligimi (1970-2016)
Kaynak: Wordbank, 2016.

Cizelge 9. Afrika kitasi hava ulagiminda ilk 10 iilkenin secilmis yillara gore yiikk miktarlari (ton)

Ulkeler 1970 1990 2010 2016
1 Giiney Afrika Cumhuriyeti 57 179 1026 767
2 Etiyopya 15 67 407 1490
3 Misir 15 144 417 376
4 Kenya 9 52 280 234
5 Mauritus 64 179 156
6 Zimbabve 1 65 25 1
7 Fas 5 32 65 54
8 Angola 40 48 44
9 Gabon 6 26 0 -
10 Kamerun 6 13 0 -

Kaynak: Worldbank, 2016 Airport Statistics.

3.1.5. Giiney Amerika kitast

Giliney Amerika Kitasi ¢calismada incelenen olan son kitadir. Bu kitadaki {ilkelerin yolcu ve yiik
miktarlarindaki gelisim grafiklerde verilmistir (Sekil 15-16).
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Sekil 13. Gliney Amerika Kitast iilkelerinde hava ulasimi yolcu sayilarinin gelisimi (1970-2016)
Kaynak: Worldbank 2016 Airport Statistics.
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Cizelge 10. Giiney Amerika kitas1 hava ulagiminda ilk 10 iilkenin segilmis yillara gore

yolcu sayilart (kisi)

Ulkeler 1970 1990 2010 2016
1 Brezilya 3339800 19149600 74627064 94142377
2 Kolombiya 3010200 5266700 16932435 32261847
3 Arjantin 2332000 5369100 9025035 15076355
4 Venezuella 1253300 6846800 6428163 6025475
5 Sili 574700 1363600 9269026 16362437
6 Peru 390500 1816200 7106025 15081755
7 Ekvator 419500 762500 4818305 5268596
8 Bolivya 244000 1237600 1781340 3678739
9 Trinidad ve Tobako 361100 1285400 1842253 2569593
10 Kostarika 255900 467000 1697894 1529302

Kaynak: Worldbank 2016 Airport Statistics.

Giiney Amerika Kitasi’nda bulunan 18 iilkenin yolcu verilerine bakildiginda ilk ii¢ sirada
Brezilya, Kolombiya ve Sili gelir. Bu {ilkelerin yolcu trafiklerinin geri kalan 15 kita {ilkesinden daha
fazla oldugu belirlenmistir. Ozellikle yillik 100 milyon kisi civarma ulasan Brezilya ile diger iilkeler
arasinda oldukga biiyiik bir fark vardir. Tiim diinyada ilerleme gdsteren hava ulagiminin, Brezilya’da
2015’ten sonra goriilen diisiis, 2016 olimpiyat oyunlari ile ayn1 doneme denk gelmesine ragmen, iilkenin
yasadig1 ekonomik durgunluk ile daha ¢ok iliskili goériilmiistiir. Ancak yine de iilke, ikinci siradaki

Kolombiya’dan acik ara dndedir.

Giliney Amerika havayolu yiik tasimaciliginda ilk siralarda yine Brezilya, Sili ve Kolombiya
vardir. Ancak yiik miktarlar1 bakimindan yillik 10 bin tonun {izerine ¢ikan Asya, Kuzey Amerika ve
Avrupa iilkelerine yaklasamaz. Ornegin yiik tasimacilifinda agik ara ilk sirada olan Amerika Birlesik
Devletleri yiik tasimaciligt yillik 40 bin ton civarindadir. Giiney Amerika kitasi ise yillik miktarlarin en

¢ok 3 bin tona yaklagtig1 bir performansa sahiptir (Sekil 14, Cizelge 11).
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Sekil 14. Gliney Amerika kitast tilkelerinde hava ulagimi yiik miktarlarinin gelisimi (1970-2016)

Kaynak: Worldbank 2016 Airport Statistics.
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Cizelge 11. Giiney Amerika kitasi hava ulasiminda ilk 10 ilkenin
se¢ilmis yillara gore yiik miktarlari (ton)

Ulkeler (ton) 1970 1990 2010 2016
1 Brezilya 164 1082 1302 1514
2 Sili 41 419 1400 1441
3 Kolombiya 75 464 955 1145
4 Arjantin 48 214 193 254
5 Peru 22 26 84 276
6 Venezuella 59 113 1 4
7 Ekvator 9 63 130 55
8 Trinidad ve Tobago Adl. 10 15 17 39
9 Kostarika 9 39 16
10 Bolivya 2 8 11

Kaynak: Worldbank, 2016 Airport Statistics.

3.1.6. Okyanusya kitasi

Okyanusya basta Avustralya karasi olmak iizere bir¢ok adadan olusan bir kitadir. Bu kitanin

yillara gore yolcu ve yilik miktarlarindaki gelisim incelenmistir. Okyanusya kitasinda verileri bulunan

12 iilkenin havayolu trafiginde iki iilke belirleyici olmustur. Bu iilkeler Avustralya ve Yeni Zelanda’dur.

Avustralya yolcu miktar1 bakimindan diger iilkelerden acik ara 6ndedir. Bunun en temel nedeni niifus,

ekonomik faaliyetler gibi temel gostergeler bakimindan diger iilkelerden ¢ok daha ileride olmasidir.

Avustralya’nin havayolu yolcu trafigi gelisiminde de 1990 sonrasi goriilen artis dikkat ¢eker (Sekil 15-
Cizelge 12).
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Sekil 15. Okyanusya kitast iilkelerinde hava ulagimi yolcu sayilarinin geligimi (1970-2016)
Kaynak: Worldbank 2016 Airport Statistics.
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Cizelge 12. Okyanusya kitas1 hava ulagiminda ilk 10 iilkenin se¢ilmis yillara gére yolcu sayilari (kisi)

Ulkeler 1970 1990 2010 2016
1 Avustralya 7318700 17553400 60640913 72597701
2 Yeni Zelanda 1862000 5865600 13295185 15243179
3 Papua Yeni Gine - 931200 1405169 2061275
4 Fiji - 433400 1259009 1402765
5 Solomon Adalari - 69400 142660 373468
6 Vanatu - 18500 247944 299315
7 Samoa - - - 116167
8 Guam - - - -
9 Tonga - 34600 - -
10 Marsal Adalari - 66400 - -

Kaynak: Worldbank 2016 Airport Statistics.

Okyanusya kitast, diger kitalara gore ¢cok daha az niifus barindirmasi ve gelismis iilke sayisinin

az olmasi nedeniyle havayolu gelisiminde yilik miktarlar1 bakimindan ¢ok 6nemli bir varlik gostermez.

Tipk1 Afrika’da oldugu gibi sadece 3 bin ton civarina kadar ¢ikabilen bir yillik yiik miktar1 vardir. Bu

miktar1 saglayan, kitanin en biiyiik {ilkesi Avustralya’dir. Avustralya’y1, yillik bin tona yaklasan Yeni
Zelanda takip eder. Gelisimde dalgali bir seyir dikkat ¢ceker. 2010 yilindaki ani diigiisleri artis izlerken
ozellikle Yeni Zelanda’nin 2015°ten sonraki yiikselis grafigi dikkat ceker (Sekil 16, Cizelge 13).
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Sekil 16. Okyanusya Kitasi iilkelerinde hava ulagimu yiik miktarlarinin gelisimi (1970-2016)
Kaynak: Worldbank 2016 Airport Statistics.
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Cizelge 13. Giiney Amerika kitas1 hava ulagiminda ilk 10 iilkenin secilmis yillara gore yiik miktarlari (ton)

Ulkeler 1970 1990 2010 2016
1 Avustralya 235 1222 2938 1902
2 Yeni Zelanda 36 325 469 1233
3 Fiji - 5 77 87
4 Papua Yeni Gine - 15 29 34
5 Guyana 1 3 1 -
6 Nauru - - 6 10
7 Vanatu - 0 0 1
8 Solomon Adalar1 - - 3
9 Marshall Adalari - 3 - -
10 Samoa - - - 0

Kaynak: Worldbank 2016 Airport Statistics.
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Buraya kadar yapilan incelemelerde diinya genelinde, kitalar ve tilkelerin toplam yolcu ve yiik
trafiklerinde yasanan gelisim siireclerinden bazi sonuglara ulagilmigtir. Genel olarak iilkelerin ekonomik
gostergeleri ile havayolu tasimaciligi paralel gitmektedir. Ulkelerin kiiresellesmek igin attiklar1 adimlar
hava ulagimini da dogrudan etkilemistir. Buna bagli olarak her kitada 6ne ¢ikan giiglii ekonomiler, ayni
zamanda havayolu tasimaciliginda da &n swralara gecmislerdir. Ulkelerin uluslararasi anlagmalar
yapmalari, cesitli birliklere girmeleri, dis ticaretlerini kapitalizm ve kiiresel ekonomiye gore
diizenlemeleri beraberinde hava ulagiminin gelisimini de getirmistir. Diinya ¢apindaki incelemelerde
ayirt edilen iki donem vardir. Bunlar 1990 ve 2000 yillar ile baslayan donemlerdir. 1990 tiim diinyada
Sovyetler Birligi’nin dagilmasiyla birlikte tek kutuplu yeni bir kiiresellesme hareketinin de
baslangicidir. Bu tarih ayn1 zamanda ekonomik faaliyetler agisindan da doniim noktas1 olmustur. 2000°1i
yillar kiiresellesmede yeni aktdrlerin uluslararasi arenada kendini gostermeye basladigi donemdir.
Ozellikle Cin’in kiiresel sahneye c¢ikmasi, Uzakdogu iilkelerinin ticarette kendilerini gdstermeleri,
Hindistan’1n atilimlar1 ve ¢ok kutuplu bolgesel isbirlikleri ile kiiresellesmede yeni bir sayfa agilmistir.
Diinya sahnesindeki goriintiiniin, hava ulagimina da deger ve miktar olarak yansidigi belirlenmistir.

3.2. Tiirkiye’de Hava Yolu Ulagimiin Yolcu ve Yiikk Miktarlar1 A¢isindan Gelisimi

Diinya geneli kitalar ve iilkelere gore havayolu yolcu ve yiik tagimaciligi incelenerek 1990
sonrast artiglarin yasandigi belirlenmistir. Bu boéliimde Tiirkiye’nin havayolu ulasimdaki gelisimi
Diinyadaki genel durum ile kiyaslanmustir.

Bir iilke havayolu ulagimini degerlendirirken havalimani sayis1 ve yillara gore gelisimi fikir
verici olacaktir. 2013 verilerine gore Diinya’da 41.821 havaliman1 bulundugu ve son yillarda da en ¢ok
havalimani ingasinin, basta Cin olmak iizere Uzakdogu iilkelerinde gergeklestigi bilinmektedir
(Tiimertekin ve Ozgiig, 2016:519). Havalimani yapiminda, 2000°li y1llardan sonra hizl1 bir artis yasanan
Tirkiye’de de havalimani sayilari, havayolu tasimaciligimmin gelisimine dair 6nemli bir kriterdir.
Tiirkiye’de hava ulasimi, havalimanlar1 sayisi ile yolcu ve yiik miktarlarmin gelisimi {izerinden
degerlendirilmistir.

Tiirkiye’nin ilk havaliman1 1912°de bugiinkii Atatiirk Havalimani yakininda, Istanbul
Sefakdy’de kurulmustur. 11k sivil uguslar 1933 yili ve sonrasi yapilmaya baslannustir. Havacilik sektorii
ile ilgili olarak ucak motor fabrikalar1 basta olmak {izere diger gelismeler buraya dahil edilmemistir.
Sivil uguslar konusunda, 1930’lu yillardan sonra 10’ar yillik periyotlara bakildiginda 1950-60
arasindaki kisim harig, havaliman1 yapimi 1990’a kadar genel olarak yavas bir tempoda ilerler. 1950-60
periyodunda goriilen artig, 1948-52 yillar1 arasinda ABD’nin Marshal Yardimi olarak bilinen ekonomik
yardimi gergevesinde, ugak ve motor vermesi ile iligkili bir gelismedir (Korul ve Kii¢iikdnal, 2003:25).
Devam eden yillarda bu ani artisin duraksamasi da havalimani sayisinin gelisiminin {ilke i¢i dinamikler
degil, dis yardimla iligkili bulunmasini hakli ¢ikarmaktadir. 1930-1990 arasindaki 60 yilda toplam 16
havalimani faaliyete ge¢cmisken, 1990-2017 itibariyle 27 yilda 37 havalimam faaliyete gecmistir
(Cizelge 14). Bu donemdeki % 225’lik bir artig daha 6nceki donemlere gore oldukea dikkat ¢ekicidir.
Bu artisin nedenini, sadece iilke icindeki genel ekonomik gostergeler, biiylime ve gelisme durumlar ile
aciklamak yeterli degildir. Bu durum ayni zamanda diinya ile uyum saglamak isteyen, giin gectikce
kiiresel sistemlerle kaynasan Tiirkiye nin ulagimda yaptig bir tercihtir. Dogu bat1 dogrultulu topraklar1
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1650 km civarinda olan Tiirkiye’de, ulasimda en hizli secenek havayollaridir. Ozellikle i¢ hatlarda,
karayolu ile 24 saati bulan dogu-bat1 ulasimini, birkac saate indirebilme potansiyeli olan havayolu
ulasimi, diger ulasim alternatiflerine 6nemli bir iistiinliik saglamaktadir.

Cizelge 14. Tiirkiye’de yillara gore hizmete agilan havalimanlari sayilar1 (1930-2017)

Yil Adet
1930-40 1
1941-50 3
1951-60 5
1961-70 2
1971-80 1
1981-90 4
1991-00 19
2001-09 10
2010-17 8
Toplam 55

Kaynak: DHMI 2018a.

Havayollarinda yolcu tagimaciliginin i¢ ve dis hatlar toplamina gore gelisimi, toplam 46 yil
igerisinde iki ayr1 donem ile dikkat geker. Ik dénem, 2000’1i y1llara kadar gelen yolcu trafiginin belirgin
bir artig gdstermedigi bir zaman dilimidir. Ikinci donem ise, kokleri 1990’a kadar giden, 2000 ile birlikte
ivmelenen siirekli artis donemidir. 2008 yili sonrasi yolcu sayilarinin artigindaki gelisme Tiirkiye hava
ulagiminda ayr1 bir zaman diliminin bagladigini1 gosterir niteliktedir (Sekil 17).
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Sekil 17. Tirkiye’de hava ulagimi yolcu sayilarinin gelisimi (1970-2016)
Kaynak: DHMI, 2018a.

Tiirkiye hava ulasiminda yolcu miktarlarindaki gelisime paralel bir seyir gosteren yiik
tasimaciliginda da 2008 yil1 sonrasi ani sekilde yiikselise gecen degerler ortaya ¢ikmustir (Sekil 18).
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Sekil 18. Tiirkiye’de hava ulagimi yii
Kaynak: DHMI, 2018a

miktarlarinin gelisimi (1970-2016)

Tiirkiye’de yolcu ve yilik miktarlarindaki yillara gore ortaya cikan durum, diinya hava
ulasiminda ilk siralardaki iilkelerle benzerlik gostermektedir. Tiim diinyada kiiresellesme ile ilgili
yasanan gelismeler hemen ayni yillarda Tiirkiye’yi de etkilemis ve bu durum hava ulagimini da
sekillendirmistir. Diinya hava ulasimina dair belirlenen 1990 ve 2000 sonrasi gelisim siirecleri
Tiirkiye’deki gelisim siirecleri ile uyumlu goriinmektedir. Ozel olarak Tiirkiye’de 2008 yil1 dncesi ve
sonrasinda yasanan bazi gelismeler, hava ulasiminda ani bir ivmelenmeye hizli bir artisa neden
olmustur. Bu gelismeler metnin ilerleyen kisimlarinda agiklanmustir.

Bulgular dikkate alindiginda, havacilikta 6n siralarda olan diinya {iilkelerinin, ayni zamanda
kiiresellesmede de On siralarda oldugu goriliir. Havacilikta hizli gelisme gosteren, ani ¢ikiglar yapan
iilkelerin de buna paralel olarak kiiresellesme yolunda adimlar attig1 belirlenmistir. Cin, Birlesik Arap

Emirlikleri, Irlanda ve Tiirkiye érneklerinde s6z konusu durum goriilmiistiir.

Tirkiye’deki gelismeler biraz daha ayrintili degerlendirilmistir. Tiirkiye’de hava ulagiminin
gelisiminde ulasim politikalar1 ve hava ulasiminin gelisimi arasinda siki bir iligki oldugu goriiliir. 1990’1
yillardan sonraki havalimani sayisindaki gelisim kalkinma planlar ile uyumlu bulunmustur (Cizelge
15). 1963 Yili itibariyle 5 yilda bir yapilan® kalkinma planlarindaki hava ulasim sektorii ile ilgili veriler
incelenmistir. Kalkinma planlarina gore, genel bir degerlendirme yapildiginda, ulasimda oncelik, her
donemde kara yollaria verilmistir. Demiryollar1 ve denizyollar ikinci planda ve yillara gore degisen
Onem arz etmistir. Hava ulagimi 1990’11 yillardan sonra baglayan ozellestirme gabalart ve sivil
havaciligin gelistirilmesi faaliyetlerinden ciddi sekilde etkilenmistir. ik baslarda, agirlig1 dis hatlar olan
havayolu hizmetlerinin, Ozellestirme ile desteklenmesi, i¢ hatlarda hizli bir gelisme temposuna
girilmesine neden olmustur. Ayn1 zamanda bu donemde, tipki demiryolu aglarinin kurulmasinda oldugu
gibi (Akbulut, 2010, 247-368), Avrupa Birligi ulasim politikalarinin, ulagim tiirlerinde ¢esitlilik ve
uyuma onem vererek, i¢ hatlarda hava ulagmmini da desteklemesi, havalimani yapimina hiz
kazandirmistir. Bu durum havayolu ulagimindan genis kitlelerin faydalanmasinin 6niinii agmugtir.

Kalkinma planlarinda ilk kez sivil havaciligin desteklenmesi etiit yapilmast seklinde 1990-94
planinda ge¢mistir. 1996-2000 planinda konu daha ciddi sekilde ele alinmig devaminda da tiim kalkinma
planlarinda 6zel sektdr ve sivil havaciligin desteklenmesi ulagimda temel konulardan biri olmustur.
Tiirkiye’de 2000°’li yillardan sonra, havalimanlarinin yapilmasi, bolgesel kalkinmada lokomotif gii¢ olan
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turizm ve sanayi gibi alanlarla birlikte diisiiniiliip planlanmistir. 2003 yilinda “Her Tiirk Vatandas:
Hayatinda En Az Bir Kere Ugaga Binecek (Ulastirma Bakanligi, 2017:344)” slogan1 bu anlamda biiytik
kitlelerin havayolu ile tanismasini saglamistir. Ayni1 yil baslatilan “Havacilikta Serbestlesme Projesi”
ile 2009°da baslatilan “Engelsiz Havaliman: Projesi” gibi projelerle havacilik desteklenmistir. Tipki
Avrupa’da oldugu gibi Tiirkiye’de de bu konuda yapilan diizenlemeler ve devlet destegi, artan
havalimani sayisini agiklamaktadir. Hava ulagimi sektoriiniin sermaye ihtiyaci diger alanlara gore daha
fazla oldugundan (Doganay ve Alim, 2016:248) devlet destegi ve yonlendirmesi dnemli goriilmiistiir.
Buna bagli olarak da 2018 Ocak ay1 itibariyle hava ulasiminda yillik 14,7 milyonu bulan yolcu sayisina
ulasilmistir (DHMI, 2018) Ozellikle, i¢ hatlarin daha aktif hale gelmesinin, 6zellestirme ve Avrupa
kokenli hava ulagimu politikalar ile iliskili oldugu agiktir. Bu baglamda, yap islet devret (YD) modeli
havalimanlarinin sayica artmasi Tiirkiye’deki artista etkili bir diger faktordiir.

Boylelikle, Tiirkiye’de havayollarinin gelisimi, gerek havalimani sayisi gerekse yiik ve yolcu
miktarlarinda, yillara gore ciddi oranda artis gosterir. 1938-50 yillar1 arasindaki yolcu tasimaciligi
rakamlarina bakildiginda % 100’e yakin bir artig goriiliir (Bakirci, 2012:349). Artigin katlanarak devam
ettigi, 2000’li yillardan sonra % 194’e kadar ulastig1 belirlenmistir (Deniz, 2016:149). Hatta Sabiha
Gokeen Havalimani ile ilgili yapilan bir arastirmada, sadece yolcu miktarmin 2001-2014 tarihleri
arasinda, yaklasik % 500 arttig1 ifade edilmistir (Sahinkaya, 2015:61). Bu gelisimde devlet destegi ve
yonlendirmesi ile kalkinma planlarinda isaret edilen unsurlarin rolii biiyiik olmustur. Hava ulasiminin
kalkinmada etkili bir yol olarak goriilmesi kiiresel sistemlerle uyum saglama diisiincesi ile yakindan

iliskili bulunmustur.

Kalkinma planlarinda 1963-67 arasinda dig hatlarda baslayan yolcu hareketliligi ekonomik
sikintilar nedeni ile daha dar kapsamli ele alinmustir. Dig hat agirlikli planlama 1990 yilina kadar devam
ederken bu planda yeni bir konu giindeme gelir. Sivil havaciligin gelistirilip yayginlastirilmasi ve
desteklenmesi dngoriilmiistiir. Bu baglamda 9. kalkinma planinda gecen yap islet devret (YID) modeli,
hava ulasiminda 2000’li yillardan sonra yolcu ve ylik miktarlarinda goriilen artista etkili olmustur. 10.
Kalkinma planinda hedeflenen havalimani yapimi ve eskilerinin kapasitelerinin artirilmasi konusu da
gelisimde etkili olmustur (Cizelge 15).
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Cizelge 15. Tiirkiye’de kalkinma planlarinda hava ulagiminin yer alma durumu (1963-2018)

HEDEFLER
1.Kalkinma Plam1 Dis hatlar agirlikli, alan kapasitesi fazla bulunup indirime gidilmesi ve mevcut
(1963-1967) havalimanlarinin isleyisi ile ilgili diizenlemeler hedeflenir.
2.Kalkinma  plan1  Dis hatlar agirlikli, mevcut havalimanlarini gelistirilmesi ve ugak sayisinin artirilmasi
(1968-1972) ile ilgili hedeflenir.
3.Kalkinma  Plan1  Dis hatlar agirlikli, filo sayisinin artirilmasi, charter seferinin ve yiik tagimaciligimin
(1973-1977) artmasi hedeflenir.
4 Kalkimma  Plam1 Bir 6nceki donemde dis hatlarda yolcu tahminleri asilmis i¢ hatlarda ise geride
(1979-1983) kalmmugtir Devam eden havalimani insaatlarinin Dbitirilmesi ve ¢esitli yasal
diizenlemeler, verimli olmayan hatlarin kaldirilmasi ve yeni ugak tahsisinin ek dis
kaynaklar gelmesi halinde yapilmasi hedeflenir.
5.Kalkinma  Plam1  Ucak filosunun gelistirilmesi, isletmeler ile ilgili teknik diizenlemeler, ek insa
(1985-1989) faaliyetleri yapilmasi hedeflenir.
6.Kalkinma  Plan1  Sivil havacilik ile ilgili yapisal diizenlemeler, mahalli besleyici havalimanlar1
(1990-1994) konusunda etiit yapilmasi hedeflenir.
7.Kalkinma  Plam1  Bir onceki donemde hava filosu geligmistir. Mevcut havalimanlarmin hizmet
(1996-2000) kapasitesinin yiikseltilmesi, yeni havalimani yatirimlarinin turizm ve ihracat
potansiyeli yiliksel bolgelere i¢ ve dis hatlar gelistirecek sekilde yapilmasi sektor
onceligi olmus, sivil havaciligin desteklenmesi ve AB ile entegrasyon vurgusu ile
ulagim tiirlerinin birbiriyle entegre ve dengeli gelismesi hedeflenir.
8.Kalkinma  Plam1  Oncelik yeni havalimani yapmm yerine yogunluk olanlarin standartlarmin
(2001-2005) kapasitelerinin yiikseltilmesidir. Kapasite kullanimini artirmak i¢in stol havaalanlarmin
sivil havaciliga kazandirilmasi hedeflenir.
9.Kalkinma  Plam1  Yiik ve yolcu sayist artmustir. Bunda 6zellestirmenin etkisi biiyiiktiir. Havalimani

(2007-2013) yapiminda yap islet devret (YID) modelinin faydas1 goriilmiistiir. Bu dénem igin,
havaliman1 yapim ve isletiminde &zellestirmenin devamu, sivil havacilik Genel

Miidiirligiiniin biiylimeye uyum saglamasi igin diizenlemelerin yapilmasi hedeflenir.

10.Kalkinma Plani
(2014-2018)

Bir 6nceki donemde talepte yasanan yiiksek hiz vurgulanmigtir. Yeni havalimanlari
acilisi, 6zellestirmenin devam ettirilmesi, 6zel havayolu sirketlerinin pazara girislerinin
saglanmasi, kapasite artirimi, Yeni Istanbul havalimanimin agilisinin gerceklestirilmesi
ve Istanbul’un uluslararas1 bakim-aktarma ve onarim merkezi olmas1 hedeflenir.

Kaynak: Kalkinma Bakanlig1, 2018 Kalkinma Planlari.

4. Sonuc¢

Ulasim sektorii ekonomin temel diregidir. Ulasim olmadan ekonomide tiretim, tiiketim, gelisme,
kiiresellesme gibi kavramlar diisliniilemez. Giinlimiizde kiiresel sirketlerin dev biitceleri ile yonetilen
havayolu ulagimi kendi basina bir ekonomik deger olmaya baslamistir. Bu baglamda borsalardaki
degerleri, yer hizmetleri ve destekledikleri diger alanlarla kiiresel sermayenin bir pargasidir. Sadece
yolcu trafigi degil giin gegtik¢e artan miktarlarda da yiik trafigi hava ulasimina konu olmaktadir.

Diinyada hava ulasimi 1990 ve 2000 yillarinda dikkat ¢eken hareketlenmeler gostermistir. Bu
donemler ayni zamanda kiiresel ekonomideki tek kutupluluk ve bolgesel ittifaklar donemleri ile
uyumludur. Ilgili déSnemlerde Asya kitasi ve bu kitada yer alan Cin dikkat ceken gelisime sahiptir. Ulke
bazinda Amerika Birlesik Devletleri ilk sirada yer alirken, son donemdeki sigramalartyla Japonya,
Birlesik Arap Emirlikleri ve Irlanda dikkat cekmistir. Tiirkiye’de hava ulasimmin gelisimi diinyadaki
gelisim siirecleri ile paralel gitmistir. Tiirkiye diinyadaki biiyiik hava ulasimu sirketleri ile rekabet edecek
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diizeye ulasan bir potansiyele sahiptir. Boylelikle diinya havacilik sektoriinde ilk siralarda goriilen
iilkelerin grafikleri ile benzer egilimler goriiliir. Miktar olarak, Cin ya da Amerika Birlesik
Devletleri’nden ¢ok daha geride olmasina ragmen, Avrupa iilkeleri ile yarigir durumdadir. Ozellikle
2000’11 yillardan sonra goriilen dikkat ¢ekici hareketlilik havayolu ulasiminda Avrupa iilkeleri arasinda
2016 verilerine gore 4. siraya kadar ilerlemesine neden olmustur (Cizelge 4). Devlet Hava Meydanlari
Isletmesi’nin 2000°1i y1llardan sonra bu konudaki basarili performanst, diinya ekonomisine entegre olma
ve hava ulagimim gelistirme hedeflerinin paralel gitmesini saglamustir.

Yapilan inceleme degerlendirmelere gore, Tiirkiye’de hava ulasimimi etkileyen faktorlerin
onemli bir kismi kiiresellesme sonucu ortaya cikan politikalardan kaynaklanmaktadir. Bu baglamda
tipki diinyadaki oOrneklerinde oldugu gibi Tiirkiye’de de kiiresellesme siireci beraberinde hava
ulagiminin yolcu ve yiik trafigi bakimindan 6nemli dlgiide gelismesine yol agmistir. Bu gelismenin
gelecek yillarda hedeflenen Tiirkiye’nin hava ulasiminda bélgesel aktarma merkezi olma hedefi ile daha
da artmas1 beklenmektedir (DHMI, 2015:92). Bu hedef, ayn1 zamanda bir kiiresellesme adimi olarak da
degerlendirilmelidir. Tiirk hava ulagiminda Mayis 2018 biilteninde 18 milyon olarak belirtilen toplam
yolcu sayisi, yillik 200 bin yolcu ve 300 farkli ucus noktas: hedefleyen Istanbul yeni havalimaninin
yapilmasiyla daha da artacaktir (DHMI, 2018b). Aciklandig iizere kiiresellesme, erisim, iletisim ve
ulasim kavramlar ile gergeklesen bir olgu oldugundan, Tiirkiye’nin hava ulagimindaki gelisiminin
ekonomik faaliyet alani olarak devam etmesi dnemli goriilmiistiir.

Hava ulasimimin kiiresellesme ile paralel seyretmesi, 6zellestirme ve beraberinde ¢ok uluslu
sirketlerin gli¢ kazanmasina neden olacaktir. Bu iilke i¢in 6nemli bir ekonomik girdi iken kendi i¢inde
tehlikeler de barindirmaktadir. Devletlerin kiiresellesmede nerede duracaklarini belirlememeleri, milli
politikalarin uygulanmasi konusunda olumsuzluklarin olusmasi anlamimna gelebilir. Tirkiye’nin
kiiresellesmesi ve ekonomik kalkinma hamlesi, hava ulagimi baglaminda dogacak riskler bakimindan
ayrica degerlendirilmelidir.

Notlar

1. 2007-2013’te uzun vadeli plana gecilmesine karsin, 2014-2018 plani ile tekrar 5 yila doniildii.
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EXTENDED ABSTRACT
1. Introduction

Whether it is the movement of people commodity or knowledge, all types of ‘transport’ are
considered to be the most essential component of geography (Rodrigue et al., 2013: 1). Transportation
is examined under the geography of services within the economic geography (Doganay and Doganay,
2014: 171; Ozcaglar, 2014: 176). In the contemporary world, it is clear that the changing nature of
transportation is closely linked to the world economy in which multinational corporations have become
a great power by creating a sector in the flow of goods, people or knowledge. Thus, transportation is at
the centre of the global economic order. This study focuses on air transportation. This has been rapidly
developed after the world war 11 when the Wright brother made an aircraft at 1903. The first commercial
flights took place in France in 1919 and then in the USA in 1926 (Deniz, 2016: 148). Then, air transport
developed rapidly in the world as well as in Turkey. The first airport in Istanbul opened in 1912 for
military purposes, and non-military civilian flights began in 1953 (DHMI, 2015). Turkish aviation
completing the institutionalization first civilian commercial flights occurred in 1933 in Istanbul-
Eskisehir-Ankara line and in 1947 in Ankara-Istanbul-Athens line (Deniz, 2016: 148-149; Korul and
Kiigiikonal, 2003: 25).

In this study, the developments in aviation and air transports in Turkey will be discussed within
the framework of the interaction between globalization and service dimension of air transportation.
Since this study deals mainly with the service dimension of aviation, production activities such as air
transportation industry, policies and technological changes have not been included.

Here, the concept of globalization should be more emphasized. Globalization, which is the other
axis of the study, is defined as “bringing the nations of the world closer to each other in terms of
economy, politics and communication and becoming a whole (TDK, 2018)”. In this context, the
increasing number of states, and the effectiveness of international organizations having more say in
economic, social and political fields- has shaped the globalization of today (Kartal, 2007: 262). The
most remarkable concepts in the globalization of the 21st century are communication, transportation and
accessibility. The association of the various processes of globalization with air transport is related to a
series of events such as increasing privatization, the proliferation of liberal economies, social rights,
democratization and international binding agreements that have started to attract attention especially
after the 1990s. Also, developments such as the destruction of the Berlin Wall in 1989 and the end of
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the Cold War caused the establishment of new norms and new rules (Tiimertekin and Ozgii¢, 2016: 37).
Such historical events that shaped globalization have also effected air transportation. Aviation began to
be viewed as important an economic sector especially the period of liberalization of economies in
Europe in the 1990s (Koo et al. 2016: 83). The inclination towards liberal economies in Europe also
affected world air transport. In this process various innovations and services have transformed the air
transport industry together with technology (Burgwuoght and Wit, 2015: 104). From this perspective, it
is clear that globalization played a very important role in the development of the aviation sector in the
world. Some studies have also indicate that the air transport sector has strengthened and transformed
into a race around the world as an economic area (Burghouwt and Wit, 2015; Lieshout et al., 2016;
Malavolti and Marty, 2017). In the context of globalization, important developments took place in air
transportation after the 1990s and this is related directly to the nature of globalization itself. This idea
also constitutes the basic problem of this study. In this respect, are there separate periods in the
development of world air transportation similar to globalization? If so, are these periods parallel to the
major periods in globalization? How has this process developed in the case of Turkey? These questions
were addressed by analysing world air transportation according to the number of passengers and cargo
quantity.

2. Methodology

There are many variables affecting the transportation sector. This is also the case for aviation.
Here, the amount of passenger and cargo quantity among the technical and economic performance
indicators used in the aviation sector will be analysed as an independent variable (Button, 2008: 78;
Rodrigue et al. 2013:333). In indicator explains that the number of passengers and the quantity of cargo
is the most basic factor. Thus, the number of passengers and the amount of cargo will serve as evidence
to show the development of air transportation in general. This study aims to trace the development the
development of air transport in the World and Turkey in particular by focusing on similarities and
differences. Among the studies of transportation geography is transportation-economic development,
transportation-environmental impact and transportation-sustainable development (Hessner et al., 2008:
17). In this study deal with globalisation and aviation relation such a like foregoing.

In order to show the development of air transportation, a comparison has been made between
the cargo quantity and passenger numbers in Turkey and other countries around the world. The data on
the number of passenger and cargo quantity are based on World Bank air transport statistics inventory
(Wordbank, 2016), Turkey Statistical Institute (TSI), air transport statistics, and the State Airports
Administration statistics (TUIK, 2017). The data that belongs to the year 2016, provides the annual
numbers for 217 countries starting from the year 1970.. In order to consolidate the basics of the study,
some qualitative data were added to the design such as Turkey's Development Plans, Department of
Transportation and the State Airports and the strategic plan of the Enterprise Directorate General. In this
context, the targets set for air transport in Turkey have been summarized by scanning 10 development
plans from 1963 up to today. In addition to the quantitative data, the following studies were also used
in the reseaerch: Burghouwt ve Wit, 2015; Jankiewicz ve Huderek-Glapska, 2016; Malavolti ve Marty,
2017; NiYao, 2013; Rogier vd., 2016.
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3. Findings and Results

Generally, it has been determined that the number of passengers and cargo quantity
transportations have been increasing continuously since the first day of world airway transportation. It
is clear that this increase gained momentum especially after 1990 and 2000. While there are differences
in air transportation in the continents, Asia takes the first place. The largest share in the Asian continent,
especially after 2000, is in the People's Republic of China. The second place is held by the North
American continent with the United States taking the lead on its own, and Europe ranks third in this

respect (see figure 1).
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Figure 1. Passenger numbers according to continents in world air transportation (1970-2016)
Source: Worldbank, 2016 Airport Statistics.
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Figure 2. Quantity of cargo according to continents in world air transportation (1970-2016)
Source: Worldbank, 2016 Airport Statistics.

In this continent, Ireland and Turkey stand out as two countries that make remarkable leaps. The
improvements in air transport activity in Turkey post-1990 are especially noteworthy (see table 1-2).
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Table 1. Number of passengers in the first 10 countries of the European continent
according to the selected years (person)

Country 1970 1990 2010 2016

1 England 15568800 47113600 101515720 145120984
2 Germany 6498000 22146900 97330734 124743942
3 French 9108000 35963900 60864422 65362743
4 Spain 6347400 21652000 52847713 66674868
5 lIreland 1476300 4812300 84784226 125648741
6 ltaly 6743700 19750000 32645164 28861321
7 Holland 2881100 8559400 26979677 37652448
8 Turkey 48 3792300 31339441 96604665
9 Switzerland 3397400 8603400 22146864 25859918
10 Greece 1614700 6134600 10352658 13150289

Source: Worldbank, 2016 Airport Statistics.

Table 2. Quantity of cargo in the first 10 countries of the European continent
according to the selected years (ton)

Country 1970 1990 2010 2016
1 Germany 485 3994 7487 6986
2 England 517 3825 6083 5604
3 French 475 3996 5080 4155
4 Holland 377 2129 6444 4746
5 Luxemburg - - 4573 6878
6 Switzerland 169 929 1282 1533
7 Italy 275 1171 785 1092
8 Spain 91 760 1236 1065
9 Belgium 184 656 1067 1500
10  Turkey 5 101 1149 3494

Source: Worldbank, 2016 Airport Statistics.

Reason for these developments is the development plans, the more active domestic lines, the
privatization and the European air transportation policies. In addition, the model build-operate-transfer
(BOT) has affected developments in aviation in Turkey.

4., Conclusion

Air transport in the world showed remarkable change in 1990 and 2000. These periods are also
in line with the periods of monopoly and regional alliances in the global economy. The Asian continent
and China, which is located on this continent, have shown remarkable development in the relevant
periods. While the United States ranks first on a country basis, Japan, the United Arab Emirates and
Ireland have attracted attention with their recent leaps. The developments in air transport in Turkey have
also been in line with global developments. Turkish Airlines has reached the level to compete with the
big air transport companies in the world and has big potential. In this manner, similar trends are observed
in the countries that are in the first place in the world aviation sector. In quantity, it is competing with
European countries, although it is far behind China or the United States. The remarkable mobility,
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especially after the 2000s, caused the European countries to move up to fourth place according to 2016
data.

According to the study, significant portion of the factors affecting air transport in Turkey stems
from the policies as a result of globalization. Both passenger and quantity of cargo transport deal with
the globalization process in Turkey as well as in the world. Targeted at Turkey's air transport in the
coming years is expected to increase further this development with the goal of becoming a regional
transhipment hub (SAE, 2015: 92). This goal should also be considered as a globalization step. The total
number of 18 million air transport passengers stated in the May 2018 bulletin will increase with the
construction of the new airport in Istanbul, which targets 200 thousand passengers and 300 different
flight points per year (DHMI, 2018Db). As stated earlier, since globalization is a phenomenon that occurs
through access, communication, and transportation, it is noteworthy that air transportation in Turkey is
continuing as an economic activity.

The fact that air transportation moves with globalization, will lead to privatization and the
empowerment of multinational companies. While this is an important economic input for Turkey it also
contains dangers in itself. The fact that states do not determine where to stand in globalization may mean
negativity in the implementation of national policies. Turkey's globalization and economic development
initiative should be further evaluated in terms of the risks that arise in the context of air transport.
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