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HAVAYOLU YOLCU TASIMACILIGINDA REKABET: TURKIYE ORNEGI
Semra Sahinbas Simsek
Subat, 2018

Ulagim aginin 6nemli bir parcast olan havayolu tasimaciligi sektorii gelisen
teknolojinin de etkisiyle siirekli biiyliyen ve kendini yenileyen bir sektor olmustur. Bu
sektor diinyadaki birgok tilkenin birbiriyle baglantisini saglayarak kiiresel ekonominin
olugsmasinda 6nemli bir rol oynamistir. Sektor diinya ekonomisine dogrudan
katkilarinin yani sira dolayl katkilartyla da 6n plan ¢ikmis ve turizm gibi baska
sektorleri icin de kilit unsur olmustur. Diinyada havayolu tasimaciliginin
liberallesmesi ile birlikte havayolu yolcu tasimaciligi kiiresel bir misyon kazanmis ve
serbestlesmenin ardindan artan firma sayist sektoriin rekabetle tanismasina imkan
tanimistir. Kiiresel diizeyde yasanan bu serbestlesme, Tiirkiye’ de de 1983 yilinda
yayinlanan kanunla birlikte baglamistir. Devam eden siirecte fiyat kisitlamalarinin
kaldirilmasi ve yapilan diizenlemeler yeni firmalarin sektore girisini kolaylagtirmistir.
Ote yandan 2003 yilinda THY ’nin kamu payinin diisiiriilmesi piyasalardaki rekabetin
daha adil bir sekilde yiiriitiillmesini saglamistir. Ayrica serbest piyasa kosullarina gore
firmalar kendi fiyatlarini belirleyebilir konuma gelmistir. Tiim bu gelismeler diinyada

oldugu gibi Tiirk Havayolu tagimaciligi sektoriinde de rekabeti yogunlastirmigtir.

Bu c¢alismada da Tirkiye’deki havayolu tasimaciligi sektoriinde rekabetin
Olcimlenmesi hedeflenmistir. Bu kapsamda, diinyada havayolu tasimaciliginin
basladig1 ve geldigi noktaya deginilmis, Tiirkiye ayagi detayli olarak incelenmistir.
Havayolu tasimaciliginda talep, talep esnekliginin dl¢lilmesi ve talebi etkileyen; fiyat,
gelir, ikame triinler ve sektore 6zgl talebin belirleyicileri; demografik, cografi
faktorler de ayrintilariyla ele alinmistir. Yap1 davranis performans (SCP) yaklasimai ile
sektoriin yapisi, fiyatlama ve liretim stratejileri gibi firma davraniglari ve sektoriin

performansi anlatilmistir.



Rekabet analizi amprik bir ¢aligmayla yapilmis ve bu dogrultuda firmalarin her bir
piyasadaki paylarinin dagilimini 6lgiimleyebilmek ic¢in Herfindahl — Hirschman
endeksi kullanilmistir. Veri setinde literatiire uygunluk a¢isindan sehir ¢iftleri piyasa
olarak kabul edilmis ve bu piyasalarin yogunluklari HHI ile endeksi hesaplanmustir.
Amprik analiz, sehir ciftleri piyasalarmin, piyasa yapilarinin dogal bir oligopol
olduguna ve her hava yolu piyasasinda bir veya iki firmanin {istlinliigiiniin
bulundugunu kanitlamistir. Piyasanin niifus yogunlugunun havayolu sirketlerinin s6z

konusu piyasaya giris kararini etkiledigi gortilmiistiir.

Anahtar Kelimeler: Havayolu Yolcu Tasimaciligi, Rekabet, Oligopol



ABSTRACT

COMPETITION IN THE TURKISH AIRLINE INDUSTRY
Semra Sahinbas Simsek
February, 2018

The air transportation sector, which is an important part of the transportation network,
has become a continuously growing and renewing sector under the influence of
developing technology. This sector plays an important role in the formation of the
global economy by connecting many countries in the world. The sector has come to
the forefront with its direct contribution to the world economy as well as indirect
contributions and has become a key factor for other sectors such as tourism. With the
liberalization of air transport around the world, airline passenger transport has gained
a global mission and allowed the industry to compete with the increasing number of
firms following liberalization. The effects of the liberalization process in the global
level, Turkey has started this process in conjunction with the law issued in 1983. In
the ongoing process, the removal of price restrictions and the regulations facilitated
the entry of new firms into the sector. On the other hand, the reduction of THY's public
share in 2003 provided competition in the markets to be carried out fairly. In addition,
according to free market conditions, firms are able to determine their own prices. All
these developments have intensified competition in the Turkish Air Transport sector

as well as in the world.

In this study, the air transport sector in Turkey is aimed to measure the competition.
In this context, it is emphasized the development process of airway transportation in
the world and its case in Turkey has been analyzed in detail. Also, in airway transport
demand, measurement of demand elasticity and factors affecting demand; price,
income, replacement product and sector specific demand determinants; demographic
and geographical factors are also discussed in detail. Corporate behavior and sector's
performance such as structure of the sector, pricing and production strategies are
explained by the structure conduct performance (SCP) approach. Competition analysis

was made with an empirical study and in this direction, the Herfindahl-Hirschman



index was used to measure the distribution of the shares of each company. In the data
set, city pairs were accepted as market in terms of literature compatibility and this
market density was calculated by HHI index. Empirical analysis has proven that the
structures of the city pairs markets are a natural oligopoly and that in each airline
market one or two firms are superior. It has been seen that the density of the market

participants affects the airline's decision to enter the market.

Key Words: Air Passenger Transport, Competition, Oligopoly
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ON SOz

Havayolu yolcu tagimaciligi sektorii kendine has ozellikleri ve kiiresel diizeyde
kazandirdiklariyla her donemde arastirmacilarin dikkatini ¢ekmis ve bir¢ok
aragtirmaya konu olmustur. Sektdriin yapist bu sektore girmek isteyen firmalarin giris
kararlar1 ve bu kararlar1 etkileyen faktorler sektoriin rekabet¢i yapisiyla ilgili 6nemli
faktorler olmustur. Bu calismada daha 6nceki ¢alismalar referans alinarak Tiirkiye’de
havayolu yolcu tasimaciligi i¢ hat piyasa rekabeti incelenmistir.

Bu ¢alismanin konusunun belirlenmesinde ve hazirlanma siirecinin her asamasinda
degerli zamanin1 benden esirgemeyerek, bilgi ve deneyimlerini benimle paylasan,
elestirileriyle yol gosteren degerli hocam saym Prof. Dr. Murat DONDURAN’a,
tesekkiirlerimi sunarim. Ayrica bu zorlu tez siirecinde destegini hissettiren sevgili
esim’e, yiiksek lisans egitimine baglamam ve egitimimi tamamlamam igin siirekli beni
motive eden degerli dostum Begiim AKINCI DUMAN’a, yiiksek lisansin bana
kazandirdigi degerli dostum Belfin YILDIRIM KARA’ya ve tez yazim siirecinde
deneyimleriyle destek olan sevgili kuzenim Bedia TEKIN’e tesekkiir ederim.

Istanbul; Subat, 2018 Semra Sahinbas Simsek
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1. GIRIS

Havayolu tasimaciligi sektdrii, Ikinci Diinya Savasi’ndan itibaren teknolojik
gelismelerin de etkisiyle hizli bir biiyiime saglamis ve bugiin Diinya’nin en 6nemli
ulasim sektorii haline gelmistir. Diinya’nin en uzak yerine saatler igerisinde
ulasabilmek hem tatil amaghi hem de is amagl seyahatleri arttirmistir. Sektor diinya
tilkelerine hem ekonomik hem de sosyal anlamda ¢ok biiylik kazanimlar saglamistir.
Kiiresel havayolu sektorii, diinyadaki neredeyse her iilkeye hizmet vermekte ve kiiresel
bir ekonominin olusturulmasinda 6énemli bir rol oynamaktadir. Havayolu endiistrisi,
hem kendi faaliyetleri hem de ucgak imalat1 ve turizm gibi ilgili endiistriler izerindeki
etkileri agisindan, 6nemli bir ekonomik gii¢ olmaktadir. Bununla beraber ekonomide
gelisen tiim gelismelere kars1 da duyarliligi oldukea yiiksektir. Tarihine bakildiginda

Diinya’da yasanan tiim ekonomik krizlerden etkilendigi goriilmektedir.

Baslangicta Devlet politikalariyla ayakta kalmaya calisan ve rekabet ortamindan uzak
tutulan bu sektor, 1978 yilindan sonra Amerika Birlesik Devletleri’nde baglayan
serbestlesme siireciyle birlikte rekabetle tanismistir. ABD’de baslayan bu akim kisa
stirede basta Avrupa olmak tlizere diinyanin diger {ilkelerine de yayilmistir. Tiirkiye’de
1983 Yilinda 2920 sayili Kanunun kabul edilmesi sonucu havayolu yolcu tasimaciligi
sektoriinde yeni bir ¢ag baslamistir. 1933’ten beri faaliyetleri devlet tarafindan
ylriitillen sektore, 6zel havayolu sirketlerinin girmesi onaylanmistir. Bunun sonucu
olarak 1987’den itibaren Tiirkiye’de ¢ogunlugu kiralama usulii ile faaliyet gosteren 34
adet 6zel Havayolu sirketi kurulmus, ancak birgogu maddi zorluklar altinda ezilerek
iflas etmistir. 2003 yilinda i¢ hat piyasasina yonelik yapilan diizenlemelerle havayolu
tagimaciligr sektoriiniin rekabetci yapisi degismistir. Bu rekabet ortaminda bugiiniin
havayolu sirketlerinin sundugu iiriinlerin ve hizmetin farklilagmasi daha da zor hale
gelmekte, sirketler ¢esitli pazarlama yontemleri ve maliyet stratejileri kullanarak rakip
sirketlerle miicadele etmektedir. Bunlar1 yaparken de 6zellikle yerel hatlarda hizmet
veren havayolu sirketlerinin, bu hizmeti verdikleri piyasanin Ozelliklerini ve

gereksinimlerini isabetli bir sekilde tanimlamalar1 ve bu tanimlamalar dogrultusunda



kendilerine uygun strateji ve ¢alisma yontemi belirlemeleri gerekmektedir (Atalik &
Arslan, 2009, 158).

Bes boliimden olusan ¢alismada, havayolu yolcu tasimaciligi sektoriiniin degisen bu

yapisi ayrintilariyla ele alinmistir.

Calismamizin ikinci boliimiinde havayolu yolcu tasimaciliginin serbestlesmeden
onceki ve sonraki siirecleri ile sektoriin 6zellikleri incelenmis ve sektdriin Diinya’daki
durumu degerlendirilmistir. Havayolu tasimaciliginda talep kavrami ve talebin

belirleyicileri detayli bir sekilde anlatilmistir.

Calismamizin tiiglincii boliimiinde sektoriin Tiirkiye’deki mevcut durumu iizerinde
durulmus, piyasa yapist kapsaminda piyasaya giris engelleri, sektoriin maliyet yapist
ve iriin farklilagtirmasi ya da iiriin ¢esitlendirmesi yapilip yapilmadig: anlatilmistir.
Ayrica piyasa davranigina konu olan fiyatlandirma ve iiretim stratejileri ile birlikte

sektorlin performansi degerlendirilmistir.

Calismamizin dordiincii bolimiinde Herfindahl-Hirschman endeksi kullanilarak
havayolu yolcu tasimaciligi sektoriiniin  yogunlugu oOlgimlenmistir. Piyasa
yogunlagsmast ve piyasa biiyiikligli arasindaki iliskinin ampirik bir arastirmasi

yapilmustir.

Calismamizin  sonu¢ boliimiinde dordiincii bolimde elde edilen bulgular
degerlendirilerek, isletmelerinin piyasaya girme Kararlarii nelerin etkiledigi

anlatilmistir.



2. HAVAYOLU YOLCU TASIMACILIGI

1909 yilinda devlet destegi ile Alman Hava Gemisi Seyahat Sirketi (DELAG)
kuruldugundan bu yana havayolu tagimaciligi biiyiik ¢igirlar asmis ve 107 yil sonra
Diinya GSYH’sinin %]1’ini teskil eden bir sektor haline gelmistir (IATA, 2017,
[05.12.2017]). Havayolu tasimaciligi oldukga biiyiik bir gelir ve istihdam kaynagidr.
Dogrudan ve dolayli etkileriyle ekonomiyi onemli 6l¢iide siibvanse etmektedir.

Hiikiimet politikalarini {iretenler, medya sektorii ve milyarlarca yolcu, bu sektore ilgi

gostermektedir (Belobaba, Odoni, & Barnhart, 2009, 1-2).

Ulagim aginin 6nemli bir pargasi olan havayolu ulastirma sektorii teknolojinin de
etkisiyle stirekli biiyliyen ve gelisen bir sektdr olmustur. Son yiizyildaki bu hizl
degisime paralel olarak sektoriin hizmet kalitesinin artirilmasi ve ucus aginin
genisletilebilmesi i¢in yolcu talebinin ve talebi etkileyen faktorlerin bilinmesi biiyiik
onem tagimaktadir. Ayn1 zamanda talebin duyarlilik dereceleri diger bir deyisle talep
esnekliginin mevcut ve gelecege yonelik tahmin degerleri, serbestlesme, havaalani
kiralar1 ve vergilendirme gibi politika kararlarimin alinmasinda da yol gosterici
olmaktadir. Havayolu tasimacilifinda talebi etkileyen; fiyat, gelir, teknolojik
gelismeler, giivenlik, hizmet kalitesi, zaman tasarrufu, egitim durumu, gibi birgok
farkli parametre vardir. Ancak bu parametrelerden en onemlileri, fiyat ve gelirdir

(Hanlon, 1999, 14-23).

2.1. Diinya’da Havayolu Yolcu Tasimacihigimin Gelisimi

Havayolu yolcu tagimaciligi bugiiniin ekonomik yapisi iginde kiiresellesmenin de
etkisiyle énemli bir sektdr haline gelmistir. Ulkeler arasi ekonomi ve ticaretin
geligsmesi ve degismesiyle, lilke ekonomileri biiyiirken buna paralel olarak havayolu
trafigi de bliylimekte ve gelismektedir. Uluslararasi sivil havaciligin temelini olusturan
Chicago sozlesmesinden sonra sektor tasimacilik anlaminda lider bir rol {istlenmistir
(Hanlon, 1999, 1-3). 1945-1994 yillar1 arasinda havayolu sektoriiniin devletlere ait
(Flag Carrier—Bayrak Tastyic1) havayolu igletmelerinin hakimiyeti altinda olmasi, bu

isletmelerin hiikiimetler tarafindan siibvanse ve finanse edilmesini gerektirmistir.

3



Hiiklimetler havayolu tagimaciligini iilke reklami yapmak ve kendi ticari ve
merkantilist ¢ikarlarini korumak i¢in kullanmistir. 1970'lerde ve 1980'lerin basinda
diinya genelindeki havayollarinin arasinda hiikiimetlerin uyguladigi  zorlu
diizenlemelerden dolay1 havayolu sirketleri arasinda gercek bir rekabet olusmamistir

(Cuccaro, 2002, 2).

Sektor arkalarinda destek veren hiikiimetler ve yonetmeliklerle korunurken, i¢ ve dis
hatlar konusunda kayda deger bir rekabetten uzak durmasi nedeniyle, bir¢ok tilkede
oligopolistik bir piyasa yapisina doniismiistiir. Sektor kaynaklarina gore, fiyat rekabeti
olusmamus, tanitim ¢abalar1 sinirli kalmus, tirin ve hizmet kalitesi her firmada ciddi
farkliliklar gostermistir. Ayrica topla ve dagit (Hub & Spoke) aglart yoluyla verimli
dagitim sistemleri gelistirilememistir (Borenstein, 1989, 360-362). 1978'de Amerika
Birlesik Devletleri'nde maliyet etkinligi, isletme karlilig1 ve rekabetci davranis, sektor
yonetiminin  baskin  konular1 haline gelmistir. Sonraki yillarda havayolu
diizenlemelerinin kaldirilmas1 ya da en azindan "serbestlesme", ABD’nin Otesine
gecerek sanayilesmis diinyanin biiyiik bir kesimine yayilmis ve yeni bir siirecin

tetikleyicisi olmustur.

Ikinci diinya savas1 sonrasindaki 50 yillik zaman diliminde havayolu endiistrisi siirekli
olarak diinya Gayri Safi Milli Hasila’s1 artiglarinin iizerinde biiylime gostermis ancak
1991°de ekonomik durgunluk, uluslararasi terdrizm ve Korfez Savasi sebebiyle diinya
genelinde havayolu trafiginde diislis yasanmistir. 1992 yili itibariyle havayolu yolcu
sayis1 artmig ve sektor tekrar biiylimeye baglamistir (Hanlon, 1999, 3).

Ancak bu biiylimeye ragmen British Airways, Delta Airlines, Swissair, Singapore
Airlines ve Cathay Pacific gibi isletmeler disinda havayolu sektorii yiiksek kar paylari
elde edememistir. Aslinda havayolu sirketlerinin kar oranlari, diger sanayilerdeki
firmalara kiyasla ortalamanin ¢ok altinda kalmistir. Bu durum, havayollarinin fiyat
diizeninin bozulmasi, zorlu rekabet, yeni teknoloji, diisiik maliyetli rakip havayolu
sirketleri gibi yeni egilimlerle uyum saglayamamasindan kaynaklanmistir (Cuccaro,
2002, 5).

Endiistrideki sayisiz degisiklik, Avrupa'daki ve diinya genelindeki havayolu rekabeti
dinamiklerinin anlagilmasini zorlastirmistir. Ayn1 zamanda yoneticilerin siirdiiriilebilir
bir rekabet stratejisi gelistirmeleri, gerekli yapisal ve stratejik degisiklikleri

uygulamalar1 da neredeyse imkansiz hale gelmistir. Bu durum havayolu yoneticilerini,



performansi artirmak igin siirekli baski altinda birakmistir. Olusan bu baski
operasyonlarin verimliligini artirmak, rekabet avantaji kazanmak veya sektorii elde
tutmak i¢in, yoneticileri farkli yaklasimlar aramaya stiriiklemistir (Hanlon, 1999, 114).
Bu ¢alisma ortami ve rekabet tiirii havayolu sirketleri ve bunlara bagl endiistrilerin
yeni binyila ve artan rekabet ile yiizlesmeye hazir olmak i¢in yapilarini degistirmek
zorunda kalmistir (Cuccaro, 2002, 4). Artik kiiresel havacilik, diinya piyasalarinin
serbestlestirilmesi, ikili anlasmalar, artan yerli ve uluslararasi rekabet ve bazi

havayollarmin 6zellestirilmesi nedeniyle degisiklige ugramistir (Cuccaro, 2002, 2).

2.1.1. Sektoriin Regiilasyon Siireci

Havayolu tagimaciligi agisindan ekonomik regiilasyon yapist farkli formlarda
olabilmektedir. Her durum i¢in uygulanabilir tek bir regiilasyon yapisi yoktur.
Havalimanlar1 ve havayolu sirketlerinin bulunduklar1 bodlge, bolgenin sosyal,
ekonomik ve siyasi kosullar1 regiilasyonun dizaynini belirlemektedir. Bu baglamda
etkili bir regiilasyon yapisi, havaliman1 ve havayolu sirketlerinin verimliligini
gelistirmenin yan1 sira, tiiketicinin dogal tekelin dezavantajlarindan korunmasi
amactyla acik ve net diizenlemeler icermelidir. Ancak diizenlemeler her ne kadar
sektorli korumak amaciyla yapilsa da, rekabetin varligi agisindan olumlu sonuglar
dogurmadigi anlasilmistir. Havayolu sektoriinde, tarihinin ilk altmis yili boyunca
neredeyse tiim piyasalarda tarifeli yolcu hava hizmetinin gelistirilmesi ve isletilmesi,
piyasa giiclerinden ¢ok, devlet politikalarina bagli olmustur. 1930'larda yasanan
kiiresel ekonomik bunalimin etkisiyle finansal istikrarsizligin siddetlenmesi ve
havacilik alanindaki askeri ilginin artmasi, jeopolitik gerilimleri artirarak sektore

yonelik hiikiimet desteklerini diinya ¢apinda yogunlastirmistir.

Sektorli rasyonalize etme ve giiclii ulusal havayolu tasiyicilarinin gelistirilmesini
tesvik etme baskisi, ABD'de 6zel sermayeli sirketlere siibvansiyon verilmesini ve
sektoriin yeniden diizenlenmesini gerektirmistir. ABD'de, Posta Merkezinin hava
tasima islemlerini ihale ve s6zlesmelere tabi tutmasi tarifelerin dogrudan ekonomik
denetimine yol agmis ve bu denetimi hafifletmek icin 1938’de bagimsiz bir
diizenleyici kurulus olusturulmustur. Ancak regiilasyonun bir parcasi olarak tarifeler

tizerinde hem dogrudan hem de dolayli siibvansiyon devam etmistir.

Avrupa'da devlet siibvansiyonlari, “bayrak tasiyicilarin” devlet miilkiyetine

gecirilmesine neden olmus ve bunun sonucunda yerel havayolu sirketlerinin



yabancilar tarafindan satin alinmalar1 tiim iilkelerde sinirlandirilmistir. Kapasite
kisitlamalar1 veya gelir boliisim seklindeki ikili anlagmalarla tasiyicilar arasinda
piyasa tahsisi uygulanmistir. Fiyatlar, genellikle, iilke hiikiimetlerinin kontroliinde
Uluslararas1 Hava Tasimaciligi Birligi (IATA) gozetiminde belirlenmistir (Borenstein
& Rose, 2007, 1-2). Sektoriin regiilasyon siiresince yatirim ve isletme kararlari
oldukg¢a kisitli olmustur. Hizmet verilen hatlari simirlayan kurallar, giris, kontrol
fiyatlari, havayollarinin sadece gida, kabin ekibi Kkalitesi ve ugus sikligi konusunda
rekabet etmekle sinirli oldugu anlamina gelmistir (Library of Economics and Liberty,
[15.11.2016]).

2.1.2. Serbestlesme Sonrasi

Devlet diizenlemelerinin yogun oldugu bu sert sistem 1970’lerde biiyiik bir baski ile

karsilasmustir. 1973 petrol krizinin neden oldugu stagflasyon, ekonomik ortam1 kokten
degistirmis ve jumbo jet gibi teknolojik gelismeler bu baskiyr daha da arttirmistir.
Gelirleri neredeyse giivence altina alinan biiylik havayolu sirketlerinin ¢ogu, kati
sistemleri tercih etmis, ancak artan bilet fiyatlarini 6demeye zorlanan yolcular buna
karst ¢ikmustir. Bu topluluga zamanla, havayolu tasimaciligi hizmetini her
zamankinden daha yiiksek oranlarda siibvanse eden topluluklar da katilmistir
(Belobaba, Odoni, & Banhart, 2016, 4-6).

1978 Havayolu Deregiilasyon Yasasi kismen havayolu tasimaciligi iizerindeki
kontrolii, politik alanlardan piyasa alanina kaydirmistir. Daha once giris, ¢ikis ve
havayolu sirketlerinin fiyatlandirilmasini ve tastyicilar arasi anlagsmalari, birlesmeleri
ve tiiketici konularmi kontrol eden Sivil Havacilik Kurulu (CAB), ‘Giin Batimi
Yasas1’ uyarinca asamali olarak durdurulmus ve 31 Aralik 1984'te resmi olarak sona
ermigtir. Sektoriin ekonomik olarak serbestlesmesi, politik kontrollii bir ekonominin
stirekli olarak kamunun yararina olmayacaginin farkina varilmasiyla saglanmistir.
90’ yillara gelindiginde serbestlesme, 6zellikle Asya, Latin Amerika ve Avrupa
Birligi tilkelerini de etkisi altina almis ve kiiresel bir boyut kazanmistir (Library of
Economics and Liberty, [15.11.2016]).

24 Ekim 1978de yiiriirliige giren kanunla havayolu sirketlerinin sayisinda artig olmus
ve bu durum bilet fiyatlarin1 diistirmiistiir. Diger taraftan 90’11 yillarda yasanan korfez
savagl ve buna bagl olarak yiikselen petrol fiyatlar1 da sektorii onemli bir krizle karsi

karsiya birakmistir. Yasanan bu krizin sonucunda Amerika Birlesik Devletleri’nde



Eastern Havayolu, Pan American Havayolu ve Midway Havayolu sirketleri,
Ingiltere’de Air Europe ve Belgika’da TEA Havayolu sirketleri iflas etmistir (Doganis,
2001, 1-5). Avrupa’da da aym sekilde 1987 yilinda baslayip 1997°de tamamlanan
serbestlesme siireci, yeni havayolu sirketlerinin sektére girmesine, ayni zamanda
biiyiik ve yillardir piyasa lideri olan bazi havayolu sirketlerinin iflas etmesine neden
olmustur (Borenstein & Rose, 1995, 397-399). 1978 ve 2001 yillar1 arasinda 9 biiyiik
havayolu sirketi (Eastern, Midway, Braniff, Pan Air, Continental, America West
Airlines, Northwest Airlines ve TEA dahil) ve 100°den fazla kiigiik havayolu sirketi
iflas etmistir (Dempsey, 2012). Sektoriin karsi karsiya kaldigi bu kriz ortami savasin
bitmesiyle sona ermemistir. Kiiresel bazda gelisen liberallesme, diinya genelinde
yasanan ekonomik daralma ve havayolu isletmelerindeki fazla kapasitenin dogurdugu
fiyat diistisleri krizin altinda yatan diger sebepler olmustur. Bu dénemde Avrupa ve
diger iilkelerdeki devlete bagli havayolu sirketleri 6zel havayolu sirketlerine gore daha
sansli olmustur. Bu sirketler devlet yardimiyla varliklarini devam ettirbilmeyi
basarirken 6zel havayolu sirketleri, hissedarlarinin sermayelerini arttirmalarini

istemislerdir.

1994 yilindan sonra maliyetlerin azaltilmasi yoniinde alinan tedbirler sektordeki talebi
yeniden canlandirilmig ancak 1998 yilina gelindiginde Asya krizi ile talepte yeniden
diisiis yasanmistir. Amerika ve Avrupa’li havayolu isletmeleri Asya’da bulunan bazi
hatlarini kapatmis, Asya merkezli havayolu sirketleri de kiigiilmeye gitmistir. 2000°li
yillara gelindiginde OPEC iiyesi iilkeleri petrol iiretim kotalarini azaltmistir. Bunun
sonucunda 1999 yilinda 10 Amerikan dolar1 olan ugak yakitinin bir sonraki yilin Subat
ayinda 28 Amerikan dolarina ¢ikmasi, sektorii yeni bir krizin esigine getirmistir.
Ustelik bu kriz bir déncekinden daha agir etkiler olusturmustur (Doganis, 2001, 1-5).
Takip eden yilda yani 2001 yilinda ABD’de gergeklesen terdr saldirist havayolu
sektoriinii ¢ok daha derinden sarsmis ve havayolu seyahatinin giivenligine dair olusan
stipheler talebi olumsuz yonde etkilemistir. Aynm1 zamanda tiim diinyada havayolu
tagimaciligina karst duyulan endise, giivenlik 6nlemlerini arttirmis bu da maliyetlerde
artisa neden olmustur. Sadece ABD havayolu yolcu tasimaciligi sektorii, 2001-2005
yillar1 arasinda 40 milyar dolar net zarara ugramistir (Belobaba, Odoni, & Banhart,
2016, 6).
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Sekil 1: Havayolu Tasimacihigi Sektorii Yolcu Sayis1 Gelisimi

Kaynak: IATA Economic Performance Report “ Verilerinden Uyarlanmigtir

2008 yilina gelindiginde kiiresel diizeyde yasanan ekonomik kriz tiim sektorlerde
oldugu gibi havayolu yolcu tasimaciligi sektoriinde de hissedilmis, Sekil 1’de
goriildiigh gibi sektoriin sagladigr yolcu gelisiminde diisiis yasanmistir. Ayni yillarda
yolcu sayisi gelisiminde goriilen diisiisiin, yolcu gelirine de yansidigir Sekil 2°de

gosterilmektedir.

Gilintimiizde devletlerin sektor tizerindeki kontrollerini her gecen yil azaltmalari,
yolcularin gitmek istedikleri yere daha kisa siire igerisinde ulagsmak istemeleri ve
rekabetle birlikte yeni hatlarin acilmasi, yolculara sunulan seg¢eneklerin ve hizmet
sikliginin artmasi gibi gelismeler, sektore dair iyimser beklentilerdir. Mevcut durumda
sektor, diinya ekonomisinin dnemli bir katalizorii durumundadir. Yillar 6ncesinde 34
km’lik bir ugusla baglamig, 2017 yil1 itibariyle kargo tasimaciligi ile birlikte yaklasik
49 milyar km ugus gerceklestirmistir. 1400'den fazla tarifeli havayolu sirketi, 26,000
ucak; 3,900 havaalani ile diinyanin her kdsesinde gezginler ve isletmeler i¢in essiz bir
kiiresel ag kurmustur. Ayn1 zamanda ulagimin en giivenli ve en hizli yolu haline gelmis
ve her yerde siirdiiriilebilir ekonomik bilylimeyi desteklemistir. 2016 yil1 verilerine

gore diinya genelinde 54,000 rotaya sahip olan sektor, 3.8 milyar yolcu tagimistir.
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Sekil 2: Havayolu Tasimacihigi Sektorii Yolcu Geliri

Kaynak:” IATA Economic Performance Report “ Verilerinden Uyarlanmistir

Dogrudan ii¢ milyon kisiye havayolu sirketleri ve havaalanlar1 araciligiyla istthdam
saglanmaktadir. Sivil havacilik sektorii (ugak, sistem ve motorlarin imalatr) 1.1 milyon
kisiyi istihdam etmektedir. Havaalanindaki diger gorevlerde 5.5 milyon kisi daha
calismaktadir. Sektordeki isttihdamin %26’s1 direkt havayolu isletmeleri ile geri kalan
kismi sektordeki diger oyuncularla saglanmaktadir (IATA, 2017, [05.12.2017]).

2.1.3. Uluslararasi Diizenlemeler

1919'da imzalanan Paris Sozlesmesi ile iilkelerin kendi boélgelerinin iistiindeki hava
sahasinda egemenlik haklarinin bulundugu kabul edilmistir. Boylece havayolu
tasimaciligina dogrudan devlet miidahalesi kaginilmaz olmustur. Bir iilkenin hava
sahasi, sozkonusu iilkenin degerli dogal kaynaklarindan biri haline gelmistir. Sonug
olarak havaciligin ilk yillarinda havayolu tasimaciligina yonelik serbest ticaret
yaklasimi, kademeli olarak kendi havayolu sirketleri olan iilkeler ile bu havayolu
sirketlerinin ugmak istedigi iilkeler arasinda imzalanan ikili anlagmalara dontismiistiir.
Fakat "ikiligin" kisitlayict 6zelligi ok gegmeden agik¢a goriilmiistiir (Doganis, 1973,
109-110).

1944'in Kasim ayinda 53 iilke, uluslararasi havacilik anlasmalarinin olusturulmasi ve
yonetimini denetlemek amaciyla diinyanin ilk yonetimsel hava komitesinin
kurulmasin1 goriismek iizere Chicago'da toplanmistir. Bu tarihi toplanti1 sirasinda

ABD, kartellere yol acabilecek kota ve sinirlamalar1 en aza indirgemek ve yolcularin



rekabetgi bir piyasada hizmet satin almalarini saglamak adina Uluslararasi Sivil
Havacilik  Konvansiyonunu hazirlamistir.  Konvansiyon 32 iilke tarafindan
imzalamistir (ICAO, 2006, [10.10.2016]). Chicago Konvansiyonunda Uluslararasi
Sivil Havacilik S6zlesmesini onaylayan devletler i¢in asagidaki Hava Trafik Haklar1

onerilmistir:

i) Inis yapmadan baska devletin sinirlar1 boyunca ugmak

i) Baska devletin topraklarina trafik amagli olmayan inisler yapmak.

iii) Kendi tilkesinden yabanci bir iilkeye sefer diizenlemek

IV) Yabanci bir iilkeden kendi iilkesine sefer diizenlemek

V) Baslangi¢ veya bitis noktasi kendi tilkesi olmasi sartiyla, iki yabanci devlet
arasinda ugus yapmak

vi) Cikis noktasinin yabanci bir iilke oldugu ve kendi tilkesine teknik olmayan
bir inis yapildiktan sonra bir bagka yabanci tilkeye devam etmek

vii) Kendi iilkesine inis yapmadan, iki yabanci iilke arasinda ticari tagimacilik
yapmak

viii) Ugusun baslangi¢ veya bitis noktasi kendi iilkesi olmak sartiyla, yabanci bir
iilke icerisinde birden fazla havalimani arasinda sefer diizenlemek

iX) Yabanci bir iilkenin i¢ hatlarinda ticari tasimacilik yapmak

Ancak bunlardan sadece ilk besi milletlerarasi antlasmalarda resmi olarak
tanindigindan ICAO diger haklar1 “sdzde” hak olarak tamimlamistir (ICAO, 2006,
[10.10.2016]). Maalesef 1944’ deki Konvansiyonla tiim diinyada kabul edilebilecek bir
anlagsmaya imza atilamamustir. Bazi iilkeler maksimum serbest dolagimi ve fiyatlarin
veya kapasitelerin minimum kontroliinii tercih ederken, diger lilkeler daha korumaci
bir tutum takinmustir. 1947 Cenevre Konferansinda yapilan bir baska girisim de
basarisiz olmustur. Tarifeler IATA tarafindan diizenlenirken, ugus kapasitelerinin ve
ucus sikligimin denetimi havayolu sirketlerinin aralarinda yaptiklar1 anlagmalara,

bazen de ikili devlet anlagsmalarina konu olmustur (Doganis, 1973, 117-118).

Baz1 ikili anlagsmalar korumaci tutum yansitmistir. Bu ikili anlasmalarla, iki iilkenin
havayolu sirketlerinin isletecegi havayolu giizergahlarin1 ve bu giizergahlarin yolcu
kapasitelerini belirlemislerdir. Bu tiir anlasmalarin bazilar1 daha da ileri gitmis ve
giizergahlarin ilgili havayolu sirketleri tarafindan bir "havuzda" isletilmesi gerektigini

belirtmistir. Bu sekildeki anlasmalarda kapasite veya frekanslar kontrol edildiginden,
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havayollar1 arasindaki rekabet olduk¢a azalmistir (Doganis, 1973). Kuzey ABD’de
piyasanin doyuma ulagsmasi ve yeni piyasalara erismek istemesi, ABD yonetiminde
havayolu sektoriiniin daha fazla liberallesmesi istegini dogurmustur. ABD havacilik
politikasinda A¢ik Semalar (Open Skies) adi verilen daha liberal bir yap1 yer almaya
baslamistir. Bu kapsamda 1992 yilinda ABD ve Hollanda arasinda ilk A¢ik Semalar
anlagmasi imzalanmistir. Anlagmayla birlikte iki piyasa arasindaki ucus sikligina,
kapasiteye ve fiyata dair tiim kisitlamalar kaldirilmistir (O'Connor E. W., 1995, 63-
65).

2.2. Sektoriin Ozellikleri ve Faaliyetleri

Havayolu Sektoriiniin amaci insanlara 6deyebilecekleri bir fiyat karsiliginda bir
hizmet sunmak ve bu sunulan hizmetten kar elde etmek i¢in masraflari fiyatin altinda
tutmaktir. Bu anlamda Telekomiinikasyon veya Bankacilik gibi diger birgok sektdrden
farkliligr bulunmamaktadir ancak sektorii anlayabilmek i¢in kendisine ait 6zellikleri
bilmek gerekmektedir.

Havayolu endiistrisi bir hizmet endiistrisidir. Bununla birlikte, hava tagimaciligina
katilan donanim ve tesisler nedeniyle imalat sanayi de sektore dahil edilebilmektedir.
Tastyicilar miisterilerine, onlar1 ve esyalarini bir bedel karsiliginda bir noktadan
digerine nakil etme hizmeti sunmaktadir (ATA, 2008, 19).

Havayolu Tasimaciligi, tasimacilik endiistrisinin 6nemli bir alt sektoriidiir ve bir¢ok
karmagik yonetmelikle sinirlandirilmigtir. Hizli degisim, ekonomik dalgalanmalar ve
yeni teknoloji ile karakterize olan dinamik bir endiistri haline gelmistir (Lazar, 2003,
1-2). Bankacilik, sigorta sirketleri, oteller ya da yemek servisi gibi diger hizmet
enddstrileri ile karsilagtirilldiginda ortaya bazi benzerlikler ¢iktigi goriilmektedir.
Ancak miisteriler tarafindan O6denen paranin karsiliginda verilen higbir {irlin
olmadigindan, envanterin daha sonraki bir tarihte satilmasi i¢in depolama gibi bir
secenek bulunmamaktadir. Bu, ucus basladiktan sonra satilmamis koltuklarin daha
sonrast i¢in saklanamayacagi anlamina gelmektedir (ATA, 2008, 21-22). Dolayisiyla
doluluk oranlarinin ve gelirin azalmamasi, birim maliyetlerinin artmamasi igin,
havayolu isletmeleri iiretimlerini etkili bir sekilde yonetmek zorundadir. Pek ¢ok
hizmeti sektorii sadece satis kanalina ihtiya¢ duyarken, havayolu tasimaciligi daha
fazlasina ihtiya¢ duymaktadir. Ugaklar, ucus simiilatorii egitimleri, bakim hangarlari,

ofisler, temsilcilikler sektoriin vazgegilmezleri olmustur (ATA, 2008, 19).
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Havayolu miisterileri temelde is ve tatil yolcular1 olarak ayrilmaktadir. Is amach
seyahat eden vyolcular havayolu isletmelerinin en Onemli miisteri profilini
olusturmaktadir (Hanlon, 1999, 31-37). Ciinkii y1l boyu ¢ok kez seyahat etmektedirler
ve sektor i¢in daha yiiksek kar pay1 olan birinci sinif (business class) biletleri satin

almaktadirlar.

Sektor petrol fiyatlarina, personel maliyetlerine ve ugaklari satin alirken kullandiklari
kredilerin bor¢lanma maliyetlerinde olusan degisikliklere olduk¢a duyarlidir. 1998
yilindan bu yana petrol ve jet yakit fiyatlarindaki keskin ylikselis nedeniyle, sektorde
maliyetlerinin acilen azaltilma ihtiyact dogmustur. Ortalama ham petrol fiyati, 1998
yilinda varil basina 12 dolardan 2008'de varil bagina 140 dolara yiikselmis ve daha
sonra 2016 yilinda tekrar 33 dolara diismiistiir (Investing.com, [23.11.2016]). Petrol
fiyatlarinda bu durmak bilmeyen inis ve ¢ikislar sektoriin en biiyiik zorlugu ve sikintisi

olmustur.

Havayolu tagimaciligi sektoriiniin gelisimi ve rekabet stratejileri, yalnizca maliyet
azaltma Onlemlerini ve daha iyi gelir yonetimi araclarini degil, ayn1 zamanda diger
havayolu sirketleriyle stratejik ittifaklarin1 da igermektedir. Havayolu sirketleri
diinyanin her kosesine ugus hizmeti vermek yerine yeni piyasalara erismek ve yolcu
hizmeti verebilmek i¢in diger havayollari ile ortakliklar ve ittifaklar olusturmaktadir.
Bu ittifaklar ortak pazarlama, bakim, yer hizmetleri, egitim, bilgisayarli rezervasyon
sistemleri ve igletimde ihtiyag disi tekrarlanmalar1 ortadan kaldirarak maliyetleri
diistirmektedir (Borenstein & Rose, 1995, 2-3).

2.2.1. Havayolu Piyasasi

Havayolu iriiniinii talep edenler ile {iirlinii arz edenlerin karsilagtigi ve fiyati
belirledikleri yerdir. Havayolu yolcu tasimaciliginda piyasa kavrami sehir ¢iftlerinden
veya iilkelerden ya da bélgelerden olusmaktadir. Istanbul Ankara arasi, sehir cifti
piyasasina, ote yandan Avrupa Tiirkiye piyasast bolge cifti piyasasina ornektir.
Calismanin ampirik analizinde rekabet, sehir ¢ifti piyasalari arasinda 6l¢iilmekte ve

degerlendirilmektedir (ICAO, 2004, 4.1.1, [10.10.2016]).

2.2.2. Havayolu Tasimacihig1 Boliimlendirmesi

Havayolu piyasasinda iiriinii talep edenler yolculardir ve yolcularin tiirlerine gore

havayolu piyasasi da boliimlendirilmektedir. Ayn1 anda farkli tiirdeki yolcularin istek
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ve ihtiyaglarina karsilik vermek talebin boliimlendirilmesi olarak da tanimlanmaktadir.
Tek bir ugusta tatil amagli seyahat eden yolcu ile is amagh seyahat eden yolculara
uygulanan fiyat ve sunulan hizmet farkliliklari, s6z konusu piyasanin veya diger
deyimle talebin boliimlendirilmesi seklinde ifade edilmektedir. Havayolu tasimacilig
boliimlendirmesi, geliri arttirmak igin fiyat farklilastirmasi1 araci olarak da
kullanilmaktadir (Belobaba, Odoni, & Barnhart, 2009, 79). Ankara-istanbul
piyasasinda is amagl seyahat edenlerle tatil amagli seyahat edenlerin 6demeye razi
olduklar1 fiyatlar farkli olabilmektedir. Iste bu nokta havayolu isletmeleri aynm
piyasada seyahat eden yolculara farkli hizmetler sunarak diger bir deyisle havayolu

iriinlinii ¢esitlendirerek daha fazla gelir elde etmektedirler.

2.3. Havayolu Isletmelerinin Siniflandiriimasi

Sektorde genel olarak dort is modeli tanimlanmaktadir: Ana-hat tasiyicilari, diisiik
maliyetli tasiyicilar, tarifesiz (charter) tasiyicilar, bolgesel havayollart ve diisiik
maliyetli tagiyicilar, uluslararasi havayolu endiistrisinde baskin is modellerini temsil
etmektedir (Baum & Auerbach, 2005, 50-54).

2.3.1. Geleneksel Havayolu Yolcu Tasiyicilar: ( Full Service Network Carriers )

Geleneksel Havayolu yolcu tagimaciligi, farkli hizmet siniflar1 ve baglantili uguslar
da dahil olmak tizere ugus 6ncesi ve sonrasindaki hizmeti genis bir yelpazede sunmaya
odaklanan havayolu tasimaciligidir. Cogu Avrupa llkesinde, (geleneksel) ulusal
tastyici faaliyet gostermektedir. Air France/KLM, Lufthansa, British Airways, THY
gibi isletmeler bu gurubun diinyadaki ve Tiirkiye’deki 6rneklerindendir. Geleneksel
tastyicilarin ¢ogu AB iilkelerinde ya tamamen ya da biiylik 6lciide 6zellestirilmistir.
AB diginda, farkli geleneksel havayolu yolcu tasiyicilarinin sayisi ve ilgili sahiplik
yapilar iilkeye gore farklilhik arz etmektedir. ABD, bagimsiz ve tam anlamiyla
ozellestirilen geleneksel havayolu tasiyicilariin 6nemli bir boliimiiniin faaliyet
gosterdigi tek iilkedir. Buna karsin, bircok Afrika ve Asya iilkesinde, yalnizca bir

devlete ait bir tane geleneksel havayolu isletmesi faaliyet gdstermektedir.

Geleneksel Havayolu isletmeleri filosunda bulunan ucak sayis1 ve modeline, faaliyet
gosterdigi cografi yapiya, ugus sikligina (ugus frekansi sayisina), fiyatlandirmasina,
yolcuya sunulan servis hizmetine gore karakterize edilmektedir (Reichmuth &

Digerleri, 2008, 5 -7).
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Bu gruptaki isletmeler topla ve dagit (hub and spoke) modelini kullandigindan, bu
grup havayollar1 genellikle hub-and-spoke havayollar1 olarak da bilinmektedir.
Havayolu isletmelerinin topla ve dagit (hub-and-spoke) aglar1 kullanmalari igin birgok
neden bulunmaktadir. Faaliyet gosterdigi piyasa sayisi arttik¢a, yolcu basina diisen
birim maliyetler azalmaktadir. Yiiksek talep durumunda, daha biiyiik ucak kullanima,
6l¢cek ekonomisi geregi koltuk basina birim maliyeti diistirmektedir. Bu olgu, en biiyiik
ucak olan Boeing 747 ve Airbus 380'in, neden merkezler (hub) arasinda ugtugunu ve
neden trafik hacminin agir1 yiiksek oldugunu agiklamaktadir. Bir pazarlama ve stratejik
goriisten hareketle, gelen ve giden havayolu yolcularinin merkez havaalaninda bir
araya getirilmesi ve yeniden tahsisi, havayolu isletmelerinin belirli bir sayida ugus ile
daha fazla piyasaya hizmet etmesini saglamaktadir. Buna ek olarak, hub tasiyicilar
kendi merkezleri iizerinde piyasa giicii kazanma egiliminde olup, ilgili havayolu
merkezinde rekabet edilebilirligi azaltmaktadir. Avrupa'da ve Tiirkiye’de bu husus,
merkez havalimanlarindaki (hub) kapasite kisitlamalart ve slot haklarinin yeni
tastyicilarin girigini engellemesi nedeniyle 6zel bir 6nem tasimaktadir. Topla ve dagit
yonteminin baslica dezavantajlari, ucuslarin birlestirilmesinin karmasiklig1 ve ytiksek
kapasite kullanimindan dolay1 yasanan gecikmeler olmaktadir. Gegmiste topla ve dagit
(hub-and-spoke) aglarinin uygulanmasinin en énemli sebebi yapilan ikili anlagsmalarin

katiligidir (Goodwin, 2008, 53-54-55).

2.3.2. Diisiik Maliyetli Tasiyicilar (Low Cost Carriers)

Diisiik maliyetli tasiyicilar (LCC), tiriin ve hizmet sunduklari piyasalarda fiyat liderligi
stratejisini uygulamak igin maliyet azaltmaya odaklanmaktadir. Tablo 1 hangi
stratejik  Onlemlerin birim maliyet kategorilerinin azaltilmasini sagladigini

gostermektedir.
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Tablo 1: Maliyet Azaltma Stratejileri

. - A - . - Pazarlama ve
Maliyet Kategorisi Filo Ucak I¢i Servis Ucus Ag1 Reklam
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Birim Maliyet Kategorisi :of 3
(Km Basina Yolcu Maliyeti)
Bakim X X X
Yakiat X X X X
Personel X X X X
Havaalam Maliyetleri X X X
Hava Trafik Kontrol Sistemi
b - X
Maliyetleri
Ucak l¢i Servis X
Sermaye ve Kiralama X X X X
Pazarlama ve Satis X X X
Diger X X X X X

Kaynak: Reichmuth &Digerleri Analyses of the European air transport market Airline Business
Models.Topical Report. (2008) s.38

Buna gore havayolu isletmelerinin ayn1 model ugak kullanimi ugak bakim1 ve personel
maliyetini azaltmasinda etkili olmaktadir. Ote yandan orta boy ucaklarin (genellikle
Boeing 737- 700/800 veya Airbus 319/320) ve geng ve homojen bir filonun
kullanilmasi, yakit, ucak bakimi, personel maliyeti gibi genel giderlerin azaltilmasini
ve bu kategorilerin birim maliyetlerinin diigiiriilmesini saglamaktadir. Ugus yogunlugu
daha az olan hava limanlarmin kullanilmasi, ugus saatindeki gecikmeleri de
azaltmaktadir. Diisiik maliyetli tasiyicilar, ucaklarda yiiksek yogunluklu oturma
konfiglirasyonunu uygulayip, ucak i¢i eglence, yemek ve gazete servisi gibi her tirli
bedava havayolu servisini ortadan kaldirip, kayit hizmeti (online check-in) ve bagaj
O0demelerini satarak birim maliyetleri diislirmektedir (Reichmuth & Digerleri, 2008,
8-11). Sadece kisa mesafede degil uzun mesafe ugus faaliyetlerinde de yer alan bu
uygulama 1970’li yillarin basinda Soutwest Havayolu Sirketi tarafindan diinyaya
tanitilmig ve kisa zamanda popiiler bir model haline gelmistir. 1992°ye gelindiginde
Ryanair bu modeli uygulamaya sokmus ve onu takiben de Easyjet ayni stratejiyle 1995

yilinda sektore girmistir. Bu baglamda yeme-igme hizmetinin parayla sunulmasi, bilet

15



satiglarinin acentalar yerine internet iizerinden yapilmasi, tek tip filo kullanimi bu

modelin 6nemli uygulamalarindandir (Paolo, Stefano, & Renato, 2009, 195-203).

2.3.3. Tarifesiz Tasiyicilar (Charter Carriers)

Tarifesiz (Charter) tasiyicilar ¢ogunlukla turist tasimaciligi yapan isletmelerdir.
Gegmiste, havayolu sirketleri tarafindan dogrudan yolcuya satilmayan biletler, sadece
tur operatorleri tarafindan sunulan tarifesiz (charter) paketlere dahil edilmistir. Bu
nedenle bu havayollarin1 tanimlamak i¢in yaygin bir sekilde "charter havayolu
isletmesi" terimi kullanilmistir. Ancak gliniimiizde birgok tatil merkezine yapilan ugak
seferleri, tarifeli ugus olarak gergeklestirilmektedir. Diisiik maliyetli tasiyicilarda
oldugu gibi tarifesiz ugus yapan isletmeler, yiiksek yogunluklu koltuklar i¢ceren orta ve
biiyiik ugaklarin homojen filolarin1 kullanarak, koltuk/kilometre basina disiik
maliyetler elde etmektedir. Bununla birlikte, diisiik maliyetli isletmelerden farkli
olarak, bu is modelindeki firmalar genellikle ugak igi servisler (yemekler, alkolsiiz
icecekler, ugak ici eglence, gazeteler ve dergiler, c¢ocuklar i¢in oyuncaklar)
sunmaktadir. Diisiik maliyetli tasiyicilar ve tarifesiz ugus yapan isletmeler arasindaki
temel fark, ag ve verim yonetimi alanlarinda gozlemlenebilmektedir. Diisiik maliyetli
tastyicilarin getiri yonetimi artan bir fiyat egrisini takip ederken, tarifesiz tasiyicilar
cogunlukla mevsimlik donemleri veya indirimler ile tamamlanan ortalama fiyat
egrisini takip etmektedir (Reichmuth & Digerleri, 2008, 11). Ozellikle okullarin tatil
edildigi yaz mevsiminde Eskisehir-Briiksel ve Almanya-Tiirkiye hattindaki uguslar
tur sirketleri tarafindan gergeklestirilen tarifesiz ucuslara Ornek olarak

gosterilebilmektedir.
2.3.4. Bolgesel Havayolu Tasiyicilar:

Bolgesel havayolu sirketleri, genellikle 20-100 kisilik kapasiteli kii¢iik ugaklar
kullanarak ucus yollarini1 cografi olarak dar bir alana sinirlamaktadir. Baz1 bolgesel
tastyicilar bagimsiz olarak faaliyet gostermekte ve daha kiigiik havaalanlari arasindaki
ucuslara odaklanmaktadir. Bazilar1 da geleneksel havayolu isletmeleri i¢in dagitim
sirketi olarak c¢alismakta ve merkez havalimanini (hub) bolgesel hava limanlari ile
birlestirmektedir. Birinci grup i¢in bir drnek olarak Almanya ve Ingiltere arasinda 50
kisilik ucakla hizmet veren ve Belgika'nin havayolu sirketi olan VLM'dir. ikinci gruba
ornek olarak, Frankfurt ve Miinih arasinda sefer diizenleyen ve Lufthansa adina
(markasmi kullanan) faaliyet gosteren Eurowings sirketidir. Kii¢iik ucaklarin
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kullanim1 nedeniyle, bolgesel havayollarmin birim maliyetleri geleneksel tastyicilar

ve tarifesiz tastyicilarindan ¢ok daha yiiksektir (Reichmuth & Digerleri, 2008, 11).

2.4. Havayolu Yolcu Tasimacihiginda Talep ve Talebin Belirleyicileri

Sektoriin talebini etkileyen unsurlardan yiiksek hiz, giiven ve konfor gibi 6zellikler
ayn1 zamanda bu sektoriin gelisimindeki avantajlar1 olusturmaktadir. Ancak {ilkelerin
mevcut cografi 6zellikleri, yliksek ekonomik kaynaklara duyulan ihtiya¢lardan dogan
maliyetler ile isletme maliyetleri bu alanin belirgin dezavantajlar1 arasinda

siralanmaktadir (Saatgioglu, 2011, 28).

Havayolu tasimaciligi iktisadi ve sosyo-politik unsurlarinin varhigindan 6tiirii, tam bir
ticari serbesti iginde degildir. Sektorde fiyatlarin olusumunda firmalarin arz tizerinde
kontrol edebildikleri bir siire¢ mevcutken, piyasa talebi firmalarin kontrollerinin
disinda gelismektedir. Bu durum piyasada olusan talebin Ozellikleri incelenerek
anlasilabilmektedir. (Saatgioglu, 2011, 39).

2.4.1. Talep Kavram

Havayolu yolcu tagimacilig1 sektoriinde alinan kararlarin biiyiik bir kismi, havayolu
tagimaciligl igin artan talebin karsilanmasi ihtiyacindan kaynaklanmaktadir. Havayolu
isletmelerinin, havalimanlarinin ve wugak {reticilerinin faaliyetlerinin bircogu,
havayolu tasimacilig1 endiistrisi ile iliskili ¢esitli piyasalarda arz ve talep arasindaki

etkilesim tarafindan belirlenmektedir.

Havayolu seyahat talebi, bir havayolu hattinda bir ugus ayagi i¢in degil, hedef piyasa
icin tanimlanmaktadir. Talep tipik olarak bir A-B piyasasmin bir veya iki yonde
periyot basina, (potansiyel) yolcu akisina gore Slciilmektedir. Ornegin, belirli bir
zaman araliginda (giinde) A baslangi¢ noktasindan, B varis noktasina seyahat etmek

isteyen kisi sayisi, tek yonlii toplam sehir ¢ifti piyasa talebini ifade etmektedir.

Sektoriin talep modeli, talep ile talebi agiklayan degiskenler arasindaki iliskinin
matematiksel gosterimi olmaktadir. Dogrusal veya dogrusal olmayan bu gosterimler
havayolu talebini nelerin etkiledigi varsayimlarina dayanarak talebi etkileyen
davraniglarin yonelimlerini yansitmaktadir. Dogru tahmin edilen bir talep modeli
ortalama bilet fiyatlarindaki degisimi, hedef piyasadaki ugus sikligini ve piyasaya giris
kararini belirlemede yardimci olmaktadir (Belobaba, Odoni, & Barnhart, 2009, 60-
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61). Basit bir piyasa talebi fonksiyonu, A-B schirleri arasindaki periyodik bir seyahat
icin D = M x P2 x TP olarak gosterilebilmektedir.

M = Piyasa biiyiikliigii degiskeni (sabit) — Bu degisken schirlerarasindaki temel

niifusu ve etkilesimi temsil eder.

P = Havayolu seyahatinin ortalama fiyati

T = Toplam yolculuk stiresi—ucus sikligindaki degisimler
a, b = Talebin fiyat ve zaman esneklikleri

Farkli fiyat (P) ve toplam seyahat siiresi (T) kombinasyonlari altinda talep
seviyelerinin Onceki gozlemleri (D) ile ayni piyasa i¢in D, P ve T'nin veri ge¢misi
setlerinden, M, a ve b degerleri tahmin edilebilmektedir (Belobaba, Odoni, &
Barnhart, 2009, 65-67).

Havayolu firmalari arzlarini kendi kontrolleri ile belirleyebiliyorlarken, talebi
etkileyen unsurlar genellikle firma ydnetiminin kontrolii disinda olusmaktadir.
Havayolu tasimaciligi sektoriinde talebin mevcut 6zelligi, firmalarin yonetimini
dogrudan etkiledigi i¢in stratejik olarak biiyiik bir 6nem tasimaktadir. Isletmelerin
sahip olacaklar1 hedefler ve bu hedeflere nasil ulasilacaklari, ne tiir ucaklarla hangi
piyasalarda nasil bir rekabet stratejisi ile hizmet verecekleri; dahasi, ne tiir iriin
bilesenleri kurgulayacaklart ve hangi piyasalar1 birbirlerine ugus ag1 ile

birlestirecekleri sektor talebinin 6zellikleri ile belirlenmektedir.

Temel bir iktisadi yaklasimla ifade edilebilir ki sunulan hizmetin yani arzin niteligi
talep ile uyumsuzsa dogal olarak talep azalacaktir. Bu dogrultuda firmalar sunduklari
arz1 mevcut talebin 6zelliklerine gore uyumlu hale getirmelidir. Havayolu firmasinin
mevcut stratejisinin arz ve talep dengesi, firmanin birim giderleri, birim gelirleri ile

eldeki doluluk orani arasinda kurulan denge ile saglanmaktadir (Doganis, 2002, 181).

2.4.2. Fiyat ve Talebin Fiyat Esnekligi

Talebi en fazla etkileyen bilesen fiyattir. Havayolu tasimaciliginin dis hat fiyatlari, dis
hat tarife politikalar1 kapsaminda IATA ile iiye iilkelerin havayolu isletmeleri
tarafindan belirlenmektedir. I¢ hat fiyat tarifeleri her iilkenin basa bas fiyat
hesaplamalar1 sonucunda tespit edilmektedir. Ancak basa bas fiyat prensibi bu
tarifenin fiyat tespitindeki tek etkili faktor degildir. Hattin sosyo-ekonomik durumu,

talep elastikiyeti, fiyatlama siirecini etkileyen diger faktorler arasindadir (Saatcioglu,
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2011, 49). Havayolu tagimaciliginda talebin fiyat esnekligi yolcularin fiyatlara olan
duyarhiligi seklinde tanimlanmaktadir. Gozleme dayali aragtirmalar, havayolu
piyasasindaki fiyat esnekliklerinin tipik araliginin, (-0.8)-(-2.0) oldugunu
gostermektedir. Bu da havayolu yolculugu talebinin elastikiyet egiliminde oldugu
anlamina gelmektedir (Belobaba, Odoni, & Barnhart, 2009, 65-67).

Is amagli havayolu seyahatini tercih eden yolcularin talebi kismen inelastikken (esnek
degil) (0>Ep>-1.0), eglence amagli havayolu seyahati i¢in yolcularin talebi daha esnek
olmaktadir (Ep<-1.0). Herhangi bir havayolu piyasasinda talebin esnekligi is ve
eglence amacgli gerceklesen seyahat kombinasyonlarina gore degismektedir. Bu
baglamda talebin fiyat esnekligini bilmek, ilgili sektorde alinan politik ve ekonomik

kararlarin nispi etkilerini de anlamay1 saglamaktadir.

Sektoriin serbestlesmedigi iilkelerde, uzun menzilli uguslarin bilet fiyat maliyeti,
seyahatin toplam harcama oraninda daha fazla bir paya sahip iken, serbestlesmenin
gerceklestigi OECD iilkelerinde bu pay %25 civarindadir. Buradan yola ¢ikarak fiyat
esnekligini -1.5 farz ettigimizde havayolu seyahat fiyatinin maliyetindeki %10’luk
artig, talebi %15 oraninda diisiirmektedir. Eger havayolu seyahati talebinde %15°lik
azalma olursa, tiim seyahat paketine olan talep de %15 oraninda azalmaktadir.
Havayolu seyahat fiyatlarindaki %10’luk artis, toplam seyahat masrafinda %2.5’lik
bir artis1 temsil etmektedir. Bu durumda seyahat paketinin esneklik orani -6’dir (-
%15/%2.5). Bu da oldukga yiiksek bir orana karsilik gelmektedir. Bu noktada iki
husus dikkat ¢cekmektedir. Bunlardan ilki, havayolu tasimaciliginda fiyatlar degisirse,
yolcular alternatif arayisina girecektir. Bu nedenle havayolu tasimaciligimin fiyat
esnekliginden yola ¢ikarak tiim seyahat paketinin esnekligi tahmin edilememektedir.
Seyahat paketini olusturan tiim kalemlerin ayr1 ayr1 ele alinmasi gerekmektedir. Diger
bir husus iki asamali karar verme siirecidir. Buna gore, yolcular 6ncelikle ucuz fiyatl
bilet rezervasyonu yaparak seyahatlerini olusturan diger bilesenlere karar vermektedir.
Buradan da ugak bilet fiyatlarina kars1 duyarliligin, diger bilesenlere oranla daha fazla

oldugu sonucuna ulasilabilmektedir (Smyth & Pearce, 2008, 19).

Havayolu piyasasinda talep esnekligi tahmininde bes Onemli noktaya dikkat
edilmektedir. Bunlar:

a) Ucus Smifi: Yolcularin ugusa dair business veya ekonomi sinifi tercihleri ve

farkli havayolu sirketi se¢imlerinden dolayr bu noktada esneklik daha fazla
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b)

d)

olmaktadir. Ayrica farkli seyahat segeneklerinin varligi da yine ayni sekilde

esnekligi artiran diger onemli faktdrlerdendir.

Havayolu Sirketi: Bu asama, belli bir gilizergah {izerinde, her havayolu
sirketinin kendisine ait talep egrisini yansitmaktadir. Havayolu sirketinin ugus
operasyonunu gerceklestirdigi giizergahtaki talep esnekliginin yiiksek olmasi
muhtemeldir. Eger havayolu sirketi, ilgili glizergahtaki fiyatlarin1 artirirsa,
miisterilerini ayn1 giizergadhta ugus operasyonu yapan diger bir havayolu

sirketine kazandirmis olacaktir.

Giizergah: Bir giizergahtaki esneklik tepkisinin ilk iki noktaya nazaran daha
diisiik oldugu diistiniilmektedir. S6z konusu giizergahtaki tiim havayolu tagima
fiyatlarinin herhangi bir sebeple artmasi durumunda (havaalanmi kiralarindaki
artisin ugus bilet fiyatlarina yansimasi gibi), yolcularin ayni giizergahta bagka
havayolu sirketini ikame edebilme sanslar1 kalmamaktadir. Ancak yolcular,
alternatif bir glizergah tercih edebilmekte, seyahatten vazgecebilmekte, hatta

baska bir ulagim araci ile seyahatlerini gergeklestirebilmektedir.

Ulusal Kararlar: Ornegin iilke yonetiminin hava tasimaciligia dair vergileri
artirmast, yolcularin gidecekleri seyahat noktasini degistirmesine ya da diger
alternatif tasima aracini1 segmesine neden olmaktadir. Bu da fiyat esnekliklerini

azaltmaktadir.

Uluslararas1 Kararlar: Havayolu tagimaciligina ait fiyatlar uluslararasi
kararlarla degisebilmektedir. Bu durumda esneklik daha az olacaktir. Cilinkii
ulusal kararlara miidahale edilememektedir (Smyth & Pearce, 2008, 20).

2.4.3. Capraz Fiyat Esnekligi ve Fiyat Etkilesimi

Talebin capraz fiyat esnekliginin sifirdan diisiik bulunmasi durumunda, ilgili firma
tirlinliniin tamamlayic1 bir mala sahip oldugu tespit edilmektedir. Tamamlayic1 mal,
firmanin talebini arttirmaktadir. Havayolu endiistrisinde, konaklama ve ulagim fiyati
dogrudan havayolu tasimaciligi talebiyle ilgili oldugu igin, otel ve kiralik arabalar gibi
tiriinler tamamlayict mal olmaktadir (Vasigh, Fleming, & Tacker, 2008, 64-66).

Biletlerdeki fiyat artisi, gapraz fiyat esnekligini diisiirmekte ve seyahat etmek isteyen

yolculart havayolu yolculugunun ikamelerine kaydirabilmektedir. Ugak biletlerini
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pahali bulan bir kimse, gemiyle ya da karayolunu kullanarak seyahat etmek
isteyecektir. Ornegin yolcularin, Istanbul Avrupa yakasindan Mugla’ya ugmak igin
Istanbul-Dalaman ve Istanbul-Bodrum olmak iizere iki secenekleri bulunmaktadir. Bu
piyasalardan birinde fiyatlarin artmasi, talebin diger piyasaya kaymasina neden

olmaktadir.

Tiim bunlara ragmen uzun menzilli mesafelerde havayolu tasimaciliginin ikamesinin
oldukca zor olmasi, yukarida anlatilan durumlarin istisnasidir. Bu nedenle kisa
mesafeli hatlarin talep fiyat esnekligi, uzun mesafeli hatlara gore daha yiiksek

seyretmektedir (Smyth & Pearce, 2008, 20).

2.4.4. Politik Kararlarin veya Uygulamalarin Fiyat Esnekligine Etkisi

Yapilan tiim ¢aligmalar havayolu tasimaciligi sektoriindeki fiyat artislarinin talebi
etkiledigini ve havayolu tasimaciligina olan talebin, fiyatlardaki bu degisime tepki
verdigini gostermektedir. Dolayisiyla herhangi bir politik karar veya uygulama
(sektore yonelik vergilerin artmasi, havalimani kiralarinin yiikselmesi gibi) fiyatlarda

artigsa ve talepte diisiise neden olmaktadir (Smyth & Pearce, 2008, 23).

2.4.5. Talebin Gelir ve Zaman Esnekligi

Elastikiyetin tigiincii bir tiirii gelir esnekligidir ve talebin gelir esnekligi talebin fiyat
esnekligine gore daha fazladir. S6z konusu piyasada fiyat ne kadar azaltilirsa azaltilsin,
kisilerin gelirleri artmadikca fiyat1 diislirmek talebi artirmayacaktir. Talebi artirmanin
en etkili yontemlerinden biri insanlarin gelir seviyelerini artirmaktir (Hanlon, 1999,
25). Bu durum seyahat fiyatlarini yiikselterek veya azaltarak talebi yonetmek isteyen
karar alicilar igin olduk¢a Onemlidir. Harcanabilir gelir, kisisel gelir ve gayri safi
yurtici hasila (GSYH) bu degisken igin iyi Olciiler olmustur. Harcanabilir gelir, bos
zaman seyahatinde harcama yapmak ic¢in saglanan gelirdir, is geliri isletme geliri
denkleminin bir parcasidir; ¢iinkii artan ticari faaliyet muhtemelen is seyahati i¢in
artan bir ihtiyact dogurmaktadir. Gelir degiskeni havayolu tasimaciligi agisindan iki
parcadan olustugu i¢in, hem ev harcanabilir gelirini hem de is faaliyeti gbz Oniine
alindiginda, gelir i¢in en iyi vekil degiskenin GSYH oldugu gériilmektedir. Gelir
esnekligi formiilleri hem fiyat hem de ¢apraz fiyat esnekligi formiiliine benzemektedir.
Gelir elastikiyeti kisa mesafeli hatlara oranla uzun mesafeli hatlarda daha fazladir

(Vasigh, Fleming, & Tacker, 2008, 67).
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Talebin zaman esnekligi toplam yolculuk siiresinde %1'lik bir artigin toplam talepte
meydana getirdigi yiizde degisimi ifade etmektedir. Talebin zaman esnekligi negatiftir.
Yani tiim diger kosullar sabitken toplam yolculuk siiresinde bir artis, toplam talepte

bir azalma ile sonu¢lanmaktadir (Belobaba, Odoni, & Barnhart, 2009, 62).

Ayrica uzun mesafeli hatlarin zaman esnekligi kisa mesafeli hatlarinkine nazaran daha
az olmaktadir. Ciinkii kisa mesafeli hatlarda havayolu ulasiminin sagladigi zaman
faydasini diger ulasim secenekleri de saglayabilmektedir. Ornegin Istanbul-Konya
hattinda is seyahati yapacak bir yolcu, kendine uygun ugus tarifesi bulamamasi
durumunda, kendisine yine zaman faydasi kazandiracak olan hizli tren segenegini
degerlendirmektedir. Ucus sikliginin az olmasi toplam seyahat siiresinin artmasi
anlamima gelir dolayisiyla yolcu igin tercih edilir bir secenek sayilmamaktadir. Bu
baglamda havayolu firmasinin kisa siirede toplam seyahat siiresini azaltmasi i¢in ucus
sikligmi arttirmasi, uygulamadaki en pratik yollardan biri olarak goériilmektedir. Ote
yandan jet ucak alternatifi ile ugus siirelerinin azaltilmasi da 6nemli bir etkiye sahip
olmaktadir (Belobaba, Odoni, & Barnhart, 2009).

2.4.6. ikame ve Tamamlayic1 Mallar

Fiyat, ikame fiyat1 ve gelirden olusan ii¢ temel talep belirleyicisinin yan1 sira talebi
etkileyen baska faktorler de bulunmaktadir. Bunlardan birisi de ikame mallardir.
Amerika Birlesik Devletleri’nde kara yolu alternatifi pek ¢ok kisa ve uzun mesafe
ucuslarinin yerine tercih edilmektedir. Keza Avrupa’da da yiiksek hizli demiryolunun
varlig1 havayolu hizmetleri talebini biiyiik 6l¢iide etkilemektedir. Bunun en 1yi 6rnegi
Avrupa 6zelinde Biiriiksel-Paris aras1 demiryolu hattinin s6z konusu hat tizerindeki
havayolu tagimaciligi talebini azaltmasidir. Yine de diger ulasim imkanlarinin
olmadigi varig noktalar1 igin havayolu seyahatinde talep artiginin  olmasi

beklenmektedir (Vasigh, Fleming, & Tacker, 2008, 56).

Ikame tagimacilik segeneklerinin ozellikleri havayolu talebini etkileyen Onemli
faktorlerden olmustur. Seyahat etmek isteyen yolcular kendilerine marjinal faydasi en
yiiksek olan segenegi aramaktadir. Asil varig noktasi ile asil bitis noktasi arasindaki
tagimacilik segeneklerinden hangisi daha c¢ok fayda saglayacaksa, yolcu ona
yonelecektir (Hanlon, 1999, 147). Ulkenin cografi kosullarina ve iklim kosullarma
gore ulasim seceneklerinin degistigi goriilmektedir. Ozellikle {ilkenin yiikseltisi fazla

olan bolgelerinde karayolu ya da rayli tasimaciligin kisith olmasi havayolu ulagimina
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olan ihtiyac arttirmaktadir. Ya da Istanbul Anadolu yakasindan Ankara’ya seyahat
etmek isteyen bir yolcu, seyahat siiresi, konfor ve bilet fiyati kriterlerine bakarak hizli

treni havayolu seyahatine tercih edebilmektedir.

Talep edilen miktar1 etkileyen fiyat degiskeni, temel mal ile ortaklasa kullanilan
tamamlayici bir iiriiniin veya hizmetin fiyatidir. Tamamlayici mallarin en iyi 6rnegi
havaalanlaridir. Havaalanlarinin sayist ve niteligi, havaalanlarinin insanlarin kolay
erisebilecegi yerlerde konumlandirilmasi, havayolu tasimaciligimin cazibesinin
artmasini saglamaktadir. Ayni sekilde havaalanindan otellere ve sehir merkezine
ulagim ozellikle is amagl seyahat eden yolcularin zaman duyarliliklar1 agisindan goz
ardi edilemeyecek bir faktordiir. Ote yandan havaalanlarinimn yapisi, konforu,
yolcularin bekleme esnasinda vakit gegirebilecegi alanlarin olmasi, 6zellikle uzun
menzilli ve aktarmali ucuslarda olduk¢a onemlidir. Ornegin Afrika’dan ABD’ye
seyahat etmek isteyen bir yolcu yaklasik 4 saat boyunca Istanbul Atatiirk
Havalimaninda beklemek zorundadir. Bu durumda yolcular aradiklari her seyi

havalimanlarindan karsilayabilmelidir.

Diger bir 6rnek de otel ve kiralik otomobil endiistrisidir. Bir¢ok tatil ve is seyahati
amaglh havayolu miisterisi, yolculuklar1 esnasinda otellerde kalmak zorunda oldugu
i¢in, otelin fiyat1 havayolu seyahatine olan talebi etkilemektedir. Bir tatil beldesinde 1
gece konaklama fiyatinin artmasit durumunda, o beldede tatil yapmak isteyen insan
sayist azaldigr i¢in beldenin seferlerine olan talep de azalmaktadir. Dolaysiyla
tamamlayict bir malin fiyat katsayisinin negatif olmasi beklenmektedir (Vasigh,

Fleming, & Tacker, 2008, 57).

2.4.7. Havayolu Yolcu Tasgimaciigina Ozgii Talebin Belirleyicileri

Havayolu iiriinii, havayolu yolcu tasimaciliginin, insanlarin ihtiyaglarini karsilamak
amactyla onlara sunduklart soyut veya somut araglardir. Havayolu iiriini ile
miisterilerin istek ve ihtiyaclarinin 6rtiismemesi durumunda, yolcular bagka ulagim
seceneklerini tercih etmekte ve havayolu talebi azalmaktadir. Bu durum havayolu
tasimaciligr sektoriinde rekabeti de etkilemektedir. Miisterilerinin ihtiyag ve
isteklerine cevap verebilen havayolu isletmeleri sektordeki piyasa paymi artirarak
rekabette avantajli konuma ge¢mektedir. Havayolu talebi diger sektorlerin {iriinlerine
duyulan talepten etkilendigi i¢in tiirev bir talep olarak nitelendirilebilmektedir.

Dolayisiyla havayolu tasimaciliginda talebi etkileyen iktisadi faktorler disinda, sektore
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0zgl cok sayida etken bulunmaktadir. Bunlardan en 6nemlileri asagida siralandig

gibidir (Gerede, 2015, 36).

e Demografik Faktorler

e Cografi Faktorler

e Ekonomik Faktorler

e Sosyo—Kiiltiirel Faktorler

e Diger Faktorler

Talebi belirleyen bu faktorlerden bir kismi piyasadaki toplam talebi, bir kism1 hem
talebi hem de piyasa paymi bir kismi1 sadece piyasa paymi etkilemektedir (Holloway,
2008, 79). Havayolu tasimaciligina olan talebin ayni zamanda havayolu endiistrisi i¢in
problem yaratan bircok Ozellige de bulunmaktadir. Bu 6zellikler havayolu
tagimaciligina olan talebi sekillendiren unsurlardan olugmaktadir. Bu o6zelliklerin
baslicalari; siirekli dalgalanmalar, dongiisellik, mevsimsellik, yonsel akim,
dayaniksizlik, zamanlama sorunsallari, havaalani ulagim siiresi, ugus zamani, aktarma

stiresi ve binis reddinden olusmaktadir (Vasigh, Fleming, & Tacker, 2008, 58).

a) Demografik Faktorler: Sechir ¢ifti piyasasinda bulunan A ve B sehirlerinin
niifusu, net bir sekilde hava yolculugu talebi iizerinde etkili olmaktadir.
Sehirlerin niifusu ne kadar biiyiik olursa, hava yolculuguna olan potansiyel
talep o kadar artmaktadir. A ve B sehirleri arasindaki ekonomik etkilesimin
miktar1 ve tiirii hava yolculugu talebini de etkilemektedir. Ortak sanayi
yapisindaki iki sehir hava yolculugu i¢in daha fazla talep yaratmaktadir.
Ornegin, Istanbul Ankara piyasasinda iki sehrin de iiretim endiistrisi ile iliskili
olmasi 1§ seyahatlerinin biliylik kismmin bu piyasada yapilmasini
saglamaktadir. Ote yandan harcanabilir gelir, egitim seviyeleri ve seyahat
edebilecek yas gruplarinin orani, cinsiyet gibi 6zellikleri, hava yolculugu talep
hacmini etkilemektedir (Belobaba, Odoni, & Banhart, 2016, s. 57).
Demografik faktorler havayolu isletmelerinin dogrudan piyasa paylarini
etkilememektedir, daha ziyade havayolu tasimaciligina duyulan talebi
etkilemektedir (Gerede, 2015, 33).

b) Cografi Faktorler: Havayolu tasimaciligimin yapildigi yerlesim yerlerinin
cografi konumlar1 ve iklimsel oOzellikleri talebin belirleyicileri arasinda

bulunmaktadir. Bu noktada diger ulasim segeneklerinin mevcut sartlara uygun
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olup olmadigi da &nem tasimaktadir (Gerede, 2015, 33). Ozellikle Ada
toplumlarinda (Pasifik ve Atlantik’teki adalar arasi ulasim), yogun kis
nedeniyle kara ve deniz ulasiminin saglanamadigi bolgelerde (Kuzey Avrupa,
Kuzey Amerika vb.) ve cografi nedenlerle (daglar vb.) yiizeysel ulasimin uzun
ve zahmetli oldugu bolgelerde bolgesel havayolu tagimaciligina olan talep daha
da artmaktadir (Sarilgan, 2011, 74). Demografik faktorlerde oldugu gibi,
cografi faktorler de daha cok havayolu tasimaciligina duyulan talebi

artirmaktadir.

Ekonomik Faktorler: En temel diizeyde, hava yolculugu talebi, ekonomik
faaliyet ile birlikte iilkeler ve sehirler arasindaki ekonomik ve sosyal baglar
tarafindan tesvik edilmektedir. Genel olarak, daha biiylik ekonomilere ve
niifusa sahip iilkeler arasinda seyahat i¢cin duyulan talep fazla olmaktadir.
Ekonomi biiyiidiikge, daha biiylik ekonomik faaliyetler is seyahatlerini tesvik
etmektedir. Ayn1 zamanda insanlarin geliri arttik¢a tatil amagl seyahatleri
artmaktadir. Varis noktasinin cazibesi tatil amacli seyahat talebinin 6énemli bir
unsuru olmaktadir. Insanlarin harcanabilir gelirleri arttikca maliyeti yiiksek
olan uzun menzilli uguslara olan talep de artmaktadir. Dogru orantili olarak
insanlarin  gelirleri azaldik¢a yiiksek maliyetli seyahatlere olan talep
azalmaktadir. (Vasigh, Fleming, & Tacker, 2008, 67). Sektor ekonomik
parametrelere dogrudan bagli oldugundan, diinyadaki tiim ekonomik
krizlerden olumsuz sekilde etkilenmistir. 1981 yilinda ekonomideki
durgunluk, 1991°de yakit fiyatlarindaki keskin artig, 1997/1998 yillarinda
Asya’daki krizler, 11 Eylil 2001°’de yasanan ikiz kule saldirilar1 diinya
ekonomisine ayni zamanda da havacilik sektdriine zor giinler yasatmistir.
Diinyada biiyiik yanki uyandiran bu terdr eyleminin dort ucakla yapilmasi
sektoriin giivenlik zafiyetini de ortaya ¢ikarmis ve Havayolu ulagimi
giivenilirligini sarsmistir. 2006 ve 2007 yillarinda diinya genelindeki olumlu
gelismeler, sivil havacilik kanunlarmin ugus giivenligi lehine yaptigi
diizenlemeler ve her hangi bir saldirinin 6niine gecebilmek icin gerceklestirilen
denetimler hava tasimaciliginda yeniden canlanmayr da beraberinde
getirmistir. Ancak 2008 yilinin ikinci yarisinda ABD’de baslayan ve diger
tilkeleri de etkisi altina alan ekonomik durgunluk ve yakit fiyatlarindaki artis

ile birlikte sektoriin yiikselen biliylime trendi diisiise ge¢mistir (APA TFG,
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d)

2012, 2-3). Bu durum 2015 yilina kadar siirmiis, 2015 yilinda yakit
fiyatlarindaki diistisle, sektor karliligini arttirmistir.

Diger Faktorler: Ulkelerin sosyo-kiiltiirel yapilar1 ve diger iilkelerle olan
sosyo-kiiltiirel paylagimlarinin diizeyi havayolu talebini etkilemektedir.
Insanlarn tatil aliskanliklar, resmi ve dini bayramlari, sanatsal faaliyetleri gibi
bircok konu havayolu ulasimina olan talebi etkilemektedir. Ayn1 zamanda
tilkeler ve sehirleraras1 gocler de yine havayolu piyasasinda talebi etkileyen
unsurlardandir (Gerede, 2015, 35).

Havayolu tagimaciliinda hava yolu sirketlerinin sefer yogunlugu ve
zamaninda kalkis oranlar1 havayolu talebini etkileyen 6nemli unsurlardandir.
Ozellikle kiiresellesmenin etkisiyle insanlar istedikleri yere istedikleri zaman
diliminde ulasabilmeyi, bekleme sorunu olmaksizin seyahat edebilmeyi talep
etmektedir. Diinya ticaret hacminin birbirine uyum saglamasiyla bu talebe is
amagch yolcuklar da eklenmistir. Ugus aginin genis ve kesintisiz, aynit zamanda
sefer saatlerinin insanlarin en ¢ok ihtiya¢ duyabilecegi saatlerde olmasi, is
seyahati gerceklestiren insanlar agisindan biiyilk 6nem tasimaktadir. Tercih
edilmeyen giin ve saatlerdeki uguslar talebi olumsuz etkileyecektir (Shaw,
2007, 29).

Ucus konforu, ucagin konfigiirasyonuyla ve havayolu sirketinin sagladigi
hizmetlerle ile ilgili olmaktadir. Koltuklar aras1 mesafe, koltuklarin 6zellikleri,
ucak i¢i eglence sisteminin gelismisligi, ikramin niteligi ve kalitesi, kabin
ekibinin yaklagimi, profesyonelligi konforu olusturan faktorler arasindadir.
Ucus konforuna duyulan ihtiyag, kisa mesafeli hatlara gore uzun mesafeli
hatlara gore daha ¢ok 6n plana ¢ikmaktadir. Ciinkii yolcular, kabindeki kisith
alanda gecirecekleri saatlerin daha keyifli ve verimli olmasini istemektedir.
(Shaw, 2007, 30). Ayrica yolcularin havalimaninda bekleme siirelerinin kisa
ve kaliteli olmast da yine talebi etkileyecek Onemli bir etmen olmaktadir.
Ornegin internet {izerinden kayit (online check-in) hizmeti, yolcunun seyahat
stiresini kisaltmaktadir, bu siire bile yolcu a¢isindan 6nemlidir. Varis limaninda
bagaj teslim siiresini kisaltmak, ugaga gecisi kolaylastirmak da yine talebe etki
eden unsurlar arasindadir (Shaw, 2007, 30).

Havayolu talebinin 6nemli belirleyicilerinden biri de Sik Ugan Yolcu

programlaridir. Bu programlar havayolu tasimaciligini siklikla kullanan
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insanlara sunulan 6zel ayricaliklardir. Yolcularin ugus puanlarinin biriktirerek,
onlarin bu puanlarla bedava/daha ucuz bilet almalarin1 veya ucus smiflarini
yiikseltmelerini saglamaktadir. Giiniimiizde bir¢ok havayolu sirketi tarafindan
uygulanan bu sistem, Diinya’da ilk olarak 1981 yilinda Amerikan
Havayollarinda kurulmustur. Programlar kapsaminda havayolu sirketleri
kendilerini se¢en yolcular1 ddiillendirmekle beraber kendilerine olan talebi de
arttirmaktadir. Sik u¢an yolcu programlari tiim yolcu portfoyiine acik olmasina
ragmen Ozellikle is amagh seyahat eden ve zamana kars1 duyarli olan yolcular
asil hedef kitle olmaktadir. Ciinkii s6z konusu yolcu kitlesi bu programlar
sayesinde istedikleri anda bos koltuk bulabilmektedirler. Ayrica siklikla ugmus
olmalarinin 6diiliinti de havayolu sirketinden bu sekilde karsilayabilmektedir.
(Shaw, 2007, 29).

Havayolu tagimaciligindaki en 6nemli unsurlardan biri de emniyet digeri de
giivenliktir. Emniyet ve gilivenligin saglanamadigi noktalarda sektore olan
talep azalmaktadir. Ote yandan giivenlik de benzer sekilde genel havayolu
tagimaciligi talebini 6nemli dl¢ilide etkilemektedir. Zira ABD’de 11 Eyliil 2001
tarihinde yasanan saldirilarin sektore olan ilgiyi ve giiveni ne kadar zedeledigi
ve sadece ABD’de olusturdugu zarardan daha dnceki boliimde bahsedilmistir
(Shaw, 2007, 29).

27



3. TURKIYE’ DE HAVAYOLU YOLCU TASIMACILIGI

Tirkiye'de sivil havacilik faaliyetleri diinyadaki gelismele paralel olarak
gerceklesmistir. Cumhuriyet’in ilan edilmesiyle havaciliga biiylik 6nem verilmis ve
sivil havaciliga gegisteki ilk 6nemli adim 16 Subat 1926'da Tiirk Tayyare Cemiyeti’nin
kurulmasiyla atilmistir. Bu olusum 1935°te adin1 “Tiirk Hava Kurumu” olarak

degistirmis ve son olarak “Havacilik Federasyonu” ismini almistir.

20 Mayis 1933°te 180,000 Tiirk Lirasi biitce ve 5 ugakli bir filo ile "Tirk Hava
Postalar1" adiyla ilk sivil hizmetler baslatilmis, Cumhuriyet’in 10. yilinda, Milli
Savunma Bakanligi'na bagli olarak Tiirkiye'de sivil havacilik tagima hizmeti vermek
iizere “Hava Yollar1 Devlet Isletmesi” kurulmustur. 1938’de “Devlet Hava Yollar
Umum Miidiirligi” adiyla Ulastirma Bakanligina baglanmis ve 1945°te filo sayisini
52 ugaga c¢ikartmistir. 1955°te ismi tekrar yenilerek Tiirk Hava Yollar1 (THY) ismi ile
bugiinkii halini almistir (THY,, [28.11.2016]).

Bu yapiya 1954 yilinda Ulastirma Bakanligi biinyesinde kurulan "Sivil Havacilik
Dairesi Bagkanlig1" katilmis, 1987 yilinda da ismini "Sivil Havacilik Genel
Miidiirliigii" olarak degistirerek modern kosullar altinda tekrar yapilandirilmigtir. 18
Kasim 2005 tarihine kadar Ulagtirma Bakanliginin Ana Hizmet Birimi olan Sivil
Havacilik Genel Miidiirliigii, bu tarihte yiirtirliige giren 5431 sayili Sivil Havacilik
Genel Miidiirliigii Teskilat ve Gorevleri Hakkinda Kanun ile finansal agidan 6zerk hale

gelmis ve su anki yonetim yapisina ulagsmistir (SHGM, [28.11.2016]).

Tiirkiye’de planli donemde 1963 yilindan itibaren hazirlanan 5’er yillik kalkinma
planlar1 igerisinde tiim ulastirma sektoriine yonelik belirlenen ve havayolu
tasimaciligina deginilen ilk planin, II. Bes Yillikk Kalkinma Plan1 oldugu

goriilmektedir.

I. ve Ill. Bes yillik kalkinma planlari, havayolu tasimaciligina yonelik planlardan
ziyade yer hizmetleri ile havalimani1 ve meydanlariin isletmeciligine yonelik planlar

olarak kurgulanmistir. Son bes yillik kalkinma planinda, yeni havalimaniyla beraber
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Istanbul’un 6nemli bir aktarma merkezi olacag1 ayrica yeni havayolu sirketlerinin de

sektore girisindeki engellerin hafifletilecegi yoniinde kararlar alinmistir.

THY, 1983°te Tiirk havayolu sektoriiniin diizenlenmesi ve liberallesmesinden 6nce
tilkenin tek “bayrak tasiyicisi” olarak hizmet vermis ve tekel fiyatlandirmay: tercih
etmistir. THY 'nin yurti¢i giizergahlarda rakibinin olmamasi ve yabanci tasiyicilarin
Istanbul’a énem vermemesinden dolay1 sektdrde rekabetgi bir ortam olusmamistir

(Korul-Durmaz & Kiigiik6nal, 2003, 33).

83 yilinda gerceklesen serbestlesmeyle birlikte yeni sirketlerin havayolu tasimaciligi
ic hat sektorline giriglerinin 6nii agilmistir. 1983 yilindan 1992 yilina kadar 22 6zel
havayolu sirketi sektore giris yapmistir. Ancak 1983°teki diizenlemenin yetersiz
kalmasi, sektore giris faktorlerinin yani sira fiyat ve kapasite belirleme konusunda
yeterince serbest uygulamalarin bulunmamasi, havayolu sirketlerinin sektorde
kalmalarin1 zorlastirmistir. Ayrica havaalani Kira ve vergilerinin yiiksek olmasi,
devletten yeterli destek alinamamasi, altyapi sorunlari, yetismis nitelikli is giiciiniin
yetersizligi, finansal problemler, talepteki mevsimsel dalgalanmalar, fiyat tarifelerinin
THY maliyetlerine gore belirlenmesi, ugak filolarmin eski olmasi ve ekonomik

kisitlamalar gibi nedenler sektoriin 6nemli sorunlarindan olmustur (DPT, 2001, 42).

Sonug olarak THY ’nin tekel statiisii degismemistir ve kar etmese bile kamu hizmeti
saglayan bir devlet isletmesi olarak bir¢ok noktada hizmet vermek zorunda kalmistir.

Bu durumun fiyatlara yansimasi yolcular agisindan ¢ok olumlu olmamistir. (Bilici,

Dixit, & Sahay, 2014, 3).

2003 yilinda 1996 yilinda alman SHGM kararlarimin kaldirilmasinin yani sira
havaalani kullanim kiralar1 azaltilmis, ek vergilerin bazilarina indirim getirilmis, bazi
vergiler tamamen kaldirilmig ve sektore girmek isteyen sirketlere birtakim tesvikler
verilerek i¢ hatlar piyasasi rekabete agilmistir. Diger 6nemli bir gelisme 6zellestirme
caligmalarinin artmast olmustur. Bu baglamda THY ’nin hisselerinin bir kismi halka
arz edilerek satilmis ve THY’deki kamu orani %50’ nin altina disiiriilmiistiir (Gerede,
2010, 72-76). Boylece daha adil bir rekabet ortaminin olugsmasiyla birlikte THY ’nin
daha rekabetgi bir faaliyet gosterebilmesi saglanmustir. Ozellestirmenin bir diger ayag
da Yap-Islet-Devret (YID) modeli ile havaalanlarinin isletmeciliginin 6zel sektore
devredilmis olmasidir. Ozellestirmenin beraberinde getirdigi bu gelismeler, talep

artisina hizl bir sekilde yanit vermistir. 2003 yilindaki serbestlesmenin ardindan bazi
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Tarifesiz havayolu tasiyicilar1 (Charter) sektore girmis ve yeni giris yapanlarin farkli
aglar, hizmetler ve fiyatlar sunmasi nedeniyle alternatifler artmaya baslamistir (Bilici,

Dixit, & Sahay, 2014, 3-4).

Tablo 2’de sektorde faaliyetine devam eden 6 firma oldugu goriilmektedir. Sektore ilk
giren ve sektorden ilk ¢ikan havayolu sirketi Fly Havayolu’dur. Bunu takiben Onur
havayollar1, Atlas Jet, Pegasus Havayollari, Anadolu Jet ve Bora Jet de i¢ hat
piyasasinda tarifeli seferlere baglamistir. Bu isletmelerden Anadolu Jet THY 'nin alt
markasi olarak sirketin diisiik maliyetli i¢ hat ugus faaliyetlerini yiiritmektedir. Kisa
siirede farkli sirketlerin dahil olmasi, rekabet¢i ortam agisindan oldukc¢a Onemli

olmustur.

Tablo 2: 2003 Serbestlesmesinden Sonra Piyasaya Giren Havayolu Isletmeleri

Havayolu isletmesi I%i?;gg%!:ﬁﬁa Durumu
Fly Havayollari 20 Ekim 2003 Faaliyeti Sonland1
Onur Air 9 Aralik 2003 Faaliyeti Devam Ediyor
Atlas Global 1 Temmuz 2004 Faaliyeti Devam ediyor
Pegasus Havayollari 1 Kasim 2005 Faaliyeti Devam ediyor
S};Jarlf;(ﬁlr:if 26 Mart 2006 Faaliyeti Devam ediyor
Anadolu Jet 23 Nisan 2008 Faaliyeti Devam ediyor
Bora Jet 7 Mayis 2010 Faaliyeti Devam ediyor
Turkuvaz 22 Eyliil 2010 Faaliyeti Sonland1
Sky Havayollari 15 Ocak 2011 Ic hat piyasasindan cekildi

Kaynak: Ender Gerede , Havayolu Tasimaciligi ve Ekonomik Diizenlemeler Teori ve Tiirkiye
Uygulamasi (Ankara, 2015), s. 189

3.1. Piyasa Yapisi

Sektoriin yapisinda belirleyici olan faktorler; sektoriin ekonomideki yeri, sektore giris
engelleri, sektordeki yogunlagma, iirlin farklilastirmasi ve {iriin ¢esitlendirmesi,
sektordeki firmalarin maliyet yapilar1 gibi unsurlardir. Sektoriin yapis1 firmalarin
say1s1 ve piyasa paylarin1 goz oniinde tutarak firmalarin sektordeki biiytikliiklerini ve
dolayisiyla sektoriin ne kadar rekabetgi oldugunu agiklamaktadir. Calismada havayolu
yolcu tagimaciligr sektoriiniin yapisini tanimlarken sektordeki alici ve saticilarin

biiyiikliigii, sektore giriste karsilagilan engeller, havayolu {iriiniiniin farklilasma
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derecesi ve liriin ¢esitlendirmesi, sektoriin maliyet yapisi ve dlgek ekonomisinin varlig

gibi yapisal Ol¢iitlerden faydalanilmaktadir.

Tirkiye’de havayolu tagimaciligi sektorii 2003 yilindan itibaren yilda ortalama
%10’un lizerinde biiylime gdstermistir. Bu oranlarin yakalanmasinda serbestlesme
politikalari, alinan tedbirler ve saglanan istikrar Onemli olmugstur. Sektore ozel
havayolu isletmelerinin de girmesiyle i¢ hatlarda yeni piyasalar olusmustur.
Sektordeki hareketlenme daha ¢ok niifusu yogun, ekonomik, ticaret ve turizm
acisindan gelismis merkezler arasinda yasanmaktadir. S6z konusu piyasalarda birden
fazla igletme faaliyet gostermektedir, bu da rekabetin hissedilmesini saglamaktadir.
Omegin Istanbul-Adana hattinda arz talebin iistiinde seyretmekte dolayisiyla rekabet
de oldukca yogun yaganmaktadir. Serbestlesmeyle birlikte THY *nin monopol yapist
degismistir. Bu durum havayolu talebini olumlu etkilemis olsa da sefer diizenledigi
nokta sayist ve ugus sayisi bakimmdan THY, i¢ hatlar piyasasinda hala istiinliik
saglamaktadir. THY’yi Pegasus Havayollar1 takip etmektedir. Bu baglamda
bakildiginda i¢ hatlar piyasasindaki rekabetin THY ve Pegasus Havayollar1 arasinda
gerceklestigi soylenebilmektedir. Ayrica ugus aginin biiylik olmasi ve uguk sikliginin
fazla olmasi, aktarmali uguslarin daha az olmasini ve seyahat siirelerinin kisalmasini

saglayamistir. Boylece havayolu tagimaciligina duyulan talep artmstir.

Tiirkiye cografi konumu geregi, havacilik sektdriinde atilan onemli adimlar ve
havalimani agindaki artisla, 6nemli bir aktarma noktasi olmustur. Havalimanlarinin
sayisindaki ve niteligindeki artisin da etkisiyle ugus yapilan noktalarin sayis1 artmistir.
Bugiin hem i¢ hatta hem de dis hatta ucus ag1 oldukca genislemistir. I¢ hatlarda 2003
yilinda 2 merkezden 26 noktaya ugus gergeklestirilirken 2016 yili sonu itibariyla
havalimani merkezi sayis1 7 olmus ve bu merkezlerden tarifeli uguslarla 46 noktaya
ulasilmistir. Bu ana merkezler Ankara Esenboga Havalimani, Istanbul Atatiirk
Havaliman, Istanbul Sabiha Gokcen Havalimani, Izmir Adnan Menderes Havalimant,
Antalya Havaliman1 Adana Havaliman1 Trabzon Havalimani’dir. Dis hatlarda 2003
yilinda 60 noktaya ucus gerceklestirilirken, 2016 yil1 itibariyle bu rakam yaklagik 5
kat artigla ve 60’1n iizerinde diinya baskenti olmak tizere toplam 286 olmustur. Ayrica
farkli ruhsat tiplerinde toplam 46 yer hizmetleri kurulusu bulunmaktadir (SHGM,
2016).
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Tablo 3: I¢ Hat Piyasasi ve Haftahk Ucus Sayisi

vyt mest | I GOl st |
THY 106 4406
Pegasus Havayollari 56 2196
Atlas Global 9 234
Onur Air 10 375
Sun Express 17 214

Kaynak: Havayolu Sirketlerinin Kendi Web Sitelerinden Uyarlanmustir.

Bugiin itibariyle tarifeli uguslarin yapildigi toplam 136 i¢ hat piyasas1 bulunmaktadir.
Tablo 3’de belirtildigi gibi THY 106 piyasada faaliyet gostererek sektoriin i¢ hat
piyasasinda da liderligini korumaktadir. Tablo’da dikkati ¢eken diger bir unsur Sun
Express Havayollari’nin faaliyet gosterdigi i¢ hat piyasa sayisinin Atlas Global
Havayollar’’nin yaklasik iki kati1 olmasina ragmen haftalik ugus sayis1 bazinda Sun
Express Havayollarinin Atlas Global Havayollarinin altinda kalmasidir. Bunun nedeni
Istanbul (Atatiirk Havalimani)-Antalya ve Istanbul (Atatiirk Havalimani)—izmir

onemli ve biiyiik piyasalarda Atlas Global’in daha ¢ok ugus gergeklestirmesidir.

3.1.1. Piyasaya Giris Engelleri

Serbestlesmeyle birlikte i¢ hat piyasasina yeni firmalar girmis olsa da, hala bazi

piyasaya giris

engellerinin tamamen kaldirilmadiginin kanmitidir. Ornegin Atatiirk Havalimani’ndan

havalimanlarinda smirli sayida firmanin faaliyet gostermesi,
gerceklesen ucuslarda firma sayist kisitlamasi bulunmaktadir. Havalimaninin
kapasitesinin yetersiz kalmasi, sektore yeni girecek olan sirketlerin Atatiirk
havalimanindan ucus gerceklestirmelerini engelledigi gibi mevcuttaki havayolu
sirketlerinin de ucus sikliklarini arttirma ya da ugus saatlerini belirlemeleri gibi
konularda sorunlar yasanmasina neden olmaktadir. Atatiirk Havalimani-Esenboga
piyasasindaki seferlerin THY ’nin sahip oldugu slot iistlinliigli nedeniyle, sadece THY
tarafindan gergeklestirilmesi, bu piyasanin rekabet kosullarim1 saglamadigini
gostermektedir. Mevcut uygulamada slotlar, IATA kriterlerine uygun olarak ’tarihsel
haklar’” veya “’kullan ya da kaybet’’ esasina gore tahsis edilmektedir. Bir dnceki yilin
ayni sezonunda alinan slot haklarinin, bir sonraki yilda da ayni sirkete devretmesi
tarthsel hak olarak tanimlanmaktadir. Mevcut sezonda sahip olunan slot haklarinin

¢ogunun kullanilmamasi durumunda tarihsel hakkin da kaybedilmesi kullan ya da
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kaybet esasina dayandirilmaktadir (Cuccaro, 2002, 123-124). Atatiirk Havalimani’nda
S0z konusu slot tahsisi haklarinin THY’nin lehine olmasi nedeniyle Pegasus
Havayollar1 Sabiha Gokcen Havalimanini merkez 1is olarak segerek ucus
operasyonlarinin ¢ogunlugunu buradan gergeklestirmektedir (Gerede, 2015, 196-199).
Ote yandan devletin SHGM araciligtyla yaptig1 denetlemeler de yine devletin roliiniin

sektorde hissedildigini gostermektedir.

3.1.2. Uriin Farkhlastirmasi ve Uriin Cesitlendirmesi

Serbestlesmenin en o6nemli sonucu artan rekabettir ve havayolu sirketleri
serbestlesmenin bu dnemli ¢iktisina iiriinlerinde farklilagtirma yoluna giderek stratejik
bir tepki vermektedir. Uriin farklilastirmasi tanim olarak; firmanin sundugu iiriin ve
hizmeti farklilastirarak, tiim sektorde benzersiz olarak kabul edilen bir sey yaratmaktir
(Porter, 2009, 47). Havayolu yolcu tasimaciliginda iiriin farklilastirmasi 6rneklerinden
biri Sik Ucan Yolcu Programlari’dir. Bir onceki bolimde de anlatildigi gibi
odiillendirme esasina dayanan bu program, havayolu sirketlerinin kendilerini se¢en
yolcular i¢in sunduklari ayricaliklardan olugsmaktadir. Siklikla seyahat eden kisiler
ucus puanlarini biriktirerek, bu puanlarla ucus siniflarini yiikseltebilmekte ya da
puanlarin1 baska bir ugusta kullanabilmektedir. SUYP, ozellikle is seyahati yapan
yolcular1 kendine ¢ekmek isteyen havayolu sirketleri i¢in 6nemli bir pazarlama aygiti

haline gelmistir (Borenstein, 1989, 345-346).

THY’nin Miles&Smiles, Pegasus Havayollar’nin Pegasus Plus, Atlas Global
Havayollari’'nin Atlas Miles, Onur Air’in Onur Extra, Bora Jet’in Fly Bora Jet
uygulamalar1 sik ucan yolcu programlart kapsamindaki uygulamalaridir. Sabiha
Gokeen merkezli i¢ hat ve dis hat uguslarinda yolcularin X-Ray (giivenlik kontrolii)
gecislerinden, giivenlik noktas1 ve pasaport kontrollerinden daha hizli gegmelerini ve
bu sayede onlara zaman kazandirmay: saglayan Fast Track Hizmeti (hizli gecis) de
yine iriin farklilastirmasina Ornek olarak disiiniilebilmektedir. Bu uygulama
SUYP’dan farkli olarak Istanbul Sabiha Gokcen Havalimani yonetiminin sundugu

parali bir hizmettir.

Havayolu sirketleri iirlin farklilagtirmasinin yani sira iiriin ¢esitlendirmesi de piyasa
yapisinin temel faktorlerinden biridir ve piyasadaki performansi etkilemektedir (Ware,
2000, 426). Havayolu sirketleri farkl: tiiketici gruplarina hitap edebilmek igin belli bir

segmentte ¢ok sayida iriin sunarak bulundugu piyasadaki paymi arttirmak
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istemektedir. Ugus siniflart havayolu yolcu tasimacilig sektoriindeki 6nemli bir iiriin
cesitlendirmesidir. Bu gesitlendirmeye gore; ekonomi sinifi, en diisiik fiyat sinifidir.
Ugak konfigiirasyonlar1 da bu smif farkliliklarina gore olusturulmaktadir. Koltuk
aralar1 dardir, Koltuklar1 yeterince genis degildir ve konfigiirasyonun biiyiik
cogunlugunu da bu koltuklar olusturmaktadir. Business sinift koltuklar1 yiiksek
fiyattan sunulmaktadir. Koltuklarin mesafeleri ekonomi sinifina gore ¢ok daha uzak
ve koltuklar oldukga genistir. Bu sinifa sunulan hizmet de ekonomi smifindan daha
yiiksek standartlardadir. Konfor Klas Sinif denilen sinif, business sinifindan da yiiksek
fiyatlara sunulmaktadir. Gerek koltuk konfigiirasyonu gerekse sunulan hizmet, bu

Ugusa Ozel olarak tasarlanmistir (Franke, 2007, 24).

Premium ekonomi sinifi da diinyada 6rnekleri goriilen ve THY tarafindan uygulamaya
konulacak olan yeni bir ugus sinifidir. Standartlar1 kapsaminda bakildiginda, business
smif ile ekonomi smifi arasinda konumlanabilmektedir. Tirkiye’de ugus simiflart
yaratarak iiriin ¢esitlendirmesini saglayan havayolu sirketleri Atlas Jet ve THY dir.
Soz konusu sirketler bu sekilde, is amagl seyahat eden yolcular ile fiyata duyarli olan

yolcularin istek ve ihtiyaglarina es zamanli cevap vermektedir.

3.1.3. Maliyet Yapis1

Bir havayolu sirketinin rekabet edebilmesi ve hayatta kalabilmesi i¢in maliyet etkinligi
kritik 6neme sahiptir. Ancak bu durum, her havayolu sirketinin en disiik maliyetli
operatdr olmast gerektigi anlamina gelmemektedir. Onemli olan, miisteriye sunulan

urtin maliyetlerinin en verimli sekilde elde edilmesini saglamaktir.

Havayolu sirketleri i¢in maliyetler bir¢cok karar adina 6nemli bir girdidir. Bir havayolu
sirketine ait maliyetlerin dagilim1 ve kategorize edilmesi, bunlarin hangi amagla
kullanildigina baglidir. Maliyet bilgilerinin elde edilebilmesi i¢in, 6ncelikle havayolu
sirketinin toplam harcamalarinin genel bir yonetim ve muhasebe araci olarak farkli
maliyet kategorilerine ayrilmasi gerekmektedir. Maliyet egilimlerini zaman iginde
gostermek, ugus operasyonlart veya bakim gibi belirli fonksiyonel bolgelerin maliyet
etkinligini dlgmek, yillik hesaplarini, faaliyet karlarin1 ve faaliyet disi kar veya
zararlarin1 hesaplayabilmek i¢in maliyetlerin genel bir dokiimii gerekmektedir.
Ikincisi, havayolu sirketi, bir piyasaya daha fazla frekans ekleyip eklememek veya
frekans sayisini azaltmak gibi operasyonel kararlar almak i¢cin de maliyet bilgisine

ihtiyag duymaktadir. Ugiinciisii, maliyet kalemlerini tanimlama, yolcu tasimacilig
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icin fiyatlandirma politikalar1 ve fiyatlandirma kararlarimin gelistirilmesinde ¢ok
onemli olmaktadir. Son olarak, maliyetlerin degerlendirilmesinin, yeni yatirim
kararlari, yapilan yatirimlarin gdzden gecirilmesi ve yeni piyasa girislerinin olup

olmamas1 hakkinda yonlendirici etkisi bulunmaktadir.

Tek bir maliyet simiflandirmasi, tiim bu yoOnetim gereksinimlerini ayni anda
karsilayamamaktadir. Genel yonetim i¢in gelistirilmis bir maliyet siniflandirilmasi ve
muhasebe araglari, fiyat stratejisine rehberlik edememekte ve isletmenin karar alma
asamasinda yeterince yardimci olamamaktadir. Her bir havayolu sirketi tarafindan
kullanilan maliyet smiflandirmas: yaklagimi, hem kendi {iilkesindeki muhasebe
uygulamalarmdan hem de Uluslararas: Sivil Havacilik Orgiitii (ICAO) tarafindan
kabul edilen maliyet siniflamasindan etkilenmektedir. ICAO diinya genelinde
havayolu endiistrisi genel yonetim kullanimi i¢in maliyet siniflandirmasina oldukca
standart ve geleneksel bir yaklasim getirmektedir. Bu uygulamaya gore havayolu
isletme giderleri; faaliyet giderleri ve faaliyet dis1 giderler olarak siniflandirilmaktadir.
Dogrudan isletme giderleri, isletilmekte olan u¢agin tiiriine bagl ve bu ugak tiiriiniin
degistirilmesi durumunda degisecek olan tiim maliyetleri igermektedir. Genel olarak,
bu maliyetler, ucak miirettebatt maaglari, ugak yakiti, bakim ve revize maliyetlerini ve

ucak amortisman giderlerini kapsamaktadir.

Havayolu isletme maliyetlerinin ana kategorileri Tablo 4’te gosterilmektedir. Bunlar
diinyanin birgok yerinde uluslararasi havayolu sirketlerinin baz1 degisiklikler yaparak
kullandig1 maliyet kategorilerdir ve ICAO tarafindan geleneksel olarak kullanilan

maliyet siniflandirmasina dayanmaktadir.

En biiyik maliyet kalemini, dogrudan operasyon giderleri igerisindeki ugus
operasyonlar1 olusturmaktadir. Ugus operasyonlar1 kapsaminda sermaye, isgiicli ve
yakit maliyetleri toplam isletme maliyetinin en 6nemli kismina karsilik gelmektedir.
Havayolu sektoriiniin etkili bir sekilde ¢alisabilmesi i¢in yiiksek miktarda sermaye
gerekmektedir. Ugaklar, u¢us simiilatorleri, bakim hangarlari, ugak romorkorleri,
pahali teghizatlar ve tesisler sermayeyi olusturan donanimlardir ve bu donanimlar,
krediler ve hisse senedi ihract yoluyla finanse edilmektedir (ATA, 2008, 19).
Havayolu sirketleri, pilotlar, ugus gorevlileri, mekanik¢iler, bagaj gorevlileri,
rezervasyon ve miisteri hizmetleri temsilcileri, temizlikgiler, analistler, satis
elemanlari, muhasebeciler, avukatlar, miihendisler, zamanlayicilar ve denetgiler gibi

bir ¢ok meslek grubunu istihdam etmektedir. Her ne kadar yeni teknolojiler,

35



otomasyonu saglasa da, insan sermayesi biitiin havayolu sirketlerinin operasyonlari
icinde belirgin bir rol oynamaktadir. Havayolu sirketleri tarafindan her giin {iretilen
gelirin {igte birinden fazlas1 isgiiciiniin ticret, hak ve bordro vergilerini 6demektedir.
Calisan basina diisen is¢i maliyetleri diger hizmet endiistrileriyle karsilastirildiginda

ortalamanin tizerinde goriillmektedir (ATA, 2008, 19).

Dogrudan operasyon maliyetlerindeki diger O©nemli unsuru wugak yakiti
olusturmaktadir. Yakit tiiketimi, motorlarin sayisina, boyutuna veya itme durumuna
ve bu motorlarin tiiriine, yasina bagli olarak ucak tipine gore degismektedir.
Operasyonlar esnasinda, gercek yakit tiketimi, ugak agirligi, riizgar kosullari, seyir
yiiksekligi gibi faktorlerle rotadan rotaya onemli Olglide farklilik gostermektedir.
Dolayistyla bir saatlik yakit maliyeti, ugus miirettebatinin bir saatlik maliyetinden daha

fazla olabilmektedir.
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Tablo 4: Havayolu Isletme Maliyetleri

DOGRUDAN OPERASYON MALIYETLERI
Ucus operasyonlar:

* Ucus ekip maagslar1 ve giderleri

* Yakit ve yag

 Havaalani1 ve giizergah giderleri

* Ucak sigortasi

* U¢ak donanimi/miirettebat kiralama/kiralama
Bakim ve yenilenme:

» Miihendislik personeli giderleri

* Kullanilan yedek parcalar

* Bakim yonetimi

Amortisman ve itfa paylar:

* Ucus ekipmanlari

* Yer ekipmani ve miilkiyet

* Ekstra amortisman

* Gelistirme masraflarinin ve miirettebat egitiminin amortismani
DOLAYLI iSLEM MALIYETLERI

Istasyon ve yer hizmetleri:

« Sabit ekipman

* Binalar, ulagim

* Bagkalarina 6denen harg giderleri
Yolcu hizmetleri:

+ Kabin ekibi maaglar1 ve giderleri
* Diger yolcu servis maliyetleri

* Yolcu sigortasi

Biletleme, satis ve tanitim

Genel ve yonetim

Diger isletme giderleri

Kaynak: Doganis, Flying Off Course: The Economics of International Airlines, 3rd Edition, 2002, s.79
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Kaynak: IATA Airline Industry Economic Performance Verilerinden derlenmistir.

Sekil 3’de goriildiigii gibi yakit maliyetleri, havayolu sirketlerinin biiyiik bir maliyet
alanimi olusturmaktadir (ATA, 2008, 20). Yakit maliyetleri, petrol fiyatlariyla dogru
orantilidir. Hedging nedeniyle 2014 yilinda diismeye baslayan petrol fiyatlarindan
2015 yilinda tam anlamiyla faydalanamayan hava yolu sirketleri 2016 yilinda bu
diigiisten faydalanmiglardir. Ancak 2016 yili son ¢eyrekte petrol fiyatlar: tekrar yukari
dogru ivme kazanmistir. 2014 yilinda brent petrol 100 USD/varil iken 2015 yilinda
53.9 USD/varil ve 2016 yilinda 44.6 USD/varil olmustur (Macrotrends, 2017).
Sektordeki oOnemli maliyet kalemlerinden biri olan yakit maliyetleri petrol
fiyatlarindaki diislisten olumlu yonde etkilenmistir. Yakit maliyetinin operasyonel
maliyetler icesindeki payr 2014 yilinda %31.3; 2015 yilinda %27.3 olarak
gerceklesmistir. 2016 yilinda bu oran %19.2’ye gerilemistir. 2017 yilinda petrol
fiyatlar1 yiikselise gecmis ve fiyatlar yaklasik 65 USD seviyesine ¢ikmistir (IATA,
2017, [05.12.2017]).

Sekil 4’e bakildiginda petrol fiyatlarindaki diisiisiin, uluslararasi havayolu sektoriiniin
net karmi olumlu yonde etkiledigi goriilmektedir. 2015 yilindan itibaren diisen petrol

fiyatlariyla birlikte net kar marj1 da %4.9 oraninda degismistir.
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Kaynak: IATA verilerinden derlenmistir

Havalimanm1 ve giizergah giderleri de ugus operasyon giderleri kategorisinde
bulunmaktadir. Havayolu sirketleri, pist ve terminal tesislerinin kullanimi igin
havaalani otoritelerine 6deme yapmaktadir. Havaalani i¢in 6denen fiyatlar iki unsura
sahiptir: ilki ucagin agirligiyla ilgili inis fiyati, digeri de havayolu sirketinin soz
konusu havaalanindan aldig1 yolcu sayisina gore havalalanina 6dedigi fiyattir. Ugus
operasyonlarinda kiiglik bir maliyeti, ugus ekipmani sigortasi olusturmaktadir. Her

havayolu sirketi her ucak i¢in sigorta primi 6demektedir.

Dolayl isletme giderleri, u¢agin operasyonlarina dogrudan bagimli olmadig: igin,
ucak tipinin degistirilmesinden etkilenmeyecek olan tiim maliyetlerdir. Ugakla ilgili
olmayan yolcu servis maliyetleri, bilet ve satis masraflari, istasyon ve yer hizmetleri
masraflar1 gibi yolcu ile iligkili harcama alanlarinin yani sira genel idari maliyetleri de
icermektedir. Yolcu servislerinden kaynaklanan maliyetlerin en 6nemli unsuru ugak
kabini personeli, diger yolcu servis personeline 6denen ticretler, dogrudan baglantili
odenek ve diger giderlerdir. Bu giderler, kabin personelinin egitim maliyetlerini, otel
ve diger giderleri icermektedir. Kabin ekipleri, pilotlarin aksine, bir havayolunun
filosundaki her tiir ugakta ¢alisma iznine sahiptir. Dolayisiyla kabin miirettebatinin
maliyetinin, kullamlan ucak tipinden bagimsiz oldugu varsayilmaktadir. Ote yandan,
kabin personelinin sayist ve derecelendirmesi wugak tipine gore farklilik
gosterebileceginden, bazi havayolu sirketleri, kabin personelinin maliyetlerini ugus

operasyon masraflariin bir unsuru olarak, yani dogrudan bir isletme maliyeti olarak
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degerlendirmektedir. Ikinci bir yolcu servis maliyeti grubu, dogrudan yolcularla iliskili
maliyetlerdir. Ikram maliyeti, transit yolcular i¢in saglanan konaklama maliyeti,
gecikmis veya iptal edilen uguslarin maliyetleri, yolcu sorumluluk sigortasi ve yolcu
kazasi sigortasi i¢in ddenen primler de dolayli maliyet grubuna dahil edilmektedir.
Genel ve idari masraflar diger maliyet kalemlerine nispeten sirketin toplam isletme

maliyeti i¢inde daha kii¢iik bir unsur olmaktadir.

Bununla birlikte, pratikte dogrudan ve dolayl isletme giderleri arasindaki ayrim her
zaman agik degildir. Bakim idaresi veya kabin personelinin maliyetleri gibi belirli
maliyet unsurlari, bazi havayolu sirketlerinin direkt maliyetleri veya dolayh

maliyetleri olarak siniflandirilmaktadir (Doganis, 2002, 75-84).

Havayolu sirketlerinin ugus operasyon maliyetleri ugusun gerceklestigi ugagin
modeline ve biiyiikliigiine, yakit fiyatlarindaki degisime gore sirketten sirkete
degisiklik gostermektedir. Genel olarak dogrudan operasyon maliyeti ugus operasyon
maliyetinin %44’{inii olustururken, yer ve yolcu hizmetleri maliyetin %29’unu,
biletleme, satis ve tanitim giderleri maliyetlerin %14’inii, diger isletme giderleri

maliyetlerin %13 {inii olusturmaktadir (ICAO,2017, [05.02.2018]).

3.2. Piyasa Davranisi

Havayolu yolcu tasgimaciligi sektoriinin  mevcut piyasa yapisinda Karlilig
artirabilmesi i¢in lretim stratejisinin ve fiyat tespitinin dogru belirlenmesi
gerekmektedir. Bu dogrultuda, havayolu isletmeleri kendilerine rekabette avantaj
kazandiracak birlesmelere ve stratejik ortakliklara ydnelebilmektedir. Ote yandan
isletmeler, ¢esitli yatirnmlar ile bulunduklar1 piyasalarda giiclerini korumakta ve yeni

piyasalara giris imkanlari yaratmaktadir.

3.2.1. Birlesmeler ve Stratejik Ortakhklar

Kiiresellesmeyle birlikte artan rekabet sonucunda, sirketler ayakta kalabilmek ve
rekabette bir adim one gegebilmek igin sirket birlesmelerine ve stratejik ortakliklara
yonelmistir. Ozellikle ekonomik ve politik kararlardan daha kolay etkilenen
sektorlerde, sirket birlesmeleri dnemli bir giindem haline gelmistir. Bu baglamda
rekabetin ve teknolojik degisimin ¢ok hizli yasandigi havacilik sektorii de birlesme
stratejisini uygulamaktadir. Havayolu sirketleri, birlesmeyle birlikte hem ulusal ve

uluslararast yeni piyasalara giris yapabilmekte, hem de maliyetlerini diisiirerek
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karlari1 maksimize edebilmekte ve bu sayede rakiplerine karsi avantajli konum
saglayabilmektedir (O'Connor W. E., 2001, 41). Air France ve KLM &rneginde oldugu
gibi, birlesmeler daha ¢ok bir sirketin diger sirketi kendi yapisina dahil etmesi seklinde
olsa da markalar, ayr1 ayr1 ugus operasyonlarini siirdiirmektedir. Her iki sirketinde
birlesmeden Once yaptigi ikili anlagsmalarin devam etmesi ve kendi ucus aglarin
koruyabilmeleri i¢in Air France ve KLM markalar1 varliklarini stirdiirmektedir. Bu iKi
sirketin birlesmesi, daha biiylik ve etkin bir firma olusumunu saglamis ve bu sayede

karilig arttirmistir (KLM, [18.01.2018]).

Tiirkiye’de bu tanima uygun bir birlesme bulunmamaktadir. Sirketler arasinda yaganan
gelismeler birlesmeden ziyade ortaklik anlagmasi veya kod paylasimi seklindedir.

Bunun 6rnekleri asagidaki gibi siralanmaktadir:

a) Tiirk Hava Yollar1 & Sun Express: Sun Express Alman Havayolu sirketi
Lufthansa ve THY tarafindan 1989 yilinda kurulmustur. THY, Sun Express’in
hisselerini Lufthansa ile yar1 yariya paylasarak, aslinda bir ortaklik faaliyeti
yiiriitmektedir. Bu ortaklik birlesme olarak adlandirilamamaktadir, ¢iinkii
birlesmede var olan iki sirketin bir araya gelmesi gerekmektedir, ancak Sun
Express iki farkli havayolu sirketinin ortaklasa kurdugu yeni bir girket olarak
karsimiza g¢ikmaktadir. Birlesmeden s6z edilebilmesi i¢in THY nin Sun
Express’in tiim hisselerini Lufthansa Havayollari’ndan satin almis olmalidir.
Sun Express’in performansina baktigimizda sadece 2015 yilinda gore
toplamda %85.4 doluluk oraniyla 8,743,624 yolcu sayisina erismis, Kuruldugu
giinden bugiine 6nemli merkezler de dahil olmak tizere 56,075 ugus
diizenlemistir (Sun Express, [14.05.2017]).

b) Pegasus&Iz Air: 2005 yilinda ¢ok ortakli bir sirket olarak kurulan iz Air’in
hisselerinin %20’si, 2007 yilinda Esas Holding (Pegasus Havayolu Sirketi)
tarafindan satin alinmistir. Sirketlerin bu stratejisinin birlesme sayilabilmesi
i¢in Pegasus Havayollar1, Iz Air’in tiim hisselerini satmn almis olmalidir. Bu
durumda iki sirket arasindaki iliski birlesme degil, stratejik bir ortaklik
olacaktir. Birlesme Ornegi olmamakla birlikte Air France ve Atlas Global
sirketlerinin 2017 yilinda yaptiklan stratejik isbirligi, s6z konusu sirketlere
daha genis piyasa imkani yaratmaktadir. Bu kapsamda Atlas Global sirketi,

Fransa’nin ve Kuzey Afrika’nin bazi 6nemli merkezlerine Paris aktarmali
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olarak, te yandan Air France da Tiirkiye ve ¢evresindeki iilkelere Istanbul
Atatirk Havalimani’ndan aktarmali olarak ugus ger¢eklestirmektedir
(Havayolu 101, [20.05.2017]). Bora Jet ve THY’nin i¢ hat piyasasinda
aktarmali uguslara tek kod vererek direkt ucus gibi géstermeleri ve bu sayede
aktarmadaki bekleme siirelerini kisaltmalari da kod paylagimi isbirligine

Ornektir.

Havayolu isletmeleri, mevcut rekabet sartlarinda faaliyetlerini siirdiirebilmek ve
karliliklarini koruyabilmek i¢in genel olarak maliyet diisiirme yoluna gitmektedir. Her
havayolu sirketi bu genel stratejiyi kendi i¢ dinamikleri igerisinde farkli yontemlerle
uygulamaktadir. Ornegin Pegasus Havayollari diisiik maliyetli is modelini uygularken,
THY maliyetlerini azaltmak i¢in dikey biiyiime yoluna gitmektedir. Dikey biiylime
ayn1 sektoriin farkl alt kollarinda faaliyet gosteren sirketlerden birinin digerinin mal
ve hizmet saglayicisi ya da iireticisi olmas1 durumunda meydana gelen birlesmedir. Bu
tarz birlesmeler ile maliyetlerin diisiiriilmesi ve {iiretim esnasinda olusabilecek
aksakliklarin giderilmesi amaglanmaktadir. Bu sekilde sirketler tirettikleri {irliniiniin
iretim, dagitim ve pazarlama asamalarina miidahil olabilmektedir (Dingsoy, 2006, 27-
35). Havayolu tasimaciligi agisindan bakildiginda yer hizmetlerinin, havayolu sirketi

tarafindan satin alinmasi dikey biiylime olarak tanimlanmaktadir.

THY ’nin kendisine girdi saglayan tedarikgileri ile yine THY 'nin ¢iktilarin1 dagitan
sirketler birleserek dikey biiylime gergeklestirmektedir. Daha maliyetli olan hizmetleri
kendi yapisi i¢inde iirettiginde ve farkl isletmelere donistiirdiiglinde maliyet avantaji
elde etmektedir (Orhan & Gerede, 2013, 54-55). Ayni sekilde Atlas Global
Havayollarinin Fly Bus Hizmeti de sirketin benzer bir biiylime yontemi izlediginin
ornegidir. Bu hizmet, Adana, Antalya, Izmir, Kayseri, Bodrum, Konya, Ziirih gibi
onemli ucus merkezlerinde yolcularin sehir merkezinden havalimanina,
havalimanindan da yine sehir merkezlerine parasiz olarak ulagimini saglamaktadir
(Atlas Global, [22.04.2017]). Diinyadaki ornekleri Lufthansa, Swissair, Singapore
Airlines gibi havayolu sirketleridir. Uyguladiklar1 bu stratejiyle, maliyet unsurlarini
kontrol altinda tutarak maliyetlerini azaltmaya ¢alismaktadirlar. Bu sayede sirketlerin
Karliliklar1 artmaktadir ve havayolu isletmeleri Ol¢ek ekonomisinin maliyet
avantajindan faydalanmaktadir. Baska bir stratejik isbirligi de 1997 yilinda ilk kiiresel
havacilik ittifaki olarak bes havayolu sirketi 6nciiligiinde kurulan Star Alliance’dir.

Bugiin, kendi 0zgilin kiiltiire ve hizmet tarzina sahip 28 havayolu sirketi Star
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Alliance'ye iiyedir. Ittifak iiyeleri genis bir kiiresel ag iizerinden diizgiin baglantilar
kurmak i¢in bir araya gelmektedir. Frankfurt, merkezli bir proje sirketi olan Star
Alliance, altyapt ve iletisim girisimlerini saglamakta, seyahat deneyimini
iyilestirmekte, 6zel yolcu programlar1 gibi faaliyetleri koordine etmektedir. Kiiresel
Olcekte faaliyet gosterebilmek igin Star Alliance 6nemli bir stratejik igbirligi grubudur.
(Star Alliance, [21.05.2017]). Havayolu tagimaciliginda uluslararasi piyasalara
erismek ve bu piyasalara girmek, bliyiimenin 6nemli bir kosuludur. Ugus sikligini
arttirmayan, diinyanin farkli noktalarina ugus gerceklestirmeyen havayolu sirketlerinin
biiyiimesi s6z konusu degildir. Star Alliance bu amagla havayolu sirketlerine ugus
agini genisletme imkani sunmaktadir. THY 2008 yilinda bu stratejik ittifaka {iye olmus
ve grubun sayesinde iilkenin cografi konumunu da kullanarak transit yolcu potansiyeli
yakalamigtir (THY/, [21.05.2017]).

3.2.2. Fiyatlandirma Stratejisi

Havayolu tasimaciliginda fiyatlandirma, herhangi bir sehir ¢ifti piyasasindaki gesitli
hizmetler igin fiyat seviyelerini belirlemektir. Fiyatlar s6z konusu piyasanin talep
hacmine, piyasanin oOzelliklerine (yolculuk amaci ve talebin fiyat esnekligine),
piyasadaki arzin niteligine, o piyasada faaliyet gosteren firmalarin sayisina ve tiiriine
gdre olusturulmaktadir. isletmeler maliyet esasli, talebe dayali veya hizmete dayali
gibi fiyatlandirma stratejilerinden birini veya birkagini kullanabilmektedir. Fiyatlar
piyasadaki rekabetten etkilenmektedir. Dolayisiyla herhangi bir sehir ¢ifti piyasasinda
diisiik maliyetli bir firmanin bulunmasi, piyasanin ortalama fiyat seviyesini énemli
olgiide etkilemektedir (Belobaba, Odoni, & Banhart, 2016, 75-79). Bir piyasada trafik
payt yiiksek olan havayolu sirketi daima avantajlidir (Borenstein, 1989, 345-346).
Tarihsel olarak sektordeki fiyatlama stratejisi 1975 yilina kadar IATA tarafindan
kontrol edilmis ancak bu yi1ldan sonra IATA’ nin fiyatlar1 belirleme konusundaki rolii
rekabetgi yaklagimi etkilemesi nedeniyle zayiflamistir. Mevcut durumda fiyatlama
stratejileri git gide liberallesme egitiminde olmustur (Doganis, 2002, 41-42). Bu
geligsme, fiyatlama {izerindeki baskilar1 azaltmakta, fiyat rekabetini arttirmaktadir ve
dolayisiyla fiyatlar havayolu tasimaciligini tercih eden yolcularin lehine olmaktadir.
Talebin fiyat esnekligini bir 6nceki boliimde incelemistik. Fiyatlardaki olasi bir artis
havayolu talebini de diisiirmektedir. Bu nedenle fiyatlama stratejisi sektdriin biiyiime

ve karliligi arttirmadaki 6nemli bir bileseni olmaktadir.
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Tiirkiye’de i¢ hat piyasasinda 2000’li yillardan sonra, fiyatlama insiyatifi havayolu
sirketlerinin kendilerine verilmistir. Fiyatlama konusunda her sirket farkli stratejiler
izlemektedir. Ornegin Pegasus Havayollar1 maliyet temelli bir fiyatlama stratejisi
uygulamaktadir. Atatlirk havalimani yerine ikincil bir hava limani olan Sabiha Gokgen
havalimaninin kullanilmasi, miisterilere internet {izerinden (online) rezervasyon
hizmetinin sunulmasi, standart bir filo olusturmasi gibi uygulamalarla maliyetleri
diisiirmekte ve bu sayede daha diisiik fiyatlarla ugus imkani saglamaktadir. Yolcularin
sectigi koltuk numarasina gore bilet fiyatinin degismesi, bagaj hakkinin kisitlanmasi
ve fazla bagaj i¢in para alinmasi, ugak koltuklar1 arasindaki mesafenin azaltilarak daha
¢ok yolcu tasinmasi, yolcuya sunulan yiyecek ve icecek hizmetinin parali olmasi, yine
fiyatlar1 diisiirmeye yonelik uygulamalardandir. Benzer bir sekilde Onur Air de diisiik
maliyetli ugus modelini hayata gecirmeye calismaktadir. Ancak standart bir filo
yapisinin olmamasi, Sabiha Gok¢en Havalimani yerine uguslarini Atatiirk
Havalimanindan gergeklestirmesi, bilet satiglarini daha cok acentalar {izerinden
yapmasi, s0z konusu modelle 6rtlismeyen uygulamalardir (Gerede, 2015, 200). Diisiik
maliyet stratejisine dayanarak uygulanan ve fiyatlar1 diisiirmek i¢in kullanilan
fiyatlama stratejilerinden biri de dinamik fiyatlamadir. Buna gore kalkis zaman1 temel
alinmakta ve doluluk orani arttik¢a fiyat yiikselmektedir, dolayisiyla ayni ucakta
seyahat eden ama birbirinden c¢ok farkli fiyatlar 6deyen yolcularin olmasi
muhtemeldir. Diger bir fiyatlama yontemi gelir yonetimidir ve bu yontem, her fiyat
seviyesinde kag¢ tane koltugun kullanima sunulacagini belirlemektedir (Belobaba,
Odoni, & Banhart, 2016, 75-76). Bu yontemle havayolu sirketi operasyonel giderleri,
diger sirketlerin fiyatlari, ugus mesafesi ve ucus sinifi gibi faktorleri géz Oniinde
bulundurarak bilet fiyatlamas1 uygulamakta ve koltuk satiglarindan elde ettigi geliri

optimize etmeye ¢aligmaktadir (Onen, 2016, 63-94).

THY daha ¢ok, hizmet kalitesinden 6diin vermeden maliyeti diisiirmeye ¢aligmakta ve
fiyatlamayr da bu dogrultuda gerceklestirmektedir. Miisterilerine, farkli ugus
siniflarina gore farkli bilet fiyatlari sunmasi, bu uygulamanin bir 6rnegidir. S6zkonusu
uygulamada business smiflarin fiyatlart ekonomi siniflarmin fiyatlariin oldukga

ustiindedir.
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3.2.3. Uretim Stratejisi

Havayolu yolcu tasimaciligi sektoriinde tiretilen tiriin hem soyut hem de somut olarak
nitelendirilmektedir. Somut olan iiriin, bir noktadan diger noktaya seyahat edebilmesi
i¢in yolcuya tahsis edilen ugak koltuguyken, soyut olan iiriin de yolcunun seyahatinin
baslangicindan bitisine kadar kendisine verilen hizmet olarak tanimlanmaktadir. Bu
baglamda sektorlin iiretim stratejisi, bu {riiniin iretimini saglayan kaynaklarin
kullaniminm1 ve tasariminmi belirleyen islevler i¢in yapilan uzun vadeli planlardir. Bu
planin igerigini ucaklarin biiyiikliigii, marka ve modeli, personelde olmasi gereken
nitelikler, ekipman ve kullanilan teknoloji olusturmaktadir. (Belobaba, Odoni, &
Banhart, 2016, 153) Havayolu isletmeleri tiretim stratejileriyle, s6z konusu piyasada
rekabet {istiinliigiiniin nasil saglanacagini belirlemektedir. Isletmenin rekabet ettigi
piyasada giiglii konuma gelebilmesi i¢in belirli performans hedefleri bulunmaktadir.
Uretim stratejisi bu hedeflere ulasilabilmesi igin isletmenin iiretim faaliyetlerini
tasarlamaktadir. Havayolu tagimaciligi sektoriinde iiretim stratejisi igletmelerin uzun
vadedeki hedeflerine gore belirlenmektedir. Maliyete dayali bir rekabet stratejisi
gelistiren havayolu isletmesinin diisiik maliyet ve uygun fiyatlarla faaliyet gostermesi
igin, lretim maliyetlerini azaltmasi gerekmektedir. Sirketler bu dogrultuda yiyecek,
icecek, basili yolcu bileti, ikram hizmetleri gibi ek maliyet olusturan hizmetleri
kaldirarak fiyatlar1 diisiirmektedirler. Bu stratejinin Tiirkiye Orne8i Pegasus
Havayollari ve THY nin Pegasus Havayollarina karst 6nemli bir hamle olarak
gelistirdigi Anadolu Jet firmasidir. Anadolu Jet, Ankara merkezli olan uguslarinda,
karliligin arttirilmasi, i¢ hatlarda Atatiirk havalimanindaki trafigin daha genis bir aga
yayilmast amaciyla kurulmustur. Anadolu Jet ugus emniyeti, ugak bakimi, marka
yonetimi, tagima yiikiimliilikleri bakimindan THY’nin Sorumlulugu ve giivencesi

altindadir (THY, 75. Y1l Kitab1, 2008, 298).

3.2.4. Reklam

Tiiketicinin dikkatini ¢gekmek, markay1 popiiler hale getirmek i¢in yapilan ve havacilik
sektoriinde de oldukga sik kullanilan bir pazarlama aracidir. Diinya’daki tiim havayolu
sirketlerinin kullandig1 bu pazarlama araci Tiirkiye’de de havayolu sirketlerinin
kitlelere ulagsma yontemi olmaktadir. Sektordeki sirketlerin tiiketiciye vermek
istedikleri mesajlar ve hatta tiretim stratejileri havayolu sirketleri tarafindan yapilan

reklamlarin ana temasini olusturmaktadir. Ornegin Pegasus Havayollar diisiik
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maliyetle gerceklestirdigi ucuslar i¢in reklamlarinda diisiik fiyat vurgusu iizerinde
durmaktadir. Bunun yani sira ugus aginin da genis oldugunu ekleyerek her yere uygun
fiyatlarla seyahat edilebilecegini reklamlar1 araciligiyla duyurmaktadir. Televizyon ve
sosyal medya araciligi ile yapilan reklamlar, hediyeli (promosyonlu) biletlerin ve yeni
ucus hatlarinin tiiketiciye duyurulmasi agisindan 6nemlidir. Pegasus Havayollar1 2012
yilinda gerceklestirilen Interaktif Pazarlama Zirvesi’nde verilen GIA Odiilleri
kapsaminda “Dijital Mecrada Yatirimlariyla One Cikan Marka” diiliinii kazanmistir
(Pegasus Havayollar1, [13.11.2017]). Ote yandan THY, reklamlarinda kaliteden ve
hizmet standartlarindan 6diin vermeden Diinya’nin bir¢ok noktasina ucabildigi
vurgusu lizerinde durmaktadir. Ancak THY, Pegasus’un aksine, fiyattan ¢ok marka
imaji ve hizmet kalitesini on plana ¢ikarmaktadir. Uluslararasi platformlarda
yayimlanan THY reklamlari ¢ok kez iinlii simalara da yer vererek, sadece ulusal degil,
kiiresel bir aktor oldugunu da gostermektedir. Bunun yani sira uluslararasi diizeyde
birgok aktiviteye de sponsorluk yapan sirket, Diinya Golf Sampiyonasi, Diinya Futbol
Sampiyonasi, Avrupa Futbol Sampiyonasi gibi biiyiik 6lgekli organizasyonlarda yer
almaktadir. Atlas Global Havayolu bu anlamda hem Pegasus Havayollart gibi uygun
fiyat vurgusu hem de THY gibi hizmet ve kalite vurgusu yapmaktadir. Reklam
filmlerinde Hizmet kalitesinden 6diin vermeden Diinya’nin bir¢ok noktasina uygun
fiyatlarla ugmanin adresi oldugu mesajin1 vermektedir. Diger havayolu sirketleri
gorsel, yazili, sosyal medya araglarmi kullanarak daha c¢ok, uygun fiyatla seyahat

imkanini 6n plana ¢ikarmaktadir.

3.3. Sektoriin Performansi

2003 yilinda havacilik sektoriinde atilan adimlardan i¢ hat piyasast olum ydnde
etkilenmistir. Sekil 5’te yer alan rakamlar serbestlesmeden sonraki talep artisim
gostermektedir. 2003 yilinda 9,147 i¢ hat yolcusu 2016 yilinda 102,499,358 yolcu
sayisma ulasmistir (TUIK, [01.05.2017]). Ayrica 2013 yilinda SHGM tarafindan
verilen ‘Tesvikli Hat’ uygulamasi i¢ hat havayolu piyasasinin gelismesi acisindan
onemli bir adim olmustur. Bu uygulamayla birlikte yeterli yolcu talebi olmayan ve
ticari sebeplerle tarifeli sefer diizenlenmeyen piyasalarda havayolu tagimaciliginin
gelismesi icin, ilgili piyasada 2 yil siireyle diger sirketlerin faaliyet gostermesi
engellenmistir. Bu sayede yolcu sayisinin az oldugu piyasalar bir siire rekabetten

korunmaktadir. Ayrica tesvikli hat uygulamasi kapsaminda yer alan sirketin, belirli
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kurallar sayesinde yiiksek fiyatlar belirlemesinin Oniine gegilmektedir. THY ’nin
Canakkale-Ankara hattinda diizenledigi seferler bu wuygulama dahilinde
gerceklesmektedir (Gerede, 2015, 194-196).
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Sekil 5: I¢ Hat Yolcu Trafigi

Kaynak: SHGM 2016 faaliyet raporu

Havayolu endiistrisinde, yolcu trafigi ve havayolu ciktilar1 i¢in standart Olgiiler
mevcuttur. Bunlar, havayolu performansi igin ortak 6lgiitler olusturan gesitli araglarla
birlestirilmektedir. Calismanin bu bdliimiinde sektoriin performans 6lgiimlemesine

dair yontemlere yer verilmistir.

3.3.1. Havayolu Yolcu Trafigi ve Havayolu Yolcu Geliri

Sektorde, yolcu trafigi ve havayolu ciktist ile ilgili standart dlgiiler bulunmaktadir.
"Havayolu yolcu trafigi" olciitii, aslinda tiiketilen veya satilan havayolu tasimacilig
ciktt miktarin1 6lgmektedir. Havayolu isletmeleri i¢in "trafik", tasidiklar1 yolcu
sayisini ve sattiklar1 koltuklar ifade etmektedir. Talep de hem ugus yapan hem de
seyahat etmek isteyen ancak yeterli kapasite olmadigi i¢in ucamayan yolcular
kapsamaktadir. Havayolu yolcu trafigi, tasinan yolcu sayisina gore 6l¢iilebilmektedir,
ancak havayolu trafiginin en yaygin o6l¢iitii, gelir yolcu kilometresidir (RPK) veya
alternatif olarak gelir yolcu milidir (RPM). Bir RPK, km bazinda tasinan {icretli yolcu
olarak tanimlanmaktadir (Belobaba, Odoni, & Banhart, 2016, 47). Ornegin, Istanbul—

Izmir piyasasinda iki sehir arasindaki mesafe 314 km’dir. Bu mesafe boyunca 200
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kisilik bir ugakta 150 yolcuyla yapilan bir ugus operasyonunda 47,100 RPK'lik bir
havayolu yolcu trafigi iiretilmektedir. Fiyatlar mesafeye, mevsime, kosullara ve satin
alman {iriiniiniin 6zelliklerine (6r. Isletme smifi veya onceden satin alma gezi
fiyatlarina) gore degismektedir. Getiri, bir piyasada, bir giizergah dizisinde veya bir
havayolu isletmesi i¢in bir bolgede, kilometre basina (veya mil) her yolcu tarafindan
6denen ortalama tutarin bir dl¢iisiidiir. Getiri, RPK tarafindan toplanan toplam yolcu
gelirlerini bolerek hesaplanmistir. Ornegimizde, 47,100 RPK tasiyan ugusun 40,000
TL toplam yolcu geliri saglanmasi durumunda, getirisi RPK basina 0.85 TL (yani,
40,000/47,100Ttiirk Lirasi) olmustur (Belobaba, Odoni, & Banhart, 2016, 48).

3.3.2. Doluluk Oram

Doluluk orani, tek bir kesintisiz ugus igin, yolcu sayisinin ilgili u¢usta kullanilan ugak
koltuk sayisma béliinmesiyle hesaplanmaktadir. Ornek ugusumuzda, doluluk orani
mevcut koltuklara boliinerek %75 (150/200) olarak hesaplanabilmektedir. Bir diger
hesaplama yontemi RPK’nin ASK’ye béliinmesidir. Omek ugusumuzun doluluk
orani, 47,100 RPK’nin 62,800 ASK’ye bdliinmesiyle hesaplanmaktadir. Sonug yine
%75 olmaktadir (Belobaba, Odoni, & Banhart, 2016, 48-50).

3.3.3. Firma Ciktis1

Bir havayolu isletmesinin ¢iktisi, isletilen ucak kalkis sayis1 ve yolcu koltuk sayisi
dahil olmak {iizere g¢esitli sekillerde gosterilebilmektedir. Havayolu yolcu gelir
kilometresine (RPK'lara) benzer sekilde, havayolu ¢iktisinin en yaygin Olgiitii arz
edilen koltuk kilometre (ASK) veya arz edilen koltuk mili (ASM)'dir. Bir ASK, 1
km’de arz edilen koltuk olarak tanimlanmaktadir. Ornegimizde, 200 koltuklu bir
ucakla 314 km'lik bir mesafede ugus gerceklestirildiginde; 62,800 ASK'lik havayolu
ciktist iiretilmektedir. Birim ¢ikti basina (ASK) ortalama isletme gideri, havayolunun
birim maliyetidir, maliyet etkinliginin énemli bir 6l¢iimiidiir ve bu da hem zaman
icinde hem de havayolu sirketleri arasinda karsilastirilmalidir. Birim maliyet, bir rota,
bolge veya toplam ag i¢in bir havayolu isletmesinin iirettigi ASK'ye boliinen toplam
isletme gideridir. Istanbul-Izmir piyasasindaki ugustan yola ¢ikarak, bdyle bir ugusu
gerceklestirebilmek i¢in 25,000 TL’lik bir maliyet oldugu varsayimi altinda bu ugus
i¢in birim maliyet, ASK bagsina 0.40 TL’dir (25,000/62,800 TL) (Belobaba, Odoni, &
Banhart, 2016, 48-50).
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3.3.4. Havayolu Isletmesinin Kar Denklemi

Tiim sektorlerde oldugu gibi, bir havayolunun isletme kari toplam gelirlerden toplam
isletme giderinin ¢ikarilmasi olarak tanimlanmaktadir. Havayolu yolcu tasimacilig

icin, gelir ve gider asagidaki sekilde ayrilabilmektedir:
Operasyon Kar1 = RPK . Getiri — ASK. Birim Maliyeti

Yine Istanbul-izmir arasindaki ugus 6rnegi iizerinden devam edildiginde, operasyon
karinin (47,100 RPKx0.85-.62,800 ASK x0.40) pozitif oldugu goriilmektedir. Burada
verilen ornek tamamen varsayimlarla olusturulmustur. Havayolu isletmelerinin ilgili
ucus operasyonundan Kar saglayabilmeleri igin birim maliyetleri diistirmeleri
gerekmektedir. Ancak bu denklemdeki verileri degistirmek i¢in yapilan her stratejik
uygulama diger faktorler iizerinde istenmeyen sonuglara yol agabilmektedir. Tablo
5’de goriildiigi gibi, firmanin ugus sikligini arttirmasi veya yolcu servis kalitesini
artirmasi trafik hacmini (RPK) artirilabilir, ancak bu eylemlerin her ikisi de isletme
maliyetlerini artiracaktir. Ugus sikliginda artig, diger her sey esit oldugunda, toplam
ASK'yi ve dolayisiyla toplam isletme giderlerini de artisa neden olacaktir. Yolcu servis
kalitesindeki iyilestirmeler, birim maliyetleri artiracaktir. Ote yandan toplam yolcu
gelirini arttirmak i¢in, herhangi bir fiyat artisina gidilmesi kaginilmaz olarak yolcu
trafigin azalmasina yol agacaktir. Talep esnekse (yani, yolcu sayisindaki ylizde azalma
fiyattaki yiizde artistan daha az ise) fiyat artis1, geliri pozitif etkileyecektir. Faaliyet
giderlerini diisiirerek karlilig1 artirmak isteyen havayolu sirketleri, birim maliyetleri
(ASK basina maliyet) ve havayolunun ¢iktisin1 (ASK) diisiirebilmektedir. Her iki
strateji de toplam isletme giderlerinin diismesine neden olabilmektedir. Ancak bu
durum havayolu kari denkleminde diger kosullar iizerinde olumsuz etkiler
dogurabilmektedir. Havayolu sirketlerinin ortak taktigi yolcu servis kalitesini
azaltarak birim maliyetleri azaltmaktir. Bununla birlikte, bu tiir maliyet kesintileri
yolcu talebini olumsuz etkileyebilmektedir. Son olarak, bir havayolu sirketi, tiretim
seviyesini  (ASK) azaltarak toplam isletme giderlerini azaltmaya karar
verebilmektedir. Operasyon yapilan ugus sayisini azaltmak, toplam isletme
maliyetlerini agik¢a azaltacaktir, ancak disiik frekanslar piyasa payr kayiplarina
(diisiik RPK ve daha diisiik gelirlere) yol acabilmektedir. Ayn1 zamanda, azaltilmis
frekanslar ve/veya daha kiigiik ugak kullanimi, ASK'yi ve toplam isletme giderlerini
diisiirebilmekte, ancak havayolunun sabit masraflarni artik daha az ASK'ye

yayildigindan daha yiiksek birim maliyetlere yol agabilmektedir.
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Tablo 5: Kar Maksimizasyonu Stratejileri

Amaclanan Fayda

Stratejik Tuzaklar

Bilet Fiyatinin
Diistirtilmesi

Talebi canlandirmak

Bu fiyat kesintisi toplam
talebin asir1 artmasina sebep
olur.(Esnek talep)

Bilet Fiyatinin
Artirilmasi

Kazancin artirilmasi

Eger talep esnek degilse, fiyat
artis1 gelirin pozitif olmasina
sebep olabilir.

Ucuslarin Artirilmasi

Talebi canlandirmak

Isletme maliyetlerini artirir

Ucuslarin Azaltilmasi

Isletme maliyetlerinin
azaltilmast

Piyasa pay1 ve talep
kayiplarina sebep olur.

Yolcu Hizmet

Kalitesinin Talebi canlandirmak | Isletme maliyetleri artirir
lyilestirilmesi
Yolcu Hizmet . . - Asirt diisiis] .
Kalitesinin Isletme maliyetlerinin sirt dususler, piyasa payini
. . azaltilmasi ve talebi azaltabilir
Diistiriilmesi

Kaynak: Belobaba, Odoni, & Barnhart, The Global Airline Industry (UK, 2009), 47-51’den
Uyarlanmaistir.

Burada sunulan temel havayolu kari denklemi ve denklemdeki her bir performans
Olclimiiniin birbirlerine olan bagimliliklari, isletmelerin karar verme noktasinda neleri
g6z oniinde bulundurduklarini gostermektedir. Denklem, ayni zamanda havayolu
karliligini artirmak ve bu Karliligi siirdiirmek i¢in uygun stratejiler bulmanin zorluguna

dikkat ¢ekmektedir (Belobaba, Odoni, & Banhart, 2016, 47-51).

3.3.5. Ekonomiye Dolayl ve Dogrudan Etkileri

Havayolu tasimaciligi endiistrisi hem kendi faaliyetleri hem de diger endiistriler i¢in
onemli bir ekonomik etkiye sahiptir. Havayolu yolcu tagimaciligi sektorii ekonomik
olarak {ii¢ farkli fayda saglamaktadir ve bu fayda tipik olarak GSYH’ye katkisi, sektor
ve tedarik zinciri tarafindan tiretilen istihdam ve vergi gelirleri olarak dlciilmektedir.
Ancak sektor tarafindan yaratilan ekonomik deger bundan daha fazladir. Havayolu
yolcu tasimaciligi, yolcu agisindan avantajlari, iilkeler, sehirler ve piyasalar arasinda
olusturulan baglantilari, uluslararas1 sermaye piyasalarina erisim saglamak, yabanci
yatirimi iilkeye ¢ekmek, ticaret kiimeleri, uzmanlasma ve ¢ok sayida yiiksek vasifli
is¢i istihdami gibi faydalart yaratan 6nemli bir alt yap1 varligii temsil etmektedir
(ATAG, 2005, 5-7, [11.12.2017]).
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Sekil 6’da 2003 yilindan itibaren Tiirkiye’de havayolu sektoriinde istihdam edilen kisi
sayisindaki artig verilmistir. 2015 yili itibariyle havacilik sektoriinde 191,716 kisi
istihdam  edilmistir (TUIK, [01.05.2017]). Ekonomiler biiyiidiikce hava
tagimaciliginin kendisi de ekonomik biiyiimenin 6énemli bir nedeni ve kolaylastiricisi
olarak karsimiza ¢ikmaktadir. Ozellikle gelismekte olan iilkelerde kullanicilarina
sagladigi dogrudan fayda ve diinya ekonomisine olan pozitif katkisiyla, iilkeleri

kiiresel ekonomiye entegre etmektedir (ATAG, 2005, 5-7, (11.12.2017)).
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m Havayolu Tasimaciligi istihdam Edilen Kisi Sayis

Sekil 6: Istihdam Edilen Kisi Sayis1

Kaynak: TUIK Verilerinden Derlenmistir

Havayolu yolcu tagimaciligi endiistrisinin dogrudan etkileri, havayolu ve havaalani
isletmeciligi, ucak bakimi, hava trafigi kontrolii ve diizenlemesi ve kayit hizmeti
(online check-in), bagaj tasima, ikram tesisleri gibi dogrudan istihdam ve faaliyetleri
kapsamaktadir. Bu faaliyetlerin hepsinin bir havalimaninda yapilmasina gerek yoktur,
bazilar1 merkez ofiste ger¢eklesmektedir. Dogrudan etkiler, ugak ve bilesenlerini
havayollart ve ilgili isletmelere satan havacilik Treticilerinin faaliyetlerini de
kapsamaktadir (ATAG, 2005, 5-7, [11.12.2017]).
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4. HAVAYOLU YOLCU TASIMACILIGINDA REKABET ANALIZi

Havayolu endiistrisinin genel olarak nispeten diisiik sabit-degisken maliyet orani ile
karakterize edildigi kabul edilmektedir. Bu, higbir batik maliyetin olmadig1 anlamina
gelmemektedir. Reklam harcamalari bile batik maliyet olarak degerlendirilmektedir.
Ucaklar, gelismis bilgisayar rezervasyon sistemlerin yatirnmlari biiyiik miktarda
sermaye harcamasi gerektirmektedir. Havayolu endiistrisi dogal tekel olmasa da,
endiistri yapisinda dogal tekel piyasalara dair unsurlar bulunmaktadir. Ote yandan
havayolu tasimaciligi sektoriinii dogal tekel durumundan ayiran bazi hususlar
bulunmaktadir. Bir firmanin tekelci olabilmesi igin drettigi iriiniin ortalama
maliyetinin, tiim piyasa kosullarini karsilayacak kadar biiyiik bir ¢ikti oranina erigsmesi
gerekmektedir. Bu tiir bir durumda rekabet, siirdiiriilebilir olmayacaktir. Birden fazla
firma varsa, her birinin asgari maliyet ortalamasinin iistiinde bir seviyede iiretim
yapmast gerekmektedir. Bu nedenle her birinin iiretimi yiikseltmek ve bdylece
ortalama maliyeti diisiirmek i¢in fiyati diisirmek adina bir nedeni olacaktir. Bu
durumun sonucu da tek bir sirketin hayatta kalmasi olacaktir. Tekelci firma, daha
sonra, kendi karlarin1 maksimize etmek, fiyat1 yiikseltmek ve ¢iktiy1 sinirlamak igin
yiiksek maliyetlerle liretim yapacaktir (Hanlon, 2007, 63-65). Calismanin bu kismi
havayolu yolcu tasimacilig1 sektoriinde sektoriin yapisinin tekelci bir yapidan ziyade
dogal bir oligopol olduguna dair ampirik kanit 6nermektedir. Ayrica her havayolu
piyasasinda, piyasa boyutuna bakilmaksizin, bir ve iki havayolu sirketinin piyasa
hakimiyetine sahip oldugunu gostermektedir. Piyasalardaki yogunlugun rekabeti ve
s0z konusu piyasalara giris kararlarini nasil etkiledigi ¢alismanin diger bir boyutu

olmaktadir.

4.1. Metodoloji
4.2. Veri Seti

Tiirkiye’de havacilik sektoriiniin piyasa yapisinin ampirik olarak arastirilabilmesi igin
rekabet edebilirlik derecesinin incelenmesinde, sehir ¢ifti piyasalarindan

faydalanilmustir. Ikinci boliimde sehir cifti piyasasi, belirli iki nokta arasinda yolcu ve
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firmalarin bir araya gelip fiyati belirledigi yer olarak tanimlanmistir. Havayolu
sirketlerinin kendi web sitelerinden alinan haftalik i¢ hat ugus bilgileriyle olusturulmus
veri setinde 46 sehri kapsayan 136 schir ¢ifti piyasasi bulunmaktadir. Bu veri
kiimesiyle tiim havayolu i¢ hat piysalar1 temsil edilmektedir. Ornegin, Istanbul-Adana
sehir ¢ifti piyasasi i¢in Istanbul-Adana ile Adana-istanbul piyasalar1 birbirine entegre
edilerek tek bir piyasa olarak belirlenmistir. Dolastyla ilgili sehir ¢iftinin piyasa payi,
Istanbul’dan Adana’ya, Adana’dan Istanbul’a gerceklestirilen tarifeli uguslarin
toplamiyla hesaplanmaktadir. Veri setine aktarmali uguslar dahil edilmemistir.
Aktarmal1 seferler, ucus siiresini uzatmaktadir. Talebin zaman esnekliginin negatif

olmasi nedeniyle, ugus siiresi arrtikga sz konusu seyahate olan talep azalmaktadir.

Tablo 6: Niifus Oranlarina Gore Sehir Sayisi

Niifus Arahgi Sehirler
0-100,000 1
100,001-500,000 13
500,001-1,000,000 14
>1,000,000 17
Toplam 46

Piyasa biiyiikliigii sehirlerin niifuslarima gore hesaplanmistir. Sehir niifuslarinin
carpimi sdzkonusu piyasanm bilyiiliigiinii gostermektedir (Istanbul-Ankara sehir
ciftinde iki sehrin niifuslari garpimi). Tablo 6’da sehir ¢ifti verisine dahil olan
sehirlerin niifus araliklar1 piaysa biiytiklikleriyle ilgili fikir vermektedir. Buna gore
1,000,000’nun ustiinde niifusu olan 17 sehir; 100,000 ile 1,000,000 arasinda niifusu
olan 27 sehir bulunmaktadir. Bu sehirlerdeki havaalanlarinin hepsi sivil havaalanidir

ve aktif olarak faaliyet gostermektedir.

53



Tablo 7: Niifuslarina Géore Merkez Havalimam Sayisi

Niifus Oram Merkez Havalimani
100,001-500,000 0
500,001-1,000,000 1
>1,000,000 6
Toplam 7

Sivil Havacilik Genel Miidiirliigii’ne gore bir havalimanin merkez havalimani (hub)

olabilmesi i¢in yillik toplam yolcu trafiginin %3 nii karsilamis olmasi1 gerekmektedir.

Bu tanim kapsaminda veri setinde bulunan sehirlerden 7’°sinin merkez havalimani

oldugu saptanmistir. Tablo 7°de niifus araliklaria gore SHGM tarafindan belirlenen

havalimani1 merkezlerinin (hub) sayisi belirtilmistir. Niifusu yogun sehirler havalimani

merkezi (hub) olmak i¢in birer adaydir.

Degiskenler;

Bagimh degisken: Her bir firma i¢in ilgili piyasaya girmisse kukla degeri
“1%, piyasaya girmemisse kukla degeri “0* olarak belirlenmistir.

Piyasa biiyiikliigii (Inbuyukluk): Piyasa biiyikliigl, sehir ciftlerindeki
baslangi¢ ve bitis havaalanlarimin bulundugu sehirlerin niifuslari ¢arpiminin
logaritmik degeri hesaplanmustir. izmir-Ankara piyasasindan drnekle; piyasa
biiyiikliigii Izmir sehir niifusu ile Ankara sehir niifusu carpimlarmin logaritmik
degeridir.

Havaalam merkezleri (two_hubs_y3): Sehir ¢iftlerinde baslangi¢ ve bitis
noktasi havaalanarmin her ikisi de merkez havaalaniysa (hub) kukla degeri
1’dir. Izmir-Ankara piyasasi orneginde, hem Ankara’da hem de Izmir’de
bulunan havalimanlari, merkez havalimanlaridir ve bu nedenle bu piyasa i¢in
kukla deger 1°dir.

Havaalam1 merkezi (one_hub_y3): Sehir ¢ifti piyasasinda baslangi¢ ve bitis
noktasi havalimanlarindan sadece bir tanesi merkez havaalan1 kukla degeri

0’dur.
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Turizm: Sahile kiyist olan sehirler, turizm sehri olarak belirlenmistir. Bu
kapsamda sehir ¢ifti piyasalarinda, her iki sehir de turizm bélgesindeyse kukla
degeri 1°dir.

Mesafe: Havayolu ¢iktist mesafe ile dogru orantilidir. Mesafe arttikga firma
karinda artis olmaktadir. Bu nedenle veri setine mesafe degiskenine yer
verilmigtir. Her bir sehir ¢ifti piyasasindaki baslangic ve bitis noktalar
arasindaki uzaklik, iki havalimani arasindaki kus bakisi mesafe olarak Google
Earth ile hesaplanmistir.

Nrt_1-Nrt 5 (nrtl_THY; nrt2_Pegasus; nrt3_Atlas Global; nrt4_Sun
Express; nrt5_Onur Air): Havayolu sirketlerinin her bir sehir g¢ifti
piyasasinda, baslangi¢c ve bitis noktalarindan gergeklestirdigi toplam ugus
sayisini  belirtmektedir. Ornegin, Izmir-Ankara piyasasinda; THY nin
Izmir’den (Ankara dahil) diger tiim sehirlere yaptig1 ucuslarin toplamu ile yine
THY nin Ankara’dan (Izmir dahil) diger tiim sehirlere yaptigi uguslarin
toplam1 Nrt_1 degiskenin degerini vermektedir. Bes firma i¢in de bu degisken

hesaplanmustir.
Tablo 8: Ozet Istatistik

Degiskenler Ortalama Std. Sapma | Minimum Maksimum
Biiyiikliik 29.687 0.929 27.661 32.002
Turizm 0.449 0.499 0 1
Mesafe 760.529 298.236 170 1.422
Two_Hubs Y3 0.147 0.355 0 1
One Hub y3 0.838 0.37 0 1
nrtl THY 31.162 14.297 0 74
nrt2_Pegasus 14.088 9.757 0 40
nrt3_Atlas Global 2.801 3.691 0 10
nrt4_Sun Express 3.228 4.236 0 18
nrt5_Onur Air 3.368 4.631 0 11
N 136

Tablo 8’de verilerin 6zet istatistikleri gosterilmektedir. En fazla ugusu yapan firma 74

ucusla THY ’dir. Onu takip eden firma ise Pegasus Havayollar1’dir. Sehirler arasindaki

en kisa mesafe 170 km, en uzun mesafe 1422 km’dir. Sehir biiyiikliiklerinde en kii¢iik

logaritmik deger 27,661 en biiyiik logaritmik deger 32,002°dir. N degeri, firma sayisin

ifade etmektedir. Toplamda 136 piyasa bulunmaktadir.
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Tablo 9: Capraz Korelasyon

Degiskenler Biiyiikliik | Turizm | Mesafe | Two_Hubs | One_Hub | nrt-1 |nrt-2 | nrt-3 | nrt-4 | nrt-5
Biiyiikliik 1.00

Turizm 0.313 1.000

Mesafe -0.333 -0.372 | 1.000

Two_Hubs 0.311 0.460 | -0.250 1.000

One_Hub -0.213 -0.367 | 0200 | -0.889 1.000

nrtl THY 0.421 -0.020 | -0277 | 0.013 0.083 | 1.000

nrt2_Pegasus 0.220 0148 | -0.085 | 0214 -0.0097 |-0.121 | 1.000

gﬁfb—;‘“as 0.340 0.000 | -0.048 0.045 -0.007 | 0575 | -0.697 | 1.000

E;tsr—ei‘;” 0.053 0130 | 0.59 0.342 -0.293 | -0.604 | 0.245 | -0.287 | 1.000
nrt5_onur Air 0.286 -0.049 | 0024 | -0.038 0061 | 0545 |-0.729 | 0.987 | -0.289 | 1.000

Regresyon analizinde kullandigimiz verilerin korelasyon degerleri Tablo 9’dadr.

4.3. Analiz

Calismanin bu kisminda piyasanin biiyiikligii ne olursa olsun her piyasada bir ile iki

firmanin baskin pozisyonda oldugu anlagilmaktadir.

Tablo 10: Sehir Ciftlerinin Sayisi

Firma Piyasa Oran Kiimiilatif
1 84 61.77 61.77
2 44 32.35 94.12
3 7 5.14 99.26
4 1 0.74 100
5 0 0
Toplam 136 100

Tablo 10°da sehir giftlerinde kag firmanin ugtugunu gosteren bilgilere yer verilmistir.

Buna gore sehir ¢iftlerinin yilizde 99.26'sinda en fazla ii¢ sirket faaliyet gostermektedir.
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Tablo 11: Piyasa Paylari ve Yogunluklari

lfgl?:fl Piyasalar | Ortalama | Std. Sapma | Minimum | Maksimum

S1 136 0.855 0.191 0.446 1

S2 136 0.134 0.177 0 0.5

S1+8S2 136 0.989 0.043 0.74 1
S1+S2>0,9|136 0.94 0.236 0 1
S1+S2>0,7|136 0.989 0.043 0.742 1

HHI 136 0.818 0.231 0.322 1

CVv 52 1.897 0.41 0.874 2.236

N 136 1.448 0.63 1 4

Tablo 11 piyasa yapisi hakkinda bazi agiklayici bilgiler vermektedir. Ornegin

piyasalarin biiyiik cogunlugunda en biiyiik iki hava yolu sirketinin yiizde 90’dan fazla

bir payr bulunmaktadir. Piyasa yogunlasmas: Hirschman-Herfindahl endeksiyle

Olgtimlenmistir ve Herfindahl-Hirschman endeksi son derece yiiksektir; en az iki

firmanin oldugu piyasalar i¢in piyasa payr asimetrisi varyasyon katsayisi ile

hesaplanmistir. S1 piyasa payi en biiyiik olan firma birinci firmayi, S2 piyasa pay1 en

biiyiik en ikinci firmay1 ifade etmektedir. Sadece bir firmanin bulundugu piyasalarda

S1’in en biiytik degeri 1°dir.

Tablo 12: Oligopol Piyasalarda C2

Oligopoller C2 Alani
2 Firma 1
3 Firma 0.76-0.92
4 Firma 0.74-0.74

Tablo 12°de havayolu sirketlerinin yogunluk oranlart verilmistir. Piyasadaki firma

sayis1 azaldikga, yogunluk oranin da artmasi bilinen ve beklenilen bir sonugtur.
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Piyasa yapilar1 goz oniine alindiginda, firma sayilar1 ve piyasa payr asimetrisi basit

diizlem ile gosterilebilmektedir.

Sekil 7: Oligopol Piyasalar

Sekil 7 yatay eksende S2’yi (ikinci en biiyiik havayolu sirketi) ve dikey eksende S1°i
(en biiyiik havayolu sirketi) gostermektedir. Sekildeki yogunlasma, her bir piyasadaki
en fazla iki firmanin toplamu ile saglanmaktadir (S1 + S2). Sekilde yiiksek yogunluklar
ve Dbelirgin asimetriler bulunmamaktadir. Ayni analiz Tabacco’nun (2017)
calismasinda ABD’deki havayolu sirketleri i¢in yapilmis ve sektorde rekabetin daha

fazla olmas1 nedeniyle ilgili ¢calismada belirgin asimetriler goriilmiistiir.
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Sekil 8: Duopol Piyasalar

Sekil 8’de sadece iki firmanin bulundugu piyasalar gosterilmistir. THY, 6 sehir
ciftinde %80°den fazla piyasa sahiptir.
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Sekil 9: Yogunluk ve Piyasa Biiyiikliigii
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Sekil 9°da yogunluk dagilim1 (piyasa yapisi) ve piyasa biiytikliigii verilmektedir. Sekil,
iki degisken arasinda net bir iliski ya da kalip olmadigini 6nermektedir. Piyasa
bliytikligl piyasa yapisini oldukca az etkilemektedir. Baska bir deyisle, hem kii¢iik
hem de biiyiik piyasalarda yiiksek yogunluk mevcut olabilmektedir; benzer sekilde,
diisik yogunluktaki bazi kiigiik piyasalarda da yine yiiksek yogunluk

goriilebilmektedir.
Yapilan degerlendirme sonucunda asagidaki sonuglara ulasilmistir:

e Tablo 10 schir ciftlerinin yarisindan fazlasmin tekel giice sahip piyasalar

oldugunu gostermektedir.
e Oligopol sekilden 6nemli piyasa pay1 asimetrileri ortaya ¢ikmamaktadir.

e Tablo 10 ii¢ firmanin birden bulundugu piyasa sayisinin, toplam piyasa

sayisinin yaklasik %5°1 kadar oldugunu gostermektedir.

e Son olarak, Tablo 10 fgten fazla firmanin bulundugu piyasalarin,
orneklemimizin olduk¢a 6nemsiz bir boliimiine, yaklasik yiizde 1'ine karsilik

geldigini gostermektedir.

Tahmin edilecek denklem soyledir:
Tim = XmVi + Wim6i + thim

Sirketlerin giris kararlarinda etkili olan degiskenlerin neler oldugunu gdsterebilmek
icin modelde probit regresyon analizi kullanilmistir. Bu regresyon modeli, bagimsiz
degiskenlerin bagimli degiskenlere olan marjinal etkisini gosterebilmek i¢in etkin bir
analiz yontemidir. Bagimli degisken i. firma kandir (m piyasasi igin) analizde
firmalarin sehir ¢iftleri baglaminda kar verisine ulasilamadigi i¢in probit analizine
basvurulmustur. Bu sayede sehir ciftinde ucus yapan havayollari i¢in yukaridaki ©
degeri 1, ugmuyorlarsa 0 degeri alan bir bagimli degisken olarak yaratilmigtir. Xm; m
piyasasi 6zelliklerinin vektoriidiir; Wim; 1. firma tarafindan m piyasasindaki baglangic
ve bitis noktalarindan ugulan noktalarin sayisini (bes degisken nrt 1-nrt 5) iceren
firma ozellikleri vektoriidiir; vyi, tahmini piyasa spesifik parametrelerinin bir
vektoriidiir; i tahmin edilmesi gereken firmaya 6zgili parametrelerin bir vektoriidiir;
Ve u;n bir i.i.d standart hata terimi, @; standart normal olasilik dagilimidir (0,1).
Politik kararlarin THY nin piyasaya girsinde ne kadar etkili oldugu ve sadece

THY nin ugtugu piyasalarin diger firmalarimin kararlarini etkileyip etkilemedigini
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analiz edebilmek i¢in THY nin ugtugu piyasalara kukla degeri 1 verilmistir. Ancak
kukla degisken ile bagimli degisken kusursuz iligkili oldugu i¢in bu deger
kullanilmamustir. Ayrica Atlas Havayolu ve Onur Air igin yapilan regresyon
analizinde veri nrt 3 atlas ve nrt Sonurair, tam olarak bagimlhi degiskenle iliskili
oldugundan optimizasyon sonuglanamamistir. S6zkonusu analizin tahmin sonuglar
Tablo 13’te gosterilmigtir. Optimizasonun saglanamamasi nediniyle nrt 3 ve nrt_5
degiskenleri ¢ikarilmistir. Daha sonra tiim “nrt* verileri ¢ikarilmis ve sonuglar Tablo

14’te gosterilmistir.

Bu analiz Tabacco (2017)’de kullanilan analizin Tiirkiye’ye uyarlanmis halidir.
Tabacco (2017) calismasinda ABD’deki i¢ hat havayolu yolcu tasimaciligi
sektoriindeki rekabetin varligini ve rekabeti yaratan dinamikleri incelemistir. S6z
konusu calismada, piyasa analizini sehir ¢iftleri kapsaminda ele almig ve 58 sehri
kapsayan 661 sehir ¢iftiyle analizini gerceklestirmistir. Elde ettigi sonuglarda, sehir
cifti piyasalarinin %51.44’tinde yani 340 piyasada tek bir havayolu firmasinin faaliyet
gosterdigi ve tim havayolu firmalarinin birlikte bulundugu iki (tiim piyasalarin 0.3’{1)
piyasanin oldugu gézlemlenmistir. Rekabetin varhigini ve yeterliligini anlamak igin
analizde kullanilan degiskenlerin sadece marjinal etkileri degerlendirilmistir. Buna
gbre piyasa biiylikliigii sadece bir havayolu firmasi i¢in anlamhi ve pozitif degerli
cikmistir. Mesafe degiskeni bazi havayolu firmalari agisindan istatiksel olarak anlaml
ve pozitif degerliyken, bazilari i¢in de istatiksel olarak anlamli ve negatif degerlidir.
Ornegin Southwest Havayolu firmas: icin mesafe degiskeni anlamli ve negatiftir.
Ciinkii Southwest iiretim stratejisini, diisiik maliyet ve kisa mesafeli ugus ihtiyacini
karsilamak {izerine kurmustur. Two hubs ve one hub degiskenleri bazi havayolu
sirketlerinde istatiksel olarak anlam tasirken, bazilari i¢in bu degiskenler anlamli
degildir. Turizm degiskeni sadece bir havayolu firmasi i¢in anlamliyken diger bir
havayolu firmasi i¢in anlamli ve negatif degerlidir. Piyasada lider konumda olan
havayolu firmalarinin varliklan, kiiciik 6l¢ekli havayolu firmalari i¢in anlamli ve
negatif degerli ¢ikmistir. Bir bagka deyisle biiyiik havayolu firmalarmin ilgili
piyasadaki faaliyetleri, kiigiik 6l¢ekli havayolu firmalarinin s6z konusu piyasaya girme
kararlarin1 olumsuz etkilemektedir. Tabacco, analizden elde ettigi sonuglar
dogrultusunda, ABD i¢ hat havayolu yolcu tasimacilig1 piyasasinin dogal bir oligopol
oldugunu kanitlamaktadir. Ayrica havayolu sektoriinde, rekabet siirecinin etkileyen

faktorler hakkinda bir resim cizilmesine katkida bulunmaktadir. Bu sonu¢ ayni
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zamanda havayolu firmalarmin sektor ile ilgili davraniglarini tanimlamaya yardime1

olmaktadir.

Tabacco’nun c¢aligmasinda oldugu gibi, Tiirkiye’deki i¢ hat havayolu yolcu
tasimaciligr sektoriinde de benzer degiskenlerle piyasadaki firmalarin rekabeti
incelenmistir. ABD’nin havayolu sektoriinde faaliyet gosteren firma sayisi
Tiirkiye’dekine kiyasla olduk¢a fazladir. Bu durum aslinda Tiirkiye’deki rekabetin
derecesi agisindan da onemli bir kanittir. Yapilan ¢alismada piyasa biiyiikliigiiniin
firmalarin piyasaya girme olasiligini arttiracagi ve ¢ikan sonucun da bu dogrultuda
pozitif-anlamli olacagi beklenmistir. Tablo 14’¢ gore Niifus sayisi arttikga piyasa
biiyilikliigii artmakta ve firmalarin o piyasaya girme olasiliklar1 da ylikselmektedir.
Analize gore piyasanin bilyiikligii, bes havayolu sirketinin tiginde istatistiksel olarak
anlamli (pegasus 0=0.01; Onur Air ve Sunexpress 0=0.10 anlamlilik diizeyinde) ve
beklendigi gibi pozitif ¢ikmigtir. Ancak analizde goriildiigl gibi piyasa biiyiikliigii
beklenilenin aksine, THY nin piyasaya girme olasiligini etkilememektedir. Bunun
nedeninin onceki boliimlerde anlatildigi gibi sirketin bayrak tasiyict olmasindan
kaynaklandig1 distiniilmektedir. Sirket, politik kararlar dogrultusunda piyasa
biyiikliigiinden bagimsiz olarak herhangi bir piyasada ugus faaliyeti
gerceklestirebilmektedir. Veri setimizdeki diger bir degisken mesafedir. Mesafe
arttik¢a havayolu ¢iktis1 da artacagindan, bu degiskenin firmalar i¢in anlamli ¢ikacagi
beklenmistir. Ancak analizden ¢ikan sonucta, mesafe degiskeni hicbir firma igin
anlamli degildir. Bunun nedent iilke yiiz 6l¢timiiniin kiiciik olmasina ve dolasiyla en
uzak iki sehrin havayoluyla en fazla 2 saat siirmesine baglanmigtir. Merkez
havalimanindan (hub) yapilan uguslarin havayolu sirketlerinin ilgili piyasaya giris
kararinda etkili olacagi beklenmistir ancak two hubs ve one hubs degiskenleriyle ilgili
anlamli bir sonug elde edilmemistir. Analiz sonug¢larindan ¢ikacak bir baska beklenti
turizm degiskeninin pozitif ve anlamli ¢ikmasi yOniinde olmustur. Turizm
bolgelerindeki havayolu talebinin yiiksek olmasi, havayolu firmalarinin bu 6zellikteki
piyasalara girme kararlarini olumlu yonde etkileyecegi diisiiniilmiistiir ancak turizm
degiskeni THY disinda hicbir havayolu sirketi i¢in anlamli ¢ikmamistir. Yalnizca
THY i¢in turizmin etkisi 0.10 anlamlilik diizeyinde ve beklenenin tersine negatif
degerli bulunmustur. Turizm degiskeninin anlamli olmamasinin nedeni bu degiskenin
sadece sahile kiy1s1 olan sehirleri temsil etmesine baglanmistir. Ote yandan Sunexpress

ve THY nin ayn1 piyasaya girmeyi istememeleri istatiksel olarak anlamli ve negatif
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etkide oldugu analizden ¢ikan sonuglarla dogrulanmaktadir. Bu noktada THY nin
Lufthansa ile birlikte kurdugu Sunexpress’in bulundugu piyasalara girme olasiliginin
diisiik olmasi oldukga anlasilabilir bir sonugtur. ABD’de oldugu gibi Tiirk i¢ hat
piyasalariin da cogunlugunda bir havayolu firmasi1 bulunmaktadir. Yapilan gézlemler
her iki iilke i¢in de lider konumdaki havayolu sirketlerinin sehir ¢ifti piyasalarinda
baskin oldugunu gostermektedir. ABD havayolu i¢ hat piyasalarinda goriilen piyasa
pay1 asimetrileri sektordeki rekabetin daha az olmasi nedeniyle Tiirkiye i¢in yapilan
caligmada gozlenmemistir. Calismanin ana noktalar1 her iki iilkenin havayolu
sektorleri icin benzerlik gostermektedir. Ancak ABD serbestlesme siirecine
Tiirkiye’den 25 yil 6nce girmis ve sektor rekabetle cok daha 6nce tanismistir. Tiirk
havayolu tasimaciligr sektoriinde goriilen politik etkiler, ABD havayolu piyasalarinda
tiim bayrak tastyici havayolu firmalarinin tamamen 6zellestirilmesi nedeniyle ABD
havayolu piyasasinda goriilmemektedir. Caligmada yatay kesit bir analiz yapilmistir.
Yatay kesit bir ¢alisma oldugu i¢in sadece 2017 verilerini icermektedir. Gegmise
gotiiriilerek  analizin yatay kesitten ¢ikarilip panel veriye doniistiiriilmesi
gerekmektedir. Boylelikle anlamsiz olan parametrelerin istatiksel olarak anlamli

olacag diistiniilmektedir.
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Tablo 13: Birinci RegresyonAnalizi

Atlas
THY Pegasus Global Sunexpress | Onur Air
*
Inbuyukluk 0.231 0.474 1.080 0.984 1.213
(0.59) (1.63) (1.90) (1.78) (1.98)
. -0.383 -0.143 0.180 -0.407 -0.264
Turizm
(-0.65) (-0.39) (0.27) (-0.65) (-0.40)
0.00259* | -0.000906 -0.00103 0.00245 | 0.000323
Mesafe
(2.00) (-1.23) (-0.96) (1.75) (0.34)
Two_hubs_y3 -1.825 6.072 1.476 0.286 4.177
(-1.15) (0.02) (0.25) (0.16) (0.01)
One_hub_ y3 -1.830 4.618 0.213 1.081 1.496
(-1.51) (0.01) (0.04) (0.75) (0.00)
=% | -0.0792** 4 - -
art 1 THY 0.127 0.150 0.0794 0.0653
(2.78) (-2.79) (-1.93) (-1.47) (-1.02)
-0.0380 0.129*** 0.0522 -0.0553 -0.200
nrt_2 Pegasus
(-0.73) (3.57) (0.49) (-0.79) (-0.94)
nrt_3_Atlas 0.984 -0.174 1.114 0.508
Global (161) (-0.47) (1.62) (1.22)
-0.0816 -0.148 -0.136 0.157 -0.00567
nrt_4_Sunexpress
(-0.76) (-1.92) (-1.01) (1.56) (-0.04)
nrt_5_Onur Air -0.899 0.137 0.544 -1.034
(-1.91) (0.49) (1.72) (-1.89)
-8.067 -17.46 -32.55 -31.45 -39.90
_cons
(-0.71) (-0.04) (-1.91) (-1.93) (-0.10)
N 136 136 136 136 136

t statistics in parentheses

*p<0.05, **p<0.01, ***p<0.001
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Tablo 14: Ikinci RegresyonAnalizi

Atlas . Sun
THY Pegasus Global Onur Air Express
0.539 0.883*** 1.080 1.213* 1.174*
Inbuyukluk
(1.55) (3.58) (1.90) (1.98) (2.29)
) -1.064* -0.108 0.180 -0.264 -0.580
Turizm
(-2.02) (-0.32) (0.27) (-0.40) (-0.97)
0.00156 0.000179 -0.00103 0.000323 0.00236
Mesafe
(1.40) (0.28) (-0.96) (0.34) (1.73)
-1.475 5.461 0.213 1.496 1.268
One_Hub_y3
(-0.97) (0.03) (0.04) (0.00) (1.02)
-1.133 7.025 1.476 4177 0.801
Two_Hubs_Y3
(-0.65) (0.03) (0.25) (0.01) (0.50)
-0.323 -0.150 -0.0653 -0.151***
nrt 1 THY
(-1.42) (-1.93) (-1.02) (-3.42)
0.0635 0.0522 -0.200 -00.313
nrt_2 Pegasus
(1.67) (0.49) (-0.94) (-0.05)
nrt 3 Atlas 1.069* -0.271 0.508 1.114
Global (2.09) (-0.79) (1.22) (1.63)
-0.334*** -0.749 -0.136 -0.00567
nrt_4_Sunexpress
(-4.77) (-1.10) (-1.01) (-0.04)
) -0.682 -0.0596 0.544 -0.843
nrt_5_Onur Air
- (-0.81) (-0.23) (1.72) (-1.60)
-14.29 -30.24 -32.5 -39.90 -35.88*
cons
- (-1.40) (-0.14) (-1.91) (-0.10) (-2.36)
N 136 136 136 136 136
Pseudo R? 0.6658 0.4119 0.5302 0.5925 0.5994

t statistics in parentheses

*p<0.05, **p<0.01, ***p<0.001
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5. SONUC

Havayolu yolcu tasimacilig1 sektorii, olusumundan bu yana bas dondiiren bir hizla
degisim gostermistir. Bu degisim incelendiginde, ge¢miste sektoriin iilke
politikalartyla yonetildigi goriillmektedir. Hiikiimetlere gore sektor rekabete agilmak
icin heniiz olgunlagmamistir. Bu fikri savunmalarinda, devletlerin sektorii kendi
uluslararasi reklamlari i¢in kullanmalar1 ve yine kendi ticari faydalari i¢in 6nemli bir
arag¢ olarak gormeleri de etkili olmaktadir. Sektor 1978’lerde baslayan regiilasyon ile
rekabete agilmis ve bu siirecin sonunda diinya ekonomisinin 6nemli bir katalizorii
durumuna gelmistir. 2014 yilinda diinya ¢apinda ekonominin toplam GSYH’sine 2,2
trilyon dolar katki saglarken Tiirkiye GSYH’sine yaklasik 10 milyon dolar katkis1
olmustur. Sektoriin bu denli biiyilk bir hacminin olmasi rekabet kosullarinin
iyilestirilmesinden kaynaklanmaktadir. Tirk havayolu yolcu tasimaciligi sektoriiniin
i¢ hat piyasasinda ne kadar rekabetgi bir piyasaya sahip olduguna, sektorde faaliyet
gosteren isletmelerin nasil davrandigina ve bu isletmelerin piyasaya giris kararlarini
hangi faktorlerin belirledigine dair sorularin cevaplari, ¢aligmanin temelini

olusturmaktadir.

2003 yilinda havacilik sektoriinde yapilan diizenlemeler i¢ hat piyasasinin genelinde
rekabeti arttirmis olsa da, hala birgok sehir ¢ifti piyasasinda THY ’nin lider konumda
oldugu goriilmektedir. Diger havayolu sirketleri bu avantajli rakiple rekabet edebilmek
icin farkl stratejiler uygulamaktadir. Bunlardan en 6nemlisi Pegasus Havayolari’nin
diisiik maliyetli ugus modeliyle yaptig1 operasyonel faaliyetlerdir. Maliyet liderligi
stratejisiyle hareket eden sirket, THY nin girdigi bir¢cok piyasaya girmektedir. Bu
durum yolcularin lehine olmaktadir. Ucak seyahatinin daha diisiik fiyatlarla
saglanmasi, bu ulagim tiirline gosterilen talebi arttirmaktadir. Yillar igerisinde gelisen
yolcu trafigi de bunu kanitlamaktadir. Ote yandan sektordeki diger sirketler THY ve
Pegasus’a gore daha az sayida piyasada faaliyet gostermektedir. Ancak bu sirketlerden
Atlas Global Havayollari, THY nin bulundugu bazi piyasalarda THY’ye rakip

olmaktadir. THY ve Pegasus Havayollari’na nazaran daha az noktaya ucus
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gerceklestiren sirket, servis kalitesi ile ugus sinifi ayrimlariyla tirlin ¢esitlendirmesi
yaparak yine THY’ye karsi 6nemli bir alternatif konumunda bulunmaktadir. Sun
Express ve Onur Air de Pegasus Havayollar1 gibi diisiik maliyetli ucgus stratejisini
benimsemistir. Sik ucan yolcu programlari, hizli gegis gibi ddiillendirme esasina

dayanan tiriinlerle siklikla seyahat eden yolcularin bagliligi saglanmaktadir.

Sektoriin piyasa yapisiyla ilgili yapilan arastirmalar, piyasa yapisinin tam rekabetgi
piyasalarin yapisal Ozellikleriyle ortiismedigi ancak tekel bir piyasa yapisiyla da
bagdagmadig1 noktasinda bulugmaktadir. Sektoriin oligopol bir yapiya sahip oldugu
bilinmektedir. Calisma bu genel kaniy1 destekler nitelikte olmustur. Calismada
Uluslararas: Hava Tasimacihig: Birligi (IATA), Uluslararas: Sivil Havacilik Orgiitii ve
TUIK verilerinden, havayolu yolcu tasimaciligi konusunda yapilan yerli ve yabanci
caligmalardan, ayrica Tirk i¢ hat havayolu piyasasinda faaliyet gosteren yerli
isletmelerin  internet  sitelerinden faydalanilmistir. Yapilan analizle niifus
biiylikligiiniin havayolu sirketleri agisindan hedef piyasaya girme olasiliklarini
arttirdigl, bu baglamda havayolu sirketleri i¢in niifusun ¢ok oldugu sehir ¢iftlerindeki

ugus frekansi sayisinin 6nemli bir rekabet araci oldugu goriilmektedir.
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EKLER

Ek 1. 1983 Yilindan Sonra Piyasaya Giren Havayolu Isletmeleri

. . Piyasaya Giris _ Piyasadan | Faaliyet
Havayolu Isletmesi Yili Operasyon Tipi Cikis Yil Siiresi
Tarifeli ve Tarifesiz i¢
Bursa Havayollar1 1984 Hat Yolcu Tagimacihg 1987 3
Tarifeli ve Tarifesiz i¢ ve
Istanbul Havayollar 1986 Dis Hat Yolcu ve Kargo 2001 15
Tasimacilig1
Marmara Havayollari 1986 Lagyesiz Dis Haf Yoleu 1987 2
Tasimacilig1
N Tarifeli ve Tarifesiz ¢
Ronmez 1987 Hat Yolcu Tasimacihig 1998 1
Tarifesiz i¢c ve Dis Hat
Bogazici Havayollari 1987 Yolcu ve Kargo 1989 2
Tasimacili1
Talia Havayollar 1987 Tarifesiz Dis Hat Yoleu | qgq 1
Tasimacili1
Tarifeli ve Tarifesiz i¢ ve
NESU Havayollar: 1987 Dis Hat Yolcu ve Kargo 1989 2
Tasimacilig1
Toros Havayollar1 1988 Tarifesiz Dis Haf Yoleu 1989 1
Tasimacilig1
Tarifeli ve Tarifesiz i¢ ve
Tur Avrupa Havayollari 1988 Dis Hat Yolcu ve Kargo 1994 6
Tasimacilig1
Bodrum Imsik Tarifeli ve Tarifesiz i¢
Havayollar 1988 Hat Yolcu Tasimacihig 1991 3
Birgen Havacilik 1989 Tarifesiz Dis Hat Yoleu | ) g94 7
Tasimacilig1
Tarifesiz i¢ ve Dis Hat
Noble Havayollari 1989 Yolcu ve Kargo 1991 2
Tasimacilig1
Tarifeli ve Tarifesiz i¢ ve
Tiirk Hava Tasimacilik 1989 Dis Hat Yolcu ve Kargo 1993 4
Tasimacilig
Sultan Havayollar: 1989 Tarifesiz Dis Hat YO]S " 1993 4
ve Kargo Tasimaciligi
Sun Express Havayollari 1990 Tarifesiz Dis Hat YOIS "
ve Kargo Tasimaciligi
Tarifesiz i¢ ve Dis Hat
Pegasus Havayollari 1990 Yolcu ve Kargo
Tasimacilig
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Green Air Havayollar:

1990

Tarifesiz i¢ ve Dis Hat
Yolcu ve Kargo
Tasimaciligi

1995

VIP Air

1991

Tarifesiz i¢ ve Dis Hat
Yolcu ve Kargo
Tasimaciligi

1992

Onur Havayollar

1992

Tarifesiz i¢ ve Dig Hat
Yolcu ve Kargo
Tasimacihigi

Bosporus Havayollar1

1992

Tarifesiz i¢ ve Dis Hat
Yolcu ve Kargo
Tasimaciligi

1994

Albatros Havayollari

1992

Tarifesiz i¢c ve Dis Hat
Yolcu ve Kargo
Tasimacilig1

1996

Alfa Havayollar:

1992

Tarifesiz i¢c ve Dis Hat
Yolcu ve Kargo
Tasimacihigi

2002

10

(Gerede, Havayolu Tasimaciligi ve Ekonomik Diizenlemeler Teori ve Tiirkiye Uygulamasi, 2015),

S.172
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