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Tiirkiye Havayolu I¢ Hat Sehir Ciftlerindeki Pazar
Yapilarmin Piyasa Yogunlasmasi Olgiitleri ile
Belirlenmesi

Mehmet YASAR* Ender GEREDE **

oz

Tiirkive’de 1983 ve 2003 yillarinda havayolu tasimaciigt pazarindaki ekonomik
diizenlemelerin serbestlestirilmesinin temel amaci rekabeti artirarak pazarin biiyiitiilmesidir. 1983
yilindaki serbestlesme i¢ hatlar pazarinda kayda deger olumlu bir sonug¢ yaratmazken 2003
yilindaki serbestlesmeden sonra i¢ hatlar pazarinin onemli dlgiide biiyiidiigii bilinmektedir. Bununla
birlikte biiyiimenin i¢ hatlarda yeni sehir ciftlerinin devreye girmesiyle mi yoksa daha énceden
hizmet gétiiriilen sehir ¢ifti pazarlarindaki rekabetin artmasiyla mi olustugu arastirmaya deger bir
konudur. Herhangi bir pazarda gergeklestirilen ekonomik faaliyetlerin az sayida isletme tarafindan
yiiriitiilmesi anlamina gelen piyasa yogunlagmasmin artmasi rekabeti olumsuz yonde etkilemektedir.
Yogunlagmanin yiiksek oldugu piyasalar monopol ve diiopol pazarlara isaret etmektedir. Bu
calismada Tiirkiye i¢ hatlarinda sehir ¢ifti pazarlarindaki yogunlasma derecesi olgiilerek pazara
girisin serbestlestirilmesinin temel amact olan rekabet artisnin durumu ortaya konmustur. Yolcu
sayilart iizerinden her bir sehir ¢ifti icin havayolu isletmelerinin pazar paylari belirlenmis ve 2012
ve 2014 yillart arasi temel alinarak toplam 1447 sehir cifti icin yogunlasma degerleri
hesaplanmustir. Hesaplamalar yapilirken piyasa yogunlagmas ile ilgili él¢iim araglart olan N firma
yogunlagma oram, Herfindahl-Hirschmann Endeksi ve Entropi Endeksi kullanilmistir. Sonug olarak
pazarlarin ¢ok biiyiik bir boliimiiniin monopol, énemli bir béliimiiniin diiopol oldugu ve ¢ok az
sayida sehir ¢iftinin oligopol ve oligopole yakin ozellikler tasidigr anlasimistir. Sehir ¢ifti pazarlar
yolcu sayuar iizerinden degerlendirildiginde yogunlagmanin rekabeti olumsuz yonde etkileyecek
kadar yiiksek oldugu sonucuna varilmigtir.

Anahtar Kelimeler: Pazar yogunlasmasi, Tiirkiye i¢ hatlar yolcu pazari, Herfindahl-
Hirschmann Endeksi, N firma yogunlagma orani, Entropi Endeksi.

JEL Smiflandirmasi: A12, D40, L93

Identifying the market structure by market concentration measures
in Turkish domestic airline city pair markets

ABSTRACT

The main motivation behind the airline market deregulation in Turkey in 1983 and 2003 is
to enlarge the airline market by increasing the competition. The deregulation in 1983 did not
produce a significant and constructive result in the domestic routes. On the other hand the domestic
market have been significantly grown due to deregulation in 2003. However it is worth investigating
whether the market has grown due to the fact that new city pair markets have become part of the
domestic routes or that there have been an increase in competition in previously served city pair
markets. Increasing market concentration, which means that a small number of companies conduct
economic activity in any market, affects competition negatively. Therefore, there is an inverse
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correlation between competition and market concentration which means that economic resources
and activities are controlled by a few companies. High concentrated markets indicate monopoly and
duopoly markets. In this study, the degree of concentration in the domestic city pair markets was
measured and the situation of the increase of competition which is the main aim of the liberalization
of the market entry was revealed. In this study, domestic airlines’ origin-destination passenger
numbers were analyzed. The market shares of airlines for each city pair have been determined on
the said numbers and based on the years 2012 and 2014 concentration values for the total 1447 city
pairs have been calculated. N concentration ratio, the Herfindahl-Hirschmann Index and the
Entropy Index were used to measure the market concentration rate. As a result, it has been
understood that a large part of the city pair markets is monopoly, a significant part is the duopoly
and very few city pair markets show oligopoly and near oligopoly characteristics. When the city
pairs markets are evaluated on the number of origin destination passengers, it is concluded that the
market concentration rate is high enough to affect the competition negatively.

Key Words: Market concentration; Turkish domestic airline passenger market,
Herfindahl-Hirschmann Index, N concentration ratio, Entropy Index

JEL Classification: A12, D40, L93

GIRIS

Tiirk havayolu tasimacilig1 tarihindeki en 6nemli iki kirtlim noktast 1983
ve 2003 wyillarindaki havayolu pazarini serbestlestirmeye yonelik politika
degisimleridir (Gerede, 2010; Gerede ve Orhan, 2015, s. 167). Bu politika
degisimlerinin temel amaci ise havayolu tasimacilifindaki ekonomik
diizenlemeleri serbestlestirerek rekabeti artirmak® ve bu sayede pazarin
bliyiitiilmesini ve Tiirk Havayolu Tasimaciligi Sektoriiniin - gelistirilmesini
saglamaktir. Nitekim pek ¢ok akademik arastirma havayolu pazarma iligkin
ekonomik diizenlemelerin serbestlestirilmesinin havayolu igletmeleri arasindaki
rekabeti artirdigr igin tarife ve konfor temelli havayolu liriinii bilesenlerindeki
hizmet kalitesinin arttigini, buna karsin bilet fiyatlarinin  duistiigiini
gostermektedir (Wensveen, 2007, s.177; Dresner ve Tretheway, 1992; Maillebiau
ve Hansen, 1995). Kuskusuz bu sonuglar havayolu tasimaciligina olan talebi
artirmakta (Fu vd., 2010; Dresner ve Windle, 1992) ve bunun sonucunda sektor
de biiyiimektedir.

Buna karsin, Tiirkiye havayolu tasimacilifi pazarindaki ekonomik
diizenlemeleri konu alan sinirli sayida ¢alisma dikkate alindiginda 1983 yilindaki
serbestlesmenin i¢ hatlar pazarini yeterince bilylitemedigi goriilmektedir. Bunun
sebebini acgiklayan en gegerli varsayim segenegi serbestlesmeye ragmen i¢ hat
pazarindaki rekabetin artmamis olmasidir. Diger yandan 2003 yilindaki i¢ hat
serbestlesmesi sonrasinda i¢ hatlarda tagman yolcu sayisinda tarihin en onemli
artislar1 gozlenmistir. Sonug olarak 2003 yilindaki i¢ hatlar serbestlesmesinin
yolcu trafigi artist acgisindan istenilen sonuglari yarattifi soylenebilir. Nitekim

111.4.2001 tarihinde Tiirk Sivil Havacilik Kanununda Degisiklik Yapilmas: Hakkinda Kanun Tasarisinin Genel
Gerekgesinde ‘2.4.2001 tarihli ve 24362 sayili Resmi Gazete ’de yayimlanan SHYO6A yonetmeligindeki
degisiklikle birlikte sektore yeni isletmelerin girmesinin kolaylagmasi ve igletmeci sayisinin artmasi’ ibareleri
yer almaktadir. Ayrica 1983 tarihli 2920 sayili Tirk Sivil Havacilik Kanununun 25. Maddesinin i¢ hat hava
tasimaciliginda 6zel havayolu isletmeleri i¢in rekabetin 6niinde engel oldugu ve 25 maddede rekabeti artirmak
gerekeesiyle degisiklik yapilacagi belirtilmistir.
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konuya iliskin arastirmalar, kiiresel Olcekte i¢c ve dis hatlardaki ekonomik
diizenlemelerin giderek serbestlestirildigi ve rekabetin arttigim gdstermekteyken,
bu alandaki ders kitaplar1 havayolu tasimacilifi pazarinin oligopol bir yapida
oldugunu vurgulamaktadir. Diger yandan serbestlesmenin, diinya orneklerine
bakildiginda, ilk agsamada pazara giren havayolu isletmesi sayisini artirdigi fakat
sonrasinda pazarin serbestlesme Oncesine gore daha fazla oligopol bir yapiya
biiriindiigi ve havayolu isletmeleri arasinda fiyat rekabeti olmadigr ileri
siiriilmektedir (Hanlon, 2007:113; Holloway, 2008, s.131). Bu noktada trafik
artisinda rekabetin roliiniin belirlenmesi 6nemli bir arastirma problemi olarak
karsimiza ¢ikmaktadir. I¢ hatlar pazarinda rekabetin gergekten artip artmadig ve
bliylimenin i¢ hatlarda yeni sehir ciftlerinin devreye girmesiyle mi yoksa daha
onceden hizmet gotiiriilen sehir ¢ifti pazarlarindaki rekabetin artmasiyla m
olustugu arastirmaya deger bir konudur. Fakat 2012 yilindan &nce i¢ hatlar
pazarinda Baslangic Noktasi — Varis Noktasi (BN-VN) pazarlarindaki trafik
miktar1 bilinemedigi igin sehir ¢ifti pazarlarindaki rekabet agisindan piyasa
yapisini tespit etmek miimkiin olamamistir. Bu da trafik artisina yeni hatlarin
eklenmesinin mi, mevcut hatlardaki rekabet artiginin m1 yoksa her ikisinin de mi
sebep oldugunun oOgrenilmesini engellemektedir. Devlet Hava Meydanlari
Isletmesi Genel Miidiirliigii (DHMI), 2012 yilindan itibaren BN-VN trafik
verilerini belirleyip yayinlamaya baslamis, sehir ¢ifti bazindaki pazar yapisi
arastirmalari miimkiin hale gelmistir.

Bu ¢aligmanin amaci, Tiirkiye i¢ hatlarindaki ekonomik diizenlemelerden,
pazara giris bileseninin serbestlestirilmesinin temel amaci olan rekabet artiginin
durumunu ortaya koymak ve degerlendirmektir. Bunun igin piyasa yapisi ve
rekabet hakkinda bilgiler veren yogunlasma derecesinin sehir ¢ifti pazarlarindaki
durumunun 6l¢iilmesi ve durumun degerlendirilmesi hedeflenmistir.

I. KAVRAMSAL CERCEVE VE YAZIN INCELEMESI

A. Havayolu Tasimacih@ Pazari

Havayolu firiinii yolcunun, yiikkiin ya da postanin iki nokta arasinda
havayolu tasimaciligi kapsaminda yer degistirmesi olarak tanimlanmaktadir.
Fakat tanimda sozii edilen iki nokta {izerindeki havaalanlari yolcunun ulagim
ihtiyacini karsilayacak asil baslangi¢ ve varis noktalari iizerinde olmayabilir. Asil
Seyahat Baslangi¢c Noktasi (ASBN) — Asil Seyahat Varig Noktalari (ASVN) ile
havayolu tagimaciligr hizmetinin baglangi¢c ve bitis noktalar1 ayn1 ya da farkli
olabilir. ASBN —~ASVN, kullanilan ulagim secenegi tiiriine bakilmaksizin, kapidan
— kapiya tagimaciligin yapilacagi noktalar temsil etmektedir (Gerede, 2015:6). Bu
nedenle her havaalam ¢ifti arasindaki seyahat yolcunun yer degistirme ihtiyaci
duydugu asil iki noktaya karsilik gelmez (Belobaba, 2009: 52). Ornegin yolcu
Ankara’dan Istanbul aktarmali olarak Dalaman’a gidiyorsa asil havayolu iiriinii ne
Ankara — Istanbul ne de Istanbul — Dalaman ugusudur. Asil havayolu iiriinii
Ankara-Dalaman ugusudur. Ciinkii yer degistirme ihtiyaci Ankara-Dalaman
arasinda ortaya cikmustir. Dolayisiyla asil havayolu talebi Ankara-Dalaman
arasindaki ugus {irtini i¢indir. Cok bacakli uguslarda seyahatin asil basladigi
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nokta ile asil varig yeri dikkate alinmadiginda konuya iliskin pazar, talep ve
rekabet gibi alanlarda yapilan arastirmalar yanlis sonuglar verecektir. ingilizce
yazinda asil havayolu iiriiniine karsilik olarak “Origin—Destination” (O-D ya da
0&D) terimi kullanilmaktadir. Gerede (2015) ¢alismasinda ¢ok bacakli ucuslarda
asil havayolu iiriiniine karsilik gelecek terim olarak “Asil Baslangic ve Asil
Varis” (AB—AV) noktasi isimlendirmesini 6nermektedir.

Tiirkiye i¢ hatlar pazarinda havaalanlari arasindaki yolcu trafigine iligkin
istatistikleri DHMI tutmakta ve yaymlamaktadir. Fakat 2012 yilna kadar
yaymlanan istatistikler her bir havaalanina gelis ve gidis trafiklerini i¢ermektedir.
Gelen yolcularin ASBN’si, giden yolcularin ise ASVN’si bilinmemektedir. Bu
durum sehir cifti pazarlarina 06zgii analizlerin yapilmasini engellemistir.
DHMi’nin 2012 yilindan itibaren AB-AV trafik miktar1 degerlerini de tutup
yaymlamaya baslamasi bu tiir analizlerin yapilabilmesinin dniinii agmustir.

Havayolu pazari belirli iki nokta arasinda havayolu iiriiniinii sunanlar ile
bu {irlinii talep edenlerin karsi karsiya geldigi ve fiyatin belirlendigi yer olarak
tanimlanmaktadir. Havayolu pazarlarina verilebilecek en yaygin drnek, Istanbul—
Paris 6rneginde oldugu gibi, sehir—ifti pazarlaridir. Ancak bazi sehirlerde birden
fazla havaalan1 oldugundan havaalani-¢ifti pazarlari ortaya c¢ikar. Havaalani
giftleri aym1 iki bolge ve sehri birlestirse de, AB ve AV noktalar1 farkli
oldugundan, iki ayr1 havayolu iriinii s6z konusudur (ICAO, 2004:4.1.1). Sozii
edilen iki farklh {riin cografi acidan ASBN-ASVN arasindaki toplam seyahat
siiresine iligkin yolculara farkli avantaj ve dezavantajlar sunabilir. Buna karsin
aralarindaki mesafe kisa oldugu i¢in bu iki havayolu {iriinii kolayca birbirini
ikame edebilirler ve s6zii edilen havaalani giftleri paralel hat olarak adlandirilirlar.
Istanbul’daki Atatiirk ve Sabiha Gokgen Havaalanlari ile Paris’te bulunan Orly ve
Charle De Gaulle Havaalanlari benzer pazarlar1 olusturur (Gerede, 2015: 15). Cok
sayida sehir ya da havaalani ¢iftlerini kapsayan bolgeler de tek bir pazar ya da
pazar bileseni olarak goriilebilir. I¢ hat ya da dis hat pazarlar, iilke cifti pazarlari
ya da katalar arasi pazarlar gibi.

Rekabet konusundaki c¢aligmalar agisindan  bakildiginda pazar
tanimlarmin hem {riiniin kendisini (ilgili iiriin pazar1) hem de {riiniin pazarlandig1
cografi bolgeyi (cografi pazar) kapsadig1 goriilmektedir. Fakat havayolu iiriiniiniin
Oziinde cografi olarak yer degistirme hizmeti oldugu i¢in {irliniin kendisi ve
sunuldugu cografi bolge i¢ i¢e gegmis durumdadir (Gerede, 2015: 15).

Gerede (2015) caligmasinda, 1997/1 sayili Rekabet Kurulu’ndan Izin
Alinmasi Gereken Birlesme ve Devralmalar Hakkinda Teblig’in 4 {incii
maddesindeki? tanimi degerlendirmekte ve iiriine iliskin 3 ozellige vurgu
yapildigim1 belirtmektedir. Bunlar; (1) {riiniin fiyati, (2) {rlini niteleyen
ozellikler, (3) iiriiniin kullanim amaci. Uriiniin fiyat1 ve {irlinii niteleyen 6zellikler
havayolu {iriiniiniin bilesenlerindendir. Bunlara ek olarak “flgili Pazar” tanimi
yapilirken iriiniin  kullanim amacimin da dikkate alindigi anlasilmaktadir.

212.08.1997 tarih ve 23078 sayili Resmi Gazete’de yayimlanmis olan.
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Havayolu {iriiniin temel kullanim amaci hizli yer degistirmektir. Hizli yer
degistirme ihtiyacinin cogunlukla iki sekilde ortaya ¢iktigi bilinmektedir: “Iy
amagl” ve “eglence amagli”(0’Connor, 2001, s.103).

Is amagl yolcular zamana duyarhdir ve istedikleri yerden istedikleri yere
istedikleri zamanda, gecikmesiz ve en kisa siirede ulagmak isterler (Shaw, 2007,
5.34-40). Is amagli yolcularin bu ihtiyaglar1 karsilanmazsa baska bir havayolu
isletmesine ya da alternatif ulasim seceneklerine (rakiplere ya da ikame iiriinlere)
kaymalar1 olasidir. Eglence amagli yolcular ise zamana degil daha c¢ok fiyata
duyarlidir. Zamana duyarli olan is amacglh yolcular, toplam seyahat siirelerini
kisaltan dogrudan uguslar1 tercih ederken eglence amacli yolcular fiyat avantaji
elde ettiklerinde, toplam seyahat siireleri uzasa bile, baglantili uguslar1 tercih
edebilirler. Bu nedenle eglence amagli yolcularin 6niinde ¢ok daha fazla ikame
iriin segenegi bulunmaktadir (Gerede, 2015: 19).

Rekabet Kurulu tarafindan 1997/1 sayili Teblig’de yapilan cografi pazara
iligkin tanimda rekabet kosullari agisindan birbirinden ayrilan bolgelere isaret
edilmektedir. Tanim su sekildedir: “Cografi pazar, tesebbiislerin mal ve
hizmetlerinin arz ve talebi konusunda faaliyet gosterdikleri, rekabet kosullarinin
yeterli derecede homojen ve Ozellikle rekabet kosullar1 komsu bolgelerden
hissedilir derecede farkli oldugu igin bu bolgelerden kolayca ayrilabilen
bolgelerdir” (Rekabet Kurumu, 2008:2-3). Tanima gore rekabet kosullar1 cografi
pazar olarak tanimlanacak bolge icinde yeterince homojenken diger bolgelerden
kolayca ayirt edilecek oOzelliklere sahip olmalidir. Cok sayida sehir ya da
havaalani ¢iftini barindiran bir bolgedeki rekabet kosullar1 kendi iginde benzerken
diger bolgelerden farkli 6zellikler tasiyorsa s6z konusu bolgeler de topyekin bir
“cografi pazar” olarak goriilebilir. Bu durumda Tirkiye i¢ hatlar ve dis hatlar
pazarlarindaki rekabet kosullarinin birbirinden farkli 6zellikler tasidigindan, bu
nedenle iki farkli cografi pazarm varligindan s6z edilebilir (Gerede, 2015: 21).

B. Serbestlesme Uygulamalarinin Etkilerinin incelenmesi

1983 yilinda yiiriirliige giren 2920 Sayil1 Sivil Havacilik Kanunu ile 6zel
havayolu isletmelerinin kurulmasi ve tagimacilik faaliyetlerinde yer almasinin
onilindeki engeller, baska bir deyisle pazara girisin Oniindeki en biiyiilk engel
kaldirilmistir. Bunun bir sonucu olarak birgok havayolu isletmesi kurulmustur
(Gerede ve Orhan, 2015, s. 172). Fakat Gerede’nin (2010) g¢alismasi 1983
yilindaki serbestlesmenin i¢ hatlar1 degil daha ¢ok dig hat havayolu tasimaciligi
pazarimi biyiittiiglinii, buna karsin Avrupa’da Ozellikle etnik niifusun yasadigi
iilke ve sehir gifti pazarlarinda faaliyet gésteren havayolu isletmelerinin sayisinin
ve buna bagli olarak tarifesiz havayolu pazarindaki rekabetin artmis oldugunu
gostermektedir. Tablo 1°de de gortildiigii gibi 6zel Tiirk havayolu isletmelerinin i¢
hatlarda tasidiklar1 yolcu sayisi oranlari dis hatlara gore oldukga sinirli kalmistir.
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Tablo 1. Ozel Tiirk Havayolu Isletmelerinin I¢-D1s Hatlarda Yolcu Sayis1 Oranlari

Yillar Dlso/ilat Icol/:at
1988 23,3 6,6
1989 29,6 41
1990 34,9 6,8
1991 52,6 13,4
1992 55,9 17,1
1993 57,4 11,7
1994 55,7 6,7

Kaynak: Gerede, 2010, s.84

Gerede (2010) calismasinda, i¢ hatlarda Bursa Havayollar1 ve Sonmez
Havayollar1 gibi Bursa-Istanbul pazarinda tarifeli seferler diizenleyen nis
havayolu isletmeleri oldugunu fakat bunlarin faaliyet 6l¢egi ve kapsaminin ¢ok
stnirl1  kaldigin1  belirtmektedir. Ayrica Tiirkiye’nin daha O&nemli i¢ hat
pazarlarinda Istanbul Havayollari’nin tarifeli seferler diizenlemek istedigini fakat
her seferinde pazara girmekte biiyiik giicliiklerle karsilastigini vurgulamaktadir.
Gerede’ye (2010, s. 88) gore 1983 yilindaki serbestlesmeden sonra i¢ hatlarin
gelismemesinde rol oynayan faktorler sunlardir:

e Pazara giris serbest olmasina ragmen, 6zellikle THY nin 6zellestirme
kapsamina alinmasina bagli olarak, uygulamada siki diizenlemelerin
olmasi,

e Ozel sektor havayolu isletmelerinin karli sehir cifti pazarlarina

girmelerine engel olunmasi,

Buna bagli olarak rekabet ortaminin saglanamamasi,

Bilet fiyatlarinin yiiksek olmasi,

Tiirkiye’de gelir seviyesinin diisiik olmasi,

Devletin havayolu tasimaciligini liiks bir ulasim modu olarak gdérmesi
nedeniyle ek vergiler koymasi,

e Kisa mesafeli hatlara uygun filo planlamasinin yapilamamis olmasi.
Gerede’nin ~ (2010)  ¢alismas1  incelendiginde 1983  yilindaki

serbestlesmenin Tirkiye’deki i¢ hatlar pazarinin gelismesini saglayamadig
goriilmektedir. Bu olumsuz sonugta i¢ hatlarda tekrar uygulamaya konan siki
pazara giris diizenlemelerinin 6nemli rol oynadig: ileri siiriilmektedir. 1983
yilindaki serbestlesme 6zel havayolu isletmelerinin pazarda havayolu tasimaciligi
faaliyetlerinde bulunmasinin 6niinii agmis olsa da sonrasinda getirilen yeni siki
diizenlemelerle birlikte istenilen serbest pazar ortami olusmamistir. Sonug olarak
ic hatlar pazar1 2003 yilindaki serbestlesme uygulamasina kadar THY nin
tekelinde kalmistir (Dursun vd., 2014, s. 108). 2003 yilimin Ekim ayinda &zel
havayolu isletmelerinin i¢ hat pazarina girmesinin Oniindeki engel olan 1996
yilinda alman SHGM Kkararlar1 (Gerede, 2011, s. 511) kaldirilmis ve o&zel
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havayolu isletmelerinin pazara girisi tekrar serbest hale getirilmistir (Gerede ve
Orhan, 2015, s. 187). Pazara giris serbestlestirildikten sonra ise yeni havayolu
isletmeleri pazarda hizmet vermeye baglamis ve THY nin domine ettigi monopol
pazar giiniimiizdeki haline evrilmistir.

1984-2003 yillar1 arasinda dis hatlardaki yolcu sayisi artis1 %1689 iken, i¢
hatlardaki yolcu sayist artisi %463°de kalmistir. Oysa 2004-2015 yillar
arasindaki i¢ hat tasinan yolcu sayisi artist %6519 oranina yiikselmistir. Sonug
olarak 2003 yilindaki i¢ hatlar serbestlesmesinin istenilen sonuglari yarattigi
sOylenebilir. Bununla birlikte i¢ hatlar pazarinda rekabetin gergekten artip
artmadig1 ve biiylimenin i¢ hatlarda yeni sehir ¢iftlerinin devreye girmesiyle mi
yoksa daha oOnceden hizmet gotiiriilen sehir c¢ifti pazarlarindaki rekabetin
artmasiyla mi olustugu arastirmaya deger bir konudur.

C. Yogunlasma ve Pazar Yapilari

Yogunlagma (concentration), herhangi bir piyasada gerceklestirilen
eckonomik faaliyetlerin az sayida isletme tarafindan yiiriitilmesi anlamina
gelmektedir (Pehlivanoglu ve Tekge, 2013, s. 364). Bir bagka tamima gore ise
iktisadi kaynaklar ve faaliyetler toplaminin az sayida isletmenin kontroliinde
olmasini ifade etmektedir. Bu sebeple rekabet ile piyasa yogunlasmasi arasinda
ters yonli bir iligkinin varligindan soz edilebilir. Yogunlagsma miktariin yiiksek
oldugu bir piyasada monopol pazarlar ortaya c¢ikacak ve dolayistyla rekabetin
azalmasina bagli olarak fiyatlarda artis gdzlenecektir. Bu durum pazardaki mevcut
ve potansiyel alicilar1 olumsuz yonde etkileyecektir (Durukan ve Hamurcu, 2009,
S. 75).

Piyasa yapisi belirlenirken basvurulan birgok yontem vardir ve piyasa
yapilarin1  belirleme siirecinde yogunlasma indeksleri kullanilan araglar
arasindadir (Polat, 2007, s. 99). Pazar yogunlugu endeksleri, pazar giicliniin
Olciilmesinde faydali gostergeler saglamaktadir ancak ilgili endekslerin maliyet,
talep gibi iktisadi degiskenlerle ya da bu degiskenlerde olusan degisimlerle
sistematik bir iligkisi s6z konusu degildir. Bu endeksler pazar bazli degerler
olduklarindan dolay1 pazardaki bir isletmenin pazar giicliniin belirlenmesinde o
alani ilgilendiren bagka verilerle birlikte ele alindiklarinda fayda saglamaktadirlar
(Durukan ve Hamurcu, 2009, s. 77).

Piyasa yapisimin incelenmesiyle, pazarda bulunan saticilar arasindaki
rekabetin derecesine gore pazar yapilarimi smiflandirmak miimkiin hale
gelmektedir. S6z konusu yapilar tam rekabet piyasalar1 ile monopol piyasalar
arasinda degisen bir goriinim arz etmektedir. Tam rekabet piyasalarinda pazarda
birgok satict bulunmakta, homojen bir piyasa goriiniimii karsimmza ¢ikmaktadir.
Monopol piyasalarda ise tek bir satici bulunmaktadir. Giiniimiiz piyasalarina
bakildiginda tam rekabet piyasalarina ve monopol piyasalara rastlamak giigtiir ve
bu sebeple piyasalar bu iki u¢ piyasa tirii arasinda bir yerde sekillenirler.
Bunlardan bazilar iki saticinin bulundugu diiopol ve fiyat1 belirleyici giice sahip
birka¢ firmanin bulundugu oligopol ve fiyat iizerinde etkisi bulunmayan g¢ok
sayida firmanin bulundugu tekelci rekabet piyasalaridir (Polat, 2007, s. 99).
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Havayolu tasimaciliginin, giderek derinlesen ve yayilan serbestlesme
uygulamalarina ragmen, oligopol bir piyasa yapisina sahip oldugu belirtilmektedir
(Wensveen, 2007:177). Oligopolistik pazarlarin en belirleyici 6zelliklerinden
birisi de firmalarin hamle ve karsi hamleleri arasinda yiiksek karsilikli bagimlilik
olmasidir. Bu nedenle havayolu isletmeleri arasinda fiyat rekabetinin oldukca
diisiik oldugu ileri siiriilmektedir (Holloway, 2008:215). Bir havayolu isletmesi
fiyatlarim diistirdiigiinde digerleri de diisiirmek durumunda kalacaklar ve her
birisinin birim gelirleri azalacaktir. Sadece birka¢ oyuncunun yer aldig1
oligopolistik pazarda havayolu isletmeleri bunu bildikleri i¢in fiyat rekabetinden
uzak durmaktadir (Hanlon, 2007: 70). Bu nedenle yiiksek oligopolistik 6zellikler
tagtyan havayolu pazarlarinda fiyat rekabetinin ortaya ¢ikmasi ¢ok beklenen bir
durum degildir. Buna karsin, havayolu tagimaciliginda fiyatin talep elastikiyeti
yiiksektir ve sektoriin biiyliyebilmesi igin rekabet artisindan en fazla beklenen
fayda fiyatlarin diismesidir. Tam da bu noktada Tiirkiye i¢ hatlar havayolu
pazarindaki yogunlasma derecesinin bilinmesinde fayda oldugu ortaya
cikmaktadir.

Oligopol piyasalarda firma sayisinin azligina bagli olarak yogunlasma
derecesinin yiiksek olmasi beklenir. Oligopolistik ozellikler tasiyan havayolu
tagimacilifi pazarinda az sayida havayolu isletmesi pazar paymin biiyiik bir
boliimiinii elinde tutmaktadir (Button vd., 1998; Vasigh vd., 2013, s. 253). Diger
yandan oligopol pazarlara girisin Oniinde Onemli engeller bulunmaktadir.
Ekonomik diizenleme kapsamindaki pazara giris engelleri kaldirilsa bile
havaalanlarindaki slot uygulamalari, nitelikli insan kaynagi bulmanin gii¢ olmasi,
yatinm ve isletim maliyetlerinin yiiksekligi gibi nedenlerle yeni havayolu
isletmelerinin  kurulmasi1 ve pazara girisleri Oniinde yiiksek engeller
bulunmaktadir (Vasigh vd., 2013, s. 253).

Genel olarak oligopol piyasalarin diger bir 6zelligi firmalarin iiretim
miktari1  artirarak birim maliyetleri azaltmak anlamma gelen 6l¢ek
ekonomilerinden yararlanmalaridir. Oysa havayolu tagimaciliginda iiretim miktar1
artig1 ile birim maliyetlerin azalmasi arasinda herhangi bir iliski bulunmadigini
gosteren arastirmalara rastlanmaktadir (Oum ve Zang, 1997, s.309-314; Crell ve
Farell, 2001, s.321-322). Biiyiik havayolu isletmelerinin kiigiikler karsisindaki
rekabet avantaji 6lcek ekonomilerinden degil biiylik ve genis ugus ag yapilarina
bagl olarak ortaya ¢ikan kapsam ekonomilerinden kaynaklanmaktadir (Doganis,
2002, s.136).

D. Konuyla ilgili Yapilan Calismalar

Piyasa yogunlagmasi ile ilgili yazin incelendiginde farkli alanlarda farkli
yazarlarin yapmus oldugu pek gok ¢aligma goriilmektedir. Onder (2016) biskiivi,
cikolata ve sekerli mamuller sektorii {izerinde yapmis oldugu yogunlasma analizi
sonucunda ilgili sektérlerin CR4 ve CRS8 analizlerine gore yiiksek yogunlagma
degerlerine sahip oldugunu, HHI ve Entropi ve Rosenbluth indeksi sonuglarina
gore ise sektoriin monopolcii rekabet ile oligopol arasinda yer aldigim belirtmistir.
Kaynak (2016) giyim esyasi imalat1 sektoriinde 1995-2014 yillar1 arasinda piyasa
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yapisini belirlemek i¢in yapmis oldugu calismasinda CR8’e gore 2002-2003
yillar1 haricinde yiiksek yogunlasma gozlemlendigi, HHI’a gore ise 2008 yilina
kadar diisiik yogunlagma, 2008’den sonra ise orta diizeyde yogunlasmanin oldugu
sonuclarina varmistir. Yang’in (2016) diisiik maliyetli tasiyicilarin havalimani
sehir ciftlerine girisinin havalimani ¢ifti talebi iizerinde etkisinin bir model
tizerinde incelendigi c¢aligmasinda HHI yogunlasma degeri diizeyi ve LCC’lerin
giris etkilerinin hat seviyesinde yolcu talebini etkiledigi sonucuna ulasilmistir.
Ayrica pazara yeni bir LCC’nin girmesiyle ilk 3 ay yolcu talebinin arttigini ve
dolayistyla yogunlasma degerinin azaldigin1 ancak dordiincii aydan itibaren bu
etkinin kaybolarak HHI degerinin tekrar arttigin1 gézlemlemislerdir. Korkmaz ve
arkadaslart (2016) 2007-2014 arasinda Bankacilik sektdriinde yogunlagma ile
finansal kirilganlik arasindaki iliskiyi inceledikleri ¢alismalarinda yogunlagma ve
finansal kirtllganlik arasinda ¢ift yonli bir etkilesim oldugunu tespit etmislerdir.
Dilek ve Konak (2016) Kastamonu helva iiretimi sektoriinde 1994-2014 yillar
arasindaki durumu inceledikleri ¢aligmalarinda ilgili sektdrde yogunlagma
degerlerinin zaman igerisinde distiigiinii ve 2003 yili igerisinde oligopolistik
ozellikler gosteren endiistride son yillarda rekabetin arttigini gézlemlemislerdir.
Ozbek ve Fidan (2016) tarm ilaclar1 endiistrisinde piyasa yapisii belirlemeye
yonelik yapmis olduklart ¢aligmalarinda s6z konusu sektorde yiiksek yogunlagma
degerleri ve dolayisiyla oligopol piyasa Ozelliklerinin bulundugunu tespit
etmislerdir. Dai ve arkadaslarinin (2014) ABD havacilik endiistrisinde fiyat
dagilimi ve rekabeti birlikte inceledigi ¢alismalarinda yogun olan pazarlarda artan
rekabetin fiyat dagilimimi arttirdigi ancak rekabetgi piyasalarda daha az fiyat
cesitlemesi oldugu sonucuna ulagmislardir. Kiraci ve arkadaslar1 (2015) Tiirkiye
i¢ hat havayolu tasimaciliginda en biiylik 5 havalimaninda yapmis olduklari
yogunlasma analizinde piyasanin rekabet¢i bir yapidan uzak oldugunu sonucuna
ulasmuglardir. Havacilik alaninda bir bagka c¢alismada ise Saribag ve Tekiner
(2015) Tiurk Sivil Havacilik sektoriinde rekabet diizeyinin oligopol 06zellik
gosterdigini ve yliksek yogunlagsma derecelerinin THY nin yiiksek pazar payindan
kaynaklandigini belirtmistir. Hem Saribasg ve Tekiner (2015) hem de Kiraci ve
arkadaslar1 (2015) Tiirkiye i¢ hat havayolu tagimaciligini havayolu isletmelerinin
ilgili pazar paylar iizerinden genel olarak degerlendirmis ve degerlendirmelerini
Turkiye genelinde ve havalimanlar1 temelinde yapmuglardir. Bu ¢alismada ise i¢
hat havayolu tasimaciligi séz konusu g¢aligmalardan farkli olarak pazar cifti
baglaminda degerlendirilerek her bir sehir ¢ifti ayr bir pazar olarak ele alinacak
ve degerlendirmeler pazar ¢ifti temelinde yapilacaktir.

Il. YONTEM

Bu arastirmada i¢ hat havayolu tagimaciliginin sehir ¢iftleri bazinda
piyasa yapisini belirlemek amaciyla yogunlasma analizine bagvurulmustur. S6z
konusu analiz siirecinde piyasa yogunlasmasini 6l¢mek ic¢in kullanilan yontemler
incelenmistir. Bununla ilgili olarak {i¢ ydntem iizerinde agirhikli olarak
durulmustur. Calismada 2012-2014 yillar1 arasinda i¢ hatlarda faaliyet gosteren
havayolu isletmelerinin tasimis olduklar1 yolcu sayilar1 sehir ¢ifti bazinda
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incelenerek toplamda 1447 sehir ¢iftinin piyasa yapist N firma yogunlasma orant,
Herfindahl-Hirschman Endeksi ve Entropi Endeksi ile analiz edilmistir. Sehir ¢ifti
yolcu sayilari verileri 2012 yilindan itibaren kayit altina alinmaya baglanmustir.
Dolayisiyla bu arastirmada veriler 2012-2014 yillar1 arasini kapsamaktadir.
Endiistri ya da piyasa yogunlagmasini 6lgmek icin kullanilan bir¢ok
yontem vardir. S6z konusu yontemler igerisinde en ¢ok kullanilanlari M-Firma
Yogunlagma Oran1 (M-Firm Concentration Ratio) ve Herfindahl-Hirshcmann
Endeksi (HHI Index) yontemleridir. Bunlar pazar performansi ile yapi-davranis-
performans yaklasimi  ¢ergevesinde kullanilan  yontemlerdir. M-Firma
Yogunlagma orani, piyasa yogunlagsmasini pazarda faaliyet gosteren genellikle
dort, sekiz ya da on iki firmanin pazar paylarmin toplami seklinde ifade
etmektedir (Pehlivanoglu ve Tekge, 2013, s. 374). M-Firma yogunlasma orani su
sekilde hesaplanmaktadir (Yildirim ve Eskinat, 1995, s. 37):
CRy=1/x 27 Xi Q)

CR,; : M sayida isletme i¢in yogunlagma orani.

Xi: 1 firmas1 icin x degiskeninin aldig1 deger.

X: Piyasadaki isletmelerin tiimii i¢in x degiskeninin aldig1 toplam deger.

Hesaplama sonucunda olusan deger 0-100 arasindadir (Siislii ve Baydur,
1999, s. 155) ve yiiksek bir yogunlagsma oran1 daha diigiik bir rekabete, daha
diisiik bir yogunlasma oran1 ise daha yiiksek seviyede rekabete isaret etmektedir
(Pavic vd., 2012, s. 56). M-Firma yogunlagsma orani ile yapilan iglemler
sonucunda elde edilecek degerler ve karsilik geldikleri rekabet seviyeleri asagida
verilmektedir (Polat, 2007, s. 100):

e CR,; <30 ise diisiik derecede yogunlasmadan ve rekabetin varhgindan
s0z edilebilir.

e 30 <CR, <50 ise orta derecede bir yogunlagsma s6z konusudur. Rekabet
azalmaktadir; tekelci bir rekabet ortamindan soz edilebilir.

e 50 <CRy;< 70 ise yiiksek derecede bir yogunlagsma vardi. Rekabet iyice
azalmaktadir ve oligopolist bir pazara dogru gidilmektedir.

e CR,; > 70 ise ¢ok yiiksek derecede bir yogunlagsma soz konusudur ve

Monopol bir piyasa olugsmaktadir.

CRy;analizleri pazar yogunlagmasiin oOlgiilmesinde yaygin olarak
kullanilan modeller olmugtur ancak CR,; analizine yapilan (1) pazarlardaki
isletmelerin goreli biiytlikliiklerini yansitmamasi ve (2) pazarda yer alan firmalarin
sadece belirli bir boliimiinii analiz igine dahil etmesi gibi elestirilerle birlikte
yerini bir diger yogunlagma 6l¢iim araci olan Herfindahl-Hirschmann Endeksi’ne
(HHI) birakmaya baslamistir (Weinstock, 1982, s. 285). Giiniimiizde yaygin
olarak kullamlan HHI, pazarda yer alan her bir isletmenin pazar paylarmin
karelerinin toplamindan olusan degeri verir ve su sekilde hesaplanir:

HHI: X7, Pi® 2)
HHI: Herfindahl-Hirschmann Endeksi Degeri
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Pi: [ inci isletmenin pazar pay1

Endeks degeri 0 ile 10.000 arasinda degerler almaktadir ve elde edilen
degerler asagida verilen pazar siniflandirmalarina isaret etmektedir (Su, 2003, s.
12):

e (0 <HHI <2000 yogun olmayan bir pazar,
e 2001 <HHI <4000 orta yogunlukta bir pazar,
e 4001 <HHI < 10000 yiiksek derecede yogun bir pazar.

Yukaridaki siniflandirmadan farkli olarak elde edilecek degerleri 0-1000,
1000-1800 ve +1800 olarak ya da 0-1500, 1500-2500 ve +2500 olarak
siniflandiran g¢aligmalar da mevcuttur (Pehlivanoglu ve Tekge, 2013, s. 375).

HHI yogunlasma endeksi hem pazarda faaliyet gosteren her bir isletmeyi
hem de bu isletmelerin paylarin goreceli durumunu dikkate alir. Hesaplamada
pazar paylarmin karelerinin alinmasi piyasaya hakimiyet acgisindan pazar payi
daha yiiksek olan isletmelerin daha agirlikli temsil edilmesini saglamaktadir. S6z
konusu sebeplerle bu endeks ilgili pazara/piyasaya dair CR,; endeksine kiyasla
daha biitlinciil bir goriiniim saglamaktadir (Weinstock, 1982, s. 287). Ayrica
isletme biiyiikliikleri arasindaki degisiklikleri dikkate almasi ve tiim dagilimin
hesaba dahil edilmesi gibi sebeplerle daha hassas bir l¢iim araci olarak kabul
edilmektedir (Kaynak ve Ar1, 2011, s. 50). Yukaridaki sebeplerle birlikte, HHI
endeksi 1980’lerden giliniimiize en popiiler piyasa belirleme araglarindan biri
olmustur (Polat, 2007, s. 100).

Piyasa yogunlagmasini belirlemek i¢in kullanilan bir diger 6l¢iim araci
Entropi endeksidir. Entropi endeksi, firmalarin pazar paylarindaki esitsizlikleri,
faaliyet gosteren firma sayisini ve bu firmalarin biyiikliiklerini dikkate alan bir
aractir. Entropi katsayisi, ters yogunluk ol¢limiidiir. Bir diger ifade ile E degeri
azaldikca yogunlasma da artacaktir. HHI endeksinden farkli olarak Entropi
endeksinde 6l¢iim sonuglar1 firmalarin goreceli bilyiikliiklerine daha duyarhidir.
Entropi endeksi firmalarin pazar paylar ile pazar paylarinin logaritmalarinin bire
bolinmesinden elde edilen degerin carpimi ile hesaplanmakta ve su sekilde
gosterilmektedir (Onder, 2016, s. 197).

E: X, si.log(1/si) €))

Aragtirmaya konu olan veriler DHMI Genel Miidiirliigiiniin istatistik
yilliklarindan ve SHGM’den elde edilmistir. Elde edilen veriler yukarida
aciklanan endeksler yardimiyla analiz edilerek sehir ¢iftlerinin piyasa yapist
belirlenmis ve ayn1 zamanda sehir giftlerinin yogunlasma degerlerine gore frekans
analizleri yapilmistir. Yapilan analizler her bir y1l i¢in ayri ele alinmis ve sonuglar
hem kendi igerisinde hem de karsilastirmali olarak degerlendirilmistir.

I11. BULGULAR VE YORUMLAR

Tiirkiye i¢ hatlar havayolu tasimaciliginda sehir-¢ifti diizeyinde piyasa
yapilarinin belirlendigi bu calismada N Firma Yogunlagma Orani, HHI ve Entropi
Endeksi Olgiimleri sonucunda sehir-¢iftlerinin piyasa yapilart HHI icin 3 ayn
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kategori olmak {izere incelenerek her bir yil igin ayri siniflandirma ve frekans
analizleri yapilmustir.

A. I¢ Hat Havayolu Tasimacihigina iliskin Istatistikler

I¢ hat havayolu tasimaciligi ile ilgili olarak 2012-2014 yillar1 arasindaki
istatistiklerin yer aldigi bu boéliimde Tablo 2’de ilgili yillara ait tasinan yolcu
sayilar1 ve Tablo 3’de faaliyet gosterilen i¢ hat pazar sayisina ait bilgilere yer
verilmektedir.

Tablo 2. i¢ Hatlarda Havayolu Isletmelerinin Tasins Olduklar1 Yolcu Sayilar

I¢ Hat Yolcu Sayilar1 ve Pazar Paylar

2012 2013 2014
Havayolu Paza P 2012- P 2013-
Isletmeleri Yolcu r Yolcu azar 13 Yolcu azar 14
Sayisi Pay1 Sayisi Pay1 artis Sayisi a artis
Y (%) (%)
(%) (%) (%)
Borajet 671.861 12 460.730 0,6 -31,42 655.625 0,7 42,30
Atlas Global 3.691.150 6,7 4.729.292 6,2 28,13 4.723.709 55 -0,12
Onur Air 5.282.311 9,6 6.272.085 8,2 18,74 6.098.701 71 -2,76
Pegasus 10.229.798 18,6  20.447.828 26,9 99,88 23.938.738 28 17,07
Sun Express 4.739.717 8,6 4.162.862 54 -12,17 4.395.227 51 5,58
Anadolu Jet 9.086.577 16,5 15.223.427 20 67,54 17.206.697 20,1 13,03
Tirk Hava 14,00
Yollar 21.228.489 38,6  24.837.184 32,6 17,00 28.315.313 331
Diger* 19200 0,2 13505 0,1 -29,66 82156 0,4 508,34

TOPLAM? 54.949.103 100  76.146.913 100 38,58  85.416.166 100 12,17

*Tiirkiye’deki havaalanlarinda Corendon, Freebird ve Tailwind gibi havayolu isletmeleri tarafindan tarifesiz ve
charter tiirii seferlerle taginan yolcu sayilari.
Kaynak: DHMI Istatistik Yilliklar1 (2012-2014)

Tablo 2°de yer alan verilere gore toplam yolcu sayisinda 2012 yilh
sonundan 2014 yilsonuna kadar 30 milyondan fazla (%55,4) bir artig
gerceklesmistir. Havayolu isletmelerine tek tek bakildiginda ise yolcu sayilarinda
diizenli bir artig gbzlemlenmemektedir. Bazi havayolu isletmelerinin yolcu sayist
bir onceki yila gore diisiis gosterip sonraki yil tekrardan artmis (Borajet ve Sun
Express), bazilarinda ise ilk olarak artis gozlemlenip bir sonraki yil diisis
yaganmustir (Atlas Global ve Onur Havayollar1). Havayolu isletmeleri arasinda
sadece Pegasus, Anadolu Jet ve Tiirk Hava Yollari’nin yolcu sayilarinda devamli
bir artis gozlemlenmistir. Bunlar arasinda en yiiksek artiga sahip havayolu
isletmesi olan Pegasus’ta artis 2012-2013 arasinda 10,2 milyon (%99,8), 2013-
2014 arasinda 3,5 milyon (%17,07) ve toplamda 13,7 milyon (%134) olarak
gerceklesmistir. Tirk Hava Yollar’’nin i¢ hat havayolu tasimaciligindaki yolcu
sayisindaki artig ise s6z konusu yillar icerisinde daha sabit bir goriiniim sergilemis

8 Tiirkiye’deki havaalanlarindan tarifeli ve tarifesiz seferlerle gecen toplam yolcu sayisim gdstermektedir. Bu
calismaya Corendon, Freebird ve Tailwind gibi tarifesiz sefer diizenleyen havayolu isletmeleri dahil
edilmemistir.
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ve 2012’den 2014 yilsonuna kadar 7,1 milyonluk bir artis yasanmistir. Ancak bu
artisa ragmen THY nin i¢ hat pazar paymin giderek diistiigii ve pazar paymnin
diger havayolu isletmelerine kaydig1 goriilmektedir.

Tablo 3. Faaliyet Gésterilen I¢ Hat Sehir Cifti Sayist

i¢ Hat Sehir Cifti Sayilar1 (2012-2014)

Havayolu isletmeleri

2012 2013 azr(i.lsz(}/f) 2014 azr(ills(}/:‘)

Borajet 83 134 61,45 96 -28,36
Atlas Global 39 77 97,44 78 1,30
Onur Havayollari 44 56 27,27 54 -3,67
Pegasus 125 135 8,00 149 10,37

Sun Express 99 100 1,01 88 -12,00
Anadolu Jet 93 121 30,11 148 22,31
Tirk Hava Yollar 166 228 37,35 235 3,07
TOPLAM? 397 520 30,98 530 1,92

Kaynak: DHMI

Tablo 3’e gore toplam sehir ¢ifti pazar sayisinda 2012 ve 2014 yillan
arasindaki fark karsilastirildiginda %33,5°1ik bir artis goriilmektedir. Yillar
arasindaki degisim tek tek incelendiginde ise 2013 yili sonunda bir dnceki yila
gore rekabet edilen pazarlara 123 yeni sehir ¢ifti pazarinin (%30,9’luk artig)
eklendigi, 2014 yili sonunda ise yalmizca 10 yeni sehir ¢ifti pazarimin (%1,9)
eklendigi goriilmektedir. Havayolu isletmelerine bakildiginda ise Atlas Global,
Pegasus, Anadolu Jet ve Tiirk Hava Yollarinin faaliyet gosterdigi pazar sayilarini
onceki yillara gore artirdigi ve bu artisin diizenli bir bigimde (her yil artan)
gerceklestigi goriilmektedir. Bunlardan THY toplamda faaliyet gosterdigi pazar
sayisina 69 yeni pazar daha eklemis ve pazar sayisinda %41,5’lik bir artig
gerceklesmistir. Sun Express havayolu isletmesinin faaliyet gosterdigi pazar
sayist 2014 yili sonunda onceki yillara gore azalis gostermistir. Sun Express’in
2013 donemi sonunda bir 6nceki yila gore pazar sayisina bir yeni sehir ¢ifti daha
eklemis olsa da bir sonraki y1l 12 pazardan g¢ekilerek faaliyet gosterdigi toplam
pazar sayisin1 %12,5 oraninda azaltmustir. Faaliyet gosterdigi pazar sayisindaki
artigin siireklilik gostermedigi isletmeler Borajet ve Onur Havayollari’dir. Bu iki
havayolu isletmesinin pazar sayilart 2013 yil1 sonunda bir 6nceki yila gore artig
gostermis ancak 2014 yili sonunda 2013’e gore diislis gerceklesmistir. Onur
Havayollarinin artis ve azalis yiizdeleri gorece az olmakla birlikte, Borajetin pazar
sayilarinda 6nemli dalgalanmalar goriilmektedir.

4 Havayolu isletmelerinin faaliyet gosterdigi hatlarin toplami ortak pazarlar1 da kapsadigindan toplam satiri
sadece i¢ hat pazarinda faaliyet gosterilen sehir ¢ifti sayisin1 vermektedir.
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B. N-Firma Yogunlasma Oranmna Gére i¢ Hat Havayolu Pazar
Ciftlerinin Analizi

Pazarda yer alan N sayida firmanin pazar paylarimin toplami ile elde
edilen N-firma yogunlagsma oraninda N degeri 2, 4, 8, 12 gibi farkli degerler
alabilmekte ve bu baglamda farkli piyasa degerlendirmeleri yapilabilmektedir.
Polat’m (2007) belirttigi iizere, yogunlasma 70’in iistiinde bir degere sahipse
yogun bir pazardan s6z edilmekte, 30’un altinda ise bu deger az yogun bir pazari
isaret etmektedir. 2012-2014 yillar1 arasinda i¢ hat havayolu tagimaciligindaki
sehir ¢iftleri pazar olarak ele alindiginda tiim yillar i¢in yogunlasma degerlerinin
hemen hepsinin %100 oldugu goriilmektedir. Bu durumun olusmasinda en 6nemli
etken sehir ciftlerinde faaliyet gosteren havayolu isletmesi sayisinin az olmasidir.
Bir diger etken ise pazara hakim en az bir ya da iki havayolu igletmesinin pazarin
cok biiyikk bir boliimiinii domine etmesidir. S6z konusu durumu daha iyi
aciklayabilmek icin Tablo 4’te i¢ hatlardaki sehir ¢ifti pazarlarinda ka¢ havayolu
isletmesinin faaliyet gosterdigine iliskin bilgiler, Tablo 5’te ise monopol olan
pazarlarda hangi havayolu isletmelerinin faaliyet gosterdigine bir diger ifade ile
monopol pazarlarin havayolu bazli dagilimlarma iliskin bilgilere yer
verilmektedir.

Tablo 2. i¢ Hat Pazarlarinda Faaliyet Gosteren Firma Sayilarinin Dagilimi

Pazar Ciftlerindeki Frekans
Firma Sayis1 2012 2013 2014
1 219 299 296
2 84 122 140
3 67 55 56
4 20 31 23
5 7 11 10
6 1 4
7 - 1
8 - 1 -
TOPLAM 397 520 530

Tablo 4’teki bilgilere gore 2012 yilinda 397 pazarin 219 unun monopol
oldugu goriilmektedir (%55,16). Geriye kalan 178 pazarin ise 84’linde sadece iki
havayolu isletmesi faaliyetlerini gostermektedir. Firma sayisi agisindan ele
alindiginda 84 pazar duopol olarak degerlendirilebilir ancak soz konusu
pazarlarda yer alan havayolu isletmelerinin pazar paylar1 da hesaba katildiginda
duopol pazar sayisinin daha da diistigii goriillmektedir. 67 pazarda 3 havayolu
isletmesinin, 20 pazarda ise 4 havayolu isletmesinin faaliyet gosterdigi
gorlilmektedir. Son olarak 7 sehir ¢ifti pazarinda 5 havayolu isletmesi
faaliyetlerini gerceklestirmistir. N-Firma yogunlagsma oranlari agisindan 2012 yil1
firma sayilar1 da disiiniilerek degerlendirildiginde sadece 27 pazarda CR-4 analizi
yapmak miimkiindiir ancak analiz yapildiginda ortaya c¢ikacak deger sektoriin
yapisindan dolay1 100 ve 100’e ¢ok yakin degerler olacagindan bu analizi yapmak
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yerinde olmayacaktir. Bu sebeple sehir ¢ifti pazarlarinda N-Firma yogunlasma
analizi yapmak pazarin yapisimt dogru degerlendirme agisindan ¢ok saglikli
olmayacaktir. Analiz yapilan pazarlarin 390°’ninda yogunlagma degeri 100’diir.
Sadece 7 pazarda bu rakamdan farkli sonuglar elde edilmis olsa da degerlerin
%99,98-%99,99 oldugu goriilmektedir.

2013 yili sehir ¢ifti pazarlan incelendiginde 520 pazarin 299’unda sadece
tek bir havayolu isletmesinin faaliyet gosterdigi monopol pazar durumunun
olustugu gozlemlenmistir (%57,5). 122 pazarda ise 2 isletme mevcut olup firma
sayist acisindan duopol sehir ¢ifti pazarlart olustugu goriilmektedir (%23,46). 55
sehir ciftinde 3 havayolu isletmesi, 31 pazarda 4 havayolu isletmesi ve 11’inde ise
5 havayolu isletmesi yolcu tasima isini gergeklestirmistir. Son olarak birer
pazarda da 6 ve 8 havayolu isletmesi oldugu goriilmektedir. Genel bir
degerlendirme yapildiginda CR-4 analizinin yapilabilecegi pazar sayis1 44, CR-8
analizinin yapilabilecegi pazar sayisi ise sadece 1’dir. 2012 yilinda oldugu gibi
analize say1 olarak elverigli pazarlar varsa bile degerler incelendiginde CR-4 i¢in
31 pazarda tam yogunlasma (CR-4=100) ve 13 pazarda ise neredeyse tam
yogunlasma (CR-4=100) durumu goézlemlenmistir. CR-8 icin ise zaten 8 firma
sayisina sahip sadece bir pazar bulunmakta ve degerler toplandiginda tam
yogunlagma durumunun olustugu goriilmektedir (CR-8=100).

2014 y1l1 verileri incelendiginde de 530 pazarin 296’sinda tek bir firmanin
oldugu goriilmektedir. Bir diger ifade ile 2014 yil1 i¢ hat havayolu tasimaciliginda
faaliyet gosterilen 296 pazar monopoldiir (%55,84). 140 pazar ise daha 6nce de
belirtildigi lizere ‘firma sayis1 agisindan’ duopol 6zellik gostermektedir (%26,41).
56 sehir c¢iftinde 3 havayolu isletmesi, 23’linde ise 4 havayolu isletmesi
faaliyetlerini gergeklestirmistir. 10 sehir ¢iftinde 5 havayolu isletmesi, 4 pazar
giftinde 6 ve son olarak 1 sehir ¢iftinde 7 havayolu isletmesi oldugu
goriilmektedir. CR-4 acisindan ele alindiginda 38 sehir cifti pazar analiz teknik
olarak yapilabilmektedir ancak daha 6nceki yillarda goriilen yogunlagma degerleri
bu yil i¢in de gozlemlenmektedir (23 pazar ¢ifti i¢cin: CR-4=100; 15 pazar ¢ifti
icin: CR-4~100).

Tablo 5’te 2012-2014 yillar1 arasinda verilen firma sayilarina ek olarak
monopol pazarlarin havayolu isletmelerine gore dagilimi goriilmektedir.

Tablo 3. Monopol Pazar Ciftlerinin Havayolu Isletmelerine Gére Dagilimi

Yillara Gére Monopol Pazar Sayilari

2012 2013 2014
Borajet 49 60 32
Atlas Global 2 7 5
Onur Air 2 5 6
Sun Express 20 21 19
Anadolu Jet 29 38 57
Pegasus 21 28 24
Tiirk Hava Yollar 87 133 141
Diger 9 7 12
TOPLAM 219 299 296
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Tablo 5’teki veriler incelendiginde 2012 yilinda gézlemlenen 219 pazarin
87’sinde Tiirk Hava Yollari’nin monopol oldugu goriilmektedir (%39,72). Tiirk
Hava Yollari’m1 49 pazar ile Borajet takip etmektedir (22,37). Sun Express ve
Pegasus’un sahip oldugu monopol pazar sayisi birbirine oldukca yakindir. 219
pazarin 9’unun yukarida listede yer almayan tarifesiz havayolu isletmelere ait
oldugu bilinmektedir. 2013 yilina ait veriler incelendiginde 299 monopol pazarin
133’iinde Tiirk Hava Yollar1 faaliyet gostermekteyken (%44,48) onu 60 pazarla
Borajet takip etmektedir (%20,06). Anadolu jet monopol pazarlar igerisinde
38’inde yer almaktayken (%12,70) Pegasus 28’inde (%9,36) yer almaktadir. 2014
yili ele alindiginda ise 296 monopol pazarda Tiirk Hava Yollari’nin 141’inde yer
aldigr (%47,63), THY’yi 57 pazarla Anadolu jet’in takip ettigi (19,25)
gorlilmektedir.

N Firma yogunlagma oranina gore yapilan analizler sonucunda piyasanin
monopol ve monopole yakin piyasa 6zellikleri gosterdigi goriilmektedir. 2003 yilt
ic hat pazarina yonelik diizenlemeler her ne kadar pazara girisin Oniindeki
engelleri kaldirmig ve birden fazla havayolu isletmesinin pazarda faaliyet
gostermesinin oni acilmig olsa da pazar ¢iftleri bakimindan degerlendirildiginde
pazarlarin biiyiik bir boliimiinde halen rekabetten uzak bir goriinlim ortaya
cikmustir.

C. Herfindahl-Hirschman Endeksine Goére i¢ Hat Havayolu Pazar

Ciftlerinin Analizi

2012 ve 2014 yillar1 arasinda Tiirkiye i¢ hatlar havayolu tagimaciliginda
faaliyet gosteren havayolu isletmelerinin sehir ¢ifti pazarlarinda tagimig olduklari
yolcu sayilar1 temel alinarak yapilan yogunlagma analizlerine iligkin veriler Tablo
6’da verilmektedir.

Tablo 4. i¢ Hat Sehir Cifti Pazarlarmin Yogunlasma Degeri Araliklart

Piyasa Tiirleri Deger Araliklar: 2012 2013 2014
Yogun Olmayan Pazarlar 15)0_]]:_0200000 : : :
Orta Yogunlukta Pazarlar :23881:2888 é 1-2 é

4001-5000 21 22 26

5001-6000 60 74 73

Yosun Pazarlar 6001-7000 14 25 30
su 7001-8000 12 11 9
8001-9000 19 19 13

9001-10000 287 357 369

TOPLAM 397 520 530

HHI analizine gore 2012 yilinda faaliyet gosterilen 397 sehir ciftinin
390’1 yogun pazarlar olarak belirlenmistir (%98,23). 390 pazar frekans analizine
gore degerlendirildiginde ise 287 pazarin 9001-10000 degerleri arasinda yer aldigi
goriilmektedir. 2013 yilina ait veriler incelendiginde ise 520 pazarin 508’inin
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yogun pazarlar oldugu goriilmektedir (%97,69). Yogun pazarlar igerisinde yer
alan 357 sehir ¢ifti pazarinda ise degerler monopol olarak nitelendirilen 9001-
10000 araligindadir. 2014 yili ele alindiginda ise bir onceki yillarla benzer bir
durum gozlemlenmekte ve faaliyet gosterilen 530 sehir ciftinin 520°sinde
degerlerin yogun pazarlan isaret ettigi goriilmektedir (98,11). S6z konusu yillar
icerisinde iki tasiyicinin pazarin bilyilik bir boliimiine hakim oldugu durumlar da
gozlemlenmektedir. Bunlardan 2012 yili igerisinde 81 sehir ¢ifti (4001-5000: 21,
5001-6000: 60), 2013 y1l1 igerisinde 96 sehir ¢ifti ve 2014 yilinda da 99 sehir ¢ifti
pazart iki tasiyicinin egemen oldugu sehir cifti sayisi olarak karsimiza
cikmaktadir. Bu analizler sonucunda Tiirkiye i¢ hat havayolu tagimaciliginda
pazarlarin biiyiik bir boliimiiniin monopol ve monopole yakin 6zellikler gosterdigi
ve bir boliimiiniin de duopol oldugu goriilmektedir. Dolayisiyla her ne kadar 2003
yilindaki pazara girisin Onilinii agan serbestlesme uygulanmasiin rekabeti
arttirdig diisiincesi yayginlasmis olsa da 2012-2014 yillar1 araliginda s6z konusu
piyasanin rekabetten uzak oldugu gorilmektedir. Yapilan analizler sonucunda
sehir ¢iftlerinin frekans araligi aradaki farkin daha iyi anlasilmasi agisindan
Grafik 1’de sunulmustur.

Sekil 1. 2012-2014 Yillar1 Arasindaki Yogunlagma Grafigi

2012-2014 Yogunlasma Araligi

30
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Grafik 1’de yer alan bilgilere gore agik¢a goriilmektedir ki sehir cifti
pazarlarinin ¢ok biiyiikk bir boliimiinde monopol ve monopole yakin piyasa
ozellikleri goriilmektedir. Monopol pazarlar1 ise 5001-6000 araliginda gorildiagii
iizere duopol pazarlar takip etmektedir. Grafikte de agik¢a goriildiigi tizere hicbir
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yilda yogun olmayan pazar yapisi ortaya ¢ikmamustir. Ek olarak orta yogunlukta
pazarlar da sayica ¢ok kiigiik degerlerdedir.

D. Entropi Endeksine Gore I¢ Hat Havayolu Pazar Ciftlerinin

Analizi

Entropi endeksinde pazar paylar1 ile pazar paylarmin logaritmalar
carpimi sonucu elde edilen toplam deger pazarin yapist hakkinda bilgi
vermektedir. Hesaplamalar sonucunda endeks degeri O ile logaritma n (n:
pazardaki firma sayis1) arasinda bir deger almaktadir. Bu sebeple Entropi endeksi
pazardaki mevcut rakiplerin sayisina bagl olarak degisim gdsterebilmektedir. 0
degeri ilgili pazarda tek bir firmanin oldugu monopol pazarlari isaret etmektedir.
Hesaplamalar sonucunda elde edilen degerler sifira yaklastikca pazar monopol
pazar Ozelligi gostermeye baslayacak, tersi durumda da pazar oligopol ve
rekabetci pazar Ozelligi gosterecektir. Boylelikle Entropi endeksinin diger
yogunlagsma Olgiimlerine gore ters bir isleyisinin oldugu ortaya ¢ikmaktadir. Bir
diger ifadeyle yogunlagma ile Entropi degeri arasinda ters yonde iliski soz
konusudur. Tablo 7’de faaliyet gosterilen havayolu pazarlarinda degisen havayolu
isletmesi sayilarina gore Entropi degerlerinin alacagi araliklar ve yillara gore sehir
¢ifti pazarlarinda minimum ve maksimum Entropi degerleri verilmektedir. Endeks
degeri firma sayisi ile iligkili oldugundan analiz sonuglar sehir ciftlerinde faaliyet
gosteren havayolu sayisi ile iligkili olarak degerlendirilecektir.

Tablo 5. i¢ Hat Sehir Cifti Pazarlarinda Yillar Gore Entropi Yogunlasma Degerleri

Firma Deger Araligi Yillara Gore Maksimum ve Minimum Degerler

Sayisi ‘0 <x< Logn’ 2012 2013 2014
T T
2 0<x<03010 ,'\\,I";T( 09000 oS0t S3010
3 0<x<0477 Vo 8:2232 8:91%8 8:2232
4 0 <x <0,6020 kﬂ";{; 8;28%, 8;(5)}123 8:2%8
5 0 <x <0,6989 ,'\\A/';r)‘( 8:2233 8:?,523 8:238‘11
6 0<x<0,7780 Mk i o 06072
7 0 <x <0.8450 win ) i 0se2s
s owxsoo MU : 0720 '

Tablo 7°ye gore tek bir havayolu isletmesinin faaliyet gosterdigi sehir
cifti pazarlarinda Entropi degerinin sifira esit oldugu goriilmektedir. Tablo 4’ten
hatirlanacag tizere 2012 yilinda 219, 2013 yilinda 299 ve 2014 yilinda 296 sehir
¢iftinin monopol oldugu sonucu elde edilmisti. Bu sebeple s6z konusu yillar
igerisinde ilgili pazarlarin Entropi Endeks degerlerinin sifira esit oldugu bulgusu
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elde edilmistir. Sadece faaliyet gosterilen firma sayistyla ortaya cikarilan ve Tablo
4’te verilen durum, Tablo 7°de verilen Entropi Endeksi 6l¢lim degerleriyle de
desteklenmistir.

2 havayolu isletmesinin faaliyet gosterdigi pazarlarda Entropi degerinin 0
ile 0,301 arasinda olmasi beklenmektedir. 2012 ve 2013 yillarina goére analiz
sonuglart  incelendiginde minimum Entropi degerinin  0,0005 oldugu
gorlilmektedir. Bu bulgu bize sehir ciftlerinde 2 firma olsa bile bunlardan birinin
pazar paymin ¢ok yliksek oldugunu ve pazar yapisinin neredeyse monopole
yaklastigin1 gostermektedir {(2013 VAN-ESB®= AJA:99,96; BRJ:0,04)*(MQM-
ADB’= PGT:99,96; SXS: 0,04)}®. Ayrica 2014 yili minimum Entropi degerinin
daha da diistiigii ve 0,00005 seviyelerinde indigi goriilmektedir. Dolayisiyla daha
onceki yillarda ortaya ¢ikan monopole yakin piyasa dzelliklerinin monopole daha
da yaklastig1 ortaya ¢ikmistir. Maksimum Entropi degerine bakildiginda da her bir
yil i¢in degerin 0,3010 civarinda oldugu ve bu bulgunun sehir ciftlerinde pazar
paylart birbirlerine yakin havayolu isletmeleri oldugu sonucuna ulastirmigtir.
{(2014 ADA-ADB®= PGT: 50,45; SXS: 49,55 ve Entropi 2014 ADA-ADB:
0,301012)(2014 IST-DIY*= OHY:45,58; THY: 54,12 ve Entropi 2014 IST-DIY:
0,299332)}.

3 havayolu igletmesinin faaliyet gosterdigi sehir ¢ifti pazarlarinda Entropi
degerlerinin 0 ile 0,477 arasinda olmasi beklenmektedir. Buna gore 2013 yil
sonunda 2012’ye gdre yogunlagsma miktar1 artan minimum ve maksimum Entropi
degerlerinin 2014 yili sonunda bir 6nceki yila gore tekrardan arttigi ve monopol
ozelligini ¢ok az miktarlarda da olsa yitirdigi goriilmektedir. 3 havayolu
isletmesinin faaliyet gosterdigi pazarlar incelendiginde 2 havayolu isletmesinin
faaliyet gosterdigi pazarlarda olusan durumlarin benzerlerinin bu pazarlar igin de
olustugu gorilmektedir. Buna gore bazi pazarlarda firma sayisi birden fazla
olmasina ragmen birinin pazar1 domine ettigi goriilmekteyken (2014 EDO-ESB!
= BRJ: 98,76; SXS: 0,56; THY: 0,66 ve Entropi Degeri= 0,032534) bazilarinda
ise gorece dengeli bir dagilim goriilmektedir (2014 AYT-IST= KKK:27,57;
OHY:22,48; THY:49,94 ve Entropi Degeri=0,450595).1? 4 havayolu isletmesinin
faaliyet gosterdigi pazarlar incelendiginde Entropi degerinin 0 ile 0,6020 arasinda
degerler almasi beklenmektedir. 4 havayolu isletmesinin bu sehir ¢ifti
pazarlarinda faaliyet gostermesine ragmen pazart domine eden firmalarin oldugu
goriilmektedir (2014 ESB-TZX®= AJA: 98,75; BRJ: 0,72; PGT: 0,44; SXS: 0,06
ve Entropi Degeri= 0,03353). Pazar paylarinin tam olarak dengeli dagilmadig1 ve

® Van Havalimani-Ankara Esenboga Havalimani

® Havayolu sletmelerinin ICAO Kodlari: BRJ: Bora jet, AJA: Anadolu Jet

" Mardin Havalimani-izmir Adnan Menderes Havaliman1

8 ICAO kodlari: PGT: Pegasus, SXS: Sun Express

° Adana Sakir Pasa Havalimani-izmir Adnan Menderes Havalimani

10 {stanbul Atatiirk Havalimam-Diyarbakir Havaliman

1 Balikesir (Edremit) Koca Seyit Havalimani-Ankara Esenboga Havalimani

2 JCAO kodlar: KKK: Atlas Global, OHY: Onur Havayollari, THY: Tiirk Havayollart
18 Ankara-Esenboga Havalimani-Trabzon Havalimani
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s0z konusu pazarlar igerisinde en dengeli dagilimin IST-ADB pazarina ait oldugu
goriilmektedir (2014 IST-ADB = THY:50,77, KKK:17,40; PGT:17,35;
OHY:14,46 ve Entropi Degeri= 0,53507).

Sehir ¢ifti sayisinin daha az oldugu pazarlardan 5 havayolunun faaliyet
gosterdigi sehir ¢iftlerinde benzer durumlarin meydana geldigi ve AYT-ADA
sehir ¢ifti pazarmin 5 havayolunun faaliyet gosterdigi tiim pazarlar icerisinde en
dengeli dagilima sahip pazar oldugu gorilmektedir (2014 AYT-ADA=
PGT:57,19; SXS:25,18; KKK:10,69; FHY:5,30; TWI*:1,62 ve Entropi Degeri=
0,451043). 6 havayolu isletmesinin faaliyet gosterdigi pazarlara bakildiginda
2013 yilinda sadece 1 sehir ¢ifti, 2014 yilinda ise 4 sehir ¢iftinde 6 havayolu
isletmesinin sefer diizenledigi goriilmektedir. Buna gore BJV-ADB'® pazar
Entropi Endeksi ol¢iimlerine gore en rekabet¢i pazar olarak goriilmektedir (2014
BJV-ADB= THY:30,08; SXS:24,61, PGT:22,26; OHY:10,59; KKK:9,52;
CAIY:2,90 ve Entropi Degeri= 0,69726). Son olarak 7 havayolu isletmesi sadece
2014 yilinda tek bir pazarda ayni anda faaliyet gostermis (Entropi degeri=
0,4625); 8 havayolu isletmesi ise sadece 2013 yilinda tek bir pazarda ayn1 anda
faaliyet gostermistir (Entropi Degeri= 0,3732).

HHI ve N Firma yogunlagsma oranindan farkli olarak firma sayisina ve
gorece pazar payi kiigiik olan firmalarin pazar paylarin1 daha hassas bir sekilde ele
alan Entropi yontemiyle i¢ hatlarda mevcut durum analiz edilmistir. HHI ve N
Firma yogunlagsma analizlerinde belirlenemeyen piyasa yapist bu yontemle
belirlenmeye calisilmistir. Buna gore monopol olmayan sehir ¢ifti pazarlarinin
biiyiikk ¢cogunlugunda havayolu isletmesi sayis1 4-5 olsa bile pazara hakim bir ya
da iki havayolu igletmesinin var oldugu sonucu ortaya ¢ikmistir. Entropi yontemi
ile elde edilen bulgular bize dengeli dagilan pazarlarin da oldugunu
gostermektedir ancak bunlarin tiim pazarlar igerisindeki payr istisna olarak
degerlendirilecek miktardadir. Genel bir degerlendirme yapildiginda Entropi
yontemi ile elde edilen bulgular sonucunda pazar ciftlerinin ¢ok biiyiikk bir
boliimiiniin rekabetten uzak oldugunu sdylemek miimkiindiir. Dolayisiyla 2003 i¢
hat serbestlesmesinden sonra yolcu sayilarinda meydana gelen yiiksek oranlardaki
artisin rekabtten daha ziyade pazar sayisinin artmasi ile agiklanmasi daha dogru
olacaktir. Kuskusuz ilgili yillar igerisinde 2012 yili sonunda 397 olan toplam
pazar sayisinin 2014 yili sonunda 530’a yiikselmesi de bu yargiyr destekler
niteliktedir.

E. Onemli  Pazarlarin  Farkh  Yogunlasma  Olgiileri ile

Karsilastirilmasi

Sehir ¢ifti pazarlarinda baslangig-varis noktalarinin demografik 6zellikleri

ve s0z konusu noktalar arasinda taginan yolcu sayilar1 g6z 6niinde bulundurularak

14 Antalya Uluslararas1 Havalimani-Adana Sakir pasa Havalimani
5 Tailwind Havayollar1

16 Bodrum-Milas Havalimani-izmir Adnan Menderes Havalimani
7 Corendon Havayollar
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belirlenen 6nemli pazarlarin farkli yogunlagsma olgiilerine gore karsilagtirilmasi
Tablo 8’de verilmektedir.

Tablo 6. Onemli Pazarlarin Yogunlagma Degerleri

Sehir CR4 HHI ENTROPI
Ciftleri 2012 2013 2014 2012 2013 2014 2012 2013 2014
A I Y T Y X
ESB-IST 100 100 100 9997 9995 9998 ‘(2) ’(2) '(2)
AYT-SAW* 100 99,99 99,99 5024 5146 4358 0?1)5 2 O?g;' 3 O"(l%%
ADB-SAW 100 100 99,99 4670 4999 4583 0?3?)6 4 O’?Z)% 0,4(151)26
ESB-SAW 99,9 99,99 99,99 4280 3610 3760 Oz(lé))S ! 0‘(156)0 > 0’?55)23
ADA-IST 100 100 100 6200 4356 4456 ZE?Z): Z Zg%)jj Zggz);
ADA-SAW 100 100 100 4779 6009 6565 O’ %)7 ; 0’ g ?67 0’ g Aé)”
ADB-ESB 100 100 100 5313 5553 5462 O‘ g%)g ) 0’ §%)72 O' gé)zg
TZX-SAW 100 99,99 100 5090 5536 5537 0’ g L& } 0’ 258)60 0' 23;)74
TZX-IST 100 100 100 5121 5339 5532 O' 51%)3 i O’ §i)55 0’ 51%)52
BJV-SAW 100 100 99,99 4570 5665 4758 0’ g ‘1)10 0’ ‘(1 46)4 . 0’ 559)52
BJV-IST 100 100 100 4223 4409 4553 0’ g);)s , 0’ ‘(1?14 0’ ‘(:;)51
GZT-IST® 100 100 100 6657 4225 4165 ’(3) ' ?) ' 3)

*Entropi degerlerinin yaninda parantez iginde yer alan sayilar o hatta faaliyet gosteren havayolu isletmesi
sayisin1 vermektedir.
** | 0g1:0; Log2: 0,3010; Log3:0,4771; Log4:0,6020 Log5:0,6989; Log 6: 0,7781; Log7: 0,8450

Tablo 7°de yer alan bilgilere bakildiginda CR4 yogunlagma analizine gore
onemli pazarlarin tamaminda CR4 degerlerinin maksimum veya maksimuma ¢ok
yakin degerlere ulastigi goriilmektedir. Ancak bu rakamlar bize pazarlarin
yapisina iliskin yeterli bilgi sunmamaktadir. Ornegin ADB-IST pazarinda 2014
yilinda ortaya ¢ikan 100 degerinin tek bir firmadan mi yoksa birden fazla
firmadan mi1 kaynaklandigi bilinmemektedir. Bir pazarda birden fazla sayida
havayolu isletmesi yer alabilir fakat taginan yolcularin biiyiik bir boliimiinii tek bir
isletme tasiyor, baska bir deyisle pazari tek bagina domine ediyor olabilir. Ayrica
CR4 analizinde firmalarin ayr1 ayr1 pazar paylarina dair bir bilgiye de ulasmak
miimkiin degildir. S6z konusu pazardaki deger bir havayolu isletmesinin pazara

18 Antalya Uluslararast Havalimani-istanbul Sabiha Gokgen Havalimam
1 Gaziantep Havalimani-istanbul Atatiirk Havalimani
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hakim olup digerlerinin ¢ok kiiciik paylara sahip olmasi sonucu ortaya
cikabilecegi gibi havayolu isletmelerinin pazar paylarinin dengeli bir bigcimde
dagilmis olmasiyla da elde edilebilir. Bu sebeple s6z konusu pazarlarda diger
Olciim araclarinin sundugu bulgular1 da degerlendirmekte fayda vardir. Ayni
pazar i¢in bakildiginda HHI ve Entropi degerlerine gore pazarin rekabetci bir
yapida oldugu ve birden fazla isletmenin faaliyet gosterdigi goriilmektedir. 2014
yilinda 4 havayolu isletmesinin faaliyet gosterdigi ADB-IST hattinda Entropi
degerinin logaritma 4 degerine yakin degerlerde oldugu goriilmektedir. Bu
sebeple havayolu isletmelerinin pazar paylart Entropi degerleri diisiiniildiigiinde
dengeli bir dagilim gostermektedir. Onemli pazarlarda sadece ESB-IST hattinda
bir havayolu isletmesinin ¢ok baskin oldugu goriilmektedir. ESB-IST hattinin
HHI degerlerine bakildiginda degerin neredeyse {ist sinir 10000 degerinde oldugu
goriilmektedir. Bu bulgu bize o pazarda bir havayolu isletmesinin pazar payinin
%100’e yakin oldugunu gdstermektedir. Tarifeli seferler diistintildiigiinde sadece
Tirk Hava Yollarimin ilgili hatta seferlerinin oldugu bilinmektedir. Normal
sartlarda 10000 olmas1 gereken degerin 9995-98 civarinda olmasinin nedeninin o
pazarda birkag tarifesiz sefer diizenlenmesi sonucu ortaya g¢iktigi soylenebilir.
ESB-IST pazarmin Entropi degerleri incelendiginde de HHI analizleri sonucu
elde edilen bulgularin desteklendigi ve degerlerin monopol pazari isaret eden O
degerine ¢ok yakin seviyelerde oldugu goriilmektedir. Genel olarak bakildiginda
ise Oonemli pazarlarda ESB-IST Pazari diginda oligopol pazar yapilarinin var
oldugunu sdylemek miimkiindiir. Ek olarak ADB-IST ve AYT-IST pazarlarinda
birden fazla oyuncunun birbirlerine yakin pazar paylar ile faaliyetlerini gosterdigi
goriilmektedir. Diger 6nemli sehir ¢iftlerinde pazar paylar diisiiniilerek genelde 2
oyuncunun pazarin geneline hakim oldugu duopol pazar yapisinin varligindan s6z
etmek miimkiindiir.

I¢ hat havayolu tasimacilig1 pazarinin énemli bir béliimiinii olusturan s6z
konusu pazarlarda yapilan analizler sonucunda N Firma yogunlasma oranina gore
tiim pazarlar ¢ok yogun olup rekabetten uzaktir ve monopol pazar ozellikleri
gostermektedir. Bir diger yontem HHI’a gore ise ESB-IST pazar1 disinda 6nemli
pazarlarda birden fazla isletme vardir ve en az ikisinin pazar paylar birbirlerine
yakin seviyelerdedir. Entropi yontemine gore ise Onemli pazarlarda HHI’da
oldugu gibi ESB-IST disinda pazar yapist oligopoldiir. Bir diger ifade ile az
sayida ancak pazara hakimiyet acisindan birbirlerine yakin firmalar pazarda
faaliyetlerini gerceklestirmektedir. Entropi endeksinin bize sagladigi firma
sayilar1 sayesinde ilgili pazarlardaki firma sayilar1 bilinebilmektedir. 2012-2014
donemi icerisinde i¢ hatlarda 7 havayolu isletmesinin tarifeli olarak sefer yaptig
diistintildiigiinde ‘kaymak pazar’ olarak da nitelendirilen ve yolcu sayis1 ve talep
bakimindan yiiksek seviyelerde seyreden bu pazarlarin hemen higbirinde (2014
AYT-SAW hari¢) ayn1 anda tiim havayolu isletmelerinin sefer yapmiyor olmasi
ve faaliyet gOsteren havayolu isletmesi sayisinin 3 ile 5 arasinda degismesi ve
toplam niifusu 20 milyonu agan iki énemli sehri kapsayan ESB-IST pazarmin
monopol olmas1 dikkat ¢ekici bulgulardir. Bu durumun ortaya c¢ikmasinda
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THY *nin Istanbul Atatiirk, PGT nin Istanbul Sabiha Gokgen, SXS’nin Antalya ve
Izmir Adnan Menderes, AJA’nin Ankara Esenboga Havalimanlarini iis (base)
olarak kullanmasi ve bu sebeple havayolu isletmelerinin faaliyet gosterdigi sehir
giftlerinin farklilik gostermesi gosterilebilir. Ornegin Istanbul-Ankara sehirleri
icin diislintildiiglinde THY 'nin Atatiirk Havalimant PGT’nin ise Sabiha Gokgen
Havalimanin1 kullandig1 bilinmekte ve sdz konusu sehir ciftinde IST-ESB ve
SAW-ESB pazar c¢iftleri olusmaktadir. Sonug¢ olarak farkli havalimanlarindan
gerceklestirilen seferler ve farkli iisler yogunlasma degerlerini etkilemekte ve
dolayisiyla rekabet azalmaktadir.

SONUC

1983 yilinda yiirlirliige giren 2920 sayili Sivil Havacilik Kanunu
geregince 1984 yilinda SHYO6A adiyla yapilan yonetmelik sivil havayolu
isletmelerinin kurulmasina imkan vererek pazara girisin 6niindeki en biiyiik engeli
kaldirmistir. Amag¢ daha fazla Tiirk tescilli havayolu isletmesinin pazarda rol
almasini, gerek yabanci havayolu isletmeleri ile gerekse kendi aralarindaki
rekabetin artirilmasini saglayarak talebin ve sistemin biiyiitiilmesidir. Buna karsin
Tirkiye i¢ hatlar pazarinda ne pazardaki oyuncu sayisinin ne rekabetin ne de
talebin artmadigi soylenebilir. Fakat 2003 yilindaki serbestlesme pazardaki
havayolu isletmesi ve taginan yolcu sayisini1 6nceki donemlere gore onemli dlglide
artirmistir. Biiyiimede i¢ hatlarda yeni sehir ¢iftlerinin devreye girmesinin 6nemli
rolii oldugu diistintilmektedir. S6zii edilen yeni sehir ciftlerindeki pazara girisi
talebin artigina ¢eviren dnemli nokta ise basta maliyet liderligi stratejisini izleyen
Pegasus olmak iizere havayolu isletmelerinin disiikk fiyat politikalart oldugu
diisiiniilmektedir. Nitekim havayolu isletmelerinin bilet fiyatlarim1 pazar
dinamikleri i¢inde istedikleri gibi belirleyebilme serbestligi 2920 sayili Sivil
Havacilik Kanununun 25. Maddesinin 26 Nisan 2011 tarihinde degistirilmesi ile
miimkiin hale gelmistir. Pazara girisin 6niindeki engellerin gergekten kalkmasi,
pazardaki havayolu isletmesi ile pazar ¢ifti sayisinin artmasi ve fiyatlar1 diistiren
yeni stratejilerin hayata gegmesi talebi artiran gelismeler olmustur. Her ne kadar
1984 yilindaki SHY6A yonetmeligi i¢ hatlar pazarma girisin oniindeki engelleri
kaldirmis gibi goriinse de uygulamada bunun gercek bir pazara giris
serbestlestirmesine doniismedigi bilinmektedir (Gerede, 2010; Gerede, 2011).

Tiirkiye i¢ hatlar pazari topyekin olarak ele alindiginda rekabetin arttigini
sOylemek miimkiindiir. Nitekim Pegasus havayolu isletmesinin i¢ hatlar pazarinda
maliyet liderligi stratejisi ile konum aldiginda THY ’nin bu stratejiye Anadolu Jet
alt markasi ile karsilik verdigini ve i¢ hatlardaki bilet fiyatlarim1 6nceki yillara
gore 6nemli 6l¢iide diisiirdiigiinii sdylemek miimkiindiir (Gerede ve Orhan, 2015).
Buna karsin 2012-2014 yili araliginda sehir-¢gifti temelinde piyasa yapilarmin
yogunlasma analizi araglarindan N-Firma Yogunlasma Orani, Herfindahl-
Hirschman Indeksi ve Entropi endeksi ile belirlendigi bu ¢alismada arastirma
bulgular1 s6z konusu piyasanin agik bir bicimde monopol ve monopole yakin bir
Ozellik gosterdigini ortaya g¢ikarmaktadir. Bu sonuglar bize i¢ hatlar pazarinin
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sehir ¢iftleri temelinde rekabetten uzak bir yapida oldugunu isaret etmektedir.
Piyasa yapisinin yogunlasma analizi ile belirlendigi diger calismalara
bakildiginda yapilan analizlerin HHI igin 3 ana kategoride (yogun, orta
yogunlukta ve yogun olmayan pazarlar) yapildigir goriilmektedir. Ancak bu
calismada yogunlasma degerleri 10 smifta incelenmis ve yogun pazarlar
igerisinde hangilerinin monopol hangilerinin duopol 6zellik gosterdigi de ortaya
¢ikartilmigtir.

Bu ¢alismada en ¢ok kullanilan yogunlasma analizi araglarindan N-Firma
yogunlagsma orani, HHI ve ek olarak Entropi endeksine basvurulmustur. Analizi
yapilan tiim endeksler i¢in i¢ hat havayolu tagimaciliginin pazar ¢ifti temelinde
rekabetten uzak oldugu goriilmektedir. Sehir c¢ifti pazarlari agisindan yapilan
degerlendirmede pazarin yazinin 6nerdigi gibi oligopol 6zellikleri dahi tasimadigi
anlagilmaktadir. Yogunlagma analizi kullanilarak yapilacak gelecek ¢alismalarda
ise miimkiin oldugunda veri seti genisletilerek analizler daha kapsamli yapilabilir.
Ek olarak baska yogunlagma analizi araglari da dahil edilerek (RI, CCI vb.) s6z
konusu pazar birden fazla yontemle analiz edilip benzerlik ve farkliliklar ortaya
cikartilabilir.
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SUMMARY

Considering the limited number of studies related to economic regulation
of air transport markets in Turkey, it has been seen that the liberalization in 1983
has not expanded the domestic markets adequately. The most valid hypothesis
that explains the reason for this is that competition in the domestic market has not
increased despite the liberalization. On the other hand, after the liberaliztion of
domestic markets in 2003, the most significant increase in the number of
passengers on the domestic routes was observed. As a result, it can be said that
the liberalization of domestic markets in 2003 created the desired results in terms
of passenger traffic increase. As a matter of fact, research related to the subject
shows that while the economic regulations on the domestic and international
routes are increasingly liberalized and competition is increasing on the global
scale, the textbooks in this area emphasize the oligopolistic structure of the air
transport market. On the other hand, it is suggested that the liberalization
increases the number of airlines entering the market in the first stage when the
world examples are examined, but after that the market has become oligopolistic
structure according to before the deregulation and there is no price competition
among airlines. Determining the role of competition in traffic growth at this point
is @ major research problem. It is worth investigating whether the competition in
the domestic market has really increased and whether the growth is due to the fact
that new city-pairs come into play or that competition in previously served city-
pair markets has increased. But before 2012, it is not possible to determine the
market structure in terms of competition in the city-pair market because the
amount of traffic in the origin-destination markets in the domestic market is not
known. This prevents the understanding of traffic increase because of new routes
being added, the increase in competition in existing routes or both. The General
Directorate of State Airports Authority has started to publish the origin-
destination traffic data since 2012, and it has become possible to investigate
market structure based on city-pairs.

The aim of this study is to reveal and evaluate the status of the increased
competition which is the basic aim of domestic market entry component of
liberalization from economic regulations on Turkish domestic routes. It is aimed
to measure and assess the situation in the city pair markets of the concentration
levels that give information about market structure and competition.

Turkish domestic air transport in the city-pair level in this study, in the
results of N Firm Concentration Ratio, HHI and Entropy Index measurements, the
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market structures of city-pairs for HHI were examined in three seperate categories
and for each year a seperate classification and frequency analyses were made.

When considering all domestic market in Turkey, it is possible to say that
the competition has increased. As a matter of fact, domestic ticket prices
compared to previous years has significantly reduced because Turkish Airlines
has responded to Pegasus’s low-cost strategy with the Anadolu Jet sub-brand. On
the other hand, in this study, market structures between 2012 and 2014 based on
city-pairs are determined by the N-Firm Concentration Ratio, Herfindahl-
Hirschman Index and Entropy Index from the concentration analysis tools,
research findings reveal that the mentioned market clearly shows monopoly or
near monopoly properties. These results indicate that the domestic market is non-
competitive on the basis of city-pairs. When examining other studies in which the
market structure is determined by concentration analysis, it is seen that the
analyzes made for HHI are in 3 main categories (intensive, medium intensity and
non-intensive markets). However, in this study, the concentration values were
examined in 10 categories and it was revealed that in the concentrated markets
which one showed monopoly or duopoly properties.

In this study, N-Firm concentration ratio, HHI and additionally Entropy
index which are the most used concentration analysis tools were applied. Thanks
to the number of firms provided by the Entropy index, we can know the number
of firms in the relevant markets. Considering that 7 airlines operating on domestic
routes during the period of 2012-2014, all airlines are not operating
simultaneously in all of these markets which are characterized as fruitful markets
in terms of passenger number and demand, the number of airlines is between 3
and 5 and the total population is over 20 million, covering two important cities,
Ankara Esenboga- Istanbul Ataturk Airport market is a monopoly are noteworthy
findings. This situation arises because Turkish Airlines uses Istanbul Ataturk,
Pegasus as Istanbul Sabiha Gokcen, Sunexpress as Antalya and Izmir Adnan
Menderes as well as Anadolu Jet’s Ankara Esenboga Airport as hubs and thus the
city-pairs in which airlines operate are different can be shown.
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