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iktisat teorisinde refahin ve etkinligin belirleyicilerinden biri olan rekabet, pi-
yasa yogunlasmasiyla dogrudan alakalidir. Bu galismada Tirk Sivil Havacilik
Endustrisi'nin 2011-2013 doénemi i¢in yogunlagsma derecesi ve rekabet dize-
yi arastirimaktadir. Yontem olarak N-Firma yogunlagsma orani ve Herfindahl-
Hirschman endeksleri kullaniimistir. Arastirmanin sonucunda Turk sivil havacilik
endustrisinde yogunlasma oraninin oldukga ytksek oldugu tespit edilmistir ve re-
kabet diizeyi oligopol piyasalarina yakin bir dizeyde seyretmektedir. THY firma-
sI disarda tutularak yapilan hesaplamada ise dislk dereceli yogunlagsma gordil-
mustur. Dolayisiyla, yiksek yogunlasma derecesinin ¢cogunlukla THY’nin piyasa
payinin blyUkliginden kaynaklandidi sonucuna ulasiimistir.

Anahtar Kelimeler: Yogunlasma, Sivil Havacilik, Rekabet

Concentration in Turkish Civil Aviation Market

Abstract

Competition as one of the determinants of welfare and efficiency, is related to
market concentration. In this study, the concentration and competition in the Tur-
kish Civil Aviation Industry is examined for the 2011-2013 period. N-Firm Con-
centration Ratio and Herfindahl-Hirschman Indices are used for this purpose.
We have concluded that concentration is very high and the level of competition
is very close to oligopoly market structure in Turkish Civil Aviation Industry. The
degree of concentration is, on the other hand, low when we have calculated the
concentration excluding Turkish Airlines. The high degree of concentration is ca-
used by the magnitude of market share of this company.

Keywords: Concentration, Civil Aviation, Competition
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1. Giris

Belli bir piyasada faaliyet gosteren firmalarin sa-
yis1, piyasa hakimiyeti ve firma biiytkliiklerinin
bir Ol¢iistinii ifade eden piyasa yogunlagmasi kav-
rami, 1929’daki ekonomik krizden beri arastiril-
maktadir (Ersoy, 2015). Piyasadaki faaliyetlerin
tek bir sirket tarafindan kontrol edildigi durum te-
kel, iki ya da daha fazla firma tarafindan kontrol
edildigi durum oligopol ve ¢ok sayida firma tara-
findan kontrol edildigi durum tam rekabet piyasa-
st olarak adlandirilmaktadir. Yogunlagma ve reka-
betin 6l¢limii refahla iligkili kamu politikalar i¢in
hayati 6neme sahiptir (Bikker, 2002). Ciinkii kay-
naklarin en verimli kullanildigi, en diisiik maliyet-
le tiretimin yapildig1 ve tam bilgiye sahip tiiketi-
cilerin en diisiik fiyattan mal satin aldig1 piyasa
tiirii tam rekabet piyasasidir. Clinkii hem iiretimde
hem de tiiketimde etkinlik, bu piyasada s6z konu-
sudur. Ancak firmalar karlarin1 arttirmak amaciy-
la, iirlin farklilagtirmasina gitmek, 6l¢ek ekonomi-
lerinden faydalanmak, diger firmalarla anlagsma-
lar yapmak ve reklamcilik gibi ¢esitli pazarlama
tekniklerini kullanmak gibi yollara basvurarak re-
kabetin bozulmasina yol acabilmektedirler (Polat,
2007). Tam rekabet piyasasi gercek diinyada kar-
silasilmayan piyasa tiiriinii ifade etmesine ragmen
ona yaklagmak etkinlik i¢in arzu edilmektedir. Gii-
niimiizdeki piyasa yapilar1 genellikle monopolcii
rekabet ve oligopol piyasas1 yapisindadirlar (Kay-
nak ve Ari, 2011).

Diinya ekonomisinin yerellikten ¢ikip kiiresel
bir yap1 kazanmasiyla birlikte, herhangi bir tilke-
de meydana gelen bir degisiklik, 6zellikle de tilke
biiyilik ise, diinya c¢apinda bir etki ortaya ¢ikara-
bilmektedir. Bu durum hemen hemen biitiin pi-
yasalarda oldugu gibi, belki de en ¢ok, sivil ha-
vacilik piyasasinda ortaya ¢ikmaktadir. 2. Diinya
Savasi’ndan sonra sivil havacilik endiistrisi ¢ok
daha hizli bir gelisme gostermistir (Korul ve Kii-
clikonal, 2015). Diinya ekonomindeki bu enteg-
rasyon, ekonomiler arasi etkilesimi arttirmis, diin-
yanin herhangi bir yerindeki sistemsel sorunlarin
daha hizli yayilmasina yol agmistir. Bu etkilesim
temel gorevi havayolu iiretiminde etkin iiretim ve
rekabetin, kaybedeni ve kazanan belirledigini ke-
sinlestirmek olan politika yapicilarin ve havacilik
otoritelerinin sorumlulugunu arttirmaktadir. (Ok-
tal ve Gerede, 2002). Ugak sanayiindeki teknolo-
jik gelisme kadar bilgisayar ve iletisim teknoloji-
lerindeki ilerleme de bu piyasaya ivime kazandir-
mistir.

Hem {ilke ekonomisinde hem de kiiresel ekonomi-
de bir¢ok endiistri ile cok yakindan baglantili olan
ulastirma sektoriiniin en hizli biiyiiyen dallarin-
dan biri olan sivil havacilik endiistrisi 20. yiizyilin
sonlarinda gerceklesen ekonomik biiylimeye pa-
ralel olarak 6nemli gelismeler kaydetmistir (Oze-
nen, 2003). Kiiresel ekonomideki gelismeler ge-
cen yiizyilin son ¢eyreginde diinya ekonomisinde
gergeklestirilen reformlar ve serbestlesme hareket-
lerinin sonucunda ortaya ¢ikmistir. Havayolu en-
diistrisi de, endiistride gergeklestirilen serbestles-
me hareketleri neticesinde 6nemli bir ivme kazan-
mustir. Serbestlestirme hareketlerinden en 6nemli-
si 1978 yilinda A.B.D’de gergeklestirilen Havayo-
lu Serbestlesme Kanunu’dur (Airline Deregulati-
on Act-1978). Bunun sonucunda rotalar, bilet fi-
yatlar1 ve ugus programlari lizerindeki kontroller
ortadan kaldirilmis, fiyat ve rota belirlenmesi is-
lemi firmanin kendi inisiyatifine birakilmistir. Bu
serbestlesme hareketi sonucunda endiistrideki re-
kabet de artmistir (Ozenen, 2003).

A.B.D kongresi 1978 kanunlarini, hizmet kalitesi-
ni yiikseltmek ve fiyatlar1 diisiirmek amaciyla, re-
kabet diizeyinin artacagi ve yogunlagmanin azala-
cag1 beklentisiyle gecirdi (Ozenen, 2003). Bu ser-
bestlestirme A.B.D’deki firmalarin karliligini art-
tiran topla-dagit (Hub and Spoke) sisteminin ku-
rulmasina onciiliik etmistir (Short, 2013). Deregii-
lasyondan (serbestlesme-liberallesme) 6nce kamu
otoritesi kamu yararini korumak amacryla havayo-
lu rotalarini ve bilet fiyatlarin1 kontrol etmektey-
di. Deregiilasyon sonrasinda firmalar hem fiyatlari
hem de ugus rotalarini kendileri belirlemeye bas-
ladilar. Dolayistyla Ulastirma Bakanligi’nin gore-
vi, havayolu firmasmin kamu yararia gore faali-
yet gosterip gostermedigine karar vermekten, gii-
venlik standartlarina ve diger faaliyet prosediirle-
riyle uyumlu faaliyette bulunulup bulunulmadigi-
n1 belirlemeye dogru degismistir. Ancak havayolu
endiistrisinde rotalar ve fiyatlar serbestlestirildigi
halde, endiistrinin bagka bir¢ok yonii diizenlenmis
(regiile edilmis) olarak kalmaya devam etmistir.

1978 serbestlesmesi sonucunda A.B.D havayolu
endiistrisinin muazzam bir sekilde biiyiidiigi go-
rilmistiir. Bu durum deregiilasyonun ise yardi-
ginin isareti olarak algilanmistir. Ancak bu biiyii-
me istikrarli bir seyir izlememistir. Birgok firma
ya piyasadan ¢ekilmis ya da baska firmalar tara-
findan satin alinmigtir. Bu biiyiik ¢ikiglar havayo-
lu endiistrisini inceleyen arastirmacilar tarafindan,
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bu endiistrinin dogal tekel olduguna yonelik bulgu
olarak degerlendirilmis ve dolayisiyla devlet mii-
dahalelerinin gerekliligi 6ne siirtilmistiir. Talepte-
ki dalgalanmalar ve endiistrideki istikrarsizlik kar-
da biiyiik dalgalanmalara yol agmistir. Ciinkii ha-
vayolu firmalarinin maliyetleri, degisken maliyet-
ler olan emek ve yakit tarafindan belirlenmekte-
dir. Ancak havayolu endiistrisinin “dogal tekelci”
bir piyasa oldugu dolayisiyla rekabette sadece bir
tane firmanin ayakta kalabildigine yonelik az say1-
da bulgu vardir. Dahasi, serbest piyasa genellikle
yiiksek degiskenlige sahip endiistriler i¢in iyi ¢ali-
sir, ¢linkll degisimler firmalarin talep ve maliyet-
teki degisikliklere cevap vermek icin yenilik yap-
maya tesvik eder (Gowrisankaran, 2002).

Reynolds (2007) ABD’de, serbestlesmeden beri
hava trafigi hacminde biiytik bir artig oldugunu ve
bu artisin kiiclik bir havaalanlar1 sistemi etrafin-
da yogunlastigini belirtmektedir. Baz1 havaalanla-
r1 hava trafigindeki paylarini hizli ve istikrarli bir
sekilde arttirirken, digerleri paylarint azaltmislar-
dir. Bu yogunlagma Topla-Dagit sisteminin yay-
ginlagsmasiyla baglantilidir.

1978 deregiilasyonu Avrupa’y1r da etkilemis ve
1997 yilinda Avrupa’da yliriirliige giren yeni bir
serbestlesme paketi ile serbestlesme siireci hizlan-
mustir. Bu etki sonucunda AB, topluluk i¢inde or-
tak bir Pazar olusturmak ve sanayiye daha liberal
bir yap1 kazandirmak iizere harekete gecmistir. Li-
berallesme dncesinde topluluk i¢i rotalar ikili an-
lagmalarla belirleniyordu. Liberallesme ile birlikte
ortak hava tagima pazarina serbest rekabet gelmis
ve rekabet hukukunun hava tagima sektoriine uy-
gulanmasi saglanmistir (Goktepe, 2007).

Biiylik Buhran’dan sonra hizla yayginlasan Key-
nesyen politikalarin sonuglarimin alinmasindan
sonra Keynesyen yaklagimlar yerini piyasa ekono-
misi odaklr yaklasimlara birakmistir. Giiniimiizde
uluslararas1 alanda serbestlesme ve entegrasyon
uygulamalar1 ana akimi olusturdugu goriilmekte-
dir. Bu ana akimin geregi olarak sektdrlerin yo-
gunlagsma diizeylerinin takibi bir zorunluluk haline
gelmistir. Bu ¢alismada Tiirk Sivil Havacilik Tasi-
macilig1 piyasasinin hangi piyasa yapisina benze-
digi ve yogunlasma derecesinin ne oldugu arasti-
rilmaktadir. Calismanin literatiire katkisi, sektore
iliskin az sayidaki ¢aligmalara ilave olarak sektor
yapisinin daha iyi anlasilmasini saglamasi, ve bu
farkindalikla sektordeki rekabeti artirmaya doniik

politika Onerilerine katki vermesidir.

Calismada takip edilen sira su sekildedir: Bir
sonraki bolimde yogunlagma kavraminin teo-
rik gercevesi ve N-Firma Yogunlasma Orani ve
Herfindahl-Hirschman Endeksi anlatilmaktadir.
Ucgiincii boliimde literatiirde yapilan mevcut ¢a-
ligmalar hakkinda bilgi verildikten sonra dordiin-
cli ve besinci boliimlerde Tiirkiye Sivil Havacilik
Sektort ele alinmakta ve yogunlagma derecesi 0l-
¢lilmektedir. Son boliimde sonug degerlendirmesi
yer almaktadir.

2. Yogunlagsma Kavrami

Bir iilke ekonomisinde kaynaklarin etkin olarak
kullanilip kullanilmadigi kaynaklarin dagiliminda,
tiretimde ve boliisiimde etkinlik durumlarina ba-
kilarak karar verilir. Tiiketicilerin almak istedik-
leri mallar iretiliyorsa kaynaklar dogru mallarin
tiretimine yoneliyor, liretilmesine karar verilen bu
mallar en diisiik maliyetle iretiliyorsa iiretim et-
kin yapiliyor, son olarak etkin {iretilen mallar on-
lara en fazla deger veren (en fazla fayda saglayan)
fertler tarafindan tiiketiliyorsa boliistim etkin olu-
yor demektir. Bu duruma erisildiginde artik bir ki-
sinin faydasimi azaltmadan diger bir kisinin fay-
dasini artirmak miimkiin degildir. Bu durum Pare-
to etkinlik olarak adlandirilir. Piyasa mekanizma-
st igerisinde gerceklesen Pareto etkinlik, piyasala-
rin rekabetgi (tam rekabetde) oldugunu varsayar
ve piyasa ekonomisi perspektifinde diisiinen poli-
tika karar alicilar1 da toplumsal refah1 en ¢oga ¢i-
karmak i¢in piyasalarda rekabeti esas alict diizen-
lemeler yaparlar.

Piyasalarin sahip olabilecegi yapilar bir ucta tam
rekabet diger ucta hi¢ rekabetin olmadigi mono-
pol olmak iizere iki u¢ arasinda yer alir. Monopol-
de iiretim ve fiyatlama davraniglarini sirket belir-
lerken, tam rekabette arz ve talep giigleri belirler.
Bu iki ug arasinda yer alan ve eksik rekabet olarak
adlandirilan alandaki piyasa yapilar1 genel olarak
oligopol ve monopollii rekabet olarak adlandirilir.
Sadece tam rekabet piyasasinda sirket fiyat alicisi
konumundadir diger tiim piyasa yapilarinda sirke-
tin fiyat1 marjinal maliyetinin {izerinde belirleme
giicli bulunmaktadir. Bu gili¢ monopollii rekabet-
te daha az, oligpolde daha ¢ok nihayet monopolde
tam olmaktadir. Dolayisiyla sirket sayisi ile piya-
sa giicii arasinda ters orantili bir iligki vardir. Ben-
zer durum piyasa Uretimiyle sirket sayisi arasin-
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da da vardir. En yiiksek mal iiretimi tam rekabette
gergeklesirken, sirket sayist diistiikge iiretim azal-
makta nihayet tek sirket kaldiginda (veya kartel)
iiretim en diisilik seviyesine inmektedir. Fakat, top-
lumsal refah rekabet arttik¢a yiikselmekte ve tam
rekabete erigildiginde pareto etkinlige ulasilmak-
tadir. (Perloft, 2011: 476).

Kavramsal olarak piyasa yogunlagsmast, bir sektor-
de miibadeleden arzu edilen kazanglarin tam sag-
lanip saglanmadigini yani arzu edilen en yiiksek
refaha ulasilip ulasilmadigini 6lgme imkanini ver-
mektedir. Tek tek sektorlerdeki yogunlasma ince-
lenirse neticede tiim iilke ekonomisinin etkinligi
hakkinda hiikme varilabilir. Yogunlagsma olctileri
bir endiistrinin yapis1 hakkinda bilgi verdigi gibi
endiistriler aras1 karsilastirma yapilmasina ve hat-
ta tilkeler arasi rekabet diizeylerinin karsilastirma-
sina da olanak tanimaktadir. Politika yapicilarinin
gerekli miidahaleleri zamaninda yapmalar1 i¢in
bagvurabilecekleri bilgiler sunabilmektedir.

Piyasa yogunlasmasi, bir piyasadaki tretim ve fi-
yatlama davraniglarinin siirl sayida firma tara-
findan kontrol edilmesi durumunu ifade etmekte-
dir. Piyasay1 kontrol eden firma sayisi ile bu firma-
larin piyasa paylar arttik¢a rekabet diizeyi de diis-
mektedir. Dolayisiyla yogunlagma orani ile piyasa
rekabetinin derecesi arasinda ters orantili bir ilig-
ki s6z konusudur (Durukan ve Hamurcu, 2009).
Bu durum bir birine yakin piyasa paylarina sahip
az sayida firmanin varligi seklinde ortaya ciktig
gibi, diisiik piyasa paylarina sahip ¢ok sayida fir-
maya eslik eden biiyiik paylara sahip birkag fir-
manin varlig1 seklinde de ortaya ¢ikabilmektedir.
Baska bir deyisle yogunlasma derecesi hem piya-
sadaki firma sayisina, hem de bu firmalarin eko-
nomik faaliyetler lizerindeki hakimiyetlerinin da-
gilimina baghidir. Herhangi bir yogunlagma 6l¢ii-
stinlin, firma sayis1 ve firmalarin goreli bitytiklik-
lerinin dagilimi olmak iizere, iki boyutu vardir. Bu
iki farkli boyut yapilacak analizde hangi endeksin
secileceginin 6nemini arttirmaktadir.

Piyasadaki yogunlasma diizeyini 6l¢gmenin en bili-
nen yontemleri piyasadaki en biiyiik firmalarin pi-
yasa paylarinin toplamindan olusan N-Firma yo-
gunlagsma orani ve endistrideki rekabet¢i olmayan
davranislar1 belirlemede kullanilan Herfindahl-
Hirschman Indeksidir (Kaynak ve Ari, 2011).

Yogunlagsma derecelerinin belirlenmesinde kul-

lanilan Olgiitler; N-Firma yogunlagsma orani,
Harfindahl-Hirschman (H-H) endeksi, Entropi en-
deksi, Linda endeksi, Tall-Tideman Endeksi ve
Gini endeksidir (Kaynak ve Ari, 2011). Bunlarin
disinda kullanilan diger bazi endeksler; Kapsam-
1 Yogunlasma endeksi (CCI), Hannah ve Kay en-
deksi (HKI) ve Hause endeksidir (Yayla, 2015).
Bu endekslerden, yaygin olarak kullanilan ve bu
caligmada da kullanilan, Yogunlasma Orani en-
deksi ve Herfindahl-Hrischman endeksinin detay-
lar1 verilecektir.

2.1. N-Firma Yogunlasma Oram

N-Firma Yogunlasma Orani endeksi (CRn) en-
diistride yer alan n sayidaki firmanin piyasa pay-
larinin toplamini ifade eder. N firma yogunlagma
endeksinde, dl¢ciimde ele alinan ilk n tane firma-
nin neye gore belirlendigi ile ilgili genel bir 6lgiit
bulunmamaktadir. Fakat genel egilim ilk 4,8,10
ve 20 firmanin kullanilmasi yoniindedir (Giines,
Kose ve Yeldan, 1997). N tane firmaya gore he-
saplanan bu endeks 0’dan biiyiik ve 1’den kii-
clik degerler alir. Ele alinan firma sayisi (n) art-
tikca yogunlagsma oran1 1 degerine yakinsayacak-
tir (Yayla, 2015). Fakat s6z konusu endeks her fir-
maya esit agirlik vermektedir. Yani firma buyiik-
liiklerinin endeksin hesaplanmasinda bir 6nemi ol-
mamaktadir. Ornegin % 3 ve % 17°lik paylara sa-
hip iki firmanin bulundugu bir endiistrideki CR2
yogunlagsma orani ile % 10 Ve % 10°lik esit pay-
lara sahip iki firmanin bulundugu bir endistride-
ki CR2 yogunlasma orani bir birine esit ¢ikacaktir.
Ancak agiktir ki birinci piyasada yogunlagsma daha
yiiksektir. Bu eksikligine ragmen H-H endeksi ile
yiiksek bir korelasyona sahiptir. Bu yiizden halen
yaygin bir sekilde kullanilmaktadir (Johnston ve
Ozment, 2011). N sayidaki firma i¢in yogunlagma
orani su formiile gére hesaplanmaktadir:

n
CR, = ZPL- * 100
i=1

CR,: Yogunlagma orant
P;: i firmasinin piyasadaki pay1

Burada CR en biiyiik firmanin piyasa payidir, CR,
ise n’inci birimin kiimiilatif payidir. N degerinin
secilme islemi tamamen keyfidir. Genellikle yapi-
lan ¢alismalarda, CR, ve CRg degerleri hesaplan-
maktadir. Birim saymnin az olusu yogunlagmanin
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artmast ve piyasanin az sayidaki birim tarafindan
kontrol edilmesi anlamina gelir (DIE, 2003). For-
miilden de anlasildigi gibi CR,, oran1 firmalarin pi-
yasa paylarmin dagilimi hakkinda bilgi verme-
mektedir. Diger bir deyisle firmalarin biiyiikliikle-
rine duyarl degildir.

2010 yilinda TUIK’in CR , yogunlagsma oranina
gore yaptig1 yogunlasma simiflandirmasi su sekil-
dedir; CR,<30 ise dusiik dereceli yogunlagma (re-
kabet diizeyi yiiksek), 30<CR <50 ise orta derece-
li yogunlasma ( rekabet diizeyi azalmakta, tekel-
ci rekabet piyasasi), SOSCR <70 ise yiiksek dere-
celi yogunlagma (oligopol piyasasi) ve CR >70 ise
cok yiiksek dereceli yogunlagsma (rekaket diizeyi
cok diisiik, tekel piyasasina yaklagmakta) s6z ko-
nusudur.

2.2. Herfindahl-Hirschman Endeksi

H-H endeksi (Herfindahl-Hirschman endeksi)
1980’y1ilindan beri piyasa yogunlagsma diizeyleri-
nin Ol¢iimiinde en yaygin olarak kullanilan dlgme
yontemidir (Durukan ve Hamurcu, 2009). H-H en-
deksi ¢ok yaygin bir sekilde kullanilmasinin yan
sira, hesaplanmasi1 ve yorumlanmasi da kolay bir
yogunlagma Olcisiidiir. Hesaplanmasinin karma-
stk olmamas1 ve firmalarin sektordeki paylarinin
dagilimi1 hakkinda da fikir verdigi i¢in diger yo-
gunlasma oOlgiilerine de temel olusturmaktadir. Ay-
rica endeks piyasaya yonelik firma giris ¢ikislari-
na duyarhdir (Yayla, 2015). Endeksi biiyiik firma-
lara kiigiik firmalardan daha biliyilik agirhik vere-
rek biiytik firmalarin 6nemine vurgu yapmaktadir.
Her firmay1 bireysel olarak ele alir, boylece payla-
rin dagilimina olan keyfi duyarsizliktan kagimilmis
olunmaktadir (Bikker, 2002).

H-H endeksi, sektor veya piyasada yer alan tim
birimlerin piyasa paylarimin kareleri toplami ola-
rak hesaplanir ve asagidaki sekilde formiile edilir:

H-1= ?:1 P iz
H-I: Herfindahl indeksi

Pi: Firmanin piyasadaki pay1

Piyasada n sayida firma wvarsa endeks
1/n < H -1 < Taraliginda deger alir. Tek bir fir-
ma i¢in hesaplandiginda endeks 1 (ya da 10,000)

degerini alir; firmalarin paylar1 birbirine esit ise
endeks degeri en kiiciik degerini, 1/ n, alir (DIE,
2013). Buna gore firma sayist arttikca ve/veya fir-
malarin paylar1 birbirine yaklastikca H-H endeks
degeri azalmaktadir.

H-H endeksi genel olarak endiistri yogunlagmasi-
nin Sl¢iimii igin CRn’ den daha iyi bir 6l¢iit ola-
rak kabul edilmektedir ve bu 6lgiit A.B.D. Adalet
Bakanlig1 ve TUIK tarafindan da kullanilmaktadur.
H-H endeksi, endiistri tam rekabetten tekelci ya-
piya dogru giderken, 0 ile 10,000 arasinda deger-
ler alir. Eger yiizdelik paylar ylize boliinmiis de-
gerler olarak alinirsa en diisiik ve en yliksek deger
0 ve 1 olur. Bu endeksin firma biiytikliiklerine na-
s1l duyarli oldugu bir &rnek ile agiklanabilir. Orne-
gin, dort firmali bir endiistride firmalarin endiistri-
deki paylar1 % 40, % 30, % 20 ve % 10 olsun. CR,
% 100 ve H-H endeksi 3000 degerini alacaktir. Fa-
kat endiistri daha cok yogunlasirsa, diyelim ki fir-
malarin paylart % 80, % 10, % 5 ve % 1 seklin-
de degisirse CR, hala % 100 degerini alacaktir fa-
kat H-H endeksi 6526 olacaktir (Johnston ve Oz-
ment, 2011).

Bir pazar i¢in en yiiksek H-H endeks degeri
10,000’dir. Bu endeks degeri, firma sayisi arttikga,
sifira yaklasir. H-H endeksi 1,000’den kii¢iikse pi-
yasa tam rekabet piyasasina yakindir, 1,000-1800
degerleri arasindaysa orta dereceli bir piyasa vardir
(tekelci rekabet piyasasi), 1,800’°den biiytikse yiik-
sek dereceli yogunlagsma sz konusudur (oligopol
piyasasi). (Pehlivanoglu ve Tekge, 2013) nin ABD
Federal Ticaret Komisyonun 1982 tarihli “Sirket
Birlesmeleri Rehberi”nden aktardigina gore piya-
salar li¢ kisimda incelenir; H-H degeri 1000°den
az ise yogun olmayan piyasalar séz konusudur,
H-H degeri 1000-1800 arasindaysa az yogun pi-
yasalar s6z konusudur, H-H degeri 1800’den bii-
yiikse ¢ok yogun piyasalar s6z konusudur. (Bik-
ker, 2002) H-H endeksinin teorik literatiirde en
yaygin olarak kullanilan yogunlagma olgiitii oldu-
gunu ve diger yogunlasma olgiitleri i¢in de siklikla
referans noktasi olarak kullanildigini belirtmekte-
dir. Ayn1 zaman da Birlesik Devletler’de, H-H en-
deksi bankacilik sektdriinde anti-trost yasalarinin
uygulama siirecinde 6nemli bir role sahip oldugu
vurgulanmaktadir.

3. Literatiir: Yogunlasma ve Sivil Havacihk

Ulkemizde, sivil havacilik sektoriindeki rekabet
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durumunu inceleyen ¢ok sayida ¢alisma olmamak-
la beraber, diger sektorlerdeki rekabet diizeyini in-
celeyen ¢ok sayida calisma mevcuttur. Literatiirde
yogunlagsma konusunda yapilan ¢alismalar1 Tiirk-
¢e ve yabanci dille yazilan ¢alismalar olarak iki-
ye ayirabiliriz. Tiirk¢e yazilan ¢alismalara 6rnek
olarak Katircioglu, 1990; Cermikli, 1997; Akan,
2002; Giines vd., 1997; Yolag, 2005; Polat, 2007;
Durukan ve Hamurcu, 2009; Kaynak ve Ari, 2011;
Yazgan ve Yigit, 2013; Pehlivan ve Tekge, 2013;
Giiven ve Yeni, 2013; Isik, 2013; Yayla, 2015; Er-
lat, 2015, yabanc1 dille yapilan ¢alismalara 6rnek
olarak da Borenstein, 1992; Borenstein ve Rose,
1994; Stavins, 1996; Lee, 2003; Gowrisankaran,
2002; Hernandez and Wiggins, 2008; Johnston
ve Ozment, 2011; Gailey vd., 2012; Short, 2013;
Mazzeo, 2013; Wiesman, 2015 verilebilir.

Tiirkiye’de piyasa yapilar rekabet¢i degildir, bu
durum biiyiik sirketlerin piyasayi ele gegirmeleri-
ne imkan vermektedir, (Isik, 2013). Sektorler ara-
sinda Tirk imalat sanayi tekelci ve oligopolistik
nitelikler tasimaktadir. Olgek ekonomileri ve rek-
lam harcamalar1 imalat sanayinde yogunlasmay1
da artirmaktadir, (Glines vd., 1997; Yolag, 2005;
Isik, 2013). Tiirk imalat sanayinin sanayilesmis il-
kelerin imalat sanayileriyle karsilastirildiginda ol-
dukga yliksek bir yogunlagsma derecesine sahiptir.
Bununla birlikte ticretler, yogunlagsmanin yiiksek
oldugu endiistrilerde, yogunlasmanin diisiik oldu-
gu endiistrilere nazaran ¢ok daha yiiksektir. Fakat
karliligin yogunlasmayla birlikte attig1 miisahade
edilmektedir (Giiven ve Yeni, 2013).

Tiirk otomotiv sektdriinde ise yerli binek ve yer-
li hafif ticari ara¢ satislarinda yogunlagsma diize-
yi yiiksektir. ithal binek arag satislarinda 2003 ve
2004 yillarinda oligopolcii bir piyasa yapisi soz
konusu iken sonraki yillarda rekabet artmistir. it-
hal hafif ticari ara¢ sektoriinde oligopolcii bir yap1
s6z konusudur (Kaynak ve Ari, 2011).

Tiirk ¢imento sektorii, N-Firma analizine gore
monopol piyasasi ile oligopol piyasasi arasinda
yer alan zayif oligopol etkisindedir, H-H endek-
si analizine gore ise rekabetci bir yapidadir (Po-
lat, 2007).

Tiirkiye’nin elektrik enerjisi sektdriinde 1993-
2011 yillarmi kapsayan donemde yiiksek fakat
azalan bir yogunlagsma diizeyi vardir. Piyasa mo-
nopole yakin bir yogunlagma diizeyine sahip ol-

masina ragmen zamanla piyasadaki rekabetin art-
t1g1 goriilmektedir (Pehlivan ve Tekce, 2013).

Tirk Bankacilik Sektoriinde ise 1995-2005 yillart
arasinda, net faiz marjlariyla yogunlagma arasinda
negatif bir iligki vardir. 2000-2005 arasinda mali
yapilar1 bozulan bankalarin piyasadan c¢ekilmesi,
birlesme-devralmalar, piyasa paylarinda meydana
gelen degismeler ve banka sayisinda goriilen aza-
lisla yogunlagsma derecesi artmistir (Yayla, 2015).

Tiirk Sivil Havacilik Sektoriindeki en dnemli so-
run nitelikli isgiict yetersizligidir. Egitim kurum-
larinin miifredatlar giincel degildir, yeterli diizey-
de uygulama yapilmiyor ve dil egitimi ihtiyag du-
yulan seviyede degildir. Tiirk Sivil Havacilik Sek-
toriindeki diger sorun, yakitta disa bagimliliktan
kaynaklanan maliyetlerdir. Bunlarin yaninda sahip
olunan avantajlar cografi konum, iklim kosullari,
tilketim merkezlerine yakinlik ve artan i¢ taleptir
(Yazgan ve Yigit, 2013)."

1 Amerika Birlesik Devletleri havayolu sektériinde dere-
glilasyon sonrasindaki yogunlasma gelismeleri, yogunlasma-
nin fiyat farklilastirmasi, maliyetler ve hizmet kalitesiyle olan
iliskileri dikkat cekicidir. (Johnston ve Ozment, 2011), ABD’de
1975-2009 dénemi boyunca gerceklesen yogunlasma degisim-
lerini inceledikleri ¢alismasinda, serbestlesmenin ilk on yilinda
hava yolu endlistrisinin ¢arpici bir sekilde degistigini gézlemle-
mis, piyasaya girislerin (rekabet diizeyinin) arttigini ve yogun-
lasma dlizeyinin azaldigini tespit etmislerdir. Fakat, 1980’lerin
sonunda yogunlasma diizeyi serbestlesmeden dnceki diizeyin-
den bile daha yliksek bir seviyeye ulasmigtir. 1990’lardan itiba-
ren ise piyasaya giren firma sayisinda yeniden bir artis gbzlen-
migtir. Lee (2003), 1990-2000 déneminde end(istrideki yogun-
lasmanin sénik kaldigini belirtmistir. Enddstrideki yogunlas-
ma 1990’lar boyunca sabit kalmisg, reel fiyatlarda ise anlamli bir
diistis olmustur. O tarihlerde (Borenstein, 1992) hava yolu en-
distrisinde uzun dénem dengesinin heniiz belirginlesmedigini
biylik firmalarin sayisinin birkag taneye diisecegi tahmininde
bulunmustur. llerleyen yillarda ise ABD hava yolu endiistrisinde
hem yogunlasmanin hem de tasiyici firmalarin sayisinin artti-
g1 tespit edilmistir (Johnston ve Ozment, 2011; Gowrisankaran,
2002).

ABD havayaolu endlistrisindeki fiyatlamada, ayni firmaya ait
ve ayni rotay! kullanan iki yolcunun karsilastiklari tarifelerde-
ki mutlak fark oldukga bliyliktir. Toplam ugus sayisi sabitken,
piyasadaki firma sayisi arttikga fiyat farkliligi artmaktadir, (Bo-
renstein and Rose, 1994). ABD havayolu sektériinde piyasa
yogunlasmasi ile fiyat farklilastirmasi arasindaki iliskide yogun-
lasma arttikcga fiyat farklilastirmasinin azaldigi miisahade edil-
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Sektorlerin ihracattaki pay1 ile yogunlagma dere-
cesi arasindaki iliskiye bakildiginda ise, baz1 sek-
torlerde yogunlagmadaki degismeyle ihracatta-
ki degisme arasinda pozitif bir iliski bulunmustur.
Dokuma-Giyim, Demir-Celik ve Kimya sanayiin-
de, yogunlagma arttikca ihracatta artmaktadir, (Er-
lat, 2015).

Yogunlagma derecesinin yliksek oldugu piyasalar-
da sirketlerin piyasay ele gecirerek tekellesmeye
caligmas1 kaynaklarin etkinsiz dagilimina sebep
olmakta ve tiiketici bundan zarar gérmektedir. Ge-
lismis ve gelismekte olan iilkelerde piyasa yogun-
lasmast rekabetin dniindeki engellerden biri olma-
ya devam etmektedir. Rekabetin diisiik oldugu pi-
yasalarda hem piyasaya yeni firmalarin girmesi
zorlagmakta, hem de asir1 yliksek fiyatlarla tiiketi-
ciler somiiriilmektedir. Bunu 6nlemek i¢in gerek-
li diizenlemelerin yapilmasi durumunda kaynaklar
daha etkin kullanilacak, verimlilik artacak, ve tii-
keticiler daha diisiik fiyatlardan mal ve hizmet sa-
tin alabileceklerdir, (Durukan ve Hamurcu, 2009).

4. Tiirkiye’de Havayolu Endiistrisi

Diinyada meydana gelen gelismeler Tiirkiye’yi de
etkilemis, 1980 sonrasinda Tiirk Havacilik Sektorii
hizl1 bir sekilde bliylimiistiir ve bu biliylimeye para-
lel olarak havacilik sektorii daha karmasik bir hale
gelmistir (Oktal ve Gerede, 2002). Tiirkiye’de si-
vil havacilik sektorii, 14.10.1983 yilinda yrirli-

mektedir. Fiyat farklilasmasi ile piyasa yogunlugu arasindaki
negatif iliski belirlenmistir. Beklentinin aksi istikamette olan bu
durumun sebebi miisterilerin inelastik ve elastik seklinde grup-
landirilabilmesidir, (Stavins, 1996; Hernandez and Wiggins,
2008). Sosyal refahi arttirmak ve havayolu endlistrisinin per-
formansini gelistirmek igin piyasa yogunlasmasinin diisdiriilme-
si faydali olacaktir, (Gailey vd., 2012).

Havayollarinda hizmet kalitesi ile yogunlasma arasinda negatif
bir iliski bulunmaktadir. Rekabetin az oldugu rotalarda daha dii-
slik kalitede hizmet sunulmakta ve uguslarin zamaninda yapil-
ma sikligi az olmaktadir. Yani, yogunlasma dlizeyi ile zamanin-
da kalkis/inis arasinda negatif bir iliski vardir, (Mazzeo, 2013).
Daha yogunlasmig piyasalara gidildikge yiiksek tarifelerden dui-
stk tarifelere dogru 6nemli bir kalite diistikligi gérilmektedir,
(Hernandez and Wiggins, 2008). Hava yollarinin yogunlasma-
si ile toplam maliyetler arasinda anlamli bir pozitif iliski bulun-
maktadir. Havaalani yogunlasmasindaki artis oldugunda koltuk
basina mil maliyetinde istatistiksel olarak anlamli bir artis goriil-
mektedir, (Short, 2013).

ge giren 2920 sayili Sivil Havacilik Kanunu’ndan
itibaren, 6zel firmalarinda sivil havacilik faaliyet-
lerini gerceklestirmelerinin 6nii agilmistir (Oze-
nen, 2003). 2001 yilinda s6z konusu kanunda ya-
pilan degisiklikle firmalara bilet fiyatlarinin belir-
lenmesi 6zgiirliigi tanindi. 2003°te yapilan diizen-
leme ile i¢ hatlarda rekabetin artmasiyla birlikte
hizmet kalitesi atmis, fiyatlar diigmiistiir (Goktepe,
2007). Tirkiye sivil havacilik sektoriindeki gelis-
me 1990 Korfez Krizi’ne kadar devam etmis, kriz-
den sonra biiytime trendi 1995 yilina kadar devam
etmistir (Ozenen, 2003). Talebin de armas1 sonu-
cunda, Tirkiye’de 2003 yilinda terminallerin yol-
cu kapasiteleri 55 milyon 100 bin iken 2012 y1-
linda 185 milyon 720 bine yiikselmistir (Karatay
vd., 2015). Bu gelisimi 6nemli 6l¢iide sekteye ug-
ratan diger en 6nemli iki olay, 11 Eyliil saldirila-
r1 ve 2001 yilinda Tiirkiye’de meydana gelen eko-
nomik krizlerdir.

Kamu otoritelerinin, sivil havacilik kurumlarinin
ve yasal diizenlemelerin bu gelismelerin gerisin-
de kaldigina yonelik elestiriler mevcuttur. (Gokte-
pe, 2007) Tiirkiye’de hava tagimaciligina 6zgii dii-
zenlemelerin olmadigini, fakat genel nitelikli dii-
zenlemelerin ve Rekabetin Korunmasi Hakkinda
Kanun’la sektdriin yiiriitiildiiglinti belirtmektedir.
Oktal ve Gerede (2002) bu noktada 6zellikle Sivil
Havacilik Genel Miidiirliigi’niin (SHGM) roliine
vurgu yapmakta ve bu kurumun yeniden yapilan-
dirilmasi gerektigini savunmaktadirlar. 1983 yilin-
da yiiriirliige giren Sivil Havacilik Kanunu ile bir-
likte 6zel sektore hava tagimaciligi ve havaalani is-
letmeciligi gibi alanlarda faaliyet gdstermelerinin
Oniiniin acilmastyla birlikte, sonra ki 15 yil i¢inde
havayolu trafiginde alt1 kat artis olmustur. Fakat
Tiirk Sivil Havacilik Sistemi bu biiytimeye hazir-
liks1z yakanmis ve gerekli diizenlemeler hala ya-
pilmamistir (Oktal ve Gerede, 2002). Ayrica sek-
torde meydana gelen bu serbestlesme ile birlikte
cok sayida firma piyasaya girmis olsa da, bu fir-
malarin ¢cogu zamanla piyasadan c¢ekilmek zorun-
da kalmislardir (Korul ve Kiigiikdnal, 2015).

Oktal ve Gerede (2002) bu gelismelerin SHGM
tizerinde ¢ok agir bir yiik olusturdugunu, fakat
SHGM’nde gerekli diizenlemelerin de yapilma-
digimi belirtmektedir. Bu durumun ortaya ¢ikardi-
&1 sorunlari {i¢ baslik altinda toplanmislardir: yo-
netim, organizasyon ve insan kaynaklari. 2001 y1-
lindan Avrupa Havacilik Otoriteleri Birligi JAA’e
(Joint Aviation Authorities) katilan Tiirkiye’nin

27



Turkiye Sivil Havacilik Sektérinde Yogunlagma

28

hava tasimacilig1 sektorii hizla biiyiimektedir. Do-
layisiyla bu biiyiimeyi yonetebilecek ve uluslara-
rast sorumluluklar: yerine getirebilecek 6zerk bir
havacilik otoritesine ihtiya¢ oldugunu belirtmek-
tedirler.

Tiirk sivil havacilik sektoriiniin gelisimini sekteye
ugratan olaylar; 1990 tarihinde ortaya ¢ikan Kor-
fez Krizi, 1998 Asya ekonomik krizi, 2001°de iil-
kemizde ortaya ¢ikan ekonomik kriz ve 11 Ey-
lil terdr saldirisidir (Korul ve Kiigiikdnal, 2015).
Sektorii olumsuz etkileyen bu gibi dissal faktorle-
re ragmen, cesitli iilkeler arasinda karsilikli vize-
lerin kaldirilmasi, lojistik sektoriindeki gelismeler
ve artan havayolu talebi gibi faktorler de sektoriin
gelisimini olumlu sekilde etkilemektedir (Yazgan
ve Yigit, 2013).

Diinya piyasalarindaki liberallesme hareketle-
ri, hava tasimaciligi sektorii i¢in de yeni bir do-
nem baslatmigtir. Bu gelismeler rekabet diizeyini
arttirmistir. Yeni donemde Tiirk havayolu firmala-
rinin yer alabilmesi i¢in, i¢ pazarin rekabetci bir
yapida olmas1 ve diinyadaki hava yolu igbirlikle-
rine katilimin artmasi gerekmektedir (Goktepe,
2007). Nitekim THY disindaki firmalarin i¢ hat-
larda ucus hakki kazanmasiyla birlikte rekabet ve
hizmet kalitesi artmis, fiyatlar diismiistiir. Ancak
AB ve A.B.D.’nin tersine Tiirkiye’de rekabek hu-
kukunun hava tagimaciligi sektoriinde uygulanma-
sina yonelik 6zel diizenlemeler yoktur. 4054 sayi-
11 Rekabetin Korunmasi Hakkinda Kanun ve reka-
betle ilgili genel nitelikli diizenleme yiirtirliiktedir.
Fakat Rekabet Kurumuna yonelik, i¢ pazarda hiz-

met sunan 6zel hava yolu firmalar1 arasindaki re-
kabet sorunlarinin ¢6ziimii i¢in, AB’dekine benzer
diizenlemelerin yapilmasi1 gerekmektedir (Gokte-
pe, 2007)

Liberallesme stiirecine giren Tiirk Sivil Havacilik
Sektorii’nde THY ’nin modernizasyon ve hizmet
standartlarin1 gelistirmesinin yani sira, 6zel sektor
havayollarinin sayilarinda, filo kapasitelerinde ve
sektdrden aldiklari paylarda 6nemli artislar olmus-
tur (Korul ve Kii¢iikdnal, 2015). Bu gelismeleri
sirdiirmek ve kiiresel piyasalarda rekabet edebile-
cek konuma gelmek i¢in yeni yatirimlara ve hava-
cilik alaninda egitimin kalitesinin arttirilmasi bii-
yiik 6nem arz etmektedir.

5. Tiirk Sivil havacilik Sektoriinde Uygulama

Bu béliimde Tiirk sivil havacilik endiistrisinin yo-
gunlagma diizeyi, 2011-2013 donemi verilerine
dayanarak incelenmektedir. Veri yetersizligi se-
bebiyle daha uzun bir zaman dilimi se¢ilememis-
tir. Asagidaki sekillere bakildiginda piyasanin ya-
risindan fazlasinim THY’nin kontroliinde oldu-
gu goriilmektedir. THY nin piyasa pay1 2011°de
% 54, 2012°de % 49,5 ve 2013’te % 52,6 olarak
gerceklesmistir. Piyasa paymdaki kiigiik azalma
ise Pegasus’un piyasa payindaki artistan kaynak-
lanmaktadir. Yani THY ’nin pay1 azalirken sadece
Pegasus’un pay1 artmaktadir. Hatta diger firmala-
rin paylarinda da azalma gergeklesmektedir. Dola-
yistyla piyasanin lideri THY, takipgisinin ise Pega-
sus oldugu goriilmektedir.

Sekil 1: Yurt i¢i Yolcu Tasimaciliginda Havayolu Sirketleri Paylar1 — 2011 Y1li

Turk Havayolu firmalarinin yiizdelik piyasa paylari-2011

1%

= Turk Hava Yollari = Pegasus

= Sun Express

Onur Air = Atlaslet = Diger

Kaynak: Tiirkiye Sivil Havacilik Meclisi Raporu, 2011.



Finans Politik & Ekonomik Yorumlar 2015 Cilt: 52 Sayi: 610 H. SARIBAS - I. TEKINER

Sekil 2: Yurt i¢i Yolcu Tasimacihiginda Havayolu Sirketleri Paylari — 2012 Y1li
2012 Vil Sirketlere Gére i¢ Hat Yolcu Paylari (%)

‘1‘2
\

= Turk Hava Yollari = Pegasus  ® Sunexpress = Onurair = Atlasjet = Diger

Kaynak: Tiirkiye Sivil Havacilik Meclisi Raporu, 2012.

Sekil 3: Yurt i¢i Yolcu Tasimaciliginda Havayolu Sirketleri Yolcu Trafik Paylar1 — 2013 Y1t

ic Hat Yolcu Trafigi Sirket Paylari (%)

0,6

= Tirk Hava Yollari = Pegasus = Sunexpress = Onurair m Atlasjet = Diger

Kaynak: Tiirkiye Sivil Havacilik Meclisi Raporu, 2013.
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Tablo 1. Sivil Havayolu Sektorii Kapasiteleri

Yil Ugak Sayis1 | Koltuk Sayis1 | Kargo Kapasitesi (kg)
2003 162 27,599 302,737
2004 202 34,403 471,734
2005 240 39,903 649,562
2006 259 42,335 873,539
2007 250 40,185 962,539
2008 270 43,524 1,093,096
2009 297 47,972 1,121,108
2010 349 56,638 1,118,933
2011 346 55,662 1,136,866
2012 307 65,208 1,264,513
2013 385 66,639 1,639,130
2014 422 75,700 1,393,602

Kaynak: SHGM, (2015), Performans Programi.

Tablo 2. Sivil Havacilik Sektorii Sirket Paylar

Ugak Sayist Koltuk Sayisi Satig Hasilat1 (TL) Kar (TL)
THY 197 35,866 18,776,784,325 682,707,427
Pegasus 42 7,908 2,404,060,243 88,312,006
Sunexpress 53 9,387 - -
Onur Air 23 5,169 - -
Atlas Jet 16 3,204 - -
Toplam 331 61,534 - -

Kaynak: TOBB, (2014c ve d), Sivil Havacilik Meclisi Raporlari.

Asagidaki tabloda Tiirk Hava Yolu endiistrisi i¢in,
hem N-Firma yogunlagma oranina gére hem de
H-H endeksine gore, 2011-2013 doénemi i¢in he-
saplanan yogunlasma dereceleri goriilmektedir.

Firmalarin s6z konusu donemde yillara gore pi-
yasa paylarini gosteren veriler Tiirkiye Odalar ve
Borsalar Birligi (TOBB) Tiirkiye Sivil Havacilik
Meclisi Sektor Raporlari’ndan alinmastir.

Tablo 3: Tiirk Havayolu Sektoriinde 2011-2013 yillar1 arasinda CRn ve H-H endeksi degerleri

Firmalarin ytlizde olarak piyasa paylari
Yil THY | Pegasus |Sunexpress | Onurair | Atlasjet | Diger | CR, CR, H-HI
2011 54 19 13 8 5 1 0,73 0,94 3536
2012 49,5 25,5 9,7 8,2 5,9 1,2 0,75 | 0,929 | 3298,08
2013 52,6 26,9 5,5 8,2 6,2 0,6 | 0,795 | 0,932 | 3626,66

Kaynak: TOBB Tlirkiye Sivil Havacilik Meclisi Sektér Raporu, 2011, 2012, 2013.

Tablo 3’de goriildiigi gibi CR, s6z konusu ii¢ y1l
icin de, sinir degeri olan 0.7°nin iizerindedir. Ay-
rica hesaplanan CR, degerlerinin artig egiliminde
olduklan dikkate alindiginda THY ve Pegasus fir-
malarinin piyasa tizerindeki hakimiyetlerinin art-

t1g1 acgikea gorilebilir. Bu en biiyiik iki firmanin
piyasa giiclerinin artig egiliminde oldugu gercegi
CR, degerine bakildiginda daha ¢ok belirginles-
mektedir. CR,, 2011-2013 donemi boyunca, az da
olsa azalma egilimine sahiptir. Ayrica CR, degeri
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yuksek yogunlasma (eksik rekabet) igin belirlenen
sinir degeri olan 0.7 nin ¢ok tizerindedir; 2011°de
0,94, 2012°de 0,929 ve 2013°te 0,932. Buna gore
Tiirk Sivil Havacilik Endiistrisi cok yiiksek bir pi-
yasa yogunlagmasina sahiptir.

Benzer sonuclar H-H endeksine gore yogunlagsma
hesaplamasi yapildiginda da goriilmektedir. H-H
endeksinde oligopol piyasasi i¢in belirlenmis olan
H-I>1800 degeri goz oniine alindiginda 2011 igin
hesaplanan 3536, 2012 i¢in hesaplanan 3298 ve
2013 icin hesaplanan 3626 degerlerinin ¢ok yiik-
sek yogunlagsma diizeylerine isaret ettigi goriil-
mektedir. CR, degeri gibi H-H endeksi degerinin

de artig egiliminde oldugu gorilmektedir. CR, de-
gerinin azalma egiliminde oldugu ve CR, ile firma
bliytikliiklerine duyarli olan H-H endeksinin artis
egiliminde oldugu g6z 6niinde bulunduruldugun-
da, en biiyiik iki firmanin piyasa paylarini, ele ali-
nan déonem boyunca, arttirdig1 sdylenebilir. Bu de-
gerlendirmeler tabloda piyasa paylarini gosteren
istatistiklerle uyumludur.

Tablo 4’de THY disindaki firmalarin rekabet du-
rumlarinin degerlendirilmesi icin, yukaridaki tab-
loya paralel olarak hesaplanan yogunlasma deger-
leri yer almaktadir.

Tablo 4: THY Haricindeki Sirketler i¢in, 2011-2013 Yillar1 Arasinda CRn ve H-H endeksi degerleri.

Firmalarin yiizde olarak piyasa paylari
Y1l | Pegasus |Sunexpress| Onurair | Atlasjet | Diger CR, CR, H-HI
2011 19 13 8 5 1 0,32 0,45 620
2012 25,5 9,7 8,2 5,9 1,2 0,352 0,493 847,83
2013 26,9 5,5 8,2 6,2 0,6 0,324 0,468 859,9

Kaynak: TOBB Tlirkiye Sivil Havacilik Meclisi Sektér Raporu, 2011, 2012, 2013.

Tablo 4’de goriildiigii gibi THY haricindeki 6zel
sektdre ait firmalar igin yapilan yogunlagsma he-
saplara gore piyasa yogunlasmasi oldukea dii-
stik ¢ikmaktadir. CR4 yogunlasma orani endeksin-
de ytiksek rekabet icin sinir kabul edilen 30 dege-
ri baz alindiginda, 2011 i¢in 0,45, 2012 igin 0,493
ve 2013 i¢in 0,468 degerleri elde edilmistir. Bu de-
gerlere gore piyasa orta-dereceli bir rekabet diize-
yine sahiptir. Yani tekelci rekabet piyasasina ya-
kin bir piyasa s6z konusudur. H-H endeksine gore
yiiksek rekabet i¢in kabul edilen 1000 sinir dege-
ri goz Onilinde bulunduruldugunda, piyasa yogun-
lasmasinin diisiik oldugu, yani rekabet diizeyinin
yiliksek oldugu goriilmektedir. Ancak her iki en-
dekste de artis egilimi vardir. Bu artis egiliminin
Pegasus firmasinin piyasa payimi hizli bir sekilde
arttirmasindan kaynaklandigi, verilerden anlasil-
maktadir.

6. Sonuc¢

Bu calismada Tiirk Sivil Havacilik Endiistrisi’nin
yogunlagsma orani ve endiistrinin rekabet diize-
yi, N-Firma yogunlagma oran1 ve H-H endeksi ile
analiz edilmistir. Yapilan analiz sonucunda Tiirk
havacilik sektoriinde yiiksek bir yogunlasma tespit
edilmistir. Bu yiiksek yogunlagsmanin biiyiik oran-

da THY nin piyasa paymin biylikliigiinden kay-
naklandig1 goriilmiistiir. THY yollart haricindeki
firmalar i¢in yapilan analizde rekabet diizeyi, azal-
ma yoniinde bir egilim tasisa da oldukga yiiksek
cikmistir. Rekabet diizeyindeki azalma egiliminin
ise Pegasus Havayollar1 firmasinin piyasa payin-
daki artis egiliminden kaynaklandigi tespit edil-
mistir. Calismadan elde edilen bu sonuglar litera-
tiirdeki Tiirkiye ekonomisindeki yogunlagma bul-
gulariyla, ABD sivil havacilik sektoriindeki yo-
gunlasma bulgulariyla ayni istikamettedir.

Yiiksek yogunlagsma diizeyi ekonominin temelini
olusturan sektorlerin biiyiik bir kisminda mevcut-
tur. Yogunlagma, piyasadaki iiretimin gittikce daha
az sayida sirketin gergeklestirmesi anlamina gel-
diginden dogal olarak rekabetten uzaklagsmay1 ifa-
de eder. Yogunlasma arttik¢a piyasada birbirleriyle
rekabet eden sirketlerin sayis1 azaldigi gibi, mev-
cut sirketlerin anlasarak yikici fiyat rekabetini bi-
rakmalarina veya yasa’da belirtilen diger rekabet
ihlalleri yapmalarina sebep olabilmektedir. Piya-
sa yapilart i¢inde en yiiksek kar Tekel’de oldugun-
dan kar maksimizasyonunu amaglayan hakim sir-
ket, rekabete aykir1 eylemlerle rakiplerini saf dist
etmeye c¢aligabilir. Bununla ilgili ¢arpici bir 6rnek,
Tiirkiye Sivil Havacilik Sektoriinde THY ile Pega-
sus arasindaki rekabet ihlali davasidir. Bu davada
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Pegasus sirketi, yeni hatlara girmesini engelledigi
ve halen faaliyette oldugu hatlarda segici fiyat uy-
gulayarak faaliyetlerini zorlastirdig1 iddiasiyla ha-
kim sirket THY aleyhine rekabet ihlali davasi ag-
mistir. Dava beraatla sonu¢lanmasina ragmen bu
durum yogunlagmanin rekabet iizerindeki etkisini
gostermesi agisindan iyi bir drnektir. Bir piyasada-
ki yogunlasma rekabeti azaltarak sosyal refah ka-
yiplaria sebep olur.

Sanayi sektorlerinde oldugu gibi havayolu sekto-
riinde de yogunlasmay1 ortadan kaldiracak, pazar-
da rekabeti saglayacak girisimlere ihtiya¢ duyul-
maktadir. Tiiketicilerin de tam rekabet¢i bir paza-
r1istedigi de goz oniine alindiginda Ticaret Bakan-
l1g1 ve Rekabet Kurumu gibi ¢esitli devlet kurum-
larinin konuya egilmesi gerekmektedir. Rekabe-
ti arttirict 6nlemler 6ncelikle havayolu sektoriinde
yapilacak kurumsal diizenlemeleri kapsamalidir.
SHGM’niin yetkileri ve faaliyet alanlar1 agik bir
sekilde tanimlanmali, sektérdeki rekabeti diizen-
leyen yetkili ve kismen bagimsiz bir kurum olus-
turulmalidir. Bunun yaninda s6z konusu sektoriin
kalifiye eleman ihtiyacinin karsilanmasi amacuyla,
egitim kurumlarinin nitelikleri ve sayilart da artti-
rilmalidir.
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