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OZ' Kiiresellesme ile birlikte en ¢ok gelisme

gosteren sektorlerden biri olan havayolu tasimaciligi
sektorii, diger ulasim yontemlerine oranla daha hizli
ve gilivenli olmasi nedeniyle daha ¢ok tercih edilir hale
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da ¢ogu sektorle kiyaslandiginda oldukga farklilik
gostermektedir. Havayolu tasimaciligi talebinin tiirev
talep olmasi, havayolu arzinin talepteki yiiksek
hareketlilige  oranla  sabit olmasi, piyasanin
yarisilabilirlik kosullarini 6nemli 6lgiide saglamasi
havayolu tagimacilif1 sektoriinii diger cogu sektérden
farkli kilmaktadir. Calismada havayolu tasimaciligi
piyasast maliyetler, talep, arz, yarisilabilirlik gibi
mikro iktisadi degiskenler gercevesinde teorik olarak
analiz edilmistir.
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1. GIRIS

Askeri amagli olmayan havacilik faaliyetleri sivil havacilik olarak ifade
edilmektedir. Hem kamu hem de o6zel sektor tarafindan gergeklestirilen iki
nokta arasinda havayolu ile yiik ve yolcu tasima faaliyetleri sivil havaciligin
kapsamina girmektedir.

Havayolu tasimaciligiin diger endiistrilerle kiyaslandiginda daha hizl
biiyiidiigii gozlemlenmektedir. Ozellikle, 6zel sektdriin piyasaya girisinin
oniindeki engelleri kaldiran yasal diizenlemelerin hayata gegirildigi tilkelerde
sivil hava tasimaciligi sektoriindeki biiylime hizinin diger sektorlerle
kiyaslandiginda oldukca yiiksek oldugu goriilmektedir. Bu iilkelerden birisi de
Tiirkiye’dir. 1980 yilindan itibaren baslayan liberallesme siirecinden havayolu
piyasast da nasibini almis, yapilan yasal diizenlemeyle 6zel sektoriin piyasaya
girisi nispeten kolaylastirilmistir. Bu diizenleme ile i¢ piyasada yeterli rekabet
ortami olusturulamasa da dis piyasada belirli bir asama kaydedilmistir. ¢
piyasanin daha rekabetgi bir hale gelmesi ise 2003 yilinda baglatilan bolgesel
havacilik politikasi ile olmustur. Devam eden yillarda i¢ hat ucuslar sasirtict
diizeyde artmistir. Hava yolu tasimaciligi ekonomiler i¢in 6nemli bir faktordiir.
Havayolu talebi diger endistrilere baglh tiirev bir taleptir. Havayolu
tagimaciligina olan talebin artmasi i¢in turizm ve lojistik sektorii gibi sektorlerin
gelismesi oldukca Onemlidir. Gelismis bir havayolu piyasasi gelismis bir
ekonominin gostergelerindendir. Bu nedenlerle de havayolu tasimaciligindaki
geligsmeler ekonomik biiyiimeyle yakindan iligkilidir.

Bu c¢alismada havayolu tasimaciligi piyasasi temel mikro iktisadi
kavramlar gercevesinde analiz edilmeye ¢alisilmistir. Konuyla ilgili ingilizce
literatiirde Doganis (1991, 2006, 2010), Tretheway ve Oum (1992), Vasigh vd.
(2013) ve O’connor (2001) gibi piyasanin ayrmtili bir sekilde anlatildig
kaynaklar mevcut iken Tiirkge literatirde bu tirden bir kaynaga
rastlanmamistir. Bu nedenle ¢aligmada, havayolu tagsimaciligi piyasasi kisa da
olsa mikro iktisadi kavramlar agisindan ele alinarak, Tiirkge literatiire katki
saglamak amaglanmistir. Bu baglamda ilk olarak havayolu piyasasindan ne
kastedildigi giris, ¢ikis ve potansiyel rekabet kavramlar1 c¢ergevesinde
aciklanmigtir. Daha sonra, bir havayolu tagimaciligi firmasinin kargi karsiya
oldugu maliyetler anlatilmistir. Ayrica havayolu {iriiniiniin fiyatinin klasik firma
teorisine gore nasil belirlendigi talep ve arz kavramlar1 ile agiklanmaya
calisilmigtir. Son olarak da Baumol (1982) den hareketle neden havayolu
piyasasinin yarigilabilirlik ozelligi tasidigi, yarisilabilir piyasalar teorisi
gercevesinde ifade edilmistir.

2. PIYASAYA GIRIS-CIKIS VE POTANSIYEL REKABET
Sivil havacilik, askeri amagli havacilik faaliyetleri diginda kalan
havacilikla ilgili biitiin faaliyetleri kapsamaktadir (Oyman, 1998: 5). Havayolu
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tagimaciligi, 6zel ucuslar gibi ticari olmayan ucguslar, tasimacilik dis1 ticari
faaliyetler, havayollar1 ve hava seyriisefer tesisleri gibi altyap1 hizmetleri, ucak,
motor ve hava elektronigi gibi iretim faaliyetleri sivil havaciligin faaliyet
alanina girmektedir. Havayolu tagimaciligi, sivil havaciligin baslica bilesenidir.
(www.icao.int, Erisim Tarihi: 11.02.2016).

Yolcu tasimaciligina konu olan havayolu piyasasi, bir sehir ¢iftinde
(kalkis ve varis noktalar1 arasinda) tarifeli yolcu tasgimaciligi yapilan piyasa
olarak tanimlanabilir (Cermikli, 1997: 232). Daha genel olarak ise havayolu
piyasast belirli iki nokta arasinda havayolu hizmetini sunanlar ile bu hizmeti
talep edenlerin karsi karsiya geldigi piyasadir. Dogal olarak havayolu
hizmetinin fiyat1 arz ve talep kosullarina gére bu piyasada belirlenmektedir
(SHGM, 2015: 15).

Uluslararasi havayolu piyasalart dort kategoride incelenebilir (ICAQ,
2004):
a. Sehir Cifti Piyasasi, iki sehir arasindaki hava tagimaciligi faaliyetlerini
kapsar (New York ve Londra gibi).
b. Ulke gifti piyasasi, iki iilke arasindaki biitiin sehir ciftlerini kapsar (ABD ve
Ingiltere gibi).
c. Bolge cifti piyasasi, iki bolge arasindaki biitiin rotalar1 kapsar (Kuzey
Amerika ve Avrupa ya da daha bilinen ismiyle Kuzey Atlantik Piyasasi gibi).
d. Global piyasa, havayolu endiistrisinin diinyadaki biitiin hizmet noktalarini
kapsar.

Bir veya daha fazla firmanin faaliyette bulundugu ve mevcut firmalarin
karlarinda bir artis meydana geldiginde yeni firmalarin piyasaya girdigi
durumda havayolu piyasasinin rekabetgi oldugu sdylenebilir (Cermikli, 1997:
232). Tek bir firmanin faaliyette bulundugu havayolu piyasalarinda ¢gogu zaman
s0z konusu havayolu devlete ait olmaktadir. Bu tiir piyasalarda, bizzat
hiikiimetler tarafindan yapilan yasal diizenlemeler ile piyasaya girisin oniindeki
engeller kaldirilarak, 6zel sektoriin piyasaya girisini O0zendirmek suretiyle
rekabet artirilabilmektedir. Ornegin, 1983 yilinda yiiriirliige giren 2920 sayil
Tiirk Sivil Havacilik Kanunu’nun en 6nemli amaglarindan birisi 6zel sektoriin
piyasaya girisinin Oniindeki engellerin  kaldirilmasidir.  Yine yasal
diizenlemelerle piyasaya girisin engellenerek, piyasanin daha az rekabetci ve
hatta monopol piyasasina doniistiiriilmesi de miimkiindiir.

Firma girisini tanimlamanin ¢esitli yollar1 bulunmaktadir. ilk olarak
giris tasima sertifikas1 almis olan yeni bir tasiyici firma olarak tanimlanabilir.
Bu yiizden bir yeni giris olay1 bir havayolu firmasinin yeni sertifikasi olabilir.
Bununla birlikte sertifika alan yeni firma gercekte hig¢ faaliyete ge¢meyebilir.
Ayrica bu tanimlama, giren firmalarin rotalarinin sayisini ve her bir rotada
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sunulan uguslarinin sayisini, hesaba katmak agisindan yetersiz kalmaktadir.
Girisi tamimlamanin ikinci bir yolu yeni firmanin ilk rotasi iizerindeki faaliyetini
dikkate almaktir. Bu durumda sertifikanin varligr girisi tanimlamak igin yeterli
olmamaktadir. Firmanin hem giris sertifikasina sahip olmasi hem de yeni giren
olarak fiilen faaliyette bulunmasi gerekmektedir. Ugiincii tanimlamada giris,
endiistriye giristen ziyade bir rotaya giris olarak diisiiniilmektedir. Bu durumda
giris olay1 yeni ya da var olan bir firmanin bir rotada ilk defa faaliyet gostermesi
olarak  tamimlanmaktadir. Diger tamimlarla kiyaslandiginda tigiincii
tanimlamanin girigi 6lgmek i¢in daha makul bir yontem oldugu diisiiniilebilir.
Ciinkil ¢ogu zaman firmalar ilk basta bir ya da iki rotada faaliyette bulunarak
baslamakta ve ucus agini zaman icerisinde genisletmektedir. Son olarak girig
var olan rotalar iizerinde mevcut firmalar tarafindan hizmetin genisletilmesi
olarak diisiiniilebilir. Bu yaygin tanimlamada yeni giris mevcut rotalarda yeni
zamanl slotlara® girisi igermektedir (Dresner ve Windle, 2001: 232).

Bu tanimlardan hareketle yeni giren havayollar faaliyet alanina gore 4
farkli gruba ayrilabilir. Bunlar, ilk defa faaliyette bulunacak firmalar (endiistriye
yeni giren firmalar), charter® temelli firmalar, yerlesik oldugu halde yeni bir
rotada ilk defa faaliyette bulunacak olan firmalar (yeni bir rotaya giren firmalar)
ve bolgesel temelli (tarifeli jet faaliyetlere baslayan turboprop kullanan)
firmalardir (Gudmundsson, 1998: 218).

Belirli bir rotada bir havayolu tarafindan gergeklestirilen ilk tarifeli
ucusu bir giris olarak tanimlarsak, benzer sekilde ¢ikisi da belirli bir rotada bir
havayolu tarafindan gerceklestirilen son tarifeli ugus olarak tanimlayabiliriz
(Gil-Molto ve Piga, 2006: 4).

Bir firma endiistriden tamamen g¢ikabilir veya endiistride varligim
devam ettirir fakat bir rotadan c¢ikabilir. Yeni girislerin bir sonucu olarak
endiistrideki rekabet baskisi nedeniyle yerlesik bir firma eskisi kadar basarili
degilse endiistriden ya da bazi rotalardan ¢ikabilir (Dresner ve Windle, 2001:
232). Yeni firmalarin rekabet baskisi olusturabilmesi i¢in de elbette yerlesik
firmalara avantaj saglayan giris engellerinin bulunmamasi gerekmektedir.

Bir havayolu bir rotanin varig noktalariin birinde ya da her ikisinde
zaten faaliyette bulunuyorsa potansiyel rakip olarak diistiniilebilir (Gil-Molto ve
Piga, 2006: 2). Yani, havayolu piyasasinda potansiyel rakip “belirli bir hatta

! SHGM slotu “Hava trafiginin yogun oldugu havaalanlarindaki trafigi, giiniin her saatine ve
haftanin her giiniine miimkiin oldugu kadar dengeli bir sekilde yayarak, havaalaninin optimum
kullanilmasin1  saglamaktir. Bir diger ifade ile ugaklara tahsis edilebilen inis-kalkis saat
dilimlerinde meydan imkanlarinin kullanim hakkidir.” seklinde tanimlamaktadir.
2 SHGM charter flight, yani tarifesiz seferleri “Belirli bir diizene bagh kalmadan, tarifeli seferler
disinda yapilan seferlerdir.” seklinde tanimlamaktadir.
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faaliyette bulunmayan fakat soz konusu hattin iki ucundaki noktalarin birinde
bilet satis biirosu olan firma” olarak tanimlanabilir (Cermikli, 1997: 233).
Ornegin, Istanbul-Ankara sehir ciftinde faaliyette bulunan bir firma, Istanbul-
Kayseri sehir ¢iftinde heniiz faaliyette bulunmasa dahi bu sehir g¢iftinde
faaliyette bulunan mevcut firmalar i¢in potansiyel bir rakiptir.

Sonug olarak, havayolu piyasasina giris denildigi zaman heniiz hava
yolu tagima sertifikas1 almis bir firma anlasilabilecegi gibi, sertifikasi olmakla
birlikte daha 6nce faaliyette bulunmadigi bir rotada faaliyete baglayan firma da
anlagilabilir. Yine, piyasadan ¢ikis herhangi bir nedenle ugus sertifikasi iptal
olan bir firma i¢in s6z konusu olabilecegi gibi halihazirda faaliyette bulundugu
bir rotadan ¢ikan firma i¢in de s6z konusu olabilir.

3. FiRMA MALIYETLERI

Havayolu piyasasinda maliyetler siniflandirilirken ucagin seferde olup-
olmadig1 dikkate alimmaktadir. Buna gore bir havayolu firmasi i¢in ugagin
seferde oldugu zaman katlanilan maliyetler ve ugak sefer yapsa da yapmasa da
katlanilan maliyetler s6z konusu olmaktadir.

Havayolu maliyetleri dogrudan ve dolayli maliyetler olmak iizere iki
temel kategoriye ayrilmaktadir. Dogrudan maliyetler ugagin isletim
maliyetlerini, yani ugak seferdeyken katlanilan maliyetleri ifade etmektedir.
Ucus faaliyet maliyetleri, dogrudan ugak bakimi ile ilgili harcamalar, ugak
amortismant (ugus ekipmanlarinin asinmasi) gibi harcamalar dogrudan
maliyetler icerisinde yer almaktadir. Bu maliyetler temel olarak bir zaman
bazinda katlanilan maliyetlerdir. Ucus faaliyet maliyetleri ve dogrudan ucak
bakimi harcamalar1 ugus saatleri ile yakindan ilgili olan maliyet kalemleridir
(Vaughn, 1968: 23).

Faaliyet maliyetlerini, degisken dogrudan faaliyet maliyetleri ve sabit
dogrudan faaliyet maliyetleri olarak ayirmak miimkiindiir (Cerasani, 2002: 49).

Degisken maliyet, yalnizca bir rota igin katlanilan ve kullanilan rotanin
miktar1 ile birlikte dogrudan dogruya artan maliyetlerdir. Ornegin, bir rotadaki
ucus saatlerindeki artis bakim, yakit, yag, inis licreti gibi maliyetleri de
artiracaktir, Sabit maliyetler ise kisa donemde ¢ikti ile birlikte degismeyen ve
bir rotaya bastan sona katkida bulunabilen maliyetlerdir. (Vaughn, 1968: 27).

Degisken dogrudan faaliyet maliyetleri, yakit maliyeti (benzin, yag),
inis tcretleri ve kapt kiralari, ucgaklarin bakimu ile ilgili harcamalar gibi
kalemlerden olusmaktadir. Inis iicreti, ucagin bir havaalanmna her inisinde
katlanilan maliyetlerdir. Bu {cretler havaalanina gore degismekle birlikte
genellikle ucagm agirlign ve tipi esas alinarak belirlenmektedir. Bakim
harcamalar1 ise ugus faaliyetinin uzunluguna gore degismektedir. Bir arabada
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oldugu gibi bir ugak icin de ugus giivenligi ve ugusa elverislilik i¢in belirli
araliklarla bakim hizmeti gerekmektedir (Cerasani, 2002: 49-51).

Sabit dogrudan faaliyet maliyetleri ise dogrudan havayolu firmalarinin
faaliyetleri ile ilgilidir ve amortisman, sigorta, maaglar, ucus ve kabin
miirettebatt maliyetleri ve miihendislik genel giderleri gibi harcamalarn
icermektedir (Cerasani, 2002: 52-53).

Dolayli maliyetler, satis ve hizmet maliyetleri ile genel yer hizmetleri
maliyetleri ve bir biitlin olarak girisimin kontrolii (gbzetim ve denetimi) igin
yapilan harcamalar1 kapsamaktadir. Dolayli maliyetler, dogrudan yer
ekipmanlarinin bakimi, yer ekipmanlari amortismani, genel idare ve hizmetler
kalemlerinden olugmaktadir. Tesis ve terminal ara¢ maliyetlerine ek olarak bu
kategoriler promosyon, satis, rezervasyon, biletleme, yolcu bindirme - indirme
ve ilgili yonetim personeli ile ilgili harcamalar1 da icermektedir (Vaughn, 1968:

24). Tablo 1. bir havayolu firmasina ait maliyet kalemlerini gostermektedir.

Tablo 1. Havayolu Firmasinin Maliyet Kalemleri

Degisken Dogrudan Faaliyet Sabit Dogrudan Faaliyet Dolayli
Maliyetleri Maliyetleri Faaliyet

1. Yakit Maliyeti 1. Ugakla Ilgili Sabit Maliyetleri
- Benzin Odemeler 1.Terminal ve
- Yag - Asmma ya da Kiralama Yer
2.Degisken Ugus Miirettebat1 Maliyeti - Sigorta Harcamalari
(Ucus Miirettebat1 Primleri ve 2. Yillik Ugus Miirettebati 2.Yolcu
Gegimlik Ucretleri) Maliyeti Hizmetleri
3.Degisken Kabin Miirettebati - Sabit Maaslar ve Ugus - Yolcu
Maliyeti (Kabin Miirettebat1 Primleri Miktar le lgili Olmayan Hizmet

ve Gegimlik Ucretleri Harcamalar Elemanlar1
4.Direkt Miihendislik Maliyetleri - Ucus Miirettebat:1 Yonetimi - Yolcu

- Sefer Sayist ile lgili Olan 3.Yillik Kabin Miirettebatt Sigortasi

- Ugus Saati Ile Tlgili Olan Maliyeti 3.Biletleme,
5.Havaalani ve Rota Odemeleri - Sabit Maaslar Satis ve

- Konma Ucretleri ve Diger Havaalan1 - Kabin Miirettebat: Promosyon
Odemeleri Y 6netimi 4. Genel ve
- Rota Odemeleri 4. Miihendislik Genel Idari
6.Yolcu Hizmeti Maliyeti Giderleri Harcamalar

- Yolcu Yiyecek ve Otel Harcamalari
- Diger Firmalara Odenen Yer Hizmet
Odemeleri

- Ucak Kullanim ile Tlgili
Olmayan Sabit Miihendislik
Maliyetleri

- Bakim Yonetimi ve Diger
Genel Giderler

Kaynak: Cermikli, 1997: 181.
Yukaridaki

tablodan hareketle havayolu piyasasinda maliyetler
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asagidaki gibi siniflandirilabilir (Cermikli, 1997: 232):

v Ugus maliyetleri, ugagin seferde oldugu zaman Katlanilan
maliyetlerdir. Ugus kabini miirettebati ticretleri, yakit giderleri, sigorta giderleri,
her sefer sonucu ugaklarin bakimi ve temizligi i¢in yapilan harcamalar, konma
ticretleri gibi kalemler ugus maliyetleri igerisinde yer almaktadir.

v Yolcu maliyetleri, rezervasyon ve bilet satigi, ugaga binis kapilarinda
biletlerin toplanmasi, ugakta sunulan yiyecek ve i¢cecek hizmetleri ve bagajlarin
taginmasi i¢in yapilan harcamalardan olugmaktadir.

v Genel giderler, iretim miktarindan yani yolcu sayisindaki
degismeden etkilenmeyen sabit maliyetlerdir. Firmanin genel idari giderleri,
amortismanlar, firmanin sahip oldugu yer miilklerinin bakim harcamalari,
reklam ve tamitim giderleri gibi harcamalar bu maliyet gurubunu
olusturmaktadir.

Havayolu piyasasinda maliyetlerdeki degismeler, ucagin biiyiikligi,
uculan kilometre ve doluluk orami ile yakindan iligkilidir. Maliyetlerdeki
degismeler asagidaki gibi gergeklesmektedir (Tretheway ve Oum, 1992: 4-5):

v Ugagn biiyiikliigii arttik¢a koltuk bagina maliyetler diismektedir.

v' Ugulan kilometre arttikca uculan kilometre basma ortalama
maliyetler diismektedir.

v' Ugagin doluluk orani, yolcularin Gdemeleriyle birlikte dolan
koltuklarin yiizdesi olarak tanimlanmaktadir. Koltuklarin doluluk yiizdesi
arttik¢a ugulan kilometre basina maliyetler azalmaktadir.

Havayolu firmalarinin maliyet kalemleri arasinda en 6nemli pay1 cogu
zaman yakit giderleri almaktadir. Ornegin Tiirk Hava Yollari'nin 2015 yilsonu
itibariyle yakit giderlerinin maliyet kalemleri igerisindeki pay1r %30’un
iizerindedir. Yakit giderlerinden sonra en Onemli maliyet kalemi personel
giderleridir. Dolayisiyla, bir hava tagimaciligi firmasinin piyasaya giris kararini
etkileyen en 6nemli iki maliyet unsuru yakit ve personel harcamalaridir. Bu iki
maliyet kalemi disginda amortisman giderleri, yer hizmetleri giderleri ve bakim
giderleri diger 6nemli harcama kalemleri olarak 6ne ¢ikmaktadir.

4. HAVAYOLU URUNUNUN FIYATININ BELiRLENMESI:

TALEP VE ARZ

Havayolu {iriinii, temel olarak havayolu tagimacilifi kapsaminda,
yolcunun, yiikiin ya da postanin iki nokta arasinda bir hava araci vasitasiyla
havadan yer degistirmesidir (SHGM, 2015: 5). Diger taraftan hava seyahati
diger triinlerin ya da hizmetlerin ¢esitlerinin bir pargasidir. Bu seyahat bir is
gezisinin, iki haftalik bir yaz tatilinin ya da hafta sonu bir spor karsilagmasini
izlemek icin bir sehri ziyaret etmenin bir parcasi olabilir. Boylesi bir amaci
olmaksizin bir insanin rastgele iki nokta arasinda seyahat etmesi beklenmez. Bu
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acidan bakildiginda havayolu talebinin bu tiir diger aktivitelere bagli oldugu i¢in
bir tiirev talep oldugu sdylenebilir (Doganis, 1991: 19). Dolayisiyla havayolu
talebindeki degismeler turizm sektorii, lojistik sektorii gibi diger ilgili
endiistrilerdeki  gelismelerle yakindan ilgilidir. Ornegin yabanci turist
sayisindaki artig havayolu talebini de artiracaktir. Ya da turizm sektoriiniin
gelisebilmesi i¢in havayolu sektoriiniin gelistirilmesi elzemdir.

Havayolu piyasasinda talep edilen miktar, yolcu sayisi, iicretli yolcu-
mil, Gicretli yolcu-kilometre, ticretli ton-mil, iicretli ton-kilometre kavramlari ile
ifade edilmekte ve dlciilmektedir. Ucretli yolcu-mil ve iicretli yolcu-kilometre,
tasinan iicretli yolcu sayis1 ve ugus mesafesinin carpimindan elde edilir. Ucretli
ton-mil ve tcretli ton-kilometre ise tasman iicretli yiik miktar1 ve ucgus
mesafesinin ¢arpilmasi ile belirlenir. Havayolu talep fonksiyonunun genellikle,
tipik talep fonksiyonu gibi negatif egimli oldugu varsayilir. Bir sehir ¢ifti igin
havayolu talep fonksiyonu asagidaki gibi yazilabilir (Vasigh vd., 2013: 46-53):

D=Ff(P.,P,Y,A PAH)

Py: bilet fiyati

P.: rekabetgi bilet fiyati

Y: ekonominin yillik geliri

A: sehir cifti arasindaki diger tagimacilik tiirleri

PA: sehir ¢ifti arasindaki diger tasimacilik tiirleri bilet fiyatlari

H: servis hizmetleri, miisteri bagimliligi, giivenlik, kabin konforu gibi
diger faktorleri temsil eden degisken

Havayolu tagimacilifina olan talebin temel belirleyicilerini asagidaki
gibi siralamak miimkiindiir ((Tretheway ve Oum, 1992: 11-13):

Havayolunun fiyat1 (ugak bileti fiyatlari)
Diger ulagim tiirlerinin fiyat ve uygunlugu
Yolcularin gelir diizeyi
Ugus sikligi
Yolculuk siiresi
Ucgusun yilin hangi sezonunda, haftanin hangi giinlerinde ve giiniin
hangi saatinde oldugu. Ucus trafigi kistan yaza, haftadan haftaya, giinden
geceye ve gliniin ya da gecenin belirli saatlerine gore degisiklik gostermektedir.
v' Havayoluna olan giiven ve havayolu firmasimin prestiji
v Demografik faktorler
v Seyahat edilecek yerler arasindaki mesafe (kalkis ve varig noktalari
arasindaki mesafe)
v" Ucgus sirasindaki konfor
v Tiketici (miisteri) bagimhilig

AN N NN NN
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Ugak bileti fiyatlarinin diisiik olmas1 yolcularin ulagim i¢in havayolunu
tercih etmelerine sebep olacaktir. Yolcular gitmek istedikleri yer i¢in mevcut
ulagim bicimlerinin fiyatlarii karsilastirarak kendileri i¢in en uygun tercihi
yapacaklardir. Yolcunun tercihini etkileyen diger faktorleri goz ardi ettigimizde,
havayolu ile ulagimin fiyatinin diigiik olmasi ve ayn1 zamanda yolculuk siiresini
onemli dlcilide kisaltmasi havayoluna olan talebin artmasina sebep olacaktir.

Gelir diizeyi yiiksek olan yolcularin havayolu tasimaciligini tercih etme
ihtimalleri oldukga yiiksektir. Ozellikle Tiirkiye i¢in diisiiniildiigiinde havayolu
ile ulasim hem daha konforlu oldugu icin hem de yolculuk siiresini 6nemli
Olciide kisalttigr icin gelir diizeyi yiiksek olanlar tarafindan tercih edilmektedir.
Ornegin, Yaylali ve Dilek (2009) yaptiklar1 ¢alismada gelir ve seyahat siklig
arasinda anlamli bir iligki bulmuslardir. Yiiksek gelirli bireylerin, diigiik
gelirlilere kiyasla daha fazla seyahat ettikleri, yiiksek gelirlilerin genelde is ve
tatil amacli, diigiik gelirlilerin ise tatil ve aile-akraba ziyareti amacli seyahat
ettikleri calismada ulagilan sonuglardandir.

Hava tasimaciliginda yolcular seyahat amaclarina gore ikiye
ayrilmaktadir: is icin seyahat edenler ve tatil i¢in seyahat edenler (O’connor,
2001: 104). Ugus sikliginin fazla olmasi, yolculuk siiresinin kisalmasi, zaman
hassasiyetlerinin yiiksek olmasi is igin seyahat eden yolcularin havayolu
ulasimini se¢gmelerinde dnemli bir etkenlerdir. Is icin seyahat edenlerin aksine
tatil icin seyahat edenlerin zaman hassasiyetleri daha azdir.

Talebin fiyat esnekligi ve gelir esnekligi her iki gurup icin farkl
olmaktadir. Tatil icin seyahat eden yolcular icin hem fiyat esnekligi hem de
gelir esnekligi is icin seyahat eden yolculara gore daha yiiksek olacaktir
(O’connor, 2001: 104). Is icin seyahat edenlerin yolculuk masraflar1 ¢ogu
zaman igverenleri tarafindan karsilandigindan dolay1 fiyat ve gelir hassasiyetleri
de nispeten diisiik olacaktir.

Havayolu tagimaciligi piyasasinda arz genellikle arz edilen koltuk-mil,
arz edilen koltuk-kilometre, arz edilen ton-mil ve arz edilen ton-kilometre
kavramlar ile ifade edilmekte ve olgiilmektedir. Arz edilen koltuk-mil ve arz
edilen Kkoltuk-kilometre, satisa sunulan koltuk sayisi ile ugus mesafesinin
carpimindan elde edilir ve yolcu olsun veya olmasin sabittir. Arz edilen ton-mil
ve arz edilen ton-kilometre, satisa sunulan toplam yiik miktarinin ugus mesafesi
ile carpimindan elde edilir. Ucretli yolcu-milin, arz edilen koltuk-mile (veya
ticretli yolcu-kilometrenin, arz edilen Kkoltuk-kilometreye) boliinmesi ile
havayollar1 i¢in 6nemli bir performans gostergesi olan doluluk orani (load
factor) elde edilir. Benzer sekilde yiik tasiyan ugaklar i¢cin de doluluk orani
hesaplanabilir. Bunun yaninda, rekabet¢i faktdrler ve havayolu piyasasina
yonelik diizenlemeler de havayolu arzini etkileyen diger onemli faktorlerdir.
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(Vasigh vd., 2013: 64-65, SHGM, 2015: 32).

Havayolu i¢in arz fonksiyonunun genellikle pozitif egimli oldugu
varsayllmaktadir. Havayolu icin ornek bir arz fonksiyonu asagidaki gibi
yazilabilir (Vasigh vd., 2013: 65):

5 = f[PI’P?"ES:]
P,: bilet fiyati
Pres: havayolu tagimaciliginda kullanilan faktor fiyatlari

Havayolu tasimacilifinin arz yonii ¢ogu zaman isletme giivenligi ve
etkinlik ile {iretim maliyetlerinin azaltilmas1 baglaminda ele alinmaktadir. Her
bin saatte bir motor kapatma orani, dakiklik, ucagin ve miirettebatin yillik
faydasi, ugak basina bakim saati, ton-kilometre bagina ortalama maliyetler arz
kosullarim1 gozlemlemek i¢in kullanilan performans kriterlerinden bazilaridir.
Kiigiik havayolu firmalarmin ¢ogu i¢in havayolu hizmet arzinin verimli ve
diisiik maliyetli olmasi ¢ogu zaman karlilik gostergesi olarak yeterli
goriilmektedir. Karlilig1 belirleyen mevcut havayolunun mevcut {iretim miktari
icin birim basma gelirlerinin birim basina maliyetlerinden daha yiiksek
olmasidir. Diisilk maliyetli bir havayolu firmasinda, firmanin birim bagina
gelirleri bu diisiik maliyetleri dahi karsilamak icin yeterli degilse, diisiik
maliyetli olmak karlilig1 garanti etmez (Doganis, 1991: 188).

Diger taraftan yolcu talebi yogunlugu, mevsimsel talep (yolcu talebinin
mevsimselligi), yolculugun amaci, yolculuk mesafesi, yiik talebinin dogas1 ve
talebi etkileyen diger degiskenler de havayolu arzi ve maliyetlerini etkileyen
onemli faktorlerdir (Doganis, 1991: 190).

Havayolu tagimacilifi arz ve talebini yalnizca bilet fiyatlarmin bir
fonksiyonu olarak kabul ettigimizde klasik firma teorisinde oldugu gibi piyasa
dengesi negatif egimli talep egrisi ile pozitif egimli arz egrisinin kesistigi
noktada gergeklesecektir. Dolayisiyla serbest piyasa kosullarinda havayolu
hizmetinin denge fiyat ve miktar1 bu noktada olusacaktir.

5. YARISILABILIR PiYASALAR TEORIiSi VE HAVAYOLU

TASIMACILIGI PiYASASI

Yarisilabilir Piyasalar Teorisi 1982 yilinda William J. Baumol, John J.
Panzar ve Robert D. Willig tarafindan yeni bir endiistriyel organizasyon teorisi
olarak gelistirilmistir. Baumol tarafindan Mart 1982’de yayinlanan “Contestable
Markets: An Uprising in the Theory of Industry Structure” baslikli makale ile
temel varsayimlari sunulan teori aymi yil adi gegen ii¢ yazar tarafindan
yayinlanan “Contestable Markets and the Theory of Industry Structure” adlh
kitapta oldukca ayrintili bir sekilde tanitilmistir.

Baumol (1982) yarisilabilir bir piyasayi, girisin tamamen serbest ve
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cikisin tamamen maliyetsiz oldugu bir piyasa olarak tanimlamistir. Tam
yarisilabilir piyasalar teorisi ya da kisaca yarisilabilirlik teorisi endiistri yapisi
icin yeni bir sistematik teori ve endiistriyel performansi degerlendirmek icin
yeni bir 6l¢iit sunmaktadir (Cairns ve Mahabir, 1988: 269).

Yarigilabilir piyasalar teorisi, tam rekabet piyasasi kavramimin bir
genellestirmesi olarak gelistirilmistir (Baumol, 1982: 2). Bu genellestirme
onceki literatiiriin aksine endiistri yapisinin belirleyicilerini gelistirmek seklinde
olmustur (Martin, 2000: 5). Tam rekabet teorisindeki talep ve maliyet kosullart
gecerli oldugunda tam yarisilabilirlik teorisi daha az davranigsal varsayimla tam
rekabet ile ayn1 sonuglar1 vermektedir. Ayrica, rekabet teorisinin aksine tam
yarisilabilirligin metodolojik yaklagimi, degisiklik olmaksizin monopol ve
oligopol piyasalarina da uygulanabilmektedir (Baumol vd., 1982: 15).

Teoriye gore, potansiyel rakipler kisitlama olmaksizin, yerlesik
firmalarla ayn1 piyasa talebine hizmet edebilmekte ve yerlesik firmalar igin var
olan ayni iiretim tekniklerini kullanabilmektedirler. Dolayisiyla yarisilabilir bir
piyasada Stigler'in kullandigi manasiyla giris engelleri bulunmamaktadir
(Baumol vd., 1982: 5).

Stigler’in tanimina gore, kurulus icin gerekli fonlarin biiylikligi ve
Olcek ekonomileri giris engeli olusturmazken, mutlak maliyet avantajlar giris
engeli olusturmaktadir. Uriin farklilastirmasi ise, yeni girecek firma igin mutlak
maliyet dezavantajlarma sebep oldugu olglide giris engeli olusturmaktadir
(Davut, 2002: 190).

Yarigilabilir piyasalar teorisine gore, eksik rekabet piyasalar1 da tam
yarigilabilirlik 6zelliklerine sahip olmalar1 halinde, tam rekabet piyasasinda
goriilen sonuglari verebilecektir. Bu durum potansiyel rekabetin bir sonucudur.
Teoride, piyasaya yeni bir firma girmesi tehdidi ile ortaya c¢ikan potansiyel
rekabetin, performansi belirlemek agisindan, yerlesik firmalar arasindaki
rekabetten daha biiylik bir agirhiga sahip oldugu kabul edilmektedir (Davut,
2002: 192). Yani yarisilabilir piyasalar teorisinde rekabet¢i bir ortam olusmasi
icin tam rekabet piyasasinda oldugu gibi ¢ok sayida firmanin varligl sart
degildir. Potansiyel rekabetin varligi monopol ve oligopol piyasalarindaki
firmalar1 da rekabetci bir ortamda faaliyette bulunmaya zorlayacaktir.

Yarsilabilirlik kosullarinin gecerli oldugu bir piyasada denge fiyat ve
ciktinin belirlenmesinde temel unsur endiistrinin fiilen tekelci ya da rekabetgi
olup olmadigr degil, gercek bir rekabet tehdidinin olup olmadigidir. Rekabet
tehdidi fiili rekabete benzer bir etki yapmaktadir (Sloman, 2003: 199). Eger
piyasa yarsilabilir ise yerlesik firmanin fiyatlama davranisi, rakiplerin giris
tehdidi tarafindan kontrol edilecektir (Bratland, 2004: 4). Boylece eksik rekabet
piyasalarinda da potansiyel rakiplerin varligi yerlesik firmalari tam rekabetci
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fiyata yakin bir piyasa fiyat1 belirlemeye zorlayacaktir.

Baumol (1982)’ye gore yarisilabilir bir piyasanin agik bir rnegi dogal
bir sekilde monopolistik olan havayolu piyasasidir. Yolculuk i¢in talebin
yalmizca bir giinde bir ugusu desteklemeye yeterli oldugu iki sehir arasimm
diistinelim. Bu bir dogal monopol piyasasidir. Her durumda havayolu
ekipmanlari mobil oldugundan (serbestce yer degistirebildiginden) dolay1
piyasaya giris tam olarak geri ¢evrilebilirdir. Prensip olarak, boyle bir piyasada
karli bir firsatla kars1 karsiya kalindiginda bir rakip yalnizca bu havalimaninda
ucagini ugurmak, yerlesik firmalarin fiyatlarin1 kirmak ve karli bir sekilde bu
rotada u¢gmak isteyecektir. Daha sonra, eger yerlesik firma yeterli bir fiyat
indirimi ile cevap verirse, rakip diger karli seceneklerin avantajlarini elde etmek
icin ucagimi baska yerde ugurma ihtiyaci duyacaktir. Rakip kiraladig1 ucagimi
iade etse ya da iyi isleyen ikinci bir ugak piyasasinda onu tekrar satsa bile zarar
etmeyecektir. S0z konusu piyasada siirdiiriilebilir bir endiistri olugumunun
gerceklestirilememesi potansiyel rakipleri gecici kérlar elde etmek igin sehir
ciftlerine girisini 6zendirecektir.

Firmalar sehir ¢ifti piyasasina girerken bir maliyet dezavantaji ile karsi
karsiya olmadiklar gibi piyasadan ayrilirken de batik maliyetlere katlanmazlar.
Dolayisiyla herhangi bir sehir ¢ifti piyasasima girig-gikis engeli olmadigi igin
havayolu piyasasinin, piyasadaki rekabet diizeyini gdsteren firma sayis1 az ya da
tek olsa bile, yangilabilirlik dzelligi tasidign soylenebilir. Ornegin, Istanbul-
Kayseri sehir giftinde faaliyette bulunan bir havayolu firmasi, ugagini bu rotada
karli bir sekilde uguramazsa piyasay1 kolaylikla terk edebilir. Ayni ucgag:
Istanbul-Kars gibi farkli bir rotada kullanarak kar edebilir ve herhangi bir batik
maliyet s6z konusu olmayabilir. Bu gibi nedenlerden dolay: havayolu piyasasi
yarigilabilir piyasalarin bir 6rnegi olarak goriilmektedir.

6. SONUC

Sivil havaciligin temel faaliyet alanlarindan birisi de havayolu
tasimaciligidir. Havayolu ile yiik ve yolcunun tasindig1 piyasa genelde sehir
cifti baglaminda ele alinir. Ancak havayolu piyasasini tanimlarken, 6zellikle
uluslararast hava tagimaciliginda, sehir ¢ifti yaninda, iilke g¢ifti, bolge cifti ve
bunlarin hepsini kapsayacak sekilde global havayolu piyasasindan da bahsetmek
miimkiindiir. Piyasaya giris ve ¢ikista ise bu endiistride ilk defa lisans alarak yer
almaktan bahsedilebilecegi gibi cogu piyasadan farkli olarak mevcut bir
firmanin daha Once faaliyette bulunmadigi bir sehir ¢ifti gibi yeni bir rotada
faaliyete baslamasi kast edilebilmektedir.

Havayolu tagimacilig1 piyasasinda firma maliyetleri genel olarak ugagin
seferde olup olmadigi dikkate alinarak siniflandirilmaktadir. Bu baglamda, bir
havayolu firmasi i¢in ucus maliyetleri, yolcu maliyetleri ve genel giderlerden

723



KAUJEASF 7(14), 2016: 711-725

bahsetmek miimkiindiir. Firma maliyetleri arasinda en biiyiik pay1 ise sirasiyla
yakat giderleri ve personel giderleri almaktadir.

Havayolu {iriiniiniin fiyat1 havayolu talep ve arzina baglidir. Bir insanin
bir sehir ciftinde rastgele seyahat etmesi pek miimkiin degildir. Bu seyahat igin
tatil, is gibi bir amacinin olmasi gerekmektedir. Bu nedenle havayolu talebi,
diger sektorlerdeki talebe baglidir ve tiirev bir taleptir. Havayolu arz ve talebi
tasinan yolcu ve yilk miktar1 ile uculan kilometre dikkate alinarak
hesaplanmaktadir. Ornegin, talep edilen miktar {icretli yolcu kilometre ile ifade
edilirse, talep edilen miktar taginan iicretli yolcu sayist ve ugus mesafesinin
carpimindan elde edilir. Yine arz edilen miktar arz edilen koltuk-kilometre ile
ifade edilirse, arz edilen miktar satiga sunulan koltuk sayisi ile ugus mesafesinin
carpimindan elde edilir. Buradan hareketle, havayolu talebi yolcu sayisindaki
degismeyle birlikte degiskenlik gosterirken, havayolu arzinin sabit oldugu
sOylenebilir.

Havayolu tagimacilik piyasasinin bir diger énemli 6zelligi yarigilabilir
piyasalar teorisinin giizel bir 6rnegi olmasidir. Potansiyel rekabetin varligi ve
batik maliyetlerin nispeten ¢ok diisiik olmasi, hatta bazi durumlarda hig
olmamas1 havayolu tagimacilik piyasasinin yarigilabilirlik 6zelliklerini tagidigini
gostermektedir.
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