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OZET

Bu ¢alismada, Tiirk i¢ hat havayolu tagimaciligi piyasasinin 6zellikleri ele alinmakta
ve il ciftleri arasindaki hava tasimaciligi talebini belirleyen faktorler analiz edilmektedir.
Piyasanin oligopol ozellikler tagimasi fakat ayn1 zamanda Tiirk Hava Yollar’nin ayricalikli
haklara sahip olmasi ve piyasaya devlet miidahalesinin bulunmasi nedeniyle, pazari
tanimlamak i¢in “aksak oligopol” kavrami ortaya atilmistir. Talebi temsil etmesi agisindan
Devlet Hava Meydanlari Isletmesi Genel Miidiirliigii’niin 2013-2016 yillar1 igin yayimladig
kalkis-varis havalimanlar1 ¢iftine goére i¢ hat yolcu trafigi verisi kullanilmistir. Talebin
belirleyicileri olarak ekonomik ve yapisal gostergeler, parasal gostergeler, altyapi
gostergeleri, demografik gostergeler ve diger gostergeler derlenmistir. Cekim modeli
kullanilarak ti¢ veri seti ilizerinde yapilan ekonometrik analizler sonrasinda, derlenen
gostergelerden il bazindaki kisi basi gelirin, il niifusunun, ildeki Kisi basi otel yatak sayisinin,
iller arasindaki mesafenin ve ilin merkez (hub) olma durumunun talebi etkiledigi, ayrica bu
etkilerin illerin 6zelliklerine gore farklilik gosterdigi ortaya ¢ikmustir.

Anahtar Kelimeler: Regiile Edilen Piyasalar, Havayolu Talebi, Cekim Modeli
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SUMMARY
ECONOMETRIC ANALYSIS OF THE FACTORS THAT DETERMINE THE
DEMAND FOR DOMESTIC AIR TRANSPORT IN TURKEY

In this study, characteristics of the Turkish domestic air transport market are reviewed
and the factors that determine the interprovincial demand for air transport are analysed. Since
the market shows oligopolistic characteristics, but at the same time, Turkish Airlines has
concessionary position and there exists government intervention, the term ‘“imperfect
oligopoly” is used to define the market. Domestic traffic data between airport pairs issued by
State Airports Authority for years 2013-2016 is considered to represent the demand.
Economic, structural, monetary, infrastructural, demographical and other indicators were
collected to act as determinants of the demand. Econometrical analyses of three datasets
revealed that provincial GDP per capita, population and number of bed-places, distance
between provinces and hub status of the provinces affect the demand. Also, it was observed
that this effect is dependent on the characteristics of the provinces.

Keywords: Regulated Markets, Airline Demand, Gravity Model
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ONSOZ

Tiirkiye’de hava tagimaciliginin gecikmis patlamasiyla birlikte havacilik popiiler bir
alan haline gelmis, bu alanda istihdam edilen personel sayis1 katlanmis ve dolayisiyla egitim
kurumlart i¢in havacilik cazip bir konu niteligi kazanmistir. Ancak kamu otoritemiz ve
akademik ¢evremiz, iilkemizin havacilik alaninda tam olarak neye ihtiyag duydugu, bu
ihtiyaca yonelik ne gibi faaliyetlerin yiritiilecegi, bu faaliyetleri yiirlitecek kisilerin
niteliginin ne olmasi gerektigi, nelerin eksik ve yanlis yapildigi gibi hususlar1 derinlemesine
tartismaktan, sorgulamaktan ve elestirmekten genelde uzak kalmis; bunun yerine ¢ogunlukla
yabanci kaynaklara atifta bulunarak giincel durumun resmini ¢ekmeyi tercih etmistir. Bazilar
tenzih olunmakla birlikte, akademik arastirmalarin geneli ise ayni resmin farkli sekillerde
anlatilmasiyla siirli kalmistir. Halbuki akademik caligmalar, ayni bilgiyi bir¢ok yayinda
tekrar etmek ve muglak Oneriler getirmek yerine yeni ¢ikarimlarda bulunmak, bilinmeyeni
sOylemek ve somut tavsiyelerde bulunmak amaciyla yapilirlarsa yararli olur. Bu tezin ne
kadar yarar saglayacagina ise elbette okuyucular ve uygulayicilar karar verecektir. Dilegim,
tezin karar vericilere, politika yapicilara ve arastirmacilara yardimcei olmasidir.

Tiim doktora egitimim boyunca benden tecriibesini, bilgisini ve dostlugunu
esirgemeyen degerli hocam Prof. Dr. Selim Cagatay'a; veri teminindeki yardimlar: i¢in Sivil
Havacilik Genel Midiirliigii'ndeki arkadaglarim Baris Caglar Eren ve Anil Koger ile Devlet
Hava Meydanlar Isletmesi'nde gérev yapan Saymn Cansel Bigen'e; gosterdigi sabir, verdigi
destek ve giilen gozleri i¢in sevgili esim Elif'e ve fikri hiir, vicdani hiir, irfam1 hiir bir kisi
olarak yetismemi bor¢lu oldugum, sonmeyen 15181m Atatiirk'iin aziz hatirasina tesekkiirlerimi

sunarim.

Ayta¢ ARAS
Antalya, 2018



GIRIiS

Tim ulastirma modlar1 gibi hava tasimaciligi da insanligin ekonomik ve sosyal
gelisimini saglayan etmenlerden biridir. Ancak hava tasimaciliginin insanoglunun 20.
ylizyilda yasadig1 biiyiik degisime sagladigi katki, diger modlarin ¢ok iizerindedir. Bunun en
biiyiik nedeni elbette, ugaklarin sagladig: yiiksek hizdir.

Hava tagimaciligi, turizm ve ticareti artirarak, ekonomik biiylime yaratarak, is
imkanlar1 saglayarak ve uzak bolgelerde yasayan insanlarin toplumla kaynagmasina yardimci
olarak kalkinmada biiyiik rol oynar (ATAG, 2008: 3). Ulkemizde havacilik sektorii 2009
yilinda ekonomiye 10.4 milyar TL (gayri safi yurti¢i hasilanin (GSYH) %1.1°1) katki
saglamis, dogrudan ve dolayli olarak 204,000 is yaratmis, schirlerimizi birbirlerine ve
yurtdigina baglayarak uzun donemli biiylimeyi kolaylastirmistir (Oxford Economics, 2011: 3).

Tirkiye’nin 6zellikle dogu-bat1 ekseninin uzun olmasi ve daglik bolgelerinin genis
olmasi1 havayolu tasimaciligini cazip kilmaktadir. Nispeten kisa hatlar haricinde havayoluyla
seyahat, demiryolu ve karayoluyla karsilastirildiginda siire ve konfor yoniinden rakipsizdir.
Ozellikle demiryolu aginin iilkemizde gelismemis olmasi, insasmnin havaalanina gére daha
uzun ve pahali olmasi ve demiryolu isletmesinin devlet tekelinde bulunmasi, demiryolunu
ciddi bir rakip olmaktan c¢ikarmaktadir. Bu durumun tek istisnasi, Istanbul’un merkezi bir
konumunda degil Pendik’te son buluyor olmasina ragmen Ankara-istanbul arasindaki hizli
tren hattidir. Karayolu tasimaciliginin ise havayoluna ve demiryoluna gore avantajlari, kisa
hatlardaki verimliligi ve sefer baslatmak i¢in ciddi bir altyapiya gereksinim duymamasidir.
Ancak bu avantajlara ragmen hava tagimaciliginda altyapi (havaalani ve ¢evre tesisleri) hazir
oldugu siirece, yukarida deginildigi gibi lilkemizin daglik yapisi ve genis cografyasindan
oOtiirii karayolu tagimaciliginin havayolu tasimaciligiyla bas etmesi miimkiin degildir.

Tiim bu avantajlarina ragmen hava tasimaciligi, ne yazik ki iilkemizde ge¢ fark
edilmis bir sektordiir. 2003 yilinda yapilan diizenlemeyle devletin piyasa iizerindeki
miidahalesini esnetmesinin ardindan biiyiik bir ivme yakalanmis, 2013-2016 yillar1 arasinda i¢
hatlarda tasinan yolcu sayist 10 katina ¢ikmustir.

Nispeten yiiksek maliyetlerle ve diisiik sayilabilecek kar marjlariyla ¢alisan havayolu
sirketleri icin planlama biiyiik 6nem tasir. Filo yapisindan personel sayisina bir¢ok yapisal
karar bu planlamaya gore verilir. Agilmasi diisiiniilen ve var olan hatlarin potansiyel yolcu

sayisini tahmin edebilmek, planlamanin belki de en 6nemli agamasidir. Bu hatlar1 beslemek

! Sonraki yillara ait benzer veriye ulagilamamistir.



icin ne biiyiikliikte ugak kullanilacagi, kag sefer diizenlenecegi, fiyatlarin nasil belirlenecegi
gibi hususlarla ilgili verilecek kararlar sirasinda her bir hattaki yolcu sayisinin dogru tahmin
edilmesi, arz-talep dengesinin saglanmasina biiyiik oranda yardimci olur.

Hatlarin potansiyel yolcu sayisi, devlet kurumlarmin yapacagi uzun donem
projeksiyonlar igin de gereklidir. Ornegin bir sehre havaalan1 yapip yapmama veya mevcut
havaalanin biiytlitme karar i¢in, havaalaninin hizmet edecegi hatlarin toplaminin olusturacagi
trafik biiylik 6nem tasir.

Diger tagimacilik modlar1 gibi ucakla seyahat, nihai amag olarak yapilmadigindan ve
baska amaglara ulasmak i¢in kullanildigindan otiirti, ara mal Ozelligi tasir. Bu sebeple,
havayolu talebini incelerken bu talebi ortaya ¢ikaran veya tetikleyen unsurlari géz oniinde
bulundurmak gerekir (Doganis, 2002: 24). Ornegin, yolcularin ¢ogunun tatil veya is amagl
seyahat etmeleri nedeniyle, gidilen sehrin sundugu turistik imkanlar ile kalkis ve varis
sehirlerinin ekonomik seviyeleri, sliphesiz talep lizerinde etkilidir. Ayn1 sekilde, kisilerin bu
ulagimi1 saglamak igin gerekli gelir durumlar1 da talebin belirleyicileri arasindadir.

Havayollar i¢in trafik, taginan yolcu miktarmi ifade ederken talep ise taginan yolcu
miktar1 ile ugmaya istekli ama kapasite kisitindan dolay1 tagmmamayan yolcu miktarinin
toplamina karsilik gelir (Belobaba vd., 2009: 48). Ancak taginamayan yolcu sayisi
Olciilemedigi icin bu tezde talebin trafige esit oldugu varsayilmistir.

Talep, belirli bir zaman dilimi (i¢ ay, yaz sezonu, bir yil vs.) i¢inde bir noktadan
digerine tek yonlii giden yolcu sayisini ifade edebildigi gibi, iki yonli yolcularin toplami
olarak da kullanilabilir. Genel kullanimda ikinci tanima, yani talebin belirli bir siire zarfinda
karsilikli toplam say1y1 ifade etmesine daha sik rastlanir (Belobaba vd., 2009: 55).

A noktasindan B noktasina gitmekte olan bir yolcunun A-B hattindaki talebin bir
parcast oldugunu sdylemek yaniltict olabilir. Bu yolcu aslinda A noktasindan C noktasina
gitmek istiyorsa ve bu rotada direkt bir sefer bulunmadig1 i¢cin A-B-C rotasini kullaniyorsa, ne
A-B ne de B-C talebinin iginde yer alir. Ilk kalkis noktast A ve son varis noktas1 C oldugu
i¢in bu yolcu A-C hattinin bir pargasi sayilir. Burada A-C, arasinda kag ugus olursa olsun bir
IK-SV, yani ilk Kalkis-Son Varis (Origin-Destination: O-D) pazaridir.

Uciincii  boliimde gériilecegi iizere bazi iilkelerde IK-SV istatistikleri mevcut
oldugundan g¢alismalar bu veriye dayanarak yapilmaktadir. Ancak Tiirkiye’de boyle bir bilgi
olmadig i¢in, bu tezde gercek IK-SV verisi yerine Devlet Hava Meydanlari isletmesi Genel
Miidiirliigii’niin (DHMI) yayimladig: sehir ciftleri arasindaki yolcu sayisi kullanilmistir.

Yazinda talebin esasen gelire, niifusa, bilet fiyatina ve mesafeye bagli oldugu yoniinde

bir mutabakat go6zlemlenmis ancak talebi etkileyen baska faktorlerin oldugu da



degerlendirilmistir. Ornegin ikame modlar olan karayolu ve demiryolu tasimaciliginin,
ozellikle kisa mesafeli ucuslarda havayoluyla rekabet edebilmesi, bu modlara iliskin
parametrelerin de talebin modellenmesinde kullanilmasina yol agmustir.

Bu tez ile iilkemizdeki i¢ hat havayolu tasimaciligi piyasasinin ozelliklerinin ortaya
konulmasi ve il giftleri arasindaki talebi belirleyen faktorlerin analiz edilmesi amaglanmustir.
Bu faktorlerin illere gore farkli etki yapip yapmadig: ise test edilen ana hipotezdir. Baska
deyisle, faktorlerin talep iizerindeki etkilerinin, bir hatta merkez (baglantili uguslarin
toplandig1) oOzelligine sahip veya biiyiikk bir ilin bulunup bulunmadigina bagli olarak
degisebilecegi Ongoriilmektedir. Bu sebeple ampirik analizler farkli veri setleri ile
yapilmaktadir.

Tezin hazirlanmas: siirecinde dort temel kisitla karsilasilmustir. {1k kisit, devletin
piyasaya miidahalesinden ve THY’ nin ayricalikli konumundan otlirii firmalar arasindaki
rekabetin sekteye ugramasidir. Asagida “aksak oligopol” olarak tanimlanan bu durum, arz-
talep dengesinin olmas1 gereken seviyede kurulmasini engellemektedir. Ikinci kisit, bagiml
degisken olarak kullanilan trafik verisinin 2013 yilindan geriye gitmemesi ve gercek IK-SV
pazarmi icermemesidir. Ugiincii kisit, hat bazinda fiyat verisinin bulunmamasidir. Fiyatlar
oynak bir yapiya sahip olsa da talep tizerindeki etkisi 6l¢iilememektedir. Dordiincii kisit ise
ulusal ve uluslararast yazinda il ¢iftleri arasindaki havayolu talebini ekonometrik analiz
yaparak inceleyen c¢aligmalara nadiren rastlanmasidir. Tezde kullanilan modelin Tiirkiye’de
onceden kullanilmamig olmasi nedeniyle bulunan sonuglar, baska sonuglarla
karsilastirilamamaktadir.

Tezin ilk boliimiinde ililkemizdeki i¢ hat havayolu piyasasinin kisa tarihiyle yapisina
yer verilmektedir. ikinci béliimde oligopol piyasalarinin &zellikleri, diinyada bu konuda
yapilan c¢ahismalar ve Tirkiye’deki durum ele alinmaktadir. Ugiincii béliimde talep
modellemesiyle ilgili yapilan yazin taramasina iliskin bilgiler yer almaktadir. Dordiincii
boliim, derlenen verileri, bu verilerin kaynaklarini, kullanilan degiskenleri, ekonometrik
analiz yontemini ve ampirik sonuglari agiklamaktadir. Sonu¢ boliimiinde ise izlenen adimlar
ile ulasilan bulgular Ozetlenmis, yapilan c¢alisma sirasinda karsilasilan olumsuzluklar

stralanmis ve birtakim yorumlarda bulunulmustur.



BIiRINCI BOLUM
iC HAT HAVA TASIMACILIGI PiYASASI

11 Tarihce ve Serbestlestirme Girisimleri

Tiirkiye’deki havayolu faaliyetleri 20 Mayis 1933’te, sonradan Tiirk Hava Yollar
Anonim Ortaklig1 (THY) adm alacak olan Hava Yollar1 Devlet Isletmesi’nin kurulmasiyla
baglamistir (THY, 2017a). Tiirk Sivil Havacilik Kanunu’nun (TSHK) yiirtirlige girdigi 1983
yilina kadar, Bursa Hava Yollar1 ve Hiirkus Hava Yollar1 gibi istisnai kuruluslar disinda i¢ hat
yolcu tasimacilig1 piyasast THY ’nin tekelinde kalmistir.

1980 sonrasinda hayata gegirilen ekonomik liberallesme politikasinin bir yansimasi
olan TSHK, havacilik piyasasindaki ilk serbestlestirilme adimidir. TSHK, 6zel havayollarinin
faaliyete gecmelerini ve hatta -tiim havayollarina ayni mesafede durarak- zimnen de olsa
THY ile rekabet etmelerini yasama giliciinde miimkiin kilmistir (RG, 1983). Ancak ayni
zamanda tarife ve fiyatlart Ulastirma Bakanlhigi’nin iznine bagladigi i¢in tam bir
serbestlesmeden s6z etmek miimkiin degildir.

1980’1i yillarin Tiirkiye’sinde liberal ekonomi politikalar1 uygulanmaya caligilsa da
havacilik sektoriinde THY ’ye verilen devlet destegi sona ermemistir. Bu destek, 1992 yilinda
kurulan Slot Koordinatorliigii Merkezi’nin yonetiminin THY ’ye verilmesiyle (Goktepe, 2007:
228) somutlagsmustir. Slot, bir havaalaninda inis, kalkis, yolcu alma gibi faaliyetler igin bir
havayoluna tahsis edilen zaman aralig1 olarak tanimlanabilir. Slot uygulamasinin ana nedeni,
havaalanlarinda yasanan pist, ugak park yeri ve yolcu terminali kaynakli kapasite
sinirlamalaridir. Yogun havalimanlarindaki kisith kapasitenin havayollarina adil bir sekilde
dagitilmas1 amaciyla ortaya c¢ikan slot uygulamasinda, kazanilmis haklar da gbz onilinde
bulundurularak en Kkarli saatler tarafsiz bir sekilde paylastirilir. Ornegin Istanbul-Ankara
hattinda sabah ve aksam saatlerinde yapilan seferler is adamlarinca siklikla tercih edildikleri
icin havayolu sirketlerinin ilgisini daha ¢ok g¢eker ve dolayisiyla bu saatlerdeki seferlerin
havayollarina diizgiin bir sekilde dagitilmast gerekir. Bu dagitimin yapildigi Slot
Koordinatorliigii Merkezi’nin tarafsiz bir kurum yerine THY kontroliine verilmis olmast,
devletin THY’ye verdigi destegi gostermektedir.

THY ’nin agik¢a kollandig1 ikinci somut 6rnek ise 1996 yilinda Ulastirma Bakanligi’na
bagli Sivil Havacilik Genel Miidiirliigii’niin (SHGM) i¢ hat seferleri yapabilmek i¢in getirdigi
kosullardir. Buna gére kar oran1 yiiksek olan Istanbul, Ankara, Izmir gibi biiyiik sehirlerde
faaliyet gosteren bir havayolunun, nispeten diisiik karli (veya negatif karli) Dogu ve

Giineydogu illerindeki havaalanlarindan en az birine ugmasi ve yogun yaz sezonundaki



tarifeli seferleri diisiik sezon olan kigin da siirdiirmesi gerekmektedir. Buna ek olarak bir hatta
sefer diizenleyebilmek i¢in su sartlar da getirilmistir:

- O hatta THY ’nin ugusunun olmamasi,

- THY’nin ugtugu bir hatta THY "nin u¢gmadig1 giinlerde hizmet verilmesi ve

- THY’nin ugtugu giinlerde THY ’nin talep karsisinda yetersiz kalmas1 (Ekdi vd.,

2002: 73).

Bu ortamda THY ’'nin piyasadaki konumu, ayricalikli durumundan ve rakiplerine gore
istiin filo, personel ve mali yapisindan dolay1 degismemis, 1995 yilindaki ugak trafiginin
%82,4’inli tek basma gerceklestirmistir (Kaya, 2000: 27). Gerek engelleyici politikalar,
gerekse tilkenin yasadigi ekonomik ¢alkantilar sonucunda 6zel havayolu sirketleri i¢ hatlardan
cekilmeye baslamis ve THY pazarin tamamini kontrol eder duruma gelmistir.

Piyasadaki ikinci serbestlestirme girisimi, 2001 yilinda TSHK’da yapilan degisiklikle
fiyatlarin Ulastirma Bakanligi’nca onaylanma zorunlulugunun kaldirilmasi olmustur. Ancak
bu diizenleme, ucus tarifelerinin onayindaki kati kurallar nedeniyle i¢ hat piyasasinda
serbestlestirme adina bir etki yapmamugtir. Nitekim asagida bahsedilecegi iizere, 2011 yilinda
tersine bir uygulamayla SHGM’ye taban ve tavan fiyat belirleme yetkisi verilecektir.

I¢ hat havayolu tasimacilign pazarindaki iiiincii ve son serbestlestirme girisimi ise
2003’te yapilmis ve SHGM’nin 1996 yilinda i¢c hat tarifelerinde getirdigi kosullar
Kaldirilmistir. Bunun disinda, Egitime Katki Pay ile Ozel Islem Vergisi kaldirilarak her bir
ucak biletinde 9.5 YTL indirim saglanmis, hava meydan1 hizmet {icretlerinde % 50 oraninda
indirim yapilmistir (Goktepe, 2007: 231).

2003 yilinda yapilan diizenlemenin sonuclar1 oldukca c¢arpicidir. 2003-2016 arasinda
havayolu sirketleri biinyesindeki ugak sayist %233, koltuk kapasitesi %264 ve kargo
kapasitesi % 502 artmistir. Sektorde istihdam edilen kisi sayis1 2003°te 65,000 iken bu say1
2015 yilinda 191,716’ya ulagsmistir. 2003’te 2,2 milyar dolar olan pazarin toplam cirosu ise
2015 yilinda 23,4 milyar dolara ¢ikmistir (SHGM, 2016).

Ic hat havayolu tagimaciligi piyasasi ise 2003 diizenlemesinden sonra patlama
yasamistir. Sekil 1.1’de gosterildigi gibi 2002-2016 arasinda ugak trafigi 5 kat, tasinan yolcu

sayist ise 10 kat artmustir.



I¢ Hat Yolcu, Ucak ve Yiik Trafigi 2002-2016
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Sekil 1.1 i¢ Hat Yolcu, Ucak ve Yiik Trafigi 2002-2016
Kaynak: SHGM, 2007; 2016

Sekil 1.2, i¢ hat yolcu trafiginin seyri ile kisi basi GSYH’nin seyrini, hem sabit
fiyatlarla TL cinsinden hem de cari fiyatlarla ABD Dolari cinsinden gostermektedir. Buna
gore, trafikteki artis GSYH’deki dalgalanmalardan etkilenmemis, 2008 yilindaki krize ragmen
tasian yolcu sayis1 yiikselme egilimini devam ettirmistir. Dolayisiyla 2003 diizenlemesinin
ardindan trafikte yasanan patlamanin asil sebebinin arzdaki (ugus sayisi) artis oldugu
sOylenebilir. Ayrica, trafikteki artis orani gelirdeki artis oranindan yiiksek oldugu igin,

piyasanin heniiz olgun (mature) seviyeye ulasmadigi sonucuna varmak da miimkiindiir.

I¢ Hat Yolcu Trafigi ve Kisi Bas1t GSYH 2002-2015
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Sekil 1.2 i¢ Hat Yolcu Trafigi ve Kisi Bas1 GSYH 2002-2015
Kaynak: SHGM, 2007; 2016; TUIK, 2017a



Yukarida anildig1 gibi 1983, 2001 ve 2003’te yapilan mevzuat degisiklikleriyle i¢ hat
havayolu tagimaciligi piyasasi liberallestirilmeye calisilmis ancak en biiyiikk etki 2003
diizenlemesinin ardindan yasanmustir. Bu, Tiirkiye’de konuyla ilgili yapilan akademik
calismalarda 2003 diizenlemesinin “serbestlestirme” olarak tanimlanmasina sebep olmussa da
aslinda ne 2003 diizenlemesi ne de 1983 ve 2001 diizenlemeleri serbest piyasa veya rekabet
piyasas1 ortamini tam olarak saglamamistir. Bu yiizden yukaridaki anlatimlarda 1983, 2001 ve
2003 diizenlemeleri “‘serbestlestirme™ olarak degil “serbestlestirme adimi” veya
“serbestlestirme girisimi” olarak nitelenmistir.

Havacilik diinyasinda serbestlestirmenin (deregulation) ne anlama geldigini
kavrayabilmek icin ABD ve Avrupa’daki gelismelere goz atmak faydali olacaktir. ABD’de
1978 yilinda ¢ikarilan Havayolu Serbestlestirme Kanunu (Airline Deregulation Act)
oncesinde havayollarinin yeni pazarlara girmeleri, aktif olduklar1 pazarlardan ¢ikmalar1 ve
fiyat uygulamalari, piyasayi diizenleme islevini yiiriiten Sivil Havacilik Kurulu’nun (Civil
Aeronautics Board) iznine tabi kilinmistir. Serbestlestirme, bilet fiyatlar1 gibi kisitlamalarin
1970’lerin ortalarinda gevsetilmesiyle baglamis ve s6z konusu kanunun kabul edilmesiyle tam
olarak yasallasmistir (Morrison ve Winston, 1986: 4). Buna gore Sivil Havacilik Kurulu
(Civil Aeronautics Board) asamali olarak lagvedilmis ve hatlara girme, ¢ikma, ugus sikligi ve
fiyat belirleme konularinda havayollar1 iizerindeki devlet kontrolii kaldirilmistir. Federal
hiikiimetin yetkileri, emniyet ve giivenlik kurallarinin uygulanmasi, yikici fiyatlandirmanin ve
firmalar arasindaki hukuksuz anlagmalarin engellenmesi, adil rekabet kosullarinin yerine
getirilmesi gibi hususlarla siirlandirilmistir (Belobaba vd., 2009: 47). Serbestlestirme 6ncesi
donemde rekabet ve diisiik fiyatlardan korunan bazi havayollari, serbestlesmeden sonra yeni
kosullara uyum saglayamayarak batmis fakat buna mukabil pazara bir¢ok diisiik maliyetli
firma girmis, verimsiz hatlar kapanmis, yeni hatlar agilmis, etkin hat aglar1 olusmus, bilet
fiyatlar1 diismiis ve yolcu sayist artmistir (Goetz ve Vowles, 2009).

Avrupa’da ise serbestlestirme, farkli bir siirecte gerceklesmistir. Avrupa Birligi’nin
(AB) oOnciilii olan Avrupa Ekonomik Toplulugu’'nu (AET) kuran 1957 tarihli Roma
Antlagmasi, Topluluk dahilinde mal, kisi, hizmet ve sermayenin serbest dolasimini saglamay1
hedeflemis fakat hava tasimaciligimi kapsam dis1 birakmistir. 1974 yilinda Avrupa Adalet
Mahkemesi, Roma Antlagsmasinin genel hiikiimlerinin hava tasimaciligi alaninda da gecerli
olduguna hilkmetmis ve bu karar, Topluluk biinyesindeki serbestlestirme hareketlerinin
temelini olusturmustur (Aras, 2011: 20). Asamali olarak 1988, 1990 ve 1993 yillarinda kabul
edilen mevzuat degisiklikleriyle AB ve EFTA?, sinirlari icindeki ucuslarda pazara giris, ucak

2EFTA: Norveg, Isvigre, izlanda ve Liechtenstein’in olusturdugu Avrupa Serbest Ticaret Birligi.



kapasitesi, ucus sikligt ve fiyatlar {izerindeki kisitlamalar kaldirilmis, yogun
havalimanlarindaki slot uygulamalar1 rekabeti saglayacak sekilde kurallara baglanmis, ayrica
rekabet dis1 davraniglart ve pazar giiciiniin kotiiye kullanilmasini engellemek i¢in gerekli
diizenlemeler yapilmistir (ECAC, 2003). Serbestlestirme sonucunda rekabetin ortaya
cikmastyla ugus ag1 genislemis, ozellikle 2000 yilindan sonra diisiik maliyetli havayollarinin
kurulmasinin ardindan hatlarda daha fazla segcenek ve daha diisiik fiyatlar olusarak tiiketici
refah1 artmisg, nispeten kii¢lik havaalanlarina seferlerin diizenlenmesiyle daha dengeli bir arz
yapisi ortaya ¢ikmustir (ITF, 2015).

Asagida goriilecegi lizere Tiirk i¢ hat hava tasimacilig1 piyasasindaki rekabet kosullari,
ABD ve AB ile kiyaslanacak diizeyde degildir. Piyasa serbest olmadigi i¢in, yukarida anilan

2003 diizenlemelerini “serbestlestirme” olarak nitelemek de miimkiin degildir.

1.2  Yogunlagsma

I¢ hat trafigindeki biiyiik artis, THY nin filosunun biiyiimesi ve piyasaya yeni
sirketlerin girmesi ile miimkiin olmustur. 2003’ten sonra i¢ hatlarda faaliyet gosteren
havayolu sayisi 5-6 civarinda seyretmis, fakat ana tasiyicilarda biiyiikk bir degisiklik
olmamistir. Bu tasiyicilar THY, Pegasus, Sunexpress, Onurair, Atlasjet’tir (AnadoluJet,
THY nin ruhsat1 altinda ugus yapmasi ve onun bir alt markasi olmasi sebebiyle ayr1 bir sirket
olarak sayilmamistir). Sadece 5 ana tasiyicinin olmasi, herhangi bir hesap yapmadan bile
piyasadaki yogunlagsmanin giicli oldugu izlenimini vermektedir. Yine de asagida
yogunlagsmanin hesaplanmasi i¢in iki yontem kullanilmaktadir: Yogunlagma endeksi ve
Herfindahl-Hirschman endeksi.

Yogunlasma endeksi, en biiylik n firmanin pazar paylarinin toplami olup denklem

n
CR, = z 5 (1.1)
=1

l

1.1°deki gibi hesaplanur:

s: Firmanin pazar pay1

Olgiime temel olusturan firma sayisinin (n) belirlenmesinde somut bir kriter yoktur
ancak genelde 4, 8, 10 ve 20 firma kullanilmaktadir (Giines vd., 1997: 34). Asagida
goriilecedi iizere, THY ve Pegasus tek baslarina pazarin biiyiik kismini ellerinde tuttugu icin
bu calismada CR; ve CR4 hesaplanmustir.

Herfindahl-Hirschman endeksi ise sektordeki tim firmalar1 dikkate aldigi ve firma
biiyiikliiklerine duyarli oldugu i¢in daha agiklayict bir 6lgiit olarak kabul edilmekte olup
denklem 1.2°deki gibi hesaplanmaktadir (Giines vd., 1997: 34):



n
HHI = Z 52 (1.2)
i=1
Tablo 1.1 Havayolu Sirketlerinin Pazar Paylar1 ve Yogunlasma Gostergeleri >
Yil THY | Pegasus | Onurair | Sunexpress | Atlasjet | Diger CR, CRy H-HI
2011 | 55.45 16.52 9.41 10.11 6.38 2.13 0.72 | 0.91| 3583.61
2012 | 49.24 25.72 9.77 8.16 5.84 1.27 0.75| 0.93 | 3283.85
2013 52.6 26.9 5.5 8.2 6.2 0.6 0.795 | 0.932 | 3626.66
2014 53.3 28.0 5.1 7.1 55 1.0 0.813 | 0.935 | 3732.56
2016 54.0 29.9 6.0 5.0 35 1.6 0.839 | 0.949 | 3885.82

Kaynak: DHMI, 2012: 83; 2013: 103; 2015a: 117; 2017: 126; TOBB, 2014: 34; yazarin kendi hesaplamalari

2011-2014 aras1 ile 2016 yilina ait pazar paylarini ve yogunlagma rakamlarin1 gosteren
Tablo 1.1°de agik¢a goriilecegi lizere THY, piyasanin lideri olma 6zelligini korumaktadir.
Pazar payinda ikinci sirada yer alan Pegasus’un THY disindaki rakiplerine gore tartisilmaz bir
{istiinliigii bulunmaktadir. Bir piyasada CR; degeri 0.70’in iizerindeyse, Tiirkiye Istatistik
Kurumu (TUIK) bunu “cok yiiksek derecede yogunlasma” olarak tanimlamaktadir (TUIK,
2017b). I¢ hat hava tasimaciligi piyasasinda ise ilk iki firmanin olusturdugu CR; degeri bile

0.70’in tizerindedir.

1.3 Temel Hukuki Diizenlemeler
Halen yiriirliikte olan TSHK, Tiirkiye’de sivil hava tasimaciligiyla ilgili ana mevzuat
olma Ozelligini tasimaktadir. Bu kanun Tirk hava sahasinin hava araglar1 tarafindan
kullanimin1 diizenlemekte, ayrica iicret karsilifinda hava araglariyla yolcu ve/veya yiik
taginmasin1 Ulagtirma, Denizcilik ve Haberlesme Bakanligi’nin (kisaca Ulastirma Bakanligi)
iznine baglamaktadir. Bunlara ilaveten s6z konusu kanun, sivil hava araci kazalari,
havaalanlari, hava araci sicilleri, ugus kurallari, sorumluluk sigortalari, sivil havacilik
personeli ve yolcu ve yiik tagimaya dair genel hususlar1 da ele almaktadir (RG, 1983).

SHGM, teskilat ve gorev kanununun verdigi yetkiyle sivil havacilik faaliyetlerini
diizenlemekte, izinlendirmekte ve denetlemektedir. Bu kanunla birlikte SHGM, havayolu
sirketlerine verilecek isletme ruhsatlarindan personel lisanslandirmasina, ugus izinlerinden

ucak bakim merkezlerine, havaalani sertifikasyonundan hava araci liretimine ¢ok genis bir

alanda faaliyet gostermektedir (RG, 2005).

#2015 yilma ait veri bulunmamaktadr.
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Bir havayolu sirketinin pazara girisi, ruhsatlandirma siireciyle baslamaktadir. Isletme
ruhsati alabilmek i¢in havayolunun SHGM nin belirledigi tiim teknik gereklilikleri (personel,
sermaye, i¢ organizasyon, ugak sayisi vs.) yerine getirmesi ve Ulagtirma Bakanligi’nin olumlu
degerlendirme yapmasi gerekmektedir. TSHK’nin kendine verdigi yetkiye dayanarak
Bakanlik, degerlendirmeyi yaparken iilke yararlarini, iilke ekonomisini, ulusal gilivenligi,
ulusal ulastirma politikasini, planl kalkinma ilkelerini ve ilgili bakanliklarin goriisiinii goz
onilinde bulundurur (RG, 1983). Baska deyisle, teknik olarak ruhsat almaya hazir bir sirket,
Oornegin planli kalkinma ilkelerini ihlal ettigi gerekgesiyle Ulastirma Bakanligi’nca
reddedilebilir. Yani piyasaya giris, teknik gereklilikler haricinde devletin nihai iznine baglhdir.

Isletme ruhsat1 temin eden havayolu, yapacagi tiim ucuslar i¢in SHGM’ nin iznini
almak zorundadir (RG, 2005). Bu uygulama, tarifeli uguslar i¢in ucus giin ve sayilarini
gosteren tarifenin onceden onaylanmasi, tarifesiz uguslar i¢inse her bir ugusa izin verilmesi
seklinde yapilir (Tarifesiz uguslar, genelde tur operatorlerine yonelik olmasi ve i¢ hatlarda
miinferit yolcuya bilet satisina kapali olmasi1 nedeniyle bu tezin kapsami disindadir). Tarifenin
onaylanmasi zorunlulugu, devletin sektor ilizerindeki biiyiik kontroliinii gdzler dniine serer. Bu
konuyla ilgili esaslar mevzuatla belirlenmedigi i¢in tarife onay1 igin gerekli Kriterler
belirsizdir ve seffaf degildir. SHGM bir havayolunun tarifesini onaylarken, baska bir
havayolunun tarifesini sebep gostermeksizin onaylamayabilir. Veya bir havayolunun bir hatta
haftalik 5 ucus yapma talebini, 2 ucus olarak onay onaylayabilir.

Ruhsat almis ve tarifesi (talep ettigi sekilde olmasa da) onaylanmig havayolunun karsi
karsiya kaldig1 diger bir durum slot uygulamasidir. Yukarida anildig1 gibi slot, bir havayoluna
bir havalimaninda faaliyet gostermesi i¢in tahsis edilen saattir. Havayolunun slot uygulanan
havaalanlar i¢in tarifesini SHGM’ye onaylatmis olmasi, slot alabilecegi anlamina gelmez
(DHMI, 2015b: GEN 1.2-7). Ulkemizde slot tahsisleri, énceden deginildigi gibi THY
blinyesinde yapilmaya baslanmis, sonra SHGM’ye aktarilmis olup giinlimiiz itibariyle Devlet
Hava Meydanlar1 Isletmesi (DHMI) biinyesinde vyiiriitiilmektedir. Ancak daha sonra
deginilecegi gibi bu konuda tam bir tarafsizligin oldugunu séylemek giigtiir.

Pazara yeni giren havayolunun tabi olabilecegi bir diger husus da taban ve tavan fiyat
uygulamasidir. Yukarida belirtildigi gibi TSHK’da 2001°’de yapilan degisiklikle fiyat
tarifesinin onaylanma zorunlulugu kaldirilmis ancak SHGM’nin teskilat ve gorev kanununda
2011 yilinda yapilan degisiklikle SHGM’ye “Sivil havacilik faaliyetlerini gelistirmek ve
serbest, adil, stirdiiriilebilir bir rekabet ortam1 saglamak amaciyla sinirli olmak iizere” taban

ve tavan fiyatlan tespit etme yetkisi verilmistir (RG, 2011).
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Sekil 1.3, bir havayolu sirketinin tarifeli bir ugusu yapmadan 6nce ge¢mesi gereken

asamalar1 gostermektedir.

SHGM denetimi
(Teknik hususlar: personel, sermaye, i¢ organizasyon, ugak
ISLETME sayis1 vs.)
RUHSATI A\ 4
Ulastirma Bakanligi nihai izni
(iilke ekonomisi, ulusal giivenlik, ulusal ulastirma politikasi,
planli kalkinma ilkeleri ve ilgili bakanliklarin goriisii)
A4 \4 \4
TARIFE SHGM onay1
(belirli ve seffaf olmayan kriterler)
\ 4 \4 \4
SLOT DHMI tahsisi
(tartigmali siirecler)

e =
I FIYAT I SHGM taban ve tavan fiyat tespiti :
|

-

(gerekli goriildiigiinde)

TARIFELI YOLCU TASIMACILIGI

Sekil 1.3 i¢ Hatlarda Hizmet Vermek i¢in Gereken Asamalar

14

Rekabeti Kisitlayic1 Etkenler

Giliniimiizde piyasadaki rekabeti kisitlayici etkenler asagidaki gibi siralanabilir:

1)

2)

3)

Isletme ruhsati zorunlulugu: Ulastirma Bakanligi, tiim teknik kosullar1 yerine

getirse bile bir havayolu sirketine isletme ruhsati verilmesini iilke ekonomisi,
ulusal giivenlik, ulusal ulastirma politikas1 gibi gerekgelerle reddedebilir.

Tarife onay1 zorunlulugu: SHGM’nin tarifeleri onaylarken goézetmesi gereken

esaslart diizenleyen highir mevzuat bulunmamaktadir. Bu durum akla, tarife
onaylarinda keyfi uygulamalar olabilecegini getirmektedir.

Slot temin zorunlulugu: Piyasanin en biiyiik oyuncusu devlet kontroliindeki THY

iken slotlarin yine bir devlet kurulusu olan DHMI biinyesinde verilmesi, diger
havayolu sirketlerinin aleyhine bir durum yaratmaktadir. Eski DHMI genel
miidiiriiniin 2012 yilina kadar ayn1 zamanda THY yonetim kurulu tiyesi olmasi, o
yila kadar slot konusunda tiim havayollarina esit mesafede olmasi gereken

DHMI nin tarafsizhigina golge diisiirmiistiir. Bu organik yonetsel iliski ve devletin



4)

5)

6)
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hem THY’yi hem de DHMI’yi kontrol etmesi, Rekabet Kurulu’nun hazirladig
Rekabet Raporu’nda yer almis; s6z konusu raporda
“Halihazirda DHMI ile THY arasinda yonetsel iliskiler bulunmaktadir. Bu durumda
kamu, bir havayolu isletmesinin hem hissedar1 ve yoOneticisi hem de sektoriin
diizenleyicisi ve denetleyicisi konumundadir. DHMI ile THY arasindaki bu baglar
sebebiyle, kamu otoritesinin slot koordinasyonunu piyasadaki tiim oyuncularin
menfaatlerini esit oranda gozeterek adil bir sekilde gerceklestirmesi giiclesmektedir.”
yorumu yapilmistir (Rekabet Kurumu, 2012: 25).

Taban ve tavan fiyat uygulamasi: Yukarida deginildigi gibi SHGM’ye taban ve

tavan fiyatlar tespit etme yetkisi verilmistir. Bu uygulamanin bir 6rnegi ekonomi
siif biletlerde yasanmis, bu siniftaki tavan fiyat 299TL olarak belirlenmis, ertesi
y1l uygulamaya son verilmistir (Hiirriyet, 2013; Milliyet, 2014).

Bazi hatlarda devlet tesviki: SHGM, 2013 yilinda bazi hatlara tesvik uygulamasi

baslatmistir. Buna gore yaz doneminde haftada en az 3, kis doneminde ise en az 2
ucus yapma ve fahis bedelle bilet satmamasi sartiyla bir hat bir havayoluna tayin
edildiginde, 2 yil boyunca baska bir havayolunun o hatta ugmasina izin
verilmemektedir (SHGM, 2017). Bu durum piyasay1 gelistirmeye yonelik olumlu
bir uygulama olsa da belli bir hatta 2 yil siiresince tekelci bir uygulamaya ve
fiyatlara dogrudan devlet miidahalesine yol agmaktadir.

THY nin ayricalikli durumu: THY deki devlet hissesi azinlik olsa da (%49) ana

sOzlesmesi geregi yonetim kurulunun c¢ogunu hiikiimet (Tirkiye Varlik Fonu)
belirlemekte, dolayisiyla yonetimini fiilen elinde tutmaktadir (THY, 2017b;
2017c). Bu durum THY’ye muazzam bir finansal giic vermektedir. Dolayisiyla
THY ’nin rekabet giicii teorik olarak tartigilmazdir.

THY’ye tanmnan ayricaliga en iyi ornek, Istanbul Atatiirk-Ankara Esenboga
havalimanlar1 arasindaki uguslarin sadece THY tarafindan yapiliyor olmasidir.
Tiirkiye’nin en biiyiik iki sehri arasindaki yiiksek is potansiyelinden Otiirli ugan
yolcularin 6nemli bir kisminin is amagli seyahat ettigi ve dolayisiyla yiiksek bilet
fiyatlarin1 6deyebilecegi diistiniildiigiinde bu hattin karl oldugu ve diger firmalarin
da bu hatta faaliyet gostermek isteyecegi agiktir. Tiirkiye Ekonomi Politikalar
Arastirma Vakfi (TEPAV) (2007: 421), piyasadaki diizenleme, serbestlestirme ve
rekabetle ilgili yaptigi bir ¢alismada, goriistiigli havayolu sirketlerinin
yoneticilerinin THY 'nin slot tahsisine iliskin bazi ayricaliklardan yararlandigini ve
Ankara-istanbul hattinin en fazla sorunu yarattigini belirttiklerini ifade etmistir. Bu

durumun halen devam etmesi ve Istanbul Atatiirk-Ankara Esenboga gibi ¢ekici bir
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hatta sadece THY ’nin hizmet vermesi, devletin tarifeler ve slotlar tizerinde THY
lehine kullanmis oldugu iradenin sonucudur.

Ayrica THY, piyasada baska bir oyuncu (ve bazi hatlarda rakibi) olan
Sunexpress’in %50 hissedaridir. Bu ortaklik ayni zamanda organik is iliskilerini de
beraberinde getirmektedir. Ornegin THY Sunexpress’e yer ve ugak bakim hizmeti
vermekte, Sunexpress ise THY’ye “wet-lease” adi altinda ugak kiralamaktadir
(Wet-lease: Bir havayolunun kendi ugagi, ekibi, bakimi ve sigortasiyla birlikte
kiract bir havayolu adina kiracinin yolculara sattig1 ugusu yapmast). Uzun donemli
alinan ve verilen bu hizmetlerin hangi sirkete ne kadar yarar/zarar sagladigi
bilinmemektedir. Yine de rakip durumda olan iki sirketin arasinda bir ortaklik

iliskisinin rekabet anlayisiyla uyusmayacagi ortadadir.

1.5  Pazar Yapisi
I¢ hat havayolu tasimacilifi piyasasmin pazar yapisini belirlemek igin Tablo 1.2

kullanilabilir.

Tablo 1.2 Pazarlarm Ozellikleri

Tekel Oligopol Tekelci Rekabet | Tam Rekabet
Kar maksimizasyon kosulu MR=MC MR=MC MR=MC P= MR=MC
Fiyat belirleme olanag: Fiyat belirleyici | Fiyat belirleyici | Fiyat belirleyici Fiyat alict
Pazar giicii P>MC P>MC P>MC P=MC
Pazara giris kosullari Giris yok Sinirlt giris Serbest giris Serbest giris
Firma sayisi 1 1 veya birkag Birkag veya daha | Cok

¢ok
Uzun donem kari >0 >0 0 0
Rakip firma davranisina Hayir (rakip Evet Evet Hayir (sadece
gore strateji belirleme yok) pazar fiyatiyla
ilgilenilir)
Uriin Tek {irtin Farklilagmis Farklilagmig Tek tiriin
olabilir olabilir

Kaynak: Perloff, 2012: 439

Havayolu tagimaciliginin en belirgin pazar 6zelligi, pazara girisin zorlugundan otiirii
piyasada birka¢ oyuncu olmasidir. Az sayidaki firma, fiyati ve rakiplerinin davranisini
degistirebilir. Tekelde rakip bulunmaz; tam rekabette ise firmalar fiyati kabul edip maliyet
yapilarina gore ciktilarini ayarlar. Tekelci rekabet durumunda piyasaya girisi kisitlayan

etmenler yoktur. Bunlardan 6tiirii, havayolu tasimaciligi bir oligopol piyasadir.
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Oligopol piyasalarda, piyasaya giris sinirli oldugu igin talep egrisi asag1 yonliidiir. Bu
egimden Otiirli firmalar, marjinal maliyetlerinin {izerinde bir fiyat belirleyebilir. Bu durum
pazar yetersizligine (market failure) neden olur ve tiiketimi azaltir (Perloff, 2012: 437).

Hava tagimaciligi, dogasi geregi oldukg¢a ayrintili ve yiiksek maliyetli bir is koludur.
Bir havayolunun faaliyete baslayabilmesi i¢in yukarida bahsedilen isletme ruhsatina sahip
olmasi, bunun igin de birgok teknik, mali ve kurumsal kosulu saglamas: gerekir. Ornegin 100
veya daha fazla koltuk kapasiteli ugaklarla tarifeli seferlerle yolcu tagimaciligi yapacak olan
isletmelerin asgari 15 milyon ABD Dolar1 6denmis sermayeye sahip olmasi ve filosunda en
az 5 ugagin bulunmasi zorunludur. Bunun diginda, istthdam edilen yOnetici personelin gesitli
egitim ve tecriibe sartin1 yerine getirmesi ve tek tek SHGM tarafindan onaylanmasi gerekir.
Ayrica havayolunun, i¢ organizasyonunu hemen hemen tiim is siireclerini ayrintisiyla
aciklayan i¢ prosediirler olusturmasi ve bunlart SHGM’ye onaylatmasi sarttir (RG, 2013).
Tiim bunlar i¢ hat havayolu tasimaciligi piyasasindaki en biiyiik giris engelini olusturur.

Pazara girise ikinci engel ise havaalanlarindaki kapasite kisitlaridir. Ornegin Istanbul
Atatlirk Havalimani’ndan ugus yapmak isteyecek yeni bir havayolunun, giindiiz saatlerindeki
yogunluktan 6tiirii slot almasi oldukg¢a zordur.

Anilan bu engeller, Tiirk i¢ hat havayolu tagimacilig1 piyasasina 6zgii degildir. SHGM
tarafindan isletme ruhsati almak i¢in konulan kurallarin benzerlerine gelismis iilkelerde de
rastlanmakta ve bu kurallar, Uluslararas1 Sivil Havacilik Teskilati (ICAO) tarafindan getirilen
standartlar1 temel almaktadir. Aynmi sekilde, yogun havalimanlarindaki kapasite kisitlariyla
yurtdisindaki bir¢ok havalimaninda karsilagilmaktadir. Dolayisiyla pazara giristeki bu dogal
engeller, diinyanin bir¢ok tilkesinde gecerlidir. Fakat yukarida bahsedilen “rekabeti kisitlayici
etkenler” Tiirkiye’deki piyasaya Ozgiidiir ve pazarin oligopol 6zelligini per¢inlemektedir.
Sonraki boliimde oligopol piyasalarin nitelikleri yer almakta ve piyasa, yazindaki oligopol

modellerle karsilastirilmaktadir.
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IKINCI BOLUM
OLIGOPOL PiYASALAR: TEORIK CERCEVE

2.1.  Anlasmasiz Oligopoller

Yazinda anlasmasiz oligopoller, firmalarin davranisina gore genel olarak dort modelde
ele alimmaktadir: Cournot modeli, Stackelberg modeli, Chamberlin modeli ve Bertrand
modeli.
Cournot Modeli

Cournot modelinde firmalar ne kadar ¢ikt1 saglayacaklarina ayni anda karar verirler.
Fiyat toplam ¢iktiya bagli oldugu i¢in bir firmanin ¢ikti karari, digerlerinin kérim etkiler.
Bundan dolay1 firmalar, birbirleri hakkinda tam olmayan bilgileri kullanir, rakiplerinin

davranisi lizerinde fikir yiirtitiir ve kendi ¢iktilarina karar verirler (Perloff, 2012: 447).

Ayni mali {ireten A ve B firmalarindan olusan ve talep egrisi Q = a — %P ile ifade

edilen bir piyasada toplam iiretim Q = Q4 + Qp olacagi i¢in A firmasmin geliri (TR,),
marjinal geliri (MR,) ve kar maksimizasyonu kosulu (MR = MC) 1.3-1.5’te verilmektedir:

b
Qu+Qs=a—-7P > P==(a—0s~ Q) (13)
b b
TRy=P-Qu= E(a —Q4— Q)04 = E(QQA - QA2 - QBQA) (1.4)
dTR, b
maXTRA_)MRA: dQA :MCA_> a(a_ZQA_QB):MCA (15)

Kolaylik a¢isindan MC, = MCz = 0 oldugu varsayilirsa A firmasinin karini

maksimize eden ¢ikti miktar1 (A firmasinin tepki egrisi) denklem 1.6’daki gibi yazilabilir:
b 1
E(a_ZQA_QB)ZO_)QAZE(a_QB) (1.6)
Ayni sekilde B firmasinin tepki egrisi su sekilde ifade edilebilir:
1
Qp = 5 (a—0Qa) (1.7)

Iki tepki egrisinden biri digerinde yerine konarak iki firmanin karin1 maksimize ettigi

toplam ¢ikt1 miktar1 (Cournot dengesi) bulunabilir:

1 1 1 1
QB=E(a_QA)_)QB=E a_z(a_QB)]_)QA=QB=§a (1.8)
2

Q=0Q,+0p =34a (1.9)

Sekil 2.1°de, yukarida kullanilan 6rnek Cournot modelindeki oligopol piyasasi ve ayni

piyasanin tekel olma durumu gosterilmektedir. Soldaki grafik Cournot modelini temsil
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etmekte ve denge éa + ga = %a miktarinda olusmaktadir. Sagdaki grafikte ise piyasanin
talep egrisi (D) ve bu talep egrisini tek basina karsilayan tekel firmanin marjinal gelir egrisi
(MR) gosterilmektedir. Bu durumda, denge miktari %a’ya gerilemekte, fiyat ise yiikselerek
%b’ye ¢ikmaktadir. iki firma arasinda bir anlasma (collusion) durumunda tekel kadar ¢ikti

uretilmekte ve firmalar bu ¢iktiy1 aralarinda paylasmaktadir.

Qp P

A’nin tepki egrisi b D MR

Anlasma (tekel kadar ¢ikti)

~a ) Tekel dengesi
Cournot dengesi 2N
1 Kk---7/-- g 1 Cournot dengesi
“a ol R VRPN M
3
B’nin tepki egrisi

1 1 1 2

~a -a a Ua 1, 24 a @

3 2 2 3

Sekil 2.1 Cournot Modeli ve Tekel Piyasasi

Stackelberg Modeli

Iki firmanin ayni1 anda karar verdigi Cournot modelinin aksine, Stackelberg modelinde
piyasaya once bir firma girer ve avantajli konuma gecer. Ilk firma ikincinin tepkisini bilir.
Ikinci firma iginse ilk firmanm ¢iktis1 veridir (Pyndick ve Rubinfeld, 2009: 455)

Yukarida islenen Ornek piyasada A firmasinin piyasaya digerinden oOnce girdigi

diisiiniildiiglinde B firmas: icin tepki egrisi yine Qg = %(a — @Q4) olacaktir. Fakat bu sefer A

firmas1 B firmasiin tepkisini dnceden bildigi i¢in bu bilgiyi kendi karini maksimize etmek

i¢in kullanir (MC, = 0 varsayilmistir):

b b
TRy =P -Qu= a(a —Q4—Qp)Qs = E(aQA - QAZ - QBQA) (1.10)
1 b 1
05 =5@-Q0) - TRy =2(a0a— 07 - (F(@-@0)0.) Q1)
1 b, 1 b
TR, —E(bQA—EQA >—>MRA —E(b—ZEQA) (1.12)
maXTRA_)MRA =MCA =O_)QA =%a (113)

B firmasi icin tepki egrisini kullanarak bu firmanin ¢ikt1 seviyesi bulunabilir:



17

1 1 a 1
QB=E(a_QA)=E(a_E)=Za (1.14)

Gortildigu gibi A firmasi piyasaya ilk girme avantajini kullanarak tekel kadar ¢ikti

tiretmektedir. Oyuna sonradan katilan B firmasi ise A firmasiin yarist kadar ¢ikti

saglamaktadir. Toplam ¢ikt1 miktart, (% a) Cournot modelinden (2 a) fazla oldugu icin denge

fiyat1 azalarak i b’ye diigsmiistiir.

Sekil 2.2°de gosterildigi gibi, tekel gibi davranan A firmasi talep egrisinin yukaridan

asaglya dogru olan ilk yarisim (Da) kullanmig ve buna goére maliyet egrisini (MRa)
olusturmustur. B firmasinin karsilastig1 talep egrisi ise denge noktasindan (%a,% b) yatay
eksene kadarki kisim oldugu i¢in maliyet egrisi (MRg) denge noktasindan baglamakta ve

MRg = MCp = 0 noktasi % kadar bir ¢iktiya tekabiil etmektedir.

MRg

a ©

Sekil 2.2 Stackelberg Modeli

Chamberlin Modeli

Chamberlin  modelinde firmalar, geg¢mis tecriibelerini kullanirlar, birbirlerinin
davranigini izlerler ve karlarii1 maksimize edecek seviyenin tekel denge noktasinda oldugunu
bilirler. Dolayisiyla aralarinda herhangi bir anlagma bulunmadan tekel ¢ozlimiinii uygularlar
(Koutsoyiannis, 1979: 228).

Sekil 2.3 bu modeli agiklamaktadir. Buna gore, Stackelberg modelinde oldugu gibi A

firmas1 piyasaya Once girer ve tekel davranisiyla %a kadar cikt1 tretir. Takip eden B

firmasinin ¢iktisi ise ia kadardir. Toplam ¢ikt1 %a + ia = Za olarak gergeklesirken fiyat %b

seviyesinde gergeklesir. A firmasi, tiim {ireticiler i¢in en iyi durumun tekel dengesi oldugunun
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farkinda oldugu i¢in ¢iktisini ia’ya diisiirecek ve toplam tiretim %a’ya indigi icin fiyat %b’ye

yiikselecektir.

Sekil 2.3 Chamberlin Modeli

Bertrand Modeli

Bertrand modelinde firmalar, Cournot modelinde oldugu gibi ayn1 anda karar verirler.
Ancak bu defa miktar degil fiyat belirlenir ve c¢iktt miktar1 bu fiyata gore ayarlanir.
Yukaridaki 6rnek piyasada, marjinal maliyetleri ayn1 olan A ve B firmalarimin belirleyecegi
fiyat, marjinal maliyetlerinden fazla olacak ve pozitif kar ortaya ¢ikacaktir. Ancak daha sonra
bu firmalardan biri pazari ele gegirmek amaciyla fiyatini indirecektir. Iki firmanin {iriinii aym
oldugu i¢in tiim tiiketiciler daha ucuz fiyat sunan firmayi tercih edeceklerdir. Bunun iizerine
diger firma da fiyatin1 azaltacak ve bu siireg, kapasite kisitt olmadigi silirece marjinal
maliyetin fiyata esit oldugu noktaya, yani tam rekabet piyasasindaki denge durumuna kadar
stirecektir. Bu noktadan sonra negatif kar s6z konusu oldugu igin firmalar indirim

yapmayacaktir (Binger ve Hoffman, 1998: 434).

2.2.  Anlasmah Oligopoller

Anlagmal1 oligopol modellerde firmalar, belirsizlikleri azaltmak ve karlarin1 artirmak
icin agik (hukuki) veya ortiik (hukuk disi) anlagsma yaparlar. Gelismis tilkelerde yasaklanmig
olsa da gergek hayatta bu gibi anlasmali oligopollere, anlasmasiz oligopollere kiyasla daha sik
rastlanir. Anlagmali oligopol modelleri, asagida karteller ve fiyat liderligi olarak iki ana
grupta incelenmektedir. Alt gruplarda ise karteller, ortak karin maksimize edildigi ve
piyasanin paylasildigi modeller olarak; fiyat liderligi ise diisiik maliyetli firmanin liderligi,

egemen firmanin liderligi ve barometrik liderlik modelleri olarak ele alinmaktadir.
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— Ortak Karin Maksimize Edilmesi

Bu modelde firmalar, ortak kar1 maksimize eden fiyati1 ve dolayisiyla toplam iiretim

miktarini

belirler. Ayrica iiretimin, hangi firmalara ne sekilde dagitilacagi da saptanir. Sekil

2.4°te gosterildigi tizere A ve B firmalarindan olusan kartel, piyasanin talep (D) ve marjinal

gelir (MR) egrilerini bilmektedir. Firmalarin marjinal maliyet egrisinin toplamiyla olusan

piyasa marjinal maliyet egrisi (MC) ve marjinal gelir egrisinin kesistigi noktada

Q" = Q4 + Qp kadar iretim yapilir ve P* fiyati olugsur. Ardindan firmalar bu fiyat1 veri

alarak, kendilerine tahsis edilen Q4 ve Qg miktarlarini iiretirler. Firmalar, P* fiyat: ile kendi

ortalama maliyetlerinin farkiyla iiretim seviyelerin ¢arpimi kadar kar eder (tarali alanlar).

P,C

Pl N o P .

pP,C P,C

MCg

MC:MCA+MCB MCA

ACp

MR

Q" =04+ 0Qp ¢ QIA

Sekil 2.4 Ortak Karin Maksimize Edildigi Kartel Modeli

Kartelin kar maksimizasyonu hedefine ragmen, ger¢ek hayatta bu hedefe

ulasilamamasinin nedenleri asagidaki gibi siralanabilir:

1)

2)

3)

Piyasa talebinin tahmininde yapilan hatalar: Genelde piyasa talep esnekliginin,

oldugundan kiigiik tahmin edilmesinden otiirli gerektiginden yiiksek fiyat
belirlenir.

Marjinal maliyet fonksiyonunun tahmininde yapilan hatalar: Kartel biinyesinde yer

alan tiim firmalara ait marjinal maliyet fonksiyonlarina ait tam bilginin
olmamasindan veya firmalarin yanlis bilgi vermesinden dolay1 toplam marjinal
maliyet fonksiyonu hatali tahmin edilir ve denge noktasi olmasi gerekenden farkli
bir seviyede gerceklesir.

Kartelin _pazarlik siirecinin _yavas olmasi: Kartel icindeki anlagmalardaki

gecikmeden dolayr mutabakat saglandiginda, firmalarin maliyet yapilarin ve

piyasanin talep 6zellikleri degismis olabilir.
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4) Anlasilan fiyatin yapiskanhgi: Kartel {iyelerince anlasmaya varilan fiyatin,

piyasanin 6zelliklerinde yasanan degisime ragmen uzun siire giincellenmez.

5) Bazi firmalarin blof yapmalari: Anlagsma oncesinde bazi firmalar, fiyat kirarak

pazar paylarini artirmaya calisabilir.

6) Yiiksek maliyetli firmalarin varhigi: Bir firmanin marjinal maliyeti, olusan denge

fiyatindan daha yiiksekse bu firma tliretimden vazgeger.

7) Devlet miidahalesi: Tekel fiyati c¢ok yiiksekse, kartel devletin miidahalede

bulunacagindan ¢ekinerek bu fiyattan daha diisiik bir fiyat uygulayabilir.

8) Halk nezdindeki imaj kaygisi: lyi bir itibar kazanmak igin kartel, kar1 maksimize

eden fiyat1 asag1 cekebilir.

9) Yeni firmalar kaygisi: Yiiksek fiyat ve yiiksek kar1 goren yeni firmalarin pazara

girmesinden ¢ekinen kartel, daha diisiik fiyat uygulayarak kendi karindan feragat
edebilir.

10) Firmalarin tasarim ve satis Ozgirligi: Firmalar belirlenen fiyatlara uysalar bile

iriinlerinin ve satiglarinin sekli acisindan serbesttirler. Her firma daha iyi hizmet
sunarak ve yogun satis politikas1 uygulayarak karini artirmaya ¢alisir ve bu durum
maliyetleri yiikselterek tekel karin1 azaltir (Koutsoyiannis, 1979: 237).

Karteller — Pazarin Paylasiimast

Uygulamada daha yaygin olan bu kartel tiirlinde firmalar, fiyat dis1 rekabet veya
kotalar iizerinde anlagirlar fakat irlin tasarimi, satig etkinlikleri ve diger konularda
serbesttirler.

Fiyat dis1 rekabet durumunda firmalar belirlenen fiyattan istedikleri miktarda mal
satabilmekte ancak {irlinlerinin kalitesini ve goriintiisiinii degistirerek ve reklam yaparak
birbirleriyle rekabet etmektedir. Ortak karin maksimize edildigi kartel modeline gore daha
gevsek bir yapiya sahip olan bu modelde, daha diisiik maliyet yapisina sahip olan firmalar,
karteli terk ederek daha diisiik fiyatlar uygulamak ve pazari ele ge¢irmek egilimine sahiptir.
Sekil 2.5’te gosterilen iki firmal1 kartelde, A firmasi daha diisiik maliyetlere sahip oldugu igin
anlagmali P* fiyat1 uygulandiginda benzer ¢ikt1 miktarlarinda B firmasina gore daha fazla kar
eder. Bunun disinda, kartel disina ¢ikarak P* fiyati yerine P, fiyatin1 uygulayip B firmasinin
zarar etmesini saglayarak piyasanin digina itmeye ¢aligabilir ve iki firma arasinda fiyat savasi

baslayabilir. Dolayisiyla bu tiir karteller istikrarli degildir (Koutsoyiannis, 1979: 242).
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P,C P,C P,C

Sekil 2.5 Fiyat Dis1 Rekabetin Bulundugu Kartel Modeli

Pazarin, kotalar lizerinde anlasma yapilarak paylasildigi ikinci durumda ise firmalar
iiretecekleri miktar1 belirler. Ayni maliyet yapisina sahip olan iki firmanin bulundugu durumu
gosteren Sekil 2.6’°da MR=MC esitligi P* fiyatinda olusmakta ve Q* = 2Q4 = 2Qp kadar
tiretim yapilmaktadir. Eger maliyetler farkliysa, kotalarin belirlenmesi firmalarin maliyet
yapilarina, kapasitelerine, ge¢mis satislarina ve pazarlik becerilerine gore degisecektir. Pazar
kotalara gore degil cografi bolgelere gore paylasilsa bile, diisiik maliyetli firmalar bilingli

veya bilingsiz olarak bdlgelerinin disina ¢ikma ve anlagsmayi ihlal etme egilimine girer.

P,C P,C P,C

MC=MC,+MCg
P* |l N T~ P* |

Q*:QA+QBQ

Sekil 2.6 Kotalar Uzerinde Anlasma Yapilan Kartel Modeli

Ortak karin maksimize edildigi karteller gibi pazarin paylasildig: karteller de piyasaya
yeni girecek firmalardan gelecek tehditlere agiktir. Kartel yeni firmalar1 cezbetmemek igin

fiyatlar1 azaltarak karini kisar. Yine de pazara yeni bir firma girerse, bu yeni firmanin kartele
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katilip katilmayacagi veya kartelle fiyat savasina girip girmeyecegi belirsizdir (Koutsoyiannis,
1979: 243).
Fiyat Liderligi — Diisiik Maliyetli Firmanin Liderligi

Bu modelde fiyat, piyasadaki en diisiik maliyete sahip firma tarafindan belirlenir ve
diger firmalar bu fiyat1 takip eder. Fakat firmalar, iirlin tasarimi ve satis etkinlikleri gibi
konularda karar vermekte serbesttir. Ozdes iiriin iireten fakat farkli maliyetlere sahip iki
firmal1 bir oligopol 6rnegini ele alan Sekil 2.7°de D piyasanin talep egrisini, d ise firmalarin
karsilagtiklar1 firma talep egrisini gdstermektedir. Dolayistyla firmalar ayn1 MR marjinal gelir
egrisine sahiptir. A firmasinin maliyeti B’ye gore daha diisiik oldugu i¢in piyasada gecerli
fiyat P; olacak ve B firmasi, karin1 maksimize edemese de bu fiyat1 kabul edecek ve iKi
firmanin iretimi Q, = Qp seviyesinde olacaktir. Fakat B firmasi tamamen pasif durumda
kalmayacak, P, fiyatin1 uygulamasina ragmen Q4 = @ miktarindan daha az iiretim yaparak

liderin kar maksimizasyonu yapmasini engelleyebilecektir (Koutsoyiannis, 1979: 245).

Qs = \QB

Sekil 2.7 Diisiik Maliyetli Fiyat Lideri Modeli

Fiyat Liderligi — Egemen Firmanin Liderligi

Piyasaya egemen olan bir firma ve baska kii¢iik firmalarin var oldugu bu modelde,
egemen firmanin piyasanin talep egrisini ve kiiciik firmalarin toplam arz egrisini bildigi
varsayilir. Boylece egemen firma, kiigiik firmalarin farkli fiyatlarda verecegi saglayacagi arz
miktarmn1 hesaplayabilir. Sekil 2.8’de ifade edilen ornekte soldaki grafik piyasayi, sagdaki
grafik egemen firmay1 temsil etmektedir. Egemen firma, kendi MR=MC esitligine tekabiil
eden P* fiyatin1 uygular ve Q* kadar tiretim yapar. Piyasaya gelindiginde ise talep egrisi olan

D’ye dayanarak, P* fiyatindaki arz Q* + Q,, toplamina esittir. Kiigiik firmalarca iiretilen Q



23

kadarlik miktar, bu firmalarin arz egrisi olan Sy tarafindan belirlenmektedir (Koutsoyiannis,
1979: 246).

Sekil 2.8 Egemen Firma Lideri Modeli

Fiyat Liderligi — Barometrik Liderlik

Barometrik liderlik modelinde tiim firmalar, piyasa kosullari lizerinde 1yi bir bilgiye
sahip olan ve digerlerine gore daha iyi fiyat tahmini yapan firmanin uyguladig:i fiyat
degisikliklerini takip eder. Bir anlamda takip edilen firma, ekonomik ortamdaki degisiklikleri
yansitan bir barometredir. Bu firma en diisiik maliyetli veya en biiylik firma olmayabilir.
Cogunlukla, ekonomik kosullar1 tahmin etmekte iyi bir in yapmis firma barometre olarak
secilir. Bu modelin tercih edilmesinin birkag¢ nedeni olabilir. ilk olarak, piyasanin biiyiik
firmalar1 arasindaki rekabet, bunlardan birinin lider olarak se¢ilmesini imkansiz kilabilir.
Ikinci olarak, bdyle bir firmanin secilmesiyle diger firmalar ekonomik kosullar degistikce
maliyetleri siirekli olarak yeniden hesaplamak zorunda kalmaz. Ugiincii olarak, barometrik
lider piyasay1 tanima ve dogruya yakin dngoriilerde bulunmada kendini ispatladigindan, diger
firmalarm bu firmay1 tahmin etmesi dogruya yakin bir fiyat politikas1 uygulamalarini saglar

(Koutsoyiannis, 1979: 248).

2.3.  Uluslararasi Yazinda i¢ Hat Hava Tasimacilig1 Piyasasimin Oligopol Durumu
Uluslararas1 yazinda, piyasanin hangi oligopol modele uygun oldugunu inceleyen
calismalar bulunmaktadir. Brander ve Zhang (1990), ABD’deki iki firmali (duopoly) i¢ hat
piyasalarini incelemistir. Segilen veri setinde, 1985 yilmin igiincii ¢eyreginde Sikago
merkezli olan ve American Airlines ile United Airlines’in toplam pazar payinin %751 astigi

33 sehir cifti yer almaktadir. Yapilan ampirik analizle, kartel ve Bertrand modellerini i¢eren
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hipotezler reddedilmis ve Cournot modelinin akla daha yatkin oldugu sonucuna varilmistir.
Kartel ve Bertrand modellerinin ¢ogu iktisatci tarafindan ug piyasa davraniglari olarak kabul
edildigi géz oniine alindiginda, Cournot modeli sonucuna varilmasi sasirtict degildir.

Brander ve Zhang (1993), yine American Airlines ve United Airlines’in Sikago
merkezli uguslarin1 ele almiglar fakat bu sefer 1984-1988 araliginda olusan veri setini
kullanmiglardir. Yazarlar, fiyat ve miktar davranmiginin Bertrand, Cournot ve anlagmali
modellerinden higbirine siirekli olarak benzemedigini, firmalarin farkli zaman dilimlerinde
farkli politikalar uyguladigini séylemislerdir.

Oum vd. (1993) Sikago piyasasini incelemeye devam etmistir. Zaman araliginin 1981-
1988 yillarini igine alacak sekilde genisletildigi ve American Airlines ile United Airlines’in
toplam pazar payimnin %90’1 astig1 hatlarin kullanildig veri seti, Sikago ile 20 sehir arasindaki
ucuslar1 kapsamaktadir. Analiz sonucunda havayollarinin siirekli ayn1 davranista bulundugu
hipotezi reddedilerek firmalarin davraniginin  hatlara gore degistigi  ¢ikariminda
bulunulmustur. Buna gore tatil amagh seyahatlerin yapildigi hatlarda Bertrand modeli one
cikarken, kisa hatlarda kartel davranigi goriilmiis fakat hatlarin ¢cogunda Cournot modeline
daha sik rastlandigi tespit edilmistir.

Fischer ve Kamerschen (2003) ABD’nin farkli bir pazarini inceleyerek 1991-1996
yillarindaki Atlanta merkezli uguslar lizerinde ¢alismislardir. Atlanta, ABD’nin en biiyiik
havayollarindan biri olan Delta Air Lines’a ev sahipligi yapmakta, Delta’nin rakiplerinin
merkezlerinin bulundugu sehirlerin ¢oguna uguslar barindirmakta ve diisiik maliyetli
ValuJet’in pazara girdigi yer olma 6zelligi tasimaktadir. Bu nedenle Atlanta, hem Delta’nin
tek tasiyict oldugu, hem diger biiylik havayollartyla rekabet ettigi, hem de diisiik maliyetli bir
sirketle rekabet ettigi bir pazara sahiptir. Yazarlar, ¢ogu havaalani ¢iftinde fiyatlarla marjinal
maliyet arasinda belirgin farklar oldugunu, dolayisiyla bu hatlarin Cournot modeline yakinlik
gosterdigini fakat bazi hatlarda Cournot modelinden daha az veya daha fazla rekabetin s6z
konusu oldugunu gostermislerdir.

Yazinda rastlanilan sonuglarin genelde Cournot modelini isaret ettigini ifade eden
Fageda (2006), 2001-2002 yillar1 arasindaki Ispanya i¢ pazarini incelemistir. O dénemde
AB’nin en biiyiik i¢ hat pazarina sahip olan Ispanya’daki 100 hattin yaklasik yarisinda
Iberia’nin tekeli bulunmaktadir. Spanair ve/veya Air Europa’nin hizmet verdigi diger hatlarda
ise Iberia’nin pazar payr %50 ile %90 arasinda degismektedir. Yazar, diisiik yogunluklu
hatlarin dogal tekel olarak kabul edilebilecegini sdylemistir. Ayrica, Ispanya’daki i¢ hatlarda
rekabetin Cournot modelindekinden daha diisiik seviyede bulundugunu, bunun olas1 sebebinin

kapasite kisitlarinin, yani havayollarinin kazanilmis slot haklarindan kaynaklanan havaalani



25

hakimiyetleri oldugunu da belirtmistir. Pazarda digsal kapasite kisitlarinin veya dogal fiyat
lideri bulunmasi durumunda Cournot dengesinden daha az rekabetci bir durumun ortaya
cikmasina yazindaki bagka ¢aligmalarda rastlanmaktadir.

Mizutani (2010), Japonya’da Nippon Airways, Japan Airlines ve Japan Air System
tarafindan paylasilan piyasanin ilk basta Nippon Airways lehine Stackelberg modeli
goriiniimiinde oldugu fakat daha sonra Japan Airlines ve Japan Air System’in birlesmesiyle
birlikte Cournot kosullarinin gecerlilik kazandigi sonucuna varmistir. Fakat s6z konusu
birlesmeden sonra fiyatlarin yukar1 yoOnlendigini ve firmalarin anlagma egilimine
girebilecegini de belirmistir.

Zhang vd. (2013) ise yazinda genelde Cournot modeline rastlanildigini yineleyerek,
Cin’in ii¢ biiyiik sehri olan Pekin, Sangay ve Guangzu arasinda faaliyet gosteren Air
China’nin Cournot davranigt gosterdigini, China Southern Airlines ve China Eastern
Airlines’in Bertrand ve Cournot modelleri arasinda yer aldigini tespit etmistir. China Southern
Airlines Cournot modeline daha ¢ok benzemekte, China Eastern Airlines ise rekabet¢i olan

Bertrand modeline daha yakin ¢ikmaktadir.

2.4.  Tiirk I¢ Hat Hava Tasimacih@ Piyasasinin Oligopol Durumu

Tirkiye’deki i¢ hat havayolu tasimacilig1 piyasasinin, genel olarak veya hat bazinda
hangi modele daha uygun oldugunu arastiran bir ¢alisma bulunmamaktadir. Yukarida anildigi
gibi devletin tarife onayindaki kati tutumu, arzin (miktarin) havayollar tarafindan
belirlenmesini giiclestirmektedir. Fiyatin belirlenmesindeki devlet miidahalesi ise ¢cok daha
nadirdir. Bunlara ek olarak, slot tahsisi ve Istanbul Atatiirk-Ankara &rneklerinde oldugu gibi
THY nin ayricalikli konuma sahip olmasi piyasayr ¢ok daha karmasik bir duruma
getirmektedir. Ayrica piyasadaki fiyatlarin ne kadar oynak oldugu bilinmektedir. Gelir
yonetimi® esastyla ve bilgisayar yazilimlariyla spesifik bir seferde uygulanacak fiyatlar, 0
sefere olan ger¢ek zamanli talebe (satilan ve kalan koltuk sayisina) gore belirlenebilmektedir.

Tim bu nedenlerden otiirii, piyasanin yukaridaki oligopol modellerden hangisine
benzedigini sdylemek oldukca zordur. Yine de zayif bir ¢ikarim olarak, fiyat belirlemenin
miktar belirlemeye gore daha kolay olmasi nedeniyle miktar1 esas alan Cournot, Stackelberg
ve Chamberlin modellerine nazaran fiyati esas alan Bertrand modelinin piyasay1 daha iyi

tanimladig1 sOylenebilir. Fakat Bertrand modelinde yer alan fiyatin zaman i¢inde marjinal

*Gelir yonetimi (revenue management): Farkli gelir gruplarmin tamamina hitap etmeyi amaclayan,
gecmis verileri ve mevsimselligi géz oniine alarak gelecek donemlerdeki talebi tahmin eden ve fiyatlari talebe
gore hizlica degistirerek kar maksimizasyonu saglamay1 amaglayan sistem.



26

maliyete kadar fiyat diisiiriilecegi varsayimi, yikici fiyatlandirma (predatory pricing) politikasi
disinda gercekei degildir. Kaldi ki SHGM nin taban fiyat belirlemesi s6z konusu oldugundan
fiyatin marjinal maliyete esitlenmesi diisiik bir ihtimaldir.

Anlagsmali oligopol durumunda ise ‘egemen firmanin liderligi’ modelinin gegerli
oldugu diisiiniilebilir. Fakat THY nin uyguladig1 bilet fiyatlarinin rakiplerine oranla daha
yiiksek oldugu goz Oniine alindiginda, diger firmalarin THY nin belirledigi fiyatlara uyum
saglamadig aciktir.

Ozetle, Tiirkiye’deki piyasayr yazinda yer alan herhangi bir oligopol modele
benzetmek zordur. Unutulmamalidir ki kuramsal olarak oligopol piyasalara bir devlet
miidahalesi yoktur. Ulkemizde ise tarife ve slot konusunda seffaf olmayan uygulamalar
oldugu ve THY ’ye ayricalik tanindig1 i¢in, farkli bir oligopol piyasa s6z konusudur. Yazinda

islenmeyen bu durumu tanimlamak i¢in “aksak oligopol” kavrami kullanilabilir.
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UCUNCU BOLUM
AMPIRIK YAZIN TARAMASI

Yazinda, havayolu talebiyle ilgili az sayida yaymn bulunmaktadir. 1950-2008 yillar
arasini tarayan Wang ve Song’un (2010) konuyla ilgili sadece 115 ¢alisma tespit etmesi, bu
kithgr gostermektedir.

Konuyla ilgili yazinda tespit edilen yayinlar, talebi farkli acilardan incelemektedir.
Ornegin, kimi calismalar sadece bir havaalaninin yolcu potansiyelini tahmin etmeye
calisirken, kimileri talebi hizmet kalitesine yonelik parametrelerle agiklamakta, bazilari ise
yalnizca talebin fiyat esnekligine odaklanmaktadir. Bazi caligmalar i¢ hat pazarlar ele alirken
bazilar1 uluslararasi uguslarla ilgilenmektedir. Bu ¢alismalarda ekonometrik modeller, zaman
serisi analizleri, yapay sinir ag1 modelleri, ayrik se¢im (discrete choice) modelleri gibi farkli
yontemler kullanilmaktadir.

Bu bolimde, uluslararas1 pazarlari inceleyen calismalar ele alinmamistir. Bunun
nedeni, bu tezin i¢ hat piyasasiyla ilgilenmesi ve i¢ hat-dis hat uguslar1 arasinda yapisal bazi
farkliliklarm bulunmasidir. Ornegin denizasir1 seyahatlerde hava tagimaciliginin yolcu
acisindan bir ikamesi bulunmamakta, i¢ hat uguslarda ise kara ve tren yolu tagimaciligi
havayoluna tercih edilebilmektedir. Gelismis iilkelerin ¢ogunda i¢ hatta tam rekabet
kosullarina yakin bir yap1 varken dis hatlardaki ucuslar iki iilke arasindaki anlasmalarla
sinirlanabilmektedir. Kisa ucuslarda ucak tipi yolcunun goziine ¢arpmazken, uzun uguslarda
farkli ucaklarin sagladigi farkli konfor seviyeleri 6nem kazanmaktadir.

Benzer sekilde, zaman serisi analizleri, yapay sinir ag1 modelleri ve ayrik se¢im
modellerini kullanan ¢alismalar da kapsam disinda tutulmustur. Zaman serisi analizlerini
iceren caligmalar, talebe ait gecmis verilere dayanarak gelecege doniik projeksiyonlar
yapmay1 amaclamakta ve talebi etkileyen yapisal faktorleri agiklayamamaktadir. Yapay sinir
ag1 modelleri parametrelerin katsayilarin1 vermemekte, dolayisiyla ekonomik anlami fazla
olan esneklik degerleri hesaplanamamaktadir. Ayrik se¢cim modelleri ise tiiketicinin farkli
tagimacilik modlar1 arasinda yaptig1 se¢cime odaklanmaktadir.

Bu nedenle, bu boliimde sadece ulusal captaki talebi ele alan ve ekonometrik
modelleri kullanan c¢alismalar incelenmekte ve dolayisiyla ilgili yayin sayisi iyice
azalmaktadir. Ulusal pazar ve ekonometrik model dlgiitlerine uymayan tek yaym Wang ve
Song (2010)’dur. Bu caligma havayolu talebiyle ilgili sistematik bir derleme oldugundan,
yazildig1 tarihe kadar yazinin bir gesit 6zeti olma 6zelligini tagimaktadir ve bu teze bir altyapi

olusturma niteligine sahiptir.
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3.1.  Uluslararas: Yazin

Wang ve Song (2010) 1950-2008 yillar1 arasinda yazilmis olan ve havayolu talebini
ele alan 115 makaleyi incelemistir. Genel olarak yazin, havayolu talebini belirleyen faktorleri
ikiye ayirmaktadir: Jeo-ekonomik faktorler ve hizmetle ilgili faktorler. Jeo-ekonomik
faktorler, havayolunun kontrolii disindadir. Bunlar cografi o6zelliklerle (mesafe, bir
havaalaninin rakip havaalanlarina yakinligi vs.) ekonomik aktiviteleri (gelir ve niifus) kapsar.
Hizmetle ilgili faktorler, havayolunun kontroliinde olan parametrelerdir (fiyat, ugus sikligi,
doluluk orami, ucak tipi ve teknolojisi). Incelenen 1950-2008 aras1 dénemin sonlarma dogru
su ilave faktorlerin kullanildigi goriilmustiir: Farkli ulastirma modlarmin fiyati, ugusun
zamanlamasi, haftanin giindi, yilin mevsimi, havayolunun emniyet ge¢cmisi, demografi, ugak
ici hizmet, miisteri baghligi, seyahat siiresi, dis ticaret, doviz kuru, rekabet seviyesi, turizm
pazar1 Ve merkez havaalanlart.

Gozden gecirilen makalelerin sadece iki tanesi nitel metot kullanmis, geri kalanlarin
tiimii nicel yontemler uygulamistir. Genelde havayolu talebini tahmin etmek i¢in su modeller
kullanilmaktadir: Ulusal ¢ok modlu modeller, zaman serileri modelleri, ekonometrik
modeller, sinir ag1 modelleri ve pazar arastirmalari. Ulusal diizeydeki trafigin tahmin edilmesi
icin kullanilan ¢ok modlu modellerde, rassal fayda yontemi kullanilarak mod segimlerinin
taklidi yapilmaktadir. Siklikla kullanilan zaman serileri modellerinde giincel talebi belirlemek
icin onceki yillarda olusan talep kullanilmaktadir (otoregresyon). Zaman serisi modellerinden
farkli olarak, havayolu talebinin belirleyici faktorlerini bagimsiz degisken olarak kullanan
ekonometrik modellerde, geg¢mis veriler regresyona tabi tutularak talep ve belirleyicileri
arasindaki iligki o6l¢iilmeye calisilir. Bu yontemlerden biri olan ¢ekim modelinde, fizikteki
kiitle cekim yasas1 uyarlanarak talep, iki noktanin niifusuna, aradaki mesafeye ve GSYH’ye
bagh olarak hesaplanir. Cekim modeli genelde ilk kalkis-son varis (IK-SV) trafigini tahmin
etmek igin kullanilmistir. Insan beyninden esinlenen sinir ag1 modelleri genis olgiide
kullanilmakta fakat talebin belirleyici parametrelerinin hesaplanmasina olanak vermedigi igin
esneklik gibi degerlerin ¢ikarimi miimkiin olmamaktadir. Pazar arastirmalar1 yolcularin
isteklerini ve davraniglarini gostermek i¢in iyi bir bilgi kaynagidir. Fakat bu tiir aragtirmalarin
her havaalaninda yapilmasi zor oldugu gibi, talebin uzun donem belirleyicilerini ortaya
cikarmakta yetersizdir.

Hava tasimaciligi pazari, serbest yolcular (leisure traveller) ve is amacgh yolcular
(business traveller) olarak ikiye ayrilabilir. Serbest yolcular hava tagimaciligi ve diger tatil
tiketimlerinden elde ettikleri faydayr maksimize etmeye c¢alisirken gelir veya biitce

kisitlartyla kars1 karstyadirlar. Havayoluna daha ¢ok ihtiya¢ duyan is amagh yolculara gore



29

serbest yolcular, ulastirma sektorii i¢inde ve disinda ikamelere sahip olduklari i¢in bilet
fiyatlarina daha duyarl olup yiiksek fiyat esnekligi gosterirler.

Bhadra (2003) ABD hava sahasin1 mesafelere gore 11°e ayirarak i¢ hatta direkt ugus
yapilan IK-SV ciftleri arasindaki havayolu talebini tahmin etmistir. Kullanilan temel veri,
1999 ve 2000 yillar1 igin ABD Ulastirma Bakanligi’ndan (DOT) temin edilen %10 K-SV
orneklemidir. DOT biinyesindeki ABD Ulusal Havacilik Dairesi (FAA), bliylik havayolu
sirketlerinin IK-SV yolcu anketine katilmasini zorunlu kilmaktadir. Havayollari, her yilin
Subat, Mayis, Agustos ve Kasim aylarinda numarasinin sonu sifirla biten biletleri (toplam
biletlerin %10’u) standart bir bicimde raporlamaktadir. Dolayisiyla bu ankete %10 IK-SV
anketi de denmektedir. Bu raporda su bilgiler bulunmaktadir: Biletin vergilerle birlikte toplam
fiyati, yolcu sayisi, biletteki ugus bacaklari, her bacagi ugan havayolu sirketi ve her bacagin
smif bilgisi. DOT bu bilgilere her bacagin mesafesini eklemekte ve her bileti inceleyerek
yolcularin olasi nihai varig noktasini belirlemekte (yolcu, biletin bittigi noktada baska bir
biletle baska bir noktaya seyahat edebilmektedir) ve bu sayede ortaya IK-SV veri seti
¢ikmaktadir. Ancak DOT bu veri setinin tamamini yayimlamamaktadir. Ornegin havaalani-
havaalani trafigi degil sehir-sehir trafigi raporlanmakta, her bacakta olusan fiyat yerine o
bacagin ortalama fiyati paylasilmaktadir. Ayrica, yolcularin ger¢cek ucus rotalart da
yayimmlanmadigindan yolcularin IK-SV trafigine degil, sadece sehir ciftleri arasindaki direkt
trafige ulasilabilmekte, bu da toplam yolcu sayisinin %25-30’luk kismina tekabiil eden
baglantili trafigin kaybolmasina sebep olmaktadir. Ayrica veri seti, tek yon ortalama bilet
fiyatlarim1 igermektedir. Bunun fiyat parametresi yoniinden iyi bir ikame oldugu
diisiiniilmekte ancak seyahat planlar1 iizerindeki gercek etkisini Ol¢emedigi ifade
edilmektedir. Yukaridaki veri setine ek olarak bolgelerin gelir, niifus ve niifus yogunlugu
bilgileri ABD Ticaret Bakanlig1 verilerinden derlenmistir.

Ampirik yazin, hava tasimaciligina olan talebin belirlenmesinde kisisel gelir, niifus ve
bilet fiyatinin baslica parametreler oldugunu gostermektedir. Kisisel gelir ve niifusun talebi
pozitif yonde etkileyecegi kesindir. Ancak yerel trafigi en iyi sekilde tahmin etmek igin
tilkenin toplam GSYH’si yerine yerel seviyede kisisel gelir kullanilmistir.

Metropol Istatistiki Alanlar1 (MSA) tanim itibariyle, ABD Yonetim ve Biitce Ofisi’nin
belirledigi, yliksek niifus yogunluguna sahip olan, kendi alaninda yakin ekonomik iligkiler
barindiran ve birden fazla sehri kapsayan alandir (Wikipedia, 2017). Niifusun, niifus
yogunlugunun ve ekonomik/demografik etkilesimin hava tagimacilig1 talebine olan etkisini
Olecmek i¢in MSA’nin niifus yogunlugu ile ugusun yapildig: sehir ¢iftinin ekonomik giicilinii

temsil eden niifus ve gelir arasindaki iliski kullamilmistir. Niifus artinca ekonomik
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aktivitelerin artacagi, dolayisiyla IK-SV trafiginin de artacagi tahmin edilebilir. Ancak
ekonomik aktiviteler arttikca yogunluk ve negatif digsalliklar da artar. Ornegin ekonomik
aktivitelerin yogun oldugu kuzeydogu ABD’de bulunan havaalanlarindaki siirekli gecikmeler,
havayolu talebine olumsuz etki yapar. Bu nedenle s6z konusu degiskenlerin isareti dnceden
tahmin edilememektedir.

Ampirik yazin, yolcularin merkez olan ve olmayan havaalanlari arasinda tercih yapma
sanslar1 oldugunda merkez havaalanlarini tercih ettiklerini gostermistir. Bu anlamh
goziikmektedir ¢linkii merkez havaalanlari daha ¢ok noktaya ucgus imkani sunarlar. Ancak
yukarida belirtildigi gibi biiyiikk havaalanlar1 yogunluktan dolay:r negatif digsalliga sahip
olabilirler. Biiyiik havaalanlarinin trafige etkisini 6lgmek i¢in bu tiir havaalanina sahip olan
bolgeleri gosteren bir kukla degisken kullanilmigtir.

Kent ekonomisi ampirik yazinina gore mesafe, bos zamani azalttigi igin faydayi da
azalttigindan olumsuzdur. Dolayisiyla mesafe arttikca talebin azalmasi beklenir. Buna
mesafenin yolcu talebi {izerindeki dogrudan etkisi denebilir. Uzun mesafeli uguslarda
havayolu sirketlerinin daha genis koltuk araliklar1 ve yataga doniisebilen koltuklar sunmasi,
mesafenin talep iizerindeki negatif etkisinin kaniti sayilabilir. Nispeten kisa mesafeli
ucuslarda ise durum boyle olmayabilir. Bu tiir uguslarda yolcunun diger ulastirma modlar
arasinda se¢im yapma sansi vardir. Yolcu tercihini yaparken, havayoluyla yaptigi bir birim
ekstra mesafeden sagladig1 marjinal faydayi, diger modlardan ayni sekilde edindigi marjinal
faydayla karsilastirir ve bilingli bir tercih yapar. Hava tagimaciliginin net faydasi diger
modlara nazaran yiiksek oldugu siirece havayolu talebi artacaktir. Buna, mesafenin yolcu
talebi tizerindeki ikame etkisi denebilir. Dolayisiyla kisa mesafelerde, mesafenin ikame
etkisinin baskin olmasi ve talebe pozitif yonde etki yapmasi beklenebilir.

Fiyatin talep lizerinde ters etki yapacagi aciktir. Veri setinin sundugu her bir ugusun
fiyat1 mevcut olmadigindan, modelde tek yon ortalama bilet fiyatlar: kullanilmistir.

Ampirik yazin, havayolu sirketlerinin pazar paylarina dayanarak fiyat farklilastirmasi
yaptiklarina ve yapmadiklarina dair farkli bulgular gostermektedir. Biiylik bir pazar payimna
sahip olmak fiyat belirleme giiciinii getirirken, rakiplerin ciddi pazar pay1 bir sirketi bundan
vazgecirebilir. Dolayisiyla, bir pazarin cogunu elinde tutan sirketin paymin diger sirketlerin
sahip oldugu toplam paya oranini gosteren bir degisken kullanilmistir. Bu oranin artip
azalmasi talebi etkileyebilecektir.

Yazin, Southwest Havayollar1 gibi diisik maliyetli sirketlerin pazarin yapisini
belirlemede onemli rol oynadiklarini ortaya koymaktadir. Southwest, noktadan-noktaya

tekbicim seyahati daha diisiik fiyata sunarak pazar payimn artirmistir. Southwest’in bir pazara
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girisinin iki etkisi olabilir: Birincisi, tiiketicilerin diisiik fiyat karsisinda yiiksek fiyath
havayollarindan diisiik maliyetli havayollarina gegmesi ile birlikte olusan ikame etkisidir.
Ikincisi, diisiik fiyat dolayisiyla tiiketicilerin hava tasimaciligini diger ulastirma modlarina
tercih etmesiyle birlikte hem Southwest’in hem diger havayollarinin yolcu sayisinin artmasina
neden olan tiimleyici (complementarity) etkidir. Modelde, Southwest’in talep tizerine yaptigi
toplam etkiyi belirleyebilmek i¢in Southwest’in her pazarda ana tasiyict olup olmadigin
gosteren bir kukla degisken kullanilmaistir.

Uguslarda yasanan gecikmeler ciddi sonuglar dogurmaktadir. Calismalar, gecikmelerin
temel nedeninin kotii hava oldugunu ortaya koymustur. Hava durumunun etkisini 6l¢mek i¢in
mevsimleri gosteren bir kukla degisken kullanilmustir.

Yukaridaki bilgilere dayanarak agsagidaki model olusturulmustur:

ln(Pl-j) =a+f ln(fl-j) + xiIn(PI;) + x; ln(PIj) + 6; In(Density;)
+ 6; In(Density;) + ¢; In(Interactions;) + ¢; ln(lnteractionsj)

+nIn(Market Power}}) + tIn(Market Power/}"

(2.1)
+ KD(Southwestij)D + kNP (Southwestij)ND
+ yi(hub statusOrigin) + y;(hub statusDestination)
+o ln(Distancel-j) + p(season) + &
P;j: Kalkis (i) ve varig (j) noktalar1 arasindaki yolcu sayisi
fij- Kalkis (i) ve varis (j) MSA’lar arasindaki ortalama bilet fiyat
Pl; j: 1 ve j’deki kisi bas1 gelir
Density; ;. i ve j’deki niifus yogunlugu
Interactions; ;: i ve j’deki ekonomik aktivite derecesinin 6lgiitli olarak niifus ve gelir
arasindaki ¢arpimsal iliski
Market Poweri?: i-j pazarindaki baskin havayollarinin yiizde pazar giicii
(havayollarinin pazar paylari, toplam yolcu sayisindaki yiizde pay olarak tanimlanmistir)
Market Power/}": i-j pazarindaki baskin olmayan havayollarmn yiizde pazar giicii
S outhwestlpj: Southwest’in pazarda ana tasiyici olarak bulunmasi (yiizde pay en yakin
rakibinden fazla); O=hayir; 1=evet
Southwest”: Southwest’in pazarda ana tastyict olmayarak bulunmasi; O=hayur;
1=evet
hub statusOrigin: Kalkis havaalaninin merkezlik durumu (ABD Ulastirma

Bakanligi’nin 2000 yili belirlemesine gore binis yapan 6,106,287 veya fazla yolcu: biiyiik;
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1,526,571-6,106,287 yolcu arasi: orta; 305,314-1,526,571 yolcu arasi: kigiik; 305,314
yolcudan az: merkez olmayan); O=biiyiik merkez; 1=biiyiikk olmayan merkez (orta, kii¢iik ve
merkez olmayan)

hub statusDestination: Varis havaalaninin merkezlik durumu; O=biiyiik merkez;
1=biiyiik olmayan merkez (orta, kiigiik ve merkez olmayan)

Distance;;: i ve j arasindaki mesafe

season. Mevsim; 1=ilkbahar; 2=yaz; 3=sonbahar; 4=kis

&;;- Ortalamast sifir olan, sabit varyansl ve normal dagilimli hata terimi

Logaritmik dogrusal formda olan talep fonksiyonu, ana fonksiyonun Cobb-Douglas
tipinde oldugunu gosterir. Bunun dogrulugu ampirik olarak test edilecektir. Talep
fonksiyonunun logaritmik dogrusal formlu oldugunun varsayilmasi, katsayilarin esnekligi
gostermesini ve sonuglarin diger bircok c¢alisma ile kolayca karsilagtirilabilmesini saglar.
Ekonometrik tahminden 6nce veri seti, 250 millik artiglar halinde 11 bolime ayrilmistir (0-
249 mil, 249-499 mil, ...). Sadece son bolim 500 millik artis1 kapsamaktadir (2500-3000
mil). Bu ayrimin amaci mesafeye dayal farkliliklar1 yakalamaktir. Ornegin 250 milde seyahat
eden bir yolcu ile 1500 milde seyahat eden baska bir yolcunun tercihleri, bu ¢aplarda bulunan
rakip modlar, sunulan ugak tipleri (pervaneli-jet) farkli olabilir.

Regresyon sonrasinda bulunan fiyat esneklik degerleri, 11 mesafe bolimii igin
farklilik arz etmektedir. -0.56 (250-499 mil) ve -1.82 (1000-1249 mil) degerleri arasinda
degisen ve -1.03 ortalamaya sahip bu gostergeler, 0-249, 250-499 ve 500-749 millik
boliimlerin en diisiik fiyat hassasligina sahip oldugunu gostermistir. Calisma bu durumu, bu
boliimlerde seyahat eden yolcularin ¢ogunun is amagli seyahat etmesine ve bu yiizden yiiksek
bilet fiyatlarmin ugakla seyahat kararini etkilememesine baglamaktadir. Talebin mesafe
esnekligi ise farkli mesafe boliimlerinde farkli sonuglarla ortaya ¢ikmustir. Kimi boliimlerde
mesafe esnekliginin pozitif, kimilerinde ise negatif ¢ikmasi, bu degiskenin talep tizerindeki
roliinlin belirsiz olmasina yol agmistir. Talebin gelir esnekligi, mesafe boliimlerinin hemen
hepsinde pozitiftir. 0-249 mil gibi kisa mesafeli béliimlerde bu esneklik yaklasik 3 olmakta,
yani kalkis ve varis noktalarindaki gelir diizeyi %1 arttiginda talep yaklasik %3 artmaktadir.
Gelir esnekliginin en diisikk oldugu boliim ise yaklasik 1.5 ile 1750-1999 millik bolim
olmustur.

Niifus yogunlugu arttikga talebin artacagi diisiiniilse de belli bir yogunluk
derecesinden sonra negatif digsalliklar s6z konusu olabilir. Regresyon sonuglari, yogunlugun
genelde talebi pozitif etkilemesine ragmen negatif yonlii etkilerin de oldugunu

gostermektedir. Kalkis noktasindaki ekonomik aktivite derecesinin Ol¢iitii olarak niifus ve
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gelir arasindaki carpimsal iligki, en uzun mesafe boliimii (2500-3000 mil) haricindeki tiim
boliimlerde talebi olumsuz etkilemektedir. Bu da ekonomik aktivitenin gecikmelere sebep
olmas1 ve bu nedenle kalkis noktasinda talebin negatif etkilendigini gostermektedir. Varis
noktasindaki ekonomik aktivitenin ise talebe etkisinin karmasik oldugu ortaya c¢ikmustir.
Kalkis ve varis havaalanlarini merkezlik durumunun tiim mesafe boliimleri lizerinde olumlu
etkisi oldugu gozlemlenmistir. Southwest Havayollari’nin pazarda hem ikame ve hem de
tamamlayici etkisi olabilir. Bunu etkileri yakalamak i¢in Southwest’in ana tastyict olarak ve
olmayarak bulundugunu gosteren kukla degiskenler kullanilmistir. Sonugta Southwest’in
varliginin 1000 mile kadar olan mesafe boliimlerinde pozitif etkisinin oldugu gorilmiistiir.
Uguslarda yasanan gecikmeleri gosteren kukla degiskenin talep {izerinde bir anlaml etkisi
Olclilememistir.

Bhadra (2004), havayolu talebinin ana belirleyicilerinin fiyat ve kisisel gelir oldugunu
ileri siirmektedir. Yerel talep en iyi sekilde, bolgelerin gelir seviyesi kullanilarak tespit
edilebilir. IK-SV talebini belirlemek igin bolgelerin niifusu da énemli bir rol oynar. Niifus
arttikca ekonomik aktivitenin artacagi, bunun da talebi artiracagit beklenebilir. Ancak
ekonomik aktivite arttikca havaalanlarindaki yogunluk ve negatif digsalliklar da artabilir.
Yazin, seyahat mesafesinin bos zamani azalttigini ve talep lizerine negatif etki yaptigini
varsaymaktadir. Fakat kisa uguslar disiiniildiigiinde, mesafe arttikga hava tagimaciliginin
diger modlara gore avantaji artar. Dolayisiyla mesafe belli bir noktaya kadar talebi olumlu
yonde etkileyebilir.

Aragtirmalar, havayolu sirketlerinin pazar paylart oraninda fiyat farklilagtirmasi
yaptiklarin1 géstermektedir. Bir pazara hakim bir havayolunun fiyat belirleme giicliniin
yiiksek oldugu sOylenebilir fakat ayn1 zamanda bolge insaninin baska sehirlerden ugaga
imkani varsa, sirketin yliksek pazar payina (tekele yakin) ragmen rekabet kosullarinin gecerli
olmas1t da miimkiin olabilir. Havaalanlarindaki yogunluktan, pist durumundan, teknik
arizalardan, kapasite kisitlarindan vs. kaynaklanan gecikmeler talebi negatif etkilemektedir.
Arastirmalarda gecikmelerin %70’inden fazlasinin kotii hava kosullarindan kaynaklandig:
ortaya konmustur.

Veri seti, yazarin 2003 yilina ait ¢alismasinda anilan yontem kullanilarak 1999 ve
2000 yillart igin olusturulmus fakat sadece kiiciik (250,000°den az niifuslu) bolgeler
incelenmistir. Bu bolgeler kiiciik merkezli ve merkezsiz bolgeler olarak ikiye ayrilmistir. 1999
verilerine gore kiigiik merkezli bolge, ABD’deki toplam yolcu sayismin %0.05 ile
%0.249’una sahip olan bir havaalan1 barindiran bolge, merkezsiz bolge ise toplam yolcu

sayisinin %0.05’inden az trafige sahip olan bir havaalan1 barindiran bdlge anlamindadir.
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Bhadra (2003)’de yer alan %10 IK-SV anketiyle ilgili sinirlamalar bu ¢alisma igin de
gecerlidir.
Regresyon i¢in su denklem olusturulmustur:
ln(Paxij) =a+pf ln(fij) + x In(PI;) + S In(Population;) + ¢ ln(PIj)
+p ln(Populationj) + ¢ ln(Distanceij) (2.2)
+1 ln(Market Poweri?) + t(season) + e;;
Pax;;: Kalkis (i) ve varis (j) noktalari arasindaki yolcu sayisi
fij+ Kalkis (i) ve varis (j) noktalari arasindaki ortalama bilet fiyat:
PI; j: 1 ve j’deki kisi bagi gelir
Population; ;. i ve j’deki niifus
Distance;;j: i ve j arasindaki mesafe

Market Poweri? . I-j pazarindaki baskin havayollarinin yiizde pazar giicii
(havayollarinin pazar paylari, toplam yolcu sayisindaki yiizde pay olarak tanimlanmaistir)
season: Mevsim; O=sonbahar ve kis; 1=ilkbahar ve yaz

e;j: Normal dagilima sahip hata terimi

Yukaridaki denklem, merkezsiz (Model 1) ve kiigiik merkeze sahip olan (Model 2)
bolgeler igin olusturulmustur. iki bélgelerin birlestirilmesiyle elde edilen veri setiyle yapilan
regresyonda kullanilan modele (Model 3) kii¢iik merkezin olup olmadigin1 gosteren bir kukla
degisken eklenmistir. Her {i¢ modelin fiyat katsayisi, beklendigi lizere negatif ¢ikmustir.
Model 2°deki talebin fiyat esnekligi, Model 1’e gore daha yiiksektir.

Talebin varig noktasindaki kisi bast gelir esnekligi her {i¢ modelde de birbirine
yakindir (0.5770, 0.2380 ve 0.4566). Fakat kalkis noktasindaki gelir esnekligi Model 1, 2 ve 3
icin sirastyla 8.4228, 0.0357 ve 0.8945 olarak bulunmustur. Bu sonug, kiiciik merkezli
bolgelerdeki talebin, gelirdeki degisikliklere daha az duyarli oldugunu gostermektedir.
Bundan dolay1 bir ekonomik yavaslama oldugunda havayolu sirketleri, merkezsiz bolgelere
yapilan uguslar1 daha ¢abuk durdurma egiliminde olabilir. Varis noktasindaki niifus, talebi her
tic model icin pozitif yonde etkilerken, kalkis noktasindaki niifus, talebi merkezsiz bolge
modelinde negatif, diger modellerde ise pozitif etkilemektedir. Merkezsiz bolgelerde niifusun
taleple ters orantili olmasi, niifus arttik¢a trafigin bolge disindaki havaalanlarina kaymakta
oldugunu gosteriyor olabilir.

Mesafenin her lic modelde talebe etkisi negatiftir. Bu etki mutlak deger olarak
merkezsiz bolgelerde daha biiyiiktiir. Her li¢ modelde de baskin havayolunun pazar payidaki

artis, talebi azaltmaktadir. Bunun sebebi, bir havayolunun pazar pay1 arttik¢a yolcularin diger
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ulasim modlarini veya baska havaalanlarin1 kullanma egilimine girmeleri olabilir. Ilkbahar ve
yaz mevsimleri, merkezli bolgelerdeki trafigi pozitif, merkezsiz bolgelerdeki trafigi ise
negatif etkilemektedir. Diger biitiin degiskenleri sabit tutarak merkezli ve merkezsiz
bolgelerdeki trafigi karsilagtirmak igin kullanilan kukla degiskenin isareti artidir. Bu, merkez
vasfina sahip havaalanlarim1 barindiran bolgelerdeki trafigin, bu vasfa sahip olmayan
havaalanlarin1 barindiran bdlgelere gore daha fazla oldugunu gostermektedir. Merkez
havaalanlariyla birlikte gelen daha fazla tarife segenegi, daha ¢ok rekabet ve daha biiyiik bir
pazar, trafigi artiran nedenler olabilir.

Bhadra ve Kee (2008) ABD i¢ hat hava tasimaciligi pazarinin yapisint ve
dinamiklerini incelenmektedir. Bhadra (2003; 2004)’de deginilen %10 IK-SV anketi ve DOT
verileri, Global Insight adli firmanin hazirladigi ekonomik ve demografik verilerle
birlestirilmis ve 1995-2006 yillar1 arasindaki her ¢eyregi kapsayan bir veri seti elde edilmistir.
[k basta 517 olan veri setindeki havaalani sayisi, tarifeli uguslarm yapildigi ve MSA’larin
icinde yer alan havaalanlari secilerek 235°e indirilmistir.

Ucus sayilar ilk ¢eyrekte (Ocak-Mart) nispeten diisiik seyretmekte, ikinci ve ii¢ilincii
ceyreklerde artmakta (Nisan-Haziran ve Temmuz-Eyliil) ve dordiincii ¢eyrekte (Ekim-Aralik)
azalmaktadir. Sehir ciftleri, giinliik yolcu sayilarina gore dort grupta ele alinmustir: Cok
seyrek pazarlar (1-9 yolcu), seyrek pazarlar (10-49 yolcu), yar1 yogun pazarlar (50-100 yolcu)
ve yogun pazarlar (100’den fazla yolcu). Cok seyrek ve seyrek sehir ¢ifti sayisi, toplam sehir
cifti sayisiin %90’ 1nindan fazlasini olusturmaktadir.

Cesitli pazar tiirlerinde ve cesitli mevsimlerde farkli 6zellikler gdsteren piyasalardaki
zorluk, talebin belirleyicilerinin arasindaki iliskiyi gosteren nicel bir ifade bulmaktadir.
Ekonomik aktiviteyi gosteren degiskenlerle (yerel gelir veya kisi basi gelir) birlikte niifusun
ayni anda kullanilmasinin anlamli olmadigr gorilmustiir. Yiiksek niifus, yogun ekonomik
aktiviteyle ilgili olma egilimi gosterir. Kurulan ilk modelde bagimsiz degiskenleri ortalama
bilet fiyati, kisi basi gelir, niifus ve mesafe olusturmustur. Varyans sisme degerinin yiiksek
¢ikmast, bilinen niifus-gelir iliskisi ve edinilen 10 yillik ham niifus verisi daha kiigiik zaman
araliklarina boliiniirken gelirin halihazirda kullanilmig olmasi nedeniyle niifus denklemden
cikarilarak su modele ulagilmistir:

In(P;) = a + BIn(f;;) + x; In(PL}) + x; In(PI;) + ¢ In(Distance;;) + &;  (2.3)

P;j: Kalkis (i) ve varis (j) noktalar1 arasindaki yolcu sayisi

fij: 1ve j arasindaki ortalama bilet fiyat:

Pl; j: i ve j’deki kisi bagi gelir (2000 y1li fiyatlari olarak)

Distance;;: i ve j arasindaki mesafe
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g;j- normal dagilima sahip hata terimi

12 yili kapsayan veri seti ¢ceyreklere ve sehir ¢ifti gruplarina gore ayristirilarak 192 alt
orneklem elde edilmis ve her bir alt 6rneklem yukaridaki denklem kullanilarak regresyona
tabi tutulmustur. Yogun, yar1 yogun, seyrek ve ¢ok seyrek pazarlar i¢in ortalama bilet fiyatlar
ve mutlak fiyat esneklikleri sirasiyla soyledir: 160$, 1.4; 180$, 0.2; 200$, 0.5; 240$, 0.2.
Yogun pazarlardaki yiiksek rekabet ve diisiik fiyattan dolay1 fiyat artisina verilen tepki
yuksektir. Ayrica bu pazarlarda diisiik maliyetli havayollarinin 2002 yilindan itibaren artig
gostermesinin esnekligi artirdigi gézlemlenmistir. Yar1 yogun ve seyrek pazarlardaki ortalama
fiyatlar birbirine yakin olmasina ragmen esneklik farklilik gostermektedir. Yar1 yogun
pazarlarin ¢ogunda tek bir ortak ugus (code sharing: farkli havayollarimin ayni ugustaki
koltuklar1 paylasip kendi adlarina satmasi) sisteminin hakimiyeti oldugundan rekabet az ve
dolayisiyla esneklik disiiktiir. Yeterince biiyiik olan veya bir havayolu ag1 tarafindan ele
gecirilmemis seyrek pazarlarda ise yari yogun pazarlara gore biraz daha yiiksek fiyatlar
olugmakta fakat farkli alternatiflerin bulunabilmesinden 6tiirii esneklik yar1 yogun pazarlarin
yaklagik iki kat1 olmaktadir. Bu sebeple rekabetin seyrek pazarlara kaymasi muhtemeldir. Cok
seyrek pazarlarda fiyatlarin en yiiksek ve esnekligin en diisiik (kimi zaman 0’a yakin)
olmasinin sebebi tarifeli hava tagimaciligina ¢ok az alternatifin oldugunu gostermektedir.

Kalkis ve varis noktalarindaki gelir esneklikleri benzerlik géstermektedir. Yogun ve
cok seyrek pazarlarda biiyiik gelir farki olmasina ragmen gelir esneklikleri birbirine ¢ok
yakindir (sirasiyla ~0.6 ve ~0.64). Fiyat esnekliginde oldugu gibi, yar1 yogun pazarlarin gelir
esnekligi seyrek pazarlara gore daha diisiik ¢ikmakta (sirasiyla ~0.08 ve ~0.2), bu da yari
yogun pazarlar i¢in hava tagimaciligiin biiyiik bir ihtiya¢ oldugunu, seyrek pazarlarda ise
yukarida belirtildigi gibi hava tagimacihigmma daha fazla alternatifin bulundugunu
gostermektedir. Mesafe esnekligi tiim pazarlar i¢in olduk¢a diisiik (ortalamalar1 0.2°den az),
hatta ¢ok seyrek pazarlar i¢in genelde negatif olmakla birlikte yogun ve seyrek pazarlarda
zaman ic¢inde yukar1 yonlii davranig gostermistir.

Grosche vd. (2007)°, calismalarinda sehir ciftleri arasindaki yolcu hacmini tahmin
etmek i¢in iki ¢ekim modeli incelemektedir. Cekim modelleri, trafigin tahmin edilmesi i¢in
gelistirilen ilk nedensel (causal) modellerdendir. Yercekimi kanunu, iki nesnenin arasindaki

¢cekim kuvvetinin nesnelerin kiitleleriyle dogru, aralarindaki mesafenin karesiyle ters orantili

5Almanyal ile 28 Avrupa filkesi arasindaki uguslari ele aldigi i¢in c¢aligmanin uluslararasi uguslara
odaklandig1 disiiniilebilir. Ancak makalenin inceledigi 2004 yilinda Avrupa’daki iilkelerin ¢ogunlugunun
halihazirda AB iiyesi olmasi, liye olmayan EFTA iilkelerinin ise AB ile bir ortak pazar (AEA) olusturmus olmasi
ve dolayisiyla piyasanin tek bir iilke sinirlari icindeymis gibi serbest olmasi, bu ¢alismanin ulusal pazar
kapsaminda degerlendirilmesine olanak vermektedir.
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oldugunu soyler. Benzer bir sekilde, i ve j schirleri arasindaki seyahat talebi de denklem

2.4’teki gibi olusturulabilir. Bu denklemde V;; i ve j sehirleri arasindaki yolcu hacmini, 4; ve

Aj 1ve j sehirlerinin cazibe faktorlerini ve d;; bu sehirler arasindaki mesafeyi gostermektedir.

O (dy)

i1k modelde (temel model) Londra ve Berlin gibi birden ¢ok havaalanina sahip sehirler

disarida birakilmustir. ikinci modelde ise (genisletilmis model) bu sehirler regresyona ilave
edilmistir. Her iki modelde hizmetle ilgili faktorler (fiyat, kapasite, ugus sikligi vs.)
kullanilmamis, sadece havayolu sirketleri agisindan digsal olan parametreler kullanilmistir.
Bunun sebebi sunlardir:

- Fiyat, uculan mesafeyle dogrudan iliskili oldugu i¢in iki degisken arasinda yiiksek
ilinti (korelasyon) olusabilmektedir.

- Tam rekabet sartlarinda fiyat, havayolu i¢in tam bir dissal parametreye doniisiir.

- Yakat fiyatlar1 degisken oldugu icin yapilan kestirimlerde fiyatin tahmin edilmesi
hatal1 sonuglara yol acabilir.

- Fiyatlarin genelde bir hattaki yogunluga ve rekabete bagli olmasi ve ugus siniflari
(business-ekonomi) arasinda yliksek farklar bulunmasi sebebiyle ortalama fiyat
kullanilmas1 sorun yaratir.

- Farkli is modelleri ve havayolu sirketleri arasindaki birlikler (alliance) fiyatlar
etkiler.

- Fiyat verisi mevcut degildir.

Stirekli degisim i¢inde olan hizmetle ilgili faktdrler, uzun dénem tahminlerinde
genelde kiiclik bir rol oynar. Ayrica, bu faktorler icinde yer alan ucak ve havayolu kapasitesi
de modele alinmamustir ¢iinkii modelin ¢iktisi, ugus tarifesi yapmakta baz alinacak olan yolcu
sayisidir. Modelin veri seti olarak seyahat acenteleri tarafindan satilmis olan biletleri
barindiran Market Information Data Tapes kullanilmigtir. Veri setinde Almanya’daki
havaalanlariyla 28 Avrupa flilkesi arasinda Ocak-Agustos 2004 aylar1 icinde yapilmis olan
ucuslar yer almaktadir. Rakip ulastirma modlarinin etkisini minimize etmek i¢in 500km’den
fazla mesafede ve incelenen siire zarfinda 500’den fazla yolcuya sahip hatlar dikkate
almmugtir. Diisiik maliyetli havayollarinin ¢alistig1 tipik turistik hatlar ise baska faktorlere
bagl oldugundan dolayr modelin disinda tutulmustur. Boylece veri setinde 137 sehir, 1228
sehir c¢ifti ve 9,091,082 yolcu yer almistir.

Temel model soyle olusturulmustur:
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Viy = e5(PiP) " (C:6) (Bi+B;) (6:6))' (D) (Ty))" (2.5)

Vij: i vej sehirleri arasindaki yolcu hacmi

P;P;: i ve j sehirlerinin niifusu

CiC;: i ve j sehirlerinin 60 dakikalik araba mesafesi uzakhigindaki ¢evre niifusu (AB
verisi)

B;+B;: i ve j sehirleri ile gevrelerinin satin alim giicii endeksi (AB verisi)

G;G;j: i ve j sehirlerinin bulundugu iilkelerin 2004 yili GSYH’si

D;j: 1 ve j sehirleri arasindaki cografi mesafe

T;;: 1 ve j sehirleri arasindaki ortalama seyahat siiresi (Market Information Data Tapes
verisi kullanilarak hesaplanan, her sehir ¢ifti arasindaki direkt ve baglantili ugus siirelerinin
ortalamasi)

Mesafe ve seyahat siiresinin havayolu talebi i¢in caydirict faktorler olmasi
beklenmektedir. Turistik hatlarin ve diisiik maliyetli havayollarinin ugtugu sehirlerin modele
dahil edilmemesi, fiyati hari¢ birakmanin etkisini azaltacaktir ¢iinkii kalan hatlarin biiyiik
cogunlugunun is amagli seyahat edilen ve fiyat ile siire hassasiyeti olmayan rotalar oldugu
tahmin edilmektedir.

Veri seti, farkl iki diizende gruplara ayrilarak regresyona tabi tutulmustur. {1k diizende
veri seti, asagidaki bes farkli yontemle ikiye ayrilmistir.

- Rastgele,

- 1k veri seti mesafe degerlerinin en biiyiik %50°lik kismini igerecek sekilde,

- 1lk veri seti niifus degerlerinin en biiyiik %50°lik kismini icerecek sekilde,

- Ik veri seti ¢evre niifusu degerlerinin en biiyiik %50°’lik kismin1 icerecek sekilde,

- 11k veri seti yolcu say1s1 degerlerinin en biiyiik %50’lik kismini icerecek sekilde,

Her yontemde bir veri setinin regresyonundan elde edilen katsayilar, diger veri setinde
yolcu sayisii tahmin etmek igin kullamlmuistir. ikinci diizende veri seti mesafe, niifus, cevre
niifusu ve yolcu sayis1 degerleri kendi iglerinde alt kiimelere (6rnegin mesafeye gore: 500-
1000km, 1000-1500km ve 1500km’den biiyiik) ayrilmis ve her bir alt kiimenin regresyonu
yapilmigtir.

Genisletilmis model ilk modelde kullanilmayan birden ¢ok havaalanina sahip
sehirlerle birlikte ii¢ yeni degisken eklenerek kurulmustur (denklem 2.6).

vy = e=(PP)"(C:C;)* (B+B;)” (G:6)) (D))" ()" (Ney)” (4:4)) " (Wew)* (2.6)

N;N;: i ve j sehirlerinde birbirlerine 200km mesafede bulunan rakip havaalanlari sayisi

A;A;: i ve j sehirlerinin rakip havaalanlarma ortalama mesafesi
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W;W;: i ve j sehirlerinde mesafelerine gore agirliklandirilmig rakip havaalanlari sayisi

ikinci model, ilk modelde izlenen ayni yontemle farkli veri seti diizenlerinde tekrar
regresyona tabi tutulmus ve yolcu sayisina gore yapilan ayrim haricinde ilk model gibi
anlamli degerler elde edilmistir.

Kopsch (2012) isveg’teki toplam i¢ hat talebini analiz etmekte ve fiyat esnekliklerini
hesaplamaya c¢alismaktadir. Calisma IK-SV verisine degil, Isve¢ Ulastirma Ajansi’nin
sagladig1 aylik toplam binis yapan yolcu sayisina dayanmaktadir. Bu nedenle, bir baglantil
ucus yapan yolcu iki kere sayilmaktadir. Bu durumu agiklamak igin Isve¢’in merkez
havalimani olan Stockholm Arlanda Havalimani’n1 kullanan yolcular1 gosteren bir degisken
kullanilmustir. Fiyat verisi yerine ortalama aylik bilet fiyatin1 gdsteren bir endeksten
yararlanmig ancak business-ekonomi ayrimi yapilmamistir. Yolcu tipini belirlemek i¢in
Temmuz aymdaki fiyatlar1 gdsteren bir degisken kullanilmuistir. Temmuz, Isveglilerin en
yogun tatil yaptiklari, dolayisiyla en az is amagli seyahat ettikleri aydir. Modele, rakip
ulastirma modlarini hesaba katmak i¢in aylik ortalama tren fiyatlar1 ve karayolu tasimaciligini
temsilen ara¢ yakiti fiyat endeksi alinmistir. Ekonomik ve demografik degiskenler olarak
GSYH ve niifus kullanilmistir. Veri seti Ocak 1980-Aralik 2007 arasinda 335 gozlemden
olugsmakta olup talep modeli denklem 2.7’deki gibi olusturulmustur.

In(z;) = a; + B In(P;) + Bi—i In(Pr_y) + &; In(P; * vacation)
+ ¢ In(pubstitutes) 4y In(GDP,) + k; In(population,)  (2.7)
+ @¢(sharearn;) + g,(dummies;) + u;

Z;* hava tasimaciligi talebi

P,: cari fiyat

P,_;: gecikmeli fiyat

P; * vacation: Temmuz ayindaki fiyattaki degisim

ppubstitutes: jliame fiyat endeksi

GDP,: GSYH

population,: niifus

sharearn,: Arlanda Havalimani’nin etkisi (baglantili yolcu)

dummies;: 1990 yilinda hizmete baslayan yiliksek hizli treni, 11 Eylil 2001
saldirilarin1 ve mevsimsel degisiklikleri agiklayan kukla degiskenler

u;: hata terimi

I¢ hat talebinin kisa donem (SR) ve uzun donem (LR) fiyat esneklikleri denklem 2.8-
2.11°deki gibi hesaplanabilir.
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SRg = [ (2.8)

SR, =B, + 6, 2.9)

LRy = fi+ ) few 210)
LR, = o+ 80+ ) frw (2.1)

Gecikmeli fiyat degiskenlerinde, coklu dogrusalliktan Gtiirii her gecikmenin etkisi
istatistiksel olarak anlamsiz olabilir. Toplam gecikme etkisini hesaplamak i¢in iki gecikmeli
bir modelde sdyle bir doniisiim yapilabilir (denklem 2.12):

In(z;) = a; + B¢ In(Py) + By In(Pe_1) + Br—2 In(Pr_3) (2.12)

Uzun donem etkisi, gecikmelerin toplami olarak denklem 2.13°teki gibi ifade
edilebilir:

LR=0 =Bt + fr-1 + Pr— (2.13)

Sonug olarak model asagidaki gibi yazilabilir (denklem 2.14). Bu denklemdeki g‘lar
coklu dogrusallik nedeniyle anlamli olmasalar da uzun dénem etkisi olan 6 anlamli olabilir.

In(zy) = a; + 0 In(P) + Be—1 In(Pe—y — P) + Bz In(Pr—; — Py) (2.14)

Zaman serisi kullanilarak yapilan fiyat esnekligi tahminlerinde, fiyat degisimi ve arz
degisiminin etkilerini ayirmak zordur. Incelenen zaman diliminde yeni hatlar agilmis ve
bazilar1 kapatilmistir. Bu durum yolcu sayisini etkilemis olabilir. Fiyat esnekligi, isaret ve
biiylikliikk olarak beklendigi gibi ¢ikmustir. Serbest yolcular hesaba katildiginda esneklik
azalmaktadir. Tren i¢in ¢apraz esneklik pozitiftir; bu da havayolu ve rayli ulasimin ikame
oldugunu gostermektedir. Niifusun isareti beklenmedik sekilde negatif ¢ikmistir. Bunun
sebebi Isvec niifusun gitgide sehirlesmesi ve buna bagli olarak Isvec’in en biiyiik ii¢ sehri
arasindaki iyi demiryolu baglantilar1 nedeniyle sehir yagamini secen insanlarin treni tercih
etmesi olabilir.

Uzun donem etkisini incelemek icin en uygun gecikme sayist alti olarak
hesaplanmistir. Bunun ardindan uzun dénem esnekliginin kisa dénemden daha diisiik oldugu
gorilmistiir.

Battersby ve Oczkowski (2001) ¢alismalarinda Avustralya i¢ hat trafiginin %42’sini
olusturan dort hatti incelemektedir: Sydney-Melbourne, Sydney-Brisbane, Melbourne-
Brisbane ve Sydney-Coolangatta. Calisma havayolu talebinin 13 belirleyicisi oldugunu ortaya
koymustur. Bunlar fiyat, gelir, diger modlarin fiyati, siklik, zamanlama, haftanin giinii, yilin
mevsimi, emniyet ge¢misi, demografi, mesafe, ugus i¢i hizmet, miisteri baglilig1 ve seyahat
stiresidir. 1992-1998 yillar1 arasindaki ii¢ aylik verilerden yararlanilmistir. Talep olarak

Avustralya Ulastirma ve Ekonomi Biirosu tarafindan hazirlanan {icretli yolcu kilometre
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(UYK) degerleri kullanilmistir. UYK, bir hatta seyahat eden iicretli yolcu sayisinin o hattin
mesafesiyle carpimidir. Bu nedenle talep, mesafenin bir fonksiyonudur. Pazar pay1 rakamlari
kullanilarak UYK verisi indirimli (kisitl), ekonomi (kisitsiz) ve business smiflari arasinda
dagitilmistir. Ardindan bu veri, kalkis sehrinin bulundugu eyaletin niifusuna boliinmiistiir.

Talebin belirleyicileri olarak fiyat, gelir, ikame fiyatlar ve mevsimsellik kullanilmistir.
Ug smifin fiyati, tiiketici fiyat: endeksi (TUFE) ile enflasyondan arindirilmistir. Gelir yerine
Avustralya ulusal sanayi iiretim endeksi kullanilmustir. Ikame fiyatlarin yerine vekil degisken
olarak ulastirma fiyati endeksi konarak TUFE ile enflasyondan arindirilmistir. Mevsimselligi
Olgmesi agisindan yil ikiye boliinmiis ve altt aylik iki donem ele alinmistir. Bir bilet
(Melbourne-Brisbane indirimli) ve iki ikame fiyat (Sydney-Brisbane indirimli, Sydney-
Coolangatta indirimli) disinda tiim katsayilarin isaret beklendigi gibi ¢ikmustir. Fiyat
esneklikleri ciddi degisim gostermekte; bu degerlerin %75 gibi yiliksek bir orani esnek
ctkmamaktadir. Dort hattaki en esnek siif ekonomidir. Gelir esnekliginin en diisiik Sydney-
Melbourne hattinda goriilmesi, bu hattin yogunlukla is amagli seyahat eden yolcular
tarafindan kullanildigin1 gostermektedir.

Ba-Fail vd. (2000), ¢alismalarinda Suudi Arabistan’daki toplam i¢ hat havayolu
talebinin analizini yapmaktadir. Havayolu talebini etkileyen faktorler, dissal ve i¢sel olarak iki
gruba ayrilabilir. Digsal faktorler, havayollariin kontrolii disindaki ekonomik, sosyal,
demografik ve politik faktorler (iilkenin gelisimi, niifusun yas ve gelir dagilimi, diger
tilkelerle kiiltiirel ve ticari baglar, uluslararas1 platformdaki iligkiler vb.) ile kisa donemli
(enflasyon, doviz kuru vb.) faktorlerdir. Temel hedef digsal faktorleri tahmin etmek ve
boylece havayollarinin i¢sel degiskenler {izerinde en iyi karar1 vermesini saglamaktir.

1971-1994 yillar1 arasinda yayimlanmis olan yillik veriler alinarak asagida listesi
verilen degiskenler kullanilmistir.

- Toplam petrol dist GSYH (X4)

- TUFE (Xs)

- Kisi bas1 gelir (X7)

- Ithalat (Xg)

- Nifus (X11)

- Toplam harcamalar (X12)

- Toplam tiiketim harcamalari (X35)

Bu degiskenlerle dogrusal model kullanilarak talep tahmini yapabilmek i¢in asagidaki
gruplamalar yapilmistir.

- Grup 1: (X4, Xs, Xa, X11)
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- Grup 2: (Xs, X7, Xs)

- Grup 3: (Xe, X11, X12)

- Grup 4: (Xs, X11, X15)

Sonug olarak, niifus ve toplam harcamalardan olusan grubun (Grup 3) en iyi istatistiki

sonucu verdigi anlagilmistir.

3.2.  Ulusal Yazin

Sivrikaya (2013), calismasinda Tiirkiye’deki sehir ciftleri arasindaki i¢ hat trafigi cok
degiskenli lineer regresyon ve yapay sinir aglart yontemleriyle modellemekte ve bu iki
modelin sonuglarim1 karsilastirmaktadir. Gergek trafik, potansiyel trafigin gerceklesmis
kismudir. Piyasadaki tekel kosullari, yliksek kar politikasi ve ugak (arz) azligr gibi nedenlerle
gercek trafik azalabilir. Bu ¢aligmada potansiyel trafik incelenmektedir.

Niifus, GSYH ve mesafenin talebi belirleyen ana degiskenler oldugu
degerlendirilmistir. Ancak, incelenen c¢alismalarin ¢ogu IK-SV trafigini dikkate alan mikro
diizeyde degil, toplam talebi ele alan makro diizeyde yapildig: i¢in, yukaridaki degiskenlerin
mikro diizeydeki etkisi farklilagabilir. Ayrica ekonomik gelisme siirecinde makroekonomik
veriler arasinda ilinti olmas1 muhtemeldir.

Illerin Tiirkiye ekonomisine katkilar1 (TUIK’in 2001 verilerine gore), niifuslari, yatak
kapasiteleri, ihracat hacimleri ve aldiklari/verdikleri go¢ miktari arasinda ilinti matrisi
olusturulmustur. Bu matristen ¢ikan sonu¢ dogrultusunda, ¢oklu dogrusalliga yol agmamak
icin modelde niifus ve yatak kapasitesi kullanilmigtir. Bu iki degiskenle birlikte mesafe, jeo-
ekonomik faktorleri ifade etmektedir. Kullanilan diger tiim bagimsiz degiskenler
havayollariin kontroliindedir (hizmetle ilgili faktorler).

Niifusun, yatak kapasitesinin ve mesafenin talebi pozitif etkileyecegi beklenmektedir.
Mesafeyle ilgili bu beklentinin sebebi, mesafe arttikga havayolu ulagimiyla diger ulastirma
modlarinin seyahat siireleri arasindaki farkin havayolu lehine artmasidir. Hizmetle ilgili
faktorlerden baglantili ugus (kukla), fiyat ve seyahat siiresinin talebe etkisinin negatif olacagi
diistiniilmektedir. Havayolu seyahat siiresi uzun mesafelerde diger ulastirma modlarina gore
avantajli olsa da baglantili uguslar arasindaki siirenin toplam siireyi artirmasi, yolcu tercihini
baska modlara kaydirabilir. Yolcunun seyahat programi-ugus tarifesi uyumu, hattaki havayolu
say1st ve tarifedeki tutarliligin ise talebi artiran degiskenler olmasi beklenmektedir. Yolcunun
programiyla tarifenin uyumu, bir sehir ¢ifti arasinda bir haftalik siirede gelis uguslarinin
oldugu giin sayis1 ve gidis ucuslarinin oldugu giin sayinin ¢carpiminin haftanin her giinii gidis

ve gelis uguslarinin bulundugu duruma (7*7=49) boliinmesiyle hesaplanmaktadir. Bu deger
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yukseldik¢e yolcunun ugak bulma ve dolayisiyla havayolunu tercih etme olasiliginin artacagi
diisiiniilmektedir. Bir hattaki havayolu sayisindaki artis rekabeti artiracagindan tekel piyasasi
yerine oligopol piyasast olusacak ve yolcu trafigi artacaktir. Tarifedeki tutarlilik ise
mevsimselligi temsil eder. Tim yi1l boyunca mevcut olmayan havayolu seferlerinin, pazara
nilifuz etmeyi (penetrasyon) sinirlayacagi igin yolcu trafigini azaltacag diistiniilmektedir

Modeldeki bagimli degiskenin kaynagi olarak Sivil Havacilik Genel Miidiirligii’nden
(SHGM) temin edilen Tirk Havayollari, Pegasus, Atlasjet, Onurair ve Sunexpress’in hat
istatistikleri kullanilmistir. Sehir ¢iftleri arasindaki mesafe bilgisi Karayollar1 Genel
Miidiirliigii'nden (KGM), niifus ve vyatak kapasitesi verileri ise Tiirkiye Istatistik
Kurumu’ndan (TUIK) saglanmistr.

Model denklem 2.15'deki gibi olusturulmustur:

log Pax;j = By + By log Pop;; + B, log Bed;; + B3 log Prc;; + B3Dst;; (2.15)
+ BsTrm;; + BeTtm;; + Trt;; + BgCnt;j + PoScd;

Pax;j: i ve j sehirleri arasindaki yolcu sayisi

Pop;;: i ve j sehirlerinin niifuslarinin ¢arpimi

Bed,;: i ve j sehirlerinin yatak kapasitelerinin garpimi

Prc;j: i ve j sehirleri arasindaki ortalama bilet fiyati

Dst;;: i ve j sehirleri arasindaki karayolu mesafesi

Trmg;j: i ve j sehirleri arasinda yolcunun haftalik seyahat programinin mevcut uguslara
uyma olasiligi

Ttm,j: i ve j sehirleri arasindaki seyahat siiresi

Trt;;: 1 ve j sehirleri arasindaki baglantili ugus durumu; O=direkt ugus, 1=baglantili

ij
ucus

Cnt;j: i ve j sehirleri arasinda sefer yapan havayolu sayisi

Scd;j: i ve j sehirleri arasinda yilda ugus hizmeti verilen ay sayisi

Tiim parametrelerin isareti yukaridaki beklentilerle uygun sekilde ¢ikmistir. Talebin
fiyat esnekliginin -1.05 olmasi, i¢ hat havayolu trafigindeki artis oraninin bilet fiyatindaki
azalma oranindan daha yiiksek oldugu anlamina gelmektedir. Baglantili ugusu gosteren kukla
degisken, dogrudan ugusa sahip olmayan hatlardaki talebin dogrudan uguslu hatlara goére
%189 az olacagini1 gostermektedir. Bir hatta ugan havayolu sayisindaki artig, daha sik uguslara

ve rekabetten Otiirii diisiik fiyatlara imkan vermekte ve sonugta talep artmaktadir. Mesafenin

etkisi ise oldukga diisiik (katsayis1 0.001) olmustur.
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Model son olarak birtakim varsayimlarla havaalan1 olmayan sehirlere ve havayolu
seferi olmayan sehir ciftlerine uygulanmistir. Havaalan1 olmayan sehirlerle istanbul ve
Ankara arasindaki potansiyel géz Oniine alinarak yapilan tahminde iiretecekleri yillik yolcu
hacimleri itibariyle ilk {i¢ sehrin Mersin, Aydin ve Ordu olacagi hesaplanmistir. Potansiyel
sehir ciftleri bakimindan ise ilk iicte Bursa-Antalya, Bursa-Gaziantep ve Antalya-Kocaeli’nin
olacagi tahmin edilmektedir.

Demirsoy (2012) calismasinda Tiirkiye’deki toplam i¢ hat havayolu trafigi igin bir
talep modeli gelistirilmektedir. Havayolu talebinin belirleyicileri alt1 baglikta toplanmaktadir.
Ekonomik faktorler: Ekonomi, firmalara arz yaratmalar1 i¢in sermaye sunarken tiiketicilerin
talebini artirir. Bu kavrami temsil etmesi i¢in GSYH, kisi basi GSYH, harcanabilir gelir,
tiiketim harcamalari, finansal ve finansal olmayan varliklar kullanilabilir. Bununla birlikte
havayolu ve ikame ulastirma modlarinin fiyatlari da talep iizerinde etkilidir.

Demografik faktorler: Niifus, havayolu talebini belli bir noktaya kadar artirir fakat bu
noktadan sonra talebin niifus artisina duyarli olmamasi miimkiin olabilir.

Cografi faktorler: Sehirlerin iilke cografyasindaki yeri, tilkenin topografik 6zellikleri, iki sehir
arasindaki mesafe, kara ve rayli ulastirma modlarinin altyapisi, havayolu talebini belirleyen
faktorlerdendir.

Pazar yapisiyla ilgili faktorler: Havayolu sektoriindeki serbestlesme ile ortaya ¢ikan rekabet
piyasasi, fiyatlar1 diisiirlip arz1 artirdigr i¢in yolcu talebi {lizerinde pozitif bir etkiye sahiptir.
Ucuza bilet satan diisiik maliyetli havayolu sirketleri (low cost airlines) serbestlesmenin bir
sonucudur.

Sosyal faktorler: Insanlarin daha sik tatile cikmalari, seyahat etme arzusunun artmasi, degisen
aile yapisi, ogrencilerin farkli sehirlerde egitim goérmesi, gé¢ edenlerin geride biraktiklarini
ziyaret etmeleri havayolu pazarini biiyiiten etmenlerdir.

Pazarin olgunluguyla ilgili faktérler: Havayolu pazarindaki biiyiimenin ekonomik veya
gelirdeki biiylimeden diisiik olmast durumunda olgun pazardan (mature market) sz edilebilir.
Talebin gelir esnekligi bu durumu agiklayan bir parametre olarak kullanilabilir.

Yazar, Tiirkiye’de yolcu sayilar1 bakimindan 40 goézleme sahip oldugundan zaman
serileri yontemini tercih etmemistir. Bunun yerine Brezilya, Fransa ve Birlesik Krallik’in
verilerini de kullanarak panel veri yontemi uygulanmistir. Olusturulan bu grupta Tiirkiye ve
Brezilya {iist-orta gelirli iilkeler sinifina girerken Fransa ve Birlesik Krallik yiiksek gelir
siifindadir.

Bagimli degisken olarak kullanilan i¢ hat terminal yolcu sayilar1 Tiirkiye i¢in Devlet

Hava Meydanlar Isletmesi’nden (DHMI), diger iilkeler icin ilgili kurumlarin istatistik
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raporlarindan temin edilmistir. Bagimsiz degiskenler igin Uluslararasi Para Fonu (IMF) ve
Ekonomik Isbirligi ve Kalkinma Orgiitii (OECD) yayinlarina ve iilkelerin yayimladig1 verilere
basvurulmustur. Olusturulan veri seti 1980-2010 yillarin1 kapsamaktadir.

Ik model denklem 2.16°daki gibi olusturulmustur:

InPax;y = a; + f1Inlyy + o In Py + B3 InCyp + By InEjp + B In Ry, (2.16)
+ B¢ In HS;; + 7 1n 0;; + dummies + €;;

i: ilke

t:yil

Pax;;: yolcu sayisi

I;;: gelir (GSYH niifusun etkisini de barindirdig i¢in kisi bast GSYH)

P;: niifus

C;;: toplam tiiketim harcamalari

E;;: toplam harcamalar

R;;: tren yolcu sayis1

HS;: hizli tren yolcu sayisi

0;;: yakat fiyat1

dummies: kukla degiskenler (Tiirkiye 1983 ve 2003 serbestlesmesi, Tiirkiye 2001
krizi, Brezilya 2001 serbestlesmesi, AB 1997 serbestlesmesi)

&;+- Hata terimi

Statik modelden ¢ikan sonuglar kisa donemli oldugundan, gecikmeli degiskenleri
kullanan dinamik model kullanilmistir. Y, = ag + ;Y4 + BoX¢ + B1X—1 + & ile ifade
edilen otoregresif dagilimli gecikme modeli, bagimli degiskenin birinci farki alinarak
AY; = ay + a;AY;_q + LoAX; + B X;—1 + & haline doniistiiriilmiis ve talep modeli denklem
2.17'deki gibi ifade edilmistir:

AlnPax;y = a; + f1AIn 1 + BoAIn Py + B3AIn HS; + B4Aln Oy
+ BsInlje—1y + Be In Pye—1y + B7 In HSyp—1y + g In Oyr—1y  (2.17)
+ dummies + €;;

Denklem 2.17°deki modelde fark: alinan (A) bagimsiz degiskenlerin katsayilari, ilgili
degiskenlerin kisa donem esnekligini vermektedir. Gecikmeli degiskenlerin katsayilari
gecikmeli yolcu sayisina boliindiigiinde ise bu degiskenlerin esnekligi bulunmaktadir.

Yapilan regresyon sonrasinda gelirin kisa ve uzun dénem esnekligi sirasiyla 1.3 ve 2.6
olarak hesaplanmigtir. Niifusun kisa ve uzun dénem esnekligi ise sirasiyla 0.99 ve 1.3
cikmigtir. Ancak niifusun uzun donem esnekligi istatistiki olarak anlamli degildir (0.44

anlamlilik seviyesi). Hizli tren yolcu sayisi ile yakit fiyatinin talep iizerine etkisi ¢ok
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duistiktiir. Tiirkiye 2001 krizi ve 2003 serbestlesmesi ile Brezilya 2001 serbestlesmesini

gosteren kukla degiskenlerin isaretleri beklendigi gibi sirasiyla negatif, pozitif ve pozitif

cikmugtir. Tiirkiye 1983 sertbestlesmesi ve AB 1997 serbestlesmesinin isaretleri beklenenin

aksine negatif ¢ikmis ama degerlerinin ¢ok kiiclik olmasi, etkisiz olduklarini géstermistir.

Tlim bu hesaplamalarin ardindan asagidaki sonuglara varilmstir:

Tiirkiye’deki havayolu talebi, yazinin da belirttigi gibi temel olarak gelire, niifusa
ve serbestlesmeye baglidir.

Ulkemizdeki talep artigmin gelir artigindan yiiksek olmasi, pazarin heniiz
olgunlagsmadigin1 gostermektedir.

Tiirkiye’deki talep patlamasinin sebebi gelir artisiyla serbestlesmenin (2003) ayni
zaman diliminde gerceklesmesidir. Serbestlesme, piyasaya yeni giren havayolu
sirketi sayisin1 artirirken bilet fiyatlarint diistirmiistiir.

1983 serbestlesmesinin talep {izerine etkili olmamasi, fiyat ve arzdaki devlet
denetiminin stirmesi, diisiik gelir seviyesi ve politik belirsizlige bagl olabilir.

Veri setine iki yiiksek gelirli iilke (Fransa ve Birlesik Krallik) ve iki iist-orta gelirli
tilkenin (Tirkiye ve Brezilya) dahil edilmesinin talebin gelir esnekligini
dengeledigi diistiniilmekte, sadece Tiirkiye ve Brezilya’nin bulundugu bir veri seti
kullanilirsa gelir esnekliginin daha yiiksek ¢ikacagi tahmin edilmektedir.

Uzun donem niifus esnekliginin 6nemsiz ¢ikmasi, niifus sayimlarinin birkag¢ yilda
bir yapilmasindan dolayr aradaki yillardaki niifusun tahmin edilmesine bagh
hatalardan kaynaklanabilir. Ayrica niifus i¢inde farkli yas ve ozelliklere sahip
gruplarin bulunmasi sebebiyle niifus artisi, ugmaya hevesli grupta yer alan insan
sayisindaki artis demek olmayabilir.

Hizli tren kullaniminin segilen {ilkeler arasinda sadece Fransa’da yogun olmast,
hizli tren yolcu sayisinin havayolu talebi iizerine etkisinin sinirli olmasinin nedeni
olabilir. Ancak yazin, hizli trenin gelecek yillarda hava tagimaciligina biiyiik bir
rakip olacagini gostermektedir. Bu husus ve Tirkiye’nin hizli tren konusundaki
hedefleri, konunun ciddiyetle ele alinmasini gerektirmektedir.

Yakit fiyatlarinin kisa ve uzun donemde talep lizerine etkisinin dnemsiz olmasinin
nedeni, yakit fiyatlarinda son yillarda yasanan artisa ragmen serbestlesmeden Otiirii
bilet fiyatlarinin ucuzlamasi olabilir. Ayrica daha verimli motorlarin kullanilmasi
ve havacilik sektoriinde yakit lizerindeki vergilerin kaldirilmasi da bu nedenler

arasinda sayilabilir.
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- Sabit etkiler modelinin kullanilmasi, parametrelerin ortalama etkisini gdstermekte,
tilkelere 6zgli katsayilarin bulunmasina imkan vermemektedir. Ayrica Birlesik
Krallik disinda bilet fiyatt verisinin bulunmamasindan dolay:1 fiyat esnekligi

hesaplanamamustir.

3.3.  Yazin Taramasi Bulgular:

Sivrikaya (2013: 36) yukarida anilan c¢aligmasinda, yararlandigi kaynaklarda
kullanilan bagimsiz degiskenlerin bir listesini hazirlamistir. Bu veri ile yukarida incelenen
yayinlar kullanilarak hazirlanmis olan Tablo 2.1, yazinda talebi modellemek i¢in kullanilan

bagimsiz degiskenleri ve bunlarin ka¢ yayinda kullanildigini sikligin1 gostermektedir.

Tablo 2.1 Yazinda Bagimsiz Degiskenlerin Kullamim Sikhigi

Bagimsiz Degisken Kullanim sikhi@1 | Bagimsiz Degisken Kullanim sikhig1
Niifus 13 | Déviz kuru 2
GSYH 10 | Maliyet 2
Bilet fiyati 8 | Yakit fiyat: 1
Mesafe 7 | Baskin havayollarinin pazar giicii 1
Kisi bast GSYH 7 | Mevsim 1
Seyahat siiresi 5 | Ikame fiyatlar 1
Ugus siklig1 4 | Mevsimsellik 1
Enflasyon 3 | Tiiketim harcamalar1 1
Ithalat hacmi 3 | Tren yolcu sayist 1
Harcamalar 3 | Hizli tren yolcu sayisi 1
Istihdam 2

Kaynak: Ampirik yazin taramasinda incelenen ¢aligmalar

Yazinin havayolu talebini modellemek i¢in en ¢ok kullandigi degiskenler niifus,
GSYH, bilet fiyati, mesafe ve kisi basit GSYH dir. Bu durum, iki nokta arasindaki trafigin
esas olarak ekonomik ve demografik faktorlere bagli oldugu izlenimi vermektedir. GSYH,
kisi bas1t GSYH ve niifusun talebi olumlu yénde etkiledigi goriilmiistiir. Incelenen yaynlardan
biri (Demirsoy, 2012) bilet fiyat1 yerine yakit fiyatin1 vekil gdstermis, ikisi (Ba-Fail vd., 2000;
Grosche vd., 2007) ise fiyata yer vermemistir. Mesafe ise kimi ¢alismalarda talebi artiran,
kimilerinde ise azaltan bir parametre olarak ortaya ¢ikmigtir.

Incelenen yaymlardan sadece biri dogrusal modeli, digerleri ise logaritmik-dogrusal

modeli kullanmistir. Bagimli degiskenin bagimsiz degiskenlerle arasindaki esneklik iliskisini
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kolayca gorebilmek ve bu iliskiyi diger calismalarda elde edilen sonuglarla rahatca

karsilagtirmak acisindan logaritmik-dogrusal modelinin tercih edildigi anlasilmaktadir.
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DORDUNCU BOLUM
YONTEM

Tiirkiye'de i¢ hat hava tagimaciligi talebini belirleyen faktorlerin ekonometrik analizini
yapabilmek i¢in bagimli degisken ve bagimsiz degiskenler belirlenmistir. Olusan ilk veri
setine ilaveten bazi1 diizenlemelerle iki veri seti daha elde edilmistir. Ardindan, bagimsiz
degiskenler siniflara ayrilmis ve yiiksek ilinti gosterenler elenmistir. Cekim modeli temel
alinarak olusturulan matematiksel model, li¢ veri seti i¢in ekonometrik testlere tabi tutulmus
ve bunun sonucunda nihai model ortaya ¢ikmistir. Son olarak modelin isaret ettigi bulgular

tartisilmistir. Bu siirecler, asagida ayrintili olarak ele alinmaktadir.

4.1.  Veri Seti ve Degisken Tamimlari
Bagimli Degisken

Kurulan ekonometrik modellerde bagimli degisken olan havayolu talebini ifade etmek
i¢in, DHMI’den 2013-2016 yillar1 icin temin edilen “Kalkis-Varis Havalimanlar1 Ciftine Gore
I¢ Hat Yolcu Trafigi” verisi kullanilmistir. Bu veri, bir y1l i¢inde havalimam ¢iftleri arasinda
karsilikl1 seyahat eden yolcu sayisini igermektedir. Veriyi il ¢iftleri haline doniistiirmek i¢in
bir ilde yer alan havalimanlariyla karsi ilde bulunan havalimanlari arasinda olusan trafik
toplanmistir. Ornegin, Istanbul-Mugla trafigini bulmak icin Atatiirk-Dalaman, Atatiirk-
Milas/Bodrum, Sabiha Gokg¢en-Dalaman ve Sabiha Gok¢en-Milas/Bodrum arasinda tasinan
yolcu sayilarinin toplami alinmigtir.

Veri, tarifeli ve tarifesiz seferlerle tasinan toplam trafigi gostermektedir. Veride tarifeli
ve tarifesiz seferlere ait yolcu sayisin1 ayrigtirmak miimkiin olmasa da tarifesiz seferlerin
toplam seferler i¢inde ¢ok kiiciik bir paya sahip oldugu bilinmektedir. Mesela DHMIi nin
2014 istatistik yilligina (DHMI, 2015¢) gore i¢ hatlarda tarifesiz uguslarin tarifeli uguslara
orant %0.79’dur. Dolayisiyla tarifesiz seferlerle tasinan yolcu sayisi ihmal edilebilir
diizeydedir. Nitekim birinci bdliimde aciklandigi gibi tarifesiz seferler bu tezin kapsami
disindadir.

Veride karsilasilan bazi trafik degerleri, anlamli olmadiklar icin elenmistir. Ornegin
2014 yilinda Erzurum-Agri arasinda karsilikli ucak trafigi yalnizca 2, yolcu trafigi ise sadece
177 olarak ger¢eklesmistir. Tarifesiz oldugu anlasilan bu ve bu gibi trafigi elemek i¢in haftada
50 yolcuya denk gelen yilda 2600 trafigin altindaki degerler dikkate alinmamistir. 2015°te
hizmete giren Ordu-Giresun Havaliman ise, iki ile ait yolcular1 barindiran bu havalimaninin

trafiginin illere gore ayristirilamamasindan otiiri hesaplamalara dahil edilmemistir.
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Bagimli degiskende yapilan bu diizenlemeler sonrasinda 2013-2016 yillar1 arasinda
toplam 444 gozlem elde edilmistir. Olusan birinci veri seti, dengesiz panel goériiniimdedir.
Baska deyisle, tiim il ¢iftleri i¢in tiim yillara dair trafik bilgisi bulunmamaktadir. Bazi hatlarda
ara yillar bazi hatlarda ise baslangi¢c ve/veya son yil verisi eksik durumdadir. Ulasilamayan
gozlemler sebebiyle her bir yil i¢in trafik bilgisinde eksiklik bulunan hatlar elenerek 444 olan
gozlem sayisi 376’ya diisiiriilmiistiir. Boylece ikinci veri setine dahil edilen tiim hatlarin veri
yili araligi kesintisiz 2013-2016 yapilmustir. Bir sonraki asamada, bagimli degisken ve
dolayisiyla il ciftleri arasinda daha tekdiize bir yap1 elde etmek ic¢in hatlar iki gruba
ayristirilmis ve bdylece iigiincii veri seti elde edilmistir. Ilk gruba sadece Ankara, Antalya,
Istanbul ve Izmir konmus, ikinci grupta ise ilk gruptaki her ille her yil karsihkli ugusu
bulunan iller yer almistir. Ornegin Kayseri ile ilk gruptaki tiim iller arasinda tiim yillarda
(2013-2016) trafik bulundugu ic¢in Kayseri ikinci gruba eklenmistir. Boylece ikinci grup
Adana, Diyarbakir, Elazig, Erzurum, Gaziantep, Kayseri, Malatya, Mugla, Samsun, Sivas,
Trabzon ve Van illerini kapsamistir. Bu veri setinde birinci grup igindeki iller arasindaki
ucuslar diglanmustir. Iki grup arasindaki karsilikli hatlarin yer aldigi veri setinin dengeli
olmasi i¢in (4 il x 12 il x 4 y1I=192 gozlem), paragraf 4.1°de elenmis olan yilda 2600
yolcunun altindaki trafik degerleri tekrar hesaba dahil edilmistir. Olusturulan veri setlerinin

Ozellikleri ve adlandirmalar1 Tablo 3.1’de yer almaktadir.

Tablo 3.1 Olusturulan Veri Setlerinin Ozellikleri ve Adlandirmalar

Gozlem sayin | Dengesiz/Dengeli | Ozelligi Adlandirmasi
444 | Dengesiz Y1l ve hatlar agisindan heterojen Dengesiz veri seti
376 | Dengeli Y1l agisindan homojen-hatlar agisindan Dengeli veri seti
heterojen
192 | Dengeli Y1l ve hatlar agisindan homojen Homojen dengeli veri seti
Bagumsiz Degiskenler

Bagimsiz degiskenler ekonomik, altyapi, demografik ve diger grubu adlar1 altinda
cesitli gostergelerden elde edilmistir. Ekonomik degiskenler grubunda hem yapisal hem
parasal gostergeler bulunmaktadir. Altyap1 grubu, illerin fiziki altyapisina ve sosyo-ekonomik
gelismislik diizeyine yonelik gostergeleri icermektedir. Demografik degiskenler arasinda il
bazinda go¢ hareketleri ve niifusa iligkin gostergeler bulunurken, diger grubunda ise iller arasi
karayolu ve havayolu mesafeleri ve siireleri, illerin cazibesi i¢in yaratilmis kukla ve siirekli

degiskenler ve il havalimanlarinin merkez olup olmama durumu kullanilmistir.
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Illerin ekonomik aktivitelerini ifade etmeleri amaciyla ilk etapta derlenen veriler Tablo
3.2°de gosterilmektedir. Bir ilin ekonomik diizeyini belirtmek i¢in kullanilabilecek en 6nemli
ve belirleyici gostergelerden bir tanesi reel GSYH veya kisi basit GSYH verileridir. Ancak
TUIK in yaymmladigi bu veriler il bazinda yalmzca 2004-2014 yillar1 i¢in mevcut oldugu igin
(TUIK, 2017a) 2015 ve 2016’ya ait veriler iissel diizlestirme (exponential smoothing)
yontemiyle éngdriilmiistiir. Daha saglikli bir hesaplama i¢in nispeten kisa olan 11 yillik TUIK
serisi yerine TEPAV (2017a) tarafindan yayimlanan ve 22 yila (1992-2013) yayilan reel
GSYH serisi kullamlmistir. Ardindan TUIK’in yayimladig: niifus verisiyle birlikte kisi basi
GSYH hesaplanmustir.

Ekonomik diizeyi gostermek iizere GSYH ve kisi bas1 GSYH’ye alternatif olarak,
ildeki mevduat, kisi bas1 mevduat ve iller arasindaki ticaret verileri de kullanilmistir. Tiirkiye
Bankalar Birligi (TBB), il bazindaki mevduat cesitlerinin miktarmn1 her yil igin
yayimlamaktadir (TBB, 2017). Resmi kuruluslar mevduatinin yarisindan fazlasinin Ankara’da
olmasi1 dolayisiyla bu mevduat ¢esidi dikkate alinmamus; tasarruf mevduati ve ticari kuruluslar
mevduatinin toplami kullanilmistir. Bilim, Sanayi ve Teknoloji Bakanligi’nca (BSTB)
yayimlanan iller arasindaki toplam ticaret verisine ise sadece 2015 ve 2016 yillar1 igin
ulasilabilmistir (BSTB, 2017). Yapisal gostergeler arasinda isgiiciine katilma orani, issizlik
orani Ve istihdam oram1 bulunmaktadir. Ancak TUIK in veritabaninda isgiiciine katilma orani,

igsizlik oran1 ve istihdam oran1 2014-2016 arasi i¢in mevcut degildir.

Tablo 3.2 Ekonomik ve Yapisal Gostergeler

Veri Kaynak Mevcut oldugu y1l Yapilan islem

GSYH (milyon $) TEPAV 2013-2014 Ussel diizlestirme ile 2015 ve
2016 verileri hesaplandi.

Kisi bagt GSYH ($) TEPAV, TUIK | 2013-2016 Il bazinda GSYH ile TUIK’in
niifus verisi kullanarak
hesaplandi.

Toplam mevduat (milyon TL) | TBB 2013-2016 Tasarruf mevduati ve ticari
kuruluslar mevduatinin toplam
hesaplandi.

Kisi basi mevduat (TL) TBB, TUIK 2013-2016 Toplam mevduat ile TUIK’in
niifus verisi kullanarak
hesaplandi.

Hattaki toplam ticaret (TL) BSTB 2013-2014 2013-2016 araligin1 kapsamadigi

icin dikkate alinmadi.

Isgiiciine katilma orani TUIK 2013-2014 2013-2016 araligin1 kapsamadigi

i¢in dikkate alinmadi.
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Issizlik orani TUIK 2013-2014 2013-2016 araligin1 kapsamadii
icin dikkate alinmadi.

Istihdam oran1 TUIK 2013-2014 2013-2016 araligin1 kapsamadigi

icin dikkate alinmadi.

Parasal gosterge olarak, incelenen 2013-2016 yillar1 arasinda ugus yapilan hatlara ait
fiyat bilgisi mevcut degildir. Bunun yerine TUIK tarafindan ilan edilen, her yilin Aralik ayina
ait ‘havayolu ile yolcu tagimaciligi harcama grubu’nun tiiketici fiyat endeksi kullanilmistir
(TUIK, 2017a). Bu endeks iilke genelini temsil ettiginden, hatlarin nispi fiyatin1 yansitmasi
amaciyla endeks, hattin mesafesi ve siiresiyle ayr1 ayr1 carpilarak iki yeni goOsterge

olusturulmustur.

Tablo 3.3 Parasal Gostergeler

Veri Kaynak Mevcut oldugu Yapilan islem
yil
TUFE - Havayolu ile yolcu | TUIK 2013-2016 Hesaba katildi.
tagimaciligt
TUFE-Havayolu*Havayolu | TUIK, www.gcmap.com, 2013-2016 Havayolu harcama grubu
Mesafesi www.greatcirclemapper.net fiyat endeksi ile mesafe
carpildi.
TUFE-Havayolu*Havayolu | TUIK, Havayollarmin 2013-2016 Havayolu harcama grubu
Stiresi internet sayfalari fiyat endeksi ile siire
carpildi.

Altyap1 grubunda insani gelismislik endeksi (TEPAV, 2017b) ve ilde yiiz6lgiimiine
diisen karayolu uzunlugu gostergeleri kullanilmistir. TEPAV tarafindan Birlesmis Milletler’in
uyguladig1 yontem kullanarak hesaplanan illerin insani gelisme endeksi (IGE) ise 2013 yili
verilerine dayandirilmistir. Sayilan bu parametreler 2013-2016 araligin1 kapsamadiklarindan
hesaba katilamamustir. Illerin karayolu uzunlugunun (KGM, 2017) yiiz6l¢iimlerine (TUIK,
2017a) boliinmesiyle elde edilen oranin, ekonomik altyapiyr ifade edebilecek bir gdsterge

oldugu degerlendirilmistir.
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Tablo 3.4 Altyap: Gostergeleri

Veri Kaynak Mevcut oldugu yil Yapilan islem

IGE TEPAV 2013 2013-2016 araligini kapsamadigi
icin dikkate alinmadi.

Karayolu Uzunlugu/ KGM, TUIK 2017 2013-2016 araligin1 temsil ettigi

Yiizolgtimii varsayildi.

Illerin demografik yapilarin1 gdsteren niifus, alinan gog, verilen gog, net goc, net goc
hi1z1(%), niifus yogunlugu ve kentlesme orani verileri TUIK'ten saglanmistir (TUIK, 2017a).
Ancak TUIK’in kentlesme oranini, merkezi biiyiiksehir olan iller i¢in 2013 yilindan itibaren

sabit %100 kabul etmesinin gercekei oldugu diisiiniilmediginden bu veri hesaba katilmamustir.

Tablo 3.5 Demografik Gostergeler

Veri Kaynak Mevcut oldugu y1l | Yapilan islem

Niifus TUIK 2013-2016 Hesaba katildi.

Alman Gog TUIK 2013-2016 Hesaba katildi.

Verilen Gég TUIK 2013-2016 Hesaba katildi.

Net Gog TUIK 2013-2016 Hesaba katildi.

Net Gog Hiz1 (%) TUIK 2013-2016 Hesaba katildi.

Niifus Yogunlugu TUIK 2013-2016 Hesaba katilda.

Kentlesme Orani (%) TUIK 2012 Gergekei olmadigi igin dikkate alinmadi.

Diger bagimsiz degiskenler i¢inde asagida tanimlar1 acgiklanan gostergeler
kullanilmistir. Iller arasindaki karayolu mesafesi KGM’den, havayolu mesafesi ise
www.gcmap.com ve www.greatcirclemapper.net adresli internet sitelerinden temin edilmistir.
Karayolu siireleri i¢cin maps.google.com adresinden, havayolu siireleri i¢in havayollarinin
internet sayfalarindan yararlanilmis ve tiim siireler ondalik bi¢imine ¢evrilmistir (6r. 1 saat 15
dakika=1.25). Ayrica, karayolu siiresi 8 saati asan hatlarda havayolunun rakipsiz oldugu
diistincesiyle, karayolu siiresi>8 durumunu gosteren bir kukla degisken kullanilmigtir.

Bir ilin seyahat i¢in ne kadar cazip (attractive) oldugunu gostermesi amaciyla, il
bazindaki otel yatak sayilar1 Kiiltiir ve Turizm Bakanligi’'ndan (KTB) temin edilmis (KTB,
2017), ayrica bu veri niifusa boliinerek kisi bas1 yatak sayis1 hesaplanmistir. Kisi basi yatak
sayisinin 0.009’dan biiyiik oldugu illerin turizm ve is agisindan cazibe merkezleri oldugu
Ongoriilmiis, dolayisiyla kisi basi yatak sayisi>0.009 durumunu temsil eden bir kukla

degisken kullanilmistir.
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Il ciftleri arasindaki tiim ucuslarm %65’inin Istanbul veya Ankara ¢ikishi oldugu

goriildiigiinden bu illerin merkez oldugu sonucuna varilmis ve bu durumu gdsteren bir kukla

degisken kullanilmigtir. Derlenen bu veriler Tablo 3.6’te 6zetlenmistir.

Tablo 3.6 Diger Gostergeler

Veri Kaynak Mevcut oldugu y1l | Yapilan islem

Karayolu Mesafesi (km) KGM 2013-2016 Hesaba katildi.

Havayolu Mesafesi (km) WWW.gcmap.com, 2013-2016 Hesaba katildi.

www.greatcirclemapper.net
Karayolu Siiresi maps.google.com 2013-2016 Hesaba katildi.
Havayolu Siiresi Havayollarmin internet 2013-2016 Hesaba katildi.
sayfalari

Karayolu Siiresi>8 ise=1 maps.google.com 2013-2014 Karayolu siiresi 8 saatten

(kukla) fazlaysa havayolunun
rakipsiz oldugu varsayildi.

Yatak sayisi KTB 2013-2016 Hesaba katild1.

Kisi bas1 yatak sayis1 KTB, TUIK 2013-2016 Hesaba katild1.

Cazip il (Yatak KTB, TUIK 2013-2016 Yatak /Niifus oraninin

/Niifus>0.009) ise=1 (kukla) 0.009’dan biiyiik oldugu
illerin cazibe merkezi
oldugu goriildii.

Merkez (Ankara veya DHMI 2013-2016 Incelenen uguslarin cogu

Istanbul ise=1) (kukla) Istanbul veya Ankara
¢ikigh oldugundan bu
illerin merkez oldugu
varsayildi.

Yukarida tanimlanan tim gostergeler illere gore 1 ve 2 indisi altinda

smiflandirilmistir. Daha 6nce belirtildigi gibi incelenen uguslarin %651 Istanbul veya Ankara

cikishdir. Bu yiizden veri setinde bu iki il ilk indiste toplanmistir. Ankara ve Istanbul ¢ikish

olmayan tiim hatlar i¢in, hatta niifusu fazla olan il yine il 1 altinda kiimelenmistir. Dolay1siyla

1. indisi (i1 1) Istanbul, Ankara, Izmir, Antalya gibi biiyiik iller, 2. indisi (il 2) ise daha kiigiik

iller olusturmaktadir.

Gostergeler arasindaki esdogrusalligi test etmek amaciyla,

indislere ayrilmisg

degiskenler arasinda, Ekler’de verilen bir ilinti matrisi olusturulmustur. Ilinti katsayisiin

0.7°ye esit veya biiyilk olmast durumunda degiskenler arasinda esdogrusallik bulundugu

varsayimiyla agsagidaki degiskenler elenmistir:
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- GSYH ve mevduat: Her iki indis i¢in bu iki degiskenle niifus arasinda
esdogrusallik gbzlemlenmistir.

- Kisi bas1 mevduat: Ilk indisin kisi basi mevduat degeriyle niifus arasinda, ikinci
indisin ayn1 degeriyle kisi bast GSYH arasinda ytiksek ilinti katsayis1 mevcuttur.

- Alman gog¢ ve verilen gog¢: Her iki indis i¢in alinan gb¢ ve verilen go¢ sayilari,
indisteki niifus degiskeniyle esdogrusallik gostermistir.

- Niifus yogunlugu: ilk indisteki niifus yogunlugu ve niifus arasinda yiiksek ilinti
katsayis1 bulunmaktadir. Ikinci indiste bu degiskenlerin arasindaki ilinti katsayisi
ise 0.7’ye cok yakindir (0.6690).

- Net go¢ hizi: Her iki indis i¢in net gd¢ hizi, alinan net gog ile yiiksek ilintilidir.

- Yatak sayisi: Her iki indis i¢in yatak sayist ve kisi basi yatak sayisi arasinda
esdogrusallik gdzlemlenmistir.

- TUFE-Havayolu*Havayolu mesafesi, TUFE-Havayolu*Havayolu siiresi, havayolu
mesafesi, karayolu siiresi, havayolu siiresi, karayolu siiresi>8 kukla degiskeni: Bu

degiskenlerin tiimii karayolu mesafesiyle esdogrusallik gostermektedir.

Bunlara ek olarak, net gociin baz1 gozlemlerde negatif olmasi sebebiyle logaritmasi
allmamayacagi icin bu degisken de hesap dis1 birakilmistir. Sonug olarak, ampirik analizde
kullanilabilecek ~ veriler Tablo 3.7’da listelenmektedir. Bu verilerden karayolu
uzunlugu/yizolgiimii ile kisi bast yatak sayisi, logaritmalarmin pozitif olarak

hesaplanabilmesi i¢in 1000 ile ¢arpilmustir.

Tablo 3.7 Ampirik Analizlerde Kullanilabilecek Gostergeler

Veri Modelde Gosterim Sekli (i,j il indislerini, t zaman indisini
gosterir)

Kisi bas1t GSYH ($) KISIGSYH;;

Karayolu uzunlugu/ Yiizol¢timii (1/1000) KARAYZLC;;

Niifus NUFUS;;

TUFE - Havayolu ile yolcu tagimacilig TUFE,

Kisi bast yatak sayis1 (1/1000) KISIYATAK;;

Cazip il (Yatak /Niifus>0.009) ise=1 (kukla) CAZiPi,j

Merkez (Ankara veya Istanbul ise=1) (kukla) | MERKEZ;;

Karayolu Mesafesi (km) KARAMSF;;
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4.2.  Ekonometrik Tahmin Siireci

Kisim 3.1'de anlatilan veri seti, farkli hatlarin (birimlerin) zaman i¢indeki degisimini
gosterdigi i¢in panel veri 6zelligini tagimaktadir.
F Testi

Panel veri analizi i¢in, 6ncelikle klasik (havuzlanmis) modelin gegerliligi sinanmistir.
Bu amagla, verilerin birimlere gore farklilik gosterip gostermedigini anlamak i¢in kullanilan F
testi uygulanmistir. F testinde kisithh model ve kisitsiz model karsilastirilmaktadir. N sayida
birim i¢in kisitsiz model denklem 3.1'deki gibi gosterilirken, kisitsiz model denklem 3.2'deki

gibi ifade edilir.

Yi = IBL'XL' + €; i = 1,2,3 N (31)
Y=fx+e i=123..N (3.2)
HO:Bi = ﬁ (33)

Bu iki denklem arasinda esitlik 3.3'de gosterilen hipotez (tiim birim etkilerin sifira esit
olmasi) test edilmektedir. H, reddedilemezse 5; = B sonucuna varilir ve verinin havuzlanmis
oldugu kabul edilerek klasik model uygulanir. RRSS kisith kalint1 kareler toplami, URSS
kisitsiz kalint1 kareler toplami, N birim sayisi, T zaman periyodu sayis1 ve K bagimsiz

degisken sayis1 olmak {izere, kullanilan test istatistigi 3.4'de gosterilmektedir.
_ (RRSS —URSS)/(N — 1) (3.4)
~ URSS/[N(T —1) — K]

H, hipotezini test etmek i¢in [(N —1),N(T —1) — K] serbestlik dereceli F

dagilimindan yararlanilmaktadir (Yerdelen Tatoglu, 2016: 168).
Dengeli veri seti i¢in yapilan F testinden elde edilen F istatistigi ile p degeri Tablo
3.8’de gosterilmektedir. Buna gore “tiim birim etkiler sifira esittir” seklindeki temel hipotez

giiclii bir sekilde reddedilerek klasik modelin uygun olmadigi sonucuna varilmaktadir.

Tablo 3.8 F Testi Sonuclar:

Dengeli Veri Seti
F istatistigi 30.20
p degeri 0.0000

Hausman Testi

Verilerin birimlere gore farklilik gosterdiginin anlasilmasindan sonra sabit ve tesadiifi
etkiler modelleri arasinda bir se¢cim yapmak, baska deyisle birimlerin etkilerinin sabit ya da
tesadiifi oldugunun sinanmas1 gerekmektedir. iki model arasindaki en biiyiik farklardan biri,

birim etkilerin bagimsiz degiskenlerle ilintili olup olmadigidir.
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Hausman testinin H, hipotezi, “bagimsiz degiskenlerle birim etki arasinda ilinti
yoktur” seklindedir. Bu durumda tesadiifi etkiler modelini kullanmak daha uygundur. Bu

hipotezin reddedilmesi durumunda sabit etkiler modeli daha tutarlidir.

H = (ESE - ETE)’[AUG'T(BSE) - Avar(BTE)]_l(BSE - BTE) (3.5)
Denklem 3.5'de verildigi sekliyle hesaplanan Hausman test istatistiginde Bz ve B sirasiyla
sabit ve tesadiifi etkiler modelinin tahminci matrislerini, Avar([? SE) ve Avar(ﬁ TE) sirastyla
sabit ve tesadiifi etkiler modellerinin tahmininden elde edilen asimptotik varyans kovaryans
matrislerini ifade etmekte ve hipotez, k (bagimsiz degisken sayisi) serbestlik dereceli y?
dagilimli istatistikle test edilmektedir (Yerdelen Tatoglu, 2016: 184).
Tablo 3.9’de sonuglart verilen Hausman testi, “bagimsiz degiskenlerle birim etki
arasinda ilinti yoktur” seklindeki temel hipotezin kabul edildigini, dolayisiyla tesadiifi etkiler

modelinin gegerli oldugunu gostermektedir.

Tablo 3.9 Hausman Testi Sonuglar:

Dengeli Veri Seti

x? istatistigi 4.34
p degeri 0.8251

Anlamli Olmayan Bagimsiz Degiskenlerin Elenmesi

Hausman testinden sonra yapilan ve sonuglari Ekler’de yer alan tesadiifi etkiler
modeliyle yapilan regresyondan sonra, %95 giiven araliginda anlamli olmayan (p>0.05) ve
isareti beklenenin aksine cikan bagimsiz degiskenler modelden ¢ikarilmistir. Ornegin,
Karayolu Uzunlugu/Yiizélgiimii degiskeninin her iki indisinin (Il 1 ve il 2) katsayilarinin
sifira esit oldugu temel hipotezi reddedilememis (p degerleri sirasiyla 0.952 ve 0.984),
enflasyon oraninin ise isaretinin negatif ¢ikmasi beklenirken pozitif ¢ikmistir. Kalan bagimsiz

degiskenlerle yeni bir regresyon yapilmis ve asagidaki testlere devam edilmistir.

Levene ve Brown-Forsythe Testleri
“Birimlerin varyanslar1 esittir” seklindeki H, hipotezini sinayan Levene testinin
istatistigi, X;; {. gruptaki j. gozlem ve Z;; = |XL-]- — )?l| olmak iizere denklem 3.6'daki gibi
hesaplanmaktadir.
W, = Zini_(Z_i —_Z_z)z/(g —1) (3.6)
ZiZj(Zij —-Z) /X — 1)
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Kritik degerleri ise (g — 1) ile };(n; — 1) serbestlik dereceleriyle Snedecor F tablosundan
elde edilmektedir.

Brown-Forsythe testlerinin ilkinde (Ws,), yukaridaki X, yerine X;;’in i. birim
medyani, ikincisindeyse (W;,) X, yerine X;’in L. birim %10 kirpilmis ortalamasi
kullanilmaktadir (Yerdelen Tatoglu, 2016: 235). Tablo 3.10°da yer alan Levene ve Brown-
Forsythe testlerinin sonuglari, her ii¢ istatistik icin de sabit varyans hipotezinin giiglii bir

sekilde reddedilmesini gerektirmektedir.

Tablo 3.10 Levene ve Brown-Forsythe Test Sonuglari

Dengeli Veri Seti
W, 0.00000000
Wi, 0.00072242
Wio 0.00000000

Baltagi-Wu ve Bhargava-Franzini-Narendranathan Testleri
Ozilintinin (autocorrelation) varligini test etmek icin denklem 3.7'de ifade edilen panel
veri modeli, N boyutunun her bir birim igin birim vektorii 1y, olmak lizere matris gdsterimiyle
Yie = Bxie + Vi Vie = Uye + Myt (3.7)
Yie = Bxye + diag(iy, )p + u (3.8)
3.8'deki gibi ifade edilebilir. Hata terim 3.9'daki gibi olmak tizere 3.10 ile birlikte boyut N’nin
ortogonal matrisi Oy, 3.11'deki esitlikle ifade edilebilir.

Ui = PUjr—1 + Ei (3.9)
> () = Eu) = g2diagUy) = 620, (p) (3.10)
u
On; = (w;//Ni, B) (3.11)
Burada B;

BL{I'NL' =0, BB; = In;-1, B;B] = Iy;—1 _]_Ni 1)
sartlarim saglayan N;(N; — 1) boyutlu bir matristir. /. boyut N’nin her bir birimi igin birim
matrisi iken

T = In/ Ny (3.13)
esitligi vardir. Denklem 3.13 diag(B;) ile ¢arpilirsa 3.14 elde edilir.
diag(B;)Y = Bdiag(B;)x + diag(B;)u (3.14)

B{1y; = 0 oldugu igin birim etki modelden diismekte ve

Y =diag(B}), X =diag(B))x, 1 =diag(B))u (3.15)
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olmak tizere, doniistiiriilmiis model 3.16'daki gibi ifade edilmektedir.
Y=pX+1 (3.16)
Hy:p=0 (3.17)
Burada H, temel hipotezini alternatiflerine kars1 test eden Baltagi-Wu d istatisigi
3.19'da verilmektedir.

Hy1:p>0 Hyp:p <O (3.18)
A 1
gz ’Oz (3.19)
z'z

Burada 3.20-3.21'deki esitlikler bulunmaktadir ve Bhargava-Franzini-Narendranatha testinin
hipotezleri ise 3.22-3.23'de verildigi sekildedir.

PIL O] I 0 (320)
9 p=0 9 p=0

z=P;¥Y (3.21)

Hy: p = 0 (6zilinti yoktur) (3.22)

Hy:|pl <1 (3.23)

Y = BX + & modelinin havuzlannus OLS yontemi ile tahmininden elde edilen f ile
kurulan esitligi kullanilarak, d istatistigi denklem 3.25'deki gibi seklinde hesaplamr. I(t; ; —
tij—1 = 1) ifadesi, parantez igindeki dogru ise 1, degil ise O degerini alan bir isaret
fonksiyonudur.

Z =diag(B;B))(Y — XB) (3.24)

i [= . 2 3.25
M1 Z;;l [Zi,ti_j = Zigy; d(tij = tij1 = 1)] (3:25)

N N 5 2
i=1zj=1zi,ti,j

Yazinda her iki d istatistiginin kritik degerleri bulunmamakta ancak degerin 2’den

kiiglik oldugu durumlarda 6zilintinin 6nemli oldugu yorumu yapilmaktadir (Yerdelen Tatoglu,
2016: 223-226).
Tablo 3.11’de yer alan test sonuglarindan birinin 2’den kiiciik, digerinin ise 2’den

biiyiik ¢ikmasindan dolay1, 6zilinti yoktur veya dnemsizdir sonucuna varilmustir.

Tablo 3.11 Baltagi-Wu ve Bhargava-Franzini-Narendranathan Testleri Sonuglari

Dengeli Veri Seti
Baltagi-Wu 2.2369953

Bhargava-Franzini-Narendranathan 1.5464336
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4.3.  Teorik Model — Cekim Modeli

Sosyal bilimlerde kullanilan ¢ekim modelleri, Newton tarafindan ortaya atilmis olan
kiitle ¢ekim yasasindan esinlenmistir. Bu yasaya gore iki kiitle arasindaki ¢ekim kuvveti
denklem 3.26'daki gibi ifade edilir. Burada F;; kiitle cekim kuvvetini, G kiitle gekim sabitini,

m; ve m; kiitleleri, d;; iki kiitlenin arasindaki mesafeyi temsil eder.

m;,m;
— (3.26)

ij

Fl]=G

Ozellikle iilkeler arasindaki dis ticaretle ilgilenen yazinda, Kuvvetin yerine ticaret
hacmi, kiitlelerin yerine ise iilkelerin ekonomik biiyiikliikleri konarak 3.27'deki temel model
olusturulur.

GDPFGDP?

(3.27)
d;;°

Yij=96

Modele, ekonomik biiyiikliiklerin yani sira iilkelerin niifus ve benzeri parametreleri
ilave edilebileceginden denklem 3.28'deki genel haliyle yazilabilir.
v; = edAlaf2plspfeclscle (3.28)
Iki tarafin da dogal logaritmasi alinip modelin logaritmik-dogrusal forma
doniistiiriilmesi, katsayilarin esneklikleri gostermesini saglamaktadir (3.29).
InY;; =6+ p;InA; + B, InA;j+ B3InB; + B, InB; + B5In C; + B¢ In C; (3.29)
Cekim modeli, sehir ciftleri arasindaki havayolu trafigini inceleyen calismalarda
yayginlikla kullanilmaktadir (Bhadra, 2003; Bhadra, 2004; Bhadra ve Kee, 2008; Grosche
vd., 2007; Kopsch, 2012; Battersby ve Oczkowski, 2001; Sivrikaya, 2013; Demirsoy, 2012).

4.4.  Ampirik Model Tahmini ve Bulgular

Analizlerde dengesiz, dengeli ve homojen dengeli veri setleri kullanilmistir.
Ekonometrik tahminlerin ilk sonuglarinda Tablo 3.7’de yer alan bagimsiz degiskenler yer
alirken, nihai sonuglarda ise sadece istatistiki olarak anlamli olan bagimsiz degiskenler
bulunmaktadir. Dengeli ve homojen dengeli veri seti ile yapilan tahminlerin nihai sonuglari
ilerleyen kisimlarda verilirken, bu tahminlere yonelik ilk sonuglar ve dengesiz veri seti tahmin
sonuclarmin tamami Ekler'de verilmektedir.

Yukarida elde edilen bilgiler 15181inda, dengeli veri seti i¢in kurulan ampirik ¢ekim
modeli denklem 3.30’da verilmektedir. Bu modelde kullanilan bagimsiz degiskenler, kisi basi
GSYH, niifus, kisi bas1 yatak sayisi, karayolu mesafesi ve merkez olarak kabul edilen Ankara
ile Istanbul i¢in 1 degerini, diger iller i¢in 0 degerini alan kukla degiskenlerdir. Tablo 3.7’de

yer alan bagimsiz degiskenlerle kurulan benzer model, tiim veri setlerine uygulanmistir.
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InYOLCU,; = By + B, In KBGSYH, , + B, InKBGSYH,, , + B3 In NUFUS,,, (3.30)
+ S, 1n NUFUSZM + Bs InKBYATAK; ;. + Bs InKBYATAK;, ,
+ B, INMESAFE; + ayMERKEZ,, + a;MERKEZ,,
i=123,..,N
t =2013,2014,2015,2016

Denklem 3.30’un, Tablo 3.7°deki bagimsiz degiskenler kullanilarak farkli veri
setleriyle tahmin edilmesinin sebebi, 6zellikle bagimsiz degisken etkilerinin illere gore
farklilasan bir etkiye sahip olup olmadiginin test etmektir. Bir il ¢iftinde merkez 6zelligine
sahip olan veya biiyiik bir il varsa, bu etkilerin degisebilecegi ongdriilmektedir.

Tablo 3.12, denklem 3.30°da verilen modelin, dengeli veri seti kullanilarak degisen
varyans varliinda ve tesadiifi etkiler yontemiyle yapilan panel regresyonla bulunan
sonuglarini gt')stermektedire. Modeldeki tiim bagimsiz degiskenlerin katsayilarinin sifir oldugu
temel hipotezi, Wald istatistigine ait olasilik degerinin 0.0000 ¢ikmasi nedeniyle ¢ok giiglii bir
sekilde reddedilmistir. Dolayisiyla tiim degiskenlerin topluca istatistiki olarak anlamli oldugu
sonucuna varilmistir. Bagimsiz degiskenlerden “Il 2 kisi bast GSYH” %90, digerleri ise %99
giiven araliginda anlamlidur. R’ degerinin 0.6548 bulunmasi, bagimli degisken olan iller arasi

trafikteki degisimin %66’sinin model tarafindan agiklanabildigini gostermektedir.

Tablo 3.12 i¢ Hatlar Havayolu Tasimaciligi Talep Modeli Tahmin Sonugclar1 (Dengeli Veri Seti)

Bagimh Degisken il ciftleri arasindaki trafik

Bagimsiz Degisken Katsayr | Standart Sapma z P>z
I 1kisi bast GSYH (8) 2.119173 5435731 3.90 0.000
11 2 kisi bast GSYH ($) .3846248 .2310506 1.66 0.096
Il 1 niifus 1.128765 .2191911 5.15 0.000
11 2 niifus 1.017361 1137544 8.94 0.000
11 1 kisi bas1 yatak sayis1 (1/1000) .3643812 1367138 2.67 0.008
11 2 kisi bas1 yatak say1s1 (1/1000) .3334893 .0639336 5.22 0.000
[ller aras1 karayolu mesafesi 1.246733 .3430805 3.63 0.000
i1 1 merkez (kukla) 1.286942 .3184781 4.04 0.000
11 2 merkez (kukla) 1.007297 .3233491 3.12 0.002
Sabit -48.47665 7.297057 -6.64 0.000
Wald ¥2=2301.56  P>y2=0.0000 Gozlem sayi1si=376

R?=0.6548 N=94 T=4

6Tablo 3.12’de verilen sonuglar dengeli veri seti tahmininden elde edilen nihai tahmin sonuglaridir. Stata
yazilimi kullanilarak analiz edilen tiim veri setlerine iligkin ayrintili sonuglar ise Ekler boliimiinde verilmistir.
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Daha once aciklandig1 gibi tiim veri setlerinde, bir hattaki il ¢iftinde niifusu biiyiik
olan il ‘il 1’ grubunda, kiiciik olan il ise ‘Il 2’ grubunda bulunmaktadir. Tablo 3.12°de
ekonometrik tahmin sonugclar1 verilen modelin il 1 grubuna iliskin dagilimi1 Tablo 3.13’te

gosterilmektedir.

Tablo 3.13 Dengeli Veri Setinde Yer Alan il 1 Grubunun illere Gore Dagilimi

i Gozlem sayis1 | Gozlem sayisi (%)

Istanbul 144 38
Ankara 120 32
[zmir 64 17
Antalya 32 9
Adana 16 4
Toplam 376 100

Onceden anildig1 gibi modelin logaritmik dogrusal formda olmasindan dtiirii, bagimsiz
degiskenlerin katsayilar1 ilgili esneklik degerlerini gostermektedir. Dolayisiyla 1. gruptaki
illerin gelir esnekligi 2.12 olarak hesaplanmistir. Baska deyisle, bu gruptaki yer alan illerin
kisi bast GSYH’lerindeki %1°lik artisin yolcu trafigini %2.12 artiracagi beklenmektedir. 2.
gruptaki illere ait kisi bast GSYH’de gerceklesecek %1°lik artis ise trafigi %0.39 artiracaktir.
Talebin gelir esnekliginin nispeten kiigiik olan illerde biiyiik illere gore daha diisiik ¢ikmasi,
kiigiik illerin havayoluyla seyahat konusunda gelir degisimine daha az duyarli oldugunu
gosterir. Bu durumda, iki il arasindaki trafigin ileriye doniik projeksiyonu yapilirken, biiyiik
illerin kisi bast GSYH parametresindeki degisimin kiiciik illerinkine gore ¢ok daha 6nemli
olacag1 sdylenebilir. Bu bulgu, goreli olarak daha kiiciik illerde havayolu ulagiminin liiks mal
konumunda oldugunu diistindiirtmektedir.

Kisi bast GSYH’nin aksine, niifus degiskeni iki grupta hemen hemen aym etkiyi
yaratmaktadir. 1. ve 2. grup icin %1°lik niifus artis1, trafigi sirastyla %1.13 ve %1.02 oraninda
artirmaktadir. Her iki grup il i¢in de birim esneklik ile temsil edilen bir iliski gortiilmektedir.

Kisi bagina diisen otel yatak sayisi parametresi (1000 ile carpilmis hali) de iki il grubu
icin yakin katsayilara sahiptir. Bu degerde gerceklesecek %1°lik artisin trafikte sirasiyla
%0.36 ve %0.33 oranina artiglara neden olacagi sdylenebilir. Bu parametrenin bir ilin seyahat
cazibesini gostermesi i¢in kullanildig: diisiiniildiiglinde, yatak kapasitesi yliksek turistik illerin

digerlerine gore daha fazla trafik yaratacagi yorumu yapilabilir.
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Trafigin mesafe esnekliginin 1.25 ¢ikmasi, iki il arasindaki mesafedeki her %1 lik
artigin trafigi %1.25 artacagini gdstermekte ve uzun mesafeli seyahatlerde havayolunun diger
tasima modlarina gore rakipsiz oldugu varsayimini giiclendirmektedir.

Ankara ve Istanbul igin 1, diger iller igin 0 degerini alan ve merkez olma durumunu
gosteren kukla degiskenler, beklenildigi gibi trafigi artiran bir etkiye sahiptir. Biiytik iller 1.
grupta toplanmisken 2. grupta merkez kukla degiskeninin hala 1 degerini almasinin sebebi,
Istanbul-Ankara hattinda Istanbul’un 1., Ankara’nin ise 2. grupta yer almasidir. Dolayistyla 1
1 igin kullanilan kukla degisken daha agiklayicidir. Bu durumda Ankara veya Istanbul’un yer
aldig1 hatlarda taginan yolcu sayisinin diger hatlardan %129 daha fazla oldugu sdylenebilir.

Ic hat yolcu trafigini acgiklamak igin kullanilan bagimsiz degiskenler, yazinda
karsilagilan ve paragraf 3.2°de anilan degiskenlerle tutarlidir. Ancak iilkemizde benzer bir
model kullanilarak yapilan bir ¢alisma olmadigindan, degiskenlerin katsayilarini (esneklik
degerleri) baska drneklerle karsilagtirma olanagi yoktur.

Denklem 3.30’da yer alan model kullanilarak yine degisen varyans varliginda ve
tesadiifi etkiler yontemiyle, fakat homojen dengeli veri seti lizerinde yapilan tahmin sonuglari
Tablo 3.14°de yer almaktadir. Bu veri setinin Il 1 grubuna iliskin dagilimi ise Tablo 3.15°de

gosterilmektedir.

Tablo 3.14 i¢ Hatlar Havayolu Tasgimacilig Talep Modeli Tahmin Sonuglar1 (Homojen Dengeli Veri Seti)

Bagimh Degisken i ¢iftleri arasindaki trafik

Bagimsiz Degisken Katsayi Standart Sapma | z P>z

112 kisi bast GSYH (8) 2.713233 .5621343 4.83 0.000
11 2 niifus 2.32279 .4004959 5.80 0.000
[ller arasi karayolu mesafesi 4.75156 .5899026 8.05 0.000
11 1 merkez (kukla) 3.016986 .3508633 8.60 0.000
Sabit -78.26261 11.00239 -7.11 0.000
Wald y?=116.17 Gozlem say1s1=192

P>x2=0.0000 N=48

R?=0.7209 T=4

Tablo 3.15 Homojen Dengeli Veri Setinde Yer Alan il 1 Grubunun illere Gére Dagilim

i Gozlem sayis1 | Gozlem sayisi (%)

Istanbul 48 25
Ankara 48 25
[zmir 48 25
Antalya 48 25
Toplam 192 100
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Tablo 3.14’te goriildiigii tizere, hatlar arasinda homojenite saglandiginda (4 biiytik il
ile 12 il arasinda yapilan uguslar incelendiginde ve 4 biiyiik il arasinda yapilan uguslar
dislandiginda), tahmin sonuglarinda bir farklilasma ortaya ¢ikmaktadir. Bu durumda, biiyiik
illerdeki kisi bas1 gelir ve niifus degiskenleri acgiklayiciligini kaybetmekte ve zaten daha 6nce
de diisiik agiklayict giice sahip olarak bulunan ilin turistik cazibesi hattin her iki ucunda da
istatistiksel onemini yitirmektedir. Dolayistyla goreli olarak kiiciik illerdeki gelir ve niifus asil
belirleyici konuma gelmektedir. Onceki veri setinde kiiciik illerin kisi bas1 gelirindeki %1
artis talebi %0.39 artirirken, bu veri setinde %2.71 artirmaktadir. Yine onceki veri setinde
niifusun birim esnekligi goriilmekteyken bu veri setinde niifusun esnekligi 2.32’ye ¢ikmakta,
dolayistyla niifustaki %1°lik artisin talebi %2.32 artiracagi beklenmektedir. 11 1’in merkez
olma durumunu gosteren kukla degiskenin katsayisinin 1.29°dan 3.02°ye ¢ikmasi, kii¢iik
illerden merkez illere yonelen talebin bir sebebinin, merkez illerin baska destinasyonlar igin
aktarma noktasi olarak kullanildigina yoénelik bulguyu giiclendirmektedir. Bu yonlii talep
beklenildigi gibi, kiiciik illerdeki potansiyel (niifus) ve bu potansiyelin alim giicii (gelir) ile
pozitif iligki i¢indedir.
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SONUC

Bu tez, Tirkiye’deki i¢ havayolu tasimacilig: talebini etkileyen faktorleri belirlemek
ve bu faktorleri ekonometrik olarak analiz etmek amacini tasimaktadir. Bu amaca ulasabilmek
icin Oncelikle piyasanin yapisi, yogunlagsma seviyesi, tabi oldugu hukuki diizenlemeler ve
rekabeti kisitlayici etkenler incelenmistir. Sektorde az sayida firma bulunmasindan ve pazara
girisi kisitlayan etmenlerin varligindan &tiirii piyasanin oligopol ozellikler tasidigi goriilmiis
ancak devletin seffaf ve ortiik miidahalede bulunmasi ve THY nin ayricalikli konuma sahip
olmas1 nedenleriyle pazarin yapisini belirtmek i¢in “aksak oligopol” kavrami kullanilmustir.
Bu ¢ikarimin ardindan konuyla ilgili Tiirkiye ve diinyada yapilan ¢alismalar gézden gegirilmis
ve yazinda talebi modellemek icin kullanilan bagimsiz degiskenler ve yontemler
incelenmistir. Sonrasinda, talebi temsil etmek iizere DHMI tarafindan yayimlanan trafik verisi
bagimli degisken olarak se¢ilmistir. Bagimsiz degiskenleri olusturmak i¢in yazin taramasinda
karsilagilan faktorler ile talebi etkileyebilecegi diisiiniilen c¢esitli faktorlere ait wveriler
derlenmistir. Analiz ii¢ farkli veri setiyle yapilmigtir: Y1l ve hatlar agisindan heterojen veri
seti; yil acisindan homojen-hatlar acisindan heterojen veri seti; yil ve hatlar agisindan
homojen veri seti. Yiiksek ilinti gosteren bagimsiz degiskenlerin elenmesinin ardindan ¢ekim
modeli kullanilarak bu ii¢ veri setinin analizi yapilmis, veri setinin Ozelliklerini ve
kullanilacak ekonometrik tahmin yontemlerini belirlemek igin ¢esitli testler uygulanmistir.
Sonug olarak yil agisindan homojen-hatlar agisindan heterojen veri seti ile yil ve hatlar
acisindan homojen veri setiyle yapilan tahmin sonuglari yorumlanmaya deger bulunmustur.

Y1l agisindan homojen-hatlar agisindan heterojen bir yapiya sahip olan modelde, kisi
bas1 gelirin i¢ hat havayolu talebine etkisinin, biiyiik illerde kiigiik illere nazaran daha kuvvetli
oldugu goriilmektedir. Niifusun talep iistiindeki etkisi ise biiylik ve kiiciik illerde birbirine
yakin olmakla birlikte, biliyiik iller i¢in daha ytiksektir. Bir ilin ziyaret etmek ic¢in ne kadar
cazip oldugunu gosteren otel yatak sayisinin, kiigiik ve biiyiik iller i¢in talebi benzer oranlarda
etkiledigi fakat bu etkinin biiyiik illerde daha fazla oldugu goriilmistiir. Mesafe arttik¢a
talebin de artmasi, uzak mesafeler icin diger tasima modlar1 yerine havayolunun tercih
edildigini ifade etmektedir. Ankara veya Istanbul’'un yer aldigi hatlarm, diger hatlarin
trafiginin iki katindan fazlasina sahip olmasi ise bu iki ilin durak noktasi oldugunu (merkez)
gostermektedir.

Y1l ve hatlar agisindan homojen olma durumda ise, biiyiik illerde gelir ve niifus

degiskeni etkisini kaybederken, talebi asil belirleyen faktorlerin kiigiik illerdeki potansiyel
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(niifus ve alim giicli) oldugu goriilmektedir. Bdyle bir durumda turistik cazibe de
aciklayiciligini yitirmektedir. Hatlarda Ankara veya Istanbul’un bulunmasi ise dnceki yapida
oldugu gibi talebi arttirict bir faktor olarak ortaya ¢ikmaktadir. Mesafenin talebe etkisi ise
yine pozitiftir.

Bu sonuglar, havayolu sirketleri ve devlet kurumlarinin gelecege yonelik planlamalari
i¢in faydali olabilir. Ornegin bir havayolu sirketi, belirli bir hatta tasinacak yolcu sayisinin ne
kadar artacagini 6ngdrerek bu hatta hangi ugak tipiyle ka¢ sefer yapmasi gerektigine karar
verebilir. Ugmay1 planladigi hatlardaki toplam trafik artisi ise ihtiya¢ duyacagi toplam ugak ve
personel sayisini belirlemeye yardimci olabilir. Tiim bu hususlar, fiyatlarin tespit edilmesine
de katk1 saglayabilir.

Modelin sagladigi sonuglar, kamu kurumlarinin da ¢esitli alanlarda isine yarayabilir.
Ornegin bir havaalaninin terminal binasii genisletmek, yeni pist yapmak gibi biiyiime planini
yaparken, o havaalaninin hizmet verdigi hatlarda olusan trafikteki artis biliylik O6nem
tasimaktadir. Bir havaalaninin ev sahipligi yapacagi yolcu miktarinin kestirilmesi, o
havaalanin etrafina yapilacak havacilik dis1 yatirimlar1 da (yol, metro hatti vs.) ilgilendirir.
Havaalanlarinda olusan trafigin toplamindaki artis iilke ¢apindaki yolcu sayisini
gostereceginden, bu bilgi devlet tarafindan havayolu tasimaciligina uygulanacak vergilerin
belirlenmesinden, sektore ve yan sektorlere yonelik egitim politikalarinin olusturulmasina
kadar bir¢ok alanda kullanilabilir.

Calisma sirasinda dort faktor, yarattigi olumsuz etki ile 6ne ¢ikmistir. Bu faktorler
hem calismanin teorik kurgusunu hem de analizleri etkilemistir. Birincisi, ilk boliimde
belirtildigi tizere rekabet kisitlayan etkilerden (tarife ve slot konusundaki seffaf olmayan
uygulamalar ve THY’nin ayricalikli durumu) o6tiirli piyasanin, tam oligopol bir yapida
olmamasidir. Havayolu sirketlerinin u¢mak istedikleri noktalara istedikleri sayida ve kendi
belirledikleri fiyatla sefer diizenleyememeleri, arz-talep dengesinin kurulmasini imkansiz
kilmaktadir. Boyle bir ortamda olusan yolcu trafiginin, yani talebin, aslinda olusmasi
gerekenden daha farkli bir seviyede gerceklesecegi aciktir. Dolayisiyla bu sartlar altinda
yapilan bir talep analizi de eksiklikler tagiyacaktir.

Ikincisi, ekonometrik modelde bagimli degisken olarak kullanilan trafik verisidir.
DHMI tarafindan yayimlanan bu veri 2013 yilindan geriye gitmemektedir. Ayrica veri, iki
nokta arasindaki iki yonlii trafigi degil toplam trafigi gdstermekte, dolayisiyla trafigin hangi
yonde akt1g1 anlasilamamaktadir. Diger bir husus da talep analizinin esasini teskil eden IK-SV
verisinin, var olan trafik verisinden ayristirillamamasidir. Baska deyisle, Van’dan Konya’ya

gitmek icin Istanbul aktarmali bilet alan bir yolcu hem Van-Istanbul hem de Istanbul-Konya
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arasindaki talebe dahil edilmektedir. Halbuki bu yolcu, ne Van-istanbul ne de Istanbul-Konya
arasindaki talebin bir pargasidir. Yurtdisinda yapilan ¢alismalarin bazilarinda yolcularin hangi
noktalar arasinda seyahat ettikleri bilgisine satin aldiklar1 bilet iizerinden ulasilmakta ve
boylece gercek IK-SV trafigi hesaplanabilmektedir. Ancak iilkemizde bdyle bir veri kaynagi
bulunmamaktadir.

Ugiinciisii, hatlarda fiyat verisinin olmamasi, var olan fiyatlarin ise cok degisken bir
yapida olmasidir. Bu da talep modelinde énemli bir eksiklik olarak goziikmektedir. Ote
yandan bu kadar oynak olan bir fiyatin talep belirleme giicii, beklenilenden daha diisiik
olabilir.

Dordiinciisli, bu tezin konu aldigr i¢ hat havayolu talebiyle ilgili yapilmis olan
calismalar hem ulusal hem de uluslararas1 yazinda ¢ok kisitli olmasidir. i1 ¢iftleri arasindaki
talebi ekonometrik analiz yaparak inceleyen calismalara ise nadiren rastlanmaktadir.
Tirkiye’de benzer bir model kullanilarak yapilmis bir arastirma olmamasi, ulagilan sonuglarin
diger sonugclarla karsilastirilmasina olanak vermemektedir.

[leride daha saglikl1 talep analizlerinin yapilabilmesi, ncelikle piyasa yapisinin gergek
oligopol o6zelligine erismesine baglidir. Bunun saglanabilmesi i¢in devletin havayolu sirketleri
arasinda ayrim yapmaktan vazgeg¢mesi ve tarife ve slot konusunda keyfi uygulamalarda
bulundugu algisin1 ortadan kaldirmasi gerekmektedir. Verimli bir i¢ hat hava tasima
sisteminin gelistirilmesi ve devletin arzu ettigi kiigiik sehirler arasinda dogrudan seferlerin
(capraz ugus) baslamasi i¢in piyasada tam rekabet kosullar1 olusturulmali veya en azindan
devletin hangi noktalarda miidahalede bulunabilecegi kesin ve net bir mevzuatla ortaya
konmalidir. Avrupa ve Amerika’daki serbestlestirme uygulamalarina bakilacak olursa ayni

felsefeye rastlanacaktir.
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EK 2 - DENGESIZ VERI SETI TAHMIN SONUCLARI

Tablo Ek 2.a Dengesiz Veri Setinde Yer Alan il 1 Grubunun illere Gére Dagihm

i Gozlem sayis1 | Gozlem sayisi (%)

Istanbul 160 36.0
Ankara 126 28.4
[zmir 73 16.4
Antalya 46 10.4
Adana 20 4.5
Bursa 8 1.8
Trabzon 5 11
Gaziantep 3 0.7
Canakkale 1 0.2
Elazig 1 0.2
Erzincan 1 0.2
Toplam 444 100

Tablo Ek 2.b Dengesiz Veri Setinin flk Tahmin Sonugclar
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xtreg logyolcu logillkisigsyh logil2kisigsyh logillkarayzlc logil2karayzlc logillnfs logil2nfs logtufehava
logillkisiytk logil2kisiytk logkaramsf i.illcazip i.il2cazip i.illhub i.il2hub, re

Random-effects GLS regression

Group variable: hatid

R-sq:

within = 0.2810

between = 0.7133
overall = 0.6773

corr(u_i, X)=0 (assumed)

Number of obs=444

Number of groups=129

Obs per group: min=1

avg=3.4
max=4

Wald chi2(14)=414.92

Prob > chi2=0.0000

Logyolcu Coef. Std. Err. z P>z [95% Conf. | Interval]

logillkisigsyh 6260671 424122 1.48 0.140 | -.2051967 1.457331
logil2kisigsyh 5995423 .2557299 2.34 0.019 .0983208 1.100764
logillkarayzic -2.217565 .756956 -2.93 0.003 -3.701171 -.7339582
logil2karayzic -.6404633 .3518403 -1.82 0.069 -1.330058 .0491311
logillnfs .010976 .2286204 0.05 0.962 -4371118 .4590637
logil2nfs 9693114 1257481 7.71 0.000 1228496 1.215773
Logtufehava 1.8933 .389321 4.86 0.000 1.130245 2.656355
logillkisiytk -.323715 1072813 -3.02 0.003 -.5339824 -.1134476
logil2kisiytk 3373995 .0819813 4.12 0.000 1767192 .4980799
Logkaramsf 1.708772 .3004546 5.69 0.000 1.119891 2.297652
Ll.illcazip 1.580047 .3342498 4.73 0.000 .9249296 2.235165
Ll.il2cazip -.0376675 1446746 -0.26 0.795 -.3212244 .2458895
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L.illhub 1.745364 3990712 4.37 0.000 9631991 2.527529
L.il2hub 1.304228 97402 1.34 0.181 -.6048165 3.213272
_cons -43.10969 5.405375 -7.98 0.000 -53.70403 -32.51535

sigma_u | .90246734
sigma_e | .32557089
rho | .88484206 (fraction of variance due to u_i)

Tablo Ek 2.c: Dengesiz Veri Setinin Nihai Tahmin Sonuglar:

xtreg logyolcu logillkisigsyh logil2kisigsyh logillnfs logil2nfs logillkisiytk logil2kisiytk logkaramsf i.illhub

i.il2hub, re robust

Random-effects GLS regression

Group variable: hatid

R-sq:

within =0.2286

between = 0.6751
overall = 0.6550
Wald chi2(9)=2681.85

corr(u_i, X) =0 (assumed)

Number of obs=444

Number of groups=129

Obs per group: min =1

avg =3.4
max = 4

Prob > chi2=0.0000

(Std. Err. adjusted for 129 clusters in hatid)

logyolcu Coef. Std. Err. z P>z [95% Conf. | Interval]

logillkisigsyh 1.477331 4830257 3.06 0.002 5306177 2.424044
logil2kisigsyh 4992033 2087414 2.39 0.017 .0900777 .9083289
logillnfs .701752 .1879873 3.73 0.000 .3333036 1.0702
logil2nfs 9768674 .134682 7.25 0.000 .7128955 1.240839
logillkisiytk .0813004 1175632 0.69 0.489 -.1491192 3117201
logil2kisiytk 3570677 0763232 4.68 0.000 207477 5066583
logkaramsf 1.494894 3326475 4.49 0.000 .8429166 2.146871
L.illhub 1.534012 .27858 551 0.000 .9880054 2.080019
1.il2hub 1.50584 3426151 4.40 0.000 .8343269 2.177354
_cons -42.55572 7.626207 -5.58 0.000 -57.50281 -27.60863

sigma_u | .93187241
sigma_e | .33340018
rho | .88652279 (fraction of variance due to u_i)




EK 3 - DENGELI VERI SETi TAHMIN SONUCLARI

Tablo Ek 3 Dengeli Veri Setinin i1k Tahmin Sonuclar
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xtreg logyolcu logillkisigsyh logil2kisigsyh logillkarayzlc logil2karayzlc logillnfs logil2nfs logtufehava

logillkisiytk logil2kisiytk logkaramsf i.illcazip i.il2cazip i.il1lhub i.il2hub, re

Random-effects GLS regression

Group variable: hatid

R-sq:

within =0.3078

between = 0.6966
overall =0.6775

corr(u_i, X) =0 (assumed)

Number of obs=376
Number of groups=94
Obs per group: min=4
avg=4.0

max=4

Wald chi2(14) =313.64
Prob > chi2=0.0000

logyolcu Coef. Std. Err. z P>z [95% Conf. | Interval]

logillkisigsyh 1.190393 .6003097 1.98 0.047 .0138076 2.366979
logil2kisigsyh .3287358 .2701898 1.22 0.224 -.2008265 .8582981
logillkarayzlc .188078 3.138497 0.06 0.952 -5.963263 6.339419
logil2karayzlc -.006876 .3381562 -0.02 0.984 -.6696499 .6558979
logillnfs 3.901502 1.234022 3.16 0.002 1.482863 6.320141
logil2nfs 1.037598 1360754 7.63 0.000 7708957 1.304301
logtufehava .1049584 .6440202 0.16 0.871 -1.157298 1.367215
logillkisiytk .8910713 356877 2.50 0.013 .1916053 1.590537
logil2kisiytk 3177704 .0752252 4.22 0.000 1703317 4652092
logkaramsf 1.279938 .3794303 3.37 0.001 536268 2.023607
l.illcazip -3.371816 2.085347 -1.62 0.106 -7.459022 .7153887
1.il2cazip -.0824109 1302537 -0.63 0.527 -.3377034 1728816
L.illhub -2.215159 1.296199 -1.71 0.087 -4.755663 .3253439
L.il2hub .9964752 .8366918 1.19 0.234 -.6434106 2.636361
_cons -76.64261 14.98849 -5.11 0.000 -106.0195 -47.26571

sigma_u | .76791681
sigma_e | .29218935
rho | .87353236 (fraction of variance due to u_i)




EK 4 - Homojen Dengeli Veri Seti Tahmin Sonuclar:

Tablo Ek 4 Homojen Dengeli Veri Setinin ilk Tahmin Sonuclar
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xtreg logyolcu logillkisigsyh logil2kisigsyh logillkarayzlc logil2karayzlc logillnfs logil2nfs logtufehava

logillkisiytk logil2kisiytk logkaramsf i.illcazip i.il2cazip i.il1lhub i.il2hub, re

note: 0.il2hub omitted because of collinearity

Random-effects GLS regression

Group variable: hatid

R-sq:

within =0.0731

between = 0.7775
overall = 0.7384

corr(u_i, X) =0 (assumed)

Number of obs=192
Number of groups=48
Obs per group: min=4
avg=4.0

max=4

Wald chi2(13) =144.54
Prob > chi2=0.0000

logyolcu Coef. Std. Err. z P>z [95% Conf. | Interval]
logillkisigsyh -.0845765 1.972794 -0.04 0.966 -3.951182 3.782029
logil2kisigsyh 2.025688 .9480349 2.14 0.033 1675739 3.883803
logillkarayzlc -11.86821 11.62485 -1.02 0.307 -34.6525 10.91608
logil2karayzlc -.0056891 .8696475 -0.01 0.995 -1.710167 1.698789
logillnfs -.5956512 2.203848 -0.27 0.787 -4.915113 3.723811
logil2nfs 2.23004 4633633 481 0.000 1.321864 3.138215
logtufehava 1.778875 1.736302 1.02 0.306 -1.624215 5.181965
logillkisiytk -1.124449 1.103546 -1.02 0.308 -3.287359 1.038462
logil2kisiytk .2465085 .2178004 1.13 0.258 -.1803725 6733894
logkaramsf 4.107019 .9407431 4.37 0.000 2.263197 5.950842
l.illcazip 4.876026 5.953407 0.82 0.413 -6.792438 16.54449
L.il2cazip -.0966395 .3295949 -0.29 0.769 -.7426337 .5493546
L.illhub .6093313 1.768722 0.34 0.730 -2.857299 4.075962
0.il2hub 0 (omitted)

_cons -100.4522 29.74071 -3.38 0.001 -158.7429 -42.16146

sigma_u | 1.1456302
sigma_e | .61386704
rho | .77692982 (fraction of variance due to u_i)
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