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OZET

Havayolu ulastirmasi, gegen ylzyilin ikinci yarisinda etkileyici bir gelismeyle ulastirmanin yapisini
kalicr sekilde degistirecek bir basariya imza atmistir. Bu basarinin altinda sektériin, teknolojiyle
beraber anilan ve surekli gelisen yapisi yaninda, 6nemli serbestlestirme agihimlariyla yapisal
dizenlemeler gegirmesi ve hayata gegirilen rekabetgi ortamda ayakta kalan havayolu isletmelerinin
elde ettigi basari yatmaktadir. Sektoriin gecirdigi bu degisim icerisinde, sektériin Grinlnin de
mikroekonomik 6zelliklerinin degistigi, Urliniin esnekliklerinin degistigi, 6rnegin Uriinlin artik bir ltks
mal olmaktan ¢iktigi tartisiimaktadir. Bu durum, Tirk havayolu ulastirmasi icin dnemli degisikliklerin
oldugu 2001 krizi sonrasindaki doneme iliskin bir uygulama ile Tirkiye icin sinanmaktadir.
Calismamiz, esneklik degerlerinde birim degerlerin altina inecek sekilde degisimlere rastlamamis,
tam tersine fiyat ve gelir esnekliklerinin hala birim degerin (izerinde ve esnek bdlgede oldugu
saptamalarina ulasmistir. Bu durum, c¢alismamizda Tirk havayolu ulastirmasi sektoriine yonelik
yapilan genel analizle uyumlu olup, sektoérdeki global gelismelerin Tirkiye'ye yansimasinda
gecikmeler yasandigl sonucunu desteklemektedir.
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ARE FLIGHTS BECOMING NON-LUXURY COMMODITY?: AN EVALUATION ON THE
ELASTICITIES OF THE PRODUCT OF THE TURKISH AIR TRANSPORTATION

ABSTRACT

Air transportation sector has achieved an impressive success changing the structure of the
tranportation permenantly in the second half of the last century. Apart from being closely connected
to technology, important elements of this success are its getting through structural changes by the
means of important liberalization process and also the success of the airline companies elected as
best ones through the competition of economical competitiveness. In the literature, there is a
argument over the change of the microeconomical properties of the sectoral product while the
sector is changing structurally. For example, it is being proposed that the air transportation can not
be classified as luxury commodity anymore. Our study analyze that allegation by using Turkey case
application for an important after-crisis period. Our study, however, did not find any supporting
proof for the allegation. In contrast, this study found the price and income elasticities of the product
stay higher than the unity, i.e. in elastic region, for the period studied. The finding of the results of
Turkey application is compatible with the result of the general analysis of the Turkish air
transportation sector. According to these results the effects of the global developments take some
time to come into effect in the local sector. Therefore it possible to evaluate that the studied period
is early for Turkish air transportation to have a structural change in its product.
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R40, L93, C93.

Tutulmaz, (2013). Uguslar Liiks Mal Olmaktan Cikiyor mu?: Tiirk Havayollari Ulastirmasinin
Uriiniiniin Esneklikleri Uzerine Bir Degerlendirme, Uluslararasi Avrasya Sosyal Bilimler Dergisi,

Cilt:4, Sayi:12, ss: (1-26)



ULUSLARARASI AVRASYA SOSYAL BILIMLER DERGISI Yil:4, Say1:12 EYLUL 2013

1. GiRis
Ulastirma sektord, insan hayatinda siirekli var olan, glinlik yasamindan seyahatlere ve is gezilerine kadar hemen
hemen bitln faaliyetlerinde kullandigi, yine insan yapimi teknolojiyle olusturdugu ve siirekli gelistirdigi farkli
ulastirma modlarindan olusan bir sektérdir. Ulastirmanin insan etkinliklerinin pargasi olmasi o6zelliginden
kaynaklanan bu konumu, onu sosyal boyutunun yaninda, glinimiz gelisen diinyasinin en énemli faaliyetleri
arasinda yer alan, endistri ve sanayi gibi is faaliyetlerinin bir pargasi hatta altyapisi durumuna getirmistir. Zaman
ve mekanin diizenlenmesinin toplum hayati ve hegemonik sistemler agisindan 6nemini irdeleyen Harvey’e gore,
ekonomik sistemler icin, zaman ve mekan diizenlemesinde dolasim sistemleri ve ulastirma, diger faktorler ile
beraber evvelden beri ¢ok 6nemli bir konumda bulunmaktadir (Harvey, 1990, s.211-12). Buna karsin, tarih 6ncesi
dogal gi¢lere dayanan insan hareketliligi, buhar makinesinin bulunmasiyla birlikte deniz ulasiminda ve demiryolu
ulasiminda ard arda gelen énemli teknolojik bulug ve uygulamalarla, dogal gliclerden makine glicline gegilmesiyle

birlikte gercek anlamda bir ulastirma sektoriini ortaya ¢ikarmistir.

Bu sekilde bir yaklasimla 2 yiizyila sigdirdigimiz ulastirma sektoriiniin gelisimi icinde énemli degisim dénemlerinin
oldugunu gormekteyiz. Buhar makinesinin bulunusu ardindan gelen bu 2 yizyillik degisim siirecinin’ (Wright, 2004,
s.31) ilk yuzyilinda, ulastirmanin ‘tarih oncesi’ tek ana diregini olusturan denizyolu ula,stlrmasmln2 teknolojik
degisimi de 6nemli bir degisim slireci olmasina karsin; sektorin ilk ‘blylk’ basari hikayesi, buhar makinesi ardindan
ortaya cikisiyla birlikte g6z alici bir hizla blyUlyerek kisa bir zamanda toplu ulastirma olgusunun merkezine oturmayi

basaran demiryolu ulastirmasindan gelmistir.

19. ylzyilda demiryolu ulastirmasinin elde ettigi basari hikayesinin benzeri, 20. yizyil icerisinde iki ayn koldan
tekrar edilmistir. Ulastirma sektori igin ikinci dénim noktasi olarak gordiglimiiz motor teknolojilerinin yaygin

kullanildigi diinya savaslari sonras’® (bkz. Wright, 2004, s.71-90) donemde yasanan iki gelismeyle, bir taraftan

'Buhar makinesinin bulunusu, dogal gliclerden makine giiciine gegilmesinin baslangi¢ noktasi olarak modern anlamda ulastirma
sektdriiniin dogusu olarak kabul edilebilir. ilk pratik buhar makinesinin 1769 yilinda retilmesinden sonra hizli bir gelismeler
zinciri bir yandan ingiltere’de bir yandan ABD’de start almistir. 1802 yilinda ilk deneysel lokomotif Galler’de ¢alismaya baslad.
1829'da ingiltere’de iiretilen Roket (The Rocket) isimli lokomotif, at hizini geride birakan ilk insan yapimi kara araci oldu ve ayni
sene ABD’de kopyalanarak Peter Cooper tarafindan ulkedeki ilk yolcu treni Uretildi. Ayni yil icinde Ulkede ilk demiryollar
tamamlanirken tlkede 6zel girisimler ile mithis bir hizla ilerleyen demiryollari 1860 yilinda 31000 mil uzunluguna ulasti. Diger
yandan, 1807 yilinda Amerikali Fulton, ingiliz buhar makinesini kullanarak drettigi Clermont isimli buharli gemisini Hudson
nehirinde isletmeye basladi. 1811 yilinda ise, Nicholas Roosvelt tarafindan bizzat Amerika’da gelistirilen buhar gemisi isletmeye
alinarak, tim bir kitayi kuzeyden gilineye katetme suresinin 40 giinden 14 gline kadar indirilmesi basarilmis oldu (Wright, 2004,
s.2,5-6).

2 Ulastirma sektoriiniin ‘tarih 6ncesi’nde genellikle hayvan giicline dayanan bir kara ulagiminin da, 6rnegin kervan ulagiminin,
ulastirmanin altyapisini olusturmasi agisindan énemini bu noktada hatirlamak yerinde olacaktir.

* Motor teknolojisinin temelini olusturan igten yanmali motorlar (ICE) daha spesifik degerlendirmelerde kendi basina bir
teknolojik devrim sayilabilir. Buna karsin, ICE teknolojisinin gelisimi de buhar makinesinin deniz ve demiryolu ulastirmasinda
elde ettigi basariyl daha kiglk 6lgekli kara ve hava araglarinda tekrarlama arzusunun tetiklenmesiyle, yine buhar makinesine
dayanir. Buna karsin buhar makinesinde 1si saglayici yakit yakma islemiyle itici gli¢ elde etme arasinda araci olan buharin, ICE
teknolojisinde aradan c¢ikartilarak yakit-itici giig iliskisinin dogrudan kurulmasi sliphesiz kendi bagina énemli bir bulustur.
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otomotiv teknolojisini gelistirerek bireysel ulastirma olgusunun yerlesmesini saglarken, diger yandan uzun mesafe
insan ulastirmasi icinde toplu ulastirma olgusunu yeniden sekillendirecek bir havayolu ulastirmasi sektoriniin
gercek anlamda dogusuna tanik olunmustur. Nitekim, havayolu ulastirmasinin gercek anlamda dogumu olarak
1944 yilinda ICAO’nun (Uluslararasi Sivil Havacilik Teskilati) kurulusu kabul edilmektedir. 1944’de imzalanan Sikago
Konvansiyonu ile kurulan ICAO tarafindan diizenlenerek uluslararasi diizleme oturtulmasiyla (Stubbs et.al. 1980,
s.185) beraber, bir havayolu sektérii ulastirma modlar iginde kendine yer bulmustur. Ulastirma sektoriniin
gelisimi icinde Gglincti dénim noktasi olarak kabul ettigimiz sektorel pazari sekillendiren serbestlestirme*
hareketlerinin (Winston, 2010, s.21) sonrasinda ise, tim ulastirma sektorleri dnemli degisimler yasarken, en 6nemli
etkisi belki de bugiinkii anlamiyla orta ve uzun mesafede 6ncu niteligiyle bir havayolu sektériniin ortaya ¢ikisi
olmustur. Pazar serbestlestiren politik diizenlemelerin 6nlni agtigl havayolu ulastirmasi géz alici bir buyimeyle
geliserek hem bitlin olarak ulastirma sektoérinin yapisini hem de diinyanin genel gorintisini degistirmistir.
Yirmibirinci ylzyila girildiginde sektoériin ulastigi buyukligl ICAO’nun verileriyle niceliyebiliriz: hava ulastirmasi
sektdril diinya toplam hasilasinin (GSYiH) yaklasik % 4,5’ ini olusturan 1360 milyar dolar (direk ve ¢arpan etkileriyle
beraber) degerinde ¢kt Ureten ve sektorde toplam 27,7 milyon is yaratan sektér durumundadir (ICAO, 2004).
EPATS (Avrupa Personel Havayolu Ulastirmasi Sistemi) tarafindan Avrupa igin verilen rakamlar da ICAO ile

uyumludur (EPATS, 2012).

19. Yizyllda demiryolu ulastirmasinin gosterdigi basarinin benzerini 20. Yizyil igerisinde gosteren havayolu
ulastirmasinin basarisi altindaki kilit noktanin, rekabetci ve islek bir diinya pazarinda ayakta kalan isletmelerin
basarisi oldugu degerlendirilmektedir. 2000-2001 verileriyle diinya Uzerinde yaklasik 800 isletme tarifeli hava
tasimaciligl yapmakta; bunun disinda 100’ (n (zerinde sadece kargo tasimaciligi yapan havayolu isletmesi
bulunmakta ve toplamda 3000 ticari havayolu isletmesi faaliyet gdstermektedir. Havayolu ulastirmasinin yolcu-km

cinsinden® sektér ciktisina gore dinyanin en biyik isletmelerinin siralamasi, ylzyilin basinda Tablo 1’deki gibidir.

Tablo 1: Diinyanin en biiyiik1 ilk 10 havayolu isletmesinin girdi verimlilikleri, 2002-2003

il yolcu-km (000) personel’ koltuk®

4Serbestlestirme/deregt‘.’llasyon (liberalization & deregulation) olarak bilinen hareketlerin Amerika’da 6nemli bir geg¢misi
bulunmaktadir. Amerika’da basindan beri 6zel girisimlerle striklenmis bir ulastirma sektorid bulunurken; diinya savaslari ve
sonrasindaki Keynezyen donemde tiim ulastirma sistemlerinde federal mekanizmalarin 6ne ¢iktigi gérilmustir. Buna karsin,
uzun slre devam eden liberal karsi cikisin sonucu iktisadi ekoliin de degisimiyle beraber 60’lar sonundan itibaren
serbestlestirme fikri Amerika’da hakim olmaya baslamis, 1970’lerde uygulamaya gecen Amerika’daki bu hareketleri
1980’lerden itibaren Avrupa da takip etmistir (Sektor agisindan 6nemli olan bu tartisma igin bkz. Fuller, 1983, s.1-17; 78-86;
Whitnah, 1998, s.15-40,149; Geddes, 2010, s.26; ayrica tartismaya 6nemli katkilari igin bkz. Nelson 1942;47;62a,b;73;77;81).

> Havayolu ulastirmasinin Griini taginan yolcu veya yik olmakla birlikte, ulagim mesafesinin de hesaba katilmasi 6nemlidir. Bu
amagla ulastirma faaliyetinin mesafesi, basitge yolcu veya yik miktariylagarpilarak yolcu-km veya ton-km cikti degerlerine
ulasilir. Ulastirma mesafesinin dikkate alinmasinda amag, érnegin, istanbul-Ankara ile istanbul-New York arasi uguslarin esit
sayllmasini 6nlemek igindir. Ayrica fiyatlar ve maliyetler, bire bir olmasa da, mesafeye gore arttigi icin, bu olciler sektorel
hasilayl daha dogru olarak yansitacaktir.
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United 2002 176.773.979 79.000 100.223
2003 167.183.939 64.500 97.511
. 2002 196.124.411 102.900 117.622
American
2003 193.143.788 86.800 126.662
Delta 2002 152.068.960 67.800 108.992
2003 143.543.664 61.000 96.154
2002 116.338.560 45.600 70.139
Northwest
2003 110.209.387 39.600 67.469
. . 2002 96.892.180 51.350 56.888
British Airways
2003 99.702.421 48.400 53.464
. 2002 96.798.737 60.015 48.930
Air France
2003 97.679.677 60.032 43.127
. 2002 92.792.217 39.500 51.255
Continental
2003 91.886.634 38.430 51.655
2002 93.678.029 26.960 49.806
Lufthansa
2003 96.728.312 26.750 48.890
Jal 2002 83.575.693 19.780 44.622
2003 76.249.554 - -
. 2002 64.488.186 33.600 44,933
US Airways
2003 60.708.572 27.200 41.250

Kaynak: ICAO; http://icaodata.com, http://icaosec.icao.int

L ICAO’nun ¢ikti (yolcu-km) degerlerine gore yaptigi listeden alinmistir; 2001 yili siralamasidir.

vl ici ortalamalaridir

ICAO kaynaklarina gore, 2001 yilinda trafik hacmi olarak dinyanin en Ust 30 havayolu sirketi, toplam
(yurtici+uluslararasi) tarifeli yolcu ve yuk trafiginin yaklasik % 70’ini; uluslararasi tarifeli yolcu ve yiik trafiginin %
73’Uni belirlemektedir. Bu 30 havayolu sirketinin 11’i Asya/Pasifik, 10’'u Avrupa, 7’si Kuzey Amerika, 1’i Latin
Amerika ve 1'i Ortadogu bolgesine kayithidir. Bu sirketler igcinde Turk sirketi bulunmamaktadir (ICAO, 2004b, s.32-
33). Tablo 1’de bu siralamanin ilk 10’'unda yer alan diinyanin en biyiik havayolu sirketleri verilmektedir. ilk 10
havayolu sirketi, sektériin toplam ciktisinin % 40'ni Uretmekte; ilk 3 sirket ise toplam g¢iktinin % 18’ini
Uretmektedirler.

Ayni karsilastirma Ulkelerin trafik hacimlerine gore yapildiginda ise Tirkiye, toplam ve uluslararasi yolcu trafigine
gore sirasiyla 29. ve 30. siralarda kendine yer bulabilmistir. Toplam (yurtici+uluslararasi) tarifeli yolcu ve yiik
trafiginin yaklasik % 43’Uini siralamada en Ustteki 3 iilke (ABD, Japonya ve ingiltere; sirasiyla % 32, 6 ve 5'lik
oranlarla); uluslararasi seferlerde ise trafigin yaklasik % 37’sini siralamadaki en st 4 (ilke (ABD, ingiltere, Almanya

ve Japonya; sirasiyla % 17, 7, 7 ve 6’lik oranlarla) belirlemektedir (ICAO, 2004b, s.33).

Havayolu ulastirmasinin ekonomik faaliyetlerle cok yonlu iliskisinin, sektorin cikti degerlerine yansidigi
gorilmektedir. Sekil 1’de verildigi Uzere, tarifeli seferlerde yapilan yolcu tasima faaliyetleri géz 6niine alinarak
kitalara ve bolgelere gore yolcu ulastirmasina bakacak olursak, toplamda (uluslararasi+yurtici) Kuzey Amerika’nin
yaklasik % 36 ile en fazla payl aldigini, hemen arkasindan onu sirasiyla % 28 ve % 27’lik degerlerle Avrupa ve

Asya/Pasifik kitalarinin izledigini gorirtz. Uluslararasi yolcu ulastirmasi agisindan bakildiginda ise Avrupa kitasinin
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% 37 ile en fazla payi alirken, onu Asya/Pasifik ve Kuzey Amerika kitalarinin sirasiyla % 32 ve % 20 paylari ile takip
ettigini goririz (ICAO, 2002). Burada goziken ayrima karsin, Kuzey Amerikada bulunan 50 Amerikan eyaleti
arasindaki trafigin yurtici trafik olarak degerlendirildigi ve kitanin sadece 3 llkeyi icerdigi yerde, Avrupa’daki irili
ufakli 50’ye yakin Ulkeler arasindaki trafigin uluslararasi olarak siniflandiriimasinin, bu ayrimi ortaya c¢ikardigini
unutmamak gerekir. Havacilik faaliyetlerinin ekonomik etkinlig§in onemli bir gostergesi oldugu goézoniine
alindiginda, bu ¢ bolgenin her iki siniflama icin de, diinya toplam havayolu faaliyetlerinin yaklasik % 90'nini kapsar
bu goriintusinu, gunimiziin diinya ekonomisi icindeki giderek daha da belirginlesen bir Ugli yapinin yizyil
basindaki 6n gostergesi olarak kabul etmek miimkin olacaktir.

TOPLAM YOLCU ULASTIRMASI

(Uluslararasi ve Yurtici) ULUSLARARASI YOLCU ULASTIRMASI

i Afrika  Ortadogu Latin Afrika Onza;i;gu
Latin 3,3% 21% ] 4,8% "
Amerika/ 4
Caribbean

4,5%

Pasifik

26,7%

Asyal Pasifik
31,8%

Sekil 1: Uluslararasi ve Toplam Yolcu Ulagtirmasinin Bolgelere Gére Dagilimi-2001

(Gergeklesen toplam yolcu-km degerlerine gore)

Kaynak: The World of Civil Aviation 2001-2004, ICAO, 2004b verilerinden derlenmistir

Yurtigi yolcu ulastirmasinda durum daha degisiktir: ABD’nin ¢ok buytk bir agirhgi (% 62,4) olan diinya yurtici yolcu
ulastirmasinin dagilimi Sekil 2’de tlkelere gore verilmistir (ICAO, 2004b). Bu sonugta da daha 6nce ortaya kondugu
Uzere, Avrupa’daki cok sayida kiguk tlke arasindaki trafigin uluslararasi trafik olarak gegmesine karsin, Amerika’nin

genellikle daha buyik olcekli eyaletleri arasindaki trafigin yurtici trafik olarak kaydedilmesinin etkisi vardir.
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YURTICI YOLCU ULASTIRMASI

Avustralya
2,5%

Fransa
3,0%

Japonya
5,9%
ABD

62,4%

Sekil 2: Yurtici Yolcu Ulastirmasinin Ulkelere Gore Dagilimi-2001

(Gergeklesen yolcu-km degerlerine goére)

Kaynak: The World of Civil Aviation 2001-2004, ICAO, 2004b verilerinden derlenmistir

Avrupa Komisyonunun 2001 verilerine gore, Avrupa semalarinda yilda 25.000’ in lzerinde ugak ugmaktadir ve 1980

yilindan bu yana her sene hava trafigi % 7,4 artmaktadir. Bu degerlerle her 10-14 yilda bir trafik degerleri ikiye
katlanmaktadir (EC, 2001, s.36)6.

Boylesine gelisen bir sektorden bahsedildiginde, sektorde meyadana gelen ekonomik degismeler dikkatle
incelemeye deger bulunmaktadir. Ornegin ilk yillarinda oldukca sinirli bir kesimin kullanabildigi havayolu
ulastirmasi giderek yayginlasmakta ve tiim kesimlerin kullanimina erisir duruma gelmektedir. Bu durum, bir yandan
hizmet saglayicilarinin ¢gogalmasi bir yandan rekabet altinda sirketlerin etkinligi yakalamasi ve sektor Griinlinlin de,
fiyat, maliyet ve kalite gibi kriterlerdeki rekabette optimum dizeylere cekilmesiyle saglanabilmektedir. Bu
degisimlerle birlikte sektoriin ve Griniintin degisimi mikroekonomik incelemeye degerdir. Bu amagla literatiirde
tartisildigi haliyle (ayrintilar igin bkz. 3. Bolim) sektortin Grinintn luks mal olmaktan c¢iktig tartismasina, Turkiye
uygulamasiyla katkida bulunmak amaglanmaktadir. incelenen dénem olan 2000-2004 déneminin, Tiirk havayolu
ulastirmasi icin 6nemli bir donem oldugu; bu dénemin mikroekonomik incelemesinin sozi edilen donemin sektorel
gelismelerine kayda deger acgiklamalar getirirken, teorideki tartismalara da birer durum 6rnegi olabildigi ol¢lide

onemli olacagi, tarafimizdan degerlendirilmektedir.

Calisilan donem, Tirkiye tarihinin en biyilk ekonomik krizi ve 2002’deki secimler ardindan, uzun siredir siyasi
belirsizlik ve siyasi glgstzlik donemleri nedeniyle ertelenen sektor taleplerinin, sektorel aciimlara donlistigu ve
sonuglarinin 2004 vyilindan itibaren sonuglara yansidigi dénemdir. Bu dénemdeki gelir, fiyat ve talepteki
degismelerin incelenmesi, sektorin ozelliklerine yonelik 6nemli sonuglar vermektedir. Bu amagla ¢alismanin ikinci

boliminde, ylzyilin basina ulasildiginda, Tirk havayolu ulastirmasinin durumu sayisal blyuklikler ve istatistiki

6De§eﬂen Avrupa Komisyonu’'nun 2001 yilinda hazirladigi, ylzyill basinda durum tespiti yapan ve 2010 yili igin ulastirma
stratejilerini olusturmaya yonelik hazirladigi “Beyaz Belge: karar zamani” (White Paper: time to decide) adl g¢alismadan
alinmistir.
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veriler araciligiyla incelenmektedir. 2001 krizi sonrasi siyasi degisimin oldugu, ayni zamanda Tirk havayolu
ulastirmasi i¢in agihm dénemi olmasi nedeniyle énemli olan s6z konusu donemdeki mikroekonomik temsilciler
arasindaki iliskiler Uglincii Béliimde incelenmektedir. Ugiincii béliimde ilk dnce, i¢ piyasadan hareketle talebin
esneklik ozelliklerini tespite yonelik niteliksel bir grafik inceleme yapilmakta, daha sonra bu tespitler igin nicel
esneklik hesaplari ile kanitlar aranmaktadir; ardindan, buldugumuz nicel tespitlerle, ele alinan dénemin
gelismelerinin mikroekonomik yorumu karsilastiriimaktadir. Degerlendirmelerin sonuglari dordiincii bolimde bir

sonuca baglanmaktadir.

2. TURK HAVAYOLU ULASTIRMASI
ICAO’nun verilerine gére 2001 yih igin yapilan analizlerde, Tirkiye’nin toplam ve uluslararasi tarifeli yolcu trafigi
hacmine gore listenin 29. ve 30. siralarinda oldugu yukarida belirtilmistir. Buna gore, Tirkiye'nin toplam ve

uluslararasi tarifeli yolcu trafigindeki Gretimi sirasiyla yaklasik 15 ve 12 milyar yolcu-km’dir (ICAO, 2004b: 34-35).
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Sekil 3: Yillar itibariyle yolcu trafigi (1956-2004)
Kaynak: SHGM, DHMI 2002; 2003; 2004 verilerinden derlenmistir

Turkiye’deki hava ulastirmasinin genel bir gelisimini, havaalanlarindaki yolcu trafiginin yansitildigi Sekil 3 yardimiyla
gorebiliriz. Buradaki “yolcu trafigi” DHMI’nin tanimiyla, havaalanlarina gelen-giden yolcularin toplam sayisi olarak
kullanilmaktadir. Sekilden yolcu trafiginin belli duraklama ve daralma donemleriyle birlikte genelde artis egilimi
gostermekle birlikte, 1991 sonrasi donemde daha hizli bir artis gorindigi; 1998 ve 2001 krizleriyle daralan trafigin,
2004 ile birlikte ¢ok ciddi bir artis trendine girdigi gorilmektedir. 2000 yili sonrasindaki doneme daha yakindan
bakarsak, kriz sonrasi ciddi bir bicimde daralan i¢ piyasanin, turizme bagh olan ve 1998 Asya ve Rusya krizlerini
atlatarak ¢ikisa gecen yurtdisi trafik ile dengelendigini goririz. 2004 yilinda tim gostergelerin artiya donmesiyle
birlikte toplam trafikte dnemli bir artis yasanmistir. Son tahlildeki iki etkene dikkat cekmek gerekir. Birincisi,
bolgesel havacilik politikasiyla birlikte piyasada yasanan yapisal degisim neticesinde, i¢c hatlarda tarifeli sefer yapan
isletmelerin 1'den 4’e ¢ikarak i¢ piyasadaki monopolci yapinin kirilmasina miteakip, yolcu trafiginde yasanan %

58'lik bir artis, calismamiz agisindan oldukca énemlidir. ikinci olarak, i¢ ve dis krizlerin etkilerinin atlatilmasiyla
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birlikte turizm sektorlinde yasanan gelismeye paralel olarak dis hatlarda yasanan % 21’lik bir artisin etkisini

belirtmek yerinde olacaktir.

39, 2%2% %
39, O THY A.O.
B ONUR HAVA TASIMACILIK A.S.

O FLY HAVAYOLLARI A, S.
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B MNG HAVAYOLLARI TASIMACILIK A.S.

O KIBRIS TURK HAVAYOLLARI LTD.STI

B ATLASJET ULUSLARARASI HAVACILIK A.S.
O SUNEXPRESS HAVAYOLLARI A.S.

B FREEBIRD HAVAYOLU TAS. ve TIC. A.S.

B SKY HAVA TASIMACILIGI A.S.

O INTER EKSPRES HAVA TAS. A.S.

O SAGA HAVA TASIMACILIGI A.S.

B DUNYAYA BAKIS HAVA TASIMACILIGI A.S.

Sekil 4: 2004 yilh itibariyle yolcu ulagtirmasinda koltuk kapasitesi paylari
Kaynak: SHGM; (Tablo 4)

2004 yili sonu itibariyle Tirkiye’de kurulu ticari havayolu isletmelerinin sayisi 15’dir. Bu isletmelerin 2 tanesi
yalnizca kargo tasimacihgl yapmaktadir; yolcu tasimaciligl yapan 13 isletmeden 2 tanesi 2004 yili icinde
faaliyetlerine baslamistir. Yolcu tasimaciligi yapan mevcut ticari havayolu isletmeleri, filo ugak ve koltuk
kapasitelerine gore degerlendirildiginde, en yiiksek paya sahip 2 isletme sirasiyla toplam ugak kapasitesinin % 42 ve
% 14’UnU; toplam koltuk kapasitesinin ise % 37 ve % 17’sini olusturmaktadir. (Tablo 2; Sekil 4)

Tablo 2: Havayolu isletmelerinin* ugak ve koltuk kapasiteleri (2004, yil sonu)
Kaynak: SHGM

FILO UGAK|KOLTUK KARGO- : YOLCVU KAR(EO
. SAVISI KAPASITES KAPASITESI  |UCAGI  |UCAGI
ISLETME ADI (TON) SAYISI SAYISI
THY A.O. 76 12.268 38.000 75 1
ONUR HAVA TASIMACILIK A.S. 24 5.771 - 24 -
FLY HAVAYOLLARI A,S. 10 2.699 - 10 -
PEGASUS HAVA TASIMACILIK A.S. 14 2.608 - 14 -
MNG HAVAYOLLARI TASIMACILIK A.S. 18 1955 261.000 12 6
KIBRIS TURK HAVAYOLLARI LTD.STi 8 1.645 - 8 -
ATLASJET ULUSLARARASI HAVACILIK A.S. 7 1.410 - 7 -
SUNEXPRESS HAVAYOLLARI A.S. 7 1.320 - 7 -
FREEBIRD HAVAYOLU TAS. ve TiC. A.S. 6 1.020 - 6 -
SKY HAVA TASIMACILIGI A.S. 5 863 - 5 -
INTER EKSPRES HAVA TAS. A.S. 5 702 - 5 -
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SAGA HAVA TASIMACILIGI A.S. 2 516 - 2

DUNYAYA BAKIS HAVA TASIMACILIGI A.S. 2 482 - 2 -
ORBIT EKSPRES HAVAYOLLARI A.S. 2 - 83.000 - 2
KUZU HAVAYOLLARI KARGO TAS. A.S. 2 - 88.500 - 2
TOPLAM 188 33.259 470.500 177 11

*: 2004 sonu itibariyle faaliyette olan ticari havayolu isletmeleridir.

Dis hat yolcu trafiklerindeki pasta 2002’de yizde 49’a 51 oraniyla Tirk Sirketlerinin aleyhinde iken, 2004 yilinda
ylzde 52’ye 48 oraniyla Tirk Sirketlerinin lehine gelismistir (Sekil 5). Tirk isletmelerin bu payi nasil paylastiklari yine
Sekil 5’de gozikmektedir.
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Tark
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52%

Sekil 5: 2004 YI"I itibgriyle dis hat yolcu ulagtirmasi paylari

Kaynak: DHMI, 2004 Istatistik Yillig

Toplam dishat yolcu trafigi 30.361.171 olup bunun 15.771.403’lik bir kismi Tirk isletmeler tarafindan tasinmistir.
Tirk isletmeler tarafindan gerceklestirilen 2004 yili ichat yolcu trafigi ise 14.427.969'dur. ichatlardaki trafigin
yaklasik % 93’ tarifeli seferler tarafindan gerceklestiriimektedir. ichat yolcu tasimaciligindaki pastanin biiyik bir
kismi THY tarafindan alinmaktadir. 2003 yili sonlarinda i¢hatlarda gerceklestirilen politika degisimi sonucu
ichatlardaki monopolcl yapi kirilmistir. Sekil 6’ da gorildigi tGzere 2002 yilinda pastanin yaklasik tamami THY
tarafindan alinirken, 2003 sonunda gelen degisimle paylar degismeye baslamis, fakat bu degisim 2003 yili sonunda

oldugundan yapidaki degisimin analizlere yansimasi 2004 ile beraber olmustur (Sekil 6).
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Sekil 6: i¢ hat yolcu ulastirmasi paylarinin gelisimi
Kaynak: DHMI, 2004 istatistik Yillig

Turkiye’deki yolcu trafigini tarifeli ve tarifesiz seferlere gore ayirdigimizda, i¢ hatlarda tarifeli seferlerin tamamina
yakini tarifeli seferlerle yapildigini; dis hatlarda ise yolcu trafiginin ¢ogunlugunun tarifesiz seferler ile yapildigini
gdérmekteyiz (Sekil 7). i¢ hat ve dis hat trafiginin toplami alinirsa, tarifeli seferlerin agirhig (2004 rakamlari ile) % 53

olarak yansiyacaktir. Dis hatlarda seferlerin dagilimi Sekil 7’deki gibidir.

Sekil 7: Dis hat yolcu trafiginde seferlerin paylari
Kaynak:DHMIi, 2004)
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Tablo 3: Yillara gore Turkiye’deki mevcut havaalanlari

TURKIYENIN HAVAALANLARI

IC HAT TRAF.DIS HATIOZEL THK TOPLAM

ACIK TRAF.  ACIKSTATULU KULLANMINDA [HAVAAL.
YILLAR [HAVAAL.* HAVAAL.*  HAVAAL. HAVAAL. SAYISI
1999 27 20 8 11 66
2000 27 21 8 11 67
2001 30 20 7 11 68
2002 30 21 8 9 68
2003 30 22 9 4 65
2004 31 21 8 4 64

Kaynak: SHGM
* 1 Askeri protokollii (misadeli ve serbest kullanimli) havaalanlari dahildir. Gegici
olarak sivil trafige kapatilan havaalanlarimiz da dahil edilmektedir.

Sektorun giktisinin (trafik degerleri cinsinden) bir baska agidan havaalanlarindan takip edilebilecegini belirtmistik.
Bu nedenle havaalanlari agisindan kisa bir inceleme yapacak olursak, bir donem “her ile havaalani” politikasi ile
artan havaalanlari sayisinin, 2000°li yillara gelindiginde bir istikrara kavusmus oldugu goziikmektedir (Tablo 3).
Tablo 3’de goérildiigii gibi, 2004 yili sonu itibariyle 64 havaalani mevcuttur. Havaalanlarindan 34 tanesi DHMI
tarafindan isletilen havaalani olup, 2004 yilinda bu havaalanlarindaki faaliyetlerin yolcu trafigi agisindan yizde 901,
(5'i turizm bolgesi olan) 6 havaalaninda; yiizde 65’i ise sadece Istanbul Atatiirk ve Antalya Havaalanlarinda

gerceklesmistir (Sekil 8).
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(Diyarbakir H: 1,1%; Kayseri H: 1,0%; Gaziantep H: 0,9%)

Sekil 8: 2004 yili yolcu trafiginin havaalanlarina gore dagilimi
Kaynak: DHMI, 2004 istatistik Yilligi
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3. TALEP ESNEKLIGi ANALIiZi ve DONEME UYGULAMASI

Havayolu piyasasinda teorik olarak talebin gelire gore ve fiyata gore esnek oldugu kabul edilmektedir (FSU,2003;
Investpodia, 2002, 5.16; Unsal, 2001, 5.72-76; IATA, 2007, s.VI). Gelire gére esnek olmanin mikroiktisadi terciimesi,
Uranin laks mal oldugu seklindedir (Varian, 1991, s. 117). Zamanla gelisen teknoloji, diisen fiyatlar ve yayginlasan
havayolu kullanimi ile sliphesiz bu esnekliklerin azalmasi s6z konusudur ve bir seviyeden sonra liks mal olmaktan
¢itkan Grdndn talebinin esnek olmaktan gikmasi iktisadi bir olgu olur. Bu olguya dayanarak, bazi kaynaklarca
havayolu ulastirmasi sektoriiniin Griinintin artik liks mal olmaktan ¢iktigi belirtilebilmektedir (ATAG, 2004, s.3;
ayrica literatlirdeki tartismanin kapsaml 6zeti icin bkz. IATA, 2012, s.8-17; Gillen vd., 2003). Boyle bir sonuca
ulasmanin, ele alinan dénem igin, havayolu ulagiminin ¢ok yaygin oldugu birkag gelismis llkenin disinda gegerli
olmadigini; dolayisiyla, 6zellikle gelismekte olan diinya igin birinci 6nermenin gegerliligini korudugu savini
savunmak bu noktada yerinde olacaktir. Turkiye i¢ piyasasi icin (incelenen dénem itibariyle) bastaki 6nermenin
dogrulugu niteliksel bir inceleme ile Sekil 9’ daki grafiklerin incelenmesiyle gorilebilir. Ayrica, ikinci bolimde
yapilan incelemede de, Tiirk havayolu ulastirmasina yonelik gizilen cergevede, genel ¢izginin oldukga gerisinde
kalan ve gerekli agihmlari yapmakta gecikmis bir sektér resmi oldugunu géz onilinde tutmak gerekir. Bu baslikta ilk
once niteliksel bir inceleme ile talebin esneklik 6zellikleri, i¢c piyasadan hareketle tespit edilmeye ¢alisilacak, daha
sonra bu tespitler icin niceliksel bir analiz ile kanitlar aranacaktir. Son olarak, buldugumuz nicel tespitlerle, ele

alinan dénemin gelismelerinin mikroekonomik yorumunun uyumlulugu karsilastirilacaktir.

ilk 8nce analize temel olacak tanimlamalar ve bazi kabuller yapmamiz gerekmektedir. Piyasa olarak i¢ piyasa, bir
baska deyisle yurtici havayolu yolcu ulastirmasi ele alinmaktadir; bu ele alistaki neden, dis piyasalar
disindldiginde dis gelir, dis fiyatlar, yabanci isletmeler gibi daha bir c¢ok etkenin hesaba katiimasi
zorunlulugundan kurtulabilmektir. Burada, gelir olarak tlkenin toplam geliri kabul edilmis olup, fiyat artislarinin
etkisini icermemek icin Hazine Miistesarliginin GSMH (1998 fiyatlariyla) serisi kullanilmistir. Talep olarak DHMi’nin,
havaalanlarinda giden ve gelen yolcularin toplam sayisi olarak kullandigi “Yolcu Trafigi” degerlerinden sadece i¢ hat
yolcu trafigi degerleri kullanilmistir. Burada, talebin piyasa kosullarinda fiyata bagl olarak olusan denge iginde
tamamina yakin bir kisminin karsilandigi ve lizerinde ayrintili olarak durulacak olan, 2004 yilindaki piyasanin yapisal
degisimi sirasinda bu karsilama oraninin degismediginin kabulli gerekmektedir. Havayolu ulastirmasinin fiyati
olarak normal sinif ugak bileti fiyati kabul edilmis olup, piyasadaki genel fiyat seviyesini yansitmak tzere, THY'nin

farkh 3 hattindaki fiyatlari ve 2004 yil icin diger havayollarinin ortalama fiyatlar agirliklandirilarak kullanimistir

(Tablo 4). Nominal fiyatlar GSMH deflatoriyle reel fiyatlara ¢cevrilmistir.
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Sekil 9: P-Reel Ort. Bilet Fiyati, Y-GSMH (sabit fiyatlarla) ve Qd-Yolcu Trafigi (2000-2004)
Kaynak: HM, DPT, DHMI (degerler igin bkz. Tablo 4)

Reel fiyatlar, GSMH (sabit fiyatlarla) ve yolcu trafigi serilerinin Sekil 9'da ayni grafik tizerinde gosterimi, bize son
donemde piyasada meydana gelen gelismelerin kisa bir gegcmisini gdstermekte ve ayni zamanda nitel bir grafik
analizini mimkiin kilmaktadir: 2001’de yasanan Cumhuriyet tarihinin en bliylk krizlerinden biri ile daralan gelire
paralel olarak, yolcu trafiginin temsil ettigi talepte dramatik bir diisis yasanmistir. Ayrica, 11 Eylll etkisinin tim
diinyada havacilik sektoriinde bir talep sokuna neden olmasiyla yasanan sektorel krizin i¢ piyasaya yansiyan kismi
etkilerinin bir kismi 2001, bir kismi 2002 icinde yer almistir. Gelir, 2002’den itibaren siirekli bir sekilde artis trendine
girmis, bu artisi 2003’den itibaren talepteki artis izlemistir. Bu noktada bolimin sonunda yapacagimiz
mikroekonomik analiz icin 6nemli olacak bir kabule ulasmis oluruz: Krizden sonra ilk dnce bir gelir genislemesi
yasanmistir; talebin karsilandigi kabuliyle THY'nin bu talebi karsilayacak arz artisini saglayabilmesi, talebin artis
yoninde kaymasinin harekete gecirdigi bir yeniden dengelenme mekanizmasini ima etmektedir. Yapilan agilimin
ardindan i¢ piyasadaki monopolcu yapinin kalkmasiyla 4’e ¢ikan havayolu isletmeleri araciligiyla, 2004’te yasanan
durum ise bunun tam tersidir: ilk &nce arz (ve rekabet) artisi ve takiben fiyat disiisiyle beraber, ciddi bir talep

artisi pesi sira gelmistir.

Sektore yonelik analizde diger 6nemli degisken olan Uriin fiyatlanyla ilgili kabullere ulasmak icin fiyattaki
gelismeleri yakindan incelemek gerekir. Sektorel fiyatlar 2003 yilina kadar reel olarak 2000 yili seviyesine yakin ve
biraz Gzerinde seyretmis, 2004 ile beraber 6nemli bir dists gérmistir. Bu noktada iki saptamada bulunmamiz
yerinde olacaktir. Birincisi, 2001 yilindaki krizlerin sektordeki etkilerinin bir kismi gecikmeli olarak 2002 yili icine
sarkmis, bu donemde sektor degisen sartlarin tespiti ve yeni duruma ayak uydurma dénemi gecirmis, 2003 ile
beraber ekonomik sartlara paralel olarak blylime trendine girmistir. Dolayisiyla 2002 yili, bu gecikme ve

uyumlanma sireci nedeniyle iktisadi etkilesim mekanizmasinin bir istisnasi sayilarak analizin disinda tutulmustur.

ikinci olarak, reel fiyatlarin seyrindeki dnemli degisme, daha énce tespit etmis bulundugumuz piyasada yapisal

degisimin yasandigi 2004 yilina denk diismektedir. “Bolgesel havacilik” politikasi ile beraber yapisal degisim geciren
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ic piyasada, 2003 yili sonunda faaliyete baslayan 2 ve 2004 yilinda faaliyete baslayan 1 isletme ile piyasanin
monopolci yapisi kirllmis, arz artisi ile olusan rekabet piyasa fiyatinin (hem nominal hem de reel olarak) diismesine
yol agmistir. Nominal ve reel fiyatlardaki degismelere Sekil 10 yardimiyla daha yakindan bakarsak, 2004 yilina kadar
nominal fiyatlarin degisik fiyat endeksleri ile gosterilen genel fiyat seviyesini takip edecek sekilde yikseldigi
goralir. Nominal fiyati bu fiyat endeksleri kullanilarak realize ettigimizde, genel olarak 2004’deki diisiise kadar
2000 seviyesine yakin seyrettigini, fakat kullanilan deflatére gore bazi sapmalar gésterdigini gorebiliriz. Dolayisiyla,
reel fiyattaki 2004 yilina kadar olan kiglk degisimleri hesaplamaya bagh degisebilecek bir hata aralig icinde
gorerek, 2000-2003 araliginda piyasa fiyatini temsil eden bilet fiyatlarinin reel olarak degismedigi kabul edilecek,
bu kabullin getirebilecegi sapmalarin yoni analiz sonunda gézoniline alinacaktir. Sekil 10.a’da nominal fiyattaki

kirlmanin daha iyi gorulebilmesi agisindan 2005’in ilk yarisinda olusan fiyat da grafige yansitilmistir.
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Sekil 10: a) Cesitli fiyat endeksleri ve nominal iiriin fiyati b) Bu fiyat endeksleri kullanilarak realize edilmis reel
tiriin (bilet) fiyatlari (bkz. Tablo 4); Kaynak: HM, DPT, DHMi verilerinden derlenmistir.

Bltln bu varsayimlar ve tespitler sonucunda grafik Gzerinden niteliksel sonuglara varacak olursak: Sekil 9’da piyasa
reel fiyatinin sabit kaldigi donemler icindeki gelirin 2001 yilindaki azahs ve 2003 vyilindaki artis yonindeki
degisimlerini, talepte meydana gelen ayni yonli ve daha ciddi degisimler izlemistir. Bu anlamda yolcu trafiginin
gelire gore esnek oldugu bir sonuctur. Talebin fiyat iliskisi icin reel fiyatin degistigi 2004 yilindaki degisimlere
baktigimizda karsimiza daha karisik bir manzara ¢ikmaktadir. Diger degiskenler sabit (ceteris paribus) varsayimi bu
noktada islemedigi icin farkh iki diizlemde etkilesim mekanizmasi ¢alismistir. Baska bir deyisle, 2004 yilinda hem
gelir, hem de reel fiyat degismistir. Fakat yine de yolcu trafiginde (karsilanan talepte) %58 diizeyinde ¢ok keskin bir
artista gelir artisinin etkisinin olacagi gibi, grafikten de irdelenebilecegi gibi, fiyat dlistisiiniin esnek etkisinin de ¢ok

ciddi bir payi olacagini kestirmek mumkdndur.

Bu noktadan sonra, eldeki verilerle yapilacak hesaplamalarin grafiksel analizin sonuclarina uygun dusip
dismedigine bakilabilir. Burada alti cizilmesi gereken husus, daha 6nce de belirtildigi lizere, elde ettigimiz

degerlerin sayisal degerlerinden ziyade ordinal nitelikleri itibariyle 6ne siriilen 6nermeleri ve yapilan analizleri
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destekler nitelikte olup olmadigidir. Clinki, degerlendirmeye konu olan 4-5 yillik veriler kullanildiginda, girdilerin
temsil Ozellikleri Gzerine yapilan varsayimlar sebebiyle, analiz sonuglarinin hassas dogruluk derecelerine sahip

olmayacagi ortadadir.

Talebin gelir esnekligini Esitlik 1 ile hesaplayabiliriz.

_A'Q,/0,

Qg: (kars.) talep miktarn, Y: gelir (Es. 1)
AY/Y IR & ?

Y

2000-01 aralig igin Talebin Gelir Esnekligi hesabi:
AQ, /0, B (10058 —13339)/13339 3 —0,246

E = = = 2,58
PROCOLTAY Y (48351-53447)/53447  — 0,096
Ayni yontemle, 2002-03 araligi i¢in Talebin Gelir Esnekligi hesabi:
£ AQ, /0, (9125 — 8698) /8698 0,0491
BROE0S T AYIY (54710 52111)/52111 0,0498

54 55
E 2000 5
§53 Pt Zais /’ 2003
= z /
§ '3535

51 I
: : /
3 @ 53
Su g /
= 5 52,5
a 49 5 4 /2002
> %1 >

48 . T T T 51,5 . T

9.000 10.000 11.000 12.000 13.000 14.000 8.000 8.500 9.000 9.500 10.000
Qu: TALEP (Y.Trafigi -000-) Qu: TALEP (Y.Trafigi - 000-

Sekil 11: 2000-2001 ve 2002-2003 yillar1 araliginda Gelir-Talep iliskisi

Tablo 4’de diizenlenmis veriler kullanilarak Sekil 11’deki araliklar icin esneklik 6lgimleri yapildiginda sonuglar bir ve
birin tGzerinde degerler vermistir. Krizlerin davranislar izerinde (dolayisiyla talebin esnekligi Gzerinde de) yapisal
kahci degisiklikler yaratabilecegi olgusundan hareketle, gelir-talep grafigindeki 2000-2001 ve 2002-2003 noktalarini
birlestiren dogrularin durumunu dikkate alarak kriz sonrasi talep egrisinde bir kaymanin, ayni gelir seviyesindeki
talebi degistirirken, talebin esnekliginin de degismis olabilecegi yorumlari yapilabilir géziikmektedir. Bunun
yaninda, yikselen gelirin ve diisen fiyatlarin bazi iktisadi mallari insanlarin giindelik hayatina daha ¢ok soktugu,
ilerleyen teknoloji ve degisen zamanin da daha once liks sayilan mallari daha sonra ihtiyag haline getirebildigi
(dolayisiyla esnekliklerini diistrebildigi) gibi iktisadi olgular da esneklik Gzerindeki bu olasi yorumlara destek olarak
ileri strtlebilir. Ancak bastaki arglimanlarimiza geri donersek, ortaya koydugumuz sablonun hassas sonuclara
imkan vermeyecek olmasi nedeniyle sayisal sonuglarin ordinal dilzeylerinin, talebin gelire gére esnek oldugu

Onermesini, ele alinan ornekler itibariyla desteledigini, en azindan ters diismedigini sdylemek ile yetinilmesi daha
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yerinde olacaktir.

Tablo 4: GSMH, Yolcu Trafigi, Ort.Bilet Fiyati ve Fiyat Endeksleri, 2000 -2004

2000 2001 2002 2003 2004 2005

P: Ort.Bilet Fiyati-Endeks 100 1564 2280 2684  219,7 200,4

% degisim 56,4 45,8 17,7 -181 -88

P, Ort.Bilet Fiyati* (YTL) 47,0 74 1072 126,1 1033 94
% degisim 9,5 7,8 5,0 9,9
Y: GSMH? (1998 fiyatlariyla) 53.447 48351 52.111 54.716 60.110°
% degisim 246  -13,5 49 581
Qq: Kars.Talep Miktari-Y.Trafigi (bin) 13.339 10.058 8.698 9.125 14.428

TUFE(1994=100) 2970 4586 6649 8330 9212,0

% degisim 54,4 45,0 25,3 10,6

Fiyat Endeksi (Tiife tabanli) 100 154,4 223,9 280,5 3102
GSMH Deflatoru (%) 55,3 444 22,5 9,5

Fiyat Endeksi (GSMH Def.Gére) 100 155,3 224,3 274,7 300,8
Sektorel Fiyat Defl.(%) 52,1 48,9 24 10,0

Fiyat Endeksi (Hizmetler Sek. Def.Gére) 100 152,1 226,5 280,8 308,9

Kaynak: HM, 2004; DPT, 2001; DHMi 2002; 2003; 2004 istatistiklerinden derlenmistir.

! Ort.Bilet Fiyati serisi, 2004 yilina kadar THY’nin istanbul-Ankara, istanbul-Trabzon, istanbul-Malatya hatlarindaki
bilet fiyatlarinin, hatlarin toplam trafik icindeki yaklasik agirligina gore agirliklandiriip ortalamasi alinarak elde
edilmistir. ist-Ank hattinin (ist-izm. hattini da temsil ettigi disiinilirse) agirhgr yaklasik yizde 50, diger iki hattin
agirhg geri kalan hatlari temsilen yiizde 25’ser kabul edilmistir. 2004 yili icin ortalama fiyat, Sekil 6’daki yaklasik
agirliklar ve Qop..Por= 20;:.P; (qi: yolcu trafigi icindeki ylizdesel agirlik, P: Griin (bilet) fiyati; agirlik ylizdesel oldugu igin
Qiop=1 dir.) formiill uyarinca hesaplanmistir.

2. Seri, Hazine Istatistikleri 1980-2003 yayinindan alinmis olup 2004 degeri, DIE'nin GSMH (1987 fiyatlariyla) artis
oranina gore hesaplanmistir.

Talebin fiyat esnekligi konusuna geldigimizde, piyasa reel fiyatinin azalarak degistigi 2004 yilindaki gelismeleri
mercek altina almamiz gerekecektir. 2004 yilinda hem gelirin hem fiyatin degisip ceteris paribus varsayiminin

gecerli olmadigi, dolayisiyla gelir esnekligi icin yapilan standart bir hesaplamanin mimkiin olmadig daha 6nce
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belirtiimisti. Bu sebeple daha karmasik bir mekanizma iginde basta yaptigimiz dnerme igin nicel kanitlar
aranacaktir. 2004 yilinda hem gelirin hem fiyatin degistigini sdyledigimize gore diger degiskenlerin sabit oldugunu

varsayarak talebi 6rtiik bir fonksiyon olarak tanimlayalim:

F=(Q,Y,P) vyada,
=Q(Y, P)

Q fonsiyonunun tirevselinden yola gikarsak,

do = aQ v ZQ dpP (Es. 2)

1
her iki tarafi — sayisi ile garparsak,

do _a0/0 ., 30/0 ,
O ov oP

sag taraftaki terimleri sirasi ile ? ve gile carpalim,
40 _20/0 .y, aQ/Q
QO oY)y or/P

d_Q =&,y 0Y/Y + Eo.p -AP/P (Es. 3)

=¥ gp/p

aralik élglimleri icin d. degerlerini A - degerleri olarak yazarsak,

AQ

—= =g,y AY/Y +&,,-AP/P (Es. 4)
Bizim oOrnegimizde varsayim geregi talebin karsilandigi, dolayisiyla talebin ciktiya esit (Q=Qq) oldugu gbézden
kagirilmamalidir. Gelir esnekligini hesaplarken fiyatin sabit kaldigini belirtmistik; bunun anlami AP=0 (ya da nokta
esnekligi hesabinda dP=0) olmasidir. Es. 4'te AP=0 degeri yerine konursa Esitlik 4, Esitlik 1’e donilsecektir; bu
durum, kismi tiirevsel kavramlarinin mikroekonomik uygulamasi kullanilarak gelir esnekliginin saglamasina ulasmak

anlamina gelir.

Esitlik 4'te Q'daki ylzdelik degisme, Y ve P’deki yilzde degismeler ile Q'nun bu degiskenlere gore kismi
esnekliklerinin’ carpimina esittir. Bu carpimlar degiskenlerin Q iizerinde yarattig degisikligi temsil eder. Esitlik 4’tin

saginda, talepteki gelirden kaynaklanan degisimi verecek ilk carpimi bulmak icin daha Once yaptigimiz

hesaplamalari dikkate alarak, Eoy degeri icin esnek bir deger olarak 1,5 degerini kullanahm.

7 Kismi (partial) esneklik terimi genellikle kismi (partial) tiirevsel kavramindan yola gikarak mikroekonomi teorisindeki 2 malli
sistem igin kullaniimaktadir. Buna karsin, kismi tiirevsel kavraminin matematiksel uygulamasi olarak, burada yapildigi gibi diger
¢ok bilesenli fonksiyonlara da uygulanabilir. Benzer bir kismi esneklik uygulamasi icin bkz. Chiang, 1984, ss.194-195.
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Eoy =1,5
A 6011054716
0 54716 ’

A0 _ 0,148 + &, - AP/ P
Q H

-AP/P

0,581= 0,148 + £4, . (-0,281)
Eqp =-1,54

Buradaki fiyat degisimi reel fiyat degisimi olmasi gerektiginden, diger fiyat endekslerinin ortalama artisi deflator
olarak kullanilarak asagidaki gibi duzeltilmistir.

(AP/P)reel (2003-04= % -18,1 — (%10,0) + = % -28,1

Bulunan esneklik degerinin negatif isareti, fiyat degisiminin talepte ters yonde degisime neden oldugunu gosterir;
bulunan degerin bilylkligl ise birden oldukga biliylk bir deger olup, 2004 yilinda talebin fiyata gére oldukga esnek
davrandigini gostermektedir. Yapilan hesaplamalari gelir esnekliginin kriz donemindeki yliksek 2,58 degeri ve

esneklik igin alt sinir olan 1 degeri icin tekrarlayarak sonuglari toplu halde verelim:

&‘Qy=2,58;i(;in Eqpr ='1,16
EQV=1,5 ,I(;In Eqpr ='1,54
EQV=1 ,I(;In Eqpr =-1,72

Gelir esnekligi icin yapilan hesaplamalarda kriz dénemi i¢in 2,58 gibi ¢ok yiiksek bir deger bulunmustu. Kriz
doénemlerinde salt gelir etkisinin yaninda ¢ok ciddi bir psikolojik etki de olusur. Bireyler kendi biitcelerinde 6nemli
zafiyet hissetmeseler bile ¢evresindeki insanlar, iletisim araclar vasitasi ile toplumla direk ve dolayli temaslarinin
etkisiyle bu genel havayi solurlar ve bunun sonucunda tepkisel olarak harcamaya ayrilan bitcelerini kisarlar. Gelir
esnekligi icin bire yakin bir deger ve teoriden dolayi birin biraz Gzerinde bir deger makul gériinmesine ragmen, ¢cok
ciddi bir kriz psikolojisi etkisini iceren 2,58 degeri kabul edilse dahi Es.4 kullanilarak hesaplamamiz tekrarlanirsa,
&qp =-1,16, bulunur. Ayni sekilde, eqy =1 igin ise Es.1.4, €qp =-1,72 sonucunu verir. Ozetleyecek olursak, talebin
gelire gore (krizde oldugu gibi) cok esnek davrandigini bile kabul etsek; gelir etkisini ayirmak amaciyla, gelir kismi
esnekligini toplam etkiden cikardigimizda, talebin fiyat esnekligi 1,16 gibi esnek bir deger cikmaktadir. Dolayisiyla
yapilan bu nicel analiz, 2003-04 yillari arasi igin talebin fiyata gére esnek davrandigini siipheye yer birakmayacak

sekilde ortaya koymaktadir.

Analize tersten bakildiginda, fiyat esnekliginin 1.72 degerinden biyik olmasi durumunda, gelir esnekliginin birim
esnekligin altina disebilecegi gorilmektedir. Stiphesiz, reel fiyatin degismesinin etkileri daha fazla uygulama 6rnegi
ile calisildiginda daha givenilir sonuglar elde etmek mimkin olacaktir. Buna karsin, fiyat esnekligi icin 2’ye yakin

degerlerin olaganisti yiksek oldugunu kabul ettigimizde, calismamizda buldugumuz esnek fiyat esnekligi ozelligi
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gozonlinde bulundurularak fiyat esnekligine 1-1.5 arasi bir degeri uygun gorebiliriz. Bu degerlendirmenin
neticesinde, talebin fiyata gore farkli ve yiiksek esneklik degerlerinde, talebin gelire gore kismi esnekligi bileseninin
de surekli birim esneklikten yiiksek oldugu goriilmektedir. Bu durumun mikroiktisadi terclimesi ise sektoriin

Urdnunin liks mal olmaya devam etmesi seklinde olacaktir.

Sonug olarak, daha 6nce 2000-2004 vyillari arasi igin yaptigimiz nitel analizin sonuglarinin talebin gelire ve fiyata
gore esnek olmasi yoninde oldugunu hatirlarsak, segilen araliklar igin yapilan hesaplamalardan ¢ikan nicel

. . o . a: -8
sonuglarin da nitel analiz sonuglariyla uyumlu oldugunu sdyleyebiliriz".

Esneklik Uzerine yaptigimiz analiz tamamlandiktan sonra tahlil ettigimiz dénem iginde meydana gelen
degisikliklerin arz talep dengesi lzerinde yol actigi degisimler grafik lizerinde incelenebilir. ilk énce, piyasa reel
fiyatlarinin ayni kaldigi 2000-2003 déneminde gelirdeki degismelerin arz talep dengesini nasil degistirdigini ele
alahm. Sekil 12’de gelirin arttigi durum olan 2003 yili i¢in degerlendirme yapilmis olup, gelirin 2001 krizi sonucunda

azaldigi durumda da hareketler ters yonli olmak (izere ayni analiz gegerlidir.

kD

v

Sekil 12: 2001 ve 2003’deki gibi gelir sebepli kaymalar ile olusan yeni piyasa dengeleri

2003’deki gelismelere gore, sekilde d durumunda olan talep egrisi, gelirin artmasi sonucunda d' durumuna
kaymistir. Eger arzda bir degisme olmasaydi yeni denge B noktasinda olusurdu; bu durumda karsilanan talebin
miktari artmis olup piyasada olusan fiyat ylkselmistir. Fakat eger talepteki artisa, s durumunda olan arz egrisinde

artis yoninde ve s' konumuna gelecek sekilde bir kaymayla cevap verilirse, o zaman fiyatlarin ilk durum ile ayni

8Ayrlca, ylizyll basina yonelik baska bir calismadaki gelir-havayolu yolcu trafigi arasindaki grafik temsilde, Tirkiye'nin trend
gizgisinin altinda ve nispeten dislk gelir seviyelerinde bulunan yeri, Griinlin gelire gore esnek olmasi sonucunu destekleyen bir
galisma olarak bu noktada ele alinabilir (bkz. Ashcombe, 2012, 5.28).
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oldugu C noktasinda bir dengeye gelinebilir ve bu dengede karsilanan talep, B dengesine gore daha da yiksek
dizeyde olmaktadir. 2003 yilinda piyasa reel fiyatlari ayni kaldigi icin olusan denge, C noktasindaki gibi bir
dengedir.

Buradan gorilebilecegi gibi, talepte artis yoniindeki bir kaymaya arz artisiyla cevap verilerek yeni dengeye
ulasildiginda, talebin gelire daha esnek bir tepki verdigi gorilmektedir. Eger talepteki kaymaya arzda ayni yonde bir
kaymayla karsilik verilmemis olsaydi, talebin gelire daha az esnek bir tepki vermesi s6z konusu olur idi. Son
bahisteki esnekligin kismi esneklik oldugunu not etmek gerekir, ¢clinkii bu durumda fiyat sabit kalmamis olup,

ceteris paribus varsayimi ¢alismamis olacaktir.

h D
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Sekil 13: “Bolgesel havacilik” politikasiyla gelen, 2004’deki gelismeler ve arz talep dengesi

2003 yilinda yapilan politika degisimi sonucu i¢ piyasadaki monopolci yapinin kirilmasi ile piyasada yasanan
gelismeleri sekil Gzerinde inceleyebiliriz. Sekil 13'de gosterildigi sekliyle, 2004’te piyasadaki degisimle gelen 6nemli
Olgideki arz artisi, sekildeki arz egrisini s'den s' 'ye kaydirmis, buna bagh olarak fiyatlari énemli ol¢lide
disirmustir. Disen fiyatlar ve gelirdeki gelismenin etkisiyle talep egrisinde d ’‘den d' 'ne dogru bir kayma
gerceklesmis ve yeni dengeyi B noktasinda belirlemistir. Sonug olarak fiyatlar A noktasina goére dismis olup
karsilanan talepte, B ve A noktalan arasindaki gibi cok 6nemli dizeyde bir artis kaydedilmistir. Ayrica, yeni
durumda fiyatlarin diserek havayolu ulastirmasinin diger alternatiflerine daha cok yaklasmasi ve insanlarin
hayatina daha ¢ok girmesi neticesinde talebin fiyat esnekliginin diismesinin beklenecegi diisiincesinden hareketle,

yeni talep egrisi d', eskisine oranla daha esneksiz olarak cizilmistir.

4. SONUC

Ulastirma ve dolasim sistemleri tarih boyunca insan hareketliliginin dnemli bir parcasi olmusken, 6zellikle son iki
ylzyili asan bir sire icerisindeki 6nemli gelismelere paralel olarak sigramalarda bulunmus ve glinimizdeki sekliyle

bir ulastirma sektoriiniin olusmasina taniklik etmistir. Yirminci ylizyilda demiryolu ulastirmasi tarafindan kaydedilen
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basarinin benzeri, yirmibirinci ylizyilda otomotiv ve ugak teknolojileri araciligl ile karayolu ve havayolu
ulastirmasinda yasanmistir. Uzun mesafe insan ulastirmasinda 6ne gececek kadar gelisen havayolu ulastirma
sektord, Yirmibirinci Ylzyil baslarina gelindiginde, 1960°dan beri gelen géz alici gelismesinde, hem trafik hem de
ekonomik hacmini reel anlamda 30-40 kat biylitmeyi basarmistir. Havayolu ulastirmasi sektoriiniin yasadigi bu goz
alici basarinin altinda, serbestlestirme hareketleri sonrasinda sektoriin yasadigi yapisal dénlisiim siireci ve onun
ortaya cikardigi rekabet ortaminda ayakta kalan sektdrel oyuncular olarak, havayolu isletmelerinden en iyilerinin

gosterdigi basarinin oldugu 6ne sirilebilir.

Bu degisim sirecinde, havayolu ulastirmasi yapisal degisiklikler gegirerek genis kitlelere ulasirken, sektériin Griiniin
de mikroekonomik ozelliklerinin degisecegi savi, literatirdeki bir tartismadir. Havayolu ulastirmasinin yeni
blyldigu yillarda, yiksek fiyatlariyla ve oldukga sinirli bir kesime hitap edebilmesiyle, teoride genellikle Iiks
mallara ornek verildigi bilinmektedir. Buna karsin, sektériin gerceklestirdigi atihm sonucu, havayolu ulastirmasinin
tiim kesimlere ulasabilmesi ve kiiltiirel olarak da kaniksanarak normal hayatin bir pargasi olmasi sonucu, gelismis
ekonomiler igin liks mal olmaktan ¢iktigi daha once ileri strGlmustir. Buna karsin, sektorel incelemeden elde
ettigimiz tespitlerde goruldigi lGzere, Turkiye’nin bu global gelismeleri takip etmesinde gecikmeler s6z konusu
olmustur. Bu durumda, Tirk havayolu ulastirmasinin 6nemli degisimler gecirdigi, i¢c piyasadaki agilim dénemine

yonelik bir uygulamayla, teorideki tartismaya kanitlarin aranmasi 6nemlidir.

Acilm doéneminin basindaki Tirk havayolu ulastirmasi igin yapilan etkinlik hesaplari birbiriyle ve teoriyle
uyumludur. Ayrica, elde edilen sonuglar, Tlrk havayolu ulastirmasina yonelik yapilan genel degerlendirme ile de
uyum icerisinde olmustur. Buna gore, kriz yilinda 2,58 gibi ¢ok biiyiik bir deger; 2002-03 yili igin ise 1 degeri
bulunmustur. Bu donemde, farkl fiyat endekslerine gore hesaplandiginda dar bir aralikta degisen endeks
degerlerinden kaynaklanan kiguk bir hata payi disinda, fiyatin reel anlamda sabit kaldigi kabul edilebilmektedir. Bu
anlamda, kriz donemindeki ve sonrasinda reel fiyatin degismedigi, buna karsin, kriz ertesi daha fazla tasarruf
egilimi gibi davranissal etkilerin, trinin gelir esnekligindeki 2.58 gibi nispeten c¢ok yiksek degerinde kendini
gostermis gozikmektedir. Bolgesel havacilik agilimlarinin da etkisiyle, 2002’de 1, 2003’de 2 yeni isletmenin
ichatlarda faaliyete baslamasiyla, 2004 yilinda artan arz ve disen fiyatlar, yaptigimiz hesaplari farkh bir diizlemde
tekrar test edebilme imkani verir. Bu durumda reel fiyat distlgu icin fiyat ve gelir etkileri ayni anda calisacaktir.
Kismi esneklikler yardimi ile yaptigimiz sayisal denemelerden, oldukca esnek fiyat esnekliklerini kabul ettigimiz
durumda bile, gelir esnekliginin hala 1’in Gizerinde kaldigini goriiriiz. Boylece, Turkiye’de agilim dénemine yonelik
bir analizle, s6z konusu donemde havayolu ulastirmasinin ¢iktisinin hala fiyata gére ve gelire gére esnekliklerinin

1’den biyik oldugu sonucuna varmak miamkinddr.

Ulastigimiz sonuglari donemin gelismelerinin mikroekonomik analizi ile birlestirirsek sunu goririz: 2003’teki gelir
artisi ile talep artmis, arz ayni oranda ve yénde degiserek bu artisi karsilamis ve béylece denge lrinin daha esnek
artisi saglanmistir. Ayni aciklamalar 2001’deki kriz yilindaki gelir daralmasiyla ters yonde ve daha yiksek esneklikte

yasanan gelismeler icin de gecerlidir. 2004’de yasanan durumda ise, degisim ilk 6nce, 1’den 4’e ¢ikan isletmeler
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aracihigiyla artan arzdan geldigi ve talep buna genislemeyle cevap verdigini, arz ve rekabet artisinin sagladigi kalici
fiyat diislistnin, Griindn esnekligini bir miktar diistirmis olacagi kabul edilse dahi, sonugtaki degisimin, hem fiyat
hem de gelire gore kismi esnekliklerinin birin Gzerinde ve esnek bdlgede kalmaya devam ettigini degerlendirebiliriz.
Bu sekilde mikroekonomik analizle uyum igerisinde olan bulgularin sonucunda, havayolu ulastirmasinin Griiniiniin
s6z konusu donemde esnekliklerinin degisime gegtigi kabul edilse dahi, birim degerin altina indigi sonucuna yonelik
bir bulgunun desteklenmedigi hatta tam tersine esnek bdlgede kalmaya devam ettigi degerlendirilebilir. Bu
durumda, sektordeki global degisimlerin Tiirkiye'ye yansimasinda bir sire daha gerektigi sonucuna varmak
mimkindir. Son olarak, ¢calismamizin bashgina tekrar atif yapacak oldugumuzda, Tirk havayolu ulastirmasinin ig
piyasadaki agilim déneminin baslarinda ve 2001 krizi sonrasi dénemde, havayolu ulastirmasinin sektorel Grininin

hala liiks mal olma 6zelligini surdirdigu ¢ikariminin daha agir bastigi gérulebilmektedir.

5. KAYNAKCA

Ashcombe (2012). Income Elasticity of Demand. The Ashcomberd School.
(https://www.google.com/url?g=http://www.ashcombe.surrey.sch.uk/legacy/Curriculum/bs/Econ_reso
urces/Unitl_Markets/3.1_Income_Elasticity_of_Demand.ppt&sa=U&ei=xbPIU0afG8jQhAel6YDoDQ&ve
d=0CAcQFjAA&client=internal-uds-cse&usg=AFQjCNGdthhKFGfF8nN-TBKt_SSWq1lkLdg) Erisim tarihi:
12/07/2012.

ATAG (2004), Economic and Social Benefits of Air Transport, p.3 (http://www.iata.org/NR/rdonlyres/5C57FE77-
67FF-499C-A071-4E5E2216D728/0/ATAG_EconomicSocial_Benefits_Air_Transport.pdf), Air Transport
Action Group

Chiang, A.C. (1984). Fundamental Methods of the Mathemathical Economics, 3rd edition. McGraw Hill, New York.

DIE, (2003a). Istatistik Géstergeler1923-2002, DIiE, Ankara.

DIE, (2003b). Havayolu Tasimaciligi Istatistikleri 2001, DIE, Ankara.

DIE, (2004). Ulastirma istatistikleri Ozeti-2002, DIE, Ankara.

DPT (2001). Vill.Kalkinma Plani, OiK Raporu. DPT, Ankara.

EPATS-European Personal Air Transportation System (2012). Evaluation of the air transport efficiency definitions
and their impact on the European Personal Air Transportation System.

http://www.epats.eu/files/papers/rohacs_epats.pdf. Erisim tarihi: 05/04/2012.

EC, (2001). White Paper: Time to Decide, European Comission, Office for Official Publications of the European
Communities, Luxembourg.

FSU, Fayetteville State University (2003), MBA Program/MKTG 610 Lecture Notes
(http://courses.uncfsu.edu/mktg610/week_81.htm). Erisim tarihi: 21/06/2009.

Geddes, R.R. (2010). The Road to Renewal: Private investment in US Transportation Infrastructure. American
Enterprise Institute, Washington, DC.

Gillen, D.W., Morrison, W.G., Stewart, C. (2003). Air Travel Demand Elasticities: Concepts Issues and Measurement.
Department of Finance, Government of Canada, Canada.
(http://www.fin.gc.ca/consultresp/airtravel/airtravstdy _-eng.asp). Erisim tarihi: 06/08/2012

Tutulmaz, (2013). Uguslar Liiks Mal Olmaktan Cikiyor mu?: Tiirk Havayollari Ulagtirmasinin
21

Uriiniiniin Esneklikleri Uzerine Bir Degerlendirme, Uluslararasi Avrasya Sosyal Bilimler Dergisi,

Cilt:4, Sayi:12, ss: (1-26)



ULUSLARARASI AVRASYA SOSYAL BILIMLER DERGISI Yil:4, Sayi:12 EYLUL 2013

Fuller, J.W. (1983). Regulation and Competition in Transportation. Center for Transportation Studies, University of
British Columbia. Vancouver, Canada.

Harvey, D. (1990). The Condition of Postmodernity: An enquiry into the origin of cultural change. Blackwell,
Massachussets, USA.

HM- Hazine Miistesarlig (2004). Hazine Istatistikleri 1980-2003. Hazine Miistesarligi, Ankara.
IATA (2007). Estimating Air Travel Demand Elasticities-Final ~ Report. 1ATA, Montreal,Canada.
(http://www.iata.org/whatwedo/Documents/economics/Intervistas_Elasticity_Study_2007.pdf). Erisim

tarihi: 17/09/2012.

ICAO, (2004). “Key trends highliht enduring success of the world air transport industry”, ICAO Journal, 59(8), 4-6,
23.

ICAOQ, (2004b). The World of Civil Aviation, 2001-2004, Circular 291-AT/123 (11/02 E/P1/1400), ICAO HQ, Montreal,
Canada.

Investpodia (2002), Economic Basics Tutorial, p.16 (http://www.investopedia.com/
university/economics/economics4.asp#axzz2EYD18DRYy). Erisim tarihi: 25.10.2012.

Nelson, J.C. (1942). New Concepts in Transportation Regulation. In Transportation and National Policy (197-237).
US Government Printing Office. Washington, DC.

Nelson, J.C. (1947). Some Problems of Postwar Air Transportation. American Economic Review. 2 (37), 492-97.

Nelson, J.C. (1962a). The Pricing of Highway, Waterways and airways Facilities. American Economic Review. 2 (52),
15-22; 426-33.

Nelson, J.C. (1962b). Government’s Role Toward Transportation. Transportation Journal. 4 (1), 15-22.

Nelson, J.C. (1973). A Critic of Governmental Intervention in Transport. In Joseph S. De Salvo (ed.) Perspectives on
Regional Transportation Planning. Lexington Books, Lexington. Massachussets.

Nelson, J.C. ve Heaver, T.D. (1977). Railway Pricing Under Commercial Freedom: The Canadian Experience. Center
for Transportation Studies, University of British Columbia. Vancouver, Canada.

Nelson, J.C. (1981). British Deregulation and US Transport Policy. In Kenneth D. Boyer and William G. Sheherd
(eds.) Economic Regulation: Essays in Honor of James R. Nelson. Michigan State University. East Lansing,
Michigan.

Nelson, J.C. (1981). British Deregulation and US Transport Policy. In Kenneth D. Boyer and William G. Sheherd
(eds.) Economic Regulation: Essays in Honor of James R. Nelson. Michigan State University. East Lansing,
Michigan.

Pampal, S. (1998). “Ulkemizde Trafik ve Trafik Kazalar1”, Trafik Dergisi, Yaz Ozel Sayisi , 1-3.

Stubbs, P.C., Tyson, W.J. and Dalvi, M.Q. (1980). Transport Economics. George Allen and Unwin. London, UK.

UBAK-ITU (2004a). Ulastirma Ana Plani Stratejisi- .I.Ara Rapor, Ulastirma ve Ulasim Araglari UYG-AR Merkezi,
istanbul.

UBAK-ITU (2004b). Ulastirma Ana Plani Stratejisi- .1l.Ara Rapor, Ulastirma ve Ulasim Araclari UYG-AR Merkezi,
istanbul.

Tutulmaz, (2013). Uguslar Liiks Mal Olmaktan Cikiyor mu?: Tiirk Havayollari Ulagtirmasinin
22

Uriiniiniin Esneklikleri Uzerine Bir Degerlendirme, Uluslararasi Avrasya Sosyal Bilimler Dergisi,

Cilt:4, Sayi:12, ss: (1-26)



ULUSLARARASI AVRASYA SOSYAL BILIMLER DERGISI Yil:4, Sayi:12 EYLUL 2013

Unsal, E.M. (2001). Mikroiktisat. 4.Baski, imaj Yayinevi, Ankara.
Varian, H.R. (1992). Microeconomics Analysis. 3. edition. W.W.Norton & Company, New York.
Whitnah, D.R. (1998). US Department of Transportation. Greenwood Press, Westport CT, USA.

Winston, C. (2010). Last exit: Privatization and Deregulation of the US Transportation System. Brooking Institution
Press, Washington, DC.

Wright, R.O. (2004). Chronology of Transportation in the United States. McFarland, North Carolina, USA.

EXTENSIVE SUMMARY

1. INTRODUCTION

Transportation sector in a modern economy constitutes itself an important part of economy. Transportation is also
in relation with many other sectors or it forms an understructure for them. Air Transportation sector has achieved
an impressive success in the second half of the last century and it changed the structure of the transportation
permanently. Important elements of this success are its getting through structural changes by the means of
important liberalization process and also the success of the airline companies elected as best ones through the
competition of economical competitiveness. On the other hand, the effects of the global developments take some

while to diffuse into the local sector.

Being closely connected to technology puts the air transportation sector down into a continuous changing and
developing structure. In the literature, there is an argument on the issue over the change of the microeconomical
properties of the sectoral product while the sector is changing structurally. For example, it is being proposed that
the air transportation can not be classified as luxury commodity anymore. Our study analyzes that allegation by

using an application case of Turkey for an important after-crisis period of the Turkish air transportation.

In order to figure out if the studied period which is identified as opening out period for Turkish air transportation
can be alleged to be early to have a structural change in its product, the study first starts a general analysis of the
Turkish air transportation sector. Then a qualitative and quantitative elasticity analyses are conducted. The results
of the analyses are compared. The developments of the period are also tried to be explained graphically by using

simple economical phenomenons.

2. ANALYSIS METHOD and TIME PERIOD

Before applying technical analysis on elasticity, the development statistics of Turkish air transportation are
introduced. Moreover, the general structure of the sector for the studied period of the beginning of the 21st
century is put under quantitative scrutiny. The inferences of the general analysis are used to compare with the

results of the following technical analysis on the elasticity changes.
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2.1. Elasticity Analysis

Income elasticity of demand is calculated using Eq. 1.

_A'Q,/0,

Qq: (satisfied) demand, Y: income (Eq. 1)
AY/Y a

Y

Here the real price should be constant. All the other variables are also assumed constant according to ceteris
paribus assumption. Another important assumption here is that all the demand from consumers is met with the
sectoral actors, here airline companies. Thus the passenger traffic values represent here both the output of the

sector and the total demand for the product.

The prices of the product is calculated in Table 4 by using different flight line prices weighted according to their
traffic weights out of the total traffic. The prices are deflated using different price indexes. The deflated price
series are showed in Figure 10 .The deflated prices are close each other so it means here we might have just a
minor deviations caused by deflating process. Figure 10 shows the nominal prices have same path with the price of

the weighted output price, i.e. the real prices can be assumed constant until 2004.

The changes happened in the 2004 are, however, more complicated. The monopolistic structure in the domestic
market is abolished and the number of the companies serving scheduled flights in the domestic market has
increased from 1 to 4 at the end of the 2003 so its results became effective in the 2004 (see Figure 6). The
competitiveness created by supply shift brings a fall in the prices but at the same time the income has continued to
rise. That means two variables changed at the same time so more complicated change has occurred in two
different planes instead of one plane (see Figure 9). Hence, we use partial differential or partial elasticity concept

to analyze the events of the 2004.

If we define a closed function among quantity of product, income and price we can show that,
F=(Q,Y,P) or,
Q=Q(Y,P)
By using partial derivative we can reach the Eq.4 which uses partial elasticities to form total percentage

change in the output quantity.
A
EQ=8Q’Y-AY/Y+5Q,P~AP/P (Eq. 4)

Q: quantity or output (here traffic values which is defined as number of total incoming and outgoing
passengers measured in the airports, used as DHMI definition)

P: output prices which is weighted prices from different flight lines in the Table 4
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Y: income series, used from HM statistics, HM (2004). See Table 4
2.2, Time Period

Elasticity analysis is hold for the period between 2000 and 2004. The period is very important for the Turkish air
transportation sector; therefore it should be scrutinized closely. In the 2001, one of the deepest economical crisis
happened in Turkey. 2002 was election year and after then the deregulations which were called then ‘regional

aviation” have come into effect. These deregulations were effective especially for the domestic market.

In our study, the period of one of the Turkey's biggest income contraction of 2000-2001; the period of income
expanding of 2002-2003 and finally the period of income expanding with decline of real prices as a result of the
supply shift after abolishing monopolistic structure by the ‘regional aviation’ policies. After crisis, effects of such a
deep income contraction and its direct and indirect psychological effects might come into effect with time lag. The
period of 2001-2002 in which an income expansion and output rise are seen together because of the time lag

mentioned here, are assumed an exceptional and therefore excluded from the analysis.

3. RESULTS

The results of the elasticity calculations for the analyzed periods are as followed (see Fig.11):

AQ,/Q, (10058-13339)/13339  —0,246
AY/Y  (48351—53447)/53447 —0,096

EY,2000—01 = =2,58

AQ, 10, (9125 - 8698) /8698 0,0491 0.99

AY/Y (54710 -52111)/52111  0,0498

>

EY,2002—03 =

For 2003-2004 periods we calculate the elasticity using partial derivatives. Different partial compositions have
been reached applying possible values for income elasticities judging from the calculations from the previous
years. The possible partial elasticity compositions are like following:

&gy =2.58;thus &qp=-1.16

&gy =1.5 ;thus &qp=-1.54

gqv=1 ;thus &qp=-1.72
The results show that even for the exceptionally high value of &4y =2.58 for the crisis year we have gqp =-1.16
namely greater than unit elasticity. If we think 2.58 value is very high that can be encountered just temporarily, we
can conclude here that the price elasticity clearly stays above the unit elasticity for the flights. If we analyze then
from the counter direction we can see that for higher than 1.72 price elasticity values, the income elasticity can go
under the unit elasticity. As we see on the Figure 9, we don't have several cases in which the real prices are
changing. To conclude to reliable results more case studies having real price changes should be carried on. On the
other, evaluating that even the 1.72 level price elasticity is too high, we can conclude here that the price level in
our study stays above the unit elasticity and between 1-1.5 and therefore the respective income elasticity

continue to stay above the unit elasticity.
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4. CONCLUSION

The results of the quantitative elasticity analysis show that both the price and the income elasticities remain above
the unit elasticity level. The microeconomical interpretation of that value can say that the flights as output of the

air transportation sector continue to be luxury good for the studied period between 2000 and 2004.

The elasticity calculations are in conformity with the results of the qualitative analysis reached from Figure 9. From
Figure 9 we can also qualititively concluded that to reach the enormous increase (by 58 %) we need very elastic

response from both the price and income components of the output function.

The results are also suitable with the results of the general analysis on Turkish air transportation, carried out in the
Second Section. The general analysis shows that the impressive success of the global air transportation sector had
some delays to come into effect for Turkey case. Entering to the new century the modest development of the
sector is driven mainly by the foreign markets which analyzed as closely connected with the tourism sector. The
domestic market depended on just the flag carrier airline (THY) of the country and the opening out regulations for
domestic market, i.e. deregulations, had to wait for extended period in Turkey case because of the economical
crises and political weakness. Therefore, the ongoing development in the Turkish market can be concluded to
coming into effect with some delays. Same conclusion also can be reach for the changes of the properties of the

sectoral output.
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