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ABSTRACT

Along with the development of technology, high speed trains has become a serious threat to air transport. There are different discussions
on these two transportation modes which may be expressed as substitutes for each other, especially in the medium and short distances as
opponents of each other or as complementary transport modes. In this study, 8 city pairs will be examined and the number of passengers,
the seat offered, the annual frequency and the occupancy rates will be examined on the basis of the years 2012-2015, both of which are
indicated as the main starting-point of origin in which both high-speed trains and airline companies operate. In the analysis process, values
related to before and after will be compared based on the entry of the high speed train in the mentioned city pairs. The results of the study
show that the number of airline passengers continued to increase with the launch of the high-speed train, while there is a decrease or an
increase at flight frequencies and occupancy rates on some city pairs.

Keywords: Air transportation, high speed train, cross competition, transportation modes, origin-destination routes.
JEL Codes: L91, L93, R41

HAVAYOLU TASIMACILIGI VE YUKSEK HIZLI TREN REKABETI: SECILMiS HATLARDA KARSILASTIRMALI
BiR INCELEME

OzZET

Teknolojinin gelismesi ile birlikte demiryolu tasimaciliginda hizli ve yiiksek hizh trenlerin faaliyete gecmesi havayolu tasimaciligi igin ciddi bir
tehdit haline gelmistir. Ozellikle orta ve kisa mesafe hatlarda birbirleri icin ikame olarak ifade edilebilecek bu iki ulastirma modu lizerinde
birbirlerinin rakibi olma ya da birbirlerini tamamlayici ulastirma modlari olma gibi farkli tartismalar yapilmaktadir. Bu galismada Turkiye
baglaminda hem yiksek hizli tren hem de havayolu isletmelerinin ayni anda faaliyet gosterdigi asil baslangig-asil varis noktasi olarak
belirtilen 8 hat incelenecek ve yolcu sayilari, arz edilen koltuk, yillik frekans ve doluluk oranlari 2012-2015 vyillari temelinde incelenecektir.
Analiz siirecinde s6z konusu hatlarda yiksek hizli trenin faaliyete girmesi temel alinarak Oncesi ve sonrasi ile ilgili degerler
karsilastirilacaktir. Aragtirma sonuglari ylksek hizli trenin faaliyete gecmesiyle birlikte yolcu sayilari ve arz edilen koltuk miktarlarinda artisin
devam ettigini, ucus sikliklari ve doluluk oranlarinda ise bazi hatlarda azalis bazi hatlarda artislar yasandigini géstermektedir.

Anahtar Kelimeler: Havayolu tasimaciligi, Yiiksek hizli tren, capraz rekabet, ulastirma modlari, Asil baslangig-asil bitis hatlari
JEL Kodlari: L91, L93 R41
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1. GiRiS

Demiryolu tasimaciligi emniyetli olmasi, istasyonlarinin sehir merkezinde olmasi gibi nedenlerle uzun yillar yolcularin siklkla
tercih ettigi tasima modlarindan biri olmustur. Glinimizde ise teknolojinin gelismesi ve Ulkelerin ulastirma sistemlerine
yapmis olduklari yatirimlarla tlkeler yuksek hizli trenlerle tanismiglar ve boylece demiryolu tasimaciligl ¢ok daha popliler
hale gelmistir. Kisa ve orta mesafe hatlarda toplam seyahat siresi baglaminda diger ulastirma modlarina kiyasla daha tercih
edilebilir secenek haline gelen demiryolu tasimaciligi 6zellikle havayolu tasimaciligina da bu yoniiyle ciddi bir rakip haline
gelmistir.

Ulkemiz hizli tren tasimaciligina ilk olarak 2009 yilinda Ankara-Eskisehir hatti ile baslamistir (TCDD, 2017). Bu hattin
acilmasiyla kisa stirede benimsenen hizli tren tasimaciligl beraberinde o hatta faaliyet gésteren birgok Otobus firmasi igin
sonun baslangici olmustur. Seferlerin baslamasiyla bu hatta seyahat eden yolcularin biyik bir kismi YHT'yi kullanmaya
baslamis ve birgok otobis firmasi seferlerini durdurmak zorunda kalmistir (Lojiport, 2009). Ankara-Eskisehir hattindan sonra
2011 yilinda Ankara-Konya, 2013 yilinda Eskisehir-Konya seferleri baslamistir. Ardindan son olarak 25 Temmuz 2014
tarihinde Ankara-istanbul (Pendik) ve Aralik 2014 tarihinde Konya-istanbul (Pendik) hatti hizmete agilmistir (TCDD, 2017).
Bu gelismelerle birlikte Ankara-istanbul arasinda seyahat siiresi 3,5 saat, Konya-istanbul hattindaki seyahat siiresi de 4 saat
15 dakika olacak sekilde planlanmistir.

S6z konusu bilgiler dahilinde bu arastirmada Ankara-istanbul ve istanbul-Konya sehir ciftlerinde yer alan 8 havayolu pazari
hizli tren seferlerinin bu hatlarda hizmete girmesi esik noktasi olacak sekilde karsilastirilarak analiz edilecektir. Analiz
surecinde ise havayolu ile tasinan yolcu sayisi, arz edilen koltuk, ugus sayilari ve doluluk oranlarina iliskin veriler kullanilacak
ve YHT’nin faaliyete girmesinin s6z konusu pazarlardaki etkisi degerlendirilecektir.

2. LITERATUR iNCELEMESi

Gegmisten glinimize havayolu tasimaciligi ile yiliksek hizli tren rekabetini inceleyen birgok ¢alisma mevcuttur. Bunlardan
bazilari rekabete, bazilari isbirligine odaklanmis, bazilari ise her ikisine birden galisma kapsamina almistir. ilk calismalar ele
alindiginda Bonnofous’un (1987) Paris-Lyon ve Paris-Rhon Alpleri bolgesi Gizerinde yapmis oldugu arastirma sonucunda o
pazarlarda seyahat eden yolcularin 1/3’lik kisminin hizli trenleri kullanmaya basladig ortaya ¢ikariimistir. Vickerman (1997)
hizli trenlerle seyahatin 3 saate kadar elverisli oldugunu bunun da 200-600 km. arasi bir mesafeyi temsil ettigini belirtmis ve
Paris-Lyon hattinda TGV hizli trenlerinin seferlerine baglamasiyla %150’ye kadar bir artisin oldugunu gézlemlemistir. Avrupa
Komisyonunun (1998) yapmis oldugu kapsamli arastirmada Almanya’da kuzey-giiney bati hattinda, ispanya’da Madris-
Sevilla hattinda ve Bonnafous’un (1987) arastirmasinda kullanilan Paris-giiney dogu hatti lzerinde bazi bulgular elde
edilmistir. Arastirma sonucunda daha uzun seyahat siiresi oldugunda hizli trenin pazar payinin distigl, Madrid-Sevilla
hattinda hizli trenin faaliyete girmesiyle birlikte havayolu tasimaciligini kullanan yolcu sayilarinda ve pazar payinda hizli bir
dusls gozlemlendigi sonuglari ortaya gikarilmistir. Antes ve arkadaslari (2004) Almanya’da hizli tren havayolu rekabetinde
farkl bir noktaya deginerek diisiik maliyetli tastyicilari kapsama almislar (LCC) ve LCC'lerin girdikleri pazarlarda hem hizli
trenlerin hem de diger havayolu isletmelerinin fiyat stratejilerini yeniden gézden gecgirmeleri gerektigini vurgulamiglardir.
Suh ve arkadaslari (2005) ise Uzakdogu’da hizl tren faaliyetleri ile ilgili yapmis olduklari calismalarinda Seul merkezli 8 sehir
giftini incelemisler ve arastirma sonucunda hizli tren yolcularinin %17’sinin ugaklar kullanan yolculardan geldigini ve
demiryolu tasimaciliginin pazar payinin arttigini (Seul-Busan %30 artis; Seul-Mokpo %10 artig) ortaya gikarmiglardir.
Bilotkach ve arkadaglari (2010) 887 havalimani giftinde 2006-2007 yillari araliginda yapmis olduklari ¢alismalarinda gérece
kisa hatlarda havayollarinin frekanslarini disiirme yolunda tercihlerde bulunduklarini ortaya gikarmiglardir. Dobruszkes ve
arkadaslar (2014) Avrupa kitasi genelinde hizli tren servislerinin baslamasinin havayolu tagsimaciligi Gzerindeki etkisini
incelemigler ve arastirma sonucunda yiiksek hizli trenle seyahat siiresi kisa olan hatlarda hava tasimaciligi hizmetlerinin
azaldigini ancak bu etkinin 2-2,5 saat araliginda hizli bir bicimde dustiglini ortaya cikarmislardir. Ayrica hizli tren
seferlerindeki frekansin havayolu hizmetlerine bir etkisinin olmadigini ve hub havalimanlarinda havayolu hizmetlerinin daha
énde oldugunu godzlemlemislerdir. Albalate ve arkadaslari (2015) 4 biiyiik Avrupa iilkesi (Fransa, Almanya, Italya, ispanya)
Uzerinde yuksek hizli tren ve havayolu tagimaciligini hem rekabet hem isbirligi cercevesinde degerlendirmisler ve arastirma
sonucunda bazi hatlarda s6z konusu ulastirma modlarinin birbirlerine rakip olduklarini ortaya ¢ikarmislardir. Ek olarak
ozellikle bunyesinde hizli tren istasyonu barindiran hub havalimanlarinda ise hizli tren ve havayolu tasimaciligini birbirlerinin
tamamlayicilar olarak belirlemislerdir. Monzano ve arkadaslari (2015) hizli tren ve havayolu tasimaciligl arasindaki ikame
etkilerini inceledikleri galismalarinda 1999-2012 zaman dilimi igerisinde ispanya’da hizli tren ve havayolu tasimacilig
arasindaki yolcu akislarini incelemigler ve hizli tren yolcularinin sadece %13,9’luk kisminin havayolundan geldigini ortaya
¢ikarmislardir. Boylece havayolu ve hizli tren hizmetlerinin birbirinden bagimsiz ulastirma modlari oldugu ve birbirlerinin
ikame olarak ilk etapta degerlendiriimemesi gerektigi yargisina varmislardir.
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3. VERi VE YONTEM

Havayolu ve demiryolu tasimaciligina iliskin rekabetin incelendigi bu arastirmada havayolu islemeleriyle ilgili olarak segilmis
hatlarin yolcu sayilari, arz edilen koltuk sayisi, yillik ugus sayisi verileri Avrupa’da ulastirma modlarina ait istatistik
veritabanlarinin bulundugu eurostat websitesinden temin edilmistir. Doluluk oranlari ise yolcu sayilarinin arz edilen koltuk
sayisina boliinmesiyle elde edilmistir. Calismada kapsam dahilinde incelenen hatlarin mesafe bilgilerine European Rail
Timetable websitesi igerisinde yer alan istatistiksel raporlar araciligiyla ulasilmistir. Seyahat suresi ile ilgili olarak TCDD bilet
satis rezervasyon sistemi EYBIS sisteminden elde edilen bilgiler ve Cek cumhuriyeti demiryolu bilet satis rezervasyon
sisteminde (cz.cd) yer alan baslangig-varis noktasi bolimine ilgili hatlarin isimleri girilerek elde edilen veriler kullanilmistir.
Hatlarin agilis tarihlerine TCDD’nin yillik faaliyet raporlari aracihgiyla erisilmistir. Siklik ve bilet fiyatlari ile ilgili veriler de
EYBIS lizerinden elde edilmistir.

Havayolu tasimaciligiyla ilgili olarak da bilet fiyatlari, siklik verileri ve seyahat sireleri ortalama olarak havayolu
isletmelerinin ve online seyahat acentelerinin websiteleri kullanilarak elde edilmistir. Elde edilen veriler her bir hat igin hizl
tren seferlerinin faaliyete baslamasi temel alinarak dncesi ve sonrasi seklinde karsilastiriimis ve bulgular bu kapsamda
yorumlanmistir. Veri toplama siireci ve verilerin elde edildigi yerler ile ilgili 6zet bilgiler Tablo 1'de yer almaktadir.

Tablo 1: Verilerle ilgili Ozet Bilgiler

Veri Adi Veri toplanan alan Elde Edilen Yer/Kaynak

Hatlardaki Yolcu Sayilari (Havayolu) internet veritabani Eurostat

Hatlardaki Ugus Sayisi (Havayolu) internet veritabani Eurostat

Hatlardaki Koltuk Sayilari (Havayolu) internet veritabani Eurostat

Doluluk Oranlari (Havayolu) El ile hesaplama-Yolcu sayisi/koltuk Yazar

sayisl

Hatlarin Mesafesi (YHT) internet sitesi raporu European Rail Timetable

Seyahat Suresi (YHT-Havayolu) internet EYBIS - cz.cd Havayollari
siteleri

Hatlarin agilig tarihleri (YHT) internet TCDD Resmi Sitesi

Siklik (YHT-Havayolu) internet EYBIS Havayollari
siteleri

Bilet Fiyatlari (YHT-Havayolu) internet EYBIS Havayollari
siteleri

4. BULGULAR VE TARTISMA

2012 ve 2015 yillan arasindaki yolcu sayilari, koltuk sayilari ve ugus sayilar Gzerinden karsilastirmal degerlendirmenin
yapildugi bu bolimde o6ncelikle galisma kapsaminda incelenen hatlarin cografi konumu, hatlarla ilgili bazi tanimlayici
bilgilere yer verilecektir. Bu kapsamda Sekil 1’de hizli tren hatlarina ait gorsel bulunmaktadir. Kirmizi ile belirtilen hatlar hizh
tren hatlarini belirtmektedir. Bunun disinda siyah kalin gizgilerle belirtilen hatlar konvansiyonel hatlari daha ince siyah
gizgiler ise konvansiyonel olan ancak anahat durumunda olmayan hatlari belirtmektedir. Ayrica kesikli ¢gizgilerle ve ‘1570’
kodu ile belirtilen alanlar ise hizli tren ile yapilan otobis aktarmalarini géstermektedir. Buna gore llkemizde hizli tren
faaliyetleri Ankara-Eskisehir, Ankara-Konya, Eskisehir-istanbul (Pendik), istanbul (Pendik)-Konya ve Eskisehir-Konya arasinda
devam etmektedir. Calisma kapsaminda hem yiksek hizli tren faaliyetleri hem de hava tasimaciliginin devam ettigi sehir
ciftleri Ankara-istanbul ve istanbul-Konya arasinda gidis-déniis ayri olmak iizere degerlendirmeler yapilacaktir.

S6z konusu hatlardan istanbul (Pendik)-Ankara hatti Ankara-Eskisehir hattinin devami olarak Temmuz 2014 tarihinde
hizmete girmistir. Hat uzunlugu 576 km olup seyahat siiresi Eskisehir, Boziiyiik, Bilecik, Arifiye, izmit, Gebze ara duraklari da
distniildiginde 4 saat 9 dakikaya kadar ulasabilmektedir. Glinde 7 seferin diizenlendigi bu hatta bilet fiyatlari 70 TL olup
erken alimlarda sinirlh sayida %50 indirim, ayrica gidis donls, geng, 6gretmen gibi belirli gruplara da %20 indirim
saglanmaktadir. Havayolu ile seyahat edilmek istendiginde ise seyahat siiresi havalimanindan havalimanina 1 saat 10 dk’dir
ve giniin farkh saatlerinde ortalama 9 sefer diizenlendigi gorilmektedir. Bilet fiyatlari incelendiginde ise yaklasik 3 hafta
oncesinden bilet alindiginda 55 TL civarlarinda bilet almak mimkindir. Bu rakam seyahat siiresi yaklastikca artabilmekte
ancak gelir yonetimi kapsaminda degerlendirildiginde pik olmayan saatlerde giinden bagimsiz bir bicimde yakin tarihlerde
de gorece disiik fiyatlarda bilet bulmak olasi hale gelmektedir. istanbul (Anadolu)-Ankara hatti ile ilgili Gizerinde durulmasi
gereken son bir nokta ise ulasim moduna erisim saglanan yerlerin konumlaridir. Ankara’da YHT istasyonu sehir merkezinde
yer almakta ve metro (Ankaray) ve diger kent igi ulasim segenekleri ile kentin 6nemli merkezlerine rahat bir bigcimde erisim
saglanabilmektedir. Ankara Esenboga Havalimani ise kent merkezine 27 km uzakliktadir. Bu baglamda hizli tren ile Ankaraya
erisim asil varig noktasi baglaminda uygun bir secenek haline gelmektedir. S6z konusu hattin istanbul tarafinda ise Pendik
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YHT istasyonu istanbul’un merkezi sayilabilecek noktalarina (Taksim:35 km, Maslak:44 km, Kadikdy:23 km) diger tren
istasyonlariyla karsilastirildiginda uzak denebilecek mesafededir. Sabiha Gékgen Havalimani da Pendik YHT istasyonu gibi
kentin is ve cazibe merkezlerine uzak mesafelerde yer almaktadir (Taksim:41 km, Maslak.46 km, Kadikéy:30 km). Ayrica hem
YHT istasyonu hem de Sabiha Gékcen Havalimaninin heniiz kent igi rayh sistem baglantisi bulunmamaktadir. Bu baglamda
asil varis noktasi temelinde bu iki nokta birbirine esdeger 6zelliktedirler.

Sekil 1: YHT Hatlan
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Kaynak: European Rail Timetable Summer 2016 edition, s.514

incelenen bir diger hat istanbul (Avrupa)-Ankara hattinda ise heniiz YHT baglantisi bulunmadigindan bu hatta sadece
havayolu ulagimi ile ilgili bazi verilere yer verilmistir. Bu noktada ilk olarak seyahat siiresinin 1 saat 15 dakika oldugu ve bilet
fiyatlarinin 100 TL civarlarinda oldugu bilgisi verilebilir. Ayrica Atatlirk Havalimanindan Ankara’ya glinde ortalama 19 sefer
gerceklestirildigi gorulmektedir. Atattirk Havalimaninin bir topla-dagit (hub) havalimani olmasi ve sahip oldugu kent igi rayh
sistem ve sehir merkezine yakinlk gibi 6zellikleri nedeniyle asil varis noktasi ve aktarma noktasi anlaminda ¢ok cazip bir
secenek oldugu anlagiimaktadir.

istanbul (Pendik)-Konya hatti Eskisehir-Konya hattinin devami olarak Aralik 2014’te faaliyete gecmistir. S6z konusu hattin
uzunlugu 688 km’dir ve seyahat siiresi 4 saat 26 dakikay! bulabilmektedir. Bilet fiyatinin 85 TL olarak belirlendigi bu hatta
ayni sekilde belirli gruplarda ve erken alimlarda indirimler mimkiindir. Bu hatta glinde karsilikli 2 sefer diizenlenmektedir.
Konya YHT gari da kent merkezinde yer almakta ve bu yonilyle Konya havalimanina (Havalimani-Sehir Merkezi mesafe:16
km) gbre daha cazip hale gelmektedir. Tablo 2’de s6z konusu hatlarla ilgili olarak tanimlayici 6zet bilgiler bulunmaktadir.

Tablo 2: Tanimlayici Veriler

hir Ciftleri YHT Mesafe Seyahat Siiresi Bilet Fiyati (TL) Sikhk
Sehir Giftleri Baslangi¢ (km) YHT Havayolu YHT Havayolu YHT Havayolu
istanbul (Anadolu)-Ankara 07.2014 576 4:09 1:10 70 55 7 9
istanbul (Avrupa)-Ankara - - - 1:15 - 100 - 19
istanbul (Anadolu)-Konya 12.2014 688 4:26 1:10 85 55 2 6
istanbul (Avrupa)-Konya - - - 1:15 - 100 - 5

Secili hatlardaki karsilastirmalarin yapilacagi bu boéliimde havayolu ile tasinan yolcu sayisi, havayollari tarafindan sunulan
yillik ugus sayisi, arz edilen koltuk sayisi ve doluluk oranlarina iliskin bilgilere yer verilecektir. Buna gore Tablo 3’te yolcu
sayilari, Tablo 4’te ugus sayilari, Tablo 5te arz edilen koltuk sayisi ve Tablo 6’da doluluk oranlarina iliskin veriler yer
almaktadir. Tabloda havalimani giftlerinin isimlendirilmesinde IATA 3’li kodlari kuIIamImlgtlrl.

' ESB: Ankara Esenboga Havalimani, IST: istanbul Atatiirk Havalimani, SAW: istanbul Sabiha Gékgen Havalimani, KYA: Konya Havalimani
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Tablo 3: Havayolu ile Taginan Yolcu Sayisi

Havalimani Ciftleri 2012 2013 2014 2015
ESB-IST 879.165 906.806 981.662 991.827
ESB-SAW 584.343 730.082 833.074 956.683
KYA-IST 143.325 166.411 175.576 185.000
KYA-SAW 152.520 217.491 261.208 278.341
IST-ESB 879.756 924.511 983.512 1.036.732
IST-KYA 144.827 169.736 183.644 193.913
SAW-ESB 584.055 716.954 839.317 953.567
SAW-KYA 151.047 212.880 256.700 279.849

Tablo 3’te yer alan bilgilere gére Ankara-istanbul Atatiirk Havalimaninda yillar itibariyle herhangi bir diisiis gdzlemlenmedigi
gorilmektedir. Buna gore yillik artis 2013 sonu itibariyle 27 bin, 2014 sonu itibariyle 75 bin ve 2015 sonu itibariyle de 10 bin
civarinda gergeklesmistir. Benzer rakamlar istanbul Atatiirk Ankara pazari icin de séylenebilir. Temmuz 2014 YHT
seferlerinin istanbul tarafinda asil varis noktasinin Anadolu yakasinda ve kent merkezine oldukg¢a uzak oldugu da hesaba
katilirsa herhangi bir azalis gozlemlenmemesinin makul bir sonug oldugu yorumu yapilabilir.

Ankara-istanbul Sabiha Gékcen Havalimani ele alindiginda da benzer durum gézlemlenmektedir. Buna gére yillar itibarilye
herhangi bir azalig gézlemlenmemis aksine 6nemli oranlarda artislar meydana gelmistir. S6z konusu hatlar karsilikh olarak
degerlendirildiginde ESB-SAW pazarinda her yil yolcu sayisinda 100 binden fazla artis gézlemlendigi ve bunun YHT seferleri
baslamasina ragmen devam ettigi gorilmektedir. Ayni sekilde SAW-ESB pazarinda da artisin yillar itibariyle 100 bin yolcudan
fazla oldugu ve bu durumun ilgili hatta YHT seferleri baslamasina ragmen devam ettigi gorilmektedir. Bu durumun
olugmasinda Pendik YHT Garinin bulundugu konum, seferlerin saatleri ve frekans gibi tarife temelli bilesenler ve cografi
ozellikler etkili olabilir.

Konya-istanbul sehir ciftinde yer alan KYA-SAW, SAW-KYA ve KYA-IST, IST-KYA pazarlari ele alindiginda istanbul Atatiirk-
Konya pazarinda ele alinan diger pazarlarda oldugu gibi yillar itibariyle artisin devam ettigi gorilmektedir. Her ne kadar
istanbul-Konya sehir ¢ifti olarak degerlendirilse de transfer noktalarinin (Atatiirk Havalimani, Pendik YHT Gar) birbirlerine
olan uzakliklari ve farkh kitalarda yer almalari YHT'nin s6z konusu hat igin henuiz bir tehdit olusturmayacaginin agik bir
gostergesidir. Sabiha Gokcen tarafi ele alindiginda da s6z konusu rakamlar itibariyle herhangi bir azals
gozlemlenmemektedir. Sadece 2015 yilsonu itibariyle bir dnceki yila gore artis oraninda dusls gértlmektedir. Enteresan bir
sekilde Sabiha Gékgen Havalimaninin istanbul’un is ve cazibe merkezlerine uzak olmasina ragmen yolcu sayilari itibariyle
Atatiirk Havalimanindan daha fazla sayida yolcuya hizmet verdigi gorilmektedir. Bu durumda slphesiz diisiik maliyetli
tastyicilarin varligi etkilidir ancak bu konu ayrica ele alinmasi gereken farkli bir konudur ve kapsam digindadir.

Tablo 4: Havayolu isletmeleri Tarafindan Gergeklestirilen Yillik Ugus Sayisi

Havalimani Ciftleri 2012 2013 2014 2015
ESB-IST 7.098 7.213 7.568 7.162
ESB-SAW 4.795 5.663 6.372 7.437
KYA-IST 1.169 1.420 1.420 1.411
KYA-SAW 1.012 1.543 1.854 2.065
IST-ESB 7.078 7.211 7.523 7.179
IST-KYA 1.182 1.423 1.428 1.407
SAW-ESB 4.868 5.686 6.410 7.437
SAW-KYA 1.022 1.535 1.849 2.063

Tablo 4’te yer alan bilgilere gore ESB-IST ve IST-ESB pazarlarinda 2014’e kadar ugus sayilarinda artis gézlemlenmekteyken
2015 sonu itibariyle 2014’e oranla yaklasik %6’lik bir duslis gozlemlenmistir. Yolcu sayilarindaki artisa ragmen ugus
sayilarindaki azalis gériilmesi daha bliyiik kapasiteli ugaklarin bu hatlarda kullaniimasiyla agiklanabilir. SAW-ESB ve ESB-SAW
hatlarinda ise yillar itibariyle ugus sayilarinda artis gozlemlenmis ancak bu artislar bir dnceki yila gére daha disiik oran ve
rakamlarda gergeklesmislerdir. Bu baglamda YHT’nin faaliyete girmesinin ugus sayilarinda carpici bir etkisinin olmadigini
yolcu ve ugus sayilari birlikte degerlendirildiginde soylemek mumkindir. KYA-IST ve IST-KYA pazarlarinda ise 2012’den
2013’e bir sigrama goriilmis ancak sonrasinda durum dengelenerek yilsonlari itibariyle istikrarl bir durum gézlemlenmistir.
Son olarak KYA-SAW ve SAW-KYA pazarlarinda yolcu sayilari ile 6rtliisecek sekilde yillar itibariyle yiksek oranlarda artislar
gbzlemlenmistir ve YHT nin faaliyete girmesiyle ugus sayilarinda bir azalisin olmadigi ancak bir 6nceki yila gore artisin daha
az oranlarda gergeklestigi gorilmektedir.
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Tablo 5: Havayolu isletmeleri Tarafindan Arz Edilen Koltuk Sayisi

Havalimani Ciftleri 2012 2013 2014 2015

ESB-IST 1.179.679 1.245.419 1.302.874 1.314.283
ESB-SAW 830.413 993.851 1.109.551 1.245.671
KYA-IST 179.521 211.004 220.447 233.630
KYA-SAW 190.013 283.146 331.112 363.927
IST-ESB 1.175.316 1.244.714 1.294.873 1.315.218
IST-KYA 180.854 211.514 222.206 232.700
SAW-ESB - 998.327 1.124.863 1.245.078
SAW-KYA - 280.946 330.528 363.598

Tablo 5’te yer alan veriler dogrultusunda havayollari tarafindan arz edilen koltuk sayilarina bakildiginda ESB-IST ve IST-ESB
pazarlarinda yillar itibariyle artis gozlemlenmis ancak artis yillar itibariyle azalan oranlarda gergeklesmistir. Anadolu
yakasinda (Sabiha Gokgen kalkis ve varigh hatlar)durum incelendiginde ise ESB-SAW ve SAW-ESB pazarlarinda arz edilen
koltuk sayilarinda artis dizenli bir bicimde devam etmis ve YHT'nin faaliyete girmesiyle havayollarinin sundugu koltuk
sayllarinda bir diistis gézlemlenmemistir. KYA-IST ve IST-KYA pazarlarinda dizenli artisin devam ettigi goriilmektedir. SAW-
KYA ve KYA-SAW pazarlarinda ise koltuk sayilari her yil artsa da yilsonlari itibariyle bir 6nceki yila gére artis oranlarinin disis
trendi iginde oldugu gorilmektedir.

Tablo 6: Havayolu isletmeleri Doluluk Oranlari

Havalimani Ciftleri 2012 2013 2014 2015
ESB-IST 75% 73% 75% 75%
ESB-SAW 70% 73% 75% 77%
KYA-IST 80% 79% 80% 79%
KYA-SAW 80% 77% 79% 76%
IST-ESB 75% 74% 76% 79%
IST-KYA 80% 80% 83% 83%
SAW-ESB - 72% 75% 77%
SAW-KYA - 76% 78% 77%

Tablo 6’da yer alan bilgilere gore doluluk oranlarinda 6nemli dalgalanmalar gézlemlenmemektedir. Pazarlar 6zelinde
incelendiginde KYA-SAW pazarinda 2012 yilsonundan 2015 vyilsonuna kadar doluluk oranlarinda %4’lik bir disus
gbzlemlenmistir. Pazarin diger tarafinda ise (SAW-KYA) 2012 verisi eksik oldugudan 2013-2015 karsilastirmasi yapilmis ve
buna gore %1’lik artis gergeklesmistir ancak YHT’nin faaliyete basladigi aralik olan 2014-2015 kargilastirmasi yapilduginda ise
%1’lik bir dusls goze ¢arpmaktadir. Bu iki pazarin disinda kalan diger hatlarda ise ya dengeli durumlar gézlemlenmis ya da
artis gerceklesmistir.

5. SONUC

Bu ¢alismada hem YHT hem de Havayolu tasimaciliginin faaliyetlerini devam ettirdigi sehir giftlerinde yer alan 8 pazar ifti
havayollarinin tagimis olduklari yolcu sayilari, havayollari tarafindan arz edilen koltuk sayilari, ugus sayilari ve doluluk
oranlari ele alinarak incelenmistir. Analizler ise YHT’nin faaliyete baslamasi temel alinarak Oncesi ve sonrasi seklinde
karsilastirmalarla gerceklestirilmistir. Buna gére yolcu sayilarina bakildiginda hem Ankara-istanbul hem de istanbul-Konya
sehir giftlerinde YHT’nin faaliyetlerine baslamasinin havayollari Gzerinde herhangi bir etkisinin olmadigi sdylenebilir. Bu
yargiya varilmasinda kuskusuz yolcu sayilarinda herhangi bir diisis olmamasi hatta artisin devam etmesi durumu etkili
olmustur.

Gergeklestirilen ugus ve arz edilen koltuk sayilari incelendiginde ise yolcu sayilari ile benzer bir bicimde hizli tren
faaliyetlerinin bu hatlarda baslamasinin havayollari tGzerinde olumsuz bir etkiye yol agmadigi soylenebilir. Yillar itibariyle
incelendiginde artisin devam ettigi gézlemlenmis ancak 2014-2015 yilsonlari karsilastirildiginda artis oraninda ge¢mis yillara
gore azalmanin meydana geldigi gorilmektedir. Bu durumun olusmasindaki etkenleri tamamen YHT ile iliskilendirmek su
asamada mimkin goérinmemektedir. Gelecek yillarda elde edilecek daha doygun veriler ve yolcu tercihlerinin tespit
edilmesi ile destekleyici bulgular ortaya konarak durumun daha belirgin bir sekilde anlasilmasi saglanabilir. Doluluk oranlari
ile ilgili olarak da gdze garpan unsur Konya-Sabiha Gokgen karsilikl pazarlarinda 2015 yilsonu itibariyle bir 6nceki yila gore
diists yasandigidir. Daha once de belirtildigi Gizer du disis YHT nin seferlerine baslamasiyla iliskilendirilebilir ancak olusan
bu durumu bash basina bir etkene baglamak dogru degildir. Gelecek galismalarda verilerin daha doygun hale gelmesi,
pazarin oturmasi ve destekleyici bulgularla daha giivenilir sonuglara ulagsmak olasi hale gelecektir.

Gegmis 6rneklere bakildiginda (Paris-Lyon, Madrid-Sevilla, Madrid-Barcelona) hizli tren seferlerinin faaliyete baslamasiyla
havayollari tarafinda bazi olumsuz etkilerin olustugu gézlemlenmistir. Ancak Tirkiye baglaminda galisma kapsamindaks bu
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hatlarda hizli tren seferlerinin havayollari Uzerinde etkili olmadigi gorilmektedir. Bu etkinin olusmamasinda cesitli
nedenlerin varhgi sorgulanabilir. Bunlar:

e SOz konusu hattin tamaminda maksimum hizda sefer yapilamamasi (Bilecik bélgesinde hizin dislrilmesi).
e  Pendik tren garinin istanbul’un is ve cazibe merkezlerine olan uzakliginin olusturdugu dezavantajlar.
e Tren seferlerinin frekanslarinin az olmasi.

Gelecek ¢alismalarda daha genis yillari temsil eden verilerle ¢alisma ilerletilebilir. Ayrica heniiz yeni bir hat olan ve tam
olarak tamamlanmayan (Bilecik varyant bolgesinde hizin disirilmesi vb.) s6z konusu hattin tamamlanmasiyla hattin
tamaminda 250 km/s hiza ulasilacak ve bu baglamda seyahat siiresi daha da kisalacaktir. Béylece YHT’nin havayollari
karsisinda rekabetgi giicli artacak talep bu yonde artacaktir. Boylelikle ilerleyen yillarda yapilacak ¢alismalarda havayollari
Uzerinde olusacak etkilerin varligi daha kapsamli bir bicimde analiz edilebilecektir.
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