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OZET

COSTU, Zekeriya. Tirkiye i¢c Hatlar Havayolu Sektériinde Ucak Kapasitesi

ihtiyacinin Belirlenmesi, Yiiksek Lisans Tezi, Ankara, 2016.

Tarkiye yurt ici havayolu ulagimi, 2003 yilinda gergeklestirilen liberallesmenin
neticesi olarak, yurt genelinde yayginlasmig; hizmet verilen hat, gergeklestirilen
sefer ve tasinan yolcu sayilari ¢ok buyuk bir artis gdstermistir. Yasanan bu
gelismeye ragmen, Turkiye yurt igi pazarinda havayolu sektorunun tam
olgunluga ulastigi sOylenemez. Tagsinan yolcu sayisinin toplam ndfusa orani,
seferlerin homojen dagilimi, direkt sefer dizenlenen hat sayisi gibi parametreler,

henuz sektoriin doygunluga ulasmadigina isaret etmektedir.

ic hatlarda gergek pazar potansiyelinin degerlendirilebilmesi icin verimli bir
planlamaya ihtiyag duyulmaktadir. Bunun icin Oncelikle pazarin gercek
potansiyelinin analiz edilmesi gerekmektedir. Bu ¢ergevede olusturulan Buyuk
Verimlilik Modeli ile, pazara dair buyuk veriler iglenerek, hem mevcut hatlarin
arz-talep dengeleri, hem de potansiyel hatlar tespit edilmigtir. Buna gore, i¢
hatlarda mevcut potansiyelin dogal sinirlari iginde %25’lik bir blUyume imkani
vardir. Pazar buyukliginin yaninda mevcut seferler ile yolcu talebinin
Ozellikleri de analiz edilmistir. Analizler neticesinde, verimli bir buyume igin
kullanilan ucaklarin kapasitelerinin buyuk onem tasidigi gorulmustar. Hali
hazirda ise sektdorde ugak tipi kullanimindan kaynakli bir verimsizlik s6z
konusudur. Hem mevcut verimsizligin azaltiimasi, hem de ilave buylumenin

saglanabilmesi icin kullanilan ugak tiplerinin dogru tespit edilmesi gerekmektedir.

Bu dogrultuda, yolcu talep ozellikleri, ugak tiplerinin ekonomileri bakimindan
kiyaslari, havayolu sektdrinun mevcut durumunun ve buyime potansiyeli goz
onunde bulundurularak bir ihtiya¢ analiz modeli hazirlanmis ve buna gore i¢

hatlarda kullanilmasi gereken ugak sayisi ve ugak tipleri belirlenmistir.

Sonug olarak, Turkiye yurt i¢i havayolu sektériinde mevcut potansiyel %25’lik
bir dogal buylimeye olanak saglamaktadir. Bu buylimenin saglanmasi ve

sektorde verimliligin olusturulabilmesi i¢in, %10 oraninda 200 ve Uzeri koltuk



VI

kapasiteli, %60 oraninda 150-190 bandinda koltuk kapasiteli, %30 oraninda ise
90-120 bandindaki bolgesel ugak tipine ihtiya¢ oldugu tespit edilmistir.

Anahtar Kelimeler: Yurt i¢ci havayolu sektorl, pazar potansiyeli, blyUk veri,

ucak tipleri, bolgesel ucaklar
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ABSTRACT

Turkish aviation industry has achieved a spectacular improvement over the past
decade. After the deregulation of the industry in 2003, the number of routes
served, number of flights conducted and of passenger carried has increased
rapidly, and air transportation service has spread all over the country.

Despited this growth , Turkish domestic market hasn’t reached mature level.
Some indicators like penetration rate, number of direct routes and homogenity
of distribution of flights among city pairs reflect the fact that domestic market is

underserved yet.

In order to exploit the real potential in the market, it is necessary to have a
efficient planning. For this, the first step should be determine the exact potential
even on sub-markets. Within that context, Big Effiency Model has developed,
and it made it possible to evaluate the supply level of the current routes and
relative demand amounts of potential new routes by using relevant outsource
data. According to evaluation of the model, the market has a neutral potential
up to %25 of growth without any inorganic effect. Additionally, current state and
characteristics of supply and nature of the demand in domestic market has

been analysed in this paper.

Analysis done within this study show that the type and capacity of aircraft to be
used is very important for a efficient growth. However, the current composition
of the airline fleets creates inefficiency. In order to reduce the inefficieny and

afford the potential growth, it is very curitial to set the optimum fleet composition.

Within that context, it's studied on a model analyzing the number of aircraft
needed and aircraft types that should be used in domestic market by taking into
consideration some basic determinants such as passanger demand
characteristics, economies of different types of aircrafts, current state and
attributes of aviation sector and growth potential, and reached a suggestion for

the optimum state of fleet composition in the Turkish domestic aviation sector.



As a result, it is believed that domestic airline industry should consist of the total
fleet by narrow body aircrafts having 200 to 220 seat capacity, narrow body
aircrafts having 150 to 190 seat capacity and regional aircrafts having 90-120

seat capacity, with the percentages of %10, %60 and %30, respectively.

Key Words: Domestic airline industry, market potential, big data, aircraft types,
regional jets.
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1. GIRIS

Turkiye i¢ hatlar havayolu sektoru, liberallesme politikalarinin hayata gegirildigi
2003 yilindan sonra énemli bir gelisme kaydetmistir. Ozel havayollarinin tarifeli
seferlere baglamasi, dugsuk maliyetli havayolu modelinin yayginlagsmasi ve
olusan rekabet ortami nedeniyle ana  oyuncunun  da  verimliligini  ve
rekabetciligini artirmasi neticesinde, ucakla seyahat ulke insani igin ulasilabilir

bir hal almig; havayolunu tercih eden yolcu sayisi hizla artmistir.

Sektdr, oyuncularin sayisi, koltuk kapasitesi, ekonomik buyukluk gibi agilardan
onemli bir pozisyona ulasmis olsa da, henuz gercek potansiyeline ulastigi
soylenemez. Mevcut yapida, uguslar belli merkezlerde yogunlagsmig, bazi hatlar
olgunlagmig iken, bazi hatlar yeterli kapasiteye ulasamamis durumdadir.
Sektorin bundan sonraki gelisimi, marjinal faydasi azalan buyumeyi

gerektirdiginden, daha verimli bir planlamayi zorunlu kilmaktadir.

Sektdrin saglikli baylimesi icin dncelikle yapilmasi gereken, pazarlarin gercek
potansiyellerinin dogru tespit edilmesidir. Hem hali hazirda sefer diizenlenen
hatlarin arz yeterliligi, hem de acilabilecek yeni hatlarin gorece potansiyellerinin
belirlenmesi buyuk énem arz etmektedir. Bunun icin yolcu seyahat talebine dair
fikir verebilecek buyuk verilerin analiz edilerek kullaniimasi buylk fayda
saglayacaktir. Pazarin gergek potansiyelini tespit ettikten sonraki en onemli
adimin  ise, optimum filo kompozisyonunun olusturuimasi oldugu
dusundlmektedir. Havayolu tasimacihdinin en o6nemli dretim faktori olan
ucaklar, sektorin ekonomik verimliliginde ¢ok buyuk etkiye sahiptir. Bu nedenle,
yurt ici havayolu ulasiminda toplam verimliligin saglanabilmesi icin 6ncelikle filo

kompozisyonunun optimum yapiya ulastiriimasi gerekmektedir.

Bu ¢alismada, i¢ hatlarda havayolu ulagim imkaninin gelistiriimesi icin, sektorin
mevcut durumdaki arz ve talep Ozelliklerinin analizi ile pazarin gergek
potansiyelinin  tespiti yapilarak, ihtiyag duyulan filo kompozisyonunu
belirlenmeye caligilacaktir. Sonug olarak, i¢ hatlarda hangi hatlarda blyume
imkani oldugu, hangi sehir ciftleri arasinda sefer yapilabilecegi; sektorin
toplamda ne kadar buyumeye acik oldugu ve hangi ugak tipinden ne kadar
gerekecegine dair 6ngoru olusturulmasi hedeflenmektedir.



2. HAVAYOLU TASIMACILIGI

Havayolu ulasimi, dinya tarihinin son yudz yili icerisinde en fazla gelisim
gOsteren alanlarindan biri olmustur. Ugmanin insanlarda olusturdugu duygularin
otesinde, ki ilk ucus denemelerinde onemli bir etkiye sahiptir, havayolu ulagimi
insanliga 6nemli fonksiyonel faydalar sunmaktadir. Ozellikle sundugu zaman
tasarrufu nedeniyle, insanlar i¢in ¢ok hayati bir dnem kazanmistir. Bu sayede,
havayolu ulasimi zaman igerisinde gelismis, farkli fonksiyonlar ifa eden cesitli
turleri tiremis; bireysel veya toplu ulasimda, insan veya yuk tasimaciliginda

vazgecilmez bir arag haline gelmisgtir.

Bu ulasim tarundn toplu, sistemli ve ticari olarak kullanilmasi ise havayolu
tasimacihigi bashgi altinda 6zetlenebilir. Ancak, yukarida da belirtildigi Uzere, bu
tanim insanlarin ulagimindan yuk tasimacihgina, sivil ulasimdan toplu ulagima
kadar genis bir alani kapsamaktadir. Bu bakimdan, havayolu tasimaciliginin
tanimi, alt sektorleri, tarihsel geligsimi gibi bagliklarin irdelenmesinin, sektortn

anlasiimasi agisindan 6nem arz etmektedir.

2.1 HAVAYOLU TASIMACILIGININ TANIMI

Hava tasimaciliyi insanlarin, yukin (kargonun) ve postanin yer ve zaman
faydasi saglayacak sekilde, bir hava araci ile havadan yer degistirmesi olarak

tanimlanabilir®.

Hava tasimaciligi, hava yolu isletmeciligi, hava alanlarn igletmeciligi, hava
seyrusefer ve hava trafik kontrol hizmetleri, yer ve ikram hizmetleri, egitim,
bakim, ilgili alt ve Ust yapilar ve diger havacilik faaliyetleri ile, butin bu
faaliyetlerin  uluslararasi kurallara gore koordinasyonu ve denetimini

kapsamaktadir?.

Kapsam itibariyle ¢ok genis olan bu faaliyet alanini, genel itibariyle iki
kategoriye ayirmak mumkuindir. Genel havacilik tasimacihdr ve havayolu

' Ender Gerede, Havayolu Tasimaciligl ve Ekonomik Diizenlemeler Teori ve Tiirkiye Uygulamasi, SHGM
Yayinlari, 2015.

> Murat Bas, “Gelir Yonetiminde Dinamik Kapasite Yénetimi Simulasyonu ve Bir Havayolu Sirketin
Uygulanmasi”, 2008.



tasimacihigr. Genel havacilik tagimaciligi, bireysel veya spesifik faaliyet alani
olan, genel itibariyle kiguk kapasiteli hava araglarinin kullanildigi havacilik
turddar. Havayolu tasimaciligi ise, insan ve yuklerin kitlesel olarak
transferlerinin saglandidi, buyudk kapasiteli ugaklarin kullanildigi, entegre bir
yap! gosteren, ana akim havacilik olarak nitelendirilebilecek havacilik taradar.
Bu nedenle, hava tagimaciligi denildiginde ilk akla gelen havacilik tirt havayolu

tasimacihgidir.

Havayolu tasimaciigi dinyanin en 6nemli endustrilerinden biridir. Sektorin
bayukligu, ekonomiye olan katkisi, teknolojik gelismelerdeki etkisi gibi
bakimlardan buylk bir Gneme sahiptir. Havayolu tagimaciligi endustrisi, bir cok
sektorl beslemekte ve bir ¢cok sektdrden beslenmektedir. Endustri faaliyetleri
sayesinde olugan alt endustriler de bulunmaktadir. Bunlar sayesinde, havayolu

tasimacihg endustrisi blyuk bir ekosistem olusturmaktadir.

2.2 HAVAYOLU TASIMACILIGININ DUNYADAKI GELISiMi

Havayolu ulagiminin basglangicina dair bir ¢ok kabul bulunmaktir. En populer
olanlarindan biri, 1903 yilinda Wright Kardesler diye maruf iki Amerikalinin
kendi yaptiklari ugak ile yerden 150 ft kadar yukseklikte birkag mil kadar ugmus
olmalaridir. Osmanl tarihinde de daha erken ddnemlerde, amatoér ugus
denemelerinin gerceklesmis olduguna dair bilgi ve rivayetlere dayanilarak,

havaciligin baglangici daha da gerilere goturulebilmektedir.

Havayolu tasimaciliyi ve ulagiminin reel manada gelisimini 4 fazda incelemek

mimkiindiir. Bu fazla sirasiyla, Olusum, Bilyiime, Olgunluk ve Liberallesmedir®.

2.2.1 Olusum Evresi (1918-1938)

Wright Kardesler'in ugus denemesi ile temeli atildig1 varsayilabilecek havayolu
tasimacihginin baslangi¢ tarihini 1918 yili olarak kabul etmek miUmkindar. 15

Mayis 1918’de dlinyanin ilk tarifeli hava posta servisi A.B.D."de New York ile

3 Oyman, K., Sivil Havaciliga Giris Ders Notlari, Anadolu Universitesi Sivil Havacilik Yiiksekokulu,
Eskisehir, 1994,



Washington D.C. arasinda 218 millik bir mesafe igin baslatilmigtir. Yolcu
tasimacihginin ilk adimi ise 1920’lerin sonunda ilk defa bir Amerikali ve bir
ingiliz ugak Ureticisinin, Havilland Dragon ve Ford Trimotor yolcu ugaklarini
piyasaya surmesi ile atilmistir. Sektorin gelismesi ile birlikte ugaklar da gelismis
ve yeni ugak tipleri Uretilmeye basglamistir. 1930’lu yillarin ortalarinda, Pan
Amerikan sirketi tarafindan ilk okyanus 6tesi ugus dahi gergeklestirilebilmistir.
Ancak yine de, bu evrede havaciligin gelisim hizi ¢ok yuksek olmamistir.
Ucaklarin yeteri kadar emniyetli olmamasi, yeni gelisen kara ve demir yolunun
cazibesini artirmasi, ucak seferlerinin maliyetli olmasi, ugaklarin konforsuz ve
yetersiz kapasiteye sahip olmasi gibi etkenler, havacilik sektdrinian gelismesini
yavaslatan faktdrler olmustur®. 1938 yilina gelindigi ise, diinya genelinde
baglayan siyasi krizler nedeniyle, havaciliktaki gelismeler sivil alandan askeri

alana kaymaya baslamistir.

2.2.2 Buyume Evresi (1938-1958)

II. Dunya savagl teknolojik acgidan birgcok gelismeyi tetikleyen bir etki
olusturmustur. Ugak teknolojisi de bunlarin basinda gelmektedir. Savas kitalar
arasi mucadelelere sahne oldugundan, ugaklara buyik énem atfedilmis ve bir
¢ok ucak uretilmigtir. Savasin nihayete ermesi Uzerine, askeri amagla kullanilan
ucaklarin bir kismi sivil amaca hizmet etmeye baslamigtir. Ayrica, savas
doneminde elde edilen bilgi birikim, yolcu ucaklari igin gerekli teknolojinin
uretilmesine alt yapi olusturmustur. Ornegin, savas sonrasinda ingiltere ve

Amerika’ya siginan Alman muhendis ve bilim adamlarinin katkisi bilinmektedir.

Savas sonrasindaki kayda deger gelismelerden biri ingilizlerin, jet motorlu yolcu
ucaginin 1949 yilinda ugurmayi basarmalari olmustur. Bu donemdeki en 6nemli
gelisme ise 1944 yilinda toplanan Chicago Konferansi ve bunun olusturdugu
yansimalar olmusgtur. Buylme evresinin yerini olgunluk evresine birakmasina
ise, sonraki yillarda buyuk etki olusturacak olan ilk masif Uretim jet motorlu
Boeing 707 ucaginin Pan Amerikan tarafindan kullaniimaya baslamis olmasidir.

4 Erdem,Mustafa, “Sivil Havacilik Sektoriinde Gelir Yonetimi: THY Uygulamasi”, 2010.



2.2.3 Olgunluk Evresi (1958-1978)

Kitalar arasi sefer yapabilen dort motorlu Boeing 707 ugaginin kullaniimaya
baglamasi ile birlikte takip eden yillar, havacilik sektorinde buyuk bir teknoloji
yarisina sahne olmustur. 1969 yilinda artan talebin karsilanabilmesi ve
maliyetlerin dusurulebilmesi igin, 400’den fazla koltuk kapasitesine sahip ilk
genis govdeli B747 Jumbo ugagi Uretilmigtir. Sektorin donligimunde onculuk
eden Boeing’e Douglas ve Lockheed sirketleri eslik etmis ve sektdr ugak
kapasiteleri bakimindan da geligmistir. Buna paralel olarak, emniyet bakimindan
da ilerlemeler kaydedilmis ve havayolu ulasimi en populer ulagim sektdru halini

almigtir.

2.2.4 Liberallesme Evresi (1978’den Giinumiize)

Havaciligin gelisiminin buyuk bir bolimu, 1950’lerde jet motorlu ugaklarin ticari
kullanima girmesi, 1970’lerde genis govdeli jumbo ucaklarin Uretilmesi gibi ana
teknolojik gelismeler sayesinde gergeklegsmistir. Ayni donemde, dunya
genelinde havayollari, teknolojik gelisme ve hukumet politikalarini karhlik ve
rekabetin onune koyan agir bir kontrol altinda idi. Maliyet verimliligi,
operasyonel karlllik ve rekabetgi anlayis gibi konularin havayollari i¢in baskin
hale gelmesi ile, 1978'de ABD ile baslayan ekonomik de regulasyon ile s6z
5

konusu olmustur Bugun havayollarinin deregulasyonu, en azindan

liberallesmesi, tum dunyada yaygin bir durumdadir.

ABD’deki havayollarinin deregulasyonundan bu yana, hava yollarinin rekabeti
uzerindeki mudahalelerini azaltmalari igin hukimetler Gzerinde baski s6z
konusudur. ABD’deki uygulama, havayolu kullanicilarina sagladigi acik faydalar
nedeniyle, bircok baska Ulke tarafindan basari olarak algilanmaktadir. ABD
havaciligi deregulasyon oncesine gore ¢ok daha hizli buyurken, ortalama bilet
fiyatlari da oOnemli oranlarda disUs goOstermistir. Bugln dahi, bilet fiyati

ortalamasi, 1978 yili seviyelerinin yarisi diizeyinin de altinda seyretmektedir®.

> peter Belobaba, Amedeo Odoni, Cynthia Barnhart, The Global Airline Industry, Wiley, 2009, s.5.
6 Rigas Doganis, The Airline Business, Routledge, 2. Baski, 2006, s.10.



Ayrica endustriye yeni giris yapan sirketler ve diguk maliyetli tagiyict modeli ile

sektordeki fiyat normu asagi inmis ve havayolu ulagimi yayginlasmigtir.

Bugln global havacilik endustrisi iki binden fazla havayolunun, yaklasik 25 Bin
ucak ile 50 Bin hatta yolcu tagidigi bir buyuklige ulasmis durumdadir. 1978
yilinda, dunya genelinde havayolu ile seyahat eden yolcu sayisi 700 Milyonun

altinda iken, 2014 yilinda 3,3 Milyari bulmustur.

2.3 TURKIYE SiVIL HAVACILIGININ GELISiMi

Dunyada ilk uygulamasi ABD’de 1978 yilindaki deregulasyon ile baglayan sivil
havacilikta liberallesme surecinin Turkiye’deki ilk yansimasi 1983 yilinda Sivil
Havacilik Kanununun yuaruarlige girmesiyle yagsanmistir. Bu kanun ile ulusal ve
uluslararasi alanda ticari amagla 0zel sektore hava tasimaciligi ve havaalani
terminal isletmeciligi hakki verilmis ve bdylece Turk sivil havaciliginin
gelisiminin 6nd agilmistir. Bu gelismenin ilk somut meyvesi 1986 yilinda ilk 6zel
havayolu firmasinin kurulmasi ile alinmig; devam eden yillarda 6zel isletmelerin
sayisinin artmasi ve Turk Hava Yollar’'nin modernizasyonu ve filosunun geligimi

ile sivil havacilik sektoru yapilanmaya baslamistir.

Serbestlesme surecinin ikinci 6nemli adimi ise 2001 yilinda Ulkemizde yasanan
ekonomik kriz sonrasinda agiklanan program kapsaminda, i¢ hat bilet
fiyatlarinin serbestce belirlenmesine imka&n taninmasi ile atimistir. Bu
dizenleme ile, THY ve butin 6zel hava yolu isletmelerinin Ucret tarifelerini
serbestce tespit edebilmeleri, bu tarifeleri gin ve saat itibariyle farkhlastirmak
suretiyle mevecut ucak kapasitesini etkin bir sekilde kullanmalari saglanmistir’.
Tarkiye hava ulasiminin 6ninid acan asil adim ise Ekim 2003'te Fly
Havayollar’'nin i¢ hatlarda tarifeli seferlere baglamasina izin verilmesi olmustur.
istanbul-Trabzon hattindaki ilk tarifeli 6zel havayolu ugusunun ardindan kisa
surede Onur Havayollari, AtlasJet ve Pegasus Havayollar’'nin da izin almasiyla,
sektoru geligtirecek, yolcu sayilarini gok hizli bir sekilde artiracak rekabet ortami
olugsmustur. Bunun UGzerine, i¢ hat yolcu tagimaciliginin yayginlagtiriimasi

amaciyla hava meydani servis Ucretlerinden konaklama ve yolcu bagi hizmet

7 Battal U., Yilmaz H., Ates S., “Tirkiye’de i¢ Hatlarda Serbestlese ve Gelecegi”,2006.



ucreti ile bilet fiyatlar Gzerindeki Ozel islem vergisi ve egitime katki payi

kaldirilmistir®.

Bu gelismeler neticesinde, Turkiye’de havayolu ulasimi hizlica gelismeye
baglamistir. 2003 yilinda istanbul ve Ankara olmak (lizere iki merkezden
toplamda 26 noktaya ugus gerceklestirilirken, Kasim 2015 itibariyle 7 merkezde
yogunlagsmakla birlikte, 50 havalimaninda tarifeli yolcu tasimacilig
gerceklesmektedir. Yurt disinda ise 2003 yilinda 60 noktaya sefer yapilirken, bu
sayinin 2015 yilsonu itibariyle 300’U ge¢mesi beklenmektedir. Yurt iginde ve
yurt disinda gelisen ve genigleyen ugus aginin yansimasi olarak da tasinan

yolcu sayilarinda kayda deger bir artis yasanmistir.

Cizelge 2.1: Tiirkive Havayolu Yolcu Sayisi Gelisimi (DHMI Istatistikleri)

140
120 A
100 &

80 &

60 s &

40 A A

P FERr|

2003|2004 | 2005|2006 | 2007 | 2008 | 2009 | 2010|2011 2012|2013 | 2014 | 2015
mmm ¢ Hatlar | 4,55 | 7,25 (10,25| 14,4 | 16 | 17,9 20,6 |25,25/29,15| 32,4 | 38,1 | 42,8 | 47,5
mmm Dis Hatlar| 25,3 (30,6 | 35 |32,9(38,3|43,644,3(52,2|59,4|65,6|73,3(/80,3|84,1

a>TOPLAM |29,85|37,85|45,25| 47,3 | 54,3 | 61,5 | 64,9 |77,45|88,55| 98 |111,4/123,1/131,6

Milyon Yolcu

Son 12 yilda yaklasik 4 kat bluyume kaydeden Turkiye havacilik sektori

dinyada en hizli blytyen pazarlar listesinin baglarinda yer almistir.

2.4 TURKIYE SiViL HAVACILIGININ MEVCUT DURUMU

Tarkiye’de sivil havaciliginin yillar boyunca sergiledigi istikrarli yuksek buylume
performansi neticesinde, yolcu sayilarindaki artisa paralel olarak, pazardaki

talep vyapisi, endustrinin yapisal 6geleri, hizmet saglayici ve havayolu

® Battal U., Yilmaz H., Ates S., “Tirkiye’de i¢ Hatlarda Serbestlese ve Gelecegi”,2006.



igletmelerinin sayisi ve hizmet kaliteleri de onemli bir gelisme kaydetmigtir.
Ulkenin ekonomik ve toplumsal gelisiminden beslenen havacilik sektord,
gercgeklestirilen altyapi yatirnimlari, artan gelir seviyesi ve degisen seyahat ve

ulasim aliskanliklar ile daha olgun bir yapiya ulagsmis durumdadir.

2.4.1 Havalimanlari

Havacilik sektorunun gelisiminde altyapi yatirimlarinin yeterliligi etken ve
belirleyici bir faktér olabilmektedir. Bu faktér, Turkiye havacilik endustrisi igin
katki saglayan, hatta éncllik eden bir noktada konumlanmigtir. Ulkemizdeki
aktif havalimani sayisi 2003 yilinda 26 iken®, giiniimiizde 55 havalimani hizmet
verebilir durumdadir. Serbestlesmenin yasandigi 2003 yilindan bu yana sadece
havalimani sayisi artigi gergeklesmemis, mevcut limanlar da alt ve ust yapi
iyilegtirmeleri ile gok daha fazla yolcuya kaliteli hizmet sunulabilir hale gelmigtir.

Bu gelisim, sektdérin mevcut pozisyonuna ulagsiminda énemli bir katalizor gorevi

gormustdr.

Cizelge 2.2: Havalimanlarinin Yolcu Savyilari (x1000)

. 2014 2015
Havalimanlan _ _
Ic Hat | Dis Hat | Toplam | I¢ Hat | Dis Hat | Toplam
istanbul Atatiirk 18.542 | 38.153 56.695 19.375 | 41.947 61.323
istanbul Sabiha Gékgen 14.956 | 8.539 23.495 | 18.535 | 9.577 28.112
Ankara Esenboga 9.591 1.444 11.036 10.768 1.559 12.327
izmir Adnan Menderes 8.390 2.580 10.971 9.520 2.620 12.140
Antalya 6.231 22.072 28.303 6.923 | 20.801 27.724
Gazipasa Alanya 320 405 725 407 508 915
Mugla Dalaman 1.012 3.297 4.309 1.235 3.142 4.377
Mugla Milas-Bodrum 2.011 1.835 3.847 2.329 1.549 3.878
Adana 4.057 630 4.687 4.643 726 5.369
Trabzon 2.668 109 2.778 3.248 113 3.361
Erzurum 962 14 976 1.073 12 1.085
Gaziantep 1.890 193 2.083 2.284 197 2.481
Adiyaman 159 0 159 191 0 191
Agri Ahmed-i Hani 201 0 201 212 0 212
Amasya Merzifon 135 3 138 143 4 147

® Havacilik ve Uzay Teknolojileri: Ulasan Erisen Tiirkiye, SHGM Yayinlari, 2014
(Erisim) http//www.shgm.gov.tr/yayinlar



Aydin Cildir 0 0 0 0 0 0
Balikesir Koca Seyit 199 7 206 312 10 321
Balikesir Merkez 1 0 1 0 0 0

Batman 435 0 435 197 0 197
Bingol 124 0 124 136 136
Bursa Yenisehir 43 31 74 158 28 187
Canakkale 43 0 44 168 0 168
Canakkale Gokceada 0 0 0 0 0 0
Denizli Cardak 399 5 404 502 7 509
Diyarbakir 1.796 16 1.812 2.057 14 2.071
Elazi§ 860 35 895 928 28 956
Erzincan 294 1 295 296 1 296
Eskisehir Hasan Polatkan 2 43 46 2 50 52
Hakkari Yiiksekova S.E. 0 0 0 21 0 21
Matay 821 | 203 | 1.114 | 890 | 282 | 1171
I§dir 198 0 198 213 0 213
Isparta Siileyman Demirel 63 122 185 77 164 241
Kahramanmarag 187 0 187 229 0 229
Kars Harakani 388 0 389 425 0 425
Kastamonu 67 0 67 83 83
B seri 1502 | 224 | 1726 | 1.767 | 213 | 1.980
Kocaeli Cengiz Topel 12 0 12 40 0 40
Konya 907 83 989 976 91 1.068
Malatya 638 10 648 757 11 768
Mardin 470 0 470 567 0 568
Mus 314 1 315 342 1 343
Kapadokya 296 1 298 356 4 360
Ordu-Giresun 0 0 0 195 1 196
Samsun Carsamba 1.446 76 1.522 1.643 74 1.717
Siirt 20 0 20 67 0 67
Sinop 81 0 81 92 1 92
Sivas Nuri Demirag 415 7 423 527 6 533
Sanliurfa Gap 584 9 593 678 20 698
Sirnak Serafettin Elgi 254 0 254 273 0 273
Tekirdag Corlu 122 1 123 98 54 152
Tokat 35 0 35 56 56
Usak 8 0 8 11 11
Van Ferit Melen 1.204 3 1.207 | 1.390 1.394
Zafer 60 26 87 72 23 95
Zonguldak Caycuma 0 31 31 1 27 28
TURKIYE GENELI 85.416 | 80.304 | 165.720 | 97.486 | 83.870 | 181.356
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Acllan yeni havalimanlari ve gerceklestirilen yenileme c¢alismalari toplam altyapi
kalitesini yukariya cekmig olmasina ragmen, hala bazi noktalarda kapasite
kisitlari buyumeye olumsuz yonde tesir edebilmektedir. Bazi havalimanlarinda
terminal binasi yetersizligi, operasyonel techizat ve sistemlerin eksikligi, askeri
meydanlardaki ortak kullanim gibi etkenler verimsizlige yol agabildigi gibi yolcu
artislarinda dar bogaz tegkil etmektedirler. Havayolu trafiginin buyuk
cogunlugunu Ustlenen istanbul’'un iki havalimani olan Atatiirk Havalimani ve
Sabiha Gdékgen Havalimani’'nda ise, inig-kalkis ve pist kapasitesi mevcut ugak
trafigini kargilamaya yetmediginden, hem mevcut operasyonlarda verimsizlikler
yasanmakta, hem de Turkiye havacilik sektorunin gelisimi kisitlanmaktadir.
Ancak, bu problemin ¢dziimiine yénelik olarak istanbul’da 3. havalimaninin
ingasl ile Sabiha Gokgen Havalimanr’nda ikinci pist yapimi, havalimani

unsurunu Turkiye sivil havaciligi igin yine ivmelendirme araci haline getirecektir.

2.4.2 Havayolu isletmeleri

“‘Havayolu tasimaciliginin tanimi” boliminde gosterildigi Uzere, havayolu
tasimacihgr sektord buyuk bir ekosistemi kapsamaktadir. Dogrudan havacilik
faaliyetleri icinde yer alan veya ikincil derecede katki saglayan bircok firma
bulunmaktadir. Sektorin birincil derecede iginde kabul edilebilecek faaliyet
alanlari havayolu/hava tasiti, bakim ve egitim, havalimani, yer hizmetleri
isletmeciligi seklinde dort gruba ayrilabilir. Bunlar, havacilik otoritesi tarafindan
faaliyet cercevesi ve sartlari belirlenmis ve duzenlenmis birer alt sektordlr.
Ulkemizde, havayolu trafiginin artmasina paralel olarak, sektor yapisal olarak da
gelismekte; firma sayisi ve firmalarin kurumsal yapisi ve hizmet kalitesi de her

gecgen gun artmaktadir.



11

Sekil 2.1: Tirkiyve Sivil Havacilik Sektor Biiyikliikleri°

2013-2014 YILI SEKTOREL BUYUKLUKLER

Havayolu isletmesi 13 13
Hava Taksi igletmesi 54 50
Genel Havacilik isletmesi 51 65
Balon Isletmesi 22 25
Zirsi ilaglama isletmesi 39 39
TOPLAM 179 192
Bakim Organizasyonu 54 61
Ugus Egitim Organizasyonu 32 2,
Tip Egitim Organizasyonu 14 14
TOPLAM 100 104
ic-Dis Hat 26 25
i¢ Hat 26 28
TOPLAM 52 53
A Grubu 3 17
B Grubu 16 12
C Grubu 27 51
Yetkilendirme 1

TOPLAM 47 80

Koltuk kapasitesi yirmi ve Uzeri olan Turk tescilli ugaklarla yolcu tagimacihgi ile
sadece ylUk tasimaciligi yapan ticari hava tasima igletmeleri Havayolu
isletmeleri olarak adlandiriimaktadir**. Ulkemizde tarifeli ve tarifesiz olmak
uzere tasimacilik yapan ruhsath 13 Havayolu bulunmaktadir. Bu
havayollarindan 3 tanesi sadece yuk tagsimaciligi yapmakta olup, 1 havayolu ise

bolgesel tagsimacilik yapmaktadir.

%2014 Faaliyet Raporu, Sivil Havacilik Genel Muduarliiga, 2015
(Erisim) www.shgm.gov.tr/yayinlar
1 Yalgin Ekinci, “Turk Sivil Havacilik Sektori ve THY’nin Sektordeki Yeri”, 2011, s.10.
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Cizelge 2.3: Turkiye'deki Havayollari Listesi

SIRKET ADI HAVAYOLU MARKASI INTERNET ADRESI
THY A.O Tirk Hava Yolllan www.thy.com
Glnes Ekspres Havacilik A.S. SunExpress WWW.sunexpress.com
Pegasus Hava Tagimaciligi A.S. Pegasus www.flypgs.com
Onur Air Tagimacilik A.S. OnurAir www.onurair.com.tr
MNG Havayollari ve Tas. A.S. MNG www.mngairlines.com
Hirkus Havayolu Tas. ve Tic A.S. FreeBird www.freebirdairlines.com
Atlasjet Havacilik A.S. Atlasglobal www.atlasjet.com
ULS Hava Yollari Kargo Tas. A.S. ULS-Global www.uls-global.aero
Turistik Hava Tasimacilik A.S. Corendon www.corendon-airlines.com
ACT Hava Yollari A.S. MyCargo Www.mycargo.aero
iHY izmir Havayollari A.S. izAir Www.izair.com.tr
Tailwind Havayollari A.$. Tailwind www.tailwind.com.tr
Borajet Hav. Tas. Ug. Bak. On. Tic A.S. BoraJet www.borajet.com.tr

Tablodaki ruhsatli havayollarinin haricinde, yurt icinde yaygin yolcu seferleri
bulunan Anadoludet de, Turk Hava Yollar’nin ruhsati altinda, ayri bir tizel

kisiligi bulunmadan, bir marka olarak hizmet vermektedir.

2.4.3 Hava Tasitlari

Turkiye sivil havaciliginin buyumesinde, serbestlesme ile buylyen ozel
havayollarinin yaninda, THY’nin de buyuk katkisi olmustur. THY’nin halka arzi
ve 2005 yilinda verdigi 59 ugaklik siparis sektore buyuk bir ivme kazandirmistir.
2008 global krizini firsata gevirerek, filosunu bu déonemde hizla artiran THY,
2016 yih basinda 300. ucagini filosuna dahil etmistir. Bu gelisime katki
saglayan 0zel havayolu sirketleri ile birlikte de Turkiye’deki ugak sayisi 500’e
ulasmis durumdadir. 2003 yilinda 27600 olan koltuk kapasitesi de, yaklasik 3
katina ¢ikarak 77 Bini agsmistir.
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Cizelge 2.4: Turkiye Tescilli Ucak Sayisi

489

422
370 385
349 | 346

297
269 270
240 250

202
162

2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015

Bu gelisim surecinde, havayollarinin filosundaki ugak cesitliligi de artmistir. THY
yurt diginda ve kitalar arasi uguglarda buyumesi neticesinde, genis gévdeli ugak
sayisi 90’1 bulmustur. Bunun yaninda, BoraJet'in filosuna dahil ettigi Embraer
E190 ve E195 ucaklan ile Embraer ucaklari Turkiye pazarina girmis ve

ulkemizde bolgesel ugak kullanimi tekrar baslamigtir.



Cizelge 2.5: Turkiye Tesciline Kayith Ucak Sayilari

ISLETMENIN ADI | TOPLAM UGAK UGAK TIPi |MIKTARI
A310-304F 2
A330-200F 6
A319-100 14
A320 28
A320 1
A321 56
A330 45
THY 266 7340 s
B737-800 5
B737-800 62
B737-800 1
B737-700 3
B737-900ER 15
B777-300ER 23
B737-800 53
SUNEXPRESS 54 S 700 1
LS = B737-800 49
A320-200 9
A321-200 3
A321-231 4
ONURAIR 28 A321-100 2
A320-200 9
A330 10
A300-C4-605R 4
MNG 7 A300B4-600R 2
A330-200F 1
A319-100 1
ATLASGLOBAL 20 A321-200 13
A320-200 6
FREEBIRD 8 A320 - 200 8
ULS GLOBAL 3 A310-300 3
CORENDON 10 B737-800 10
MYCARGO 7 B747-400 7
iZAIR 7 B737-800 7
B737-400 5
TAILWIND 7 5737.800 5
GLB. EXP. 1
HAWKER 1
BORAJET 14 £190 =
E195 5

14
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3. YURT iCi HAVAYOLU YOLCU TALEP YAPISI

Havayolu igletmelerinin sundugu hizmet genellikle kendi bagina nihai bir Grtin
degildir. insanlarin baska amaclarini gerceklestirmek icin kullandiklari bir arag
olmasi bakimindan, ekonomide zaman zaman ara urun olarak nitelendiriimekte
ve bu Urune duyulan talep turev talep olarak degerlendiriimektedir. Cok az
saylda insan sadece u¢gmus olmak icin havayolunu talep etmektedir. Havayolu
talebini etkileyen faktorler arastirilirken havayolu drindnd talep eden diger
sektdr ve faaliyetlerin talebini etkileyen unsurlar da incelenmelidir'?. Ornegin,
havayolu ulagimi turizm sektorunin 6nemli bir ara trinuduar. Nihayi hedefin tatil
yapmak oldugu bir seyahatte, ugus deneyimi biylk oranda bu hedefe ulastiran
bir arag konumundadir. Benzer sekilde, is amacli gerceklesen seyahatlerde
havayolu ulagsimi, hiz ve etkinlik saglamasi bakimindan destekleyici urin
mahiyetinde kalmaktadir. Bu seyahat talebinde, ulasim kismi zorunluluk olarak

dahi gorulebilmektedir.

Havayolunu talep eden yolculari, bu bakimdan, seyahat nedenlerine goére farkli
kategorilere ayirmak mumkindir. Geleneksel ve en temel ayrim akademik
kullanimda ve endustri uygulmasinda da genis bir sekilde yer verildigi Uzere,
turistik ve is amagl seklinde yapilabilir. Havayollari bu iki talep tira arasinda,
fiyat ve zaman duyarliliklarina bakarak, Ucretlendirme ve tarife planlamasi
bakimindan farkl stratejiler uygulamaktadir. Ancak bu iki temel kategori de
kendi icinde farkl talep yapilarina sahiptir. Ornegin, is amagli olmayan seyahat
talebi kendi icinde tatil amacli, tanidik/akraba ziyareti, kisisel aciliyetler gibi
nedenleri icermektedir. Turkiye’de havayolunu kullanan yolcularin seyahat
nedenlerine bakildiginda, siralamasi ve oranlari parkur, donem vb etkenlere

gore degismekle birlikte temel olarak agsagidaki basliklar 6n plana ¢ikmaktadir.

e Tanidik / akraba ziyareti
e s amacli seyahat
e Tatil, gezi, kultir vb amagli seyahat

e Egitim nedeniyle sehir degisikligi

2 William E O’connor, An Introduction To Airline Economics, 6.Baski, Praeger, Londra, 2001.
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e Saglk hizmeti almak igin seyahat

Havayolu talebi, birbiri ile etkilesim halinde olan pek c¢ok faktorden etkilenir.
Talebi etkileyen faktorleri gesitli dlgUtlere gore, cgesitli sekillerde siniflandirmak
mumkundur. Demografik faktorler, cografi faktorler, ekonomik faktorler, sosyo -
kultarel faktorler, havayolu Uranu bilesenlerinin 6zellikleri, havayolu Grindndn
ikame Uriinlere (diger tasimacilik segeneklerine gore) kiyasla 6zellikleri®® gibi

basliklarda degerlendirilebilir.

Siralanan faktérlerden bazilari pazardaki toplam talebi, bazilari hem talebi hem
de pazar payini, bazilari ise sadece pazar payini etkilemektedir. Gelir seviyesi,
arunun fiyati ve siklik talebi en fazla etkileyen faktorlerdir. Talebi etkileyen tim
faktorlerin elastikiyetinden s6z edilebilir. Fakat talebi etkileyen bagimsiz
degiskenleri ve bunlarin etkisini 6lcmek her zaman kolay degildir. Bu nedenle,
tum faktorlerin elastikiyetini hesaplamak muimkin olamamaktadir. Havayolu
tasimacihginda en fazla fiyat, tarife ve Urin duyarlihdi degerlendirmeye

alinmaktadir.

3.1. FIYAT DUYARLILIGI

Elastikiyet, talebin fiyat, gelir, seyahat slresi gibi bagimsiz degiskenlerdeki
degisimlere karsi ne kadar duyarli oldugunu analiz etmede kullanilan bir
konseptir. Bagimsiz dediskenin dederinde gergeklesen yuzde birlik bir degisme
karsisinda talebin ne kadar degistiginin ifadesidir. Elastikiyet, temelde, yeterli
veri temin edilebilen butin bagimsiz degigkenler icin hesaplanip, talep

fonksiyonuna dabhil edilebilir.

Asagidaki grafikte, fiyattaki degisimlerin talepte olusturdugu degisime iliskin
mekanizma gosterilmektedir. Buna gore, bir drinun fiyati Po seviyesinden P:
seviyesine geldiginde, Datalep egrisine gore yeni talep miktari Q1aolurken, Ds
talep egrisine gore yeni talep miktari Q1e olmaktadir. ikisi arasindaki fark, talep

egdrilerinin elastikiyet farkindan kaynaklanmaktadir.

 Ender Gerede, age, S.43.
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Cizelge 3.1: Fiyat Elastikiyeti Grafigi

Fiyat

Dg

Dy

Qig iy Qp Miktar

Fiyat elastisitesi, talep miktarindaki degisimin fiyattaki degism oranina

bdélinmesi ile bulunmaktadir. Hesaplama yontemi asagida formilize edilmisgtir.

Talep Miktarindaki % Degisim

Fiyat Elastikiyeti =
Fiyvattaki % Degisim

Sayisal deger olarak sifirdan kigluk degerler almaktadir. Bu iki degisim arasinda
ters baginti oldugi anlamina gelmektedir. Bu, fiyattaki artis ile trline olan talebin
azalmasi iligkisinden kaynaklanmaktadir. “0” ile “-1” arasinda elastikiyet
deg@erine sahip olan talepler inelastik (elastik olmayan) talep, “-1” den kuglk
degerlere sahip olanlar ise elastik talep olarak nitelendiriimektedir. Ornegin,
fiyatta gerceklesen %10’luk artig, talep miktarinda %15’lik bir azalisa, bir bagka
ifade ile %-15’lik bir dedisime neden oluyorsa, bu talebin fiyat elastikiyeti -1,5

olarak hesaplanacagindan, elastik oldugu soylenmektedir.

Havayolu talebi degerlendirmeye alindiginda, fiyat elastikligi birbirinden farkl
¢cok fazla talep tlrQ ile karsilagiimaktadir. Uguslarin mesafesi, Ulke ici veya
ulkeler arasi olmasi, seyahat nedeni, ikame veya tamamlayici hizmetlerin varhgi,
yolcu sosyo ekonomik statlisu gibi bir cok faktor talep esnekligini etkilemektedir.
Genel itibariyle, is amacl seyahat eden yolcular, tatil amacl seyahat edenlere
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gore daha dusuk fiyat elastikligi sergilemektedirler. Yani, fiyat degisimlerine olan
tepkileri nispeten daha yumusaktir. Cunkl buyluk oranda seyahat masraflari
sirketleri tarafindan karsilanmaktadir. Benzer sekilde, ulkeler arasi ve uzun
ucuslara olan talebin esnekligi, tlke i¢i kisa mesafeli uguslara nazaran daha
azdir. Cunka ulke igindeki ucguslar igin fiyat artisi, yolculari hizlica alternatif
seyahat modlarina sevkedebilmektedir. Ama yurt digi ve uzun uguslarda bu
imkan s0z konusu olmamaktadir. Bu iligkiye dair agiklayici bir tablo, Amerika
Birlegik Devletleri pazarinda yapilan bir c¢alismada alti segmente dair
hesaplanan elastiklik katsayisi verileri ile olugsmaktadir. Asagidaki katsayilara
gore, kisa menzilde, tatii amacgh seyahatler en elastik talep olarak

gorilmektedir'®:

e Uzun menzil, uluslar arasi “business” : -0,265
e Uzun menzil, uluslar arasi tatil ; -1,04
e Uzun menzil, i¢ hat “business” : -1,15
¢ Uzun menzil, i¢ hat “tatil” : -1,104
¢ Kisa menzil, “business” : -0,7

e Kisa menzil, tatil : -1,520

Talebin fiyat elastikligini etkileyen de bazi faktérler bulunmaktadir. Bunlarin
basinda, pazarin gelir seviyesi gelmektedir. Gelir seviyesi dusuk olan bir
pazarda, fiyat elastiklikleri genel itibariyle yuksektir. Bunun yaninda, ikame

hizmetlerin varligi talebi 6nemli dlgtide etkileyebilmektedir.

Tarkiye i¢ hatlar havayolu sektoru dikkate alindiginda, pazarin fiyat elastikliginin
yiiksek oldugunu varsaymak mimkundur. Oncelikle, halkin dnemli bir kesiminin
bulundugu sosyo kultirel pozisyon, havayolu ulagim talebini inelastik hale
getirmektedir. Bu durumu, talebin Ucret duyarlihiginin yliksek olmasi seklinde
tabir etmek mumkundir. Her ne kadar, son yillarda ulkemizde ekonomik ve
sosyal gelismiglik seviyesi artik gosterse de; henluz toplumun 6nemli bir kesimi
ucak bilet fiyatlarina hassastirlar. Toplumun buylk bir béliminde ise,

aliskanliklar ve deneyimsizlik gibi faktorler, fiyat elastikligini artiran bir etki

14 Stephen Holloway, Straight Level: Practical Airline Economics, 3. Baski, Ashgate,2008, s. 83.
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gostermektedir. Diger taraftan, ulke genelinde karayolu ulagiminin ¢ok yaygin
olmasi, maliyetlerin ugaga nispetle daha duguk olmasi, her an ulasilabilir olmasi

gibi nedenlerle, ucak talebini etkilemektedir.

Turkiye yurt ici pazarina dair yapilan pazar arastirmalari bu durumu ortaya
koymaktadir. Halkin yaklasik %70’i simdiye kadar ugakla hi¢ seyahat etmemis
durumdadir. Son bir yil igerisinde ugaga binmis kKigilerin orani ise %18'de
kalmaktadir. Son bir yil icerisinde ugaga binen insanlarin kullanim sikhigi ise

dusuk seyretmektedir.

Cizelge 3.2: Son Bir Yil icerisinde Ucakla Seyahat Edenlerin Kullanim Sikligi

0% 20% 40% 60% 80%

1-2 Defa
3-5 Defa
6-10 Defa

11 Defa ve Uzeri

Kaynak: Anadolujet Tlrkiye Temsili Pazar Arastirmasi

Bu tablo, yurt iginde tasinan yolcularin yaklasik yarisinin ¢ok nadiren ugaga
bindigini, yaklasik %70’inin ise dusuk siklikta kullanan yolculardan olustugunu
gOstermektedir. Ugus sayinin dusuk oldugu bu yolcu segmentinde seyahat
nedeninin agirhkh olarak akraba ziyareti ve tatil oldugu, sosyo ekonomik
seviyenin nispeten dusuk oldugu; dolayisi ile Ucret duyarlihgin yliksek oldugu
sonucuna ulagsmak mumkunduar. Diger taraftan, asagidaki tabloda gosterildigi
uzere, yurt icinde gerceklegtirilen seyahatlerin cogunlugu “leisure” diye tabir
edilen akraba ziyareti ve tatil amach gerceklestiriimektedir. Bu durum, A.B.D.

orneginde oldugu gibi, fiyat elastisitesinin yuksek olmasi anlamina gelmektedir.
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Cizelge 3.3: Ucak Yolculuklarinda Seyahat Amaci Dagilimi

0% 10% 20% 30% 40% 50%

Yakin-Akraba Ziyareti
Tatil

is

Saghk

Egitim

Diger

Kaynak: AnadoluJet Turkiye Temsili Pazar Arastirmasi

Tarkiye’de sehirler arasi seyahatler dugsunuldiginde, toplam trafigin
yaklasik %10’u ucakla gerceklesmektedir. Clzi bir oranda tren yolu kullanimi
sO0z konusu iken, geriye kalan seyahatler yakin oranlarda otomobil ve
otobuslerle yapilmaktadir. Uzun mesafeli yolculuklarda ise ugagin
penetrasyonu %20’yi gegememektedir. Bu durum, karayolu ulagsiminin havayolu
igin kuwvvetli bir ikame ulasim modu olarak pozisyonunu korudugunu
g6stermektedir. iki ulasim modu arasindaki bu yiiksek geciskenlik ise havayolu
talebinin fiyat elastikliginin ylksek olmasina neden olmaktadir. Ayni arastirmada,
uzun mesafede havayolu yerine karayolu tercih edilmesinin nedenleri olarak ilk

sirada Ucretin ¢gikmasi da bu duruma isaret etmektedir.
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Cizelge 3.4: Karayolu Tercih Nedenleri

0% 10% 20% 30%

Ucak bileti pahalydi

Gidecegim yerde arag ihtiyacim vardi

Hi¢ diisinmedim- aklima gelmedi
Gidecegim / yasadigim sehirde havalimani...

Mesafe kisaydi

Ugak korkum var

Havalimanina ulasim g¢ok zor

Aktarmali seyahat etmem gerekiyordu

Ugak saatleri uygun degildi

Kaynak: AnadoluJet Turkiye Temsili Pazar Arastirmasi

ikame ulasim modu geciskenliginin altinda yatan dinamigin bir benzeri,
havayolu sektérindeki rekabette de s6z konusudur. Gunumuzde yurt ici hatlarin
bir cogunda rekabet ortami bulunmaktadir. Bu durum, yolcularin farkh
alternatifler arasinda tercih yapmalarini mimkudn kilmaktadir. Havayollari da,
tercih edilebilmek icin farkli yonlerden farklilagsma stratejileri uygulamaktadirlar.
Ancak, yurt ici ucuslarda farkllasmanin en fazla etki olusturdugu alan
fiyatlandirmadir. Havayolu-karayolu arasindaki uUcrete bagh geciskenlik,
havayolu isletmeleri arasinda da yagsanmaktadir. Havayolu yolculari ile yapilan
pazar arastirmalarindan c¢ikan bariz sonuclara goére, yolcularin firma

tercihlerindeki en dnemli etkenler arasinda da fiyat ilk sirada yer almaktadir.
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Cizelge 3.5: Havayolu Tercih Nedenleri

0% 5% 10% 15% 20% 25% 30% 35%

Fiyatlarinin uygun olmasi

Givenilir bir firma olmasi

Hizmet kalitesi

Ugus saatlerinin gesitli /uygun olmasi
Rétar yapmamasi

Ucak ici Gcretsiz ikram

Koltuk mesafesi

Sefer iptali yapilmamasi

Kaynak: AnadoluJet Ankara-istanbul Hatti Pazar Aragtirmasi

Bir ¢ok faktor, yurt ici havayolu ulagim talebinin fiyat elastikiyetinin yUksek
olmasina etki etmektedir. Elbette ki, butin yolcular farkh talep esnekliklerine
sahiptir. YUksek gelire sahip ve is amacgl seyahat eden yolcularin Ucret
duyarlihklari dusik, konfor ve zamana duyarlliklari ylksek oldugundan bu
talebin elastikiyeti dusuktur. Yilda bir defa seyahat eden orta gelirli bir yolcu igin
ise, uzun karayolu seyahati, anlamli Gcret farki durumunda kolay tercih edilebilir
bir alternatif olabilmektedir. Ancak genel bir degerlendirme yapildiginda,
Turkiye’de havayou talebinin Ucret duyarhiliginin yuksek oldugu sonucuna
varmak mumkunduar. Bu tip bir pazarda surdurulebilir dugtuk Ucret politasinin,
pazar stimilasyonu ile havayolu penetrasyonunu artirmasi beklenen bir

sonugtur.

Bu cikarimdan hareketle, Turkiye pazarinda fiyat farklilagsmasi strateji
uygulayan “dusuk maliyetli tasiyici” modelinin, trtinde farklilagsmayi1 benimseyen
i modeline gore daha basarih olma ihtimalinin yuksek oldugu sonucuna
ulagilabilir. Dunya genelinde “dugtik maliyetli tagiyici”larin Ucret elastikligi

ylksek pazarlara adirik vermesi buna baglanabilir®>. Rekabetin yasandig

B Stephen Holloway, age. s. 86



23

pazarlarda, Urun farklilagsmasini benimsemis, geleneksel blyuk havayollarinin

da benzer bir stratejiyi benimsemesi sikga gorulen bir durumdur.

Tarkiye i¢c hatlarinda da, son yillarda benzer tablolar yasanmistir. Fiyat
elastikligi yuksek yurt i¢i hatlarinda, artan rekabet ve dusuk maliyetli tagiyicilarin
pazar paylarinin artisi ile bilet fiyatlari azalmis; buna bagli olarak pazar hizl bir
sekilde buyumustur. Buna ragmen, bir ¢ok pazar dusuk fiyatlarla gelistirimeye

musait derinlige sahiptir.

3.2. TARIFE DUYARLILIGI

Bir onceki bolumde agiklandigi Uzere, Turkiye i¢ hatlar havayolu pazarinda
ucret duyarhihgi talep yapisinin en 6n plana g¢ikan 6zelligi durumundadir. Ancak,
yine belirtildigi Uzere, talep yapisinin batin yolcular agisindan ayni olmasi
dusundlemez. Aksine, her bir yolcu igin farklilasan talep egrilerinden bahsetmek
mumkundur. Bunun yaninda, pazarin ucret duyarli olmasi bagka etkenlere

duyarl olmadigi anlamina da gelmez.

Yurt i¢i hava tasimaciliginda, Gcretten sonra talebin en duyarl oldugu faktorlerin
basinda tarife uygunlugu gelmektedir'®. Tarife uygunlugu sefer saati, sefer
sikh@i, gunler, toplam seyahat suresi, direkt ugus gibi bir ¢ok alt kirilhimda
degerlendiriimesi gereken bir husustur. Yolcularin ugakla seyahati tercih etme
nedenlerinin basinda hizli ulasim ihtiyaci olmasi digunuldugunde, ihtiyacin

oldugu anda, en hizli ve uygun bir sekilde ulasim belirleyici hale gelmektedir.

3.2.1. Toplam Seyahat Suresi

Ulasimin hizi degerlendirmeye alindiginda, toplam seyahat suresi analiz
edilmesi gerekmektedir. CUnkli havayolu ile seyahat sadece ugus

deneyiminden ibaret degildir. Ulasimin hizli ve pratik olugu, yani yolcunun

16 peter Belobaba, age. S.59
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ihtiyacini hangi oranda karsiladigi, seyahat surecindeki 3 temel adima baglidir.

Bunlar:

e Cikis ve varig noktalarinda havalimani-sehir/ sehir-havalimani ulagimi
o Kalkis dncesi ve varig sonrasi havalimani sureg ve iglemleri

e Asil ugus suresi ve aktarmali uguslarda uguslar arasi bekleme suresidir.

Bu slreler 6zellikle kisa mesafeli hatlarda 6nem kazanir!’. Eger 45 dakikalik bir
ugus icin havaalanina ulasmak saatler aliyorsa yolcunun gdézinde havayolu
tagsimacihiginin yaratti§y fayda azalabilir. Ornegin, Istanbul’daki is amagli
yolcularin, Atatlirk ya da Sabiha Gékgen Havaalanlari arasinda tercih yaparken,
havaalani ulasim sirelerini ve kolayliklarini dikkate almalari muhtemeldir 8.
Benzer durum, yukarida verilen karayolu tercih nedenleri arasinda da kendini
gOstermektedir. Havalimanlarinin genel itibariyle sehir diginda kurulmus
olmalari, insanlar i¢cin 6nemli bir bariyer teskil edebilmektedir. Bu bariyerin
ortadan kaldirilabilmesi igin, havayollari da dabhil, ilgili oyuncularin havalimani
ulasimini kolay ve ucuz hale getirmesi onem tasimaktadir. Bu sayede, toplam
seyahat siresi kilacagindan havayoluna olan talep de artacaktir. Ornegin,
Ankara’da havalimanina metro hattinin agiimasinin, havayolu talebini énemli

Olcude artirmasi beklenmektedir.

Toplam seyahat suresi icerisinde dnemli bir bolimu de havalimaninda, ugus
oncesi ve ugus sonrasi sureg ve islemleri icin harcanan zaman olusturmaktadir.
Ucus oncesinde yapilmasi gereken check-in ve bagaj teslim islemleri, belli bir
sure once havalimaninda olmayi gerekli kilmaktadir. Havayollari bu sireyi
minimum 30 ila 45 dk olarak uygulamaktadirlar. Ancak gecikme riski,
havalimani yogunlugu vb nedenlerden dolayl vyolcular ¢ok daha erken
havalimanina gitmeyi tercih etmektedirler. Yapilan bir arastirmada bu sure yolcu
basina ortalama 105 dakika olarak bulunmustur(Kaynak:AnadoluJet Sabiha
Gokgen Havalimani Pazar Arastirmasi). Zaman duyarlligi yiksek yolcular igin
hizlh gecis imkani sunan CIP ve VIP benzeri 6zel hizmetler, bu sureyi

kisaltabilmektedir. Ancak yolculari buylk c¢ogunlugu bu 06zel hizmetlerden

v Stephen Shaw, Airline Marketing and Management, 6. Baski, Ashgate, 2007, s. 29.
18
Ender Gerede, age. S.37.
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yararlanamamaktadir. Ugus sonrasinda ise bagaj teslimi icin gegen sire de

toplam seyahat suresini uzatmaktadir.

Yurt igi uguglarda asil ugus suresi 1 saat ile 2,5 saat arasinda degismektedir.
Ucagin kap! kapatimindan sonra havalanincaya kadar ve inisten sonra kapi
acimina kadar gecen ve taksi diye tabir edilen sure de asil ugus suresi
icerisinde degerlendiriimektedir. Taksi suresi, havalimanindan havalimanina
degismekle birlikte, normal sartlarda ortalama 20-25 dk civarinda kabul
edilmektedir. Ancak, Ataturk ve Sabiha Gokgen gibi yogun havalimanlarinda bu
sure, ozellikle yilin ve gunun yogun dilimlerinde, ¢ok daha uzayabilmektedir. Bu
durumun kronik hale gelmesi durumunda, toplam seyahat siUresinin uzamasi
nedeniyle, yolcu talebi olumsuz etkilenebilmektedir. Ornegin, istanbul-Ankara
arasinda seyahat eden yolcularin, ucak kullaniminda toplam sdresin uzamasi
gerekgesiyle karayoluna yoneldikleri bilinmektedir. Ugagin havada kaldigi sureyi
belirleyen ana unsurlar ise, normal operasyon sartlarinda, mesafe, rota ve
ucagin hizidir. Turkiye’de kullanilan ugaklarin tamami jet tipinde oldugundan,
ortalama hizlar birbirine ¢ok yakin seyretmektedir. 2015’e kadar kullaniimakta
olan turboprop pervaneli ugaklarin ise seyir hizlari nispeten daha dusuk
oldugundan, ugus sureleri de daha yuksektir. Jetlerle 1,5 saatte gerceklestirilen
uguslarin suresi, bu tip ucaklarla iki saatin Uzerine ¢gikmaktadir. Bu da yolcu

talebini olumsuz etkileyen bir faktor olarak gortulmektedir.

3.2.2. Sefer Saati

Tarifenin  uygunlugu hususunda belirleyici unsurlardan biri de seferlerin
saatleridir. Yurt igi sehirler arasi seyahatlerde, baslangi¢ ve varig saatlerine
duyarlihik ¢ogunlukla ylUksektir. Farkli seyahat nedenlerine goére farklilasan bu

duyarlilik, belli saat dilimlerine yogunlagmaktadir.

Oncelikle, havaalani-sehir ulagimi, sehir igi ulagim vb sartlar agisindan, kalkis
ve varig saatlerinin gece saatlerinde olmasi tercih edilmeyen bir durumdur.
Otobus seferlerinin de ¢ogunlukla, varig saatinin sabah saatleri olacak sekilde

uygulanmasi bu durumun bir gdstergesidir. Mevcut ucak sefer saatlerine de
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bakilarak, yurt icinde seyahat talebi 06:00 ile 24:00 saatleri arasinda oldugu
sOylenebilir. Talebin arttigi yaz donemlerinde ise bu arallk 1-2 saat kadar

esneyebilmektedir.

“Medeni saatler” seklinde tabir edilebilecek bu aralikta ise, trafik ginun belli saat
dilimlerinde yogunlasmaktadir. Ogrenciler, belli bir mesaiye tabi olan galisanlar,
is amagl seyahat eden is adamlari gibi yolcu turleri, ginU degerlendirebilmek
adina, seyahatlerini yogunluklar sabah erken ve aksam mesai sonrasi saatlerde
gergeklestirmek istemektedirler. Ornegin, haftanin ilk giinlerinde trafik sabah
saatlerinde yogunlasirken, Cuma gund aksam trafigi zirve yapmaktadir. Benzer
sekilde, haftasonu tatitili degerlendirmek isteyenler, Cuma ve Pazar
aksamlarina yonelmektedirler. Otelde konaklamak Uzere, tatil amagl seyahat
edenler ise, check-in/check-out saatlerine gére gun ortasina talep gosterirler.
Bu nedenle, belli donemlerde, turistik bolgelere olan seferlerde glindiz uguslari

daha fazla ragbet gorebilmektedir.

Sekil 3.1: Seyahat Gin ve Saatlerine Gore Meslek Dagilimi

Pazartesi

Sal

Carsamba

Persembe

Cuma

Cumartesi

Pazar

09.00-15.00 I I

15.01-19.00 I I

19.01-01.00 I l

Bl Ogrenci

Iscif/hizmetli-dizenliisiolan

Yonetici clmayan memur fteknik eleman / uzman

B (cretli Nitelikliuzman {avukat, doktor, mimar, mihendis..) Hl Serbestnitelikliuzmaniavukat, mihendis, malimiisavir ...}

Kaynak: AnadoluJet Sabiha Gokgen Havalimani Pazar Arastirmasi.

Anadoludet'in Sabiha Goékgen uguslarinda, yolcu tiplerinin tercih ettigi saat
dilimlerini gosteren yukaridaki sekilde de goéruldugu Uzere, talep saate gore

farklilasmaktadir. Ornegin, mesaiye tabi calisanlarin Pazartesi sabah
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seferlerinde yogunlastigi gorulmektedir. Bunun nedeni, hafta basi is amagli
seyahatlerdir. Ogrenciler ise, (Ucretlerin daha dusik oldugu hafta icine
yoneldikleri sdylenebilir. Ucret duyarliliklar farkli olan yolcu tipleri, belli
saatlerde trafigin artmasina neden olmaktadir. Ozellikle aksam 18:00 ve sonrasi
gerceklen seferlere talep artmakta, bunun sonucu olarak hem trafik hem de
ucretler artis gostermektedir. Gun iginde olugsan bu dalgalanma, talebin
kargilanmasi i¢in gerekli arzin sunulabilmesi problemini de beraberinde

getirmektedir.

3.2.3. Sefer Sikhigi

Gunlik veya haftalik ugus frekansi ile dlgllen sefer sikligini, sefer saati ile
birlikte disunuldiginde, tarife uygunluguna en fazla etki eden parametre olarak
degerlendirmek mumkuanddr. Cunku bu faktér, hem ugus saatini, hem toplam

seyahat suresini, hem de diger baska dinamikleri etkileme potansiyeline sahiptir.

Sefer sikligi, haftallk frekans ve gunluk frekans duzleminde farkl etki
mekanizmalarina sahiptir. Haftalik frekans boyutu, cogunlukla sefer sayinin az
oldudu, si§ pazarlar icin degerlendirmeye konudur. Haftanin kag gund, hangi
gunler kag sefer yapildigi boyle hatlarda talebi dogrudan etkileyen bir husustur.
Bir hatta, her gun sefer bulunmamasi Ozellikle zaman duyarli yolcularin
havayolu ile seyahati 6ntinde bir engel teskil etmektedir. Seyahat gininde sefer
bulunmamasi, yolcuyu ya baska bir alternatife yoneltmekte, ya da sefer bulunan
bir ginde seyahat ederek ihtiyacini tam olarak karsilayamamasina neden
olmaktadir. Ornegin, Pazartesi gini bulundudu sehirden Ankara’ya gelen bir
yolcu, Sali gunu donus seferi bulamazsa, hem Ankara’ya gelisinde hem
donusunde otobus kullanmak; gelisinde ucak, donusunde otobus kullanmak;
seyahatini 6zel araci ile gerceklestirmek; doénudsinli Carsamba glnlne
kaydirmak; donusund Sali gunu aktarmali  bir uguslar yapmak gibi
alternatiflerden birini tercih etmek ya da seyahatini iptal etmek durumunda
kalacaktir. Bu senaryolarin her biri ise, karayolu ile veya aktarmali seyahat etme

suretiyle yolculuk suresinin ya da kalis ve konaklama suresinin artmasi ile
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toplam seyahat suresinin artmasina neden olacaktir. Bu nedenle, sefer
sikhginin artmasi ile birlikte, bu verimsizliklerden dolayr havayolu tercih
edemeyen yolcularin da ugakla ulagima yonelmeleri beklenmektedir. Havacilik
sektorinde, sefer sikligi disikken basariz olan hatlarin, sefer sayisi artirilarak
daha yuksek performans gosterdigi bir gok ornek bulunmaktadir. Bu bakimdan,
bir hatta “daily” seklinde tabir edilen, haftanin her ginu sefer bulunmasi talep

tetikleme agisindan onemli bir etkiye sahiptir.

Haftanin hergunu sefer bulunan, daha derin ve buyuk hatlarda ise gunluk
frekans dikkate alinmaktadir. Bir hatta, gin i¢cinde birden fazla sefer bulunmasi
oncelikle, yolculara saat alternatifi sunmasi bakimindan blylk ©6nem
tasimaktadir. Bu sayede, saat anlaminda farkhlasan yolcu ihtiyacinin daha
bayuk bir kisminin karsilanabilmesi s6z konusu olmaktadir. Diger taraftan,
yolcular gun icindeki uygun seferleri kullanarak, toplam seyahat surelerini
minimize etme imkani bulmaktadirlar. Ornegin, Adana’dan Ankara’ya 07:00
ucagi ile gelen bir yolcu, ertesi gun iglerini bitirip 14’te donmek istediginde; eger
ilk ugus 21°de ise, toplam seyahat suresi 7 saat uzamig olacaktir. Bu da, kisa

kaliglh seyahatlerde onemli bir etki olusturmaktadir.

Benzer sekilde, gunubirlik seyahat etmek isteyen yolcular igin de gun igindeki
frekans yogunlugu buylk 6nem tasimaktadir. Ayni glin icinde, konaklama
ihtiyaci duymadan, ucgakla uzak bir sehire gidip gelme imkani buayuk bir kolaylik
sunmaktadir. Ornegin, Van’dan Ankara’ya bir giine yaklasik otobis yolculuguna
karsin, ucakla sabah Ankara’ya gelip, aksam tekrar geri donmek, bazi
hatlarda %20’leri bulan gunubirlik trafik igin kiymetli bir imkandir. Bu imkanin

bulunmamasinin, trafigin bir kismi i¢in caydirici etki olusturacagi asikardir.

Ucret duyarhihgi dusik, zaman duyarliligini yiksek olan yolcu segmentinde ise,
gun icinde frekans derinligi, 6zel aragla seyahat etmenin sundugu esnekligi
sunmas! bakimindan da kayda deger bir etkiye sahiptir. Ozellikle Ankara-
istanbul, izmir-istanbul gibi cok biiyiik hatlarda, her saat basi sefer bulunmasi is
adamlari igin baylk bir konfor olusturmaktadir.
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Sefer sikhginin olusturdugu tim bu etkiler, pazardaki trafigi sekillendirmektedir.
Ulasim ihtiyacinin seyahat talebine, seyahat talebinin de trafige donusmesi
ancak mumkun oldugunca butin yolcu taleplerinin kargilanmasi ile mumkin
olmaktadir. Bazi hatlarda sefer yapilan gin sayisinin artirilmasi, bazi hatlarda
birka¢ saat alternatifi olusturulmasi, bazi hatlarda gunu birlik seyahat imkani
sunulmasi, bazi hatlarda ise saat esnekligi yaratilmasi ile tarife uygunlugu
olusturulabilmektedir. Buna gore uretilen arz, pazarin gercek potansiyeline

ulasmasini saglayacaktir.

3.3. URUN DUYARLILIGI

Havayolu arunu terimi aslinda ¢ok genis bir alani kapsamaktadir. En genis
manada dusunuldugunde, bilet alim igleminden yolcunun vardigi noktadaki
adresine varana kadar gecen suregte, seyahati ile ilgili butin deneyimlerini
kapsamaktadir. Buna, acente veya internet sitesinden bilet alim iglemleri, hava
alani ulagimi, bagaj ve check-in iglemleri, hava alani bekleme sureci, ugus
deneyiminin tamami, inig sonrasinda bagaj teslim islemleri, son varis noktasina
ulasimi gibi bir ¢ok slre¢ dahil edilebilir. Daha dar manada ise, havayolu
isletmesininin dogrudan kendisinin sundugu hizmetler havayolu urinu olarak
nitelendirilebilir. Bu Grin taniminin temel bilesenlerinde ise tarifenin uygunlugu,
ucagin fiziki sartlari, havayolunun sundugu ucus badimsiz genel hizmetler de
yer almaktadir. Ancak, bu bdlimde analiz edilecek uriin kapsami ise, fiyat ve
tarife duyarlihklari daha 6nceki bodlimlerde incelenmis oldugundan, bunlar
haricinde kalan hizmetleri icermektedir. Bu kapsami, havayolu talebinin konfor

temelli bilesenleri olarak da degerlendirmek miimk{ndiir.*®

Havayollarinin uyguladi§i rekabet stratejilerine de bakildiginda, farklilasma
alanlari olarak fiyat, tarife ve Urlin basliklari belirmektedir. Daha Onceki
boélimlerde deginildigi Uzere, yolcularin bir kismi fiyata ve tarifeye duyarli iken,
bir kisminin ise Urin duyarliigindan bahsetmek mimkinddr. Uriin duyarliigr,

yine operasyon alanina gore farklilik gosterebilmektedir.

' Ender Gerede, age. S.40
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Uluslar arasi, uzun menzilli uguglar duasunuldigunde, yolcularin Grdn
duyarhliklarinin artmasi olasidir. Uzun suren bir ugusta, koltugun rahatligi,
koltuk araliginin genisligi, ikram sunulmasi gibi hususlar yolculugun konforunu
etkileyebilmektedir®®. Kisa mesafeli uguslarin aksine, ucak ici eglence sistemleri

(IFE) ugus deneyimini farklilagtiran bir faktor olabilmektedir.

Ulkemiz igindeki yurt ici uguslar da ise, Urin duyarliiginin nispeten digik
oldugunu sodylemek mumkundir. Uguslarin genelde kisa olmasi, Ucret
duyarhhg! ile birlesince, yolcularin konfor bilesenlerine yeteri kadar prim
vermemesi (unwillingness to pay) sonucunu dogurmaktadir. Ugus esnasinda
konforu en fazla etkileyen unsur olan koltuk arahdr dahi, fiyat avantaji
olusturdugu durumda, pek cok yolcu acgisindan katlanilabilir bulunmaktadir.
Geleneksel hizmet odakh firmalarin uyguladigr 30-31 in¢ koltuk araligi
duzeninde, B737-800 tipi ugcaklarda yaklasik 165 koltuk arz edilebilmektedir.
Koltuk araliklari 29-30 in¢ kompozisyonuna indirilerek ise koltuk sayisi 189’a
artirilabilmektedir. Bu sayede elde edilen yaklasik %15’lik koltuk basi maliyet
avantaji  bilet fiyatlarina yansitlabildiginde, talep miktarinda artig
saglanabilmektedir. Bu nedenle, Turkiye’de ve benzeri pazarlarda bu
konfiglirasyonda ucaklar, dolayisi ile disuk maliyetli tasiyici modeli (LCC)

agirlikla kullaniimaktadir.

Sekil 3.2: Havayolu Talebini Etkileyen Faktorler

Ly gun Bilet Fiyat Sunmas

Rotar Yapmamas

Sl enilir Olusu

Koltuklar Araandaki
M esafe

Metvwwork we Tarfe
Fenginkgi

E"Full Savice” Unsurkan =

Bilimen Bir Marka Olusu

FPersonel Hizmet Kalites

Kaynak: AnadoluJet Turkiye Geneli Pazar Arastirmasi

20 Stephen Shaw,age. S.31
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Yukaridaki grafige gore, yolcular havayolu tercihlerini, daha onceki bolimlerde
de deginildigi Uzere, oncelikle Ucrete gore belirlemektedir. Bunu, rotar yapmama
takip etmektedir. ikinci sirada yer bulan husus, ayni zamanda yolcularin toplam
seyahat suresine olan duyarliliklarini géstermektedir. Besinci sirada ise tarife
uygunluguna dair duyarhlik bulunmaktadir. Uriine dayali bilesenlerden koltuklar
arasindaki mesafe ise dorduncu sirada onemli bir husus olarak belirmektedir.
Ancak, yukarida da belirtildigi Uzere, koltuk araliklarinin dar olmasinin fiyat
avantaji olusturmasi, ucret duyarhliginin yuksek olmasi nedeniyle, bu
hassasiyeti azaltmaktadir. Uriine dayali diger unsurlar ise, toplamda diger

unsurlar kadar onem arzetmemektedir.

Sekil 3.3: Yolcularin Ek Hizmetlerin Ucretli Olmasina Yaklasimi

M B{tun hizmetler bilet fiyatina standart olarak dahil olmali
Bazi hizmetler bu sekilde ayrica sunulabilir, ama hersey de lcretli olmamal

B Bu uygulamalar bilet fiyatlarini disirmeye katkida bulundugu igin uygulanabilir

Kaynak: AnadoluJet Tirkiye Geneli Pazar Arastirmasi

Ayni arastirmadan elde edilen diger bir sonuca gore de yolcular ¢ogunlukla,
fiyatlari azaltmasi durumunda, Uranu zenginlestiren bir ¢ok bileseni satin almak
istemediklerini belitmektedirler. Sonu¢ olarak, yurt icinde havayolu talebinin
dcret duyarliiginin yiksek olmasi, Grana farkhlastiran diger unsurlara olan
talebi baskilamakta, konfor artiran hizmetlerin maliyeti nispetinde karsilik
bulmasina imkan vermemektedir. Dolayisi ile, Turkiye i¢ hatlar pazarinda ana
akim arz modelinin dustuk maliyetli tasiyici modeli olmasi gerektigi sonucuna

ulasmak mumkundur.
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Hali hazirda, dusik maliyetli tasiyici ve geleneksel tam hizmet tasiyici is
modellerinin i¢ hatlardaki Pazar paylarina bakildiginda da bunun bir yansimasi
goOrulmektedir. Son yillarda, dastik maliyetli tasiyicilarin gosterdikleri gelisim ile,
yurt i¢i uguslarin cogunlugunu gercgeklestirir duruma gelmiglerdir. Ancak, mevcut
duguk maliyetli tagiyicilar, is modellerini agresif bir sekilde uygulamaktadir.
Hizmet seviyelerini en duguk seviyede tutup, butin ilave hizmetleri
ucretlendirmektedirler. Bu ise, yukaridaki sonuglara gore, yolcu talebi ile tam
olarak uyusmamaktadir. Bunun yerine, bazi temel hizmetlerin Ucretsiz olarak
sunulmasi yolcular tarafindan beklenmektedir. Bu bakimdan, sektdrde “hibrit”

seklinde tabir edilebilecek bir is modeline ihtiya¢ oldugu sonucuna ulasabilir.
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4. ANA URETIM FAKTORU OLARAK YOLCU UGAKLARI

Simdiye kadarki bolimlerde havacilik sektorinin pazar ve talep yapisi analiz
edilmistir. Ancak, havayolu endustrisinin sekillenmesindeki etki duzeyinin
yuksek olmasi nedeniyle, arz yapisi uUzerinde de durulmasi gerekmektedir.
Havacilikta, havalimani agirlikli olmak Gzere alt yapinin ve Uretim araci olan
ucak kapasitesinin belirleyiciligi bayuktir. Ozellikle, altyapiya gére daha dinamik

yonetimin s6z konusu olabildigi ugak kullanimi bayuk dneme sahiptir.

Pazarda farkli buyukliklerde, farkli talep yapilarina sahip hatlar oldugu gibi,
talebe karsi arz Uretmede kullanilacak farkli ugak tipleri bulunmaktadir.
Havayollari i¢cin uzun vadeli stratejik kararlardan en énemlilerinden biri, bu farkh
ucak tiplerinden farkl kriterlere gbére en uygunlarini secerek ideal filo
kompozisyonunu olusturmaktir>*. Dolayisi ile, havayolu sektdrii ve ulasim

pazari igin de uygun ugak tiplerinin kullanilimasi hayati 6nem tasimaktadir.

4.1.MEVCUT UGAK TiPLERI

Havayolu tasimaciliginda, temel kriterlere goére farklilasan belli sayida ucak tipi
kullaniimaktadir. Ugak tipi siniflandirmasinda dikkate alinan temel kriterler ugak
gOvde buyuklugu, yolcu kapasitesi, ugus menzili ve kullanilan motor turl olarak
sinirlandirilabilir. Her bir ugak tipinin, ekonomik, teknolojik, operasyonel vb
acilardan farkh yetkinlik ve 6zellikleri vardir. Bu nedenle, farkli ihtiyaglar farkl
ucak tipleri ile karsilamak mumkin olmaktadir. Bu bakimdan, hat cesitliligi
yuksek, farkh talep yapilarina sahip blyuk pazarlarda, farkhlasan ihtiyaclarin

karsilanabilmesi icin ugak ¢esitliligi gerekecektir.

Global havacilik endustrisinde, U¢ temel ugak kategorisinden s6z etmek
mumkundur. Bunlar, genis govdeli ucgaklar, dar govdeli ugaklar ve bdlgesel
ucaklar seklindedir. Her bir kategoride c¢esitli kapasitede ugak tipleri
bulunmaktadir. Genis govdeli ucaklar ayni zamanda ugus menzili en ylUksek

olan, bdlgesel ugaklar ise en dugslk olan ugaklar olarak da dusunulebilir.

! peter Belobaba, age, s.153
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Cizelge 4.1: Ticari Yolcu Ucaklari Kapasite ve Menzilleri
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Cizelge 4.2: Ucak Tipine Gore Global Ucak Sayilari??

FiLO (2014) B“‘g“;‘vi:"'s orézf;:'s K“ﬁ‘;“gg"'§ G';:;e Bélgesel | TOPLAM
Asya 280 530 780 4130 | 130 | 5.850
K. Amerika 100 320 730 3.850 | 1.700 | 6.700
Avrupa 180 350 380 3240 | 300 | 4.450
Orta Dogu 110 300 250 540 60 1.260
Lat. Amerika - 30 130 1.220 90 1.470
C.L.S 60 30 170 730 190 | 1.180

Afrika 10 60 80 430 110 690

DUNYA 740 1.620 2.520 14.140 | 2.580 | 21.600

Genigs ve dar govdeli ucgaklar, gunimuzde sadece iki firma tarafindan
uretiimektedir. Bunlar ABD menseili Boeing firmasi ile, Avrupali Ulkelerin bir
konsorsiyumu olan Airbus’tir. Geg¢miste, Amerikali McDonnell Douglas ve
Lockheed ile Rus Antonov sirketlerinin Uretmis oldugu ucaklarin bir kismi hala

kullaniliyor olsa da, pazarda varliklari goéz ardi edilecek seviyededir. Bolgesel

?2 current Market Outlook: 2015-2034,Boeing Stratejik Yayinlar, 2015.




35

ucak Uretiminde ise oyuncu sayisi daha fazladir. Bu pazardaki en 6nde gelen
uretici Kanada sirketi olan Bombardier ile Brezilya sirketi olan Embraer’dir.
Bunlarin haricinde, hali hazirda kulanimda ugagi bulunan veya henuz Uretim

asamasinda olan birkac uretici daha bulunmaktadir.

4.1.1. Genis Govdeli Ugaklar

Genis govdeli ugaklar, uzun menzilli uguslar icin dizayn edilmis, 200 ve Uzeri
koltuk kapasitesine sahip ucaklardir®®. Ucaklarin genel kullanimdaki koltuk
dizilimlerinde iki koridora sahip olmasi nedeniyle iki koridorlu uguklar seklinde
de adlandirilirlar. ilk genis gévdeli ugak 1970 yilinda piyasaya siriilen Boeing
747 Jumbo jettir. GinumuUzde, Boeing ve Airbus firmalarinin Grettigi cesitli genis

govdeli ugaklar bulunmaktadir.

Cift koridorlu, genis govdeli ucak kategorisinde, 200 ile 650 arasinda degisen
genis bir koltuk kapasitesi yelpazesi vardir. Halihazirda en buyuk kapasiteye
sahip ugak 650’ye kadar cikabilen koltuk sayisi ile Airbus A380 Jumbo jettir. ilk
genis govdeli ugak olma oOzelligini tasiyan B747 Jumbo jet de, zaman icerisinde
artirilan kapasitesi ile en buyuk ikinci kapasiteye sahip ugaktir. Bunlardan baska,
daha duguk kapasiteye sahip Airbus A330 ve A340 ucaklar ile cesitli
konfigurasyonlardaki Boeing 777 ucgaklar global Olgcekte yaygin kullanima

sahiptirler.

Genis govdeli ugaklar, yuksek koltuk sayisi ile olusturdugu olgek ekonomisi ile
uzun menzilli ugus kaabiliyetleri bakimindan havayollarinin ihtiya¢ duydugu
ucak tipleridir. Ucak sayisi bakimindan, global wugak piyasasinin
yaklagik %25’ini genis govdeli ucaklar olugturmaktadir. Bunlarin yaklagik yarisi,
200-300 arasi koltuga sahip kuguk boyutlu olanlardir. Blyuk kapasiteli olanlar
ise clizi bir orana sahiptirler. Onlimiizdeki 20 yillik projeksiyona bakildiginda,
genis govdeli ucaklar igin s6z konusu olan ihtiyag, buyuk bir degisiklik

2 www.wikipedia.com/widebody_aircraft
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gostermeden devam edecegi; dolayisi ile global pazardaki payini koruyacagi

éngdriilmektedir.?*

Cizelge 4.3: Ucak Tipine Gore Pazar Paylari

Filo Oranmi Teslimat Adetleri
RO N
80% @
B Genis Gavde [Blyik)
B0% 38,050 B Genis Govde [Orta)
¥eni Ugak Genis Govde (Kicik)
40% 2015-2034 Dar Gavde
200 N Balgesel Jet

T N

21,600 Ucsk 43,560 Ugak
2014 2034
Blyuk kapasiteli bu ugaklar, hem menzil kaabiliyetleri hem de ekonomileri
bakimindan agirlikhi olarak uzun, uluslararasi uguslarda kullaniimaktadirlar. Bu
ucaklarin kisa mesafeli ucguslarda kullaniimasi ¢odunlukla ekonomik
bulunmamaktadir®®. Maliyetler agisindan bakildiginda, biiyiik ucaklarin bakim
giderlerinin ugug suresinin kisalip, ugus sayisinin artisiyla yukseldigi
gorulmektedir. Benzer sekilde, bu ugaklarin yakit ekonomileri de ortalama ugus
menzili arttikga iyilesmektedir. Talep acgisindan bakilidiginda ise, buyuk
kapasiteli ucaklarin, saat ve frekans duyarliidi yiksek olan kisa ve i¢ hat
ucuslarinda doluluk zaafiyeti yasamasi muhtemeldir. Kisith pazarlarda talebi
blyUk kapasiteli bir ugakla tek bir saate toplamak yerine, dar gévdeli ucaklar ile
saat alternatifi olusturmanin daha olumlu ekonomik sonug¢ Uretmesi beklenir.
Ancak, ¢ok derin pazarlarda, sefer sikiiginin yiksek oldugu hatlarda, belli
saatlerde dar govdeli ucaklarla arz yetersizligi olugsmasi durumunda, genis

gOvdeli ugaklarin kullaniimasi makul olacaktir.

** Current Market Outlook: 2015-2034,Boeing Stratejik Yayinlar, 2015.
» Rigas Doganis, Flying Off Course, Routledge, 1994, s.132
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Cizelge 4.4: Kisa Menzilde Genis Govde Pazar Payi (3000 mil alti menzilde)26
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Tarkiye’deki havayollarindan Turk Hava Yollar’'nin kayda deger buyuklUukte bir
genis govdeli ucak filosu bulunmaktadir. Bunun haricinde OnurAirin filosunda
bu ucaklardan bulunmasina ragmen, tarifeli operasyonunda bu ucaklari
kullanmamaktadir. THY ise blyuk ucaklarini ¢ok buyuk bir oranda yurt disi
ucuslarinda kullanmaktadir. Tdrkiye i¢ hat pazarina bakildiginda, buyuk
ucaklarin kullaniimasinin anlamh oldugu pazar sayisi ¢ok kisithdir. THY’nin
genis goévdeli ugaklarini yurt icinde sadece Istanbul-Ankara ve istanbul-izmir
hatlarinda, belirli seferlerde kullandigi goralmektedir. Bunun nedeni ise, hemen
hemen her saatte bir seferin oldugu, derinligi ¢ok ylUksek olan bu pazarlarda,
gunun belli saatlerinde hem lokal hem de yurt disi transit trafiginin ¢ok
yogunlasmasi; bunun ¢ézimu olarak da bu saatlerde trafik akisinda dar bodaz

olusmasinin 6nune gegmek oldugu degerlendiriimektedir.

4.1.2. Dar Govdeli Ugaklar

Tek koridorlu olarak da tabir edilen dar govde ugaklar, kabin genigligi 4 metrenin

altinda olan, bir sirada 6 adete kadar koltuk alabilen, tek koridorlu ugaklardir?’.

26
WWwWWw.0ag.com
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Modern dar govde ucaklarin kapasiteleri genel olarak 120 ile 220 arasinda
degismektedir. Bu ragmen, gunimuzde de kullaniimaya devam eden en buyuk
kapasiteli dar gbvdeli ucaklar 295 azami kapasite ile B757-300’lerdir. Uretimi
devam eden ve yaygin olarak kullanilan dar govdeli ugaklarin en buyugu olarak

ise Airbus A321 ugaklari 6n plana gikmaktadir.

Bu kategoride, genis govdeli ucaklarda oldugu gibi, sadece iki Uretici
bulunmaktadir. Kategorinin en yaygin kullanilan ugaklari Boeing 737-800 ile
Airbus A320 ucaklaridir. Bunlarin haricinde, farkli kapasitelerdeki B737-700,
B737-900, A319 ve A321 ucgaklari yaygin olarak kullanilan diger ucak
modelleridir. Asagidaki tabloda bu ugaklarin yeni nesil Uretimlerine dair genel

teknik 6zellikler bulunmaktadir.

Cizelge 4.5: Dar Govde Ucaklarin Teknik Ozellikleri

Ugak Tipi | Uzunluk | Genislik | MTOW | Yolcu Menzil Liste Fiyati
A319 33.84m 35.8m 75.5t 140 3750 nm $98.5M
A320 37.57m 35.8m 79t 165 3500 nm $107.3M
A321 44.51m 35.8m 97t 206 4000 nm $125.7M

737-700 33.7m 35.9m 72.35t 126 3350 nm $90.2M
737-800 39.5m 35.9m 82.19t 162 3515 nm $110M
737-900 42.2m 35.9m 88.31t 178 3515 nm $116.6M

Tabloda da goruldigu Uzere, dar govdeli ugcak segmentinde en yaygin olarak
kullanilan ucak tipleri 165 civarinda yolcu kapasitesine sahiptir. Bu ucaklar,
farkh is modeli ve Urin secgeneklerine gore cesitli koltuk kapasitelerinde
kullaniimaktadir. Dusuk maliyetli tagiyicilar agirlikli olarak B737-800 tipi ucaklari
189 koltukla, A320 ucaklarini ise 180 koltukla kullanmaktadirlar. Geleneksel
hizmet odakli havayollari ise, bu ucgaklar business koltuklarla birlikte 150
civarinda koltukla igletmektedirler. Bu acidan bakildiginda, global havayolu
sektoriinde kullanilan ucak koltuk kapasitesinin 150-200 koltuk arasinda

yogunlastigi gorulmektedir.

7 www.wikipedia.com/narrowbody_aircraft
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Genig govdeli ucgaklarin agirlikla uzun menzilli uguglarda kullaniimasinin
karsiliginda, dar govdeli ucaklar kisa ve orta menzilli uguslar i¢in tasarlanmigtir.
Cok kisa ucguslarda kullanilabildigi gibi, 6-7 saate kadar etkin bir sekilde

kullanilabilmektedirler.

Cizelge 4.6: Ucak Tiplerinin Menzile Gére Pazar Paylari®®
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Bir dnceki bolimde gosterildigi Uzere dar govde segmentine talebin dnimuazdeki
yillarda artmasi beklenmektedir. Artan taleple birlikte, bu kategorinin
ekonomisinde de gelismeler yasanmaktadir. Yaklagik 30 yildir havacilik
sektdriinde ana akimi olugturan B737 ve A320 ucaklarinin yeni nesil Uretimleri
ile hem yakit ekonomisi kayda deger oranda iyilestiriimekte, hem de koltuk
kapasitenin artmasi ile birim maliyetleri azaltiimaktadir. Bu sayede, bu ugaklara
olan talebin de artmasi beklenmektedir. Yillardir iki Gretici arasinda devam eden
pazar payl rekabeti, yeni teknoloji Uretiminde de devam etmekte ve farkli bir

boyut kazanmaktadir®.

?% Global Market Forecast: Flying by Numbers 2015-2034, Airbus.
» www.wikipedia.com/Competition between Airbus and Boeing
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Cizelge 4.7: Dar ve Genis Govde Ucak Uretimleri

Boeing Airbus
Dar Govdeli | Genis Govdeli Toplam Dar Govdeli Genis Govdeli Toplam
Ugaklar Ugaklar Ugaklar Ugaklar
1980s 1747 624 2371 74 402 476
1990s 2466 1232 3698 1068 563 1631
2000s 2974 966 3940 2983 827 3810
2010s 2583 1090 3673 2751 771 3522
TOPLAM 9770 3912 13682 6876 2563 9439

Boeing firmasi daha koklu bir gecmise sahip olmanin da avantaji ile, hem
toplam Uurettigi ugak sayisi hem de hali hazirda kullanimda bulunan ucgak

sayllari ile Airbus firmasini geride birakmistir.

Cizelge 4.8: Kullanimda Olan Boeing Ucaklari

707|717 | 727 | 737 | 747|757 |767 | 777 |787 | Boeing
2005 | 68 |155|620|4328|989|996 862 | 575 8593
2010| 39 (147|398 |5153|915|945|863 | 858 9318
2015 136| 69 | 6135|571 |738|765|1265 |286 9965

Guncel Uretim ve siparis hacimlerinde ise Airbus’in Ozellikle dar goévde
segmentinde rakibine dstinlik sagladigi gorulmektedir. Yeni nesil ugaklar
arasindaki rekabette de, A320 neo ucgaklari 737 Max’lara gore siparis sayilari

bakimindan dnde bulunmaktadir.

Cizelge 4.9: Kullanimda Olan Airbus Ucaklari

A300 | A310 | A320 | A330 | A340 | A350 | A380 | Airbus
2005 408 | 199 |2761| 418 | 306 4092
2010 348 | 160 [4092 | 675 | 342 30 | 5647
2015 207 | 62 | 6050|1095 | 227 5 167 | 7813

Tarkiye’de ise yurt ici ucuslarinda agirlikli olarak dar gdvde ugaklar
kullaniimaktadir. i¢ hatlarda THY’nin kiigik oranda kullandigi genis gévde
ucaklar ile, Boradet Havayollar’nin filosundaki 12 bdlgesel ugak haricinde, dar

govde kullaniimaktadir. AnadoludJet ve Pegasus Havayollar’nin filolarinin



41

¢ogunlugunun, ve SunExpress Havayollar’nin filosunun ise tamaminin Boeing
B737-800 tipi ugaklardan olusmasi, bu ugak tipinin i¢ hatlarda agirlikli olarak
kullaniimasini getirmektedir. THY ise yurt igi seferlerini filosundaki ¢esitli ugcaklar

ile gergeklestirmektedir.

4.1.3. Bolgesel Ugaklar

Bolgesel havayolu isletmesi kavrami genel olarak, “klguk yerlesim yerlerinden
toplanma merkezlerine havayolu ile ulasimi saglayan, geleneksel veya dusuk
maliyetli havayolu igletmelerinin yeterli veya dizenli talep olmadidi igin hizmet
vermedigi ulusal vel/veya uluslararasi hatlarda faaliyette bulunan havayolu
isletmeleri” anlaminda kullaniimaktadir. Bu igletmelerin operasyonlarinda
kullandiklari 120 koltuktan duguk kapasiteli ucaklara da bolgesel ucak
denilmektedir®. Tirkiye Sivil Havacillk Genel Midiirliigii ise bdlgesel ugak

kavramini 100 koltuk ile sinirlandirmaktadir.

Bolgesel ugaklari motor tiplerine goére piston motorlu, turboprop ve jet motorlu
olmak Uzere u¢ kisimda incelenebilir. Dunyadaki bolgesel ugaklarin buyuk bir
kismi turboprop ve jet motorlu bolgesel ucaklardan olugsmaktadir. Modelden
modele degismekte birlikte piston motorlu ugaklarin koltuk sayisi 1-10,
turboproplarin 20-70 koltuk ve jetlerin 50-100 koltuktur. Kisa, dar ve toprak

pistlere inis kalkis yapabilme dzellikleri vardir®:.

Bolgesel ugak piyasasinda, dar ve genis govde ugak Uretimindeki duopolinin
tersine, farkli kita ve ulkelerden birkag Uretici bulunmaktadir. Bunlardan ATR,
Embraer ve Bombardier firmalari éne ¢ikarken, , Mitsubishi, Sukhoi, Comac ve
Antonov firmalari rekabeti yogunlastirmaya baslamistir. ATR firmasi turboprop
motorlu ucaklar Uretirken, Bombardier hem turboprop, hem de jet motorlu,
Embraer ise sadece jet motorlu ugaklar Uretmektedir. Bolgesel ugak pazarinda
jet motorlu ugaklar turboproplara gore daha buyuk agirliga sahiptir.

*® The Case For Investing In The Regional Airline Industry, European Regions Airline Assosiation.s.7.
3L Ali Emre Sarilgan, “Tirkiye’de Bélgesel Havayolu Tasimaciliginin Gelistirilmesi icin Yapilmasi
Gerekenler”, Anadolu Universitesi Sosyal Bilimler Dergisi, Cilt 11, Sayi:1, 2011.
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Cizelge 4.10: Global Ucak Pivasasinda Bolgesel Ucak Dagilimi®?

Turboprop
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Genis Govde

Onumuzdeki 15 yillik projeksiyonda da bélgesel jetlerin, turboprop motorlu
ucaklarin iki katindan daha fazla talep alacagi 6ngoriilmektedir®>. Bu nedenle,

bolgesel ugak kategorisini jetler sekillendirecektir.

Cizelge 4.11: Kullanimda Olan Bolgesel Jet Sayilari

CRJ200 | CRJ700 | ERJ140 | E-Jet | S 100 | An-148 | Fokker
2006 | 938 260 848 | 167 2 272
2007 | 954 373 854 | 252 2 273
2008 | 950 441 859 | 390 2 268
2009 | 925 497 841 | 537 2 272
5
8

2010| 923 545 776 | 631 256
2011 | 824 580 763 | 723 2 228
2012 | 788 592 738 | 835 9 11 201
2013 | 723 600 722 | 917 | 13 16 200
2014 | 648 649 695 |1002| 28 14 183
2015| 563 696 620 [1102| 50 13 174

Bdlgesel ugaklar, taniminda da yer aldi§i Uzere, daha buyuk kapasiteli ugaklar
ile duzenli sefer duzenlenmeyen pazarlarda servis sunulmasina olanak

saglamaktadir. Ulasilabilecek sefer basi ortalama yolcu sayisinin sinirli oldugu

%2 http://www.ascendworldwide.com/
3 European Regions Airline Assosiation, agy, s.30.
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kiguk ve nis hatlarda, kuguk kapasitesi ve dusuk sefer maliyeti sayesinde,
ekonomik bir operasyon imkani olusturmaktadir. Her ne kadar koltuk basina
disen maliyetleri, dar govdeli ucaklara nazaran yiksek olsa da, hedef
pazarlarda bos koltukla u¢gma riskini minimuma indirerek, gereksiz sefer maliyeti

olusmasini engellemektedir.

Cizelge 4.12: Direkt Operasyonel Giderler (400 mil menzil, $)>*
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i European Regions Airline Assosiation, agy, s.37.
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Klguk pazarlarda yeni hat agilmasina olanak saglamasinin yaninda, bdlgesel
ucaklar mevcut hatlarda sefer gesitliligi, talepteki mevsimselligin kontrol edilmesi
gibi etkilere sahiptir. Bu bakimdan, derin pazarlarda da, nis saat ve donemlerde
de servis imkani sunmaktadir. Asagidaki resimde Munih hubinda kullanilan
ucak tiplerinin hangi hatlarda ugtugu gosterilmektedir. Buna gore, turboprop
ucaklarin nispeten kisa hatlarda hizmet verdigi gérulmektedir. Bolgesel ugaklar
ile dar govde ana akim ucgaklarin kullanildigi hatlarda menzil veya bdlge
agisindan kayda deger bir fark bulunmamaktadir. Bu da, hattin talep yapisina

o

gore kullanilan ugak tipinin degistigine dair bir fikir vermektedir.

Sekil 4.1: Miinih Havalimani’nda Ucaklarin Kullanildigi Hatlar

-Regb:nal Jets
Turboprop
Mainling

Tuarkiye'de bolgesel ugak kullanimi hentz yayginlasmamis olmasina ragmen,
gelisme potansiyeli gostermektedir. Hali hazirda, AnadoluJet ve Borajet’in
kullaniminda toplam 12 bdlgesel jet bulunmaktadir. Gegtigimiz yillarda,
turboprop motorlu ugaklar da denenmis olmasina ragmen, koltuk basi maliyet
ve yolcu algisi nedeniyle basarili olunamamigstir. Gunumuzde kullanilan

Embraer E190 ve E195 tipi ucaklar, belli hatlarda basari ile hizmet vermektedir.

Tarkiye’de hali hazirda servis sunulan hatlar, derinlik bakimindan gok cgesitlilik
gOstermektedir. Derinligi ylksek bir ¢ok hat bulunurken, halen haftanin sadece

birka¢ gunu sefer icra edilebilen hatlar da bulunmaktadir. Bunun yaninda, yolcu
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potansiyeli bulunan ancak dar govde ugaklarla henlz sefer baslatiimamig hatlar
da bulunmaktadir. Tarkiye’nin havayolu kullanim orani dikkate alindiginda,
havayolu ulasiminin ¢ok daha yayginlasacagi 6ngoértulmektedir. Tarkiye’'nin
demografik durumu, dinamizmi, 6nemli sehirleri arasindaki mesafe gibi faktorler,
Tarkiye’'nin seferlerin birka¢ merkezde toplandigi bir yapidan, ¢apraz sehirler
arasi direkt seferlerin dluzenlendigi bir tabloya ulasmasini mumkun
gOstermektedir. Bu bakimdan, bolgesel ugak kullanimi Turkiye i¢c hatlari

acisindan buyuk onem tasimaktadir.

4.2.UGAK TIPLERININ MALIYETLER BAKIMINDAN KARSILASTIRMASI

Tarkiye yurt i¢i ucuslar degerlendirildiginde, farkli ucak tipleri farkli ekonomik
Ozelliklere sahiptir. Bu da ugak tiplerinin kullanim alanlarinin ve amaglarinin
degiskenlik goéstermesine neden olmaktadir. Ornegin, Genis govdeli ugaklar
bdlimunde, kisa menzillerde bu ugak tiplerinin kullanim oraninin dusuk oldugu
belirtiimisti. Bu ucgaklar, i¢ hatlarda birim maliyet avantajina sahip degilken, sefer
maliyetlerinin yuksek olmasi nedeniyle, ticari riski artirmaktadir. Bolgesel
ucaklar ise, birim maliyet dezavantajina ragmen dusuk sefer maliyeti sayesinde
kendine alan bulabilmektedir. Asagidaki grafiklerde, THY’nin yurt icinde

kullandigi ugaklarin maliyet kiyaslari bulunmaktadir.
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Cizelge 4.13: Ucak Tiplerine Gore Birim Maliyetler
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Cizelge 4.14: Ucak Tiplerine Gore Toplam Sefer Maliyetleri
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Grafiklerde de goruldugu uUzere, genis govdeli ucaklarin sefer maliyetleri, dar

govdeli ugaklarin sefer maliyetlerine gore yaklasik %60 daha yuksektir. Kotuk
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sayisinin yuksek olmasi, genis govdeli ugaklarin koltuk-km bagina dusen birim
maliyetlerini klguUk ucaklarin seviyesinin altina indirmeye yeterli gelmedidi
anlasiimaktadir. Bu bakimdan, spesifik bir neden olmadi§i takdirde bu ugaklarin

Turkiye i¢ hatlarda kullaniimasi ekonomik gérinmemektedir.

Dar govdeli ugak segmentinde ise, 150-180 bandinda koltuga sahip olan B737-
800 ve A320 tipi ucaklar ile, daha buyuk kapasiteli B737-900 ve A321 tipi
ucaklar kiyaslanmigtir. Bu kiyasta, buylk kapasiteli grubun sefer maliyeti
yuksek iken, KKB maliyeti dusik oldugu; kuguk grubun ise tam tersi bir maliyet
yapisina sahip oldugu gériilmektedir. iki ucak kategorisinin hem birim maliyetler,
hem de sefer maliyetleri arasinda fark kligik boyuttadir. Dolayisi ile, iki kategori
arasinda geciskenligin daha yuksek olmasi beklenmektedir. Pazardan pazara
degismekle birlikte, blyuk ve kluguk kapasiteli dar govdeli ugaklar birbirlerini
ikame etme imkanina belli 6lgiide sahiptirler. Ornegdin, derinligi yiiksek hatlarda,
doluluklarin ylksek oldugu seferlerde, A320 yerine A321 tipi ugak kullanmak
daha iyi ticari sonug uretebilir. Benzer gekilde, doluluk zaafiyeti yagsanmasi
muhtemel hat veya donemlerde, B739 yerine daha kuguk kapasiteli B738 ugak
kullanmak daha ekonomik olabilir. Ancak, yuksek kapasiteli dar govde ugaklarin
da kullanim alani Turkiye i¢ hatlarinda kisith boyuttadir. Yil boyu yuksek
dolulukta operasyon yapilabilen hat sayisi sinirli durumdadir. Bazi hatlar yiksek
mevsimsellik ylztunden, bazi hatlar ise yogun rekabet ve arz fazlasi nedeniyle
doluluk zaafiyeti yasayabilmektedir. Yurt icinde kullanilan ucak sayilarina
bakildiginda da bu durumunda yansimasi gorulebilmektedir. Bu bakimdan, i¢
hatlarin ana akim dar govde ugak tipi B737-800 ve A320 olarak

degerlendiriimektedir.

Dar govde ucaklar ile bolgesel jetlerin kiyasinda ise, maliyet seviyelerinde
arasindaki fark biraz daha kayda degerdir. Dolayisi ile, iki ugcak arasindaki
geciskenlik imkani daha dusuktur. Bu da, bazi pazarlarda bolgesel jetlerin, bazi
pazarlarda dar govdeli ugaklarin ekonomilerinin gérece daha belirgin oldugu

anlamina gelmektedir.
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Cizelge 4.15: Operasyonel Direkt Giderler ($, 300 mil)
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Yukaridaki grafiklere gore, bolgesel jetler (E190) koltuk basi maliyet bakimindan
dar govdeli ugaklara gore dezavantaja sahipken, sefer basina ise daha dusuk
maliyet Uretmektedir. 189 koltuklu B737-800 tipi ugagin koltuk bagi maliyetininin
110 koltuklu E190 ugagina gére %20 daha dusuk oldugu goérulmektedir. Toplam
sefer maliyetlerinde ise %40 oraninda daha fazla maliyete sahiptir. Diger bir
ifade ile, E190 ugaginin koltuk bagi maliyeti 100 birim ise, B737-800 u¢agindaki
ilave 79 koltugun birim maliyeti yaklasik 55 birimdir. Talep derinliginin yuksek
oldugu hatlarda, E190’larin koltuk maliyetinin yaklasik yarisi fiyatla, ilave 79
yolcu daha bulma imkani bulundugundan, bdyle hatlarda B737-800 tipi ugak
kullanmak daha ekonomik hale gelmektedir. Ancak kuguk pazarlarda, bu
fiyattan ilave yolcu bulabilme imkani kisith oldugundan, daha disik kapasiteli
ama daha az maliyetli E190 ucaklari daha anlamli olabilmektedir. Turkiye i¢
hatlarinda her iki ugagin da kullanim alani bulacagi bir ¢ok hattin bulundugu

ongorulmektedir.
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5. YURT iCi HAVAYOLU SEKTORU ANALIZi

Turkiye i¢ hatlarinda uygun ucak tipleri ve kapasiteleri degerlendirmesinde,
pazar buyuklukleri, yolcu talebi, ugak kapasite kullanimlari gibi agilardan, guncel
istatistikler Gzerinden sektorin  mevcut durumunu analiz etmek de
gerekmektedir. Mevcut sektor verileri kullanilarak, farkli parametrelerin seyahat
potansiyeline olan etkileri tespit edilerek, butliin yurt ici sehir ciftleri arasindaki
yolcu talebine ve mevcut hatlardaki arz yapilarina dair bir projeksiyon
olusturmak mudmkun olacaktir. Olusturulacak bu projeksiyon ile de ugak

kapasite tayini ve ihtiyaci gergekgi bir zemine oturtulabilecektir.

5.1.MEVCUT PAZAR BUYUKLUKLERI

Daha onceki bolumlerde belirtildigi Uzere, yurt icindeki 55 havalimanindan
yaklasik ellisinde tarifeli sefer duzenlenmektedir. Havalimani yayginhgdi yuksek
olmakla birlikte, i¢c hatlarda tasimalar ézellikle istanbul’da yogunlagsmaktadir.
Yurt igi havayolu yolcu tagimasinin yaklasik %75’i istanbul varigh veya cikighdir.
Bunun haricinde, Ankara, Izmir ve Antalya basta olmak lzere sinirli sayidaki
merkezden cesitli sehirlere seferler dizenlenmektedir. Turkiye i¢ hatlarda hali
hazirda yaklasik 150 hatta ucak seferi diizenlenmektedir. istanbul'da iki
havalimani olmasi dusitnuldagiande, direkt sefer dlizenlenen hat sayisi 120’nin

altina dusmektedir.

Sefer duzenlenen bu hatlar bayUklik bakimindan gesitlilik gostermektedir. Bazi
hatlarda gunde 10’dan fazla sefer duzenlenirken, bazi hatlarda ise haftada
birkag sefer bulunmaktadir. Hatlarin ihtiyagc duyduklarn ucak kapasitlerinin
tespitinde, hatlari  buyuklUklerine gore kategorilere ayirmak gerekli
gorulmektedir. Bu baglamda, hatlar haftalik frekans sayisina gére, 7’den az
olanlar, 8-21 frekans olanlar, 22-60 frekans olanlar ve 60 Uzeri frekans olanlar

seklinde 4 gruba ayriimigtir.

Birinci grupta, haftanin her gini sefer olmayan hatlar yer almaktadir. Yolcu

talep Ozelliklerinin ele alindigi bolumde anlatildigi Uzere, bu hatlar talebi
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karsilamakta yetersiz kalmaktadir. Gun ve saat duyarlihdr yuksek olan yurt ici

seyahat talebinin karsilanabilmesi

icin her gun sefer bulunmasi

onem

arzetmektedir. ikinci gruptaki hatlarda ise giinde bir-tic sefer bulunmaktadir. Bu

hatlar her ne kadar gunlik sefer bulunsa da alternatif sefer ihtiyaci nedeniyle,

gelismeye musait olarak degerlendiriimektedir. 22-60 frekans bulunan hatlar ise,

gunluk sefer alternatifleri

bakimindan gelismis ve derin pazarlar olarak

degerlendiriimektedir. Bu hatlarda ilave frekanslarin tarife etkisinden ziyade,

derin olan toplam pazardan pay alma etkisi s6z konusudur. Son grupta yer alan

hatlar ise, pazar derinlikleri ve tarife gesgitlilikleri bakimindan oldukga gelismis

durumdadirlar.

Cizelge 5.1: Yurt ici Hatlarin Haftalik Frekanslari®
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ANTALYA-NEVSEHIR

61 UZERi FREKANS 22-60 FREKANS
Hat Frekans Hat Frekans Hat Frekans Hat Frekans
iSTANBUL-iZMIR 361 iSTANBUL-KAYSERI | 111 ANKARA-ANTALYA 53 DENIZLI-ISTANBUL 34
ANTALYA-ISTANBUL 315 || GAZIANTEP-ISTANBUL| 102 HATAY-ISTANBUL 47 | |ANKARA-DIYARBAKIR| 31
ANKARA-ISTANBUL 267 ISTANBUL-SAMSUN | 82 ELAZIG-ISTANBUL 43 ISTANBUL-SIVAS 31
iSTANBUL-MUGLA 201 ||DiYARBAKIR-ISTANBUL| 77 ADANA-ANTALYA 43 | [ISTANBUL-SANLIURFA| 31
ADANA-ISTANBUL 185 ANKARA-IZMIR 76 ERZURUM-ISTANBUL 43 ANKARA-TRABZON | 29
iSTANBUL-TRABZON 154 iSTANBUL-KONYA 63 iSTANBUL-VAN 43 ANTALYA-iZMIR 28
i{STANBUL-ORDU a4 iSTANBUL-MARDIN | 25
iSTANBUL-MALATYA 39 iSTANBUL-NEVSEHIR | 25
ADANA-IZMIR 37 ADANA-ANKARA 24
8-21 FREKANS 0-7 FREKANS
Hat Frekans Hat Frekans Hat Frekans Hat Frekans
ANKARA-VAN pil iZMiR-VAN 8 ANKARA-HATAY 5 ANKARA-SIVAS 3
ANKARA-ERZURUM 17 ||ADIYAMAN-ISTANBUL| 8 ANKARA-BURSA 5 iZMiR-ORDU 3
ANKARA-GAZIANTEP 16 ANKARA-ORDU 8 ADIYAMAN-ANKARA 5 iSTANBUL-TOKAT 3
DiYARBAKIR-IZMIR 16 BINGOL-ISTANBUL 8 ISTANBUL-SINOP 5 iZMiR-KARS 3
ISTANBUL-KARS 15 ANKARA-TEKIRDAG 8 ADANA-TRABZON 5 ANTALYA-KAYSERI 3
BALIKESIR-ISTANBUL 15 ANKARA-BATMAN 8 ADANA-VAN 5 ANTALYA-GAZIANTEP| 3
ERZINCAN-ISTANBUL 14 ANKARA-ERZINCAN 8 ANKARA-CANAKKALE 5 HATAY-IZMIR 3
ANKARA-MUGLA 13 ANKARA-KARS 8 ANTALYA-TRABZON 5 iZMIR-SiVAS 3
ANKARA-ELAZIG 13 iZMIR-SAMSUN 8 iSTANBUL-KASTAMONU 5 ANTALYA-SAMSUN 3
iSTANBUL-MUS 10 ANTALYA-VAN 7 iZMIiR-MARDIN 4 iZMIR-MALATYA 2
iSTANBUL-KAHRAMANMARAS | 10 ANKARA-MALATYA 7 ERZURUM-iZMIR 4 iZMIR-KONYA 2
ISTANBUL-SIRNAK 9 ANKARA-MUS 7 ISPARTA-ISTANBUL 4 BURSA-DIYARBAKIR 2
ANTALYA-DIYARBAKIR 9 IGDIR-ISTANBUL 7 KOCAELI-TRABZON 4 BURSA-MUS 2
GAZIANTEP-iZMIR 9 iZMIR-KAYSERI 7 ANKARA-BALIKESIR 4 ISTANBUL-USAK 2
BATMAN-iSTANBUL 9 ANKARA-IGDIR 7 ANKARA-KAHRAMANMARAS | 4 BURSA-SAMSUN 2
AMASYA-ISTANBUL 9 ANKARA-MARDIN 7 CANAKKALE-ISTANBUL 4 ADANA-DIYARBAKIR | 2
iZMIiR-TRABZON 9 ANKARA-SIRNAK 7 ANKARA-BINGOL 4 ANTALYA-MUGLA 2
ANKARA-SANLIURFA 9 AGRI-ANKARA 7 iSTANBUL-KUTAHYA 4 ANTALYA-ELAZIG 2
ANKARA-SAMSUN 8 AGRI-ISTANBUL 7 ELAZIG-iZMIR 3 ADANA-MUGLA 2
BURSA-TRABZON 3 ISTANBUL-SIIRT 2
BURSA-ERZURUM 3 iZMIR-SANLIURFA 2
3
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Tablodaki frekans sayilari, havayollarinin internet sitelerindeki sefer sayilari ile
yurt i¢i ortalama ugak kapasitesi olarak da 175 koltuk varsayimi Uzerinden,

2015 yil boyu toplam kapasite verileri kullanilarak hesaplanmistir.

5.2. KAPASITE KULLANIM ORANLARI

Yurt i¢gi havayolu tasimaciliginda agirlikh olarak B737-800 tipi ucgaklarin
kullanildigi; yaygin is modeli olarak da dusuk maliyetli tasiyicilarin bulunmasi
nedeniyle de i¢ hatlarda agirlikla 189 koltuk kapasiteli ugaklarin bulundugu daha
onceki bolumlerde agiklanmigtir. Buradan hareketle, yurt iginde ortalama ugak

kapasitenin 175 seviyelerinde oldugu tahmin edilmektedir.

Bu ucaklarla gerceklestirilen seferlerde ise ortalama doluluklarin, havayollarinin
kamuoyuna acikladiklari verilerden hareketle, %80 seviyelerinde oldugu
bilinmektedir. Bu doluluk orani, havayollarinin kritik doluluk oranlari bakimindan
dusuk sayllmayacak bir seviyedir. Ne var ki, doluluk oraninin seviyesi kadar,
gerceklestirilen seferlerdeki doluluk oranlarinin dagilimi da 6nem arz etmektedir.
Hic suphe yok ki, her bir sefer kritik doluluk seviyesine ulasamamaktadir. Bazi
seferler ise tam doluluga yakin gerceklesmektedir. Gergeklesen butln
seferlerdeki doluluklarin dagilimi, havayolu sektértinin verimliliginde énemli bir
etkiye sahiptir. Varyansin ¢ok dusik olmasi, kapasitenin dogru kullanildiginin
isareti kabul edilebilir. Diger taraftan, ortalamanin ¢ok altinda seferlerin
bulunmasi kapasitenin atil kaldigi, tam doluluga yakin seferlerin bulunmasi ise

kapasite kisiti yasandigi anlamina gelecektir.

Yurt icindeki yolcularin yaklasik %55’ini tasiyarak pazar geneli igin gdsterge
olarak degerlendirilebilecek THY verilerine gore, arz edilen kapasitenin kullanim
oranlari genis bir yelpazeye dagilmaktadir. Asagidaki grafikte, THY’nin 2015 yili
Ocak,Subat,Mart, Kasim, Aralik aylarinda gercgeklestirdigi seferlerde tasidigi
yolcu sayilari yer almaktadir. Yatay eksek seferde tasinan yolcu sayisini, dikey

eksen ise kag seferde bu yolcu sayisinin gergeklestigini géstermektedir.
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Cizelge 5.2: THY Kis Donemi Kapasite Kullanim Frekanslari
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Kapasite kullanim frekanslarinin olusturdugu olasilik grafigi ise asagidaki
sekildedir. Grafige gore, kis déneminde gerceklestirilen seferlerin %9’unda
100’Un altinda yolcu tasinirken, 120 yolcunun altinda yolcu taginan sefer orani
ise yaklasik %25 olarak gerceklesmigstir. Seferlerin %7’sinde 175 ve Uzerinde

yolcu tasinmistir.

Cizelge 5.3: THY Kis Donemi Kapasite Kullanim Olasilik Dagilimi
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Benzer bir tablo, Haziran-Eylil dénemini kapsayan yaz donemi icin de gecerlidir.
Asagidaki grafikte dikkat ¢eken bir husus, normal trendin disinda olusan
zirvelerdir. 150-155 bandinda ve 185-189 bandinda gorilen artiglar, seferlerdeki
kapasitenin zorlandigini gostermektedir. Benzer durum, kis donemi igin olan

grafikte 188-189 yolcu sayilari i¢cin de gorulmektedir.
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Cizelge 5.4: THY Yaz Donemi Frekanslar
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2015 yaz déneminde icra edilen seferlerin %12’sinde 100 yolcunun altinda

kalinmigtir. 120 yolcu ve altinda kalan seferlerin orani ise %29 seviyesinde

gerceklesmistir. Bu donemde 175 ve Uzeri yolcu taginan sefer orani ise %9

olmustur.

Cizelge 5.

5: THY Yaz Donemi Kapasite Kullanim Olasilik Dagilimi
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Yurt icinde 2015 yih yaz ve kis donemlerinde, butun havayollarinin

gerceklestirdigi seferlerden rastsal olarak belirlenen 200’er seferdeki yolcu

sayllarinin dagihmi ise asagida gosterilmektedir.
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Cizelge 5.6: Tim ic Hatlar Kapasite Kullanim Orneklemi
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Her bir donem igin tespit edilen 200 seferdeki yolcu sayilarinin dagilimlari, THY

verileriyle

paralellik gostermektedir.

Seferlerin

%22’si 120 yolcunun

altinda, %10’u 170 yolcunun Uzerinde gerceklesmistir. Yaz déneminde, 170 ve

uzerindeki yolcu orani kis ddnemine nazaran daha yuksek gorulmektedir.

Cizelge 5.7: Tiim Ic Hatlar Kapasite Kullanim Orneklemi Olasilik Dagilimi

100%

Yaz Donemi

80%

60%

40%

20%

0%

100%
80%
60%
40%
20%

0%

Kig D6nemi




56

5.3.YOLCU TALEBININ MEVSIMSELLIGI

Havayolu sektorinin olusturdugu istatistiklerin analizinden elde edilebilecek
icgorulerin baginda yolcu talep yapisina dair olanlar gelmektedir. Veriler her ne
kadar mevcut kapasite kisitlari dahilinde olugsa da, kapasite planlamasi yillar
boyunca olugsmus talep paternine goére sekillendirildiginden, yolcu talebine dair
saglikh bir gosterge olusturdugu degerlendiriimektedir. Mevcut verilerin 6n plana

ctkardigi yolcu talep karakteristigi ise mevsimsellik olarak gorulmektedir.

Yolcu talebinin mevsimselligi, yilin belli donemlerinde, haftanin belli gunlerinde
veya gunun belli saatlerinde talep miktar ve niteliginin degiskenlik gostermesi
olarak alindiginda; yurt i¢i havayolu talebi yuksek mevsimsellik gostermektedir.
Talebin, yilin bazi aylarinda veya haftanin bazi glnlerinde yiksek, bazilarinda
ise dusuk seyretmesi hem yolcu sayisi bakimindan hem de Ucret duyarlihgi
bakimindan dalgalanmalara neden olmaktadir. Bu da farkli zamanlarda farkh
arz miktarini gerektirmektedir. Talebin yuksek oldugunda yeterli arz sunabilmek,
dusuk oldugunda ise arz fazlasi olusturmamak icin kapasite planlamasinda

esneklik onem kazanmaktadir.

5.3.1. Yilhik Mevsimsellik

ic hatlar havayolu verileri incelendiginde, yil boyunca yiiksek mevsimsellik géze
carpmaktadir. Temel itibariyle Haziran-Eylul aylarini kapsayan yaz déneminde
talep zirve yaparken, Kasim-Mart donemini kapsayan kis doneminde dusuk
seyretmektedir. Diger aylar ise, ara donemler olarak seyretmektedir. Yaz ve kig
dénemlerinin icinde ise dalgalanmalar gozlemlenebilmektedir. Ornegin, ic
hatlarda seyahat talebinin Razaman ayinin yaz donemine gelmesi, ya da kis
doénemindeki yari yil tatili icinde bulunduklari donemin talebinde dalgalanmaya
neden olmaktadir. Bunun haricinde, okul acilis ve kapanig tarihleri, dini ve milli
bayramlar nedeniyle olusan tatiller talep miktarini degistirebilmektedir.
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Cizelge 5.8: ic Hatlar Genel istatistikleri (2015)3¢

AYLAR 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12
Yolcu (Bin) 3.389(3.126|3.526(3.742|4.158 |4.197|4.532|4.887(4.413|4.079(3.699 | 3.707
Sefer (Bin) 234|216 | 253265291 (293315327308 290/ 258/ 26,1
Ortalama Yolcu Sayisi 145 | 145 | 139 | 141 | 143 | 143 | 144 | 150 | 143 | 141 | 143 | 142
Ort. Bilet Gelirleri (TL)* 108 | 110 | 108 | 114 | 121 | 119 | 137 | 150 | 143 | 121 | 106 | 100
Toplam Sektér Buyukliga (TL)*| 106 | 100 | 110 | 123 | 146 | 145 | 180 | 213 | 183 | 143 | 114 | 108

* En kiiguik deger 100 olacak sekilde normalize edilmistir

Yukaridaki tabloda goruldugu uzere, 2015 yilinda yurt iginde tasinan yolcu
sayilari aylik bazda 3.1 Milyon ile 4.9 Milyon arasinda degismistir. En duguk ay
ile en yukse ay arasindaki fark %60 seviyesindedir. Sefer bagi ortalama yolcu
sayllarindaki salinim %8 ile sinirh  kalirken, farkin buyuk ¢ogunlugu
gerceklestiriien sefer sayisindan kaynaklanmaktadir. Yolcu sayisindaki
dalgalanmanin bir benzeri yolcu basi ortalama gelirlerde goértlmektedir. Sektor
genelinde fiyat seyri paralellik gosterdiginden, AnadoluJet i¢ hatlar gelir verileri
normallestirilerek olusturulan skalaya gore, aylik detayda bilet Gcretleri %50
degisim gostermektedir. Yolcu sayisi ile ortalama bilet gelirleri c¢arpilarak
olusturulan normalize ciro verilerine gore hesaplanan sektor buyuklugu verisi
ise, yil genelinde ¢cok daha yuksek oranda bir mevsimsellik arz etmektedir. Buna
gore en dusuk ayda 100 kabul edilen sektor hacmi, %113 artisla 213’e kadar

ulasmaktadir.

Ulke geneli tablodan, hub kirlimina inildiginde ise mevsimsellik daha belirgin
hale gelmektedir. Asagidaki tabloda, her bir hub 6zelinde medyanina gore
normalize edilen aylik yolcu sayilar verileri bulunmaktadir. Buna gére, Sabiha
Gokgen Havalimanr’'nda, yolcu sayisi aylik bazda 75 ile 130 arasinda
degismektedir. Bunda bu havalimaninda devam eden hizli bliyumenin etkisi
bulunmaktadir. Ankara’da en dustk ay ile en ylkse ay arasindaki fark oldukga
dusuktur. Bu Ankara’dan yil boyunca seyahat talebinin ¢ok degismedigini
gOstermektedir. Antalya yolcu talebinde ise buylk bir mevsimsellik godze

carpmaktadir.

* www.dh mi.gov.tr/istatistikler
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Cizelge 5.9: Hub Bazinda Mevsimsellik (2015)
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Donemsel olarak gozlemlenen mevsimsellik, hatlarin devamhligina etki
etmektedir. Ozellikle yaz doénemlerinde yodun talep alan hatlar, kis
donemlerinde vyeterli potansiyele ulasamamaktadirlar. Bu da baz hatlarin
sadece yogun yaz aylarinda planlanmasina veya kis doneminde minimum

seferler devam ettiriimesine sebep olmaktadir.

5.3.2. Haftalik Mevsimsellik

Yillik dlgekte oldugu gibi, haftalik duzlemde de yurt i¢i seyahat talebinde ylksek
mevsimsellikten bahsetmek mumkdandur. Yurt i¢i seyahatlarin buyuk bir
kisminin yakin/akraba ziyareti ve tatil amagli oldugundan, seyahatlerin dnemli
bir kismi haftasonunda yogunlasmaktadir. Ozellikle mesai bagimliligi olan
calisan kesimi icin Cuma ve Pazar gunleri seyahatler i¢cin en ¢ok tercih edilen

gunlerdir.

Cizelge 5.10: Gunlere Gore Sefer Basi Gelir Potansiyeli (2015)

Giinler Kis Donemi | Yaz Donemi
Pazartesi 108 107
Sali 100 101
Carsamba 99 104
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Persembe 106 100
Cuma 125 106
Cumartesi 101 102
Pazar 123 107

Anadoludet’in yurt i¢i seferlerindeki sefer basi gelirlerin normalize edilmesi ile
olusan tabloda, Cuma ve Pazar gunleri yukarida bahsedildigi Uzere O6ne
cikmaktadir. Kis doneminde, tatillerin haftasonuna yigilmasi nedeniyle diger
gunlere nazaran makas yukselmektedir. Haftanin gunleri baglamindaki bu
mevsimsellik, bu kadar kisa bir zaman diliminde filo yapisini uyarlama imkani

olmadigindan, arz verimliligine tehdit olusturmaktadir.

5.3.3. Giunliik Mevsimsellik

Yurt i¢i seyahat talebi gun i¢cinde de tek dize bir sekilde dagiimamaktadir. Daha
onceki bolimlerde de deginildigi Uzere, i¢c hatlarda seferler belli bir saat
araliginda gergeklestiriimektedir. Gece yarisi ile sabah gin dojumu arasinda
talep dramatik bir sekilde azalmaktadir. Ginun geri kalan kisminda ise, bazi

saatlerde yogunlagma yasanirken, bazi saatler daha az talep almaktadir.

Cizelge 5.11: Saat Dilimine Gore Gelir Potansiyeli (2015)

Saat Dilimi Kig Yaz
Sabah 112 111
Gunduz 126 108
Gece 100 100
Aksam 127 114

Yukaridaki tablo, yine Anadoludet’in yurt icinde belirli hatlardaki seferlerinde
saat dilimine gore sefer basi gelir potansiyelin normalize halini gdstermektedir.
Buna gore, en ylksek talep, aksam saatlerine, en dusik talep ise gece
saatlerine gelmektedir. Ozellikle derin hatlarda, ginin farkli saatlerinde sefer
ihtiyaci olmasi nedeniyle, konulan seferlerde de farkl kapasitelere ihtiyac

dogurmaktadir.
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6. TURKIYE’DE HAVAYOLU PAZAR POTANSIYELI

Gelisen teknoloji ve yogunlasan rekabet sartlari, igletme yonetiminden Ulke
yonetimine kadar her boyutta verimliligi gok daha onemli hale getirmektedir.
Rekabetci ve surdurulebilir verimlilige ulasmak ise artik konvansiyonel yaklagim
ve yontemlerin yetersiz kaldigi sofistike bir hedef halini almistir. GUnimuizde
karlihklarini artirmak ve surdurulebilir kilmak isteyen isletmelerin de, sahip
oldugu kaynaklari toplumunun ve gelecek nesillerinin refahina en yuksek
seviyede tebdil etmek isteyen devletlerin de, yonetimlerini gok boyutlu karar

destek mekanizmalarina dayandirmalari gerekmektedir.

Yoénetim alan ve sureglerinin sofistike hale gelmesi ise hayatin butin
alanlarinda akis hizinin artmasi, kigiler, organizasyonlar ve hatta nesneler
arasinda etkilesimin yogunlagsmasi, ivmelenerek artan bu gerceklesmelere karsi
gercek zamanli pozisyon alinmasi gerekliliginden kaynaklanmaktadir. Buna
karsilik, Oznelerin aksiyonlarinin, nesnelerin maruz kaldiklari degigimlerin;
kisacasi yasamdaki butin vukuatin, arkasinda daha fazla dijital iz birakiyor
olmasi ve bu izlerin olustugu yigin bilgilerin artik belli disiplinler gercevesinde
islenerek, gergcek zamana ulasan zamanlama ve mukemmele yakin dogrulukla
ulasilabiliyor olmasi karar verici ve yoneticilerin isini kolaylastirmaktadir. Olusan
bu tabloda, “buyuk veri’ kullanimi ¢ok boyutlu girdi duzlemi bulunan yonetim
alanlarinda, hedeflenen etkinlik ve verimliligin yaratilmasinda buylk énemi haiz

hale gelmistir.

6.1.ULASIM PLANLAMASINDA BUYUK VERIMLILIK MODELI

Bir Ulke icinde sehirler arasi veya sehir i¢i ulasimda hizmet veren kamu
kuruluslar ve 6zel isletmeler, planlamalarini daha bilimsel, daha fazla veriye ve
analize dayal sekilde yapmak durumundadirlar. Artan nlfus ve yukselen
gelismislik seviyesi beraberinde daha fazla seyahat talebini; buna bagh olarak
da toplam hareketliligin artmasini, ulagsim networklerinin geniglemesini, ulagim

yontem ve araglarinin cgesitlenmesini ve g¢ogalmasini getirmektedir. Toplam
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mobilitenin ulastigi boyut ve uretim girdilerine olan duyarlilik (sensitivity), ulagim
planlamasinin analitik yontemlerle kalibre edilmesini zaruri kilmaktadir.
intiyaclari daha iyi ve hizli tespit eden, daha ©ngériill, daha proaktif bir

ulastirma sistemi ile®’,

e Mevcut altyapi kapasitesinin kullanimini optimize ederek, seyahat ve
ulasimda kullanilan zaman, kaynak ve enerji verimliligini azami seviyeye
cikarmak; boylelikle Ulke ekonomi ekonomisinin bUyume ve geligimini
desteklemek,

e Mal,hizmet, olay ve insanlari birbirlerine verimli ve surdurulebilir bir
sekilde baglayarak, toplumun ihtiyaglarini daha iyi kargilamak,

e Ulasim modlari arasinda ve ulagsimla baglantili diger sektorler arasinda
kusursuz akisg saglayacak entegrasyonu kurarak; olusacak sinerji ile
daha yuksek bir deger olusturmak,

e Cevre ve topluma olan olumsuz etkilerini azaltmak
mumkun olabilecektir.

Bu bakis acgisi dogrultusunda olusturulacak “akilli ulagtirma yonetimi’nin, mal ve
insan mobilitesinin yonu, boyutu, paterni gibi boyutlarini tespit edebilmek igin
farkh 6zelliklerdeki bir gok parametreyi dederlendirmesi gerekmektedir. Kaynak
olusturma, bircok farkli kaynaktan gelen karmasik verileri toplama, birlestirme
ve manipule etme, akilli mobilitenin saglanmasi icin kritik unsurlar olarak
degerlendiriimektedir. Agir buyuk bu veri setlerini yonetmenin yaninda, bazi
eksik ve period olarak duzensiz verilerden aksiyona donusturulebilecek
icgoriiler gikarabilmek, modeller gelistirebiimek de énem arz etmektedir®®. Bu
nedenle, farklh zaman araliklarinda, farkli kaynaklardan temin edilen, farkh
karakteristigi olan bu verilerin degerlendirilebilmesi ve akilli seyahat yonetimine
kaynak tegkil edebilmesi icin, her bir veriyi kendi niteligine gore dikkate alacak,

cok boyutlu ve esnek modelleme teknigi kullaniimasi gerekmektedir.

¥ The Transport Data Revolution, Transport Systems Catapult, 2015, s19.
(Erisim) www.ts.catapult.org.uk.
*® The Transport Data Revolution, s22.
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Tarkiye ulastirma sektoru 6zelinde bakildiginda da, verimli planlama ve etkin bir
yonetim yapilabilmesi igin buyuk veriye dayali bir modelin gelistiriimesinin
gerekliligi gorulmektedir. Hem buylk metropollerde sehir i¢i ulasimdaki
kompleks problemlerin ¢cozumune yonelik, hem de sehirler arasi artan ulagim
ihtiyacinin karsilanmasina yonelik olarak buyuk veri kullanimi énemli faydalar

saglayacaktir.

Ulke icinde sehirler arasi ulastirma planlamasi konusuna odaklanildiginda, etki
boyutu ve kullanilabilecek parametreler sehir ici ulagim planlamasindan biraz
farklilagsmaktadir. Ulke igi ulastirma hizmeti toplumsal gelisim ve ulusal kalkinma
acisindan stratejik onem tasimaktadir. Yurt ici ve yurt disi ticaretin gelisimi;
egitim, kudltur, saglik gibi hizmetlerin yayginlastirimasi; sosyal yapinin
entegrasyonu vb bircok alana etkisi oldugu bilinmektedir. Bu nedenle, sehirler
aras! ulastirma planlamalarinda buyuk veri kullanimi ile verimlilik ve etkinlik

saglanmasina agirlik verilmelidir.

Sehirler arasi ulastirma planlamasinin optimum sonug¢ verebilmesi igcin temel
olarak, seyahat potansiyeli ve mobilite paterni olmak tzere iki basligin islenmesi
gerekmektedir. ilki sehirler arasi ulasim ihtiyacinin boyutunun tespiti,
geligtirilecek altyapi ve sunulacak kapasitenin belirlenmesinde, ikincisi ise arzin
talebi tam olarak karsilayabilmesi igin yonetilmesine; birlikte ise zaman, kaynak
ve enerjinin en verimli sekilde kullanilarak butin seyahat ve ulasim talebinin

karsilanmasina dayanak tegkil etmektedir.

Seyahat potansiyeli ve mobilite paterni analizlerine temel tegkil edecek verilerin
temin edilecegi kaynaklari G¢ ana baslik altinda siniflandirmak mumkuandur.

Bunlar:

1. Seyahat Potansiyeli Olusturan Unsurlar
2. Sehirler Arasi Etkilesime Dair Gostergeler
3. Sehirler Arasi Mobilite Verileri

Her ¢ kaynaktan da elde edilecek anlamli verilerin sehirler arasi seyahat
potansiyelinin tespitinde farkli agirliklarda da olsa dikkate alinmasinin daha

saglikll sonug verecedi disinllmektedir. insan veya yiik ulagiminda talep
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niteliklerinin tespitinde ise yogdunluklu olarak mobilite verileri kulllabilir
niteliktedir. Bu verilerin, c¢ogunlukla dijital takip sistemleri tarafindan
olusturulmasi, kisisel detayda takip edilebiliyor olmasi, gergcek zamanl bilgi
saglayabiliyor olmasi gibi bakimlardan daha nig analizler yapilabilmesine olanak

saglamaktadir.

Birinci kaynak olan Seyahat Potansiyeli Olusturan Unsurlara Dair Gostergeler,
seyahat potansiyeli hakkinda genel fikir vermesi bakimindan dikkate alinmaya
deger bulunmaktadir. Etkilesime Dair Gostergeler ise sehirler arasindaki iligkiye
dair daha kuvvetli fikir verebilmektedir. Mobilite verileri ise mevcut kosullarda
gerceklesen trafigi disuk hata payi ile gésterebilmektedir. Her ¢ veri kaynagi

da kendi icinde c¢esitli parametreler ¢ercevesinde incelenebilmektedir.

6.1.1. Seyahat Potansiyeli Olugturan Unsurlar

iki sehir arasinda anlamli boyutta trafigin var olabilimesi icin, hic stiphe yok ki,
seyahat talebine yol acabilecek yapisal veya konjonktirel saiklerin bulunuyor
olmasi gerekmektedir. Sehirler arasi gerceklesmis gogler, egitim ve saglik
nedenli etkilegsimler, ticaret ve turizm iligkileri gibi baglklar bunlar arasinda
zikredilebilir. Bu etkenler sehirler arasinda ulasim ihtiyaci olustuma
potansiyeline sahiptirler. Ancak hangi parametrenin hangi boyutta mobiliteye
neden olacagina dair net bir iliski belirlemek gugtur. Genel olarak ilgili
parametreler ile mobilite endeksi arasinda korelasyondan bahsetmek mumkin
olsa da, bunun ne kadar kuvvetli oldugu her bir parametre igin ayri ayri ve

bagka bagimli etkenler isinda degerlendiriimelidir.

Bu kaynak temel olarak, sik periyodlarla olusturulmayan, istatistiklerin yaninda
orneklem metoduyla da temin edilebilen, detayl icerikten ziyade toplam
rakamlar sunan, her bir sehir igin ayni nitelikte bulunmasi gu¢ ve
arastirmacilarin kolaylikla ulasamayaklari verilerden olusmaktadir. Bu veri
kaynagi, sehirler arasinda seyahat potansiyeli analizinde ikincil etkili olmakla
birlikte; saglikli veri temini mumkuin olan bazi parametlerinin analiz modelinde

yer almasi yarar saglayacaktir.
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6.1.1.1. Demografik lligki

Ulkemizde sehirler arasinda ekonomik kalkinmiglik seviyesi, yasam standartlari,
cografi sartlar, glvenlik gibi bakimlardan s6z konusu olan farklar, evlilik, egitim,
memuriyet gibi etkenler Ulke icinde kayda deger bir go¢ hareketliligine neden
olmustur. Bagka sehirlere go¢ eden insanlarin, akrabalik iligkilerini devam
ettirmesi mobiliteye neden olan en temel saiklerden biri durumundadir. Yurt
icinde gerceklesen seyahatler incelendiginde, en Oncelikli seyahat nedeninin

akraba, es-dost ziyareti olarak ortaya gikmasi bunun gdstergesidir®.

Bu etkilesimin hangi boyutta oldugunu, Adrese Dayali Nufus Kayit Sistemi’ndeki
kisilerin nufusa kayitli olduklari il ile adres kaydinin bulundugu il bilgilerine
dayanarak ongdrebilmek mimkindir. Ornegin, Tablo 1, nifusa kayit ve ikamet
sehirleri arasindaki iliski bakimindan Turkiye'nin ilk 90 sehir ciftini
g6stermektedir. Bir gok sehirde ikamet eden nufiistan daha fazlasinin istanbul
veya Ankara’da yasadigi gorulmektedir. Bu sehir giftleri arasinda etkilisimin ve
ulasim talebinin olacagina dair bir ¢ikarim yapmak zor degildir. Bu boyutta
olmasa da, diger sehir giftleri igin benzer iligkilerden s6z etmek mumkunddar.
Ancak, aralarinda yogun gog iligkisi bulunan sehirler arasinda insan trafiginin ne
boyutta olacagini tek basina élgebilmek mimkuin degildir. Cunki gog iligkisinin
mobiliteye donusmesine sosyo-ekonomik durum, sosyal baglarin devam edip
etmemesi gibi etkenler tesir edebilmektedir. Ancak bu gdstergenin seyahat
potansiyeline etkisi i¢in, mevcut mobilite verileri ile nufus verileri arasindaki

korelasyon hesaplanarak bir ¢ikarim olugturmak muamkuanddr.

** Anadolulet Tirkiye Temsili Pazar Arastirmasi
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Cizelge 6.1: Turkiye Sehirler Arasi Goc Sonrasi iliski Yogunlugu Tablosu*°

Sira|ikamet Edilen il| Niifustakiil | Kisi |Sira|ikamet Edilen il| Niifustakiil | Kisi |Sira|ikamet Edilen il| Niifustaki il | Kisi
1 Istanbul Sivas 741.604| 31 Istanbul Cankir 162.432| 61 Adana Mardin 92.993
2 Istanbul Kastamonu  [553.613| 32 Istanbul Kayseri 155.217| 62 istanbul Ankara 92.724
3 Istanbul Ordu 511.724| 33 Istanbul Konya 153.879| 63 istanbul Hatay 91.744
4 Istanbul Giresun 487.879| 34 Ankara Sivas 152.062] 64 istanbul Nigde 90.870
5 Istanbul Tokat 462.853| 35 Istanbul Elazi§ 145.078] 65 istanbul Nevsehir _ |89.867
6 Istanbul Samsun 422.676| 36 izmir Mardin 143.203| 66 Izmir Aydin 88.785
7 Istanbul Trabzon 398.690| 37 Istanbul Yozgat 141.668| 67 istanbul I§dir 87.810
8 Istanbul Malatya 398.431| 38 Istanbul Mus 140.099| 68 Izmir Afyonkarahisar | 87.766
¢ Istanbul Erzurum 392.133] 39 Istanbul Giimishane |138.869| 69 istanbul Adana 85.620
10 Ankara Corum 389.499| 40 Istanbul Sakarya 136.784] 70 istanbul Tunceli 85.517
11 Istanbul Sinop 370.807| 41 lzmir Erzurum 136.218] 71 Ankara Kars 85.413
12 Ankara Yozgat 342.956| 42 Istanbul Bingdl 132.002] 72 Ankara Konya 84.518
13 istanbul Erzincan  [302.021| 43 istanbul Batman 128.574| 73 Ankara Bolu 83.325
14 Istanbul Rize 298.468| 44 Bursa Erzurum 124.207] 74 Antalya Konya 83.203
15 istanbul Kars 275.720| 45 izmir Konya 124.044| 75 istanbul Artvin 83.181
16 Ankara Cankiri 244.326| 46 Istanbul Zonguldak  |122.593] 76 Kayseri Sivas 82.543
17 Istanbul Ardahan 241.846| 47 Istanbul Kirklareli 119.110| 77 istanbul Gaziantep  [79.822
18 Gaziantep Sanlurfa 221.547| 48 Istanbul Tekirdag 117.666] 78 Bursa Samsun 79.697
19 Istanbul Siirt 214.034| 49 Istanbul Sanlurfa  |117.630] 79 Diyarbakir Mardin 78.644
20 Istanbul Mardin 212.682| 50 Istanbul Bayburt 115.402| 80 Izmir Kars 77.220
21 Istanbul Bitlis 202.248| 51 Istanbul Edirne 109.912| 81 istanbul Canakkale [76.723
22 Ankara Kirsehir 200.068| 52 Ankara Erzurum 105.825] 82 Kocaeli Erzurum 76.508
23 izmir Manisa 198.891| 53 istanbul Balikesir  |100.319] 83 Adana Osmaniye  [75.916
24 Istanbul Diyarbakir 195.556| 54 Gaziantep Kilis 99.288 | 84 Izmir Balikesir | 74.604
25 Ankara Kirikkale 192.161| 55 Istanbul Kahramanmarag | 99.196 | 85 Ankara Samsun 73.944
26 Istanbul Adiyaman _ |179.874| 56 Istanbul Bursa 99.187 | 86 izmir Agri 72.575
27 Istanbul Van 179.635| 57 Istanbul Bartin 98.057 | 87 Antalya Burdur 72.046
28 Istanbul Amasya 175.794| 58 Ankara Kayseri 97.735] 88 Izmir Sivas 71.471
29 Istanbul Corum 172.759| 59 Istanbul Karabik 95.442 ] 89 Bursa Mus 71.393
30 Istanbul Agni 165.951| 60 Adana Sanliurfa 95.113 | 90 Izmir Diyarbakir |70.240

Tablo 1, nifusa kayit ve ikamet sehirleri arasindaki iliski bakimindan Turkiye’nin
ilk 90 sehir ciftini gostermektedir. Bir ¢ok sehirde ikamet eden nuflstan daha
fazlasinin istanbul veya Ankara’da yasadigi gérilmektedir. Bunun sehirler arasi

etkilesimde buyuk etkisinin olacagini

6.1.1.2. Ticari iligki

Bu parametre de sehirler arasinda seyahat talebi olusturacak temel
dinamiklerden biridir. Temelde ekonomik faaliyetlerdeki cografi kimulasyon ve
bazi sektorlerin  spesifik bdlgelerdeki  kimelenmelerinin  olusturdugu
polarizasyon ulke genelinde ticari etkilesimi artirmaktadir. Bolgesel duzeydeki

yakin ticari faaliyetlerin yaninda, bdlgeler arasi spesifik sehir giftleri arasinda

%0 www.tuik.gov.tr/temel_istatistikler
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yogunlasan akislar da bulunmaktadir. Bu iligkiler, Grin ve hizmet transferinin
yaninda, is yapis sekillerinin de etkisi ile, insanlarin fiziki etkilesimine de neden
olmaktadir. Dolayisi ile, ekonomik ve ticari bakimdan etkilesimi yuksek olan
sehirler arasinda seyahat talebinin de yuksek olmasi kaginilmaz bir durumdur.
Bu iligkinin ne boyutta oldugu ve insan trafigine ne olgude etki ettigine dair veri
temin edebilmek, nlfus istatistiklerine nazaran oldukga gugtar. Sehirler
arasindaki ticari iliski boyutunu tespit etmek TUIK'in olusturacagi bir endeks ile
veya sehirlerin ticaret ve sanayi odalarinin munferit calismalarinin TOBB
tarafindan konsolide edilmesi ile mumkun olabilecektir. Yine de, sehirlerin
ticaret ve sanayi odalarindan hangi sehirler ile hangi boyutta iligkide olunduguna

dair temin edilebilen munferit veriler, mobilite iliskisine dair fikir verebilmektedir.

6.1.1.3. Turizm iligkisi

Seyahat talebi olusturan temel unsurlardan bir tanesi de turizm iligkisidir. Ticari
iligkilerde oldugu gibi sehirlerin turistik kapasite nitelik ve nicelik bakimindan
farkhliklar géstermesi ve artan sosyo ekonomik gelismislik ile birlikte tatil ve
turistik seyahat ihtiyacinin artmasi, sehirler arasinda etkilisimin artmasinda
onemli bir etken olmaktadir. Yerli turistin yaninda, yabanci turistlerin tatil ve
turizm merkezleri arasindaki trafikleri de sehirler arasindaki akisa 6nemli bir
katki saglayabilmektedir. Bahsedilen bu potansiyel ve trafik, diger parametrelere

nazaran kayit altina alinmasi daha zor bir yapiya sahiptir.

6.1.1.4. Egitim Amach Gegici Sureli Gogler

Geng nifus yogunlugunu yuksek oldugu Ulkemizde, bu segmentin hareketlerinin
olusturdugu buyuklik ulagsim planlamasinda dikkate alinmasi gereken boyuta
ulasmaktadir. Gunumuzde her ilde Universite bulunmasina ragmen,
universitelerin altyapi ve egitim kapasitelerindeki farkliliklar ve buylk sehirlerin
ve buralardaki Universitelerin imkanlarinin genis, akademik birikimlerinin fazla

ve populeritenin yuksek olmasi gencglerin egitim icin sehir degistirmelerine
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neden olmaya devam etmektedir. Bu durum, Ozellikle egitim-6gretim
donemlerinin baslangi¢ ve bitig tarihlerinde ve tatil donemlerinde, dgrencilerin
okuduklari sehir ile ailelerinin bulundugu sehir arasinda seyahat potansiyeli

olusturmaktadir.

Universitelerde okuyan 6grencilerin memleket bilgilerine dair istatistik, bu
dinamigin olusturacag: trafik potansiyeline dair anlamli bir gosterge olacaktir. Bu
veriler, agagidaki tabloda Canakkale Universite'nin 2014 yilina dair verileriyle
orneklendigi gibi, her bir Universitenin bilgi sistemlerinden temin edilebilmektedir.
Ulke geneli seyahat potansiyelinin tespitinde ise, Yiksek Ogrenim Kurumu’'nun
bu verileri Unviersitelerden temin ederek, merkezi bir veri havuzu olusturmasi
toplam 6grenci hareketi bakimindan gehirler arasindaki iliskiye dair bir 6ngoru

olusturulmasina yardimci olacaktir.

Cizelge 6.2: Canakkale Universitesi Niifusa Kayith Oldugu ile Gore Ogrenci

Sayisi Dagilimi (Canakkale Uni, Ogrenci isleri)

J/2
/‘*—i

/

B Adana - 364 Bartin - 168 Il Cankin - 235 Gumighane - 235 [l Kastamonu - 518 Il Mugla - 352 Sanlurfa - 274
Adiyaman - 240 [ Batman - 153 Corum - 472 B Hakkari - 62 Kayser - 364 Mus - 273 0 Sirnak - 87
B Afyon - 329 [0 Bayburt - 159 I Denizli - 392 BN Hatay - 412 Il Kirkkale - 142 B Nevsehir- 132 [ Tekirdag - 952
W Agn -254 N Belirsiz - 444 Diyarbakir - 382 1M 15dir - 159 Kirklareli - 580 W Nigde - 142 I Tokat - 668
Aksaray - 127 Bilecik - 205 I Dizee - 192 Isparta - 173 I Kirgehir - 170 Ordu - 819 Trabzon - 641
Hl Amasya - 304 I Bilinmiyor - 1 [ Edime - 803 B Icel - 448 I Kilis - 83 Bl Osmaniye - 136 [l Tunceli - 244
Ankara - 5345 I Bingol - 178 N Elazig - 254 istanbul - 1625 Il Kocaeli - 340 Rize - 396 Il Usak - 166
B Antalya - 439 Bitlis - 207 Erzincan - 354 WM izmir - 1255 Konya - 574 B Sakarya - 377 Van - 259
I Ardahan - 350 I Bolu - 199 Il Erzurum - 695 I K.Maras - 336 Il Kutahya - 308 I Samsun - 781 I Yalova - 142
B Artvin - 289 Burdur - 100 Il Eskisehir-403 [ Karabuk - 156 Malatya - 572 Bl Siirt- 178 Yozgat - 368
Aydin - 642 I Bursa - 1763 Gaziantep - 247 Karaman - 82 I Manisa - 1089 Sinop - 421 B Zonguldak - 371
Bl Balikesir- 1974 WM Canakkale - 5440 Il Giresun - 614 B Kars - 450 I Mardin - 342 Bl Sivas - 894

6.1.1.5.

Seyahat Potansiyeli Olusturan Diger Unsurlar

Yukarida acgiklanan temel faktorlerin yaninda, insanlarin Ulke iginde seyahat
etmelerine neden olacak daha spesifik, kliguk 6lgekli, ddnemsel veya lokal etkili
unsurlar da bulunmaktadir. Ornegin daha gelismis saglik hizmetlerine ulagsma

ihtiyaci yurt icinde sehirler arasi yapilan seyahatlerin %6’1sini olusturmaktadir.
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Bunun haricinde, asker sevkiyatlari donemsel ve bolgesel olarak yogunlasabilen
bir ulagim ihtiyaci kaynagidir. Ayrica, sehirlerdeki kamu c¢alisanlarinin
yogunlugu o sehrin diger sehirlere olan trafigini artirmaktadir. Ornegin, 6zellikle
kuguk sehirlerde polis, 6gretmen gibi kamu gorevlileri ile, buyuk askeri birliklerin
varligr sehrin ulagim ihtiyacina etki etmektedir. Bu faktorlerin etki duzeylerinin

sehir detayinda ve donemsel olarak analiz edilmesi gerekmektedir.

6.1.2. Sehirler Arasi Etkilesime Dair Gostergeler

Bir onceki bolimde, sehirler arasinda seyahat ve ulagim ihtiyacini olusturan
unsurlar ele alinmistir. Insanlarin veya mallarin sehirler arasinda haraketine
neden olabilecek bu faktorlerin seyahat potansiyeli analizinde dikkate alinmasi;
bunun igin, mobilite olusumundaki etki duzeylerinin ongorulmesi ve anlamli veri
temin edilebilen parametrelerin analiz modeline, etki dizeyine uygun katsayilar

ile dahil edilmesi gerekmektedir.

Ancak, daha once de belirtildigi Uzere, seyahat potansiyeli olusturan unsurlara
dair gostergelerin isaret ettigi sehirler arasi iliskinin, hangi dizeyde etkilesim ve
mobilite olusturdugunu tek basina ongorebilmek mumkin degildir. Bunun igin
korelasyonu c¢cok daha yuksek olmasi beklenen bagka parametreleri dikkate
almak, ciktinin verimliligi agisindan 6nem arz etmektedir. Ne var ki, yapisal
durumu ortaya koyan ve potansiyele isaret eden unsurlardan daha etkili olarak,
sehirler arasi iligki seviyesini olgumlemede kullanilabilecek parametreler

bulunmaktadir.

Bilgi caginin ve dijitallesmenin yarattigi kavramlardan biri olan “buyuk veri”
yonetiminden, bu parametrelerin degerlendirmesinde istifade edebilmek
mumkundur. Buyuk verinin sagladigi imkanlar sayesinde sehirler arasinda iligki
ve etkilesim seviyesinin ne boyutta oldugunu, farkh veri kaynaklari tGzerinden
irdeleme imkani vardir. Belki de, insanlarin fiziken yer degdistirmesinden daha

guclu olarak, etkilesim seviyelerinin belirlenebilecedi gostergeler bulunmaktadir.
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Bu seviyede baglanti sunabilen veriler, genel itibariyle Ulke genelinde yayginhgi
bulunan platformlar, sistemler veya kurum/kuruluslardan temin edilebilirler. Ulke
genelinde butuncul bir degerlendirme yapilabilmesi icin bu kaynaklarin butin
sehirlerde homojen bir sekilde yayginlik gostermesi onemlidir. Aksi takdirde,
verilerin belli kalibrasyonlara tabi tutulmasi s6z konusu olacaktir ki, bu da
verinin sihhatini azaltacak bir etki olusturacaktir. Diger taraftan, heterojen
Ozellikle gosteren verilerden spesifik lokasyonlar icin saglikl sonuglar alabilmek

mumkunddr.

6.1.2.1. Telefon Gériismelerine Dair istatistikler

Bu niteligi gosteren ve sehirler arasindaki etkilesime dair iliskiyi en kuvvetli bir
bicimde yansitmasi muhtemel gdstergelerin basinda, gerceklen telefon
goérismeleri gelmektedir. iligkinin akrabalik-arkadaslik bagi, ticari faaliyetleri,
egitim amacli veya bagka bir faktorden kaynaklanmasindan bagimsiz olarak,
sabit veya mobil telefon gorisme istatistikleri sehirler arasindaki iligski ve
etkilesim duzeyine dair guclu bir gostergedir. Bu verilerin Ulke genelinde nifus
ve cografi bakimdan blyuk oranda homojen bir yayginliga sahip bir hizmetten

artyor olmasi, kaynagin etkiligini de artirmaktadir.



Cizelge 6.3: Sehirler Arasi Telekom Goriisme Verileri
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SIRA| ARAMA CIKIS |ARAMA YAPILAN | GORUSME (BiN)|SIRA| ARAMA GIKIS| ARAMA YAPILAN | GORUSME (BiN)|SIRA| ARAMA CIKIS | ARAMA YAPILAN | GORUSME (BiN)
1 iSTANBUL ANKARA 11313 51 | ERZINCAN iSTANBUL 1.037 101| TOKAT iSTANBUL 594
2 KIRKLARELI iSTANBUL 9.442 52 | YOZGAT iSTANBUL 1.036 102 MUGLA iZMiR 589
3 iSTANBUL iZMIR 9.018 53 | TEKIRDAG iSTANBUL 995 103 | STANBUL AFYON 585
4 iSTANBUL KOCAELI 6.858 54 | ISTANBUL | DIYARBAKIR 975 104|  AGRI ISTANBUL 581
5 BILECIK iSTANBUL 5354 55 | CANAKKALE |  ISTANBUL 947 105| MERSIN ADANA 578
6 ISTANBUL BURSA 5314 56 | ISTANBUL ERZURUM 939 106 | STANBUL ELAZIG 573
7 DENIZLI ISTANBUL 5.179 57 | HAKKARI ISTANBUL 937 107 | ISTANBUL BOLU 572
8 ESKISEHIR iSTANBUL 3.757 58 | ANKARA BURSA 928 108| ANKARA CORUM 565
9 ISTANBUL ANTALYA 3.430 59 | ISTANBUL SIVAS 917 109| ANKARA | ICEL (MERSIN) 563
10 ISTANBUL TEKIRDAG 3.285 60 | izMiR MUGLA 917 110 ANKARA SAMSUN 562
1 USAK ISTANBUL 2773 61 | ISTANBUL | KASTAMONU 916 111 ESKISEHIR ANKARA 555
12 ISTANBUL ADANA 22712 62 | KARABUK ISTANBUL 911 112| BALIKESIR BURSA 553
13 iSTANBUL BALIKESIR 2.146 63 | BURDUR ISTANBUL 910 13|  MUGLA ISTANBUL 552
14 ANKARA iZMiR 2.106 64 | ISTANBUL ISTANBUL 895 114| ANKARA ADANA 543
15 iSTANBUL KONYA 1972 65 | ANKARA KONYA 894 115|  DENizLi iZMiR 541
16 MANISA iSTANBUL 1.864 66 | ISTANBUL ORDU 893 16|  iZMiR ANTALYA 540
17 iSTANBUL iCEL (MERSIN) 1.842 67 | ADANA iSTANBUL 893 117| YOZGAT ANKARA 538
18 KUTAHYA Grand Total 1.841 68 | ISTANBUL GIRESUN 878 118 | STANBUL CORUM 535
19 iSTANBUL SAKARYA 1.838 69 | EDIRNE iSTANBUL 861 119 SAMSUN ISTANBUL 526
20 iSTANBUL MUGLA 1773 70 | ISTANBUL MALATYA 827 120| ERZURUM ISTANBUL 514
pil iZMiR ANKARA 1.764 71 | ANTALYA ANKARA 787 121| KONYA iZMIR 513
2 ISTANBUL SAMSUN 1.745 72 | ISTANBUL YALOVA 781 122| KIRIKKALE ANKARA 513
23 iZMiR MANiSA 1679 73 | BURSA ANKARA 778 123 | iSTANBUL BILECIK 510
1} AMASYA iSTANBUL 1.579 74 | KASTAMONU | ISTANBUL n 124 | ISTANBUL ISPARTA 510
25 SAKARYA ISTANBUL 1.495 75 | ADANA ICEL (MERSIN) 762 125 STANBUL SiNoP 507
26 MANISA iZMiR 1.484 76 | KARAMAN ISTANBUL 762 126 ANKARA BALIKESIR 505
27 ISTANBUL KAYSERI 1.456 77 | TRABZON ISTANBUL 751 127| MALATYA ISTANBUL 502
28 KOCAELI ISTANBUL 1422 78 | ISTANBUL RiZE 750 128| KOCAELI SAKARYA 499
29 iSTANBUL GAZIANTEP 1421 79 | ANKARA KOCAELI 747 129| ANKARA KIRIKKALE 496
30 iSTANBUL ESKISEHIR 1412 80 | ISTANBUL TOKAT 742 130| STANBUL ERZINCAN 489
31 CORUM iSTANBUL 1303 81 | KONYA ANKARA 741 131| SAKARYA KOCAELI 489
32 | OSMANIYE iSTANBUL 1.297 82| iZzMiR BALIKESIR 704 132| iSTANBUL KARABUK 489
33 iSTANBUL HATAY 1.285 83 | BURSA iZMiR 680 133 | STANBUL VAN 487
34 [KAHRAMANMARAS|  iSTANBUL 1.239 84 | ANKARA KAYSERI 676 134 iSTANBUL AMASYA 483
35 ORDU iSTANBUL 1.238 85 | BALIKESIR iZMiR 672 135| ADANA HATAY 479
36 ISTANBUL TRABZON 1217 86 | ISTANBUL K.MARAS 655 136| ANTALYA iZMIR 470
37 ISTANBUL MANISA 1.214 87 | CORUM ANKARA 652 137| MERSIN ANKARA 461
38 iZMIR AYDIN 1.208 88 | MERSIN ISTANBUL 645 138| BARTIN ISTANBUL 460
39 BAYBURT ISTANBUL 1179 89 | izMiR BURSA 643 139| SAMSUN ANKARA 454
40 ISTANBUL ZONGULDAK 1174 90 | ANKARA ESKISEHIR 642 140| BURSA KOCAELI 454
i KIRIKKALE ISTANBUL 1.169 91 | ISTANBUL DUZCE 642 141| ADANA ANKARA 449
a2 ISTANBUL CANAKKALE 1.139 92 | ISTANBUL KUTAHYA 633 142| ANKARA MUGLA 448
43 iSTANBUL AYDIN 1.129 93 | AYDIN iSTANBUL 625 143 | ZONGULDAK | ISTANBUL 438
44 ANKARA ANTALYA 1.126 94 |  KAYSERI ANKARA 623 144 | BALIKESIR ISTANBUL 435
45 iSTANBUL EDIRNE 1.120 95 | iz™miR DENIZL 622 145| CANKIRI ISTANBUL 425
46 iSTANBUL KIRKLARELI 1.090 9% | izMmiR iSTANBUL 621 46| iZMR KONYA 425
47 iSTANBUL DENizLi 1.088 97 | BURSA BALIKESIR 621 147|  SiNOP ISTANBUL 424
48 KiLis ISTANBUL 1.071 98 | ISTANBUL SANLIURFA 612 148| TUNCELI ISTANBUL 423
49 |  ADIYAMAN iSTANBUL 1.043 99 | KOCAELI ANKARA 607 149| BALIKESIR ANKARA 405
50 AYDIN iZMIR 1.040 100| BURSA iSTANBUL 596 150 |  CANKIRI ANKARA 404

Yukaridaki tablodaki veriler, sabit telefon gériigsmelerine dair verilerin belli bir kat

say! ile carpilmis istatistikleri gostermektedir. 2011 yilina ait bu veriler, sehir

ciftleri arasindaki iliski seviyelerine dair fikir vermektedir. Sabit telefon kullanimi

yildan yila azaliyor olsa da, yapilacak goreceli degerlendirmelerde kullaniminda
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gegerliligini korumaktadir. Benzer verileri, iletisimin agirlikla gerceklestigi mobil
operatdrlerden de temin etmek mamkuanddr.

Bu verilerin, Glke i¢i ulasim planlamasi igin potansiyel analizinde énemli bir girdi
olarak goérilmesinde fayda bulunmaktadir. Hem gelismekte olan Ulkelerde, hem
de gelismis Ulkelerde bu veriler, Ulkenin kalkinmasina katki saglayacak sekilde

benzer planlamalarda kullaniimaktadir®*.

Sekil 6.1 : Fransa Sehirler Arasi Telefon Gériisme istatistikleri*?

Arondissements | Departments °pti°ns
Traffic | Number of Calis
Direction In

Range 2 Weeks
¢ o0

02.10.2007 - 15.10.2007

& K|

5] D

(w: e
©00Q

Scaling Type | Auto (Logarithmic)

www.geofastnet

Yukaridaki grafik, Fransa’nin dnde gelen bir mobil operatoriun musterilerinin
yaptig1 gérusmelerin yogunlugunu gostermektedir. Benzer sekilde Belgika ve Fil
Disi Sahilleri icin de halka agik hale getirilen bu veriler, Ulke igi ulagim
planlamasinda degerlendirilmistir.

* Vincent Blondel,Markus Esch, Connie Chan, Data For Development: The D4D Challange On Mobile
Phone Data, 2013, s.2.
42

www.geofast.net
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6.1.2.2. Bankalarin Hesaplar Arasi Para Transferi

Ulke genelinde yayginligi bulunan ve sehirler arasi etkilesime dair veri
saglayabilecek diger bir sektor ise bankacilik sektéridir. Ozellikle ilgeler
Olceginde bitln Turkiye'yi kapsayan bankalarin subeleri arasindaki islem trafigi,
iliski dUzeyinin belirlenmesinde ve seyahat ve ulasim potansiyelinin

ongorulmesinde anlamli ¢ikarimlar yapilabilecek bir veri kaynagidir.

Banka musgterilerinin yaptigi islemler bu veri kaynaginin igerigini olusturmaktadir.
Bir sehirdeki subeye kayith olan hesaptan, baska bir sehirdeki bir hesaba para
transferi gergeklestiren bir masterinin bu iglemi, iki sehir arasinda muhtemel bir
iliskiye isaret etmektedir. Ticari veya beseri acidan farkl sehirlerdeki insanlar
arasinda para alig verisinin bulunmasi, fiziki mobiliteye de sebep olmasi
muhtemeldir. Bu ikisi arasindaki bagintinin seviyesinin hesaplanarak, seyahat
potansiyeli analiz modeline dercedilmesi ile bu veri kaynagindan istifade etmek

mumkuinddr.

6.1.2.3. Posta ve Kargo Isletmeleri

Banka hesaplari arasindaki trafigin gosterdigi iliskiyi verebilecek benzer yapida
baska platformlar da bulunmaktadir. Bunlarin basinda, posta ve kargo
isletmeleri sayilabilir. Ozellikle PTT ve sektor lideri kargo sirketlerinin hemen her
ilceden yayginhgi bulunmaktadir. Bu 6zellikleri bakimindan, kapsamh bir yurt ici
etkilesim analizinde faydalanilabilecek birer veri kaynagi olarak degerlendirmek
mumkundur. Subeleri arasinda gerceklesen posta ve kargo tasimaciliginin

boyutu, etkilesim duzeyi bakimindan kayda deger veriler saglayabilecektir.

6.1.3. Sehirler Arasi Mobilite Verileri

Daha onceki iki bolumde, oncelikle yurt iginde insanlarin hareket etmesine
neden olabilecek temel dinamikler incelenmis ve bu dinamiklere dair

parametreler Gzerinden sehirlerarasi etkilesim potansiyeline yapacaklari etkilere
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dair degerlendirmelerde bulunulmus; ikinci olarak da, sehirler arasi mobilite
potansiyelinin boyutu hakkinda kuvvetli g¢ikarimlar yapilabilmesi muhtemel
gOstergelerin, hangi veri kaynaklarindan temin edilebilecegine iliskin ongoruler
paylasiimistir. Simdiye kadar konu olarak islenmis veri kaynaklari, yurt icindeki
iliski seviyesi ile bunun neden olacagi seyahat ve ulasim ihtiyacinin boyutunun
tahmininde icin birer girdi olarak degerlendirilmiglerdir. Ancak, bu hususta daha
saglikli sonuglara ulasabilmek igin, tahmin igin kullanilan girdilerin yaninda,
daha net iligki saglayabilecek verilere ihtiya¢ bulunmaktadir. Bu veriler, hali

hazirda insanlarin Ulke icindeki mobilitelerini dlgebilen nitelikte olmalidir.

Ulkemizde, ulasim istatistikleri, gelisen alt yapi ve artan alim gicu ile, her yil
artmaktadir. Temelde, deniz yolu hari¢ butin ulasim modlari, yurt i¢i ulasiminda
etkin bigcimde kullaniimaktadir. Ozellikle havayolu trafigi, son 13 yildir istikrarli
bir sekilde blUyumustlr. Bunun yaninda, karayolu kullanimi hala sehirlerarasi
ulagsimda yaklasik %90’lik oranla ilk sirada gelmektedir. Bunun da yaridan
fazlasi 0zel araclarla gergeklesmektedir 4 Bu durum, ilke genelindeki
mobilitenin  dlgulmesini  zorlastiran bir durumdur. Havayolu trafiginin
Olcimlenebilmesine ragmen, karayolu trafigine dair detayh bir bilgiye sahip
olmak ¢ok gugtiir. Ozel arag trafiginin tespit edilebilmesi imkansiza yakinken,
toplu tasima araclari ile ne kadar insanin tasindigin hesaplanmasi da, irili ufakli
sayisiz firmanin bulundugu bir sektorde imkansiza yakindir. Sonug itibariyle,
sehirlerarasinda toplam kag¢ Kkiginin hareket ettigini tespit etmek igin

konvansiyonel yontemlerden fazlasina ihtiya¢c bulunmaktadir.

insanlarin mobilitelerinin takibi, giindelik hayatimiza giren teknoloji ile birlikte
artik ¢cok daha kolay hale gelmis durumda. Her an yanimizda tasidigimiz
teknoloji urunleri, farkli lokasyonlarda dijital dinya ile geceklestirdigimiz
baglantilar, yaptigimiz hareketlerin arkasinda dijital izler birakmaktadir. “Buyuk
veri” yonetimi ile farkh ortamlardan toplanacak bu izlerin yiksek degerli bilgiye

doénusturtlmesi mimkanddr.

* Anadolulet Tirkiye Geneli Pazar arastirmasi



74

6.1.3.1. Mobil Operator Sinyal Bilgileri

Ulkemizde nifusun neredeyse tamamina penetrasyonu bulunan cep telefonu
kullanimi, arkamizda dijital iz biraktigimiz alanlarin basinda gelmektedir. Ister
ilkel modellerden olsun, ister akilli cihazlar olsun, bitlin cep telefonlari her an
bilgi bankalarina veri transfer etmektedir. Bu cihazlarla her daim birlikte
oldugumuz igin de, anlik ve mikro lokasyon olarak takip edilmemiz mumkuin
hale gelmektedir. Bu durum, ulkemizde ulagim planlamasinin ¢ok net verilere

dayandiriimasi firsati sunmaktadir.

Cizelge 6.4: Global Mobil Kullanimi**

8%

2019
2013 9.168

6.681

Akilli Telefon Eski Nesil Telefon m Mobil PC/Tablet

Cep telefonlari, erisim alani dahilinde, her an yakin baz istasyonlari ile iletisim
halinde calismaktadir. Bu baz istasyonlari ile olan sinyal baglantisi sayesinde
cep telefonunun konumu yuksek detayda, anlik olarak tespit edilebilmektedir.
Cihazin hareket halinde olmasi da, sinyal aldigi baz istasyonlarina olan
mesafesi ve istasyonlarin degismesi ile tespit edilebilmektedir. Bu veriler, GSM
operatorlerinin veri bankalarinda tutulmaktadir. Gerektiginde ayni cihaza ait

siyal bilgileri bagdastirilarak, cihazin hareket paterni olugturulabilmektedir. Bu

* International Transport Forum, Big Data And Transport: Understanding and Assessing Options, OECD,
2015. S.46.
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paternler de buyuk Olgekte toplanarak, kitlesek istatistikler haline

getirilebilmektedir.

Blyuk veri yonetimine guzel bir ornek olmasi bakimindan, istatistik haline
getirilen bu kitlesel bilgi kullanilarak, yurt iginde sehirler arasinda insanlarin
kitlesel hareketleri haritalanabilmektedir. Diger veri kaynaklarindan farkl olarak,
bu veriler ayni zamanda farkli parametreler c¢ergevesinde ve algoritmalar
kullanilarak kategorilendirilebilen ve detaylandirilabilen bir nitelige de sahiptir.
Ornek olarak, bir sehirde belli bir zamanda sinyal almig bir cihazin, sinyal
almaya devam ederek, ayni gun igerisinde farkli sehirlerde bulunmasi ve en
nihayetinde ulastigi sehirde sabit kalmasini gosteren veri, bu cihaz sahibinin
karayolu ile iki sehir arasinda seyahat ettigini gostermektedir. Ayni cihazin, ilk
sehirde kapanip, 1-2 saat sonra uzak bir sehirde sinyal almasi ise, bu cihaz
sahibinin havayolu ile seyahat ettine isaret etmektedir. Ustelik karayolu ile
seyahat eden Kkisilerin sinyal bilgileri, bir algoritma sayesinde, sinyal alinan
sehirlerin hangilerinin transit noktasi, hangisinin son varis noktasi oldugunu da

sunabilmektedir.

Mobil cihazlarin sinyal verilerinden, insanlarin sehirler arasi hareketlerini,
kullanilan ulagsim modu, zaman aralagl gibi bir ¢ok ayrintiyi da ¢ikarabilmek
mumkundur. Bunun yaninda, mobil operatorlerin ayni zamanda hareketleri
gerceklestiren masgterilerin profil verilerine de sahip olmasi ve bunu sinyal
bilgileri ile eslestirebilme kaabiliyetine sahip olmasi sayesinde, sehirler arasinda
gerceklesen trafigin hangi profildeki Kkisiler tarafindan olusturuldugu, farkli

profillerin seyahat aliskanliklari gibi kalitatif ¢cikarimlar yapilabilmektedir.
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Cizelge 6.5: Ordu, Samsun ve Giresun Mobilite Verileri

ORDU Kisi SAYISI GIRESUN Kisi SAYISI SAMSUN Kisi SAYISI
TOPLAM 156650 TOPLAM 114139 TOPLAM 193949
SAMSUN 43158 ISTANBUL 28637 ISTANBUL 37407
ISTANBUL 37110 TRABZON 21678 ORDU 33629
GIRESUN 19535 ORDU 17506 ANKARA 15113
ANKARA 8192 SAMSUN 5970 SINOP 12313

TOKAT 6996 SIVAS 5367 AMASYA 11202

TRABZON 5490 KOCAELI 4186 TRABZON 9697
KOCAELI 3024 ANKARA 3586 TOKAT 5282

IZMIR 2458 GUMUSHANE 3527 GIRESUN 4991

ARTVIN 2326 BURSA 3254 CORUM 4832

RIZE 2035 RIZE 2335 BURSA 4003
ANTALYA 1807 ARTVIN 2278 KOCAELI 3803
BURSA 1713 IZMIR 1054 IZMIR 3566
SAKARYA 1296 ANTALYA 917 ANTALYA 3271
TEKIRDAG 1268 SAKARYA 912 RIZE 2893

SIVAS 1236 ERZURUM 836 KASTAMONU 2558
AMASYA 1005 ERZINCAN 584 ARTVIN 2472
MUGLA 972 CORUM 543 ERZURUM 1841
CORUM 841 DUZCE 491 TEKIRDAG 1820

SINOP 755 MERSIN 489 SIVAS 1656
KAYSERI 657 AMASYA 438 SAKARYA 1458

BALIKESIR 622 TOKAT 422 ERZINCAN 1381
ERZURUM 605 HATAY 417 KAYSERI 1341
ADANA 577 ZONGULDAK 401 KONYA 1324
MANISA 570 ADANA 399 ZONGULDAK 1296
AYDIN 550 TEKIRDAG 393 KIRIKKALE 1098
KONYA 527 EDIRNE 364 MERSIN 1056
KASTAMONU 494 KONYA 349 KARABUK 989
VAN 478 KASTAMONU 315 ADANA 963

Yukaridaki tabloda bir mobil operatériin Ordu, Giresun ve Samsun’da yasayan
musterilerinin  belirlenmis bir tarih araliginda, 10 gunluk bir donemde
gergeklestirdigi seyahat bilgileri yer almaktadir. Buna gore, Ordu’da ikamet
eden misteriler Samsun’a yaklasik 43 Bin, Istanbul’a yaklagik 37 Bin seyahat
gerceklestirmistir. Benzer sekilde, Giresun’da yasayan cep telefonu kullanicilari,

yaklasik 28 Bin’liik bir bly(kliikle en fazla istanbul’a seyahat etmislerdir.

Bu bilgiye gore, sehir ciftleri arasinda birbirlerine gére mobilite kiyasi yapmak
mumkundur. Bu verinin butun sehirlere genisletiimesi suretiyle, Ulke geneli
ulasim ihtiyacina dair kuvvetli bir sonuca ulasmak mumkindir. Clnki, mobil
operatorlerden elde edilen veriler, nufusun blylk ¢cogunlugunu kapsayan ve

mevcut mobilite bayuklukleri yuksek dogrulukla gostermektedir. Ancak yine de,
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en saglikli mobilite potansiyeli analizine ulasabilmek i¢in, daha once ac¢iklanan
ikincil verilerin ve mobiliteye dair temin edilebilecek bagkaca verilerin de dikkate
alinmasi gerekmektedir. Clnkul, dncelikle tek bir veri kaynaginin Uzerine bina
edilecek bir modeli sonucu, bu kaynagin ulasilabilirligine ve veri kalitesine
bagimh olacaktir. Butin firmalardan ayni nitelikte veri temin etmek mumkuin
olmayacagindan, firmalarin pazar hakimiyetlerindeki farkhlasmalar nedeniyle
veri kalitesinde kayip s6z konusu olabilecektir. Ayrica verilerin olusturulmasinda

kullanilan algoritmalar da kayiplara neden olabilmektedir.

Diger taraftan, mobil operatérlerden temin edilen bu mobilite verileri mevcut
sartlar altinda gerceklesen trafiJe dair kuvvetli bir gosterge olarak
degerlendirilmelidir. Mevcut trafigin olusumunda, sehirler arasinda farklilasan
ulasim altyapisi, kapasite, mesafe gibi etkenler belirleyici olabilmektedir.
Buradan hareketle, 6érnegin direkt ucak seferi olmayan iki sehir arasinda
gerceklesen trafik ile sefer bulunan arasinda dogrudan kiyas yapmak sagliksiz
sonug verecektir. Bu nedenle, seyahat potansiyelinin analizi, mevcut altyapi,
kapasite gibi etkenlerin etkisini de dikkate alacak sekilde, cesitli parametrelerle

gelistiriimeli ve hata payini daha aza indirecek yapiya getirilmelidir.

6.1.3.2. Banka Kart Kullanim Verileri

Gundelik hayatta bir¢ok insanin, cep telefonu gibi sirekli yaninda bulundurdugu
teknoloji Grunlerinden biri de banka kartlaridir. Her ne kadar cep telefonlari gibi
surekli arkasinda dijital iz birakarak, kKisilerin konum bilgisinin tespitine imkan

vermese de, kullanildiklari konuma dair veri olusturabilmektedirler.

Bankalar, musgterilerine verdikleri kartlarin fiziken hangi POS cihazlarinda
kullanildigini rahatlikla tespit edip raporlayabilmektedirler. Bu verileri kart
sahiplerinin hangi subeye kayitli olduklari bilgisi ile eslestirmek sureti ile de,
musgterilerinin mobilitelerine iligkin bir istatistik olusturabilmektedir. Bu istatistik,
hesaplar arasi para trafiginin sagladigi mobilite potansiyelinden 6te, fiilen

gerceklesmis trafige isaret etmektedir.
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Cizelge 6.6: Banka Kartlarinin Mobilite Verileri

iKAMETGAH iLi | ISLEM YAPILAN iL| MUSTERI SAYISI | | IKAMETGAH iLi | iSLEM YAPILAN iL| MUSTERi SAYISI
ORDU iSTANBUL 24216 GIRESUN iISTANBUL 18631
ORDU ANKARA 9844 GIRESUN ANKARA 5587
ORDU iZMiR 4385 GIRESUN KOCAELI 3045
ORDU KOCAELI 3134 GIRESUN BURSA 2439
ORDU ANTALYA 2688 GIRESUN iZMiR 2402
ORDU BURSA 2462 GIRESUN ANTALYA 1489
ORDU MUGLA 1993 GIRESUN MUGLA 979
ORDU TEKIRDAG 1523 GIRESUN ADANA 702
ORDU ADANA 972 GIRESUN GAZIANTEP 608
ORDU GAZIANTEP 670 GIRESUN TEKIRDAG 585
ORDU KIBRIS 570 GIRESUN KIBRIS 443
ANKARA ORDU 7195 ANKARA GIRESUN 8565
iZMiR ORDU 2516 KOCAELI GIRESUN 2489
BURSA ORDU 1651 BURSA GIRESUN 2109
ANTALYA ORDU 1501 iZMiR GIRESUN 1633
ADANA ORDU 1145 ANTALYA GIRESUN 938
TEKIRDAG ORDU 961 GAZIANTEP GIRESUN 750
GAZIANTEP ORDU 708 TEKIRDAG GIRESUN 448
MUGLA ORDU 586 MUGLA GIRESUN 344
KOCAELI ORDU 225 ADANA GIRESUN 107
KIBRIS ORDU 21 KIBRIS GIRESUN 13

Yukaridaki tablo, dnde gelen bir bankanin kart sahibi musterilerinin, ikamet
adresi haricindeki sehirlerde fiziki POS cihazlarinda islem yapanlarinin sayisini
gOsteren veriler bulunmaktadir. Buna gore, adresi Ordu’da gortunen yaklasik 24
Bin kart sahibi, 2014 yili icinde istanbul’da kartini kullanmistir. Ayni sekilde,
Ankara’da ikamet edip Ordu’da kartini kullanan kisi sayisi ise yaklasik 7200°ddur.

Bu veriler, Ulke genelinde homojen bir yayginlida sahip bir bankadan temin
edilebildigi takdirde, butuncul bir degerlendirme igin anlamh sonuglar vermesi
beklenebilecek niteliktedir. Sehir ciftleri arasinda goéreceli bir analizde saglikh
clkarim yapmaya olanak saglayabilecektir. Ancak, veriler belli 6nyargilar da
icermektedir. Bankanin pazar paylarinin sehirden sehire farklilik gdéstermesi, her
kart sahibinin gittigi sehirlerde kartlarini fiziken kullanmamasi, ya da kartlarin
sahibi haricinde kigiler tarafindan kullaniimasi gibi etkenler, verinin gercek
mobilite buyukligu ile olan bagintisinda sapmalara neden olmaktadir. Yine de,

mobilite analiz modelini tamamlayan bir girdi olarak degerlendirilmelidir.
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6.1.3.3. Online Platformlar ve Nesnelerin interneti

Global trende paralel olarak, Ulkemizde de internete bagimlilik her gecen gin
artmaktadir. Bu artigla birlikte, interneti kullanim bigimimiz de degismektedir.
Sosyal medya kullaniminin yayginlagsmasi ile gunlik hayata entegre olan
internet, nesnelerin interneti akimi ile birlikte bir gok esya Uzerinden insanlarin
bir parcasi haline gelmektedir. 2020 yilina kadar dinya genelinde internete
bagl cihaz sayisinin 50 Milyara ulasmasi 6ngériilmektedir °. Bu durum,
insanlari her daim gevrim igi olarak, izlenebilir, ulagilabilir hatta 6ngorulebilir

hale getirmektedir.

Cizelge 6.7: Global internet Baglantili Cihaz Sayisi

2003 2010 2015 2020
Diinya Niifusu 6.3 Milyar 6.8 Milyar | 7.2 Milyar | 7.6 Milyar
Bagh Cihaz 500 Miyon | 12.5 Milyar | 25 Milyar | 50 Milyar
Kisi Basi Bagh Cihaz 0,08 1,84 3,47 6,58

Olusan bu yeni dunya ile, insanlarin mobilitelerini 6lgmek ve takip etmek de
mumkuin hale gelmektedir. Hali hazirda internet ve Ozellikle sosyal medya
kullanimi ile konum bilgisi istemsiz veya bilingli olarak paylagiimaktadir. Konum
paylasim platformlari buna en guzel 6rnedi teskil etmektedir. Kullanicilarinin
olusturdugu trafigi dikkate alindiginda bu platformlar kayda deger birer veri
kaynag! olarak degerlendirilebilir. Diger yandan, gunluk kullanimi olan diger
sosyal paylasim platformlarinin, IP bilgileri kullanilarak kullanicilarinin

hareketlerinden benzer verilere ulasmasi mimkunddar.

Bunlarin otesinde, nesnelerin internetinin yayginlasmasi ile birlikte, insanlarin
kitelesel hareketlerinin tespiti cok daha mumkin hale gelecektir. Ginimuzde
cep telefonlarinin sagladigi bilgiler, insanlarin benzer sekilde her zaman bagli
olduklari diger araclar uzerinden de temin edilebilecektir. Teknolojinin gelismesi
ile birlikte artan ve farklilasan insan ihtiyaglari, yine teknolojinin sagladigi
imkanlar kullanilarak karsilanabilecektir.

* The Transport Data Revolution, s6.
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6.1.3.4. Yurt i¢i Seyahat Potansiyeli Analiz Modeli

Onceki Ug¢ bolimde anlatildigi (zere, yurt icinde sehirler arasi mobilite
potansiyelinin analizinde kullanilabilecek, farkh niteliklere sahip c¢esitli
parametreler bulunmaktadir. Bunlardan bir kismi, potansiyeli olusturacak temel
faktorlere iliskin, bir kismi potansiyelin  kuvvetli godstergesi olarak
degerlendirilebilecek etkilesim gostergelerine iligkin, bir kismi da mevcut sartlar
dahilinde gerceklesen ve tespit edilebin trafiklere iligkindir. Her biri kaynak,
yeterli veri temini, baginti seviyesi gibi bakimlardan farkli karakter

gOstermektedir.

Yurt ici ulagim hizmeti saglayacilarinin verimli planlama yapabilmeleri igin,
seyahat ihtiyaci ve potansiyelinin saglikli bir sekilde tespit edilebilmesi
gerekmetkedir. Bunun icin, saglikh veri temin edilebilen ve yapisal olarak
anlamli ¢ilkarimlara imkan verecek parametrelerin, olusturulacak analiz
modeline, baginti duzeylerine gore belirlenecek agirliklarla dahil edilmesi 6nem

tasimaktadir.

6.2. TURKIYE i¢ HATLAR HAVAYOLU PAZARI POTANSIYEL TESPITI

Turkiye i¢ hatlar havayolu pazari son yillarda hizli geligsim gostermis olmasina
ragmen, henlz gercek potansiyeline ulasamamistir. Uguslarin belli merkezlerde
yogunlagsmasi, ¢capraz sehirler arasinda uguslarin ¢ok yayginlasmamis olmasi,
nufusa oranla havayolu yolcu sayisi oraninin gelismis Ulkelerin altinda
seyretmesi bunun birer gostergesidir. Bu da sektorin hala gelisme gostermeye
aday oldugu anlamina gelmektedir. Yillardir sergilenen gelisimin onumuzdeki
yillarda da gergeklesebilmesi icin, pazarin gergek potansiyelinin tespit edilmesi

ve planlamalarin buna goére yapilmasi gerekmektedir.

Bu dogrultuda, buyuk verimlilik modeli i¢ hatlara uygulanarak gercek pazar
potansiyeli tespit edilmeye c¢alisiimistir. Calismada hem mevcut hatlarin
ulasabilecegi seviyeler 6ngorilmis, hem de hali hazirda sefer bulunmayan
hatlarin tahmini buyudklukleri belirlenmistir.
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6.2.1. Korelasyon Analizleri

Yurt ici seyahat potansiyeli analiz modelinde kullanilabilecek veri setleri
irdelenmigtir. Ulusal Olgekte homojen dagilim, mobiliteye etki veya Olgim
acisindan iligski seviyesi, ulasilabilirlik gibi bakimlardan modelde kullaniimak
uzere 3 veri seti belirlenmistir. Bunlar sehirler arasinda demografik iligkiyi
gOsteren yasanan sehir/kutuge kayith olunan sehir verisi, sehirler arasinda sabit

telefon goérigmeleri ve sehirlerin nufus buyuklukleridir.

Modelin 6ngordugu ilk adim belirlenen bu veri setlerinin, mevcut havayolu
ulagim istatistikleri ile olan korelasyonlarini hesaplamaktir. Bu sayede, mevcut
verilerin olusumuna hangi parametrenin ne kadar tesir ettigi belirlenmis olacaktir.
Elde edilen korelasyon katsayilari kullanilarak hatlarin ger¢cek potansiyellerine

dair regresyon yapilacaktir.

Verilerin analizinden elde edilen temel sonuglardan bir tanesi, hub detayinda
farkh korelasyon sonuglarinin gikmasi olmustur. Buradan hareketle, her bir hub

icin ayri katsayilar belirlenmistir.

Cizelge 6.8: Veri Setlerinin Yolcu Sayilari ile Korelasyonlari

HUB | Demografik | Telefon Gorlismeleri | Toplam Nufus BlyuklGgu
istanbul -10% 75% 52%
Ankara 42% 96% 79%

izmir 33% 98% 98%
Antalya 83% 93% 96%

Tabloya gore, mevcut yolcu sayilari ile, telefon goérisme verileri arasinda
kuvvetli bir iligki goriimektedir. imzir ve Ankara’da bu oran en yliksek seviye
olan 1’e yakindir. Demografik veriler ile yolcu sayilari arasindaki korelasyon ise
ucus merkezine gore farkhlasmaktadir. En ylksek korelasyon Antalya merkezli

ucuslar igin s6z konusudur.

istanbul hubindaki yolcu sayisi verileri ile diger parametreler arasinda kuvvetli
bir korelasyon bulunmamaktadir. Yurt disi transit trafik, nifusun sosyoekonomik

seviyesi gibi etkenlerin bu parametrelerin iliski seviyesini dusurdugu tahmin
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edilmektedir. istanbul merkezli uguslardaki analizin daha saglikli olabilmesi igin
daha ylUksek korelasyona sahip baska parametrelere ihtiyac bulunmaktadir.
Ancak yine de, gorece bir degerlendirme yapmak anlaminda, mevcut veriler

Isiginda bir degerlendirme yapilabilecektir.

6.2.2. Mevcut Hatlarin Degerlendirilmesi

Yolcu sayisi verileri ile demografik verileri, telefon istatistikleri ve toplam nufus
blayuklUkleri arasinda hub bazinda farkli korelasyon oranlari bulunmasi
nedeniyle, mevcut hatlarin potansiyel analizleri hub bazinda yapilmistir.
Analizde korelasyon degerlerine gore agirliklandirma yapilarak bir potansiyel
katsayisi hesaplanmistir. Hatlarin ayni dizlemde incelenebilmesi igin, her bir
parametreye dair veriler, en ylksek degere 1000 verilmek suretiyle normalize
edilmis; normalize edilmis veriler korelasyon oranlarinin kareleri oraninda
agirliklandinlarak toplanmis; sonug itibariyle en yuksek hatta 100 degeri
atanmak suretiyle hatlarin potansiyelleri belirlenmeye ¢alismistir. Ornek bir

hesaplama asagidaki tabloda gosterilmektedir.

Cizelge 6.9: Potansiyel Hesaplamasi Ornek Tablosu

HAT DEMOGRAFiK| TELEFON NUFUS DEMOGRAFiK| TELEFON [NUFUS| POTANSIYEL| NORMALIZE

ANKARA-iZMIR 77.267  |4.457.000| 10.438.990 503 1000 | 1000 1681 100
ANKARA-ANTALYA 42.089 [1.912.900| 7.559.031 274 429 724 922 55
ANKARA-DIYARBAKIR 27.202 404500 | 6.924.771 177 91 663 546 32
ANKARA-TRABZON 88.649 919.900 | 6.367.971 577 206 610 685 41
ADANA-ANKARA 66.545  [2.015.600| 9.198.963 433 452 881 1072 64
ANKARA-VAN 20.708 276.300 | 6.366.972 135 62 610 477 28
ANKARA-ERZURUM 107.166 610.500 | 6.032.896 698 137 578 617 37
ANKARA-GAZIANTEP 21.663 496.000 | 7.202.411 141 111 690 577 34
ANKARA-MUGLA 16.403 745.800 | 6.179.452 107 167 592 561 33
ANKARA-ELAZIG 29.540 366.100 | 5.844.879 192 82 560 473 28
ANKARA-SANLIURFA 25.140 246.800 | 7.162.895 164 55 686 525 31
ANKARA-KARS 123.593 410.000 | 5.663.235 805 92 543 569 34
ANKARA-MALATYA 51.303 465.900 | 6.043.479 334 105 579 529 31
ANKARA-MARDIN 21.321 164.600 | 6.067.166 139 37 581 435 26

Elde edilen veriler, nominal bir potansiyel degeri ifade etmekten ziyade, hattin
goOrece poziyonunu gosterme noktasinda bir anlam ifade etmektedir. Daha agik
bir ifade ile, 100 puanlik bir potansiyel degerine sahip olan bir hattin, potansiyel
sefer buyukligu 100 iken, 50 puanlik dedere sahip baska bir hattin 50 seferlik

bir potansiyele sahip olacagi sonucuna ulagsmak mumkin goériunmemektedir.
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Cunkd, her bir hat cografi yakinlik, sosyoekonomik seviye, karayolu ulagim
imkanlari, turistik trafik miktari gibi bir ¢cok etken gercek seyahat talebini
etkilemektedir. Bunun yerine, ulagilan degerler hatlarin karakteristikleri goz
onunde bulundurularak, hatlar arasinda gorece degerlendirmeler yaparak, daha

dogru sonuglar tretmek mumkun olacaktir.

Yurt igi havayolu trafiginin blyik bélimuniin tasindigi Istanbul merkezli uguslar
ele alindiginda, asagidaki sekilde bir tablo ile karsilagiimaktadir. Hatlar arasinda
gorece olusturulan potansiyel derecelendirmesine gore, bazi hatlarin 6ngorulen
potansiyeli yansittigi, 6zellikle sefer sayisi dislk olan hatlarin ise potansiyelinin
altinda kaldigi gorulmektedir. Hatlarin potansiyelleri ile mevcut durumlari da goéz
onunde bulundurularak yapilan ideal frekans sayisi projeksiyonuna gore,
Istanbul merkezli seferlerin yaklagik %13 oraninda artabilecegi sonucuna
ulasiimistir. Potansiyel frekans sayilari, hatlarin organik blytmesinin haricinde,

hali hazirda kaldirabilecegi frekans sayisini géstermektedir.

Cizelge 6.10: istanbul Hubi Potansiyel Degerlendirmesi

HAT Potansiyel | Frekans [Pot. Frekans HAT Potansiyel | Frekans [Pot. Frekans
iSTANBUL-IZMIR 99 361 361 iSTANBUL-KARS 29 15 25
ANTALYA-iSTANBUL 49 315 315 BALIKESIR-iISTANBUL 40 15 30
ANKARA-ISTANBUL 100 267 300 ERZINCAN-ISTANBUL 32 14 30
iSTANBUL-MUGLA 38 201 200 iSTANBUL-MUS 24 10 15
ADANA-ISTANBUL 63 185 185 iSTANBUL-K.MARAS 36 10 20
iSTANBUL-TRABZON 42 154 154 iSTANBUL-ORDU 44 41 70
iSTANBUL-KAYSERI 35 111 111 iSTANBUL-SIRNAK 26 9 20
GAZIANTEP-ISTANBUL 37 102 102 AMASYA-ISTANBUL 36 9 20
iSTANBUL-SAMSUN 38 82 90 BATMAN-iSTANBUL 25 9 20
DiYARBAKIR-ISTANBUL 33 77 77 ADIYAMAN-ISTANBUL 31 8 20
iSTANBUL-KONYA 39 63 75 IGDIR-ISTANBUL 26 7 14
HATAY-iSTANBUL 33 47 50 AGRI-iISTANBUL 28 7 15
iSTANBUL-VAN 28 43 45 BINGOL-iSTANBUL 26 8 15
ERZURUM-ISTANBUL 33 43 50 iSTANBUL-SINOP 29 5 10
ELAZIG-ISTANBUL 28 43 45 iSTANBUL-KASTAMONU 33 5 15
iSTANBUL-MALATYA 32 39 45 ISPARTA-ISTANBUL 27 4 10
DENIZLi-iSTANBUL 62 34 60 iSTANBUL-KUTAHYA 36 4 10
iSTANBUL-SANLIURFA 31 31 35 iSTANBUL-TOKAT 32 4 10
iSTANBUL-SIVAS 30 31 35 CANAKKALE-iISTANBUL 36 4 15
iSTANBUL-MARDIN 27 25 30 TOPLAM 2279 2395
iSTANBUL-NEVSEHIR 26 25 30

Kaynak: Havayollarinin internet siteleri ve www.oag.com

Asagidaki tabloda, Ankara merkezli uguslar igin yapilan degerlendirme yer

almaktadir. Buna goére, en blyuk seyahat potansiyeli, uguslarin da en fazla



84

oldugu Ankara-izmir hattinda bulunmaktadir. Bu potansiyele 100 degeri
atandiktan sonra, diger hatlarin da buyudklukleri de gosterilmektedir. Olusan
tabloya goére, bazi hatlarin 6ngoérilen potansiyeli sergileyen sefer sayilarina
sahip oldugu, bazi hatlarin ise potansiyelinin altinda kaldigi gorulmektedir.
Ornegin, Ankara-Antalya hattinda analiz sonucu elde edilen potansiyelin
uzerinde sefer bulunmaktadir. Bunun en temel nedeninin turistik trafigin veri
setlerine yansimamis olmasi oldugu dusuntlmektedir. Ankara-Trabzon ve
Ankara-Diyarbakir hatlarinin ise beklenen sefer sayisina sahip oldugu, dolayisi
ile potansiyel ile kapasitenin dengeli oldugu sonucu g¢ikarilabilmektedir. Diger
taraftan, Ankara-Adana hattinda ise sefer sayisinin olmasi gerektiginden ¢ok

daha dusuk oldugu gorulmektedir.

Cizelge 6.11: Ankara Hubi Potansiyel Degerlendirmesi

HAT Potansiyel | Frekans | Pot. Frks| |HAT Potansiyel | Frekans | Pot. Frks
ANKARA-IZMIR 100 76 76 ANKARA-HATAY 35 5 14
ANKARA-ANTALYA 55 53 53 ANKARA-SAMSUN 42 8 25
ANKARA-DIYARBAKIR 32 31 31 ANKARA-SIRNAK 24 7 10
ANKARA-TRABZON 41 29 30 AGRI-ANKARA 25 7 10
ADANA-ANKARA 64 24 40 ANKARA-IGDIR 22 7 10
ANKARA-VAN 28 21 21 ANKARA-CANAKKALE 27 5 12
ANKARA-ERZURUM 37 17 25 ANKARA-ORDU 38 7 20
ANKARA-GAZIANTEP 34 16 22 ANKARA-BATMAN 23 7 10
ANKARA-MUGLA 33 13 21 ADIYAMAN-ANKARA 24 5 10
ANKARA-ELAZIG 28 13 20 ANKARA-ERZINCAN 26 7 11
ANKARA-SANLIURFA 31 9 20 ANKARA-BINGOL 22 4 7
ANKARA-KARS 34 7 14 ANKARA-K.MARAS 30 4 10
ANKARA-MALATYA 31 8 14 ANKARA-BALIKESIR 37 4 14
ANKARA-MARDIN 26 7 12 ANKARA-BURSA 54 3 14
ANKARA-MUS 23 7 10 ANKARA-SIVAS 39 3 10
ANKARA-TEKIRDAG 34 8 14 TOPLAM - 422 610

Kaynak: Havayollarinin internet siteleri ve www.oag.com

Genel olarak bakildiginda, Ankara merkezli ucuslarda arz edilen seferlerin
toplam potansiyelin altinda kaldigi gérilmektedir. Ozellikle sefer sayisinin kisitli,
tarife gesitliliginin dusuk, 6zellikle glinluk sefer sayisinin bir ve altinda oldugu
hatlarda daha fazla sefer yapma imkaninin bulundugu dusunidimektedir.
Hatlarin mevcut durumlari, mesafeleri vb faktorler dikkate alinarak yapilan
projeksiyona goére, Ankara hubinin mevcut buydklige goére yaklasik %45

oraninda bir artig gosterebilecegi dngorilmektedir.
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Cizelge 6.12: izmir Hubi Potansiyel Degderlendirmesi

HAT Potansiyel | Frekans | Pot. Frks
ADANA-IZMIR 100 37 37
iZMIiR-KONYA 92 2 7
ANTALYA-iZMIR 89 28 30
ERZURUM-IZMIR 69 4 12
DIYARBAKIR-iZMIR 67 16 20
iZMIR-KAYSERI 65 7 15
iZMiR-MARDIN 62 4 7
GAZIANTEP-iZMIR 67 9 16
iZMIR-TRABZON 63 9 14
iZMiR-SANLIURFA 66 2 7
iZMIR-SAMSUN 63 8 14
HATAY-iZMIR 64 3
iZMIR-SIVAS 60 3
iZMIR-KARS 59 3 7
iZMIR-VAN 59 8 14
iZMIR-MALATYA 57 2 5
ELAZIG-iZMIR 55 3 5
TOPLAM 148 224

Kaynak: Havayollarinin internet siteleri ve www.oag.com

izmir uguslari ile ilgili degerlendirmede ise, mevcut hatlarin yaklagik %50
oraninda daha yuksek potansiyel vaaddettigi gorulmektedir. Ankara uguslari igin
kullanilan yontemle yapilan projeksiyonla, 6zellikle hergin sefer bulunmayan

hatlarda yetersiz kapasite s6z konusudur.

Cizelge 6.13: Antalya Hubi Potansiyel Degerlendirmesi

HAT Potansiyel | Frekans | Pot. Frks
ADANA-ANTALYA 100 43 43
ANTALYA-ELAZIG 66 2 10
ANTALYA-MUGLA 48 2
ANTALYA-GAZIANTEP 56 3 7
ANTALYA-KAYSERI 56 3
ANTALYA-DiYARBAKIR 59 9 14
ANTALYA-SAMSUN 45 3 7
ANTALYA-TRABZON 44 5
ANTALYA-VAN 47 7 10
77 112

Kaynak: Havayollarinin internet siteleri ve www.oag.com
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Izmir ve Ankara ile benzer bir tablo Antalya icin de gegerlidir. Sefer sayisinin
kisith oldugu hatlarda, gercek potansitelin hayata gegmedigi gortlmektedir. Bu

merkezde de yaklasik %60’lik bir dogal buylime potansiyeli 6ngoriulmektedir.

Ankara, izmir ve Antalya ana merkezlerinin haricinde Bursa ve Adana’dan da
hali hazirda direkt seferler dizenlenmektedir. Bu pazarlardaki ve bunlarin
disinda kalan pazarlardaki potansiyel degerlendirmesinde, ana hublarin
ortalamasi olarak, demografik veri %50, telefon verileri %95 ve nufus
bayuklUukleri %60 korelasyon ile hesaba katimigtir. Yapilan degerlendirme
neticesinde Ozellikle Bursa hatlarinin potansiyelinin ¢gok altinda buyukluge sahip

oldugu gorulmektedir.

Cizelge 6.14: Adana ve Bursa Hublari Potansiyel Degerlendirmesi

HAT Potansiyel | Frekans | Pot. Frekans
ADANA-VAN 69 5 7
ADANA-TRABZON 61 5 7
ADANA-MUGLA 64 2 5
BURSA-ERZURUM 100 3 14
BURSA-TRABZON 83 3 10
BURSA-MUS 58 2 5
BURSA-DIYARBAKIR 41 2 4

Kaynak: Havayollarinin internet siteleri ve www.oag.com

Turkiye i¢ hatlarinin tamami dikkate alindi§inda istanbul merkezli uguslar blyik
agirhga sahiptir. Buradaki buyime potansiyelinin genel resme katkisi bayuktar.
Ancak diger merkezlerdeki uguglarda yuksek buyume potansiyeli bulunmaktadir.
Mevcut hatlarin tamami igin 6ngorllen frekans sayilari toplandiginda, yurt

icinde %15 oraninda bir blyimeye imkan oldugu sonucuna ulasiimaktadir.

6.2.3. Potansiyel Hatlarin Degerlendirilmesi

Yurt igi havayolu ulagiminda, mevcut hatlarin potansiyel buyukltkleri dikkate
alindiginda, organik buyumeler hesaba katiimaksizin, %15’lik bir blylimeyi
kargilayabilecek bir talebin bulundugu sonuca ulasiimistir. Ancak, sektdrin

bdyime alaninin bununla sinirli olmadigr disunulmektedir. Hali hazirda sefer
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dizenlenmeyen bir ¢cok sehir ¢ifti arasinda kayda deger buyuklikte seyahat
talebinin bulundugu bilinmektedir. Bunlarin bir cogu arasinda, mesafelerin yakin
olmasindan kaynakl olarak, direk sefer dizenleme imkani olmasa da, mevcut

hatlardan daha fazla potansiyel vaadeden alanlar bulunmaktadir.

istanbul merkezli pazarda, anlamli menzilde bulunan hemen hemen biitiin
havalimanlarina sefer duzenlenmektedir. Bu seferlerdeki potansiyel bir dnceki
bolimde ele alinmisti. Buna ragmen, yine de iki sehre daha sefer duzenleme
ihtimalinden bahsetmek mumkindur. Bu sehirler Zongulda ve Eskisehir'dir.
Ozellikle Eskisehir mevcutta haftalik 100 frekansin Uizerinde sefer diizenlenen
Ordu, Samsun, Trabzon, Gaziantep gibi bir cok hattan ¢ok daha fazla trafige
sahiptir. Hattin mesafesinin ¢ok yakin olmasi havayolu talebini kisitlasa da,
Ozellikle Ataturk Havaliman’'na kayda deger bir trafik olusturmak muamkun
gorunmektedir. Ayni sekilde Zonguldak hatti da, Sivas, Diyarbakir, Erzincan gibi
bir cok hattan daha fazla etkilesime sahiptir. Benzer sekilde, Zonguldak'tan

Atatirk Havalimani’na direkt seferler dizenlenebilir.

Ankara merkezli uguslarda potansiyel vaadeden hatlar ile mevcut hatlardan
bazilarinin kiyasi asagidaki tabloda gosterilmigtir. Buna gore, Kocaeli, Kayseri,
Klatahya, Zonguldak ve Denizli 6n plana c¢ikmaktadir. Hatlarin mesafeleri,
yakinlarindaki havalimanlari, hinterlandinin mesafesi gibi etkenler nedeniyle
penetrasyon oranlari ¢gok yuksek olmasa da, dogrudan sefer potansiyeline sahip

olduklari izlenimi vermektedirler.

Cizelge 6.15: Ankara Hubi Potansiyel Hat Analizi

HAT YOLCU SAYISI | POTANSIYEL HAT YOLCU SAYISI |POTANSIYEL
ADANA-ANKARA 373.220 469 ANKARA-MALATYA 116.286 240
ANKARA-KOCAELI 408 ANKARA-KARS 122.091 235
ANKARA-BURSA 39.849 404 ANKARA-ELAZIG 205.661 222
ANKARA-ANTALYA 811.384 404 ANKARA-ISPARTA 217
ANKARA-KAYSERI 334 ANKARA-CANAKKALE 82.248 217
ANKARA-SAMSUN 137.769 305 ANKARA-MARDIN 106.134 212
ANKARA-KUTAHYA 280 ANKARA-ERZINCAN 78.782 203
ANKARA-ORDU 45.805 278 AGRI-ANKARA 105.992 201
ANKARA-SANLIURFA 144.596 254 ANKARA-SIRNAK 104.490 201
ANKARA-ZONGULDAK 245 ANKARA-USAK 195
ANKARA-DENIZLI 244 ANKARA-SINOP 194
ANKARA-TOKAT 241 ANKARA-SIiRT 193

Kaynak: Havayollarinin internet siteleri ve www.oag.com
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Izmir merkezli uguslarda ise yeni hat potansiyeli, Ankara ve istanbul’a nazaran
daha yuksektir. Bu pazardaki arz seviyesi henuz gelismemis oldugundan, bir
¢cok hatta direkt sefer potansiyeli degerlendiriimemis durumdadir. Haftada en az
4 frekans olmak kaydiyla, 20 noktaya kadar direkt sefer baslatilabilecegi

dusunulmektedir.

Cizelge 6.16: izmir Hubi Potansiyel Hat Analizi

HAT YOLCU SAYISI |POTANSIYEL| POT. FRK HAT YOLCU SAYISI|POTANSIYEL| POT. FRK
ADANA-iZMIR 576.273 526 37 iZMiR-ZONGULDAK 297 5
BURSA-iZMIR 511 14 ELAZIG-iZMIR 61.222 296 5
iZMiR-KOCAELI 477 14 AGRI-iZMIR 296 5
GAZIANTEP-iZMIR 148.731 367 16 iZMIiR-SIRNAK 287 5
iZMIR-TEKIRDAG 361 10 ADIYAMAN-iZMIR 284 5
iZMiR-SANLIURFA 25.695 357 7 BATMAN-iZMiR 284 5
DIYARBAKIR-IZMIR 263.388 356 20 iZMiR-MUS 282 5
iZMIiR-TRABZON 136.085 335 14 AMASYA-IZMIR 281 5
ESKISEHIR-IZMIR 335 10 ERZINCAN-iZMIR 277 4
iZMiR-VAN 131.908 319 14 iZMiR-KASTAMONU 275 4
iZMiR-K.MARAS 317 7 iZMIiR-SIiRT 274 4
iZMiR-MARDIN 73.486 315 7 iZMiR-NEVSEHIR 273 4
iZMIR-SIVAS 43.141 314 7 BINGOL-iZMiR 270 4
iZMIR-MALATYA 41.443 309 5 HAKKARI-iZMIiR 269 4
iZMIiR-KARS 49.311 302 7 IGDIR-iZMIR 265 4
iZMIiR-TOKAT 299 5 iZMiR-SINOP 264 4

Kaynak: Havayollarinin internet siteleri ve www.oag.com

izmirdeki durumun bir benzeri Antalya icin de gegcerlidir. Direkt sefer
dizenlenen hat sayisi ¢ok kisitl oldugundan, yeni hat potansiyeli de bir o kadar
yiiksektir. Ancak Antalya merkezli pazarda, Pazar buyiklikleri izmire nazaran
daha kisith oldugundan, hatlarin mevcut sartlardaki frekans kapasiteleri daha
dusuk gorunmektedir. 25 civarinda hatta direkt sefer baglatilabilecegi

ongorulmektedir.
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Cizelge 6.17: Antalya Hubi Potansiyel Hat Analizi

HAT YOLCU SAYISI | POTANSIYEL|POT. FRK: HAT YOLCU SAYISI | POTANSIYEL|POT. FRK:
ADANA-ANTALYA 644.980 338 43| |ANTALYA-MARDIN 158 5
ANTALYA-BURSA 254 14| |ANTALYA-MALATYA 157 5
ANTALYA-KOCAELI 249 14| |ANTALYA-ERZURUM 155 5
ANTALYA-GAZIANTEP 47.360 215 7| |ANTALYA-BATMAN 148 4
ANTALYA-SANLIURFA 214 7| |ANTALYA-TOKAT 146 4
ANTALYA-DIYARBAKIR |  149.369 210 14| |ADIYAMAN-ANTALYA 145 4
ANTALYA-HATAY 204 7| |ANTALYA-ELAZIG 10.043 143 7
ANTALYA-KAYSERI 45.052 196 7| |ANTALYA-ZONGULDAK 143 4
ANTALYA-K.MARAS 180 7| |AGRI-ANTALYA 138 3
ANTALYA-SAMSUN 44.185 178 7| |ANTALYA-SIRNAK 136 3
ANTALYA-TEKIRDAG 176 7| |ANTALYA-CANAKKALE 134 3
ANTALYA-VAN 111.191 175 10| |ANTALYA-KARS 133 3
ANTALYA-ORDU 173 7| |ANTALYA-MUS 129 2
ANTALYA-TRABZON 81.671 171 7| |AMASYA-ANTALYA 129 2
ANTALYA-BALIKESIR 171 7| |ANTALYA-KASTAMONU 129 2
ANTALYA-ESKISEHIR 162 5| |ANTALYA-SIiRT 127 2
ANTALYA-SIVAS 162 5| |ANTALYA-ERZINCAN 125 2

Kaynak: Havayollarinin internet siteleri ve www.oag.com

istanbul, izmir, Ankara ve Antalya haricindeki pazarlarda vyapilan
hesaplamalarda tespit edilen ilk 40 sehir gifti agsagida verilmistir. Olugsan tabloda
acglikga gorulmektedir ki, Adana, Bursa ve Kocaeli yeni ugus merkezleri olarak
gelismeye adaydir. Bu noktalardan hali hazirda seferler bulunsa da, ¢ok daha
fazla noktaya sefer dizenlenmesi icin kayda deger bir potansiyel bulundugu
gorulmektedir. Muhafazakar bir 6ngoru ile, bu G¢ merkezden ortalama 4 frekans

sayisli ile toplamda 20 yeni hattin agilabilece@i dusunulmektedir.



90

Cizelge 6.18: Diger Potansiyel Hat Analizi

HAT POT. FRK|POTANSIYEL HAT POT. FRK| POTANSIYEL
ADANA-KOCAELI 167 ADANA-SIRNAK 100
ADANA-BURSA 149 GAZIANTEP-KOCAELI 99
ADANA-DIYARBAKIR 5 148 ADANA-TRABZON 7 99
KOCAELI-TRABZON 7 131 ADANA-MUGLA 5 99
ADANA-MARDIN 129 KARS-KOCAELI 99
BURSA-ERZURUM 14 125 BURSA-GAZIANTEP 98
KOCAELI-ORDU 123 BURSA-ORDU 98
KOCAELi-KONYA 118 ADANA-ORDU 97
BURSA-SAMSUN 117 ADANA-DENIZLi 97
BURSA-KONYA 116 BURSA-DIYARBAKIR 4 9
ADANA-VAN 5 110 ADANA-ERZURUM 95
ADANA-TEKIRDAG 108 ADANA-ESKISEHIR 95
BURSA-TRABZON 10 108 HATAY-KOCAELI 93
ERZURUM-KOCAELI 107 BURSA-SANLIURFA 93
ADANA-KUTAHYA 104 DiYARBAKIR-KOCAELI 92
ADANA-BALIKESIR 103 ADANA-BATMAN 92
ADANA-SAMSUN 103 KAYSERi-KOCAELI 92
KOCAELi-SAMSUN 102 KOCAELI-SANLIURFA 91
ADANA-SIiRT 102 BURSA-KAYSERI 91
ADANA-SIVAS 101 BURSA-HATAY 90

Kaynak: Havayollarinin internet siteleri ve www.oag.com

Tirkiye i¢ hatlarinin geneli ele alindiginda, izmir ve Antalya agirlikli olmak tizere,
kayda deg@er bir yeni hat potansiyelinden bahsetmek mumkun goériunmektedir.
Ulkemizde havayolu penetrasyonunun heniliz gelismis Ulkeler seviyesinde
olmadidi ve uguslarin tek merkezli bir yapida icra edildigi dusunualdigunde,
capraz hatlarda seferlerin artmasini beklemek gercekgidir. Yukarida tespit
edilen hatlar ve 6ngoérilen frekanslar toplandiginda, mevcut yurt igi Uretimin
yaklasik %10’'u kadar bir buyUklikte yeni hat potansiyeli oldugu tahmin
edilmektedir.

6.2.4. Yurt igi Havayolu Sektoriiniin Toplam Biiyiime Potansiyeli

Mevcut hatlarin potansiyelleri ile arz seviyeleri kiyaslanarak, hatlarin ne kadar
daha arzi kaldirabilecedi belirlenmeye c¢alisiimisti. Buna gore, yurt iginde sefer
dizenlenen hatlarin yaklasik %15’lik bir blyUmeyi saglayabilecedi sonucuna
ulasiimistir. Bunun haricinde, heniz sefer dizenlenmeyen ancak seyahat talebi

bulunan sehir ¢iftleri arasinda basglatilabilecek yeni seferler sektorin
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blylimesine 6nemli katki saglayacagi degerlendiriimektedir. istanbul ve
Ankara’dan hemen hemen butlun sehirlere sefer bulunmasi nedeniyle, yeni hat
potansiyeli izmir ve Antalya basta olmak lizere gapraz pazarlarda 6n plana
clkmaktadir. Bu gelisme alani yurt i¢i havayolu sektorune yaklasik %10’luk bir
dogal buyume firsati sunmaktadir. Hem mevcut hatlardaki buyime, hem de
yeni hat olasiliklari toplandiginda, i¢ hatlarda %25’e varan bir dogal buyimeye

olanak saglayacak potansiyelin bulundugu sonucuna ulasiimigtir.
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7. YURT iCi UGAK IHTIYAG ANALIZ

ic hatlarda nitelik ve nicelik olarak ucak ihtiyacini belirleyebilmek icin hatlari belli
kategorilerde degerlendirmek gerekmektedir. Clnkl her bir hat farkh 6zellikler
gostermekte ve farklh ugak tiplerine ihtiyag duymaktadir. Mevcut arz miktarinin
yuksek, rekabetin yogun, cesitlilik problemi yasanmayan derin hatlar i¢in gerekli
ucaklar ile haftalik frekans sayisi kisitli, saat ve Urtin alternatifi bulunmayan sig
hatlardaki ugak ihtiyaci farklilasabilmektedir. Bu nedenle, toplam ucak
ihtiyacinin belirlenmesinde, hatlar pazar buyuklugu ve arz yogunluklarina gore
kategorilendirilerek irdelenecektir. Ancak oncelikle, hat detayinda ugak ihtiyaci
belirlenirken, hangi faktorlere gore degerlendirme yapilacagina dedinmekte
fayda gorilmektedir. Daha dnceki boélimlerde, yurt ici hava yolu pazarinda talep
yapisinin ozellikleri detayh bir sekilde agiklanmistir. Bu 6zelliklerin ugak

ihtiyacini nasil sekillendirdigi izah edilmeye ¢aligilacaktir.

Mevcut pazar sartlarinda, icra edilen seferlerde gergeklesen kapasite kullanim
oranlari, ucgak tipi ihtiyacina dair genel bir resim sunmaktadir. Gergeklesen
seferlerin bir kisminda kapasite yetersiz kalirken, bir kisminda ise atil kapasite
s6z konusudur. Sefer basina tasinan yolcu sayilarinin olusturdugu dagilim,
kullanilan ugak kapasitesinin uygunluguna dair fikir vermektedir. Ornegin, eger
yolcu sayisi dagilimi kapasite Ust sinirina yigilmissa, burada kullanilan ugak

tipinin kapasite agisindan yetersiz oldugu sonucuna ulagsmak mumkundur.

Tuarkiye i¢ hatlarinda, gercgeklestirilen seferlerde tasinan yolcu sayisi dagilimi,
yuksek varyans ile genig bir aralikta olugsmaktadir. Bu da, kullanilan kapasitenin
verimsiz kullanildigina isaret etmektedir. Daha 6nceki bolimlerde agiklandigi
uzere, i¢ hatlardaki seferlerin yaklasik %25’'i 120’nin altinda yolcu ile icra
edilmektedir. Bunun karsiliginda ise, seferlerin yaklasik %7’sinde kapasite
baskisi s6z konusudur. Bu genel tablodan hareketle, 6zellikle derin hatlarda

ugak tipi ihtiyacinin tahmin edilmesin mumkun oldugu diusunulmektedir.

Ucak tipi ihtiyaci, hatlarin derinligine gore degisiklik gdstermektedir. Derin
hatlarda gunlik sefer sayisi, saat ve urln c¢esitliligi yuksektir. Dolayisi ile, yolcu

talebindeki tarife duyarlihdi blylUk oranda karsilanabilmektedir. Bu tarz
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pazarlarda, sefer cesitliliginin artirilmasinin marjinal faydasi sinirhdir. Bunun
yerine, pazarin canlandiriimasinda igin bilet fiyatlarinin azaltiimasi ¢ok daha
buyuk etkiye sahiptir. Bunun da en temel yontemi, koltuk bagi maliyet avantaji
saglayacak sekilde, buylk kapasiteli ugak kullanmaktadir. Talep derinligi ve arz
miktarinin sinirlh oldugu pazarlarda ise, pazar stimulasyonu i¢in en 6nemli
yontem sefer cesitliliginin artirlmasidir. Artan sefer sayisi ile birlikte, gun ve
saat duyarliligi olan yolculara da hitap edilebilmektedir. Glnlik bir sefer olan
hatlarda iki sefere, herglin sefer olmayan hatlarda her giin sefer yaparak talep
miktari artinlabilir. Bu durumda ise, kuguk kapasiteli ugak kullanimi daha verimli
sonuglar Uretebilmektedir. Ozellikle si§ pazarlarda yeni hat agiimasinda kiglk
kapasiteli ucaklar, doluluk zaafiyetine sebep olmadigindan, ¢ok daha kullanigh

olabilmektedir.

Hatlarin ugak ihtiyag analizine ge¢meden once, kullanilacak yontemin
sadelestirimesinde fayda gorulmektedir. Bilindigi Uzere, dinya genelinde
hemen her kapasitede ugak tipi bulmak mumkindur. Ancak havayolu filo
yonetiminde verimliligin saglanabilmesi i¢in belli sayida farkli ugak tipi
kullanmak gerekmektedir. Benzer sekilde, hat degerlendirmelerinde de bu
kisittamanin elzem oldugu dusunulmektedir. Turkiye vyurt ici havayolu
sektorinun de buyuk bir havayolu filosu gibi kisitl sayida farkl ugak tipine sahip
olmasi verimlilik agisindan 6nemli gorulmektedir. Hali hazirda i¢ hatlarda belli
ucak tipleri kullaniimaktadir. Bunlar, 90-120 bandinda koltuk kapasitesine sahip
bolgesel jetler, 150-190 bandindaki dar govde ugaklar ve 200-220 bandindaki
dar govde ugaklar seklinde 3 gruba ayrilabilir. Yapilacak degerlendirmede de bu
siniflandirma Gzerinden ilerlenecektir. Sefer basi yolcu sayilari ve koltuk basi
maliyet seviyeleri dikkate alindiginda 90’in altindaki bolgesel ucaklar ile genis
govdeli ugaklarin yurt i¢ hatlar igin uygun olmadiklari dusunulmektedir. Bu
nedenle, ucgak ihtiyacina dair ongorude bu kapasitedeki ugaklara yer

verilmeyecektir.
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7.1.DERIN PAZARLARDA UGAK iHTIYACI

Tarkiye i¢ hatlarinda, bazi pazarlar hem havayolu verileri bakimindan, hem de
toplam ulagim trafigine gore oldukga derinlige sahiptir. Hatta, Istanbul-izmir ve
istanbul-Ankara hatlarin Avrupa’'nin en fazla yolcu tasinan hatlarinin basinda
gelmektedir. Bu ug érneklerin haricinde de, glnlik sefer sayisi ve tarife gesitliligi
bakimindan yeterli kapasiteye sahip hatlar bulunmaktadir. Yurt i¢i yolcu analizi
bolimunde gosterilen frekans sayilari tablosundaki, haftalik frekans sayisi
50’den fazla olan hatlarin bu kategoride irdelenebilecegi dusunulmektedir. Bu
grup butin hatlarin yaklasik 10’da birine tekabll etmektedir. Yani, i¢ hatlarin
10’de birinin farklilasan yolcu taleplerini karsilamak igin hemen hemen yeterli
kapasiteye sahip oldugu varsayilabilir. Toplam uretim miktari bakimindan ise,

toplam pazarin yaklasik %65’ini olugturmaktadir.

Cizelge 7.1: Derin Hatlar Frekans Tablosu

HAT Frekans HAT Frekans
ISTANBUL-iZMIR 361 | GAZIANTEP-ISTANBUL | 102
ANTALYA-ISTANBUL | 315 ISTANBUL-SAMSUN 82
ANKARA-ISTANBUL | 267 |DIYARBAKIR-ISTANBUL| 77

ISTANBUL-MUGLA | 201 ANKARA-IZMIR 76
ADANA-ISTANBUL 185 ISTANBUL-KONYA 63
ISTANBUL-TRABZON | 154 ANKARA-ANTALYA 53
ISTANBUL-KAYSERI | 111 TOPLAM 2048

Kaynak: Havayollarinin internet siteleri ve www.oag.com

Gunde 7 seferden 30 sefere kadar degisen sefer sayilarinin bulundugu bu en
derin hatlarda tarife agisindan bir zaafiyet bulunmadigi varsayilmaktadir.
Dolayisi ile ilave frekans ihtiyaci bulunmamaktadir. Mevcut seferlerde ise,
pazarin ¢ok derin olmasi nedeniyle, sefer doluluklarinda fiyat temel belirleyici
durumundadir. Bu nedenle, koltuk bagi maliyetin yuksek oldugu bolgesel jetler
icin  kullanim alaninin  kisith  oldugu dusunulmektedir. Yalnizca, talep
mevsimselliklerinden kaynakli ve gunin spesifik saatlerindeki dusuk talebin
verimli sekilde karsilanabilmesi icin ihtiyac duyulabilecektir. i¢c hatlarda 120 ve
altinda yolcu sayisi ile icra edilen sefer orani yaklasik %25 seviyesindedir.
Buradan hareketle, derin hatlarda icra edilen seferlerin %15’'ine tekabul edel
yaklasik 300 frekans igin bélgesel jetlere ihtiya¢ bulundugu éngérilmektedir. i¢
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hat seferlerinin %7’sinde ise kapasite baskisi oldugu goérulmektedir. Derin
hatlardaki talep yogunlugu da dikkate alindiginda, seferlerin %10’unda( 200
frekans) 200-220 baninda kapasiteli ugaklara ihtiya¢ oldugu varsayilabilir.
Seferlerin geri kalan kisminda ise 150-190 banindaki dar gévde ugaklarinin

kullanilmasi anlamli goérilmektedir.

7.2.ORTA DERINLIKTEKi PAZARLARDA UGAK iHTiYACI

Haftallk frekans sayisinin  14-50 oldugu pazarlar bu kategoride
degerlendiriimektedir. Hem hat sayisi hem de Uretim miktar itibariyle, toplam
pazarin 5’te birinden biraz fazlasini olusturmaktadir. Gunluk tarife gesitliligi
nispeten kisith olan bu hatlar, gelisime ve buyumeye acik olarak

degerlendiriimektedir.

Asagidaki tabloda gdsterilen hatlarin Uretiminin %20’inde bolgesel jet, %7’sinde
ise buyuk kapasiteli dar govde ucgaklara ihtiya¢ duyalacagi ongorulmektedir. Bu
oran sirasiyla, 140 ve 50 frekansa tekabul etmektedir. Hatlarin derinlikleri gok
yuksek olmadigi, talebin Ucretle yeteri kadar yonetiliememesi nedeniyle

oranlarin derin hatlardan farklilasacagi disunilmektedir.

Cizelge 7.2: Orta Derinlikteki Hatlarin Frekans Tablosu

HAT FREKANS | POT. FRK. HAT FREKANS | POT. FRK.
HATAY-ISTANBUL 47 50 ANKARA-TRABZON 29 30
ELAZIG-ISTANBUL 43 45 ANTALYA-iZMIR 28 30
ADANA-ANTALYA 43 43 ISTANBUL-MARDIN 25 30

ERZURUM-ISTANBUL 43 50 ISTANBUL-NEVSEHIR 25 30
iISTANBUL-VAN 43 45 ADANA-ANKARA 24 40
ISTANBUL-ORDU 41 70 ANKARA-VAN 21 21
ISTANBUL-MALATYA 39 45 ANKARA-ERZURUM 17 25
ADANA-iZMIR 37 37 ANKARA-GAZIANTEP 16 22
DENIZLI-ISTANBUL 34 60 DIYARBAKIR-iZMIR 16 20
ANKARA-DIYARBAKIR 31 31 ISTANBUL-KARS 15 25
ISTANBUL-SIVAS 31 35 BALIKESIR-ISTANBUL 15 30
ISTANBUL-SANLIURFA 31 35 ERZINCAN-ISTANBUL 14 30
TOPLAM 708 879
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Derin hatlardan farkl olarak, bu gruptaki hatlarin dogal buyime alanlari oldugu
tahmin edilmektedir. Yurt ici Pazar potansiyeli analizinde yer verildigi Uzere, orta
buyulkllkteki pazarlarda yaklasik %25’lik bir dogal buyime potansiyeli oldugu
ongorulmektedir. Bu blyimedeki frekans artislarinda boélgesel ugak kullanimi
dnem tagimaktadir. ilave frekanslarin en az yarisinin (85 frekans) bu ugak tipi

ile gerceklestiriimesi verimlilik agisindan gerekli gorilmektedir.

7.3.S1G PAZARLARDA UGAK iHTIYACI

Haftallk frekans sayisinin 14'ten az oldugu pazarlar bu kategoride
degerlendiriimektedir. Hem hat sayisi agisindan toplam pazarin %65’ini temsil
etmektedir. Ancak toplam dretimin ise sadece %130 bu grupta
gerceklesmektedir. Sefer sayisi ve cgesitliliginin i¢ hat yolcu talebini kargilamakta
yetersiz kalmasi nedeniyle, gergcek potansiyelinin ¢ok altinda kalmis hatlar

bulunmaktadir. Bu nedenle, yuksek buylime imkani s6z konusudur.

Si§ pazarlarda, ucret ile stimulasyon imkani da kisitlidir. Dolayisi ile seferler
dUsuk dolulukla icra ediliyorsa, yapilabilecek en iyi aksiyon kapasiteyi kagultmek
olacaktir. Buradan hareketle, bu hatlarda mevcut arzin yaklasik %25’inde (100
frekans) bolgesel jet kullanmanin verimliligi artiracagi dustnutlmektedir. Blyuk

ucak ihtiyacinin ise %5 (20 frekans) seviyelerinde olacagi tahmin edilmektedir.
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HAT FRK|P. FRK HAT FRK|P. FRK HAT FRK|P. FRK
ANKARA-MUGLA 13| 21 ANKARA-MALATYA 7| 14 iSTANBUL-KUTAHYA | 4 | 10
ANKARA-ELAZIG 13| 20 ANKARA-MARDIN 7] 12 ELAZIG-iZMIR 3 5
iSTANBUL-MUS 10| 15 ANKARA-MUS 7] 10 ANKARA-SIVAS 3| 10

iSTANBUL-K.MARAS | 10| 20 ANKARA-SIRNAK 7] 10 ANTALYA-NEVSEHIR | 3 5
iISTANBUL-SIRNAK [ 9 | 20 ANTALYA-VAN 7 | 10 BURSA-ERZURUM 3| 14

ANTALYA-DIYARBAKIR| 9 | 14 IGDIR-ISTANBUL 7| 14 BURSA-TRABZON 3| 10

GAZIANTEP-iZMIR | 9 | 16 iZMIiR-KAYSERI 7| 15 iZMiR-ORDU 3 5

BATMAN-ISTANBUL | 9 | 20 ANKARA-HATAY 5| 14 iSTANBUL-TOKAT | 3 | 10
AMASYA-ISTANBUL | 9 | 20 ADIYAMAN-ANKARA | 5 | 10 iZMIiR-KARS 3 7

iZMiR-TRABZON 9| 14 ANKARA-BURSA 5| 14 ANTALYA-KAYSERI | 3 7
ANKARA-SANLIURFA | 9 | 20 iSTANBUL-SINOP 5| 10 ANTALYA-GAZIANTEP | 3 7
ANKARA-SAMSUN 8 | 25 ADANA-TRABZON 5 7 HATAY-iZMIiR 3 7

ADIYAMAN-ISTANBUL| 8 | 20 ADANA-VAN 5 7 iZMIR-SIVAS 3 7

ANKARA-ORDU 8| 20 ANKARA-CANAKKALE | 5 | 12 ANTALYA-SAMSUN | 3 7
ANKARA-TEKIRDAG | 8 | 14 ANTALYA-TRABZON 5 7 iZMIR-MALATYA 2 5
BINGOL-ISTANBUL | 8 | 15 ISTANBUL-KASTAMONU| 5 | 15 iZMIR-KONYA 2 7

iZMiR-VAN 8 | 14 iZMiR-MARDIN 4 7 ADANA-DIYARBAKIR | 2 3
ANKARA-BATMAN | 8 | 10 ERZURUM-iZMIR 4| 12 ANTALYA-ELAZIG 2| 10
ANKARA-ERZINCAN | 8 | 11 ISPARTA-ISTANBUL 4| 10 ANTALYA-MUGLA | 2 7

ANKARA-KARS 8 | 14 ANKARA-BALIKESIR 4| 14 BURSA-DIYARBAKIR | 2 4

iZMiR-SAMSUN 8| 14 ANKARA-BINGOL 4 7 BURSA-MUS 2 5

AGRI-ANKARA 7| 10 ANKARA-K.MARAS 4 | 10 ADANA-MUGLA 2 5

AGRI-ISTANBUL 7] 15 CANAKKALE-ISTANBUL | 4 | 15 iZMiR-SANLIURFA | 2 7

ANKARA-IGDIR 7| 10 KOCAELi-TRABZON 4 7 TOPLAM 392| 819

Kaynak: Havayollarinin internet siteleri ve www.oag.com

Si1g pazarlardaki bliyume potansiyeli ise oransal olarak oldukg¢a yuksektir.

Mevcut pazar ve talep buyuklukleri dahilinde %110 oraninda dogal bir buylime

potansiyeli sahip olduklari tahmin edilmektedir. Ancak bu frekans artislarinin

buyuk ¢ogunlugunda bolgesel ugak tipine ihtiya¢ bulunmaktadir. Pazarlarin sig

olmalari, yeni frekanslarda doluluk zaafiyetine, dolayisi ile verimsizlige neden

olabilecektir. Bu nedenle, ilave frekanslarin %70’inin (300 frekans) bdlgesel jet

ihtiyacl duyacagi ongorulmektedir.

7.4.POTANSIYEL HATLARIN UGAK iHTiYACI

Tarkiye’de havayolu yolcu potansiyeli béliminde, mevcut hatlarin haricinde

direkt sefer baglatilabilecek sehir ciftleri

ve tahmini

uretim kapasiteleri
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incelenmisti. Buna gére, izmir ve Antalya merkezli bir cok yeni ugus baglatma ile

Adana, Bursa ve Kocaeli’de yeni merkezler olugsturma imkani bulunmaktadir.

Cizelge 7.4: Potansiyel Hatlarin Ongoriilen Frekans Sayilari

HAT FRK HAT FRK HAT FRK HAT FRK
BURSA-iZMIR 14 |ADANA-TRABZON 7 |ANKARA-DENIZLI 4 |ANTALYA-KARS 3
iZMIR-KOCAELI 14 | ANKARA-KUTAHYA 5 |ERZINCAN-iZMIR 4 |ADANA-MARDIN 3
ANTALYA-BURSA 14 |iZMIR-TOKAT 5 |iZMIiR-KASTAMONU 4 |ADANA-SAMSUN 3
ANTALYA-KOCAELI 14 |iZMIiR-ZONGULDAK 5 |iZMIR-SIiRT 4 |ANTALYA-MUS 2
BURSA-ERZURUM 14 |AGRI-iZMIR 5 |iZMIR-NEVSEHIR 4 |AMASYA-ANTALYA 2
iZMIR-TEKIRDAG 10 |iZMiR-SIRNAK 5 [BINGOL-iZMIR 4 |ANTALYA-KASTAMONU | 2
ESKISEHIR-IZMIR 10 [ADIYAMAN-iZMIR 5 |HAKKARI-iZMIR 4 |ANTALYA-ERZINCAN 2
BURSA-TRABZON 10 |BATMAN-IiZMIR 5 [IGDIR-iZMIR 4 |KOCAELI-ORDU 2
ISTANBUL-ZONGULDAK | 7 |iZMiR-MUS 5 |iZMIiR-SINOP 4 |KOCAELI-KONYA 2
ESKISEHIR-ISTANBUL 7 |AMASYA-iZMIR 5 |ANTALYA-BATMAN 4 |BURSA-SAMSUN 2
ANKARA-KOCAELI 7 |ANTALYA-ESKISEHIR 5 |ANTALYA-TOKAT 4 |BURSA-KONYA 2
ANKARA-KAYSERI 7 |ANTALYA-SIVAS 5 [ADIYAMAN-ANTALYA | 4 [ADANA-TEKIRDAG 2
iZMIR-K.MARAS 7 |ANTALYA-MARDIN 5 |ANTALYA-ZONGULDAK | 4 |ERZURUM-KOCAELI 2
ANTALYA-SANLIURFA 7 |ANTALYA-MALATYA 5 |ADANA-BURSA 4 |ADANA-BALIKESIR 2
ANTALYA-HATAY 7 |ANTALYA-ERZURUM 5 |BURSA-DIYARBAKIR 4 |KOCAELI-SAMSUN 2
ANTALYA-K.MARAS 7 |ADANA-KOCAELI 5 |ANKARA-SINOP 3 |ADANA-SIVAS 2
ANTALYA-TEKIRDAG 7 |ADANA-DIYARBAKIR | 5 |ANKARA-SIIRT 3 |ADANA-SIRNAK 2
ANTALYA-ORDU 7 |ADANA-VAN 5 |AGRI-ANTALYA 3 |GAZIANTEP-KOCAELI 2
ANTALYA-BALIKESIR 7 |ADANA-MUGLA 5 |ANTALYA-SIRNAK 3 [BURSA-GAZIANTEP 2
KOCAELI-TRABZON 7 |ANKARA-ZONGULDAK | 4 |ANTALYA-CANAKKALE | 3 |BURSA-ORDU 2

Kaynak: Havayollarinin internet siteleri ve www.oag.com

Bu tabloya goére, yurt icinde 80 sehir ciftine kadar yeni hat potansiyelinden
bahsedebilmek mumkun goérunmektedir. Her ne kadar hat sayisi yuksek
gorunse de, toplam i¢ hat Uretimi icerisindeki orani %15’e ulagsmamaktadir.
Ongorilen frekanslarin tamaminin (400 frekans) bolgesel ucaklar ile icra
edilmesi gerekli gorulmektedir. Hatlar, olduk¢ga siI§ pazarlara sahip
olacaklarindan orta veya buyuk kapasiteli ugaklar ile verimli sefer

duzenlenebilmesi imkani bulunmamaktadir.



99

8. SONUC

2015 yih Gretim verilerine goére, Turkiye yurt ici pazarinda 120’ye yakin hatta
sefer duzenlenmigtir. Bu hatlarin ortalama haftalik frekans sayilari toplami
3150’ye ulasmaktadir. Bu da, hat basina ortalama frekans sayisi olarak 28’e
isaret etmektedir. Yurt igi ortalama ugus mesafesinin 650 km civarinda oldugu
tahmin edilmektedir. Ugus slresi ortalamasi ise yaklasik 1:20’e tekabdl

etmektedir.

Haftallk 3150 seviyesindeki frekans sayisi, gunlik dizlemde 450’dir. Frekans
sayisi gidis ve donus uguslar igerdiginden, gunlik gerceklestirilen sefer sayisi
ortalama 900 sevisinde kabul edilebilir. Ortalama ugus suresi ile ¢arpildiginda
ise gunluk yaklagik 1200 saatlik bir ugus s6z konusudur. Bir ugagin gunluk
ortalama ugus suresi 10:30 saat seviyesinde hesaplandigi senaryoya gore ise,

yurt icinde kullanilan ugak sayisi 114 olarak belirlenmistir.

Halihazirda 3150 olan haftalik frekans sayisinin, sektériin dngorilen dogal
potansiyeli olgusinde %15 oraninda blUyumesi durumunda 3600 frekansa
yukselecegi tahmin edilmektedir. Bunun vyaninda, hali hazirda sefer
dizenlenmeyen potansiyel hatlarda uguslarin basladigi senaryoda ise, frekans
sayisi yaklasik 4000’i bulacaktir. Bu toplamda %25’lik bir Pazar buyumesi
anlamina gelmektedir. Dolayisi ile, ihtiya¢ duyulan ugak sayisi da, ayni oranda
bayume ile 142’ye ulasacaktir. Sonug itibariyle, Turkiye yurt i¢i uguslarinda,
mevcut pazar ve talep sartlarinda, dogal buyime imkanlari kullanildigi takdirde,

142 ugaklik bir intiyag s6z konusu olacaktir.

Mevcut hatlar kategorilendirilerek yapilan degerlendirme ve potansiyel hatlarin
analizi neticesinde, ugak tipine gore olan ihtiyac da detaylandiriimistir. Buna
gore, toplam uretimin %7’lik bir kisminda 200-220 bandinda koltuk kapasitesine
sahip dar govde ucaklara ihtiya¢ tespit edilmistir. Bu da yaklagsik 10 ugaga
tekabll etmektedir. Bolgesel ucgak ihtiyaci ise buna nazaran cok daha fazla
olarak belirlenmistir. Mevcut hatlardaki buylumeler neticesinde olusacak pazarda,
bdlgesel ucgak ihtiyaci %25 seviyelerindedir. Ancak, halihazirda sefer

duzenlenmeyen hatlarin agilmasi senaryosunda ise bolgesel jetlere ihtiya¢ daha
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da artmaktadir. Ongoriilen 142 ucaklik blylklikte bdlgesel ucaklara olan
ihtiyacin %30’u gececegi tahmin edilmektedir. Daha net bir ifade ile, i¢ hatlarda
sektorun verimliligi i¢in 40 civarinda 90-120 bandinda kapasiteye sahip bolgesel

jete intiyac olacaktir.

Sonug¢ olarak, yurt i¢ci havayolu sektériinde, mevcut potansiyelin  kullanimi
durumunda, yuzde %25’lik bir bliyume saglanabilecegi, hali hazirda 120
seviyesinde olan hat sayisinin 200’e ulagabilecegi; bunun neticesinde yaklasik
115 olan pazardaki ugak sayisinin 140’in Uzerine gikmasi gerekecegi; verimli bir
sektor yapisi igin de, 10 civarinda 200-220 bandinda koltuk sayisina sahip dar
govde ucgaga, 40 civarinda 90-120 bandindaki bolgesel ugaga; 90 civarinda da
150-190 bandinda dar govde ugaga ihtiya¢c duyulayacagi 6ngdrulmektedir.

Sektdorun son yillarda gergeklestirdigi hizli blyime neticesinde, havayolu ulagim
dnemli bir noktaya ulasmistir. Ancak, seferlerin agirlikli olarak istanbul merkezli
gerceklestiriliyor olmasi, bir ¢ok hatta sefer sayilarinin yetersiz kalmasi,
potansiyel bulunan bir ¢cok hatta hentz direkt seferlerin bulunmayisi, sektorin
henuz tam olarak olgunluga ulasmadigini gostermektedir. Havayolu ulagiminin
daha gelismis hale gelebilmesinde kullanilabilecek en etkin ara¢ ugaklardir. Bu
bakimdan, sektorin i¢ hat pazari igin en uygun sayiya ve yapiya ulagtiriimasi

gerekmektedir.

Yapilan analizler ve ongoruler neticesinde ulagilan sonuca gore, i¢ hatlarda 120
altinda koltuk sayisina sahip ugaklara agik bir ihtiyagc s6z konusudur. Hem
mevcut hatlarin gelistirimesi ve verimli hale getiriimesi, hem de ana merkezler
digindaki hatlarda da seferlerin baslatilabilmesi i¢cin bolgesel ucak diye tabir
edilen ucaklarin sektériin toplam filosuna kazandirilmasi gerekmektedir. Hali
hazirda az sayidaki ugcak bunun icin yetersiz kalmaktadir. Agik ve 06zet bir
sekilde soylenebilir ki, Turkiye i¢ hatlar havayolu sektoriinde bdlgesel ucaklarla

yapilan Bolgesel Havaciligin gelistiriimesine ihtiya¢ bulunmaktadir.
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