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OZET

HAVAYOLU YOLCU TASIMACILIGINDA KARSILASTIRMALI BiR
DURUM ANALIiZi: iISTANBUL VE DUBAI ORNEGiI

TURAN, Erkan
Yiiksek Lisans, Isletme Anabilim Dali
Tez Danigsmani: Yrd. Dog. Dr. Abdullah Siddik KARAMAN
Mayis 2015, 87 Sayfa

Havayolu tagimaciliginda kiiresel biiyiimenin ekseni son yillarda Ortadogu’ya
dogru kaymaktadir. Bu bolgelerde bulunan havalimanlar1 ve havayolu sirketlerinin
biliylime oranlarinin diinya ortalamasinin iizerinde olmasi bunun en énemli kanitidir.
Tiirkiye’de Istanbul ve Birlesik Arap Emirliklerinde Dubai bulunduklari iilkelerin en
onemli hava ulastirma merkezleri arasindadir ve kiiresel ana dagitim merkezi olarak
kabul edilmektedirler.

Atatliirk ve Dubai Uluslararas1 Havalimanlar1 2013 yilinda gosterdikleri
biiylime ile havacilik otoritelerinin dikkatini ¢ekmeyi basarmislardir. Bu biiyiimenin
arkasindaki temel sebeplerden bir tanesi, bulunduklar tilkelerinin “bayrak tasiyicis1”
konumunda olan Tirk Hava Yollar1 (THY) ve Emirates Havayolu sirketlerinin
benimsemis olduklari agresif biiytime stratejileridir.

Atatlirk ve Dubai Havalimanlar1 bulunduklar1 bolge baglaminda dinamik bir
hava ulastirma altyapisina sahiplerdir. Havaciliktaki biiylimenin 6niimiizdeki yillarda
bu iki bolgede daha yogun ve dinamik olacagi otoriteler tarafindan 6ngoriilmektedir.

Bu caligma ile istanbul ve Dubai sehirleri havayolu tasimaciligindaki rekabet
faktorleri ve pozisyonlar: degerlendirilmistir. Atatiirk ve Dubai Havalimanlarinin
yolcu sayilar1 incelenmis, gelecekte yapilacak yatirimlar, havayolu sirketleri filo
durumu ve ucak siparisleri, ugus aglar1 ve stratejileri analiz edilerek havaciliktaki
rekabet incelenmistir. ABD, Fransa, ingiltere, Singapur, Giiney Kore gibi iilkelerde

bulunan 6nemli ana dagitim merkezleri (hub havalimanlari) gelisim stratejilerine

Xi



dayanarak Tiirkiye ve Korfez Bolgesi’nin cografi konumu, havacilik durum
degerlendirilmesi ve rekabet faktorleri ortaya konulmustur. Bu analizler; gelisim
stratejileri ile incelenerek benzerlikler ve farkliliklar1 da igermektedir. Durum
analizinden sonra iki bolgedeki yolcu tasima agisindan biiylime oranlarinin

stirdiirtilebilirligi tartistlmistir.

Anahtar Kelimeler: Hub Havalimanlari, Hava Ulastirma Altyapisi, Havayolu
Rekabet Stratejileri
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ABSTRACT

THE COMPARATIVE SITUATION ANALYSIS IN AIR
TRANSPORTATION: THE CASES OF ISTANBUL AND DUBAI

TURAN Erkan
Master, Department of Management
Supervisor: Assist. Prof. Abdullah Siddik KARAMAN
May 2015, 87 Pages

Global growth in air transportation is shifting towards Middle East in recent
years. Above average growth rates of airports and airlines in these regions is the most
important evidence of this extraordinary development. Istanbul in Turkey and Dubai
in United Arab Emirates are the air transport centers of their countries and they are
considered as global aviation hubs.

Ataturk and Dubai International Airports, with high growth rates in 2013,
attracted the attention of aviation authorities. One of the main reasons behind this
growth is the aggressive growth strategies of the "flag carriers”, which the Turkish
Airlines (THY) and Emirates Airline companies have adopted.

In this context, Ataturk and Dubai Airports have dynamic air transport
infrastructures. Growth in the aviation sector in these two regions is foreseen to be
more intense and dynamic in the upcoming years.

In this study, the competitive factors in the air transport industry of Istanbul
and Dubai are evaluated. The passenger numbers of Ataturk and Dubai Airports,
future infrastructure investments, fleet status and aircraft orders, flight network and
the airline strategies are evaluated. Main hubs in countries such as USA, France, UK,
Singapore, South Korea and their growth strategies are examined and their

competitive factors have been determined. These analysis; in accordance with
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development strategies also includes the similarities and differences. After situation
analyses of passenger transport in both regions, the sustainability of the growth rates

are discussed.

Key Words: Hub Airports, Air Transport Infrastructure, Airline Competition

Strategies
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GIRIS

Kiiresellesme, diger sektorlerde oldugu gibi havayolu tasimaciliginda da yogun
bir rekabet ortami1 dogurmustur. Diinyanin artik kiigiik bir kdy haline geldigi bu
ortamda havayolu tasimaciligi sektdrii yogun rekabet ortamina ayak uydurabilmesi
amaciyla kendi bilinyesinde farkli modelleri ortaya ¢ikarmistir. Havayolu
tasimaciliginda ilk baslarda kargo tasimaciliginda 6n plana ¢ikan ve daha sonralar
yolcu tagimaciliginda kullanilan bir sistem olan topla-dagit (hub-and-spoke) yontemi
bu modellerden bir tanesidir (Lin, Lin, & Lin, 2003). Bu sistem sayesinde ve yapilan
stratejik ittifaklarla, havayollar1 bazi havalimanlarini ana dagitim merkezi olarak
kullanmaktadirlar. Bu da o merkez havalimaninda artan bir trafik yogunlugu
dogurmaktadir.

Havayolu tasimacilig1 pazari, iilkeler arasindan genislemis kitalararasi pazara
dogru biiylimeye baslamistir. Diinyada bazi bolgelerde doymus bir sektdr yapisi
varken bazi bolgelerde biiylime egilimi goriilmektedir. Doymus veya gelismekte olan
sektor, bu bolgelerde yogun rekabet ortaminda pazar arayisindadir. Bu pazar arayisi
hub havalimanlarinin roliinii daha da artmaktadir.

Diinyada havacilik biiylime ekseni giinlimiizde artik batidan doguya dogru
kaymaktadir. Batida doymus bir havacilik sektorii olmasimna ragmen Ortadogu’da
sektor bliyiimesi oldukca dikkat c¢ekicidir. Bu biiyiimenin 6niimiizdeki yillarda da
devam edecegi otoriteler tarafindan 6ngoriilmektedir.

Havacilikta en yogun gelismenin gorildigii tlkelerden ikisi Tiirkiye ve
Birlesik Arap Emirlikleri’dir. Istanbul’daki Atatiirk Uluslararas1 Havalimani ve
Dubai’deki Dubai Uluslararas1 Havalimani’ndaki yolcu sayisindaki artis dikkat
¢ekicidir (2013 yilinda sirast ile yiizde 13,6 ve 15,2 yolcu artis1) (ACI Year-to-date
Passenger Traffic , 2014). Ayrica bu bolgelerdeki sektor yapist biiylimesine paralel
olarak yeni yapilan havalimani yatirimlarinin yaninda, bu havalimanlarinin merkez
olarak kullanan bayraktasiyict havayollarinin agresif stratejileri bulunmaktadir. Bu

yiizden havalimanlarinin biiyiime oranlari, havayolu sirketlerinin agresif stratejileri



ve sektorde yeni yapilan yatirimlar bu iki boélgeyi havayolu tagimaciligi rekabeti
acisindan kars1 karsiya getirmistir. Bu rekabet sektdr otoriteleri tarafindan da
yakindan izlenmektedir.

Calismanin Amaci

Havayolu tagimacilifinda Diinya’nin yolcu trafi§ine goére en yogun 20
havaliman1 Tablo 1.1°de gosterilmektedir (ACI Year-to-date Passenger Traffic ,
2014). Atatiirk ve Dubai Havalimanlar1 %10’un iizerindeki artis oranlariyla dikkat
¢ekmektedirler.

Tablo 1.1: Yolcu trafigine gore en islek havalimanlar1 (2013 yilsonu) (ACI Year-to-date Passenger Traffic ,

2014).
SIRA | HAVALIMANI ULKE TOPLAM SJ RA ONCEKI YILA GORE
YOLCU DEGISIMI % DEGISIM
1. Atlanta ABD 94.430.785 * -1,1
2. Beijing Capital Cin 83.712.355 * 2,2
3. London Heathrow Ingiltere 72.368.030 * 3,3
4. Tokyo Japonya 68.906.636 * 3.3
5. O'hare ABD 66.883.271 * -0,1
6. Los Angeles ABD 66.702.252 * P
7. | Dubai Birlesik Arap Emirlikleri|  66.431.533 3 ((152)
8. Paris Charles de Gaulle | Fransa 62.052.917 -1 :
9. Dallas-Fort Wort ABD 60.436.266 -1 3,7
10. Soekarno -Hatta Endonezya 59.701.543 -1 34
11. Hong Kong Cin 59.609.414 1 6,3
12. Frankfurt Almanya 58.036.948 -1 0,9
13. Singapore Singapur 53.726.087 2 5,0
14. Amsterdam Hollanda 52.569.250 2 3,0
15. Denver ABD 52.556.359 -2 -1,1
16. Guangzhou Baiyun Cin 52.450.262 2 8,6
17. Suvarnabhumi Tayland 51.363.451 -3 P -
18. Atatiirk Tiirkiye 51.172.626 2 ( 13,6 \
19. John F. Kennedy ABD 50.413.204 -2 W
20. Kuala Lumpur Malezya 47.498.157 7 19,1

Bu c¢alismanin ana amaci, uluslararasi havalimani olan, sivil havacilik
sektoriinde benzerlikler gosteren (pazar biiyiime hizi, yatirimlar, bdlgesel yapi,
cografi konum) Istanbul ve Dubai’nin hali hazirdaki durumu ve benzer yatirimlarla
ortaya ¢ikacak rekabet pozisyonlarinin ve rekabet faktorlerinin analizini ortaya
koymaktir. Bu sehirlerde bulunan Atatiirk ve Dubai Uluslararasi Havalimanlari
bulunduklar1 cografi konum bakimindan dinamik bir hava ulastirma yapisina
sahiptirler. Calismada odak noktasi olarak ana dagitim merkezi havalimani olan

Atatiirk (Istanbul) Uluslararas1 Havaliman1 ve Dubai (Dubai) Uluslararasi



Havalimani ve bayrak tasiyici havayollar ele alinacaktir. Sivil havacilik sektdriinde
biiyiik merkez olmay1 amaglayan Istanbul ve Dubai’deki yolcu kapasitesini artirmaya
yonelik 2013 yilinda Dubai’de faaliyete giren Al Maktum Havalimani ve 2017°de
faaliyete girecek olan Istanbul’daki Yeni Havalimanmmn yatirimlari ile bu iilkelerin
bayrak tasiyicilarindan THY nin daha ¢ok noktaya u¢gma misyonu ve Emirates’in
biiyiik gévdeli ugak siparisleri gibi saldirgan stratejilerinin havaciliktaki biiytimeleri
g0z Oniine alinarak rekabet analizi ortaya konulacaktir.

Calisma ile hedeflenen diger amaglar ise;

1. ki iilkenin sivil havacilik sektdr yapisini ortaya koymak,

2. Merkez havalimani barindiran sehirlerin karakteristik ozelliklerini analiz

etmek,

3. Havalimani rekabet faktorlerinin analizi ile basar1 kriterlerini belirlemek,

4. Bu iki bolgede bulunan havalimanlariin yolcu sayisi tahmin yontemlerinin

fizibilitesi ve sektordeki siirdiiriilebilir biiylimenin degerlendirilmesidir.

Calismanin Onemi

Sivil havacilik kiiresel ulastirmada ©nemli bir yere sahiptir. Ulkelerin
ekonomilerine 6nemli katkida bulunmakla beraber ekonomide sigrama tahtasi olarak
da goriilmektedir. Giiniimiizde diinya ¢apinda her y1l ortalama 3,1 milyar yolcu ve 50
milyon ton kargo tagimaciligi havayolu sayesinde gergeklesmektedir. Bu da
dogrudan 5,5 milyon istihdam olusturmaktadir. Havacilik sadece dogrudan katki
saglamasina karsin, aymi zamanda diger endiistriler arasinda da bir zincir
olusturmaktadir. Havacilik sektoriiyle baglantili bu zincir diinya g¢apinda diger
endiistriler ile birlikte 15 milyondan fazla istihdam ile birlikte 1,1 trilyon dolardan
fazla katki saglamaktadir. Bu katkinin gelecek yillarda daha da artmasi
ongoriilmektedir (Oxford, 2015).

Havayolu tasimaciligi kiiresellesen diinyanin merkezinde yer almaktadir.
Bundan dolay1 havayolu tasimaciliginda havayolu firmalar1 ve havalimanlar1 daha da
onemli konuma gelmistir. Ulkelerde bulunan bayrak tastyici havayollar1 ve merkez
havalimanlar1 kiiresel rekabet ortami nedeniyle siirdiirebilir rekabet avantaji
saglamak c¢abasindadirlar. Bu sebeple altyapi, bakim onarim tesisleri, insan
kaynaklarini gelistirerek, uygun havayolu stratejileri ve yatirimlari, havalimanlarinin
kalitesi, transfer ve transit yolcu tagima kapasitelerini artirarak rekabet iistiinliigii

saglama gayretindedirler. Bazi stratejik ittifaklarla hem kargo hem de yolcu tagimada



daha fazla hizmet vermek ¢abasindadirlar. iste bu nedenle hem kargo tasimasinda
hem de yolcu tasimasinda etkin ve hizli bir sekilde tasima amaciyla merkez
havalimani sistemi ortaya ¢ikmistir. Merkez havalimani; {ist diizey bir hizmet kalitesi
ile farkli hedeflere ortak bir havalimanindan hizli tasima yapmay1 amaglamaktadir.

Bugiin ABD, ingiltere, Fransa, Hollanda, Almanya, Giiney Kore gibi iilkeler
diinyanin en islek merkez havalimanlarini barindirmaktadir. Bu {ilkelerde bulunan
merkez havalimanlar1 bayraktasiyici havayollarinin stratejileriyle cografi konum,
ekonomik kiimelenme, lojistik kdyleri, uygun erisim, iilke i¢i farkli tagima
baglantilari, serbest bdolge, transit ve transfer yolcu tasima gibi avantajlarin
kullanarak diinyanin en islek havalimanlar1 arasina girmislerdir. Ulkelerde bulunan
bayraktasiyici havayollar1 ve islek havalimanlari o iilkeye ekonomik katkida
bulunmaktadirlar.

Havacilik sektor raporlarma bakildiginda havacilik otoritelerinin dikkatini
Istanbul ve Dubai Uluslararas1 Havalimanlariyla, bayrak tasiyict havayollar: olan
THY ve Emirates ¢cekmektedir. Clinkii iki merkez havalimanindaki yolcu sayisindaki
biiyiime orani, hem diinya ortalamasinin iizerinde hem de birbirine yakindir. Bu da
bolgesel olarak bu pazarin biiylimesinin  devam edeceginin  Ongdriislinii
dogurmaktadir. Bu baglamda iki sehirde artan kapasite nedeniyle yeni havalimamn
yatirimlart yapilmistir. Bunlar Dubai’deki faaliyete giren Al Maktum Uluslararasi
Havaliman ve Istanbul’da yapimma baslanan Yeni Uluslararas1 Havalimanidir.
Emirates’in biiyiik gévdeli ugak siparisleri, THY ’nin her noktaya ugma misyonu gibi
saldirgan stratejileri tiim havacilik otoritelerin dikkatini cekmekte, Istanbul ve
Dubai’deki mevcut ve yeni yatirim yapilan havalimanlarinin su anki en islek merkez
havalimanlarina ileride rakip olacagi ve Oniine gececegi ongoriilmektedir.

Bu calisma ile Tiirkiye’nin ve Dubai’nin en islek havalimanlarindan Atatiirk ve
Dubai Uluslararasi Havalimanlarinin ve bayrak tasiyict havayollarindan THY ve
Emirates Havayollarinin karsilastirma ve rekabet faktorlerinin analizi amaglanmustir.
Atatiitk ve Dubai Uluslararas1 Havalimaninin bugiinkii durumu, yolcu sayisi
senaryolart ile gecmis yillardaki diger islek merkez havalimanlarimin gelisimleri
incelenerek basar1 faktorleri de irdelenmis olacaktir. Bu iki bélgenin sivil havacilik
sektoriiniin hizli bliylime ekseninde yer almasi bu caligmayr daha da 6nemli hale

getirmektedir. Bu ¢alisma ayni zamanda merkez havalimani sistemi bulunan kargo



merkez havalimani ve turizm merkezi havalimanlarinin analizlerine de ilham kaynagi
olacagi degerlendirilmektedir.

Calismanin Plani

Calismanin amacima ulasabilmek icin birincil olarak merkez havalimanlar
hakkinda literatlir taramasi yapilmis olup, sonraki asamada veri kaynaklarindan
merkez havalimanlar1 hakkinda genel olarak yapilan arastirmalar, makaleler ile elde
edilen bilgiler ve otoritelerin analizleri incelenmistir. Havayolu yolcu tasimaciligina
etki eden faktorler literatlir taramasiyla gruplandirilmistir. En islek merkez
havalimanlarinda literatiirde kargo ve yolcu tasimacilifi calismalarindaki basari
faktorleri incelenmistir.  Calismamizin amact yolcu tasima oldugundan
havalimanlarindaki kargo tasimaciligindan ziyade yolcu tasimaciligi rekabet
faktorleri irdelenecektir. Giiniimiizde otoritelerin dikkatini ¢ektigi Istanbul ve
Dubai’nin bu konudaki atilimlari nedeniyle hem Istanbul hem de Dubai’nin bélgesel
sivil havacilik yapis1 bu faktorlere gore gozlemlenmistir.

Bu bilgiler dogrultusunda oncelikle Tiirkiye ve Birlesik Arap Emirlikleri’nin
bolgesel sivil havacilik sektoriindeki havayollart ve Ozelliklede bayrak tasiyici
havayollar1 incelenerek, Tirkiye’nin THY, Birlesik Arap Emirlikleri’nin Emirates
havayollarmin ve iki iilkede bulunan diger havayolu firmalarmin durumlar1 ve
yapmis oldugu stratejiler degerlendirilecektir. Merkez havalimani rekabet
faktorlerinden iki sehir arasindaki rekabet pozisyonu olgmek amaciyla, su an aktif
olarak faaliyette olan Istanbul Atatiirk Uluslararas1 Havalimani, Dubai Uluslararasi
Havalimani arasinda iicret, erisim, transit ve transfer yolcu tasima potansiyeli,
bolgesel ugus agi, cografi konum degerlendirmesi ile kaynak-hedef baglantilar
arastirilacak, karsilastirilmali rekabet pozisyonu ortaya konulacaktir.

Birinci bolimde, havayolu tasimaciligina etki eden faktorler ayrintili
incelenecektir. Merkez havalimani barindiran sehirlerin karakteristik o6zelliklerine
deginilecektir. Bu faktorlerden gayri safi milli hasila, niifus, liberallesme, siyasi
istikrar ve llke stratejisi, lokasyon ve 6zel pazar gibi 6zelliklerin sehirsel ve iilkesel
bazda ornekleriyle anlatilacaktir. Merkez havalimani konumuna sahip ge¢mis vaka
orneklerinde baglant1 sayisi, havalimani {icretleri, bekleme siiresi ve hizli erisim ag,
transfer ve transit yolcu sayilarinin 6nemi gibi faktorler ile ilgili analiz yapilarak

basar1 kriterleri ortaya konulacaktir.



Ikinci béliimde Istanbul ve Dubai sehirlerinin yapisal incelemesi yapilarak en
islek birincil havalimanlar1 ve iki lilkenin bayraktasiyici havayolu sirketleri mercek
altina alinacaktir. Havalimanlarinin biiyiime projeksiyonlar1 ve daha once yapilan
yolcu sayist tahmin modellerinin fizibilitesi incelenecek, bu havalimanini merkez
olarak kullanan bayraktasiyici havayolu sirketlerinin gelisimi ve stratejisi
gozlemlenerek havayolu tasimaciligma etki eden faktorlerin bu iki bolgedeki
uygulamalari ortaya konulacaktir.

Uciincii  bolimde iki bolgenin sehir, havaliman1 ve bayraktasiyic
havayollarin karsilastirmali analizi yapilarak degerlendirmelerde bulunulacaktir.
Sehir acisindan GSYH, niifus, liberallesme, lokasyon, turizm ve is potansiyel
durumlar1 goézlemlenecektir. Havalimani agisindan ise potansiyel yolcu analizi,
havalimani 6zellikleri, yolcu gelisim ve tahmin projeksiyonlar1 ve yeni havalimani
yatirimlart degerlendirilecektir. Bayraktasiyici havayolu agisindan da filo durumlari,
ucus bolgeleri, ugak siparisler ile yatirnmlari ve ileriye doniik stratejileri
degerlendirilecektir.

Degerlendirme kriterleri 3 baslik altinda incelenecek olup bunlar;

Ulke ve Sehir A¢isindan;

Ekonomik ve politik durum, sektér durumu, demografik durum, cografik
durum

Havalimani Ag¢isindan;

Yolcu analizleri ve gelisim senaryolari, bekleme siiresi ve maliyetler, yeni
yatirimlar

Bayraktasiyic1 Havayollar1 A¢isindan;

Pazar alanlar1 ve ucus aglari, stratejileri, filo durumlari, filo siparisleri, diisiik
maliyet stratejileri karsilastirmali analizler yapilacaktir.

Dordiinci boliimde ise elde edilen bulgularla sonu¢ ve Onerilere yer

verilecektir.



BIiRINCi BOLUM

LITERATUR TARAMASI

Havayolu yolcu tasimaciliginin sektor gelisimi 1970’li yillara kadar sert kati
kurallara dayanmaktaydi. Ozellikle de ugus simirlamalar1 dikkati g¢ekmekteydi.
197011 yillarda 6zelikle ABD’de baslayan ve Avrupa’ya sigrayan serbestlesme ile
birlikte sektor yogun bir rekabet ortami igine girdi. Ugus sinirlamalarinin ortadan
kalkmasi, havayolu tagimaciliginda bazi modellerin ortaya ¢ikmasina neden oldu.
Bunlardan bir tanesi hub-and-spoke (topla-dagit) diye adlandirilan tasima modeliydi.
[k etapta kargo tasimaciliginda ABD’de Fedex tarafindan kullanilan bu tasima
modeli (Sekil 1.1), bir kaynaktan bir varis noktasina dogrudan baglanti yerine,
merkezi bir noktadan kollara ayrilmis bir sistemden olusmaktaydi (Lin, Lin, & Lin,

2003). Bu sistem ile daha ¢ok noktaya ve daha ucuz ulasim saglandi.

Topla-Dagt Sistemi Noktadan Noktaya Usus Afx

w3 &p
marked

" v

Sekil 1.1: Topla-dagit ve noktadan-noktaya ugus sistemi (Yup Kim & Park, 2012).

Bu sistem kargo tasimaciliginda kullanilmaya baslandi ve daha sonralar1 yolcu
tasimaciligina da uyarlandi. Ornegin bu model biiyiik bir kita olan ABD’de hub

havalimanlar1 arasinda baglantilar sayesinde daha biiyiik bir ucus agi olusmasina ve



hub havalimanlarinin da kendi arasinda smiflandirilmasina neden oldu. (Ryerson &
Kim, 2013). Bu sistem ile birlikte hub havalimanlar1 artan bir ucus frekansiyla karsi
karstya kaldilar. Bu havalimanlar1 transfer ve transit noktalar1 haline doniistiiler.
Dolayisi ile frekans siklig1 ve varig yerleri sayisinin artisi ile bu havalimanlarinda bir
yogunluga neden oldu.

Giiniimiiz sektoriinde noktadan noktaya, topla-dagit ve c¢oklu-topla-dagit
tagima sistemleri bir arada kullanilmaktadir. Noktadan nokta daha ¢ok i¢ hatlarda,
topla-dagit sistemi ise dis hatlarda, ¢oklu-topla-dagit ise kitalararasi ya da ugus
agmin yogun oldugu bolgelerde kullanilmaktadir (Alderighi, Cento, Nijkamp, &
Rietveld, 2005).

Kiiresellesme ve Serbestlesme ile birlikte havayolu tasimaciliginda ugus aginin
(network) optimizasyonu (en etkin bi¢imde kullanilmasi) konusu giindeme gelmistir
(Oum, 2002). Bu sistem ve diger gelismelerle birlikte sektorde verimlilik artmis ve
maliyetler diigmiistiir. Bu da ozellikle bilet fiyatlarinda diisiislere sebep olmustur.
Yogun rekabet ortaminda hub havalimanlar1 birbirleri arasinda frekans sikligi,
havalimani konforu, havalimani servis sikli§i, varig yer sayisi, transfer siiresi,
maliyet gibi bazi1 rekabet faktorleri olusmustur (Rietveld & Brons, 2001). Bu rekabet
faktorleri sadece havalimanlar1 arasinda degil havayolu sirketleri arasinda da
geligmistir. Stratejik havayolu ittifaklar (ikili ya da ¢oklu), agik semalar stratejileri
gibi 6rnekler bunlar arasindadr.

ABD ve Avrupa’da hava tasimacilik pazari belli bir doygunluga erismistir.
Dolayis1 ile gerek havayolu sirketleri gerekse ittifaklar yeni pazarlar arama
gayretindedirler. Bu yeni pazarlarin birisi de Ortadogu’dur. Diger bir deyisle sivil
havacilik sektoriiniin biiyiime ekseni Ortadogu bolgesine dogru kaymaktadir. Bu yeni
pazar arayisi ABD ve Avrupa’da bulunan geleneksel hub havalimanlarinin yaninda
bu bolgelerde bulunan siirekli biliylime egiliminde olan ve yeni yatirimlar gosteren
havalimanlarinin rekabetini glindeme getirmistir.

Literatiirde hub-and-spoke sisteminin merkezinde yer alan havalimanlarindan
ozellikle giiniimiizde bolgesel olarak biiylime egilimi gosteren bazi bolgeler iizerine
ya da turizm odakli hub havalimanlari lizerine ¢caligmalar mevcuttur.

Ortadogu havayollarinin ~ biiylimesi sonucu yeni bir servis agnin
degerlendirilmesi (Grimme, 2011), Korfez Tastyicilarin havayolu tasima network

agmin gelisimi incelenmesine (Hooper, Walker, Moore, & Zubaidi, 2011) ilaveten



Abu Dabi, Duha ve Dubai Havalimanlarinin hava trafik modelleri mercek altina
alimustir (Murel & O'Connell, 2011).

Ayrica Korfez sehirlerinde havayolu tasimaciliginda gelisim politik ve cografik
konum agisindan degerlendirilirken (Geography, 2013), Korfez tastyicilarin yiikselisiyle
birlikte Emirates Havayollarinin is modeli ele alinmistir (O'Connell, 2011).

Asya’da Lojistik bir merkez olarak havayolu tagimaciliginda énemli bir yer
tutan Giiney Kore’de bulunan Incheon Havalimani hub havalimani agisindan
incelenmistir (Lee & Yang, 2003).

Hub havalimanindan turizm varis yeri olarak Singapur ve Dubai Havalimanlari
karsilagtirmali degerlendirilmistir (Lohmann, Albers, Koch, & Pavlovich, 2009).

Bu caligmada havacilik sektoriiniin biliylime ekseninde bulunan ve paralel
biiyiime egilimleri gdsteren Istanbul ve Dubai sehirlerinin havayolu yolcu
tasimaciliginda karsilastirmali bir durum analizi yapilacaktir.

Havayolu yolcu tasimaciliginda serbestlesmenin ve rekabetin artmasiyla
birlikte gelisen hub-and-spoke modelinin bir sonucu olarak hub havalimanlari ortaya
¢ikmis durumdadir. Hub havalimanlar1 bazi bolgelerde belli bir doygunluga ulagmis
durumda iken bazi yerlerde ise siirekli biiyiime egilimindedirler. Hub havalimanlari
bulunduklar1 sehir, lokasyon ve konum olarak diger havalimanlarindan farklilagirlar.
Literatiirde bu farklilasmaya neden olan faktdrlerden sikca bahsedilmektedir. Bu
boliimde merkez havalimanit barindiran bolgelerin  karakteristik 6zellikleri ve
havayolu tasimaciligina etki eden faktorler ana basliklar altinda gruplandirilarak

orneklerle ortaya konulacaktir.
1.1 Gayri Safi Yurti¢i Hasila, Ekonomik Biiyiime ve Dalgalanmalar

Bir iilkenin Gayri Safi Yurti¢i Hasila’s1t (GSYH) ve ekonomik biiyiime orani
yolcu tasimaciligim etkileyen onemli faktdrlerdendir. ithalat-ihracat hacmi, yabanci
yatirimlar, kiiresel sirketlerin konuslanmasi, turizm, is ve sosyal ve ekonomik
aktiviteler, kiiresellesme ile birlikte giiniimiizde hizli havayolu erisimini ¢ok daha
onemli hale getirmistir.

Ulke ekonomisiyle havacilik sektdriiniin birbirlerine olan etkisi karsiliklidir.
Birbirlerine hem etki ederler hem de etkilenirler. Ekonomik kalkinmayla birlikte
sektor daha aktif olabilecegi gibi sektordeki ilerleme ve gelisme ayni zamanda tilke

ekonomisine de katkida bulunur. Giiney Kore’deki Incheon Uluslararas1 Havalimani



faaliyetleri o bolgedeki ekonomik kiimelenme faaliyetlerine dayalidir (Lee & Yang,
2003). Ayn1 zamanda buradaki sivil havacilik sektoriiniin olumlu faaliyetleri Giiney
Kore ekonomisinde sicrama tahtasi olmustur. Ulke ekonomisinde bazi bolgeler
iilkenin can damaridir. Ekonomik kiimelenme ve modeller bu bdlgelerde
yogunlagmistir. Bu boélgeler iilke ekonomisine katki saglar, ayn1 zamanda buradaki
biiyiime orani o iilkedeki bliyiimenin lokomotifidir. Tiim bu ekonomik gostergeler o
bolgeyi ekonomik agidan bir merkez yapar. Bu bdlgeler cogunlukla havayolu
tasimaciliginda da merkez havalimani bulundurabilecek bdlgelerdir. ABD’de
sehirlerin hub havalimani olmasini belirleyen faktorlerden kisi basina diisen gelir
ekonometrik bir girdi olarak kullanilmasi da (Bauer, 1987), havayolu tagimaciliginda
bolgenin ekonomik gostergelerin 6nemini vurgulamaktadir. Biiylime oranlar1 tahmin
modellerinde GSYH kullanilmaktadir.

Bir iilkenin olumlu ekonomik gostergeleri, kiiresel krizlerden daha az
etkilenmesinde 6nemli rol oynar. Ornegin havayolu tasimaciliginda 2004-2008 yillari
aras1 petrol fiyatlarindaki artis nedeniyle 6zellikle de Avrupa’da yolcu trafigi artis
oraninda bir diisiise neden olmustur. Ancak o donemde Tiirkiye bundan c¢ok fazla
etkilenmemistir. Bunun nedenlerinden birisi Tiirkiye’nin  2002-2012  yillan
arasindaki ortalama biiylimesinin %5,2 olarak gerceklesmesi ve 2012 yilinda reel
GSYH’nin 2002’ye goére %43 artis1 gibi olumlu ekonomik gelismeler oldugu
degerlendirilmistir (Giirsel & Delibasi, 2013).

Global olarak sivil havacilik sektor tarihine bakildiginda havayolu tagimaciligt
oncelikle Amerika’da biiylimeye baslamis sonra bu pazar Avrupa’da biiyiimesini
stirdirmiigtiir. Giiniimiizde ise Amerika’da ve Avrupa’da pazar doygunluga
ulasmigtir. Sekil 1.2°de Uluslararasi Hava Tasimaciligi Birligi’nin (IATA) 2005-
2011 yillar arasi toplam yolcu tasimaciligi biiylime oranlar1 ve 2011-2015 yillan
arasi toplam yolcu tagima tahmini oranlari kiiresel olarak gosterilmistir. Bu sekilde
goze carpan koyu renkte gosterilen bolgelerdeki pazarin biliylime oranlarinin
biiytikligiidiir. Cin, Rusya, Brezilya, Hindistan, Endonezya, Filipinler, Ortadogu ve
Tiirkiye bu iilkeler arasindadir (Morphet, 2014). Ozellikle cografi konum itibariyle
onemi olan Tiirkiye ve Ortadogu gibi bolgelerdeki havayolu tasimaciligindaki artis
egilimi kiiresel yatirimcilarin  da  dikkatini ¢ekmektedir. Airbus tesislerinin

Ortadogu’da konuslandirilmasi bu gelismelerin 6nemli bir gostergesidir.
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Bolgesel yolcu sayist oranlart (2005 — 2010) ve
Tahmin edilen volcu sayis1 oranlar1 (2011 — 2015)

Avrupa
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Sekil 1.2: Bolgesel yolcu sayisi bilyiime oranlari ve tahminleri (IATA(a), 2014)

Yolcu tagimaciligi ile GSYH arasindaki korelasyon da Sekil 1.3’de
gosterilmistir (Morphet, 2014). Iki egriden iistteki egri; varig yerine ulasim sadece
havayolu tasimaciligini gosterirken alttaki egri ise varig yerine alternatif tagima
modlarinin  (karayolu, tren yolu, deniz yolu gibi) bulundugu durumlar
gostermektedir. Burada onemli olan nokta her iki durumda da kisilerin gelirleri
artikca havayolu ile seyahat etme egilimlerinin arttigidir. Egilimlerdeki bu artiglar
yatirimeilarin dikkatini cekmekte, olumlu bir déngiiye sebep olmaktadir. Istanbul ve
Dubai sehirlerindeki havalimanlar1 faaliyetleri, yeni yatirimlar ve bayraktasiyici
havayollariin agresif stratejileri degerlendirilmesinde hem iilke bazli hem de sehir

bazli yiiksek GSYH’nin biiyiik pay1 bulunmaktadir.
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Sekil 1.3: 2011 yili havayolu seyahat ile GSYH arasindaki iliski (Morphet, 2014).

Ust egri: Alternatif tastma modu olmayan varis yeri, Alt egri: Alternatif tasima modu olan varis yeri
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Havayolu tasimaciligi kiiresel krizlerden o6zellikle petrol fiyatlarindaki artig
miktarindan etkilenmektedir. Bunun nedeni yolcu tasimaciligi maliyetini etkileyen en
onemli faktorlerden birisinin de akaryakit olmasidir. 2004-2008 yillarinda petrol
fiyatlarindaki artisin bir¢ok Avrupali havayolu sirketlerinde havayolu yolcu tasima
sayilarinda azalmalara sebep oldugu goriilmiistiir (Giirsel & Delibasi, 2013). Bu
azalma ile birlikte havayolu tasimaciligi 6nemli oranda etkilenmistir. Gegmiste
yasanan ckonomik krizlerden Avrupa ve Amerika’daki sirketler de etkilenmis,
birlesmeler ve iflaslar yasanmistir (Borenstein & Rose, 1991).

Sekil 1.4’te 2001-2009 yillar1 arasinda havayolu persormans gostergeleri
sunulmustur (Dobruszkes & Gilles, 2011). Goriilecegi lizere 2001°deki diisiisle beraber
bazi yillarda artislar ve azalmalar ger¢eklesmistir. Buradaki 6nemli nokta artiglarin ve
azalmalarin birbirine paralel olmasidir. Bu grafik havayolu tagimaciliginin birgok

gostergesinin kiiresel ekonomiden etkilendigini vurgulamaktadir.

20
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Sekil 1.4: Kiiresel havayolu performans gostergeleri (Dobruszkes & Gilles, 2011).

Kiiresel krizler havayolu tagimaciliginin  koltuk  kapasitelerini  de
etkilemektedir. Sekil 1.5°’te Kuzey Amerika—Dogu ve Giineydogu Asya—Avrupa gibi
baslica havayolu pazarlari, Sekil 1.6’da ise Giiney Amerika — Ortadogu — Hindistan —
Asya Pasifik — Afrika gibi diger havayolu pazarlarinin 1991-2010 yillar1 arasinda

Ocak ay1 itibariyle kiiresel olarak koltuk kapasiteleri gosterilmistir (Dobruszkes &
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Gilles, 2011). Bu grafiklere gore baslica pazarlarda 2001 yilinda bir disis
gerceklesmistir (Sekil 1.5). Sekil 1.6°da dikkat ¢eken ise Ortadogu’nun yiikselisidir.
Havayolu tasimacilig: kiiresel krizlerin sonucu olarak yeni stratejiler ve is modelleri
gelistirmiglerdir. Diisiik maliyetli tasiyicilik yapma, kiiclik ucaklar kullanma, ugus

sikliginda sinirlandirma gibi modeller, krizlerden az etkilenmek igin gelistirilmis

uygulamalardir.
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Sekil 1.5: Bolgesel dinamik havayolu hizmetleri: ana pazarlar (Dobruszkes & Gilles, 2011).
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Sekil 1.6: Bolgesel dinamik havayolu hizmetleri: diger pazarlar (Dobruszkes & Gilles, 2011).
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1.2 Niifus

Havayolu yolcu tagimaciligini etkileyen bir baska faktor ise niifustur. Niifusun
biiyiikliigii ve demografik yapisi merkez havalimani barindiran sehirleri belirlemede
etkilidir. ABD, Cin, Ingiltere, Japonya, Fransa, Almanya gibi diinyanin islek
havalimanlar1 barindiran iilkelere baktigimizda bu iilkelerdeki islek havalimanlari,
niifus yogunlugu cok olan sehirlerde bulunmaktadir. ABD’de hub havalimani olan
sehir derecelendirmelerinde niifus ayr1 bir girdi olarak kullanilmistir (Bauer, 1987).
115 sehirde bulunan hub havalimanlarimin Dogu Misisipi etrafindaki sehirlerde
oldugu gbzlemlenmistir. Bu bolgedeki sehirlerde niifus yogunlugu nispeten fazladir.
Niifus ayrica havayolu tasimaciliginda havalimanlarindaki yolcu sayist tahmin
yontemlerinde ekonomik biiyiime ve bilet fiyatlar1 degisimleri gibi baska faktorlerle
birlikte de kullanilmaktadir.

Niifus; havayolu tagimaciliginda sektor doymusluk endeksi hesaplamalarinda
da kullanilir. Yolcu sayisinin ilgili bolgedeki niifusa orant o bolgenin doymusluk
oranin1 gosterir. Amerika ve Avrupa gibi bdlgelerde bu oran yiiksektir. Bu orana
bakilirken bolgenin turizm bolgesi olmast nedeniyle donemsel farkliliklar
gostereceginden, sektor doymusluk endeksi yillik yerine donemsel bakildiginda tek
basina pazar hakkinda ¢ok net bilgi veremeyebilir. Ornegin niifusu az olan bir
bolgenin turizm sezonundaki orami yiiksek, diger donemlerde ise diisiik ¢ikacaktir.
Antalya bolgesi buna iyi bir 6rnek olarak gosterilebilir.

Baz1 bolgelerde niifus az olmasina karsin uluslararast havayolu tagimaciliginda
onemli rol oynar. Bunun nedeni havayolu tagimaciliginda merkez bir hub havaliman
barindirmasidir. Tablo 1.2°de iki Avrupa iilkesindeki niifusuna gore az olan 4,4
milyon niifusla Birlesik Arap Emirlikleri’nde 6zellikle Dubai’nin havayolu
tasimacilig faaliyetleri niifusa oranla ¢ok daha yogundur. Bu gosterge az bir niifusla

yogun bir havayolu trafigini ifade eder.

Tablo 1.2: Avrupa havayolu ile korfez tagiyicilar kargilagtirma. (Dobruszkes & Gilles, 2011).

ULKE BIRLESIK ARAP| BIRLESIK ARAP KATAR FRANSA BELCIKA
EMIRLIKLERI EMIRLIKLERI
HAVAYOLU Emirates Etihad Airways Qatar Airways | Air Fransa | Brussels Airlines

Ulusal niifus (milyon) 44 44 11 61,7 10,5
?n(i(i)li/c\;glcu ve konaklama 275 6.3 714 47

2010 Yolcu ucag: 142 50 87 390 51

Yolcu ugak siparisleri 139 100 117

2010 Ocak ugus nokta sayist 91 58 81 176 58
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Niifus yogunlugu ile beraber 6zellikle bolgenin yas ortalamasi, gogmen yapisi
gibi demografik oOzelliklerde o bdlgenin 6nemli ekonomik faaliyetlerinin bir
gostergesi oldugundan havayolu tasimaciliginda da etkilidir. Bu da havayolu
tasimaciliginda olumlu bir faktordiir. Avrupa’ya giden Tiirk gé¢men yapisi Tiirkiye-

Avrupa arasinda havayolu tagimaciliginda da dnemli rol oynamaktadir.
1.3 Serbestlesme ve Ozellestirme

1970’11 yillara kadar hangi havayollarinin hangi hatlarda faaliyet gdsterecegi ve
tasima tcretlerini belirlenmesi ve tarife gibi konular kat1 kurallarla belirleniyordu.
Ornegin ABD’de Sivil Havacilik Idaresi (CAB) bununla yetkiliydi. Rekabetci sisteme
uymayan bu tekelci kurallar; hem verimsizligi hem de bilet fiyatlarindaki yiikseklige
sebep oluyordu. Bu yiizden 1970’li yillarin sonunda havayolu sektorii serbestlesme
yoluna gitmistir. ABD’de 1978 yilinda baslayan serbestlestirme Avrupa Birliginde de
1987-1990-1993 tarihlerinde 3 serbestlesme paketi ile devam etmistir (Ozenen, 2003).

Serbestlestirme ile birlikte havayollarinin hatlarindaki kisitlamalar kalkmis ve
yeni havayollarinin sektore girisi saglanmistir. Bu rekabet ortami hem verimliligi
artirmis hem de bilet fiyatlarma diisiis olarak yansimstir. ingiltere, Fransa, Belcika,
Norveg, Isveg, Italya ve Almanya gibi Avrupa iilkelerinin serbestlesmeyle birlikte
pazar analizleri incelendiginde serbestlesmeden sonra bilet fiyatlarinda diisiis ve
havayolu personel verimlilik artis1 goriilmistiir (Barett, 2000). Avrupa havayolu
pazarmin serbestlesmesi Avrupa havayollarinin hub-and-spoke agina yogunlagmasi
ve uyumuna neden olmustur (Frenken, Terwisga, Verburg, & Burghought, 2003).
Serbestlesmeyle birlikte artan verimlilik, havalimanlariin da etkin ve verimli bir
sekilde kullanilmas1 gerektigi olgusunu dogurmustur Havayolu firmalarindaki
rekabetci sistem havalimanlarinda da rekabeti giindeme getirmistir.

Havayollar1 onceden ABD’deki istisnalar disinda genellikle devletin elinde
iken Ozellestirme ile birlikte kismen veya tamamen Ozellestirilmistir. Bu da
verimliligi artirmistir. Yirminci yiizyilin sonlarina dogru bu sektoriin en biiytik 100
sirketinden 80 (62’si tamamen 18’1 kismen) tanesi 6zellestirilmistir. Bununla birlikte
en bilyiik 50 firmadan sadece 5°i devlet elinde kalmistir (Ozenen, 2003).

Serbestlesmenin havayolu firmalarinin {izerindeki sonucu iki ana bagslik halinde
incelendiginde; birincisi fiyatlandirma, rota belirleme, servis kapasitesi ve isbirligi

anlagmalar1 gibi kisitlamalarin kalkmasi sonucu havayollarinin faaliyetlerinde daha
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etkili rekabet ve daha verimli olanaklar sunmustur. Bu da bilet fiyatlarinin
diismesine, hizmet kalitesinin artmasina neden olmustur. Ikincisi ise hub-andspoke
sistemi ile daha fazla ugus ag1 ve etkin ucus agin1 kullanma dolayisi ile daha fazla
varis yeri, ayn1 zamanda kii¢iik pazarlara ulasma olanagi dogurmustur (Oum, Fu, &
Zhang, 2010). Serbestlesme ve Ozellestirme sonucu olarak havayollar1 rekabetci
ortama ayak uydurabilmek icin sirket birlesmelerinin yaninda Stratejik isbirligi
ortakliklar1 gerceklestirmislerdir. Havayollar1 kendi aralarinda ikili ve ¢oklu
anlagmalarla bunu ger¢eklestirme ¢abasindadir. SkyTeam, Oneword, Star Alliance,
Wings, Qualiflyer (ICAO, 2013) gibi kiiresel tasiyict gruplart bu ¢abalarin
sonucunda ortaya ¢ikmiglardir. Havayollari, ugus programlarindan fiyat belirlemeye
kadar bir¢cok konuda da isbirligi yapmaktadirlar.

Rekabetgi sistem, tipki havayollar1 igbirlikleri gibi havalimanlarinin
kullanimini daha etkin, verimli ve rekabet¢i olmaya zorlamistir. Serbestlesme ayni
zamanda merkez havalimanlarmi daha da &nemli hale getirmistir. Ornegin
Almanya’da Hamburg Havalimaninda agik semalar politikasindan sonra uluslararasi
devletlerden ozellikle Japonya, Tayland ve Cin’den gelen yolcu sayilari artis
gostermistir (Gillen & Hinsch, 2001). Hub Havalimanlar1 kendilerini merkez
havalimani olarak kullanan havayollari ile baglantilidir. Ornegin Delta Havayollari
Atlanta Havalimanmni, Ingiliz Havayollar1 Londra Havalimanmi, Cin Havayollart
Pekin Havalimanini, Lufthansa Havayollar1 Frankfurt Havalimanini, Emirates
Havayollar1 Dubai Havalimanini, THY Atatiirk Havalimani’ni kullanan etkili
havayollarindan bazilaridir (ICAO, 2013). Havayollar artik havalimanlarini da ortak
kullanma ¢abasina girmislerdir. Serbestlestirme ve Ozellestirme havayolu
firmalarmin etkinligi acgisindan o6nemli oldugu gibi Merkez Havalimani (hub)
kullanim1 agisindan da 6nemli bir rekabet avantaji dogurdugu literatiirdeki yapilan
arastirmalardan anlasilmaktadir.

Daha 6nceleri maliyetli olan havayolu tasimacilig1 belli bir gelir duruma hitap
etmekteydi. Serbestlesme ve 6zellestirmenin ardindan ise havayolu tasimaciligi daha
etkin, daha verimli hale gelmis ve daha fazla kisiye hitap etmeye baslamistir. Bunun
bir nedeni de Diisiik Maliyetli Tasiyicilardir (Low Cost Carrier). Bu tasiyicilar
maliyeti diisiirerek daha fazla paya sahip olma gayretindedirler. Ornegin yogun
olmayan havalimanlarini kullanma (havalimani maliyeti), ikramlarda kisitlama ya da
ekstra ticrete tabi tutma, ayni tip ugaklar kullanarak bakim ve egitim maliyetlerini

diisliriicii 6nlemler almaktadirlar. Tim bu maliyet kisitlamasini bilet fiyatlarina
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yansitarak daha fazla yolcu tasimak istemektedirler. Baska bir ifade ile ‘ugmak
ayricalik’ iken havayolu tagimaciliginda diisik maliyet tasimaciligi yapan
havayollar1 ile ugmak herkese hitap etmektedir. ‘U¢mak ayricaliktir’ slogani artik
‘u¢cmayan kalmasin’ slogani haline donlismiistiir. Diisiik Maliyetli Tastyicilar,
kiiresel havayolu sirketlerinin alt bir havayolu firmasi olarak sektdrde
goriilmektedirler. Kiiresel havayolu sirketleri bir yandan kiiresel rekabeti siirdiirme
gayretindeyken, diger yandan disiik maliyetli tasiyict sirketi kurarak kendi ig
pazarinda bu alt sirketi faaliyetlerini siirdiirebilir.

Ozetle havayolu tasimaciligindaki serbestlesme ve ozellestirme ile baslayan
gelisim sonucunda kiiresel anlamda havayolu firmalar1 kendilerine farkli stratejiler
belirlemistir. Baz1 havayolu firmalar1 birinci sinif hizmet vererek ‘bizimle ugmak
ayricaliktir’ izlenimi vererek farklilagma stratejisini uygularken bazi ulusal ve
uluslararas1 havayolu firmalar1 ise diigilk maliyet tasiyict pozisyonunda ‘u¢mayan
kimse kalmasin’ stratejisini uygulamaktadir. Hangi strateji olursa olsun havayolu
tasimacihigmin etkinligi ve verimliligi basta ABD’den baglayarak daha sonra

Avrupa’ya yayilan serbestlesme ve 6zellestirme ile artmustir.
1.4 Siyasi Istikrar ve Ulke Stratejisi

Her sektor gibi havacilik sektorii de siyasi istikrardan etkilenmektedir. Siyasi
istikrarin olmadigi, dengelerin siirekli degistigi bir lilkede bu sektérde kuskusuz
olumsuz etkilenecektir. Hatta bu sektor kiiresel olarak krizlerden, petrol fiyatlarindaki
artistan bile Onemli Olglide etkilendigi gegmis yillarda arastirmalarla ortaya
konulmustur. Bu siireglerde birgok havayolunun iflasi bu sektoriin ne kadar kirllgan
oldugunu gostermektedir. Siyasi istikrarsizlik iilke ekonomik faaliyetlerini olumsuz
etkileyeceginden sektdr bundan dogrudan etkilenecektir. Ekonomik kalkinma, biiyiime
gibi olumlu gelismeler ise ancak siyasi istikrar ortaminda dogabilmektedir.

Serbestlesmeden sonra iilke stratejisi o Tllkenin havacilik sektoriinii de
etkilemektedir. Ulkelerin bayraktasiyict havayolu firmalari aslinda iilke stratejisiyle
iliskilidir. Ulkelerin i¢ ve dis politikasi, yatirimlar1 yine sektdrii etkilemektedir.
Ulkeler arasindaki ¢oklu ve ikili anlagmalar, liberal politikalar kiiresel anlamdaki tiim
faktorlerdeki iilke stratejik faaliyetler sektdrii yakindan ilgilendirir. Ulkelerin i¢ ve
dis politikalarindan etkilendigi gibi iilke i¢inde de yerel yonetimlerin stratejisi de

onemli olgiide sektorii etkilemektedir. Ozellikle de havalimanlart bulunan
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sehirlerdeki yatirim faaliyetleri, mastir planlamalari, altyap: gibi faaliyetlerin yerel
yonetimle baglantilidir.

Ulkelerin gerek i¢ ver dis siyasi politikas1 gerekse bdlgesel olarak siyasi doku ve
faaliyetler havayolu tagimaciligini etkilemektedir. Bazi olumsuz durumlardan her sektor
etkilendigi gibi havayolu tagimaciligi daha kirillgan yapisi itibariyle bundan daha fazla
etkilenir. Ayrica iilkenin yonetim bigimi, hiikiimetlerin sik sik degismesi ekonomik
politikalarin istikrar saglamamasi gibi politik riskler ve gelecek endiseleri her sektorde
oldugu gibi havayolu tagimaciligina etkilemektedir. Zira havayolu tagimaciliginda
yapilan yatirimlar uzun vadeli ve zaman alan yatirimlardir. Bu yatinmlarda iyi bir mastir
planlamasi siirdiiriilebilirlik agisindan 6nemlidir (Saldiraner, 2013).

Miinferit bolgesel olaylar 11 Eyliil 2001 ABD’deki terdr saldirilari, Misir’da
baslayan Arap Bahar1i gibi bolgesel siyasi olaylar havayolu tagimaciligini
etkilemektedir. ABD’ye diizenlenen hava saldirist daha ¢ok giivenlik tedbirlerini
dogururken, Arap baharmin sonucundaki ayaklanmalar ve siyasi olaylar ozellikle

lokasyon olarak Misir’in havayolu tasimaciligindaki gerilemesine neden olmustur.
1.5 Turizm, Is Potansiyeli

Bir bolgenin is potansiyeli ya da turizm boélgesi olmasi havayolu tasimaciligini
etkileyen faktorler arasindadir. Havayolu sektoriindeki onceki kisitlamalar turizm
sektoriine olumsuz etki yaratmasia karsin havayolu sektordeki serbestlesme ile
birlikte turizm sektoriinii gliglendirmistir (Zhang & Findlay, 2014). Gene havayolu
sektorlinlin  serbestlesmenin ardindan bilet fiyatlarindaki diisiis, diisiik maliyetli
tastyicilarin piyasaya ¢ikmasi gibi serbestlesme sonucu turizmi desteklemistir.
Uluslararas1 turistlerin %40 havayolu sektoriinii kullanmaktadir (Dobruszkes &
Mondou, 2013). Bolgelerde bulunan havayollar1 ve havalimanlarinin islek olmasinin
bu faktorle birebir baglantilidir. Bu faktorii iki ana temada incelemek gerekmektedir.

Turizm bolgesi igeren yerlerdeki havalimanlari turizm sezonunda yolcularin
kullandiklar1 havalimanlaridir. Bu havalimanlarindaki yolcu sayilart analiz
edildiginde iki nokta dikkati ¢ekmektedir. Birincisi bu havalimanlar1 turizm
sezonunda yogun dénem gosterir. kinci olarak yolcular bu bdlgede turizm amagh
gidip kalacagindan aktarma (transit ve transfer) havalimani yerine hedef havalimani
Ozelligine sahiptir. Ayrica bu bolgelerde lokasyon niifusu az olmasma ragmen

sezonda ani bir yolcu artisi ile karsilagirlar.
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Turizm bolgesi nedeniyle islek havalimanlarimi kullanan havayollar1 ugus
programlarint da bu sezona gore programlarlar. Havayollar1 stratejilerini turizm
stratejileri ile koordine ederler. Dubai ve Singapur bdlgelerinin turizm ve havayolu
stratejilerinin koordinesi sonucu yolcu tasimasi agisindan biiyiik birer merkez haline
gelmesi buna 6rnek gosterilebilir (Lohmann, Albers, Koch, & Pavlovich, 2009). Bu
iki sehrin ana Ozelliklerinden birisi de turizm merkezi olmalaridir. Nifuslar az
olmasina karsin yogun bir yolcu trafigine sahiptirler. Singapur botanik bahgeleri, kus
ve silirlingen parklar1 gibi etkinlikleriyle eko turizmde, Dubai ise is toplantilarina ve
bazi organizasyonlara ev sahipligi yapmasi nedeniyle fuar turizmde géze g¢arpan
sehirlerdendir. Singapur’da bulunan Changi Havalimani1 ve Dubai’de bulunan Dubai
Havalimani faaliyetlerine bakildiginda turizm hub etkilerini gérmek miimkiindiir.
Genellikle uzun menzilli uguslar ve buradaki bayraktasiyict havayollarinin homojen
genis govdeli ugak filo ve siparisleri (Singapur ve Emirates Havayollari) burada
bulunan havalimanlarina daha fazla yolcu ¢ekme gayreti oldugunu gosterir.

Turizm merkezli hub havalimanlarini sadece ilgili bayraktasiyici havayollari
degil, ortak bir network ag1 igeren baska havayollar1 da kullanmaktadir. Sekil 1.7 ve
Sekil 1.8’e bakildiginda Singapur ve Dubai’de bulunan havalimanlarindaki ugus
frekans1 gelisimine bakilirsa sadece bayraktasiyici degil baska havayollarinin da bu

havalimanlarinda faaliyet gosterdigi gortilebilir.
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Sekil 1.7: Singapur Changi Havalimani ugus frekans gelisimi (1993-2007) (Lohmann, Albers, Koch, &
Pavlovich, 2009).
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Sekil 1.8: Dubai Uluslararas1 Havalimani ugus frekans gelisimi (1993-2007) (Lohmann, Albers, Koch, &
Pavlovich, 2009).

Bir bolgenin is potansiyeli, ekonomik kiimelenmeleri gibi kiiresellesme
faaliyetlerin olup olmadigr havayolu tasimaciligimi etkileyen faktorlerden bir
tanesidir. Ornegin Giiney Kore’ de bulunan Incheon Havalimani, bu bélgede iyi bir
is potansiyeli yaratmis, birbiri ile koordineli is ortamu ile birlikte sehir yogun bir

havayolu tasimaciligi kazanmistir (Lee & Yang, 2003).
1.6 Lokasyon ve Ozel Pazar

Diinya havayolu tasimaciliginin 100. yilinda 2012’ye gore yaklasik %5 artigla
2013 yilinda 3,1 milyar yolcu tasimaciligini gergeklestirmistir (Sekil 1.9). 2013
yilinda 28.000 ugak ile 35.000 nokta arasinda ugak seferleri diizenlenmis ve diinya
ekonomisine 2,2 trilyon ABD dolar katki saglanmistir. Ayrica bu sektor totalde 57
milyon kisiye istihdam sagladigi diisiiniilmektedir (TOBB, 2013).
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Sekil 1.9: 2000-2013 yillar1 diinya tarifeli yolcu trafik geligimi. (TOBB, 2013).

Kiiresel olarak bu gelisimin yaninda bu gelisimin biiyiime oran1 baz1 bolgelerde
farklilik gostermektedir. Uluslararast uguslarda en fazla yolcu artist %11,2 ile
Ortadogu iilkelerinde goriilmektedir. Sonra Asya Pasifik, Afrika sirasi ile %7,2 ve
%7,0 ile dikkat ¢ekmektedir (Tablo 1.3). Bu bolgelerdeki bu artis orani ile pazar
daha ¢ekici hale gelmektedir. Bu cazip pazar o bolgenin lokasyon 6zelligini 6n plana

cikarmaktadir.

Tablo 1.310: Diinya bélgesel yolcu trafik ve kapasite artilari, pazar paylari ve doluluk oranlar1 (TOBB, 2013).

2013 YILI BOLGESEL YOLCU TRAFIK VE KAPASITE ARTISLARI, PAZAR PAYLARI
VE DOLULUK ORANLARI
. KAPASITE | DOLULUK
. ULUSLARARASI iC HAT TOPLAM
BOLGELER ARTISI | ORANI
Artis% | Pay% | Arts % | Pay% | Artig % | Pay % ASKs LF %
AFRIKA 74 3 (a2 1 |[T7,0 2 [T 5.2 69,6
ASYA ve PASIFIK 152 27 |16 37 (172 11 |1 67 77,2
AVRUPA T 38 R g |[T38 | 27 [T 26 79,9
LAT. AMERIKA VE KARAYIBLER |1] 8,6 4 [T az 7 |716.3 5 |ff 5.0 76,1
ORTADOGU 1T10,9 13 ({161 1 [z 3 [{T 115 76,9
KUZEY AMERIKA 1 26 14 |7 19 a6 (122 26 [T 1,9 83,0
DUNYA 7 5,2 100 ({51 100 (52 | 100 [ 46 79,1

Havayolu tasimaciligini etkileyen onemli bir faktdrde o iilkenin ya da o
bolgenin cografi durumudur. Cografi konum avantajim1 kullanarak havayolu
tasimaciliginda kaynak — hedef acisindan belli bashi 6zel pazarlara yonelebilir.

Havayolu sirketleri Dogu - Bati, Avrupa - Ortadogu vb. gibi kaynak — hedef
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acisindan belli bir pazara yonelebilir ve stratejilerini bu 6zel pazara gore
olusturabilir. Baz1 havayollart ise cografi konum avantajin1 kullanarak koprii olma
stratejisi olusturabilir. Bu iki durumda da o boélge havayolu tasimaciligi agisindan
daha avantajl1 hale gelir.

Hub havalimanlar1 bulunduran boélgeler lokasyon ve 6zel pazar niteliginden
dolay1 zamanla degisime ugrayabilir. Ornegin Avrupa’da bulunan hub havalimanlart
Heatrow (Londra), Paris Charles — de Gaulle (Paris), Amsterdam gibi
havalimanlarindaki yolcu sayilarindaki biiylime oranlarnt Korfez bolgesindeki
havalimanlarindan daha kiigliktiir. Avrupa’daki hub havalimanlarindaki yolcu
sayilarinda duraganlik yasanmistir. Asya - Pasifik bolgesindeki yolcu tercihleri
Korfez bolgesine dogru kaymistir (Grimme, 2011). Bu avantajli lokasyon durumu o
bolgede bulunan havalimani ugus sikligini ve baglanti sayisini da olumlu etkiler.

Hub havalimanlar1 bulunduklar1 konum itibariyle kitalararasi ulagimda diigiim
noktasidir. Bu da onlara 6zel bir pazar dogurur. Yolcu tagimacilig1 agisindan Dubai
Avrupa — Pasifik i¢in diigiim olurken, Istanbul ise Asya — Avrupa arasinda bir
kopriidiir. Benzer olarak Giiney Kore bulundugu bolge itibariyle Kuzeydogu Asya’da
kargo ag¢isindan 6nemli bir rol oynar (Lee & Yang, 2003).

Havayolu sektoriindeki serbestlesme kiiresel anlamda sadece oturmus
geleneksel hub havalimanlarinda degil ayn1 zamanda lokasyon olarak bazi bolgeleri
de harekete gecirmistir. ABD ve Avrupa’nin ardindan Nijerya gibi Afrika tilkeleri
havayolu serbestlesme anlagsmalariyla lokasyon olarak kendi bolgelerinde de 6nemli
tasima merkezleri haline gelmistir (Ismaila, Smith, & Hubbard, 2014).

Cografi bakimindan ulasima izin verilmeyen sadece havayolu ile ulagima
imkan taniyan Avusturalya i¢in havayolu tagimaciligni o6zel bir yer alir. Zira
Avusturalya turizm sektoriiniin %99’u havayolunu kullanir (Zhang, 2015). Bu

tilkenin lokasyonu, havayolu tasimaciliginin sekillenmesinde etkilidir.
1.7 Havalimani Frekans ve Baglant1 Sayisi

Hub havalimanlarinin karakteristik bir diger 6zelligi de baglant1 sayisinin fazlalig
ve de frekans yogunlugudur. Islek havalimanlar transit ve transfer yolcu igerdiginden
ucus sikliklar1 ve baglanti sayilar1 da giderek artmaktadir. Havalimani bulunan o
bolgenin lokasyon 6zelligi Asya — Avrupa baglantist 6rnegi Istanbul gibi ya da Avrupa —

Pasifik baglantis1 6megi Dubai gibi sehirlerde bulunan havalimanlart diger
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havalimanlarina gore daha fazla frekans ve baglanti sayisini beraberinde getirmektedir.
Bu artiglar ise arz edilen koltuk kapasitelerine yansimaktadir. Sekil 1.10’da Ortadogu
tastyicilarinin 2002 — 2008 yillarindaki bdlgesel koltuk kapasitelerine bakildiginda ¢ok
biiyiik bir artisin oldugu goriilmektedir (O'Connell, 2011). Bu koltuk kapasite artis1 ugus

frekans1 ve baglant1 sayisinin artisini géstermektedir.
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Sekil 1.10: Katar, Emirates, Etihad Havayollar1 i¢in Ortadogu koltuk kapasitesi bolgesel dagilimi (O'Connell, 2011).
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1.8 Havalimam Ucretleri

Havayolu tasimaciliginda rekabet faktorlerinden bir digeri de havalimani
ticretleridir. Havaliman1  dcretleri havayolu firmalarinin  bilet fiyatlarina
yansidigindan bu tcretler tasimaciligi etkiler. Ekonomik krizlerden dolayr diisiik
maliyetli havayolu tasiyicilari havalimani ticretlerinden etkilenmistir. Eger o ulasim
aginda alternatif baska ulasim modlar var ise (6rnegin hizli rayl sistem, otobiis,
araba v.b gibi) diisiik maliyetli havayolu tastyicilar rekabetci ortamda zor duruma
diisebilirler. Bu konuda Avrupa’nin bazi iilkeleri drnegin turizm sektdriiniin yogun
oldugu Ispanya, havalimani {icretlerini azaltmak icin gecici ve 6zel muafiyet iceren
ve donemsel olarak bazi vergileri kisitlayicit programlar olusturmustur (Gonzalez ,
Sanchez, & Millan, 2011).

Havalimani iicretleri havalimaninin isletilme bi¢imine gore farklilik

gosterecegi gibi, vergiler gibi kisitlayici faktorlerden dolay1 yerel ve genel yonetimin
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tutumuna da baghdir. Ornegin  Tiirkiye’de  havalimanlarmin  isletilmesi
ozellestirilmesine ragmen kontrolii DHMI’dedir. Dolays: ile Havalimani iicretlerini
DHMI belirler. Havalimani isletmecisi bunu uygular. Bu tarifler havalimani
isleticisinin kontrolii disinda olan tarifelerdir. Ornegin 2015 yili i¢gin DHMI’nin 25
tarife kalemi Tablo 1.4°te belirtilmistir. Bu kalemlerde tarifeler her yil DHMI

tarafindan ayrintili yayimlanmaktadir.

Tablo 1.4: DHMI 2015 yili tarife kalemleri (DHMi(a), 2015).

2015 YILI TARIFE KALEMLERI

Uluslararas1 Konma ve Konaklama

i¢c Hat Konma ve Konaklama

Yolcu Servis

Emniyet Tedbir
Ugak / Arag Yonlendirme

Havalimanini1 Caligma Saatinin Uzatilmas1

Yolcu Kopriisii Hizmetleri

Yer Hizmetleri

© |© N o (o [~ W N e

Akaryakit Tkmali Imtiyaz:
Arag Ozel Plakast
Girig Kartlar

=
o

-
Lol

N
N

fletisim Sistemleri

N
w

Elektrik, Su, Aritma, Isitma-Sogutma ve Havalandirma
2015 YILI TARIFE KALEMLERI

14, Arag, Gereg, Malzeme Tahsis

15. Terminal Yer Tahsis

16. Arazi ve Diger Binalar Yer Tahsis

17. Check-in, Transit Kontuar, Kiosk ve Kargilama Bankolari

18. Ucus Bilgi Sistemi Monitdr Kullanimi
19. Ucus Bilgi Sistemi Reklam

20. Otopark

21. Fotograf ve Film Cekim

22. Genel Havacilik

23. Bagaj Tasima ( Porter)

24. Saglik Hizmetleri

25. Emanet Esya

Bolgesel havalimanlar1 arasindaki iicret farkliliklar: olabilecegi gibi biiyiik hub
havalimanlar1 arasinda da farkli {icret tarifleri bulunmaktadir. Bu rekabeti de
etkilemektedir. Ornegin Paris, Heathrow, Amsterdam havalimani iicretleri Korfez
havalimanlarina gore 9 kat daha fazladir (Murel & O'Connell, 2011).
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1.9 Havalimam Bekleme Siiresi ve Hizli Erisim Ag1

Havayolu tasimaciliginda istenilen, en diisiik iicretle en hizl erisimdir. Insanlar
havayolu tasimaciligini, diger tasimaciliklardan daha hizli oldugu ig¢in tercih
etmektedir. Dolayistyla havayolu tasimaciliginda yolculuk siiresi belirleyici rekabet
faktoriidiir. Ozellikle ucus yogunlugu fazla olan hub havalimanlarinda kapasite
sorunlarindan ve transit ve transfer yolcu aktarimi, yogun trafik gibi nedenlerden
dolay1r bekleme siiresi sorunu ortaya ¢ikabilir. Bu sorun, hub havalimanlarinda
kapasite artim1 ve dogru mastir planlama (Saldiraner, 2013) ile azaltilabilir.

Hizl erisim agin1 iki agsamada incelemek gerekir. Birincisi hub havalimaninin
diger havalimanlartyla erisimi ikincisi ise hub havalimaninin sehir ile baglantisidir.
Birincisinde hub havalimanlari diger havalimanlarmin baglantisiyla alakalidir.
Burada énemli olan havalimaninin bulundugu lokasyondur. Ornegin Asya — Avrupa
ucuslarinda transfer ve transit yolcu aktarimi sirasindaki hizli erisim gibi. Bunu da
havayollar1 diger havayollar ile stratejik ittifaklarla saglamaya ¢alisir (THY-Star
Alliance vb. gibi).

Ikincisi ise havalimaninin bulundugu sehir ile baglantisidir. Havalimanmin
merkeze ulagimi, baglantis1 bazi ulasim modelleriyle desteklenmelidir. Rayl1 sistem

destegi bunun i¢in sik tercih edilmektedir.
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IKiNCi BOLUM

BOLGESEL DEGERLENDIRME

Birinci  boliimde literatirde yapilan c¢aligmalardan havayolu yolcu
tasimaciligini etkileyen faktorler 9 ana baslik altinda incelenmistir. Bu boliimde ise
bu faktérler Istanbul ve Dubai sehirlerinde ayrintili olarak degerlendirilmektedir. Bu
faktorlerin degerlendirmesi; iki sehrin yapisi, havalimanlar1 ve bayraktasiyici

havayollar1 odakli yapilmaktadir.
2.1 Istanbul Bolgesel Degerlendirme

Havayolu yolcu tasimacilifinda Istanbul’un 6zellikleri, en islek havalimani
olan Atatiirk Havalimani’nin durumu ve bu havalimanint merkez olarak kullanan
bayraktasiyict havayolu sirketi THY nin durum degerlendirilmesine asagida yer

verilmistir.
2.1.1 istanbul Sehir Degerlendirmesi

Niifus, ortalama gelir, kiiltiir, is ya da turizm merkezi olma gibi faktorler yolcu
sayisim belirleyen etkenler olarak kabul edilmektedir (Bauer, 1987). Istanbul,
Tiirkiye’nin %18,5’ini olusturan niifusu ile en kalabalik sehridir. Ayrica yillik
ortalama hane halki esdeger kullanim geliri agisindan 2013 yilinda 18.248 TL ile
Tiirkiye nin en yiiksek gelir bolgesi durumundadir (TUIK(a), 2014). istanbul ticari
kent olmasinin yaninda turizm agisindan da biiyiik bir 6neme sahiptir. Finans sektorii
ozellikle de bankacilik sektdriine ev sahipli§i yapan Istanbul ayni zamanda
Tiirkiye’'nin %40’dan fazla ithalat ve ihracatinin yapildigi dinamik bir sehirdir
(Saldiraner, 2015). Tarihi dokusu nedeniyle 6zellikle Avrupali turistlerin dikkatini
cekmektedir. Istanbul’un bu 6zelliklerinin yaninda iilke bazinda da hem yaz hem de

kis turizm olanagi bulunan nadir iilkelerden birisidir.
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Sekil 2.1: Istanbul sehri (Istanbul-airport.info, 2015).

Istanbul iki kitay1 birbirine baglamaktadir. istanbul ve Marmara bolgesindeki
sanayi kiimelenmeleri nedeniyle Kalkinma Bakanligi sosyo-ekonomik gelismislik
endeksine gore ilk bes ilin igerisindedir. Lojistik faaliyetlerinin biiyiik hacmi ile mali
ve ileri fUretici hizmetleri, dogrudan yabanci yatirimlar ve gelisen otomotiv
sektoriindeki biiyiime bu bolgededir (Ozdemir, 2008). istanbul Kafkasya, Ortadogu
ve Avrupa’yt baglayan bir koprii konumundadir. Bu bolgelerde gerceklesen
ekonomik faaliyetler ozellikle de ithalat ve ihracatta Avrupa-Kafkasya-Ortadogu
bolgelerini birbirine baglamaktadir. Diinya piyasasinda etkili olan Japonya-Cin gibi
iilkelere komsu olan ve ihracat odakli bir iilke onumunda olan Giiney Kore’de
Incheon sehri ile biiyiik paralellikler gostermektedir. Incheon sehrinin ve Uluslararasi
Havalimani’nin bugiinkii yogunlugu ekonomik kiimelenme modeli ve kiiresel lojistik
servis saglayicilarinin burada yaptig faaliyetlerle yakindan iligkilidir (Lee & Yang,
2003).

Istanbul’un tarihi, kiiltiirel ve cografi dokusu turizm sektoriine de yansimistir.
Iki kitayr birbirine baglamasi 6zelligi ile turizm agisindan karayolu-demiryolu ve
havayolu ile ulasima olanak taniyan cografi lokasyona sahiptir. Tablo 2.1°’de
Istanbul’a gelen turist sayilarma bakildiginda turizm agisindan dnemli bir sehir
oldugu goriilmektedir. 2014 yilinda toplam 11 milyondan fazla ziyaretgiye ev
sahipligi yapmistir. En fazla turist yaz aylarinda gelmektedir. 2000-2014 yillar arasi
turist sayist 6zellikle 2010 yilindan itibaren artis gostermistir (Sekil 2.2).
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Tablo 2.1: istanbul’a gelen ziyaretci sayilar (Kiiltiir ve Turizm Bakanligi, 2015).

TURKIYE 2013 2014 ISTANBUL 2013 2014 2013 e Gére Degisim
Orani
2013 2014 2013 2014 (Aylik)
OCAK 1.104.754 1.146.815 532.726 635.283 19,4
SUBAT 1.268.440 1.352.188 617.015 696.054 12,8
MART 1.841.154 1.851.980 838.201 866.985 34
NISAN 2.451.031 2.652.071 936.961 1.014.662 8,3
MAYIS 3.810.236 3.900.096 1.058.771 1.079.598 2,0
HAZIRAN 4.073.906 4.335.075 957.894 1.090.284 13,8
TEMMUZ 4.593.511 5.214.519 929.266 1.155.407 24,3
AGUSTOS 4.945.999 5.296.323 1.074.950 1.290.218 20,0
EYLUL 4.266.133 4.352.429 1.006.014 1.181.742 17,5
EKIM 3.402.460 3.439.554 998.442 1.132.655 13,4
KASIM 1.709.479 1.729.803 770.288 844.289 9,6
ARALIK 1.442.995 ? 754.789 855.806 13,4
Toplam 10.474.867 11.842.983
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Sekil 2.2: 2000-2014 yillar1 arasi Istanbul’a gelen yabanci sayilar1 (Kiiltiir ve Turizm Bakanligi, 2015).

Istanbul’a gelen turistlerin birgogu havayolu ile gelmektedir. 2013 ve 2014
yilinda Istanbul’a gelen turistlerin sirasiyla %94 ve %95°i havayolu ile Istanbul’a
gelmiglerdir (Sekil 2.3).

28



2013 Yili 2014 Yilh

EHAVAYOLU =mDENIZYOLU EHAVAYOLU mDENIZYOLU

00

Sekil 2.3: 2013 ve 2014 y1li Istanbul’a gelen turistlerin ulasim modu (Kiiltiir ve Turizm Bakanligi, 2015).

Istanbul’a havayolu ile gelen turistlerin en ¢ok kullandiklar1 havalimani

Atatiirk Havalimanidir (Sekil 2.4).

B Sabiha Gékeen Havalimam B Atatirk Havalimam

2009
2010
2011 |
2012
2013

2014

0% 208 4066 0% 80% 100%

Sekil 2.4: Istanbul’a gelen turistlerin kullandiklar1 havalimanlari (Kiiltiir ve Turizm Bakanligi, 2015).
2.1.2 Havalimani Degerlendirmesi

Tablo 2.2°de goriilecegi tizere Tiirkiye’nin yolcu trafigi agisindan Agustos
2014 ay itibariyle en yogun ilk 10 havalimaninda bakildiginda ilk sirada Atatiirk
Havalimam gelmektedir (DHMI(b), 2014). Ikinci Antalya Havalimani, iiciincii ise

Sabiha Gokg¢en Havalimanidir. Antalya Havalimani tatil sezonu oldugundan bu
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tabloda 2. sirada yer alsa da tiim sene goz onilinde bulunduruldugunda ikinci biiyiik

havalimani Sabiha Gok¢en Havalimani olacaktir.

Tablo 2.2: 2014 Agustos sonu itibariyle Tiirkiye’de yolcu trafigi ilk 10 havaliman1 (DHMI(b), 2014).

Havalimanlar 2014 Y1l Agustos Sonu Degisim Orani (%) 2014 /2013
(Kesin Olmayan)
i¢ Hat Dis Hat Toplam i¢ Hat D1 Hat Toplam
Istanbul Atatiirk 12.466.622 25.071.445 37.538.067 8 11 10
Antalya 4.161.878 15.747.971 19.909.849 13 6 8
Istanbul Sabiha Gokgen (*) 9.661.380 5.826.855 15.488.235 27 42 32
Ankara Esenboga 6.405.382 979.776 7.385.158 5 -10 3
Izmir Adnan Menderes 5.495.613 1.791.768 7.287.381 6 6 6
Adana 2.663.018 416.835 3.079.853 7 10 8
Mugla Dalaman 672.556 2.352.411 3.024.967 15 4 6
Mugla Milas-Bodrum 1.443.420 1.341.583 2.785.003 17 -1 7
Trabzon 1.791.852 75.600 1.867.452 6 34 7
Gazipasa Alanya (*) 205.403 298.570 503.973 195 78 112

2013 yili havalimanlar i¢ hat yolcu paylarina bakildiginda %23 ile Atatiirk, %16
ise Sabiha Gokgen %12’lik oranla Esenboga Havalimanlari onde gelmektedir. Bu
tabloda goriilecegi iizere Istanbul’da bulunan Atatiirk ve Sabiha Gékgen Havalimanlart

yurt i¢i yolcu trafiginin ikisi beraber %49 unu olusturmaktadir (Sekil 2.5).

Gaziantep; 2%

istanbul Atatiirk;
23%

Trabzon; 3% E—
Istanbul Sabiha
Adana; 5% \iokcen; 16%
Antalya; 7% Ankar? N
Esenboga;
Izmir Adnan 12%

Menderes; 10%

Sekil 2.5: 2013 yih Tiirkiye’de havalimanlar1 i¢ hat yolcu paylart (DHMIi(b), 2014).

2013 yili dis hat yolcu paylarina bakildiginda Atatiirk Havalimani’nin %47
oldugu goriilmektedir (Sekil 2.6). Ayrica turizm havalimani 6zelligi olan Antalya
Havaliman1 ise %29°dur (DHMI(b), 2014). Atatiirk ve Antalya Havalimanlar: dis

hatlarda 6nemli bir paya sahiptir.
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Sekil 2.6: 2013 yili Tiirkiye’de havalimanlar dis hat yolcu paylari (DHMIi(b), 2014).

Tiirkiye’de 2004-2013 yillart arsinda i¢ hat ve dis yolcu trafigi 6nemli dlglide

artmustir (Sekil 2.7). Kiiresel olarak oldugu gibi Tiirkiye’de de bu artigin ileride

devam edecegi otoriteler tarafindan 6ngdriilmektedir.
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Sekil 2.7: Tiirkiye 2004-2013 yillar1 i¢ hat- dis hat toplam yolcu trafigi (DHMI(b), 2014).

ACI verilerine gore, 2013 yilinda Tiirkiye dis hatlar yolcu sayisi agisindan 73,3

milyon yolcu ile diinyada 8. sirada yer almustir (Sekil 2.8). I¢ hatlarda ise, diger

kuruluslarin verileri de yaymlandiginda 76,1 milyon yolcu ile 12. sirada yer almamiz
beklenmektedir (DHMI(b), 2014).
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Sekil 2.8: 2013 yil1 diinya toplam dis hat yolcu trafigi (DHMIi(b), 2014).
2.1.3 Atatiirk Uluslararasi Havalimam

Istanbul’da bulunan Atatiirk Havalimani Tiirkiye nin gerek yolcu gerekse yiik
tagimaciliginda en yogun havalimanidir. 2014 Ocak aymda 4.101.729 gelen-giden
sayisiyla (Tablo 2.3) Tiirkiye’de toplam yolcu sayisinin %40,13’{ini ve yiik tagima
acisindan da 116.017 ton (Tablo 2.4) ile Tiirkiye’nin %63,95’ini olusturmaktadir

(DHMI(b), 2014).
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Tablo 2.3: 2014 Ocak ay1 Tiirkiye geneli yolcu sayis1 gelen-giden (DHMI(b), 2014).

YOLCU TRAFIGI (Gelen-Giden)

No Havalimanlar1 - 2014 YILI OCAK AV
I¢ Hat Dis Hat Toplam Yiizde
1. Istanbul Atatiirk 1.386.831 2.714.898 4.101.729 40,13
2. istanbul Sabiha Gékgen 1.053.110 543.720 1.596.830 15,62
3. Ankara Esenboga 792.595 110.679 903.274 8,84
4. Izmir Adnan Menderes 659.812 93.433 753.245 7,37
5. Antalya 417.670 238.167 655.837 6,42
6. Gazipasa Alanya 12.081 3.654 15.735 0,15
7. Mugla Dalaman 30.893 1.064 31.957 0,31
8. Mugla Milas-Bodrum 68.832 189 69.021 0,68
9. Adana 339.653 46.467 386.120 3,78
10. Trabzon 202.160 10.592 212.752 2,08
11 Erzurum 81.100 4.973 86.073 0,84
12. Gaziantep 137.558 11.842 149.400 1,46
13. Adiyaman 14.660 14.660 0,14
14. Agri 19.847 19.847 0,19
15. Amasya Merzifon 11.739 693 12.432 0,12
16. Aydin Cildir 0,00
17. Balikesir Koca Seyit 8.488 614 9.102 0,09
18. Balikesir Merkez 0,00
19. Batman 41.584 188 41.772 0,41
20. Bingol 9.833 9.833 0,10
21. Bursa Yenigehir 5.341 5.739 11.080 0,11
22. Canakkale 0,00
23. Canakkale Gokgeada 0,00
24. Denizli Cardak 24.177 1.191 25.368 0,25
25. Diyarbakir 137.682 1.465 139.147 1,36
26. Elazig 73.484 2.455 75.939 0,74
217. Erzincan 23.752 711 24.463 0,24
28. Eskisehir Anadolu 159 1.932 2.091 0,02
29. Hatay 67.403 21.316 88.719 0,87
30. Igdir 12.255 12.255 0,12
3L Isparta Siileyman Demirel 2.742 205 2.947 0,03
32. Kahramanmarag 18.575 18.575 0,18
33. Kars Harakani 40.284 344 40.628 0,40
34. Kastamonu 5.543 5.543 0,05
35. Kayseri 112.941 11.340 124.281 1,22
36. Kocaeli Cengiz Topel 1.143 1.143 0,01
37. Konya 66.038 8.190 74.228 0,73
38. Malatya 55.623 536 56.159 0,55
39. Mardin 39.843 39.843 0,39
40. Mus 28.732 28.732 0,28
41. Nevsehir Kapadokya 15.114 15.114 0,15
42. Samsun Carsamba 110.415 4.045 114.460 1,12
43. Siirt 1.239 1.239 0,01
44, Sinop 0,00
45. Sivas Nuri Demirag 29.632 995 30.627 0,30
46. Sanliurfa Gap 52.413 777 53.190 0,52
47. Sirnak Serafettin Elgi 24.120 24.120 0,24
48. Tekirdag Corlu 11.551 42 11.593 0,11
49. Tokat 1.909 1.909 0,02
50. Usak 770 770 0,01
51. Van Ferit Melen 105.346 378 105.724 1,03
52. Zafer 5.234 2.609 7.843 0,08
53. Zonguldak Caycuma 0,00
TURKIYE GENELI DIREKT TRANSIT DAHIL 10.221.797
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Tablo 2.4: 2014 Ocak ay1 Tiirkiye geneli yiik miktar1 gelen-giden (DHMI(b), 2014).

YUK TRAFIGI (Bagaj + Kargo + Posta) ( TON)

No Havalimanlar 2014 YILI OCAK AYI

I¢ Hat Dis Hat Toplam Yiizde
1. Istanbul Atatiirk 15.645 100.372 116.017 63,95
2. Istanbul Sabiha Gokgen 7.815 11.411 19.226 10,60
3. Ankara Esenboga 6.433 1.935 8.368 4,61
4. {zmir Adnan Menderes 6.275 1.842 8.117 447
5. Antalya 3.870 3.938 7.808 4,30
6. Gazipasa Alanya 100 62 162 0,09
7. Mugla Dalaman 288 14 302 0,17
8. Mugla Milas-Bodrum 506 3 509 0,28
9. Adana 3.093 670 3.763 2,07
10. Trabzon 1.764 1.126 2.890 1,59
11. Erzurum 742 102 844 0,47
12. Gaziantep 1.315 205 1.521 0,84
13. Adiyaman 110 110 0,06
14. Agri 201 201 0,11
15. Amasya Merzifon 98 12 110 0,06
16. Aydn Cildir 0,00
17. Balikesir Koca Seyit 64 13 77 0,04
18. Balikesir Merkez 0,00
19. Batman 405 2 407 0,22
20. Bingol 93 93 0,05
21. Bursa Yenisehir 42 106 148 0,08
22. Canakkale 0,00
23. Canakkale Gokgeada 0,00
24. Denizli Cardak 211 22 233 0,13
25. Diyarbakir 1.153 28 1.181 0,65
26. Elazig 623 31 654 0,36
27. Erzincan 220 11 230 0,13
28. Eskisehir Anadolu 1 36 37 0,02
29. Hatay 653 347 1.000 0,55
30. Igdir 138 138 0,08
31. Isparta Siileyman Demirel 27 3 31 0,02
32. Kahramanmaras 157 157 0,09
33. Kars Harakani 413 2 415 0,23
34. Kastamonu 44 44 0,02
35. Kayseri 1.037 221 1.258 0,69
36. Kocaeli Cengiz Topel 8 8 0,00
37. Konya 542 159 701 0,39
38. Malatya 496 8 504 0,28
39. Mardin 363 363 0,20
40. Mus 280 280 0,15
41. Nevsehir Kapadokya 142 142 0,08
42. Samsun Cargamba 964 77 1.041 0,57
43. Siirt 11 11 0,01
44. Sinop 0,00
45, Sivas Nuri Demirag 252 11 263 0,14
46. Sanlwrfa Gap 405 17 422 0,23
47. Sirnak Serafettin Elci 244 244 0,13
48. Tekirdag Corlu 78 209 287 0,16
49. Tokat 17 17 0,01
50. Usak 5 5 0,00
51. Van Ferit Melen 980 4 984 0,54
52. Zafer 41 50 90 0,05
53. Zonguldak Caycuma 0,00

TURKIYE GENELI 58.365 123.047 123.047
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Tiirkiye’de yap islet devret (YID) modeli 1996 yilindan beri yaygin bir
uygulama haline gelmistir. Diinyada biiyiik havalimanlar1 6zellestirilmis bununla
beraber havalimani isletmeciliginde 6nemli degisiklikler yasanmistir. Havalimani
hizmet maliyetleri ¢ok yiiksek oldugundan ve yogun bir alt yapr gerektirdiginden
(pistler, apronlar, taksi yollar1, yolcu ve kargo terminalleri, hava trafik kontrol,
haberlesme, meteoroloji, yangin miidahale ve ambulans servisleri, giivenlik, yer,
ikram, yakit, bakim hizmetleri ve digerleri gibi) onceden devlet elinde olan bu
hizmetlerde aksamalar olmaktaydi. Ancak Once Amerika sonra Avrupa’da
gerceklesen ozellestirme akimi Tiirkiye’de de goriildii. 1994 yilinda yayinlanan 3996
sayili kanunla havalimani &zellestirmenin onii acildi. Havalimanlar1 DHMi’nin
kontroliinde YID modeli ile 6zellestirmeler basladi. Su ana kadar DHMI, 18 YID
projesi gerceklestirmistir. Bu 6zellestirmelerden sonra havalimanlarindaki verimlilik
ve etkinlik artmistir. Havalimanlarinin yapim stiresi kisalmis ayrica bakim—onarim
ve diger havalimani faaliyetlerinde etkinlik saglanmigtir. Havalimani yolcu ve
havacilik dis1 servislerin gelirleri 6nemli dl¢iide artmistir (Saldiraner, 2013). Atatiirk
Havalimani da Antalya Havalimanimin ardindan o6zellestirilmistir. Bu baglamda
Atatiirk Havaliman1 TAV A.S. tarafindan isletilmektedir.

Ayrica, Istanbul’un cografi konumu nedeniyle Atatiirk Havalimanmin merkez
havalimani 6zelligini ile de 6n plana ¢ikmaktadir. Atatiirk Havalimani’na dig hattan
gelip dis hatta veya dis hattan gelip i¢ hat dagitim1 yolcu sayis1 agisindan énemli bir
paya sahiptir. Atatiirk Havalimam1 2014 Ocak ay1 yolcu sayilarina bakildiginda
(gelen-giden) i¢ hatlarda 1.386.831 dis hatlarda 2.714.898 toplam 4.101.729 oldugu
goriilmektedir (DHMI(b), 2014). Ocak ay1 igerisinde dis hat yolcusunun payi
%66’lar civarindadir. Buna ilave olarak transit ve transfer yolcu trafigi Atatlirk
Havalimani’nda 6nemli bir yer tutmaktadir. Zira 2005-2010 yillar1 arasinda transfer
yolcu sayisindaki artig orani ii¢ kattan daha fazla ger¢eklesmistir (THY(a), 2012). Bu
da Atatiirk Havalimani’nin bir koprii havaliman1 konumuna geldigini gostermektedir.

Yolcu sayisindaki biiyiik artis ve yasanan kapasite sorunlari, Istanbul’da Yeni
Havalimani yapimint zorunlu kilmaktadir. Bu baglamda planlanan 3. Havalimani
kapasite sorununu ¢ozebilecekken ayni zamanda sehre ilave bir ekonomik canlilik
getirecektir. Hub havalimanlar1 yerel ekonomik yapisal gelismelere 6nemli etki ve
avantajlar saglamaktadir (Button & Lall, 1999). Ayrica Atatiirk Havalimani’nin

kapasite sorunlarina karst diger bir ¢O6ziim Onerisi de Ankara Esenboga
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Havalimani’nin uluslararasi transit noktasi olarak daha efektif kullanilmasindan
geemektedir (Keskin, 2012).

Havalimanlarindaki artan trafik sorunlari nedeniyle havalimanindaki
gecikmeler maliyet kayiplarina neden olmaktadir. Bu baglamda Tiirkiye’nin yakin
bir cografyasinda ve doymus bir havacilik sektorii bulunan Avrupa’da artan trafik
nedeniyle havacilik sektoriindeki gecikmeler ve tikanikliklari gidermek icin tek
Avrupa sahasi inisiyatifi galismalar1 devam etmektedir (Keskin, 2012). Bu ¢alismalar
havacilik sektoriindeki gecikmeler ve tikanikliklari ele almis ve ¢oziim Onerileri
sunmustur. Gliniimiizde bu trafik sorunuyla beraber gelen gecikmeler ve tikaniklar
dolayis1 ile maliyet kaybi oOnlem alinmaz ise kapasite asimi yasayan tim

havalimanlarinda goriilecektir.

2.1.4 Bayraktasiyict Havayolu Tiirk Hava Yollar1 (THY)

Tiirkiye’nin en biiyiik havayolu firmast olan THY Tiirkiye’nin bayraktasiyici
lider havayolu sirketidir. Kendisine en yakin havayolu sirketlerinden ugak sayisi
bakimindan 5 kat daha fazla ucak sayisina sahiptir (Yazgan & Yigit, 2013 ). Ana
dagitim merkezi olarak Atatiirk Uluslararasi Havalimani’n1 kullanilmaktadir. Atatiirk
Havalimani’ndaki i¢ hatlar ve dig hatlardaki orani sirasiyla %74 ve %72’lik paya
sahiptir (Tablo 2.5) (TAV.A.S, 2013).

Skytrax 2013 yilinda THY’yi Avrupa'nin birinci ve Diinya’nin ise dokuzuncu
en iyi havayolu sirketi segmistir. Ayrica en ¢ok ugus agi1 olan havayollar: listesinde
diinyanin dérdiinciisiidiir. Diinyada en eski ve en biiyiik havayollar ittifaki olan Star

Allience havayolu ittifakina liyedir.

Tablo 2.5: THY ’nin Atatiirk Havalimanindaki i¢ ve dis hatlardaki pay1 (TAV.A.S , 2013).

DIS HATLAR PAY ORANI iC HATLAR PAY ORANI
1. THY %72 1. THY %74
2. DIGER %24 2. ONURAIR %14
3. ATLASGLOBAL %2 3. ATLASGLOBAL %10
4. LUFTHANSA %2 4. DIGER %3

2.1.4.1 Ugak filosu

THY 13 Mart 2014 tarihi itibariyle 126’s1 Airbus, 114’li Boeing olmak iizere
toplam 240 adet ugak filosuna sahiptir (Tablo 2.6) (THY (b), 2014).
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Tablo 2.6: THY filo durumu (THY (b), 2014).

AIRBUS ADET BOEING ADET

A 340-300 7 B 777-300 ER 15
A 330-300 14 B 737-800 76

A 330-200 8 B 737-700 13

A 321-100 41 B 737-700 10

A 320-200 33 B 737-900

A 319-132/100 14

KARGO ADET

A 310 3

A 330 6

AIRBUS TOPLAMI 126 BOEING TOPLAMI 114

GENEL TOPLAM 240 ADET

THY ’nin sektordeki biliylime orani otoritelerce yakindan takip edilmektedir.
2020’ye kadar 95’1 dar, 20’si genis govde olmak iizere 115 Boeing, 117 dar gévdeli
Airbus olmak {izere toplam 232 adet ugak siparisi verilmistir (THY(b), 2014). Bu
siparigler biiyiiyen sivil havacilik sektoriiniin 6nemli bir géstergesidir.

Tiirkiye’de sivil havacilik sektorii bliylimekle beraber yolcu sayisinin ileriki
yillardaki projeksiyonu birgok senaryoda hesaplanmaya caligilmistir. Tiirkiye’nin
bayrak tasiyict havayolunun ana dagitim merkezi olan Atatiirk Havalimani ile ilgili
yolcu sayisi tahmini olarak 55 milyon civarinda olacagi belirtilmistir (Giirsel &
Delibasi, 2013). Calismada bu senaryolarin niifus artigi, biiylime, bilet fiyatlarinin
etkilerinin regresyon modeliyle yapildigi belirtilmistir. Atatiirk Havalimani yolcu
projeksiyonlari transit ve transfer yolcu sayilar1 dikkate alinarak senaryo bazli olarak
hesaplanabilir. Bu biiylimeye paralel yatirimlar ve paralel siparigler olmalidir.
THY nin ugak siparigleri ile en ¢ok noktaya ucan havayolu olma misyonunu

gerceklestirmek amaci tagidigr yetkililerce agiklanmastir.

2.1.4.2 Ugus ag1

THY kiiresel olarak bir¢cok noktaya ugma egilimdedir. THY nin 18 Aralik
2014 tarihi itibariyle ugus bolgeleri Tablo 2.7°de (THY/(c), 2014) sirasiyla Amerika,
Afrika, Ortadogu Asya- Pasifik ve Avrupa bolgelerinde iilke ve sehir bazli

gosterilmistir.
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Tablo 2.7: THY detayli ugus bolgeleri, Amerika (THY(c), 2014).

AMERIKA BOLGESI
NO ULKE SEHIR NO ULKE SEHIR
1. Atlanta 21. Minneapolis
2. Boston 22. Nashville
3. Buffalo 23. New York
4. Burlington 24. Orlando
5. Charleston 25. Philadelphia
6. Charlotte 26. Phoenix
7. Chicago 27. Pittspurg
8. Cincinnati 28. Portland
9. Cleveland 29. Portland City
10. ABD Dallas 30. | ABD Raleigh Durham
11. Denver 31 Rochester
12. Detroit 32. Sacramento
13. Fort Laurderdale 33. San Diago
14. Fort Myers 34. San Francisco
15. Houston 35. Seattle
16. Jack Sonville 36. Tampa
17. Las Vegas 37. Washington DC
18. Long Beach 38. Washington DC Batimore
19. Los Angeles 39. West Palm Beach
20. Miami
40. Bagotville 58. Bogota
41. Bathurts 59. | KOLOMBIYA Cali
42. Calgary 60. Medellin
43. Edmonton
44, Fredericton 61. | BREZILYA Sao Paulo
45. Halifax
46. Hatford 62. | ARJANTIN Buenos Aires
47. Moncton
48, Montreal 63. | PORTO RIKO San Juan
49. KANADA Ottawa
50. Quebec
51. Rouyn
52. Saint John
53. Sept lles
54. St Johns
55. Toronto
56. Val D'or
57. Vancouver

TOPLAM 6 ULKE 63 SEHIR

Amerika bolgesinde 6 iilkede 63 sehre ugmaktadir.
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Tablo 2.8: THY detayli ugus bolgeleri, Afrika (THY/(c), 2014).

AFRIKA BOLGESI
NO ULKE SEHIR NO ULKE SEHIR
. 25. Mombasa
1. BENIN Cot KENYA
otonou 26. Nairobi
2. BURKINA FASO Ougadougou 27. Bingazi
3. Boa Vista 28. LIBYA Misrata
4. Praia 29. Sebha
5. CABO VERDE Sal 30. Trablus
6. Sao Vicente 31 Hurgada
7. Batna 32. iskenderiye
MISIR

8. Cezayir 33. Kahire
9. CEZAYIR Konstantin 34, Sarm El-Seyh
10. Oran 35. | MORITANYA Nouakchott
11. Tilimsan 36. | NIJER Niamey
12. | CIBUTI Cibuti 37. Abuja
3 g/];]]\)/IOKRATTK KONGO lemens = NIERYA e

' CUMHUHIYETI Kinsasa 39. Lagos
15. | ERITRE Asmara 40. | RUANDA Kigali
16. | ETIiYOPYA Addisabaha 41. | SENEGAL Dakar
17. | FAS Kazablanka 42, | SOMALI Mogadisu
18. | FIL FiSI KIYISI Abidjan 43. Hartum

DAN

19. | GABON Libreville 44. U Juba
20. ANA Akl 45, Dariissel.

0. LG A > TANZANYA TRt
21. GUNEY AFRIKA Cape Town 46. Kilimanjaro
22. Johannespurg 47. | TUNUS Tunus
23. Douala 48. | UGANDA Entebbe
24, KAMERUN Yaounde 49. | ZAMBIYA Lusaka
29 ULKE 49 SEHIR

Afrika bolgesinde 29 tilkede 49 sehre ugmaktadir.
Tablo 2.9: THY detayli ugus bolgeleri, Ortadogu (THY(c), 2014).
ORTADOGU BOLGESI
NO ULKE SEHIR NO ULKE SEHIR
1 BIRLESIK ARAP Abi Dhabi 16. | KATAR Doha
2. | EMIRLIKLERI{ Dubai 17. | LUBNAN Beyrut
3. BAHREYN Bahreyn 18. Cidde
4. Bagdat 19. Dammam
5. Basra 20. El Kasim
6. IRAK Erbil 21. | SUUDI ARABISTAN | Medine
7. Musul 22. Riyad
8. Necef 23. Taif
9. Siileymaniye 24. Yanbu
10. isfahan 25. | UMMAN Muscat
11. Kirmangah 26. URDUN Akabe
12. IRAN Meshed 27. Amman
13. Siraz 28. YEMEN Aden
14. Tahran 29. Sanaa
15. Tebriz 30. | ISRAIL Tel Aviv
11 ULKE 30 SEHIR

Ortadogu bolgesinde 11 iilkede ve 30 sehre ugmaktadir.
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Tablo 2.10: THY detayli ugus bélgeleri, Asya (THY/(c), 2014).

ASYA BOLGESI
NO ULKE SEHIR NO ULKE SEHIR
1. . Kabil 29. | KAZAKISTAN Almati
AFGANISTAN
2. Mezar-1 Serif 30. Astana
3. Bakil 31. | KIGIZISTAN Biskek
4. AZERBAYCAN Gence 32. Os
5. Nahgivan 33. | MALDIV ADALARI Male
6. BANGLADES Dakka 34. | MALEZYA Kuala Lumpur
7. Guangzhou 35. | MOGOLISTAN Ulan Bator
8. CIN Pekin 36. | NEPAL Katmandu
9. Sanghay 37. | OZBEKISTAN Tagkent
10. | ENDONEZYA Jak arta 38. islamabad
11. | FILIPINLER Manila 39. | PAKISTAN Karagi
12. L Batum 40. Lahor
GURCISTAN ]
13. Tiflis 41. | SINGAPUR Singapur
14. Ahmedabad 42. | SRILANKA Kolombo
15. Bangalore 43. | TACIKISTAN Dusanbe
16. Chennai 44. | TAYLAND Bangkok
17. | HINDISTAN Delhi 45. | VIETNAM Hanoi
18. Haydarabad 46. Ho Chi Minh City
19. Kalkiita 47. Adelaide
20. Mumbai 48. Brisbane
21. | HONG KONG Hong kong 49. | AVUSTRALYA Melbourne
22. Fukuoka 50. Peth
23. Nagoya 51. Sidney
24. Okinawa 52. Auckland
25. | JAPONYA Osaka 53. . Christchurch
YENI ZELANDA
26. Sapporo 54, Queenstown
217. Sendai 55. Wellington
28. Tokyo

25 ULKE 55 SEHIR

Asya-Pasifik bolgesinde 25 iilkede 55 sehre ugmaktadir.
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Tablo 2.11: THY detayh ugus bolgeleri, Avrupa (THY/(c), 2014).

AVRUPA BOLGESI
N ULKE SEHIR NO ULKE SEHIR
0
1. Berlin 73. KARADAG Podgorica
2. Bremen 74. KOSOVA Pristine
3. Diisseldorf 75. KUZEY KIBRIS Lefkosa
4. Frank furt 76. LETONYA Riga
5. Friedrichshafen 77. LITVANYA Vilniis
6. Hamburg 78. LUKSEMBURG Liiksemburg
7. ALMANYA Honnover 79. MACARISTAN Budapeste
8. Koln 80. MAKEDONYA Uskiip
9. Leipzig 81. MALTA Malta
10. Miinih 82. Alesund
11. Miinster 83. Bergen
12. Niirnberg 84. Bodo
13. Stuttgart 85. Haugesund
14. | ARNAVUTLUK Tiran 86. Kristiansad
NORVEC .
15. Salzburg 87. Kristiansund
AVUSTURYA -
16. Viyana 88. Oslo
17. | BELARUS Minks 89. Stavanger
18. | BELCIKA Biiriiksel 90. Tromso
19. | BOSNA HERSEK Saraybosna 91. Trondheim
20. | CEK CUMHURIYETI Prag 92. Krokow
POLONYA
21. Aalporg 93. Varsova
22. . Aarhus 94. Faro
DANIMARKA -
23. Billund 95. . Funchal
PORTEKIZ -
24. Kopenhang 96. Lizbon
25. | ESTONYA Tallinn 97. Porto
26. | FINLANDIYA Helsinki 98. Biikres
ROMANYA
27. Bordo 99. Kostence
28. Lyon 100. Anapa
29. Marsilya 101. Arhangelks
FRANSA -
30. Nice 102. Astrahan
31. Paris 103. Belgorod
32. Toulose 104. Celyabinsk
33. Dubrovnik 105. Et aterinburg
34. | HIRVATISTAN Split 106. Irkutsk
35. Zagrep 107. Kaliningrad
RUSYA
36. Amsterdam 108. Kazan
HOLLANDA -
37. Rottetdam 109. Khanty-Mansiysk
38. Birmingham 110. Krasnodar
39. | .. Edinburg 111 Krasnoyarsk
INGILTERE
40. Londra 112. Kurgan
41, Manchester 113. Magnitogorsk
42. | . . 114. Mahackale
IRLANDA Dublin -
115. Mineralyne Vordy
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Tablo 2.11 (Devam): THY detayh ugus bolgeleri, Avrupa (THY(c), 2014).

AVRUPA BOLGESI
NO ULKE SEHIR NO ULKE SEHIR
43. Barselona 116. Moskova
44. Bilbao 117. Murmansk
45. | . Madrid 118. N1 jnevartovsk
46. ISPANYA Malaga 119. Novosibirsk
47. Santiago D.C 120. Omsk
48. Valencia 121. Perm
49. Goteborg 122. Rostov-On-Down
50. Kiruna 123. Samara
51. Lulea 124, Soci
52. Malmé 125. St Petersburg
53. Ostersund 126. USYA Stavropol
54. | ISVEC Ronneby 127. Surgut
55. Skelleftea 128. Syktyvkar
56. Stockholm 129. Tomsk
57. Sundsvall 130. Tiimen
58. Umea 131. Ufa
59. Visby 132. Usinsk
60. Basel 133. Volgograd
61. | ISVICRE Cenevre 134, Yargalli
62. Ziirih 135. Yoskar Ola
63. Bari 136. | SIRBISTAN Belgrad
64. Bologna 137. | SLOVENYA Ljubljana
65. Cenova 138. Dnepropetrovsk
66. Katanya 139. Donetsk
67. | . Milano 140. Herson
68. ITALYA Napoli 141. UKRAYNA Kiev
69. Pisa 142. Lviv
70. Roma 143. Odessa
71. Torino 144. Simferopol
72. Venedik 145. . Atina
73. | KARADAG Podgorica 146. YUNANISTAN Selanik

37 ULKE 146 SEHIR

Avrupa bolgesinde 37 tlilkede 146 sehre ugmaktadir.

Tablo 2.7-2.11’in verileri kullanilarak 5 bolgede iilke ve sehir sayis1 Tablo
2.12°de Ozetlenmistir. Bu verilere gore THY’nin ittifaklar dahil toplam 392
noktadaki ugus agmmin 343 noktasi dis llkeler (108 iilke), 49’unu ise i¢ hatlar
olusturmaktadir (Tablo 2.12). Bu tabloda dikkati ¢eken THY genelde Avrupa
pazarinda yer almasina ragmen, 5 bolgede de ugus nokta sayis1 bakiminda varligini

hissettirme ¢abasidir.

gostermektedir.

THY kiiresel anlamda bir¢ok noktaya ugma c¢abasini
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Tablo 2.12: THY ugus bélgeleri (THY/(c), 2014).

BOLGE ULKE SEHIR
AVRUPA 38 195
AMERIKA 6 63
ASYA - PASIFIK 25 55
AFRIKA 29 49
ORTADOGU 11 30
TOPLAM 109 392

THY uguslarmin %43’tinii Avrupa tilkeleri olusturmaktadir (Sekil 2.6). Bunun
nedenleri arasinda cografi konumu geregi koprii olusu, Avrupa iilkelerindeki Tiirk
gdcmen potansiyeli, Avrupa’nin doymus havacilik sektoriidiir. Buna ilave olarak
geleneksel hub havalimanlarinin ve 6nemli havayollarinin Avrupa’ da bulunmasi ve
kokli, biiyiik 6lgekli ancak biiylime oranlart diisik olan Avrupa havayolu
sirketlerinin ittifaklarla yeni havayolu ag ve hub arayislart da sayilabilir (Lohmann,
Albers, Koch, & Pavlovich, 2009).

THY ’nin ugus agi, sehir olarak sirasiyla %43 Avrupa, %18 Amerika, %16
Asya-Pasifik, %14 Afrika, %9 Ortadogu schirleri olustururken (Sekil 2.9), iilke bazl
bakilirsa sirastyla %34 Avrupa, %27 Afrika, %23 Asya-Pasifik, %10 Ortadogu, %6
Amerika tilkelerini olusturmaktadir (Sekil 2.10).

ORTADOGU
9%

AVRUPA
43%

ASYA - PASIFIK
16%

AMERIKA
18%

Sekil 2.9: THY uluslararasi ugus ag1 yiizdesi (sehir bazli) (THY/(c), 2014).
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ORTADOGU

AFRiKA  10% AVRUPA
27%

ASYA - PASIFI
23%

Sekil 2.10: THY uluslararasi ugus agi yiizdesi (iilke bazli) (THY/(c), 2014).

THY karsilikli yapmis oldugu ikili ya da coklu ittifaklarla kiiresel ugus agim
genisletme ¢abasindadir. Bir yandan Avrupa pazarinda etkili bir rol oynarken ayni
zamanda kiiresel anlamda da varligini hissettirmek istemektedir. THY nin havayolu
ag trafigindeki verileri de bunu dogrulamaktadir. THY nin bir¢ok noktaya ugma
misyonu diinya tizerindeki havayolu ag trafigindeki ortalama biiylimenin iizerinde
oldugu Tablo 2.13’deki (THY(d), 2013) IATA ve THY verilerindeki yiizdelik artig
farkliligindan da goriilmektedir.

Tablo 2.13: Kapasite (AKK: Arz edilen koltuk km) (THY(d), 2013).

NO BOLGE IATA % artig THY % artig
1. ORTADOGU 12 12,2

2. AFRIKA 45 28,6

3. GUNEY AMERIKA 45 37,2

4. UZAKDOGU ASYA 7,1 16,1

5. KUZEY AMERIKA 2,0 22,8

6. AVRUPA 2,7 21,6

IATA tarafindan yayimlanan yillik sonuglarin degerlendirildigi raporda 2012
yilinda Ortadogu’daki biiyiimenin en fazla oldugu ve yolcu sayis1 doluluk oraninin
ise dikkat ¢ekici yiiksekligi belirtilmistir (IATA(b), 2013). THY 'nin kapasite artigi
her bolgede sektoriin lizerinde gerceklesmistir (Tablo 2.4). Bu artisin Giiney
Amerika disindaki tiim bolgelerde gergeklestirme cabasinin devam edecegi THY
yetkililerince belirtilmektedir (THY(d), 2013). THY nin 2015 ugus bdlgeleri ve
gelecek ugus planlamalar1 Sekil 2.11°de gosterilmistir (THY(d), 2013).
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Sekil 2.11: THY ugus haritas1 (THY (e), 2013).

THY kiiresel olarak faaliyetlerini yliriitiircken Diisiik Maliyetli Havayolu
Tasima modeli kapsaminda 2008 yilinda Anadolu Jet Havayolu Sirketini kurmustur.
Genelde iilke i¢inde Ankara (Esenboga Havalimani) ve Istanbul (Sabiha Gokcen
Havalimani) hub merkezli iilke igindeki sehirlere Borejet Havayolu ile birlikte
ucuslarini  siirdiirmektedir. Ozellikle THY ile baglantili yurtdis1 seferlerini
yiirtitmektedir. Asagida goriilecegi lizere 22 Aralik 2014 tarihi itibariyle {ilke i¢inde
38 sehre uguslarini siirdiirmektedir (Tablo 2.14).

Tablo 2.14: Anadolujet ugus noktalar (Anadolujet, 2014).

NO HAVALIMANI NO HAVALIMANI
1. Adana Sakirpasa Havalimani 20. Igdir Havalimani
2. Adiyaman Havalimani 21. Istanbul Sabiha Gokcen Havalimani
3. Agr Havalimani 22. Izmir Adnan Menderes Havalimani
4. Ankara Esenboga Havalimani 23. Kahramanmaras Havalimani
5. Antalya Havalimani 24. Kars Havalimani
6. Balikesir Havalimani 25. Kayseri Havalimani
7. Balikesir Koca Seyit Havalimani 26. Kocaeli Cengiz Topel Havalimant
8. Batman Havalimam 27. Konya Havalimani
9. Bingol Havalimam 28. Malatya Erha¢ Havalimam
10. Bursa Yenisehir Havalimani 29. Mardin Havalimani
11. Canakkale Havalimani 30. Milas Bodrum Havalimani
12. Corlu Havalimani 31 Mus Havalimani
13. Dalaman Havaliman 32. Samsun Cargamba Havalimani
14. Diyarbakir Havalimani 33. Sivas Nuri Demirag Havalimani
15. Elazig Havalimani 34. Siirt Havalimani
16. Erzincan Havalimani 35. Sanlurfa GAP Havalimani
17. Erzurum Havalimani 36. Sirnak Serafettin Elgi Havalimani
18. Gaziantep Havalimani 37. Trabzon Havalimani
19. Hatay Havalimani 38. Van Ferit Melen Havalimani
39. KKTC Ercan Havalimani
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Ucak filosunun ortalama yast 8,3 yil olan Anadolu Jet’in 4052 kapasiteli
toplam 28 wugagl bulunmaktadir (Anadolujet, 2014). Tim koltuklart ekonomi

sinifindan olusmaktadir.

2.1.4.3 Stratejisi

THY mevcut filosu ve ugak siparisleriyle daha ¢ok noktaya ugma stratejisini
uygularken diger taraftan biiyliyen sivil havacilik sektdr taleplerine gore uzun bir
vadede diinya ¢apinda marka olma stratejisini izlemektedir. Stratejik havayollar
ittifaklarina 6nem veren THY her yerde ¢6ziim ortagi bulunan bir network agi
olusturma ¢abasindadir. Star Alliance iiyesi olan THY ayn1 zamanda bir¢ok havayolu

ile ortak ugus (Codeshare) anlagsmalar1 yapmaktadir (Tablo 2.15) (THY(e), 2013).

Tablo 2.15: THY 'nin ortak ugus yaptig1 havayollar1 (THY (e), 2013).

THY'nin ortak ugus yaptig1 havayollari (2013 Aralik)
1. Adria Airways 20. JetBlue Airways
2. Aegean Airlines 21. Kuwait Airways
3. Air Astana 22. Luxair
4. Air Canada 23. LOT Polish Airlines
5. Air China 24. Malezya Havayollari
6. Air India 25. Oman Air
7. Hava Kirgizistan 26. Pakistan Uluslararas1 Havayollari
8. Hava Malta 27. Royal Air Maroc
9. Air New Zealand 28. RwandAir
10. All Nippon Airways 29. | Iskandinav Havayollart
11. Asiana Havayollari 30. Singapur Havayollari
12. Austrian Airlines 3L Swiss International Air Lines
13. Avianca'nin 32. TAP Portugal
14. Hirvatistan Havayollari 33. Thai Airways International
15. EgyptAir 34. Ukrayna Uluslararasi Havayollari
16. Ethiopian Airlines 35. United Airlines
17. Etihad Airways 36. US Airways
18. Garuda Indonesia 3r. UTair
19. Iran Air

Ucus agmi kiiresel havacilik sektoriinlin en fazla biliylime gosterdigi 6zellikle
Ortadogu’nun yaninda Uzakdogu ve Afrika yoniinde gelistirmektedir. Bunun nedeni
cografi konum avantajim kullanarak 6zellikle transfer yolcu agisindan Avrupa’dan bu
bolgelere agilan bir kap1 olmay1 planlamaktadir. THY "nin ugak siparislerine bakildiginda
dar govdeli ancak yakit tasarruflu ugaklar dikkati cekmektedir. Avrupa’nin bir kapisi

olarak transfer ve transit aktarma merkezi olarak bir kdprii durumunda daha ¢ok noktaya

46


http://en.wikipedia.org/wiki/Adria_Airways
http://en.wikipedia.org/wiki/Jetblue_Airways
http://en.wikipedia.org/wiki/Kuwait_Airways
http://en.wikipedia.org/wiki/Air_China
http://en.wikipedia.org/wiki/Malaysia_Airlines
http://en.wikipedia.org/wiki/Air_India
http://en.wikipedia.org/wiki/Air_Kyrgyzstan
http://en.wikipedia.org/wiki/Pakistan_International_Airlines
http://en.wikipedia.org/wiki/Air_Malta
http://en.wikipedia.org/wiki/Royal_Air_Maroc
http://en.wikipedia.org/wiki/All_Nippon_Airways
http://en.wikipedia.org/wiki/Asiana_Airlines
http://en.wikipedia.org/wiki/Singapore_Airlines
http://en.wikipedia.org/wiki/Austrian_Airlines
http://en.wikipedia.org/wiki/Swiss_International_Air_Lines
http://en.wikipedia.org/wiki/TAP_Portugal
http://en.wikipedia.org/wiki/Croatia_Airlines
http://en.wikipedia.org/wiki/Thai_Airways_International
http://en.wikipedia.org/wiki/EgyptAir
http://en.wikipedia.org/wiki/United_Airlines
http://en.wikipedia.org/wiki/Etihad_Airways
http://en.wikipedia.org/wiki/US_Airways
http://en.wikipedia.org/wiki/Garuda_Indonesia
http://en.wikipedia.org/wiki/UTair_Aviation
http://en.wikipedia.org/wiki/Iran_Air

ucma cabasindadir. Rekabetgi fiyatlarla iistiin kalite anlayisi ile bir marka olmayi
amaclamaktadir. Birim havayollar1 maliyetleri THY de 8 cent, Avrupa havayollarinda

13-17 diger ucuz havayollarinda ise 6-8’dir (THY (b), 2012).

2.2 Dubai Bolgesel Degerlendirme

Havayolu tasimaciliginda Dubai sehrinin karakteristik ozellikleri ile birlikte
Dubai Uluslararas1 Havalimani ve burasint merkez olarak kullanan Emirates

Havayollari’nin faaliyetleri durum degerlendirilmesi asagida ayrintili yer verilmistir.

2.2.1 Dubai Sehir Degerlendirmesi

Birlesik Arap Emirliklerinin en kalabalik sehri olan Dubai’nin niifusunda
gocmenlerin  payr biyiiktiir. 2013 yilinda niifusun  %99’u  kentsel alanda
bulunmaktadir (Dubai Statistics Center (a), 2013). Birlesik Arap Emirliklerinin kisi
bag1 geliri 38 bin dolardir. Birlesik Arap Emirliklerinde yurt i¢i gayri safi hasilati
gelirinin %38’ini petrol ve dogalgaz kaynaklari olusturmaktadir (T.C Disiligkiler
Bakanligi, 2013). Bu da gerek havalimaninda gerekse havayolunda diisiik maliyet

olarak rekabet Uistlinliigii yaratmaktadir.

Sekil 2.12: Dubai sehri (Piramithaber, 2015).
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Dubai, Birlesik Arap Emirlikleri'nin Basra Korfezi kiyisinda, Dubai Palmiye
Adalari, Diinya Ticaret Merkezi ile birlikte turizm agisindan gelismis bir sehir
durumundadir. Ayrica is toplantilarina ev sahipligi yapan karmasik bir lojistik ve
liretim sahasina sahiptir. Giliniimiizde Korfez Bolgesi'nin siirekli gelisen, kiiresel
ticari ve kiiltlirel bir bolge olarak metropol sehridir. Ayrica Dubai’nin havayolu
sektorlindeki genisleyici yaklasimi bolgesinde bulunan Abu Dabi ve Doha gibi diger
emirliklere 6zendirici olmaktadir. B6lge olarak 6zelliklede Avrupa — Avusturalya
baglantisinda 6nemli rol oynamaktadir (Geography, 2013). Bu 6zelligi ile yolcu ve
kargo tasimaciliginda 6nemli merkezlerden birisidir. Sekil 2.13’de goriilecegi tizere
ulasim Dubai ekonomisine 6nemli katkida bulunmaktadir. Ondan sonraki sektorler

ise Ticaret ve Turizm, Bankacilik ve Finans, Gayrimenkul sektorleri gelmektedir.
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Sekil 2.13: Dubai ekonomisinin sektor bazli GSYH’ye katkisi (Dubai Airports Strategic Plan 2020, 2015).

Bolgesinde bulunan Abu Dabi ve Katar gibi emirliklerle beraber Avrupa, Asya
ve Giineybat1 Pasifik arasinda uzun mesafeli hatlarda 6nemli bir konuma sahiptir
(Hooper, Walker, Moore, & Zubaidi, 2011). Ayrica Dubai’de havacilik sektorii
onemli bir paya sahiptir. Oxford Ekonomik Komisyonu raporuna goére havacilik
sektorli 2013 yilinda Dubai’ ye 26,7 milyar dolar katki sagladigi, bununda Dubai’nin
GSYH’nin %27’sini olusturdugu vurgulanmistir. Bu katki ayni zamanda diger
endiistriler igin de bir katalizor olusturmaktadir (Dubai Airport(a), 2015). Havacilik
sektorii. Dubai’nin toplam is¢i oranmin %21°ni olusturmaktadir (Oxford, 2014).

Havayolu sektdrii Dubai’nin istihdaminda bir deger zinciri olusturmaktadir. Ornegin
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havacilik sektoriinde 100 birimlik bir istihdam yaratilmasi diger endiistrilerde 116
birimlik bir istihdamin 6niinii agtig1 tespit edilmistir (Oxford, 2014).

Havayolu sektor ile turizm sektorii bir biitlin halinde etkilerini Dubai’ de
gormek mimkiindiir. Dubai sehrinin marka haline geldigi bazi yapitlar1 vardir.
Bunlar 1999 yilinda agilan Burj Al Arap Oteli, Col ortasinda kayak merkezleri
bulunan Emirates Aligveris Merkezi, Palmiye Adasi, Burj Khalifa gokdeleni
Dubai’nin turist ¢eken simgesel yapilaridir. Ayrica 1999°da ilk kez diizenlenen
Dubai Aligveris Festivali her yil diizenli bir sekilde yapilmaktadir. Dubai schri
kiiresel pek ¢ok sportif turnuva, fuar vb. gibi etkinliklerin yapildigi, farklilik yaratmis
sehir pozisyonundadir.

Dubai’nin turist sayisina baktigimizda Dubai Ticari Pazarlama ve Turizm
Bakanligi’nin acgiklamasina gére 2013 yilinda 11 milyondan fazla misafire ev
sahipligi yaptig1 goriilmistir (Gulfnews, 2015). Birlesmis Milletler Diinya Turizm
Orgiitii'ne goére 2013 yilinda Birlesik Arap Emirliklerine gelen turistlerin %61°i
Dubai’yi dogrudan ya da dolayl ziyaret etmektedir. 2013 yilinda Turistlerin %381
Avrupa’dan, %26’s1 Ortadogu’dan, %26’s1 Asya ve Afrika’dan, %10’u ise Amerika
ve Pasifik’ten gelmektedir (Oxford, 2014).

Turizm sektoriinde Dubai’ninde i¢inde bulundugu Birlesik Arap Emirlikleri
iilke olarak yurtdisinda da énemli turizm harcamalar1 yapmaktadir. Ornegin 2015 yili
Dubai Uluslararast Turizm Fuar Raporuna gore 2013 yilinda yurtdisinda turizm
harcamasi yapan iilkelerin basinda 17 milyar 699 milyon Amerikan dolar ile Birlesik

Arap Emirlikleri gelmektedir (Sekil 2.14).

BIRLESIK ARAP EMIRLIKLERI VATANDASLARININ YURTDISI

TURIZM HARCAMASI
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Sekil 2.14: Birlesik Arap Emirlikleri yurtdisi turizm harcamalari (TURSAB, 2015).
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2.2.2 Havalimam Degerlendirmesi

Birlesik Arap Emirliklerinin en biiyiik sehri olan Dubai’de bulunan Dubai
Uluslararas1 Havalimani Dubai’nin uluslararas1 yolcu tagimaciliginin ve Emirates
havayollarinin merkezi konumundadir. Havayolu tasimaciliginda Ortadogu ve
Afrika’nin en 6nemli merkezidir. Diinyanin en kalabalik havalimanlar: listesinde 7.
siradadir. Ayrica 2013’te biiyiime oranmi %15,2°dir (ACI Year-to-date Passenger
Traffic , 2014).

2.2.3 Dubai Uluslararasi Havalimani

Dubai Havalimani, Dubai sivil havacilik kurumu tarafindan isletilmektedir.
Turizm bdlgesi olmasi ve sanayi faaliyetleri bu havalimanmin kapasitesini
artirmistir. 2013 yilinda faaliyete giren Al Maktum Havalimani ile birlikte ileriki
yillarda koordineli kapasite artirrmi planlanmistir. Bu senaryolardan birisi kapasite

planlamasi agisindan agagida gosterilmistir (Tablo 2.16).

Sekil 2.15: Dubai Uluslararast Havalimani (Dubai Airport(b), 2015).
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Tablo 2.16: Planlanan kapasite (Dubai ve Al Maktum Havalimani) (Murel & O'Connell, 2011).

HAVALIMANI 2016 2020
Dubai Havalimani 70 milyon 80 milyon
Al Maktum Havalimam 160 milyon 160 milyon

Dubai Havalimani yolcu tahmininin 2013 yilinda 48-55 milyon arasinda
olacagin1 O6ngorilmistir (Murel & O'Connell, 2011). 2013 yilinda gergeklesen
rakamlara baktigimizda yolcu sayisi Ocak - Ekim 2013 arasi 55.046.863 olarak
gerceklestigi gorlilmiistiir. Bu da senaryonun en yiiksek seviyesinin fizibilitesini
gostermektedir. Yine ayni senaryoya gore 2020 yilinda Dubai Havalimanindaki
yolcu sayisi en yiikksek 86 milyon en diisiik 63 milyon seviyesinde olacagi
varsayllmigtir (Murel & O'Connell, 2011). Bu ¢alismada senaryolarin kaynak-hedef
yolcu, turizm gelisim esasli tahminlerle ekonometrik yaklagimlarla yapildigi
belirtilmistir. Turizme bagli yapilan bu senaryonun gergeklesme oraninin biiyiikliigii
Dubai’nin turizm merkezi olmasimnin bir gostergesidir. Zira Dubai Uluslararasi
Havalimani’nin toplam yolcu sayisinda transit yolcu payma bakildiginda (1970-2005
yillar1 arasi) Ozellikle 1995 yilindan sonra transit yolcu paymin az oldugu
goriilmektedir (Tablo 2.17).

Tablo 2.17: Dubai Uluslararas1 Havalimani yolcu gelisimi (Lohmann, Albers, Koch, & Pavlovich, 2009).

YIL KALKIS VARIS TRANSIT TOPLAM
BIN YUZDE BIN YUZDE BIN YUZDE

1970 84,1 34,71 83,7 34,54 74,5 30,75 2423
1975 295,4 29,91 352,2 35,66 340,1 34,43 987,7
1980 717,3 25,73 767,8 27,54 1302,7 46,73 2787,8
1985 1104 28,69 1125,3 29,25 1618,2 42,06 3847,5
1990 1610,4 32,10 1656,5 33,02 17498 34,88 5016,7
1995 2923,1 41,15 2967 41,77 1212,9 17,08 7103
2000 5516,1 44,77 5604,6 45,49 1200 9,74 12320,7
2005 13963 48,51 13963 48,51 860 2,99 28786

Dubai Havalimani’nin bagka bir karakteristigi ise havalimani iicretlerinin
diisiik olusudur. 2008 IATA verilerine dayanarak yapilan calismada korfez
havalimani ticretlerinin (A 340-600) Paris, Heathrow ve Amsterdam havalimanlarina

gore 9 kat daha diisiik oldugu gosterilmektedir (Murel & O'Connell, 2011).
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2.2.4 Bayraktasiyic1 Havayolu Emirates Havayollar

Korfez tasiyicilarindaki dinamik yapilardan Emirates, Etihad ve Katar
Havayollar1 goze ¢arpmaktadir. Ancak Dubai Uluslararasi havalimanini ana merkez
olarak kullanan ve bdlgenin bayraktasiyici havayolu Emirates’tir. Emirates, Dubai
Havalimani’nda yolcu trafiginin %60'm1 ve tim hava araci faaliyetlerinin %38'ini
gerceklestirmektedir (Dubai Airport(c), 2013). Emirates, Skytrax tarafindan 2013
yilinda diinyanin en iyi havayolu sirketi segilmistir. Bununla birlikte ayrica

Ortadogu’nun en iyi havayolu sirketi 6diiliini almistir (Emirates(a), 2013).

2.2.4.1 Ugak filosu

En geng filoya sahip olan Emirates’in ucaklarinin ortalama yas1 6’dir. 13 Mart
2014 tarihi itibariyle 80’1 Airbus, 135’1 Boeing olmak iizere toplam 215 adet ucak
filosuna sahiptir (Tablo 2.18) (Emirates(b), 2014).

Tablo 2.18: Emirates filo durumu (Emirates(b), 2014).

AIRBUS ADET BOEING ADET
A 380 - 800 45 B 777 - 300 104
A 340 - 500 9 B 777 - 200 29
A 340 - 300 B 747 - 400 2
A 330 - 200 22

AIRBUS TOPLAMI 80 BOEING TOPLAMI 135
GENEL TOPLAM 215

Emirates Havayollarinin en goze carpan agresif stratejisi ugak siparisleridir.
Emirates’in 150’si Boeing, 50’si Airbus A 380 olmak iizere toplam 200 ugak siparisi
bulunmaktadir (Emirates(b), 2014). Bu ugak siparislerinden genis govdeli ugaklarin
cogunlugu dikkati ¢ekmektedir. Bu da gerek Dubai Havalimaninin diisiik maliyet
avantajin1 havayolu stratejisi olarak birden ¢ok nokta yerine genis govdelilerle daha

fazla yolcu taginmasiyla diisiik maliyet stratejisi oldugudur.

2.2.4.2 Ugus ag1

Emirates Havayollari’nin 22 Aralik 2014 tarihi itibariyle sirasiyla Amerika,
Afrika, Ortadogu, Avrupa ve Asya-Pasifik bolgelerindeki ugtugu iilkelerdeki sehir
sayis1 Tablo 2.19’da gosterilmistir (Emirates ugus noktalari, 2014).
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Tablo 2.19: Emirates detayli ugus bolgeleri, Amerika (Emirates ugus noktalari, 2014).

AMERIKA BOLGESI

P
o

ULKE SEHIR
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Sao Paulo

13. ARJANTIN Buenos Aires

4 ULKE 13 SEHIR

Amerika bolgesinde 4 iilkede 13 sehre ugmaktadir.

Tablo 2.20: Emirates detayli ugus bolgeleri, Afrika (Emirates ugus noktalari, 2014).

AFRIKA BOLGESI
NO ULKE SEHIR

1. ANGOLA Luanda

2. CEZAYIR Cezayir

3. FIL FIST KIYISI Abidjan

4, GINE Konakri

5. GUNEY AFRIKA Cape Town
6. LIBYA Triboli

L2 NIJERYA Abuja

8. Lagos

9. SENEGAL Dakar

10. TUNUS Tunus

9 ULKE 10 SEHIR

Afrika bolgesinde 9 iilkede 10 sehre ugmaktadir.

Tablo 2.21: Emirates detayli ugus bolgeleri, Ortadogu (Emirates ugus noktalari, 2014).

ORTADOGU BOLGESI

NO ULKE SEHIR
1. URDUN Amman
2. BAHREYN Bahreyn
3. Erbil
4, IRAK Basra
5. BAE Dubai
6. KUVEYT Kuveyt
7. UMMAN Maskat
8. SUUDI ARABISTAN Medlne
9. Riyad
10. YEMEN Sanaa
11. IRAN Tahran

9 ULKE 11 SEHIR

Ortadogu bolgesinde 9 tilkede 11 sehre ugmaktadir.

53




Tablo 2.22: Emirates detayli ugus bolgeleri, Avrupa (Emirates ugus noktalari, 2014).

AVRUPA BOLGESI

NO ULKE SEHIR NO ULKE SEHIR
1. ALMANYA Diisseldorf 19. ISPANYA Barselona
2. Miinih 20. Madrid
3. Frank furt 21. ISVEC Stockholm
4. Hamburg 22. ISVICRE Ziirih
5. AVUSTURYA Viyana 23. Cenevre
6. BELCIKA Biiriiksel 24. ITALYA Roma
7. CEK CUMHURIYETI Prag 25. Venedik
8. DANIMARKA Kopenhang 26. Milano
9. FRANSA Nice 27. KIBRIS RUM KESIMI Larnaka
10. Paris 28. MACARISTAN Budapeste
11. Lyon 29. NORVEC Oslo
12. HOLLANDA Amsterdam 30. POLONYA Varsova
13. INGILTERE Birmingham 31. PORTEKIZ Lizbon
14. Glasgow 32. RUSYA St. Petersburg
15. Manchester 33. Moskova
16. Nex Castle 34. TURKIYE Istanbul
17. Londra 35. UKRAYNA Kiev
18. IRLANDA Dublin 36. YUNANISTAN Atina
22 ULKE 36 SEHIR

Avrupa bolgesinde 22 tilkede 36 sehre ugmaktadir.
Tablo 2.23: Emirates detayli ugus bolgeleri, Asya - Pasifik (Emirates ugus noktalar1, 2014).
ASYA- PASIFIK BOLGESI

NO ULKE SEHIR NO ULKE SEHIR
1. AFGANISTAN Kabil 30. AVUSTRALYA Rockhampton
2. AVUSTRALYA Adelaide 31. Sidney
3. Albury 32. Tamworth
4. Alice Springs 33. Townsville
5. Armidale 34. Uluru
6. Barcaldine 35. Wagga Wagga
7. Broome 36. Weipa
8. Bundaberg 37. BANGLADES Dakka
9. Caimns 38. CIN Guangzhou
10. Coffs Harbour 39. Sanghay
11 Darwin 40. FILIPINLER Manila
12. Devanport 41, HINDISTAN Ahmedabad
13. Dubbo 42. Bangalore
14. Geraldton 43. Trivandrum
15. Gladstone 44, HONG KONG Hong kong
16. Gold Coast 45. JAPONYA Osaka
17. Hamilton Island 46. Tokyo
18. Hervey Bay 47, MALDIV ADALARI Male
19. Hobart 48. MALEZYA Kuala Lumpur
20. Horn Island 49, PAKISTAN Sialkot
21. Kalgoorlie 50. Lahor
22. Kanberra 51. SRi LANKA Kolombo
23. Launceston 52. TAYLAND Phuket
24. Learmonth( Examouth) 53. Bangkok
25. Mackay 54. TAYVAN Taipei
26. Mildura 55. VIETNAM Ho Chi Minh City
27. Perth 56. YENI ZELANDA Christchurch
28. Port Lincoln 57. Queenstown
29. Port Macquarie 58. Wellington

16 ULKE 58 SEHIR

Asya- Pasifik bolgesinde 16 lilkede 58 sehre ugmaktadir.
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Emirates Havayolunun Tablo 2.19 \verileri kullanilarak Tablo 2.24

olusturulmustur. Kiiresel olarak 60 iilkede 128 farkli sehre ugmaktadir.

Tablo 2.24: Emirates ugus bolgeleri (Emirates ugus noktalari, 2014).

BOLGE ULKE SEHIR
ASYA-PASIFIK 16 58
AVRUPA 22 36
AMERIKA 4 13
ORTADOGU 9 11
AFRIKA 9 10
TOPLAM 60 128

Ucgus bolgesi olarak Asya - Pasifik ve Avrupa bolgesi agirliktadir (Tablo 2.20).
Bunun yaninda Hindistan - Avrupa arasinda uzun mesafeli hatlarda cografi konum
avantajin1 kullanmak amaciyla Emirates’in Asya - Pasifik ve Avrupa uguslarini
artirmaktadir. Emirates’in sehir bazli ugus ag1 sirasiyla %45 Asya - Pasifik, %28
Avrupa, %10 Amerika, %9 Ortadogu, %8 Afrika sehirlerinden olusmaktadir (Sekil
2.16). Ulke bazli ugus a1 sirastyla %36 Avrupa, %27 Asya - Pasifik, %15 Afrika,
%15 Ortadogu, %7 Amerika tilkeleri olusturmaktadir (Sekil 2.17).

AFRIKA
8%

ORTADOGU
9%

0,
10% SYA - PASIFIK

45%

AVRUPA
28%

Sekil 2.16: Emirates ugus bolgeleri (sehir bazli) (Emirates ugus noktalari, 2014).
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AFRIKA

ASYA - PASIFIK

ORTADOGU 27%

15%

AMERIKA
7%

AVRUPA
36%

Sekil 2.17: Emirates ugus bolgeleri (iilke bazli) (Emirates ugus noktalari, 2014).

Emirates havayollarinin  kiiresel anlamda ugus bolgeleri Sekil 2.18’de

gosterilmistir.

- -

B Erirates Ugug Bélgelen

Sekil 2.18: Emirates ugus haritasi (Emirates ugus noktalari, 2014).

Emirates Havayollar1 onciiliigiinde 2008 yilinda Flydubai havayolu sirketini
kurmustur. Bu havayolu sirketi Diisiik Maliyetli Havayolu sirketi olarak faaliyet
gostermektedir. Ugus ag1 81 noktadan olugmaktadir (Sekil 2.19). Aralik 2014 tarihi
itibariyle 43 ugak filosuna sahiptir. Filo ortalama yas1 2,4 yildir (Flydubai, 2014).
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Sekil 2.19: FlyDubai ugus haritas1 (Flydubai, 2014).

2.2.4.3 Stratejisi

Hizli bir sekilde biiyliyen Emirates, Korfez Bolgesi’nin lideridir. THY ’nin Star
Alliance tiyeligi gibi herhangi stratejik havayolu ittifaklarina tiyeligi yoktur. Ancak
bazi havayollari ile ortak ugus anlasmalar1 bulunmaktadir (Tablo 2.25).

Tablo 2.25: Emirates havayollarinin ortak ugus yaptigi havayollar1 (Emirates(c), 2014).

No Havayolu No Havayolu
1. Air Mauritius 11. Filipin Havayollar

2. Air New Zealand 12. Qantas

3. Alaska Airlines 13. Royal Air Maroc

4. All Nippon Airways 14. Royal Jordanian Airlines
5. Cathay Pacific 15. Ipek Hava

6. Garuda Indonesia 16. Singapur Havayollar

7. JetBlue 17. South African Airways
8. Jetstar 18. TAP Portugal

9. Jetstar Asia 19. Thai Airways

10. Korean Air 20. Virgin America

Genis govdeli ugak siparisleri (Airbus) en agresif stratejisidir. Emirates bu

siparislerle u¢tugu noktalara daha fazla yolcuyu konforlu bir sekilde ugurarak rekabet
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stlinliigli saglamay1 planlamaktadir. Ugus ag1 genelde Ortadogu, Asya - Pasifik ve
Avrupa’da yogunlagmistir. Bunun yaninda genis govdeli ucak siparisleriyle hizli
erisim ve toplam maliyeti diisiirme gayretindedir. Uzun menzilli ugusa olanak veren
ucaklartyla bunu gergeklestirme cabasindadir. Emirates, rekabet faktorlerinden hizli
erigim, toplam maliyet, hizmet kalitesi ve havalimani tikaniklig1 faktorlerini etkili
olarak kullanmaktadir (Redondi, Malighetti, & Paleari, 2011). Bu bdlgenin turizm
merkezi olusu, is ve diinya ticaret merkezini barindirmasi nedeniyle niifusu az
olmasma karsilik iyi bir hedef yolcu trafigi bulunmaktadir. Ayrica birinci smnif
hizmet kalitesiyle iist diizey is ve turizm sektoriinde bir farklilik yaratma
cabasindadir. Business ucuslariyla st diizey misteri odaklidir. Havalimani

rekabetinde diisitk maliyet avantajini iyi kullanmaktadir (Barett, 2000).
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UCUNCU BOLUM

KARSILASTIRMALI DURUM ANALIZI

Havayolu tasimaciliginda kendi bolgelerinde énemli bir yer tutan Istanbul ve
Dubai sehirlerinin karsilastirmali analizi yapilarak benzerlikler ve farkliliklar ortaya
konulmaya calisilacaktir. Bu analiz schir yapisi, en islek havalimant ve

bayraktasiyici havayolu sirketlerini kapsamaktadir.
3.1 Sehir Acisindan

Istanbul Tiirkiye’nin batisinda yer alan Asya ve Avrupa’y: birbirine baglayan
Istanbul bogazina sahip ¢ok 6nemli stratejik bir konumdadir. Tiirkiye’'nin gerek
niifus gerekse ekonomik agidan en biiylik sehridir. Ticari ve kiiltiirel faaliyetlerin
kiimelendigi bir sehirdir. Dubai ise Birlesik Arap Emirliklerini olusturan 7
Emirlikten birisidir. Kiiresel olarak kiiltiirel ve ticari agidan biiylik 6neme sahiptir.
Ticari ve kiiltiirel anlamda iki sehir de bolgelerinde benzer sekilde on plana
cikmaktadirlar (Global Destination Cities Index 2014).

Sekil 3.2°de goriilecegi iizere iilkelerin GSYH’ye (nominal) gore siralamasina
baktigimizda Tiirkiye 2010-2014 yillar1 aras1 10.971 Amerikan dolar, Birlesik Arap
Emirlikleri ise 2010-2014 yillar1 arast 43.048 Amerikan dolardir (Worldbank Data,
2015). Birlesik Arap Emirlikleri’nin bu yiiksek orani petrol kaynaklarina dayansa da
artik bu emirlikler petrol kaynaklarinin yaninda turizm, kiiltiirel ve ticari faaliyetler
ile diinyanin en 6nemli sehri olma c¢abasindadirlar. Bu iki iilke arasinda GSYH

acisindan biiytik bir fark bulunmaktadir.
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Sekil 3.1: Ortadogu Haritas1 (Google Earht(a), 2015).

Sekil 3.2: Ulkelerin kisi basina GSYH’ya (nominal) gore siralanist (2010-2014) (Worldbank Data, 2015).

Literatiirde havayolu yolcu tasimaciligina baktigimizda merkez havalimani
bulunduran sehirler niifusun yogun oldugu ya da turizm ve kiiltlirel agidan aktif

bolgelerdir. Bundan dolayr Istanbul Tiirkiye'nin en yogun niifus bolgesi
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durumundadir. Dubai ise niifusu az olmasina ragmen ticari ve turizm faaliyetlerinin
aktif oldugu bir bolgedir. Bu iki sehrin niifus verilerinin analizi havayolu
tasimaciligindaki durumunu ortaya koymus olacaktir.

Tablo 3.1°de Istanbul ve Dubai sehirlerinin niifuslarina baktigimizda Istanbul
Dubai’ye gore 6,40 kat daha fazla bir niifusa sahiptir. Bu veriler Tiirk Istatistik
Kurumu (TUIK(b) Istanbul Niifusu, 2014) ve Dubai Istatistik Merkezi’nin 2013
(Dubai Statistics Center (b), 2014) verileridir.

Tablo 3.1: Istanbul ve Dubai niifus durumu 2013 (TUIK(b) Istanbul Niifusu, 2014), (Dubai Statistics Center (b), 2014).

ERKEK KADIN TOPLAM
ISTANBUL 7.115.721 7.044.746 14.160.467
ERKEK KADIN TOPLAM
DUBAI 1.677.330 536.515 2.213.845

Sekil 3.3°de ise goriilecegi iizere Istanbul’daki cinsiyet dagilimi homojen bir
yapiya sahip iken Dubai’de %76’lik erkek niifusu oran1 dikkat ¢cekmektedir. Bu oran

bize Dubai’nin ¢aligmak icin go¢ aldigini gostermektedir.

ISTANBUL NUFUS DAGILIMI DUBAI NUFUS DAGILIMI
2013 2013

Sekil 3.3: Istanbul ve Dubai cinsiyete gore niifus oran1 (Kaynak: Tablo 2.15’den olusturulmustur.)

Ayrica Tablo 3.2 ve 3.3°de sirasi ile Istanbul ve Dubai’nin yas araliklari ve
cinsiyetlerine gore niifus dagilimi1 gosterilmistir. Bu veriler analiz edildiginde
Istanbul’un yasa gore niifus dagilimi genellikle esit bir dagilim gosterirken Dubai’de
ise esit bir dagilim s6z konusu degildir. Genellikle niifus genc¢ yaslarda toplanmastir.
Bu verilerin grafiksel analizi olusturuldugunda erkek, kadin ve toplam niifuslarin
oranlar sirasiyla Sekil 3.4, 3.5 ve 3.6’da oranlanmistir. Bu orana gore toplam niifusta

Istanbul’un 20-39 yas araligi niifusun %36’sm1 olustururken Dubai’de ise bu oran
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%64 tiir. Geng niifus yas araliginda Dubai’nin orani daha yiiksektir. Bu gosterge

gene Dubai’nin geng istihdam agisindan gog¢ aldigini gostermektedir.

Tablo 3.2: istanbul niifusu analizi (TUIK(b) Istanbul Niifusu, 2014).

ISTANBUL NUFUS YAS ARALIGINA GORE
YAS ARALIGI ERKEK KADIN TOPLAM
1. 0-4 yas 567.218 536.055 1.103.273
2. 5-9 yag 557.802 527.046 1.084.848
3. 10-14 yas 549.855 517.048 1.066.903
4. 15-19 yag 566.464 527.760 1.094.224
5. 20-24 yas 556.727 567.087 1.123.814
6. 25-29 yas 671518 664.216 1.335.734
7. 30-34 yas 731.494 710.359 1.441.853
8. 35-39 yas 639.368 616.701 1.256.069
9. 40-44 yas 557.662 538.413 1.096.075
10. 45-49 yas 466.261 448.145 914.406
11 50-54 yas 388.157 379.427 767.584
12. 55-59 yas 302.878 305.811 608.689
13. 60-64 yas 212.427 225.757 438.184
14. 65-69 yas 140.346 163.215 303.561
15. 70-74 yas 90.143 117.451 207.594
16. 75 + yas 117.401 200.255 317.656
TOPLAM 7.115.721 7.044.746 14.160.467
Tablo 3.3: Dubai niifusu analizi (Dubai Statistics Center (b), 2014).
DUBAI NUFUS YAS ARALIGINA GORE
YAS ARALIGI ERKEK KADIN TOPLAM
1. 0-4 yas 44.058 38.489 82.547
2. 5-9 yas 46.580 38.931 85.511
3. 10-14 yas 46.017 39.293 85.310
4, 15-19 yas 42.915 39.457 82.372
5. 20-24 yas 160.291 65.536 225.827
6. 25-29 yas 348.152 83.140 431.292
7. 30-34 yas 353.911 79.013 432.924
8. 35-39 yas 271.834 58.237 330.071
9. 40-44 yas 166.485 39.539 206.024
10. 45-49 yas 98.203 23.985 122.188
11 50-54 yas 57.900 15.241 73.141
12. 55-59 yas 25.321 7.227 32.548
13. 60-64 yas 8.494 3.557 12.051
14. 65-69 yas 3.155 2.023 5.178
15. 70-74 yas 1.840 1.407 3.247
16. 75 + yas 2.174 1.440 3.614
TOPLAM 1.677.330 536.515 2.213.845
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Sekil 3.4: Istanbul ve Dubai sehri niifus oran1 (erkek) yas araligina gore.

ISTANBUL KADIN NUFUS YASA GORE DUBAI KADIN NUFUS YASA GORE
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Sekil 3.5: Istanbul ve Dubai sehri niifus orani (kadim) yas araligina gore.

iSTANBUL TOPLAM NUFUS YASA GORE DUBAI TOPLAM NUFUS YASA GORE

15. 12.__13._14 15
13.14 16. N

12.

Sekil 3.6: Istanbul ve Dubai sehri niifus oran1 (toplam) yas araligma gore.

Tablo 3.4’de ise 2013 niifus verilerine gore yas araliklarinin ortalamasi
hesaplanmistir. Bu hesaplama yas araliginin alt, orta ve {ist seviyesi ilgili niifus sayisi
ile carpilarak hesaplanmistir. Ornegin 5-9 yas araliginda Istanbul’da 1.084.848 Kkisi
bulunmaktadir. Genel yas ortalamasi hesaplanirken alt, orta, iist seviye olarak 5-7-9
yaglart baz almmustir. Bu hesaplamaya gore en diisiik, orta, en yiiksek yas
ortalamalari Istanbul ve Dubai i¢in ayr1 ayr1 gosterilmistir. Bu tabloya gére Istanbul
ve Dubai arasinda ortalama yas agisindan fazla bir fark yoktur. Ancak iki sehrin

niifus analizi yapildiginda yukarida analizlerde belirtildigi gibi Dubai’nin hem erkek
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oraninin hem de gen¢ niifus yas aralifi oraninin yiiksek olmasi Dubai’nin geng
istihdam i¢in go¢ aldigimi gostermektedir. Bu go¢ turizm merkezli hub
havalimanlarinin karakteristik 6zelligidir. Dubai sehri niifusu az olmasina karsin
fazla havayolu yolcu sayisi diger anlatimla havayolu tasimaciligr agisindan
doymusluk indeksi oranmin biiyiikligi bu sehrin ticari-kiiltiirel ve turizm

faaliyetlerinin yogun oldugunu bize gostermektedir.

Tablo 3.4: istanbul ve Dubai niifus yas ortalamasi (Kaynak: Istanbul i¢in Tiirk istatistik Kurumu, Dubai igin
Dubai Istatistik Merkezinden alman verilere gére olusturulmustur), (TUIK(b) Istanbul Niifusu, 2014), (Dubai

Statistics Center (b), 2014).

ISTANBUL NUFUS ORTALAMASI

EN DUSUK ORTALAMA EN YUKSEK
ERKEK 29,00 30,92 32,92
KADIN 30,22 32,14 34,14
TOPLAM 29,60 31,53 33,53

DUBAI NUFUS ORTALAMASI

EN DUSUK ORTALAMA EN YUKSEK
ERKEK 29,67 31,66 33,66
KADIN 24,95 26,88 28,88
TOPLAM 28,54 30,50 32,50

Literatiirde havayolu tasimaciliginda serbestlesme ve liberallesme ile birlikte
verimliligin artti1 belirtilmistir. Istanbul ve Dubai sehirleri bolgelerinde ticari
faaliyetlerin yogun bir sekilde yapildig1 yerlerdir. Ornegin Istanbul Tiirkiye’nin en
onemli ticari merkezidir. Dubai ise bolge olarak petrol kaynaklar: olmasina ragmen
degisime ugrayarak sadece petrol kaynaklar1 degil diinyaca {inlii bir ticari kent olma
egilimindedir. Dubai’deki 6zel serbest aligveris bdlgelerinin  varligt  bunu
gostermektedir. Bu iki sehrin 6zellikler aslinda kendi iilkelerinin siyasi ve ekonomik
istikrarin1 korumasiyla alakalidir.

Iki sehir lokasyonuna bakilirsa Istanbul Avrupa ve Asya’y: birbirine baglayan
koprii durumundadir. Dubai ise daha c¢ok turizm amach sehir pozisyonundadir.
Havayolu tasimacihiginda Istanbul Avrupa — Asya baglantili iken Dubai ise
genellikle Avrupa — Asya Pasifik baglantilidir. Lokasyon olarak Istanbul daha gok
koprii pozisyonu 6n plana ¢ikarken Dubai’nin ise turizm hedef sehir 6zelligi ortaya
cikmaktadir. Istanbul’unda turizm ve is potansiyel &zelligine ragmen Dubai’nin
kiiresel is potansiyeli ve turizm faktdrii daha ¢ok on plana ¢ikmaktadir. Istanbul ise

sehir olarak havayolu tagimacilifinda koprii pozisyonundadir.
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3.2 Havalimani Ag¢isindan

Istanbul’da Avrupa yakasinda Atatiirk Havaliman1 ve Asya yakasinda Sabiha
Gokgen havalimani olmak tizere 2 adet havalimani bulunmaktadir. Tiirkiye’nin gerek
yolcu gerekse kargo tasimaciligi agisindan Atatliirk Havalimani birinci siradadir
(Sekil 3.2). 2014 Ocak ayinda 4.101.729 gelen-giden sayisiyla Tiirkiye’de toplam
yolcu sayisinin %40,13’{inii yiik tasima agisindan da 116.017 ton ile Tiirkiye’nin
%63,95’ini olusturmaktadir (DHMI(b), 2014). Sabiha Gokgen ise Istanbul’da Asya
yakasinda Pendik sinirlar1 iceresinde havalimanidir.

Atatiirk Havalimani ayn1 zamanda THY ’nin merkezi durumundadir. Havayolu
tagimaciliginda Atatiirk Havalimani birincil havalimani oldugundan ¢alismamizda
mercek altina alinacaktir. Atatiirk Havalimani’nin artan kapasite sorunu nedeniyle
Istanbul’da biiyiik bir yatirimla Yeni Havalimani projesi hayata gegmistir.

Dubai’de ise Dubai Havalimani ve Al Maktum Havaliman1 olmak iizere 2 adet
uluslararasi havalimani bulunmaktadir. Dubai Uluslararas1 ayn1 Atatiirk Havalimani
gibi kendi Tlkenin bayraktasiyict olan Emirates Havayollariin merkezi
durumundadir. Al Maktum Havalimani ise 2013 yilinda faaliyete ge¢gmis olup Dubai
Uluslararas1 Havalimani’nin 10 kat1 biiytikliigiindedir.

Istanbul ve Dubai sehirlerinde gerek Atatiirk Havalimani gerekse Dubai
Havalimani sehirlerin birincil havalimanlar1 olup aym1 zamanda kendi iilkelerinin
bayraktasiyict havayollarinin ana merkezidir. Bu baglamda iki sehir arasindaki
karsilastirmali analizde benzerlikler ve farkliliklar gostermektedir. Ayni1 zamanda
Istanbul’daki Yeni Havalimani projesi ve Dubai’de yeni agilan Al Maktum
Havalimani gibi yatirimlar bu iki sehrin havayolu tasimaciligindaki gelisiminin
Oornegini gostermektedir. Bundan dolayr sehirlerin havayolu tasimaciligindaki
karsilagtirmali analizinde Atatiirk Havalimani ve Dubai Havalimani’nin yolcu
gelisim siirecleri ve yolcu tahmin projeksiyonlar1 degerlendirilecektir. Ayn1 zamanda
havayolu tagimaciligindaki bu iki sehirdeki yeni yatinmlar gerek iilke gerekse
havayollar1 stratejilerini ilgilendirdiginden karsilastirmali degerlendirme bize bu iki

bolgedeki havayolu tasimaciliginin analizinde yol gosterecektir.
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Sekil 3.7: Atatiirk Uluslararast Havaliman1 (TAV.A.S , 2013).

1900’14 yillarda tlkede ilk hava ulasimmin basladigi yer olan Atatiirk
Havalimani 1953 yilinda uluslararas: trafige agilmistir. Yesilkoy Havalimani olarak
isimlendirilen bu havalimani 29 Temmuz 1985’ te Atatiirk Havalimani adin1 almustir.
Tiirkiye’deki havalimanlar1 Devlet Hava Meydan Isletmeleri (DHMI) kontroliindedir.
Ancak terminaller Yap-Islet-Devlet (YID) modeli ile &zel firmalar tarafindan
isletilmektedir. Atatiirk Havalimani’nin terminalleri de TAV Havalimanlar1 Grubu
tarafindan Ocak 2021’e kadar isletilecektir.

Yaklagtk 11 milyon metrekare iizerinde bulunan arsa iizerinde pistler V
seklindedir. Siras1 ile 3 km, 3 km ve 2,6 km uzunlugunda 3 pisti bulunmaktadir.
Terminal binalar1 dahil olmak iizere tiim tesisler V alani i¢inde yerlesmistir.

2013 wyilsonu itibariyle 51.172.626 yolcu sayist ile yolcu sayisi agisindan
diinyanin en islek havalimanlarindan 18. sirada yer almaktadir (ACl Year-to-date
Passenger Traffic , 2014). DHMI ve diger otoriteler tarafindan Atatiirk
Havalimaninin kapasitesinin 50 milyon yolcu ile sinirli olmasiyla (Saldiraner, 2013)
Atatiirk Havalimani artan kapasite sorunu ile kars1 karsiyadir. Bu baglamda su anda
bile Atatiirk Havalimaninda zaman zaman tikanikliklar yasanmaktadir. Bu da

bekleme siirelerini artirmaktadir. Atatiirk Havalimani’na ge¢cmiste bazi kapasite

66



genislemesi yapilmistir, ancak giiniimiizde ilave edilecek herhangi bir pist eklemesi
miimkiin bulunmamaktadir.

Tirkiye’de sektor Diinya ortalamasinin iizerinde biiyiimektedir. Bu konuda
oniimiizdeki yillarda yolcu sayisi tahminleri ¢esitli projeksiyonlarda yapilmustir.
Tiirkiye’nin bayrak tastyici havayolunun ana dagitim merkezi olan Atatiirk
Havalimanu ile ilgili 2013 yil1 yolcu sayisi tahmini olarak (Giirsel & Delibasi, 2013)
tarafindan Senaryo 1’de 54 milyon, Senaryo 2’de 52,8 milyon civarinda olacagi
belirtilmistir. Calismada bu senaryolarin niifus artigi, biiylime, bilet fiyatlarmin
etkilerinin regresyon modeliyle yapildigi belirtilmistir. Atatiirk Havalimani yolcu
projeksiyonlari transit ve transfer yolcu sayilar1 dikkate alinarak senaryo bazli olarak
hesaplanabilir. Zira Atatiirk Havalimaninda transfer ve transit yolcu sayisinin 6nemi
biiyiiktiir. Atatlirk Havalimani Ocak ay1 igerisinde dis hat yolcusunun pay1 %66’lar
civarindadir (DHMI(b), 2014). Buna ilave olarak transit ve transfer yolcu trafigi
Atatlirk Havalimani’nda 6nemli bir yer tutmaktadir. Zira 2005-2010 yillar1 arasinda
transfer yolcu sayisindaki artis orani ii¢ kattan daha fazla ger¢eklesmistir (THY (b),
2012).

Istanbul’da  Avrupa yakasinda Cengiz-Kolin-Limak-Kalyon-Mapa Ortak
Girisim Grubunun ihale ile kazanarak 7 Haziran 2014 tarihinde Yeni Havalimaninin
temeli atilmigtir. Yapimi ongoriilen 3. Kopriiye ve hizli tren sistemine baglanmasi
planlanan, mevcut tiim ugaklarin (A380, B777 dahil) inis-kalkislarina uygun teknik
ozelliklere sahip Yeni Havalimani, etaplar tamamlandiginda 6 pist (tamami 3.750 x
60 m), 150 milyon yolcu/yil kapasiteye haiz 4 terminal, terminallere bagli 165 yolcu
kopriisii, 500 ugak park yeri kapasiteli apronlar, kule, kargo tesisleri, genel havacilik
terminali, 70 bin arag¢ kapasiteli otoparklar ve gerekli diger tesislere sahip olacaktir.
Terminaller arast ulasim rayli sistemle saglanacaktir. Yaklasik 7 milyon avroya mal
olacak havalimanimin ilk etabinin yer tesliminden itibaren 42 ayda tamamlanmasi
hedeflenmektedir. Yeni havalimani bolgesinde, konut iiniteleri, kamusal alanlar,
teknoloji merkezleri ve spor kompleksleri yapimlar1 da planlanmistir (Saldiraner,
2013). 7700 hektarlik alaniyla Atatiick Havalimani alanmin yaklagik 11 katidir. Bu
kadar genis alana yayilmasinin bir diger nedeni ise havalimaninin isletme dis1 gelirler

elde etmesi planlamasidir.
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Sekil 3.8: Istanbul’da bulunan havalimanlari (Saldiraner, Istanbul Yeni Havalimani, 2013).

Birlesik Arap Emirliklerinin sehri olan Dubai’de 2 uluslararasi havalimani
bulunmaktadir. Birincisi 1960 yilinda agilan Dubai Havalimani digeri ise 2013

yilinda faaliyete giren Al Maktum Havalimanidir (Sekil 3.9).

Al Maktum
Havalimam

\_}; e i - .,.

Sekil 3.9: Dubai’de bulunan havalimanlar1 (Google Earht(b), 2015).
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Dubai Uluslararas1 Havalimani Dubai’nin uluslararasi yolcu tagimaciliginin ve
Emirates havayollarinin merkezi konumundadir. Havayolu tagimaciliginda Ortadogu
ve Afrika’nin en 6nemli merkezidir. Diinyanin en kalabalik havalimanlar: listesinde
7. siradadir. Ayrica 2013’te biiylime oranm1 %15,2°dir (ACI Year-to-date Passenger
Traffic , 2014).

Dubai Havalimani, Dubai sivil havacilik kurumu tarafindan isletilmektedir.
Turizm bolgesi olmasi ve sanayi faaliyetleri bu havalimaninin kapasitesini
artirmistir. 2013 yilinda faaliyete giren Al Maktum Havaliman ile birlikte ileriki
yillarda koordineli kapasite artirimi planlanmistir. Bu senaryolardan birisi kapasite

planlamasi agisindan asagida gosterilmistir (Tablo 3.5).

Tablo 3.5: Dubai’de bulunan havalimanlari planlanan kapasite (Murel & O'Connell, 2011).

HAVALIMANI 2016 2020
Dubai Havalimani 70 milyon 80 milyon
Al Maktum Havalimani 160 milyon 160 milyon

Dubai Havalimani yolcu tahmininin 2013 yilinda 48 - 55 milyon arasinda
olacagini ongorillmiistir (Murel, M. ve O’Connel, J. F. (2011)). 2013 yilinda
gerceklesen rakamlara baktigimizda yolcu sayist Ocak- Ekim 2013 aras1 55.046.863
olarak gerceklestigi goriilmiistiir. Bu da senaryonun en yliksek seviyesinin
fizibilitesini gostermektedir. Yine ayni senaryoya gore 2020 yilinda Dubai
Havalimanindaki yolcu sayisi en yiiksek 86 milyon en diisiik 63 milyon seviyesinde
olacagi varsayilmistir (Murel & O'Connell, 2011). Bu c¢alismada senaryolarin
kaynak-hedef yolcu, turizm gelisim esasli tahminlerle ekonometrik yaklagimlarla
yapildig1 belirtilmistir. Turizme bagli yapilan bu senaryonun gergeklesme oraninin
biiylikligii Dubai’nin turizm merkezi olmasmin bir gostergesidir. Zira Dubai
Uluslararas1 Havalimani’nin toplam yolcu sayisinda transit yolcu payina bakildiginda
(1970-2005 yillart arasi) transit yolcu payinin az oldugu goriilmektedir (Lohmann,
Albers, Koch, & Pavlovich, 2009).

Dubai Havalimani’nin baska bir karakteristigi ise havalimani {icretlerinin
diisiik olusudur (Murel & O'Connell, 2011). 2008 IATA verilerine dayanarak yaptig
calismada korfez havalimani tcretlerinin (A 340 - 600) Paris, Heathrow ve

Amsterdam havalimanlarina gére 9 kat daha diisiik oldugu gosterilmistir.
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Havalimani faaliyetleri ve havalimani yeni yatiimlari ayni zamanda ilgili
bayraktasiyict havayolu stratejileri ile dogru orantilidir. Gerek Dubai Havalimani
gerekse Al Maktum Havalimani pistlerine bakildiginda genis govdeli ucaklarin
kullanabilecegi uzun pistler bulunmaktadir. Ozellikle genis gdvdeli ugaklardan Airbus
dikkati gekmektedir. Zira 2013 yilinda Dubai’de Airbus tesisleri faaliyete gegcmistir.

Dubai Havalimani turizm hedef havalimani oldugundan bu bdlgede serbest
aligveris merkezleri gibi turizm hub havalimani etkilerini gérmekteyiz. Dubai
Havalimani bolge itibariyle dogu — bat1 arasinda non-stop uguslarda hub havalimani
olarak en az bekleme siiresini hedefleyen ve c¢agdas altyap:r tesisleriyle bunu
yapmaya calistig1 goriilmektedir.

Al Maktum Havaliman ise 4,9 km’lik 5 pistiyle genellikle kargo tasimaciligi
odakli yapilmis havalimanidir. Dubai Havalimanina gére 10 kat daha fazla genis
alana yayilan bu havalimani Dubai sehrinde Dubai Havalimani ile birlikte diinyanin
en biiyiik havalimani olma hedefindedirler.

Istanbul ve Dubai sehirlerinde bulunan havalimanlarmm karsilastirmas: bu
calisma verileri toplanarak Tablo 3.6°da gosterilmistir. Istanbul sehrinin Dubai’ye
gore niifusu ¢ok olmasina ragmen Dubai sehrindeki havalimaninin havayolu yolcu
sayisi Istanbul’dan fazladir. Ayica Havalimanlarmin yolcu analizine bakildiginda
Istanbul’da transit ve transfer yolcu dagilimi fazla iken Dubai’de ise bu dagilimin
pay1 kiigiiktiir. Bu analiz bize Istanbul’un bir kdprii havalimani 6zelligini Dubai’ nin
ise turizm- is — eglence odakli bir turizm havalimani oldugunu gostermektedir. Diger
bir anlatimla Istanbul’da bulunan havalimani Asya - Avrupa’y1 birbirine baglarken
Dubai’de bulunan havaliman1 ise {izerine kalict yolcu g¢eken havalimam
ozelligindedir. Bu baglamda Dubai havalimani genis gévdeli ugaklarin kullanimina

olanak tantyan 4 km uzunlugundaki 2 piste sahip iken, Atatiirk Havalimani ise daha

kisa uzunluga sahip sirastyla 3 km, 3 km ve 2,6 km uzunlugunda 3 pistte sahiptir.

Tablo 3.6: istanbul ve Dubai Havalimanlar1 karsilastirmas: (Saldiraner, Istanbul Yeni Havalimani, 2013) (ACI
Year-to-date Passenger Traffic , 2014).

Havalimani Pist Pist Biiyiime Orani | Gergeklesen Diinya ; S -
Alan Sayis1 | Uzunluklarn 2013-2014 Yolcu 2014 | Siralamast Isletme Bigimi | Yolcu Analizi

Atatiitk g0 | g | 3km-Km- | oh0 43 milyon 17. Yap-Devret- | ofer-Transit

Havaliman 2,6km Islet

Dubai o : Dubai Sivil | Turizm Hedef

Havaliman 1445 2 4km 15,.90% 55 milyon 7 Havacilik Havalimani
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3.3 Bayraktasiyic1 Havayollar: A¢isindan

THY ve Emirates Havayollari’nin sektordeki agresif stratejileri bulunmaktadir.
Bu iki havayolunun mevcut filo durumlar1 ve ugak siparisleri analiz edildiginde nasil
bir strateji izledigi hakkinda bilgi sahibi olunabilir. Ornegin iki havayolunun ugak
filo durumuna bakilirsa asagida Tablo 3.7, 3.8’de goriilecegi lizere THY nin
filosunda 240 adet ucak bulunmakta iken, Emirates’in filosunda 215 adet ucak
bulunmaktadir. Emirates’inde THY ye gore daha biiyiik govdeli ugaklarin varligi ve
¢ok geng bir filoya sahip oldugu goériilmektedir.

Tablo 3.7: THY filo durumu (THY (b), 2014).

AIRBUS ADET BOEING ADET
A 340-300 7 B 777-300 ER 15
A 330-300 14 B 737-800 76
A 330-200 8 B 737-700 13
A 321-100 41 B 737-900 10
A 320-200 33

A 319-132/100 14

A 310 Kargo 3

A 330 Kargo 6

AIRBUS TOPLAMI 126 BOEING TOPLAMI 114
GENEL TOPLAM 240 ADET

Tablo 3.8: Emirates filo durumu (Emirates(c), 2014).

AIRBUS BOEING ADET
A 380-800 45 B 777-300 104
A 340-500 9 B 777-200 29
A 340-300 4 B 747-400 2

A 330-200 21

A 319-100 1

AIRBUS TOPLAMI 80 BOEING TOPLAMI | 135
GENEL TOPLAM 215 ADET

THY ve Emirates Havayollarinin ugak siparislerine baktigimizda gene
siparisler ugak filo durumuna gore paralellikler géstermektedir. Ornegin THY 212’si
dar govdeli, 20’s1 genis govdeli olmak {izere toplam 232 ugak siparisi vermistir. Bu
siparis filo sayisini artirmak ayni1 zamanda filo ucak yas ortalamasim yiikseltecektir.
Emirtates ise 50’si diinyanin en biiyliik genis ucaklar1 arasinda yer alan Airbus

380’den olusan 150°si de Boeing’ten olusan toplam 200 adet ucak siparisi
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bulunmaktadir. Bu siparislerle birlikte hem genis govdeli hem de geng filo durumunu
koruyacaktir.

THY ’nin ugus bolgelerine bakilirsa toplam 109 iilkeye ugarken, Emirates ise
60 tilkeye ugmaktadir (Tablo 3.9).

Tablo 3.9: THY ve Emirates kargilagtirmali ugus bélgeleri (THY *nin 392 nokta ugusunun 49 noktasi i¢ hatlardir).

THY ugus bolgeleri Emirates ugus bolgeleri

BOLGE ULKE SEHIR BOLGE ULKE SEHIR
AVRUPA 38 195 AVRUPA 22 36
AMERIKA 6 63 AMERIKA 4 13
ASYA - PASIFIK 25 55 ASYA - PASIFIK 16 58
AFRIKA 29 49 AFRIKA 9 10
ORTADOGU 11 30 ORTADOGU 9 11
TOPLAM 109 392 TOPLAM 60 128

Ugus bolgeleri sehir bazli analiz edildiginde THY 'nin Oncelikli uguslarinin
%43’linii Avrupa sehirleri olustururken (Sekil 3.10), Emirates’in ise %45 ile Asya -
Pasifik sehirleri olusturmaktadir. Hatta Emirates’in Asya - Pasifik uguslarinin da
%641 Avustralya sehirleridir (Sekil 3.11). Emirates’in genis govdeli ugak filosu
yapist ve belli bir noktaya odaklanmasi, uzun menzilli uguslari gibi gostergeler
kaynak - hedef uguslarimi gostermektedir. Ugus aginda goriilecegi iizere THY
Avrupa - Ortadogu arasinda bir baglant1 saglamaya ¢alisirken Emirates ise Avrupa —
Pasifik arasinda bir baglant1 saglama cabasindadir. THY nin ugus aginda Afrika
ucuslarinin oran fazlaligi da dikkati cekmektedir.

ORTADOGU
9%

AVRUPA
43%

ASYA - PASIFIK
16%

AMERIKA
18%

Sekil 3.10: THY ugus ag1 yiizdesi (sehir bazli).
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AFRIKA

ORTADOGU 8%
9%

AMERIKA
10%

ASYA - PASIFIK
45%

AVRUPA
28%

Sekil 3.11: Emirates ucus ag1 yiizdesi (sehir bazli).

THY ’nin iilke bazli uguslarina bakilirsa birinci sirada %34°liikk oranla (Sekil
3.12) Avrupa iilkeleri Emirates’ in ise %36°lik oraniyla (Sekil 3.13) Avrupa iilkeleri
olusturmaktadir. Burada dikkati ¢eken nokta THY Avrupa yakin cografyada bulunan
Istanbul’un lokasyonunu kullanarak uguslarini Avrupa iilkelerine yogunlagtirirken,
Emirartes ise Ortadogu’da bulunan Dubai lokasyonu ile Ortadogu uguslar1 yerine

daha ¢ok Asya - Pasifik ve Avrupa iilkelerine odaklanmustir.

ORTA DOGU
10%

AVRUPA
34%

AFRIKA
27%

AMERIKA
6%

ASYA - PASIFIK
23%

Sekil 3.12: THY ugus ag1 yiizdesi (iilke bazli).



AFRIKA

ORTADOGU
15%

ASYA - PASIFIK
27%

AMERIKA
7%

AVRUPA
36%

Sekil 3.13: Emirates ucgus ag1 yiizdesi (iilke bazli).

THY, Star Alliance ittifakina tiye iken Emirates’in kiiresel bir ittifaka tiyeligi
yoktur. THY bu ittifak ile kiiresel olarak her bolgeye u¢ma gayretindedir. THY ’nin
ucus sayisini fazlaligi ayni zamanda agresif stratejisini olusturmaktadir. Diger bir
anlatimla THY daha ¢ok noktaya ugma cabasiyla 6n plana ¢ikmaktadir. Ugak filo
durumu ve ucak sayisinin fazlaligi bunu da dogrulamaktadir. Emirates ise belli bir
pazar alani i¢inde genis govdeli ugaklariyla daha fazla nokta yerine daha fazla yolcu

tasima gayretindedir.
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DORDUNCU BOLUM

SONUC VE ONERILER

Arastirmada elde edilen sonug ve Oneriler agagida belirtildigi sekildedir.

Sonug

Havayolu tagimaciligina etki eden faktorler goz 6niinde bulundurularak yapilan
karsilastirmalarla Istanbul ve Dubai sehirleri kendi bélgelerinde GSYH’si yiiksek
bolgelerdir. Havayolu tasimaciliginda merkez havalimani barindiracak karakteristik
ozelliklere sahiptirler. Ancak birbirleri ile karsilastirildiginda Istanbul’un Dubai’ye
gore kisi bast GSYH’si disiiktiir. Bu gosterge havayolu tagimaciliginda etkili olan
bir faktordiir. Bu ekonomik faaliyetler iki sehrin her sektdrde oldugu gibi havacilik
sektoriinde de gelisimini etkilemesi olasidir. Ayrica kiiresellesme ile birlikte bu refah
diizeyi i¢ ve dis yatirimlar1 da etkilemekte ve bir cazibe merkezi olusturmaktadir.

Iki sehrin niifus yapist geng agirlikli olmasina karsilik Istanbul’un niifusu
Dubai’ye gore ¢ok daha fazladir. Ayrica Dubai istihdam amaciyla Istanbul’a gore
daha fazla gd¢ alan bir sehirdir. Kalic1 niifus agisindan Dubai’ye gore Istanbul’un kat
ve kat niifus fazlalig1 havayolu tasimaciliginda ilerleyen yillarda rekabette Istanbul’a
avantaj saglayabilecegi degerlendirilmektedir.

Iki sehirde turizm agisindan etkili sehirlerdir. Istanbul’ un tarihi ve kiiltiirel
dokusu, iki kitay1 birbirine baglamasi, gerek etnik gerekse cografi bolgeleri birbirine
baglamasi turizm sektoriinii olumlu etkilemektedir. Tirkiye’nin Ege ve Giliney
sahillerinde yaz turizmi, Dogu ve I¢ bolgelerde kis turizmi olanaklar1 bulunmaktadur.
Ayrica Tirkiye genel anlamda eski Mezopotamya kalintilar1 nedeniyle kiiltiirel
turizm cekici bir iilkedir. Bu iilkenin dinamik sehri ise Istanbul’dur. Ayrica iilke
iginde havayolu tasimaciliginda bu yerlere havayolu ile ulasim agina olanak veren

Istanbul sehridir. Dubai’nin turizm sektorii 6zellikle de fuar turizmi kapsaminda
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ortaya cikmaktadir. Dubai’nin simgesel yapilari, binalari, aligveris merkezleri
yaninda geleneksel olarak yapilan festival, turnuva ve kiiresel etkinlikler turizm
sektoriinii canlandirmaktadir. Istanbul ve Dubai’nin turizm sektdriinde yillar
itibariyle artan bir turist sayisinin tespiti yapilmistir. Ayrica 2013 yil1 turist sayilarina
bakildiginda turist sayilari birbirine yakindir. Her iki sehre gelen turistlerin genellikle
havayolunu tercih ettikleri goriilmektedir. Ancak Dubai’nin 6zellikle fuar turizme
yogunlastig1 ve Istanbul’a oranla festivaller, turnuvalar, vb. gibi bolgeye toplu giris
cikislara neden olabilen kiiresel organizasyonlara daha fazla ev sahipligi yaptigi
anlasilmaktadir.

Tiirkiye ve Birlesik Arap Emirlikleri’nin sehirleri olan Istanbul ve Dubai kendi
bolgelerinde siyasi ve ekonomik olarak istikrar saglamiglardir. Siyasi ve ekonomik
istikrar havayolu tagimaciligini olumlu etkilemektedir. Ancak her ne kadar Istanbul
Tirkiye’nin batisinda yer alsa da Tirkiye iilke bakimindan giiniimiizde sicak
gelismelerin yasandigi Irak-Suriye gibi iilkelere komsudur. Bu bdolgelerdeki sicak
gelismelerin sonuglart ileriki yillarda Tirkiye’yi de etkilemesi olasidir. Bu baglamda
uzun vadede politik riskten soz edilebilir. Bu politik riskler gelecek kaygisiyla
birlikte her sektorde oldugu gibi havayolu tasimaciligimi etkilemesi ihtimal
dahilindedir. Dubai’nin de aralarinda bulundugu 7 emirlikten olusan Birlesik Arap
Emirliklerinin ise kendi bolgelerinde sinir devletlerin durumu daha istikrarhidir. Arap
Yarimadasinda bolge olarak federal yapidan olusan bu iilke Federal Monarsi
rejimiyle koklesmis cevreye sahip oldugundan politik risk agisindan daha istikrarl
gorildiigli soylenebilir. Her ne kadar monarsi ile yonetilse de gerek yatirimlar
gerekse diger ekonomik faaliyetler ¢cagdas yonetim yontemleriyle siirdiirilebilirlik
anlayis1 6zellikle Dubai sehrinde géze ¢arpmaktadir.

Birlesik Arap Emirlikleri 70-80 sene once ¢ol olarak petrol odakl
ekonomisinden farkli bir atilim ile giiniimiiz de ingaat-turizm-enerji sektoriinde de 6n
plana ¢ikmaktadir. Ozellikle Dubai sehri azalan kaynak bakimindan artik ekonomisi
sadece petrol ve dogalgaz odakli degildir. Dubai sehri fuar turizmi olarak
adlandirilan kiiresel anlamda is toplantilarina ev sahipligi yapildigi, 6nemli kiiresel
yatinmcilarin dikkatini ¢ektigi, onemli spor ve diger aktivitelerin sergilendigi
farkindalik yaratan bir sehir goriiniimii kazanmstir. Istanbul ise tarihi ve kiiltiirel
dokusu nedeniyle eskiden oldugu gibi gilinlimiizde de turizm acisindan tarihi bir

sehirdir. Dubai’nin fuar turizm agisindan Istanbul’ a gore iistiinliigii olmasma
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ragmen, Istanbul’un hem kiiltir hem de jeopolitik koprii durumunda olusu uzun
vadede rekabet acisindan daha avantajli olacagi degerlendirilmektedir.

Istanbul ve Dubai kiiresel anlamda lokasyonlarina bakildiginda hemen hemen
birbirine yakin bdlgeler olmasina ragmen havayolu tasimaciligi olarak Istanbul
Avrupa’ya Dubai ise Gliney Asya’ya daha yakindir. Ayrica iki bolgede birkag saatlik
ucusla genis bir ugus alan ve niifusa ulasabilecek cografi konuma sahiptir.

Istanbul’da hali hazirda bulunan Atatiirk Havalimani’nin kapasite sorunlari
yasamasi ve Sabiha Gokcen Havalimani’na ilaveten Yeni Havalimani projesi
gindeme gelmistir. Dubai sehrinde bulunan Dubai Havalimani ve Al Maktum
Havalimani ise su an faaliyettedir. Dubai’nin havayolu tasimaciligi agisindan altyapi
calismalarm Istanbul’a gore daha erken tamamlamis oldugu goriilmektedir. Istanbul
sehri Atatliirk Havalimani ile kapasite sorunlar1 yasarken Yeni Havalimani heniiz
tamamlanamamistir. Oysa Dubai’de biiyiik bir yatirnmla Al Maktum Havalimani su
an icin faaliyettedir. Bu Dubai i¢in olumlu bir rekabet faktoriidiir.

Istanbul sehrindeki havalimanlar1 serbestlesme ile birlikte DHMI kontroliinde
isletmesi 6zel girisimcilerde iken Dubai Havalimanlarinda tek s6z sahibi devlettir.
Bu farklilik beraberinde hem avantaj hem de dezavantajlar1 dogurmaktadir. Gegmiste
bu sektorde serbestlesme ile birlikte her sektorde oldugu gibi verimlilik artigina
ragmen bazen tek soz sahibi olmak ileriye doniik projelerde fayda saglamaktadir.
Ornegin Istanbul’daki Yeni Havalimani projesinde baz1 yerel ve kamu kuruluslar:
kars1 karsiya gelebilmektedirler. Bu da projenin aksamasina neden olabilmektedir.
Ayrica havalimanlarinin mastir planlamalarinda ileriye doniik projelerin aksamamasi
icin tiim kamu, 6zel, yerel yonetim ve diger ilgili kurumlarin koordinasyonunu
gerektirmektedir. Dubai Havalimanlari ise Dubai Sivil Havacilik Dairesi tarafindan
isletilmektedir. Her ne kadar tekelci bir isletme anlayisi olsa da Dubai sehrindeki
havalimanlar1 faaliyetleri ve yatirimlari ileriye doniik olumlu projelerle desteklenmis
ve giiniimiizde basarili bir altyapiya ulasmistir. Istanbul’da ise son zamanlarda
altyap1 ¢alismalar1 biiyliyen havayolu tagimaciligina paralel sekilde yiiriitiilmektedir.
Marmaray, Ugiincii Koprii, Yeni Havalimam ve baglantilari ¢alismalart olumlu
gelismelerdir.

Istanbul’daki havalimanlari isletilmesi 6zel girisimciler ile verimliligi artirirken
ileriye doniik biiylik yatirimlarda ilgili kurumlar arasi koordinasyon eksikligi

yiliziinden projelerin aksamasi ya da istenilen diizeye ulasamamasi1 gibi riskleri
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tasimaktadir. Ote yandan Dubai’ de ise tekelci bir isletme sistemi olmasina ragmen
havayolu tagimaciliginda altyapi gelisimini giizel bir sekilde tamamlamis ve ileriye
dontik yatirimlari basariyla gerceklesmis durumda oldugu degerlendirilmektedir.

Atatlirk Havalimani yolcu analizlerinde transit ve transfer yolcu sayisinin
Oonemi biiyiiktiir. Bu da bu havalimaninin aktarma hub havalimani 6zelliginin
gostergesidir. Dubai Havalimaninda transit ve transfer yolcu etkili olmakla birlikte
transit ve transfer yolcu orami Atatiirk Havalimanina kiyasla daha azdir. Bu da
kaynak—hedef havalimani 6zelligi daha ¢ok 6n plana ¢ikmaktadir. Diger bir anlatimla
Atatirk Havalimani literatiirde belirtilen aktarma hub havalimani karakteristigi
gosterirken, Dubai Havalimani ise daha ¢ok turizm odakli hedef havalimani
karakteristigine sahip oldugu sdylenebilir. Atatiirk Havalimani’nin aktarma hub
0zelligi nedeniyle biiylimesiyle orantili olarak beraberinde artan frekansi da
beraberinde getirecektir. Her ne kadar Atatiirk Havalimaninda park genisletilmesi vb.
gibi iyilestirmeler yapilsa da artan kapasite nedeniyle daha dnce ¢cok kapsamli mastir
planlamasi yapilamadigindan terminal kapasite sorunlari bulunmaktadir. Giiniimiizde
Atatlirk Havalimani kapasitesi doyum noktasina ulagsmustir.

Atatlirk Havalimani1 pistleri Dubai Havalimani pistlerine gore daha kisa
mesafelidir. Dubai Havalimani genis govdeli ucaklarin inis yapabilecekleri altyapiya
sahip oldugu gibi Avrupa havalimanlarina gére havalimani iicretlerinin daha ucuz
oldugu goriilmektedir.

THY ve Emirates havayolu sirketleri kendi bdlgelerinde bayraktasiyici
havayolu sirketleridir ve sirasiyla merkez havalimani olarak Atatiirk Havalimani ve
Dubai Havalimani’m kullanmaktadirlar. iki havayolu kiiresel anlamda birbirine
yakin bolgelerde olmasina ragmen ugus agr yogunlugu acisindan THY Avrupa
pazarinda  yogunlasmis iken  Emirates ise  Asya-Pasifik’te  uguslarini
gerceklestirmektedir. Diger bir anlatimla iki havayolu pazarinin odaklar: farklidir.

THY, Emirates’e gore daha fazla noktaya ugmaktadir. THY ’nin filo sayis1 ve
mevcut ugak siparislerinin yap1 ve sayisinin Emirates’e gore fazla olusu bunu
dogrulamaktadir. THY merkez olarak kullandig1 Atatiirk Havalimani’nin lokasyon
olarak transit ve transfer yolcu ulasimina uygun olmasi, Avrupa’da doymus sektoriin
yeni hub havalimani arama ¢abalar1 gibi etkenler, THY’nin bu misyonu
gerceklestirmesi i¢in uygun etkenler oldugu soylenebilir. Avrupa’nin sektorde

doygunluga ulasmasi THY ile rekabeti de dogurmaktadir. Avrupa kokenli
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havayollart THY’yi bir tehdit olarak goriip rekabet¢i davranislar sergilemektedir.
Ayrica THY, Emirates’e gore iilke i¢inde daha kapsamli i¢ hat agma sahiptir.
Emirates’in ugak filosu ve ucgak siparisleri daha c¢ok genis govdeli ucaklardan
olusmaktadir. Genis govdeli ucaklar daha fazla yolcu tasimasina ragmen uzun pist
gerektirdiginden her havalimanina inis yapamamaktadir. Emirates bu ucak filosu ile
kaynak — hedef ve hublar arasi uguslarina daha ¢ok 6nem vermektedir. Ayrica
business class uguslarina daha fazla olanak taniyan bu ugaklar Emirates’in 6nem
verdigi miisteri profiline uygunluk gostermektedir.

Bayraktasiyict havayolu sirketlerinin diisitk maliyetli tasiyict sirketlerinden
Anadolu Jet THY ’nin, Flydubai ise Emirates’in diisiik maliyetli tasiyici sirketleridir.
Anadolu Jet iilke i¢inde uguslarii siirdiiriirken, Flydubai uguslar1 ise tlkelerarasi
oldugu gortilmektedir. Diger bir anlatimla THY nin disiik maliyetli tasiyict sirketi
genelde iilke i¢i pazarinda faaliyet gosterirken, Emriates’in diisikk maliyet tasiyici
sirketi, Emirates gibi kaynak- hedef misyonu gozetmektedir.

THY Star Alliance gibi biiyiik bir stratejik havayolu ittifakina iiye iken
Emirates’in boyle bir tiyeligi yoktur.

Oneriler

Istanbul ve Dubai sehirleri kendi bélgelerinde havayolu tasimacilifinda ¢ekici
sehirlerdir. Dubai 6zellikle de fuar turizmi ile 6n plana ¢ikmaktadir. Dubai altyap:
caligmalariyla i, fuar ve spor aktivitelerin yapildig1 farkindalik yaratilan bir sehir
olmustur. Ancak Istanbul’un dogu-bat: arasinda bir kdprii 6zelligi nedeniyle tarihi ve
kiiltiirel dokusu agisindan turizm potansiyeli eskiye dayandigi i¢in ¢ok daha fazladir.
Bu turizm potansiyelini daha fazla kullanabilecek faaliyetlerle desteklenmesinin
havayolu tagimaciligina olumlu katkist olacagi degerlendirilmektedir.

Atatiirk Havaliman1 ve Dubai Havalimani yolcu sayilari biiyiime oranlar farkli
projeksiyonlarla tahmin edilmistir. Atatiirk Havalimani’nin transit ve transfer yolcu
ozelligi soz konusudur. Dubai Havalimani’nin kaynak-hedef havalimani ve turizm
odakli havalimani 6zelligi goze carpmaktadir. Bu nedenle ileriki yillardaki yolcu
say1st tahmin modelleri bu 6zellikler ve parametreler baz alinarak yapilabilir.

Atatiirk Havalimani kapasite sorunlar1 yasamaktadir. Bazi iyilestirmeler yapilsa
da bu ¢aligmalar ileriki yillarda kapasiteyi karsilayamayacaktir. Bu baglamda Yeni
Havalimani yapimina baglanmistir. Boylesine biiyiik bir proje; kamu kurum ve

kuruluglar, tiniversiteler ve konusunda uzman 6zel kuruluslar gibi kurumlar arasi
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koordinasyon ile calisilarak gelecege yonelik mastir planlamalar ve dogru projeler ile
desteklenmelidir. Bu galismalar ayn1 zamanda ekonomi igin bir kaldirag etkisi olarak
da goriilebilir.

Atatlirk Havalimani ve Yeni Havalimani tamamlandiginda lokasyon olarak
aktarma hub merkezi 6zelliginden dolay1 daha fazla frekansi1 beraberinde getirecektir.
Bu da bekleme siiresini etkileyecektir. Bu baglamda artan frekans nedeniyle bekleme
siiresini azaltabilecek altyapt calismalar1i da planlanmalidir. Ciinkii  Atatiirk
Havalimani, Sabiha Gokgen ve yeni yapilacak olan havalimani sehir olarak aktarma
bir hub merkezi oldugundan biiylime orani ne olursa olsun ilerleyen yillarda frekans
sayisinin daha da artacagindan bu konuda sikintiya diismemek igin iyi bir altyap: agi
ve sehir baglantis1 faydali olacaktir.

THY biiylime oranlar kiiresel biiylime oranlarinin iizerindedir. Bu biiyiimeyle
birlikte kendi biinyesinde nitelikli personel ihtiyacin1 dogurmaktadir. Ozelikle ileriye
doniik yatirimlarda istihdamda kullanilacak personel ihtiyaci olasidir. Bu personel
kapasitesini doldurabilecek nitelikli personel ihtiyacin1 karsilayabilecek kurum ve
kuruluglarla koordine kurularak geri besleme mekanizmasini olusturmasi halinde

stirdiirebilir bliyiime daha da etkin olacaktir.
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