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Tezin Adi: Gelir Yonetimi ve Tiirkiye’deki Havayolu Isletmelerinde Gelir
Yonetimi Uzerine Bir Uygulama

Hazirlayan: flker HACIOGLU

OZET

Gelir yonetimi, dogru koltugu, dogru fiyatla, dogru miisteriye satmak olarak
tanimlanmaktadir Gelir yonetimi, son yillarda isletmelerin gelirlerini, karliliklarini
arttirmak i¢in kullandiklar1 yontemlerden birisidir.

Kiiresellesme etkisiyle yogun bir rekabet altinda olan havayolu isletmeleri
hem karliliklarini arttirip hem de miisterilerini elinde tutabilmek i¢in biiyiik ¢caba sarf
etmektedirler. Cagin gerektirdigi kosullara uyum saglayabilmek ig¢in havayolu
isletmeleri bir takim sistemler ve diizenlemelere ihtiya¢ duymaktadirlar.

Amerika Birlesik Devletleri'nde 1970°1i yillarin sonlarinda gergeklesen
serbestlesme hareketi biiylik havayolu isletmelerinin zor giinler gecirmesine neden
olmustur. Bu havayolu igletmeleri, diisiik fiyatla pazara giren ve her gegen giin pazar
paylarim arttiran kiiclik havayolu isletmeleriyle bas edebilmek i¢in, gelir yonetimini
uygulamaya karar verip hem pazar paylarim1 arttirmig, hem karlik oranlarini
yiikseltmis, hem de bos koltukla u¢ma risklerini azaltmay1 basarabilmislerdir.

Tiirkiye’de gelir yonetimi, THY A.O. oOnciiliigiinde baglaylp diger
firmalarda da uygulanmaya calisilmistir. Fiyat avantaji sagladig icin fiyata duyarh
miisteriler tarafindan da benimsenmistir.

Tiirkiye’de ozellikle 1980°li yillarin baglarinda artan rekabet ortaminda
sirketlerin karliliklarinin ve gelirlerinin diismesine karsi gelistirilen bir ¢dziim olarak
gelir yonetimi havayolu isletmelerinde 6nemli bir sistem olmustur.

Tezin amaci, gelir yonetiminin tanimlanmasi ve Tirkiye’deki havayolu
isletmelerinin gelir yonetimi uygulamalar1 hakkinda bilgi elde etmektir. Uygulanan
anket c¢aligmasi, Tirkiye’de faaliyet gosteren havayolu isletmelerinin bilgi
diizeylerinin yeterli oldugu sonucuna ulasilmistir. Gelir yonetiminde bagarili
uygulamalar i¢in ¢aliganlarin egitimli ve deneyimli kisiler olmasi ve rekabetin i1yi

takip edilmesi gerekmektedir.

Anahtar Kelimeler: Gelir Yonetimi, Tiirkiye’deki Havayolu Isletmeleri
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Name of Thesis: Yield Management and a Application Yield Management
Airline Companies in Turkey

Prepared by: ilker HACIOGLU

ABSTRACT

Yield management is defined as selling the right seat to the right customer
with the right price. Yield management is one of the methods that companies use to
increase their profitability and income.

Airline companies which are in a stiff competition environment with the
effect of globalization, make a great effort both to increase their profitability and to
keep their customers. Airline companies need several systems and some regulations
to keep up with the conditions of the time.

Liberalization movement that happened at the end of 1970’s in America
caused big airline companies to have had hard times. These airline companies
decided to carry out income management to be able to compete with the small airline
companies that entered into the market with low prices and increased their market
share day by day. Thus, they were able to succeed in increasing their market share,
raising profit rate and reducing the risk of flying with empty seats.

Yield management in Turkey started under the guidance of Turkish Airlines
and was tried to be applied in other firms. It has been adopted by the price-
responsive customers since providing price advantage.

In Turkey especially at the beginning of 1980’s Yield management which was
developed as a solution against decreasing profits and income of the companies at
intense competititon enviroment, has become an important system in airlines
companies.

The aim of the thesis, is to define yield management and provide information
about the applications of yield management in Turkish airlines companies.
According to survey result, it was concluded that airline companies operating in
Turkey have enough knowledge to be attained. Trained and exprienced personal
must work and competetion should be followed for the best practices in yield
management

Key Words: Yield Management, Airline Companies in Turkey
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GIRIS

Rekabet ve belirsizliklerin giin gectikge arttig1 glinlimiizde igletmeler ayakta
kalabilmek ve kar elde edebilmek i¢in bircok yeni stratejiler iiretirler. Bazen tek
basina kar saglamak yeterli olmayabilir, bunun i¢in ise karliligin siirekliligini
saglamalar1 gerekmektedir. Isletmelerin politikalarini belirlerken kullandig1 araglarin
en Onemlilerinden birisi fiyattir. Tiim isletmelerde oldugu gibi havayolu isletmeleri

de fiyat iizerine startejiler gelistirmektedirler.

Havayolu isletmeleri hizmet sektoriinde yer aldiklar1 igin mal {ireten
isletmelerden farkli politikalar belirlemelidirler. Havayolu isletmelerinin verdikleri
hizmetlerin stoklanamamasi nedeniyle satilamayan bir koltuk isletmenin gelir

kaybina neden olmaktadir.

Ayrica havayolu isletmelerindeki sabit maliyetlerin yiiksek olmasi ve talep
dalgalanmalarindan aninda etkilenmeleri nedeniyle risk faktorii oldukc¢a fazladir.
Havayolu isletmeleri talep ve kapasite yonetimine de 6nem vermek zorundadirlar. Bu
sebeple de havayolu igletmeleri gelir yonetimi sistemini kullanmaya ve bu konuda

uzmanlasmaya yonelmek durumundadirlar.

Bu caligmada temel amag, havayolu isletmelerinde karliligin en iist noktaya
cikarilmasi1 ve strekliliginin saglanmasini amaglayan gelir yonetimi kavraminin
literatlir ile baglantili olarak, Tiirkiye’deki havayolu isletmelerinde uygulanma
durumu ve bu isletmelerde gelir yoOnetimi anlayisiin ortaya konmasi

olusturmaktadir.

Caligmanin birinci boliimiinde, gelir yonetiminin tanimi, tarihgesi ve
amagclar1 anlatildiktan sonra gelir yonetiminin uygulanabilirliliginden bahsedilmis bu

sistemin uygulandig baslica sektorler incelenmistir.

Ikinci boliimde, havayolu isletmelerinin tiirleri ve Tiirkiye’de sivil havacilig

diizenleyen kurumlar incelenmistir. Ek olarak tezin ana konusunu olusturan



Tirkiye’de faaliyette bulunan havayolu isletmelerinin yapilarindan kisaca

bahsedilmistir.

Uciincii boliimde ise, gelir ydnetiminin en dénemli unsuru olan fiyatlama
konusu anlatilmigtir. Ayrica gelir yonetiminin arz, talep ile ilskisi, ¢esitli rezervasyon

sistemleri ve tahmin konularini inceleme firsat1 bulunmustur.

Calismanin uygulama boliimiinii olusturan dordiincii boliimde ise, Tiirkiye’de
faaliyet gosteren havayolu isletmelerine gelir yonetimi sistemi ile ilgili yoneltilen

sorulara verdikleri cevaplar incelenmistir.



LBOLUM

GELIR YONETIMi VE UYGULANDIGI SEKTORLER

1.1. Gelir Yonetimi

Bu boliimde gelir yonetiminin ¢esitli tanimlarindan ve tarihgesinden

bahsedildikten sonra gelir yonetiminin amaglari ve unsurlarina yer verilecektir.

1.1.1. Tanimi

Havayolu endiistrisinde, ayni koltuklar1 farkli fiyatlarla satarak karin

maksimize edilmesi gelir yonetimi olarak bilinir .

American Airlines gelir yonetimini “’dogru koltugu, dogru miisteriye, dogru
fiyatlarla satmak’’ olarak tanimlamistir. Gelir yonetiminin bu basit taniminin altinda

onemli unsurlar1 yer alir.

Gelir yonetimi, sistemi havayolu isletmelerine rezervasyon durumunun

kontroliinii saglayarak isletmenin karliligin arttirmay1 hedefler”.

Jauncey ise gelir yonetimini; ‘’tahminlenen talebe yanit vermek i¢in oda
fiyatlarinin diizenlenmesi yoluyla oda gelirlerini maksimize eden biitiinlestirilmis,

stirekli ve sistematik bir yaklasim’’ seklinde tanimlamistir.

Pfeifer gelir yonetimini ‘’talebin dengelenmesi ve gelirin arttirilmasi amaci
ile indirimli fiyatlarin tarifeli uguslara tahsis edilme siireci’’ seklinde tanimlamistir.

Larsen bu tanima katilirken gelir yonetimini iki farkli fonksiyona ayirarak gelir

! Janakiram Subramanian- Shaler Stidham Jr., ** Airline Yield Management With Overbooking,
Canvellations and No-Shows’’, Transportation Science, Vol:33, No:2, May 1999, p.147.

2 Barry C. Smith-John F. Leimkuhler, “’Yield Management at American Airlines’’, Interfaces, Vol:22,
No:1, January-February 1992, p.8.



yonetiminin havayolu endiistrisindeki anlamini, fazla rezervasyon ve indirimlerinin

yonetimi seklinde daha belirli hale getirmistir’.

Gelir yoOnetimi, talep yoOnetimini, rezervasyon ve kapasite yoOnetimini
biitiinlestiren bir kavramdir. Yonetsel, finansal ve pazarlama stratejilerini,
fiyatlandirma, kapasite tahsisi, kapasite iistii rezervasyon taktiklerini biitiinlestirerek

mevcut kapasiteden en yiiksek geliri elde eden bir yontemdir®.

Gelir yonetimi havacilik sektoriinde yaygin olarak kullanilan bir kapasite
yonetimidir. Gelir yonetimi gergeklesebilecek talep karsisinda kapasitenin geliri en
bliyiikleyecek sekilde nasil paylastirilacagina yardim eder. Boylece hangi fiyattan,
ka¢ koltugun, hangi pazar boliimiine satilmasi gerektigini belirler. Gelir yonetimi
stratejik olarak bes C seklinde de Ozetlenebilir. Bunlar, takvim (calendar), saat

(clock), kapasite (capacity), maliyet (cost) ve son olarak miisteri (customer)’dir’.

Gelir yonetimi hizmet sektoriinde isletmelerin faaliyetlerinden elde ettigi
geliri arttirmak i¢in kisa donemde kapasitenin yonlendirildigi bir dizi stratejileri

iceren bir kavramdir®.

Havayolu isletmelerinin en Onemli sorunu diisiik doluluk oranlariyla
seferlerini gergeklestirmeleridir. Bunun i¢in rezervasyon etkinliklerinin arttirilarak
gelir yonetiminden yararlanilmaya calisilir. Gelir yonetimi, belirsiz talep ve kolay
bozulabilir iirline sahip hizmet isletmeleri tarafindan gelir maksimizasyonu ig¢in
kullanilan bir stiregtir. Gelir yonetimi Oncelikle havayolu ulastirmasinda ugak

kapasite kullanim etkinliginin arttirilmasi amaciyla gelistirilmis bir sistemdir. Daha

3 Hiilya Kurgun, Konaklama Isletmelerinde Odalar Béliimii Yonetimi Modern Yonetim Yaklagimlar:
ve Gelir Yonetimi, Detay Yaymecilik, Anlara 2004, s.62.

* Veli Erding Oren, “Otel Isletmelerinde Getiri Yonetimi ve Antalya Bélgesindeki Bes Yildizli Otel
Isletmelerinde Bir Arastirma”, (Akdeniz Universitesi, Sosyal Bilimler Enstitiisii, Turizm Isletmeciligi
ve Otelcilik Anabilim Dali, Basilmamus Yiiksek Lisans Tezi), Antalya 2005, s.21.

> Ali Emre Sarilgan, “Havayolu Isletmelerinde Gelir Yonetimi ve Tiirk Hava Yollar: A.O. Uygulamast”,
(Anadolu Universitesi, Sosyal Bilimler Enstitiisii, Sivil Havacilik Yonetimi Anabilim Dali,
Basilmamis Yiiksek Lisans Tezi), Eskisehir, 2001, s. 42.

6 http://www.hotelschool.cornell.edu/research/chr/pubs/reports/abstract-13622.html ,
(Erisim Tarihi : 01.01.2011).



sonralar1 bekletilemez hizmet sunan otel, restoran, araba kiralama, demiryolu

ulastirmasi gibi sektorler tarafindan da kullanilmaya baslanmistir.

Otel isletmelerinde gelir yonetimi; talep ve kapasite yonetiminde etkinligin
saglanmasi ve gelirin en yiiksek diizeye ¢ikarilmasi i¢in, gelecege yoOnelik stratejik
caligmalarin yapilmasi ve kalis giinli yaklastikca da taktikler gelistirerek kapasite
kullantminin en ist diizeye cikarilmasini hedefleyen bir sistemdir. Gelir yonetimi,
ongoriilen satilabilir oda kapasitesinin dnceden belirlenmis pazar boliimlerine tahsis

edilerek en uygun fiyattan satilmasi yénetimi olarak da tanimlanabilir’.

Havayolu isletmelerinde gelir yonetiminin amaci kar maksimizasyonunu,

fiyat kontrolii ve stok bulundurmayla elde etmektir.

Gelir yonetimi sistemi ile havayolu isletmeleri yiiksek karlar saglamaktadir.
Sektordeki genel goriise gore gelir yonetimi sistemi sayesinde %3 ile %10 aras1 gelir
artis1 saglanmaktadir. Uygulamada gelir yonetimi siireci tahmin ve koltuk stok
kontroliinii igerir. Gelir yonetimi sistemi ile gelirler iki yolla artabilmektedir.

Ortalama yolcu bagima gelir veya doluluk oranlariyla gelirler artabilmektedir®.

Gelir yonetimi, mikro ekonomi seviyesinde geliri maksimize etmek i¢in
misteri davraniglarim1 tahmin eden bir stratejik calisma uygulamasidir. Sirketler
fiyatlandirma kararlarini sadece gelirlerini maksimize etmek icin yapmamaktadirlar.

Baska bir amag ise yerel ve global refah saglamaktir.

Genellikle gelir yonetimi sistemi miisterilerini zaman igerisinde {iriinii alma
karar1 veren ve {iriinii alan olarak ayirmaktadir. Ornegin havayolu tasimaciliginda,

kalkis anina yakin bir zamanda bilet almaya hakki bulunan business class yolcular,

7 Murat Emeksiz-Meryem Akoglan, Otel Isletmelerinde Konaklama Hizmetleri, Anadolu Universitesi
Yayinlari, Eskisehir 2002, s. 269.

® Gang Yu, Operations Research In The Airline Industry, Forth Printing, Kluwer Academic
Publishers, Norwell 2002, s.47-48.



haftalar Oncesinden rezervasyon yaptiran yolculara gore c¢ok daha fazla iicret

odemektedirler’.

Yapilan tanimlamalardan da anlagildigl iizere gelir yonetimi talebe gore
fiyatlarin Onceden belirlenip miisterilerin de 6demeyi kabul ettikleri fiyatlardan
rezervasyonlarin yapilmasidir. Boylece isletmeler bosta kalan kapasitelerini
degerlendirip gelirlerinde artis saglamaktadirlar. Bu yontem daha c¢ok otel ve
havayolu isletmelerinde uygulandigindan bosta kalan her oda veya ugak koltugu
isletme i¢in geriye doniik olarak degerlendirilemeyecegi i¢in uygun politikalarla bu

bosluklar doldurulup isletmeninde gelir elde etmesi saglanmaktadir.

1.1.2. Tarihgesi

1938 yilinda yiirlirliige giren bir kanunla Amerika Birlesik Devletleri
(A.B.D.)’nde Sivil Havacilik Idaresi, hangi hatta hangi havayolu sirketinin
tagimacilik yapabilecegini ve tasima iicretlerini belirlemis, birgok hatta en fazla iki,
cogu hatlarda da yalnizca tek sirketin tasimacilik yapmasina izin vermistir. Rekabetin
olmadig1r bu sistemde fiyatlarin ¢ok yiiksek olmasi ve verimlilik {izerine hi¢ bir
lyilesmenin yasanmadiginin anlagilmasi tizerine 1970 yilindan itibaren serbestlesme
yapilmasi diislinilmistiir. 1978 yilinda yiiriirlige giren kanun ile bilet fiyatlan
tizerindeki denetim kaldirilmis, pazara giris/cikis serbestisi taninmis, havayolu
sirketlerinin birlesmesine ya da ittifak kurmalarina olanak taninmig ve rota onay1
islemlerine son verilmistir. Serbest pazar ortami ve serbestlesme hareketi ABD

havacilik sektoriinde bir¢ok radikal degisime ve gelismeye hiz vermistir'.

Gelir yonetiminin dogusu ABD havayolu sektoriinde 1970’lerin sonunda

gerceklesen serbestlesme hareketiyle beraber baslar.

 Gokmen Kara, Mobilya Sektoriinde Fiyatlandirma Ve Gelir Yonetimi Uygulamasi, (Sakarya
Universitesi, Fen Bilimleri Enstitiisii, Endiistri Miihendisligi Anabilim Dali, Basilmamis Yiiksek
Lisans Tezi), Sakarya, 2008, s. 15.

{0 Cem Galip Ozenen, “’Havaalam Yatirimlarinda Ozellestirme Diinyadaki Uygulamalar ve Tiirkiye
I¢in Oneriler’’, www.dpt.gov.tr/DocObjects/Download/3050/ozellest.pdf, Erisim Tarihi:01.05.2010,



Miisterilere minimum hizmeti diisiik fiyatla sunmak icin People’s Express
adiyla bir havayolu sirketi kurulmustur. American ve United gibi mega tasiyicilar

People’s Express ile rekabet etmeye karar verirler''.

Yeni bir havayolu isletmesi olan People’s Express miisterilerine en diisiik
konforla diisiik fiyath bilet sunmaktaydi. American ve United gibi biiyiik havayollari,
az miktarda koltuklarin1 daha diisiik fiyatla satarak ve geri kalan koltuklarinin yiiksek
fiyatlarin1 koruyarak People’s Express ile rekabet etmeye karar verdiler. Bu yolla,
kendi yiiksek fiyatli yolcularini ellerinde tutarken People’s Express’in fiyata duyarl
miisterilerini etkilemeyi basardilar. Sonug olarak, bir¢cok People’s Express yolcusu
bu biiyiik havayolu isletmelerini kullanmaya basladi ve People’s Express iflas etti.
People’s Express’in baskan1 Donald Burr problemlerinin ¢ogunun gelir ydnetimi

eksikliginden kaynaklandigim belirtmistir'?.

Bahsedilen serbestlesme hareketleri havayolu sektoriine bir takim yenilikler

getirmistir. Bunlar asagidaki gibi gostermek miimkiindiir'.
o Yeni ticretler
o Yeni hatlar
o Yeni havayollar1
. Yeni kalkig-varig zamanlari
o Yeni fiyat kisitlamalari
o Yeni hizmetler

° Cok daha fazla alternatif

' Gokmen Kara, a.g.e., s. 16.

12 Sherly E. Kimes, Yield Management Strategies for The Service Industries, Second Edition,
Continum, London and New York, 2000, s.3.

13 Ali Emre Sarilgan, a.g.e. , s.35.



o Sik ugan yolcu programlari
o Ucuslarin uzun siire siirdiirmeyen yeni havayollari
. Supersavers (¢ok biiylik oranli indirimlerin uygulandigi bilet cesidi),

gelir yonetimi, no frills (hizmetin en diisiik seviyede tutuldugu ugus

tipi), vb.

ABD’de baslangicta sektor serbestlesmeyi savunanlarin tahmin ettigi gibi
gelismistir. Cok sayida yeni kurulan havayolu sirketi i¢ hatlarda hizmet vermeye
baslamistir. Bunlar diisiik maliyetli tasiyicilardi. Rekabet oldukga fazlaydi, fiyatlarin
ortalamasi diismiis, ABD Sivil Havacilik Dairesi (CAB) 06zellikle uzun hatlarda

fiyatlarin daha 6nceki donemlerde suni olarak yiikseltildigini belirtmistir.

1.1.3. Gelir Yonetimi Sisteminin Amaclari

Gelir yonetimi, hizmetlerin satisindan fiyat, talep ve kapasite denetimi ile en
yiiksek geliri elde etmeyi amaglamaktadir. Gelir yonetimi, kisa vadede gelirin
arttirtlmas1 uzun vadede ise karin arttirilmasina yonelik sistematik bir yaklasim
sunmaktadir. Gegmis ve mevcut talep bilgilerini kullanmakta, pazarlama ve faaliyet
destegi ile bu bilgileri biitiinlestirmekte ve uygulamada kendisine en uygun olan is
secenegini olusturma kabiliyetini arttirmaktadir. Isletmelerde gelir ydnetiminin

amagclar1 asagidaki gibi siralanabilir:
o Fiyatlarin en etkin bigimde yapilandirilmasi,

o Talebin diistiigli zamanlarda dolulugun arttirilmasi, talebin yiikseldigi

zamanlarda da gelirin arttirilmast,

o Talep analizi, pazar boliimleme ve uygun pazar karmasi araciligiyla

talep denetiminin saglanmasi,
o Indirimli fiyatlarin denetiminin saglanmast,

o Toplam talep ve fiyat esnekligini goz onilinde bulundurarak gelir ve

pazar kaybinin en diisiik diizeye indirilmesi,



o Bir pazar bolimiiniin diger pazar boliimiine sunulan fiyattan satin

alma yapmasinin engellenmesi,

o Indirimli fiyatlarla satin alma yapan béliimlerin yiiksek fiyatlarla satin

alma yapan pazar boliimlerinin yerini kullanmasinin engellenmesi,

o Gergeklesmeyen konaklama, erken ayrilig, iptal gibi sebeplerle olusan

atil kapasite ve gelir kaybinin en diisiik diizeye indirilmesi,

. Pazar boliimlerinin kalis siirelerinin en yliksek geliri getirecek sekilde

denetiminin saglanmas.

Gelir yonetimi, miisterinin satin alma davranisi ile ilgili bilgileri kullanarak
hizmet satisinda fiyat ve kapasite denetimini saglamaktadir. Isletmeler bu sayede
geliri arttirirken miisterinin ihtiyag ve beklentilerine uygun olan hizmeti sunmaktadir.
Bilgi teknolojisi, istatistik, tahminleme, karlilik, yonetim yetenegi ve is bilgisi /

tecriibesi bir potada eritilmektedir'*.

1.1.4. Gelir Yonetimi Sisteminin Uygulanabilirliligi

Gelir yonetimi sistemini uygulayabilmek igin isletmeler miisterilerinin
0deme yapabilecekleri fiyat diizeyine gore pazar boliimleme yapabilmeli, gegmise ait
talep ve rezervasyon siireci hakkinda bilgi sahibi olmali, fiyatlama hakkinda tecriibeli
olmali, gelismis bir rezervasyon sistemini kullanabilmeli ve iyi bir iletisim sistemini

benimsemis olmalar: gerekir'”.

1.1.4.1. Pazar Boliimleme

Havayolu isletmeleri, yolcularin1 6demeye istekli olduklari fiyatlara gore
cok basarili bir sekilde ayirmaktadir. Diisiik fiyatlara uygulanan cumartesi aksami
kalig, Onceden bilet satin alma kurallar1 ve rezervasyon iptali cezalar1 gibi
kisitlamalar ucuza bilet satin almak isteyen yolcularin, bu fiyatlardan yararlanmak

icin Onceden rezervasyon yaptirmalarini basarili bir sekilde saglamistir. Bu tarz

'* Veli Erding Oren, a.g.e., s. 23.
15 Ali Emre Sarilgan, a.g.e., 5.48.
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kisitlamalar1 kabul etmeyen ve zamana duyarli olan yolcular ise yiliksek fiyat
O0demeye razi olurlar. Otelcilik sektorii de ayni fikirden yola c¢ikarak cesitli

uygulamalar yapmaktadir.

1.1.4.2. Gecmise Ait Talep ve Rezervasyon Siireci

Rezervasyon egrisi, yapilan rezervasyonlarin zaman igindeki dagilimini
ayrintili bir sekilde gosterir. Kalkis giinlinden dnceki gilinlerde kayith rezervasyon
durumunu goOsteren rezervasyon egrisi gelir yOnetimi sisteminin temelini
olusturmaktadir. Rezervasyon siireci her sektorde, hatta aymi sektordeki farkl
isletmelerde bile cesitli farkliliklar gdstermektedir. Ornegin, tatil koylerindeki
rezervasyonlar ¢ok onceden yapildig1 halde isadamlarina yonelik otel isletmelerinde
rezervasyonlar son dakika olarak yapilir. Yoneticiler rezervasyon siirecini bilirlerse
hangi rezervasyonun kabul edilecegine, hangi rezervasyonun reddedilecegine ¢ok

daha kolay karar verebilirler.

Havayollar1 ve diger isletmeler icin talebin diisik ve yiiksek oldugu
donemleri belirlemek i¢in ayrintili satis ve rezervasyon bilgileri gereklidir.
Rezervasyonla ilgili gecmis donemlere ait bilgiler olmadan etkili tahminleme

yapmak neredeyse imkansizdir.

1.1.4.3. Fiyatlama Bilgileri

Bir¢gok insan gelir yonetimini sistemini, isletmelerin fiyatlarini giinde bir
cok kez degistirdikleri bir fiyatlama yonetimi olduguna inanmaktadir. Gergekte ise
isletmeler fiyatlarini, agilis ve kapanis siniflarina gore belirlemektedir. Gelir
yonetimi sistemi, bir ¢esit fiyat farklilastirma ¢esididir. Telefon hizmeti veren
sirketler ve sinemalarda da talep az oldugu zaman fiyatlar1 diistirmek uygundur fakat
talep yogun oldugunda bu dilimdeki fiyatlar kullanilmaz. Birden fazla fiyat sunarak

sirketler gelirlerini arttirmaya ¢alisirlar'®,

'® Gokmen Kara, a.g.e. s. 20.
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1.1.4.4. Fazla Rezervasyon Politikasi

Iyi bir gelir yonetimi sistemi icin uygun bir fazla rezervasyon politikasi
gerekmektedir. Firmalar rezervasyon yaptirip gelmeyenlere karsilik kendilerini
korumak i¢in fazla rezervasyon alirlar. Firmalar fazla rezervasyona uygun bir
politika gelistirmek i¢in gecmisteki iptaller ve rezervasyonlarina gelmeme oranlarini
toplamalar1 gerekir. Rezervasyonlara gelmeme oranlarini azaltmak ig¢in firmalar
miisterilere hatirlatma yontemler gelistirmektedirler. Ayrica firma miisteriler ile bu
konuda basa ¢ikmak icin bir takim i¢ yontemler gelistirmeleri de gerekmektedir.
Eger caligsanlara bu konular hakkinda egitimler verilmezse hem ¢aliganlar hem de

miisteriler bu konuda zarar gorebilirler'”.

1.1.4.5. Bilgi Sistemi

Gelir yonetimi sistemlerinin bagaril olabilmesi i¢in diger bilgi teknolojileri
sistemleri ile entegre olmalidir. Sistem entegrasyonu yoksa ayni veri bir¢ok kez
sisteme girilmis olabilir. Bu problemi ¢6zebilmek i¢in gelir yonetimi sistemine bakan
kisi olduk¢a 6nemlidir. Bu sorunu ¢dzen bazi firmalar varsa da bir ¢ok gelir yonetimi

sistemi diger bilgi sistemlerinle entegre edilmemistir.

1.2 Gelir Yonetimi Sistemi icin Gereklilikler

Gelir yonetimi sisteminin isletmelerde uygulanabilmesi i¢in kapasite siniri,
talebin zamana duyarlili§inin fazla ve maliyetler konusunda ise sabit maliyetlerin
yiiksek, degisken maliyetlerin ise az olmasi gerekmektedir. Talep ile kapasiteler
arasinda baglanti kurulmasi ile en uygun gelir elde edilmeye c¢alisilmaktadir. Zaten
gelir yonetiminin gelisimi kapasite sinir1 olan hizmet isletmeleriyle saglanmistir. Bu
sebeple gelir yOnetimi, havayolu isletmeleri ve otel isletmeleri gibi hizmet

isletmelerinde 6nemli bir yer tutmaktadir.

'" Anthony Ingold-Una McMahon-Beattie-Ian Yeoman, Yield Management Strategies for The Service
Industries, Second Edition, London 2007, s. 10-11.
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1.2.1. Gelir Yonetimi Sisteminin Sahip Olmasi1 Gereken
Ozellikler

Yukarida da belirtildigi iizere gelir yonetimi sistemi i¢in bazi gereklilikler
bulunmaktadir. Bu baglik altinda bu gerekliliklerden bahsedilecektir. Bu konular

maliyetler, zaman duyarlilig1 ve kapasite siniridir.

Ik olarak kapasite sinirlilig1 agiklanacaktir. Kapasite kullanimi ekonomide,
bir ulustan bir isletme Ol¢lisline kadar kendi kurulu iiretim kapasitesinin aslinda ne
kadarin1 kullandigim1 anlatmak i¢in kullanilan bir tanimdir. Yani, kurulu iiretim
kapasitesi ile gercekte tretilen mal ile bu kapasitenin tamami kullanildiginda
tiretilebilecek mal arasindaki iliskiyi inceler. Piyasa talebi artarsa, kapasite kullanimi

da artacaktir. Aym sekilde talep azaldiginda, kapasite kullanimi da azalacaktir'®.

Gelir yonetimi sisteminin uygulandig: sirketler genelde kapasiteleri sinirhidir
ve bu sinirl kapasite ile hizmet etmektedirler. Havayolu isletmeleri ya da oteller bu
sinirlt kapasitelere gore gelirlerini yonetmeleri gerekmektedir. Ciinkii bu hizmet
isletmelerinin kapasitelerinde degisiklik yapmalar1 ¢ok biiyilk maliyetlere neden
olmaktadir. Bazi durumlarda kapasite artislar1 bu isletmeler i¢in atil durumda

kalabilecegi sebebiyle zarara yol agabilmektedir.

Gelir yonetimini kullanan isletmelerin bir diger 6zelligi ise, yliksek sabit
maliyetlere sahip olmanin yaninda degisken maliyetlerin az olmasidir. Yiiksek sabit
maliyetler, firmalarin daha fazla sermaye kullanmasi1 ve dolayisiyla isciligin daha az
olmasi sebebiyle daha az degisken giderler ile faaliyet goOstermesini ortaya

¢ikartmaktadir.

Kapasite ile maliyetler birbirlerine paralel olarak artmaktadirlar. Bir
havayolu isletmesinin filosuna bir ugak daha eklemesi onun biiyiik maliyetler altina

girmesine neden olur. Bu yiizden kapasiteler hizl1 bir sekilde arttirilamaz.

Degisken maliyetler ise isletmelere daha az bir maliyet yiiklemektedir.

Bunun sebebi ise ek bir yolcunun ucakta fazladan maliyeti yemek ve yakit

'® http://tr.wikipedia.org/wiki/Kapasite kullanimu, (Erisim Tarihi: 06.09.2009).
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olmaktadir. Bu yiizden isletmeler fiyatlar agisindan kampanya yaptiklarinda degisken

maliyetleri hesaplayip maliyetin {istiinde fiyatlandirip kisilere yoneltmektedirler.

Zaman duyarliligi g6z Oniine alindiginda ise, rezervasyon sistemleri
kullanilip, sinirlt kapasitelerini talebe en uygun sekilde diizenlemeleri gerekmektedir.
Maliyet kisminda bahsedildigi iizere kapasitelerin arttirilmasi kolay olmadigi igin

rezervasyonlarla en ideal duruma getirilmeye calismaktadirlar.

1.2.2. ideal Gelir Yonetimi Sisteminin Temel Ozellikleri

Yapilan arastirmalar ile ideal gelir yonetiminin 6zellikleri analiz edilmistir.
Ingiltere’deki lider saticilarin gelir yonetimi sistemleri analiz edilerek 6zellikleri ile

birlikte satig literatiiriinde yer almistir.

Bu konu tartigilirken promosyon konusu olarak bir dnyargi olugmaktadir,
ayrica olast gelismelerde saticilar onlarin kendi tirtinleriyle ilgili endiistri alanlarin da
da girisimlerde bulunacaklardir. Diger bir deyisle, satig literatiiriinde ve resmi
yayinlarda birlesik kullanilan ideal smiflandirma 6zellikleri ana hatlart ile
listelenmesi miimkiin kilmmustir. Ideal gelir yonetiminin temel dzelliklerini, tarihsel
talep analizi, gelecek talep tahmini, rezervasyonlarin envanteri (gercek talep), tahmin
edilen talebe karsilik talep, pazar kompozisyonu, gelmeme ve iptal analizi, analiz ve

raporlar, tavsiye oranlari ve kisitlamalar basliklar1 altinda incelenecektir'”.

. Tarihsel Talep Analizi: Ideal bir uygulama sistematik olarak tarihsel
kayitlar1 gerektirir, zaman icerisinde egilimleri kurmak i¢in analizler yapilir.

Isletmenin kapasite yonetim sistemi ile tam olarak uyumlu olmalidir.

o Gelecek Talep Tahmini: ge¢misteki bilgilerin analizi ile gelecegi
tahminleme yetnegine sahip olmalidir. Bu tiir tahminler yonetim kadrosunun sezgi,
bilgi ve deneyimine baglhdir. Bu durumda sadece belirtilen tarihlerdeki doluluklar

degil rezervasyon fiyatlar1 da belirlenir.

"% Stuart Jauncey, Ian itchell, Pamudji Slamet, <’The Meaning and Management of Yield in Hotels”’,

International Journal of Contemporary Hospitality Management, Vol. 07, No. 4, 1995, 5.25.
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o Rezervasyonlarin Envanteri: Tam olarak bir uygulama gercek is

hacimlerini ve fiili 6rnekleri kaydetmelidir.

o Tahmin Edilen Talebe Karsilik Talep: Ideal iiretici talep yilinda
ongoriilen seviyeler ile ortaya ¢ikan talep ve fiyatlar1 diizenlemelidir. Bu siirecteki

uygulamayla tahminlerdeki herhangi bir sapmada yoneticiler uyarilacaktir.

. Pazar Kompozisyonu: Pazar dilimi, sayis1 ve Ozellikleri gelir
yonetimi ekibi tarafindan seg¢ilmeli ve onlarin yetenegine gore degisiklik

yapabilmelidirler.

o Gelmeyenler ve Iptallerin Analizi: Gelmeyenlerin ve iptallerin
fiyatlar1 pazar dilimine ve periyoda gore degismektedir. Bunlar dikkate alinmadigi
zaman Ongodriilen is diizeyleri gercekci olmayacaktir. Ideal bir uygulamada bu oranlar

analiz edilerek rezervasyonlardaki veriler siirekli giincellenir.

. Analiz ve Raporlar: Ideal uygulamada pazar boliimiine gore

gelecekteki oranlar analiz edilip bi¢imlendirilir.

. Tavsiye Oranlar ve Kisitlamalar: Gelir yonetimi, bu konuda c¢alisan
ekibe gelecekte en gegerli fiyat oranlar1 ve kisitlamalar 6nermektedir. Bu oneri gelir

yonetimi ekibi tarafindan degistirilebilir veya kabul edilebilir.

1.2.3. Gelir Yonetimi Sisteminin  Avantajlar1  ve
Dezavantajlar

Gelir yoOnetimi sisteminin bir takim avantajlari bulunmaktadir. Bu
avantajlar; kapasitenin tahsisi, fiyat ayrimciligi ile satiglarin arttirilmasi bdylece

rekabet avantaji saglanmasi gibidir.

Her ne kadar gelir yonetimi sistemi bahsedilen avantajlara sahip olsa da
gelir yonetimi ile ilgili olumsuz algilamalarda s6z konusu olabilmektedir. Miisteriler
firmanin, farkli miisteriye farkli fiyat politikasini adil bulmamalar1 sebebiyle firma

miisteri  goziinde firsatgt olarak  goziikmektedir. Miisterilerin  biling  ve
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duyarliliklarimin artmasi ile tiiketiciler tekrarlanan fiyat indirimleri karsisinda

firmanin kalitesi ile ilgili olarak olumsuz imaj olusturabilirler®.

1.3. Gelir Yonetimi Sisteminin Uygulandig1 Sektorler

Gelir yonetimi Oncelikle havayolu isletmelerinde kapasitenin etkinliginin
arttirilmasi amaciyla gelistirilmistir. Sonralarinda da ¢esitli hizmet sektorlerinde yer
alan isletmeler de bu sistemi kendi sektorlerine uygulamaya karar vermislerdir. Bu
isletmelerin ortak 6zelligi ise hizmetlerin depolanamamasidir. Bu sebeple firmalarin
sinirli kapasitelerini en etkin sekilde planlamasi géz Oniline alinmaktadir. Gelir
yonetimi sistemi, havayolu isletmeleri haricinde oteller, restoran, araba kiralama,
demir yolu ve karayolu ulastirma gibi sektorlerde kullanilmaktadir. En yaygin olarak
kullanim sekli ise havayolu, oteller ve karayolu tagimaciligidir. Bu {i¢ sektoriin gelir

yonetimine bakis agilarindan bahsedilecektir.

1.3.1. Otel isletmelerinde Gelir Yonetimi

Otel isletmelerinde oda hizmeti satilamadiginda bir daha geri dontsi
olmayan bir gelir kayb1 olugmaktadir. Bu kaybin 6nlenebilmesi icin talebin diisiik
oldugu donemlerde indirim yaparak satislar1 arttrmak gerekmektedir. Otel
isletmeleri geleneksel olarak talep diistiiglinde indirim yapma yoluna gitmektedirler.
Gelir yonetimi ilke olarak otel isletmelerinin geleneksel anlamda yaptiklarindan
farkli olmamakla birlikte, gelirin arttirilmasi i¢in kapasite, talep ve fiyatin sistematik

bir uyum i¢inde yonetilmesi anlamina gelmektedir.

Otel isletmelerinde geliri, en yalin ifadeyle, hizmet birimi olarak satilabilir
odabasina geliri arttirmak anlamina gelmektedir. Otel isletmeleri, en yiiksek fiyat
olan kap1 fiyat1 lizerinden degisik oda tiirlerini satisga sunmakta ve tiim oteli bu
fiyattan doldurmay1 arzu etmektedirler. Fakat giliniimiiz rekabet kosullarinda oteli
fiyat1 lizerinden doldurmak imkansiz goriinmektedir. Bu nedenle indirimli fiyatlar

satiga sunulmaktadir. Gelir yonetiminde indirim, dnceden belirlenmis hedef pazar

? Darwish Abdulrahman Yousef, “’The Status of Yield Management in Service Organizations in the
United Arab Emirates: Results of a Survey’’, Journal of Business and Public Affairs, Volumel,
Issue2, United Arab Emirates 2007, s. 3.
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boliimlerine yonelik olarak yapilmakta ve indirimli fiyatlara kosullar getirilmektedir.
Fiyatlar sabit birakilmamakla, otel isletmesi talebin diisiik veya yiiksek olmasina

gore fiyatlarini haftalik, giinliik hatta saatlik olarak degistirmektedir.

Gelir yonetiminde satis pazarlama departmani talep yonetimi, 6n biiro
departmani kapasite yonetimini iistlenmekte, departmanlar arasindaki uyum en st
diizeye ¢ikarilmaktadir. Gelir yonetimi, oda baglantili konferans, ziyaret satiglarini
da icermekte ve oteldeki departmanlarin koordineli ¢alismasini saglamaktadir. Bazi
oteller gelir stratejisini olusturacak ve departmanlar aras1 uyumu saglayacak bir gelir

miidiirii istthdam etme yoluna da gitmektedirler.

Otel isletmeleri esnek bir arz kapasitesine sahip degildir. Bir baska degisle
oteldeki tiim odalar satildiktan sonra gelen bir oda talebini karsilamak miimkiin
degildir. Yiiksek kapasite artirma maliyeti nedeniyle kisa zamanda ek bir oda ya da
bina yapmak imkansizdir. Otel hizmetlerinde sabit maliyetler, hizmetin her zaman
kullanima hazir tutulmasi nedeniyle olduk¢a yiiksektir. Bir oda satilamadiginda
olusan sabit maliyetler isletmenin zarar etmesine yol agmaktadir. Miisterinin oda
hizmetini satin aldiginda ortaya c¢ikan degisken maliyetler ise olduk¢a azdir. Bu
nedenle degisken maliyetlerin tizerinde bir fiyatla satilan her oda sabit maliyetlerin
karsilanmas1 anlamina gelmektedir. Bu nedenle otel isletmeleri ¢ok degisik fiyatlarla

oda hizmetini satisa sunabilmektedirler.

Bir otel isletmesinin birdenbire gelir yOnetimi uygulamaya baslamasi
miimkiin degildir. Gelir yonetimi sistemini uygulayabilmek i¢in bes agamadan olusan

asagidaki islemlerin yapilmasi gerekmektedir.
. Gelir yonetimi i¢in hazirlik,
o Arz ve talep analizi,
o Talep degisimlerinin izlenmesi ve faaliyetlerin yonetimi,
o Faaliyetlerin degerlendirilmesi,

o Degisim kararlarinin uygulanmasi.
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Yukarida sadece ana basliklariyla verilen bu islemler otel yonetim
siireglerinde, bilgi sisteminde, departmanlar arast koordinasyonda ve giinliik
faaliyetlerin yonetiminde koklii degisimler meydana getirmektedir. Dolayisiyla 6n
biiro departmaninin kendi bagina gelir yonetimi sisteminin uygulamasina gitmesi
oldukca zor goriinmektedir. Fakat bir otel isletmesinin gelir yOnetimi sistemini

uygulamas1 durumunda 6n biiro ve faaliyetlerin yonetimi dogrudan etkilemektedir?'.

1.3.1.1. Gelir Yonetimi Sisteminin Otel Isletmelerine
Saglayacagi Faydalar

Gelir yonetimi sisteminin temel ilkesi oda fiyatlar1 ve satis zamanlamasini
tiikketici istekleri ile eslestirmektir. Talebi tesvik etmek icin fiyatlar indirilir. Aksi
takdirde odalar satilmayacaktir, ancak daha yiiksek fiyat 6demek isteyen miisteriler
icin Ornegin son dakika konaklamalar1 ya da belirli bir zamanda odaya ihtiyaci olan

kisiler i¢in indirimler sinirlidir.

Yoneticilerin temel sorunu hangi fiyat, miisteri, talep ve hacim karigiminin
geliri optimize edecegini bilmektedir. Gelir yonetimi, kapasite yonetimi ve fiyatlama

araclarini kullanarak bu soruna ¢oziimler saglar.

Gelir yonetimi, isletmeye, dogru odanin, dogru miisteriye dogru zamanda ve
dogru fiyata satma konusunda yardimci olan bir yontemdir. Bu sistem temel olarak,
maksimum gelirin saglanmasi i¢in hangi pazar diliminin acik birakilacagr ve
hangisinin kapatilacag1 konusunda pazar dilimlerinin yonetilmesi {izerine odaklanir.
Oda tahsisi kararlar ile rezervasyon birimlerine talep edilen rezervasyonun kabul

edilip edilmeyecegi konusunda yardimci olur.

Genel olarak, gelir yonetimi sisteminin geleneksel konaklama ydnetimi

yaklagimlarini asagidaki alanlarda 6nemli dl¢iide degistirecegi diistiniilmektedir®.

o Veri toplama

*! Murat Emeksiz-Meryem Akoglan Kozak, a.g.e., s. 269-270.
2 Hiilya Kurgun, a.g.e., 5.70-72.
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. Optimum miisteri karigiminin belirlenmesi
. Kapasite diizeylerinin olugturulmasi

o Teknolojik veri

o Fiyatlama

° Miisteri / otel etkilesimi

o Insan kaynaklarinin katilimi ve egitimi
. Tesvik edici unsurlarin kullanimi

. Yonetim odagi.

1.3.1.2.Gelir Yonetimi Sistemini Oteller I¢cin Farkh Kilan
Etkenler

Gelir yonetimi uygulanan hizmet sektorleri igersinde otel isletmelerinin

digerlerine oranla farkliliklar1 mevcuttur. Bu farkliliklar kisaca aciklanacaktir.
Gelir yonetimi sistemini otel isletmeleri i¢in farkli kilan etkenler”;

o Birden fazla geceleme: Otel isletmelerinde miisteriler tek geceleme
yapabildigi gibi, birden fazla gecelemede yapabilir. Talebin disik oldugu
donemlerde bu durum dolulugu artiracagi igin tercih edilebilir. Ama talebin diisiik
oldugu donemde otele giren ve uzun siireli konaklama yapan miisterilerde talebin

yogun oldugu dénemde eger indirimli fiyattan kaliyorsa otel gelir kaybina ugrar.

o Oda dis1 gelirler: Otel isletmeleri odanin yaninda diger hizmetleri de
satarlar. Bunlar restoranlar, barlar, banket hizmetleri vb. olarak otel gelirine katkida
bulunurlar. Otelin geliri sadece oda hizmetleri lizerine yogunlastirilirsa diger gelirler

kacabilir.

» Nevzat Eraslan, Konaklama Isletmelerinde On Biiro Islemleri ve Yonetimi, Detay Yaymcilik,

Isparta 2004, s. 202.



19

. Rezervasyon olusturma siiresi: Otel isletmelerinde rezervasyon
olusturma siireleri pazar boliimlerinin O6zelliklerine gore degisiklik gosterir. Bu
nedenle dolulugun ve gelirin artirilmasi i¢in rezervasyonlarin ne kadar siirede

alinmasi gerektigi bilinmelidir.

o Tutarl ve ilkeli fiyat politikasina olan gereksinim: Otel isletmelerinde
ilkeli ve tutarl bir fiyat politikas1 belirlenmelidir. Fiyatlandirma politikalarinin ve

indirimli fiyatlarla ilgili kosullarin iyi tespit edilmesi gerekir.

1.3.2. Tasimacihk Isletmelerinde Gelir Yonetimi

Tasimacilik; sanayi, ticaret ve turizm gibi temel sektdrlerin ihtiya¢ duydugu
bir faaliyettir. Uretim asamasinda hammadde ve malzemenin tedarik edilmesinden,
hizmet tireten insan kaynaginin bulunmasi gereken yere taginmasinda ayrica ticarete
konu olan iirlinler ile turizme konu olan yolcularin gidecekleri yore ve tesislere
ulagiminda her zaman tagimacilik faaliyetine ihtiya¢ duyulmaktadir. Yolcu ve yiikiin
ozelliklerine gore cesitli tasima modlar1 digerlerine goére daha avantajli olmakta ve

tercih edilmektedir®.

1.3.2.1. Karayolu Tasimaciliginda Gelir Yonetimi

Diinya yol istatistikleri incelendiginde diger tagima sistemleri ¢ok gelismis
olan tlkeler dahil bir¢ok yerde yiik ve yolcu tasimaciliginda karayoluna olan talebin
siirekli artan bir egilim gosterdigi izlenmektedir. Karayolu tasimaciligi iiretim
yerinden tiiketim mahalline aktarmasiz ve hizli tagima yapilmasina uygun olmasi
nedeniyle, diger tasima tiirlerine gére daha fazla tercih edilmektedir. Ekonomik
kalkinma ve refahin gelismesinde bliyiik 6nemi olan karayolu tasimaciligi, kendi

biinyesi i¢cinde basl basina ekonomik bir faaliyet oldugu gibi, diger sektorlere de ¢cok

# Ali Ozgiir Karagiille, “Tasimacilik Sektoriinde Havayolu ve Karayolu Isletmelerinin Karsilikly
Bellentileri ve Bir Entegre Yolcu Tasimaciligi Modeli Onerisi”, (Istanbul Universitesi, Sosyal
Bilimler Enstitiisii, Isletme Ana Bilim Dali, Yonetim Organizasyon Bilim Dali, Basilmamis Doktora

Tezi), Istanbul, 2007, s. 4.
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yakin iligkisi olan ve bu sektorleri olumlu ve olumsuz yonde etkileyen bir hizmet

e 25
tirtd konumundadir™.

Sabit duraklarda yolcu alan ve indiren, belirli tarifeye bagli kalarak
belirlenmis glizergahlarda, otobiis, tramvay, troleybiis, midibilis ve minibiis gibi
araclar kullanilarak yolcu taginmasi faaliyetine karayolu yolcu tasimaciligr adi
verilmektedir. Ayrica, servis, okul tasitlar1 ve turistik gezi otobiislerinin isletilmesi
ile basta havaalani olmak iizere terminallere yolcu taginmasi da karayolu yolcu

tagimaciliginin faaliyet alanini olusturmaktadir.

Karayolu yolcu tasimacilig1 yine karayoluna 6zgii istenilen varis noktasina
yakinlik, varis noktalar1 ve giizergah belirlemedeki esneklik, daha az sayida yolcu ile
faaliyet gosterebilme ve daha diisiik yatinm maliyeti gibi nedenlerden dolay1
tagimacilik tiirleri arasinda 6ne ¢ikmaktadir. Karayolu yolcu tasimaciligi igletmeleri,
hava ve deniz yollarindaki rakiplerine nazaran daha kolay kurulabilmeleri (arag
temini ve finansman gereksinimini bu tagima tirii lehine olmasi) nedeniyle
sehirlerarast yolcu tagimaciliginda bu sektore yatirim yapacak yatirimcilar tarafindan
tercih edilmektedir. Yolcu agisindan bakildiginda ise hava, deniz ve demiryolu yolcu
tasima sebekelerinin arzu edilen 6l¢lide yaygin olmamasi, var olan terminallerin de
yalnizca 6nemli merkezlerde bulunuyor olmasi nedeniyle karayolu tagimaciliginin

) ) . 26
tercih edilmesi s6z kousudur™".

Karayolu tagimaciliginda etkin bir gelir yonetimine sahip olmak i¢in
giderlerin saglikli tespit edilmesi gerekmektedir. Sabit isletme giderlerinin yani sira
programli bakim giderleri, ara¢ teknik kontrolleri, bakimdaki yanlis uygulamalardan
kaynaklanan ek giderler, araclarin temizlik ve sefer oncesi giinliikk bakimlari ve
kazalar onemli giderleri olustururlar. Ayrica yapilan seferlere bagli olarak ortaya
cikan yakit ve personel giderleri de karayolu tasima isletmelerinin gider kalemleri

arasinda 6nemli yer tutmaktadir.

» Volkan Kése, “ Karayolu Yiik Tasimacihigr Yapan Isletmelerde Sefer Maliyetleriin Hesaplanmast
ve Muhasebe Kayitlari”, (Atihm Universitesi, Sosyal Bilimler Enstitiisii, Finans Anabilim Dali,
Basilmamis Yiiksek Lisans Tezi), Ankara, 2005, s. 10.

2% Ali Ozgiir Karagiille, a.g.e. , s. 29.
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Karayolu yolcu tasimaciliginda fiyatlandirmaya etki eden cesitli faktorler
bulunmaktadir. Bunlarin basinda temel kriter ulagimin istenilen noktaya saglanmasi
ve servis v.b. gibi imkanlarla desteklenerek yolcuya miimkiin olan en yiiksek
faydanin yaratilmasidir. Fiyatlandirmaya etki eden faktorlerin bir digeri konfordur.
Miisterilerin daha rahat koltuklar, daha iyi ara¢ i¢i hizmet, daha saglikli
havalandirmali araclar gibi unsurlara fazladan {iicret 6demeyi kabul etmesi
beklenmektedir. Ayrica, sirketin marka imaji, aracta internet, tuvalet, liikks ikram,
kisisel tercihlere gore film ve miizik imkanlar1 gibi prestij yaratan faktorlerle daha

ylksek bir fiyatlandirma politikasi uygulanmasi da s6z konusu olabilmektedir.

Miisteriye sunulan firsatlar da fiyatlandirma iizerinde etkili olan bir diger
faktordiir. Sadik miisteriler i¢in indirim ve promosyonlar, deniz ve havayoluyla
entegre operasyonlarla yolculuk siirelerinin kisaltilma imkanlar1 ve ¢ok sayida ve
degisik saatlerde sefer diizenleyerek yolcularin tercihine en uygun alternatifleri
sunmak bu firsatlara 6rnek olarak gosterilebilir. Son olarak da tagimacilik sektoriinde
belirleyici olmaktan c¢ok olmazsa olmaz bir faktor olmasi gereken giivenlik de
fiyatlandirma tizerinde 6nemli bir belirleyicilige sabittir. Kaza oranlar1 daha diisiik

firmalarin zaman zaman daha yiiksek {icretlerle satis yapmalar1 gézlemlenmektedir.

Karayolu tagimaciliginda karlilik, giderlerin biiyliik ¢ogunlugunun sabit
olmas1 nedeniyle doluluga bagli olmaktadir. Personel, ofis, yakit, amortisman gibi
giderlerin sabit olmasinin yani sira otobiiste yolcunun az olmasina ragmen sefer
iptalinin s6z konusu olmamasi fiyatlandirmanin karlilik tizerindeki belirleyici etkisini

arttirmaktadir.

Karayolu tagimacilig1 fiyatlandirmasinda iki ana grup 6n plana ¢ikmaktadir.
Bunlar; seferlerin miimkiin olan en ucuzunu secen standart miisteriler ve konfora
Oonem veren, firma tercihleri sik degismeyen liiks miisteriler olmak {izere iki farkli
fiyatlandirma kategorisidir. Standart kategorideki firmalar bolgesel odaklanma ve
yiiksek frekanslarla etkinligini arttirma yoluna giderken, liiks firmalar ise sehirici

servis, yeni model otobiisler, rahat veya tekli koltuk imkani, genis koltuk mesafesi,
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liikks ikram servisi gibi uygulamalarla yiliksek kategori fiyatlarii miisteriler igin

tercih edilir hale getirmektedirler”’.

Artik karayolu yolcu tasimaciliginda da bircok firmanin yer almasiyla
rekabet olusmaktadir. Firma sayisinin artmasiyla miisterilerin  firmalardan
beklentileri de artmaktadir. Eskiden sadece bilet fiyatlarina 6nem verilirken
giiniimiizde seyahat edilen araglarin 6zelliklerine ve igerisindeki donanim da gézden
gecirilmektedir. Cogu miisteri konfor ve ikrami g6z 6niinde bulunduruyor olsa dahi
artik cagin getirdigi ozelliklerle internet ve medya Ozelliklerini kullanmak isteyen
misteri profili de olusmaktadir. Bu 0Ozellikleri miisterilerine sunan firmalar
digerlerine oranla rekabette avantaj saglamaktadir. Fakat bu firmalar sadece karayolu
yolcu tasiyan firmalarla rekabet halinde degillerdir. Havayolu firmalar1 gelir
yonetimini kullanarak ¢esitli indirimler sunduklar1 i¢in bazi seferlerde gidilecek
yerlere neredeyse otobilis firmalarimin  uyguladiklar1  fiyatlarn = miisteriye
sunmaktadirlar. Bu sebeple miisteriler daha hizli bir sekilde gidecekleri yerlere
ulagabilmek icin havayolu firmalarin1 tercih etmektedirler. Bu olay miisterilerin

lehine bir sekilde islerken firmalarda doluluk oranlarini artrirmaya ¢alismaktadirlar.

1.3.2.2. Havayolu isletmelerinde Gelir Yénetimi

Havayolu ulasiminin 6énem kazanmaya baslamasiyla birlikte, diger ulagim
araclarinin yer aldigi kara, deniz ve demiryollar1 eski Onemlerini yitirmeye
baslamiglardir. Havacilik tarihinin doniim noktalarindan biri, 1927 yilinda
gergeklesen ilk kitalararast ugak yolculugudur. Yolcu tasima amaciyla yapilan ilk
ucak seferi 1936 yilinda gerceklestirilmis ve 1958 yilinda Boing firmasinin ilk kez
jet ucag1 teknolojisini, yolcu wugaklarinda kullanmasiyla bir doéniim noktasi
yasanmasint saglamistir. 2. Diinya Savasi sonrasinda atil kalan ugaklarin yolcu
tagimaciliginda  kullanilmaya  baslanmasi  havayolu tagimaciligima  ivme

kazandirmugtir®.

7 Ali Ozgiir Karagiille, a.g.e. , s. 180-182.
¥ [rfan Misirly, Seyahat Acentaciligi ve Tur Operatorliigii, Detay Yayinlari, Ankara 2002, s. 10.
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Diinyada 1.200.000.000 kisi tarifeli ucuslarla veya charter* uguslar ile
seyahat etmektedir. Bu diinyadaki seyahat potansiyelinin %50’sini olusturmaktadir.
Hava ulagimi endiistrisi senelik 200 milyar Dolar’lik bir ciroya ve ii¢ milyon kisilik
istthdam giicline sahiptir. Yapilan arastirmalarla havayolu yolcu tasimaciliginda
bliyiik bir artis gosterdigi yoniindedir. Fakat diinya niifusunun ¢ok az bir boliimiiniin

ucakla seyahat etmis oldugu gercegini de vurgulamak gerekmektedir.

Hava ulagim trafiginin bu denli artig gostermesinin en dnemli sebebi elbette
ki zaman1 degerlendirmesi olmustur. Gelisen diinyada zaman en degerli ekonomik
unsurdur. Dolayisiyla jet ucgaklariyla elde edilen zaman avantaji bu sektoriin
biiylimesinin baslica nedenidir. ABD gibi ucak seyahatlerinin ¢ok yaygin oldugu bir

iilkede dahi yetiskinlerin ancak %30’nun ucak yolculugu yaptig1 belirlenmistir®.
Havayolu hizmetlerinin birkag temel 6zelligi soyle siralanabilmektedir’.

o Fiziksel yer degistirme (miisteriler, belirli bir zamanda giivenli bir

sekilde bir sekilde bir havaalanindan digerine tasinirlar).
. Uguslarin siklig1, kalkis-inis saatleri.

o Koltuk mesafesi, kabin dekorasyonu, kabin i¢i giiriiltiisti gibi konforla

ilgili unsurlar.
. Ugus sirasinda yan hizmetler (yemek, film vb.).
. Ugus miirettebatinin ilgisi.
o Yer hizmetleri.

. On hazirliklar (bilgilendirme, rezervasyon yapma, ugusun durumu

hakkinda ayrintilar 6rnegin inisin kacta gerceklestirilecegi gibi).

*Charter: Diizenli seferlere bagli olmayip yolcu istegine bagl olarak dolmus ugak yontemiyle yolcu
tagima seklidir.
¥ Cigdem Oner, Seyahat Ticareti, Birinci Basim, Literatiir Yayinlari, Istanbul 1997, s. 43.

30 Ali Emre Sarilgan, a.g.e., s.38.
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o Hizmetin bir biitiin olarak imaji.
o Fiyat1.

Gilintimiizde, havayollarinin ¢ogu ilk ti¢ 6zellikte birbirlerine benzer hizmet

sunmaktadir. Son alt1 6zellikte ise rekabet etmektedirler.

Bu temel 6zelliklerin 6nemi, miisteri davranislarini belirleme analizi gibi
tekniklerle degerlendirilmektedir. Bu, yolcularin gosterecekleri davraniglar1 dnceden
belirlemede kullanilan etkili bir yontemdir. Miisteri davraniglarini belirleme analizi
miisterilerin her bir 6zellige verdigi 6nemi belirlemeye yardim eder. Sonuglar hem
tercihler ile ilgili, hem de tercihlere verilen 6nem derecesi ile ilgili operasyonel veri

saglar.

Miisteri davraniglarini belirleme analizlerinin diger bir 6nemli 6zelligi de
misterileri tercihlerine gore siniflandirmasidir. Boylece miisteriler gosterdikleri
benzer davranislara gore farkli gruplara ayrilirlar. Bu gruplarin 6zelliklerini analiz
ederek, ¢esitli gelir arttirici tekniklerin kullanilabilmesi i¢in miisteri boliimleri

olusturulur’’.

Gelir yonetiminde basarinin  temel Olgiitlerinden biri  verimliliktir.
Verimliligin 6l¢iimiinde kullanilan ¢iktilar agisindan bakildiginda tarifeli ve tarifesiz
yolcu tasimalari, kargo ve postanin yanmi sira bakim, yer hizmetleri, ikram gibi
hizmetlerden olusan yan faaliyetler verimliligi etkileyen degiskenler olarak

goriilmektedir.

Bir ucusta kisith sayida koltuk oldugu ve satilamayan koltugun gelir getirme
sansinin olmadig1 goéz oniine alindiginda, gelir yonetimi acisindan gesitli problemler
olusmaktadir. Bu problemler; degisik gruplara uygulanacak bilet fiyatlarinin ne
olacagi, onceden satiglar ya da grup satiglari ile promosyonlar i¢in ne kadar koltuk

ayrilacagi, koltuk sayisindan fazla rezervasyon kabul edilip edilmeyecegi, ucuz

31 Ali Emre Sarilgan, a.g.e., s.39.
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biletler tiikendiginde, daha yiiksek fiyat i¢cin ayrilmis bir koltuk varsa ucuz bilet i¢in

gelen bir miisteri geri mi dondiiriilecegi gibi karar konularmi igermektedir*”.

Isletmeler gelir yonetiminden etkin bir sekilde yararlanabilmek igin cesitli
yazilimlar kullanmaktadirlar. Bunun en somut o6rnegi Tiirk Hava Yollari’nin
kullanmis oldugu Airmax yazilimidir. Pek c¢ok havayolu isletmesi de benzer

yazilimlar kullanmaktadir.

THY, 1997 yilindan beri, gelir yonetimi sistemi olarak Sabre firmasinin
Airmax 4.0 versiyonunu kullanmaktadir, ancak hizla biiyiiyen THY nin ihtiyaglarini
mevcut sistemin karsilayamamasi ve havacilik endiistrisinde bu alandaki teknolojik

ilerlemeler, sistemin yenilenmesini kaginilmaz hale getirmistir.

Sabre firmasinin yeni iiriinii ’Airmax 6.0 Revenue Manager’’, gelismis
tahmin programlar1 kullanarak, yolcu talebinin tespit edilmesini ve seferlerde bu
tahminleri baz alarak envanter kontroliinii saglayacaktir. Envanter kontrolii, gelir
yonetimi sistemlerinin ana fonksiyonlarindan biridir ve temelde yapilan, ¢ok iicretli
yapt ig¢inde, her Tlcret grubuna her ucakta ne kadar koltuk ayrilacaginin
belirlenmesidir. Bunun i¢in her segmente belli bir kota ayrilmakta ve bir sinif sistemi
olusturulmaktadir. Tiim y1l ve tiim uguslar i¢in bu islemin dinamik olarak yapilacagi
diisiiniildiiglinde, ne kadar kapsamli bir sistemle calisildig1 daha iyi anlasilmaktadir.
Ciinkii tiim bu talep tahminleri, her ucusun degisiklik gosteren pazar kosullar1 ve
ticret yapisi, her kalkig-varis noktasi igin sosyo-ekonomik faktorler, talebin

yogunlugu, elde bulunan kaynaklar gibi pek ¢ok kritere bakilarak yapilmaktadir.

THY nin yolcu profilinin %25 gibi yiliksek bir oranmi grup trafigi
olusturdugu i¢in, *’Airmax 6.0. Revenue Manager’’ ile birlikte, gruplar1 zamaninda
ve daha efektif degerlendirebilmek amaciyla, Sabre firmasinin ©> Group Manager’’
modiilii de satin alinmaktadir. Bu program sayesinde de, THY tiim grup taleplerini
otomatik olarak daha hizli degerlendirecektir. THY, yeni alacagi sistemle mevcut

gelirinde %5 artig ongormekte ve planlamaktadir.

32 Ali Ozgiir Karagiille, a.g.e., s.177.
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Sabre firmasinin benzer iirlinlerini Japonya Havayollar1 (JP), Fransa
Havayollar (AF), Malezya Havayollar1 (MH), Brezilya Havayollar1 (TAM), Kuveyt
Havayollar1 (KU), Korfez Havayollart (GF) gibi pek ¢ok biiyiikk havayolu

kullanmaktadir’.

1.3.2.2.1. Havayolu Isletmelerinde Elde Edilen Gelirler

Gelir, isletmenin ana faaliyet konusuna giren mal ve hizmet satiglarindan
veya ana faaliyet konusu disinda kalan varliklarin satisindan ayrica faiz, kar payi
(temettii) vb.lerinden elde edilen briit tutardir. Bu tanimdan da anlasilacag: gibi gelir

briit kavramdir. Gelir, kar degil, hasilat anlamindadir™.

Tanimda belirtildigi gibi isletmelerin elde ettigi gelirler ana faaliyet ve
faaliyet dis1 gelirler olarak bir ayrima gidilse de bunlara ek olarak yan faaliyet

gelirlerinin de eklenmesi gerekmektedir.

Havayolu isletmeleri bilindigi {izere en o©nemli gelir kaynagi yolcu
biletlerinden elde ettikleri gelirlerdir. Bir diger ana gelir kaynagi ise kargo

gelirlerinden elde etmektedirler.

Yan faaliyet giderleri olarak ise yolculara taninmis olan bagaj agirliginin
astlmasi lizerine ek bir {icret alinmasi1 bunun yaninda ugaklarda ticretli olarak verilen

yeme-i¢me hizmetleri gibi 6rnekler verilebilir.

Yapilan tanimdan da goriildiigi iizerine faaliyet dis1 gelirleri ise; isletmenin
duran varliklarinin satist ya da kiralanmasi, faiz, kar payi, devlet tesvikleri gibi

islemlerden olusmaktadir.

3 http://www.thy.com/tr-TR/corporate/news/press_room/press_releases/press_release.aspx?pid=645,
(Erisim Tarihi: 01.12.1009)
* Fevzi Siirmeli-Ozgiil Cemalcilar, Genel Muhasebe, 3. Baski, Anadolu Universitesi Yaymlari,

Eskisehir, 2004, s. 255.
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1.3.2.2.2. Havayolu Isletmelerinde Ortaya Cikan Giderler

Gider, gelir saglama amaciyla meydana gelen varlik tiikenmeleridir.

Giderler isletmelerin 6z sermayelerinde azaliga yol agar.

Giderler, isletmenin tiirline (ticaret igletmesi, hizmet isletmesi ya da iiretim
isletmesi olusuna) ve biiylikliigiine gore cesitlilik gosteririr. Tekdiizen hesap
planindaki gider gruplari: 1) Satislarin maliyeti, 2) Faaliyet giderleri, 3) Diger
faaliyetlerden olagan gider ve zararlar, 4) Finansman giderleri, 5) Olagandis1 gider ve

zararlar, seklinde bes ana gruba béliinmektedir™.

Hangi hatlar arasinda hangi tip ucaklarla, ne tiir bir ugus planlanacagi

dogrudan dogruya giderlerle baglantilidir*®.

° Yakat: Secilecek ugak tipinin 100 km’lik bir ugus i¢in koltuk basina
harcadig1 yakit miktari,

. Ucgus ekibi: Pilot ve hostes sayilari, otel giderleri, uniforma, saglik vb.

giderleri,
. Konma-konaklama ticretleri, (TL/Ton)

e Ust gecit iicretleri,

. Sigorta iicretleri,

° Amortisman,

° Finansman,

. Ucak, bakim, onarim, temizlik giderleri, (toplam ugak maliyetinin

%15’1 kabul edilebilir ve ugak basina 10-15 teknisyen diisiiniilebilir.)

3 Fevzi Siirmeli-Ozgiil Cemalcilar, a.g.e., s. 257-258.
% Oya  Torum,  “Kigik Ugak /  Bolgesel  Ugak  Isletmeciligi (KU,
http://www.uted.org/dergi/2003/temmuz/temmuz_3.htm, (Erisim Tarihi: 21.12.2009).



28

o Kullanilacak yer teghizati,

. Ugak ikram malzemesi,

o Ugak ve ekip ikram giderleri,

o Diger giderler (direk giderlerin %35°1 olarak kabul edilebilir.)

Yukarida ¢ok Ozet olarak verilen kriterler ve ulasilabilirlik etiitleri
dogrultusunda, ucus agi, tarife yapist ve filo biiyiikliigii saptanmali, yapilan tiim
caligmalar, siirekli glincellenmelidir. Kiiclik ugak isletmeciliginin kullanici tarafindan

benimsenmesi 2-3 yil bazen 4-5 yil gibi bir zaman almaktadir.

Ayrica bu maddelere ek olarak havayolu isletmeciliginin en 6énemli pargast
olan tasitlar ve binalar eklenmelidir. Genelde isletmeler bunlarin tedarikinde
kiralama yontemini kullanmaktadir. Bu yiizden bu kiralama giderleri de dnemli bir

gider grubunu olusturmaktadir.

1.3.2.2.3. Havayolu Tasimacihiginda Verimlilik

Hava tagimaciliginda giderlere karsilik gelir olarak yolcu biletleri, ilave yiik
ve kabin satiglar1 (ucakta satilan duty free) olarak belirlenir. Elbette ki ana gelir yolcu
biletleri geliridir. Bu bakimdan hava tagimaciliginda karlilik hesabinda en 6nemli ve
anahtar faktor ‘’Load Factor’” ‘dir. Load Factor tiim koltuk kapasitesinin satilan
koltuklara oranidir. Load Factor genellikle senelik tiim uguslardaki (bos koltuklar
dahil) koltuk kapasitesinin tagman yolcu sayisina orani olarak hesaplanir. Load
Factor aylik, mevsimlik olarak da takip edilir. Load Factor iirliniin en etkili bi¢imde
satilabilme oranidir. Her havayolu sirketinin kendine 6zgii maliyetleri vardir. Bu
maliyetleri ugak tiplerine, yakit maliyetlerine, agirliklarina, siiratlarine, koltuk

kapasitelerine gore degisir.
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Sekil 1: Load Factor- Basa Bas Noktasi

Maliyet

Baga-Bag Noktasi

100 /'

Zarar
Bélgesi R

Bélgesi

Doluluk 70 100

Kaynak: Cigdem Oner, Seyahat Ticareti, Birinci Basim, Literatiir

Yayinlari, Istanbul 1997, s.46.

Ancak Load Factor oraninin olusumu tam maliyetlerle kesistigi nokta ‘’Basa

Bas Noktas1’” ‘dir. Bu noktanin 6nemle incelenmesi gerekmektedir.

Ikinci 6nemli veri elbette ki “’Ortalama Koltuk®’ iicretidir. Zira koltuklarm
en iyi sekilde ve en yiliksek fiyatlarla pazarlanmasi basa bas noktasinin esas
belirlenmesinin ana faktorlerindendir. Hava tasimaciliginda ¢esitli siiflandirmalar

uygulanir (1st Class, Business Class, Economy Class).

Ayrica seyahat siiresi gidig-doniis, doniisii belirlenmis biletler gibi Ol¢iilerde
degisik iicretler uygulanir. Hava tagimacilart degisik ticretlerden olusan tiim girdileri
tagidiklar1 yolcu sayisina bolerek ortalama koltuk ticretini bulurlar. Load factor ve
ortalama koltuk ticreti gelir tablosunun temelini olusturur. Hava tasimaciliginda kar-
zarar olgusunu etkileyen onemli faktorlerden biri de diger sektorlerde oldugu gibi

isletme faktoriidiir. Ancak hava tagimaciligi isletmeciligi daha fazla teknik bilgiyi
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gerektirir. Gelisen teknolojiyle birlikte hergiin siiratle biiyliyen satis ve pazarlama
tekniklerini takip etmek ve bunlar yaparken giderleri minimumda tutmak isletme

becerisini gerektirir’’.

37 Cigdem Oner, a.g.e., s. 46-47.
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II. BOLUM
TURKIYE’DEKiI HAVAYOLU iSLETMELERI VE

YAPISI

Tezin ikinci boliimiinde havayolu isletmelerinin Tiirkiye’deki gelisim
stirecleri ve sektoriin tiirleri hakkinda bilgiler verildikten sonra Tiirkiye’de faaliyette

bulunan Tiirk havayolu isletmeleri ile ilgili bilgiler sunulacaktir.

2.1.Tiirkiye’de Sivil Havacilik ve Sivil Havaciligr Diizenleyen
Kurumlar

Havacihk alaminda ilk adim 1911 yilinda Italyanlarin Trablusgarp’a
saldirmalar1 sonucu kesif ve askeri amagli ucaklara olan gereksinim sonucu
atilmistir. Bununla ilgili olarak ilk tarihi karar1 Harbiye Nazirt Mahmut Sevket Pasa
vererek, Kurmay Yiizbas1 Siireyya Bey’i balon ve ugak saglanmasi ve bunlarla ilgili
tesislerin yapilmasi i¢in gorevlendirdi. Ayni1 amagla Kitaat-1 Fenniye ve Mevaik-i
Miistahkeme Miifettisligi Umumiliginin 2. Subesine bagli bir hava komisyonu da

kurulmustur.

Ulkenin havayolu ulastirmasi konusunda gostermis oldugu gelismeler,
ozellikle yurt ekonomisinin kalkinma temposu i¢inde 6nemli bir yer olusturmaktadir.
Avrupa ve Ortadogu arasinda en kisa transit yollardan birini olusturmasina ragmen
uzun silire uluslararasi havayolu tagimaciligi bakimindan kullanilan giizergahlari

diginda kalmigtir™®.

Ulkemizde ilk havacilik faaliyetleri ise 1912 yilinda, bugiinkii Atatiirk Hava
Limant’nin hemen yakinindaki Sefakdy’de, tesis olarak iki hangar ve kiigiik bir
meydanda baslamistir. Atatiirk’{in, iilkenin gelecegine de yol gdsteren ’Istikbal

Goklerdedir’” sozii dogrultusunda 1925 yilinda kurulan ve daha sonraki yillarda Tiirk

¥ Murat Oztermiyeci, “Havayolu Tasimaciligi”, (Istanbul Universitesi, isletme iktisadi Enstitiisi,
Isletme Fakiiltesi, Organizasyon ve Isletme Politikas1 Anabilim Dal, Basilmamis Yiiksek Lisans

Tezi), Istanbul 1993, s. 27.



32

Hava Kurumu adimi alan Tiirk Tayyare Cemiyeti ile Tirk Sivil Havaciliginin

kurumsal temelleri atilmistir.

I1k sivil hava tasimaciligi ise 1933 yilinda 5 ugaklik kiiciik bir filo ile < Tiirk
Hava Postalar’’” adi ile atilmistir. Cumhuriyetin 10. yilinda, Milli Savunma
Bakanligi’na bagh olarak kurulan ¢’Havayollar1 Devlet Isletme Idaresi’” Tiirkiye’de
sivil hava yollar1 kurmak ve tagima yapmak iizere gorevlendirilmistir. Diinya sivil
havaciliginin hizli bir gelisme gostermesi, teknolojide yasanan biiyiik ilerleme
karsisinda, ulusal ¢ikarlarimizin korunmasi ile uluslararasi iliskilerimizin diizenli bir
sekilde yiirtitiilmesi ve denetlenmesi i¢in 1954 yilinda Ulagtirma Bakanligi
biinyesinde kurulan ‘’Sivil Havacilik Dairesi Baskanligi’” , 1987 yilinda “’Sivil
Havacilik Genel Miudiirligii’”> olarak giiniin  kosullarina gére yeniden
teskilatlandirilmistir. 18 Kasim 2005 tarihine kadar Ulastirma Bakanligi’nin Ana
Hizmet Birimi olan Sivil Havacilik Genel Miidiirliigii, bu tarihte yiirtiliige giren 5431
sayili Sivil Havacilik Genel Midiirliigii Teskilat ve Gorevleri Hakkinda Kanun ile

finansal agidan 6zerk hale gelmis ve su an ki yonetim yapisina ulagsmustir.

Bugiin havacilik faaliyetleri, 2920 Sayil1 Tiirk Sivil Havacilik Kanunu ve bu
kapsamda yayimlanmis olan Idari ve Teknik Y®6netmelikler ve Havacilik Talimatlari

cercevesinde yiirlitiilmektedir.

Ileri teknoloji gerektiren ve smr tammaz Ozellige sahip havacilik
endiistrisinde iilkemiz, uluslararasi havacilik gelismelerini yakindan takip etmek ve
cagin gereklerini yerine getirmek ic¢in ¢esitli uluslararasi teskilatlara tiye olmustur.
Uluslararas1 Sivil Havaciligin temelini olusturan ¢’Uluslararas1 Sivil Havacilik
Anlagsmast — Sikago Sozlesmesi’” ‘ne Tiirkiye 1945 yilinda taraf olmus ve
Uluslararast Sivil Havacilik Teskilati-ICAO kurucu iiyeleri arasinda yer almstir.
Bunun diginda Tiirkiye, hali hazirda uluslararasi sivil havacilik kural ve
gerekliliklerini belirleyen Avrupa Sivil Havacilik Konferanst — ECAC’a ve ECAC
biinyesinde yer alan Avrupa Hava Seyriisefer Emniyet Teskilatt - EUROCONTROL
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ile Havacilik Otoriteleri Birligi-JAA TO’ya {liye durumundadir. Havacilik faaliyetleri

v qes u . 39
ulusal ve uluslararas1 mevzuata uygun olarak siirdiiriilmektedir™.

Tiirkiye’de sivil havaciligi diizenleyen dort tane kurum bulunmaktadir. Bu
kurumlari, Sivil Havacilik Genel Midiiriiliigii (SHGM), Devlet Hava Meydanlari
Isletmesi (DHMI), Demiryollar, Limanlar, Havaalanlar1 Insaati Genel Miidiirliigii
(DLHI), Basbakanlik Devlet Meteoroloji Isleri Genel Miidiirliigii olarak

siralanmaktadir.

2.1.1. Sivil Havacihik Genel Miidiirliigi

Diinya sivil havaciliginin hizli bir gelisme gostermesi ve teknolojinin
Oneminin artmasi sonucu, ulusal ¢ikarlarin korunmasi ile uluslararas: iliskilerin
diizenli bir sekilde yiiriitiilebilmesi ve denetlenmesi i¢cin 1954 yilinda, Ulastirma
Bakanlig1 biinyesinde kurulan ‘’Sivil Havacilik Dairesi Baskanligi’ 1987 yilinda
’Sivil Havacilik Genel Midirligi’”’ (SHGM) olarak giiniin kosullarina gére yeniden

teskilatlandirilmistir.

Tiirkiye’de sivil havacilik alanindaki en sorumlu ve yetkili otorite olan
SHGM, sektoriin giivenli, diizenli ve verimli bir sekilde isleyebilmesi i¢in lilke
icindeki tiim sivil havacilik faaliyetlerinin planlanmasindan, koordinasyonundan ve
kontroliinden sorumludur. SHGM devamli ve hizli bir gelisme gosteren, ileri
teknolojinin uygulandigi, siirat ve emniyet faktorlerinin biiylik 6nem tasidigi sivil
havacilik alanindaki her tiirlii faaliyeti ulusal ¢ikarlar ve uluslararasi iligkilere uygun

bir sekilde diizenlemek ve esaslarini belirlemekle yiikiimlidiir®.

2.1.2. Devlet Hava Meydanlari isletmesi

Tiirkiye havaalanlarinin isletilmesi ile Tiirkiye hava sahasindaki hava
trafiginin diizenlenmesi ve kontolii gorevi, Devlet Hava Meydanlar1 Isletmesi

(DHMI) Genel Miidiirliigii’nce yerine getirilmektedir.

3 http://web.shgm.gov.tr/kurumsal.php?page=tarihce, Erigim Tarihi: 22.12.2009.
% Vildan Korul-Hatice Kiigiikonal, “’Tiirk Sivil Havacilik Sisteminin Yapisal Analizi’’, Ege
Ekonomik Bakis Dergisi, Cilt 3, Say1 1-2, izmir 2003, s. 27.
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Tiirk Sivil Havacilik sektoriinlin altyapisini olusturan tesis ve donanimiyla,
1933 yilindan bu yana degisik isim ve statiilerle hizmetlerini yliriitmekte olan
kurulus, 233 Sayili Kanun Hiikmiinde Kararname ve Ana Statiisii cer¢evesinde 1984

yilindan itibaren faaliyetlerini kamu iktisadi tesebbiisii olarak stirdiirmektedir.

Devlet Hava Meydanlar Isletmesi Genel Miidiirliigii; tiizel kisilige sahip,
faaliyetlerinde 6zerk, sorumlulugu sermayesi ile sinirli, Ulastirma Bakanlig: ile ilgili
ve en son hukuki diizenlemeyle hizmetleri imtiyaz sayilan bir kamu iktisadi

kurulusudur.

Kurulusun ana statiisiinii ile belirlenen amag¢ ve faaliyet konularn ise; sivil
havacilik faaliyetlerinin geregi olan hava tasimaciligi, havaalanlarinin isletilmesi,
meydan yer hizmetlerinin yapilmasi, hava trafik kontrol hizmetlerinin ifasi,
seyriisefer sistem ve kolayliklarin kurulmasi ve isletilmesi, bu faaliyetler ile ilgili
diger tesis ve sistemlerin kurulmasi, isletilmesi ve modern havacilik diizeyine

¢ikarilmasini saglamaktir®'.

2.1.3. Demiryollari, Limanlar, Havaalanlari Insaati Genel
Miidiirliigi

Devletce yaptirilacak demiryollari, limanlar, barinaklar ve bunlarla ilgili
techizat ve tesislerin, kiyr koruma yapilari, kiyr yapi ve tesislerinin ve hava
meydanlarinin ve bunlarla ilgili tesislerin, alakali kuruluslarla isbirligi yaparak, plan
ve programlarini hazirlamak, gerceklestirilmesi i¢in gerekli tedbirleri almak ve
imkanlar1 saglamak, aragtirma, etiit, istiksaf, proje, kesif, sartname ve insaatlar1 ile
bakim ve onarimlarini yapmak veya yaptirmak ve yapimi tamamlananlar ilgili
kuruluglara devretmek, yapilmis olanlarin bakim ve onarimlarinin organizasyonu i¢in

esaslar hazirlamak.

Kamu kurum ve kuruluglari, belediyeler, 6zel idareler, hakiki ve hiikmi
sahislarla yaptirilacak isler ile teleferik, finikiiler, sehir i¢i rayli ulasim sistemleri,

metro ve demiryollar, limanlar ve hava meydanlari ile ilgili tiinel gibi tesislerin proje

4l Devlet Hava Meydanlari Isletmesi, Kurulusumuz Hakkinda,

http://www.dhmi.gov.tr/dosyalar/dhmi_hakkinda.asp, (Erisim Tarihi: 22.12.2009).
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ve sartnameleri ve bakim {initeleri ile ilgili diizenleyici tedbirlerin alinmasini

saglamak™.

2.1.4. Basbakanhk Devlet Meteoroloji lisleri Genel
Miidiirligi

Bagbakanliga bagli bir kurulus olarak gorevlerini siirdiiren Devlet
Meteoroloji Isleri Genel Miidiirliigii’niin amac1; meteoroloji istasyonlar1 agmak ve
calistirmak, hizmetlerin gerektirdigi rasatlar1 yapmak ve degerlendirmek, hava
tagimaciligr sektorii dahil ¢esitli sektorler i¢in hava tahminleri yapmak ve

meteorolojik bilgi destegi saglamaktir®.

2.2. Tiirkiye’deki Havayolu isletmeciliginin Mevcut Durumu

Tirkiye’de havayolu tasimaciligi sektorii 6zel havayolu isletmelerinin
kurulabilmesine izin veren 14 Ekim 1983 tarihli, 2920 Sayili Sivil Havacilik
Kanunu’nun kabul edilmesinden sonra hizli bir gelisme gostermistir. Ancak bu
bliylimenin saglikli ve istikrarli bir biiyiime oldugu sdylenemez. 1983’ten sonra,
2920 sayili yasa ile baglayan 6zel havayolu tasimacilig1 hazirliksiz ve sagliksiz bir
ortamda, sayilar1 hizla artan havayolu isletmelerinin sagliksiz bir alt yapiyla kurulup
isletilmeleri sonucunu dogurmustur. Bu nedenle hava taksi ve genel havacilik
isletmeleri hari¢ olmak tizere son 20 yilda sadece 20 havayolu isletmesi kurulmus ve
kapanmistir. Bu durumun ulusal ekonomiye, havacilifa ve turizme olumsuz etkileri
cok biiyiik olmustur. Tirk Hava Yollar’nin 1933’te kurulmasiyla baslayan hava
tagimaciligi, bayrak tasiyicisi olan THY ve 6zel havayolu isletmelerinin gelismesiyle

giinden giine bilyiimiistiir**.

* Demiryollar, Limanlar ~ve  Hava  Meydanlar1  Insaati  Genel  Miidiirliigii,

http://www.dlh.gov.tr/dlh/dlh-anasayfal, (Erigim tarihi: 22.12.2009).

# Vildan Korul-Hatice Kiiciikonal, a.g.e.,s. 27.

“ Ali Emre Sarilgan, “Bolgesel Havayolu Tasimaciligi ve Tiirkive'de Bélgesel Havayolu
Tasimacihgimin Gelistirilmesi I¢in Yapilmasi Gerekenler”, (Anadolu Universitesi, Sosyal Bilimler
Enstitiisii, Sivil havacilik Y6netimi Anabilim Dali, Basilmamig Doktora Tezi), Eskisehir 2007, s. 11-
12.
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1940’11 yillarin ortalarinda Tiirkiye, devlet ve 6zel sektor olarak Avrupa’nin
3. biiyiik hava tasimacilig1 sektdriine sahip olmustur. Tiirkiye’de sivil havaciligin asil
gelisimi 2. Diinya Savagi’ndan sonra baslamistir. Bu donemde hem ucaklarin
modernlestirilmesine, hem de yeni havalimanlarinin yapimina agirlik verilmistir.
1950’11 yillarin basinda Tiirk sivil havaciliginda yasanan gelisim hamlelerinin birden
bire durakladigi goriilmiistiir. 1956 yilinda yeniden yapilanan Tiirk Hava Yollar

tilkenin tek ticari tastyicisi olarak faaliyetlerini siirdiirmeye devam etmistir.

1990 yilinin ilk yarisina kadar gelismesini stirdiiren sektor, 2 Agustos 1990
tarihinde ortaya ¢ikan Korfez Krizi nedeniyle olumsuz yonde etkilenmistir. Savasin
cikmasiyla birlikte sigorta primlerinin yiikselmesi, rezervasyon ve sefer iptallerinin
onemli dl¢lide artmast 1991 yilinda sektoriin gerilemesine neden olmugtur. 1992 yil
hava tagimacilig1 sektorii agisindan yeniden canlanma yili olmus ve sektdriin gelisimi
1997 yilina kadar stirmiistiir. 1998 yilinda, Uzak Dogu iilkelerinde ekonomik kriz
Tiirkiye’deki hava tagimaciligi sektoriinii de olumsuz yonde etkilemistir. 2000’li
yillarin baglarinda kendini toparlamaya baglayan hava tagimaciligir sektori 2001
yilinda iilkede yasanan ekonomik kriz ve 11 Eyliil 2001 tarihinde ABD’de yasanan
teror eylemleri nedeniyle bir dar bogaza girmis, yolcu ve ugak trafiginde dramatik

diisiislere neden olmustur.

20 Ekim 2003 tarihinde Ulastirma Bakanligi tarafindan 6zel havayolu
isletmelerine i¢ hatlarda istedikleri gilizergahta ucus izni verilmesi ile birgok 6zel
havayolu sirketi filolarin1 biiyliterek i¢ hat pazarindan en fazla payr almaya
calismiglardir. Buna paralel olarak 2004 yilinda i¢ hatlarda taginan yolcu sayisinda
bir onceki yila gére %58’lik artis meydana gelmis ve 14,4 milyona ulagmustir.
Toplam i¢ ve dis hat yolcu trafiginde ise %30,7’lik artis yasanmis ve 44,8 milyon
yolcu taginmigtir. 2005 yilinda ise i¢ hatlarda %38 biiylime ile yaklasik 20 milyon,
toplam i¢ ve dis hatta %22 biiyiime ile yaklasik 55 milyon yolcu tagmmuistir*.

Devlet Hava Meydanlar1 Isletmesi Genel Miidiirliigii'niin istatistikler

sayfasindan elde edilen verilere gore ise yolcu trafiginde son yillarda da oldukca

* Hakan Oktal, Eskisehir ve Cevre Illerinde Havayolu Yolcu Talebini Yaratacak Faktorlerin Analizi,
T.C. Anadolu Universitesi Yayinlar1, Eskisehir 2007, s. 8-9.
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onemli artislar meydana geldigi goziikkmektedir. Bunun sebebi olarak ise yeni
kurulan 6zel havayolu isletmeleri, ugak sayilarindaki artiglarla koltuk sayilarinin
artmasi ve miisterilerin havayollarini tercih etmeleri gosterilebilir. Tablo 1 igerisinde

belirtilen rakamlarda da gelisim somut bir sekilde goriilmektedir.

Tablo: 1 2006-2010 Yillar1 Sonundaki Tirkiye Geneli Yolcu Trafigi
(Gelen-Giden)

2009 Toplam Yolcu Sayisi 85.209.136
2006 i¢ Hatlar Yolcu Sayisi 28.774.657
2006 Dis Hatlar Yolcu Sayisi 32.880.802
2006 Toplam Yolcu Sayisi 61.655.459
2007 i¢ Hatlar Yolcu Sayisi 31.949.341
2007 Dis Hatlar Yolcu Sayisi 38.347.191
2007 Toplam Yolcu Sayisi 70.296.532
2008 i¢ Hatlar Yolcu Sayisi 35.832.776
2008 Dis Hatlar Yolcu sayisi 43.605.513
2008 Toplam Yolcu Sayisi 79.438.289
2009 i¢ Hatlar Yolcu Sayisi 41.009.860
2009 Dis Hatlar Yolcu Sayisi 44.199.276
B e o
(21(_)a1h0mIDiE)HatIar Yolcu Sayisi 48.435.293

Kaynak:

http://www.dhmi.gov.tr/istatistik.aspx

sitesindeki

istatistiksel veriler dogrultusunda hazirlanmigtir.

Elde edilen istatistiklerden 2006 yili sonu ile 2007 yil1 sonu toplam yolcu
sayilar1 karsilastirildiginda %14 oraninda artis oldugu ve 2007 ile 2008 y1l sonundaki
toplam yolcu sayilar karsilagtirildiginda ise %13 oraninda bir artig s6z konusudur.
2008 ve 2009 yil sonu toplam yolcu sayilarinda ise %7,3’liikk bir oranda artis
yasanmistir. Ozel havayolu isletmelerinin uguslarma izin verilmesiyle Tiirkiye’de
2004 yil1 ile 2009 yili karsilastirildiginda gelismelerle birlikte iki kata yakin bir artis
gbze carpmaktadir.
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Tablo 2’ de ise 2003-2009 yillar1 arasinda ugak sayilari, koltuk sayilari,

havayolu isletmeleri sayilar1 bir tablo altinda toplanmustir.

Tablo: 2 Tiirkiye’deki 2003-2009 Yillar1 Arasindaki Havayolu isletme-
Ucak Sayilar ve Kapasiteler

FAALIYET
ALANLARI

VE
YILLAR 2003 | 2004 | 2005 [ 2006 | 2007 2008 2009

Havayolu Isletmesi
Sayisi 13 15 16 20 20 17 17

Havayolu Isletmesi
Ucak Sayist 162 202 240 259 250 270 263

Havayolu Koltuk
kapasitesi 27599 | 34403 | 39903 | 42335 | 40185 | 43524 [ 41853

Havayolu Kargo
Kapasitesi (ton) 302737 | 471374649562 | 8735391962539 1093096 | 1093096

Kaynak : http://web.shgm.gov.tr/ adresindeki verilerden derlenmistir.

20 Ekim 2003 tarihinde Ulastirma Bakanlig1 tarafindan 6zel havayolu
isletmelerine i¢ hatlarda istedikleri glizergdhta ugus izni verilmesi ile 2003-2009
yillar1 arasinda havayolu isletme sayilar1 ve ucak sayilarinda da 6nemli artiglarin
oldugu goriilmektedir. Fakat genel artisga uymayan 2009 yilindaki ekonomik kriz
sebebi ile isletmelerde ugak sayilarinda azalmalarla birlikte koltuk sayilarinda da
azalmalar yasanmistir. Bu diisiislere ragmen yolcu sayisinda artis oldugu
gbézlenmistir. Bunun sebebi ise isletmeler arasindaki rekabet ile Onceden
rezervasyonlar yapilarak ucuza alinan biletler 6nemli rol oynamaktadir. Karayolu
tagimaciligindan daha ucuza yolculuk etme imkani, kisileri havayollari ile seyahate
yonlendirmis ve bdylece yolcu sayisinda onemli artiglar, hem kampanyalar hem de
ucuz biletler ile saglanmistir. Gelir yoOnetimi sisteminin diizene oturmasi ile
miisteriler de bilingli bir sekilde biletlerini 6nceden almaya 6zen gostermektedirler.

Bu sebeple her gecen donem digerinden daha fazla yolcu sayisindaki artisa neden
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olmustur. Eskiden havayolu ile seyahat liikks goziikmesine ragmen simdi diisiik
fiyatlar1 sebebiyle herkesin tercih edebilecegi bir ulasim sekli olmustur. Bu siiregte

diger ulagim yollarini tercih eden miisterilerde havayollarina gecis gostermektedirler.

2.3. Havayolu Tasima Araclarinin Simiflandirilmasi

Havayolu tagimaciligt hem c¢ok sayida kisinin seyahati hem de uzak
mesafeler icin Ozellikle tercih edilen bir tasima seklidir. Ozellikle uluslararasi
seyahetlerde ¢ok Onemli bir rol oynamaktadir. Tur operatorleri de paket turlari
hazirladiklarinda tarifeli ve tarifesiz olarak turlar hazirlaylp bunlarin satisini
yapmaktadirlar. Havayolu tagima araclarini siniflandirilmasi tarifeli havayolu
tasimaciligl, tarifesiz havayolu tagimaciligt ve kargo tasimaciligi olarak

siiflandirilmaktadir.

2.3.1. Tarifeli Havayolu Tasimacihgi

Tarifeli havayolu tasimaciligi tarifeli dis hat ve tarifeli i¢ hat tasimalari

olarak ikiye ayrilmaktadir.

Tarifeli dis hat tagimalari, Tiirkiye’nin ikili anlagsma yaptig1 iilkeler ile
Tiirkiye arasinda yolcu, yiik ve posta tagimak tizere, bakanlik¢a dnceden onaylanmis

bir ugus tarifesine bagl olarak yapilan tagimalardir*.

Tarifeli i¢ hat tasimalari, Tiirk hava sahasi iginde isletmeye agik hava
alanlar1 arasinda, bakanlik¢a onaylanmis bir ucus tarifesine bagl olan yolcu, yiik ve
posta tagimak iizere yapilan seferlerdir. Tarifelerin en az 15 giin 6nceden uygun

4
vasitalarla yaymlanmasi zorunludur®’.

Tarife, asir1 derecede karmasik bir siirectir. Tarife, ekonomik kaynaklarin
isletmenin amaci olan faydaya (gelir) doniistiirmek i¢in yapilan uzun bir planlama

siirecidir. Bu siire¢ sonucunda havayolu yolcularinin ug¢mak istedikleri yerlere

% Ulastirma Bakanligi, Ticari Hava Tasima Isletmeleri Yonetmeligi (SHY-6A), Resmi Gazete ile
Nesir ve flan1: 16 Haziran 1984- Say1:18433 Madde 29.
7 Ulastirma Bakanligi, Ticari Hava Tasima Isletmeleri Yonetmeligi (SHY-6A), Resmi Gazete ile
Nesir ve {lan1: 16 Haziran 1984- Say1:18433 Madde 32.
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istedikleri zamanda gitmeleri i¢in, ucaklar, ekipler tedarik edilmektedir. Talep yilin,
haftanin, giiniin belli zamanlarinda artabilen ¢cok degisken bir yapidadir. lyi bir tarife
ile ama¢ ucgak kullaniminmi arttirmaktir. Tarifenin gorevi olan ugulacak sehirlerin
belirlenmesi ile yolcularin talebi karsilanirken, bu da havayoluna gelir olarak
yansimaktadir. Bu gerceklestirilirken sunulan kapasite ve talep arasindaki denge ¢ok
onemlidir. Bu denge, uygun ucak tipinin se¢imi, diislik koltuk-mil maliyeti ve yiiksek

ekipman (ugak) ve isgiicii (pilot, hostes, gibi) verimliligi ile saglanmaktadir.**

Tarifeli ugaklarin koltuklari, ilke olarak miinferit yolculara satilirlar. Grup
satislar1 da yasal olarak miimkiin ise de toplam yolcu sayilar1 igerisindeki oranlari
diisiiktiir. Tarifeli sefer yapan havayollari, rezervasyon yaptiran yolcularin sayilarina
bakilmaksizin belli bir tarifeye gore ugus diizenlerler. Bu havayollarinin tarifeleri
belirli periyotlarda hazirlanir ve tim uguslar bu zaman dilimi i¢inde bu tarife

tizerinden yapilir.

Tarifeli sefer yapan havayolu isletmeleri, genellikle her {ilkenin sahip
oldugu ulusal havayollar1 olarak bilinirler ve devlet tekelindedirler. Fiyat rekabeti
degil, hizmet rekabeti esasina dayali olarak calisirlar. Kapasiteleri ve pazarlama
giderleri yiiksek, yolcu yiikleme faktorleri ise disiiktiir. Tarifeli sefer yapan
havayollar1 daha ¢ok is adamlarina ve her kosul altinda seyahat etmek zorunda

olanlara hizmet eder.

Tarifeli seferler ucaklarin doluluk oranlart ne olursa olsun ugmak
zorundadirlar. Bunun sonucu olarak yiiksek doluluk oranlarina ulagmalari oldukca

risklidir. Bu nedenle de fiyatlar oldukca yiiksek belirlenmektedir®.

* Selver Kolat, “Havayolu Isletmelerinde Tarife Planlama ve Tiirk Havayolu Tasimaciligi Sisteminde
Tarife Planlama Faaliyyetlerinin Karsilastirilmasi”, (Anadolu Universitesi, Sosoyal Bilimler
Enstitiisti, Sivil Havacilik Yonetimi Anabilim Dali, Basilmamis Yiiksek Lisans Tezi), Eskigehir 2007,
s.3.

¥ Halit Suavi Ahipasaoglu, Seyahat Acentacihigi ve Tur Operatorhigii, Anadolu Universitesi

Yaynlari, Eskisehir 2002, s.89-90.
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Tarifelerin kuruluslar1 temelinde gelir talepleri yer alir, havayollar1 kisith
kaynaklara dayanan tarifelere nasil ulasilacagini g6z Oniinde bulundurmak

zorundadirlar. Bir kag¢ 6rnek vermek gerekirse;
. Ugus operasyonlart,
o Istasyonlarin tarifelendirilmesi,
° Bakimlarin tarifelendirilmesi,
. Yakait satin alma politikalari.

Satiglarda en fazla geliri elde edebilmek i¢in en uygun tarife koordinatlar
cesitli departmanlardan saglanmalidir. Havayolu isletmeleri ¢ok detayli ve diizenli

calisma yiiriitmek zorundadirlar™.

Tablo 3‘te Istanbul-Antalya arasinda 26.01.2010 tarihinde ucus tarifesi
ornegi verilmistir. Tablodaki o©rnekte belirtildigi gibi havayolu isletmesinin
ucaklarinin kalkis ve varis saatleri, kalkis ve varis yerleri, ugak tipleri bu tarifeli
ucuslarda belirtilmektedir. Bu belirtilen 6zellikler ¢ergevesinde ugakta yolcu olmasa
dahi belirtilen siirelerde hareket etme mecburiyeti vardir. Bu sebeple havayolu

isletmeleri bunlar1 planlarken oldukca dikkatli kararlar almalar1 gerekmektedir.

%0 George Radnoti, Profit Strategies for Air Transportation, McGraw-Hill, New York 2001, s.306.
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Varis Ugus Havayolu
Kalkis Zamani| Zamani Kalkis Varis Ugak Tipi Kodu Sirketi
17:10
26.01.2010 ISTANBUL | ANTALYA | BOEING TK0416 THY
15:50 26.0ca.10 (1sT) (AYT) 737/800
18:55
26.01.2010 ISTANBUL | ANTALYA | BOEING TK0422 THY
17:40 26.0ca.10 (IST) (AYT) 737/800
20:25
26.01.2010 ISTANBUL | ANTALYA | BOEING TK0424 THY
19:10 26.0ca. 10|  (1sT) (AYT) | 737/800
01:10
26.01.2010 ISTANBUL | ANTALYA | BOEING TK0430 THY
23:55 27.0ca. 10 (1sT) (AYT) 737/800
20:05 AIRBUS
26.01.2010 ISTANBUL | ANKARA TKO144 THY
19:00 26.0ca.10 (IST) (ESB) | A321-200
26.01.2010
: 23:55 ANKARA | ANTALYA | BOEING Anadolu
22:50 TK0918
(ESB) (AYT) Jet
26.0ca.10 735
22:05
26.01.2010 ISTANBUL | ANKARA BOEING TK0148 THY
21:00 26.0ca. 10 (1sT) (ESB) 737/800
26.01.2010 23:55 ANKARA | ANTALYA | BOEING Tkoo1g | Anadolu
22:50 26.0ca.10 | (ESB) (AYT) 735 Jet
Kaynak: http://www.turkishairlinesng.com/bookings/flight-schedule.html

adresinden derlenmistir.

Giin igerisinde belirtilen saatler ve havaalanlar1 itibariyle havayolu
isletmesinin belirtilen siirelerde tarifeli ucuslarin1 gergeklestirmeleri gerekmektedir.
Ornegin saat 23:55 ‘te az yolcu olacagi sebebi ile bu ugusun ertelenmesi gibi bir

durum gerceklesmemektedir.

2.3.2. Tarifesiz Havayolu Tasimacilhig:

Tarifesiz havayolu tagimaciligi ile ilgili olarak, Ulastirma Bakanligi’nin
Ticari Hava Tasima Isletmeleri Yonetmeligi Madde 33’te tarifesiz i¢ hat yolcu

tagimaciligl tanimlanmistir.
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Tirk Hava Sahasi ic¢inde, isletmeye acik havaalanlari arasinda, 6nceden
belirli ucus tarifesine bagli olmaksizin yolcu tasimak {izere yapilan seferlerdir.
Tarifesiz i¢ hat seferleri i¢in, ugus izni mahalli hava trafik iinitelerinden ugus plani

ile alinir.

Tarifesiz i¢ hat seferleri i¢cin genel izin isletme ruhsati ile verilir ve igletme

sartlar1 bu ruhsatta aciklanir.

Tarifesiz i¢ hat seferi yapilan noktalar arasinda tarifesiz i¢ hat seferi
yapilamaz. Liizumu halinde tarifesiz sefer yapilmasi her sefer i¢in bakanliktan 6zel

izin alinmasina baglhidir’.

Tarifesiz havayolu tasimaciligi ayrica charter olarak adlandirilmaktadir.
Charter sefer yapan havayollari tarifesiz ucuslar diizenler. Asil kurulus amaglart grup
halinde seyahat eden insanlara daha ucuz fiyata uguslar saglamaktir. Yani talep
olustugunda sefer yapan ve daha ¢ok turizm talebine ve pazarina hizmet sunan

havayollaridir. Genellikle kisa mesafe ucuslar i¢in kullanilir®.

Bir charter havayolu isletmesi, hava taksi olarak anilmaktadir. Normal ugus
programlart disinda belirli bir miisteri ile anlagilarak uguslarin gerceklestirildigi
durumdur. Bu uguslar miisterilere daha esnek zamanlar sagladigi igin tercih
edilebilmektedir. Bir ¢ok tarifeli havayolu sirketi charter uguslar diizenlemektedirler.

Ancak charter havayolu sirketi olarak siniflandirilmazlar.

Kitle turizmi kapsaminda, charter uguslar turistik gezilerde tatilcileri
tasimak adma Ozel bir anlam katilmistir. Charter uguslar tarifeli uguslar ile
karsilastirildiginda bazi zitliklar tasimaktadir. Biletler dogrudan miisterilere satilmaz,

seyahat acentalar1 aracilig1 ile charter uguslar isteyen kisilere sunulur.

Bir ¢ok charter ucuslar konaklama, ucus ve diger hizmetleri igeren tatil

paketinin fiyatinin igerisinde onun bir parcasi olarak satilmaktadir. Tur paketleri

*! Ulastirma Bakanligi, Ticari Hava Tasima Isletmeleri Yonetmeligi (SHY-6A), Resmi Gazete ile
Nesir ve Ilan1: 16 Haziran 1984- Say1:18433 Madde 33.
>2 Halit Suavi Ahipasaoglu, a.g.e., s.91.
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tarifeli havayolu fiyatlarindan daha ucuzdur. Ayrica charter havayollar giizergah ya
da havaalan1 plan1 yapilmadan istekler dogrultusunda hizmet verirler. Uguslarin

doluluk oranlar1 %100’e yakin olusmaktadir™.

Charter havayolu isletmelerinin rotalar1 genellikle Kuzey Avrupa ve
Akdeniz iilkeleri arasinda olusmaktadir. Bircok rota Almanya ve Ingiltere’den Girit
ve diger Yunan Adalar1 ve Tiirkiye’nin tatil yorelerine uygulanmaktadir. Kanada’da
charter tipi tasimacilik oldukc¢a gelismistir. Kis aylarinda uguslar Kanada’dan Florida
ve Karayiplere yonelmektedir. Amerika Birlesik Devletleri’nde ise tatil amagh
charter tasimacilik Avrupa’ya ve daha az olarak ise Pasifik’in karsi tarafina
olmaktadir. Hac zamaninda ise Suudi Arabistan, miisliiman niifusunu kendine charter

uguslar ile ¢ekmektedir™.

Tarifeli havayolu tasimaciligit ve tarifesiz havayolu tagimaciligt
karsilastirildiginda; miisteriler tarifeli havayolunu tercih ettiklerinde havayolu
isletmesini de se¢mis olurlar. Ciinkii tarifeli havayolu tasimaciginda bilet miisteri
tarafinda bireysel alinir ve secilen isletme bilinir. Fakat tarifesiz havayolu
tagimacilig1 tercih edildiginde miisteri bu hizmeti paket seklinde aldigi ve arada
acentalarin olmasi sebebi ile kullanilacak havayolu isletmesini bilinememektedir.
Charter tipi tasimacilikta bilet satiglar1 havayolu isletmeleri araciligi ile satilmayip

acentalar aracilig1 ile satilmasi 6nemli bir ayrim olusturmaktadir.

Acentalar kendi karlarmi en yiiksege cikartmak amaciyla acenta i¢in en
uygun fiyati veren firma ile charter anlagsmasini yaparlar. Bu sebeple de miisteriler
daha ekonomik fiyatlar ile ugabilmektedirler. Fakat ucuzluk s6z konusu oldugunda
hizmet kalitesinde ve konforda ¢esitli kayiplar olmasi normaldir. Miisterilerde bunun

bilincinde olarak ucuza seyahat ettikleri i¢in bu kayiplar1 pek 6nemsememektedirler.

Bazi isletmeler sadece tarifeli havayolu tasimaciligi, bazilar1 sadece charter

tipi tagimacilik bazilar1 ise her iki tip tasimaciligr aynm1 anda gerceklestirmektedirler.

> http://en.wikipedia.org/wiki/Charter_airline, (Erisim Tarihi: 01.02.2010).
> Rigas Doganis, Flying Off Course The Economics of International Airlines, Third Edition,
Routledge, London 2002, s.153.
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Tek tip tagimacilik yapan isletmelerin durumu her iki tip tasimaciligi yapanlara
oranla daha kolaydir. Hem charter hem de tarifeli tagimacilik yapan isletmeler
kendilerini bir karigiklik i¢inde bulabilirler. Aynmi ugaklarini kullanirken birinde
konfor ve kaliteli hizmetin 6nem tagimasi diger tagimacilikta ise sadece fiyat odakl
tasimacilik 6nem kazanir. Bu tarz bir yonetim firma i¢in esneklik saglamis olsa dahi

olduk¢a 6nemli planlar ve kontrollerin gerektigi tarzda bir yonetimdir.

Charter ile tarifeli havayolu tasimaciliginda bir 6énemli ayrimda miisteriler
arasinda smif farkinin olmamasidir. Tarifeli tasimacilikta first, business, economy

gibi siiflarin olmasina charter tagimacilikta herkes ayni sinifta yer almaktadir.

Yukarida da belirtildigi gibi tarifesiz havayolu tasimaciliginda doluluk
oranlar1 en az %80 - %85 olurken uygun sartlarda %100’e yakin iken tarifeli

ucuslarda bu oranlar olduk¢a diisiik miktarlarda olusmaktadir.

Charter tipi tasimacilikta ucuslar ¢esitli havaalanlarinda durup yolcu alma
gibi bir durum s6z konusu degildir. Tarifeli havayolu tagimaciliginda daha 6nceden
belirtilen havaalanlarina inilip oradan yolcular alinmasida Onemli bir fark

yaratmaktadir.

Tarifesiz tasimacilikta ucaklar tur operatorlerine, seyahat acentalarina ya da
turizm sirketlerine kiralandig1 i¢in tarifesiz tasimacilifi gergeklestiren havayolu
isletmesinin pazar analizleri yapmasina gerek kalmaz. Fakat tarifeli ucuslari

gerceklestiren igletmeler pazar analizleri ile miisteri kazanmaya ¢aligmaktadirlar.

2.3.3. Kargo Tasimacihigi

Ticari Hava Tasima Isletmetleri Yonetmeligi (SHY-6A) Madde 31’e gore
tarifesiz dis hat yiik tagimalari, yabanci iilkeler arasinda ve bu iilkeler ile Tiirkiye
arasinda, onceden belirli bir ucus tarifesine bagli olmaksizin sadece yiik tagimak

lizere yapilan seferler olarak tanimlanmistir.

Madde 34’e gore ise tarifesiz i¢ hat yiik tagimalari, Tiirk hava sahasi i¢inde,
isletmeye agik hava alanlar arasinda tarifesiz olarak yolcu tasimaksizin sadece yiik

tasimak amaci ile yapilan seferlerdir. Tarifesiz i¢ hat sefer taleplerine isletme izni
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verilmesinde Bakanlikca; talep edilen hatlardaki yiik potansiyelinin durumu, bu hatta
isletme yapan diger isletmecilerin tagima kapasitesi, isletmede kullanilacak ucaklarin
performans durumu, hava alanlarindaki mevcut yer hizmet kolayliklarinin durumu

ozellikle dikkate alinmast belirtilmistir.

Son yillarda, havayolu isletmelerinin asil kar kalemi yolcu tasimasindan
yavag yavas kargo tasimasina donmeye baslamistir. Hava kargo piyasasinda bir
genisleme s6z konusudur. Diger taraftan artik hava kargo miisterilerinin beklentileri
de sadece mallarin hava alanindan hava alanina ulastirilmasi degildir. Beklentilerini
daha da artmis ve gesitlenmistir. Artik mallarin kapidan alinmasi, giimriiklenmesi,
kapiya teslim edilmesi ya da ¢esitli siirelerde ara depolama faaliyetlerinin yapilmasi

gibi beklentiler s6z konusudur.

Havayolu kargo tasimaciligi hi¢ siiphesiz ki diger sektorler gibi ekonomik
kosullarla yakindan ilgilidir. Ozellikle havayolu kargo tasimaciliginin maliyetli bir
tasimacilik sekli oldugu diisiiniiliirse ekonomik gelismelerle havayolu kargo
tasimaciligl arasinda bag daha da giiclendirilebilir. Hava kargo, diinyadaki ekonomik
bliylimeden direkt etkilenen diinya ticaretinin bir alt koludur. Ticaret gectigimiz
yillarda ¢ok 6nemli bir biiylime kaydetmistir ve bu biiylime havayolu ticaretinin de

gelismesine neden olmustur”.

Kullanilan ugak tipi, isletmecilik anlayis1 ve pazarlama faaliyetleri agisindan
degisik ozelliklere sahip olan hava kargo sektdriiniin, yolcu pazarindan tamamen ayr1
bir hizmet dali olarak diisiiniilmesi gerekmektedir. Bu degisik 6zellikleri yillar 6nce
fark edebilen deneyimli havayolu isletmeleri, yolcu ve kargo tasima hizmetlerini ayri
ayr1 degerlendirip, ayr1 giicte donatilmis isletmeler halinde gelisme gostermislerdir.

Bu farkliligin nedenlerini asagidaki gibi gdstermek miimkiindiir:*

> B. Serkan Batur, “Hava Yolcu ve Kargo Tasimaciligi; Diinyada ve Tiirkiye'de Uygulamalar”,
(Dokuz Eyliil Universitesi, Sosyal Bilimler Enstitiisii, Isletme Anabilim Dali, Basilmans Yiiksek
Lisans Tezi), izmir 2008, s 132-140.

% Devrim Giin, “Hava Kargo Pazarimin Lojistik A¢idan Degerlendirilmesi ve Tiirkive I¢in Durum
Analizi”, (Anadolu Universitesi, Sosyal Bilimler Enstitiisii, Sivil Havacilik Yonetimi Anabilim Dals,

basilmamig Doktora Tezi), Eskisehir 2007, s. 153-156.
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o Yolcu ve kargo isletmeciliginin yolcu ve yiik kaynaklar1 farkli hat ve

noktalar iizerinde toplanmaktadir.

. Kargo isletmelerinin biiylik bir bolimii gece tasimaciligini tercih

ederken, yolcu tasimaciliginda bu durum fazla tercih edilmemektedir.

o Kargo tasimaciliginda ugus rotast yolcu tasimaciligindaki kadar
onemli olmamaktadir. Kargo tasimaciliginda 6nemli olan, iiriinlin yapilan anlasma

dogrultusunda giivenli teslimidir.

o Yolcu tasimaciligr tek ekipli islemler olarak tanimlanirken, kargo

tagimacilig1 cok ekipli islemleri gerektirmektedir.

. Kargo ucaklar1 her tiirli yiikii tasiyabilmek icin 6zel sekillerde
donatilmistir. Taze meyve, yas sebze, ¢igek, su lriinleri, taze et, canli hayvan, vb.
yiiklerin taginabilmesi i¢in sogutma, havalandirma, hacim ve nem ayarlari ile gerekli

arag ve gereg, yolcu ugaklarindan tamamen farklidir.

o Yolcu ugaklarinda tasinmasi sakincali ve yasak olan bazi yiikler kargo

ucaklarinda tagiabilmektedir.

o Yolcu ve kargo tagimaciligunin yasal ve mali mevzuati ile muhasebe

islemlerine ait belgeler farklidir.

. Hava kargo ve yolcu tagimaciliginin pazar ve pazarlama yontemleri ile

calisma yerlerinin konum ve teknik yapisi birbirinden farklidir.

. Hava kargo isletmeleri yolcu tagimacilifindaki gibi bireylerle degil,
ticari isletmelerle iligki halindedir. Bu sebeple hava kargo isletmelerinin iistiin ticari
yetenek, esneklik, serbest pazar sartlarina uyum saglama ve sevkiyat yontemlerini

tam olarak uygulama gibi bir takim farkli 6zelliklere sahip olmalar1 gerekmektedir.

. Hava kargo isletmesinin, antrepo ve soguk hava depolar1 gibi sabit
tesislere, yiikleme-bosaltma ve sevkiyat i¢in bazi 6nemli teghizata ve en 6nemlisi de

uzman bir kadroya ihtiyact bulunmaktadir.
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o Uriiniin depolama olanagi, hem tasimaciligin verimini hem de ucagin

yiik faktoriinii arttirict bir etki saglamaktadir.

. Hava kargo tagimaciliginin ugus tarifelerini, havaalanlarindaki trafigin

yogun olmadigi saatlere gore ayarlamak miimkiin olabilmektedir.

Hava kargo pazari; Tiirkiye’de kara ve denizyolu ile taginan yiik miktari
bazinda, en son sirada yer almaktadir. Fakat diinyadaki hizli kiiresellesme ve e-
ticaretteki geligim, ticaretin diinyada oldugu gibi Tiirkiye’de de hizla gelismesine
neden olmus ve hava kargo sektoriine ivme kazandirmistir. Bu sektoriin, Tiirkiye’nin
ticari gelisimi igerisinde ne kadar onemli bir yer tuttugunun anlasilmaya baglamasi
iimit vericidir. Hava kargo ile Tiirkiye’ye en ¢ok elektronik iiriinler ve makine

pargalar1 gelirken, yurt digina ihracatta ilk siray1 tekstil iiriinleri almaktadir.

Elektronik esyalar, bilgisayar parcalari, son dakika donanimlari, tibbi
destekler, ucak ve otomobil parcalari, bozulabilir gidalar gibi yliksek degerli iiriinler,
giiniimiiziin gelisen ekonomisinin temel yap1 tagi olmustur. Tam zamanli tiretim (JIT)
ve sifir stoklu envanter yonetim teknikleri, ireticilere envanter maliyetlerini dnemli
oranda azaltma ve her yil biiylik miktarlarda tasarruf yapma olanagi vermektedir.
Hava kargo, gonderilerin ¢ok uzak mesafelere bile emniyetli, giivenli ve hizli bir
sekilde ulagsmasini saglamaktadir. Giinlimiiziin hizli ve yogun rekabet ortaminda
ulagiminin hizi, uluslar arasi isletmelerin rekabet ortaminda ulasimin hizi, uluslar
arasi isletmelerin rekabet avantaji yaratmasindaki en onemli unsurlardan birisidir.
Ister biiyiik, isterse kiigiik olsun tiim iilkeler, finansal giicliikleri igin oldugu kadar,

ekonomik gelisimleri i¢in de hava tasimacilig1 ve hava kargo sektoriine baglidir’’.

Hava kargo tagimaciligi yolcu tagimaciligindan daha dar bir alanda
uygulanmaktadir. Fakat isletmeler tirlinlerine daha ¢abuk bir sekilde ulagabilmek i¢in
diger yontemlerden pahali dahi olsa hava kargo tasimaciligini segebilmektedirler.
Gilintimiizde kargo ve lojistik sektorii gelisip birbirine rakip firmalarin ortaya ¢ikmasi
ile hava kargo sektorii onem kazanmistir. Ticarette hizin 6nemli oldugu bir ¢agda

miisteri durumunda olan diger isletmeler kendileri i¢in en hizli ve en uygun kargo

37 Devrim Giin, a.g.e., s.187.
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isletmesi bulma derdine girmislerdir. Hava kargo isletmeleri de kendi maliyetlerini
yakit iicreti, personel iicreti, ucak kiras1 gibi giderlere gore diizenlemektedirler.
Isletmeler miisteri istek ve ihtiyaclarimi karsilamak zorundadirlar. Giin gectikce
isteklerde de degislikler olugsmaktadir. En temel istek kargonun giivenli bir sekilde

ulagmasi ve gonderinin anlik olarak durumunun takip edilebilmesidir.

2.4. Tirkiye’de Faaliyette Bulunan Tirk Havayolu
Isletmelerinin Yapisi

1983 yilinda Tiirk hava tasimaciligi sektoriiniin serbestlesmesi ile biiyiik bir
bliylime yasanmis ve bu donemde toplam 19 havayolu isletmesi kurulmus ancak

bunlarin 10 tanesi birkag yil igerisinde iflas ederek faaliyetlerine son vermislerdir.

11 Eylil 2001’de A.B.D.’de yasanan terdr eylemleri tiim diinyada sivil
havacilig1 olumsuz yonde etkileyerek bir¢cok havayolu isletmesinin iflas etmesine ve
zarar etmesine neden olmus ve bu etkiler 2002 yilinda da devam etmistir. Bu
olumsuz etkiye ragmen Tiirk Ozel Havayolu Isletmeleri 2002 yilinda bir 6nceki yila

oranla tagidiklar1 yolcu sayilarim arttirarak faaliyetlerinin siirdiirmiislerdir™.

2920 Sayili Sivil Havacilik Kanunu’nun yiiriirliige girmesiyle birlikte
serbestlesen pazarda havayolu isletmelerinin sayisinda énemli bir artis yasanmustir.
Ancak bu igletmelerin bir kismi pazarda faaliyeterinin basari ile siirdiirebilmis; Toros
Havayollari, Talia Havayollari, Tur Avrupa Havayollari, Akdeniz Havayollari,
Bosphorus Havayollari, Bogazi¢i Havayollari, THT, Sunways Havayollari, GTI
Havayollari, Hali¢ Havayollari, Tayfun Air, Green Air, Nobel Air, Birgen Air,
Holiday Air, Sultan Air, VIP Air, Istanbul Havayollar1 A.S., Top Air Havacilik A.S.,
Alfa Havayollar1 gibi tasiyicilar da gesitli yonetim aksakliklar1 ve sektdrde yasanan

dalgalanmalar nedeniyle faaliyetlerine son vermislerdir™’.

Tiirkiye’de faaliyet gosteren tarifeli ve tarifesiz seferlerle yolcu, yik
tagimaciligi yapan havayolu isletmeleri, tarifeli ve tarifesiz seferlerle kargo

tasimacilig1 yapan havayolu isletmeleri, tarifesiz seferlerle yolcu ve yiik tasimaciligi

*¥ Vildan Korul-Hatice Kiigiikonal, a.g.e. 5.28.
%% Vildan Korul-Hatice Kiiciikonal, a.g.c., s.34.
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yapan havayolu isletmeleri Sivil Havacilik Genel Midiirliigii’nden elde edilen
bilgiler ¢ercevesinde ayr1 ayr1 hem sirketler bazinda hem de ruhsat ¢esitleri bazinda

tablolandirilmstir.

Tablo: 4 Tarifeli ve Tarifesiz Seferlerle Yolcu, Yiik Tasimacilig1 Yapan Tiirk

Havayolu Isletmeleri

Sira

No Isletme Adi Ruhsat Kapsami

I¢ ve D1s Hatlarda Tarifeli ve Tarifesiz
Seferlerle Yolcu, Yiik ve Posta

1 THY A.O. Tagimacilig1

I¢ ve D1s Hatlarda Tarifeli ve Tarifesiz
Seferlerle Yolcu, Yiik ve Posta

2 ONUR AIR TASIMACILIK A.S. Tagimacilig1
Ic ve D1s Hatlarda Tarifeli ve Tarifesiz
3 ATLASJET HAVACILIK AS Seferlerle Yolcu ve Yiik TaSImaCIhgl
I¢ ve D1s Hatlarda Tarifeli ve Tarifesiz
4 PEGASUS HAVA TASIMACILIGI A.S Seferlerle Yolcu ve Yiik Tagimacilig1

I¢ ve D1s Hatlarda Tarifeli ve Tarifesiz
5 GUNES EKSPRES HAVACILIK AS Seferlerle Yolcu ve Yiik Ta$lmaCIhgl

I¢ ve D1s Hatlarda Tarifeli ve Tarifesiz
6 SKY HAVA TASIMACILIK A.S. Seferlerle Yolcu ve Yiik Tagimaciligi
I¢ ve D1s Hatlarda Tarifeli ve Tarifesiz
7 | KIBRIS TURK HAVA YOLLARILTD.STI. | Seferlerle Yolcu ve Yiik Tagimaciligi

HURKUS HAVA YOLU TASIMACILIK VE I¢ ve Dig Hatlarda Tarifeli veTarifesiz
8 TICARET A.S. Seferlerle Yolcu ve Yiik Tasimacilig

Kaynak: www.shgm.gov.tr/doc/hyi.xIs den alinan veriler dogrultusunda

derlenmistir. (Erisim Tarihi: 04.02.2010).

Tablo 4’te tarifeli ve tarifesiz yolcu ve yiik tagimacilig1r yapmak i¢in izni
olan 8 sirket ruhsatlariyla birlikte gosterilmistir. Bu havayolu isletmeleri Sivil
Havacilik Genel Miidiirliigii’nlin tespitleri dogrultusunda bu {invani almaya hak
kazanmiglardir. THY A.O. ve Onur Air diger isletmelerden farkli olarak posta
tasimaciligi da yapabilme haklarina sahiptirler. Bu sekiz isletme daha sonra
belirtilecek olan firmalardan farkli olarak tarifeli veya tarifesiz gibi ve ayrica yolcu,

yiik ayrimi olmadan tagimalarini1 gerceklestirebilirler.
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Tablo: S5 Tarifeli ve Tarifesiz Seferlerle Kargo Tasimaciligi Yapan

Havayolu Isletmeleri

Sira . Ruhsat Kapsami1
No Isletme Adi
MNG HAVA YOLLARI VE TASIMACILIK I¢ ve Dis Hatlarda Tarifeli/Tarifesiz
1 AS. Seferlerle KargoTasimaciligi
ULS HAVAYOLLARI KARGO I¢ ve D1s Hatlarda Tarifeli/Tarifesiz
2 | TASIMACILIK A.S. Seferlerle Kargo Tasimacilig1
Ic ve Dis Hatlarda Tarifeli/Tarifesiz
3 JACTHAVA YOLLARI A.S. Seferlerle Kargo Tasimaciligi

Kaynak: www.shgm.gov.tr/doc/hyi.xls den alman veriler dogrultusunda

derlenmistir. (Erisim Tarihi: 04.02.2010).

Tablo 5°‘te ise tarifeli ve tarifesiz seferlerle kargo tasimaciligi yapan
isletmeler belirtilmistir. Bu ii¢ isletmenin Tablo 4’teki isletmelerden farki aldiklar
ruhsatlar dogrultusundadir. Sadece kargo tasimaciligi yapmak konusunda izinleri

bulunmaktadir.

Tablo: 6 Tarifesiz Seferlerle Yolcu ve Yiikk Tasimaciligi Yapan Havayolu

Isletmeleri

Sira

No Isletme Adi Ruhsat Kapsami

ic ve Dis Hatlarda Tarifesiz

I |TURISTIK HAVA TASIMACILIK A.$. Seferlerle Yolcu ve YUk Tasimaciligi

ic ve Dis Hatlarda Tarifesiz

2 |SAGAHAVATASIMACILIKA.S. Seferlerle Yolcu ve YUk Tasimaciligi

ic ve Dis Hatlarda Tarifesiz

3 |IHY [ZMIR HAVA YOLLARI A.S. Seferlerle Yolcu ve Yiik Tagimaciligi

ic ve Dis Hatlarda Tarifesiz

4 | TUNCAHAVACILIKAS. Seferlerle Yolcu ve YUk Tagimaciligi

ic ve Dis Hatlarda Tarifesiz

5 | TURKUAZ HAVAYOLLARIA.S Seferlerle Yolcu ve YUk Tasimaciligi

ic ve Dis Hatlarda Tarifesiz

6 TAILWIND HAVAYOLLARI A.S Seferlerle Yolcu ve Yik Tasimaciligi

Kaynak: www.shgm.gov.tr/doc/hyi.xIs den alinan veriler dogrultusunda

derlenmistir. (Erisim Tarihi: 04.02.2010).
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Tablo 6’da belirtilen isletmeler ise sadece tarifesiz seferlerle yolcu ve yiik
tasimaya ruhsati bulunan isletmelerdir. Bu havayollar isletmeleri daha onceden

planlanmis ve bildirilmis bir tarifeleri bulunmamaktadir.

Tiirkiye’de toplam 17 havayolu isletmesi bulunmaktadir. ilk kurulum
maliyetleri, filo biiyiitme maliyetleri, personel, bakim gibi bir¢ok maliyet kalemi
nedeniyle kurulan igletmelerin bazilar1 faaliyetlerine son vermek zorunda kalmistir.
Ruhsat alabilmek igin gerekli sartlarin yerine getirilmesi gerekir. Ulastirma
Bakanligi’nin ¢ikartmis oldugu SHY-6A’nin igerisinde belirtilen sartlar1 saglamak
gerekmektedir. En Onemli sartlar ucak sayilari, personel egitimi ve genel

merkezlerden olusmaktadir.

2.4.1. Tiirk Hava Yollar1 A.O.

Tirk Hava Yollar1t A.O. 20 Mayis 1933 tarihinde 2186 sayili Kanunla
“Hava Yollar1 Devlet isletmesi>’ ad1 altinda Ankara’da kurulmus ve Milli Savunma

Bakanligi’na bagl olarak faaliyete gegmistir.

1935 yilinda Bayindirlik Bakanligi’na baglanmis, 1938 yilinda “’Devlet
Hava Yollar1 Umum Midiirliigi’” adini alarak 1939 tarihinden itibaren faaliyetlerini

Ulagtirma Bakanlig1’na bagli olarak silirdlirmiistiir.

1955 yilinda 6623 sayili Kanunla 6zel hukuk kurallar ile sevk ve idare
edilen bir sirket yapisina kavusturularak, ’Tiirk Hava Yollar1 Anonim Ortaklig1’” ad1

altinda faaliyetlerine devam etmistir®.

Tirk Hava Yollar1t Anonim Ortaklig1 ya da kisaca THY, Tirkiye’nin ulusal
havayolu sirketi yani bayrak tasiyicisidir. THY 'nin merkezi Atatiirk Havalimanidir.
Tiirk Hava Yollar’nin ugus ag1 Avrupa, Orta Dogu, Uzak Dogu, Kuzey Afrika,

Giliney Afrika, Kuzey ve Gliney Amerika’ya kadar uzanmaktadir.

% Tiirk Hava Yollar1 Yillik Faaliyet Raporu, 2002, s.2.
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THY Avrupa’nin en hizli biiyliyen havayolu sirketidir. Ayn1 zamanda 2009
yil1 verilerine gére de Avrupa’nin genelde 7. biiyiik, bayrak tasiyic1 havayollarininn

ise 4. biiyiik sirketidir®".

Ayrica THY 2009 yilinda FC Barcelona ve Manchester United futbol

kuliipleri ile s6zlesme imzalamis ve bu kuliiplerin resmi havayolu tasiyicis1 olmustur.

THY 'nin net kar1, 2008 de gecen y1ilin ayn1 donemine gore yiizde 327 artisla
1.134 Milyon TL olarak gerceklesti. Akaryakit USD/ton maliyetindeki yillik
ortalama yiizde 44 artisa ve bu artisin getirdigi 441 Milyon USD ilave maliyete
ragmen esas faaliyet kar1 yiizde 25’liik artisla 633 Milyon TL oldu. Grubun 2009 yil1
ilk yarisinda net kar1 gegen senenin ayni donemine gore yiizde 59 azalisla 102

Milyon TL olarak gerceklesti.

Trafik sonucglarinda ise 2009 yilinin ilk yarisinda bir 6nceki yilin ayni
donemine gore arzeden koltuk kilometrede %19, icretli yolcu kilometrede %11,
ticretli yolcu sayisinda %9 artis gerceklesmistir. Yolcu doluluk oran1 2009 yilinda 4,8
puan diisiisle %68,2 olarak gerceklesmistir. 2008 yilinin ilk yarisinda taginan yolcu
sayist 10,3 milyon iken 2009 yilinin ayni doneminde 11,2 milyona ulagmustir.

Tasman kargo posta 2009 yilinmn ilk yarisinda %7 artisla 102 tona yiikselmistir®.

5! http://tr.wikipedia.org/wiki/T%C3%BCrk_Hava_Yollar%C4%B1, (Erisim Tarihi: 04.02.2010).
%2 Tiirk Hava Yollar1 Y1llik Faaliyet Raporu, Haziran 2009, s.5.
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Tablo: 7 31 Aralik 2009 Tarihi itibariyle THY nin Sahip Oldugu Ugak
Tipi, Adedi, Filo Yas1 ve Koltuk Sayisi

Filo
Ucak Tipi Adedi| Yas1 Koltuk
A340 9 13,2 2,446
A332 7 4,7 1,812
A333 1 8,3 318
B777 4 2,4 1,248
B738 51 6,4 8,407
B737 6 3,0 894
B734 4 17,9 600
A320 22 3,0 3,512
A321 21 3,7 4,022
A319 4 3,9 528
A310F Kargo 4 21,5
Toplam 133 23,787

Kaynak: Tiirk Hava Yollar1 Yillik Faaliyet Raporu, Aralik 2009, s.16.

Tablo 7°de Tiirk Hava Yollari’nin filo durumu sunulmustur. 01 Ocak — 31
Aralik 2009 Dénemine Iliskin Faaliyet Raporunda toplam ugak sayisinin 133 oldugu
goriilmektedir. Ayrica 04.01.2010 tarihinde alinan yonetim kararina gore 30 ugak

alimi karar1 verilmistir.

Yonetim Kurulu’nun verdigi karara gére Airbus firmasindan 14 adet A321-
200 ve 6 adet A319-100 ucagi satin alinacagi bildirilmistir. Alim1 planlanan ugaklar
2011-2012 yillarinda teslim edilecegi diisliniilmektedir. Tiirk Hava Yollar1 filosuna
2010-2012 yillan1 arasinda katilacak ucaklarla birlikte tek koridorlu ucak sayisi
126’ya, c¢ift koridorlu ucak sayisi 36’ya ¢ikmig olacaktir. Tiirk Hava Yollar
filosundaki ucak sayisi, 2012 yili sonunda 6’s1 kargo ucagi olmak iizere 168’e

ulasmasi planlanmaktadir®.

5 http://www.thy.com/tr-TR/corporate/news/press_room/press_releases/press_release.aspx?pid=4374,
(Erisim Tarihi: 04.02.2010).
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2.4.2. Onur Air Tasimacilik A.S.

Onur Air, Istanbul Atatiirk Havaliman1 merkezli bir havayolu isletmesidir.
Tiirkiye’nin en biiylik 6zel havayolu isletmesidir. 1992 yilinda kurulmus ve 1992
Mayis ayinda kiralik ugaklari ile ucusa baglamistir. 2003 yili itibariyle de tarifeli i¢

hat uguslarina baglamistir.

Onur Havayollar1 Tagimacilik A.S. hizmet kalitesi, ugus emniyeti ve egitime
verdigi onem ile faaliyet gosterdigi tiim pazarlarda ilklere imza atan, Tiirk Sivil

Havaciligi’nin 6nder kurulusu olmayi amag edinmistir®.

Onur Air’de 22 ugaklik filo ve 4999 koltuk kapasitesi bulunmaktadir. Onur
Air dis hatlarda 15 iilkede 72 noktaya, i¢ hatlarda ise 13 noktaya sefer
diizenlemektedir. Tiirkiye’de EN9110:2005 Kalite ve Standardizasyon Belgesi’ne

sahip ilk ve tek havayolu kurulusudur®.

2.4.3. Atlasjet Havacilik A.S.

Atlasjet Havacilik A.S. 14 Mart 2001 tarihinde Oger Holding A.S.
tarafindan kurulmustur. I¢ ve Dis Hatlarda Tarifesiz Seferlerle Yolcu ve Yiik
Tasimacilifi yapmak iizere ruhsatlandirilan Atlasjet, ilk ugusunu 1 Haziran 2001

tarihinde gerceklestirmistir.

Ucus operasyonuna 2 adet Boeing B-757-200 tipi ugak ile baslayan ve Eyliil
2001°de aynu tip tiglincii ugcagini alan Atlasjet, Temmuz 2003 tarihinde yine ayni tipte

dordiincii ugagini da filosuna dahil etmistir.

Nisan 2004’e gelindiginde, turizm sektdriindeki ETS Tur ve Oger Tur’un

birlesmesiyle Atlasjet’te yeni bir yapilanmaya gidilmistir.

Atlasjet 14 Haziran 2004’te Sivil Havacilik Genel Midiirligii tarafindan
“I¢ ve Dig Hatlarda Tarifeli ve Tarifesiz Seferlerle Yolcu ve Yiik Tagimaciligi”

yapmak iizere ruuhsatlandirilmis ve 1 Temmuz 2004 ten itibaren i¢ hatlarda tarifeli

% http://www.onurair.com.tr/vizyon_ve_misyon.aspx, (Erisim Tarihi: 05.02.2010).

% http://www.onurair.com.tr/hakkimizda.aspx, (Erigim Tarihi: 05.02.2010).
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seferlerine baslamistir. Toplam olarak 11 ucak ve 2217 koltuk kapasitesiyle

. 66
operasyonlarina devam etmektedir™”.

2.4.4. Pegasus Hava Tasimacilik A.S.

Pegasus Havayollari, 1990 yilinda Aer Lingus, Silkar Yatirnm ve Net
Holding’in ortak girisimiyle Istanbul’da kuruldu. Mayis 1990°da ilk ucusunu
gerceklestiren Pegasus, iki ucakla basladigi1 yolculugunu, bugiin istiraki olan IzAir ile
birlikte 24 ucaktan olusan bir filoya doniistiirdii. Pegasus, 14 adet Boeing 737-800, 2
adet Boeing 737-400 ve 3 adet Boeing 737-500 tipi ugaga ek olarak IzAir biinyesinde
bulunan 3adet Airbus A319 ve 2 adet Airbus A320 ugag: ile Tiirkiye’den 17 tilkedeki
100’1 askin farkli noktaya tarifeli ve charter ucuslar yapmaktadir. Ayrica charter
operasyonlar1 disinda ekstra kapasite gerektiginde diger havayolu sirketlerine

kiralama hizmeti de vermektedir.

ESAS Holding, Ocak 2005°te Pegasus Havayollari’nin tamamini satin aldi.
Pegasus havayollar1 i¢ hat tarifeli uguslarina 1 Kasim 2005 tarihinde bagsladi®’.

2.4.5. Gunes Ekspres Havacilik A.S.

Gilines Ekspres Havacilik A.S. SunExpress olarak taninmaktadir.
SunExpress, her ikisi de diinyanin en 6énemli havayolu sirketlerinden olan Tiirk Hava
Yollar1 ve Lufthansa’nin esit ortakhiginda, 1989 yilinda Antalya’da kuruldu. ilk
ucusunu 1990°da yapan sirket, halen faaliyetlerini, giiclii hissedar yapisindan gelen

Alman ve Tiirk havacili§inin zengin bilgi birikiminden faydalanarak siirdiirtiyor.

Almanya basta olmak {izere, uzun siire Avrupa ile Antalya arasinda turistik
charter seferleri diizenleyen SunExpress, 2001 yilinda baglattigi Antalya-Frankfurt

ucuslariyla, Tiirkiye’nin yurtdisina tarifeli sefer diizenleyen ilk 6zel havayolu oldu.

O gilinden bu yana tarifeli uguslarinin sayisin1 hizla artiran SunExpress,

2006’nm Mart ayinda 2. merkezini Izmir’de acti ve buradan i¢ hat seferlerine

5 http://cmss.atlasjet.com/tr/kurumsal/hakkimizda, (Erisim Tarihi: 05.02.2010).
http://www.flypgs.com/pegasus-hakkinda/dunden-bugune-pegasus.aspx, (Erisim Tarihi:
06.02.2010).
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basladi. SunExpress, i¢ hat seferleriyle birlikte Izmir’i Anadolu sehirlerine
aktarmasiz ucuslarla baglayan ilk havayolu oldu. Halen Izmir’den Tiirkiye’ nin farkli
bolgelerine en ¢ok ucus gerceklestiren havayolu sirketi olarak faaliyetlerine devam

ediyor.

SunExpress’in tarihindeki bir diger énemli gelisme ise ii¢ilincii merkezini,
2008 yilinda Istanbul Sabiha Gokgen’de agmasi oldu. Bugiin SunExpress, Antalya,
[zmir ve Istanbul Sabiha Gékgen merkezli operasyonlariyla, 486°s1 dis hat, 352’si i¢
hat olmak {izere, haftada toplam 838 tarifeli ugus gerceklestiriyor.

SunExpress, kurulusundan bu yana gergeklestirdigi 190.000’in iizerinde
ucusla 22.500.000’den fazla yolcu tasidi. 2008 yilinda tasidigt yolcu sayisini, bir
onceki yila gore %41 artigla 4.22 milyona, cirosunu %34 artisla 406.7 milyon
Euro’ya, toplam ugus saatini de %33 artisla 77.996’ya ¢ikardi. Istanbul Sabiha
Gokgen, Izmir ve Antalya’dan gerceklestirdigi seferlerle, Tiirkiye’nin en yaygin
bolgesel ugus agini sunan SunExpress, 2008°de i¢ hatlarda tasidigi yolcu sayisinda
ise %104 gibi rekor bir artis elde etti.

SunExpress 2008 sonu itibariyle, Antalya pazarinda i¢ ve dis hatlarda
%12’lik payla liderligini elde etti. Izmir’de %32.7 payla dis hat pazarinda acik ara 1.
olan SunExpress, toplam pazarda da THY nin ardindan %22.4 payla 2. siray1 aldi.
SunExpress, Istanbul Sabiha Gokgen’de ise 1 yildan kisa siirede i¢ hat pazarinda
%20’lik paya ulast1®®.

2.4.6. SKY Hava Tasimacilik A.S.

SKY Hava Tagimacilik A.S., Kayigroup’a bagli, Antalya’da kurulmus bir
charter havayolu sirketidir. 2000’in sonlarinda temelleri atilmig olan SKY

kurulugunu miiteakiben 12 Nisan 2001 giinii ticari uguslarina baslamistir.

8 http://www.sunexpress.com/xq-tr/tr/sunexpress-hakkinda/sirket-profilijsp, ~ (Erisim  Tarihi:

06.02.2010).
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Kurulusu yeni olmakla beraber kadrosunda tecriibeli ve konularinda uzman
personeli ile miisterisi olan tur operatorlerine, Avrupa’da 50 farkli destinasyona

ucarak servis kalitesi yliksek ve giivenilir hizmet vermektedir.

Filosunda bulunan bir adet B737-800, iki adet B737-900ER, alt1 adet B737-
400, iki adet A320-211 ve iki adet A321-231 ugag ile son verilerine gore toplam
150.000 saat ugarak 7.200.000 yolcu taginmugtir™.

2.4.7. Kibris Tirk Hava Yollan Ltd. Sti.

Kibris Tiirk Hava Yollar1 (KTHY), 4 Aralik 1974 tarihinde, Kibris Tiirk
Cemaat Meclisi Konsolide Fonu Inkisaf Sandigi ve Tiirk Hava Yollar1 Anonim
Ortakligi’nin esit istiraki ile Kuzey Kibris Tiirk Cumhuriyeti Sirketler Yasas1 Fasil
113 esaslan ¢er¢cevesinde Lefkosa’da bir limited sirket olarak kurulmustur. KTHY,
Tiirkiye Cumhuriyeti Ulastirma Bakanligi, Sivil Havacilik Dairesi tarafindan, 1998
yilinda, i¢ ve dis hatlarda tarifeli ve tarifesiz seferlerle yolcu ve yiik tagimacilig

yapmak i¢in yetkilendirilmistir.

Merkezi Lefkosa’da bulunan sirketin, Kuzey Kibris Tiirk Cumhuriyeti
haricinde, Tiirkiye, Ingiltere ve Almanya’da satis ofisleri ile temsilcilikleri

bulunmaktadir’®.

2.4.8. Hiirkus Hava Yolu Tasimacilik ve Ticaret A.S.

Hiirkus Hava Yolu Tagimacilik ve Ticaret A.S. Freebird Havayollar1 olarak

taninmaktadir. Freebird Istanbul merkezli bir havayolu isletmesidir.

Freebird, Haziran 2000 yilinda kurulmusg ve 2001 yilinda, 3 adet MDS3 tipi
ucakla operasyona baglamis olan, diinya ¢capinda seferler gerceklestiren uluslararasi
bir charter havayolu sirketidir. Gen¢ olmasina ragmen Tirk 6zel sektor havayolu
tasiyicilart arasinda saglam bir altyapi lizerinde hizli yiikselisiyle dikkat cekmektedir.

Freebird, filosunda bulunan 4 adet A320 ve 2 adet A321 ugag: ile operasyonlarina

% http://www.skyairlines.net/home.php?lang=tr&name=aboutUs, (Erigim Tarihi: 06.02.2010).
70 http://www.kthy.net/kurumsal/genelbilgiler.html, (Erisim Tarihi: 06.02.2010).
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devam etmekktedir. Ayrica, Freebird, Tiirk Sivil Havacilik Genel Miidiirliigi
tarafindan, Yolcu/Kargo Tasimaciligi, Bakim Kurulusu ve Egitim Kurulusu olmak

tizere 3 ayri faaliyet alaninda yetkilendirilmistir.

Freebird, havacilik sektoriinde temsil, gézetim, yakit, denetleme ve giivenlik

alaninda 85’den fazla sirkete yer hizmetleri veren G6zen Grubu’nun bir sirketidir’".

2.4.9. MNG Havayollan ve Tasimacilik A.S

1996 yilinin Subat ayinda kurulan MNG Havayollari, Kasim 1997°de orta
menzilli Airbus A300 ile Almanya ve Ingiltere tarifeli kargo seferleri ile hizmet

vermeye baslamistir.

Bugiin MNG Havayollar1 8 Airbus A300 B4-200F, 7 Fokker F27, 1

Challenger CL-601 ugagindan olusan filosu ile operasyonlarina devam etmektedir.

Tiirkiye’deki hava kargo kapasitesinin biiyiik kismini elinde tutan MNG
Havayollari, tarifeli seferlerinin yani sira charter seferleriyle de miisterilerine ugak

saglayarak faaliyetlerini siirdiirmektedir’?.

2.4.10. ULS Havayollan Kargo Tasimacilik A.S.

3 Temmuz 2009 Cuma giiniinden gegerli olarak resmi ismi “’ULS

Havayollar1 Kargo Tasimacilik A.S.”” olarak degismistir.

Istanbul Atatiirk havalimani merkezli sirket, filosunda bulunan dért adet
A300-B4 ve ¢ adet A310-300 kargo ucag ile faaliyet gostermektedir. Filoda yedi

ucak ve toplam tagima kapasitesi 300 tondur.

Hizmet yelpazesinde, miisterilerine, “’0zel istege bagli olarak ucgak
kiralama’’, ‘’diger havayollar1 ekibi ile uzun donem ucak kiralama’’ ve ®’tarifeli

sefer’” secenekleri bulunmaktadir’.

! http://www.freebirdairlines.com/tr/default.htm, (Erisim Tarihi: 07.02.2010).
7 http://www.mngairlines.com/tr/instituonal-history.asp, (Erisim Tarihi: 07.02.2010).
7 http://www.uls-global.com/tr/default.asp?sayfa=uls_havayollari_kargo, (Erisim Tarihi: 07.02.2010).
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2.4.11. ACT Havayollan A.S.

2004 yilinda planlanmis hava kargo hizmetlerinin yerine getirmek iizere

Mart 2006°da iki Tiirk yatirimer tarafindan yeniden yapilandirilmisgtir.

Tiirkiye’nin talebinin karsilamak iizere ACT miisterilerine kaliteli hizmet

saglamak i¢in yedi adet A300 B4 kargo ugag: ile faaliyet gostermektedir’*.

2.4.12. Turistik Hava Tasimacilik A.S.

Ticari ismi Turistik Hava Tasimacilik A.S. olan Corendon Havayollari
Istanbul Ticaret ve Sanayi Odasma kayith olup merkez ofisi Antalya’da

bulunmaktadir.

Corendon Havayollar1 2004 yilinda kurulmus ve ilk ugusunu 2005 yilinin

Nisan ayinda gerceklestirmistir.

Gergeklesen yillik ugus saati 2005 yilinda 6.200, 2006 yilinda 10.500 ve
2007°de 14.000 seklinde olmus, yillik tasman yolcu sayisi ise 2005°te 220.000,
2006°da 470.000 ve 2007 de 780.000 olarak kayitlara gecmistir’””.

2.4.13. Saga Hava Tasimacilik A.S.

Saga Hava Tasimacilik A.S.’nin resmi kurulus c¢aligmalar i¢in ilk adim
2002 yilinda atildi. Turizm sektoriinde 20 yila yakin bir gegmisi olan Ak Kol Turizm
Havacilik Nakliyat ve Dis Ticaret A.S.’nin (Saga Tours) ve Istanbul Petrol A.S.’nin
kardes kurulusu olan Saga Airlines, biirokratik ve yasal calismalarini sona
ermesinden sonra Ulagtirma Bakanligi Sivil Havacilik Genel Miidiirliigii’nden
isletme ruhsati alarak 2004 yilinin Nisan ayinda fiilen ¢alismalarina basladi. Merkezi

istanbul’da bulunmaktadir’®.

" http://www.actairlines.com/en/history.php, (Erisim Tarihi: 07.02.2010).
7 http://www.corendon-airlines.com/site/ShowPage1.asp?menulD=305, (Erisim Tarihi: 07.02.2010).
76 http://www.sagaairlines.com/TR/anasayfa.htm, (Erisim Tarihi: 07.02.2010).
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2.4.14. IHY izmir Havayollan A.S.

Havayolu sirketi, Nisan 2005 tarihinde kuruldu ve 3 adet Airbus A319 ile
haziran 2006 tarihinde Pegasus Havayollar ile isbirligi yaparak yurti¢ci ucguslara
basladi. Mayis-Haziran 2007 yilinda sirket hisselerinin %20’si ESAS Holding
(Pegasus Havayollari’nin da sahibi) tarafindan satin alinarak yonetim degisikligi
yapildi. Bu degisiklik ile Izmir Havayollar1 da Pegasus Havayollar1 gibi diisiik
maliyetli havayolu tasiyicis1 olma prensibini benimsedi. ESAS Holding, su an Izair

hisselerinin tiimiine sahiptir.

Izair filosu, 2009 yi1l1 Mart ve Haziran aylarinda katilan iki adet A320 ucagi
ile birlikte 5’¢ ulasmustir. Ucaklarindan bir kismi {zmir merkezli, bir kism1 da

déniistimlii olarak Sabiha Gokgen merkezli olarak ugurulmaktadir’”.

2.5. Tiirkiye’de Havayolu Isletmeciliginin Giiclii, Zayif
Yonleri ile Firsatlar ve Tehditler (GZFT) Analizi

Ulagtirma Bakanligi’nin hazirlamis oldugu “’Stratejik Plan 2009-2013"’
kitabinda Tiirkiye’deki havayolu ulastirmasi hakkinda 6nemli bilgiler sunulmustur.
Havayolu ulastirmasinda 6zel isletmelere de izinler verildigi i¢in yiiriitiilen gorevler
Onem tasimaktadir. Havayolu ulagtirmasinin Ulastirma Bakanligi’nca belirtilen giiclii

yanlari su sekilde siralanabilir’:

o Cografi konumu nedeniyle uluslararasi tasimacilikta Istanbul’un

aktarma havalimani olmasi niteligi.
o En yeni ve ileri teknolojiye sahip olmasi.
o Havaalanlar agisindan yakin gelecek i¢in yeterlilik.

. Ozellikle havacilik alaninda sistem ve hizmet ihra¢ eden kuruluslar

olusturabilecek seviyede gelismis bir yapiya ve potansiyele sahip olmast.

77 http://tr.wikipedia.org/wiki/%C4%B0zmir Hava_Yollar%C4%B1, (Erisim Tarihi: 07.02.2010).
7 Tiirkiye Cumhuriyeti Ulastirma Bakanligi, Stratejik Plan 2009-2013, Ankara 2008, s.78.
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o Havayolu ile diinya genelinde 100’4 askin noktaya sefer

gergeklestirmesi.

o Diinyadaki biiyiime hizi %5 civarinda olan sivil havaciligin,

tilkemizdeki biiytime hizinin yaklasik %30 mertebesinde gergeklesmesi.

o Yap-islet-devret (YID) modeli ile yapilan dis hatlar terminalleri

sayesinde, iilkemizin hava meydani kapasitelerinin artirilmis olmasi.

. Ozellikle yaz aylarinda diinyaca ragbet goren tatil merkezlerinin
bulundugu Tiirkiye’de, dis diinyaya agilan kap1 konumundaki hava meydanlarimizin

modernizasyonu tamamlanmis olmasi.

o Havayolu sektoriinde faaliyet gdsteren uluslararasi kuruluslara iiye

olmasi.

Tiirkiye’deki  havayolu  isletmeciliginin  belirtilen  giiclii  yanlan
incelendiginde havacilik sektorii Tiirkiye’de iyi bir gelecege sahip olabilir. Biiyiime
oraninin yiiksek olmasi1 gelisime a¢ik ve farkina varilmis bir sektor oldugunu
gostermektedir. Iyi degerlendirildigi takdirde ok dnemli adimlar atilabilir. Ulkenin
konumu itibariyle de yaz turizminin 6énemli oldugu diisliniildiiglinde modern tesisler

ile lilkeye turist ¢cekerek kalkinmaya onciiliik edilebilir.

Stratejik Plan 2009-2013’e gore havayolu ulastirmas: giiclii yanlar1 oldugu

gibi zayif yanlarida bulunmaktadir. Bunlar siralanacak olursa’:

. Bolgesel tasimacilik icin gerekli kiigiik kapasiteli ugaklarin

bulunmamasi.
o Pilot, kontrolor ve teknisyen gibi kritik personel yetersizligi.
o Havayolu isletmeciliginin kritik personelini yetistirecek egitim

kuruluglarinin kapasite yetersizligi.

7 Tiirkiye Cumhuriyeti Ulastirma Bakanlig1, Stratejik Plan 2009-2013, Ankara 2008, s.81.
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o Ulkemizin konumuna bagl uluslararasi avantajm kullanilamamasi

veya baskalarina kaptirilmasi.

o Basta dogu bolgelerindekiler olmak {izere, tiim havaalanlarimizda her
tiirli olumsuz meteorolojik kosullarda hizmet sunulmasi i¢in yeterli fiziksel

Onlemlerin mevcut olmamasi.

. Her gegen giin artan ucak trafigi karsisinda meydan planlamalarinin

hedeflenen etkinlikte yapilamamasi.

o Ulkemizde, havayolu ulasimindan faydalanma aliskanligmin yeterince

yaygin olmamas.

o Yolcu ucagi olarak kullanilan biiylik gdvdeli ucaklarin tilkemizde
tiretilememesi.
o Havacilik sektoriiniin ithalata dayali olmasi.

. Artan ucak sayisina paralel olarak, lojistigin gelismesine altyapi

hazirlanamamasi.

o Sinir komgusu iilkeler ile havacilik faaliyetlerinde isbirliginin arzu

edilen seviyede saglanamamasi.
o Terdr korkusunun, havayolu tasimaciligina olumsuz etkisi.

Havayolu ulagtirmasinin zayif yonleri incelendiginde sektoriin yeni gelisim
gbstermesinin etkileri goriilmektedir. Ozellikle, kritik personel yetistirme konusu
onemli bir zayiflik olusturmaktadir. Eksikliklerin giderilmesi icin 6zel ve devlet
okullar1 gorev yapmaktadir. Meterolojik kosullar i¢in fiziksel dnlemler alinmadigi
stirece havayolu ulagimi icin biiyiik riskler getirmektedir. Bu riskleri tasitmamak i¢in
gerekli yerlerde en yliksek diizeyde onemler alinmalidir. Bir diger konu ise havayolu
ulagimi kullanacak kisilerin havayollarindan faydalanma oranlarinin diisiik olmasidir.

Fakat gliniimiizde uygulanan gelir yonetimi sistemleri ile olduk¢a ucuza biletler satin
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alinabilmektedir. Ayrica bir¢ok reklam kampanyasi ile de uguslarin cazip hale

geldigi duygusu miisterilere benimsetilmeye calisilmaktadir.

Havayolu ulagtirmasinda firsatlar konusu ise iilkenin yapisi itibariyle ve
gelismekte olmasi nedeniyle oldukga ©nemli bir konu olmaktadir. Firsatlar

siralanacak olursa™:
e  Ulkemizin cografi biiyiikliigii.
o Yurti¢i tagimacilik i¢in potansiyel varligi ve beklentisi.
. Turizm sektoriinde hizli gelisme.
o Sosyo-ekonomik gelismeye bagl talep artis.

. Yolcu ve baz tiir yiikler i¢in kitalararasi tasimalarda alternatifsiz ve

800 km.’yi asan uzakliklarda en etkin ulagtirma tiirii olma niteligi.
o Bolgesel tasimacilik potansiyeli.

. Kapasiteleri yeterince kullanilmayan hava alanlarindan bdolgesel

tagimacilik i¢in yararlanilabilmesi.

o Zaman kavraminin, her gecen giin daha fazla dnemsenmesi nedeniyle,

daha hizli seyahat edebilme arzusu.

o Bolgesel havacilik politikasi sayesinde, havayolu tagimaciliginin diger

tagima tiirleri arasindaki payimni artirma konusunda daha avantajli konumda olmasi.
. Ozel tasimaciligin baslamasi ve izl gelismesi.

) Havacilik sektoriinde farkli finansman modelleri

uygulanabilirliliginin, bu sektérde 6zel girisimi hizlandirmasi.

% Tiirkiye Cumhuriyeti Ulastirma Bakanligi, Stratejik Plan 2009-2013, Ankara 2008, s.84.
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o Cografi nedenlerden dolayr demiryolu ve karayolu ulagiminin zor

oldugu yerlere, havayolu tasimaciligi yapilmasi.
o Yurti¢i hava ulagiminda, kisa mesafe hava araci sektoriiniin gelismesi.

o Avrupa Birligi (AB)’ne tam iiyelik siirecinde, Tiirk sivil havaciliginda

da AB mevzuatina uygun degiskliklerin yapilmasi.

Tiirkiye cografi yapisi itibariyle oldukca genis olmasi, lilkenin ulastirma ve
lojistik sektoriinlin  gelismesine yardimer olabilir. Onun i¢in miisteriler zaman
kisitlart oldugunda ya da konforlu seyahat istediklerinde havayolu ulastirmasini
tercih edebilirler. Ayrica bolgesel tasimacilik sisteminin gelismesi de sektdr igin
onemlilik arz eder. Ozel isletmelerin sektdre girmesiyle birlikte hem hava arac artig
hem de rekabet artisi iilkenin ulastirma yapisini giiclendirmektedir. Cesitli yasalar
cercevesinde havayolu ulastirmasi miisterilerini ve isletmeleri koruyacak yapiya

kavusmaktadir.
Son olarak tehtid olarak gériilen unsurlar ise®":
o AB mevzuatina uyumda olasi1 gecikmeler.

o Ozel tasima sirketlerinin sektore hizli girip biiyiimelerinden

kaynaklanabilecek olumsuzluklar.

o Hava ulasiminin ¢ok pahali bir isletmecilik olmasi ve bu konuda 6zel

havayolu tastyicilarina maliyet diisiiriicii tesvik tedbirlerinin uygulanmamasi.

o Havacilik sektoriinde faaliyetleri olumsuz etkileyen ve yetki

karmasasina yol agan farkli idari ve yasal diizenlemelerin mevcudiyeti.

. Kiiresel teror tehdidi karsisinda, ulasim giivenliginin temininde

karsilasilan zorluklar.

¥ Tiirkiye Cumhuriyeti Ulastirma Bakanligi, Stratejik Plan 2009-2013, Ankara 2008, s.89.
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o AB iilkelerinin Tiirk hava ve deniz yollarin1 serbestce kullanabilir

olmalari.

Analiz de firsatlar olmasinin yaninda tehditlerde bulunmaktadir. Mevzuat ile
ilgili degisiklikler yapilmasi 6nemli iken mevzuata uyumda c¢esitli nedenlerden
dolay1 gecikmeler yasanabilir. Gegikmelerin yasanmasi karsilagilacak olasi sorunlar
da beraberinde getirir. Hava ulagimi sektoriinde olmak beraberinde oldukga yiiksek
maliyetler getirmektedir. Bir ¢ok isletme bu yliksek maliyetleri karsilayamamasi
sebebiyle kapanmak zorunda kalmaktadir. Dolayisiyla miisterilerde bu sebeplerden

zarar gorebilmektedirler.

Tirkiye her ne kadar ulastirma sektoriinde zayif yonleri bulunsa da iyi
degerlendirildigi takdirde havayolu ulastirmasinda 6nemli adimlar atabilir. Ulkenin
gelisen yapisi, modern yapilari ile hem yurt i¢i miisteriyi hem de yurt dis1 miisteriyi
cekip ulastirma sektoriindeki hava yolu tasimacilik oranini arttirabilir. Yapilan
kampanyalar ve uygulanan gelir yonetimleri ile miisterileri bu sektdre ¢ekmek

oldukca kolaylasabilir.
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I11. BOLUM
GELIR YONETIMININ HAVAYOLU ISLETMELERINDE

UYGULANMASI VE FIYATLANDIRMA

Gelir yonetiminin havayolu isletmelerinde uygulanmasinda bazi durumlar
gozonline alinmalidir. Miisterilere sunulan fiyatlarin, havayolu isletmelerinin
kapasiteleri ve doluluk oranlar1 ¢ergevesinde ¢esitli  diizenlemeler ile
olusturulmaktadir. Doluluk oranlarinin diisiik oldugu donemlerde ve gidilecek
rotalarda sabit maliyetlerini karsilamak adina oldukc¢a diisiik fiyatlar sunulmaktadir.
Bu durumlarda talepler artip ona gore arz ve talep dengesi kurulup hem isletme igin

hem de miisteriler i¢in denge fiyatlar1 olusturulmalidir.

Gelir yonetimi sisteminde en 6nemli araglardan biri rezervasyondur. Birgok
rezervasyon cesidi kullanilmaktadir. Gelir yonetimi sisteminin gelismesi ile
bilgisayarli rezervasyon sistemleri ortaya ¢ikmis ve onun gelisimi ile havayolu

isletmelerinin karliliklar1 6nemli 6l¢ilide artmustir.

Fiyatlamada bircok politika ve yoOntemler bulunmaktadir. Havayolu
isletmelerinde fiyat politikalarinin 6nemli oldugu géz Oniine alinirsa bu fiyatlarin
belirlenmesi ve gerektiginde fiyat farklilastirmalarinin  uygulanmasi Gnem

tagimaktadir.

3.1.Havayolu isletmelerinde Kapasite Sorunu, Yonetimi ve
Doluluk Oranlar:

Kapasite genellikle; bir iiretim orani veya belirli bir zaman igindeki iiretim

miktar1 olarak tanimlanir®.

Her isletmenin stratejisi, o isletmenin arzu edilen iiretim miktarin1 ve

dolayisiyla kapasite kullanim derecesini de gosterir. Bu durum, belirlenen stratejiyle

v . . . . . . 83
iiretim kapasitesi arasindaki uyumu gosterir™.

%2 Biilent Kobu, Uretim Yéonetimi, Gelistirilmis 11. Baski, Avciol Basim Yayin, istanbul 2003, s. 273.
% Erol Eren, Stratejik Yonetim, 3. Baski, Anadolu Universitesi Yayinlari, Eskisehir 2006, s. 236.
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Kapasiteye odaklanmis bircok hizmet isletmesi satilan kapasite yilizdesini
isletme verimliliginin bir ylizdesi olarak gormektedir. Diger yandan 6lglit olarak ele
aliman bu ylizdeler tek baslarina isletmenin karliligmmin belirlenmesinde yetersiz
kalmaktadir. Kapasite yonetimi havayolu isletmelerinde kapasitenin sabit olmasi
sebebiyle onem kazanmaktadir. Dogru kapasite uygulamalarinin yapilmasi karin

maksimuma ¢ikarilmasinda belirleyici rol oynamaktadir™.

Havayolu isletmelerinde kapasite ucak sayisi ve koltuk sayisina bagl
olmaktadir. Kapasitenin degistirilmesi 6nemli kararlarin alinmasina baglidir. Ciinkii
bir otel isletmesindeki gibi odalarin azaltilmasi veya ¢ogaltilmasi gibi bir kolaylik arz
etmez. Ucagin i¢inde de koltuklar sabit olacagi disiiniildiigiinde havayolu
isletmesinin kapasite arttirmak ic¢in yeni bir ugak elde etmesi gerekmektedir. Bu

hususta ekipman yoniinden kapasite sinirlandirilmis olacaktir.

Gereginden yiiksek ya da diisiik belirlenmis kapasite diizeyleri bir takim
sorunlara neden olacaktir. Bir havayolu isletmesinin, talebin en yiiksek diizeylerde
gerceklestigi bayram tatillerindeki talebi karsilayacak kadar yiiksek bir kapasite
secmesi miimkiindiir. Ancak bu durumda zamanin biiyiik bir boliimiinde ucaklar ve
personel kapasitesi kullanilamayacak, baska bir deyisle, kaynaklar atil kalacaktir.
Ote yandan, minimum talebi karsilayacak bir kapasite, tesislerin kullanim oranimin
yiiksek tutulmasini saglayacak, yatirim iizerinden getiriyi yiikseltecektir. Ancak bu
kapasite diizeyi, belli donemlerde talebin karsilanamamasina neden olacaktir; bu da

miisteri memnuniyetsizligine yol agacak ve miisterilerin bir kismi kaybedilecektir™.

Kapasiteyi dengelemek i¢in havayolu isletmeleri talebin fazla oldugu ugus
rotalarina daha fazla koltuga sahip ucaklar tahsis ederek kapasitelerinde degisiklige
gidebilmektedirler. Koltuk sayis1 yliksek olan ucaklara sahip degiller ise indirimli

fiyat segeneklerini kaldirarak talebi diisiirebilmektedirler®.

8 Veli Erding Oren, a.g.e., s.6.

% 7Zeki Atil Bulut, < ’Isletmeler A¢isindan Kapasite Planlanmasi ve Kapasite Planlanmasina Etki Eden
Faktorler’’, http://www.mevzuatdergisi.com/2004/08a/06.htm, (Erisim Tarihi: 18.02.2010).

% Veli Erding Oren, a.g.e., s.5.
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Havayolu isletmelerinde doluluk oranlari en 6nemli unsurdur. Cilinkii ucak
kalktiktan sonra bos kalan koltuklarin doldurulmasi gibi bir durum soéz konusu
olmamaktadir. Ugak havada iken bir satis olmadig1 i¢cin havayolu isletmesi daha fazla

gelir elde etme sansin1 kaybetmektedir.

3.2. Havayolu Isletmelerinde Arz, Talep ve Gelir Yonetimi

Havayolu yolcu tagimaciligi kendi {iriinii ya da arzin1 satilan koltuk sayisini
ve kat edilen mesafeyi Ol¢ii olarak degerlendirir. Bunun anlami; isletmenin arzi
gidilen mesafeye gore mevcut koltuk sayist ve kazang¢ da koltuk basina gelirlerdir.

Gelirlerin hesaplanmasinda da 6l¢ii isletme maliyetleridir®’.

Bir havayolu isletmesi i¢in girdi faktorii iirlinlin somut olmamasi ve
saglanan hizmetin depolanamamasit nedeniyle batmis maliyet olarak kabul
edilmektedir. Batmis maliyetlerin genel 06zelligi olarak ucus techizati ve faiz
giderleri, performansin degerlendirilebilmesi ic¢in finansal faktorler igerisinde

diisiiniilmektedir®®.

Uriin maliyetlerine ait degerler 6ncelikle belli bir iiriinden sirketin ne kadar
kar ettigini anlamak ve iiriin fiyatlarin1 belirlemek icin kullanilir®.

Tablo: 8 Havayolu Isletmelerinde Maliyetler

Gider Gruplan Ortalama Pay %
Isletme Ile Ilgili Giderler 10
Rota Ile ilgili Giderler 27
Ucusla Ilgili Giderler 45
Yolcu Ile Ilgili Giderler 18
Toplam 100

Kaynak: Orhan I¢6z ve Metin Kozak, Turizm Ekonomisi, Ankara 1998,
s.72.

8 Orhan Ic6z ve Metin Kozak, Turizm Ekonomisi, Ankara 1998, s.71.

% Goktug Cenk Akkaya, “’Finansal Rasyolar Yardimiyla Havayollari isletmelerinin Performansinin
Degerlendirilmesi’, D.E.U.LLB.F. Dergisi, Cilt:9, Say1:1, izmir 2004, 5.17.

% Seyhan Tugcu, <’Uriin Maliyetini Belirlemenin Bilgi Degeri Nedir?*’, Muhasebe ve Finansman

Dergisi, Say1 33, 2007, s.46.
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Tablo 8’deki gider gruplarindan, isletme ile ilgili giderlerin igerisinde
yonetim ve planlama ile ilgili maliyet kalemleri yer almaktadir. Rota ile ilgili
giderlerde ise havaalanlar ile ilgili giderler, bakim ve yer hizmetleri yer alir. En
onemli gider grubu ise ucusla ilgili giderler olusturur. Bunun igerisinde yakit ve
personel giderleri ile hava trafik kontrol hizmetleri yer alir. Son olarak yolcu ile ilgili

giderlerde bagaj, yemek ve biletleme yer almaktadir.

Talep denildiginde, * satin alma giiciiyle desteklenen belirli bir hizmet veya
malin piyasasinda, belirli bir zamanda, 6teki faktorler degismemek kaydiyla, ¢esitli
fiyatlardan tiiketicilerin s6z konusu hizmet ya da maldan satin almak istedikleri

miktarlar kastedilir’’.

Havayolu isletmelerinde hizmet satis1 s6z konusu olmasi sebebi ile kapasite
arttirma maliyetleri ve hizmetin bekletilememesi nedeniyle arz ve talep durumlarinin
gelir yonetimi agisindan 1yi analizlerinin yapilmasi gerekir. Ayrica ge¢mis talep

analizleri veri tabanlarinda saklanmalidir.

Sekil: 2 iki Zaman Déneminde Farkli Segmentler Igin Farkli Talep Egrileri

El oltualk

Fizrata Ht2

Htl

Eoltuk Sazns

B= 1z seyahati yapanlar tl= Zirve sezon

H=T atil seyahati ywapanlar 12= Diagiik sezon

Kaynak: Mikdat Erol, Turizm Pazarlamas:, Filiz Kitabevi, Istanbul 1992,
s.79.

% Zeynel Dinler, Jktisada Giris, 9. Baski, Ekin Kitabevi Yayinlari, Bursa 2003, 5.63.
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Havayolu isletmelerinde cesitli miisteri gruplar1 bulunmaktadir. Is amacl ve
tatil amagh miisteriler diye ayrildiginda bu gruplarin hizmet talepleri de degisik
olmaktadir. Ornegin tatil amacl yapilan rezervasyonlar bir kag¢ ay oncelerden
yapilmaktadir. Fakat is amagli yapilan seyahatlerde ise rezervasyonlar anlik veya bir
kag giin oncesinden olmaktadir. Havayolu isletmelerinde gelir yonetimi s6z konusu
oldugu icin is amagh seyahat edenler daha fazla iicret 6demeyi goze almislardir. Bu
sebeple havayolu isletmeleri talep edilen rezervasyonlari iyi analiz edip uygun bir

sekilde uguslarini ve ekipmanlarini ayarlamalidirlar.

Hizmet isletmelerinde talebin degisken oldugu diisiintiliirse, talep zamana
kars1 degiskenlik gosterebilir. Ornegin yilin gesitli aylarmda kisilerin seyahat etme
hareketlilikleri artacagindan gelir yonetiminden 6nemli bir sekilde yararlanilmalidir.
Talep diisiik oldugunda isletmelerin yapacaklari islem, gelir yonetimi gercevesinde
ucuslardaki doluluk oranmin artirllmasimni hedefler. Talebin yiiksek oldugu
durumlarda doluluk oranlarinda bir sikinti olmayacagi sebebi ile gelirlerin yiiksek

ucretlerle artirilmasi istenilmektedir.

Uygulamada, zaman gerek otellerde gerek havayolu tasimaciliginda ve
gerekse de seyahat acentalarinin fiyatlarinin olusturmasina etki eden en Onemli

faktordiir’' .

! Mikdat Erol, Turizm Pazarlamasu, Filiz Kitabevi, istanbul 1992, s.78.
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Sekil: 3 Havayolu Tagimaciliginda Zaman Iginde Talep Egrilerinin Farkli

Konumlari

Eoltuk

Fivats Ugak Kapasitesi

-
-

Eoltuk Bayist

t1= Eitve gezon bag sevahat

tl= Genigleyen sezon bagt seyahat
t3= Zezon bap seyvahat

td=Driigiik sezon bag seyahat

Kaynak: Mikdat Erol, Turizm Pazarlamas:, Filiz Kitabevi, Istanbul 1992,
s.78.

Cesitli sezon devrelerinde toplam talep digerine gore farkli olmaktadir.
Doluluk oranlarini arttirmak igin ¢esitli donemlerde farkli fiyat uygulamalarini

uygulayarak gelir yonetiminden 6nemli miktarda karlar saglanmaktadir.

3.3. Diisiik Maliyetli Tasiyicilar

Bazi hizmetlerden vazgecerek maliyetlerini azaltan ve buna baglh olarak
diisiik fiyatla hizmet sunan havayollar1 olan diisiik maliyetli havayollarinin yaninda
geleneksel olarak nitelendirilen biiyiik havayollar isletmeleri de maliyetler lizerinde

daha etkin kontrol ¢abalar1 vardir’>.

%2 Ferhan Kuyucak ve Yusuf Sengiir, ’Deger Zinciri Analizi: Havayolu isletmeleri i¢in Genel Bir

Cergeve’’, Karamanoglu Mehmetbey Universitesi I[IBF Dergisi, Y1l:11, Say1:16, Haziran 2009, s 144.
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2001 yilinda geleneksel tasiyicilar zor giinler gegirirken, diisiik maliyetli
havayollarinin pazar paylarinda 6nemli Ol¢lide artis meydana gelmistir. Bu tip
havayollari, noktadan noktaya tasimacilik yapmakta, bilet satis ve rezervasyonlarinin
biiyiik bir yiizdesini internet iizerinden yapmaktadirlar. Ikram yok denecek kadar

azdir ve olan da para karsiliginda verilmektedir.

Diisiik maliyetli tasiyicilar, ABD’de pazarinin %25’ine, Avrupa pazarinin

%10’una sahiptir.”

3.4. Havayolu Isletmelerinde Rezervasyon Sistemleri ve
Biletleme

Rezervasyon isletmelerde isim belirterek yer ayirtma ve kayit islemi
demektir. Otellerde odalarin, havayolu isletmelerinde ucak koltuklarinin,
restorantlarda masalarin ya da salonlarin 6nceden ayrilmasi iglemi anlamina gelir. Bu
isle ya bir kisi ya da gruplar i¢in, kisisel olarak ya da seyahat acentas:1 araciligi ile

yapilabilir’*.

Havayolu isletmelerinde en 6nemli unsurdan birisi de rezervasyonlardir.
Ayrica gelir yonetiminin saglikli bir sekilde uygulanabilmesi ve rezervasyonlarin
diizenlenebilmesi i¢in gecmis talepler gdz Oniine alinip sezondaki ortalama doluluk
oranlarma bakilarak ¢esitli rezervasyon durumlart kullanilmaktadir. Dogru analiz

edilmeyen sartlarda rezervasyon durumlarinda da aksamalar olacaktir.

% Oya Torum, “Yeni Yili Karsilarken Diinyada Havayolu Tasimaciliginina Bakis”,

http://www.uted.org/dergi/dergi.htm, (21.02.2010).
% Orhan i¢oz, Seyahat Acentalari ve Tur Operatérliigii Yonetimi, Gelistirilmig 2. Basi, Ankara 1998,
s.90.
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Tablo: 9 Seyahat Acentalarinin Baslica Rezervasyon Alanlari

Rezervasyon Alani | Yiizdesi
Havayolu %63.0
Kruvazier Gemiler |%13.6
Oteller %10.0
Oto Kiralama %7.0
Demiryolu %3.0
Diger %4.0

Kaynak: Orhan i¢6z, Seyahat Acentalart ve Tur Operatorliigii Yonetimi,
Gelistirilmis 2. Basi, Ankara 1998, s.90.

Tablo 9°da da goriildiigii iizere seyahat acentalarinin yapmis olduklar
rezervasyonlarda ilk sirayr havayolu hizmetler almaktadir. Rezervasyon ylizdesi

olarak da 6nemli bir orana sahiptir.

Yonetici li¢ ay Oncesinden ilgili giiniin rezervasyonuna bakarken, her pazar
boliimiinden ne kadar rezervasyonun gelecegini bilmek, zaman iginde pazar

ozelliklerine gore bu rezervasyonlarin nasil degisecegini de kestirmek zorundadir’.

Havayolu isletmeleri i¢in onem tasiyan rezervasyon politikalar ise; cifte
rezervasyonlar, rezervasyon yaptirtp gelmeyenler, iptal edilen rezervasyonlardir.
Hepsi isletmenin gelir yonetimi agisindan biiyiik 6nem tasidig1 ve dnemli karlar elde

etmeye yarayan politikalardir.

3.4.1. Cifte Rezervasyon ve Gelir Yonetimi

Havayollar1 rezervasyonu oldugu halde gelmeyen yolcular yiliziinden bos
koltuklarla kars1 karsiya kalinca fazla rezervasyon stratejisini geligtirmiglerdir. Fazla
rezervasyon (overbooking), rezervasyon iptallerine ve rezervasyon yaptirip
gelmeyenlere (no-show) karsi, gercekte sahip olunan kapasiteden daha fazlasinin

satilmasidir’®.

% Veli Erding Oren, a.g.c., s. 27.
% Ali Emre Sarilgan, a.g.e., s. 82.



75

Overbooking adi altinda anilan bu yontem otel igletmelerinde de oldukga

fazla kullanilan bir rezervasyon politikasidir.

Oteller i¢in ise bos oda sayisinin {istiinde rezervasyon kabulii demektir.
Havayolu isletmeleri agisindan ise mevcut koltuk sayisindan fazla satiglar denilebilir.
Isletme igin olduk¢a ©Onemli karlar saglamaktadir. Rezervasyonuna gelmeyen
miisterinin 6dedigi iicret tamamiyla isletmede kalmaktadir ve diger yolcudan da elde
edilen bir kar ortaya ¢iktig1 icin havayollar isletmeleri bu politikayr her zaman
uygulamak isterler. Fakat isletmeler icin siire¢ her zaman bu sekilde islemeyebilir.
Fazladan koltuk satildiginda ve tim miisteriler geldiginde mevcut koltuk sayisi
asildig1 icin isletme zor durumda kalmaktadir. Bu sebepten dolayr bosta kalan
miisteriye ya gidecegi yerdeki konaklama masraflar1 ya da iicretsiz uguslar gibi
kampanyalar sunulup bu sorunun iistesinden gelmeye calismaktadirlar. isletme igin
onemli bir gelir kaynagi olmasma ragmen bazi durumlarda da kar elde etmeye
calisilirken zarar elde edebilmektedirler. Bu sorunu asabilmek ic¢in gelir yonetimi
yOneticisinin en uygun ¢ifte rezervasyon sayisini ge¢mis kayitlar1 da géz oniine alip

tecriibesi ¢er¢evesinde ayarlamasi gerekmektedir.

Kapasite fazlalig1 yiiziinden kaybedilcek gelir ile fazla rezervasyondan elde
edilecek gelirin yer degistirmesi Onemli bir unsurdur. Eger net gelir, fazla
rezervasyon yapilmis bir koltuktan saglanacak ortalama gelirden reddedilen
yolcunun maliyetinin ¢ikarilmast seklinde tanimlanirsa, fazla rezerve edilmis
kapasite arttik¢a net gelir de optimum seviyeye kadar artar ve sonra reddedilen bir
yolcunun marjinal maliyeti ek bir yolcudan saglanacak ortalama geliri astigi

zamanda diismeye baglar’’.

7 Ali Emre Sarilgan, a.g.e., s.84.
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Sekil: 4 Net Gelire Gore En Uygun Rezervasyon Seviyesinin Belirlenmesi

I
I I
1 1
|
N | 1
B | |
1
&) I |
E
L ! |
i | _
E 1 Teorilk Olarak
Gergek En Uyguan
Ka}.aasite Holkta
1 1
. 1 -

VERLESTIRILEN KAPASITE

Kaynak: Ali Emre Sarilgan, a.g.e., s.85.

Sekil 4’te de goziiktigii lizere net gelir, yerlestirilen kapasiteye gore
artmakta ya da azalmaktadir. Teorik olarak en uygun noktada yerlestirilen kapasite
konumunda iken isletme net gelirini en st diizeyde elde eder. Fakat teori ile gergek
kapasite arasinda farkliliklar olmaktadir. Gergek kapasite daha diisiik oldugu i¢in net
gelir de teorik olarak en uygun kapasiteye oranla diisiikk olmaktadir. Bu sebeple

yoneticilerin kapasite yonetimini en dogru sekilde planlamalar1 gerekmektedir.

3.4.2. Bilgisayarli Rezervasyon Sistemi (CRS")

Bilgisayarli rezervasyon sistemleri genel olarak seyahat acentalarinin
kullanimina yonelik rezervasyon sistemleridir. Bu sistemlerde, bir acentanin yolcuya

hizmet verirken ihtiyag duyacag: tiim fonksiyon ve bilgiler mevcuttur’®.

Bir seyahat acentasinin bilgisayarli rezervasyon sistemine sahip olmasi
halinde teleks, fax gibi unsurlara gerek kalmamaktadir ve bu ayni zamanda ugak

sirketlerinin ve digerlerinin iicretlerini takip etme olanag: saglamaktadir®.

* CRS: Computerized Rezervation Systems
% Orhan i¢6z, a.g.e., s. 235.
% Mikdat Erol, a.g.e., s.153.
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Oncelikle havayollarinda baslayan, daha sonra otomobil kiralama
sirketlerinde kullanilan bilgisayarli rezervasyon sistemleri, su anda tur operatorleri ve

seyahat acentalar1 tarafindan yaygin olarak kullanilmaktadir'®.

CRS’ler bir ya da birka¢ havayolunun katilimiyla kurulabildigi gibi sadece
ulusal havayolu firmasina da ait olabilirleer. Ancak genel olarak paylasim bir kag

havayolu firmasini arasinda ger¢eklesmektedir.

Tiirk Havayollar1 tim bu CRS sistemler ile kendi biinyesinde olusturmus
oldugu TROYA Sistemi aracilifiyla baglantiya ge¢gmektedir. TROYA sistemi de
diger lokal bilgisayar sistemlerinde oldugu gibi sadece THY ve 6zel anlagmali

oldugu havayolu sirketlerinin uguslarmin goriintillenebildigi bir sistemdir'®".

Tablo: 10 Tiirk Havayollarr'min Uye Oldugu Merkezi Rezervasyon

Sistemleri

CRS Sistemleri ve Sistem Paylasim Sahipleri

Amadeus (1A)
Lufthansa, Air France, Iberia, Finnair
Galileo Int. (1G)
British Airways, United Airlines, Swissair, KLM, USAIR, Alitalia, Olympic
Airways, Air Canada, Aer Lingus, Austrrian Airlines, TAP Air Portugal (Galileo,
Apollo ile birleserek Galileo International adini almistir.)

Worldspan
Delta Airlines, Northwest Airlines, Transworld Airlines

Sabre (AA)
American Airlines

System One (1S)
Continental Airlines

Gets (1X)
50'den fazla havayolu sirketinin ortakligi ile kurulmus bir genel dagitim
sistemidir.

Abacus (1B)

All Nippon Airways, Cathay Pasific AW., China Airlines, Singapore Airlines,
Philippine Airlines, Hong Kong Dragon Air, Silkair, Eva Airways

190 Siikrii Yarcan, Seyahat Yonetimi, Bogazici Universitesi Yaymlari, Istanbul 1993, s.21.

"% Orhan i¢éz, a.g.e., 5.236.
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Axess (JL)
Japan Airlines, Asia Airways Co.
Infini (NH)

All Nippon Airways, Royal Brunei Airlines, Eva Airways, China Airlines, Cathay
Pasific Airways, Garuda Indonesia, Hong Kong Dragon Air, Malaysia Airlines,
Silkair, Philippine Airlines, Singapore Airlines, Delta Airlines, Northwest
Airlines, Transworld Airlines.

Kaynak: Orhan I¢6z, a.g.e., 5.237 den derlenmistir.

Tablo 10’da THY nin iiye oldugu CRS sistemleri ve paylasim sahipleri
belirtilmistir. THY bu sistemlere degisik zamanlarda anlagmalar ¢ergevesinde iiye
olmustur. Bu sistemler ve sistem sahipleri kendi bolgelerinde faaliyet gdsteren ve

onde gelen firmalardir.

Havayolu isletmeleri CRS’1 kullanarak sisteme bagli diger isletmelerden
cesitli gelirler elde etmektedirler. Degisik {irlinleri pazarlayarak pazar paylarini

arttirmakta ve cesitli bilgilere ulasim saglanmaktadir.

Ortak bir rezervasyon sisteminin kurulmasinda turizmin gelisen yapisi,
rezervasyon siirecinin takibinin giiclesmesi ve miisterilerin istekleri olarak
siralanabilir. Diinyanin 6nemli iilkelerinde bu tip rezervasyon sistemleri kurulup

gelistirilmeye devam edilmektedir.

Gelecekte  bilgisayarli  rezervasyon sistemleri sadece  havayolu
isletmelerinden bilet satin alip rezervasyon siirecinin yoOnetilmesi olarak
kalmayacaktir. Bu siirece ek olarak gidilecek yerdeki oteller, ara¢ kiralama

sirketlerinide igerecek bir rezervasyon agi sekline ulasmasi planlanmaktadir.

Bilgisayarli rezervasyon sistemleri kullanildiginda bir takim bilgilerde
firmalara saglanmaktadir. Bunlar; misterilerin profilleri, hangi tarihlerde
hizmetlerden faydalandiklari, 6dedikleri {icretler olarak siralanabilir. Sistemden
goriilen bu bilgiler ¢ercevesinde yapilacak promosyonlar ve stratejilere verilecek

cevaplar hakkinda da bilgiler edinilebilmektedir.
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3.4.3. Havayolu Biletciligi

Biletcilik, bir kisiye tasima ve yolculuk belgesini diizenleyip satisini
yapmaktir. Seyahat ve ulagtirma sirketleri kendi biletlerinin, satislar1 i¢in araci
kurulus olan seyahat acentalarindan, diinya turizm kuruluslari ve uluslararasi
konferans ve kuruluslarca belirtilen kurallarin ¢ok siki ve ciddi bir sekilde
uygulanmasini isterler. Diinyada bilgisayar alanindaki hizla gelisme manuel

biletcilige de yeni rezervasyon yontemleri ile birlikte yeni boyutlar kazandirmugstir'®,

Ulagtirma araglart biletleri, turistik iiriinler ve turistik bilgi ve tanitim
malzemeleri satmak ve/veya sattirtmak anlamindadir. Seyahat isletmeleri tarifeli
veya tarifesiz olarak tagimacilik hizmeti veren ulastirma araglarimin ve bu araglara

sahip isletmelerin biletlerini satarlar'®.

Seyahat acentalarinin faaliyetleri arasinda bilet satis1 yapmak, en ¢ok kar
sagladiklar1 faaliyetlerin oOnlinde gelmektedir. Bilet satis islemleri her tiirlii
tasimacilik araglarinin faaliyetleri igin gecerlidir. Ister kara, deniz, demiryolu ve hava
tagimaciligl araclarinin biletlerinin satiglart olsun her bir alan ic¢in farkli mesleki
teknik bilgiyi gerektirmektedir. Bu bilgiler olduk¢a karmagsik ve 6grenilmesi zor,

hata yapildiginda telafisi hemen hemen hi¢ miimkiin olmayan ozelliktedir'®*.

Havayolu biletg¢iligi zor ve dikkat edilmesi gereken bir konu oldugu i¢in bu
gorevde calisacak kisilerinde 6zel egitim almalar1 gerekmektedir. Seyahat acentalari

bu konularda egitimli kisileri ¢alistirmalar1 gerekmektedir.

Havayolu bileti diger bilet tiirlerinde oldugu gibi hizmeti alacak miisteri ile
isletme arasindaki bir s6zlesme niteligi tasimaktadir. Bilet {izerinde baz1 bilgilerin
gosterilmesi gerekmektedir. Bunlar, kalkis yapilacak yer ile varilacak yer, ucus
bedeli, miisteriyi tanimlayici bilgiler, koltuk yeri ve zamani, para iadesi, iptaller ve

anlagmazlik durumlarini tanimlayan bilgilerdir.

12 Orhan i¢oz, a.g.e., s 100.
19 Bahattin Rizaoglu, Turizm Pazarlamasi, 5. Baski, Detay Yayncilik, Ankara 2007, s. 350.
1% frfan Misirly, a.g.e., s. 108.
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3.4.4. Havayolu Isletmeleri Satis Aglar

Havayolu isletmeleri bilet satiglarin1 gesitli sekillerde yiiriitmektedirler.
Bunlarin basinda kendi bilet satis ofislerini kurarak bilet satisin1 gerceklestirmeyi
planlarlar. Bu yontem havayolu isletmesinin diger satis yontemlerini kullandiginda
Odeyecegi komisyon tutarini ortadan kaldirmaktadir. Fakat satis ofislerinin maliyeti
ve personel giderleri de bu yontemin negatif yoniinii olusturmaktadir. Diger havayolu

isletmelerinin ofisleride satis aglar1 igerisinde yer alabilmektedir.

Telefonla rezervazyonda kullanilan satig aglarindan birisini olusturmaktadir.
Internetten satin alamayan ya da ofisleri kullanmayan kisilerin zamandan da tasarruf
etme disilincesi ile bu yontemi kullanacagi géz Oniine alinmistir. Kredi kartimi
kullanarak gidecekleri yer ve saati belirtmeleri halinde bu ydntemle miisteriler
rezervasyon yaptirip daha sonradan biletlerine ulasabilirler. Bu yontemde isletmeler

telefon hatlarina ve personellerine gerekli 6zeni gdstermek zorundadirlar.

Internet ile yapilan satiglar son yillarda satislar icerisinde dénemli bir yer
kazanmistir. Isletmelerin kendi web siteleri ya da seyahat acentalarinin web siteleri
vasitasi ile satiglar yapilabilmektedir. Miisteriler i¢in olduk¢a kolay bir yontem
olmasina ragmen kisilerin giivenlik korkulari bulunmaktadir. Bu korkular1 yenmek
icin sanal ortamda yapilacak giivenlik giiclendirmeleri ile miisterilere giiven

verilebilir.

En 6nemli satis aglarindan birisi de seyahat acentalaridir. Isletmelere cesitli
komisyonlar c¢ercevesinde satiglar gerceklestirmektedirler. Seyahat acentalari
havayolu isletmelerini bir ¢ok yiikiimliiliikten kurtarmistir. Havayolu isletmeleri
komisyon Odemesine ragmen sagladigi faydalar nedeni ile bu yontemleri
kullanmaktadirlar. Fakat maliyet unsuru her yerde 6nemli olmasi sebebi ile seyahat

acentalarinin komisyon oranlarini diistirmek istemektedirler.

3.5. Havayolu isletmelerinde Fiyatlama Kararlar1 ve Onemi

Rekabetin hizla arttigi donemde, karlilik ve devamliligin1 saglamak isteyen

isletmeler, miisteri baglihig1 saglayabilmek igin c¢esitli arayislar icersindedirler.
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Neredeyse her bir miisteri i¢in ayr1 bir konumlandirma yaparak kisiye 6zel tatmin
saglamay1 hedeflemektedirler. Teknolojik ve ekonomik sartlar buna ¢ogu zaman
imkan vermedigi i¢in isletmeler heterojen olan pazar1 homojen gruplara ayirarak tek
bir misteri i¢cin yapmak istedigini, ozellikler itibariyle benzer bir grup misteri

{izerinden yapmaya calismaktadir'®.

Fiyatlandirma kararlar1 aliirken isletmenin hedefleri 6nemlidir. isletmenin
hedefleri, finansal, satis diizeyi ve miisteri ile ilgili hedefler olarak sayilabilir.
Fiyatlarin olusmasinda en belirleyici, en yaygin ve en siirekli amaclar finansal
hedeflerdir. Finansal hedeflerde akla ilk gelen karin en yiiksek seviyeye
¢ikarilmasidir. Bu hedefe odaklanmak diger degiskenleri gz ardi etmesi anlamina
gelmektedir. Miisteri, rekabet ve satis diizeyi degiskenleri isletmelerin karlarini
yilksek seviyeye ¢ikarma hedefinden vazgecilmesine yol ag¢maktadir. Kar
hedeflerinden vazgecilmeden yapilan bir fiyatlandirma isletmeri zor durumda
birakabilir. Diger Onemli finansal hedef, yatirim i¢in harcanan paranin geri
doniistimiinii saglamaktir. Finansal hedefler, fiyatin, kar oranmin sabit bir diizeyde

kalmasi ve nakit akisimin saglanmasi hedeflerini igermektedir'*.

Ulasim araglari icerisinde en iyi yontem olarak havayolu araglar ilk sirada
gelmektedir. Havayolu ulasimi olduk¢a maliyetli bir ulasim tiirii oldugu icin
fiyatlarda eskiden oldukca yiiksekti. Fakat giiniimiizde ucak sayilart ve
kapasitelerinin artmastyla ve bunlara ek olarak sefer sayilarimin da artmasiyla dogal
olarak fiyatlarda diisiisler meydana gelmektedir. Ugaklarda doluluk oranlarin
yukseltmek i¢in fiyatlar diistiiglinde miisterilerde havayolu tagimaciligina olan talebi

arttirarak cevap vermislerdir.

Havayollarindaki fiyatlar herkes i¢in ayni anlami tagimamaktadir. Bu
ylizden fiyatlama kararlart olduk¢a Onem tasimaktadir. Ulastirma sektoriindeki

isletmeler seyahatin 6nemli bir yapisini olusturdugundan ve seyahat denildiginde

195 Eyyup Yaras, “’Tiiketicileri Fiyat Algilamalarma Yénelik Bir Arastirma’’, Selcuk Universitesi
iktisadi ve Idari Bilimler Fakiiltesi Sosyal ve Ekonomik Arastirmalar Dergisi, Cilt 9, Say1 15, Konya
2008, s. 281-300.

1% Nevzat Eraslan, a.g.e., s. 197-199.
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turist ve i adami kavramlar1 akla geldigi i¢in bu iki grubunda fiyata karsi duyarliligi

farkli olacaktir.

Havayolu sektoriiniin gelismesi sadece havacilik sektoriinde degil onun
baglantili oldugu ve en yakininda bulunan turizm sektdriintiinde gelismesine oldukca
blyiik katkilar saglamistir. Diisiik fiyatlarin uygulanmasi ile turistin tatilinin

icerisinde ulasim maliyetleride 6nemli dl¢iide diismiistiir.

3.5.1. Fiyatlama Kararlarinda Etkili Olan Faktorler

Bir isletmenin fiyatlandirma kararlarini etkileyen faktorler hem isletme ici

hem de isletme dis1 faktorlerdir. Sekil 5’te de bu faktorler gosterilmektedir.

Sekil: 5 Fiyatlama Kararin1 Etkileyen Isletme i¢i ve Isletme Dis1 Faktorler

Kisletme ici Faktorler \ /is,letme Digi1 Faktorler \

-Pazarlama Amaglari

-Pazarin Yapisi

-Pazarlama Karmasi Fiyatlama -Rekabet

-Maliyetler Kararlari ﬂ -Diger Cevresel Faktoérler

-Finansal Hedefler . (Ekonomi, aracilar,
yasalar)

k j k -Makro Cevre Faktorleri j

Kaynak: Birol Tenekecioglu vd., Genel Isletme, Anadolu Universitesi

Yayinlari, 3. Baski, Eskisehir 2003, s.209. den derlenmistir.

Pazarlama, iiretim ve istatistik, finansal yonetimin énemli derecede iligkili
oldugu disiplinlerdir. Bu disiplinler, finansal yonetimle dolayl olarak ilgilidirler.
Ornek olarak, finasman y®neticisinin; pazarlamada yapilacak yeni iiriin gelistirme
faaliyetlerinin ya da yeni pazarlama yontemlerinin, isletmenin Ongoriilen nakit
akislarina ve sermaye harcamalarina etkilerini diisiinmesi gerekmektedir. Benzer
sekilde, tretim siirecindeki degisikliklerin yaratacagi sermaye harcamalari

degerlendirilmelidir'®’.

17 Birol Tenekecioglu vd., a.g.e., s.329.
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Bu disiplinler ile gelir yonetimi baglandiginda; fiyatlama, pazarlama
karmasinin igerisinde yer almasina ragmen gelir getiren tek unsur oldugundan ve
isletmenin karliligin1 etkiledigi amaciyla finansal siirecler igerisinde finansal
kararlan etkiledigi goziikmektedir. Isletme icerisinde alinacak kararlarla fiyatlama

sureci ve durumu belirlenecektir.

Fiyatlama kararmi etkileyen isletme dis1 faktorler ise; pazarin yapisi,
rekabet, ekonomi, yasalar olarak belirtilmistir. Isletmenin ister fiyatlama isterse
baska bir finansal yapisiyla ilgili olarak karar alinsin dis faktorler olduk¢a onemlidir.

Bu faktorleri gormezden gelmek isletmenin sonunu getirebilmektedir.

Bir iiriine olan talep, biiylik 6l¢lide onun fiyatina bagli bulunmaktadir. Bir
iriiniin satig fiyatinin belirlenmesi, gelecekteki, satis ve karlilik diizeyinin tahmin
edilmesine olanak saglar. Buradan hareketle, s6z konusu alanda yatirim yapmanin
aklict olup olmadigi, iiriinlin hangi pazarlarda basar1 saglayabilecegi, yliksek satis ve
karlilik diizeyine wulagabilmek ic¢in {riiniin fiyati, satis kosullar1 ve kalite

6zelliklerinin neler olmasi gerektigi gibi sorunlar ¢6ziilmelidir'*®.

3.5.1.1. Kontrol Edilebilen Faktorler

Uygulamada kullanilan en yaygin fiyatlandirma, maliyetlere dayali olandir.
Uretici acisindan fiyatlandirmada dikkate alinacak maliyetler iiretimin ve dagitimin
maliyetleri ile satis cabalarimin maliyetleridir. Isletmenin en belirgin olarak

denetleyebilcegi etmen, maliyetlerdir.

Isletmenin hedefleri ise, pazarlama amaglar ve fiyatlandirma amaglarinla
uyumlu olmalidir. Isletme ve pazarlama amaclar degisince fiyatlandirma hedefleri

de degismelidir. Mal ve hizmetin niteligi de fiyat politikasini etkiler'®.

Finansal a¢idan fiyatlandirma hedefleri ele alindiginda havayolu
isletmelerinin gelir yonetimi ile desteklenen fiyatlandirmalarinda bir kar amaci

giidiilmektedir. Bu kar amaglari maksimum, optimum ve tatmin edici kar amaclari

1% Mikdat Erol, a.g.e., 5.70.
"% Dogan Tuncer vd., Genel Isletmecilik Bilgileri, Siyasal Kitabevi, Ankara 2007, s. 325.
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olarak ayrilabilir. Doluluk oranlarinda artiglar saglanarak ise maliyetler unsurunda
koltuk basma diisen maliyetler azaltilmaya calisiimaktadir. isletme ici tarafindan
kontrol edilen fiyatlandirma unsurlarindan bir digeri ise mal ya da hizmetin
niteligidir. Hizmetin farkliligi, prestiji ve mevcut durumu da isletmenin bu iiriine bir

fiyat bigmesinde 6nemlidir.

3.5.1.2. Kontrol Edilemeyen Faktorler

Isletme tarafindan kontrol edilmeyen faktdrler ise; pazarin yapisi, rekabet,

talep, yasalar, ¢evre ve aracilar olarak siralanabilir.

Tiketiciler i¢in rekabet onemli bir unsurdur. Fakat isletmeler rakipleri ile
listiin gelme ¢abasi igerisindedirler. Bu sebeple ayni mal ya da hizmeti sunan
isletmeler, rakiplerinin  yapmis oldugu fiyat degisikliklerini  kontrol

edememektedirler.

Isletme tarafindan kontrol edilmeyen bir diger faktor ise taleptir. Mal ya da
hizmetin fiyat ile dogrudan bir iligkisi bulunmaktadir. Fiyat, talebi etkilemek i¢in
onemli bir unsurdur fakat tek basina da yeterli degildir. Bu da isletme tarafindan

kontrol edilmesini gli¢lendirir.

3.5.2. Fiyatlamanin Amaci, Onemi ve Siireci

Bir¢ok sirkette fiyatlar iirlin maliyetine bir marj eklenmesi ile saptanir.
Maliyet muhasebesi, dagitilmis sabit maliyetleri iceren {iriin maliyetinin altinda bir
fiyatin sirketi zarar ettirecegini sdyleyerek pazarlamanin elini kolunu baglamaktadir.
Ancak, sirketin kapasite fazlasi varsa, pazarin verecegi fiyat ile tamamen degisken

maliyetler arasindaki art1 fark, sirkete net kar artisi olarak yanstyacaktir' .

3.6. Havayolu Isletmelerinde Fiyat Politikasinin Belirlenmesi
ve Fiyat Farkhilastirma

Havayolu gelir yonetimi yapilarinin ¢ogu fiyat farklilagtirma teorisine

dayanmaktadir. Fiyat farklilagtirmanin ana amagclarindan biri yolcularin 6deme

"% Seyhan Tugcu, a.g.e., 5.52.
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yapmak icin en istekli fiyat diizeyindeki talebe ulagsmaktir. Havayollar1 daha fazla
gelir elde etmek icin bu hedefleri koyar ve resmi kar hedeflerini de maksimum etmek

icin gelir yonetimini uygular''',

Fiyat farklilastirma da ii¢ farkli normdan s6z edilmektedir''?:

o Birinci Derece Fiyat Ayrimciligt: Kisiden kisiye farklilik gosterebilir.

Bu yontem miikemmel fiyat ayrimcilik durumu olarak da bilinmektedir.

. Ikinci Derece Fiyat Ayrimciligr: Uretici hizmetlerini farkli gruplara
farkli fiyatlarla satmaktadir. Bu gruplardan aymi hizmet i¢in farkli fiyat 6deyen
gruplar bulunmaktadir. Daha ¢ok kamuda kullamlir. Ornegin elektrigi sik ve yogun

kullanan ile daha az kullananin farkli fiyatlandirilmasz.

o Ugiincii Derece Fiyat Ayrimcihigi: Uretici farkli fiyatlarla farkh
kisilere satis yapar. En ¢ok goriilen fiyat ayrimciligidir. Ornek olarak dgrenci ve yaslh

indirimleri gosterilebilir.

Fiyat farklilastirma havayollarinin toplam wugus gelirlerini arttirmasini
saglar. Fiyat farklilastirmasinin avantajlar1 tek tarafli degildir. Fiyatlar bu kadar
diismese ucamayacak olan yolcular, koltuklarin doluluk oraninin artmasia yardim
etmektedirler. Eger bu koltuklar dolmazsa, yiiksek bilet iicreti 6deyen yolcular hem

daha fazla 6deyecek hem de daha az ugus noktasina ugabileceklerdir.

Teoriye gore toplam gelir, her miisteri vermeyi kabul edecegi en yiiksek
ticreti 0deyecegi icin en biiyiiklenecektir. Bagka bir deyimle gelir yoneticileri diisiik

fiyatl koltuklar1 bu kadar verebildikleri i¢in doldurmaktadirlar. Aksi takdirde daha

" Andrew Jacob Cusano, “dirline Revenue management Under Alternative Fare Structures”,
(Submitted to The Departmant Of Civil Engineering In Partial Fullfillment Of The Requirements for
The Degree Of Master Of Science In transportatiin At The Massachusetts Institute Of Technology,
Basilmamis Yiiksek Lisans Tezi), September 2003, p.34

"2 Hal R. Varian, ¢’ Differential Pricing And Efficiency’’, First Monday, Vol.1, Number.2 August
1996, http://firstmonday.org/htbin/cgiwrap/bin/ojs/index.php/fm/article/view/473/394

Erisim Tarihi:29.03.2010
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ylksek fiyat 6deyebilecek yolcularin bu biletleri almasi gelir kayb1 olur. Her ugusta

teoriyi tam olarak uygulamak ise neredeyse imkansizdir'">.

Yiiksek iicretlerle bilet satin almig miisteriler fiyat farklilagtirmasi yiiziinden
zarar ettikleri i¢cin bu sisteme sicak bakmazlar fakat diger bir grup ise ki bunlar
indirimli fiyatlarla bilet alan miisterilerdir bunlar ucuza bilet aldiklar1 i¢in bu sisteme

sicak bakmaktadirlar.

Sekil: 6 Havayolu Hizmetleri i¢in Fiyat Farklilastirma

Fiiw{at .
3
PRr-"-—- -+t =
I I
[ . | o
I B l
| |
|
0 * Kaltuk S
01 Q2 (Tuliktar)

Kaynak: Orhan I¢6z-Metin Kozak, Turizm Ekonomisi, s.48.
Havayollar1 i3 seyahatleri ve tatil seyahatleri arasinda bir duvar

olusturmaktadirlar.

Is amaclh seyahat edenler zamana duyarli ve oldukca yiiksek iicretler

O0demeye razidirlar. Bilet iicretlerini isleri geregi diisiinmezler.

Tatil amacghh seyahat edenler ise fiyat duyarhdirlar. Ciinkii kendi

kazanclarindan bilet iicretlerini karsilamaktadirlar''*.

13 Ali Emre Sarilgan, a.g.e., s.57.
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Fiyat farklilagtirmanin standart ve basit 6rnegi, belirli bir rotada iki temel
pazar dilimi olarak is seyahatleri ve tatil seyahatlerini belirleyen bir havayolu firmasi
gibi ulastirma isletmeleridir. Is seyahatine cikanlar icin talep oldukca inelastiktir ve
talep icin fazla alternatif yoktur, oysaki tatil amacglh turizm konusunda oldukga fazla
alternatif vardir ve bu nedenle de fiyata kars1 duyarlidir ya da diger bir ifadeyle esnek

talep 6zelligi vardir.

Sekil 6’da eger her iki pazardaki talep bir arada gosterilecek olursa AB
egrisi is seyahatleri talebi egrisini, CD ise tatil amagl ek seyahat talebi egrisini
yansitmaktadir. Bu grafikte P1 is seyahatleri i¢in uygulanacak olan fiyati, P2 ise

tatilciler i¢in uygulanacak fiyat diizeyini gostermektedir'".

Fiyat olarak P2 kullanilacak olursa Q2 miktarinda koltuk satilacaktir. P1
fiyatinda ise sadece QI oraninda koltuk satilacaktir. Q2 ile QI arasindaki artan
kapasite ise fiyatlarin P2 diizeyine diismesi ile saglanir ve doluluk orani fiyat
farklilagtirilmasi ile saglanabilmektedir. Firmanin geliri ise P1Q1 + P2 (Q2-Q1)
kadar olacaktir. Sadece P2 diizeyinden satilmis olsaydi P2Q2 kadar bir miktar ve
sadece P1 fiyat diizeyinden satildiginda ise P1Q1 diizeyinde gelir elde edilecekti.

Bir¢ok isletmede oldugu gibi havayolu firmalar1 da dogal olarak fiyat
farklilagtirmas: yapmaktadirlar. Farkli pazar dilimleri ic¢in farkli satis kosullari

olusturabilirler.

3.7. Isletmelerde Gelir Yonetimi Siirecinde Pazarlama ve
Muhasebe-Finansman Departmanlari Arasindaki Iliski

Yoneticiler, pazar arastirmalari ve muhasebe bilgi sistemi verileri olmak
tizere iki esas bilgi kaynagina sahiptirler. Pazar aragtirmalari, genel olarak, miisteri
tatmin dilizeyi ve ihtiyaglarin belirlenmesi ile gelecek donem tahminleri ig¢in
kullanilmakta iken, muhasebe bilgi sistemi verilerden ise ge¢mis donem

performansimnin  analizi, firsatlarin  degerlendirilmesi ve biitge planlama

¥ Thomas Biermann, ¢’ Yield Management In The Airline Industry’’, International Symposium on

Logistics qnd Industrial Informatics, 13-15 September 2007, Wildau, Germany, s. 148.
"5 Orhan i¢6z-Metin Kozak, a.g.e., 5.48.
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caligmalarinda faydalanilmaktadir. Bu iki bilgi kaynag1 arasinda giiglii bir iliski ve
bagimlilik vardir. Fiyatlandirma kararlari, rekabet kosullarina uygun, miisteri i¢in
cekici ve kabul edilebilir diizeyde olmali ayn1 zamanda firma i¢in yeterli karlilik
oranini da géz Oniline almalidir. Pazarlama kararlar1 i¢in 6nemli bir girdi muhasebe

bilgi sistemleri tarafindan saglanmaktadir.

Muhasebe bilgi sisteminden elde edilen bilgiler planlama faaliyetlerinde
oncelikle; biitce hazirlanmasinda, tahmin ve beklentilerin olusturulmasinda ve gelir
yonetimine yardimei olacak doluluk ve ticretlendirme raporlarinda kullanilmaktadir.
Boylece muhasebe bilgi sistemleri firma igerisinde temel kantitatif bilgiyi saglayan
en Onemli kaynaktir ve karar alma siireclerinde karlilik kavramini 6ne ¢ikaran bir

- 116
cerceve saglar .

Gilintimiizde tek bagina satis yapmanin zorlastigr bunun yaninda miisteriyi
tanty1ip pazar boliimlerine uygun {irtinlerin sunulmasi agisindan pazarlama Onem
kazanmigtir. Bunun yaninda muhasebe sistemleri de degisimle yeni verilere

yonelmesi gerekmektedir.

Pazarlama ve muhasebe bilgi sistemi arasindaki ilskilere en uygun finansal

teknikler ve analizler asagidaki gibidir''”:

. Maliyet-Hacim-Kar Analizi

o Kar Duyarlilik Analizi

° Gelir YOnetimi

) Pazar-Bolum-Karlilik Analizi

. Fiyatlandirma Teknikleri

1 Banu Dincer-Caner Dincer, “’Otel Yonetiminde Muhasebe Bilgi Sistemleri ve Pazarlama
Kararlar1”’, Reviews of Social, Economics & Business Studies, Vol. 5/6, 2004-2005, p. 354.

"7 Banu Dincer-Caner Dincer, a.g.e., s.359.
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Konu itibariyle gelir yonetimi bu baglamda incelendiginde pazarlama
kararlar1 ile muhasebe ve finans arasinda oldukca onemli bir baglanti kurulacaktir.
Gelir yoOnetiminin amacina ulagabilmesi icin finansal bazi analizler ile bunlar
destekleyecek muhasebe verileri ve pazar yapilarinin giincel durumu hakkindaki
bilgilerle gelir yonetiminde basar1 saglanacaktir. Boylece isletmenin belirtilen ii¢

departmani arasinda siki bir iliski ve bilgi transferleri olacaktir.

3.8. Gelir Yonetiminde Tahmin

Detayl1 ve titizce hazirlanmis tahminler gelir yonetimi sisteminin anahtar
maddesini olusturur. Kiigiikk ama iyi arastirmalarin bir araya gelmesiyle sinirlar
belirlenir. Yeni arastirmalarda oteller ve havayollari endiistrilerinde hizla biiyiiyen ve

dogru metotlarla tahminler yapildig1 goriilmektedir'®.

Her ugus icin rezervasyonlarin geg¢misine bakilir. Yolcular biletlerini
seyahatten bir y1l 6nce ya da bir kag ay once alabilirken bazilari ise bir ka¢ giin kala
ya da ayn1 giin satin alabilmektedirler. Giinlimiizde elektronik rezervasyon sistemleri
ile birlikte cesitli verileri depolamak miimkiindiir. Bu nedenle rezervasyonlarin

karakterleri belirlenebilir'"’. Boylece tahminde bulunmakta kolaylasabilir.

Sekil: 7 Gelir Yonetiminde Tahmin

Onceki Yillardaki

Rezervasyonlar Rezervasyonlar

Kaynak: Thomas Biermann, a.g.e. s. 149’dan derlenmistir.

'"® Anthony Ingold-Una McMahon-Beattie-Ian Yeoman, a.g.e., s.11

% Thomas Biermann, a.g.e.s. 148.
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Havayollar1 tahminler ve kapasite kontrolleri ile olduk¢a diisiik iicretler
sunabilmektedilerler. Gelir yonetiminin alt yapisi1 eski verilere dayanan bir tahmin
sistemi oldugu diisiiniiliirse tahminlerin dogru ve eksiksiz yapilmast sistemin verimli
bir sekilde islemesi icin bir gerekliliktir. Sirf tahmin olsun diye yapilan yanlis
tahminler isletmeleri kar elde etmelerinden ¢ok zarara ugratmaktadirlar. Muhasebe
kayitlarinin eksiksiz ve diizgiin tutulmasi ve sonrasinda bu kayitlara ulagilmasi ve
tahminler olusturulmasi olduk¢a 6nem arz etmektedir. Ayrica giincel rezervasyonlar

ile 6zel olaylar da tahminlerde biiyiik rol oynamaktadir.

3.9. Gelir Yonetiminin Getirdigi Problemler

Gelir yonetimi sisteminin uygulandigi isletmeler oldukc¢a onemli yararlar
saglamasina ragmen cesitli dezavantajlari da olabilmektedir. Isletme karllik,
fiyatlama gibi unsurlara yonelmektedirler ama uzun dénem de bazi problemler

¢ikabilmektedir.

Isletmeleri ayakta tutan unsur miisterilerdir. Miisteriler bu sisteminin yapisi
hakkinda bilgiye sahip olmayabilirler. Bu sebeple sistemin isleyisinde bir aksaklik
olabilecegi diisiincesi ve korku ile gelir yonetimi sistemini kullanan isletmelerden

uzak durabilirler bu sebeple de isletme miisteri kayiplar1 yasayabilir.

Bir diger olumsuzluk isletmede g¢alisanlarda goriilebilmektedir. Bu sistem
yogun bir is yiikii ve yanlisin olduk¢a maliyet getirecegi bir siirectir. Boyle olunca
calisanlarda sisteme sakinca ile yaklasmaktadirlar. Calisanlara sistemin yapisi
hakkinda bilgiler verilmeli ve yanligliklara sebebiyet vermemesi i¢in bu ise uygun

kisilerin secilmesi gerekmektedir.

Biiyiik isletmeler i¢in bazi sorunlar artik asilmisken kiiclik isletmelerde

sistemin uygulanmasinda 6zel problemler de yasanabilmektedir.
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DORDUNCU BOLUM

TURKIYE’DEKI HAVAYOLU ISLETMELERINDE GELIR
YONETIMI UZERINE UYGULAMALI BIR ANKET CALISMASI

Bu béliimde Tirkiye’deki havayolu isletmelerinde gelir yonetimi {izerine
yapilan anket uygulamasi anlatilacaktir. Aragtirmanin amaci, kapsami, yontemi ve

bulgular1 bu boliimde agiklanmustir.

4.1. Arastirmanin Amaci

Isletmelerin faaliyetlerini devam ettirmeleri igin bir takim amagclar
bulunmaktadir. Bunlarin en basinda isletmenin kar elde edebilmesi ve buna bagl
olarak genel giderlerin diisiik ve diger isletmelerle rekabet edebilecek giicte olmasi
gelmektedir. Belirtilen amaglar1 yerine getirebilmek i¢in kullanilan en énemli faktor

ise fiyattir.

Fiyatlama ile isletmenin karlilig1, giderleri karsilama giicii, miisteri ¢ekebilme
avantaj1 ve pazarda yer bulabilmesi saglanir. Havayolu isletmelerinde de fiyatlama
olduk¢a onem tasimaktadir. Uriinlerin stoklanamamasi ve o giin i¢in satilamayan

koltuklar nedeniyle isletme zarar edebilir.

Arastirmanin amaci, Tiirkiye’deki havayolu isletmelerinde gelir yonetiminin
uygulanmasi ile isletmenin karliligin, giderlerin ve miisteri hakkindaki durumlarinin

belirlenmesidir.

4.2. Arastirmanin Kapsami

Arastirma 2010 yili igerisinde gerceklestirilmistir. Aragtirmanin ana kiitlesini
Tirkiye’deki havayolu isletmeleri olusturmaktadir. Konuyla ilgili yoneticilere anket

sorular1 yoneltilmistir.

Calisma sadece Tiirkiye’deki havayolu isletmeleri ile sinirlandirilmigtir. Bu
kisitlamanin en Onemli nedeni isletmelere uygulanan anketlerin diger {ilkelerin

havayolu isletmelerine ulasim imkanin zorlugu, dil sorunlar1 ve verilerin kisa stirede
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eksiksiz olarak elde edilmesi sorunudur. Boylece Tiirkiye’deki havayolu

isletmelerinin gelir yonetimine bakis acilar1 incelenmis olacaktir.

4.3. Arastirmanin Yontemi

Arastirma anket yontemi kullanilarak gerceklestirilmistir. Yapilan anketlerde
isletmelerden 13 adet soruyu Likert Olgegine uygun olarak cevaplandirmalari
istenmistir. Anket sorular1 “’The Status of Yield Management in Service
Organizations in the United Arab Emirates: Results of a Survey’” ve konuyla ilgili
olarak tarafimizca uygun goriilen sorular iiretilerek ankette kullanilmustir. Isletme
sayisinin az olmasi sebebi ile Ornek kiitle alinmayip ana kiitle {izerine anket
uygulanmistir. Tam sayim yontemi kullanilmigtir. Tam sayim yontemi,
poplilasyondaki birim sayis1 az oldugunda ve her bir isletmeye ulasmanin miimkiin
oldugu durumlarda kullanilmaktadir. Arastirmanin evreni, Tiirkiye sinirlar1 igerisinde

bulunan havayolu isletmeleri olusturmaktadir.

T.C. Ulastirma Bakanlig1 Sivil Havacilik Genel Miidiirliigii’nden alinan 2010
istatistiklerine gore Tiirkiye’de toplam 17 adet havayolu isletmesi bulunmaktadir.
Tam sayim yontemine gore bu 17 havayolu isletmesine anket uygulanmistir ve 15
tanesinden cevap alinmustir. Isletme politikalar1 nedeniyle ankete katilmayan
isletmeler THY ve Saga Hava Tasimacilik A.S.’dir. Gézlem sayisinin 30’dan az
olmasi nedeniyle istatistiki analizler sadece frekans analizi olarak uygulanmustir.
Aragtirmada kullanilan anketin geri doniis oram1 %88 olarak ger¢eklesmistir.
Anketler s6z konusu isletmelerdeki yoneticiler ile telefon goriismesi yolu ile
gerceklestirilmistir. Gergeklestirilen 15 anketin tamami degerlendirilmeye alinmustir.
Ulagilan bilgiler, bilgisayar ortaminda kayit edilmistir. Alman yanitlar tek tek
yoruma tabi tutulmustur. Arastirmanin bulgular1 degerlendirmeye alinan 15 anket ile
siirhidir. Uygulama boliimiinde “’Gelir Yonetimi Bilincinin Karliliga Etkisi’” baghigi
altinda ise Pegasus ve Sun Express’in mali tablolarina ulasilip karlilik analizleri ile
gelir yonetimi arasinda bag kurulmaya cahisilmistir. Isletmeler 6zel havayolu
isletmeleri oldugundan ve borsada islem gormediklerinden digerlerinin mali
tablolarina ulasilmamistir. Borsada tek islem goren havayolu isletmesi THY dir. Bu

durum uygulamanin kisitlarini da olusturmustur.
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Belirlenen anket sorularinda, isletmenin misteri gelir-gider durumu,
miisterilerin potansiyeli hakkindaki durumu, isletmenin gelir yonetiminden etkinlik

durumlar belirlenmeye ¢alisilmistir.

4.4. Verilerin Coziimii ve Yorumlanmasi

Bu béliimde, arastirmaya katilan igletmelere yoneltilen sorulara ve yargilara

vermis olduklari cevaplar ve cevaplarin yorumlar1 sunulacaktir.

4.4.1. Tiirkiye’deki Havayolu isletmelerinin Ucak Sayilar1

Sekil 8’de Tirkiye’deki  havayolu isletmelerinin  ucak  sayilar

gosterilmektedir.

Sekil 8: Tiirkiye’deki Havayolu isletmelerin Ugak Sayilar:

SKY; 13 TAILWIND; 4

SAGA; 9
PEGASUS; 21

ONUR; 22

MNG; 10

THY; 153

KTHY: 6

HY; 5

HURKUS; 7

GUNES; 21
ATLAS; 13

TURKUAZ; 6 \TyRisTiK; 5 —— UNCAT L
L /

Sekil 8’den de anlasilacagi iizere 153 ugak sayisi ile en fazla ugak Tiirk Hava
Yollari’na aittir. Bunu 22 ugak sayisi ile Onur Air, 21 ugak ile Giines ve Pegasus
takip etmektedir. Digerleri ise Atlas ve Sky 13, Mng 10, Saga 9, Act 7, Uls, Kibris ve
Turkuaz 6, Turistik ve Thy 5, Tailwind 4 ve son olarak ta Tunca 1 adet ug¢aga sahip

olup; Tiirkiye’de faaliyet gdsteren toplam 17 havayolu sirketi bulunmaktadir.
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4.4.2. Tiirkiye’deki Havayolu isletmelerinin Ruhsat

Kapsamlar

Sekil 9°de Tiirkiye’de bulunan tarifeli ve tarifesiz seferlerle yolcu, yiik
tasimaciligi yapan havayolu isletmeleri, tarifeli ve tarifesiz seferlerle kargo
tasimaciligt yapan havayolu isletmeleri ve tarifesiz seferlerle yolcu ve yiik
tasimaciligt yapan havayolu isletmelerinin sahip olduklar1 ruhsatlarima gore

dagilimlarina yer verilmistir.

Sekil 9: Tiirkiye’deki Havayolu isletmelerin Ruhsatlarina Gore Dagilimi

M Tarifeli ve Tarifesiz
Seferlerle Yolcu, Yk
Tasimaciligi Yapan Havayolu
isletmeleri

m Tarifeli ve Tarifesiz
Seferlerle Kargo Tasimacilif
Yapan Havayolu isletmeleri

Tarifesiz Seferlerle Yolcu ve
Yuk Tasimaciligi Yapan
Havayolu isletmeleri

AN S

Sekil 9°de, Tiirkiye’de faaliyet gdsteren havayolu isletmelerinde en fazla pay
%47 oran1 ile tarifeli ve tarifesiz yolcu, yik tasimaciligi yapan havayolu
isletmelerine aittir. Bu grupta iilkenin biiyiik isletmeleri yer almaktadir. Diger
isletmeler ise genel yapilari itibariyle daha kiiclik ve daha az sayida ucaga sahiptirler.
Ikinci sirada ise %35°lik bir oran ile tarifesiz seferlerle yolcu ve yiik tagimaciligi
yapan havayolu isletmeleri; en son olarak %18 oran ile tarifeli ve tarifesiz seferlerle

kargo tasimacilig1 yapan havayolu isletmeleri yer almaktadir.
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4.4.3. Tiirkiye’deki Havayolu Isletmelerinin Organizasyon
Yasi

Sekil 10’da Tiirkiye’de bulunan havayolu isletmelerinin ne kadar siiredir

faaliyette bulunduklarina baska bir ifade ile organizasyon yaslarina yer verilmistir.

Sekil 10: Tiirkiye’deki Havayolu Isletmelerin Organizasyon Yasi

47%

E<-5
mS5ile 10 Yas Arasi
10->

L /

Sekil 10°’da Tiirkiye’de bulunan havayolu isletmelerinin %47’si 10 yildan
daha uzun bir siire boyunca faaliyetlerine devam etmektedir. %29’u ise 5 yil ile 10
yil arasinda faaliyetlerini siirdiiriiyor olup; %24°1 ise 5 yildan daha az bir siiredir

faaliyetlerine devam etmektedir.

4.5. Gelir Yonetimi Bilincinin Karhihga Etkisi

Arastirmanin bu bdliimiinde gelir tablolarina ulasilan Pegasus Hava
Tasimmaciligt A.S. ve Sun Express (Giines Ekspres) Havacilik A.S.’nin verilerine
bakilarak mali analizleri degerlendirilecektir. THY haricindeki diger havayolu
isletmelerinin borsada islem gérmemesi sebebiyle 6zel havayolu isletmelerinin gelir
tablolarina  ulasilamadigindan  sadece  verilerine  ulasilan  iki  isletme
degerlendirilecektir.

Ilgili isletmelerin 6z sermaye karliligi, aktif karhiligi, satis kar marj1 ve
faaliyet kar1 net satislar ile karlilik analizi yapilacaktir.
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Oz sermaye karlihigi, isletmelerin 6z kaynaklarinin performansini
Olcmektedir. Aym1  sanayi dali iginde faaliyet gOsteren isletmelerin
karsilagtirilmasinda bu oran kullanilmaktadir. Ortaya ¢ikan oranin biiyiik olmasi
isletmenin yatirnmlarinin olumlu ve giderlerinin de denetim altinda oldugu
belirtmektedir. Isletmenin ne 6lgiide karli isletildigini gdstermektedir. 0,30’un iizeri
yeterlidir. Oz sermaye Karliligi= Dénem Net Kari / Oz kaynak seklinde
hesaplanmaktadir.

Toplam aktif karlilig1, igsletmenin yatirimlarindan ne oranda getiri sagladigini
O0lemektedir. Aktiflerde yapilan yatirnmin net karliligini gostermektedir. Karlilik
finansmanin yabanci veya 0z kaynakla yapilmis olmasmma gore de ayrica
degerlendirilmelidir. 0,20’nin iizeri yeterlidir. Toplam Aktif Karliligi= Donem Net
Kar1/ Toplam Aktifler hesaplanarak bulunabilmektedir.

Briit kar marj1 ise, satig hasilatindan satilan malin maliyetinin (satiglarin
maliyetinin) indirilmesi ile bulunur. Briit kar ylizdesi, (briit satis karinin, net satis
hasilatina orani) ayni faaliyet alanindaki diger isletmelerle karilagtirilmali bir analiz

yapmak i¢in gayet yararli ve gerekli bir 6l¢tidiir'?’.

Briit Kar Marji= Briit Satis Kar1 / Net Satislar olarak hesaplanir.

Gelir tablosunun faaliyet kar1 boliimiinde, isletmenin faaliyeti i¢in gerekli
cesitli giderler, briit satis karindan indirilir. Bu giderler ayrintili bir gelir tablosunda
genel yonetim giderleri ve satis, pazarlama, dagitim giderleri basliklar altinda ikincil
kisimlara ayrilabilir. Varsa, aragtirma ve gelistirme (AR-GE) giderleri de bu béliimde
yer alir'?',

Net satiglar ise, toplam satis hasilatindan varsa satis iade ve iskontolarinin
diisiilmesiyle bulunmaktadir.

THY A.O. ve Bagl Ortaklig1 30 Haziran 2010 Ara Hesap Donemine Ait
Konsolide Finansal Tablolar ve Bagimsiz Denet¢i Smirli inceleme Raporu’nda 6z
kaynak yonetimiyle degerlenen yatirimlar bagligi altinda ortagi oldugu Sun
Express’in ¢esitli mali bilgilerine yer verilmistir.

120 Oztin Akgiic, Mali Tablolar Analizi, Avciol Basim Yayin, istanbul, 2010, s. 269.

21 Oztin Akgiic, a.g.e., s. 269.
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Tablo: 11 Sun Express Havacilik A.S.’ye Ait Finansal Bilgileri

30 Haziran 2010 TL
Varliklar 363.904.642
Yiikiimliliikler 381.513.179
Oz kaynaklar (17.608.537)
1 Ocak-30 Haziran 2010 TL
Hasilat 373.634.902
Donem Kari (Zarari) (44.113.456)

Kaynak: Tiirk Hava Yollar1 Anonim Ortaklig1 ve Bagli Ortaklig1 30 Haziran
2010 Ara Hesap Donemine Ait Konsolide Finansal Tablolar ve Bagimsiz Denet¢i
Sinirli Inceleme Raporu, s.31.

30 Haziran 2010 itibariyle, Donem Net Kari/Zarar1 hesabina bakildiginda
(44.113.456 TL) zararda oldugu anlagilmaktadir. Belirtilen 6z kaynak hesabi ise
(17.608.537 TL) olarak belirtilmistir. Oz kaynak karlilig1 oran1 dnceden belirtilen
formiile gore hesaplandiginda - 2,50 olarak bulunmaktadir. Bu oran isletme zarar
ettigi i¢in igletmenin iyi bir yatirim yapamadig1 ve giderlerinin denetimini iyi sekilde
gerceklestiremedigini gostermektedir.

Isletmenin toplam aktif karlilig1 hesabinda ise, Net Dénem Kar1 / Toplam
Aktiflere boliindiigiinde, (44.113.456 TL) / 363.904.642 TL = - 0.1212 olarak
bulunmaktadir. Bu rasyoda da aktiflerde yapilan yatirimin net karlihi§ini gosterdigi
i¢cin negatif olarak bulunmustur.

Sun Express’in 30 Haziran 2010 tarihli mali tablolarina gére 6z sermeyesi;
donem zarar1 ve gegmis yil zararlarindan dolay1 eksi bakiyeye donmiistiir.

Pegasus Hava Tagimaciligi A.S. ‘nin 1 Ocak — 31 Aralik 2010, 2009, ve 2008
hesap Donemlerine Ait Konsolide Finansal Tablolar ve Bagimsiz Denetci
Raporuna’na gore isletmenin mali analizinin uygulanmasi i¢in ¢esitli verilere
ulasilmstir.
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Tablo: 12 Pegasus Hava Tasimacilig1t A.S. 31 Aralik 2010 Tarihi Itibariyle
Ozet Konsolide Bilango

31 Aralik 2010 TL
VARLIKLAR
Doénen Varliklar 109.016.329
Duran Varliklar 1.127.029.245
Toplam Varliklar 1.236.045.574
KAYNAKLAR
Kisa Vadeli Yiikiimliilikler 390.733.503
Uzun Vadeli Yiikiimliiliikler 676.331.651
Oz Kaynaklar 168.980.420
Toplam Kaynaklar 1.236.045.574

Kaynak: Pegasus Hava Tasimaciligi Anonim Sirketi 1 Ocak — 31 Aralik
2010, 2009 ve 2008 Hesap Donemlerine Ait Konsolide Finansal Tablolar ve
Bagimsiz Denet¢i Raporu, s.1.

Oz kaynaklar boliimii altinda donem net kar1 25.536.874 TL olarak
belirtilmistir. Oz kaynak karlilig1 hesaplandiginda 25.536.874 TL / 168.980.420 TL
= 0,1511 olarak bulunmustur. Bu oran negatif c¢ikmadigi i¢in isletmenin
yatirimlarinin iyi ve giderlerinin denetimini de siki sekilde yaptig1 hakkinda bilgi
vermektedir.

Toplam aktif karlilig1 rasyosu ise donem net kar1 / toplam aktifler formiilii ile
bulunmak istendiginde 25.536.874 TL / 1.236.045.574 TL = 0,0206 olarak
hesaplanmistir. Aktiflerdeki yatirimlarin net karlilig1 da bu sekilde bulunmustur.
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Tablo: 13 Pegasus Hava Tagimaciligi A.S. 1 Ocak — 31 Aralik 2010 Hesap
Donemine Ait Konsolide Kapsamli Gelir Tablosu

1 Ocak-31 Aralik 2010 TL
Satis Gelirleri(net) 1.102.910.642
Satislarin Maliyeti (-) (992.830.037)
Briit Kar 110.080.605
Pazarlama, Satig ve Dagitim Giderleri (-) (38.823.562)
Genel Yonetim Giderleri (-) (35.077.321)
Diger Faaliyet Gelir ve Giderleri (net) 7.199.355
Faaliyet Kan 43.379.077
Oz kaynak Yon. Deg. Yat. Zararlarindan Paylar (109.663)
Finansal Gelirler 4.856.873
Finansal Giderler(-) (17.175.753)
Vergi Oncesi Kar1/ (Zaran) 30.950.534
Donem Vergi Gideri -
Ertelenen Vergi Gideri (10.713.224)
Donem Kari (Zarar) 20.237.310

Kaynak: Pegasus Hava Tasimaciligi Anonim Sirketi 1 Ocak — 31 Aralik
2010, 2009 ve 2008 Hesap Donemlerine Ait Konsolide Finansal Tablolar ve
Bagimsiz Denet¢i Raporu, s.3.

Pegasus Hava Tasimaciligr A.S. 1 Ocak — 31 Aralik 2010 hesap déonemine ait
konsolide kapsamli gelir tablosundan ise briit kar marj1 hesaplanabilir. Briit kar
marji= Briit Satis Kar1 / Net satiglar formiiliinden uygun veriler kullanildiginda
110.080.605 TL / 1.102.910.642 TL = 0,0099 olarak bulunmustur.Belirtilen satis
rakamu lizerinden ne kadar kar iiretebildigini gostermektedir.

Ustteki verilerde belirtilen faaliyet kar1 43.379.077 TL’dir. Bu hesap briit kar
miktarindan pazarlama, satis ve dagitim giderleri, genel yonetim giderleri ve diger
faaliyet gelir ve giderler hesaplar1 ¢ikartilarak elde edilmektedir. Hesabin sadece
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faaliyetlerle alakali boliimii kaldig: i¢in faaliyet kar1 ismini almistir. Bu oran Pegasus
Hava Tasimaciligi A.S. ‘nin faaliyetleri ile ilgili calismalarindan elde ettigi kar
oranini gostermektedir.

Pegasus Hava Tasimaciligi A.S.’nin konsolide denetim raporunda gelir ile
ilgili olarak agagidaki ifadelere yer verilmistir.

Tarifeli yolcu tasima ve charter gelirleri tasima hizmeti gerceklestirildigi
zaman gelir olarak kaydedilmektedir. Gelirler, alinan veya alinacak olan bedelin
gercege uygun degeri ile Ol¢iiliir ve isin normal akisi icinde mal ve hizmet satisina
iligkin indirimler ve satis ile ilgili vergiler diisiildiikten sonra kalan alacak tutarini
ifade eder. Elde edilen faiz geliri etkin faiz orani lizerinden hesaplanarak tahakkuk
esasina gore kaydedilir.

Yolcu hizmet {iicreti, satig hizmetini gerceklestirmek amaciyla bilet fiyati
tizerine eklenen bir iicrettir. Yolcu hizmet {icreti, bilet satildigi anda gelir olarak
kaydedilmekte ve iadesi miimkiin olmamaktadir.

Iptal ceza bedelleri, fazla bagaj gibi yan gelirler, ilgili hizmet verildiginde
gelir olarak kaydedilir. 2009 yilinda toplam elde edilen yan gelirler 59,5 milyon TL
olarak gergeklesirken 2010 yilinda bu rakam 94 milyon TL olarak gereklesmistir' >,

Gelir yonetiminde Onemli bir yer tutan bilet iptal gelirleri, Pegasus Hava
Tasimmaciligit A.S.’de 2010 yilinda 19.482.004 TL olarak gerceklesmistir. Bu oran
2009°da 10.739.110 TL ve 2008’de 5.997.458 TL’dir. Yillar itibariyle isletme bilet
iptal gelirlerini yaklasik olarak ikiye katlad: soylenebilir'*.

Isletmenin artan kapasite ve yolcu sayisina paralel olarak satislar1 2008
yilindan 2010 yilina %61 artarak 1,1 milyar TL’ye ulasmistir. Bliylime ve
kaynaklarin verimli kullanilmasi ile birlikte faaliyet kar1 14,8 milyon TL’den 43,4
milyon TL’ye artmis ve faaliyet kar marj1 %4,4’e ulasmustir'>*.

Yapilan anket ¢alismasinda gelir yonetimi sisteminin havayolu isletmelerinin
karliligimi arttinip arttirmadig ile ilgili sorusunda Pegasus Hava Tasimaciliglr A.S.
kesinlikle katiliyoruz seklinde ankete cevap vermislerdir. Verilen bu cevap ile
isletmenin konsolide denetim raporunda belirtilen hesaplarin analizi yapildiginda
isletmenin karliliginin arttig1, giderlerinin siki1 sekilde denetlendigi ve gelir
yonetiminde 6nem arz eden yan gelirlerden yiliksek oranda karlilik saglandigi
belirlenmistir. Isletmenin ankete verdigi cevap ile yapilan analiz sonuglarinin uyum
icinde oldugu belirlenmistir.

122 Pegasus Hava Tasimaciligi A.S. Subat 2011 Taslak izahname, s.52.

Pegasus Hava Tasimaciligi A.S. Subat 2011 Taslak izahname, s.69.
Pegasus Hava Tasimaciligi A.S. Subat 2011 Taslak izahname, s5.13.
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Sun Express Havacilik A.S. gelir yonetimi sistemini uyguladigini belirtmistir.
Gelir yonetimi sisteminin isletmenin karliligini arttirip arttirmadig hakkinda ki anket
sorusunda ‘’kararsiz>> cevabini se¢mistir. Isletmenin finansal verilerine bakildiginda
isletmenin mali yapisinin yetersiz oldugu goriilmektedir. Isletmenin ankete verdigi
cevap ile analiz sonuglar1 arasinda uyumsuzluk goziikmemektedir.

4.6. Verilerin Genel Degerlendirilmesi

Anketteki sorulara verilen yanitlarin frekans analizi ile degerlendirilmeleri bu

incelenmistir.

Sekil 11. Havayolu Isletmelerinin Gelir Yénetimi Ile Ilgili Bilgi Diizeyleri
Hakkindaki Goriisleri

( )

-- _ B 4isletme; 27%
& Kesinlikle Katiliyorum

m Katiliyorum

m 11 Isletma;
3%

Sekil 11°de ankete katilan havayolu isletmelerinin %731 gelir yonetimi ile
ilgili bilgi diizeylerinin yeterli oldugu goriistine katilirken, %27’si gelir yonetimi ile

ilgili bilgi diizeylerinin yeterli olduguna kesinlikle katilmaktadir.

Isletmenin gelir yonetimi sisteminin bilgi diizeyi ile ilgili dnemli alt
bilesenleri olan teknik alt yapinin olusturulmasi, gelir yonetimi kiiltiiriiniin tim
calisanlara adapte edilmesi ve kullanilan gelir yonetimi sistemlerinin basarili bir
sekilde uygulanmasinin saglanmasi, isletmenin gelir yonetimi ile karin1 maksimize

etmesinde ve tam kapasite ile ¢alisabilmesinde etkili unsurlardir.
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Bu verilerden yola c¢ikarak, Tiirkiye’de heniiz yeni bir kavram olan gelir
yonetimi ile ilgili olarak havayolu isletmelerinin gerekli bilgi ve donanima sahip
olduklar1 ifade edilebilir. Teorik bilgiye sahip olmak uygulamada da basariya
ulagilmasina yardimci olacaktir. Tiirkiye’deki havayolu isletmeleri bu agidan

avantajli koumda bulunmaktadirlar.

Sekil 12. Tiirkiye’deki Havayolu Isletmelerinin Gelir Yonetimi Sisteminin

Genel Giderlerini Azaltmas1 Hakkindaki Goriisleri

B 3isletme; 20% 8 2isletme; 13%

BKesinlikle Katillyorum
mKatillyorum

@ Katiimryorum

m 10 isletme;
67%

. J

Sekil 12°de ankete katilan havayolu isletmelerinin %13’ gelir yonetimi
sistemlerinin genel giderleri azalmasina yardimci olmustur goriisiine kesinlikle
katildiklarini belirtirken, %67°si bu goriise yalnizca katilmis, %20’si gelir yonetimi
sisteminin genel giderleri azalttigt gorlisiinii reddetmisler ve bu gorlise

katilmadiklarini belirtmislerdir.

Havayolu isletmelerinin genel giderleri olarak akaryakit giderleri, personel
giderleri, amortisman giderleri, yer hizmetleri giderleri, yolcu hizmet ve ikram
giderleri, bakim giderleri, sigorta giderleri, vergiler, ucak satin alma veya Kkirasi,
pazarlama, satis ve dagitim giderleri ve finansal giderler gibi unsurlar yer almaktadir.
Gelir yonetimi sistemi uygulandiginda ugaklar bos koltuklarla ugmayacaklar i¢in bu

gider kalemleri i¢in tasarruflar saglanabilecektir. Havayolu isletmelerinin en azindan
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sabit maliyetleri karsilayabilecek oranlarda yolcu ile ugmasi saglanarak isletmenin

zararinin Oniine gecilmeye calisilmaktadir.

Tiirkiye’de ise firmalarin yapilarinin fazla degisiklik gostermeleri nedeniyle
bazi  havayolu isletmeleri gelir ydnetimi sisteminin bu avantajindan
yararlanamadiklar1 goriilmektedir. Genel itibariyle ise havayolu isletmelerinin
%80’inin genel giderleri azaltmada gelir yonetimi sisteminden yararlandiklar

belirlenmistir.

Sekil 13. Tiirkiye’deki Havayolu isletmelerinde Gelir Yénetimi Sistemi ile

Miisteri Karsisindaki Imajlarinin Artmas1 Hakkindaki Goriisleri

( N

O 2 isletme; 13%
B 4 isletme; 27%

B 3 isletme: 20% BKesinlikle Katiliyorum

mKatilyorum

mKarasizim

BKatiimiyorum

m 6 isletme; 40%

. J

Anketi yanitlayan havayolu isletmelerinden %27’si gelir yonetimi sistemi,
faaliyetlerinin miisteri karsisindaki imajmi  arttirmasi  gorlisiine  kesinlikle
katildiklarin1 belirtmis, %40°1 bu goriise katildiklarini belirtmis, %20’si kararsiz
olduklarii belirtirken; %13’ii bu goriise katilmadiklarini, gelir yonetimi sisteminin
miisteri karsisindaki imajlarinda artis sagladigi goriisiinii reddetmistir. Gelir yonetimi
uygulamalar1 ile rakiplerle fiyat bazinda rekabet edildiginde miisteri ¢ekme
miicadelesine girilmektedir. Eger bir firma diger firmanin miisterisini kendisine
cekebiliyorsa miisteri karsisinda imajinin arttigi sdylenebilir. Bu durum karsilikli

oldugu i¢in bir isletme i¢in iyi sonuglar dogururken diger isletme i¢in ise olumsuz
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sonuglar dogurmaktadir. Gelir yonetiminin aksak isledigi firmalar i¢in miisteriler

karsisindaki imajinin azaldig1 ifade edilebilir.

Sekil 14. Tiirkiye’deki Havayolu Isletmelerinin Gelir Yonetimi Sisteminin

Miisteri Memnuniyetinde Artis Saglamas1 Hakkindaki Goriisleri

( N

O 2isletme; 13% 2 isletme; 13%

B Kesinlikle Katilyorum

B 3 sletma; 20%
3 Isletme; 20% m Katiliyorum

B Karasizim

o Katilmiyorum

m 8 Isletme; 54%

Sekil 14’de anketi yanitlayan havayolu isletmelerinin %13’i gelir yonetimi
sisteminin misteri memnuniyetinde artig sagladigi1 goriisiine kesinlikle katildiklarim
ifade etmisg, %54°1 bu goriist kabul edip katildiklarini bildirmis, %20’si bu konu ile
ilgili olarak kararsiz oldugunu ifade etmis; %13’ ise bu goriisii reddetmis ve

katilmadigini beyan etmistir.

Miisterinin ayni1 zamanda umdugunu bulmasi anlamina da gelen misteri
memnuniyeti, Oncelikle isletmenin miisteri karsisindaki imajiyla baglar. Bu imaj,
diger rakip firmalara kiyasla miisterinin zihninde isletmenin edindigi yer anlamina
gelmektedir. Iste bu noktadan hareketle miisterinin tercih ettigi isletmeden almak
istedigi hizmet kalitesi ve gerceklesen hizmet kalitesi arasindaki fark ne kadar az ise,

isletmenin miisteri memnuniyeti saglamadaki basaris1 da o kadar yiiksektir.

Havayolu isletmelerinde miisteriler i¢in 6nemli olan memnuniyet faktérleri,
tatil amacgli gruplarda fiyat ve is amaghi gruplarda ise zaman baslica Onemli
unsurlardir. Baz1 kiigiik isletmelerin miisterileri yok saymasi ile miisterilerin o

firmalara kars1 memnuniyeti ve firmanin imajinin azalmasina neden olmustur.
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Sekil 15. Tiirkiye’deki Havayolu Isletmelerinin Gelir Yénetimi Sisteminin

Birim Basina Kullanilan Isletme Kaynaklarini Azaltmasi Hakkindaki Goriisleri

( )

8 1isletme; 7%
8 3lsletme; 20%

B Kesinlikle Katillyorum

mKatiliyorum
@Karasizim

aKatiimiyorum

& 4 isletme; 27% .
m 7 lsletme; 46%

" J

Sekil 15°te ise anketi cevaplayan havayolu isletmelerinden %7’si gelir
yonetimi sisteminin  igletmenin birim basina diisen isletme giderlerini azalttig
goriisiine kesinlikle katildigini belirtirken; %46’s1 bu goriise yalnizca katildigini
blirtmis; %27’st bu konu ile ilgili olarak kararsiz oldugunu belirtmis; %20’si de bu

goriise katilmadiklarini bildirmislerdir.

Bir birim mal ya da hizmet {retimine bagli olarak artmayan ya da
azalmayan maliyeler sabit maliyetler iken, birim bagina iiretilen mal ya da hizmete
bagl olarak azalip ¢ogalan maliyetler, degisken maliyetlerdir ve gliniimiizde bir ¢ok
isletme karliliklarini arttirabilmek i¢in bu maliyet tiiriinde daha kontrollii ve bilingli
olmak durumundadirlar. Gelir yonetimi ile kaynaklarini daha etkili kullanan
isletmeler, hem miisterilerine daha az bir zamanda daha etkili hizmet verebilirken,
hem de isletme kaynaklarinin kullaniminda daha tasaruflu olabilme imkani
yakalamaktadir. Bu sebeple Tiirkiye’de faaliyet gosteren havayolu isletmelerinin
yaridan fazlasi gelir yonetimi sistemini kullanarak birim basma diisen isletme
giderlerinin azaltildig1 goriistine katilmiglardir. Bu goriise katilmayan isletmelerin ise

gelir yonetiminin diger unsurlarinda eksiklik yasadigi diisiiniilebilmektedir.
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Sekil 16. Tiirkiye’deki Havayolu Isletmelerinin Gelir Yénetimi Sisteminin

Isletme Faaliyetlerinin Yeterlilik Derecesini Arttirmas1 Hakkindaki Gériisleri

( )

O 1 isletme; 7%
B 2 isletme; 13%

B 2 sletme; 13%

B Kesinlikle Katiliyorum
mKatiliyorum
mKarasizim

OKatilmiyorum

m 10 isletme;
67%

o J

Sekil 16’da anketi yanitlayan havayolu isletmelerinin %13’i gelir yonetimi
sisteminin faaliyetlerinin yeterlilik derecesini arttirmasit goriisiine kesinlikle
katildiklarin1 belirtmigler; %67°si de bu goriise katildigini ifade etmis; %13’ bu
konu ile ilgili olarak kararsiz oldugunu belirtmis; %7’si ise bu goriisii reddetmis ve

katilmadigini belirtmistir.
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Sekil 17. Tiirkiye’deki Havayolu Isletmelerinin Gelir Yénetimi Sisteminin

Isletme Faaliyetlerinin Etkinligini Arttirmas1 Hakkindaki Gériisleri

( .
B 3 Isletme; 20%
B Kesinlikle Katiliyorum
m Katiliyorum
# Karasizim
m 10 Isletme;
67%
. J

Sekil 17°da anketi yanitlayan havayolu isletmelerinin %20’si gelir yonetimi
sisteminin isletme faaliyetlerinin etkinligi arttirdig1 yoniindeki goriise kesinlikle
katilirken; %67°si bu goriise yalmzca katildigini belirtmis; %13’i ise bu konu
hakkinda kararsiz oldugunu ifade etmistir.
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Sekil 18. Tiirkiye’deki Havayolu Isletmelerinin Gelir Yénetimi Sisteminin

Isletme Faaliyetlerinin Verimliligini Arttirmas1 Hakkindaki Gériisleri

( )
O 1 isletme; 7%

B 1isletme; 7% .
® ° 3 4 isletme: 27%

& Kesinlikle Katiliyorum

m Katiliyorum
B Karasizim

O Katilimryorum

m 9 isletme; 59%

" J

Sekil 18’den de anlasilacag iizere ankete dahil olan havayolu isletmelerinin
%27’s1 gelir yOnetimi sisteminin isletme faaliyetlerinin verimliligini attirmasi
hakkindaki goriise tamamen katilirken; %60°1 bu goriise katildigini belirtmis; %1°1
bu konu ile ilgili olarak kararsiz oldugunu ifade etmis; %7’si ise gelir yonetimi
sisteminin isletmenin verimliligini arrtirdigi  yOniindeki goriisi  reddetmis,

katilmiyorum seklinde yanitlamistir.

Sekil 16-17 ve 18’de isletme faaliyetlerinin yeterlilik ve etkinlik diizeylerinin
arttirilmasi ele alinmugtir. Uretilen mal ve hizmetlerin yarattigi katma deger, ancak
dogru yonetim sistemlerinin kurulmasi ile saglanabilir. Gelir yonetimi ile verdikleri
hizmetin her bir asamasmi planlayan ve dogru metotlar gelistiren havayolu
isletmeleri, vermis olduklar1 hizmet etkinlige ulasabilmislerdir. Calisma sonucu elde
edilen bulgularda, havayolu isletmelerinin gelir yonetimi sistemi ile yeterlilik,

etkinlik ve verimlilik diizeylerinin artmis oldugu bilgisine ulasilmistir.
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Sekil 19. Tiirkiye’deki Havayolu Isletmelerinin Gelir Yénetimi Sisteminin

Isletmenin Karliligim1 Arttirmas1 Hakkindaki Gériisleri

{ )
O 2 isletme; 13%

8 5 [sletme; 33%
B 1isletme; 7%

BKesinlikle Katillyorum
m Katiliyorum

B Karasizim

g Katimiyorum

m 7 isletme; 47%

. J

Sekil 19’de ise anketi yanitlayan havayolu isletmelerinin %33’ gelir
yonetiminin igletmenin karliligini arttirdigi yoniindeki goriise kesinlikle katildigini
ifade etmis; %47’si ise bu goriisii onayladiklarmi yani goriise katildigini belirtmis;
%7’si1 kararsiz oldugunu ifade etmis; %131 ise bu goriisii reddetmis, katilmadigin

ifade etmistir.

Dinamik bir fiyatlama yontemi olan gelir yonetimi, temelde zaman farki
gozeterek fiyat farklilastirmasi ile elde edilen geliri en iist diizeye ¢ikarabilmeyi
amaglayan biitiinciil bir sistemdir. Havayolu igletmelerin bu sistemi kullanmalarinin
en Onemli sebebi de giin gectikge artan rekabet ortaminda haklarina diisen en biiyiik
pay1 alabilme c¢abasidir. Yapilan anket ¢alismasi sonucunda, havayolu isletmelerinin
sayica onemli bir kismi, gelir yonetimi sistemleri ile karliliklarinin arttigi goriisiine
katilirken, az sayida havayolu isletmesi ise kararsiz ve karlilig1 arttirmadig1 yoniinde
goriis bildirmiglerdir. Bu isletmeler, uyguladiklari gelir yonetimi sisteminin ana
amacin1 kavrayamadiklari ve bu sebeple rakip firmalarin gerisinde kaldiklar

sOylenebilir.
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Sekil 20. Tiirkiye’deki Havayolu Isletmelerinin Gelir Yénetimi Sisteminin

Isletmelerin Rekabet Avantajii Arttirmas1 Hakkindaki Goriisleri

( )

1lisletme; 7%
O 1lisletme; 7%

B 2 Isletme; 13%

B 2 isletme: 13% aKesinlikle Katilyorum
e m Katiliyorum
B Karasizim

O Katiimryorum

Kesinlike Katilmiyorum

m 9 jsletme; 60%

" J

Sekil 20’dan da anlagilacag: iizere, ankete katilan havayolu isletmelerinin
%13’ gelir yonetimi sisteminin isletmelerine rekabet avantaji sagladigi yoniindeki
goriise kesinlikle katildigimi  belirtirken; %60°1 bu goriisii onayladigin1  yani
katildigin1 belirtmis; %13° kararsiz oldugunu belirtmis; %7’si ise bu goriise

katilmadgini belirterek, bu goriisti reddetmistir.

Kapasitenin daha etkin bir sekilde kullanilmasini saglayan gelir yonetimi,
bilgi ve iletisim teknolojilerinde yasanan gelisme ile zor rekabet kosullariyla
basedebilmek i¢in isletmelere etkili bir ¢oziim getirmektedir. Yapilan anket
calismasi sonucunda da gelir yonetimini kullanan havayolu isletmelerinin, rekabet
gibi 6nemli bir tehditi firsata ¢evirmede basarili olabildikleri gergegi saptanmustir.
Karlilik ile ilgili sorularda da katilmadiklarini belirten firmalar rekabetten de yoksun

olduklar1 belirlenmistir.



111

Sekil 21. Tiirkiye’deki Havayolu Isletmelerinin Gelir Yénetimi Sisteminin

Isletmelerinin Hizmet Satislarini1 Arttirmas1 Hakkindaki Gériisleri

( )

B 3 isletme; 20%

B 4 isletme; 27%

BKesinlikle Katiliyorum

mKatiliyorum

®Katilimryorum

m 3 [sletme; 53%

. J

Sekil 21°de de goriildiigii tizere, anketi yanitlayan havayolu isletmelerinin
%27’s1 gelir yonetimi sisteminin isletmelerinin hizmet satiglarini arttirdig1 yoniindeki
goriisii dstekleyip, kesinlikle katildigini belirtirken; %531 bu goriisii onaylamis, bu
soruyu katiliyorum seklinde yanitlamis; %20’si ise bu konuda kararsiz olduklarini

belirtmisglerdir.

Gelir yonetimi ve oOnemli bir unsuru olan teknik alt yapi donanimlar
sayesinde havayolu igletmeleri, her kesimden farkli miisteri gruplarina ulasabilmekte
ve ulagabildikleri her pazar dilimine farkli fiyat politikalar1 ile yaklasimlarindan
dolay1 satilmayan koltuklar1 olmamakta ve kapasite {istli rezervasyon politikalariyla
tam kapasite g¢alisabilmeleri, hizmet satiglarinin artisina neden olmaktadir. Anket
calismast sonucunda da havayolu isletmelerinin sayica Onemli bir kismi gelir

yonetimi sayesinde himet satislarinin artmis olduguna inanmaktadirlar.
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Sekil 22. Tiirkiye’deki Havayolu Isletmelerinin Gelir Yénetimi Sisteminin

Isletmeye Kapasite Faydasin1 Arttirmasi Hakkidaki Goriisleri

( )

0 3isletme; 20% 8 2lsletme; 13%

B Kesinlikle Katilryorum
m Katiliyorum

B Karasizim

. o Katilmiyorum
B 2 [sletme; 13% Y

m 3 isletme; 54%

" J

Sekil 22’de ise anketi yanitlayan havayolu isletmelerinin %13l gelir
yonetimi sisteminin igletmelerin kapasite kullanim diizeylerini arttirdigi yoniindeki
goriise kesinlikle katildigini belirtmis; %541 de bu goriise katildigimi ifade etmis;
%13’1i bu konu ile ilgili olarak kararsizim seklinde yanitlamis; %20’si de bu goriisii

reddetmis, katilmiyorum seklinde cevap vermistir.
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Sekil 23. Tiirkiye’deki Havayolu Isletmelerinin Gelir Yénetimi Sisteminin

Isletmelerinin Miisteri Kitlelerini Genisletmesi Hakkindaki Gériisleri

( )

0O 4 Isletme:; 27%
B 4 isletme; 27%

B Kesinlikle Katilryorum

; p—— m Katiliyorum
B 1lsletme; 7' mKarasizim

OKatilimryorum

0 6 isletme; 39%

o J

Sekil 23’den de anlasilacag1r iizere ankete cevap veren havayolu
isletmelerinin %27’si gelir yonetimi sisteminin isletmelerinde miisteri kitlelerini
genislettigi yoniitindeki goriise kesinlikle katildigini ifade etmis; %40°1 da bu goriisii
destekler bigimde yanit vermis, katiliyorum seklinde cevaplamis; %6’s1 bu konu ile
ilgili olarak kararsiz oldugunu belirtmis; %27’si de bu goriisii reddetmis; soruyu

katilmiyorum seklinde yanitlamistir.

Sekil 22 ve 23’de belirtildigi iizere gelir yonetimi ile merkezi rezervasyonlar
ile 1ilgili terminallere sahip olan havayolu isletmeleri diinyanin her yerinden
insanlarin kisa siirede erisebilecegi bliylik bir pazarda yer almaktadir. Bu sayede
miisteri portfoyiinli genisleten havayolu isletmeleri farkli miisteri gruplarina hizmet
verebilmek gibi 6nemli ayricaliklara sahip olmaktadir. Bu durum, gelir yonetimi
sistemi kullanicist olan havayolu igletmelerinin kapasite faydasi ve miisteri kitlesinin

artisina neden olmustur.
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SONUC VE ONERILER

A.B.D.” de 1970’li yillarin sonlarinda serbestlesme siireciyle birlikte diisiik
fiyatli havayolu isletmelerine karsi biiylik havayolu isletmeleri gelir yonetimi

sistemini olusturmuslardir.

Fiyat farklilagtirmasi ile isletmeler hem gelirlerini arttirmak hem de doluluk
oranlarii yiikseltmek istemiglerdir. Farkli miisteri gruplarina hizmetler farkli fiyatlar
ile sunulmustur. Boylece havayolu isletmeleri de gelirlerini arttirabilmenin bir

yolunu bulmuslardir.

Calismanin son boliimiinde Tiirkiye’de faaliyet gosteren 17 havayolu
isletmesine anket uygulmasi yapilmustir. Iki isletme sirket politikalari nedeniyle
ankete katilmamislardir. Ankete sadece Tiirkiye’de faaliyet goOsteren havayolu
isletmeleri katilmistir. Bunun nedeni, tiim diinyadaki havayolu isletmelerine
ulasmanm zorlugudur. Isletme sayisinin az olmasi nedeniyle Tiirkiye’deki faaliyette
bulunan tiim igletmelere anket uygulanmistir. Anket ¢alismasinda gelir yonetiminin
ana hedefleri, siire¢ ve sonuglar1 hakkinda bilgi alinabilecek 13 soruluk anket

uygulanmistir.

Gergeklestirilen anket calismasi soncunda, Tiirkiye’deki havayolu isletmeleri,
gelir yonetimi sistemi ile ilgili bilgi diizeylerinin yeterli oldugunu diistinmektedirler.
Tiirkiye’deki havayolu isletmelerinin %27’si kesinlikle katiliyorum ve %73’i ise
katiliyorum seklinde ankete cevap vermislerdir. Bunun yani sira, bu isletmeler gelir
yonetimi ile igletmelerinin genel giderlerinin azaldigim1 diisiincesine ise %13
oraninda kesinlikle katiliyorum, %67 oraninda katiliyorum ve %20 oraninda ise
katilmiyorum seklinde ankette diislincelerini belirtmislerdir. Miisteri karsisinda
isletmenin imajinin artip artmadig ile ilgili soruya ise %27 kesinlikle katiliyorum,
%40 katiliyorum, %20 kararsizim ve %13 katilmiyorum seklinde cevaplar
vermisglerdir. Miisteri memnuniyetinde artis saglamasi hakkindaki goriislerine ise,
%13 kesinlike katiliyorum, %54 katilyorum, %20 kararsizim ve %13 ise
katilmiyorum olarak belirtmislerdir.. Ayrica, bu ¢alisma sonucunda, gelir yonetimi

sistemi ile havayolu isletmelerinin faaliyetlerinin etkinlik ve verimliliginin arttigi,
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isletme karliliklarinin arttirilmasinda etkili oldugu, isletmelerine 6nemli Olgiide
rekabet avantaji sagladigi, hizmet satiglarinin arttirilmasinda ve kapasite faydasi
yaratilmasinda etkili oldugu ve dolayisiyla atil kapasitenin azaldig1 yoniinde bulgular
elde edilmistir. Tiim bu agiklamalarin da Gtesinde, gelir yonetimi sistemi ile havayolu
isletmelerinin miisteri kitlelerini genislettigi baska bir ifade ile farkli miisteri
gruplaria erisebilme imkani elde ettigi ve birim basina diisen isletme kaynaklarini

azaltt1g1 elde edilen bilgiler arasindadir.

Isletmelerin gelir yonetimi sistemine olumlu bir bakis agistyla yaklastiklar
sOylenebilir. Teknolojik yapininn ve isletme kiiltiirlerinin gelisim saglamasi ile gelir
yonetimi sistemine giivenin ve uygulama alanlarinda gelisim saglanacaktir. Sistemin
uygulanmasinda her ne kadar teknolojik yapilar kullanilsa da karar alicilarin
calisanlar oldugu icin diisiiniildiiglinde c¢alisanlara konu hakkinda egitim vermekte
onem arz etmektedir. Calisanlara konu hakkinda egitim ve giiven verilmezse kisi
kendini baski altinda hissedeceginden isletmeler i¢in 6nemli ve kar getirebilecek
kararlar alamayacaktir. Gelir yonetimi de isletmeler de 6nemli kararlar alinmasini
gerektirdigi i¢in sistemin aksamamasi i¢in c¢alisanlara da gereken Gzen
gosterilmelidir. Havayolu isletmelerinin  gelir yoOnetimi  sistemiyle ilgili
mekanizasyonlar hakkinda bilgilendirilmeleri, havayolu isletmelerinin faaliyetlerinde
etkinligi ve verimligi arttiracaktir. Gelir yonetimi hakkinda yetismis is giiciiniin az
olmasi sistemi aksatic1 bir yap1 olusturmaktadir. Isletmeler konu hakkinda ne kadar
cok kalifiye eleman istihdam ederlerse gelir yoOnetiminden o kadar ¢ok

yararlanacaklardir.

Tiirkiye’deki havayolu igletmeleri i¢in bir diger 6nemli husus ise diinyada bu
sistemi basariyla uygulayan diger isletmelerin sistemlerini referans olarak alabilirler.
Anket sorularina verilen cevaplarda bilgi diizeylerinin yeterli oldugu olgusu ytiksek
bir oranda yer alsa da pratikte zorluklar yasanabilmektedir. Bu sorunlar1 agmak i¢in

ornek isletmelerin incelenmesi uygun bir yol olabilir.

Gelir yoOnetimi sistemi havayolu isletmelerinde ilk olarak kullanilmaya
baglanmis olsa da diger isletmeler de bu sistemi kendilerine uygun hale getirip

kullanmaya baslamislardir. Bodylece karsilikli etkilesimler ile sisem zamanla
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kendini gelistirmistir. Giinlimiizde iiretim, perakendecilik ve lojistik gibi pek ¢ok

degisik alanda kullanima baslanmustir.

Gelir yoOnetiminin etkin kullanimi i¢in ayrica daha onceki rezervasyon
yapilart incelenip uygun bir fiyatlandirma politikast iiretilmelidir. Pazarin
simiflandirilmasi, gecmis talepler ve fiyatlar sistem icin Onemli bir alt yap:
olusturmaktadir. Bu alt yapi isletmenin tamami tarafindan benimsenirse gelir
yonetiminin kullaniminda basar1 saglanabilir. Aksi takdirde isletme boliimlerindeki

bir eksiklik tim sistemi aksatabilir.

Gelir yonetimi sisteminin etkilerinin ortaya c¢ikmasi da belirli bir zaman
alabilmektedir. Bu zaman dilimi i¢inde isletmelerinin kendilerini ve rakiplerini iyi
analiz etmelidirler. Gerektigi takdirde sistemini derhal giincellemeleri ve rekabetten
uzak kalmamalar1 isletmeler i¢in uygun olabilir. Gelir yonetiminde miisteriyi ¢eken
en onemli unsur fiyat oldugu i¢in fiyatlama iizerine reklamlar ile miisterilere ulasim
saglanabilirler. Havayolu isletmelerinin su an yayimlanan reklamlar1 da gelir

yonetimi sistemindeki uygulamalarini yansitmaktadir.

Gelir yonetimi sistemiyle ilgili herhangi bir yazilim {irlinline sahip olmayan
havayolu isletmelerinin bu sistemle ilgili herhangi imtiyazli bir markanin yazilim
tiriiniine sahip olmalar1 ve bu programlarin kullanimi konusunda gerekli teknolojik
alt yapiya sahip egitimli ve deneyimli personelin istihdam edilmesi havayolu
isletmelerinin gelirlerini maksimize etmesinde etkili olacaktir. Gelir yonetiminde
kullanilan yazilimlar olduk¢a 6nemli ek maliyetler yiiklemektedir. Biiylik 6l¢ekli
olmayan havayolu isletmeleri yazilim ve gerekli ekipman icin yeterli biitceye sahip
olamayabilirler. Bu tip isletmeler bu yazilimi kullanan diger isletmelerle ortakliklar
kurabilir ve sistemin isleyisini kavrayabilirler. Aksi takdirde rekabet ortaminda gelir

yonetimini basariyla uygulayan igletmelerle bag edemeyip iflasa siiriiklenebilirler.
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EK

TURKIYE’DEKIi HAVAYOLU ISLETMELERININ GELIR YONETIMININ
DURUMUNA YONELIK ANKET

Asagida ilgilerinize sunulmus bu anket formu, ’Gelir Yonetimi ve Tiirkiye’deki
Havayolu Isletmelerinde Gelir Yonetimi Uzerine Bir Uygulama” konulu tez calismasi icin
gelir yonetimi uygulamasinin havayolu sirketlerince algilanan faydalarini ortaya koymak
iizere diizenlenmistir. Bu calisma, Trakya Universitesi I.I.B.F Isletme Anabilim Dali’nda,
flker HACIOGLU tarafindan yiiriitiilmekte, tez damismanhigi Yrd. Dog. Dr. Batuhan
GUVEMLI tarafindan yapilmaktadir.

Kesinlikle
Katiliyorum
Katiliyorum
Kararsizim
Katilmiyorum
Kesinlikle
Katilmiyorum

1 | Isletme olarak gelir yonetimi ile ilgili bilgi
diizeyimiz yeterlidir.

2 | Isletmemizde gergeklestirilen gelir yonetimi
uygulamalari, genel giderlerin azalmasina
yardimci olmustur.

3 | Isletmemizde gergeklestirilen gelir yonetimi
uygulamalari,faaliyetlerimizin miisteri
karsisindaki imajini arttirmistir.

4 | Isletmemizde gergeklestirilen gelir yonetimi
uygulamalari, miisteri memnuniyetinde artig
saglamgtir.

5 | Isletmemizde gergeklestirilen gelir yonetimi
uygulamalari, birim basina kullanilan igletme
kaynaklarini azaltmigtir.

6 | Isletmemizde gerceklestirilen gelir yonetimi
uygulamalari, isletme faaliyetlerinin etkinligini
(yeterlilik derecesi) arttirmistir.

7 | Isletmemizde gergeklestirilen gelir yonetimi
uygulamalari, isletme faaliyetlerinin etkililigini
arttirmigtir.

8 | Isletmemizde gerceklestirilen gelir yonetimi
uygulamalari, isletme faaliyetlerinde verimliligi
arttirmigtir.

9 | Isletmemizde gergeklestirilen gelir yonetimi
uygulamalari, isletme karliligin arttirmigtir.
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10

Isletmemizde gerceklestirilen gelir yonetimi
uygulamalari, isletmemizin rekabet edebilir
avantajini arttirmigtir.

11

Isletmemizde gerceklestirilen gelir yonetimi

uygulamalari, hizmet satiglarimizi arttirmistir.

12

Isletmemizde gerceklestirilen gelir yonetimi
uygulamalari, kapasite faydasini arttirmigtir.

13

Isletmemizde gerceklestirilen gelir yonetimi

uygulamalari, miisteri kitlemizi genisletmistir.




