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OZET

Bu calisma ile amaglanan diisiik maliyetli tasiyict modelinin uzun mesafeli
hatlara uygulanabilip uygulanamayacagini degerlendirmektir. Diisiik maliyetli
tastyicilar kisa mesafeli hatlarda fiyat lizerinden rekabet ederek, “en diisiik maliyet”le
rekabet avantaji yakalayan tastyicilardir. Is modelleri kisith ikram ile yiiksek frekans
birlesimine dayanmaktadir.

Diisiik maliyetli tagiyici modelinin basarisi i¢in dort kosul saglanmalidir. Pazar
homojen olmali ve serbestlesmis olmalidir. Ugaklarin giinliik kullanimini1 optimize
etmek i¢in, hattin mesafesi 4 saatten kisa olmalidir. Toplumun ikramsiz yolculugu
kabul etmeme olasilig1 bulundugundan zihniyet degisimi bir 6nkosuldur. Son olarak,
deneyimler yeni bir baslangi¢ yaparak sirketin kurulum asamasindan itibaren maliyet
diisiirmeye odaklanarak sektorde benzer calismalardaki hatalari tekrarlamamanin
basarmin sirr1 oldugunu gostermektedir. Diger yandan diisiik maliyetli tasiyici
modelinin uzun mesafeli hatlara uygulanmasi sirasinda sorunlar belirmektedir.
Ikincil havaalanlarinda var olmayan besleyici trafik, kisitlayici hava trafik
anlagmalarinin pazara hilkkmetmesi, yolcu konforu, is modeline eklenen karmasiklik
ya da kontrol edilemez maliyetlerin kontrol edilebilir maliyetleri bastirmasi baglica
problemler olarak sayilabilir.

Iki farkl diisiik maliyetli tasiyici modeli iistiin gelmektedir. Bunlardan ilki ugus
sikligr ve giinliik ugus saati olarak ucaklarin azami kullanimina dayanmaktadir.
Ikincisiyse benzer bir basit {iriin yaklasimi sunarak, geliri uzun mesafeli hatlarda tek
siif diizenlemesiyle azami kilmaktadir. Ikinci modelin dikkatle segilmis uzun
mesafeli hatlarda uygulanabilecegi goriilmektedir.

Anahtar Kelimeler: Havayolu Tasimacilig1, Havayolu Isletmeleri, Liberallesme,
Maliyet
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ABSTRACT

The objective of this project is to assess if the low cost carriers’ business
model could be applied to long haul operations. Low cost/low fare carriers which
compete on price on short haul destination, the “lowest cost” providing a key
competitive advantage. The business model is based on a no frills/high volume
combination.

Four conditions must be present for the success of the low cost carrier’s
business model. The market must be homogeneous and deregulated. Sector length
should be less than four hours to enable an optimized daily utilisation of the airliners.
A change of mentality is prerequisite as no frills travel may not be accepted by the
society. Finally, experience shows that a “green field” approach to avoid the burden
of past decisions is key to success. However problems appear when low cost carriers
are moving to long haul operations. Absence of feeding traffic at secondary airports,
markets which are ruled by restrictive bilateral air service agreements, passenger
comfort, complexity added to the model or controllable costs that are swamped by
uncontrollable ones are the major problems.

Two different low cost carrier models prevail. The first is based on a maximum
daily utilisation of the aircraft. The second offer a similar basic cabin service
approach, revenue being maximised by operating a bigger airliner on longer routes. It
appears that the second model can be apply to carrefully selected long haul routes
that have a high passenger and cargo traffic.

Key Words: Air Transportation, Airline Managements, Liberalisation, Cost
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GIRIS

Havayolu tagimaciligi gerek hizi gerekse sahip oldugu teknolojik olanaklari
sebebiyle iizerinde ylizyili agkin bir siiredir ¢alisilan ve arastirmacilarin ilgisini ¢geken
bir sektordiir. Sagladigi hiz ve konfor ile ulastirma tiirleri i¢inde en yiiksek gelisme
hava ulastirmasinda goriilmiistiir. Ekonomik krizler, bolgesel savaslar ve terdr
olaylar1 sebebi ile zaman zaman yasanan duraklamalara karsin, sosyo-ekonomik
gelismelerin sonucu olarak, diinya ticaret hacmindeki ve turizm sektoriindeki
bliylimeler, kiiresellesme, ayrica insanlarin daha hizli ve daha konforlu yolculugu
tercihleri gibi sebeplerle tim diinyada havayolu tasimaciligi, diger tasimaciliklara
gore daha hizli bir gelisme gostermistir. Bunda uzun ve kitalararast mesafelerde
havayolu ulagiminin ¢ok biiyiik bir avantaja sahip olmasinin da rolii vardir.

Bununla birlikte ekonomik ve politik gelismelere en duyarli olan1 da hava
ulastirmasidir. Degisen i1s kosullar1 gibi havayolu sektoriinde de degisim ve yeni
gelismelerin yasanmasi kaginilmazdir. Son yillarda havayolu sektoriindeki dnemli
geligsmeler, bolgesel havayolu isletmeciligi, havayolu sirketlerinin birlesmesi ve
isbirligi, diisiik maliyetli havayolu sirketlerinin pazara girmesi olarak siralanabilir.
Buradan hareketle bu c¢alismada havayolu tasimaciliginda son yillarda yasanan
Oonemli gelismelerden birisi olan havayolu ulagiminda diisiik maliyetli tastyicilar
incelenmis ve uzun mesafeli hatlarda rekabet olanaklari degisik yonleriyle ele
alinmustir.

Calismanin birinci boliimiinde, sektoriin genel durumu, sektoriin fiziki altyapisi,
uluslararas1 havayolu tasimaciligi, havayolu isletmeleri kavramlar1 {iizerinde
durularak diinyadaki ve Tiirkiye’deki havayolu tagimaciliginin mevcut durumu ve
beklentiler belirtilmistir. Daha sonra sirasiyla havayolu tasimaciliinin ekonomik
Ozellikleri ve havayolu isletmelerinin sirket ve pazarlama stratejilerine deginilmistir.

Ikinci béliimde kiiresel tasimacilik, bolgesel ve ulusal tasimacilik, tasimacilikta
orgiitlenmeler ve modelleri incelenmis, havayolu sirketlerinde maliyetler ve
siiflandirmalar {izerinde durulmus havayolu tasimacilifinda sorunlar ve ¢dziim
onerileri hakkinda bilgiler verilmistir.

Ugiincii ve son bolimde havayolu is modelleri, ulasimda diisiik maliyetli
tastyicilar ile geleneksel tastyicilar, diigiik maliyetli tasiyicilarin basari faktorleri
tizerinde durulmus, disik maliyetli tasiyicilarin  sektdr c¢alismalarimin  bir

degerlendirilmesi yapilmastir.
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BiRINCi BOLUM
1.6 TURKIYE’DE HAVAYOLU SEKTORUNUN GENEL DURUMU

Ulkemizdeki hava ulastirma sektorii 14.10.1983 tarihinde kabul edilen 2920 sayili
Sivil Havacilik Kanunu’nun yiiriirlige girmesi ile belirgin bir gelisme icine
girmistir'. Bu tarihten sonra Tiirkiye’nin milli havayolu olan THY’nin bir
modernizasyon ve standardizasyon programi cergevesinde filosunu gelistirmeye
basladigi, hizmet standartlarini yiikseltme ¢abasina girdigi, ekonomik olabilecek yeni
dis hatlara yoneldigi goriliir. THY nin bu atilimlarini, ayn1 donemde 6zel sektor
havayolu sirketlerinin sektore girmesi takip eder. 2920 sayili kanun 6zel sektoriin
pazara girmesine olanak tanimasiyla 6zel havayolu sirketlerinin sayilari, ayrica filo
kapasiteleri ve sektdrdeki paylart artmustir. Izleyen yillarda i¢ hatlar tarifeli
seferlerine bazi diizenlemeler getirilmistir. Ozel havayolu isletmelerinin yurt icinde
diizenleyecekleri seferlerde hat secimleri Ulastirma Bakanligi'nin degerlendirmesine
tabi tutulmustur. Havayolu sirketlerinin yiiksek maliyetli olmasi ve igsletme sermayesi
yetersizligi, nispeten yasli ucaklarla operasyon diizenlenmesi, bakim-onarim ve diger
altyapt imkanlarinin yetersizligi, faaliyetleri yiiriitecek egitimli eleman yetersizligi,
sektoriin yeteri kadar desteklenmemesi 6zel havayolu sirketlerinin karsilastiklar
baslica sorunlar olmus ve zamanla agir maliyetleri karsilayamayacak duruma gelerek
faaliyetlerini durdurmalariyla sonug¢lamistir.

Devlet Hava Meydanlart Genel Miidiirliigii tarafindan isletilen Tiirkiye’deki
havaalanlarina 1980’li yillarin sonlarinda yapilan yatinmlar daha ¢ok mevcut
havaalanlarinin  kapasite artirrmi ve standartlarmin iyilestirilmesi {izerinde
yogunlasmistir. Bu donemde c¢esitli illere mahalli idarelerin de katkilar1 ile kisa
kalkis iniglere uygun Stol tipte kiiciik havaalanlar1 agilmasi ¢alismalarini baglamistir.

Agustos 1990°da ortaya c¢ikan Korfez krizi, ayrica turistik yorelerdeki teror
olaylari, turizm sektoriine bagli olarak havayolu ulastirmasi sektoriinii de olumsuz
yonde etkilemistir. Buna karsin durgunluk kisa siirede atlatilmis, gelismenin devam
ettigi goriilmistiir. 1990’11 yillarin ikinci yarisindan itibaren yurtici ve yurtdisi olarak

Antalya ve Bodrum-Marmaris bolgelerine olan turistik amacgli yolculuk talebinin

' DPT. Havayolu Ulastirmasi Ozel ihtisas Komisyonu Raporu. Ankara: Sekizinci Bes Yillik
Kalkinma Plani, Ulagtirma Bakanligi, 2001
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olumlu yonde gelisim gostermesi ile bu bolgelerdeki havaalanlarindaki trafigi
yogunlagtirmigtir.

Havaalanlarindaki trafigin artmasimin sonucu olarak havaalani isletmeciliginde
“Yap-islet-Devret” modeli benimsenmeye baslanmis ve Mart 1998’de 5 milyon
yolcu kapasiteli Antalya Dig Hatlar Terminal binas1 hizmete girmistir. Bu ilk drnegin
basariyla sonuclanmasmi takiben Yap-islet-Devret modeli Ocak 2000 tarihinde
Atatiirk Havaalani’na da uygulanarak 10 milyon yolcu kapasiteli yeni dis hatlar
yolcu terminali hizmete acilmistir. Ekim-2006 tarihinde Ankara Esenboga
Havaalaninin Yap-islet-Devret modeliyle modernizasyonu tamamlanarak 2 milyon
olan yolcu kapasitesi, 10 milyon yolcu kapasitesine ulasmis, Izmir Adnan Menderes
Havaalanina da ayn1 modelin uygulanmasi i¢in temeller atilmistir.

1990’li  wyillarin  ikinci yarisinda Tiirk Silahli Kuvvetleri envanterindeki
havaalanlarinin sivil hava ulagimina agilmasi ¢alismalart sonuc¢landirilmis, Genel
Kurmay Bagkanlig1 ile yapilan protokol ile 27 askeri havaalani sivil havacilik
isletmelerinin  kullanimina agilmistir. Bu alanlardan 13’tinde Devlet Hava
Meydanlar1 Isletmesi Genel Miidiirliigii (DHMI) isletme yapmakta olup bu
havaalanlarinin bir kisminda terminal binasi, kargo binasi ve apron gibi sivil
tesislerin yapimina girigilmistir.

Tiirkiye sivil havacilik sektoriinde son yillarda yagsanan en onemli gelisme ise i¢
hatlar pazarinin serbestlestirilmesi olmustur. Daha Onceleri pazara giris konusunda
engellerle karsilasan 06zel havayolu sirketleri 2003 yilinda yapilan yasal
diizenlemelerden ve vergilere getirilen kolayliklardan faydalanarak i¢ hatlarda
tasimacilik yapmaya baslamislardir. Bu tarihten itibaren Tiirk sivil havaciliginda yurt
i¢i tagimalarda rekabet baslamis, 2004 yilinda i¢ hatlar yolcu trafigi %59 oraninda
artmistir. 2006 yili itibari ile Tiirkiye’deki havayolu isletmeleri ve bunlara ait ugak
bilgileri Ek A’da verilmistir.

Bir diger 6nemli gelisme, mevcut atil havaalanlarinin ekonomiye kazandirilmasi
ve havayolu tasimasinin toplam tasimadaki paymin artirilmasi amaci ile bolgesel
tasimaciligin giindeme getirilip bu yonde caligmalarin baglatilmis olmasidir.
Ulkemizde bdlgesel havayolu tasimacilign alaninda ilk gelismeler, i¢ hat
isletmeciliginin kiiciik ugaklarla yapilmasi amaciyla 1986 yilinda BHT (Bogazici
Hava Tagimaciligi), 1989 yilinda THT (Tiirk Hava Tasimaciligi)’nin kurulmasidir.
Ancak bu girisimlerden beklenen basar1 saglanamamistir. Bolgesel tasimacilik

alaninda gelisme saglanmasi, Tiirk sivil havaciligimin gelisimi ve havayolu
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ulastirmasi politikalar1 baglaminda olduk¢a énem tasimaktadir. Ulkemiz cografyasi
bolgesel tasimalara uygun oldugu gibi bu alanda 6nemli bir potansiyel de mevcuttur.
Bolgesel havayolu tasimacili§inin, yoresel ekonomilerin canlandirilmasina ve sosyal
gelisimine katki gibi dolayh etkileri de saglanabilir. Gegmiste “her ile bir havaalan1”
yaklagimi ile inga edilen havaalanlarinin amacina ulasarak ekonomiye kazandirilmasi
da konunun 6nemli bir yanidir. Dolayisiyla var olan havaalani altyapist ile birlikte
diisiiniilerek yapilacak bir planlamadan olumlu sonuglar beklenebilir. Son dénemde,
uygun olmayan ugaklarla gerceklestirilen diisiik fiyath tagimalarin ortaya cikardigi

gelismeler bu konuda bir potansiyelin varligmnimn isaretleri sayilabilir’.

1.7 SEKTORDEKI KURUM ve KURULUSAR
1.7.1 Havacilik Kurumlari

Sektorde Hizmet veren havacilik kurumlari; Ulagtirma Bakanligi Sivil Havacilik
Genel Miidiirliigii, Devlet Havaalanlar1 Isletmesi Genel Miidiirliigii (DHMI),
Demiryollar1 Limanlar ve Havaalanlar1 Insaati Genel Miidiirliigii (DLH),

Bagsbakanlik Devlet Meteoroloji Isleri Genel Miidiirliigii olarak sayilabilir.

1.7.1.1 Ulastirma Bakanhg@ Sivil Havacilik Genel Miidiirliigii

Ulkemizde havacilik ¢alismalari, 1912 yilinda bugiinkii Atatiirk Havaalani’nin
yakinindaki Sefakdy’de tesis edilen iki hangar ve kiiciik bir meydanda baglatilmistir.
1925 yilinda, daha sonra Tiirk Hava Kurumu adini alacak olan Tirk Tayyare
Cemiyeti kurulmasi ile kurumsallasmanin temelleri atilmistir. 1933 yilinda 5 ugaklik
bir filo ile “Tiirk Hava Postalar1” ad1 altinda ilk sivil hava tagimaciligi baslatilmistir.

Diinya Sivil Havaciliginin hizla gelismesi ve teknolojinin biiyiik 6nem tagimasi
karsisinda, ulusal ¢ikarlarimizin korunmasi ve uluslararasi iligkilerimizin diizenli
sekilde yiiriitiiliip denetlenmesi i¢cin 1954 yilinda Ulastirma Bakanligi biinyesinde
kurulan “Sivil Havacilik Dairesi Bagkanlig1”, 1987 yilinda “Sivil Havacilik Genel
Miidiirliigi” olarak giiniin kosullarina gére yeniden orgiitlenmistir.

Sivil Havacilik Genel Midiirliigii, Ulastirma Bakanligi Ana Hizmet Birimi olarak
3348 sayili Ulastirma Bakanlig1 Teskilat ve Gorevleri Hakkinda Kanun c¢ergevesinde

gorev yapmaktadir. Organizasyon olarak, Genel Miidiir, 2 Genel Miidiir Yardimcisi

2TC. Ulastirma Bakanlig1, “Ulastirma Ana Plam Stratejisi”, Ankara 2005
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ve 4 Daire Bagkani ile biri gecici 11 Sube Miidiirii’nden olusmakta olup 2003 yili
itibariyle 95 personel gorev yapmaktadir.
SHGM, sivil havacilik alaninda en sorumlu ve yetkili kurum durumunda olup

3348 sayili kanunla belirlenmis gérevleri’:

e Ulkemizde sivil havacilik faaliyetlerinin teknik, ekonomik ve sosyal
gelismelere, kamu yararina ve milli gilivenlik amaglarina uygun olarak
kurulmasin1 ve gelistirilmesini saglayacak esaslar1 tespit etmek, belgelerini
tanzim ederek sicilleri tutmak ve miirettebat ehliyetlerini mevzuata gore
denetlemek,

e Tiirk sivil havacilik sahasinda gorev alacak personelin ehliyet
sartlarin1 tayin etmek ve lisanslarin tanzim ederek sicillerini tutmak,

e Yurt i¢inde ve disinda hava ulastirma faaliyetinde bulunmak isteyen
Tiirk ve yurti¢cinde ulastirma faaliyetlerinde bulunmak isteyen yabanci gercek
veya tiizel kisilere verilecek izinlerin esaslarin1 ve sartlarini hazirlamak,
faaliyetlerini denetlemek,

e [llgili kuruluslarm goriislerini almak suretiyle, Tiirkiye hava sahasinda
sivil ucaklarin seyriiseferini, trafik haberlesmelerini kamu giivenligi
bakimindan diizenlemek, denetlemek, gerekli tedbirleri almak ve aldirtmak,

e Hava seyriisefer giivenligi bakimindan hava meydanlarinin teknik
niteliklerini ve isletme esaslarini tayin etmek ve uygulamalar1 denetlemek,

e Uluslararas1 sivil havacilik sahasindaki gelismeleri takip ederek,
tilkemiz sivil havacilik faaliyetlerinde bu gelismelerin uygulamasi igin
tedbirler almak, sivil havacilikla ilgili planlarin hazirlanmasin saglamak ve
uygulamasi ile ilgili faaliyetlerde Uluslararast Sivil Havacilik Teskilati
(ICAO), Avrupa Sivil Havacilik Konferansi (ECAC), Avrupa Havacilik
Seyriisefer Giivenligi Teskilati (EUROCONTROL) ve Avrupa Havacilik
Otoriteleri Birligi (JAA) gibi diger uluslararas1 kuruluslarla isbirligi yapmak,

e Tiirkiye hava sahasinda hava arama ve kurtarma hizmetlerinin
yapilmas1 hususunda ilgili kuruluslarla igbirligi saglamak ve sivil havacilik

kazalarini tahkik etmek, tahkikat sonuclarina gore gerekli tedbirleri almak,

3 http://www.shgm.gov.tr/ iletisim adresli internet sayfasi.
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e Sivil havacilik egitim miiesseselerinin kurulus ve calisma esaslarini
tayin etmek ve denetlemek,

e Sivil havacilik faaliyetleri ile ilgili olarak konulmus mevzuat ve
kurallara aykir1 hareket eden gergek ve tiizel kisiler hakkinda kanuni yollara
basvurmak,

e Hava ulastirma konusunda uluslararasi ikili ve ¢ok tarafli anlagmalarin
uygulanmasini takip etmek, bunlarla ilgili c¢aligmalara katilmak (Hava
Ulastirma Anlasmalar1 Ek B’de verilmistir),

e Bakanlikca verilecek benzeri gorevleri yapmaktir.

1.7.1.2 Devlet Havaalanlari isletmesi Genel Miidiirliigii

DHMI tiizel kisilige sahip, Ulastirma Bakanhg ile ilgili bir Kamu Iktisadi
Kurulusu’dur. Faaliyetlerindeki temel amag, sivil havacilik faaliyetlerinin geregi olan
hava tagimaciligi ve havaalanlariin isletilmesidir. Bunun yaninda, havaalani yer ve
hava trafik kontrol hizmetlerinin yerine getirilmesi, seyriisefer sistem ve
kolayliklarinin kurulmasi ve isletilmesi, bu faaliyetler ile ilgili diger tesis ve
sistemlerin kurulmasi, isletilmesi ve modern havacilik diizeyine ¢ikarilmasi genel
miidiirliigin diger gorevleridir®.

DHMI, iistlenmis oldugu gorevlerini uluslararasi sivil havacilik kural ve
standartlarina gore yapmak zorundadir. Bu dogrultuda olmak iizere basta
Uluslararas1  Sivil Havacilik Teskilati (ICAO-International Civil Aviation
Organization), EUROCONTROL (Avrupa Sivil Havacilik Teskilati), ECAC (Avrupa
Sivil Havacilik Konferansi) olmak iizere, konu ile ilgili uluslararasi kuruluslarin

tiyesi olup caligmalarini bu ¢ergevede siirdiirmektedir.

1.7.1.3 Demiryollari, Limanlar ve Havaalanlar1 insaati Genel
Miidiirliigii
DLH’nin baslica gorevleri devletce yaptirilacak demiryollari, limanlar, barmaklar
ve bunlarla ilgili techizat ve tesislerin, kiyt koruma yapilarinin, kiyr yapi ve
tesislerinin, havaalanlarinin ve bunlarla ilgili tesislerin ilgili kuruluslarla isbirligi
yaparak plan ve programlarin1 hazirlamak, gerceklestirilmeleri i¢in gerekli tedbirler

almak, arastirma, etiit, proje, kesif, sartname ve insaatlar ile bakim ve onarimlarini

* http://www.dhmi.gov.tr/ iletisim adresli internet sayfasi
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yapmak veya yaptirmak, yapimi tamamlananlar1 ilgili kuruluglara devretmek,

yapilmis olanlarin bakim ve onarimlarmin organizasyonu i¢in esaslar hazirlamaktir’.

1.7.1.4 Basbakalk Devlet Meteoroloji Isleri Genel Miidiirliigii

Meteoroloji Isleri Genel Miidiirliigii, Basbakanliga bagli olup meteoroloji
istasyonlart kurmak ve calistirmak, hizmetlerin gerektirdigi rasatlar1 yapmak ve
degerlendirmek, ¢esitli sektorler i¢in hava tahminlerinde bulunmak ve meteorolojik

bilgi destegi saglamakla gorevlidir®.

1.7.2  Yer Hizmetleri ve ikmal Hizmetleri Kuruluslar

Havaalanlarindaki yer hizmetleri ile ilgili olarak, Havaalanlar1 Yer Hizmetleri
A.S. (HAVAS) ile Celebi Hava Servisi A.S., ikram hizmeti veren kuruluslar olarak
da Ugak Servisi A.S. (USAS), Sancak Havacilik Hizmetleri A.S. sayilabilir.

1.7.3 Hava Tasima isletmeleri

2006 yili Kasim ayi itibariyle Sektorde faaliyet gdsteren ruhsat sahibi havayolu
isletme sayisi 19 olup bunlardan Tiirk Hava Yollar1 (THY') kamu kurulusu, digerleri
0zel sirketlerdir. Bu sirketlerin isimleri, sahip olduklar1 ucak sayilar1 ve kapasiteleri

ile tasimadaki paylar ilgili boliimde verilmistir.

1.7.4 Egitim Kurumlan

Tiirkiye’deki hava tagimaciliginda degisik alanlarda olmak iizere, destek veren
baslica egitim kurumlar1 olarak basta Hava Kuvvetleri Komutanligi olmak iizere
DHMI, Tiirk Hava Yollart A.O., Tiirk Hava Kurumu ile bazi iiniversitelerdir. Hava
Kuvvetleri Komutanligir son yillara kadar havayolu sirketlerine pilot destegi veren
baslica kaynak olmustur. DHMI, hava seyriiseferi, isletme, teknik ve idari konularda
yurt i¢inde ve yurt disinda olmak iizere egitim programlar1 diizenlerken, THY de
basta yer hareket personeli ile bakim personelinin egitimleri olmak iizere
rezervasyon, satis, kargo hizmetleri gibi degisik alanlarda kendi personeli ile diger

kuruluglarin personellerinin egitilmelerine hizmet vermektedir.

> http://www.dlh.gov.tr/ iletisim adresli inetrnet sayfasi
¢ http://www.meteor.gov.tr/ iletisim adersli internet sayfasi
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Atatlirk tarafindan 1925 yilinda kurulan Tiirk Hava Kurumu iilkemizin en eski
sivil havacilik kurumu olarak pilot, parasiit¢ii, plandr yetistirmesinin yaninda orman
yangini sondiirme ve zirai miicadele alanlarinda da faaliyet stirdiirmektedir.

Ulkemizde havacilik konusunda mesleki egitim veren {iniversitelerin basinda
Anadolu Universitesi biinyesinde agilan Sivil Havacilik Yiiksek Okulu gelmektedir.
Sivil Havacilik Yiiksekokulu, Tiirk sivil havacilik sektoriintin gelisim hizina paralel
olarak artan uluslararas1 sivil havacilik standartlarina uygun olarak yetistirilmis
kalifiye eleman ihtiyacim1 karsilamak {izere, 1986 yilinda kurulmustur. Sektore
egitilmis personel temini konusunda énemli bir kaynak haline gelmistir. Istanbul
Teknik Universitesi’nde Ugak Miihendisi ve Meteoroloji Miihendisi, Ortadogu
Teknik Universitesi’nde ise Havacilik Miihendisi diplomas1 verilmektedir. Ayrica
Erciyes Universitesi’nde de Sivil Havacilik Yiiksek Okulu acilmis ve sektdre ara
teknik eleman yetistirmeye baslamistir. Ayn1 zamanda Milli Egitim Bakanligi’na
bagli Eskisehir Teknik Lisesi’nde ugak bakim teknisyenleri yetistirilmektedir.

HAVAS, Celebi Hava Servisi A.S. USAS ve TAI gibi kuruluslarda da amaglar

dogrultusunda mesleki egitimler verilmektedir.

1.8 HAVAYOLU ULASIM SEKTORUNUN FIZiKi ALT YAPISI

Tiirk Sivil Havacilik sektdriiniin altyapisini olusturan 34 adet havaalani DHMI
tarafindan halen lokal olarak sivil hava trafi§ine ag¢ik tutulmaktadir. Ek C’de
Tirkiye’de bir kismi kullanimda olmayan tiim havaalanlarinin listesi verilmistir.

DHMI Genel Miidiirliigii, bugiin sayilar1 giin gectikge artmakta olan yerli
havayolu sirketlerinin yani sira 361 {izerinde yabanci ticari havayolu sirketine hava
trafik hizmetleri ve seyahatlerinde havayolunu tercih etmekte olan 35 milyon
civarinda i¢ hat ve dis hat yolcusuna gerekli terminal ve yolcu hizmetlerini

vermektedir (www.dhmi.com.tr).

2005 yili itibari ile bunlardan, Istanbul/Atatiirk, Ankara/Esenboga, izmir/Adnan
Menderes, Antalya, Mugla/Dalaman, Milas/Bodrum, Adana, Trabzon ve Nevsehir /
Kapadokya Havaalanlar1 uluslararasi tarifeli ve tarifesiz seferler ile i¢-hat seferlerine;
Isparta/Siileyman Demirel Havaalanmi ile Bursa/Yenisehir, Denizli/Cardak, Corlu,
Erzurum, Gaziantep, Kars, Kayseri, Konya, Samsun/Carsamba ve Van/Ferit Melen
Hava Alanlan tarifesiz dis hat seferleri ile i¢ hat seferlerine; Adiyaman, Agri,

Canakkale, Diyarbakir, Elazig, Erzincan, Kahramanmarag, Edremit/Korfez, Malatya,
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Mardin, Mus, Siirt, Sivas ve Sanliurfa Havaalanlari ise sadece i¢ hat seferlerine agik
bulunmaktadir.

DHMI Genel Miidiirliigiince hava seyriisefer ve havaalani isletme hizmetleri
cercevesinde hizmet verilen ugak ve yolcu trafiginde son yillarda 6nemli artiglar
meydana gelmistir. Ozellikle uluslararasi havaalanlarmm dis hat ucak ve yolcu
trafiklerinde énemli gelismeler gerceklesmekte olup, istanbul/Atatiirk Havaalani ile
Antalya Havaalani, yasanmakta olan uluslararasi trafik artis1 nedeniyle, Avrupa’nin
da 6nde gelen havaalanlar arasinda yer almaktadir.

DHMI tarafindan isletilen havaalanlar1 ile bunlarin fiziksel durumlar ve
olanaklar1 ayr1 tablolar halinde Ek D ve E’de verilmistir. Ucak ve yolcu trafigine
iliskin 1993-2002 yillar1 donemini kapsayan istatistikler ile 2003 yil1 itibariyle ugak
trafiginin % 92’sinin, yolcu trafiginin ise % 95’inin gergeklestigi onemli sekiz
havaalani istatistikleri Ek F’de verilmistir. Bunlar; Atatiirk, Esenboga, Adnan
Menderes, Antalya, Dalaman, Adana, Trabzon ve Milas-Bodrum havaalanlaridir.

Bu arada, hava ulagtirmasi i¢in biiyiik 6nem tagiyan Tiirkiye’deki ATM (Hava
Trafik YoOnetimi) kaynaklarinin sistematik modernizasyonu (SMART) projesi
kapsaminda,

e AIS Sistemi Otomasyonu ve Avrupa Data Base’ine Entegrasyonu,

e Ankara, ACC-APP ve Ana APP’ler icin ATC sistemi mevcut
radarlarinin yenilenmesi,

e Yenilenecek radarlarin mevcut ATC sistemine Entegrasyonu

¢ Yeni Ankara ACC/APP Binasi

e DHMI Haberlesme A1

e Mevcut ATM Altyapisinin Gelistirilmesi

gergeklestirilecek projeler olup 2008 yilinda tamamlanmalart planlanmistir

(Ulastirma Ana Plan1 Stratejisi, 2005).
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1.8.1 Ucak Sayilarn, Tipleri ve Kapasiteleri

Tiirkiye’de havayolu ulasiminda ugak sayis1 10 yilda %50 oraninda artmistir.
SHGM verilerine gore 2006 yil sonu itibariyle hava araci sayisi, 235’1 yolcu ugagi
olmak iizere toplam 260’a ulagsmistir. Toplam koltuk kapasitesi ise 42.740°dur.

Tirkiye'deki havayolu sirketleri, en cok ABD'li Boeing firmasinin ucaklarina
ilgi gostermektedir. SHGM verilerine gére Agustos 2006 itibariyla 63 adet Boeing
737-800 Tiirkiye semalarinda gorev yapmaktadir. Avrupa menseli Airbus ise A319,
A320 ve A321 tipi 61 ucakla gokyiiziindedir. En az ugak ise sadece 1 adet olan
Fokker F-28’dir.

Tirkiye'deki en biiyiik yolcu ugagi, 7'st THY 'nin isletmesinde olan 271 yolcu
kapasitesine sahip Airbus A340-311dir. Filosunda en fazla ugak bulunan isletmeci
olan Tiirkiye'nin milli firmas1 THY 'nin filosunda Agustos 2006 itibariyle 110 ugak
bulunmaktadir. Tarhan Kule, Tunca Havacilik ve Altin Havayolu tasimacilik ise
sadece birer ucaga sahiptir.

I¢ hatlar ile dis hatlarda yolcu ve kargo tasimaciliginda kullanilan THY ve 6zel
sirketlere ait ucak sayilar1 ve kapasiteleri ile isletmelerdeki ugak tiplerine ait bilgiler,

2006 yil1 itibariyle EK A ve Tablo 1.1°de verilmistir.
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RUHSAT SAHIBi HAVA YOLU iSLETME
SAYISI 19 ADET
TOPLAM HAVA ARACI SAYISI SAYISI 260 ADET
KOLTUK KAPASITESI 42.740 ADET
KARGO KAPSITESI 786.578 KG
HAVA YOLU YOLCU UCAK TiPLERi
. KOLTUK s KOLTUK
Tip ADET SAYISI (adet) TIPI ADET SAYISI (adet)
A300 17 5.136 DC9 2 323
A310 9 1.945 MD83 8 1315
A319 8 1.022 MDS8 5 860
A320 29 4.755 RJ100 2 198
A321 27 5.562 GULFSTREAM G-IV 1 17
A330 5 1.250 F 28 MK 0100 1 108
A340 7 1.897 CHALLENGERG601-3A 1 9
B737 97 16.205 CRJ700 2 140
B757 8 1.719 CRI900 3 270
C-1728 3 9
UCAK SAYISI 235 ADET
KOLTUK SAYISI 42.740 ADET
HAVA YOLU iISLETMELERi KARGO
UCAK TiPLERI
KARGO
TiPi ADET KAPSITESI
(KG)
A300 16 699.602
A310 1 38.000
F27-500 8 48.976
UCAK
SAYISI 25 ADET
KARGO
KAPASITESi || 786-578 KG.

Tablo 1.1. Havayolu isletmeleri ve Ucak Bilgileri (13.09.2006)
Kaynak: http://www.shgm.gov.tr




1.8.2 Ucak Trafigi

Tiirkiye’de 2003 yilinda 6zel havayolu sirketlerinin devreye girmesi ile birlikte
sektorde yasanan biiylime, yolcu trafigi ile birlikte ucak trafigini de olumlu
etkilemistir. Ulastirma Bakanligi Devlet Hava Meydanlarn Isletmesi Genel
Miidiirliigii'niin (DHMI) 2002-2006 dénemine iliskin istatistik ve beklentilerin yer
aldig1 raporunda ugak trafiginin 370 binden 603 bin 239'a ¢ikacagi belirtilmistir.
2005 yili itibari ile toplam ugak trafigi 534.087 olarak gerceklesmistir.

DHMI verilerine gore toplam ugak trafigi 2005 yil sonunda bir &nceki yila gore

%7,8 oraninda artig gostermistir.

UGAK TRAFIGI
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Sekil 1.1 Yillara Gére Havaalanlarimizdaki U¢ak Trafigi
Kaynak: http://www.shgm.gov.tr

Ugak trafigi bakimindan en yogun havaalanlar1 Atatiirk, Esenboga, Adnan
Menderes, Antalya ve Adana Havaalanlaridir. 2004-2005 yillarina ait i¢ ve dis hat
toplam ucak trafiginin havaalanlarina gore dagilimi tablo 1.2’de ticari ugak trafigi ise

tablo 1.3’de verilmistir.
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HAVALIMAN TOPLAM UGAK TRAFIGI
Ve 2004 YILI
MEYDANLAR iCHAT DISHAT  TOPLAM YLl
ATATURK 72.479 115.008 187.487 92.867 126.251 219.118
ESENBOGA 29.359 12.539 41.898 40.954 12.674 53.628
A.MENDERES 16.991 11.744 28.735 23.171 13.112 36.283
ANTALYA 14.455 74.105 88.560 19.971 84.606 104.577
DALAMAN 5.215 15.863 21.078 6.676 18.046 24.722
ADANA 10.767 2.890 13.657 17.355 4.212 21.567
TRABZON 6.332 1.514 7.846 9.412 2.153 11.565
MIiLAS-BODRUM 5.613 10.516 16.129 7.291 12.247 19.538
S.DEMIREL 219 35 254 129 31 160)
NEVSEHIR-KAP. 205 142 347 394 90 484
ADIYAMAN 20 2(} 158 158
AGRI 235 235 236 234
BURSA-YEN. 1.275 194 1.469 1.799 209) 2.008
CANAKKALE 441 4 445 618] 8 626
CARDAK 701 7 708 783 5 788
CORLU 874 204 1.078 1.016 682 1.698
DIYARBAKIR 4.011 136 4.147 5.215 173 5.388
ELAZIG 665 669 751 751
ERZINCAN 1.091 1.091 1.074 1.074
ERZURUM 2.638 200 2.838 3.266 202 3.468
GAZIANTEP 4.040 329 4.369 2.157 54 2.213
K.MARAS 4 4 177 177
KARS 986) 986 1.512 1.512
KAYSERI 2.876 1.340 4.216 3.336 1.360 4.696
KONYA 1.539 149 1.688 2.234 274 2.508
KORFEZ 637, 637 780) 780)
MALATYA 1.756 1.756 3.587 4 3.591
MARDIN 339 1 340) 536 534
MUS 416 414 330 330)
SAMSUN-CARS. 2.789 600 3.389 3.064 855 3.919
SIIRT 44 44 250) 250)
SIVAS 226 226 672 672
SANLIURFA 556) 556 681 681
FERIT MELEN 2.904 20 2.924 4.350 33 4.385
TOPLAM 192.698 247.540 440.238 256.802 277.285 534.087
OVERFLIGHT 191.056 206.0

Tablo 1.2. i¢ ve Dis Hat Toplam Ucak Trafiginin Havaalanlarina Gére Dagilim (2004-2005)
Kaynak: http://www.dhmi.gov.tr
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DA AR

004

TICARI UCAK TRAFIGI

A D A OPLA A A OPLA
ATATURK 59.183 112.279 171.462 R0.806 123.408 204.21
ESENBOGA 23.321 10.598 33.919 29.133 10.700 39.833
A.MENDERES 13.254 11.110 24.364 19.286 12.351 31.637
ANTALYA 12.134 72.897 85.031 17.578 82.888 100.466
DALAMAN 3.026 15.419 18.445 3.681 17.052 20.733
ADANA 6.971 2.75 9.727 11.043 3.863 14.904
TRABZON 6.019 67 6.693 8.694 690 9.38
MILAS- 4.194 10.065) 14.259 5.932 11.620 17.552
S.DEMIREL 8 35 43 17 28 45
NEVSEHIR-KAP 18 10 118 41 86 12
ADIYAMAN 146 14
AGRI 168 168 222 22
BURSA-YEN. 69 9 165 183 136 31
CANAKKALE 4 4 2
CARDAK 615 620 714 4 71
CORLU 14 15 171 3 626 62
DIYARBAKIR 3.973 12 4.099 5.163 172 5.33
ELAZIG 556 556 664 66
ERZINCAN 186 186 342 34
ERZURUM 2.154 19 2.344 2.867 201 3.06
GAZIANTEP 3.573 30 3.879 1.848 45 1.89
K.MARAS 132 13
KARS 768 768 1.324 1.32
KAYSERI 2.782 1.32 4.110 3.014 1.347 4.36
KONYA 859 14 1.004 1.540 269 1.80
KORFEZ 38 38
MALATYA 1.574 1.574 3.503 3.50
MARDIN 268 268 496 49
MUS 360 360 294 29
SAMSUN-CARS. 2.569 56 3.138 2.670 807 3.47
SIIRT 204 20

SIVAS 142 142 584 58
SANLIURFA 416 416 516 51
FERIT MELEN 1.334 1 1.351 2.674 28 2.70
TOPLAM 150.550 238.872 389.422 205.316 266.321 471.637

Tablo 1.3. i¢ ve Dis Hat Ticari Ucak Trafiginin Havaalanlarina Gore Dagilimi (2004-2005)
Kaynak: http://www.dhmi.gov.tr
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1.8.3 Yolcu Trafigi

Tiirkiye’de 2003 yilinda 6zel havayolu firmalarinin devreye girmesi, turizmin
geligsmesi ve ekonomik gostergelerin iyilesmesiyle birlikte Tiirkiye havacilik sektorii
onemli gelisme kaydetmis, i¢ hatlar pazar1 bliyiimiis ve yolcu trafigi 6nemli 6l¢iide
artis gOstermistir. Sektorde toplam trafik ve karlilik agisindan en 6nemli biiyiime
2005’°de yasanmis ve pazarda % 20 biiyiime kaydedilmistir. 2005 yilinda altin yilin1
yasayan Tiirkiye sivil havacilik sektoriinde toplam 4 milyon yolcu taginmustir.

2002 yilinda mevcut havaalanlar1 %50 kapasiteyle kullanilirken 2005°de 982
kapasite kullanimina ulasilmistir. i¢ hatlarda yolcu sayisinda 2002 yilindan bu yana
yiizde 136'lik, dis hatlarda ise yiizde 40'lik artis yasanmustir.

2003 yilinda uygulanmaya baglanan bolgesel havacilik politikasi ile havacilik
sektoriiniin 6zel havayolu sirketlerine acilmasi ile baglayan yiikselis sonucunda,
Eurocontrol ve IATA gibi uluslararas1 kuruluslarin Tiirkiye i¢in 2015 yili itibariyle
ongordigl toplam trafik artist 2005 yilinda yakalanmistir. Tiirkiye i¢in 2015 yili
itibartyla tahmin edilen "50 milyon yolcu trafigi" hedefi 2005 yilinda gerceklesmis
ve uluslararast havacilik kuruluslarimin Tiirkiye tahminlerini degistirmesine neden
olmustur. 2002 yilinda i¢ hat yolcu trafigi 8 milyon 500 bin iken, bu say1 2005
yilinda ytizde 139 artisla 20 milyon 500 bin yolcuya ulagmis, dis hatlarda 30 milyon
yolcu taginmistir. Tablo 1.4 ve Grafik 1.2°de 1995-2005 yillar1 arasinda gergeklesen

toplam yolcu tagimalar verilmistir.

YIL . YOLCU TRAFIGI
Ighat Digshat | Toplam

1995 10.347.528 | 17.419.851 | 27.767.379
1996 10.862.539 | 19.918.123 | 30.780.662
1997 12.413.720 | 21.982.614 | 34.396.334
1998 13.238.832 | 20.960.847 | 34.199.679
1999 12.931.771117.079.887 | 30.011.658
2000 13.339.039 | 21.633.495 | 34.972.534
2001 10.057.808 | 23.562.640 | 33.620.448
2002 8.697.864 |24.927.311|33.625.175
2003 9.125.298 |25.141.870 | 34.267.168
2004 14.427.969 | 30.361.101 | 44.789.070
2005 19.954.918 | 34.582.322 | 54.537.240

Tablo 1.4. Yillara Gore Havaalanlarimizdaki Yolcu Trafigi

Kaynak: http://www.dhmi.gov.tr
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YOLCU TRAFIGI
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Sekil 1.2 Yillara Gore Havaalanlarimizdaki Yolcu Trafigi
Kaynak: http://www.shgm.gov.tr

Havaalanlarina gore yolcu trafigi degerlendirildiginde Tiirkiye'de Atatiirk
Havaalani bas1 ¢ekmektedir. Atatiirk Havaalani, havacilik sektoriinde yasanan yogun
rekabetin de etkisiyle 2005 yilinda yolcu trafigi yoniinden Avrupa'min en hizh
biiyliyen havaalani olarak belirlenmistir.

2003 yilinda 13 milyon 834 bin yolcuyla yogunluk bakimindan Avrupa iilkeleri
havaalanlar1 arasinda 20'nci sirada bulunan Atatiirk Havaalani, 2005 yilinda
Avrupa'nin 6nemli merkezlerindeki havaalanlarin1 geride birakarak, 21 milyon 129
bin yolcuyla 14'lincii siraya yiikselmistir.

Sivil Havacilik Genel Miidiirliigii verilerine gore 2002'de 8 havaalanina
yogunlasan ucak, yolcu ve kargo trafigi 2006'da 38 havaalanina yayilmis ve %375'lik
artis saglanmistir. Yillarca hava tasimaciliginda etkin kullanilamayan, Tokat, Usak,
Adiyaman, Siirt ve Kahramanmaras gibi ¢ok sayida havaalani, sivil hava trafigine
acilmistir. 2004-2005 yillarina ait i¢ ve dis hatlardaki toplam yolcu tagimalarinin

havaalanlarina gore dagilimi Tablo 1.5’de verilmistir.

29



AVALiMA YOLCU TRAFIGI

A » A OPLA A » A OPLA
YT
ATATURK 5.430.925]  10.169.676 | 15.600.601]  7.512.282] 11.781.487] 19.293.769
ESENBOGA 2.141.047 1.134.678 3275725  2.640.604]  1.189.250]  3.829.854
A.MENDERES 1.403.321 1.538.960 2.942.281]  1.983.831]  1.676.755|  3.660.586
ANTALYA 1.092.858]  12.563.195 | 13.656.053|  1.608.749| 14.256.114] 15.864.863
DALAMAN 189.877 2.557.577 2.747.454 288.548  2.882.680  3.171.228
ADANA 805.105 342.378 1.147.483|  1.276.694 432.258  1.708.952
TRABZON 718.735 56.964 775.699  1.019.438 61251  1.080.689
MILAS-BODRUM 395.365 1.641.259 2.036.624 572209  1.922.119]  2.494.328
S.DEMIREL 9 3.769 3.86 15 3.89 4.04
NEVSEHIR-KAP. 70 9.226 9.93 3.64 13.478 17.126
ADIYAMAN 6.86 6.86
AGRI 9.57 9.57 12.736 12.736
BURSA-YEN. 93 13.175 14.112 3.371 15.023 18.394
CANAKKALE 31 31 15 15
CARDAK 45.897) 227 46.119 65.684 59 66.276
CORLU 9.964 9.96 1 14.839 14.853
DIYARBAKIR 483.354) 12.588 495.942) 653.823 22275 676.098
ELAZIG 39.007 39.007 45.303 45.303
ERZINCAN 10.253 10.253 21.097 21.097
ERZURUM 198.679 19.305 217.984 278.161 25.59 303.751
GAZIANTEP 371.762 39.451 411.213 204.657 5.88 210.539
K.MARAS 6.00 6.00
KARS 86.281 86.281 162.158 162.158
KAYSERI 293.795 173.533 467.328 360.607 181.349 541.95¢
KONYA 73.967 20.709 94.676 134.242) 33.01 167.252
KORFEZ 1.64 1.64
MALATYA 140.230) 140.230 304.565 304.569
MARDIN 22.050 22.050 41.256 41.256
MUS 34.027 34.027 28.362 28.362
SAMSUN-CARS. 242.806 51.910 294.714 322.053 62.381 384.434
SIIRT 11.994 11.994
SIVAS 7.93 7.93 39.413 39.413
SANLIURFA 26.503 26.503 42.281 42.281
FERIT MELEN 160.917 2.627 163.544) 291.743 2.80 294.547
TOPLAM 144279691  30361.171 | 44.789 14Q|_1_2,94;.621_’,A,5_8m35 54.525.727
TRANSIT YOLCU 2.108.07 2.181.

Tablo 1.5. i¢ ve Dis Hat Toplam Yolcu Trafiginin Havaalanlarina Gore Dagilini (2004-2005)
Kaynak: http://www.dhmi.gov.tr
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1.8.4 Yiik Trafigi

Sektorde yolcu ve ucak trafiginde yasanan artig, yiik tagimalarinda da kendini
gdstermistir. Devlet Hava Meydanlar1 Isletmesi Genel Miidiirliigii verilerine gore
2003 yilindaki kargo, posta ve bagaj trafigi 931.191 iken bu rakam 2005 yilinda
1.249.555’¢ yiikselmistir. DHMI kaynakli 1990-2004 yillar1 arasindaki toplam yiik
tasimalart sekil 1.3’de, 2004-2005 yillarma ait i¢ ve dis hatlardaki toplam yiik

tasimalarinin havaalanlaria gore dagilimi tablo 1.6’da verilmistir.

Yiik Trafigi
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Sekil 1.3 Yillara Gére Havaalanlarimizdaki Yiik Trafigi
Kaynak: DHMI ve THY AR-GE Miidiirliigii
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HAVALIMAN YUK TRAFIGI (Ton)
\ 2004 YILI 2005 YILI
MEYDANLAR iICHAT DISHAT  TOPLAM iICHAT DISHAT  TOPLAM
ATATURK 111.593 461.691 573.284 131.809 484.100 615.909
ESENBOGA 36.096 37.830 73.926 39.326 35.756 75.082
A.MENDERES 25.442 30.864 56.306 28.708 33.469 62.177
ANTALYA 24.793 253.612 278.405 34.931 286.801 321.732
DALAMAN 2.630 34.788 37.418 3.653 39.526 43.179
ADANA 14.536 10.159 24.695 18.858 11.095 29.953
TRABZON 10.323 1.606 11.929 13.600 1.767 15.367
MIiLAS-BODRUM 4.796 23.523 28.319 6.447 28.515 34.962
S.DEMIRE 0 42 42 2 106 108
NEVSEHIR-KAP. 10 183 193 53 260 313
ADIYAMAN 75 75
AGRI 127 127 157 157
BURSA-YEN. 9 263 272 33 300 333
CANAKKALE 1 1
CARDAK 448 7 455 518 15 533
CORLU 255 255 3.848 3.848
DIYARBAKIR 6.659 415 7.074 8.833 702 9.535
ELAZIG 567 567 679 679
ERZINCAN 159 159 281 281
ERZURUM 3.556 360 3.916 4.037 267 4.304
GAZIANTEP 5.344 1.194 6.538 2.674 186 2.860
K.MARAS 46 46
KARS 1.179 1.179 1.957 1.957
KAYSERI 3.815 4.500 8.315 4.426 4.419 8.845
KONYA 1.069 599 1.668 1.436 896 2.332
KORFEZ 15 15
MALATYA 2.782 2.782 4.784 4.784
MARDIN 281 281 490 490
MUS 420 420 349 349
SAMSUN-CARS. 3.424 1.491 4.915 2.812 1.571 4.383
SIIRT 134 134
SiVAS 68 68 217 217
SANLIURFA 320 320 456 456
FERIT MELEN 2.181 82 2.263 4.077 98 4.175
TOPLAM 262.643 863.464| 1.126.107 315.858 933.697| 1.249.555

Tablo 1.6. i¢ ve Dis Hat Toplam Yiik Trafiginin Havaalanlarina Gore Dagihmi (2004-2005)
Kaynak: http://www.dhmi.gov.tr
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1.8.5 Insan Kaynaklar Trafigi

Havayolu ulastirmasinda ¢alistirilacak personelin sayisal olarak yeterliligi,
sektorde verilen tagima hizmetinin en etkin bi¢cimde gerceklesebilmesi, yolcu
beklentilerinin karsilanabilmesi bakimindan son derece 6nemli bir konudur. Bir ugak
oprerasyonun gerceklesebilmesi i¢in hizmet veren personel, basta pilot ve kabin ekibi
olmak iizere, arka planda hava trafik kontrolorleri, teknisyenler, yer hizmetleri veren
personel, havaalani personeli ile idari kisimda c¢alisan personelden, temizlik ve ikram
iscilerine kadar uzanan genis bir yelpazede kendini gostermektedir. Ayrica sektdrde
verilen tasima hizmetinin iki uclu olmasi ve uluslararasi hatlar1 da igermesi 6zelligi
ise bu personelin uluslararasi standartlart tagima zorunlulugunu beraberinde
getirmektedir. Ileri teknoloji iiriinii araglarin ve donammlarin kullanilmasi, 6zel
nitelikli haberlesme ve altyap1 sistemlerinin bulunmasi, verilen hizmetlerde genelde
uluslararast kurallara ve mevzuatlara uyulmasit zorunlulugu, hizmet verilen
yolcularin nitelikleri gibi etkenler nedeni ile hava ulastirma sektoriinde calistirilacak
personelin gereken bilgi ve beceriyi tagimalar1 ¢ok kritik bir husustur.

Ulkemizde havacilik sektoriinde, pilot, hava trafik kontroldrii ve teknisyen
gruplar1 basta olmak iizere nitelikli personel sikintis1 ¢ekildigi bilinmektedir. Tablo
1.7°de, 1998-2003 yillar1 arasinda galisma alanlari aymrimi yapilmaksizin DHMI
tarafindan istihdam edilen kadrolu ve sozlesmeli personel sayisinin arasindaki
degisimi goriilmektedir. Tablo 1.9°da ise ayn yillar arasinda degisik alanlarda kurum

icinde ve disinda egitilen personel sayilar1 verilmektedir.

Yillar Kadrolu So6zlesmeli Toplam
1998 258 4.873 5.131
1999 259 5.444 5.703
2000 287 5.535 5.822
2001 310 6.431 6.741
2002 317 6.373 6.690
2003 304 6.520 6.825

Tablo 1.7. 1998-2003 Yillar1 Statiilere Gore Personel Sayilar1 ( DHMI)
Kaynak: DHMI istatistik Yilhgi; 2002,2003
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Kurs Adi 1998 1999 2000 2001 2002 2003
Seyriisefer 151 142 46 51 124 303
Isletme 249 33 67 156 57 353
Elektronik 18 92 24 84 29 46
Hasilat 23
APK 37 31 32
Gilivenlik 300 517 64
Kurum i¢i seminerler 37 110 855 1.276 212 88
Kurum dis1 kurs 83 14 127 30 69
AB Egitim 1 5 2 4 5 2
Lisan 4 17 158 242 186
Bilgisayar 232 91 486 351 76 38
Savunma 2 22 104 107 48 106
Malzeme 19
Muhasebe 19
Gf)revde yikselme 240
Egt.

Genel 33 152 244
Yurtdisi 30 35 77 57
TOPLAM 807 578 1.941 2.830 1.601 1.368

Tablo 1.8. 1998-2003 Yillar1 Egitilen Personel Sayilar1 ( DHMI)
Kaynak: DHMI Istatistik Yillig1, 2003

SHGM’nin 1998 — 2002 yillar1 arasindaki personel durumu ile, 2002 yili sonu

itibariyle lisans verdigi havacilik personeli sayilar1 Tablo 1.9 ve Tablo 1.10’da

goriilmektedir. Tablo 1.11 ise 2003 yili sonu itibariyle, ¢alismakta olan pilot, kabin

gorevlisi, teknik personel ve diger personel sayilarini gostermektedir.

Memur Sozlesmeli Daimi isci Gegici is¢i Toplam
Yillar | Dolu | Bos | Dolu | Bos | Dolu | Bos | Dolu | Bos | Dolu | Bos
1998 41 43 22 11 63 54
1999 44 39 24 9 68 48
2000 45 38 14 19 59 57
2001 51 74 29 5 80 79
2002 67 54 27 94 58

Tablo 1.9. 1998-2002 Yillar: Statiilere Gore Personel Sayilar1 ( SHGM)

Kaynak: SHGM
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Lisanslar Faal Gayri - Faal Toplam
Ucucu personel 4.197 1.563 5.760
Yer personeli 3.588 820 4.408
Toplam 7.785 2.383 10.168
Tablo 1.10. 1998-2002 Yillar1 Egitilen Personel Sayilar1 (SHGM )
Kaynak: SHGM
Havayolu Pilot Kabin Gorevlisi Teknik | Diger TOPLAM

THY* 812 1.781 1.958 6.405 10.958
Onur 150 252 98 216 716
Pegasus 166 248 96 119 629
MNG 67 85 59 169 603
SunExpress 60 120 60 170 410
Fly 70 110 20 21 221
Atlas Jet 32 84 25 48 200
Freebird 37 62 35 31 165
Sky 30 71 12 26 139
Anatolia 12 30 29 31 102
Inter 16 32 16 36 100
TOPLAM 1.291 2.673 2.123 7.203 13.524

Tablo 1.11. Havayolu Sirketlerinde Calisan Pilot ve Diger Personel Sayilari (2003)

Kaynak: THY, TOSHID(Tiirkiye Ozel Sektor Havacihk isletmeleri Dernegi)

* 31.12.2004 itibariyle

1.9 ULUSLARARASI HAVAYOLU TASIMACILIGI

Havayolu tagimacilig1 dogasi geregi uluslararasi politikalara kars1 oldukga duyarli

bir yapiya sahiptir. Giiniimiizde bazi boélgelerin serbestlestirilmis hava sahasina

ragmen, hala diinyanin bircok bolgesinde hava tasgimaciligr hiikiimetler arasinda

yapilan anlagmalarla yiiriitilmektedir. Bu nedenle iilkeler arasindaki ekonomik ve

politik iliskiler gegmisten gliniimiize sektorii etkileyen en 6nemli unsurlardan biri

olmustur. Ozellikle ikinci diinya savasindan sonra iilkeler arasinda artan bloklasma

ve sosyo-ekonomik farklarin belirgilesmesiyle sektor siirekli bir degisim siireci

icinde kalmustir. Ulkelerin havayolu sektdriinii kendi kontrolleri altinda tutmak

istemeleri uluslararas1 havayolu tasimaciligini ¢ogunlukla hiikiimetlerin kendi

politikalar1 dogrultusunda sekillenmesine neden olmustur. Bunun en 6nemli etki ve
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gostergelerinden birisi iilkelerin yaptiklar: ikili anlagsmalarla havayolu isletmelerinin
hangi hatlarda operasyon diizenleyeceklerini belirlemis olmalaridir.

Diger yandan diinya genelinde yasanan sosyo-ekonomik gelismenin sonucu olarak
artan i ve turizm amacgh yolculuklarin siirekli ve kontrollii olmasi i¢in, diinyanin
onde gelen seyahat ve ticaret organlarinca, hava tagimaciliginin gelistirilerek turizm,
ticaret ve aligveris ortaminin canli tutulmasi vizyonu benimsenmistir. Bu baglamda
olmak Tlzere, havacilik endiistrisinin giivenli bir sekilde gelismesini
cesaretlendirmek, bolgesel kapasiteyi, insan kaynaklar1 ve fiziki altyapiy1 da igerecek
sekilde artirmak, biliylime siireglerinde engelleri azaltmak genel konsepti kabul
edilmistir.

Diinyanin belli bolgelerinde devam eden fakirlige ve zaman zaman ortaya ¢ikan
olumsuzluklara ragmen uluslararast kuruluslarin yaptig1 istatistikler havayolu
tasimaciliginin siirekli arttigini ve 2000°1i yillarda 1,6 milyar dolayinda gezi ve is
amagl havayolu tasimasi gerceklestigini gostermektedir. Bunun %75’e yakin kismi
10 bliyiik havayolu sirketince taginmugstir. 1998 - 2010 yillar1 arasinda yolcu ve kargo
trafiginin yi1lda %4 ~ 5 oraninda artacagi tahmin edilmektedir. Yine tahminlere gore
2010 yilinda diinyada havayollari ile 2,3 milyardan fazla yolcu ugacaktir.

Havayolu tasimaciliginin en Onemli sorunu kapasite yetersizligidir. Diinya
genelinde artan havayolu trafigi yetersiz kapasite sebebiyle gecikmelere ve
yolcularin giivensizligine, havayolu ve havaalan1 isletmecileri i¢in etkinlik
azalmasina, enerji ve malzeme israfina yol agmaktadir. 1998 yilinda ABD’de yapilan
8 milyon kalkista toplam 1 milyon saatten fazla gecikme olmustur. Bu gecikme 365
ucaklik kullanilamayan kapasiteye esittir. Avrupa hava sahasi i¢cinde 1990 - 1999
yillar1 arasinda ugak basina ortalama gecikme siiresi 20 dakika olarak belirlenmistir.
Gecikmelerin azaltilmasinda ve hava tasimaciliginda etkinligin artirilmasinda baglica
faktorler, kapasite artirimi, altyapi ve isletme iyilestirmeleridir.

Sektorde, hizla artan talebi karsilayabilmek icin yeni teknolojilere yatirim
yapmak, daha biiyiik, daha sessiz, daha ekonomik ve ekolojik dengeyi en az bozacak
ucaklar imal etmek, ucgus giivenligini artiracak etkin isletme yontemleri liretmeye
ihtiya¢c bulunmaktadir. 1999 yilinda yeni havaalanlarinin yapilmasi i¢in proje ve
fizibilite calismalar1 hari¢ olmak iizere 22 milyar dolara ihtiya¢ duyulmustur.
Gelecek 15 yil i¢in 300 milyar dolarlik bir yatirim gerekecegi tahmin edilmektedir.

Avrupa Birligi'nde 1996 - 2001 doéneminde, 236 havaalanina 22,3 milyar

Euro’luk yatirim yapilmistir. Bu alanlardan 51°1 o donem i¢in aday {ilkelerde olan
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alanlardir. 2002 ve 2003 yillar1 i¢in 8 milyar Euro’luk, 2004 - 2010 donemi igin ise
21 milyar Euro’luk yatirnm planlanmistir. Bu arada, ihtiya¢ duyulan yatirimlarin
gergeklestirilememesi durumunda olusacak hareketsizligin bolgesel ve kiiresel
Olcekte ekonomik biiylimeyi engelleyecegi diisiincesi altinda, gereken yatirimlarin
tim kullanicilar tarafindan karsilanmasinin gerektigi gibi gorlisler de ortaya
cikmustir.

Uluslararas1 havayolu tasimaciliginin ekonomik boyutlarina diinya genelinde
olmak tizere bakildiginda; 2000 yil1 i¢in, 320 milyar dolarlik yillik ciro, 3,9 milyon
dolaysiz isgiicli, 29 milyon ton kargo ile 1,6 milyar yolcu tasimasi, 18.000 ugak ve
10.000 havaalanidir’. Tablo 1.12°de 2003 yili itibariyle gelir siralamasma gore
diinyanin ilk 10 havayolu sirketi goriilmektedir. 2004 yilinda trafik siralamasina gore
ilk 10’a giren havayolu sirketleri ile bu firmalarin filolarindaki ugak sayilari ise

Tablo 1.13°de verilmistir.

Toplam Gelir
Siralama Havayolu Ulke ($m)
2003 (2002) 2003 %Degisim
1 (4) Lufthansa Group Almanya 18,156 12.6%
2 (3) FedEx ABD 17,497 6.3%
3 (1) AMR/American Airlines ABD 17,440 0.1%
Japonya Airlines
4 (2) Corporation Japonya 17,189 -0.3%
5 (7) AirFransa Fransa 14,521 14.4%
6 (5) United Airlines ABD 13,724 -3.9%
7  (6) Delta Air Lines ABD 13,303 0.0%
8 (8) British Airways ingiltere 12,857 7.7%
9 (9) ANA Group Japonya 10,834 7.7%
10 (10) Northwest Airlines ABD 9,510 0.2%

Tablo 1.12 Gelir Siralamasina Gére Diinyanin i1k 10 Havayolu Sirketi (2003)
Kaynak : http://www.rati.com/frameset/ iletisim adresli internet sayfasi

7 TEN - Invest Final Report, Planco Consulting GmbH, Essen, 2003
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Siralama Yolcu

o Yolcu
Havayolu Iaan:%' g?al:lllf,z S§y|5| Filo
2004  (2003) Milyon Gz
1 (1) | American Airlines 209,217 74.8% 91.6 690
2 (2) | United Airlines 184,286 79.2% 70.8 446
3 (3) | Delta Air Lines 182,317 74.7% 110.0 475
4 (4) | Air France-KLM Group 168,998 78.8% 64.1 355
5 (5) | Northwest Airlines 117,958 80.2% 55.4 436
6 (6) | British Airways 107,892 74.8% 35.7 232
7 (7) | Continental Airlines 105,766 77.6% 42.7 354
8 (9) | Lufthansa 104,064 74.0% 50.9 223
9 (8) | Japonya Airlines Corporation 102,354 67.4% 59.5 212
10 (11) | Southwest Airlines 85,950 69.5% 70.9 422

Tablo 1.13 Yocu Trafigine Gore Diinyanin ilk 10 Havayolu Sirketi (2004)
Kaynak: http://www.rati.com/frameset/ iletisim adresli internet sayfasi

Sektoriin yiikksek maliyetli olusunun etkisiyle uzun yillar boyunca pahali bir
tasimacilik tiirli olarak smiflandirilmis olan havayolu tagimaciligi son yillarda
meydana gelen degisiklerin etkisiyle bu ozelligini yavas yavas yitirmekte ve
kitlesellesme siirecini yasamaktadir. Hizli biiylimeye karsilik bilet fiyatlarn
diismektedir. Mevcut havayolu fiyatlar1 reel olarak 1970’lerdeki fiyatlardan %70
oraninda daha ucuzdur. Fiyatlarin diismesinde serbestlesme hareketleri, diinyadaki
ekonomik biiyiime ile rekabetci fiyat politikalar1 onemli rol oynamaktadir.

Uluslararasi havayolu tasimaciliginin iilke ekonomilerine ii¢ ¢esit etkisi vardir: Bu
etkiler, havayollar1 faaliyetleri ve havaalanlarindaki her tiirlii is yerlerini kapsayan
dolaysiz etki, seyahat acenteleri, oteller ve lokantalar gibi havaalan1 digindaki yolcu
ve tasiyici faaliyetlerinden elde edilen dolayl etki ile dolaysiz ve dolayli etki sonucu
olusan gelirlerin ekonomik hayata girmesiyle elde edilen uyarilmis etkidir.

Havayolu tagimaciliginin ekonomik getirileri incelenirse en temel gelir, bilet
fiyatlarindan Onemli oranda elde edilen vergi geliridir. Uluslararast havayolu
tasimaciligimin  bir diger onemli getirisi iilkeler arasinda seyahat ve turizmin
olusmasina sagladig1 katkidir. Diinyanin en biiyiik endiistrilerinden birisi olarak
havacilik, seyahat ve turizmin kalbidir. 1999 yilina kadar, seyahat ve turizm 192
milyon isglicii olusturmustur. Bagka bir deyisle, diinyadaki her 12 kisiden biri
seyahat ve turizm sektoriinden gelir elde etmektedir. Diinya Seyahat ve Turizm
Konseyi’nin 1999 yili rakamlarina gore, seyahat ve turizm sektorii yilda 625 milyon

tiikketiciye hizmet etmektedir. Bu iki tamamlayici sektoriin, ulastirma ve turizm yillik
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toplam hasilati yaklasik 3 trilyon 550 milyar dolar olup bu, diinya GSYIH nin
%12’sidir (Ulagtirma Ana Plan1 Stratejisi, 2005).

1.9.1 A.B.D’de Havayolu Tasimacilig1

A.B.D.'de 1978 yilinda baslayan serbestlesme hareketi havaciligin etkin ve
verimli bir sekilde gelismesinin temel nedeni kabul edilmektedir. Ulastirma
Bakanligi istatistiklerine gore, A.B.D havayolu tagimaciliginin 1960 yilindan bu yana
diger tasima tiirlerinden 4 misli daha hizli arttig1 goriilmektedir. ICAO (Uluslararasi
Sivil Havacilik Organizasyonu)'na gore, cografi 6zellikleri de hava tasimaciligina
oldukca elverisli olan A.B.D.'de i¢ hat yolcu tasimaciligi 100 millik bir mesafede
diger tagima tiirlerinden hem daha hizli hem de daha ekonomiktir.

Son 15 yillik gelisime bakildiginda, A.B.D. havayolu sektoriiniin 1990 yillarin
basinda Korfez Savasindan oldukca olumsuz etkilendigi goriilmektedir. Blyiik bir
bor¢ altina girmis olan havayolu sektorii; eski ve giriiltiilii ugaklar1 uluslararasi
standartlar dogrultusunda degistirebilmek i¢in 6nemli miktarda sermayeye ihtiyag
duymustur. Bu olumsuz etkiler 5 yillik siirecte atlatilmis ve 1995 yilinda sektor
finansal olarak oldukga basarili bir y1l yasamistir. Havayollarinin finansal basarisi
1996 yilinda da artarak devam etmis, rekor sayida yolcu ve yiik taginmistir. Artan
trafigin olumlu etkisiyle 1996 yilinda A.B.D. havayolu sektoriinde 2.8 milyar
dolarlik rekor kar elde edilmistir. Ulke ekonomisinde %2.4 oraninda biiyiime
yasanmis ve tiim alanlarda gelirlerin artmasiyla hava yolcu ve yiik tasimaciligina
olan talep tetiklenmistir. Bu basarinin ardindaki 6nemli etkenlerden biri sekiz ay
stiresince yolcu ve kargo biletlerinden alinan vergi ile uluslararasi uguslarda yolcu
basina alinan verginin alinmamasidir. Yolculardan ve havayolu sirketlerinden alinan
bu vergilerin kesintisiyle havayolu trafigi gelisimi olumlu etkilenmis ve 1996 yilinda
uluslararasi yolcu trafigi artarak 50.5 milyona yilikselmistir.

1997 ve 1998 yillarinda yasanan Asya ve Brezilya krizinden etkilenen A.B.D.
ekonomisinin olumsuz etkisi havayolu sektoriine de yansimis, yolcu trafigindeki artis
hiz1 yavaslarken elde edilen gelirler diigmiistiir.

A.B.D. hava tagimaciligimi en derinden sarsan olay kuskusuz 2001 yilinda
gergeklesen 11 Eyliil terér saldirilar1t olmustur. 11 Eylil’iin ardindan krize giren

sektor ¢ok biiylik kayiplar vermis, 28 havayolu firmasi iflas aciklamig, havacilik
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alaninda calisan on binlerce kisi igsiz kalmistir. Hayatta kalabilen havayolu sirketleri
ise cok kat1 tasarruf tedbirleriyle faaliyetlerini siirdiirmeye ¢aligmislardir.

Diisiik maliyetli tasiyicilarin yogun rekabeti ve son yillarda artan yakit fiyatlar
Amerikan havayolu sirketleri arasinda maliyet kisma politikasinin yayginlagsmasina
neden olmustur.

A.B.D. hava tagimacilig1 pazarinda 2010 yilina kadar i¢ hatlarda %3.4 oraninda
yolcu artig1 beklenirken bu oranin uluslararasi pazarda %>5.1'e ¢ikmasi dngoriilmekte,
yine kargo tasimaciliginda, i¢ hatlardaki trafik artisinin %5.3, uluslararasi hatlarda

%6.6 olacagi tahmin edilmektedir.

1.9.2 Asya-Pasifik Bolgesinde Havayolu Tasimacihigi

Asya-Pasifik iilkelerinde, 1980 — 1990 yillar1 arasinda ekonomik gostergelerdeki
artis sektoriin gelisime yardimci olmus hava tasimaciligima olan talebin biliylime
orani yillik % 10'lara ulasmustir.

1990'armn ilk yarisinda, Asya Pasifik bolgesi diinyanin en karli 15 havayolu
sirketinden 8'ine sahip bulunmaktaydi. Bu donemde bolgedeki ucuz is giicii ve diisiik
malzeme fiyatlar1 Asya-Pasifik {ilkelerine rekabette avantaj saglamaktaydi.
Havayolu tasimacigmin devletlere ait bayrak tasiyici havayolu sirketleriyle
gerceklestirildigi bu yillarda, sirketlerin artan talebi karsilamakta giicliik ¢ekmeye
baslamasiyla sektorde liberallesme yolunda ilk adimlar atilmistir. Hiikiimetler,
havacilik yonetmeliklerinde degisiklikler yaparak yeni 6zel havayolu sirketlerinin
kurulmasina izin vermislerdir.

Bolgede kapasitenin talepten daha hizli artmaya basladigi 1990’11 yillarin ikinci
yarisinda rekabetci pazarda gelirler diismeye baslamis, artan maliyetler karlar
azaltmistir. 1997 yilinda Asya bolgesinde yasanan ve tiim diinyay: etkileyen biiyiik
ekonomik bunalim Asya hava tasimaciligi pazarinin biiyiikk finansal zararlar
vermesine neden olmustur. Ayn1 donemde Hong Kong'un, Cin hiikiimetinin yonetimi
altina ge¢mesi, Giiney Dogu Asya'da, Endonezya'da meydana gelen orman
yanginlari, Japon pazariin giiciinii kaybetmesi bolgeye olan talebin azalmasinda ve
sektoriin olumsuz etkilenmesinde etkili olan diger faktorlerdir.

Asya da yasanan ekonomik krizin ilk aylarinda, dokuz havayolu sirketi iflas
ederek sektorden cekilmis, diger havayolu tasiyicilar ise, sektdrde faaliyetlerini

devam ettirebilmek i¢in kapasitelerini azaltmis, bazi sirketler ugaklarini satarken bir
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kism1 da ugak siparislerini iptal etmislerdir. Diger yandan ekonomik kriz havayolu
endiistrisinin  kiiresellesme siirecini hizlandirarak havayolu sirketleri arasinda
igbirligine yol agmistir. Ekonomik krizin bir diger etkisi ise Asya bolgesinde
liberallesme siirecinin ertelenmesi olmustur.

2003 yilinda SARS ile bir kez daha sarsilan Asya Pasifik havayolu sektorii bu
krizi kisa silirede atlatmistir. 2004 yilinda Cin pazar1 21.9 milyon yolcu ile en hizli
bliyliyen pazar olmus, 2005 yilinda bolge tasiyicilart 1.4 milyar dolar kar elde
etmiglerdir. Asya iilkelerinde ihracat merkezli yasanan ekonomik biiyliime sayesinde
havacilik sektdriinde olumlu gelismeler yasanmaya devam etmektedir. Ozellikle
bolge ile is yapmak isteyen is adamlarmin ilgisindeki artis Asyali havayolu
sirketlerini kapasite artirmaya tesvik ederken, diisiik maliyetli havayolu sirketlerinin
sayis1 da giin gectikge artmaktadir. Gilineybati Asya’da yasanan serbestlesme
hareketlerinin devam edecegi ve oOniimiizdeki 20 yil ig¢inde havayolu trafiginde
ortalama % 6.6 oraninda bir biiylime yakalayacagi beklenmektedir.

Bolgede yasanan bir diger gelisme ise artan talebi karsilamakta zorlanan havayolu
sirketlerine "ugak kiralama" hizmeti veren firmalarin sektore girmesi olmustur.
Havayolu sirketlerine ucak kiralama hizmeti veren Singapore Aircraftin sahip
oldugu ve yonettigi ucak sayist 300’e ulasmuistir.

Boeing'in tahminlerine gore dnlimiizdeki 20 yil icinde Asya Pasifik bolgesinin 7
bin 900 ugaga daha ihtiyaci1 olacaktir. Bu zaman zarfi i¢inde kiiresel ucak talebinin

%29’unun bu bolgeden gelmesi bekleniyor.

1.9.3 Afrika ve Ortadogu’da Havayolu Tasimacihigi

Afrika bolgesindeki iilkeler, daha liberal bir pazarin énemini fark ederek bunu
destekleme cabasi icine girmislerdir. Ancak, bu iilkelerde hava tasimaciligi sektori
devlet korumaciligi olmadan sinirsiz bir rekabete dayanacak gilicte degildir. Bunun
yani sira, bu llkeler hava seyriisefer yardimcilar1 alt yapisi ve eski ucaklarinin
yenilenmesi gibi konularda finanse edebileceklerinden daha fazla yatirim ihtiyaci ile
karsilasmigslardir.

Bolgesel havayolu sirketlerinin isbirligi ile etkinlik kazanma cabalar1 pek basarili
olmazken Ozellestirmenin  gergeklestirilmesi  yakin  bir tarthte  miimkiin
goriinmemektedir. Bununla beraber, bazi hiikiimetlerin hava tasimaciligi sektoriinden

cekilmeye hazirlandiklarini gosteren bir takim belirtiler de bulunmaktadir.
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Afrika'da, Ozellikle Gana ve Giiney Afrika gibi {ilkelerde havaalanlarinin
Ozellestirilmesi konusunda bir egilim vardir. A.B.D.nin "Afrika icin giivenli
semalar" projesi Ozellikle 8 iilke {izerinde odaklanmaktadir -Angola, Kamerun, Cap
Verde, Fildisi Sahili, Kenya, Mali, Tanzanya ve Zimbabve- ve bu proje alt yapinin ve
giivenlik programlarinin gelistirilmesi konusunda her iilke ile ortak miizakereleri
icermektedir.

IATA (Uluslararas1 Hava Tasimaciligi Birligi) verilerine gore, Afrika'da 1996-
1997'de tasinan yolcu sayisinda %4.7 ve kargoda %11.8 oraninda artig goriilmiistiir.
1998 yilinda, diinya havayolu trafik hacminin sadece %2'si Afrika havayollari, %3"l
ise, Orta Dogu tilkelerine ait havayolu sirketlerince taginmistir. 2008 yilina kadar,
Afrika hava yolu trafiginde beklenen artis oran1 %4.8, Orta Dogu iilkelerinde ise bu
oranin %4 olacagi tahmin edilmektedir.

Ham petrol fiyatlarindaki diisiis bu bolgede ekonomik biiylimeyi yavaslatmakta ve
bolgenin tasiyicilarina olumsuz etkileri bulunmaktadir. Korfez bdlgesindeki
havayolu sirketlerinin performansi tatmin edici olmakla birlikte, hiikiimetler ulusal
tastyicilar ile ilgili politikalarin1 yeniden gozden gegirmektedir. Ozellestirmeye aday
olan bazi havayolu tastyicilar yetkililer tarafindan dikkatle incelenmektedir.

Kiiresel trendin gerisinde kalan bdolgesel tasiyicilar kod paylagimi anlagmalarina
yonlenmektedirler. Bu da Orta Dogu pazarindan pay almak isteyen yabanci
sirketlerle stratejik ortaklik yapilabileceginin gdstergesi olarak kabul edilmektedir.

AACO (Arap Hava Tasima Birligi) iiyeleri arasinda 6zellikle dagitim sistemleri
alaninda giderek artan isbirlikleri goriilmektedir. Bu organizasyona iiye olan
sirketler, Arap havayolu sirketleri ve diinyanin diger tasiyici sirketleri ile pazarlama
alaninda igbirligi olusturma yolunda calismalar baslatmistir (Ulastirma Ana Plam
Stratejisi, 2005).

Afrikali tastyicilar 2004 yilinda 150 milyon dolar kayip kaydetmislerdir. Bolgede
onemli gilivenlik sorunlar1 yaslanmakta ve hiikiimetler altyapinin finansmanini
gergeklestirememektedirler. Buna karsin, Orta Dogu’daki tasiyicilar 100 milyon
dolar kar saglayarak trafikteki biiylimeyi artirmiglardir. Kapasitenin artan talebi
kargilamada zorlanmasi ikilemi yagsanmaktadir. Afrika’da baslatilan serbestlestirme
hareketleri, filo modernizasyon ¢alismalar1 ve bazi hiikiimetlerin girdigi 6zellestirme
cabalarinin  bolgedeki ticaretin ve havayolu trafiginin artisin1 hizlandiracag
ongoriilmektedir. Oniimiizdeki yirmi yil icinde havayolu trafiginde %5.7 oraninda bir

biiylime tahmin edilmektedir.
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Orta Dogu pazari dini, kiiltiirel ve is amacgh yolcu trafiginin odak noktasi
durumundadir. Ozellikle Dubai eglence, konferans ve vergisiz alisveris imkanlar:
sunarak trafik artisinda 6nemli bir noktaya gelmistir. Orta Dogu’da 2024 yilina kadar
yillik havayolu trafiginde ortalama %35.5 oraninda bir artig beklenmektedir®.

1.9.4 Avrupa’da Havayolu Tasimacihgi

1978 yilinda A.B.D.'de gerceklesen serbestlesme hareketi Avrupa'y1 da etkilemis
ve 1997 yilinda tam anlamiyla yiiriirliige giren "Uciincii Serbestlesme Hareketi" ile
liberallesme siirecine girilmistir. S6z konusu serbestlesme hareketi; hatlarda, bilet
fiyatlarinda, ugus frekanslari ve wugus programlarindaki kisitlamalart ortadan
kaldirmig ve herhangi bir havayolu sirketinin Avrupa Birligi icinde herhangi bir yere,
istedigi fiyatta ugabilmesine imkan saglamistir. Serbestlesme hareketi havayolu
sektoriindeki rekabeti de hizlandirmistir. Hiikiimetler, artan rekabet ortaminda daha
etkin ve verimli c¢alisabilmeleri icin havayolu tasiyicilarinin 6zellestirilmesini
desteklemektedir. Ornegin; Alman hiikiimeti sahip oldugu %36 oranindaki Lufthansa
hisselerini satarak bu sirketin tamamen Ozellesmesini saglamistir. Ayni sekilde,
Estonya hiikiimeti de ulusal tasiyict olan Estonya Airways'in %66'sinin Danimarka
havayolu olan Maersk Airways’e satilmasini onaylamistir. Sivil havacilik sektoriinde
Avrupa Birligi’ne iiye iilkeler arasinda "Tek Pazar" uygulamasina gegildikten sonra,
Avrupa iilkeleri disindaki hava tastyicilar ile de karsilikli igbirligi anlagmalar1 yapma
yolunda cabalar gosterilmektedir’.

Avrupa'da serbestlesme hareketinden sonra goriilen en onemli gelisme "diisiik
maliyetli" havayolu sirketlerinin ortaya ¢ikmasidir. Bu olusum yalnizca fiyata duyarh
tatil amacl seyahat edenleri degil, sirketlere tasarruf saglamasi dolayisiyla is amaclh
pazar1 da cezbetmistir. Diisiik maliyetli tagiyicilar turizm ve hava tagimaciligina olan
talebin gelisiminde 6nemli rol oynamaktadirlar. AB kapasite yonetiminde basarisini
kanitlamis, 2004 yilinda 1.4 milyar dolar kar elde etmistir. Avrupa’da 20 yil i¢inde
yillik GSMH’nin yiizde 2.1 oraninda, bolgedeki hava trafiginin de yiizde 4.3

oraninda biiyiiyecegi tahmin edilmektedir*°.

¥ http://www.celebi.com.tr/pdf/sayil 1/04.pdf iletisim aresli internet sayfasi

? A.g.e., Ulastirma Bakanligi, 2001

10 Boeing, 2005, “Current Market Outlook-Regional Summaries™ http://www.boeing.cony iletigim
adresli internet sayfasi.
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1.9.5 Tiirkiye’de Havayolu Tasimacihigi

14.10.1983 tarihinde kabul edilen 2920 sayili Sivil Havacilik Kanununun
yiriirliige girmesiyle birlikte Tiirkiye’de havayolu ulastirma sektorii belirgin bir
gelisme i¢ine girmistir. 1990 yilinin ilk yarisina kadar gelisme trendini devam ettiren
sektor, Korfez Krizi ve bunu izleyen sicak savas nedeniyle olumsuz yonde
etkilenmistir. Ozellikle sicak savasin ¢ikmasiyla birlikte, sigorta primlerinin anormal
boyutlara ulasmasi, rezervasyon ve sefer iptallerinin 6nemli Ol¢lide artmasi 1991
yilinda sektoriin gerilemesine neden olmustur. 1992 yili havayolu sektorii agisindan
yeniden canlanma yili olmus ve sektdriin gelisimi 1995 yilina kadar slirmiistiir.
DHMI istatistiklerine gore 1996 yilinda 1995 yilina gore i¢ hat ugak trafigi %4,2, dis
hat ucak trafigi %9,5 toplam ucak trafigi %6,9 oraninda biliylime gdstermistir. 1998
yilinda ise 1997 yilina gore i¢ hat ugak trafiginde %10,7'lik bir artis, dis hat ugak
trafiginde %4,8'1ik bir azalma, toplam ucak trafiginde ise %2,8'lik bir artis meydana
gelmistir. 1996 yilinda 1995 yilina gore i¢ hat yolcu trafigi %S5, dis hat yolcu trafigi
%14,3, toplam yolcu trafigi %10,9 oraninda biiyiime gdstermistir. 1998 yilinda 1997
yilina gore i¢ hat yolcu trafiginde %6,6' lik bir artis, dis hat yolcu trafiginde %4,5'lik
bir azalma, toplam ugak trafiginde ise %0,6'lik bir azalma meydana gelmistir
(Ulastirma Ana Plan1 Stratejisi, 2005).

2000’11 yillara gelindiginde diinyadaki genel ekonomik durgunluk ile birlikte
Tirkiye’de yasanan ekonomik durgunluk ve kriz, 6zellikle turizm sektoriinde
yasanan dalgalanmalar iilkemiz havayolu tagimaciligini olumsuz bi¢imde etkileyen
faktorlerin baginda gelmistir. Buna kargin 2003 yilindan itibaren turizm ve i¢ hatlarda
artan talebe bagli olarak devletin de i¢ hat yolculuklarda bilet basina alinan bazi
vergilerde indirim yapmasi havayolu tagimaciligina yeni bir hareket getirmistir. Bu
gelismeler neticesinde, charter tasiyict olarak faaliyet gosteren bazi havayolu
isletmeleri tarifeli i¢ hat seferler diizenlemeye baslamislardir**. Sivil Havacilik Genel
Miidiirligi verilerine gore Subat 2006 itibariyle ruhsat sahibi sirket sayis1 19, ugak
say1s1 260 ve koltuk kapasitesi de 42.740’dur.

Tiirkiye Seyahat Acentalar1 Birligi (TURSAB)'ne gore, turizmin bugilinki

seviyelere gelmesinde Ozel havayolu ulastirma isletmelerinin ¢ok biiylik roli

" SENGUR, Yusuf, “Havayolu Tagimaciiginda Diisiik Maliyetli Tasiyicilar ve Tiirkiye’deki
Uygulamalarin Arastirllmas1”, Yayimlanmamis Yiiksek Lisans Tezi, Anadolu Universitesi Sosyal
Bilimler Enst.,2004
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olmustur. Ozel havayolu isletmelerinin kurulmas: ile koltuk kapasitesi artmis ve bu
isletmeler Avrupa'nin kiigiik noktalarma da u¢gma imkani yaratmistir. Akdeniz
kusaginda Tiirkiye'nin rakipleri olan ve u¢us mesafesi Tiirkiye'ye gore gidis-doniis 2
ila 3 saat daha kisa olan iilkelerle (Fas, Tunus, Italya, Yunanistan, Ispanya) 6zel
havayolu isletmelerinin vermis oldugu rekabetgi fiyatlar sayesinde rekabet
edilebilmistir.

Tirkiye’nin son yillarda hiz kazanan Avrupa Birligi’ne katilma c¢aligsmalari
cercevesinde Avrupa Birligi’'nde havayolu tagimaciliginin hukuki ¢evresi ve tam iiye
olma durumunda Tiirkiye’nin bu kural ve usullere uyumu 2005 yilinda tamamlanan
Ulagtirma Ana Plan1 Stratejisi raporunda asagida verilen bes baslik altinda
incelenmistir. Buna gore; Avrupa Birligi, sivil havacilikla ilgili olarak kurallar ve
usuller koymak suretiyle uyumlastirma ve bunun sonucunda biitiinlesme ¢abalarini
basindan beri 6zenle silirdiirmektedir. Kararlilikla siirdiiriilen ve asagida agiklanan
calismalarin temel amact gilivenlik ve etkinlik olmak {izere iki noktada

yogunlasmaktadir (Ulagtirma Ana Plan1 Stratejisi, 2005).

1.9.5.1 Sivil Havacilikta Uyumlastirma Kurallar

Sivil havacilikta uyumlastirma kural ve usullerin konulmasiyla, her seyden 6nce
yiiksek diizeyde bir giivenligin giivence altina alinmasi istenmektedir. Ayrica,
Avrupa Birligi’nin hukuki ¢ergevesi icinde ortak yasalari biitiinlestirerek i¢ pazarin
tyilestirilmesi Ongoriilmektedir. So6zii edilen ortak yasalarla havacilik alanindaki
teknik kurallar ve yonetsel usuller yonlendirilmektedir. Bu hukuki ¢erceve Havacilik
Otoriteleri Birligi (JAA) tarafindan tiye iilkelerin uymasi amaciyla gelistirilmektedir.

AB’nin 3922/91 numarali ve 16 Aralik 1991 tarihli kurali, sivil havacilik
giivenligi alaninda ve 6zellikle yapim, isletme ve hava tasitlarinin bakimina ve bu
islerde gorevli kisi ve organizasyonlara uygulanabilir teknik kurallar ve yonetsel
usullerle ilgilidir. Belirtilen kurallarda, {tiye {ilkelerin ilgili sivil havacilik
otoritelerinin 1992 Ocak ayindan once JAA’ya baglanmalart ve gerekli
diizenlemeleri imzalamalar yiikiimliiliigi bulunmaktadir.

Uye devletler, sivil hava tasitlarinin giivenligini gelistirmeye yonelik arastirma
programlarin1 koordine etmek {iizere gerekli &nlemleri almak zorundadirlar. Uye
devletler komisyonu bilgilendirecekler, komisyon da bu programlar1 harekete

gecirmek icin yararli olabilecek her tiirlii inisiyatifi alabilecektir.
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Uye devletler tasit giivenligini ve isletmeyi iyilestirmeye yonelik arastirma
programlarin1 koordine etmek {iizere gerekli 6nlemleri almak zorundadir. 16 Aralik
1991 tarihli kurali degistiren [COM(2004)73 — yayimlanmamis] yeni Oneride ortak
giivenlik normlarinin olusturulmasi amaglanmaktadir. Komisyon pilotlarin ve kabin
personelinin ugus ve dinlenme siirelerinin minimum degerleri diginda, giivenligi
arttirmak {izere kabin personelinin yas, tibbi uygunluk, v.b. mesleki elverislilik
Ozelliklerine iliskin normlar1 devreye koymus bulunmaktadir. Komisyon pilotlarin ve
kabin personelinin ugus ve dinlenme siirelerini teknik eklere sokmustur (Ulastirma

Ana Plan Stratejisi, 2005).

1.9.5.2 Tek Avrupa Sahas1 Yaratilmasi

Tek hava sahasi ile giidiilen amag, hava sahasin1 havayolu trafigini optimize
edecek ve sivil, asker tiim kullanicilar1 tatmin edecek sekilde, hava sahasini sinir
gozetmeksizin birlikte yoneterek ortak kullanmaktir. Bu 6nlem, komisyonun Avrupa
Konsey ve Parlamentosu’na sundugu 1 Aralik 1999 tarihli bildirisi ile alinmastir.
Komisyon hava trafiginin yonetiminin i¢ pazarin iyi islemesi ilkesini giivence altina
almasin1 ve bdylece gergek bir tek hava sahasinin olusturulmasini saglayacak dnemli
eylemlere girisilmesini gerekli gérmiistiir.

Tek Avrupa hava sahasi reformunun amaglarindan biri de Avrupa’da tutarli bir
ATC (Hava Trafik Kontrol) yaklagiminin ortaya konmasi ve uygulanabilmesidir.
Avrupa hava trafik sisteminin etkinliginin ulusal ¢ikarlarin iistiinde yer almasi
gerekmektedir. Ancak hava sahasi kullaniminda ulusal giivenlik ve savunma
gereklerine uyulmasi da, hi¢ kuskusuz, dikkate alinmasi gereken bir husus olarak
kabul edilmektedir. Boylece, ulusal ¢ikarlarin ve kaygilarin uluslararasi c¢erceveyle
tutarliligs saglanmis olacaktir. Ote yandan Avrupa biitiiniinde tutarli bir ATM (Hava
Trafik YOnetimi) tasariminin gelistirilmesine ihtiya¢ duyulmaktadir. Avrupa hava
sahasina gerek sivil gerekse askeri ihtiyaglar icin yeterli erisim saglanmasi da baska
bir gerekliliktir.

Giliniimilizde hava sahasini karakterize eden hava sikisikligi, hava sahasini ortak ve
etkin kullanma gerekliliginin en agik kanit1 sayilabilir. Gergekten, Avrupa’da bir cok
ucuslarda kendini gosteren gecikmeler ¢ogunlukla hava sahasinin ve altyapinin
doygunluga varmasinin sonucudur. Bu sikisiklik durumu, biitiin kullanicilara gerekli

bilgileri ulastirmak iizere onlemlerin alinmasini zorunlu kilmaktadir.
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Bu baglamda, Avrupa tek hava sahasi yalnizca teknik ve operasyonel dnlemlerle
saglanamaz. Ayrica, hava sahasimin yapisimin  ve kullanimmin  kdkten
reorganizasyonuna izin verecek kollektif yonetim zorunlu bulunmaktadir.

Bu reorganizasyon asagida belirtilen yonlendirmelere dayanmalidir:

o Sektorlerin ayirimi ve hatlarin tanimi smirlardan bagimsiz olmalidir.
Boylece, hava sahasi kullanimi etkinlik dl¢iitlerine yanit verebilecektir.

o Hava sahasinin sivil ve askeri kullanimlar arasinda paylasimi, yeni

jeopolitik gercekleri hesaba katmali, tutarli ve etkin bir ¢ergceveye oturtulmalidir.

Aslinda yukaridaki yonlendirmeler Avrupa Komisyonu tarafindan onerilmis ve
ayrica, her eylem ve her gelisimin ilgili taraflarin igbirligine bagh bulundugu gercegi
vurgulanmistir.  Ozellikle, Eurocontrol’un, sahip oldugu uzmanlik nedeniyle,
belirtilen eylemlerin gerceklestirilmesindeki roliinii mutlaka siirdiirmesi gereklidir.
Ote yandan AB iiyesi olmayip Eurocontrol’e iiye olan devletlerin bu tiir bir
reorganizasyonun disinda kalmalar1 s6z konusu degildir. Bu tiirden devletler i¢in
amaca yonelik gelismeleri saglamak {izere baska araglar1 kullanmalarina olanak
saglayan uygun Onerilerin ortaya konmasi yararl goriilmektedir.

Yonlendirmeler sirasinda ortaya cikacak engellerden kaginmak i¢in komisyon iki
0zel ¢alisma ¢ergevesi olusturmus bulunmaktadir:

o Tek hava sahasmni kullanacak ve isletecek taraflarin  sosyal
muhataplari ile diyaloglarini siirdiirmeleri saglanacaktir.

o Ulastirma 1ile ilgili bir komisyon {iyesinin bagkanliginda {ist diizey bir
grup olusturulacaktir. Bu grup iiye devletlerdeki hava trafigi yonetimi
sorumlularii toplayacak ve komisyon tarafindan gelistirilen eylem Onerileri

iizerinde ¢alisacaktir.

Bu eylemlerin 6ngoérdiigii hususlardan bazilar1 sunlardir:

o Avrupa  hava  trafigi  yOnetim  sistemi  performanslarinin
degerlendirilmesi,

o Aeronotik altyap1 kapasitesinin gelistirilmesi,

. Kapasitelerin  planlanmasi, teknolojik arastirma ve gelistirme

sistemlerinin standardizasyonu.
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Aslinda tek Avrupa hava sahasi ile ilgili kurallar gelecekteki havayolu kapasitesi
ve giivenligi gereksinimlerini karsilamaya yonelik onlemler demetidir. Hem sivil
hem de askeri sektorii ilgilendiren bu 6nlemler hukuki c¢er¢eve, ekonomi, giivenlik,
cevre, teknoloji konularimi kapsamaktadir. Konu, 1960’l1 yillardan beri gelisme
gostermeyen ve bliylik 6l¢iide hava trafiginde yasanan sikigikligin sorumlusu olarak
goriilen havayolu trafigi yonetim organizasyonu sorununa son vermektir.

Avrupa Parlamentosu ve Konseyi 10 Mart 2004 tarihinde tek Avrupa hava sahasi
amaciin ger¢eklesmesi igin gerekli ¢erceveyi belirlemek iizere 549/2004 numarali
bir yonetmelik yayimlamis bulunmaktadir.

Bu yonetmelik, 31 Aralik 2004 tarihinden itibaren “Tek Avrupa Sahasi”nin
ger¢eklesmesini amaclayan bir yasal ¢ergeve kapsami i¢ine girmektedir. Bu sayede
gecikmeler ve hava ulastirmasinin gelisimi {lizerinde faydali sonuglar doguracak,
optimum hava sahasi kullaniminin saglanmasi 6ngoriilmektedir.

Boyle bir uygulamayla, ozellikle, giivenligin iyilestirilmesi ve giiclendirilmesi;
hava sahasinin ulusal sinirlara bakilmasizin, trafigin fonksiyonu olarak yeniden
yapilandirilmasi sonucu elde edilmis olacaktir. Giiniimiizde liye devletlerin, ulusal
gozetim fonksiyonu otoritesi gorevini yerine getiren bir c¢ok organlar
bulunmaktadir. Bu otoriteler hava seyriisefer hizmeti yiikiimliiliiklerinden
bagimsizdir. Yonetmeligin yiirtirliige girmesinden sonra kurulan Tek Avrupa Sahasi
Komitesi, tek Avrupa sahasi yonetimi konusunda Avrupa Komisyonu’na yardim
etmekle ve hava sahasinda tiim kullanicilarin  yararlarinin - g6z  Oniinde
bulunduruldugunu gézetmekle yiikiimli olacaktir. Komite her {iye devletten ikiser
temsilciden olugmakta ve baskanli§i bir komisyon temsilcisi tarafindan
yapilmaktadir.

Uye devletler tek Avrupa hava sahasia bagli sorunlar iizerinde genel bir bildiri
yayimlamis bulunmaktadirlar. Buna gore iiye devletlerin, gerekli gordiikleri dlciide,
asker ve siviller arasindaki igbirligini gliglendirmeleri zorunlu goriilmektedir.

Komisyona, hava seyriisefer hizmeti yiikiimliileri, hava sahas1 kullanici birlikleri,
havaalanlari, aeronotik endiistrisi ve profesyonel oOrgiit temsilcilerinden olusan bir
danigma organi olusturulmasi onerilmistir.

Eurocontrol’un, uzmanlik alanini ilgilendiren yonetim onlemlerinin gelistirilmesi
icin komitenin Ongdrdiigli c¢ercevede, gerekli destegi vermesine ihtiyag
duyulmaktadir. Bu baglamda, Eurocontrol temsilcileri Komite ¢alismalarina

gozlemci olarak katilmaya ¢agrilmis bulunmaktadir.
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Komisyon hava seyriisefer performanslarinin incelenmesi ve degerlendirilmesini
izlemeyi gerekli gormektedir. Bununla giidiilen amag:

o Hava seyriisefer hizmetleri ve iyilesme durumlart arasinda
karsilagtirma yapabilmek,

o Hava seyriisefer hizmeti yiikiimliiliiklerine uygun hizmetlerin
saglanmasina yardimci olabilmek,

o Hava sahasi kullanicilari, havayolu seyriisefer hizmetleri yiikiimliileri
ve havaalanlar arasindaki danigma siirecini iyilestirebilmek,

. Giivenligin, etkinligin ve kapasitenin iyilestirilmesi dahil tasarimlarin
ve bunlarin en iyi uygulamalarinin desteklenmesini saglayabilmektir.

Bu yonetmelik iiye devletlerin giivenlik ve savunma politikalarinin gerektirdigi
Onlemleri uygulamalarina engel olusturmamaktadir. Konuya iligkin olarak,
komisyonun Konsey ve Parlamento’ya yonelik Aralik 1999 tarihli bildirisi disinda,
Parlamento ve Konsey’in 10 Mart 2004 tarihli 550, 551 ve 552 numarali
yonetmelikleri bulunmaktadir.

Tek Avrupa hava sahasi konusunda, komisyon son olarak 13 Temmuz 2004
tarthinde hava trafigi kontrolorleri i¢in bir birlik lisans1 énermis bulunmaktadir. Bu
Oneri, tek Avrupa sahasi paketinin bir parcasini olusturmaktadir. Amaci o6zellikle,
sinir  gegisleri sirasindaki havayolu trafik kontrolu hizmetinin giivenligine ve
kalitesine katkida bulunmaktadir. Birlik lisanst Onerisi, 2004 yili sonundan once
devreye girmesi gereken hava trafigi yoOnetiminin ger¢eklestirilmesine dayanak
olusturacaktir. Bu Onerinin, ydnetmeligin c¢ercevesini iyilestirme niyetinden
kaynaklanmakta oldugu ve bunun tek Avrupa hava sahasi paketinin sosyal yanini
dengeleme yaklasimini amagladig: belirtilmektedir. Amag, yiiriirliikteki ulusal lisans
sistemlerinde yapilmasi gerekli uyumlastirmay1 saglamaktir. ICAO ve Eurocontrol
tarafindan gelistirilmis uluslararasi normlar ve tavsiyeler uyarinca gergeklestirilmesi
gereken bu uyumlastirma simdiye kadar tamamlanamamistir. Dolayisiyla yapilan
onerinin ulusal hukukta entegrasyonu kolaylastirmak iizere ¢ok uygun oldugu
distiniilmektedir.

Yeni birlik lisansi, kontrolorler icin lisans verme sistemini uyumlu hale getirecek
ve ulusal lisanslarin karsilikli olarak taninmasini saglayacaktir. Bu, tek Avrupa hava
sahas1 konusunun Onemli olan sosyal yoniinii olusturmaktadir. Bu oOneri ayni

zamanda kontrolorlerin yetistirilmesi i¢in ortak normlar ortaya koyarak havayolu
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trafik yonetiminin giivenlik diizeyini yiikseltecektir. Ayrica personelin Avrupa
tizerinde dolasimina olanak saglayacak ve sinir geg¢is hizmetlerinin organizasyonunu
kolaylastiracaktir. Bdylece sonucta, lisans verme zincirinin; kurumsal gercgevesi,
meslege giris kosullar, saydamlik ve karsilastirabilirlik, formasyon normlarinin
Avrupa havayolu trafiginin karmasikligima ve yogunluguna uygunlugu, dil ve tip

gerekleri tanimlanmis olmaktadir (Ulastirma Anaa Plani Stratejisi, 2005).

1.9.5.3 Havayolu Ulasimda AB’ye Tiirk Havayolu Ulagiminin
Uyumu

1970’li yillarin sonunda ABD’de baglayan deregiilasyon, yani ticari anlamda
serbestlesme hareketleri havayolu tagimaciligini biiylik Ol¢lide etkilemis ve hizh
gelismelerinin itici giliclinii olusturmustur. Bu giin havayolu tasimaciligina damgasini
vuran gelismelerin, neredeyse hemen hepsi serbestlesmenin ve kapsaminin
genisletilmesinin trlinli olarak ortaya g¢ikmistir. Pazarin genislemesi, teknolojik
gelismeler, bolgesel tasimacilik ve diisiik maliyetli sirketler bu gelismelerin en dikkat
cekicilerindendir.

Bu serbestlesme dalgalarinin AB havayolu ulastirmasinda da kendini gostermesi
1987 yilinda gerceklesebilmistir. ilk serbestlesme &nlemleri paketi ile devletin fiyat
degisikliklerine itiraz haklarini smnirlandirilmis, iki farkli iilkenin havayolu
sirketlerinin ayn1 ugak kapasitesi konusunda ikili anlasma yapabilmelerine iliskin
esneklik saglanmistir. Bu Onlemler zaman iginde daha serbestlestirici yonlerde
gelistirilmis ve kargo tagimaciliginin da kapsanmasi yoluna gidilmistir.

AB havayolu ulastirmasinin serbestlestirilmesi ii¢ asama izlemistir. Uciincii
asamaya iligkin onlemler 1993 yilinda uygulanmaya baglanmistir. 1997 yilinda ise
iiye devletler arasinda hava tasimaciligi kabotaj hakkina iliskin konsey diizenlemeleri
kabul edilmis; notalarda, ucus frekanslarinda, ugus programlarinda ve bilet
satiglarindaki kisitlar ortadan kaldirilarak iiclincli serbestlesme asamasi tlimiiyle
yiriirliige girmistir.

2407/92/EEC sayili konsey diizenlemesine gore AB pazari, birlige ait havayolu
tasimacilig lisansina sahip olan tiim havayolu sirketlerine acik olacaktir. Ancak bu
lisans1 almak isteyen sirketlerin biiylik sermaye sahibi sermayedarlarinin {iye
devletlerden birine mensup olmasi zorunlu bulunmaktadir. Ayrica bu sirketlerin

birlik yetkililerine iki yillik bir girisim plant sunmalar1 ve bunun ilk ii¢ ayinda
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operasyon giderlerini  karsilayabilecek yeterlikte olduklarin1  kanitlamalari
gerekmektedir.

Bu serbestlesmeler baglaminda, kamu hizmetleri ve iicretlere iliskin bazi
kisitlamalar  bulunmaktadir. Ayrica istisnai durumlarda denetleme siiresi
istenilebilmektedir.

AB’de serbestlesme rekabeti canlandirmakta, bdylece bir yandan etkinlik
arttirilirken, diger yandan maliyetin diisiiriilmesi saglanabilmektedir.

Tirkiye acisindan AB miiktesebat1 gerekleri yerine getirilmeye c¢alisilmaktadir.
Bu baglamda, serbestlesme ortamindan kazangli ¢ikabilmek icin, 6zel havayolu
tagimaciligi konusundaki mevzuatin dikkatle hazirlanmasinin yaninda uygulama ve
denetlemelerin de disiplin iginde gerceklestirilmesi zorunlu bulunmaktadir. AB, iiye
iilkelerdeki 6zel havayolu tasimaciligt mevzuat ve uygulama usullerinde yiiksek
calisma normlari ortaya koymustur ve bunlar titizlikle uygulamaktadir. Ulkemizin
sinirli yatirnm finansman olanaklar1 kapsamindaki kisitlar elbette dnemlidir. Ancak
havayolu tasimacilik pazarina giris, ugak se¢imi, kiralama ve satin alma
konularindaki yetersizlikler ile yapilanma zayifliklar1 ¢cok daha 6nem tagimaktadir.
Bu kosullarda serbestlestirme giivenlik, kalite ve ekonomi agisindan olumsuzluklara

neden olabilir (Ulastirma Anaa Plan1 Stratejisi, 2005).

1.9.5.4 Tiirkiye’nin Havayolu Ulasimda AB Miiktesebati ve
Gerekleri
TAIEX (Avrupa Birligi Genisleme Genel Miidiirliigli Teknik Destek Bilgi
Degisimi Ofisi) tarafindan degerlendirilmek iizere Ulastirma Bakanligi’na verilen

AB miiktesebati listesi asagidaki gibidir (Ulagtirma Ana Plan1 Stratejisi, 2005):

e 91/670/EEC: Sivil hava sahasinda faaliyet yapabilmek igin personel lisans
belgelerinin karsilikli kabul edilmesine iliskin 16 Aralik 1991 tarihli konsey
direktifi.

e 92/2407/EEC: Hava tastyicilarinin lisanslandirilmasina iliskin 23 Temmuz 1992

tarihli konsey tiizigu.

e 91/3922/EEC: Sivil havacilik alaninda teknik gereksinimler ve idari

prosediirlerin uyumlastirilmasina iliskin 19 Temmuz 1993 tarihli konsey direktifi.
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e 94/56/EC: Sivil havacilik kaza ve olaylarinin yonetimiyle ilgili temel prensiplerin

olusturulmasina iligkin 21 Kasim 1994 tarihli konsey direktifi.

e 96/2176/EC: 91/3922/EEC sayili bilimsel ve teknik ilerleme hakkindaki konsey
tiizigiinde degisiklik yapan 13 Kasim 1996 tarihli komisyon tliziigu.

e 97/15/EC: Hava trafigi idaresi ile ilgili ekipman ve sistemlerin saglanmasinda,
uygun teknik ozelliklerin tanimlanmasi ve kullanilmalarina iliskin 93/65/EEC
sayil1 konsey direktifini degistiren ve Eurocontrol standartlarini kabul eden 25

Mart 1997 tarihli komisyon direktifi.

e 80/51/EEC: Subsonik ugaklardan ses emisyonlarinin limitine iliskin 20 Aralik
1979 tarihli konsey direktifi.

e 9/8629/EEC: Sivil subsonik jet ucaklarindan ses emisyonlarinin limitine iligskin

20 Aralik 1979 tarihli konsey direktifi.

1.10 ULUSLARASI HAVAYOLU KARGO TASIMACILIGI

Havayolu kargo tasimaciligi, ihracat ve ithalatgilar basta olmak {izere ihtiyag
sahibi tiim gondericilerin, kargolarinin en uygun zaman ve yontemle havayolu ile
ulastirilmasini saglayan hizmetler biitiiniidiir. Havayolu kargo tasimaciliginda bir¢ok
gonderici, siireclerin karmagiklig1 ve biirokratik islemlerin fazlalilig1 nedeniyle hava
tagtyicilart ile dogrudan baglanti kurma yerine, alaninda uzman bir isletme ile
iliskiye gecmeyi tercih etmektedir. Miisterilerin havayolu kargo tasimaciliginda
kapidan kapiya kargo teslimi ile ilgili lojistik hizmet talebi, gonderici (ihracatg1 veya
ithalat¢1) ile alic1 arasinda koprii gorevi iistlenen Freight forwarder’larin, faaliyet
alanlarinin daha da gelismesine neden olmaktadir. Freight forwarder’lar, farklhi
gondericilerin teslim aldiklar1 kargolar1 bir araya getirerek, konsolide kargo seklinde,

hacim ve agirlik bakimindan en hesapli ambalajlamay1 yapabilmektedir. Freight
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Forwarder, uluslararas1 standart ve kalitedeki hizmetleri ile miisteri acisindan

maliyetleri diisiirebilmektedir'?.

1.10.1 Havayolu Kargo Tasimaciliginda Freight Forwarder

Havayolu kargo tagimaciligi, tarihsel gelisim siireci agisindan diger tasimacilik
tiirlerine gore daha yeni olmasina ragmen, son yillarda kullanim orani giderek artan
bir tasimacilik sekli haline gelmistir. Havayolu kargo tasimaciliginda daha cok,
hacmi ve agirhigi nispeten diisiik fakat degeri yiiksek olan esyalar tasinmaktadir.
Diinya ticaretinde iiriin ¢esitliliginin artmasina paralel olarak rekabetin siddetlenmesi
ve is slireclerinin hizlandirilmasi agisindan ugagin bir tasima araci olarak sahip
oldugu avantajlar, havayolu kargo tagimaciliginin giderek daha fazla tercih edilme
nedenleridir. Havayolu kargo tasimaciliginin iistiin taraflar1 sunlardir °:

e Yiiksek hizda tasimayla teslim siiresinin kisalmasi

¢ Diinya geneline yayilmis havaalan1 aginin varlig

e Yiiksek emniyet ve giivenilirlik

e Kargolarin yiiklenmesinde gosterilen 6zen

e Planli ve tarifeli kargo hareketleri

e Diger tasimacilik tiirlerine oranla sigorta primlerinin daha diisiik

bulunmasidir.

Havayolu kargo tasimaciligmin en belirgin olumsuz yonii ise: kargo tasiyan
ucaklarin agirlik ve hacim simirlar1i nedeniyle diger tasima tiirlerine oranla daha
yiiksek tagima maliyeti ortaya c¢ikmaktadir. Kargolarin taginmasinda havayolunun
tercih edilmesindeki temel nedenler sunlardir:

e (Cabuk bozulabilir kargonun (balik, meyve, sebze, ¢icek vb.) en uzun

mesafelerde dahi en kisa siirede taginabilmesini saglar. Bu tlirden kargolarin
ucakla tasmmmasi, diger tasima yollarinda 6denen sogutma masraflarini

ortadan kaldirir, malin zarar gérmesinden dogacak zaralar1 6nler.

12 CANCI, Metin; ERDAL, Murat “Uluslararas1 Tasimacilik Yonetimi” UTIKAD Yayinlari,
Istanbul, 2004

® OLEFGE, Wolfgang; BRADENBURG, Hans; WASCHKAU, Siegfried; OELFGE, Dorit

“Giiterverkehr-Spedition-Logistik-Speditionsbetrieblehre”, Bildungcerlag EINS GmbH,
Almanya, 2002
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e (Canli hayvan (atlar, hayvanat bahgesi hayvanlari, vb.) tasimaciginin hizli bir
sekilde yapilmasini saglayarak, tasima sirsinda olusabilecek tehlikeleri en aza
indirir.

e (@incelliklerini koruduklar1 siirece bir ticari degere sahip olduklar1 kabul
edilen ve satiglart miimkiin olan kargolarin (gazete, dergi, haber fotograflari
vb.) tam zamaninda ulastirilmasini saglar.

e Cok degerli kargolarin (altin, platin, para, degerli evraklar, sanat eserleri, vb.)
giivenli tasinmasina imkan verir.

e Ambalajlama ve tagima sigorta maliyetlerini diisiiriir. Ciinkii kargolara ve
yiiklenmesine gdsterilen 6zenli muamele tasima risklerini azalmaktadir.

e Kisa silirede ulasamadiklar1 takdirde isletmeler acisindan agir ekonomik
kayba yol agacak acil kargo (makine yedek pargalari, motorlar, jeneratorler
ve diger enerji ekipmanlar1 vb.) i¢in en hizli secenektir.

e Havayolu tagimaciginda sarsint1 veya ¢arpma gibi nedenlerle olusabilecek
hasarin en az seviyede bulunmasinda dolayi, dl¢iim ekipmanlari, elektronik
ve optik cihazlar gibi ¢ok hassas kargolarin taginmasinda giivenli koruma
saglar.

e Ogzellikle havaalaninin biiyiik ekonomik merkezlerin yakininda bulunmasi

durumunda tasima oncesi ve sonrasi akis maliyetleri azaltmaktadir.

Havayolu kargo tagimasi; Freight Forwarder ile havayolu kargo tasimasi yapan
havayolu sirketi arasinda imzalanan belge ‘Havayolu Kargo Tasima Senedi’ veya
diger adiyla ‘Havayolu Konsimetosu’ gercevesinde yerine getirilmektedir. Havayolu
tasima senedi bir noktadan digerine bireysel veya kombine tasimalarda da
kullanilabilmektedir. Bu sozlesmede gecen “sdz verilen isin yapilmasi” ciimlesi;
gonderici, tasiyict ve alicinin haklarini da kapsamaktadir. Havayolu tasima
sOzlesmesi gonderici ve tasiyict arsinda imzalandigindan, alici bu tiirden bir
sozlesmede dogrudan yer almamaktadir. Ancak bu tagima sozlesmesinin
yapilmasinin amaci tasimanin, teslim alacak kiginin lehine basarili bir sekilde
gerceklestirilmesidir. Diger yandan sézlesmenin taraflari (alici, tasiyict ve gdnderici)
birbirlerinin sézlesmede belirtilen sorumluluklar1 disindaki isle gorevlendirilemez.
Ornegin alicinin, tasima sozlesmesine gore tasima bedelinin ddemsini yapmasi

beklenemez. Alicinin tagima bedelini 6demesi ancak, alici ile gonderici arasinda
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imzalanacak ticari sozlesmeye baglidir. Alici, gonderinin teslim alinmas ile birlikte
havayolu konsimentosu kapsamindaki gonderi masraflarint {istlenir. Tasima

s0zlesmesini reddetme hakki ise sadece tasiyiciya aittir (Canci ve Dig.,2004).

1.10.2 Havayolu Kargo Tasimaciliginin Yasal Cercevesi

Havayolu kargo tasimaciliginin rahat anlagilmasi agisindan ulusal ve uluslararasi
hukuki diizenlemelerin irdelenmesi biiylik 6nem tasimaktadir. Uluslararasi havayolu
kargo tasimaciliginda gegerli olan yasal altyap1 olusumunda Varsova Konvansiyonu,
La Haye Protokolii, Uluslararas1 Havayolu Tasimaciligi Birligi (IATA)
diizenlemeleri ve Birlesmis Milletler’in ilgili konvansiyonlari olusturmaktadir (Canci
ve Dig., 2004).

Tasima sozlesmesi:

Tiirk mevzuati agisindan havayolu kargo tasimaciligi ile ilgili yasal kurulus
Ulastirma Bakanligi’dir. Devlet Hava Meydanlart Genel Miidiirliigli ve Sivil
Havacilik Genel Miidiirliigli, havayolu tasimaciligi konusunda yetkili kurumlardir.
Yasal diizenlemeler “Sivil Havcilik Kanunu” ve ilgili yonetmeliklerle
saglanmaktadir.

Tiirkiye’de havayoluyla kargo taginmasinda giimriikleme islemleri, uygulamada
genel olarak giimriik miisavirleri tarafindan yapilmaktadir. Ancak bu islemler bizzat
ithalatg1 veya ihracatg1r tarafindan da takip edilebilmektedir. Freight Forwarder
firmalar1 gonderici (ihracat¢1r veya ithalatgi) ile alict arasinda koprii gorevi
tistlenmektedir. Freight Forwarder bir IATA acentas1 ise havayolu tagima sirketinin
yasal temsilcisi olarak her tiirlii islemi yapmaya yetkilidir. Bununla birlikte Freight
Forwarder, tasima sirketine ulastirdiklar1 her génderi i¢in navlun tutari iizerinden bir
hizmet bedeli almaktadir. IATA tasima sartnamesine gore gonderici ve tasiyicinin

hak ve sorumluluklar: sunlardir '*:

Gonderici Hak ve Sorumluluklar
e Gonderici, tagima sartlart ile ilgili kural ve yasalara uygun olarak 6denmesi
gereken tliim tagima iicret ve giderlerini tastyictya 6demek zorundadir.
e (Gonderici, yiikiin paketlenmesi, tasinmasi ve dagitilmasi ile ilgili tiim kurallar

dahil olmak iizere kargonun ¢iktigi, transit gectigi veya varis lilkelerinde

14 “The Air Cargo Tariff (TACT) Rules”, 48. Baski, [ATA Yayinlari, Hollanda, 1999
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yiiriirliikte buluna yasalar ve hiikiimet uygulamalarina raiyet etmek, gerekli
tiim bilgileri saglamak, belirtilen yasa ve kararlarin gerektirdigi tiim bilgileri
havayolu konsimentosuna eklemek zorundadir. Aksi halde gonderici bu
hiikkme uyulmamasi nedeniyle meydana gelebilecek zara ve kayiplardan
sorumlu olur.

e (Gonderici kargonun kaybolmasi, hasar goérmesi, gecikmesi veya teslim
edilmemesi halinde tasiyiciya asagidaki siireler igerisinde yazili olarak
basvurmalidir.

1. Kargonun goriilebilir sekilde hasar ugramasit halinde, durumun
gonderici tarafindan anlagilmasindan itibaren 14 giin;

2. Gecikmede, kargonun, teslim almaya yetkili kisinin emrinde hazir
duruma gelmesinden itibaren 21 giin;

3. Kargonun teslim edilmemesi halinde, konsimentonun tanzim edildigi
tarthten 120 giin;

4. Kargonun varig yerine ulastii, ucagin varmis olmasi gerektigi veya
tasimanin durmus oldugu tarihten itibaren 2 yil i¢cinde dava agilmasi

gereklidir.

Tastyic1t Hak ve Sorumluluklar:

e Havayolu kargo tasimaciliginda kullanilan “tasiyici” kavrami, sozlesme
uyarinca kargoyu iki nokta arasinda havayolu vasitasiyla tasinmasindan
sorumlu igletmedir. Tiirkiye’de pazar paymnin biiylik bir boliimiine sahip
ulusal havayolu isletmesi olan Tirk Hav Yollar1 tasiyiciya ornek olarak
gosterilebilir.

e Uluslararas1 havayolu kargo tagimasiyla ilgili Varsova Konvansiyonu ile bu
konvansiyonu degistiren La Hay Protokolii’niin hangisinin sozlesmede
uygulanacagi sézlesmede belirtilirse, o kurallar gegerli olur.

e Tasiyict varig yerine ulastirdigi kargoyu, alicitya konsimentoda belirtilen
talimatlar dogrultusunda teslim eder.

e Tasiyict, malin hasara veya kayba ugramasindan yada gecikmesi halinde,
gonderici, aliciya veya tasimaya katilan {i¢iincii kisilere karsi sorumludur.

e Sozlesmede aksi belirtilmedik¢e tagimacinin hizmeti ile ilgili kusur, kayip

veya gecikme, tastyicinin ihmalkarligi yada kasti hareketi dolayisiyla
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olugsmadigr durumlarda alict yada iiglincii kisilere karst gonderici sorumlu
degildir.

Kargo kayip yada hasar1 dogal felaketlerden yada malin dogasindaki, kalite
veya kusurundan kaynaklaniyorsa tasiyici sorumlu degildir.

Canli hayvan tagimalarinda;

1. Havyanin kaybi1 yada dogal yollardan olsun veya olmasin telef olmasi,

2. Hayvanin kendisine verdigi zarar yada baska hayvanlarin 1sirma,
tekmeleme, bogma gibi yollarla verdigi zarar yada telefler,

3. Hayvanin kafeslenme bicimi veya dogal ortamdan ayrilmasindan
kaynaklanan sekil degisiklikleri nedeniyle telef olmasi halinde tasiyici
sorumlu tutulamaz.

Bilgisi dahilinde gelismedigi siirece hasar veya kayipla sonuglana durumlarda
tasiyici sorumlu degildir.

Hasara sebebiyet veren fiiller tazminat alma hakkina sahip kisinin
thmalkarligr yada kusurlu hareketinden kaynaklaniyorsa, getirdigi tasiyici
hasarin sorumluluklarindan tamamen yada kismen kurtulur.

Tastyicinin {icret tarifelerinde ve tasima sartlarinda aksine bsr hiikiim yok ise,
gonderici deger beyaninda bulunur, sigorta pirimini de 6der; konsimento
tizerinde bu durumu da belirtir ve sigorta pirimi hava tastyicisinin kendisine
ek ticret olarak 6denirse Varsova Konvansiyonu’nda belirtilen kargonun
beher kg. i¢in en fazla 20 AB Dolar1 sinirlamasi ortadan kalkar.

Kargonun bir bolimiinlin kaybolmasi, hasara ugramasi veya gecikmesi
durumunda tastyicimin - sorumluluk sinirinin - saptanmasi i¢in yalnizca
kaybolan, hasar ugrayan yada geciken parca veya parcalarin agirhigi esas
alinir.

Sorumlulugun kaldirilmasi veya sinirlandirilmasina iligkin olarak tasiyiciya
uygulanabilecek tiim kurallar tasiyicinin acentalari, personeli ve temsilcileri
ile tastyici tarafindan tagima i¢in ugagi kullanan herhangibir kisiye veya onun
acentalari, personeli ve temsilcilerine uygulanir. Bununla ilgili olarak tasiyici
tiim bu kisilerin acentas1 olarak hareket eder.

Havayolu konsimentosunun 6n yliziinde “tasima i¢in bildirilmis deger” olarak

yazilan tutar tasima sartlarina ve belirtilen sorumluluk sinirni asiyor ve
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gonderici tastyicinin iicret tarifelerinde ongoriilen deger ile ilgili ek ticreti
O6denmisse, tagtyicinin sorumlulugu beyan edilen degerle sinirhdir.
Tasiyict tasimayr makul silirede yapmak iizere istlenir. Tasiyici tasima
sorumlulugunu yerine getirmek i¢in gondericinin yararlar da gozetlenerek baska
hava tasiyicilar1 kullanilabilir, gondericinin yararlar1 da gozeterek, Onceden
bildirmeksizin tagimayi dier tasima araglariyla yapabilir. Tasiyict gilizergah
segmek ve degistirmek veya giizergah disina ¢ikmaya yetkilidir. Bu durum ABD

tagimalarinda uygulanamaz.

1.10.3 Uluslararas1 Havayolu Kargo Orgiitleri IATA, ICAO

Havayolu kargo tasimacilifinda hizmetlerin verilmesinde taraf olan kurulus ve

isletmeler sunlardir (Canci ve Dig., 2004) :

e Uluslararas1t Havayolu Tasimaciligi Birligi (IATA)

o JATA Acentalari

e Uluslararasi Sivil Havacilik Teskilat1 (ICAO)

e Sivil Havacilik Genel Miidiirligi

e Havayolu Tasiyicilari

e Yer Hizmetleri veren kuruluslar

e Havaalani isletmeciligi yapan diger kuruluslar

e Freight Forwarder isletmeleri

e Gondericiler

e Alicilar

i. Uluslararas1 Havayolu Tasimacihig Birligi (IATA)

IATA, giivenli diizenli ve ekonomik tasimaciligin gelistirilmesi, yolcu ve kargo
ticretlerinin saptanmasinda koordinasyon saglanmasi; hava kargo isletmeleri,
havayolu trafigi, hava tasitlarinin teknik donanimu, ile ilgili usul ve prosediirlerinin
belirlenmesi amaciyla hava tasiyicilar: tarafindan kurulmustur.

IATA’ nin gorevleri arasinda Uluslararasi Sivil Havacilik Orgiitii (ICAO) ve diger
uluslararast organizasyonlarla isbirliginin saglanmasi ve sdzlesme sartlarinin

belirlenmesi konular1 da bulunmaktadir.
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ii. IATA Acentalan

Havayolu kargo tasimaciligi yapan IATA {iyesi acentalar, yani Freight
Forwarder’lar, havayolu tastyic1 igletmeler tarafindan yetki verildigi takdirde,
havayolu tasiyicisinin  anlagsmasi bulundugu diger havayollar1 ile tasima
hizmetlerinde havayolu sirketini temsil edebilirler'.

Havayolu sirketi ile acenta yetki ve sorumluluklari, sevk edilecek mallarin
konsolide edilmis yiiklere ait havayolu konsimentosuna gore uygulanabilir. Acenta,
havayolu sirketinin higbir belge ve talimatinda belirtilen kosullar1 degistirmeye
yetkili degildir.

Acentanin, havayolu sirketinin miisterilerine yeterli hizmeti verecek imkanlara
sahip olmas1 gerekmektedir. Dolayisiyla, drnegin kargo talepleri ile ilgili ayrintili

verileri elektronik ortamda aktaracak ara¢ ve donanima sahip olmasi gerekmektedir.

iii. Uluslararasi Sivil Havacihik Orgiitii ICAO)
1967°de kurulan Uluslar arasi Sivil Havacilik Orgiitiin’iin baslica gorevleri
sunlardir'®:
e Uluslararasi sivil havaciligin giivenli ve diizenli bir sekilde biiylimesini
saglamak;
e Bariscil amaglara yonelik ugak tasarimi ve isetmesini tesvik etmek;
e Sivil havacilik i¢in havayollari, havaalanlari ve hava seyir tesislerinin
gelisimini desteklemek;
e Uluslararast kamuoyunun giivenli, diizenli, verimli ve ekonomik hava

tagimaciligi ihtiyaclarimi karsilamaktir.

iv. Yer Hizmeti Veren Kuruluslar

Yer hizmeti veren kuruluslar, havaalanlar1 yer hizmetleri yonetmeliginde (SHY -
22) belirtilen sartlar1 saglayarak ¢alisma ruhsati alan kuruluslardir. Tiirkiye’de Sivil
Havacilik Genel Miidiirliigiiniin vermis oldugu ruhsat cercevesinde HAVAS ve
Celebi Yer Hizmetleri A.S. yetkili yiikleme-bosaltma hizmeti veren kuruluglardir.

Yer Hizmetleri veren kuruluslar, Havaalanlar1 Yer Hizmetleri Yonetmeligi, IATA

15 “IATA Kargo Acentalik Kurallar1”, IATA, Cenevre, 2000

1 http://www.icao.int/ iletisim adresli internet sayfasi
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ve/veya ICAO’nun belirledigi standart ve kurallar ¢ercevesinde hizmetlerini yapmak
zorundadir. Yer hizmetleri kuruluslar1 veya hava tastyicilart her havaalani ve her bir
hizmet tiirii i¢in ayr1 bir ¢alisma ruhsati almalidir.

Yer hizmetleri veren kuruslarin ilgili temel faaliyetleri; kargo kontrolii, tagima
tinitelerinin kontrolii ve ylikleme bosaltma hizmetleridir. Bununla birlikte glimriikli
depo hizmetinin de saglanmasi yer hizmetleri veren kuruluslarin goérevleri arasinda

bulunmaktadir.

1.10.4 Havayolu Konismentosu

Havayolu konismentosu, bir noktadan baska bir noktaya hava tasimasi ile
gonderilen kargoyu ve bu kargonun tasiyici, génderici ve alicisini, hangi sartlarda bu
kargonun tagindigini, tasima degerini; degerli kargo, canli hayvan, cenaze, tehlikeli
madde veya bozulabilir kargonun tasima seklini; isgal ettigi hacim ve agirligini
belirleyen, diizenleyen bir hava tasima senedidir. Havayolu konismentosu ayni
zamanda bir fatura ve sigorta poligesidir.

Havayolu konismentosu genellikle {i¢ asil, yedi kopyadan (suret) meydana
gelmelidir, bunlar;

e Birinci niisha (yesil): Hava tasiyicisi,
e Ikinci niisha (kirmizi): Alicy,

e Uciincii niisha (mavi): Gonderici i¢in diizenlenmektedir.

[k niisha génderici tarafindan imzalanmalidir. ikinci niisha kargoyla birlikte
gider, bu niisha gonderici ve havayolu tasiyicisi tarfindan imzalanmalidir. Ugiincii
nlisha tasiyici tarafindan kargonun kabuliinii takiben imzalanmalidir. Bu niisha
teslimin kanitidir ve tasima s6zlesmesinin sonuglandirildigi anlamini tagir.

Her havayolu konismentosu onu diizenleyen havayolu sirketinin seri numarasi ve
{ic basamakl1 kodu ile tanimlanmaktadir (Ornegin Tiirk Hava Yollari’nmn 235 no’lu
kodunda oldugu gibi).

IATA sartlarinin 3. maddesine gore havayolu konismentosu, gonderici tarafindan
doldurulmalidir. Gonderici bu belgeyi daha sonra tagimasi yapilacak gonderi ile
birlikte tastyiciya teslim eder. Uygulamada gondericiler, havayolu konismentosunu

IATA acentalarina ve baz1 durumlarda da tastyicilara tanzim ettirmektedirler.
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Tiirk Sivil Havacilik kanununda tastyicinin sorumlulugu kargonun teslim anindan,
Varsova Konvansiyon’nunda ise sorumlulugun sinirlandirilmasi kargonun ucaga
yiiklenmesinden itibaren ele alinmaktadir.

Gonderici ile havayolu tasima sirketi arasinda yapilan tasima anlagmasinin
gecerliligi, konismentonun uygulamaya konulmasiyla baglar. Bu siireg,
konigsmentonun goénderici tarafindan imzalanmasi, konismento iizerinde varsa
diizeltmelerin tasiyici tarafindan onaylanmasi ve alictya kargonun teslim edilmesi ile
tamamlanmaktadir.

Gonderici, tastyictya teslim ettigi mallarla ilgili bilgilerin dogrulugundan
sorumludur. Tasiyict ise, tagima sirasinda olabilecek hasar ve kayiplardan

sorumludur!’.

1.10.5 Ara Konismentolar

Konsolidasyon yiiklemelerde gercek ve yiikleyici adina diizenlenen hava tasima
senedidir. Temel formati ana konsimentodan pek farkli degildir. Ara konsimento,
havayolu tasimaciliginda TATA kargo acentasi Freight Forwarder tarafindan
diizenlenen, kargolarin teslim alindigin1 da gosteren sdzlesme niteligindedir

Ara kongimento tek basina bir sevk belgesi degildir. Tastyicinin bir tagima
sorumlulugu vardir. Ara kongimento iizerinde en az iki yere ana konsimento
numarasinin yazilmasi gerekmektedir. Bu numara yazilmadig: takdirde IATA kargo
acentas1 yada Freight Forwarder tasiyiciya karsi riicu hakkini kullanamaz.

Havayolu konsimentosu Ornegi ve igerigi bir akreditif talimatinda sevkiyatin
ucakla yapilmasi talep ediliyorsa vesaik beyaninda “3” numarali kopyanin (sevk

eden i¢in orijinal niisha) ibraz edilmesi gerekir.

1.10.6 Havayolu Kargo Tasimaciliginda Fiyatlandirma

Freight Forwarder’lar i¢in havayolu kargo tasimaciligindaki 6nemli
problemlerden biri kargo maliyetinin hesaplanmasidir. Havayolu tagimaciliginda
kargo agirligimmin yam sira biiylikliigliniin de hesaba katilmasi géz Oniine alinmasi
gereklidir. Hava tagima araglar1 olan ucaklarda hacim ¢ok onemlidir ve kargo

alanlarinin en iyi sekilde degerlendirilmesi gerekmektedir. Hafif olan, fakat biiyiik

""ULGEN, Hiiseyin, “Hava Tasima Sozlesmesi”, Banka ve Ticaret Hukuku Enstitiisii, Yaymn
No:201, Istanbul, 1987
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paketlenmis bir kargo icin agirligi degil boyutlar1 esas alinarak maliyet ¢ikarilir.
Hacim formiilii, bir kargo maliyeti hesaplanirken, boyutlarmin temel alindigi
esitliktir. Havayolu kargo tasimaciliginda fiyatlandirma formiiliinde 6:1 orani esastir.

Ornegin, 2,000 kg’lik bir kargo paketinin boyutlar1, uzunluk 3m., yiikseklik 1.5m.
ve geniglik 3m. sgseklinde oldugunda fiyatlandirma asagidaki sekilde
hesaplanmaktadir:

Hacim = uzunluk x genislik x yiikseklik 3 x 3 x 1.5=13.5)

Bu kargo, formiilde yerine konulan degerlerle 13.5 metrekiipliik bir hacme
sahiptir. 13.5 rakami 6’ya boliindiigiinde ¢ikan sonug 2,250’dir ve bulunan bu deger
aslinda 2.250kg.’lik yiikleme yapilabilecek bir hacme isaret etmektedir.
Fiyatlandirma kargonun gercek degeri olan 2,000 kg. yerine 2,250 kg. {izerinden
hesaplanmaktadir. Kiiciik hacimli kargolarin hesaplanmasinda cm. iizerinden
gidilmekte ve ortaya ¢ikan rakam 6,000’e boliinmektedir. Bu bakimdan havayolu
kargo tasimaciliginda alan kullanimi ¢ok demli olup Freight Forwarder igletmelerinin
kargo, yiik, tagima iiniteleri, palet tipleri ve ugak boyutlar1 konusunda detayl

bilgilere sahip olunmas1 gerekmektedir (Canci ve Dig.,2004) .

1.10.7 Havayolu Kargo Tasimacihiginda Kargo Tipleri

Havayolu kargo tasimaciliginda glimriik islemlerinin yerine getirilmesinde
kargonun niteliginin 6zel 6nemi bulunmaktadir. Kargolar sevk edilecek yiikiin
niteligine gore tasima bigimleri, paketlenmesi, etiketlenmesi vb. degisik mevzuat ve
uygulamalara tabidir. Havayolu tasimaciliginda kargolar ucaga yiiklenme bi¢imleri
bakamindan 2 ana grupta toplanabilir (Canci ve Dig., 2004) :

e Dokme, Yigma (Bulk) Kargolar

e ULD (Igloo, palet veya konteyner haline getirilmis) kargolardir.

Dokme (Bulk) Kargolar

Igloo palet veya konteynerlere konulmamis parca kargolardir. Kargo ucaklari ile
taginabilecekleri gibi yolcu ugaklarinin kargo boliimlerinde de taginabilirler. Freight
Forwarder’lar tarafindan kargo kabuliinde su konulara dikkat edilmesi gereklidir:

e Kargonun dokme yiik olarak taginabilecek 6zellikte bulanmasi,
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e Havayolu tasiyicisi tarafindan bu kargonun kabuliinde herhangi bir
kisitlamanin bulunmamasi,
e Standart boyutta ambalajlarinin olmamasi nedeni ile ucagin kapisindan

girebilecek 6l¢ii ve agirlikta olmasi gereklidir.

ULD (Igloo, palet veya konteyner haline getirilmis) Kargolar

Igloo, palet ve konteyner haline getirilmis kargolar standartlastirilmis ve tek bir
birim (iinite) sekline doniistiiriilmiis kargolardir. Standart ebatlarinin bulunmasi
nedeni ile Freight Forwarder’lar tarafindan hacim ve ugagin uygunlugunun kontrolii

gereklidir. Birim haline getirilmis kargolar ugaga 6zel sistemler ile yiiklenmelidir.

1.10.8 Havayolu Tasimacihginda Genel ve Ozel Yiikler

Genel kargo sinifinda olup kullanimi1 bakimindan 6zel 6neme sahip bulunan genel
kargo yiiklerinden en dnemli grubu askili tekstil {irtinleri olusturmaktadir. Gonderici
sertifikalar1 bulunmayan 6zel kargolar taginmak icin kabul edilmezler. Bu sertifika
iki kopya olarak diizenlenir. Birince kopya hava konsimentosu iizerine eklenir, ikinci
kopya ise ¢ikis istasyonu dosyasina konur. Ozel kargolar igin konsimento iizerindeki
malin miktar ve cinsi hanesine (Nature and Quality Goods) maddenin adi, sinifi ve
yapistirilmast gereken etiket bilgileri yazilmalidir. Bu tiir kargolar yedi ana baglikta
toplanabilir (Canc1 ve Dig., 2004) :

e Tehlikeli Maddeler

e Canli Hayvanlar

e Bozulabilir Gida Maddeleri
e [slak Kargolar

e Agir Kargolar

e Kiymetli Kargolar

e Diplomatik Kargolar

e Diger Ozel Kargolardir.
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IKiNCi BOLUM
2.3. HAVAYOLU SEKTORUNDE KURESEL TASIMACILIK

Son yillarda havacilik sektoriinde yasanan gelismeler diinya 6lgeginde kiiresel ve
kesintisiz bir ugus aginin olusturulmasini gerekli bir hale getirmistir. Bu gereklilik
karsisinda kalan ve Porter’in rekabet stratejilerinden farklilasma stratejisini
uygulayan kiiresel havayolu isletmeleri stratejik ozelliklere sahip “kiiresel isbirligi
gruplarin1” olusturmaktadir. Bu gruplarin giinlimiizde geldigi noktalar diinyadan
Oonemli bir “iyi uygulama 6rnegi” olarak degerlendirilmektedir. Kiiresel igbirlikleri
sayesinde yolcular kesintisiz bir hat iizerinde baska bir ulasim moduna gerek
kalmadan, en uygun baglanti segenekleriyle, diinyanin bir noktasindan daha
onceleri pek miimkiin olmayan bagka bir noktasina sanki tek bir havayolu isletmesini
kullaniyorlarmus gibi ulastirilabilmektedirler'®.

Bu kiiresel isbirligi gruplarindan en Onemlileri Star Alliance (Lufthansa,
United Airlines, Thai, Varig, ANA vb), Oneworld (American Airlines, British
Airways, Qantas, Cathay Pacific vb. ) ve SkyTeam (Delta Air Lines, Aeromexico,
Alitalia, Korean Air vb.) ‘dir. Ornegin, Star Alliance 16 iiye havayolu isletmesiyle
139 iilkede, 795 noktaya, 2832 ucaklik filosuyla giinde yaklasik 15.000 sefer

diizenlemektedir °.

2.4. TURKIYE KOSULLARINDA BOLGESEL VE ULUSAL TASIMACILIK

19901 yillarin ikinci yarisinda yapilan yasal diizenlemelerle 6zel havayolu
isletmelerinin pazara giriglerine getirilen engeller 2003 yilinda kaldirilmis ve 6zel
havayolu isletmelerinin tarifeli i¢ hat pazarina girmelerinin onii acilmistir. Ayn1 yil
Ulastirma Bakanligi tarafindan, THY ve 6zel tasima sirketlerine vergiler, meydan
ticretleri vb. konularda indirim yapilmistir. Bu diizenlemeler sonucu bazi &zel
havayolu sirketleri i¢ hatlarda tagima yapmaya baslamislardir. Bu tasimalardan ilkini
20 Ekim 2003’te Fly Havayollar1 gergeklestirmistir. Daha sonra i¢ hat ugus izni alan
diger havayolu isletmeleri de 6zellikle istanbul ¢ikish olarak iilke igerisinde bir¢ok

noktaya sefer diizenlemeye baglamistir.

8 ppr. Havayolu Ulastirmasi Ozel Thtisas Komisyonu Raporu. Ankara: Dokuzuncu Bes Yillik
Kalkinma Plani, Ulagtirma Bakanligi, 2005

19 http://www.staralliance.com/star _alliance/star/frame/main_10.html iletigim adresli internet sayfasi
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Bu tarihten itibaren Tiirk sivil havaciliginda yurt i¢i tasimalarda rekabet baslamis,

yolcu trafiginde dnemli bir artis gdzlenmistir. Ozel havayolu isletmelerinin de i¢ hat

havayolu tagimacili§i pazarina girmesiyle birlikte yolcu trafigindeki biiyiime 2004

yilinda bir onceki yila gore %59 artmistir. Bu gelismelerden karayolu tasimacilig

olumsuz etkilenmis 6zellikle dogu bélgeleri ile Istanbul arasindaki yolculuklarda

otobiisten ucaga belirgin kaymalar baglamistir. 2006 yil1 itibari ile i¢ hatlarda tarifeli

seferlerle tasima yapan sirketler; Onur Air, Pegasus Air, Sun Express ve Atlas

Jet’dir:

Onur Air

Pegasus Air

Atlas Jet

Sun Express:

:Istanbul-Kayseri, Istanbul-Diyarbakir, Istanbul-Erzurum,
Istanbul-Trabzon, Istanbul-Adana, Istanbul-Samsun, Istanbul-
Antalya, Istanbul-Gaziantep Istanbul-Izmir Istanbul-Malatya
Istanbul-Mardin ve Istanbul-Bodrum hatlarinda;
:Istanbul-Adana, Istanbul-Ankara, Istanbul-Antalya, Istanbul-
Bodrum, Istanbul-Diyarbakir, Istanbul-Gaziantep, Istanbul-
Izmir, Istanbul-Kayseri, Istanbul-Malatya, Istanbul-Trabzon,
Istanbul-Van, Adana-Trabzon, Adana-Antalya, Izmir-Adana,
[zmir-Diyarbakir, izmir-Samsun, izmir-Erzurum, Izmir-Van,
[zmir-Gaziantep, Izmir-Mardin, Izmir-Trabzon, izmir-istanbul,
Antalya-Trabzon, Ankara-Bodrum, Ankara-Diyarbakir,
Ankara-Erzurum, Ankara-,Izmir, Ankara-Van hatlarinda;
:Istanbul-Antalya, Istanbul-Dalaman, Istanbul-Trabzon,
Istanbul-Sivas, Istanbul-Adana, Istanbul-Izmir, Istanbul-
Ankara, Istanbul-Canakkale, Istanbul-Edremit, Istanbul-
Malatya, Istanbul-Siirt, Istanbul-Tokat, Istanbul-Usak ve
Istanbul-Bodrum hatlarinda;

Antalya-Diyarbakir, Antalya-Van, Antalya-Adana, Antalya-
Erzurum, Antalya-Trabzon, Izmir-Adana, Izmir-Antalya,
Izmir-Diyarbakir, Izmir-Erzurum, Izmir-Kayseri, Izmir-
Gaziantep, Izmir-Trabzon, Izmir-Van, Van-Adana, Trabzon-
Adana ve Erzurum-Adana hatlarinda cift yonlii olarak sefer

yapmaktadir.
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I¢ hatlarda &zel havayolu sirketlerinin faaliyet gdstermeye baslamasiyla THY *nin
ilgili seferlerinde Onemli bir azalma yasanmamis olmast ve dolayisiyla bolgesel
havacilik ile havayolu tasimaciliginda ek bir kapasite yaratilmasi bu politikalarin ne
kadar basarili oldugunun bir gostergesi olmustur. Ancak, belirtilen Onlem ve
gelismelerle bolgesel tagimaciligin gerceklesecegini ve yayginlasacagini diistinmek
yaniltict olabilir. Ulkemizde “her ile bir havaalam™ slogam ile yapilan stol
havaalanlarina karsilik, bdlgesel tasimacilifa uygun diisiik kapasiteli ucaklarin
bulunmamasi bir sorundur. Stol havaalanlart THY nin 50 koltuk kapasiteli Dash tip
ucaklarma gore yapilmistir. Ne var ki, Dash’lardan sonra RJ ugaklar1 da devreden
cikartlmistir (Ulastirma Ana Plani Stratejisi, 2005).

Tirkiye’de bolgesel tasimacilik ve diisiik maliyetli isletmecilik uygulamalar1 i¢in
ucaklarin temininden, gerekli kosullarin saglanmasina kadar bircok eksik
bulunmaktadir. Ancak, bu uygulamalara uygun bir potansiyelin varlig1 da oldukga
kabul gdren bir goriistiir.

Ulkemizde bolgesel hava tasimacilig ile ilgili ilk ciddi etiit calismalar1 1976
yilinda baslamis ve ticaret, sanayi, turizm faaliyetlerinin ve niifusun yogun oldugu
bolgelere konvansiyonel havaalanlari yapilarak, diger bolgelere yapilacak STOL
havaalanlarindan kii¢iik govdeli ugaklar ile konvansiyonel havaalanlarina besleyici
ucuslarin yapilmasi ongoriilmiistiir. Bu yillarda THY A.O. tarafindan 3 adet 19
kisilik Metro II ucag: kiralanarak bolgesel hava tagimacili§i yapilmasi planlanmig
ancak, o giinkii kosullarda finansman giicliikleri ve projenin karli bulunmamasi
sebebiyle uygulamaya ge¢ilememistir. Daha sonraki yillarda THY A.O. tarafindan
DHC-7 ugaklari ile normal i¢ hat tarifeli seferlerle tasimacilik yapilmistir. Bir siire
sonra bu uygulamadan da vazgecilerek THY A.O. biinyesinde kurulan Tiirk Hava
Tasimaciligt A.S. (THT) ile bolgesel hava tasimaciligir yapilmis ancak, o gilinkii
tarihlerde sivil trafige acik havaalanlarinin sayisal yetersizligi ve i¢ hat uguslarinda
gerekli verimliligin saglanamamasi nedeniyle, bu uygulamadan da vazge¢ilmistir.
Neticede i¢ hatlarda bolgesel tasimacilikta istenen gelismeye bugiline kadar
ulasilamamustir. 1983 yilinda yiiriirliige giren 2920 sayili Tiirk Sivil Havacilik
Kanunu ile 06zel havayolu tasimacilifini gelistirecek Onemli diizenlemeler
yapilmistir. Bu diizenleme ve daha sonra yerel yoneticilerin ve yore halkinin yogun
talepleri dogrultusunda uzunca bir siire uygulanmaya baslanilan "Her Ile Bir
Havaalan1" politikasi ile yaygin hava tasimaciligi i¢in gerekli olan temel altyapinin

olusturularak ©6zel hava tagimaciligmin gelismesi ve bolgesel hava tagimaciligina
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yonelmesi konusunda ¢ok onemli bir atilim firsati yakalanmigtir. Ancak bu firsattan
yeterince yararlanilamamistir. Bolgesel hava tasimacilign gelistirilemedigi igin
havaalan1 yapimi politikas1 kisa vadede ekonomiye doniisii olmayan énemli kaynak

harcamalarina yol agmistir’’.

2.2.1 Bolgesel Tasimacilikta Beklenenler

Diinyanin 6nde gelen ugak {ireticilerinin ve havayollarinin degerlendirmelerine
gore Oniimiizdeki yillarda bolgesel ucak (regional jet) pazari Onemli biliylime
gosterecektir. Bu biiyiimede 20 ~ 100 koltuk kapasiteli kiiciik govdeli ucaklarin
tercih edilmeleri beklenmektedir.

Bolgesel ugak pazarmin gelismesinde iki 6nemli etken bulunmaktadir. Bunlar;
kisa menziller arasinda siiratli ve konforlu hava tasimaciligini etkin kilmak ile
havayollariin orta ve uzun menzil uguslarina bdlgeden yolcu toplayip, dagitmak
olarak ifade edilebilir.

Boeing’in raporlarina gore, 2002 yili itibariyle 15.612 olan toplam ugak sayisi
2022 yilinda 34.000 olarak ongoriilmektedir. Bu ugaklarin %16’smi kiiciik bolgesel
ucaklar, %22’sini orta biiylikliikteki, %58’ini tek koridorlular, %4 iinii de 747 gibi
biiyiik ugaklarin olusturmasi beklenmektedir.

Diinyanin tgiincii biiyiik ugak {ireticisi olan Kanada Bombardier firmasinin
arastirmasina gore ise 2021 yilinda bolgesel ugak sayis1 8.345’°e ¢ikacaktir. Bolgesel
ucaklarin en biiylik alicist ABD olacak, onu Avrupa, Asya — Pasifik, Cin ve Latin
Amerika takip edecektir.

2.6 HAVAYOLU TASIMACILIGINDA ORGUTLENMELER VE
MODELLERI

Giliniimiiz sivil havacilik sanayiinde havayolu sirketlerinin {i¢ temel modeli esas
alarak orgiitlendiklerini goriilmektedir: geleneksel havayolu orgiitleri, sanal havayolu
orgiitleri ve ticari havayolu orgiitleri.

Arastirmalar aktiflerin getirisi ve kar marj1 agisindan en etkili havayollarinin, ya
maliyet etkinligini portfoylerine katabilen, havaciligin neredeyse her alaninda

faaliyet gosteren, ligiincii taraflara sahip olan ve bunlara satis yapan diinya sinifi

20 “Bolgesel Hava Tasimacihgmm Onemi (1)”, Gokyiizii Haberci, Yil: 4  Sayr: 2002/10, 15
May1s 2002
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havacilik is gruplari (6rnegin; Air France Group, Lufthansa Group); ya da yelpazenin
diger ucundaki yolcu tasimaya odaklanarak, diger tiim gorevler i¢in dig kaynaklar
kullanan sanal havayollar1 (6rnegin; Ryanair, Easyjet) oldugunu gostermektedir.
Sekil 2.1, havayolu 6rgiit modellerinin aktiflere getirilerini gostermektedir. Biiytik
bir yatirnm gerekliligi nedeniyle yeni oyuncular, harici olarak yelpazenin sol
tarafinda  calismaktadirlar.  Geleneksel  havayollari, 6lgek  ekonomisini
gergeklestirmek icin bakim ve miihendislik islerini dis kaynaklarla ¢cozme ya da
kendi yetkinliklerini diger havayollariyla paylasma ya da bunlara pazarlama

egilimindedirler®'.

SANAL HAVAYOLLARI : :
GELENEKSEL HAVAYOLLARI HEARTHAVAVOLLART
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Sekil 2.1. Havayolu Orgiit Modellerinin Aktiflere Getirileri

Kaynak: R. Nutall, “the art and the Science” (2004) Aero-Engine Expo Aviation Industry:
Kaynak: Pillet, 2005

2.6.1 Geleneksel Havayolu Orgiit Modelleri

Bu model bakim, ucus isletme, ikram, yer hizmetleri, satis-rezervasyon, yolcu
hizmetleri, kargo gibi hizmetlerin tiimiinii bir biitiinliikk i¢inde kendi biinyesinde
toplayan konvansiyonel denebilecek havayolu modelidir. Bu modele 6rnek olarak
Delta Airlines ve Iberia verilebilir. Delta Airlines, bu modeli kendisine ait biiyiik bir

havaalani (Atlanta) ile daha da genisletmistir.

2 PILLET, Cyrille, “Can LCC compete on long haul routes?”, Exec Mba Programme, Cranfield
School Of Management, 2005
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2.6.2 Sanal Havayolu Orgiit Modelleri

Bu modelde havayolu sirketi, ¢ogunlukla ugus opresayonlarina esas teskil
etmeyen bakim, miihendislik, yemek hizmeti gibi tiim islerini taseron sirketlere
yaptirma yoluyla disardan almaktadir. Bazi tasiyicilar filolarini dahi “wet lease”
yontemiyle kiralayarak olusturmaktadir. Bu kiralama seklinde ucak, kabin ve kokpit
ekibiyle birlikte kiralanir. Bu tasiyicilar tamamiyle esas isleri olan ficretli yolcu
tasimaya odaklanmaktadirlar. Taseron firmalarla calismanin en O6nemli nedeni
personel maliyetlerini diisiirmektir. Rynair, Easyjet, Jet Blue, Southwest gibi diisiik
maliyetli tagiyicilar ugcak bakim islemlerini de miimkiin oldugunca tageron firmalara
yaptirmaktadirlar. Bu modeli tercih eden havayolu sirketleri, ayn1 biinye i¢inde
birka¢ sirket kurmakta ancak aslinda bu sirketler sadece amblemleri ile

varolmaktadir. Yani s6z konusu sirketler sanal karakterdedir.

2.6.3 Ticari Havayolu Orgiit Modelleri

Bu modelin ayiric1 6zelligi ise bakim, ikram, yer hizmetleri, satis-rezervasyon,
yolcu hizmetleri, kargo gibi hizmetlerin ayr1 sirketler (tiizel kisilikler) olarak
kurulmasi ve bu sirketlerin miimkiin oldugu ol¢iide disariya da hizmet vermeleri
esasina dayanmaktadir. Uzun yillar boyunca verilen havacilik hizmetlerinin getirdigi
tecriibeyle faaliyet gosteren bu sirketlerin, belli bir kapasitenin altina diismesine,
bagli bulunduklar1 hiikiimet tarafindan izin verilmez. Bu tastyicilarin gelirlerini
artirmadaki en giivendikleri konu havacilik alanindaki yiiksek tecriibeleridir.

Air France Group (Air France Industries de dahil), Lufthansa Group (Lufthansa
Technik de dahil) , Delta Airlines (Delta Tech Ops da dahil) ticari havayolu orgiit

modeline 6rnek olarak verilebilir.

2.7 HAVAYOLU SIRKETLERINDE MALIYETLER ve
SINIFLANDIRMALARI

Maliyet, elde edilen {irliniin, meydana gelmesi ve pazarlanabilmesi i¢in kullanilan
ara mallarin ve unsurlarin parasal ifadesidir. Maliyet kelimesi, ¢esitli gayelere gore
bedel ve karsilik anlaminda kullanilmakla birlikte, cogunlukla bir isletmeye belli bir

mal, hizmet veya faktér seklinde sunulan girdilerin, isletmeye olan yiikii anlamini
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tasir. Bir igletmenin {irettigi mal ve hizmetler i¢in katlanilan maliyetin genelde iki
kaynagi bulunmaktadir. Bunlardan birincisi degisken giderler, ikincisi sabit

giderlerdir®.

Diger sektorlerde oldugu gibi havacilik sektorinde de faaliyetlerin
yiiriitiilebilmesi i¢in yapilan masraflar, sirket stratejisi ve alinacak kararlarda oldukca
onemli bir faktordiir. Havayolu sirketlerinde maliyetler {iriin veya hizmetin fiyatim
belirlemede etkin olmakla birlikte, sirketin rekabet giiciiniin de Onemli bir
gostergesidir. Bir havayolu sirketinde maliyet siniflandirmasi, farkli amaglar igin
cesitli sekillerde yapilabilmektedir. Havayolu sirketlerinde yapilacak planlama ve
alinacak kararlarda maliyet bilgilerine duyulan ihtiya¢ iic nedenle ortaya
ctkmaktadir. Bunlardan ilki havayolu isletmelerinin, toplam giderlerini ydnetim
kararlar1 ve muhasebe araci olarak farkli gider kategorileri i¢inde ayrintili olarak
gormek istemeleridir. Bu sayede maliyetlerde zaman icinde meydana gelen
degisiklikler ve egilimler tespit edilebilir. Havayolu sirketleri, ugus oprerasyonlar ve
yolcu hizmetleri gibi sirketin esas faaliyet alanlarindaki maliyetleri 6lcerek isletme
kar1 veya zararmi, isletme dis1 kar veya zarardan ayirabilir buna gore planlama
yapabilirler. ikinci énemli neden ise yapilacak yatimlardir. Ugak alimlar1 veya ugus
agma eklenecek yeni bir hat i¢in maliyet saptama asamasinda maliyet bilgilerinin
detayina ihtiya¢ duyulmaktadir. Havayolu sirketlerinde maliyet kalemlerinin
belirlenmesinin ii¢lincii ve belki de en kritik nedeni, sirketlerin uyguladiklar fiyat
politikalaridir. Kar marj1 nispeten diisiik olan havacilik sektoriinde, maliyet analizi
yapilmadan belirlenen iicret seviyeleri zararla sonuglanabilir. Ne var ki bu {i¢ amaci
ayn1 anda yerine getirebilen tek bir gider siiflamas1 yoktur. Ornegin, genel yonetim
amaclari icin gelistirilmis bir gider siniflandirmasi, bir fiyatlama stratejisi olarak ise
yaramayabilir. Bu sebeple havayolu sirketleri, farkli konularda alinacak kararlarda
belirleyici olmas1 amaciyla iki veya daha fazla yolla gider siniflandirmasi yaparlar.
Tasimacilik  sirketleri, c¢ogunlukla ICAO tarafindan belirlenmis maliyet
siniflandirmasini 6rnek alir. Diger yandan havayolu sirketinin iilkesindeki muhasebe

uygulamalar1 da maliyet smiflandirma yaklasimlarinda etkili olmaktadir™.

2 hittp://tr.wikipedia.org/wiki/Maliyet iletisim adresli internet sayfast.

= DOGANIS, Rigas, “The Airline Business in the Twenty-first Century” Londra: Routledge, 2001
Kaynak: Sengiir, 2004

70



Havayolu sirketlerinde her alanda belirlenecek stratejilere ve alinacak kararlara
hizmet edebilecek tek bir gider siniflamasi bulunmamaktadir. Bu sebeple bir¢cok
havayolu, giderlerini farkli bakis acilarina gore yonetimin degisik safhalarinda
kullanilmak {izere cesitli sekillerde siniflamaktadir. Ancak havayolu sirketleri,
maliyet smiflandirmasinda genel bir uygulama olarak toplam giderleri faaliyet
giderleri ve faaliyet dis1 giderler olarak ayirlar®. Bu sayede sirketin asil faaliyet
konusu olan ugus operasyonlar1 ve bu operasyonlarin gergeklesmesi i¢in katlanilan
tiim masraflar belirlenmis olur. Faaliyet giderlerini, faaliyete konu olmayan diger
giderlerden ayirmak sirketin gelir yonetimi politikalarin1 da yakindan ilgilendirir.
Zira hat bazinda yapilacak maliyet analizleri ile her bir hattin kendi operasyonel
giderlerini karsilayip karsilamadig tespit edilerek gelecekle ilgili kararlar alinabilir.
Tablo 2.1. havayolu sirketlerinde faaliyet giderlerinin  siiflandirmasi

gosterilmektedir.

Havayolu sirketlerinde faaliyet giderleri, kendi i¢inde direkt ve dolayli faaliyet
giderleri olarak boliimlendirilebilir. Direkt faaliyet giderleri ugus operasyonlariin
gergeklestirilmesi i¢in katlanilan tiim masraflar1 ifade eder. Dolayisiyla ucgus
gerceklesmedigi siirece direkt faaliyet gideri s6z konusu olmaz. Bu giderler; ugus
ekibi tcretleri, yakit ve yag giderlerini ve ucak bakim ve amortisman giderlerini
icermektedir. Dolayli faaliyet giderleri ise kisaca ugus operasyonlarin
ger¢eklesmesiyle dogrudan ilgili olmayan giderler olarak tanimlanabilir. Bu giderler
ucaktan ziyade yolcuyla ilgili, yolcu hizmetleri giderleri, biletleme ve ugus giderleri,
istasyon ve yer hizmetleri giderlerinin yaninda ayrica genel yonetim giderlerini de
kapsar. Bu siniflandirma yontemi havayollari tarafindan genel kabul gérmiis olsa da,
uygulama sirasinda bazi farkliliklar ortaya ¢ikabilmektedir. Ornegin bakim y&netimi
ve kabin ekibinin giderleri gibi bazi gider kalemleri bazi havayolu isletmeleri
tarafindan direkt gider olarak siniflandirilirken digerleri tarafindan dolayli gider

olarak nitelendirilebilir (Doganis, 2001; Sengiir, 2004).

2.7.1 Faaliyet Giderleri

Havayolu isletmelerinin, isletme konusuyla baglantili olarak olusan tiim giderleri

faaliyet giderleri olarak; ucus operasyonlarinin gergeklesmesi icin katlanilan tiim

* OUM, Tae Hoon ve CHUNYAN Yu, “Winning Airlines Productivity and Cost Competitiveness
of the World’s Major Airlines”, Kluwer Academic Publishers, Londra, 1998
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masraflar1 direkt faaliyet giderleri ve yerde olusan masraflar1 da dolayli faaliyet

giderleri olarak tanimlamistik. Bu giderlerin hangi kalemlerden olustugu Tablo

2.1.de goriilmektedir.

DIREKT FAALIYET GIDERLERI:
i. Ucus Operasyonu Giderleri

Ugus miirettebat maaslari ve giderleri
Yakit ve yag giderleri

Havaalani ve yol iicretleri

Ugak sigortasi

Ugus donaniminin/ekibinin kiras1

ii. Bakim ve Onarim Giderleri

Miihendislik personel giderleri
Yedek parga kullanimi giderleri

Bakim ydnetimi giderleri

iii. Amortisman Giderleri

Ucus donanimi amortismani
Yer tesis ve ekipmanlart amortismani
Ek amortismanlar

Gelistirme giderlerinin ve personel egitiminin amortismant

DOLAYLI FAALIYET GiDERLERI

i. Istasyon ve Yer Giderleri

Yer personeli giderleri
Bina ve teghizat bakim giderleri
Ulasim giderleri

Disaridan alinan yer hizmetleri iicretleri

ii. Yolcu Hizmetleri Giderleri

Kabin ekibi iicret ve giderleri
Diger yolcu hizmetleri giderleri

Yolcu sigortalari

iii. Biletleme, Satis ve Tamitim Giderleri
iv. Genel ve Yonetim Giderleri

v. Diger Faaliyet Giderleri

Tablo 2.1. : Havayolu Sirketlerinde Maliyet Kalemleri

Kaynak: Rigas Doganis, Flying Off Course The Economics of International Airlines, Londra,

2002
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2.7.2 Direkt Faaliyet Giderleri

Havayolu tagimacilifinda operasyonlarinin temelini olusturan ugagin ugusuna
iliskin giderler direkt faaliyet giderlerini olusturur. Bu giderler biiyiik 6l¢iide ugulan
ucak tipine baglhdir. Bunlar ii¢ ana baglik altinda toplanabilir (Doganis, 2001) :

i. Ucus Operasyonu Giderleri

Ucgus operasyonu giderleri biitiin havayolu sirketlerinde, direkt faaliyet giderleri
icinde en biiylik kalemi olusturmaktadir. Ugus operasyon giderlerinin faaliyet
giderleri i¢inde biiylik bir parcayr olusturmasinin nedeni ise ucus miirettebatina
O0denen maaslar ile yakit iicretlerinin bu maliyet kalemi i¢inde olmasidir. Ugus
operasyonu giderlerinin biiyiik bir parcasi olan ugus ekibi giderleri sadece ugus
ekibine Odenen iicretler degil aym1 zamanda bununla ilgili tiim diger yolluklar,

seyahat masraflari, sigorta ve diger sosyal giivence 6demelerini de icermektedir.

Bu maliyet kalemi i¢inde bulunan diger 6nemli gider unsuru olan yakit giderleri
ise ugak tipi ve uculan mesafe ile yakindan ilgilidir. Ayni sekilde zaman zaman
olusan olumsuz hava kosullar1 nedeniyle ucaklarin planlanan rotasyonun disina
ctkmasi da yakit masraflarini artiran bir unsur olabilmektedir. Burada yer alan bir
diger onemli maliyet unsuru havaalan1 ve hat iicretleridir. Ancak ICAO bu gideri
dolayli faaliyet gideri olarak yer ve istasyon giderlerinin altinda siniflandirmaktadir.
Bu kalem i¢inde yer alan diger giderler, ugak sigorta giderleri ile ugak ve ugus ekibi
kiralamasi giderleridir. Ancak kiralama giderleri baz1 havayolu isletmeleri tarafindan

amortisman giderleri i¢erisinde gosterilmektedir.
ii. Bakim Giderleri

Havayolu sirketlerinde ugus emniyeti bakimindan hayati 6nem tasiyan bakim ve
onarim faaliyetleri, toplam maliyetler i¢inde onemli bir parcayr olusturur. ICAO
uygulamalar1 en hafif bakimdan, en agir bakim ve onarim faaliyetleri i¢in yapilan
tiim masraflar1 tek bir maliyet kalemi altinda toplamaktadir. Bu maliyet kalemine
bakim ve onarim faaliyetlerin gergeklesmesi icin gerekli tiim tesis, teknik ve idari
personel ile degisen ve onarilan pargalarin giderleri de dahil edilir. Geleneksel
havayolu sirketlerinin genellikle kendi biinyesinde gerceklestirdikleri bakim onarim
faaliyetleri, baz1 havayolu sirketlerinde disardan hizmet almak yoluyla baska
sitketlere de yaptirilabilmektedir. Boyle durumlarda hizmet alinan sirkete yapilan

O0demeler de bakim giderleri igerisinde gosterilmektedir.
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Havayolu isletmeleri arasinda farkli ugak tipleri igin yapilan bakim giderlerini
ayr1 ayr1 hesaplamak da sik rastlanilan bir uygulamadir. Bu sayede havayolu
isletmeleri sahip olduklar1 her bir ucak tipi i¢in yapilan bakim ve onarim masraflari

arasinda karsilastirma yapabilmektedirler.
iii. Amortisman ve Kira Giderleri

Ucus ekipmanlarinin amortisman ve kira masraflar1 da direkt faaliyet giderlerine
konu olmaktadir. Havayolu sirketleri % 0-15 arasi1 kalan degere gore esit tutarli yillik
amortisman ayirmaktadirlar. Amortisman periyodu genellikle biiyiik gévdeli uzun
menzilli ugaklar i¢in 14-16 yil, daha kiiclik ve kisa mesafe ugaklari i¢in 8-10 yil
civarindadir. Ancak uygulamada bazi farkliliklar s6z konusu olabilmektedir. Ornegin
bazi havayolu sirketleri amortisman ayirirken ugagin satin alim fiyatini, bazilari ise
bugiinkii pazar fiyatin1 dikkate almaktadirlar. Ugagin bugiinkii fiyati iizerinden
amortisman ayiran havayolu sirketleri, yeni ugak alimi i¢in kenara daha fazla para
ayirabilmektedirler. Bu iki degisik uygulama sirketlerin muhasebe politikalariyla
ilgilidir. Diger yandan bazi havayolu sirketleri, ucus agina yeni bir hat ekleme ve
yeni ugak alimiyla ilgili giderler ile belirli bir ugak tipinde hizmet vermek iizere
sertifika egitimi verilen ugus ekibinin egitim masraflarint da amortismana tabi

tutmaktadirlar. Bu uygulamadaki amag¢ bu masraflar1 da yillara yaymaktir.

Filolarinda tek tip ugak bulunduran havayolu isletmelerinde ise hepsinde sabit

olan aylik kira bedelleri ve yillik amortisman giderleri aynidir.

ICAO uygulamasinda ugus ekipmanlart disinda, yer ekipmanlar1 amortismanlari
da bu gider kalemi igerisinde gosterilmektedir. Ancak yer ekipmanlar1 giderleri eger
sadece belirli bir ucak tipine hizmet vermiyorsa dogrudan ugus operasyonlart ile ilgili
degildir.

2.7.3 Dolayh Faaliyet Giderleri

Dolayli faaliyet giderleri; yer veya terminal giderlerini ve genel giderleri
kapsamaktadir. Bu giderler i¢in “dolayli veya yer” terimleri kullanilmaktadir, ¢linkii
yer giderlerinin ¢ogu ucagin asil faaliyet konusu olan ugus operasyonlarinin
gergeklestirilmesiyle degil trafigin miktariyla ilgilidir (O’Connor, 2001). Dolayh
faaliyet giderleri genel olarak dort ana katagoride incelenebilir (Doganis, 2001;

Sengiir, 2004)
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i. Istasyon ve Yer Giderleri

Istasyon ve yer giderleri, havayolu sirketlerinin havaalanlarinda alinmas: gerekli
olan tiim hizmetler i¢in yapilan masraflarin toplamidir. Bu gider kalemi, yer
hizmetleri sirketlerine 6denen {icretleri, yer hizmetleri personelinin maaslarini, arag
ve techizat bakim giderlerini, bekleme salonlarinin kira bedellerini ve diger havaalani
ticretleri ile ilgili giderlerini kapsamaktadir. Ayrica yer ekipmanlari, yer araglari, bina
ve ofis giderleri de bu maliyet kalemine dahil edilmektedir. Her bir bina ve
ekipmanlarin her tiirlii sigorta ve bakim giderleri ile bunlar i¢in 6denen kira bedelleri

de bu gider kalemi icerisinde yer almaktadir.

Havayolu sirketlerinin bazi havaalanlarinda yer hizmetlerini baska sirketlere
yaptirmasi da sik rastlanan bir uygulamadir. Bu gibi durumlarda bagka firmalardan

alinan hizmetin bedeli de bu gider kalemi igerisinde degerlendirilmektedir.

Diger yandan inis iicretleri ve diger havaalani iicretleri istasyon ve yer giderleri

kapsaminda degildir.
ii. Yolcu Hizmetleri Giderleri

Yolcu hizmetleri giderlerine konu olan en biiylik gider kalemi yolcu hizmet
personelinin Tlicretleridir. Gergeklestirilen sefer sonrasinda ekibin mesai siiresinin
dolmas1 ya da tarife nedeniyle doniis seferinin ayni giin gerceklestirilememesi
durumunda olusan konaklama masraflar1 da bu gider kalemine konu olmaktadir.
Filosunda tek tip ugak bulunan havayolu sirketlerinde ise kabin ekibi sadece belirli
bir ucak tipinde hizmet verecegi i¢in bu gider kalemi direkt gider seklinde

belirlenebilir.

Yolculara ugus esnasinda verilen yiyecek ve icecek gibi ikram hizmetleri ile
transit yolcularin gece konaklamalar1 da bu kalem igerisinde yer almaktadir. Ayrica
seferlerde meydana gelen bir gecikme veya iptal sebebiyle baglantili seferlerini
kaciran yolcularin havaalanlarinda beklemeleri durumunda yedikleri yemek veya
seyahatlerinin saglanamamast durumunda konaklama masraflar1 da bu gider

kalemine dahildir.
iii. Biletleme, Satis ve Tamitim Giderleri

Bu kalem igerisinde biletleme, satis ve tanitim hizmetlerinden dogan tim

masraflar yer almaktadir. Seyahat acentelerine ddenen komisyonlar ve her tiirlii
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harcamalar da bu gider kalemi igerisinde gosterilir. Ayrica biletleme, satig ve tanitim
boliimlerinde hizmet veren personele yapilan tiim édemeler ve bunlarin kullandiklari

ofislerin ve ofis araclarinin giderleri de bu kapsamda degerlendirilir.
iv. Genel ve Yonetim Giderleri

Genel ve yonetim giderleri havayolu isletmelerinde genellikle ¢cok biiyiik bir paya
sahip degildir. Zira satis ve bakim genel giderleri gibi genel giderler kendi
konulariyla ilgili giderlere dahil edilerek genel ve yonetim giderlerinden

ayristirilabilirler.
v. Diger Faaliyet Giderleri

Bu gider kalemi igerisinde yukarida belirtilen gider ¢esitlerine dahil edilemeyen

giderler yer alir.

Yiiksek teknoloji tirlinii ugaklarla ulastirma hizmeti verilen havayolu tagimacilig
sektoriinde verilen hizmet karsiliginda katlanilan maliyetler diger sektorlere oranla
yiiksektir. Ozellikle tasima hizmeti disinda ucgus esnasinda verilen ek hizmetler s6z
konusu oldugunda maliyetler daha da artmaktadir. Ancak diisik maliyetli havayolu
isletmeleri asagida detaylar1 verilen faaliyet giderlerinden ¢esitli sekillerde tasarruf
saglayarak maliyetleri diisiirmeyi basarabilmiglerdir. Diisiik maliyetli tasiyicilarin

maliyet avantaj1 sagladig1 hususlar sekil 2.3’de goriilmektedir.

0% 10% B0% TO0% 20% 0% 100%
Koltuk siklig1--------- 16% % | |
Yiiksek Kullanim----
.. | |
Diisiik Ucretler-------
| |
Ucuz Havaalanlari---
| |
Bakim/Filo Yapisi---
. I . .
Istasyon Giderleri---- Diisiik
. I maliyetli
Ikramsiz Yolculuk--- 2T I tasiyicilann
Acenta Komisyonu-- T maliyet
o
Satig/Rezervasyon--- 7 E%I avantai
Genel Yonetim 43‘!{1 |
(€115 1513 (51 Fm— :
] Kiimiilatif Av{_ltaj Diisiik
Maliyetli Tasiyicilar

Sekil 2.2. : Diisiik Maliyetli Tasiyicilarin Gider Avantajlari

Kaynak: ECA Industrial Sub Group, “Low Cost Carriers in the European Single Market”,
http://eca-cockpit.com iletisim adresli internet sayfasi, 21.05.2003 Kaynak: Sengiir, 2004
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Diisiik maliyetli tasiyicilarin detayli olarak incelenecegi {i¢iincii boliimde diisiik
maliyetli tasiyicilarin gider avantajlar1 her bir maliyet kalemi igin ayr1 ayr

incelenecektir.
2.7.4 Faaliyet Dis1 Giderler

ICAO tarafindan 5 faaliyet dis1 gider unsuru tanimlanmaktadir:
1. Tesis ve ekipmanlarin kullanilmamasindan kaynaklanan
zararlar. Bu zararlar, belli bir parca kullanilmadigi zaman veya elden
cikarildigr zaman olusan degeriyle o parcanin net defter degeri arasinda

bir fark oldugu zaman ortaya ¢ikar.

2. Banka kredisi veya diger bor¢lardan kaynaklanan borg faizleri.
Buna ragmen bazi maliyetleme amaclari i¢in (ucak degerlemesi gibi) bazi
havayolu isletmeleri ucgakla ilgili bor¢ faizlerini bir faaliyet gideri gibi

alirlar.

3. Bir havayolunun bagli oldugu sirketlerden hava ulagimiyla
ilgili olanlarindan gelen tiim zararlar. Bazi durumlarda bu madde bir

havayolunun tiim finansal performansinda 6nemli olabilir.

4. Doviz kurlarindaki degisikliklerden, hisse senedi ve tahvillerin
satisindan kaynaklanan ve bu li¢ kategoriye girmeyen diger maddeler.
Son yillarda havayolu isletmeleri, doviz kurlarindaki ani dalgalanmalarin
sonucu olarak zaman zaman biiyiilk kayiplara ya da karlara sahip

olmuslardir. Bunlar agik¢a birer faaliyet dig1 unsurdur.
5. Diger vergiler.

Bazi1 havayolu isletmeleri i¢in faaliyet dis1 giderler, sirketin finansal sonuglari
iizerinde biilyiik bir etkiye sahip olabilir. Ozellikle sahibi devlet olan havayolu
isletmelerinden sermaye destegi yapilmayanlarin bir ¢ogu finansmanini kredi alarak
sagladigi icin, yiikli miktarlarda bor¢ faizi Odemektedirler. Hatta birgok
ozellestirilmis havayolunda da durum bdyledir. Ornegin British Airways’in 1999-
2000 finansal yilinda 6dedigi faiz tutar1 679 Milyon sterlindir. Yani giinde yaklasik 2
Milyon sterlin faiz 6demesi yapmaktadir. 1998 yilinda Air Canada 71 Milyon USD
faaliyet karma sahip olmasina ragmen 107 Milyon USD faiz 6demesi ve 17 Milyon

USD faaliyet dis1 gider yapmustir. Boylelikle Air Canada, bagl sirketlerinden gelen
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kazanglar ve varlik satisindan elde edilen 36 Milyon USD’ye ragmen 18 Milyon
USD zarar etmistir (Sengtir, 2004).

2.8 HAVAYOLU TASIMACILIGINDA SORUNLAR VE COZUM
ONERILERI

1983 yilinda ¢ikartilan 2920 sayili Sivil Havacilik Yasasiyla sivil havacilik
isletmelerinin kurulmasina imkan taninmasi sonucunda, iilkemiz hava tasimacilig
sektorli gectigimiz 15 yilda yaklasik % 600" liikk bir bliylime kaydetmistir. Bunun
yam sira diinyadaki gelismelere paralel olarak da iilkemiz hava trafiginde ¢ok hizli
bir artis kaydedilmistir. Ancak, bu hizli gelismeye paralel olarak gerekli altyapi
caligmalar1 eszamanli yapilamadigi icin sektdr sagliksiz biiyiimiis ve birtakim
sorunlar olugsmustur. YOnetimde yasanan problemler, altyapr yatirimlarinin
yetersizligi, kalifiye personel yetistirmenin gii¢liigii ve giivenlik sektor yetkililerince
baslica sorunlar olarak ifade edilmektedir (Ulastirma Ana Plan1 Stratejisi, 2005).

Pilotluk egitimi veren kamu ve 6zel egitim kurumlar1 desteklenmesi ve Tiirk Sivil
Havacilik sektoriiniin ihtiyag duydugu lisansli personelin egitiminin yurtiginde
yapilmasi, havaalanlarindaki alt yapinin gii¢lendirilmesi ve havaalanlar1 ¢cevresindeki
hizli ve kontrolsuz yapilasmanin Onlenmesi, havacilik sektoriindeki kurum ve
kuruluglarin  degisen kosullara ve wuluslarasi standartlara goére yeniden
yapilandirilmasi havacilik faaliyetlerinin daha etkin bir sekilde gerceklestirilmesine

yardime1 olacaktir.

2.8.1 Sektorler Arasi Sorunlar (Hava, deniz, demiryolu ve karayolu)

Ulkemizin cografi  biiyiikliigii, havayolu yolcu tagimaciifma elverisli
bulunmaktadir. Dogu bolgelerimizden, baslica cekim merkezi olan istanbul’a otobiis
ile 20 saatin iizerinde bir siirede ulasilabilmektedir. Merkezi konumdaki Ankara’ya
ise, dogu ve bat1 bolgemiz sehirlerinden yine otobiis ile ulagim siiresi 8-10 saati
bulunmaktadir. Buna karsilik havayolu yolcu tagimaciligin toplam tasimadaki pay1
%2’nin altindadir. Bu arada, iilkemizde i¢ hatlarda kisi basina diisen yillik ortalama
yolculuk sayis1 son gilinlerdeki c¢abalarla 0,20’ye yaklasabilmistir. Buna karsilik, bu
say1 gelismis iilkelerde 1,0’in iizerinde, ornegin Kanada’da 1,40°dir. Bu rakamlar,

halkimizin bu tagima tiiriine ne kadar uzak oldugunu agik sekilde gostermektedir.
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Bilindigi gibi, diinyada genelde kabul goren bir goriise gore, havayolu tagimacilig
500 km’yi asan mesafeler i¢in daha etkin ve yolcularca tercih edilir olmaktadir. Su
an i¢in, iilkemizde bu mesafelerdeki yolculuklarda ulagim stiresini kisaltacak sekilde
hizmet verecek demiryolu tasimasi yoktur. Bu durum karsisinda, kosullarin olugmasi
halinde, otobiis yolcularin havayoluna kaymasi ile havayolu tagimasinin payinin
artirllmas1 miimkiin olabilecektir. Bu kosullardan basta geleni, bilet iicretleridir. Son
uygulamalar bunu fazlasi ile ortaya koymustur. Trabzon, Diyarbakir, Van gibi dogu
illerimizin bir kisminda, Istanbul’a kaldirilan otobiis sayilarinda yariyr asan
azalmalar goriilmiistiir. Bilet licretleri yaninda, havaalalarina ulagimi kolaylastiracak
kosullarin yaratilmasi, kisaca bir havaalani etrafindaki yerlesim yerlerinden karayolu
ile besleyici tagimanin iyi sekilde organize edilmesinin de (havayolu/karayolu
kombine tagimasi), talebi arttiric1 yonde olumlu katkis1 olacagi diisiiniilmektedir.

Diger yandan, diinyada oldugu gibi iilkemizde de kargo tasimaciliginda hizli bir
gelisme yasanmistir ve bunun artarak siirecegi beklenmektedir. Buna karsilik basta
Atatlirk Havaalan1 olmak iizere bu yonde kapasite sikintisi, ayrica kombine
tagimacilig1 zorlastiran mevzuat sorunlari bulunmaktadir. Nihayet, iilkemizin turizm
sektoriinde, beklentilerin iizerinde gelisme olmus, turistik bolgelerimize gelen
yabanci sayist tahminleri asmistir. Bu yondeki gelismelere de hazirlikli olunmasi

gerekmektedir (Ulagtirma Ana Plani1 Stratejisi, 2005).

2.8.2 Altyap: Sorunlan

Ulkemizde hava ulastirmasina yonelik altyapinin diger ulastirma tiirlerine kiyasla
daha iyi durumda oldugu sdylenebilir. Su anda, tiim iilkeye yayilmis vaziyette sivil
havaciligin kullanimina agik, ya da yolculuk talebi yeterli goriildiigiine acilabilecek
sekilde 65 havaalan1 bulunmaktadir. Bu arada etiid-proje asamasinda da 15 havaalanm
mevcuttur.

2005 yili itibari ile bu havaalanlarmdan halen 34’ii DHMI tarafindan isletmeye
acik tutulmaktadir. Bunlardan  Atatiirk/Istanbul, Esenboga/Ankara, Adnan
Menderes/Izmir, Antalya, Dalaman/Mugla, Milas-Bodrum, Adana, Trabzon ve
Kapadokya/Nevsehir olmak iizere dokuz havaalani; i¢ hatlar yaninda, uluslararasi
tarifeli ve tarifesiz trafige agik bulunmaktadir. Kapadokya havaalani disinda kalan

sekiz alan, ucak ve yolcu trafiginin %95’ini karsilamaktadir.
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I¢ hat ile tarifesiz dis hat trafigine agik havaalanlari; Siileyman Demirel/Isparta,
Yenisehir/Bursa, Cardak/Denizli, Corlu/Tekirdag, Erzurum, Gaziantep, Kars,
Kayseri, Konya, Carsamba/Samsun ve Ferit Melen/Van olmak iizere 11 adettir.
Adiyaman, Agr, Canakkale, Diyarbakir, Elazig, FErzincan, Kahramanmaras,
Korfez/Edremit, Malatya, Mardin, Mus, Siirt, Sivas ve Sanlurfa olmak iizere 14
havaalani da sadece i¢ hat seferlerine agik tutulmaktadir.

Balikesir, Sinop, Tokat, Usak ve Caycuma/Zonguldak havaalanlar1 yeterli yolcu
talebi olmadig1 i¢in DHMI tarafindan isletmeye kapatilmistir.

Bir kistim havaalaninin yeterli yolculuk talebi olmadigi i¢in atil durumda
bekletilmesi, bir kisminin da kapasitelerinin ¢ok altinda hizmet vermeleri 6nemli bir
sorun olarak ¢6zliim beklemektedir. Bu alanlarin ¢ogu, son 20 yilda “her ile bir
havaalan1” politikasi ile, talep analizleri yapilmadan insa edilmis, stol tiirii alanlardir.
Bu yonde olmak {izere; bundan bodyle, yeni havaalani yapmak yerine, mevcut
havaalanlarinin ICAO, EUROCONTROL, JAA ve ECAC gibi uluslararasi kuruluslar
tarafindan {iretilen Olgiitlere gore standartlarinin yiikseltilmesi faydali olacaktir.

Bu arada, SHY-14A’da yer aldig1 gibi, hava alanlarinin igletmecileri, hava ve kara
tarafindaki tiim sistem ve donanimlar, ekonometrik modele dayali olarak trafik
tahminleri, hava ve kara tarafindaki kapasite acisindan kritik tesisleri olan pist,
apron, otopark ve erigim hatt1 kapasiteleri, mevcut kapasitelerin trafik tahminlerine
gore hesaplanan gerekli kapasitelerle karsilastirilmasi ile yillara gore gerekli ek
kapasitelerin belirlendigi ve havaalani arazisinin ihtiyaglar dogrultusunda daha
gercekei degerlendirilmesi igin 5’er yillik periyotlar halinde gézden gegirilmek tizere
20 y1l1 kapsayacak Gelisim Master Planlarini hazirlamalidirlar.

Bu baglamda, Istanbul’un 6zel cografik, tarihi, turistik ve kiiltiirel konumundan
kaynaklanan ve havayolu tagimaciligindaki yeni gelismelerle ivme kazanan talep
artisgin1  karsilamak iizere; Atatiirck ve Sabiha Gokgen Havaalanlarinin, etkin
kullanimlar1 baglaminda gerekli 6nlemlerin alinmasi ivedilik tagimaktadir. Belirtilen
Oonlemlere karsin, yakin sayilabilecek bir gelecekte Atatiirk ve Sabiha Gokgen
Havaalanlarinin kapasitelerinin yetersiz kalma olasilig1 bulunmaktadir. Bu nedenle,
Istanbul igin iigiincii bir havaalam ihtiyacinin incelenmesi amacina yonelik olarak
gerekli planlama ve etiidlerin gerceklestirilmesi yararli olacaktir.

Yolcu talebi olmadigi igin isletme dis1 birakilmis havaalanlarinin ekonomiye
kazandirilmalar1 i¢in c¢aligmalar yapilmalidir. Ekim 2003 tarihinde baslatilan ve

diistik fiyatla tagima igin devletge saglanan vergi indirimi vb. destegin siirdiiriilmesi,
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yakin kentlerden karayolu tasimalari ile besleyici tasimalar yapilmasi yolculuk
talebinin olusmasinda yararli olabilir. Bolgesel havaciligin gelistirilmesi yoniinde
olmak tizere, ¢ogu atil durumdaki stol havaalanlarina uygun kiiclik kapasiteli ucak
tiplerinin THY ve 6zel havayolu sirketlerinin filolarina katilmasi yoniinde tesvikler
getirilmelidir.

Onemli bir yatirimla gerceklestirilen ve Ileri Teknoloji Endiistri Parki’nin bir
parcasi olarak planlanan Sabiha Gok¢en Havaalani’ndan simdiye kadar kapasitesinin
cok altinda yararlanilmigtir. Atatiirk Havaalani i¢cin 6nemli bir alternatif olan bu
alanin, gerek yolcu tasimasi ve gerekse hazir olan kargo altyapisindan daha verimli
sekilde sekilde yararlanilabilmesi bakimindan, tasimacilik sirketlerin bu havaalanini
kullanmalarint tesvik yoniinde caligmalar yapilmali, varsa mevzuat ve isletme
diizenlemelerine gidilmelidir. Bu havaalani, yurti¢i tasimalar ve hac seferleri
yaninda, Rusya ve Orta Asya iilkeleri baglantili tarifesiz uguslar icin elverisli
bulunmaktadir.

Bu havaalanmn, Istanbul rayli sistem agma entegrasyonu, bdylece Atatiirk
Havaalani’na yine rayl sistem ile baglanmasi kent ile biitiinlesmesi, ayrica iki alan
arasinda aktarma kolaylig1 getirmesi bakimidan 6nemli goriilmektedir.

Havaalanlarinin yerleri giivenlik ve yarattigi, giiriiltii sebebi ile kent yerlesim
bolgelerinin disinda segilir. Ancak, lilkemizdeki gelismelerin ortaya koydugu gibi,
havaalanlarinin hizmete girmesinden sonra yakin ¢evresinin degeri artmakta, hizla
yerlesim c¢eken bolgeye doniismektedir. Bu gelismelerin sonucu olarak, bir siire
sonra havaalanlarinin cevresindeki yapilagsmalar yogunlagmaktadir. Bu da talep
artisina gore havaalanlarinda gerekebilecek gelisme projelerinin  uygulanmasini
zorlastirmakta ve maliyetini artirmaktadir.

Buna gore, havaalanlar1 altyap1t ve iistyapt ucgus iinitelerinin eklenmesi ve
gelistirilmesini kolay ¢dzlimleyebilmek agisindan havaalanlarinda yapilasma ve
kamulagtirma sinirlarinin revize edilmeleri faydali olabilecektir.

Havaalan1 yatinnmlart ¢ok pahali olmasi sebebiyle, devlet biitcesinden
karsilanmasinda zorluklarla karsilagilmaktadir. Bu durum, gelismis zengin tilkelerde
de gecerli olup care olarak 6zellestirmelere gidilmektedir. Bu kapsamda olmak iizere,
talep artis1 sonucu havaalalanlarinin bir kisminda ortaya ¢ikacak olan kapasite
artirimi, isletme vb. hususlarda, Atatiirk ve Antalya havaalanlarindaki uygulamaya
benzer olarak, 6zellikle kara tarafi tesisleri i¢in Yap-Islet-Devret yontemine benzer

finansman yontemleri ile 6zel sektdr yatirimlar tesvik edilmeli, bu yonde devletce

81



yapilacak harcamalar miimkiin oldugunca azaltilmalidir (Ulastirma Ana Plani

Stratejisi, 2005).

2.8.3 Insan Kaynaklar1 Yénetimi Sorunlan

Havayolu tasimacilifinda ileri teknoloji {iirlinii araglarin ve donanimlarin
kullanilmasi, 6zelligi olan haberlesme ve altyapit hizmetlerinin bulunmasi,
hizmetlerde genelde uluslararasi kurallara ve mevzuata uyulmasi zorunlulugu, hizmet
verilen yolcularin nitelikleri gibi hususlar, sektorde calisacaklarin pek c¢ogunun
nitelikli, egitilmis lisans sahibi personel olmasini gerektirmektedir.

Sektorde calisan personeli; pilot, kontroldr, teknisyen, dispeger, yer hizmet
personeli, hostes ve diger personel olarak gruplarsak bunlardan Ozellikle pilot,
kontrolor ve teknisyen grubunda olanlarin hem sayisal, hem de nitelik yoniinden
yeterliklerin olmasi ugus gilivenligi yoniinden son derece onemli bulunmaktadir

(Ulastirma Ana Plan1 Stratejisi, 2005).

i. Pilot

Tasimacilik yapan sirketler ve TALPA (Pilotlar Dernegi) ile yapilan
goriismelerde, Ozel tasimaciligin Ozellikle i¢ hatlarda yayginlasmasi ile pilot
sayisinda yetersizlik bas gosterdigi, ihtiyacin simdilik Dogu Avrupa iilkeleri basta
olmak lizere disaridan saglanan pilotlarla giderilmeye calisildig: ifade edilmistir.
Yine bu goriismelerde, yurtdisindan temin edilen pilotlarin nitelikleri hakkinda
tartisilabilecek hususlar bulundugu, sayisal yetersizlik sebebiyle uluslararasi
kurallara gore 110 saat/ay ve 300 saat/3 ay olan calisma siirelerinin asildig,
denetlemelerde 160 saat/ay’a kadar ¢iktiginin belirlendigi ifade edilmektedir.

Pilot yas smir1 diinyada 65 diizeyindedir. Bazi iilkelerde 60’a indirilmistir.
Ulkemizde ise énce 60’a indirilmis sonra 62’ye cekilmistir. Yas sinir1 belirlenirken
arz - talep iliskisi goz oniinde bulundurulmalidir. Ote yandan, ugak teknolojisindeki
gelismelerle ucus yliksekligi’nin artmasi ve aletlerden kaynaklanan radyasyon etkisi
ile pilotlarin yipranmasi artmistir. Bizdeki ugaklarin teknolojisi nispeten eski oldugu
i¢in pilotlarin yipranmasi goreceli olarak daha azdir. Ulkemiz igin pilot sikintis1 da
nazara alinarak 3 ~ 4 senelik bir siire i¢in yas sinirinin 65 olarak korunmasi konusu
tizerinde diisiliniilebilir.

Buna gore, Oniimiizdeki dénemin en Onemli sorunlarindan biri pilot

yetersizligidir. Cilinkii havayolu hizmetinin sunulmasi herseyden once pilota bagh
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bulunmaktadir. Hava tagimaciliginda gerekli nitelikli personel i¢inde 6zel yeri olan
pilot egitiminin maliyeti oldukca yiiksektir. Bir ticari pilot lisanst alabilmek i¢in iki
yil gerekmekte olup bunun karsiligi lilkemizde egitilirse 30.000 ~ 35.000 USD’dir.
Yurtdisindaki okullarda egitilirse 50.000 ~ 60.000 USD’dir.

Ulkemizde pilot asagidaki kurumlarda yetistirilmektedir:

o Tiirk Silahli Kuvvetleri

o Tirk Hava Kurumu (Tiirkkusu Ugus Okulu)

o Yurtici Resmi Kurumlar (Anadolu Universitesi Sivil Havacilik MYO)
o Yurti¢i Ozel Kurumlar (BonAir, TopAir)

Tiirk Silahli Kuvvetleri uzun yillar Tiirk sivil havaciligina baslica pilot kaynagi
olmustur. Ancak, TSK’de biiyiikk masraflarla yetisen pilotlarin sivil havaciliga
gecmeleri zamanla milli giivenligi zaafiyete ugratacak boyutlara gelince bu hususta
sinirlamalar getirilmistir.

Giiniimiizde 6nemli bir kaynak Anadolu Universitesi Sivil Havacilik Meslek
Yiiksek Okulu’dur. 1986 yilinda kurulan bu okulda bir yili ingilizce hazirlik olmak
tizere 5 yillik egitim verilmektedir. Okulda, Havacilik Elektrik ve Elektronigi, Ugak
Govde Motor Bakimi, Sivil Hava Ulastirma Isletmeciligi, Hava Trafik Kontroldrliigii
ve Pilotaj olmak iizere bes boliim bulunmaktadir. Okul bugiinkii imkanlar ile yilda
12 ~ 15 pilot yetistirebilmektedir. Devletge ve 6zel sektor tarafindan desteklenmesi,
ayrica Ogretim elemanlarinin maddi olanaklarinin yiikseltilerek 6zel sirketlere
kagmalarinin 6nlenmesi durumunda JAA standartlarinda egitim vermeye ¢alisan bu
kurumun kapasitesinin arttiritlmasi faydali olabilir.

Kayseri Erciyes Universitesi ile Kocaeli Universitesi’nde Sivil Havacilik Meslek
Yiiksek Okullart bulunmakla birlikte bunlarda pilot ve kontrolor yetistirilmesine
heniiz baslanmamustir.

Tiirk Hava Kurumu ¢ok uzun ge¢misine ragmen pilot yetistirmede pek basarili
olamamistir. Bu kurum ile TopAir, BonAir gibi 6zel kuruluslarda sinirli sayida
olmak tizere genel havacilikta isttihdam edilebilecek pilotlar yetistirilmektedir.

Son donemde 6zel havayollar sirketlerinin ugak sayilarini arttirmalar ile pilot
sikintist daha da artmis, bazi sirketler yabanci pilotlar ¢alistirmaya baglamislardir. Bu

konuda egitim veren kuruluglarin (HKK ve KKK) ve iiniversitelerin yani sira ucus
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okullarinin kurulus ve isletmesi ile ilgili izin ve denetimler genel miidiirliiglin Ugus
Standartlar1 Dairesi tarafindan yliriitilmektedir. Ancak, ugus okullarinin genelde
saglikli ve istikrarli bir yap1 i¢inde olmadiklar1 ve sektoriin ihtiyacinin
karsilanmasina O6nemli bir katkida bulunmadiklar1 soylenebilir. Bu kuruluslarin
“economies of scale - biiylikliik ekonomisi” ilkesi goz Oniine alinarak imkanlarini
birlestirmeleri ile daha giiglii ve koklii miiesseseler haline getirilmesi i¢in tesvik
edilmelerinin; sektoriin, sektorde yerli pilot istihdami konusunun ve 11 Eyliil
olayindan sonra batili iilkelerde egitim gorme imkan1 zorlastirilan Ortadogu ve Arap
kokenli pilot adaylarinin egitilmesi konularinin ilgili taraflarin yararina olabilcektir

(Ulastirma Ana Plan1 Stratejisi, 2005).

ii. Hava Trafik Kontrolorii

Ucus emniyeti, milli savunma ihtiyaglari, can ve mal giivenligi ile dogrudan ilgili
olan hava seyriisefer hizmetlerinde c¢alisan personelin, ozellikle de hava trafik
kontrolorlerinin, sec¢imi, egitimi, calisma kosullar1 ve statiikosu biiyilk 6nem arz
etmektedir.

Ayrica, aday hava trafik kontroldrlerinin se¢imi, egitimi, lisanslandirilmasi,
derecelendirilmesi, mesleki yeterliliginin 6l¢iilmesi, fiziki ve ruhsal saglik sartlarinin
uygunlugunun kontrol edilmesi, yetersizlik veya uygunsuzluk belirlendiginde
sertifikalarinin siireli veya siiresiz geri alinmasi gibi islemlerin EUROCONTROL ve
ICAO kurallarina gore diizenlenmesi gerektiginden, hava trafik kontroldrleri ile ilgili
ulusal diizenlemelerin, uluslararast kurallara uygunlugunun saglanmasi bir
zorunluluktur.

Hava trafik kontrolorlerinin; egitimleri, tasidiklart is riski, yiiklendikleri
sorumluluk, meslegin dogasindan kaynaklanan yipratic1 6zelligi ve kullanilan
techizat ile teknik o6zellikler nedeniyle idari hizmetler sinifindan ¢ikarilarak diger
kamu gorevlilerinden ayr1 bir statiide degerlendirilmesi gerekmektedir.

Pilot konusundaki sikinti hava trafik kontroloriinde de yasanmaktadir. Trafik
giivenligi bakimidan son derecede &nemi olan kontroldrler igin egitim DHMI
yaninda, Anadolu Universitesi Sivil Havacilik Meslek Yiiksek Okulu tarafindan da
verilmektedir. Fransizlar tarafindan kurulmus olan buradaki kontrolor egitim
merkezinde, halen yilda 10 ~ 15 adaya egitim verilebilmektedir. Ogretmen ve arag -

gereg takviyesi yapilarak kapasitenin arttirilmasi uygun olabilir. Kontrol6r egitimi ve
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istihdami i¢in gereken kaynak Eurocontrol tarafindan karsilandigi i¢in devletin bu
yonde dnemli bir kayb1 da olmayacaktir (Ulagtirma Ana Plan1 Stratejisi, 2005).

iii. Teknisyen

Bu gruba ugak bakim teknisyenleri ile hava trafik giivenlik elektronigi teknik
personeli girmektedir. Bu teknik elemanlar Anadolu Universitesi Sivil Havacilik
MYO, Erciyes Universitesi Sivil Havacilk MYO ve Milli Egitim Bakanlig
bilinyesindeki teknik liselerde yetistirilmektedir.

Bu konuda 6nemli sorun, teknisyen yetistiren e8itim kurumlar1 arasinda arag¢ -
gereg, Ogretim elemani vb. farklardan kaynaklanan egitim standardi farkliliklaridir.
Kurumlarin bu standart farklilifina ragmen aym lisanslamayi talep etmeleri sorun
olmaktadir. Ucret azlig1 ve iicret dengesizliginden kaynaklanan rahatsizlik sorunu bu

grupta da vardir (Ulastirma Ana Plan1 Stratejisi, 2005).

iv. Sivil Havacilik Genel Miidiirliigii’niin Personel Durumu

Sivil Havacilik Genel Midiirliigli, faaliyet alani itibariyle ICAO, ECAC, JAA,
Eurocontrol gibi uluslararas1 kuruluslara iiyelik kapsaminda ve sektoriin 6zelligi
icabt anilan kuruluslarin fevkalade hizla ilerleyen ve degisen kosullari ile kararlarini
yakindan takip etmek durumundadir. Ugus emniyeti konusunda taraf olunan
uluslararast1 anlagma yaptirimlart uyarinca kurallar konulmasi, uygulanmasi,
denetiminin ve gbzetiminin yapilmasi ile sertifikalandirilmasi Genel Miidiirliik Ugus
Standartlar1 Dairesi Bagkanligi’nin temel gorevlerinden olup, tamamen teknik
mabhiyetteki bu gorevlerin yerine getirilmesi, yeterli sayida yetismis uzman personel
gerektirmektedir. Ugus emniyet ve giivenliginin saglanmasi, altyapisal niteliklerinin
yan1 sira personele egitim ve tecriibbe acisindan uzun vade gerektiren yatirim
yapilmasini zaruri kilmaktadir ve konusunda uzman, bilgili, tecriibeli ve yabanci dil
bilgisini haiz nitelikli personel ihtiyacini giindemde tutmaktadir.

Ucgus Standartlart Dairesi’nin bir¢cok teknik konusu 6zel olarak uzmanlagmay1
gerektirmektedir. Ancak kisith personel kullanimi, uzmanlagsma yerine pek ¢ok isi bir
arada yapabilmeyi gerekli kilmaktadir. Bu durum personelin belirli konularda detay
caligmalar yapmasini engellemekte, giinlik is yogunlugu nedeniyle uluslararasi
gelismelerin takibini ve sivil havaciliktaki hizli gelismeye ayak uydurmayi
zorlastirmaktadir. Personel, say1 ve nitelik olarak yeterli diizeye ¢ikarilmadan bu

sorunun ¢oziilmesi miimkiin gériilmemektedir.
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Diger taraftan, donemsel olarak personel sayisinda artiglar yasanmis ise de uzun
siiren c¢aligmalara ragmen Sivil Havacilik Genel Miidiirliigi’niin uluslararasi
kriterlere uygun bir yapilanmay1 ve personelinin de bu paralelde uygun statiiye
kavugamamis olmasindan dolay1 personel hareket hizi ¢ok yiliksek olup yetisen
personel ozel sektore gegmekte ve neticede kisitli imkanlarla yapilan egitim
harcamalarinin 6nemli bir bolimi baslangic mahiyetindeki egitim harcamalarina
gitmektedir.

14 Mayis 2002 tarih ve 24755 sayili Resmi Gazete’de yayimlanarak yliriirliige
giren Havaalan1 Yapim, Isletim ve Sertifikalandirma Yénetmeligi’nin (SHY-14A)
14. maddesi geregince, havaalani isletmecisi, havaalani hizmetlerinin uluslararasi
seviyede yapilmasini saglamak amaciyla, havaalani organizasyon semasi i¢inde yer
alan tiim personelin stirekli egitimlerini saglamak ve bunu teminen tiim personelin
isbas1 ve tazeleme egitimlerini yaptirarak sertifikalandirmak i¢in yillik periyodik
kurslar diizenlemek ve hazirlayacagi egitim programinin bir suretini Bakanliga
gondermek zorundadir. Havaalani glivenlik hizmetlerinde calisan tiim personelin
yetkilendirilmis bir egitim kurumunda isbas1 ve tazeleme egitimlerinin yaptirilarak
sertifikalandirilmas1 zorunludur. Ancak, bu egitimlerin belirtilen standartlarda
yapilabilmesi i¢in ayr1 bir Odenek gerektiginden zaman zaman aksamalar
gorilmektedir. Bu nedenle, sistemin siirekli hale getirilebilmesi amaciyla giiclii bir
egitim politikasinin olusturulmasi gerekmektedir.

Uluslararas1 kriterlere gore ylriitiilen havacilik faaliyetlerinde 06zel nitelikli
personelin istihdami konusundaki diizenlemelerin diger kamu kurum ve
kuruluglarindaki personel alimlarindan farkli tutulmasi gerekmektedir.

Bakanligin havaalanlarinin sertifikalandirilmasi kapsaminda ytiriitiilen denetimleri
sonucunda da bu aksakliklarin hizmeti olumsuz yonde etkiledigi tespit edilmis ve
ozellikle teknik (itfaiye, elektrik miih., elektronik miih., hava trafik kontrolorii, vb.)
personel alimlarinin devlet memurlar1 sinavlari disinda tutulmas: uygun olacaktir

(Ulastirma Ana Plan1 Stratejisi, 2005).

2.8.4 Sektorel Egitim Sorunlari

Pilot, teknisyen ve hava trafik kontroldrii yetistiren kurumlarda diplomaya yonelik
olarak verilen mesleki temel egitimler disinda, bu teknik elemanlara SHGM ve
calistiklar1 kurumlarda da meslege intibak ve yenileme egitimleri verilmektedir.

Gergekte ileri teknolojinin agirlikli olarak kullanildigi havacilik sektoriinde ¢ok hizli
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gelismeler olmaktadir. Bu bakimdan sektdrde nitelikli eleman caligtirilmasi yaninda
bu elemanlarin teknolojik yenilikleri takip edebilmeleri yoniinde siirekli olarak
egitime tutulmalarinin 6nemi biiytktiir.

Bu kapsamda olmak tizere SHGM, 2005 yili i¢in 21 adet egitim kursu
planlamistir. Bu kurslar iki giin ile ii¢ ay arasinda degisen siirelerdedir. JAR - FCL
Training Course (iki giin), Operation Inspector Course (10 giin), JAR-OPS 1 (ii¢
giin), Toplam Kalite Yonetimi (10 giin), Egitimcilerin Egitimi (dort giin), Human
Factor (ii¢ giin), Subpart (iki giin), Dangerous Good (yedi giin), Performance
Engineer Course (20 giin), JAR-145 (iki giin), Temel Kargo Kursu (10 giin), Yolcu
Hizmetleri (bes giin), Kayip Esya Kursu (bes giin), Pilot Recurrent Course (ii¢ giin),
Kaza-Kirim Kursu (20 giin), Dispeg (alt1 hafta), AB Uluslararas1 Iliskiler Uzmanlig
(li¢ ay), AB Uzmanlik Kursu (ii¢ ay), Kabin Egitimi, KAO Airlines Financial Course
2005 yil1 i¢in SHGM tarafindan verilmis olan kurslardir.

Kurslarin bir kismi yurtdiginda, bir kismi yurti¢inde ve iniversitelerde, bir kismi
da kurum ig¢inde verilmektedir.

THY A.O.’da teknik egitimler Egitim Baskanlig1 bilinyesindeki Teknik Egitim
Midiirliigi'nce verilmektedir. THY Bakim Merkezi JAR 145 sertifikasina, Egitim
Merkezi ise hem JAR 147 esdegerlik belgesine, hem de ISO 9001 - 2000 belgesine
sahiptir. THY’de SHGM adma ilkemizdeki tiim Teknisyen Lisans Sinavlari
yapilmaktadir.

Teknik personele; Temel Kurslar, Ugak Govde/Motor Tip Kurslart ve Uzmanlik
Kurslar1 olmak {izere ii¢ alanda kurslar verilmektedir.

THY; ulusal ve uluslar arasi kurallarin zorlamasi, Egitim Baskanligi’nin veya
Boliim Yoneticisi’nin gerek gormesi ile glincelleme egitimleri de verilmektedir. Her
teknik personelin iki yilda en az 35’er saatlik glincelleme egitimi alma zorunlulugu
bulunmaktadir. Bu egitimler; prosediir degisiklikleri, teknolojik degisimler, insan
faktorleri ve sivil havacilik kurallarini icermektedir.

THY tarafindan 2003 yilinda teknik personele yonelik olarak;

o Egitim Baskanlig1 biinyesinde 165 kurs agilmis, bu kurslara 1.549 kisi
katilmistir.

o Bakim Merkezi biinyesinde 250 kurs agilmis, kurslara 1.300 kisi
katilmistir.

Pilot ve kabin egitimi, hazirlanmis olan el kitabindaki igerige uygun olarak

verilmektedir. Her kabin memurunun 26 giin (156 saat) siireli bu egitimi alma
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mecburiyeti bulunmaktadir. Egitim; THY 'nin organizasyonu, ucak giivenligi, yolcu
iligkileri, ilk yardim, ugus teorisi ve meteoroloji gibi 20 kadar degisik konuda

yapilmaktadir (Ulastirma Ana Plan1 Stratejisi, 2005).
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UCUNCU BOLUM

3.1 HAVAYOLU iS MODELLERI
3.1.3 Tarihsel Gelisim

Serbestlesme Oncesi donemde Amerika ve Avrupa’da havayolu sektoriiniin bir
kism1 bayrak tasiyict olan geleneksel havayolu sirketleri tarafindan ydetildigini
sOylemek yanlis olmaz. Sektordeki diger tedarik¢iler ise kisa ya da uzun mesafeli
hatlarda noktadan noktaya “dolmus” hizmeti veren ve genellikle tatil gruplarinin bir
parcasi olarak calisan charter firmalardi. 1990’larin baglarindan itibaren ozellikle
Avrupa’da gurbetgi topluluklarin ve yabanci 6grencilerin niifusunun artmasiyla
olusan yeni pazar charter firmalar icin besleyici bir kaynak olmustur. Ucrete duyarl
olan ve bayram, tatil gibi yogun sezonlarda seyahat egilimi gdsteren bu yolcu trafigi
icin, belli bir tarife izlemeksizin talebin yiiksek oldugu donemlerde ya da sadece
belirli glinlerde gergeklestirilen charter tagimalar uygun bir segenek olmustur.

Pazara uygun iicretlerle tasima yapabilmek i¢in maliyetleri diisiirmeye odaklanan
charter firmalar, Avrupa’da diisilk maliyetli i modelinin temelini olusturmuslardir.
Ucak kabini iginde sik aralikli oturma diizeni ile yliksek yolcu doluluk orani
saglayarak birim gelirleri artirirken; diizensiz ugus tarifeleri ile ikincil meydanlar
kullanarak havaalanmi1 iicretlerinden; minimum kabin i¢i servis ile isletme
giderlerinden ve ¢ogu zaman tatil paket turlari i¢inde hizmet sunarak dagitim
giderlerinden tasarruf saglamis ve toplam maliyetleri diislirmeyi basarmiglardir. Tiim
bu maliyet diisiirme g¢abalarinin sonunda, charter firmalar piyasaya diisiik iicretler
sunabilmis ve bos vakit bakimidan zengin, iicrete olduk¢a duyarli “eglence amagh
yolcular”1 (leisure travellers) tatmin edebilmislerdir. Diger yandan genellikle
haftasonu gibi kisa zamanli seyahatler gerceklestiren, ekonomik durumu daha iyi
ancak zaman agisindan kisitli, bekarlar ve ¢ift gelirli ¢cocuksuz ailelerden olusan
“dost aile ziyaretleri trafigi” (VFR- Visisting Friends and Relatives Traffic) daha ¢ok
geleneksel tarifeli tasiyicilarin aktif miisterileri olmustur. Ciinkii bu tasiyicilar
diizenli bir tarife ile, y1l boyunca direkt olarak gé¢menlerin ve 6grencilerin yerlesik
oldugu ana sehirlere sefer diizenliyorlardi. Buna ragmen geleneksel havayolu

tasimaciligimin  nispeten daha yiiksek olan iicretleri “dost aile ziyaretleri”
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seyahatlerinin siklikla yapilmasina engeldi. Bu baglamda charter firmalar mevsimsel
bir alternatif sunuyordu®.

Ik olarak Amerika’da daha sonra Avrupa Birligi’'nde gergeklesen serbestlesme
hareketleri sonucunda havayolu sektoriine girigleri kisitlayan yasal diizenlemelerin
ortadan kaldirilmasiyla diisiik {icretlerle tasima yapan sirketlerin sayis1 artmaya
baslamistir. Diisiik maliyetli tasiyicilarin saglam ve zinde {igiincii oyuncu olarak
pazara kademeli gegisleri havayolu is modellerinin tarihsel gelisimde meydana gelen
onemli gelismeler arasindadir. Havayolu tasimaciliginin geleneksel yapisindan
uzaklagsarak sadece tasimaciliga odaklanan bu havayolu sirketleri, tiim ekstra
tirtinlerden yoksun hizmet anlayisiyla maliyet diisiirmede lider konuma gelmislerdir.

1990’larin sonunda, havayolu is modelleri arasindaki farklar belirginlesmeye
baslamistir. Geleneksel tarifeli tasiyicilar; is seyahati yapan yolculara ve nispeten
yiiksek gelirli kesime hizmet veren, ugus ag1 odakl, kaliteli servis anlayisina dayali
iriin lizerine yogunlagmislardir. Diigiik maliyetli tasiyicilar ise noktadan noktaya
havayolu tagimacilifinda nispeten diisiik kaliteli servis ve ¢ok diisiik iicretler
sunarak, licrete duyarli yolcular1 cezbedebilmislerdir. Charter firmalar ise belirsiz bir
gelecek ile bu iki model arasinda bir yerde konumlanmistir. Buna ragmen bu iiriin
farklilastirmast ¢ok uzun slirmemistir. Sektordeki yogun rekabet dinamikleri
havayolu is modellerinin giderek birbirlerine yakinlagmasina neden olmustur.
Simdilerde bu ii¢ modeli birbirinden ayird etmek giderek giliclesmeye baslamistir.
Bircok tarifeli geleneksel tasiyict (British Airways, Lufthansa, United Airlines)
ozellikle kisa mesafeli uguslarda diisiik maliyetli tasiyict modelinin bir¢ok 6zelligini
tekrarlama yoluyla maliyet distiriicii kati onlemler almaya baslamislardir. Diger
yandan baz1 diisiik maliyetli tasiyicilar hizmet kalitelerini  yiikseltmeye
yonelmislerdir. Ornegin EasyJet bazi hatlarda kullanim iicretleri daha pahali olan
merkez havaalanlarin1 kullanmaya baslarken, Amerikali Jet Blue deri koltuklu
ucaklarla hizmet vermeye baglamistir. Charter firmalar ise diisiik maliyetli tasiyici
prototipi  indinde fakat daha wuzun mesafeli destinasyonlarda iiriinlerini
radikallestirme yoluna gitmislerdir. Baz1 charter sirketler ise, Ingiliz My Travel

Airways ile My Travel Lite ve Alman Hapag Lloyd ile Hapag Lloyd Express

25 PAPATHEODOROU, Andreas, University of the Aegean, Mr Zheng, University of Surrey
“Leisure Travel in Europe and Airline Business Models: A Study of Regional Airports in
Britain”, Bolim 2, 2005
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orneklerinde oldugu gibi kendi diisiik maliyetli istiraklerini kurmuslardir
(Papatheodorou ve Lei, 2005).

Havayolu sirketlerinin i modellerindeki bu yakinlagmaya ragmen, hala farkli
stratejiler s6z konusudur. Diger havayolu sirketleriyle yaptiklar1 karsiliklt ugus
anlagmalartyla genis bir ugus aginda hizmet vererek yolcuya deger katmayi
amaclayan geleneksel tasiyicilar ile ikincil meydanlardan noktadan noktaya tagimalar

yapan diisiik maliyetli tagiyicilar arasinda belirgin farklar mevcuttur.

3.1.4 Giiniimiizde Havayolu Modelleri

Havayolu sirketleri ICAO ve IATA tarafindan; yaptiklari operasyon tipine,
pazarlama ve ekonomik hususlara gore, tasidiklar1 trafigin tipine gore, ulusal ya da
uluslararas1 pazarlarda oynadiklar1 role ve operasyonlarinin 6lgegine gore cesitli
sekillerde siniflandirilmaktadir. Bu calismada havayolu sektoriinde yolcu tagiyan
havayolu sirketleri pazarlama ve operasyon stratejilerine gore dort ana kategoride
siiflandirilmigtir. Bunlar: geleneksel havayolu sirketleri, diisiik maliyetli/iicretli

tagiyicilar, charter havayollar1 ve bélgesel tastyicilar™.

i. Geleneksel Havayolu Modeli

Geleneksel havayolu modeli, hem is i¢in seyahat eden yolcularin sayisinin ¢ok
oldugu varsayimina, hem de bu yolcularin ugus zamani, ugus sikligi, vs. uyumuna
daha duyarli ve bilet iicretlerine daha duyarsiz oldugu gercegine dayanmaktad1r27.
Bu modeli benimsemis tasiyicilar, bu varsayima dayanarak; kabin igi servis, filo,
ticretlendirme, bir igbirligi ¢esidi olan kod paylasimlart gibi pahali siiregler ve
sistemler gelistirmislerdir. Bunlar genellikle devletin biitiinliyle ya da kismen
sahibi oldugu ya da eskiden boyle olan ulusal bayrak tasiyicilardir. Bu havayolu
sirketlerinin ¢ogu is modellerini karmagsik ve maliyetli bir hale getiren isci
anlagmalar1, bilgisayar sistemleri, dagitim anlagmalar1 gibi eskiden alinmig
kararlarinin ~ yiikiini de tasimaktadirlar. Geleneksel tasiyicilarin  maliyet

dagilimlar1 Sekil 3.1°de gosterilmistir. Bu operatorler genellikle kisa ve uzun

** Benzer smiflandirma igin bakinz: Thomas C. Lawton, Cleared for Take-Off Structure and
Strategy in the Low Fare Airline Business, (Ingiltere, Ashgate Publishing, 2002)

27 TANEJA, Nawal K. “Simpli-Flying: Optimizing the Airline Business Model”, Ashgate

Publishing Ltd., 2004
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menzilli degisik ucgak tiplerinden olusan karigik bir filo ile hizmet verirler.
Geleneksel tastyicilar i¢in kisa mesafeli ugusun birincil amaci daha karli ancak
daha cok diizenlemesi olan uzun mesafeli ucuslar1 beslemektir: kar degil,
bliylimiis pazar pay1 basari igareti olarak algilanmaktadir (Pillet, 2005).

Genis bir ucus agina sahip olma egiliminde olan geleneksel havayolu sirketleri,
genellikle topla-dagit (hub and spoke) ag yapisi ile hizmet verirler. Topla-dagit ag
yapisinda bir “merkez havaalani” (hub) secilmekte ve bunun etrafinda merkez
havaalanina baglanan “cevre havaalanlar1” (spokes) belirlenmektedir. Cevre
havaalanlarindan merkez havaalanina tasinan yolcular, buradan asil gitmek
istedikleri ¢evre havaalanlarina dagitilmaktadir. Topla-dagit ag yapisi sayesinde

geleneksel havayolu sirketleri faalitelerini daha genis bir alana yayabilmislerdir.
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Geleneksel Tastyict Modeli:

. Yiiksek ¢alisan maliyetleri

. Yiiksek yer hizmetleri maliyeti ve ikram licretleri

. Yiiksek satis maliyetleri (seyahat acenteleri de dahil olmak iizere birden ¢ok kanal)
. Diistik marj

Sekil 3.1. Tipik Geleneksel Tastyic1 Maliyet Tabani — British Airways
Kaynak: British Airways Internal Kasim 2004 Tarihli Not

ii. Diisiik Maliyetli Tastyic1 Modeli

Diisiik maliyetli tasiyicilar ya da daha dogru ifadesiyle diisiik maliyetli ve diisiik

ticretli tastyicilar, varliklarin miimkiin oldugunca verimli bir bigimde kullanimina,

maliyetlerin diisiik tutulmasina ve diizenli miisteriyi elde tutmak icin ek hizmetlerin
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yoklugunun canayakin, giivenilir miisteri hizmetleriyle giderilmesine dayanan bir is
modelini kullanmaktadirlar. Sekil 3.3’de tipik bir diisiik maliyetli tagiyicinin maliyet
tabani, EK G’de ise diisiik maliyetli tasiyicilar Ryanair ve Southwest’in maliyet
yapilar1 ayr1 olarak gosterilmistir. Miisteriye deger sunmak kadar, havayolundan
kara gegcmeye de dayanan is modeli, diisiik iicret ve yiliksek frekans (ugus sikligi)
kombinasyonuna dayandigindan “en diisiik maliyet” anahtar bir rekabet avantaji
teskil etmektedir®®.

Diisiik maliyetli tasiyicilart diger havayolu sirketlerinden ayiran o6zellikleri;
hizmet giderleri, operasyon giderleri ve sabit giderlerde ©Onemli tasarruflar
saglamalaridir. Topla-dagit ag yapisi ile hizmet veren geleneksel havayolu
sirketlerinin aksine diisitk maliyetli tasiyicilar, yalnizca talebin yiliksek oldugu

hatlarda noktadan noktaya dogrusal ag yapisi ile hizmet verirler.

Ekstrasiz diisiik maliyetli tagiyicilarin ana 6zellikleri asagida 6zetlenmistir®:
. Dogrudan satis

. Kapsamli dis kaynak kullanimi1

. Yiiksek yogunluklu oturma diizeni

. Ucus esnasinda yemek hizmeti sunmamak

. Yalnizca noktadan noktaya trafige yogunlasma

. Ikincil havaalanlari kullanimi

. Kisa mesafeye odaklanma

. Kisa tur siireleri ve ve yiiksek ugak kullanim orani

. Tek tip filo yapisi
. Tek sinifli kabin

Bu ozellikler diistik maliyetli tasiyicilarin karakteristik 6zellikleri bashigi altinda

detayli olarak incelenecektir.

28 WILLIAMS, Michael C “Do low cost subsidiaries work? - Competing in a Low Cost Airline
World” Aviation Industry Conferences, Londra, Ekim 2004

29WILLIAMS, George, “Will Europe’s charter carriers be replaced by “no-frills” scheduled
airlines”, Journal of Air transport management, 2001
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Diisiik Maliyet / Diisiik Ucret:

. Diisiik ¢aligan maliyetleri

. Internet lizerinden diisiik satis maliyetleri

. Diisiik yakit maliyetleri (modern ugak tipleri kullandiklarinda)

. Yiiksek marj

Sekil 3.2. Tipik Bir Diisiik Maliyetli Tasiyicinin Maliyet Taban1 — Easyjet
Kaynak: www.Easyjet.Com / Finansal Rapor 2004

iii. Charter Modeli

ICAO havayolu isletmelerini tanimlarken, tarifesiz havayolu hizmetlerini tarifeli
havayolu hizmetleri digindaki tim havayolu hizmetleri olarak belirtmis ve bu
hizmetleri veren havayolu isletmelerini tarifesiz tasiyicilar olarak nitelendirmistir.
Charter tasiyicilart da sadece kiralama yoluyla hizmet veren tarifesiz havayolu
isletmeleri olarak tanimlamistir. Buna gore tarifesiz tasiyicilar, charter tagiyicilarim
kapsamaktadir. Ayn1 zamanda bu iki terim birbirlerinin yerine de kullanilmakla
birlikte aslen tarifesiz terimi kamu hukuku, charter ise taraflarin aralarindaki

sdzlesmeye dayanmasi bakimindan bir 6zel hukuk terimidir.*

Charter havayolu sirketleri genellikle, birincil olarak kisa ya da uzun mesafeli
noktadan noktaya “dolmus” hizmetinin, bir tatil grubunun parcasidirlar. Ucus
genellikle tatil paketleriyle birlikte sunulmaktadir. Kisa mesafeli hatlarda diisiik
maliyetli havayolu sirketleriyle, daha uzun mesafeli hatlarda ise geleneksel

tasiyicilarla rekabet etmektedirler.

% “Manual on the Regulation of International Air Transport” Chapter 5.1 Air Carriers, Chapter
5.3 Air Services
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iv. Bolgesel Tasiyic1t Modeli

Havayolu tasimaciliginin 6nde gelen aylik dergilerinden Airline Business,
bolgesel tasiyicilari; filolarinda ¢ogunlukla diisiik koltuk kapasiteli (genellikle 100
veya daha az koltuk kapasiteli) ve 800 kilometreyi gegmeyen bolgesel hatlarda
tarifeli sefer diizenleyen havayolu sirketleri olarak tanimlamistir. Bazi bolgesel
tastyicilar koltuk kapasitesi 100 kisiyi asan Boeing 717 ve Airbus 318 tipi ugaklarla
hizmet verdikleri i¢in Avrupa Bolgesel Havayollar1 Birligi (ERA) bu tanimda bir
degisiklik yaparak yolcu kapasitesini 120 olarak kabul etmektedir (Lawton, 2002;
Sengiir, 2004 ).

Bolgesel tasiyicilar, genellikle kiigiik yerlesim yerlerinden biiyiik toplanma
merkezlerine (hub) besleyici yolcu trafigi tasimaktadirlar. Bu yolcular daha sonra
ucus ag yapist genis olan geleneksel tasiyicilar ile degisik yerlere ugabilmektedirler.
Ayrica diisiik ya da orta yogunluktaki iki sehir arasinda noktadan noktaya tagimacilik
hizmeti de vermektedirler. Hitap ettikleri yolcu pazar1 genellikle baglanti yapan,
konfor arayan, marka bagliligi olan ve fiyata fazla duyarli olmayan yolculardan

olusan pazaridir.”!

Bolgesel tasimacilik, goreli olarak diisiik trafikli yerlesim merkezlerinin kiigiik
havaalanlarini karsilikli uguslarla birbirlerine baglamak ve topla-dagit (Hub& Spoke)
isletim sistemi i¢inde bliylik havaalanlar1 i¢in yolcu toplamak ve dagitmak iizere,

esas olarak, iki sekilde gergeklestirilmektedir (Ulastirma Ana Plan1 Stratejisi, 2005):

¢ Birinci sekilde merkezi havaalanlar1 yerine merkezi havaalanlarina erisimi
miimkiin olan iki kent arasinda dogrudan hizmet verilmesi s6z konusudur.
Bu uygulama sayesinde ¢ok yiiklii havaalanlarinin yiikleri de azaltilmis
olabilir.

e Biiyiik sirket hatlarina yolcu saglayan ikinci tiir uygulamada biiytik sirket
tarifelerine uyum zorunlulugu bulunmakta ve biiylik ugaklarla birlikte

havaalani kapasitesi olumsuz etkilenmektedir.

3l PARKER James D., “RAA Annual Report 2003,
http://www.raa.org/carriers/financialreview.pdf iletisim adresli internet sayfasi 22.04.2004
Kaynak: Sengiir, 2004
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3.2 HAVAYOLU ULASIMDA DUSUK MALIYETLI TASIYICILAR

3.2.1 Tanim

Diisiik maliyetli havayolu isletmeleri icin ortak kabul gormiis bir tanim
bulunmamakla beraber bu ¢alismada diisiik maliyetli tasiyicilar, noktadan noktaya
tarifelerle ugus hizmeti veren, ¢alisanlarina sektor ortalamasinin altinda {icretler
Odeyen ve kisith ikram sunan havayolu isletmeleri olarak kabul edilmektedir. Diisiik
maliyetli tasiyicilar yolcu tasimasina yogunlasarak, geleneksel havayolu
sirketlerinin sundugu ek hizmetlerden feragat ederler. Miimkiin olan hemen her
konudaki maliyetleri azaltarak diisiik licretli tasimalar gergeklestirirler. Tam hizmet
veren geleneksel bir tagiyicinin, yeni oyunculart pazara girmekten caydirmak ya da
rekabet¢i giiclinii azaltmak i¢in kullanabilecegi bircok materyali mevcuttur. Bu
materyallere, genis kapsamli sik yolcu programlart ve iilkenin en popiiler
havaalanlarindan verilen ucus hizmetleri de dahildir. Ancak tiim bunlar diisiik
maliyetli tagtyicilara ve onlarin sundugu noktadan noktaya ucus hizmetlerine karsi
yeterince etkili olamamaktadir. Diisiik maliyetli bir tasiyici, tcretler {izerinden
rekabet ederek, rakiplerinin Gstiinliiglinii kolaylikla etkisiz kilabilir.

Diisiik maliyetli tagiyict kavrami, tiim pazarlarinda diisiik fiyat sunabilmek i¢in
diisiik maliyetlere sahip olan ve marka konumlandirmasinin biiyiik bir boliimiini
diisiik fiyatli olarak yapan ve bunun altinda yatan sebep olarak diisiik maliyetlere
sahip olan tasiyicilar1 tanimlamak i¢in kullanilmaktadir. Zaman zaman geleneksel
tagtyicilarin da diisiik fiyatlar sunmasi, ornegin British Airways ve American
Airways de diislik fiyatlarin Southwest Airlines ve Ryanair’de oldugu gibi marka
kimligi, pazar konumlandirmasi ve isletme ekonomisinin temeli oldugu anlamina

gelmez*”.

3.2.2 Tarihsel Gelisim

[lk basarilh diisik maliyetli tasiyici, 6 Mayis 1949°da ilk ugusunu
gerceklestirerek diisiik maliyet/diisiik {icret anlayisina onciiliik eden Amerikali
havayolu sirketi Pacific Soutwest Airline olmustur. Pacific Soutwest Airlines,

giiniimiizde diisiik maliyetli tasiyicilar icinde en koklii ve en basarili tasiyict olarak

32 HOLLOWAY, Stephen, “Straight and Level: Practical Airline Economics”, (ingiltere: Ashgate
Publishing, Ikinci Baski, 2003); Kaynak: Sengiir,2004
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kabul edilen ve stratejileri diisiik {icretlerle tasima yapan bir¢cok havayolu sirketi
tarafindan benimsenen Southwest Airlines’in bir anlamda Onciisii olmustur.
Amerika’da 1978 yilinda kabul edilen Serbestlesme Kanunu’dan sonra giderlerden
tasarruf saglayarak nispeten daha diisiik {icretler sunabilen havayolu isletmelerinin
sayisinda artiglar olmus, Amerika i¢ hat pazarinda ciddi bir gelisme yasanmaistir.

Havacilikta liberalizmin ortaya ¢ikisiyla birlikte, diisiik maliyetli tasiyicilar
Avrupa’da da yayginlasmaya baslamis ve en dikkat ¢ekici basar1 6rnegi 1991
yilinda diisiik iicretlerle opresyona baslayan irlandali Ryanair olmustur. Ingiliz
diisiik maliyetli tagiyic1 EasyJet ise 1995 yilinda uguslarina baglamistir. Avrupa’da
diisiik maliyet yapisina onciiliikk eden bu iki tasiyici faaliyetlerinde oldukga basarili
olmus ve kurulduklar1 giinden itibaren karliliklarin1 korumay1 basarabilmislerdir.

Diisiik maliyetli tasiyict olgusu ilk olarak Amerika’da ortaya ¢ikmis olmasina
ragmen, Avrupa’daki gelisim daha hizli bir seyir izlemistir. Bu hizli gelisim
Avrupa’da sehirler arasindaki mesafelerin daha kisa olmasindan kaynaklanmis
olabilir.

Diistik maliyetli tagiyicilarin ortaya ¢ikmasindaki en biiyiik etken serbestlesme
hareketleri olmustur. Bu sebeple giinlimiizde hala tam olarak serbestlesmemis olan
diger bolgelerde diisiik maliyetli tasiyicilarin sektére girmesi daha uzun bir zaman
almistir. Avustralya ve Asya’da ilk diisiik maliyetli tagiyic1 6rnekleri 2004 yilinda
gorilmiis, Malezya’da Air Asia ve Avusturalya’da Virgin Blue faaliyete ge¢cmistir.

Geleneksel tasiyicilarin yiiksek maliyet yapisi, iicretler ilizerinden rekabet
etmelerine engel olusturdugundan- ki bu ¢ogu tiiketicinin havayolu se¢imindeki en
onemli faktordiir- diisiik maliyetli tagiyicilar geleneksel tasiyicilar i¢in biiyiik bir
tehdit haline gelmistir. Havayolu sektoriiniin, Sars Krizi, savaslar ve terorizm ile
sarsildigt 2001-2003 yillar1 arasinda, geleneksel tasiyicilar ¢ok agir kayiplar
verirken, diisiik maliyetli tagiyicilar genelde karli kalabilmislerdir.

Diisiik maliyetli tasiyicilarin sektorde faaliyet gostermeye baglamasiyla birlikte
onlem almaya zorlanan geleneksel havayolu sirketleri bir takim stratejiler
gelistirmiglerdir. Bunlar i¢inde en yaygin uygulama geleneksel havayolu
sirketlerinin kendi diisiik maliyetli havayolu sirketlerini (istirak) kurmalar
olmustur. KLM’ nin Buzz, British Airways’in Go Fly, United Airways’in Ted Air’i
gibi. Ancak diisiik maliyetli istirak ile ana firmanin ayni alanda faaliyet

gostermeleri sirasinda ¢ogu zaman diisiik maliyetli istirak, ana firmanin satiglarini
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olumsuz etkilemistir. British Midland’in diisiik maliyetli istiraki BMIbaby, tam
hizmet sunan ana sirketin yaninda basariyla operasyonlarin siirdiirmeyi basararak
bu konudaki en iyi 6rneklerden biri olmustur.

Diinyanin diger bolgelerinde ve serbestlesmemis pazarlarda diisiik maliyetli
tastyicilarin gelisimi her bir pazarin yapisina gore farkli seyirler izlemistir’:

Kanada’da, Air Canada pazardaki iistlinliigline ragmen, operasyona baglayan
Westlet, CanlJet ve Jetsgo gibi diisiik iicretli rakipleriyle rekabette oldukca
zorlanmis ve 2003 yilinda devlet tarafindan iflas koruma programi altina alinmigtir.
Mali durumunu diizeltmeyi basaran havayolu sirketi, 2004 yili Eyliil ayinda
koruma programindan ¢ikarak yeniden kendi kanatlariyla ugmaya baglamistir. Air
Canada, Tango ve Zip adli iki diisiik maliyetli istirak denemesinde bulunmus ancak
her ikisinin de faaliyetleri ¢ok uzun stirmemistir.

Avusturalya’da diisiik maliyetli tasiyicilar pazara girdikten sonra, bdlgenin en
biiyliik havayolu sirketi olan Qantas Airlines kendi bilinyesinde iki adet diisiik
maliyetli havayolu sirketi kurmus ve rekabette avantaj saglamaya calismistir.
Qantas’1n istirakleri; Jetstar Asia, Avusturalya’nin i¢ hatlarinda hizmet vererek bir
diger diisiik maliyetli tasiyic1 olan Virgin Blue ile rekabet ederken, Australian
Airlines uluslararas1 seferler diizenleyerek Asya bolgesine hizmet vermeye
baslamistir. Jetstar Asia, gilinlimiizde hala basarili bir diisiik maliyetli havayolu
sirketi olarak faaliyetlerine devam etmektedir.

Mayis 2004°de Singapur’un ilk diisiik maliyetli tasiyicis1 Value Air faaliyete
baslayarak, Singapur Airlines’1 rekabette kazanmak i¢in diisiik ticretli bir istirake
yatirirm  yapmaya tesvik etmistir: Tiger Airways. Singapur Changi
Havaalanin’nindan hizmet veren ikinci biiyiik havayolu sirketi olan Qantas
Airways de Singapur’daki diisiik maliyetli tagiyicilarin rekabetine katilmis istiraki
olan Jetstar Asia 13 Aralik 2004 tarihinde Singapur merkezli operasyonlara
baslamistir. Ancak Seletar Havaalanin1 kullanma konusundaki 1srarlart ve
havaalan1 kullanim {cretlerini diislirme talepleri, Singapur Sivil Havacilik
otoritelerinden gerekli hukuki izinleri almasinda aksakliga sebep olmustur.

Diisiik maliyetli tasiyicilarin sayis1 arttikca, geleneksel havayolu sirketlerinin
yani sira birbirleriyle de rekabete baslamislardir. Amerika’daki diisiik maliyetli

havayolu sirketleri degisik iiriinler sunmaya baslamislardir. Ornegin America West

3 http://en.wikipedia.org/wiki/Low-cost_carrier” iletisim adresli internet sayfas
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Airlines, diisiik maliyet yapisinin karakteristik 6zelliklerinden biri olan tek sinifli
kabin uygulamasini kaldirarak, ekonomi ve birinci sinif (First Class) olmak tiizere
iki sinifli sistemle hizmet vermeye baslarken, Jet Blue Airways ucaklarinda uydu
yaymni hizmeti vermeye baslamistir. Avrupa’daki diisiik maliyetli tasiyicilar ise
ticretler iizerinden rekabete devam etmis, maliyetleri diisiirmek adina hemen her
giin yeni bir uygulama ile giindeme gelmislerdir. Bu konuda en radikal isletme
Ryanair olmustur. Oyleki, maliyetleri diisiirmek i¢in ugaklarindan arkaya yatabilen
koltuklar1, gilineslikleri, koltuk basliklarin1 ve koltuk ceplerini dahi kaldirmistir.
Baska bir uygulama ise ek gelir elde etmek i¢in ucak icinde yiyecek igecek
ikraminin {icretli hale getirilmesi olmustur.

Diisiik maliyetli tasiyicilar giinlimiizde hala hem tam hizmet veren geleneksel
tasiyicilarla hem de birbirleriyle rekabete farklilastirdiklar stratejileri ile devam

etmektedirler.
3.2.3 Karakteristik Ozellikleri

Diisiik maliyetli havayolu sirketlerinin, diisiik maliyet yapisinda belirleyici

olan karakteristik 6zellikleri asagidaki sekilde 6zetlenebilir (Williams, 2001) :

* Dogrudan satis

» Kapsamli dis kaynak kullanimi

* Yiiksek yogunluklu oturma diizeni

* Ucus esnasinda yemek hizmeti sunmamak

* Yalnizca noktadan noktaya trafige yogunlagma
« Ikincil havaalanlari kullanimi

» Kisa mesafeye odaklanma

» Kisa tur siireleri ve yliksek ucak kullanim orani
» Tek tip filo yapisi

» Tek simifl kabin

i. Dogrudan Satis

Diisiik maliyetli tasiyicilarin en 6nemli ortak o6zelliklerinden biri bilet satig
islemleri i¢in araci kullanmadan internet ve telefon araciligiyla dogrudan satis
yapmalaridir. Bu sayede satig ofislerine veya seyahat acentelerine 6denen

komisyonlardan tasarruf saglamaktadirlar. Ancak diisiik maliyetli tasiyicilarin
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dogrudan satis oranlar1 bir sirketten digerine degismektedir. Ornegin Debonair’in
dogrudan satis orani %38 iken internet iizerinden satis konusunda lider olan
EasylJet’in dogrudan satis oram1 %100’e yakindir. Diisitk maliyetli tastyicilar
dogrudan satis yontemi ile sadece seyahat acentelerine ve satis ofislerine 6denen
komisyonlardan degil, geleneksel tasiyicilar tarafindan kullanilan ve satilan bilet
basina pay verilen Bilgisayarli Rezervasyon Sistemleri (Computer Reservation
Systems-CRS)’nin maliyetlerinden de tasarruf saglamis oluyorlar. Ayrica telefon ya
da internet yoluyla yapilan satiglarda yolcuya verilen referans numarasi bilet yerine
gecmekte ve bu sayede biletin kendi maliyetinden (Ortalama 3 USD) tasarruf
saglandig1 gibi check-in islemlerinin de daha hizli ve verimli olmasi saglanmaktadir.

( Pender ve Baum, 2000; Sengtir, 2004 )

Diisiik maliyetli tasiyicilarin internet yoluyla satis yapmalari, faaliyet gosterdikleri
bolgelerdeki internet kullanim oraniyla dogrudan iligkilidir. Alternatif olarak
telefonla satis yontemini gelistiren diisitk maliyetli tasiyicilar, geleneksel havayolu
orglitlerinin is modellerini karmasiklastiran ve maliyetlerini artiran satis dagitim

giderlerini tamamen ortadan kaldirmislardir.

Diger yandan internet baglantis1 bulunmayan kisilere bilet satmak i¢in telefonu
kullanan diisiik maliyetli tasiyicilar bu yolla sattiklari biletleri internetten satisa
oranla nispeten daha pahaliya satmaktadirlar. Zira internet ile karsilastirildiginda
telefon vasitasiyla satis pahali bir yontem olmaktadir. Internet kullanimi ayni
zamanda yolculara bilgi vermenin en hizli ve en kolay yolu olmaktadir. Vergilerle
ilgili bilgiler ve sartlar hakkinda yolcular bilgilendirilmektedir. Ayn1 zamanda bir¢ok
ucus ve fiyat ile ilgili bilgilere hizli ve kolay bir sekilde ulasabiliyorlar **

ii. Kapsamh Di1s Kaynak Kullanim

Diisiik maliyetli tasiyicilar1 basariya gotiiren en onemli Ozellikleri maliyetleri
kontrol altina almak olmustur. Geleneksel tasiyicilarin birgok hizmeti kendi
blinyelerinde vermeleri maliyet yapilarmi karmasik hale getirmektedir. Bircok
geleneksel tasiyict her tiirlii mesleki egitim, ikram, teknik ve havaalaninda verilen

yolcu ve yer hizmetleri i¢in gerekli tesis ve ekipman maliyetlerine katlanmaktadirlar.

3 « Booking A Flight?” http://www.caa.co.uk/auc/default.asp?page=2430 adresli internet sayfasi,
03.04.2004 Kaynak: Sengiir, 2004.
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Ayrica bu hizmetler i¢in kendi alaninda uzman personel ¢alistirmaktadirlar. Diisiik
maliyetli tagiyicilar ise havayolu sirketlerinin asil faaliyet konusu olan ucus hizmeti
disinda, miimkiin olan hemen her konudaki hizmetleri disardan almak yoluyla

maliyetlerini kontrol altina alabilmektedirler.

Havaalanlarinda yolcu hizmetleri ve ugak yer hizmetleri diisiik maliyetli
tagtyicilar i¢inde disardan alinan hizmetlerin basinda gelmektedir. Bu sayede bu
alanlarda minumun sayida personel calistirip, bu hizmetlerin verilebilmesi igin

gerekli tesis, ekipman ve ofislerden de tasarruf saglamaktadirlar.

iii. Tek Simifhh Kabin ile Yiiksek Yogunluklu Oturma Diizeni

Diisiik maliyetli tagiyicilar business ya da first-class kabin konfigiirasyonu yerine
tek sinif, yani sadece ekonomi sinif secenegi olan ucak kabin diizenlemesini tercih
ederek ucak kapasitesini miimkiin olan en yiiksek sekilde kullanmaktadirlar. Tek
siifli ugak diizeninin yani sira normal koltuk araliklarini kiigiiltmek yoluyla koltuk
sayisint daha da artirmaktadirlar. Ornegin, Easylet 737-300 tipindeki ucakta
normalde 32 ing/81 cm olan koltuk aralarim1 28 ing/71 cm olarak diizenleyerek ayni
ucakta British Midland 124 yolcu alirken EasyJet 148 yolcu almaktadir (Doganis,
2001) Bu da basa bas noktasinin daha diisiik degerde ortaya ¢ikmasini saglar. Bu
nedenle artan koltuk sayisi maliyetlerini azaltmada ve fiyat disiirmede 6nemli

noktalardan birisi olmaktadir (Sengtir, 2004).

Anlasildig tizere yliksek yogunluklu oturma diizeni, diisiik maliyetli tagiyicilarin
business class hizmeti vermeyerek ve koltuk aralarindaki mesafeleri azaltarak
saglayabildikleri bir maliyet diisliriicii unsurdur. Bu da bir diger maliyet diisiiriicii
Ozellige isaret etmektedir. Zira diisiik maliyetli tagiyicilar tek tip iirlin ile maksimum
geliri hedeflemektedirler. Diger yandan bu 6zellik yolcu profili ile de yakindan
ilgilidir. Yolcularin da diisiik maliyet felsefesi ¢ercevesinde yalnizca ucus hizmeti

almay1 kabul etmis olmalar1 gerekmektedir.

iv. Ucus Esnasinda Yemek Hizmeti Sunmamak
Diisiik maliyetli tasiyicilar ugus boyunca verilen bir¢ok hizmeti sinirlandirmis ve
hatta kaldirmislardir. Bu sayede kabin i¢inde gorevlendirilecek personel sayisindan

ve ikram masraflarindan tasarruf edilmektedir. Ucgus esnasinda yemek hizmeti
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sunmamanin bir diger faydasi da, ikram yiikleme bosaltma islemleri yapilmayacagi
icin inig sonrasi ucagin sefere hazirlik zamaninin kisaltilmasidir. Sunulan igecekler
de ¢ogu zaman iicret karsiliginda verilmekte ve bu yolla ek gelir elde edilmektedir
( Pender ve Baum, 2000)

Ugus esnasinda yemek hizmeti vermeme 6zelligi diisiik maliyetli tasiyicilar
icinde en ¢ok farklilik gdsteren 6zelliktir. Buna ragmen asil amag su veya bu sekilde
ikramdan tasarruf saglamaktir. Bazi tasiyicilar hicbir sekilde yemek ikrami vermez
iken Debonair gibi bazi1 diisiik maliyetli tasiyicilar kisithh ikram verme yolunu
segmektedirler. Maliyet diistirmede lider olan Southwest Airlines yolcu ikrami
olarak sadece findik vermektedir. Ryanair ise ucak i¢inde ikram hizmetlerini {icret

karsiliginda vererek ek gelir saglama yolunu se¢mistir.

v. Yalmizca Noktadan Noktaya Trafige Yogunlasma

Geleneksel tastyicilarin sefer diizenledigi, bolgesel ve diger tasiyicilarin besledigi
biiylik merkez konumundaki havaalanlarindan, uzun mesafedeki son varig yerine
yapilan uguslar1 veya bunun tersi seklinde hizmet veren topla-dagit sistemi yerine
diisiik maliyetli tasiyicilar noktadan noktaya yani iki sehir arasinda dogrudan sefer
diizenlemeye yogunlagmaktadirlar. Topla dagit sistemiyle sefer diizenlemek
baglantili yolcularin beklenmesi nedeniyle ugagin yerde gecireceg§i zamanin
artiracaktir. Ugaklarin yerde fazla beklemesi ise ugagin kullanim siiresinin diismesine
ve havaalanina 6denecek ticretlerin artmasina neden olacagindan diisiik maliyetli

tagtyicilarin maliyetlerinde artisa neden olacaktir (Lawton, 2002; Sengiir, 2004).

Noktadan noktaya ugus hizmeti vermek daha c¢ok diisilk maliyetli tasiyicilarin
uyguladiklart strateji ile ilgilidir, bunun yaninda maliyetlerden tasarruf saglamalarina
da yardimci olmaktadir. Diisiik maliyetli tasiyicilar, talebin yogun olacagini tahmin
ettikleri ve geleneksel tasiyicilarin daha ¢ok baglantili uguslar yaptig1r herhangi iki
nokta arasinda diisiik ticretli tasimalar gerceklestirerek kendilerine pazar yaratmayi
basarmiglardir. Zaman zaman sadece iki nokta arasinda direkt sefer diizenlemek bile

talebi tetikleyen bir neden olabilmektedir.
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vi. ikincil Havaalanlar1 Kullanim

Diisiik maliyetli tasiyicilarin ¢ogu maliyetlerden tasarruf saglamak ve doniis
stirelerini daha hizli kilmak amaci ile ikincil havaalanlarini tercih etmektedirler.
Ryanair genel miidiirii Michael O’Leary “turizmi canlandirmak i¢in diisiik fiyatlara,
diisiik fiyatlara sahip olabilmek icin de diisiik havaalani kullanma iicretlerine sahip
olmalisiniz” diyerek ikincil havaalanlarinin kullaniminin gerekliligini ve kullanma

amacini belirtmektedir (Pender ve Baum, 2000; Sengiir, 2004).

Ikincil meydan kullanim1 diisiik maliyetli tastyicilarin maliyet kisma politikalari
icinde en etkili ve en yaygim olan &zelliktir. Ikincil havaalanlari, dzellikle biiyiik
sehirlerdeki ¢ok tercih edilen ana havaalanlarina gére hem daha ucuz hem de daha az
yogunluga sahip meydanlardir. Diigiik maliyetli tasiyicilarin noktadan noktaya
dogrusal uguslar diizenlemeleri de bu meydanlar1 kullanmalarinda onemli bir
faktordiir. Soyle ki, diger biiyilk meydanlar daha ¢ok baglantili seferler i¢in ana
merkez olarak hizmet vermektedirler. Bu da havayolu sirketlerinin ugus ag1 yapisi ve
stratejileri ile ilgilidir. Bu noktada 6nemli bir handikap ikincil meydanlarin genellikle
sehir merkezlerine daha uzak mesafeli yerlerde konumlandirilmis olmalaridir. Ancak
bu durum yolcular i¢in zaman zaman tercih nedeni de olabilmektedir. Istanbul
Anadolu yakasinda ikamet eden yolcularin Sabiha Goék¢en Havaalanini tercih

etmeleri gibi.

vii. Kisa Mesafeye Odaklanma

Diisiik maliyetli tasiyicilar genellikle kisa mesafelerde noktadan noktaya ucuslarla
hizmet vermektedirler. Ornegin, Southwest Airlines’in hizmet verdigi hatlarm % 91°i
700 mil/1300 km’nin altinda bulunmaktadir®®. Kisa mesafelerde ucan diisiik maliyetli
tasiyicilar filolarini da yine kisa mesafede ucabilecegi Boeing 737 ve Airbus 319-320
tipi ugaklardan olusturmuslardir. Avrupa’daki diisiik maliyetli tasiyicilarin ugtuklar
hatlara bakildiginda genellikle kita Avrupa’st disina ve hatta Avrupa’nin dogu ve
giineydogusundaki nispeten uzak hatlara pek u¢madiklar1 gézlenmektedir (Sengiir,

2004).

* Young, Susan J. “Low-Fare Carriers Take on Majors Over The Long Haul”. Travel Agent,
08.07.2000, Cilt 300 Sayt 10. http://webl3.epnet.com/citation.asp iletisim adresli internet sayfasi,
14.03.2003 Kaynak: Sengiir, 2004.
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Kisa mesafeli hatlara odaklanma diisiik maliyetli tasiyicilarin ortaya ¢ikis
nedenlerinden biridir. Ik olarak Amerika ve serbestlesmeden sonra Avrupa’da
yayginlagsmaya baglayan diisiik licretli tagimalar, ayni kita igerisinde kiiltiir ve altyapi
bakimindan benzer noktalar arasinda hizmet verme mantig1 ile baslamistir. Sefer
diizenlenen iki nokta araindaki mesafe genellikle 4 saati agsmamaktaydi. Ucus
mesafesinin kisa olmasi tiiketilen yakit, ucak kullanim siiresini artirma, personelin
mesai saatleri i¢inde daha fazla sefer sayisi icra etmeleri agisindan maliyet

diistirmede 6nemli bir faktordiir.

viii. Kisa Tur Siireleri ve Yiiksek Ucak Kullanim Oram

Kisa tur siireleri, iki ugus operasyonu arasindaki bekleme siiresinin miimkiin
oldugunca azaltilarak ugaklarin giinliikk kullanim siiresinin artirilmasi ile ilgilidir.
Geleneksel havayolu sirketleri, gergeklesen bir ugustan sonra ucagin ikinci bir ugusa
hazirlanmasi1 i¢in diisiik maliyetli tasiyicilara oranla yerde daha fazla zaman

gecirmektedirler.

Iki sefer arasindaki hazirliklar genel olarak, yolcu bosaldiktan sonra kabin
temizligi, kullanilmis yemek servis arabalarinin ve diger biitlin {irlinlerin bosaltilip
yerine yenilerinin yiiklenmesinden ve yeni yolcularin ucaga kabuliinden
olusmaktadir. Diisiik maliyetli tasiyicilarin kabin i¢i hizmetlerden yoksun olmalar1 ya
da bu driinleri olduk¢a kisith tutmalari nedeniyle yerde gecirilen siireyi
azaltmaktadirlar. Bazi diisiik maliyetli tastyicilar, normal kosullarda temizlik
firmalarindan alinan temizlik hizmetlerini kabin gorevlilerine yaptirmak suretiyle bu

stireyi daha da azaltmiglardir.

ix. Tek Tip Filo Yapisi

Diisiik maliyetli tasiyicilarin filolar1 genellikle tek tip ugaktan olugmaktadir.
Bunun en oOnemli sebeplerinden biri bakim, egitim ve yedek parca envanter
maliyetlerini diistirmektir. Tek tip ucaklarla hizmet vermenin bir diger faydasi kokpit
personeli planlamasi ve filo yonetiminde daha fazla esneklige sahip olmak ayrica
ucagm satin alim maliyetlerinde diisiis saglamaktir. Ornegin Southwest Airlines
sadece Boeing 737 tipi ugak kullanmaktadir ve bunun bakim ve egitim masraflarini

diistirdiigli gibi personelin de bu ugak tipi i¢in uzmanlastigi goriilmektedir. Aym
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zamanda Boeing 737 kisa mesafe ucus kosullarina da uyan bir ugaktir.® Tek tip
ucaktan olusan filo modelini ilk kez uygulayan su an Amerika’nin 4. biiyiik filosuna
sahip olan Southwest Airlines’in baskan1 Herb Kelleher tek tip ucak kullanildiginda

cikacak herhangi bir aksaklikta bir ugagin digerinin yerini alabilecegini belirtmistir.*’

Diisiik maliyetli tasiyicilarin sadece kisa mesafeli hatlara yogunlastigini da goz
Oniline alinca, ugus ag yapilarinin da tek tip filoyla hizmet vermeye uygun oldugu
sOylenebilir. Zira kisa ve uzun mesafeli hatlardan olusan bir ag yapisi i¢in tek ucak

tipi diisliniilemez.

3.2.4 Diisiik Maliyet Yapisi

Diisiik maliyet yapisi en genel sekliyle, ikincil meydanlar1 kullanarak noktadan
noktaya tagimalardan olusan ugus agi, personel iicretlerinden tasarruflar ve ekstra
hizmetlerin yoklugundan elde edilen tasarruflarin toplami ile 6lgiilebilir. Personel
giderleri, havayollar1 icin tek bagina biiyiik bir pargayr olustururken, daha birgok
maliyet kalemi mevcuttur. Iki biiyiik diisiik maliyetli tagict olan Southwest Airlines
ve JetBlue Airways’in personel giderleri, tam hizmet veren geleneksel
tastyicilardan %30 ila %40 oraninda daha distiktiir. Sekil 3.3, 2000 yil1 havayolu
sektoriiniin toplam maliyetlerini gostermektedir. Diisiik maliyetli tasiyicilar ile
geleneksel tasiyicilar arasindaki maliyet farki sadece personel {icretlerine
atfolunamaz ancak buna ragmen tiim tastyicilar i¢in birincil maliyet personel
ticretleriyle iliskilidir. Personel giderlerini kontrol altina almak kar hanesini
yiikseltecektir. Asagida gosterilen isletme maliyetleri dagilimina gore, personel
giderlerini %10 oraninda azaltarak, toplam maliyetler %3.68 oraninda asagiya

cekilebilmektedir™.

36 David Gillen ve Ashish Lall, “Competitive Advantage of Low Cost Carriers: Some Implications for
Airports”, Journal of Air Transport Management, (10, 2004) s. 45 Kaynak: Sengiir,2004.

7“The Secret Behind High Profits at Low-fare Airlines”,
http://www.boeing.com/commercial/news/feature/profit.html, adresli internet sayfasi, 02.02.2004
Kaynak: Sengiir,2004.

38 Najda, Charles, “Low-Cost Carriers and Low Fares: Competition and Concentration in the
U.S. Airline Industry” Stanford University, 2003
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GIDER DAGILIMI

2000
Faiz,
2.00% Diger 23.10%
ikram, 3.20%

Tanitim,
1.20%
Komisyon,
11.30%
Havaalanlan,
5.40% Yakit,
12.80% Personel, 36.80%

Sekil 3.3. Havayollar: Faaliyet Giderleri Dagilim
Kaynak: Air Transport Association, 2001.

Noktadan noktaya ucus agmin diisiik maliyet yapisi, bir dizi etmenin bir araya
gelmesinin -~ sonucudur. Diisiik maliyetli tasiyicilarin = baglantili  trafige
yogunlasmamalar1 ikincil meydanlardan sefer diizenleyebilmelerine olanak
saglamaktadir. Merkez havaalanlarinda (hub) yasanan izdiham sonucu seferlerde
tehirler meydana gelebilmektedir. Bu durum ugaklarin yiiksek kullanimina engel
olmakla birlikte, alanda bekletilen yolculara yiyecek i¢ecek ikrami, bekleme salonu
gibi bazi hizmetleri zorunlu kilmaktadir. Yogunlugu nispeten daha az olan ikincil
havaalanlarinda bu tip tehirler meydana gelmemektedir.

Geleneksel bir merkez havaalaninin etkin igletimi i¢in her ugus basina gerekli
olan personel sayisinin fazla olmasi, geleneksel tasiyicilarla diisiikk maliyetli
tastyicilarin - maliyet yapilart arasindaki farkin Gnemli bir faktorii olabilir™.
Baglantili trafigin miimkiin oldugu merkez havaalanlarinda, topla-dagit ag yapisi ile
hizmet veren tasiyicilarin ¢ok sayida sayida ucagin ayni anda inis yaptigi ve
yolcularinin bir sonraki baglantili uguslarina yetismeye calistigit yogun zaman
dilimleri olmaktadir. Bu sistem yolculara biiylik oranda rahatlik saglarken isletme
verimsizligi yaratmaktadir. Merkez havaalani ¢alisanlar1 bu yogun zaman dilimleri
arasinda da mesai yaparlar. Ugaklar daha uzun siire yerde kalir ve kalkis zamaninda
pist basinda olusan siraya yakalanirlar. Topla dagit ag yapisi ile merkez
havaalanlarindan ugus hizmeti vermek tasiyicinin maliyetlerini, yogunlugu daha az

olan ve merkez olarak kullanilmayan ikincil havaalanlarina oranla artirmaktadir.

39 Business Week, “Rolling Hubs”, Ekim Sayisi, 2002 Kaynak: Najda, 2003
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Diisiik maliyetli tasiyicilar ikincil havaalanlarinda, kisa tur siireleri
gerceklestirebilmekte ayrica havaalam1  hizmetleri icin daha az icretler
O0deyebilmektedirler. Havaalan1 vergileri ve yolcunun ucaga kabul islemi icin
havaalani isletmecisi tarafindan tahsis edilen kapi {icretlerinin nispeten daha diisiik
ticretli olmasi diisiik maliyetli havayolu sirketlerinin, diisiik maliyet yapilarinin bir
pargasidir. Kapasitesinin altinda kullanilan ikincil havaalanlar1 hizmetleri
karsiliginda genellikle daha diisiik vergiler uygulamaktadir. Buna karsin merkez
havaalanlar1 gergeklestirilen ugus serileri i¢in, yeterli sayida kapi ve koriik ile ugus
basina daha fazla personel saglayabilmektedirler. Merkez havaalanlarinda, seferlerin
bliylik cogunlugunun kalkig-variglarinin 20-30 dakika igerisinde gerceklesmesi bu
periodlarda havaalan1 hizmetlerine ve kisa siireli personele olan talebi oldukca
artirmaktadir. Ornegin American Airlines merkez havaalani olan Dallas Fort
Worth’dan ugus baglatilarin1 elverisli kilmak i¢in birbiri ardina gergeklesen ucus
serileri diizenlemektedir. Diger yandan Dallas Love Field Havaalanindan
diizenledigi uguslarda baglantili seferlere yogunlasmayip noktadan noktaya hizmet
verdigi i¢in fasilali seferler diizenlemektedir (Najda, 2003).

Diisiik maliyetli tagiyicilarin dnemli oranda tasarruf sagladiklart ikinci husus
personel giderleridir. Personel giderlerinin geleneksel tasiyicilara oranla daha diisiik
olmasimin iki nedeni vardir. Birincisi, ugus operasyonlarina esas teskil etmeyen
diger tiim hizmetler i¢in dis kaynaklardan faydalanarak, bu alanlarda calistirilacak
personel sayisindan tasarruf saglamalaridir. Ikinci neden ise hali hazirda az olan
personele sektor ortalamasinin altinda {icretler 6demeleridir. Baz1 diisiik maliyetli
tasiyicilar, nispeten diisiik olan maaglarin yaratabilecegi verimsizlik ve motivasyon
eksikligini gidermek i¢in ¢alisanlarina yil sonunda kar pay1 dagitmaktadirlar.

Diisilk maliyetli tasiyicilar arasinda sendikalagsma ise bir ¢esit mit olarak
karakterize edilebilir. Iki biiyiik diisiik maliyetli tasiyicidan biri sendikalassa digeri
eksik kalmaktadir. Southwest’in is giiclinlin biiyiik bir kismi sendikalagmis olsa da,
JetBlue’nunki degildir. Her iki tasiyicinin da toplam maliyet yapilari neredeyse
aynidir. Dolayisiyla sendikalagsma diisiik maliyetli tasiyicilar i¢cin mutlaka yiiksek
personel gideri anlamina gelmemektedir. Bu tasiyicilar noktadan noktaya
tasimacilikla  hizmet verdiklerinden dolay1 daha az sayida personel
calistirmaktadirlar. Iki biiyiik diisik maliyetli tastyic1 olan Southwest ve JetBlue

Airways’in personel giderleri tam hizmet veren tasiyicilardan ¢ok daha distktiir.
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Analistler, Southwest, JetBlue gibi diisilk maliyetlilerin personel giderlerinin
geleneksel tasiyicilardan %30 ila %40 oraninda daha diisiik oldugunu tahmin
etmektedirler (Najda, 2003).

Diisiik maliyetli havayolu sirketlerinin {igiincii ve belki de en karakteristik
niteligi, sadece tasima hizmetine odaklanarak, yolcuya kabin i¢inde ikram ve ekstra
tirtinler sunmaksizin sefer diizenlemeleridir. Yolculara belli bir aralikta degisen
fiyatlarla, farkli {riin segeneklerinden olusan hizmetler sunmaktansa, diisiik
maliyetli tastyicilar tek cesit {irtinle bir nevi otobiis hizmeti sunmaktadirlar. Yolcu
hizmeti giderleri i¢inde en biiyilik parcayi, kabin i¢i ikram giderleri olusturmaktadir.
Ikram hizmetinin olmamasi yiikleme bosaltma ve temizlik islemlerine gerek
kalmayacagi i¢in kabinin ugusa hazirlanma siiresini de azaltmaktadir.

Sekil 3.3’den de goriildiigii lizere diisiik maliyetli tasiyicilar, yolcu basina 5 ila
10 dolar maliyet getiren yemek hizmeti vermeyerek ortalama isletme giderleri
tizerinden %3.2 oraninda tasarruf saglamaktadir. Geleneksel tasiyicilar G6zenle
hazirlanmis sik yolcu programlar1 uygulamaktadirlar ki bu hizmetler ek personel
ihtiyac1 doguracag gibi havaalanlarinda 6zel bekleme salonlart gibi pahali tesisler
de gerektirmektedir. Diisiik maliyetli tasiyicilar; ekstra iirlinler i¢in fiyat farkim
O0demeye istekli yolcular1 sayesinde yliksek kira bedellerini ¢ikarabilen topla dagit
ag yapisi ile hizmet veren tastyicilar i¢in kar artirict 6zelligi olan bu tip yiiksek
maliyetli hizmetleri sunmamaktadirlar (Najda, 2003).

Havayolu sirketlerinin maliyet yapilarii ikinci bdliimde incelemistik. Noktadan
noktaya ucus agiyla ikincil meydanlarin kullanimi, diisiik personel iicretleri ve ekstra
hizmetlerin yoklugu diisiik maliyetli tasiyicilarin, ugus operasyonu giderlerinden
ciddi oranda tasarruf etmelerini saglamistir. Ucus operasyonu giderleri toplam
faaliyet giderlerinin en biiylik kismini1 olusturmaktadir. Ancak diisiik maliyetli
tastyicilar  diger  faaliyet giderlerinden de ¢esitli  sekillerde tasarruf
saglayabilmislerdir. Bunlar: bakim ve onarim giderleri, istasyon ve yer hizmetleri
giderleri, biletleme satis ve tanitim giderleri ile genel ve yonetim giderleridir.

Diisiik maliyetli tasiyicilarda bakim giderleri %25 daha diisliktiir. Bunun iki
Oonemli sebebi vardir, birincisi bakim hizmetlerini disaridan temin etmeleri ikincisi
ise tek tip ucak kullanarak yedek parca giderlerini minumuma distirmeleridir
(Doganis, 2001). Havayolu sirketlerinde bakim onarim faaliyetleri olduk¢a kritik bir

husustur. Alaninda egitimli personel ve ileri teknoloji {iriinii ekipmanlar
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gerektirmektedir. Diigiik maliyetli tasiyicilarin bakim onarim hizmetlerini digardan
satin almalari, bu hizmetler icin gerekli olan her tiirlii tesis ve personele yapilacak
O0demelerden tasarruf etmelerini saglamaktadir.

Diisiik maliyetli tasiyicilar i¢in en 6nemli tasarruflardan birisi de “istasyon
giderleri”dir. Biiyiik tarifeli havayolu isletmelerinin ek istasyon giderleri, is amaclh
yolculart i¢in havaalanlarinda kiralanan 6zel bekleme salonlari, ofisler ve diger VIP
salonlar1 i¢in 6denen licretlerden olugmaktadir. Biiyilik tarifeli havayolu isletmeleri
tiim bunlar i¢in ekstra harcamalar yapmaktadirlar. Diisiik maliyetli tasiyicilar ise
havaalanlarindaki bekleme salonlar1 ve ofisler i¢in ek harcama yapmamaktadirlar.
Bunun en 6nemli sebebi de is amagli yolcular igin business class uygulamasinin
bulunmamasidir. Ayrica diisiik maliyetli tasiyicilar rezervasyon ve bilet satislarinin
bliyiik bir kismini Internet ya da telefon merkezi yollariyla yapmaktadirlar. Boylece
havaalanlarinda ofis kiralamalar1 icin yiiksek iicretler ©Odemek zorunda
kalmamaktadirlar (Sengiir, 2004).

Istasyonlarda verilen, yolcu binisi, bagaj, kayip bagaj ve bilet kontrol gibi yer
hizmetlerinde ise dis kaynak kullanimini tercih eden diisiik maliyetli tasiyicilar bu
alanlarda ¢alistirilacak personelden de tasarruf etmektedirler.

Bu kalem igerisinde biletleme, satig ve tanitim hizmetlerinde ¢alisan personel ile
ilgili giderler ve bunlarin kullandiklar1 ofislerin ve ofis araclarinin giderleri yer
almaktadir. Ayrica seyahat acentelerine 6denen komisyonlarla birlikte reklam
harcamalar1 da bu gider igerisinde yer almaktadir.

Yolcularina dogrudan internet ya da telefon aracilifiyla satis yapan diisiik
maliyetli tasiyicilar diger havayolu isletmelerinin toplam giderlerinin yaklasik %
8’ini olusturan acentalara 6denen komisyonlardan kurtulmaktadirlar. Acentalarla
calisan baz1 diisiik maliyetli tasiyicilar ise her bir bilet i¢in yaklasik 3 USD gideri
olan bilgisayarli rezervasyon sistemlerine iiye olmayarak, pahali yerlerde satis
biirosu edinmeyerek avantaj elde etmektedirler. Ayrica diisilk maliyetli tasiyicilar
satis ve rezervasyon siirecini sadelestirerek 6nemli tasarruf saglamaktadirlar (Sengiir,
2004).

Diisiik maliyetli tasiyicilarin miimkiin olan hemen her konuda dis kaynak
kullanim1 yoluna gitmeleri ve maliyet yapilarin1 sadelestirmeleri sonucu idari
kisimda ¢alisan personel sayilar1 oldukg¢a azdir. Bu sayede genel ve yonetim

giderlerinde ciddi tasarruflar saglamaktadirlar. Bazi tasiyicilar ise yonetim kadrosu
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disinda sadece operasyonlarda calisan personel istihdam etmektedir. Bu da diger
havayolu isletmelerine gére daha az idari giderlere sahip olmalarini saglamaktadir.
Tim bu maliyet diisiirlicii uygulamalar sonucunda, diisiik maliyetli tagiyicilarin
elde ettikleri en Onemli avantaj yiiksek maliyetli havayollar1 ile bilet fiyatlari
tizerinden rekabet edebilmeleridir. Diisiik maliyetli tasiyicilarin fonksiyonel yapilari

fark edilebilir diizeydedir daha da otesi apagik ortadadir.

3.2.5 Satislara ve Degiskenlere Etkileri

Hava yolculugunda bilet fiyatlariin 6nemli 6l¢iide diismesi diisilk maliyetli
tastyicilarin oldugu pazarlarda ortak bir fenomen haline gelmistir. Ozellikle ABD ve
Avrupa’da havayolu sektoriiniin liberalizasyoundan sonra yolcular rekabetgi
ortamin getirdigi diisiik {cretlerden faydalanir hale gelmistir. Diisiikk maliyetli
tastyicilarin pazara girmesiyle Giineydogu Asya Ulkeleri Birligi’ne (ASEAN) iiye
ilkelerde de havayolu seyahatlerinin giinlimiizde daha ucuz olmasi sonucu daha ¢ok
insan seyahat eder hale gelmistir. Her ne kadar Asya’daki diisiik maliyetli tasima
modeli, cografi kosullar nedeniyle diinyanin geri kalan kisimlarindan farkliliklar
gosterse de geleneksel tastyicilar igin ciddi bir tehdit unsuru olmuslardir.
Gilineydogu Asya’da diisiik maliyetli havayolu sirketlerinin faaliyet gostermeye
baslamasinin bir diger sonucu da diger ulasim sekillerini tercih eden Kkitleleri
etkilemesi olmustur40.

Diisiik maliyetli tasiyicilarin sektdre girmesiyle havayolu ulagimi pahali bir
ulasim araci olmaktan ¢ikmis, diger ulasim tiirlerini tercih eden yolcularin bir kismi
da havayolu ile seyahat eder duruma gelmistir. Bu noktada diisiik maliyetli
tagtyicilarin  sadece mevcut trafikten pay almakla kalmayip, yeni bir pazar
yarattiklar1 sOylenebilir.

Diisiik maliyetli tasiyicilarin pazara girmesiyle tam hizmet veren geleneksel
tasiyicilar da kars1 atak olarak zaman zaman disiik ticretlerle tasima yapmuislardir.
Buna ragmen geleneksel tasiyicilar simdiye kadar, diisiik maliyetli havayolu
sirketleri tarafindan ydnetilen, licrete duyarli yolcu tipinin olusturdugu pazardan pay
alabilme konusunda ¢ok az basar1 elde edebilmislerdir. Bu pazardan pay alabilen

baz1 biiyiik tasiyicilar ise bunu diisiik maliyetli tastyicilardan ¢ok daha yiiksek

40 FINDLAY, Christopher, “Strategic Directions for ASEAN Airlines in a Globalizing World”,
REPSF Project No. 04/008, 2005
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maliyetlerle basarabilmislerdir. Bunun yani sira tam hizmet sunan havayolu
sirketleri, diisiik maliyetli tagiyicilara karsi yaptiklar1 atakta zaman zaman zor
duruma diismiislerdir; ¢iinkii bilet ticretlerini diisiik maliyetli tasiyicilarin
seviyelerine indirerek yiiksek {icretli yolcularim1 daha wucuza tasir duruma
gelmiglerdir (Findlay, 2005). Bir anlamda yeni yolcu kazanmak yerine kendi
yolcularinin ucuz biletlere kaymasina neden olmuslardir.

Sonug¢ olarak, geleneksel tasiyicilar iicrete duyarli yolcu tipinin olusturdugu
pazardan pay alamayip, yolcularimin bir kismini diisiik maliyetli tasiyicilara
kaptirdiklar1, kars1 atak olarak {icretlerini diisiirerek birim gelirlerinin azalmasina
neden olduklar1 sdylenebilir.

Airline Business dergisi 2004 Eyliil sayisindaki bir makalesinde geleneksel
tastyicilarin nihayet diigiik ticretli rakipleriyle savaslarinda kaybettiklerini geri
alabileceklerini ele almistir. Makalede, geleneksel tasiyicilarin ek hizmetlerini
sunabilecegi yeni bir “Premium” (rakip Uriinlerden bilerek yiiksek tutulmus {icret
seviyesi) licret seviyesi bulabilecegi belirtilmistir. Bu noktada bahsi gegen premium
seviyenin, tam olarak hangi seviyede olacagi, nasil bir hizmet sekliyle
kazanilabilecegi ve karli olup olmayacagi sorusu akillara geliyor. Makalede,
Amerikan yatirim bankas1 JP Morgan’dan Jamie Baker, diisiik ¢alisan ticretleri ve
yiiksek ucak kullanim siireleri sayesinde diisilk maliyetli tasiyicilarin maliyet
avantajlarim  vurgulamis, geleneksel tasiyicilarla diisiik maliyetli tasiyicilar
arasindaki maliyet farkinin %?20-25 seviyelerindeyken, s6zii gecen premium
seviyenin birim gelirlere katkisinin %10’u gecemeyebilecegini belirtmistir. Diger
yandan makalede, is i¢in seyahat eden bazi yolcularin belli hizmetler karsiliginda
daha fazla iicret 6demeye istekli olabilecegi fakat bu farkin Olciilmesinin zor
olacagi, %5 civarinda tahmin edilse de bu talebin siireklilik arz etmeyecegi
tartisilmistir. Ayrica geleneksel tasiyicilar {icretleri diisiirdiikge, diisiik maliyetli
tastyicilarin hizmet anlayisini gelistirebilecegi de vurgulanmistir (Findlay, 2005).

Bu noktada Jamie Baker’in da vurguladig: gibi, yolcularin gergekte ne istedigi ve
hangi hizmetler —6zel bekleme salonlari, yolcu sadakat programlari, kabin i¢i servis,
uygun havaalanlar1 kullanimi- i¢in 6deme yapmaya istekli oldugu konusu 6nem
kazaniyor.

Acikca goriilmektedir ki, diisiik maliyetli tagiyicilarin pazara girmesi sektorde

koklii degisikliklere neden olmustur. Yolcu trafigi artmis, diger ulastirma
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tiirlerinden havayolu ulasimina kaymalar olmustur. Genis bir ugus aginda hizmet
veren geleneksel havayolu sirketlerinin 6nemli bir avantaji hem cografi hem de
yolcu profili tabirince genis bir pazarda faaliyet gosterebilmeleridir. Bu sayede riski
bolebilmektedirler. Ancak kisa mesafeli hatlarda diisiik maliyetli tasiyicilarin pazara
sunduklar1 diisiik iicretler karsisinda, pazar paymni korumaya calisan geleneksel
tagtyicilar bilet iicretlerinde indirim yaparak ya da yeni {iriin arayigina girerek

rekabette avantaj saglamaya calismislardir.

3.2.6 Belli Bash Diisiik Maliyetli Tasiyicilar

i. Southwest Airlines

Southwest Airlines 1971 yilinda Dallas, Houston ve San Antonio Teksas arasinda
seferlerine baslamistir. Muhtemelen Amerika’nin en essiz tasiyicisi olan Southwest
Airlines “diisiik maliyetli tasiyict” ve “ekstrasiz diisiik licretle ugus” kavramlariin
olusmasina onciiliik etmistir. Southwest, sadece Teksas bolgesinde uguslar yapan
miitevazi bir tasiyici olan ilk zamanlarindan Amerikanin dordiincii biiyiik tasiyicisi
haline geldigi bugiine kadar stratejisinin basarilt oldugunu kanitlamistir. Tagiyicinin

en belirgin 6zellikleri sdyle siralanabilir (Najda, 2003):

e Ucret odakli

e Yiiksek ucak kullanim siiresi (iitilizasyon), hizl1 doniis stireleri

e Hattan c¢ok frekans artirmaya odakl

¢ Yolcu ikrami olarak sadece findik

e Noktadan noktaya ucuslar

e Tek tip filo

Tek ucak tipinden olusan filosunun yani sira uyguladigi elektronik bilet
kullanim1 gibi farkliliklarla da havayolu sektoriine yenilikler getiren Southwest
Airlines, her zaman fiyatta rekabet giiciinii korumay1 basarmustir. Ulkenin 6nde
gelen diger tasiyicilari, aralarindaki rekabet etigine uymayan anlagmalarla ve
kurduklar1 United Express, Continental Lite, ve Delta Express gibi sonradan
basarisiz olan diislik maliyetli tasiyic1 istirakleriyle Southwest Airlines’in
yiikselisine engel olmak isteseler de, tasiyicinin pazardaki konumu giin gectikce
giiclenmistir. Southwest’in istikrarli bagarisi tablo 3.1°de goriilmektedir.

Southwest Airlines’in ugus haritas1 incelendiginde tasiyicinin Boston’da en
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Oonemli havaalani olan Logan yerine, yogunlugu daha az olan Providence RI’dan
uctugu goriilmektedir. Tasiyict cogunlukla ikincil havaalanlarini tercih etmektedir.
Bu sayede tasiyici, diger biiyiik rakipleriyle dogrudan rekabet etmekten kaginmis
oluyor. Southwest, sadece kar edebilecegi, rekabetin yiiksek olmadigi noktalara
ucmay1 strateji haline getirmistir. Tasiyicinin agresif fiyat politikasi, pazardaki
rakiplerinin de fiyatlarinda marjinal indirimler yapmasina neden olmustur. Ornegin
Southwest ile American Airlines’in rekabet halinde olduklar1 Los Angeles- San Jose
ucuslarinda AA, Southwest’in bilet fiyatlarindaki rekabetinden dolayr maliyetinin
altinda {icretlerle yolcu tasimaya baslamistir. 2002 yilinin sonlarinda American
Airlines, American Eagle ad1 altinda operasyon masraflar1 daha diisiik olan ve diger
ucak tiplerine gore daha az yolcu kapasiteli bolgesel ugaklarla operasyonlarini

yiiriiten bir istirak kurarak Soutwest’in rekabetine cevap vermeye caligmistir.

Y1l Sonu Gelir (milyon dolar) Kar (milyon dolar)
1990 1.237 51
1991 1.379 33
1992 1.802 97
1993 2.297 154
1994 2.592 179
1995 2.873 183
1996 3.406 207
1997 3.817 318
1998 4.164 433
1999 4.736 474
2000 5.650 603
2001 5.555 511
2002 5.522 241
2003 5.937 442
2004 6.530 554
2005 7.600 484

Tablo 3.1: Ryanair’in 1995-2006 Yillarina Ait Mali Sonuclar:

Kaynak: http://www.southwest.com/ iletisim adresli internet sayfasi, 05.01.2007
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Oteden beri Southwest Airlines, kimsenin operasyon yapmadigi veya diisiik
ticretler ve sik uguslar sunarak baskin bir pazar pay: elde edebilecegi hatlar tizerinde
yogunlagsmistir. 1993 Temmuz’u ile birlikte Southwest Airlines, kendi 100 hattinin
93’tinde liderdi. Southwest Airlines ikincil havaalanlarmi ya da daha eski
terminalleri kullanarak, biiyiik havayolu isletmeleri ile kafa kafaya rekabetten
kacinmis, ancak ne zaman biiyiikk havayolu isletmeleri ile rekabet etmek zorunda
kalsa, genellikle daha basarili olmustur. Bunun bir 6rnegi, United Airlines’in
1994’iin sonunda Kaliforniya’da kendi “shuttle” hizmetlerini baslatmasiyla olmustur.
Basta Southwest Airlines’in pazar payinda bir diisiis olmasma ragmen, United
Airlines’in giicii  Southwest Airlines’in diisliik fiyatlar sunmasiyla giderlerini
karsilamaya yetmeyince United Airlines Kaliforniya’ya olan ugus hizmetlerini sona
erdirmek ya da azaltmak zorunda kalmistir (Sengiir, 2004). Southwest Airlines, 2006
yil1 itibariyle filosunda bulunan 479 adet Boeing 737 (300-500-700) tipi ucaklariyla
fiyatlara duyarli ve sehir merkezlerine daha yakin, kalabalik ve karmasik olmayan

ikincil havaalanlarini kullanmay1 tercih eden yolcular1 tasimaya devam etmektedir.

ii. JetBlue

Jet Blue, daha Once yine bir diisik maliyetli tasiyict olan ve sonradan
Southwest’e satilan Morris Air’i kuran veteran havayolu yoneticisi David Neeleman
tarafindan 1999 yilinda kurulmustur. Tasiyici, o ana kadar bir havayolu sirketinin
kurulmasinda harcanan en yiiksek rakam olan 160 milyon dolar sermaye ile
kurulmustur. Bunun yanisira tasiyictya New York JFK havaalaninda, New Yorklu
politikacilarin destegi ile oldukca yiiksek bir rakam olan 75 slot (havaalaninda
ucaga ayrilmis kalkis veya varig saati) ayrildi. Boylelikle tasiyici, diger biiyiik
tastyicilarin en biiyiik kozu olan kapasite konusunda rekabet giiciine sahip olmus
oldu (Najda, 2003).

Jetblue hizmet vermeye basladigi ilk yillarda Southwest Airlines gibi tek tip
filoyla hizmet veriyordu. Tek farki filosu kullanilmig Boeing 737’lerden degil, yeni
Airbus A320’lerden olusuyordu. Yeni ugaklarin bakim ve operasyon masraflarinin
azligt Jet Blue’nun Southwest’den daha diisiik ticret politikas1 izlemesinin
nedenlerinden biri olarak degerlendirilebilir. Tek simifli sitemde hizmet veren
JetBlue ucaklarinda yolculara sundugu deri koltuklar ve uydu yayinlari gibi

hizmetlerle geleneksel diisik maliyetli tasiyicilardan bir adim éne gegmistir®'.

! New York Times, “Low-Cost Carrier: JetBlue Airways”, Sayi: 8/27/01, 2001
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Ayrica calisanlar ile
faaliyetlerine de izin vermektedir®.

JetBlue Airways’in belirgin 6zellikleri soyle siralanabilir:

e Yeniliklere acik sirket imaji

iligkilerini iyl tutmak isteyen JetBlue

e New York, California gibi prestijli

ve yiiksek gelirli eyaletlerden hizmet verme

o Kisith kabin i¢i servisi

e Kalite

e Deri koltuklar, canli TV

e 2 farkli ugak tipinden olusan filo

sendikalagma

JetBlue, yaklagik ayni zamanlarda faaliyet gostermeye baslayan ve basarisiz

olan National Airlines, Pro Air, ve Legend Airlines gibi yeni kurulan disiik

maliyetli tastyicilardan farkli olarak havacilik endiistrisine bir¢ok ayricalikla

girmistir. Oldukc¢a yiiksek bir sermaye ile kurulan havayolu sirketi, milyonlarca

yolcu potansiyeli olan ve diisiik maliyetli tasiyic1 rekabetinin fazla yasanmadigi

New York bolgesinde uguslar gerceklestirmektedir. Biitiin bunlar JetBlue’nun

basarisindaki dnemli etkenlerdir. JetBlue fiosunda bulunan 85 adet A320 ve 7 adet

Embraer 190 tipi ugakla operasyonlarina devam etmektedir.

Y1l Sonu Gelir (milyon dolar) Kar (milyon dolar)
2001 321 27
2002 635 105
2003 998 167
2004 1,265 111
2005 1,701 48

Tablo 3.2: JetBlue’nun 2001-2005 Yillarina Ait Mali Sonuc¢lari

Kaynak: http://www.jetblue.com iletisim adresli internet sayfasi, 05.01.2007

*2 Time Magazine, “Culture and Control®, Sayi: 07/10/01, 2003
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iii. Ryanair

1985 yilinda kurulan Ryanair, ilk yilinda o zamanki tek hatt1 Waterford
Havaalan1 (Giineydogu irlanda) ve Londra Gatwick arasinda 5.000 yolcu tasiyarak
operasyonlarina baslamistir. Sirket kuruldugundan itibaren biiyiiyerek 1989 yilinda
350 personel ve 14 ucak ile yilda 600.000 yolcu sayisina ulagmistir; fakat bu
donemde maliyetlerde yasanan artis tasiyicinin bu biiylimeyle birlikte 20 milyon
pound kaybetmesine neden olmustur. Bu dénemde her ne kadar yolcular diistik
ticretlerinden dolay1 Ryanair’i tercih etseler de, tasiyiciyr diizliige ¢ikarmak igin
baz1 degisiklikler yapilmasi gerekiyordu.

1990-91 doneminde Ryanair yeni bir yonetim anlayisina sahip oldu. Bu
donemde Soutwest modelinden etkilenilerek tasiyicinin ugtugu hat sayist 19°dan
5’e indirildi. 1991 yilinda tastyict 350 personel ve 6 ugakla 700.000 yolcu tasidi.
1991-97 yillar1 arasinda tasiyici filosundaki ugak sayisini artirarak Irlanda ve
Ingiltere’de yeni noktalara u¢gmaya basladi. Diisiik {icretleri sayesinde bu dénemde
yolcu sayisini artiran tagtyicinin Oniindeki tek engel diger biiylik Avrupali
tastyicilart korumaya yonelik olan bazi sinirlamalardi.

1997 yilinda Avrupa’da yasanan deregiilasyon, bu bdlgedeki hava tagimacilig
icin bir doniim noktas1 olmustur. Bu sayede, havayolu sirketleri Avrupa’da
istedikleri noktaya uc¢cmakta Ozgiir hale geldiler. Bu imkandan olabildigince
yararlanan Ryanair, ilk olarak Londra Stansled’den Stokholm ve Oslo’ya;
Dublin’den, Paris ve Briiksel’e uguslariyla ugus agini genisletti. 2000 yilinda
internet sitesi lizerinden satis yapmaya baslayan tasiyici, iic ay gibi ¢ok kisa bir
siire sonra bu yolla haftada 50.000 {izerinde rezervasyon gerceklestirdi ve
tagtyicinin web sitesi 2001 yilinda Avrupa’nin en biiyilk web sitesi haline geldi.
Ryanair 2001 yilinda iinlii bir tasiyict haline gelmisti*’. Ryanair’in 1995-2006

yillart arasindaki gelir ve siirekli artig gdstern kari tablo 3.3’ de gortilmektedir.

43 « http://www.ericsson.com/telecomreport/article” erisim adresli internet sayfasi
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v.Trsto':,i:ansal Gelir (milyon euro) Kar (milyon euro)
1995 109,3 152
1996 139,8 17.0
1997 173,2 272
1998 231,9 38.4
1999 295,8 575
2000 370,1 71,6
2001 487,4 104,5
2002 624,1 150,1
2003 842,5 239.4
2004 1.074,2 226.6
2005 1319 268.9
2006 1.693 302

Tablo 3.3: Ryanair’in 1995-2006 Yillarina Ait Mali Sonuclari

Kaynak: http://www.ryanair.com/site/EN/ iletisim adresli internet sayfasi, 05.01.2007

2006 il itibariyle filosunda bulunan 120 adet Boeing 737-800 ile oldukga

iddiali iicretlerle tasima yapmaya devam eden Avrupa’nin en biiylk diisiik

maliyetli tagicilarindan biri olan Ryanair’in, diisiik maliyet yapisinda one ¢ikan

ozellikleri soyledir:

e iddial1 (en diisiik olabilen) bilet iicretleri

e Maliyet diisiirme odakl

e Noktadan noktaya uguslar

e Frekanstan ¢ok hat eklemek

e Sadece ikincil meydanlar1 kullanma

e Minimum ikram

e Ekstra hersey licrete tabi

e Tek tip filo yapisi
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iv. EasyJet

EasyJet 1995 yilinin sonunda 2 Boeing 737 ucagiyla yogunlugu Londra’daki diger
havaalanlarindan daha az olan Luton havaalanindan Glasgow ve Edinburg olmak
tizerere iki hattan olusan ugus agiyla hizmet vermeye baglamistir. Operasyona
basladig1 yillardan itibaren biiylimesini siirdiire tasiyici, 2002’de bir diger diisiik
maliyetli tagtyict olan Go-fly havayolu ile birlesmis, 2005 yili itibari ile ugak sayisini
109’a ¢ikarmistir. Giiniimiizde EasyJet Avrupa’nin 1 numarali diisiik maliyetli
tasiyicisi haline gelmistir. Tablo 3.4 ve tablo 3.5 de Easylet’e ait mali sonuglar ve

filo bilgileri verilmistir .

52,11210 flilnansal Gelir (milyon sterlin) Kar (milyon sterlin)
1998 77.0 59
1999 139.8 13
2000 263.7 221
2001 356.9 40.1
2002 552.0 716
2003 932.0 52.0
2004 1091 2
2005 1,341.4 679

Tablo 3.4: EasyJet’in 1998-2005 Yillarina Ait Mali Sonuclari

Kaynak: http://www.easyjet.com iletisim adresli internet sayfasi, 05.01.2007

Yil Airbus Boeing Toplam
A319 737
2003 1 73 74
2004 21 71 92
2005 55 54 109
2006 87 35 122

Tablo 3.5: EasyJet’in 2003-2006 Yillarina Ait Filo Bilgileri

Kaynak: http://www.easyjet.com iletisim adresli internet sayfasi, 05.01.2007

Easylet, Ingiltere ve Avrupa anakarasindaki merkezlerinde diisiik iicretli tasimalar
yapmaya devam etmektedir. Avrupa’nin tek bir havacilik pazar1 haline gelmesini

saglayan reformlarin avantajlarindan yararlanarak bu pazarda faaliyet gdsteren bir
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ka¢ havayolundan birisidir. EasyJet’in yolcu sayist da sirketin biiyiimesi ile paralel

olarak hizli bir sekilde artis kaydetmistir.

Havayolu tasimacilifinda Subat 2001 krizinden sonra biiyiik zararlar agiklayan
havayolu sirketlerinin aksine diisilk maliyetli tasiyicilar karlarini muhafaza
edebilmislerdi. EasyJet de karliligini koruyan havayolu isletmelerinden birisidir

(Sengtir, 2004).

EasylJet, geleneksel tasiyicilari karakterize eden ikrami ve gerekli olmayan
maliyetleri kaldirarak giderlerini en diisiik seviyede tutmaktadir. Bunu da diisiik
maliyetli tasiyicilarin belirgin ozellikleri olarak bahsedilen strateji ve politikalar

benimseyerek yapmaktadir. Bunlar:
e Internet kulami ile dagitim maliyetlerini azaltmak
e Biletsiz seyahat
e Kabin i¢inde ikram vermemek
e 30 dakika ve altinda gergeklesen hizli doniis siireleri

e Bilgisayar teknolojisi sistemleri yardimiyla kagitsiz islemler

3.3 DUSUK MALIYETLI TASIYICILARLA GELENEKSEL
TASIYICILARIN REKABETI

Diisiik maliyetli tagiyicilar ile tam hizmet veren geleneksel tasiyicilar arasinda en
sik szl edilen fark maliyet yapilari olmakla birlikte iki tasiyict modeli arasindaki
fark ¢ok daha karmagiktir. Baz1 analistler diisiik maliyetli tasiyicilar1 birer ugus agi
havayolu sirketi olmaktan ¢ok noktadan noktaya tasimacilik yapan havayolu
sirketleri olarak ayirmislardir. Diger bazi analistler ise diisiik maliyetli tasiyicilari,
geleneksel tasiyicilarin - aksine ekstrasiz  hizmet veren tasiyicilar olarak
tanimlamiglardir. Ancak diisiik maliyetli tasiyicilar ile geleneksel havayollar
arasindaki en Onemli fark diisiik maliyetli tasiyicilarin bir yolculugu cazip hale
getiren ekstra hizmetleri yolcuya bilet karsilifinda sunmak yerine ayr1 birer iiriin
olarak satmasidir. Bu yaklasim diisiik maliyetli tasiyicilarin maliyet kisma

stratejileri gelistirip uygulamalarina izin vermektedir ki bu durum ayni zamanda
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diisiik bilet ticretleri ile sonu¢lanmaktadir (Findlay, 2005).

Diisiik maliyetli tasiyicilar ile geleneksel tasiyicilarin faaliyet alanlari biiytlik
Olgiide kesigsmekle birlikte bazi konularda temel farkliliklar bulunmaktadir. Her iki
tasiyici ¢esidi de benzer dis ¢evreyi paylagsmakla birlikte yine benzer dis ¢evreden
gelen risklere maruzdurlar. Disiik maliyetli tagiyicilar ancak yine bazi ekonomik
Ozellikleri paylagsmakla birlikte, farkli strateji ve hizmet anlayiglar ile bunlardan
dogacak risklerden ¢ogu kez geleneksel tasiyicilardan daha az etkilenme cabasi
icerisindedirler. Ornegin, diisiik maliyetli tasiyicilar 6zellikle topla-dagit sisteminin
getirdigi  dezavantajlardan noktadan noktaya ucus anlayisini benimseyerek
styrilmaya calismaktadirlar. Bu tasiyicilar, sunmus olduklar1 disiik fiyatlar ile
doluluk oranlarin1 yiiksek tutma gayreti ile de fazla kapasite sorununu daha az
yasamayr ummaktadirlar. Geleneksel tasiyicilar, farklilastirma yoluyla pazarda
varliklarimi siirdiirme ve hizmet verme yolunu segerken, diisiik maliyetli tagiyicilar
ise en az maliyeti elde etmek i¢in maliyet odakli bir strateji belirlemistir (Sengiir,
2004).

Diisiik maliyetli tasiyicilar ile geleneksel tasiyicilarin uyguladiklar: farkl
stratejiler; ugus ag yapisi, havaalani tercihleri, dagitim kanallar1 ve pazarlama
stratejileri, filo yapist ve yiikksek ucak kullanim siireleri bagliklar1 altinda
toplanabilir.

Tam hizmet veren geleneksel tasiyicilar, uzun ve kisa mesafeli hatlardan olusan
genis bir ugus aginda hizmet verirler. Bu noktada topla-dagit sisteminin ag yapisini
genisletici avantajindan faydalanirlar. Bu tip tasimalarda havayolu sirketi kendisine
ana merkez olarak belirledigi havaalanindan ¢evre havaalanlarina baglant1 verir. Bu
sayede daha genis bir alanda daha ¢ok sehir ¢ifti elde edildigi i¢in, havayolunun
faaliyet alan1 genisler ve yolculara ¢ok genis bir ucus aginda baglantili seferlerle
hizmet verilebilir. Diisiik maliyetli tasiyicilar ise genellikle tam hizmet tasiyicilarin
direkt sefer diizenlemedigi iki havaalan1 arasinda noktadan noktaya tasimacilik
yaparlar. Noktadan noktaya tasimaciligin maliyet diisiiriicii etkisi, havaalaninda
verilen yer hizmetlerini basitlestirmek, yerde gecen siireyi azaltmak ve baglantili
seferlerde meydana gelebilecek aksakliklardan sakinmak seklinde kendini gosteriri.
Bu sayede hem maliyetleri azatlip hem de yolculara direkt ucus imkan1 saglarlar.

Her iki sistemde de bazi dezavantajlar mevcuttur. Noktadan noktaya

tasimacilikta, devam ugusu olan yolcular baglantidan yoksundurlar. Bu noktada
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kendi baglantilarin1 olusturmak zorunda kalirlar. Diger yandan topla-dagit
sisteminde uygulamada aksakliklar yasanma olasilig1 oldukca yiiksektir. Hub’larin
oldukca yogun olmasi ve bu sebeple meydana gelebilecek tehirlerden dolayi
baglantili seferler birbirini karsilayamayabilirler.

Geleneksel havayolu sirketleri ugus ag yapilar1 geregi yolcu tafigi bakimindan
olduk¢a yogun biiyiilk hub’lardan sefer diizenlerler. Noktadan noktaya tasimacilik
yapan diisiik maliyetli tasiyicilar ise nispeten daha ucuz ve daha az kalabalik olan
ikincil havaalanlarini tercih ederler. Ikincil havaalanlarmi kullanmak, kullanim
ticretlerinin diisiik olmasi1 nedeniyle diisiik maliyetli tasiyicilara maliyet avantaji
saglar. Daha az yogun olmasi yolculara kullanim kolayligi saglarken, bu
meydanlarin sehir merkezlerini uzak bdolgelerde konumlandirilmis olmasi zaman
zaman dezavantaja doniigebilir.

Iki tasiyic1 modelinin dagitim kanallar1 ve pazarlama stratejileri de birbirinden
oldukca faklidir. Tam hizmet veren tasiyicilar geleneksel olarak, kendi satis ofisleri
ve turizm acenteleri araciligiyla satig yaparlar. Son yillarda internet ve telefon
aracilifiyla satig tiim havayolu sirketleri tarafindan uygulanan bir yontem olsa da,
geleneksel tastyicilarin bu yolla yapitiklar satisin payr diisiiktiir. Diisiik maliyetli
tasiyicilar ise genellikle dogrudan satis yontemini benimsemislerdir. Ayrica satig
ofisleri yoktur. Fakat bunun yaninda bankalar, siipermarketler gibi yeni dagitim
kanallar1 da kesfetmislerdir. Diigiik maliyetli tagiyicilarin satin alma ve rezervasyon
islemleri, geleneksel tasiyicilara gore ¢ok daha basit bir yapiya sahiptir.

Geleneksel tasiyicilar genis bir ucus aginda hizmet verdikleri i¢in filo yapilar1 da
bu ugus agina uygun olarak farkli ugak tiplerinden olugsmaktadir. Bu nedenle her bir
ucak tipinin tetkik ve onarimi ic¢in farkli sertifikalara sahip teknisyen ve
miithendislere ihtiya¢ duyarlar. Diger yandan kisa mesafeye odaklanan diisiik
maliyetli tasiyicilarin fiolarinda genellikle tep tip ugak bulunur. Tek tip filo
yapisinin birgok avantaji mevcuttur. Bakim onarim masraflarindan elde edilen
tasarruf bunlardan biridir. Diger onemli fayda ise ugus personelinin etkin
kullanimda ortaya c¢ikmaktadir. Degisen ugus planlarina gore herhangibir ucusa
atanabilmektedirler.

Diislik maliyetli tagiyicilarin basarisindaki en 6nemli faktorlerden biri ucaklarin
yogun kullanimidir. Yiiksek iitlilizasyon saglamanin yolu ise gerekli tiim yer

hizmetleri islemlerinin basitlestirerek iki ucas arasindaki zamanin kisaltilmasidir.
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Bu durum yiiksek doluluk oranlariyla birlikte giderlerin azaltilmasina yardimei olur.
Geleneksel tastyicilarin giinliikk ug¢ak kullanim siireleri diisiitk maliyetli tastyicilara
oranla daha disiiktiir. Gerek yogunlugu fazla olan havaalanlarindan hizmet
vermeleri gerekse sunduklari ek hizmetler nedeniyle ucagin hazirlanmasinin uzun
siirmesi iki sefer arasinda daha ¢ok zaman harcamasina neden olur.

Diisiik maliyetli tasiyicilarin stratejileri hakkinda belirtilmesi gereken 3 nokta

daha vardir (Findlay, 2005) :

1. Ozellikler bir sirketten digerine degisiklik gosterebilmekte, farkli {iriin paketleri
farkli havaolu sirketleri tarafindan sunulabilmektedir. Is modeli secimi belli bir
bolgenin seyahat aliskanliklarina gore de degisiklik gosterebilmektedir.

2. Diisiik maliyetli tagiyict modeli her zaman sabit degildir; genellikle yolcular
miimkiin olan en diisiik iicretlerle tasima yontemiyle baglarlar ancak degisik
sekillerde evrim gecirirler. Avrupali diisilk maliyetli tasiyicilarin bazilar1 gelisimin
bir ileri adimmi olarak belli hatlara ve pazarlara yogunlasirlar. Digerleri
Avustralya’daki Virgin Blue 6rneginde oldugu gibi, rekabet halinde olduklari tam
hizmet tasiyicilara yaklasirlar, Ornegin hizmetlerinde biiyiikk o6lgiide (iiriin
cesitlemesine giderek daha yiliksek gelirli trafigi de ¢ekmek gibi. Bu sebeple bazi
elestirmenler, diisiik iicretli tagimanin bir i3 modeli degil bir pazara girme stratejisi
oldugunu savunurlar.

3. Pazarn istikrarlilig1 konusunda bazi endiseler mevcuttur. Esasen pazara giren her
yeni oyuncu, farkli hizmet paketleri ve {icretler sunarak diger tastyicilarin yolcu
trafiginden pay almaya calismaktadir. Bu durum pazardaki ana tasiyicilarin tiim
yolcular1 i¢in gecerli olmasa da belli bir yolcu kesimine c¢ekici gelmektedir.
Pazardaki bir tasiyicinin bir grup yolcusunun sektére yeni giren bir tasiyiciya
kaymasiyla, ana tagiyicinin finansal kapasitesi azalir. Pazar paylar1 yeni duruma
gore yeniden sekillenir ancak yeni bir iiriin ve {icret kombinasyonunun pazara
sunulmasiyla bu yapi1 tekrar sarsilabilir. Tek bir hizmet ve licret paketi pazara tek
basina hakim olmayabilir dolayisiyla diisiik maliyetli tasiyicilarin ¢ogalarak faaliyet

gosterdigi pazarlarin firtinali bir yapiya sahip olmas1t muhtemeldir.
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3.4 DUSUK MALIYETLI TASIYICILARIN BASARI FAKTORLERI

Amerika’da Southwest Airlines, Avrupa’da ilk olarak Ryanair ve daha sonra
Easylet onderliginde baslayan diisiik iicretli tasimalar, havayolu ulasim sektoriinde
bir sarsintiya neden olmustur. Ozellikle Avrupa’da ¢cok daha hizli yayginlasan diisiik
maliyetli tastyicilar, yillar i¢inde Avrupa ic¢i trafifin artmasina katkida
bulunmuslardir. Sekil 3.4.’de 1999-2004 yillar1 arasinda Avrupal diisiik maliyetli

tastyicilarin yolcu sayist gelisimi gosterilmektedir.

AVRUBAL] DUEUE MALIVETL TASIVICILARDY ¥OLCU SAYILARI
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Sekil 3.4. Avrupa Icerisindeki Diisiik Maliyetli Tasiyicilarin Gelisimi
Kaynak: Analystenreports, Monitor Group Analysis, ELFAA

Ancak hizli doniis siireleri ve giinliik yiiksek ucak kullanim siireleri ile minimal
hizmetlerin destekledigi diisiik maliyet temeli ilizerinde kurulmus olan diisiik
maliyetli is modeli bir takim tayin edici etmen olmaksizin uygulanamaz*. Diisiik
maliyetli tagiyicilarin giinliik ucak kullanim siireleri EK H ’de verilmistir.

Diisiik maliyetli tasiyicilarin basarili olabilmesi i¢in gerekli 6n kosullar soyle

siralanabilir (Pillet, 2005).

* Kuhlman, Ron, “Low-Cost Long-Haul: Don’t Sell It Short”, Aviation Week, Mc Graw Hill,
Haziran 2004

123



3.4.1 Kisitlayici Kosullarin Kaldirilmasi

Havayolu tagimaciligi, geleneksel olarak, hem teknik hem de ekonomik agidan
genis capta yonetmeliklerle sekillenmis bir sektordiir. Serbestlesmemis bolgelerde
havayolu sirketleri uluslararasi hatlarda iki lilke arasindaki trafik haklarin1 belirleyen
ve hiikiimetler aras1 anlagmalar olan hava tagimaciligi anlagsmalarinin kati1 kurallar
cercevesinde operasyon diizenlerler. Hava trafik yonetmeligi, “her iilke kendi
topraklar1 tizerindeki hava sahasin1 yonetir ve bu sebeple ulusu savunmak ve hava
trafik hizmeti vermekten sorumludur” goriisiiniin genel kabul gordiigii 1919 Paris
Kongresi’'nden gelmektedir. Birgok iilkenin agir i¢ hat yonetmeliklerine ek olarak
uluslararasi pazarda 6denecek {icretleri, ugus sikliklarin1 ve arz edilen kapasiteyi iki
iilke arasindaki hava tasimacilifi anlasmalariyla, Havayolu (Havacilik)
Destekleyicileri Birligi (ASA) belirler. Pratikte, birbirleri arasinda hava tagimaciligi
hizmeti vermeye karar veren iki iilke, bu is i¢in tahdis edilecek ve kendi taraflarindan
belirli bir pazara hizmet gotiirecek bir havayolu belirlerler. ABD hari¢ diger bir¢ok
tilkede bayrak tasiyict havayollar1 devlete aittir. Bayrak tasiyict statiisiine sahip olan
bir havayolu, hiikiimetin kendisine sagladigi ugus haklarina sahiptir ve hattin diger
ucundaki devletin tahdis ettigi bayrak tasiyict havayolu haricinde higbir rakiple karsi
karsiya degildir. Hatta arz edilen kapasite ve iicret seviyeleri de anlagmalarla
belirlendiginden, bu iki tasiyic1 arasinda dahi rekabet genellikle oldukca kisithdir.
Ayni zamanda bayrak tasiyicilar ekonomik ve operasyonel zeminlerde ugulacak
hatlara girip ¢ikmakta 6zgiir degillerdir; ¢ilinkii statiileri ¢ogunlukla halk yararina ve
politik miilahazalarla operasyon diizenleme ile dikte edilmistir. Benzer yonetmelikler
havayollar1 tarafindan icra edilen i¢ hat seferleri icin de gegerlidir. Bu sistem,
havayolu sirketlerini etkin operasyon ig¢in cesaretlendirmiyor ancak adilane bir
istikrar ve 6nceden kestirilebilir bir operasyon ortami sagliyordu™®.

Hava trafik yonetmelikleriyle kisitlanmis pazarlarda, yeni oyuncularin sektore
girmesi engellendigi i¢in rekabetgi bir ortam olugsmamaktadir.

Havayolu tagimaciliginin iizerindeki kisitlayict sartlarin  kaldirilmas:  diisiik
maliyetli tasiyicilarin basarili olabilmesi i¢in bir 6n kosuldur (Kuhlmann, 2004).
Ikili hava ulastirma anlasmalar1 hala iki iilke arasindaki piyasay1 yonetiyorsa, oyunu

danisikli doviis yonetir. Boylece tekel oyuncularin maliyet iizerinde rekabet edip,

3 FARABI, Alemdari “Airline deregulation”, Cranfield Institute of Technology, 1989
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tutsaklasmis miisteri lizerinden elde ettikleri ekonomik ranttan feragat etmelerine
gerek kalmaz (EK I). Diisiik maliyetli tasiyicilar piyasanin kaldirabileceginden
ziyade, miisterinin Gdeyebilecegi iicrete bakmaktadirlar®®. Asagidaki sekil 3.5,
Avrupa Birligi’nin 2004 yilinda Dogu Avrupa’ya dogru genislemesinin etkisini
gostermektedir.

Bahsedilmeye deger bir istisna, 2004 yili itibari ile kisitlamalari tamamen
kaldirilmamis bir pazar olan Asya’da faaliyet gostermeye baslayan diisiik maliyetli

tagtyicilardir.

2001 2004

Sekil 3.5. Avrupa’da Diisiik Malietli Tasiyicilarin Hizmet Verdigi Hatlar (2001/2004)
Kaynak: ELFAA, Aviation Industry Conference, 13 Ekim 2004, Londra

3.4.2 Homojen Piyasa

Esit olgiide 6nemi bulunan diger konuysa, Amerika Birlesik Devletleri ya da
Avrupa Birligi gibi giimriik prosediirlerinin asgari diizeyde tutuldugu ve dahili
hareketler i¢in vizenin gerekmedigi homojen — benzer kiiltiirler, ortak dil, serbest
dolasim - piyasalardir. Bdylesi bir piyasada dost ve aile ziyaretleri trafigi — diisiik
maliyetli tastyicilar i¢in 6nemli bir basar1 etmeni — daha geleneksel bir uluslararasi
piyasada oldugundan daha 6nemlidir. Ayrica, homojen piyasalarda, yeni bir diisiik
ticretli hattin acilmasiyla, talebin kendisini hizla kendini siirdiirebilecek bir diizeyde
tutabilecegi addediliyor: yolcular, asilar, vize prosediirleri, ya da “diinyanin Obiir
ucundaki” kotii altyapilar ve yasam standartlar1 konusunda endiselenmeksizin, kisa
siirede yolculuk yapmaya karar verebilirler. Daha farkli bir deyisle sadece diisiik

ticretli bir hattin agilmasi bile basli basina talebi tetikleyen bir etmen olabiliyor.

46 Calder, Simon, “No Frills: The Truth behind The Low Cost Revolution In The Skies” Virgin
Books, 2003
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Talebi tetikleyen bu strateji birincil olarak, Easyjet’in savundugu artan ucus sikligi
yaklasimi yerine, ag genisletmeye dnem veren “Ryanair tipi havayollar1” tarafindan

benimsenmistir .

3.4.3 Sektor Uzunlugu

Sektor uzunlugu da bir diger kritik etmendir: Atina Avrupa’da geleneksel bir
disiik maliyetli tasiyicinin  Londra’dan ucgabilecegi en uzak yer olarak
gorinmektedir. EK J’de Avrupali biiyiik diisiik maliyetli tasiyicilarin ugus aglar
verilmistir. Genellikle ii¢ saatten uzun uguslarda yolcularin IFE (Kabin i¢i Eylence
Sistemleri), yemek servisi ya da koltuk rahathg gibi ek {iriin ve hizmetler
bekledikleri kabul edilmektedir (Pillet, 2005). Is modeli bakis agisina ek olarak, daha
uzun hatlarda hizmet vermek i¢in daha yiiksek maliyetlere katlanmak gerekecektir ki

bu da diisiik maliyet yapisini riske atmak anlamina gelebilir.

3.4.4 Diisiinsel Degisim

Zihniyette bir degisim de gerekmektedir: Ucuz uguslar baz1 nedenlerden otiirti
toplumda daima kabul gérmemektedir. “Stil sahibi ugmak” toplumsal bir deneyim
oldugundan, bunun kiiltiirel temelleri bulunabilmektedir. Orta Dogu’da Arap
kiiltiirtinde misafirperverlik ¢ok ciddiye alinmaktadir ve yolculara saygin konuklar
olarak yiyecek sunulmadiglr ve onlara bu bicimde muamele edilmedigi fikrinin
kabuliinlin hem havayolu sirketleri hem de yolcular agisindan giic oldugu
kanitlanmistir®®. Sadik miisterilerin sectikleri havayoluna giivenlik acisindan deger
vermeleri de bir bagka Ornektir. Aeroflot muhtemelen tim disiik maliyetli
tastyicilarin en biiyligiidiir (Calder, 2003), ama iicretinin dusiikliigiine ragmen, Bati

Avrupali yolcular Rusya’ya kogsmamiglardir.

3.4.5 Sektordeki Hatalar1 Tekrarlamama Yaklasimi

Geleneksel tasiyicilarin ya da charter firmalarin diisiik maliyetli tasiyic1 olmak

icin maliyet yapilarin1 yeniden sekillendirmedeki ¢esitli az ya da ¢ok basarili

47 Steward, London D, “Easyjet and Ryanair: What went right, Aerostrategy”, Diisiik Maliyetli
Tastyicilar Konulu Konferanslar, Londra, Ekim 2003

48 Fenn, John William, “Low Cost Air Travel Set For Take Off”, Middle East, Say1 341, Ocak 2004
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cabalarina ragmen, deneyimler basarili bir diisiik maliyetli tasiyict olmak i¢in is
modelinin temiz bir sayfa acarak baslatilmasi gerektigini gostermektedir (Taneja
2004). Havayolu sirketi basindan itibaren maliyet asgarilestirme akilda tutularak
kurulmalidir. Ancak heniiz bir diisiik maliyetli tasiyic1 olarak kabul edilmese de,
Air Lingus, geleneksel havayolu is modelinin basarili bir doniisiimiine 6rnek teskil

etmektedir.

3.5 HAVAYOLU ULASMINDA DUSUK MALIYETLI TASIYICILARDA
DEGISIM VE DEGISKENLER

Havayolu sektoriinde denge unsurunun edinilmesi ya da siirdiiriilmesi zordur; bu
sebeple havayolu sektorii siirekli bir degisim i¢indedir (Nyathi, 1996). Liberalizasyon
sonrasi sayilar artan diisiik maliyetli tasiyicilarla birlikte olusan rekabet¢i ortam bir
anlamda sektordeki dengeleri bozmustur.

Diisiik maliyetli tasiyicilarin geleneksel havayolu sirketleri {izerindeki etkilerini
ve bu iki model arasindaki farkliliklar1 daha 6nceki konularda incelemistik. Ancak
pazara sunulan diisiik {icretli tasimalar, yalnizca tam hizmet veren havayolu
sirketlerinde degil charter firmalarda da degisimi zorunlu kilmistir. Zira charter
firmalarin hedef aldiklar1 iicrete duyarli yolcu kitlesinin artik bagka bir alternatifi
daha vardir. Diger yandan pazarda diisiik iicretlerle tasima yapan sirketlerin sayisinin
giderek artmasiyla birbirleriyle de rekabet etmek zorunda kalan diisilk maliyetli
tasiyicilar da yeni arayislar i¢ine girmislerdir.

Diisiik ticretlerle tagima yapan sirketlerin giderek artmasi beraberinde bir takim
degisiklikleri getirmistir. Charterlarin tarifeli hale gelisi, kabin iginde {iriin
farklistirmast ve diisiik maliyetli tasiyicilarin daha uzun mesafeli hatlara gegisi

bunlardan bazilaridir (Pillet, 2005).

3.5.1 Tasimalarda Uriin Farkhlastirilmasi

Sanal havayollar1 tekliflerini hala oncelikli olarak maliyet iizerinden rekabete
sunduklar1 i¢in, baz1 diisiik maliyetli tasiyicilar da bunu benimsediler: Sothwest’in
kabin i¢i eylence sistemleri, Jet Blue’nun koltuk arkasi Canli TV’leri Easyjet’in
birincil havaalanlarina uguglar1 ya da Hapag Lloyd Express’in sundugu iki sinif
karigimi hizmet bunun 6rnekleridir. Sekil 3.6’da Raynair ve Jet Blue’nun kabin i¢i
hizmetleri goriilmektedir. Is modelinin kendisi evrilmekte ve bazen geleneksel

diisiik maliyetli tasiyicilar azinlikta kalmaktadirlar: koltuk rezervasyonlarinda
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serbest bagaj tasimalarin1 artirma, diger havayollariyla ortakliklar, otellerle ve arag
kiralama sirketleriyle baglantilar Hapag Lloyd Express’in sundugu yeniliklerdir*,
Ama her durumda, diisiik maliyetli tasiyicilar verimi artirmak i¢in yeni yan gelir
kaynaklar kesfetme egilimindedirler: pencere yan1 ya da koridor koltugu icin farkl
iicretlendirmeler yapmak (HLX), otobiis ve piyango biletleri satmak (Easyjet) ya
da tasmabilir DVD oynatic1 kiralamak (Ryanair) gibi. Bazilar1 bu evrimlerin
modeli karmagiklagtirdigi ve geleneksel diisiik maliyet konseptinden uzaklagsmayla
sonuglanacagini iddia etmektedir. Ote yandan, Hapag Lloyd’un Genel Miidiirii ve
Diisiik Ucretli Havayollar1 Birligi Baskan1 Wolfgang Kurth suna inanmaktadr:
“Diisiik maliyetli tastyicilar yalnizca mevcut teknolojinin sundugu avantajlardan
yararlaniyorlar. Geleneksel tasiyicilar da maliyetleri diisiirmek i¢in ayni silahlari

kusanmaya bagladilar, bu yiizden kisa mesafelerde havayolu sirketlerinin

tarzlarinin birbirine yaklagmasi siireci simdiden hiz kazandi” (Pillet, 2005).

Ryanair: koltuk arkasindaki giivenlik kartlar1  Jet Blue: koltuk arkasindaki Canh uydu yaymm
Sekil 3.6. Diisiik Maliyetli Tasiyicilar Arasinda Uriin Farkhlastirma
Kaynak: wwwe.airliners.net

3.5.2 Charter Firmalarin Tarifeli Hale Gelisi

Atlantik’in her iki yakasinda da yeni bir akim belirmektedir: diigiik maliyetli
tasiyicilarla rekabet eden charter firmalar kendilerini “eglence amacli yolcu”
tarfigine odakli diisiik maliyetli tarifeli tagiyicilara doniistiirdiiler (Endres 2004).
Kisa mesafeli paket tatillerin geleneksel pazari, diisiik maliyetli tastyicilarin hizmet

sundugu yerlerin ¢esitliligi ve miisterilerin konaklama ve uguslarini yalnizca

49 ENDRES, Gunter, “Cost Conscious” Airline Business, Reed Business Information, Ekim 2004
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koltuga dayal1 bir temelde internet iizerinden ayirtma olanagi nedeniyle sarsilmasi,

charter tagimalar yapan firmalarin yolcu trafigini olumsuz etkilemistir.

3.5.3 Diisiik Maliyetli Tastyicilarin Daha Uzun Hatlara Gegisi

Son zamanlarda Amerika Birlesik Devletleri’nde goriilen bir baska degisim ise
diisiik maliyetli tastyicilarin daha uzun hatlarda tagima yapmaya baslamasidir.
Diisiik maliyetli tasiyicilar, artik kitalar arast u¢mak konusunda tereddiit
yasamiyorlar: New York JFK’deki Jet Blue orta ve uzun mesafeli, yiiksek
yogunluklu hatlara odaklanmakta ve {icretini hala diisiik tutarken, konfor ve modern
olanaklar1 vurgulamaktadir’’. Bu arada, Southwest Airlines’da daha uzun hatlarda
tagimacilik yapmaya baglamistir; ancak Southwest’in ucus aginin verildigi EK K’de
de goriildiigli gibi bunlar operasyonlarin yalnizca %9’unu teskil etmektedir. FAA
(Federal Havacilik Idaresi) son zamanlarda daha ¢ok diisiik iicretli havayolunun
uzun mesafeli piyasalara girdigini onaylamistir’'. Ancak bu gecis, su anda, belirli
iilkeler arasinda gerceklesen seferlerle sinirlanmistir. Avrupa’da ii¢ saat hala
geleneksel bir diisiik maliyetli tasiyict operasyonu i¢in ugus zamani siniri olarak
kabul edilmekte ve bir yolcunun diisiik maliyetli tasiyici ile Londra’dan dogrudan

ucabilecegi en uzak yerin Atina oldugu kabul edilmektedir.

3.6 DUSUK MALIYET MODELININ UZUN MESAFELi HATLARDA
UYGULANABILIRLIGI

Avrupa ve Amerika’da kisa ve orta mesafeli hatlarda faaliyet gdsteren diisiik

maliyetli tasiyicilarin tarihsel gelisimini ve basarili olmalarinda etkili olan

faktorleri 6nceki konularda incelemistik. Diisiik maliyetli tasiyicilar konusunda son

yillarda tartisilan 6nemli bir konu, kisa mesafeli hatlarda basariyla uygulanabilen

disiik maliyetli tasiyict  modelinin - uzun mesafeli hatlara  uygulanip
uygulanamayacagidir.

Genel olarak 3-6 saatlik uguslar orta mesafe, 6 saati asan ucuslar ise uzun

50 KARP, “Licence to Frill: North American low-costers rewrite the rule”, Flight International,
25-31 Mart 2003

31 MOSLEY, Bill , “More low fare airlines enter long haul markets”, U.S Department of
Transportation Rapor No: DOT 60-03, Temmuz, 2003
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mesafe olarak kabul edilmektedir’’. Uzun mesafeli hatlarda diisiik iicretli tasimalar
gerceklestirmek isteyen diisiik maliyetli tasiyicilarin bir¢ok engelle karsilagsmasi
oldukc¢a muhtemedir. Bunlardan en 6nemlisi, genis bir u¢us aginda hizmet veren ve
uzun mesafeli hatlarda baskin olan geleneksel tasiyicilarin yogun rekabetine
magruz kalmak olacaktir. Geleneksel tasiyicilar, bu hatlarda piyasaya sunacaklari
diisiik tcretlerden elde edecekleri diisiik yolcu gelirlerini, kargo geliri ve diger
hatlardan elde ettikleri gelir ile destekleyebilirler. Ayrica geleneksel tasiyicilar
farkl1 ugak tiplerinden olusan biiyiik bir filo ile hizmet verme egilimindedirler ki bu
da baglantil1 trafikle birlikte maliyetleri daha genis bir tabana yaymalarina olanak
tanir. Uzun mesafeli hatlar s6z konusu olunca bir ¢ok geleneksel tasiyici, pazara
girecek yeni oyuncularin kendilerini diisiik ticretlerle farklilastirmasina pek fazla
firsat vermeyecek kadar maliyet avantajina sahiptirler™.

Uzun mesafeli hatlarda tasimacilik yapmak, diisiik maliyetli havayolu
sirketlerinin bircok maliyet avantajin1 ortadan kaldirabilir. Avrupa ve Amerika’da
faaliyet gosteren geleksel diisiik maliyetli tasiyicilarin stratejilerini uzun mesafeli

hatlara uygularken karsilasilabilecek diger sorunlar soyle siralanabilir:

. Uzun mesafeli hatlarda, y1l boyunca tarifeli uguslar gergeklestirebilmek icin
baglantili seferlerle beslenen bir yolcu trafigine ihtiya¢ duyulmaktadir (Flottau
2004). Bu durum diisiik maliyetli tagiyicilarin en belirgin 6zelligi olan ve noktadan
noktaya dogrusal seferlerden olusan ugus agi ile uyumsuzluklar gostermektedir.
Diisilk maliyetli tasiyicilar arasinda yapilacak kod paylasim anlagmalar1 bir
alternatif olabilir; ancak bu anlagsmalar diigiik maliyetli tasiyicilarin is modellerini

kacinilmaz bir bi¢imde karmasiklagtiracaktir.

. Serbestlesmemis pazarlarda, iilkeler arasindaki mevcut hava ulagim

anlagsmalar1 diigiik maliyetli bir tastyicinin sektore girmesini engelleyebilmektedir.

>2 Benzer siniflandirmalar i¢in bkz: http://www.carbonfootprint.com/shop_she.html

; http://en.wikipedia.org/wiki/Short-haul;

http://www.icao.int/anb/panels/acp/WG/B/B17/B17_ WGM9/WG B17_MO09 Appendix F_ VM4 Cos
iteInvestigations_v10_withAttachments.pdf; iletisim adresli internet sayfalari.

53 http://www.flishtglobal.com/articles iletisim adresli internet sayfasi.
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. Yolcu konforu uzun mesafeli yolculuklarda olduk¢a 6nem kazanmaktadir.
Geleneksel havayolu sirketlerinin ekonomi kabinindeki genis koltuk aralilar1 ve
kabin i¢inde sunulan ikramlar yolcular i¢in tercih sebebi olabilir (Calder 2003). Bu
noktada bazi diisiik maliyetli tasiyicilarin yaptig1 gibi kabin i¢i ikramlar {icrete tabi

tutularak yeni bir ek gelir kaynagi elde edilebilir.

. Uzun mesafeli hatlarda 6nem kazanan diger bir iirlin ise i seyahati yapanlar
i¢in tercih sebebi olan “sik yolcu programlari”dir. Bu hizmet, bilgisayar sistemleri
ve hatlar aras1 anlagmalar gerektirdigi ve maliyetleri artirdid icin, geleneksel diisiik

maliyetli tagtyicilarin basitlestirilmis iiriin stratejilerine uyum saglamamaktadir.

. Geleneksel tagiyicilar is seyahati yapan yolcularin, ugus operasyonunu karli
hale getirmesi gerektiginin farkina varmiglardir. Bu sebeple geleneksel tasiyicilar,
Ozellikle uzun mesafeli hatlarda kabin i¢inde is seyahati yapan yolcular i¢in daha
yiiksek iicretli ve daha konforlu ayri1 bir sinif sunmaktadirlar. Herkes i¢in tek bir
siif hizmeti sunan diisiik maliyetli tastyicilar uzun mesafelerde daha diisiik bir
gelir akis1 ve daha yiiksek hava trafik kontrol ticretleri, artan yakit maliyetleri gibi
sebeplerle koltuk basina daha yiiksek maliyetlerle karsilagsmaktadirlar.

. Uzun hatlarda daha ¢ok bagaj tasima ve diizenleyici giimrik islemleri
kacinilmaz olacak ve bu durum, seferler arasindaki hizli doniis stirelerini ve diistik

ticretli yolculugun aktarmasiz ugus deneyimini riske atabilecektir.

. Diisiik maliyetli tasiyici ugus agina uzun mesafeli bir hat eklemek isterse,
daha uzun menzilli ugak tiplerinden olusan karisik bir filoya ihtiya¢ duyacaktir. Bu
durum ugak maliyetlerini, bakim onarim, ugucu ve teknik personel ile bunlarin

egitim gibi alanlarda masraflari ikiye katlayabilir (Kuhlmanm 2004).

. Ikincil havaalanlarindan faydalanma, pist ve terminal kapasitesi nedeniyle
kisitli hale gelecektir. Eger havayolu, uzun mesafeli operasyonlari i¢cin daha uzun
menzilli genis govdeli bir ugak (6rnegin; Airbus A300/310/330/340/350 ya da
Boeing B747/767/777/787) segerse, havalanmak i¢in gerek duyacagi pist tek

koridorlu bir ucaginkine kiyasla daha biiylik olacaktir. Terminal ve apron
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kapasitesi acisindan da ayni sorunlarla karsilasilacaktir.

. Diisiik maliyetli tasiyicilarin kisa mesafeli hatlarda genellikle son anda
yurtdisinda bir hafta ge¢irme ya da dost ve aile ziyaretleri trafigini tesvik ederek
belirli sehirler arasindaki pazarin biiyiikliigiinii artirmalari, Avrupa ve Amerika
Birlesik Devletleri’nde yaygin olarak rastlanilan bir durumdur. Uzun mesafeli
hatlarda ise daha uzun ugus siiresi, saat farklar1 ve daha yiiksek bilet {icretleri
nedeniyle boylesi firsatlar azalmaktadir (Skeels, 2004). Yolcularin kisa siirede
yolculuk karar1 vermeleri ve kisa zamanli seyahat trafigi de daha az uygulanabilir

bir hale gelebilecektir.

. Bilet {icretleri, ilizerlerinde daha fazla indirim yapilamaz hale gelebilir.
Easyjet’in kurucusuna gore “uzun mesafelerde, diisiik maliyetli tastyicilarin
farklilik yaratabilece8i calisan maliyetleri, ikram, satig maliyetleri gibi kontrol
edilebilir maliyetler, yakit ve hava trafigi kontrol iicretleri gibi kontrol edilemeyen
maliyetler tarafindan bastirilmistir” (Calder 2003).

Yukarida siralanan nedenlerle tipik bir diisiik maliyetli tasiyicinin mevcut
yapisin1 koruyarak uzun mesafeli hatlarda faaliyet gosterebilmesi pek miimkiin
gorinmemektedir. Ancak diisiik maliyetli tasiyicilar arasinda bir simiflandirmaya
giderek iki farkli diisiik maliyetli tasiyict modelini kabul etmemiz durumunda,
uzun mesafeli hatlarda diisiik maliyet modelinin uygulanabilir oldugu sonucuna
varilabilir.

Bunlardan ilki 1967°de Southwest Airlines tarafindan, kisa mesafeli hatlarda
gelistirilen ancak 1973’te, bayrak tasiyict havayolu sirketleriyle yapilan uzun bir
yasal miicadelenin ardindan faaliyete gecebilen havayolu modelidir. Gliniimiizde
kisa mesafeli hatlarda faaliyet gosteren, geleneksel diisiik maliyetli tasiyicilarin
benimsedigi bu model; ucagin ugus siireleri ve sikliklar1 tabirince azami giinliik
kullanimina dayanmaktadir (Calder 2003).

Ikincisiyse, 1973’te Freddie Laker tarafindan kurulan ve bir transatlantik
hattinda faaliyet goOsteren Laker Airways’dir (daha sonralari Skytrain adini
almistir). Southwest Airlines’in basitlestirilmis iiriin yaklasimina dayanarak, daha
uzun mesafeli hatlarda, daha ytiksek koltuk kapsiteli ucak tipiyle gelir maksimize
edilmekteydi. Belirleyici 0zellik yiiksek doluluk oran1 oldugundan, konsept
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yalnizca yiiksek talepli hatlarda basarili olabilmektedir. Laker Airways modeli,
Virgin Atlantic tarafindan ve Kanada ile Avrupa arasindaki transatlantik hatlarinda
hizmet veren Zoom Airlines tarafindan da benimsenmistir.

Southwest Airlines modelini benimseyen havayolu sirketleri, Avrupa ve
Amerika basta olmak iizere diinya capinda yayginlasmis ve kisa mesafeli hatlarda
iistlin bagarilar elde etmislerdir. Diger yandan uzun mesafeli hatlarda diisiik iicretli
tasimaciligl hedefleyen Laker Airways kalic1 bir bagar1 elde edememistir.

Sektordeki ilk denemenin basarisizlikla sonug¢lanmasindan sonra 2000’11 yillara
kadar uzun mesafeli hatlarda diizenli olarak faaliyet gosterebilen diisiik maliyetli
tagiyici Ornegi goriilmemistir. Ancak son yillarda havayolu yolcu trafigi hizli bir
gelisim gosteren Asya Pasifik bolgesinde uzun mesafeli hatlarda hizmet verecek
diisiik maliyetli tagiyict modeli gelistirme ¢aligsmalari hiz kazanmigtir. 2004 yilinda
faaliyet gostermeye baslayan Malezyali diisiik maliyetli havayolu sirketi Air
Asia’nin kurucusu Tony Fernandes, sirketin kurulum asamasinda Asya ve Avrupa
kitalar1 arasinda hizmet verecek diisiik maliyetli bir tasiyict modeli gelistirmeyi
hedeflemis ancak kisa bir siire sonra bunun miimkiin olamayacagini1 fark ederek
kisa mesafeli hatlara odaklandigin1 aciklamigtir

( http://www.flightglobal.com/articles ).

Asya Pasifik bolgesinde, uzun mesafeli hatlarda diisiik maliyetli tagimacilig
hedefleyen bir diger tasiyici ise Avusturalyali geleneksel havayolu sirketi Qantas
Airways’in diisiik maliyetli istiraki Jetstar Asia olmustur. Ik olarak 25 Mayis
2004’de Avustralya bolgesinde faaliyet gdstermeye baglayan Jetstar Asia, Mayis
2006 tarihi itibariyle filosundaki 23 adet Airbus A320 tipi ucakla Avustralya ve
Asya kitalar1 arasinda orta mesafeli hatlarda diisiik ticretli tasimacilik yapmaktadir.
Qantas Airways tarafindan kurulan ve daha uzun mesafeli hatlarda diisiik ticretli
tasimalar yapmay1 hedefleyen Jetstar Asia, bu amaci gerceklestirebimek i¢in 2008
yilinda teslim alinmak iizere 10 adet Boeing 787 siparisi vermistir. Yiiksek koltuk
kapasiteli ve uzun menzilli Boeing 787’lerle 6 ila 10 saatlik uzun mesafeli hatlarda
sefer diizenlemeyi hedefleyen tasiyici, ekonomi ve premium ekonomi olmak {izere
iki sinifl1 sistemle hizmet vermeyi planlamaktadir.

2004 yilinda Asya Pasifik bolgesinde uzun mesafeli hatlarda tasimacilik
yapmay1 hedefleyerek kurulan bir diger havayolu sirketi ise VIVA Macau’dur.

Cin’in 0zel yonetim bolgesi olan Macau’da Cathay Pasific Airlines’da st diizey
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yoneticilik ve Hong Kong’da sivil havacilik delegesi tecriibeleri bulunan Andrew
Pyne tarafindan kurulan VIVA Macau, 245 koltuk kapasiteli ve uzun menzilli iki
adet Boeing 767 ile Macau, Jakarta ve Maldivler arasinda hizmet vermektedir.
VIVA Macau, oOniimiizdeki bes yil icerisinde filosundaki ucak sayisimi 15°e
cikararak ortalama 6 saatlik orta mesafeli hatlarda ve Macau’dan Moskova, Sidney,
Milano gibi uzun mesafeli hatlarda hizmet vermeyi planlamaktadir. Airline
Business dergisinde yayinlanan bir makalede; VIVA Macau’nun kurucusu Andrew
Pyne’1n, Macau’daki ucuz is giiciine ve havaalanlarinin diisiik kullanim iicretlerine
dikkat ¢ekerek, bolgede faaliyet gosteren Hong Kong merkezli geleneksel tasiyici
Cathay Pasific Airlines’a oranla birim giderleri %40 civarinda asagiya
cekebileceklerini agikladigi belirtilmektedir. Ayrica Macau’nun, ekonomisi hizla
gelisen 60 milyon niifuslu Inci Nehri Delta’sina olan cografi yakinligmin VIVA
Macau’ya uluslarasi yolcu trafigi kazandiracagi da makalede belirtilmektedir.

Asya Pasifik Bolgesinin diisiik maliyetli tasiyicilari olan Jetstar Asia ve VIVA
Macau’nun gelecekte planladigi uzun mesafeli tasimalar1 ¢ok yakin bir gegmiste
hayata gegiren havayolu sirketi Oasis Hong Kong Airlines olmustur. 26 Kasim
2006’da ilk ugusunu gergeklestiren ve kurucusu Stephen Miller olan tasiyici, 359
koltuk kapasiteli iki adet Boeing 747 tipi ucakla simdilik yalnizca Hong Kong
Londra arasinda sefer diizenlemektedir. Tasiyici yakin gelecekte Berlin, Koln,
Milano ve Sikago’yu da ucus agina eklemeyi planlamaktadir. Oldukg¢a kisa bir
geemisi olmasina ragmen, uzun mesafeli diigiik ticretli tasimacilig1 hayata gecirmis
olan Oasis Hong Kong Airlines is ve ekonomi olmak iizere iki sinifli sistemle
hizmet vermektedir. Ekonomi sinifinda yemek servisi licretsiz olmakla birlikte,
icecek ikramlar1 ve diger tiim ekstra hizmetler ek iicrete tabi tutulmustur. Is
sinifinda ise yemek servisinin yaninda kisitli igecek ikrami da yapilmaktadir. Her
iki smifta da kabin ic¢i eglence sistemleri ve yolcularin her biri i¢in koltuk
arkalarinda ekranlar mevcuttur. Londra-Hong Kong arasinda hizmet veren diisiik
maliyetli tasiyict Oasis Hong Kong Airlines ile ayni hatta hizmet veren geleneksel
tagiyicilar British Airways ve Cathay Pasific Airways’in billet fiyatlar1 tablo 3.6’de

verilmistir.
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Tek YOn Gidis-Donls
Ekonomi Business |Ekonomi Business
BRITISH AIRWAYS 776 € 3.599 € 754 € 2476 €
CATHAY PASIFIC AIRWAYS 869 € 4.509 € 602 € 7.452 €
OASIS HONGKONG AIRLINES |264 € 887 € 472 € 1.659 €

Havayolu Sirketi

Tablo 3.6. Londra-Hong Kong Ucusu icin 2 Subat 2007 Tarihinde Kaydedilien 3-7 Subat 2007
Bir Haftalik Bilet Fiyatlari
Kaynak: Ilgili Havayolu Sirketlerinin Internet Sayfalarindan Alinmstir.

Giliniimiizde Laker Airways modelini benimseyerek, Kanada ile Avrupa
arasinda uzun mesafeli ucuslar gerceklestiren bir diger tasiyict ise Zoom
Airlines’dir. 2002 yilinda kurulan Kanadali Zoom Airlines, 4 adet Boeing 767 ile
Kanada’dan Ingiltere ve Fransa’ya tarifeli seferler diizenlemektedir. Zoom
Airlines, Oasis Hong Kong Airlines ve uzun mesafeli hatlara gegmeyi planlayan
Asya bolgesinin diger diisiik maliyetli tasiyicilardan farkli olarak “eglence amach
yolcu” trafigini hedef almistir. Ekonomisi hizli bir gelisim gdsteren Asya
bolgesinin uluslararasi hatlardaki yolcu tafigi daha cok is amacgl seyahatlerden
olusmaktadir. Zoom Airlines diger diisiik maliyetli tasiyicilardan farkli olarak
Karaibler ve Giliney Amerika’daki bazi sehirlere zaman zaman tarifeli olabilen
charter seferler de diizenlemektedir.

Soutwest Airlines modelini benimseyen ve kisa mesafeli hatlarda tasimacilik
yapan diisilk maliyetli havayolu sirketlerinin basaris1 biiylik oranda hizli donis
siireleri ile saglanan ugaklarin yogun kullanima baglidir. Ayrica ucuz havaalanlari,
bakim giderleri, istasyon giderleri, ikramsiz yolculuk, satis dagitim ve personel
giderlerinden de cesitli yontemlerle tasarruf saglamaktadirlar. Yiiksek koltuk
kapasiteli ucaklarla yalnizca uzun mesafeli hatlarda tasimacilik yapan Oasis Hong
Kong Airlines da diger Southwest tipi diisiik maliyetli tasiyicilar gibi basit {iriin
mantig1 ¢ercevesinde hizmet vermektedir. Kabin i¢i ikram oldukca kisithi olup
diger ek iriinler iicrete tabidir. Tek tip filo ile hizmet veren tasiyici, internet
iizerinden dogrudan satis yapmaktadir. Asya bolgesindeki ucuz is giicii sayesinde
personel giderlerinde de 6nemli tasarruflar saglamaktadir. Ayrica uzun mesafeli
ucuslar gerceklestirdigi icin gilinliik ugak kullanim siiresi diger diisiik maliyetli
havayolu sirketlerinden daha fazladir (15-17 saat). Ancak diger yandan uzun

mesafe sozkonusu olunca, artan yakit maliyetleri ve gerek ugak tiplerinin biiyiik
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olmas1 gerek besleyici yolcu trafigi elde etmek amaciyla ikincil meydanlar yerine
biliyilk hub’lardan sefer diizenleme zorunlulugu maliyetleri artirmaktadir. Bu
noktada yiiksek kargo kapasiteli Boeing 747 tipi ucaklarla verilecek olan kargo
hizmetinden elde edilecek ek gelir uzun mesafeli hatlarin maliyet artirict etkisini
azaltmaya oOnemli Olglide yardimer olacaktir. Oasis Hong Kong Airlines’in
kurucusu Stephen Miller, Airline Business dergisine yaptig1 agiklamada; kargodan
elde edilecek gelirin toplam gelirin %15-20’sini olusturacagi Ongoriisiinde
bulunmustur. Tek siifli sistemle hizmet veren diisiik maliyetli tagiyicilardan farkl
olarak iki sinifl1 sistemle hizmet veren Oasis Hong Kong Airlines is sinifi seyahat
eden yolculardan da ek gelir elde etmektedir.

Yukaridaki 6rneklerde goriildiigii gibi diisiik maliyetli tasiyicilarin, yiiksek
koltuk kapasiteli ugak tipleriyle daha fazla yolcu tagiyarak km basina oturma
kapasitesi giderlerini (AKK- arz edilen koltuk kilometre) azaltma yontemiyle uzun
mesafeli hatlarda hizmet verebilecekleri sOylenebilir. Avrupali diisiik maliyetli
tastyic1 Easylet, filosundaki 737-300 tipi ugaklarin koltuk araliklarini siklastirarak
148 yolcu tasiyabiliyor iken, British Midland Airways ayni1 tip ucakla 124 yolcu
tagiyabilmektedir. Yani Easylet 24 kisilik fazla kapasite ile faaliyet gostermektedir.
Bu da km bagina oturma kapasitesi giderlerini % 16 azaltmaktadir (Doganis, 2001).
Ayrica yliksek doluluk orani yakalayabilmek i¢in hizmet verilecek hatlardaki yolcu
trafiginin yogun olmasi da on sartlardan biridir. Uzun mesafeli uguslarla birlikte
artan yakit giderleri, biiyiilk havaalanlarinin yiiksek kullanim {icretleri gibi
maliyetlerin olumsuz etkisini azaltmak i¢in ek gelir kaynaklar1 saglamak da 6nem
kazanan konulardan biridir. Kabin i¢inde sunulan {iriinlerin ek {icrete tabi tutulmasi
ve serbest bagaj hakkinin kisith tutularak kargo kapasitesinin en iist diizeyde
kullanilmas: alternatif olabilir. Oniimiizdeki 20 yil icinde havayolu trafiginde
ortalama yiizde 6.6 oraninda artis gostermesi beklenen Asya Pasifik bolgesi hizli
gelisen ekonomisi ve uluslararasi hatlarda artan is seyatleri trafigi ve ucuz isgiicli
nedeniyle uzun mesafeli diisiik iicretli tasimalar i¢in olduk¢a uygun bir pazar
ozelligi tasimaktadir. Bolgeden Avrupa ve Amerika’nin biiyilk merkezlerine
yapilacak uguslarda yiiksek yolcu talebinin yani sira, uzun mesafeli hatlarda diisiik
maliyetli tasiyicilar i¢in olduk¢a 6nemli bir ek gelir kaynagi olarak kabul edilen

kargo trafigi de oldukca yogundur.
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3.7 TURK HAVA YOLLARI’nin DUSUK MALIYETLI TASIMACILIK
ACISINDAN DEGERLENDIRILMESI

Amerika ve Avrupa basta olmak iizere diinya genelinde yayginlasan diisiik
maliyetli tasiyicilar, havacilik sektoriinde koklii degisikliklere neden olmuslardir.
Asya Orneginde goriildiigli gibi havayolu trafigi bakimindan tamamen
serbestlesmemis bolgelerde dahi pazar kosullarina uygun diisiik iicretli tasimalar
gerceklestirebilmiglerdir.  Yolcu tasima hizmeti disinda diger tiim ekstra
hizmetlerden arindirilmis maliyet yapilariyla karli kalmayr siirdiirerek diisiik
ticretlerle hizmet verebilmislerdir. Zaman igerisinde yeni ek gelir kaynaklar
yaratarak farkli iiriinler sunabilmis bu sayede hem birbirleriyle hem de diger biiyiik
tagiyicilarla rekabete {iriin lizerinden de devam edebilmislerdir.

Diisiik maliyetli tasiyicilarin girdikleri pazarlarda artan rekabet sebebiyle onlem
almaya zorlanan tam hizmet veren bayrak tasiyict havayolu sirketleri, bilet
ticretlerinde indirim yoluna gitmek, c¢esitli promosyonlar yapmak, rezervasyon
islemlerinde bazi kisitlamalar1 kaldirmak ve yogun tasarruf tedbirleri almak yoluyla
kendilerini korumaya ¢alismislardir. Zaman zaman faydali olan bu 6nlemler disinda,
bazi tasiyicilar, Air France’in diigsiik maliyetli tasiyici easyJet’in yogun rekabetine
maruz kaldig1 Orly-Touluose parkurunda yaptigi gibi diisiik maliyetli modelini
ornek almis ve ekstra hizmetlerde kisitlama yoluna dahi gitmislerdir. Ancak bu
onlemler ¢cogu zaman sadece kisa vadede faydali olunca yogun rekabet ortaminda
pazardaki varliklarim1 koruyabilmek admma geleneksel tasiyicilar daha kalici
¢Ozlimler almaya =zorlanmislardir. Diinya’daki oOrneklere bakildiginda diisiik

maliyetli tagiyicilar ile rekabette yapilabilecekler 3 baslik altinda toplanabilir:

e Diisiik maliyetli istirak kurmak
e Diisiik maliyetli tagiyiciya doniismek

e Hub’lan azaltarak network baglantilarina agirlik vermek

Bircok geleneksel havayolu sirketi ve bayrak tasiyicilar icin diisiik maliyetli
tastyiciya doniismek kolay olmayacagi gibi tercih edilecek bir ¢6ziim de olmayabilir.
Ozellikle milli havayolu sirketlerinin politikalari, karliliktan ¢ok iilkenin sosyo-

ekonomik ¢ikarlar1 g6zoniinde bulundurularak genis bir ugus aginda hizmet vermek
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oldugu icin diisitk maliyetli tasiyicitya doniismek bir secenek olmaktan cikiyor.
Ozellestirilmis ancak hala iilkenin en biiyiik tasiyicis1 olmaya devam eden geleneksel
tastyicilar i¢in de ayni durum séz konusudur. Bu tip havayolu sirketlerinin, ekstra
hizmetler karsiliginda yiiksek ticret 6demeye razi olan yolcu profilini géz ardi1 ederek
diisitk maliyetli tasiyict modelini benimsemeleri cogu zaman akilct bir yaklagim
olmamaktadir. Bu noktada diisiik maliyetli havayolu sirketleri ile rekabette {istlinliik
saglamak amaciyla Avrupali ve ABD’li geleneksel tasiyicilar — son zamanlarda
Asyali tastyicilar- Diisiik Maliyetli bir tagiyict kurma yoluna gitmislerdir.

Diger yandan geleneksel tasiyici kimliginden feragat ederek diisiik maliyetli
tastyiciya doniisme yoluna giden havayolu sirketleri de olmustur ancak; bu g¢abalar
cogunlukla basarisizlikla sonuglanmistir. Basarili bir doniisim gergeklestirerek,
diisiikmaliyetli tasiyict modelini benimseyen geleneksel tasiyicilara verilecek en iyi
ve belki de tek &rnek irlandali tasiyict Aer Lingus’ tur. 2001 yilinda 11 Eyliil
saldirilarinin da olumsuz etkisiyle iflasin esigine gelen tasiyici, yeniden yapilanma
sirecinde is modelini tamamen degistirerek diisik maliyetli stratejisini
benimsemistir. Maliyetleri diisiirmeye odaklanan Aer Lingus, aldig1 stratejik
kararlarla tekrar kara gegmeyi basarmistir (Airbusiness Academy “Keep it Simple”,

2005):

e Kapasite artirmadan ugus agina 9 yeni hat ekledi,

e Tek smif uygulamasina gecti,

e Tek Koridorlu ugak tipini 3’den 1’e diisiirdii,

e Tur siirelerini 20 dk’ya indirerek ayni kapasiteyle ucus sikligini artirdi,
e Internet iizerinden rezervasyon oranin1 %1°den %50’ye ¢ikardi,

e 2002 yilinda isletme maliyetlerini %22 (€225m) oraninda azaltti.
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Sekil 3.7. Aer Lingus’un Basarili Doniisiimii
Kaynak: Airbusiness Academy “Keep It Simple, 2005” Semineri

Aer Lingus’un bagarili degisimine ragmen; diisiik maliyetli tasiyicilar ile
rekabette avantaj saglamak icin diisiik maliyetli bir istirak kurmak —zaman zaman
basarisizlikla sonuglansa da- en etkili ¢6ziim yolu gibi goriinmektedir. Avrupa’da
ve son zamanlarda Asya’da yayginlasan bu yontem ile geleneksel tastyicilar, genis
bir ucus aginda hizmet veren geleneksel tasiyict kimliklerini koruyarak tam hizmet
vermeye devam ederlerken, istirakleri diger diisiik maliyetli tasiyicilarla ayni
licretlerle benzer hizmet sunarak rekabette avantaj saglamalarina yardimci
olmustur. BA - flybe; Qantas - Jetstar; Air Canada - Air Canada Jetz bunlara
ornek olarak verilebilir.

Diger yandan diisiik maliyetli istirakin basarili olabilmesi i¢in de bazi 6n
kosullar gerekmektedir. Diigiik maliyetli istirak, tcret, altyapi, ve calisanlar
acisindan ana sirketi 6rnek almaktan, imajini ana sirket ile 6zdeslestirerek benzer
hizmet liretmekten kaginarak temiz bir sayfa agmasi 6nemli bir faktordiir. Ayn1 ana
sirketin de maliyetleri diisiirme ¢abasinda olmamasi ve diisitk maliyetli istirakin
yonetimine herhangi bir miidahaleden kaginmasi 6nemlidir. Bu ¢ergevede diisiik
maliyetli istirakin iyi bir baglangi¢ yapabilmesi icin gerekli on kosullar soyle
Ozetlenebilir:

e Giiglii, iyl motive olmus ve bagimsiz bir lider imaji,

e Ana sirketten bagimsiz bir yapilanma i¢inde yeni personel,

e Yonetimde ana sirketten bagimsizlik,

e Operasyonlari bagka bir havaalanindan yiirtitmek,

e Ana sirketin driinlerinden tamamen farkli diisiik maliyetli {riinlere

yonelmek
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e Operasyonlara ikincil hatlardan baglamak.

Diisiik maliyetli istirak kurmak ya da tamamen diisiik maliyetli tagtyict modelini
benimsemek, diisiik maliyetli tasiyicilarin etkin oldugu pazarlarda geleneksel
tastyicilarin  bagvurduklari yontemlerin basinda gelmektedir. Bunlarin disinda,
girdikleri pazarin dengelerini degistiren diisiik maliyetli rakip tehlikesine kars1 tiim
geleneksel havayolu sirketlerinin kolaylikla uygulayabilecegi maliyet azaltic1 bazi

Onlemler rekabette avantaj saglamaya yardimci olabilir :

e Doniis siirelerini azaltmak,

e Ucak kullanim siiresini artirmak,

e Koltuk sayisini artirmak,

e Dagitim giderlerini azaltmak,

o Filoda ugak tipi cesitliligini azaltmak,

¢ Filoyu modernize etmek,

Diinya genelinde yayginlasmis ve basarili 6rnekler sergilemis olsalar da diisiik
maliyetli tastyicilar ABD ve Avrupa pazarlar1 gibi benzer kiiltiire sahip, gliimriik ve
vize islemleriyle kisitlanmayan serbestlesmis pazarlarda ¢ok daha etkin
olmuslardir. Sekil 3.8’de Avrupa ve Amerika’da faaliyet gosteren diigiik maliyetli
tastyicilarin pazar paylasimlar verilmistir. Ozellikle Avrupa’da, sehirler arasindaki
kisa mesafeler ve insanlarin ¢ok rahat seyahat karar1 alabilmeleri talebi tetikleyerek
hava trafiginin artmasina ve pazarin biiylimesine sebep olmustur.

Avrupa Birligi’nin, ger¢ek anlamda serbestlesmenin diinyadaki tek Ornegi
olmasi1 gergegi, bu pazari diisiik maliyetli tasiyicilar i¢in ¢ok cazip bir hale
getirmistir. Hi¢bir kisitlamanin olmadig1 bu pazarda, diisiik maliyetli tagiyicilar hat
secimi, ucus siklig1 gibi konularda engellerle karsilasmadan, talebin oldugu ya da
talebi tetikleyebilecekleri her iki nokta arasinda sefer diizenleyebilmektedirler.
Diisiik ticretlerle tasima yaparak talebi tetikleyen diisiik maliyetli tasiyicilar,
Avrupa Birligine 2004'te katilan Cek Cumhuriyeti, Estonya, Macaristan, Letonya,
Litvanya, Malta, Polonya, Slovakya, Slovenya gibi iilkelerinin de yolcu trafigini
artirmiglardir. Bolgede onemli yatinmlar yapmaya baglayan Slovak Sky Europe,

EasyJet, Wizz Air, Germanwings, Air Berlin gibi diisiik maliyetli tasiyicilar, bu

140



tilkelerdeki refah diizeyi ve yolcu profilinin ticrete duyarli olmasindan da avantaj

saglayacaklardir.

Amerika Avrupa
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Sekil 3.8. Amerika Ve Avrupa’da Diisiik Maliyetli Tagiyicilarin Pazar Paylasimlar: (2003)
Kaynak: Airbusiness Academy “Keep It Simple, 2005” Semineri

AB’nin genisleme siireci, Orta Asya ve Uzakdogu bolgelerinde imzalanan “agik
semalar” anlasmalariyla iilkelerin hava sahalarini birbirlerine agmasi, internet
kullaniminin tiim diinya da yayginlasmasi, kiiresellesme gibi nedenlerle diisiik
maliyetli tastyicilarin diinya genelinde yayginlagsmasi ve yogun rekabet ortaminin
yakin gelecekte devam etmesi varsayimi, geleneksel tasiyicilarin is modellerini
gozden gecirmeleri ve yeni stratejilerle Onlem alma zorunlulugunu ortaya
¢ikarmaktadir.

Avrupa Birligi’nin genisleme siirecinde Tiirkiye’ nin de birlige katilmas1 ve hava
sahamizin serbestlesmesi durumunda; cografi konum, niifus yogunlugu, artan refah
diizeyi, turizm potansiyeli ve sahip oldugumuz gii¢lii i¢ hat ugus ag1 iilkemizi
Avrupa’da faaliyet gosteren diisiik maliyetli tasiyicilar i¢in olduk¢a cazip bir pazar
durumuna getirecektir. Ozellikle Istanbul ile Avrupa’nin &nemli merkezleri
arasindaki mesafenin yakinligir ve Tiirkiye ile Avrupa arasindaki yolcu trafiginin
yogun olmasi diisiik maliyetli tastyicilarin avantaj saglayacagi hususlar olacaktir.
Boyle bir olasilikta, Avrupa’da diisiik maliyetli tasiyicilarin sektére girmesiyle zor
giinler yasayan bayrak tasiyici sirketler ve tam hizmet veren geleneksel havayolu
sirketleri gibi Tirk Hava Yollar’'nin da yogun rekabete maruz kalmasi

muhtemeldir. Boyle bir tehdit karsisinda, pazardaki varligin korunmasi adina
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diinyadaki diger 6rnekler de oldugu gibi maliyet yapisin1 gozden gecirerek kontrol
altina almak ya da diisiik maliyetli istirak kurma yoluyla rekabette avantaj
saglamaya ¢alismak gibi 6nlemler almak giindeme gelecektir.

Tiirkiye’nin Avrupa Birligi’ne katilmasi durumunda olusacak yogun rekabet
ortaminin kiiclik bir 6rnegi olarak i¢ hatlar pazarinin serbestlesmesi verilebilir.
2003 yilinda Tiirkiye’de sivil havacilik sektoriinde koklii bir degisim yasanmis ve
i¢c hatlar pazar1 serbestlestirilmistir. Yapilan yeni diizenlemelerle 6zel
havayollarinin pazara girisleri kolaylastirilmis ve vergilerde saglanan kolayliklarla
tesvik edilmistir. Ozel tastyicilarin 2003 yil1 sonlarinda i¢ hatlar pazarina girmesi,
Tirkiye sivil havaciligi acgisindan olumlu sonuglar yaratmis, ekonomik
gostergelerin de olumlu etkisiyle pazarin bilyiimesine neden olmustur. I¢ hatlar
pazarinda gerceklesen biiytime Tiirk Hava Yollarini’da olumlu etkilemis ve tarifeli
i¢ hatlar yolcu trafigi 2004 yilinda %16, 2005 yilinda %24,6 oraninda artmistir.
Diger yandan 06zel havayollarinin i¢ hatlarda faaliyet gostermeye baglamasiyla
THY nin %99’una sahip oldugu i¢ hatlar pazarindaki paylasim yeniden
sekillenmistir. Avrupa ve ABD’deki 6rneklere baktigimiz zaman diisiik maliyetli
tasiyict modeline uymasa da nispeten diisiik {licret ve kisitlanmig tirlinle hizmet
veren 0zel havayolu sirketlerinin, i¢ hatlarda pazarina rekabet ortamini getirdikleri
bir gergektir.

THY, i¢ hatlar serbestlesme hareketinden son 2 yildir yolcu trafigi gelisimi
acisindan olumsuz etkilenmemistir. Burada asil 6nemli olan nokta, dis hatlarda
yasanacak bir serbestlesme hareketinin nasil sonuglar doguracagi konusudur.
Avrupa Birligi’ne katilmamiz durumunda, diisiik maliyetli tasiyicilarin sektor
ortalamasinin oldukca altinda kalan iicretlerle Tiirkiye pazarina girmeleri yiiksek
bir ihtimaldir. Ayrica lilkemiz havacilifinin gelismesi adina Sivil Havacilik Genel
Miidiirligi’niin “agik semalar” anlagmalarina olumlu bakmasi da gz Oniine
alminca, THY nin gerceklesebilecek bu ihtimaller sonucunda olusacak yogun
rekabet ortamina uygun stratejilerle 6nlem almasi gerekecektir.

Bu noktada, ilk kez 1998 yilinda giindeme gelen, THY nin istiraki olarak
kurulacak, i¢ hat ve yakin mesafe dis hat ucuslar gerceklestirecek, diisiik maliyet
yapisina sahip, Ozel statiide bir havayolu sirketi kurmak da diinyadaki ornekleri
gibi THY ’nin global kimligini koruyarak diigiik maliyetli tastyicilarla rekabette 6ne

gecmesine imkan verecek bir yontem olmasi agisindan yeniden degerlendirilebilir.

142



SONUC ve ONERILER

Havayolu ulagimi sektoriinde, ilk olarak serbestlesme sonrasi A.B.D.’de daha
sonra Avrupa ve 2000’li yillara gelindiginde Asya Pasifik bolgesinde faaliyet
gostermeye baglayan diisiik maliyetli tagiyicilarin kisa mesafeli hatlardaki basarisi,
sektorde koklii degisikliklere neden olmus, maliyetleri kontrol altina almak her
zamankinden daha onemli hale gelmistir. Diisiik maliyetli tasiyicilar, temel olarak
ucaklarin yogun kullanimi, standardize edilmis filo, gelir yaratmayan hizmetlerin
kaldirilmasi, kisa mesafede noktadan noktaya dogrudan ucus, ikincil havaalanlarini
kullanma ve azaltilmis isgiicli politikalariyla maliyetlerden 6nemli Slgiide tasarruf
saglayarak, piyasaya sektor ortalamasinin altinda iicretler sunabilmis, ayn1 zamanda
istikrarli bir sekilde karli kalabilmislerdir. Maliyet politikalarinin yani sira
yakaladiklar1 yiiksek doluluk orani diisiik maliyetli tasiyicilarin kisa mesafeli

hatlarda elde ettikleri basarida belirleyici olmustur.

Diisiik maliyetli tagiyicilarin girdikleri pazarlarda yogun rekabete maruz kalan
geleneksel havayolu sirketleri ise bir takim dnlemlerle rekabette tistiinliik saglamaya
calismiglardir. Bazi1 geleneksel havayolu sirketleri kisa mesafeli hatlarda diisiik
maliyetli tasiyicilarla rekabet etmesi i¢in kendi diisiik maliyetli havayolu sirketlerini
kurmuglardir. Bagarili ornekleri olsa da bu uygulama g¢ogunlukla ana sirketin

yolcularinin bir kisminin diisiik maliyetli istirake kaymasiyla sonuglanmistir.

Diisiik maliyetli tastyicilar, sadece tasima hizmetine odaklanarak, geri kalan tiim
ek hizmetleri kisitlamak, tamamen kaldirmak ya da disaridan satin almak yoluyla
yeni bir hizmet anlayis1 getirmiglerdir. Bu yeni hizmet anlayist 6zellikle Avrupa’da
kisa mesafeli hatlarda “eglence amagli yolcu” trafigini artirmigtir. Avrupa ve
Amerika’da kisa mesafeli hatlarda faaliyet gosteren geleneksel diisiik maliyetli
havayolu sirketlerinin mevcut yapilariyla uzun mesafeli hatlara girmeleri ise maliyet
avantajlarin1 ortadan kaldirabilmektedir. Kisa menzilli tek tip filo ile hizmet verme
egiliminde olan diisiik maliyetli tasiyicilar karisik bir filoya ihtiya¢ duyacak bu da
maliyetleri artiracaktir. Ayrica yakit giderleri ve uzun siiren mesailer nedeniyle
personel giderleri de artacaktir. Uzun mesafeli hatlarda yiiksek dolulugun

yakalanabilmesi i¢in kisa mesafeli hatlarla beslenmesi gerekmektedir. Bu da
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baglantili trafigin yogun oldugu pahali havaalanlarindan sefer diizenlemeyi

gerektirecektir.

Uzun mesafeli hatlarda hizmet vermeye baslayinca artan maliyetlerin
karsilanabilmesi i¢in her bir sefer basina tasinacak yolcu sayisinin ve dolayisiyla
gelirin artirllmasi, ayrica yolcudan elde edilecek gelirin yeni ek gelir kaynaklartyla
desteklenmesi gerekmektedir. Bunun i¢in oncelikle Boeing 747/767/777/787 ya da
Airbus A340/350/380 gibi yiiksek koltuk kapasiteli ugaklara ihtiyag vardir. Bu tip
ucaklarin yiiksek kargo kapasitesi de ek gelir elde etmek i¢in avantaj saglayacaktir.
Ikram ve kabin ici eglence sistemlerini kismen ya da tamamen iicrete tabi tutmak ve
is seyahati yapanlara daha yliksek ticretli bir sinifta hizmet vermek ek gelir elde
edilmesine yardimci olacaktir. Ayrica, dogrudan satis ve diisiik personel icretleri
politikalar1 da siirdiirtilmelidir. Tiim bu yontemlerle birlikte dikkatle se¢ilmis ve
yolcu trafigi kadar kargo trafiginin de yogun oldugu hatlarda yiiksek doluluk orani
saglayarak uzun mesafeli hatlarda diisiikk maliyetli tasimacilik miimkiin olabilecektir.
Asya bolgesi ucuz isgiicii, artan uluslararasi yolcu ve kargo trafigi ile uzun mesafeli
disiik tcretli tasimacilik igin gerekli kosullar1 barindirmaktadir. Bolgedeki bu
potansiyel sebebiyle uzun mesafeli hatlarda hizmet verecek diisiik maliyetli tasiyici

modeli gelistirme ¢aligsmalari hiz kazanmastir.

Son olarak, diisiik maliyetli tasiyicilarin pazara girmesine serbestlesme
hareketleri olanak saglamistir; ancak uzun mesafeli hatlara girmeleri, A380 gibi
yiikksek koltuk kapasiteli ucaklarin imal edilmesine imkan veren ileri teknoloji

sayesinde olacaktir.
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EK A: TURKIYE’DE FAALIYET GOSTEREN HAVAYOLU iSLETMELERI

. . KARGO
ISLETMENIN | RUHSAT . Y i | TOP.K.K. | TOPLAM
S.NO . KAPSAMI | TOP-UCAK | UCAK CNS. | MiKTARI KAP(/I&(S(I:;FESI (KG) (KC)
A310 - 304F 1 38.000 38.000 38.000
UCAK CNS. | MIKTARI | KOLT.S. TOP.K.S. | TOPLAM
A310 4 210 840
A310 1 208 208
A310 1 246 246
A319 1 50 50
i¢ ve Dis A319-132 2 144 288
Hatlarda A320 7 150 1050
Tarifeli ve
1 THY A.O. Tarifesiz 110 A320 2 156 312
Seferlerle
Yoleu, Yiik A320 3 159 477] 18354
ve Posta A320 3 168 504
Tasimacihig
A321 1 181 181
A321 2 186 372
A321 2 195 390
A321 2 202 404
A321 2 194 388
A330 5 250 1250
A340 7 271 1897
iSLETMENIN RUHSAT UCAK . KARGO | 10p k k.| TOPLAM
S.NO ADI KkaPsami | TOPUCAK | "0l ™ | MIKTARI KAP(/I&(S(I:;FESI (KG) (KC)
B737-400 2 148 296
ic ve Dis B737-400 1 152 152
Hatlarda B737-400 14 150 2100
Tarifeli ve
1 THY A.O. ST;:'rfl‘;sr‘lze B737-800 4 155 6201 18354
Yoleu. Yiik ve B737-800 37 165 6105
9
Posta C-1728 3 3 9
Tasimacihig
G-1V 1 17 17
RJ 100 2 99 198

Tablo 1.1. THY ve Ozel Sirketlere Ait Ucak Sayilari, Kapasiteleri, ve Tasimalari, (13.09.2006)

Kaynak: http://www.shgm.gov.tr
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S.NO | iISLETMENIN ADI | RUHSAT KAPSAMI | | TOP.UCAK | UCAK CNS. | MIKTARI | KOLT.S. | TOP.K.S. | TOPLAM
B737- 800 6 189 1134
B737 - 8CX 2 189 378
B737 - 86N 1 186 186
B757 - 2Q8 1 217 217
GUNES EKSPRES . B757-200 1 229 229
HAVACILIK A.S. I¢ ve Di1s Hatlarda
2 Mehmetcik Mah. Tarifeli ve Tarifesiz 12 B757 - 200 1 219 219 2363
Aspendos is Mer. | Seferlerle Yolcu ve Yiik ’
No:63/1-2 Tasimacihg
ANTALYA
S.NO | iISLETMENIN ADI | RUHSAT KAPSAMI | | TOP.UCAK | UCAK CNS. | MIKTARI | KOLT.S. | TOP.K.S. | TOPLAM
B737-400 2 170 | 340
B737-82R 1 189 | 189
PEGASUS HAVA
TASIMACILIK e ve i Hatlard B737-800 5 189 | 945
A.S Pegasus Plaza ¢ ve Ln§ Batiarca B737-809 1 189 | 189
3 | Basin Ekspres Yolu |  L2rifeli ve Tarifesiz 16 2.870
p Seferlerle Yolcu ve Yiik B737-86N 4 189 756 :
No:2 34660 T .
Halkali / asimaciigl B737-8S3 1 189 | 189
ISTANBUL B737-500 2 131|262
S.NO | iISLETMENIN ADI | RUHSAT KAPSAMI | | TOP.UCAK | UCAK CNS. | MIKTARI | KOLT.S. | TOP.K.S. | TOPLAM
A300 - 600R 1 315 315
A300-B4-203 1 326 326
A300B4-203 2 317 634
A300B4-605R 4 315 1.260
A300B4-622R 1 315 315
ONUR HAVA A300-B4-203 1 281 281
TASH\:ASCILIK i¢ ve Dis Hatlarda A320-212 2 180 360
4 | Senlik Mah. Catal st?:rllfee:llev;:liﬂfe;:fk 31 A321-131 2 220 440 7.175
. 9
SOk.Fl\llgr.;as;tsw ve Posta Tasimacilig A321-131 2 210 420
ISTANBUL A321-200 2 219 438
A321-231 1 210 210
A321-231 3 219 657
MD 83 1 164 164
MD 83 3 165 495
MD 88 5 172 860
Tablo 1.1.
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KARGO
: . RUHSAT . : . | TOP.K.K. | TOPLAM
S.NO | ISLETMENIN ADI KAPSAMI TOP.UCAK | UCAK CNS. | MIKTARI KAP(zI\(Sé')I‘ESI (KG) (KG)
A300-B4-203F 1 44.533 44.533
A300-B4-203F 1 44.142 44.142
A300-B4-203F 1 43.308 43.308
A300-B4-203F 1 43.826 43.826
A300-B4-203F 1 43.997 43.997
A300-F4-203 1 44.636 44.636
A300-F4-203 1 43.727 43.727
A300-C4-203 1 43.533 43.533
MNG HAVA
YOLLARI VE F27-500 1 6.332 6.332 | 400.678
TASIMACILIK A.S. | i¢ ve Dis Harlarda F27-500 1 6.181 6.181
Atatiirk Havalimam Tarifeli ve - -
5 B Kapisi Tarifesiz 18 F27-500 1 6.225 6.225
Teknik Hangar Yam Seferlerle
34149 KargoTasimacihgi F27-500 1 6.080 6.080
Yesilkoy/ISTANBUL F27-500 1 5.617 5.617
F27-500 1 6.229 6.229
F27-500 1 5.820 5.820
F27-500 1 6.492 6.492
UCAK CNS. | MIKTARI | KOLT.S. TOP.K.S. | TOPLAM
A300-B4-203 1 309 | 309
CL601-3A 1 919 318
S.NO | iISLETMENIN ADI | RUHSAT KAPSAMI TOP.UCAK | UCAK CNS. | MIKTARI | KOLT.S. | TOP.K.S. | TOPLAM
A310-203 1 246 246
A321-211 1 208 208
KIBRIS TURK A321-211 1 209 209
HAVA YOLLARI i¢ ve Dis Hatlarda A321-211 1 220 220
6 LTD.STI. Tarifeli ve Tarifesiz 7 1414
Bedrettin Demirel | Seferlerle Yolcu ve Yiik B737-86N 1 177 177 ’
Cd. Tagimaciigr B737-800 2 177 354
Lefkose /KIBRIS
JYK; MZZ; MSO; MAO; KTC; KTD; KTY
S.NO | iISLETMENIN ADI | RUHSAT KAPSAMI TOP.UCAK | UCAK CNS. | MIKTARI | KOLT.S. | TOP.K.S. | TOPLAM
B757-200 2 219 438
B757-200 2 200 400
A320-200 9 168 1512
ATLASJET A319-100 1 144 144
HAVACILIK A.S. i¢ ve Dis Hatlarda A319-132 1 144 144
Yesilyurt Mah. Tarifeli ve Tarifesiz
7 Eskihalkal Yolu | Seferlerle Yolcu ve Yiik 20 CRI900 3 90 270 3.048
Alacat1 Evleri Yam Tasimacih@l CRIJ700 2 70 140
. No:5/B
ISTANBUL
OGH; OGG; OGS; OGT; OGE; OGF; OGI; 0GJ;
OGK; OGL; OGO; OGP; OGR; OGU; OGM;
OGN; OGV; ETB; ETC; ETD
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S.NO | iSLETMENIN ADI | RUHSAT KAPSAMI | | TOP.UCAK | UCAK CNS. | MIKTARI | KOLT.S. | TOP.K.S. | TOPLAM
A300-B4-200 |1 283 283
A300-B4-2C |1 282 282
Yg‘d?ﬁﬁf A300-B4-2C |1 283 283
Senlikkiy M IS; i¢ ve Dis Hatlarda A300-B2-K3C | 1 282 282
y Mah. e 1e e
8 Cevizli Sok. Us Tarifeli ve Tarifesiz 6 1559
~CVIZIL 50 . 8UI' | Seferlerle Yoleu ve Yiik A300-B2-K3C | 1 268 268 :
Is Merkezi No: 7 Tasimacthi
34153 Bakirkdy / $ g MD83 1 161 161
ISTANBUL
FLA; FLL; FLK; FLJ; FLM; FLO
S.NO | iSLETMENIN ADI | RUHSAT KAPSAMI | | TOP.UCAK | UCAK CNS. | MiKTARI | KOLT.S. | TOP.K.S. | TOPLAM
A320-212 3 180 540
A321-231 2 220 440
HURKUS HAVA
YOLU .
TASIMACILIK ;‘; ".ef Dis ?z}ﬂalrdla
9 | VE TICARET A.S. artlesiz Selerierie 5 980
Yesilkéy Cad Yolcu ve Yiik
. 5 FBE; FBF; FBY; FBG; FBT
No:9/A 34810 Tasimacih@l 5 > 5 5
Florya/iSTANBUL
S.NO | iISLETMENIN ADI | RUHSAT KAPSAMI | | TOP.UCAK | UCAK CNS. | MiKTARI | KOLT.S. | TOP.K.S. | TOPLAM
A321-231 3 195 585
INTER EKSPRES ) F 28 MK 0100 ) 108 108
HAVA I¢ ve Di1s Hatlarda
TASIMACILIK Tarifesiz Seferlerle
10 A.S. Yolcu ve Yiik 4 693
Caglayan Mah. Tasimacihg IEE; IEF; IEG; IEH

2004 Sok. No:24
ANTALYA
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S.N ISLETMENIN | RUHSAT TOP.UCA TOP.K. | TOPLA
[8) ADI KAPSAMI K UCAK CNS. | MIKTARI | KOLT.S. S. M
B737-400 1 170 170
SIK-AY HAVA B737-400 2 168 336
TASIMACILIK -
A.S. Giizeloba i¢ ve Dis Hatlarda B737-4Q8 2 168 336
Mah. Ay 1 Sok. Tarifeli ve Tarifesiz B737-4Q8 1 170 170
11 7 1.201
No:1 Kayigroup Seferlerle Yolcu ve B737-85F 1 189 189
Plaza A-D Blok Yiik Tasimacihig
Kat:3 Lara /
ANTALYA SKA; SKB; SKD; SKC; SKE; SKF; SKG
S.N | ISLETMENIN |RUHSAT TOP.UCA MIKTAR TOP.K. | TOPLA
[0) ADI KAPSAMI K UCAK CNS. |1 KOLT.S. S. M
DUNYAYA MDS83 3 165 495
BAKIS HAV/%
TASIMACILIGI i¢ ve Dis Hatlarda
A.S. Tarifesiz Seferlerle
12 Yesilkoy Cad. Yolcu ve Yiik 3 495
No:13 Kat:4 Tasimacihg AKL: AKM: AKN
34153 $ &
Florya/iSTANBU
L
S.N | ISLETMENIN TOP.UCA mikTA | KARGO | 10p k. | TOPLA
o ADI RUHSAT KAPSAMI K UCAK CNS. RI KAPASITE K. (KG) | M (KG)
SI (KG)
A300B4 -
KUZU 203F 4 43.500 174.000
HAVAYOLLARI A300B4 -
KARGO 103 1 45.000 45.000
TASH\:ASCILIK i¢c ve Dis Hatlarda
13 - Tarifesiz Seferlerle 5 219.000
Kuzu Plaza Kargo Tasimacihig
Yesilkoy Cad. 8o 1as 8
No:7 34153 ABK; KZU; KZY; AGK; KZV
_ Florya/
ISTANBUL
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TO
S.N ISLETMENIN RUHSAT TOP.UCA TOP.K. | PL
[0) ADI KAPSAMI K UCAK CNS. | MiKTARI | KOLT.S. S AM
A300B2K -
3C 1 298 298
SAGA HAVA
TASIMACILIK A310 - 304 1 218 218
A.S. i¢ ve Dis Hatlarda A310 - 304 1 187 187
14 Besyol Mah. Eski Tarifesiz Seferlerle 3 703
Londra Asfalti Yolcu ve Yiik
No:16/8 Tasimacihg
Kiiciikcekmece/ SGA; SGB; SGC
ISTANBUL
. . . TOP
S.N ISLETMENIN RUHSAT TOP.UCA MIKTAR TOP.K. |LA
(o) ADI KAPSAMI K UCAK CNS. | I KOLT.S. S M
B737-300 2 148 296
TURISTIK HAVA B737-4Q8 2 168 336
TASIMACILIK i¢ ve Dis Hatlarda
A.S. Tarifesiz Seferlerle
15 Giizeloluk Mah. Yolcu ve Yiik 4 632
1879 Sok. No: 148 Tasimacih@l TIJA; TIB; TID; TJC
07200 ANTALYA
. . . KARGO | TOP.K
S(')N ISLEKII\)/IIE NIN RUHSAT KAPSAMI TOPI’(UCA %%ASK MIKITAR KAPASiTE K. g/[O(I;(IZ;A)
: SI (KG) (KG)
A300 1 42.500 42.500
ACT HAVA A300 1 44.000 44.000
YOLLARI A.S. i¢ ve Dis Hatlarda A300 1 42.400 42.400
IDTM Bloklar1 A3 e
16 e Tarifesiz Seferlerle 3 128.900
Kat:4 Yesilkdy Kargo Tasimacihg
Bakirkoy/iISTANB g0 Tas &
UL ACT; ACU; ACZ
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S.NO | ISLETMENIN ADI | RUHSAT KAPSAMI | TOP.UCAK UC%ASK MIiKTARI KOSLT' TOP.K.S. | TOPLAM
. . A319-132 3 132 396
IHY IZMIR HAVA .
YOLLARI A.S. I¢ ve D15 Hatlarda
17 Adnan Menderes Tarifesiz Seferlerle 3 396
Havalimani Girisi Yolcu ve Yiik
35410 Tasimacihigl 1ZM; 1ZH; 1ZR
Gaziemir/IZMiR
S.NO | ISLETMENIN ADI | RUHSAT KAPSAMI | TOP.UCAK UC%A;K MIKTARI KOSLT' TOP.K.S. | TOPLAM
DC-9-82 1 160 160
TUNCA HAVACILIK i ve Dis Hatlarda
. AS. Tarifesiz Seferlerle
18 Istanbul Diinya . 1 160
. A Yolcu ve Yiik
Ticaret Merkezi A3 Tasimacilig: TUA
Blok Kat:5 34540 d g
Yesilkoy/ISTANBUL
S.NO | ISLETMENIN ADI | RUHSAT KAPSAMI | TOP.UCAK UC%ASK MIiKTARI KOSLT' TOP.K.S.| TOPLAM
TARHANKULE DC-9-82 1 163 163
HA-VAYOLLARI i¢ ve Dis Hatlarda
TICARET A.S. o e
f oL . Tarifesiz Seferlerle
19 Inénii Cad. Siimer Yoleu ve Yiik 1 163
Sok. M.7 B-Blok Tagimacihig
Ka't:9 TTA
Kozyatag/ISTANBUL
S.NO | iSLETMENIN ADI | RUHSAT KAPSAMI | TOP.UCAK UC%ASK MIKTARI KOSLT’ TOP.K.S. TOPLAM
ALTIN
HAVAYOLU i¢ ve Dis Hatlarda
TURIZM ve Tarifesiz Seferlerle
20 TICARET A.S. . 1 216
o1y Yolcu ve Yiik
Yesilkdy Cad. No:5 Tasimacilig:
34153 $ &
Florya/ISTANBUL B757-200 216 216
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EK B: iIKiLi HAVA ULASTIRMA ANLASMALARI

Uluslararasi tarifeli hava servislerinin ticari haklarinin ¢ok tarafli bir anlagma
cercevesinde birlestirilmesi amaciyla 7 aralik 1944 de Sikago’ da akdolunan Sikago
konvansiyonu, sivil havaciligin Anayasasi olarak kabul edilmis olup Tiirkiye
Cumhuriyeti Hiukiimeti de 5 Haziran 1945 tarth ve 4749 sayili kanunla
onaylanmuistir.

Bu konvasiyonun 6. maddesi devletlere tutanak olmustur. Bu maddeye gore
aralarinda hava ulagtirmasi1 yapmak isteyen iki devletin 6zel olarak iki tarafli anlasma
yapmalar1 serbesttir. Yalniz bu anlasmalarin s6zii gecen konvasiyonun hiikiimlerine
uygun olmasi ve Diinya Sivil Havacilik Orgiitiine tescil edilmesi gerekmektedir. ikili
hava ulastirma anlagsmalar1 bir ana metin ve ek veya eklerden olugmaktadir.

Ana metin igerisinde asagidaki hususlar yar almaktadir: Tanimlar, trafik
haklari, taraflarin tayin edecekleri hava isletmelerine ne sekilde yetki verilecegi,
yetkinin geri alinmasi ve durdurulmasi, isletmelerin sermayelerinin ve fiili
kontrollerinin akit devlet uyruklarinin elinde bulunmasi zorunlulugu, yoresel
kurallara uyma zorunlulugu, hava alanlarindan yararlanmada esitlik saglanmasi,
ucaklar i¢in gerekli yakit ve diger maddelerden giimriik alinmamasi, havacilik
giivenligi, anlasmalarin ICAQ’ya tescili, anlasmasizliklarin ¢6ziimii, mali hiikiimler,
mutad havacilik donatim1 ve ikmal maddelerin depolanmasi, bilgi ve istatistikler, ¢ok
tarafli anlagmalara uygunluk, anlagmalarin degistirilmesi fesh edilmesi, iicret
tarifeleri, yiiriirliige girme. Hatlar ve tarifelerin onaylanansina ait hiikiimler is bazen
ana anlagsmada, bazen Ek’ de yer almaktadir. Halihazirda iilkemizin 74 yabanci tilke
ile ikili hava ulastirma anlagmasi mevcuttur.

Bu Anlagmada Yer Alan Bazi Kavramlar sunlardir:
Trafik Haklari
Ulkelerin akdettirdikleri ikili hava ulastirma anlasmalar1 ile birbirine verdikleri
yetkilerin en 6nemlisi trafik haklaridir. Trafik haklar1 sinir1 anlagsmada belirlenmekte

ve bunlarin kullanilmas1 akit taraflarin tayin edece8i havayolu sirketlerine

birakilmaktadir.
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Trafik haklart sinir anlagmada baska bir yetkili sivil havacilik makaminca,
yabanci havayoluna 6zel izinle verilmektedir. Ancak bu izin tek tarafli bir tasarruf

niteliginde oldugu i¢in istenildigi zaman degistirilebilir veya geri alinabilir.

Birinci Trafik Hakka
Bir devletin iilkesi {izerinden yere inmeden gecis hakkidir (Transit ugus).

Ornek: A iilkesi havayoluna ait bir u¢agin B iilkesi iizerinden inis yapmadan gegmesi

Ikinci Trafik Hakki
Bir devletin iilkesine ticari olmayan amagclarla inis yapmak hakkidir (teknik inis).

Ornek: A iilkesi hava yoluna ait bit u¢agin B iilkesine yakit almak i¢in inmesi.

Uciincii Trafik Hakka
Ucagin uyrugunda oldugu devletin iilkesinden aldig1 yolcu, yiik ve postay1 trafik
hakkin1 veren devletin iilkesine gétiirmek hakkidir.
Omek: THY’nin Tiirkiye’den aldign yolcu, yik ve postayl, mevcut

Tiirkiye/italya hava ulastirma anlasmas1 geregince Italya’ya gotiirebilmesi.

Dordiincii Trafik Hakka

Ugagin uyrugunda oldugu devletin iilkesine gidecek yolcu, ylik ve postayi, trafik
hakkin1 veren devletin iilkesinden getirmek hakkidir.
Ornek: THY ’nin Tiirkiye/italya hava ulastirma anlasmas1 geregince italya’dan aldig

yolcu, yiik ve postay1 Tiirkiye’ye getirebilmesi.

Besinci Trafik Hakki
Ucagin uyrugunda oldugu devletten baska bir devlette bulunan yolcu, yiik ve
postayi, trafik hakkini veren devlete tasimak ve yine bu devletin aldig1 yolcu, yiik ve
postayi, tigiincii devletlere gotiirebilmek hakkidir.
Ornek: Tiirkiye/Italya hava ulastirma anlasmasina gore:
a) Ara noktalardan akit devletlere tasimak hakki.
THY 'nin Atina’dan aldig1 yolcu, yiik ve postayi, Roma’ya gotiirebilmesi.
b) Akit devletlerden ileri noktalara tagimak hakki.
THY nin Roma’dan aldig1 yolcu, yiik ve postay1, Madrid’e gotiirebilmesi.
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Altinc1 Trafik Hakka

Ucgiincii bir devletten alman yolcu, yiik ve postayl, ucagin uyrugunda oldugu
devlette bir veya birden fazla noktada durak yaparak, trafik hakkini veren devlete
tasinmasi1 hakkidir. Burada, ii¢lincii devletten alinan yolcu, yiik ve posta, ugagin
ilkesine getirilip, bagka bir seferle, veya ucak degistirilmeden sadece yeni bir sefer
numarasi verilerek, tiglincii trafik hakkini veren bir devlete gotiiriilmektedir.
Ornek: THY 'nin Dogudaki bir iilkeden, Ornegin Pakistan’dan aldig1 yolcu, yiik ve
postayi, Tiirkiye’de inis kalkis yaparak batidaki bir akit devlet iilkesine taginmasi.

Yedinci Trafik Hakka

Trafik hakkini veren devletlere , {liciincg bir devlet arasinda yolcu, yiik ve
postanin, ugagin tescil edildigi devlet tarafindan tasinmasidir. Burada ucgagin
tilkesiyle, yapilan sefer arasinda higbir iliski yoktur. Tasimalar, tamamen ucgagin
tilkesi digindaki iki devlet arasinda olmaktadir. Pratikte pek uygulamasi yoktur.
Ornek: THY’ ye ait bir u¢agin Italya Kenya arasinda tasima yapmasi.
Sekizinci Trafik Hakk1

Bir devletin iki ili arasinda sefer yapabilme hakkidir. Sikago konvasiyonun 7.
maddesi hiikmiine gore; akit devletlerden her biri, iilkesi i¢inde bir noktadan diger bir
noktaya ticret ve kira karsiliginda yolcu, yiik ve posta tagimak iznini, diger akit
devletlerin ugaklarina vermemek hakkina sahiptir. Bu nedenle kabotaj seferleri izne

tabidir>®,

> Kaynak: THY A. O. Uluslararas: iligkiler ve Anlasmalar Miidiirliigii
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EK C: TURKIYE’DEKIi TUM HAVA LIMAN VE ALANLARININ LiSTESI

Kaynak:www.sghm.gov.tr/HEP/havaalanlar1 3.htm

D | DIS HAT TRAFIGE AC P(S) : SIVIL TRAFIGE ACIK PROTOKOLLU (SERBEST S(A) _: SERTIFIKALI HAVA ALANI (A GRUBU)
T |: TARIFELI SEFER YAPILAN HAVA ALAN KULLANIM) ASKERT HAVA ALANT S(B) : SERTIFIKALI HAVA ALANI (B GRUBU)
SIVIL : SIVIL HAVA ALANI P (M): SIVIL TRAFIGE ACIK PROTOKOLLU (MUSADELI S(C) : SERTIFIKALI HAVA ALANI (C GRUBU)
ASK |: ASKERI HAVA ALANI KULLANIM) ASKERT HAVA ALANI [ : SIVIL TRAFIGE ACIK HAVA ALANI
|s/a - SIVIUASKERI HAVA ALANI 1 SIVIL TRAFIGE KAPALI HAVA ALANI

No :(Z'::' Bulundugu il Adi isletmecisi Miilkiyeti Ozellikler ACIKLAMA

T | A01.01 | ADANA SAKIRPASA DHMI DHMI D [T | [sivic

2 | A01.02 | ADANA INCIRLIK | | [asx

3 | A02.01 | ADIYAMAN | ADIYAMAN DHMI MALIYE HAZINEST || [sivic

Trs o T arvon —FYON TS A o SR TR S AT TN O T AV T STV T

5 | aod.01 AGRI AGRI DHMI MALVE HAZINEST | | | [T ] [sivic

6 | A05.01 | AMASYA MERZIFON Hv.K.K. — 1 [~ PV

7 | A06.01 | ANKARA | ESENBOGA DHMI DHMI o | [ | [Sivic

3 | A06.02 | ANKARA | ETIMESGUT Hv.KK. ek romnavacoe | | || [Ask Emercensi pist THK kullanimina tahsis edilmistir.

9 | A06.03 | ANKARA | GUVERCINLIK | | [asx

10 | A06.04 | ANKARA AKINCI | | [asx

11 | A07.01 | ANTALYA | ANTALYA DHMILBYD HLD i waciverazinest | | D | [T | | SIVIL Hava alaninda NATO'ya ait ayn bir pist var

12 | A07.02 | ANTALYA | _GAZIPASA VALILIK i OZEL IDAREST ||

15 | A07.03 | ANTALYA KARAIN | TORK HV. KUR. | ORMAN BAKANLIGL | | || [Sivic

14 | A09.01 | AYDIN CILDIR JAN.GN_KOMLIGE iL OZEL IDARESI 1 | [Givic

15 | A10.01 | BALIKESIR | BALIKESIR Hv KK |1 [~ POV)

16 | A10.02 | BALIKESIR | rorevit-korrez DHMI i OZEL IDARESI | [ | [sivic

17 | A10.03 | BALIKESIR | BANDIRMA Hy KK — | [~ POV)

18 | Al0.04 | BALIKESIR | AYVALIK B [ Toprak inis seridi

19 | A72.01 | BATMAN BATMAN Hy KK |t [[sa POV)

20 | A15.01 | BURDUR BURDUR __| TURK HV. KUR. I

21 | A16.01 | BURSA YENISEHIR | DHMI + Hv.K.K. | MALIYE HAZINESI o[ [ [5a PS)

22 | Al6.02 | _BURSA BURSA Hv KK — | [~ POV) Hava Trafik_Hizmetleri gegici sire igin durdurulmustur,

23 | A16.03 | BURSA GORUKLE | ULUDAG UNL_| ULUDAG UNiVERsTTEST] | | [ ]

24 | A17.01 | CANAKKALE | CANAKKALE | DHMI+ DzKK. | _MaLvEHAZINESE || ||| [ A )

25 | A17.02 | CANAKKALE | GOKCEADA KKK IR POV)

26 | A20.01 | DENiZLI CARDAK | DHMI + Hy.K.K. | MALIYE HAZINESI BB POV)

27 | A21.01 | DIVARBAKIR | DIYARBAKIR | DHMI+ Hv.KK. | _MALYEHAZINEST || || T | [ 5o )

28 | A22.01 EDIRNE KESAN KKK — 1 [~ POV

20 | A23.01 | _FLAZIG ELAZIG DHMI + KKK | _MALYEHAZINEST | | | [T | [ 5~ 5)

30 | A24.01 | ERZINCAN | ERZINCAN | DhMi+ KKK, | MALVEHAziNgsi || | [T | [ s PS)

31 | A25.01 | ERZURUM | ERZURUM | DHMI + Hv.K.K. | DHMI+ MALIYEHAZ | [ D | [T | [ sa PS)

32 | A26.01 | ESKISEHIR | ANADOLU | ANADOLU UNL. — 1 | v

33 | A26.02 | ESKISEHIR INOND TORK HV. KUR. | TORK HAVAKURUMU | | || [Sivic 1 Mayss - | Ekim tarihleri arasinda VFR sartlarda kullaniimak tadur,

34 | A26.03 | ESKISEHIR | SIVRIHISAR Hy KK | [~ POV)

35 | A27.01 | GAZIANTEP SAZGIN DHMI DHMI o | [ | [sivic

36 | A31.01 | HATAY | ISKENDERUN | M.KEMAL UNIL. 1 | v

37 | A32.01 | ISPARTA | S.DEMIREL DHMI MALVE HaZiNEsi | | | [ | [sivic

38 | A32.02 | ISPARTA ISPARTA [ | [asx

39 | A34.01 | ISTANBUL | _ATATURK DHMI + TAV_| DHEMi+ MALIYEHAZ | [ D | [T | [SiviL

20 | A34.02 | ISTANBUL | sasiiia Gokeen HEAS sav.sanostesarior | | D | [ T | [sivic Hava Alani Sertifikast igin bagvuru yapildr.

41 | A34.03 | ISTANBUL | HEZARFEN | toraimucusok. 1 | [ivic

42 | A34.04 | ISTANBUL | SAMANDIRA KKK | | [asx

23 | A35.01 iZMIR | A. MENDERES DHMI MALIYE HAZINEST o | [ | [sivic

24 | A35.02 iZMiR___| SELCUK-EFES_| TURK HV. KUR. i OZEL IDAREST 1 | v

25 | A35.03 IZMIR GAZIEMIR [ | [asx

46 | A35.04 IZMiR CIGLL | | [asx

47 | A35.05 IZMiR KAKLIC | | [asx

48 | A46.01 | K.MARAS K MARAS DHMI iL OZEL IDARESI | [ | [sivic

29 | As6.01 KARS KARS DHMI MALIYE HAZINEST | | D | [T | [sivic

50 | A37.01 | kastamonu | UZUNYAZL DHMI [ | [sivic

51 | A38.01 | KAYSERI ERKILET | DHMI + Hv.K.K. | sittisavoswaeacoar | | D | [T | [ S/A PS)

52 | A41.01 | KOCAELI | CENGIZ TOPEL DK K. IR POV)

53 | A42.01 | _KONYA KONYA DHMI + Hv.KK. | witisavoswasskoar | || LT ] [ S/A PS)

54 | A42.02 | KONYA AKSEHIR B 5 1] 800x30 m toprak / tabii ¢im iniy seridi

55 | A43.01 | KUTAHYA KUTAHYA Hv.K.K. — I ([ sa POV

56 | A44.01 | MALATYA ERHAC DHMI + Hv.KK. | MALYEHAZINEST | | | [T | [ 5/A PS)

57 | A44.02 | MALATYA TULGA | | [asx

58 | A45.01 | MANISA AKHISAR Hy KK | | [5a POV)

59 | A45.02 | MANISA_ | ORGANIZE SN. |iL. OZEL IDARESI] __iL OZEL IDARESI 1 | [ivic

60 | A45.03 | MANISA ALASEHIR | | [2asx

61 | A47.01 | MARDIN MARDIN DHMI i OZEL IDAREST | | [sivic

62 | A45.01 | MUGLA DALAMAN | DHMI + Hv.KK. | MALIYE HAZINESI BEIEIED PS)

63 | A48.02 | MUGLA | mitas-soprom DHMI pami~ MaLvEHAZ | [ D | [T | [Sivic

64 | A49.01 MUS MUS DHMI + Hv.KK. | _MALYEHAZINEST | | | [T ] [ 5/ PS)

65 | A50.01 | NEVSEHIR | KAPADOKYA DHMI bumi - MaLivEHAZ | [ D || [Sivic

66 | As2.01 ORDU UNYE S TORK HAVA KURUMU | [ | [ | [Sivic 100030 m beton pist

67 | A55.01 | SAMSUN | CARSAMBA DHMI MALIYE HAZINEST o | [ | [sivic

68 | A55.02 | SAMSUN | samsun-saviair | sasairiavaciic ASKERI + DHMI 1 | v Kontrolsiiz Hava Alant

69 | A56.01 SHRT SIRT DHMI i OZBL IDAREST 1 | v

70 | As7.01 SINOP SINOP - DHMI o | [ | [sivic SIVIL TRAFIGE KAPALL

71 | Ass.ol SIVAS SIVAS V. KK | | [asx

72 | Ass.02 SIVAS DIVRIGI __ |IL OZEL IDARESI| __IL OZEL IDARESI ||

73 | A63.01 | SANLIURFA | SANLIURFA DHMI MALVEHAZINEST | | | [T | [sivic

74_| A63.02 | SANLIURFA GAP = pami+ maivenaz | [ | [ | [Sivic im asamasmda

75 | A59.01 | TEKIRDAG CORLU DHMI + Hv.K.K. MALIYE HAZINESI EBEX 1IN P(S) ASKET AR SaAT 16T NOTANITAM STama et

76 | A60.01 | TOKAT TOKAT S DHMI || v SIVIL TRAFIGE KAPALL

77 | A61.01 | TRABZON | TRABZON DHMI DHMI D | [ | [sivic

78 | A64.01 USAK USAK Hv KK | [~ POV) Hava Trafik_Hizmetleri gegici sire igin durdurulmustur,

79 | A65.01 VAN FERIT MELEN DHMI DHMI (o | [ | [ivic

80 | A77.01 | YALOVA YALOVA Hy KK — | | [sa POV)

$1 | A67.01 | ZONGULDAK | _CAYCUMA Hv KK, 1T 1 s POV Hava Trafik_Hizmetleri gegici siire igin durdurulmustur,
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EK E: TURKIYE’DE HAVALIMAN VE ALANLARININ FiZiKSEL

DURUMLARI iLE OLANAKLARI

1. Havaliman ve Alanlarimin Konumu:

Havaliman ve . . Hiz.m.ete Sehre | Yikseklik Cograﬁ Mevki
Alanlart Kategori Intifa Giris | Uzakhk (msl) Koordinatlari

Yili (Km) (m) K D

ATATURK SiviL DHMI 1953 24 48,1 405834 | 284850
ESENBOGA SiviL DHMI 1955 28 953 400741 | 325942
ADNAN MENDERES SiviL DHMI 1987 18 125 381726 | 270918
ANTALYA SiviL DHMI 1960 13 54 366401 | 304734
DALAMAN SiviL DHMI 1981 6 6,15 371450 | 274053
ADANA SiviL DHMI 1937 3,5 19,7 365857 | 351659
TRABZON SIviL DHMI 1957 6 32 405945 | 394707
MILAS-BODRUM SIviL DHMI 1997 14 6,45 371450 | 274053
S.DEMIREL SIviL DHMI 1997 30 864 375158 | 302256
NEVSEHIR-KAP. SIVIL DHMI 1998 25 942 384608 | 343228
ADIYAMAN SIviL DHMI 1998 22 675,5 374351 | 382808
AGRI SiviL DHMI 1997 8,5 1.665 393945 | 430123
BURSA-YENISEHIR | SiVIL-ASKERI | DHMI-HKK | 2000 45 232 401456 | 293258
CANAKKALE SIVIL-ASKERI | DHMI-DKK | 1995 10 7,04 400806 | 262527
CARDAK SIVIL-ASKERI | DHMI-HKK | 1991 60 852 374716 | 294218
CORLU SIVIL-ASKERI | DHMI-HKK | 1998 15 164 410756 | 275458
DIYARBAKIR SIVIL-ASKERI | DHMI-HKK | 1952 6 686 375333 | 401204
ELAZIG SIVIL-ASKERI | DHMI-KKK | 1940 12 903 383618 | 391738
ERZINCAN SIVIL-ASKERI | DHMI-KKK | 1988 9 1.156 394247 | 393114
ERZURUM SIVIL-ASKERI | DHMI-HKK | 1966 11 1.757 395719 | 411009
GAZIANTEP SIviL DHMI 1976 20 706 365652 | 372844
KAHRAMANMARAS SIVIL DHMI 1996 5 525,1 373219 | 365712
KARS SIviL DHMI 1988 6 1.795 403334 | 430556
KAYSERI SIVIL-ASKERI | DHMI-HKK | 1998 8 1.052 | 384613 | 352943
KONYA SIVIL-ASKERI | DHMI-HKK | 2000 18 1.033 375856 | 323359
KORFEZ SiviL DHMI 1997 5 15 393337 | 270127
MALATYA SIVIL-ASKERI | DHMI-HKK | 1941 34 862 382556 | 380495
MARDIN SiviL DHMI 1999 20 527,02 | 371355 | 403824
MUS SIVIL-ASKERI | DHMI-HKK | 1992 18 1267 | 384441 | 413914
(S:féssgﬂ;g A SiviL DHMI 1998 25 522 411556 | 363257
SIiRT SiviL DHMI 1998 14 610 375841 | 415021
SANLIURFA SIVIL DHMI 1988 8 452 370538 | 385057
FERIT MELEN SiviL DHMI 1943 8 1.669 | 382807 | 431951

Kaynak: DHMI Istatistik Yillig1, 2002
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2. Pist Durumu:

Hava Liman ve Alanlar Pist No Pist Boyutu Pist . Kl;;slgrza
(m) Mukavemeti Cinsi
ATATORK 18/36 3000X45 PCN-100 BETON
06/24 2300X60 PCN-100 BETON
ESENBOGA 03/21 3750X60 PCN-100 KOMPOZ?T
03/21 3750X45 PCN-100 KOMPOZIT
ADNAN MENDERES 16/34 3240X45 PCN-120 KOMPOZIT
ANTALYA 18/36 2990X45 LCN-45 ASFALT
18/36 3400X45 PCN-80 BETON
DALAMAN 11/19 3000X45 PCN-100 BETON
ADANA 05/23 2750X45 PCN-100 KOMPOZIT
TRABZON 11/29 2640X45 PCN-75 KOMPOZIT
MILAS-BODRUM 11/29 3000X45 PCN-105 BETON
SULEYMAN DEMIREL 05/23 3000X45 PCN-120 BETON
NEVSEHIR-KAPADOKYA 11/29 3000X45 LCN-100 BETON
ADIYAMAN 05/23 2540X30 PCN-74 BETON
AGRI 16/34 2000X30 LCN-35 KOMPOZIT
BURSA-YENISEHIR 07/25 2990X45 LCN-110 BETON
CANAKKALE 04/22 1800X30 PCN-73 BETON
CARDAK 06/24 3000X45 LCN-50 KOMPOZIT
CORLU 05/23 3000X45 LCN-59 BETON
DIYARBAKIR 16/34 3549X45 LCN-75 BETON
ELAZIG 13/31 1720X32 PCN-76 ASFALT
ERZINCAN 11/29 3000X45 PCN-95 BETON
ERZURUM 08/26 3810X30 PCN-74 BETON
08/26 3810X45 LCN-60 BETON
GAZIANTEP 10/28 2800X45 PCN-71 BETON
KAHRAMANMARAS 08/26 2300X30 PCN-87 BETON
KARS 06/24 3500X45 PCN-68 BETON
KAYSERI 07/25 3000X45 LCN-75 BETON
KONYA 01/19 3550X45 LCN-64 BETON
KORFEZ 05/23 2080X30 PCN-50 BETON
MALATYA 03/21 3350X45 LCN-50 ASFALT
MARDIN 03/21 2500X36 LCN-50 BETON
MUS 11/29 3550X45 PCN-50 KOMPOZIT
SAMSUN-CARSAMBA 13/31 3000X45 LCN-100 BETON
SIRT 06/24 1880X30 PCN-50 BETON
SANLIURFA 15/33 2165X30 PCN-75 ASFALT
FERIT MELEN 03/21 2750X45 PCN-80 KOMPOZIT

Kaynak: DHMI istatistik Yilhgi, 2002
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3. Apron ve Taksirut Durumu:

. Apronlar Taksirutlar
Havaliman ve
alanlart Boyutlar1 Kaplama | Mukavem | Ucak | Boyutlar1 | Kaplam | Mukavemet
(m) cinsi eti kap. (m) a cinsi i
. 195x830 290x45
ATATURK 304x50 270x128 | BETON PCN-100 89 1547X23 | BETON PCN-100
440x130
- 430x140 4020X23
ESENBOGA 370x130 ASFALT PCN-58 34 300x9.50 | ASFALT PCN-58
310x113
400x286
ADNAN MENDERES | 165x160 BETON PCN-120 21 3240X45 | ASFALT | PCN-120
384x138
450x225
ANTALYA 400x130 BETON PCN-80 57 3700x23 | KOMPOZ PCN-80
iT
720x240
DALAMAN 932x205 BETON PCN-100 21 3000X30 | BETON PCN-100
100x200
ADANA 400x141 BETON PCN-100 12 3250X23 | BETON PCN-100
100x62,5
TRABZON 180x102 95x100 | BETON PCN-75 6 45X23 ASFALT PCN-75
MILAS-BODRUM 800x200 BETON PCN-105 28 3000X30 | BETON PCN-105
SULEYMAN
DEMIREL 350x100 BETON PCN-120 5 240X24 BETON PCN-120
NEVSEHIR-
KAPADOKYA 240x120 BETON LCN-100 3 238X24 BETON LCN-100
ADIYAMAN 80x50 BETON PCN-74 1 120X18 BETON PCN-74
AGRI 80x45 KOMPOZIT | LCN-35 1 110X18 KOl}’ITPOZ LCN-35
BURSA-YENISEHIR | 342x120 BETON LCN-110 7 300X24 BETON LCN-110
CANAKKALE 80x60 BETON PCN-73 1 77X18 BETON PCN-73
CARDAK 54x75 BETON LCN-60 4 1602X12 | ASFALT LCN-45
CORLU 564x150 BETON LCN-59 11 172X24 BETON LCN-59
DIYARBAKIR 165x155 BETON LCN-75 3 28,5X35 | BETON LCN-75
ELAZIG 200x42 ASFALT PCN-76 2 120X18 | ASFALT PCN-76
ERZINCAN 120x75 BETON PCN-95 1 154X23 BETON PCN-95
ERZURUM 140x70 BETON PCN-74 2 40X23 BETON LCN-60
GAZIANTEP 130x90 BETON PCN-71 2 23X185 BETON PCN-71
KAHRAMANMARAS | 80x50 BET/ASF. | PCN-87 1 1oxigs | BEVASE 1 pengy
KARS 130x70 BETON PCN-68 1 227X23 BETON PCN-68
KAYSERI 200x90 ASFALT LCN-75 3 110X22,5 | ASFALT LCN-75
KONYA 150x120 BETON LCN-64 2 860X24 BETON LCN-64
KORFEZ 60x60 BETON PCN-50 1 75X18 BETON PCN-50
MALATYA 110x100 BETON LCN-50 2 718X23 BETON LCN-50
MARDIN 80x50 BETON LCN-35 1 125X18 BETON LCN-50
MUS }zzﬁgg 65x23 1 gETON PCN-50 2 3550X22 | BETON PCN-50
SAMSUN-
CARSAMBA 228x120 BETON LCN-100 3 290X24 BETON LCN-100
SIIRT 133x40 BETON PCN-50 2 60X18 BETON PCN-50
SANLIURFA 30x60 ASFALT PCN-75 2 140X20 | ASFALT PCN-75
FERIT MELEN 140x120 BETON PCN-80 4 130X23 BETON PCN-80

Kaynak: DHMI Istatistik Yillig1, 2002
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4. Terminal Binalar, Otoparklar ve Kolayhklar

Terminal binalar1 (m®)

Havaliman ve Yolcuya agik alanlar Bina toplamu Otopark | Cafe -| Gorevli
Alanlar1 - - arag rest. saglik
Ichat Toplam | Ighat | Dis hat | Toplam kapasitesi personeli
Dis Hat
GN. MD. LUK 40 X 7
ATATURK 24.657 24.657 70.000 186.000 256.000 7.600 X 18
3.520 6.980 5.980 7.060 13.040
ESENBOGA 3.460 5300 5300 10.035 10,035 500 X 15
(Charter) (Charter)
A.MENDERES 3.200 | 12.495 15.695 3.360 27.000 30.360 1.189 X 9
ANTALYA 6.400 6.400 21.500 54.000 75.500 1.208 X 9
DALAMAN 2.400 6.230 8.630 2.690 22.000 24.690 740 X 7
ADANA 1.730 3.100 4.830 5.025 5.900 10.925 1.050 X 3
TRABZON 3.000 3.000 11.000 ORTAK 11.000 238 X 5
MILAS BODR. 1.680 7.750 9.430 2.700 16.500 19.200 500 X 6
S. DEMIREL 1.600 1.600 7.500 ORTAK 7.500 101 1
NEVSEHIR-KAP. 720 1.280 2.000 3.614 ORTAK 3.614 400 2
ADIYAMAN 720 720 1.226 1.226 50 1
AGRI 350 350 900 900 200 -
BURSA- YEN. 1.715 3.465 5.180 11.315 ORTAK 11.315 152 X -
CANAKKALE 144 144 276 276 40 -
CARDAK 1.050 1.050 2.050 2.050 30 1
CORLU 3.000 3.000 6.650 ORTAK 6.650 197 3
DiYARBAKIR 455 1.755 2230 7.980 | ORTAK 7.980 199 X 1
ELAZIG 650 650 1.520 1.520 34 X 1
ERZINCAN 1.000 1.000 1.615 1.615 200 -
ERZURUM 825 825 2.200 2.200 200 X -
GAZIANTEP 950 950 1.669 1.669 110 1
K. MARAS 650 650 1.350 1.350 60 -
KARS 1.750 1.750 3.000 3.000 180 X -
KAYSERI 1.200 1.200 3.280 3.280 60 X 1
KONYA 2.650 2.650 5.270 ORTAK 5.270 278 X -
KORFEZ 320 320 560 560 20 -
MALATYA 760 760 2.225 2.225 59 1
MARDIN 810 810 1.620 1.620 70 X -
MUS 780 780 1.460 1.460 20 1
SAMSUN-CARS. 2.130 3.000 5.130 11.185 ORTAK 11.185 242 X 2
SIIRT 400 400 400 400 20 -
SANLIURFA 400 400 825 825 40 X 1
FERIT MELEN 1.600 1.600 7.500 ORTAK 7.500 84 X 1

Kaynak: DHMI Istatistik Yilhgi, 2002
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5. Aydinlatma Sistemleri ve Gorsel Yardimcilar:

Havalimani ve Alanlar Pist Yaklagma Pist Merkez Pist Kenar Pist Esik Sonu Taksirut Eksen
Isiklar Hatti Isiklart Isiklar Isiklart Isiklar
ATATORK X(CAT-II) X X X X
X(CAT-I) X X X
ESENBOGA X(CAT-II) X X X
X(CAT-II) X X X
ADNAN MENDERES X(CAT-I-IT) X X X
ANTALYA X(CAT-I) X X
X(CAT-I) X X
DALAMAN X(CAT-I) X X
ADANA X(CAT-T) X X
TRABZON X(Tahditli CAT 1) X X X X
MILAS-BODRUM X(CAT-II) X X X X
SULEYMAN DEMIREL X(CAT-I) X X X
NEVSEHIR-KAPADOKYA X X X X
ADIYAMAN X X X
AGRI X X X
BURSA-YENISEHIR X(Portatif) X(Portatif) X(Portatif)
CANAKKALE X(Portatif) X(Portatif) X(Portatif)
CARDAK X(CAT-I) X X
CORLU X(CAT-I) X X
DIYARBAKIR X(CAT-I) X X
ELAZIG X X X
ERZINCAN X(CAT-T) X X
ERZURUM X X X
X(CAT-I) X X
GAZIANTEP X(CAT-I) X X
KAHRAMANMARAS X X X
KARS X X X
KAYSERI X(CAT-I) X X
KONYA X(CAT-I) X X
KORFEZ X(Portatif) X(Portatif) X(Portatif)
MALATYA X(CAT-I) X X X
MARDIN X(Portatif) X(Portatif) X(Portatif)
MUS X(CAT-I)
SAMSUN-CARSAMBA X(CAT-I-IT) X X X X
SIRT X X X
SANLIURFA X X X
FERIT MELEN X X X

Kaynak: DHMI istatistik Yilhgi, 2002
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6. Aydinlatma Sistemleri ve Gorsel Yardimcilar (Devami):

Taksirut
Hava Liman1 Ve Alanlari Kenar
Isiklar

Apron Mania Vasis | Papi Havaalani Isikli riizgar Isikli Riizgar
Isiklart | Isiklart Pl Bkt (RBN) tulumu T'si

ATATURK X X X X

ESENBOGA

ADNAN MENDERES

ANTALYA

DALAMAN

ADANA

AR R B

TRABZON

MILAS-BODRUM

SULEYMAN DEMIREL

NEVSEHIR-KAPADOKYA

ST BT BT B B B Bl e B P
R R R A e R e A e e R
ST BT BT B B B B e I

ADIYAMAN

R e R e A R R s e R )

AGRI X

BURSA-YENISEHIR X(Portatif)

o

CANAKKALE X(Portatif)

CARDAK X

>

CORLU

DIYARBAKIR

ELAZIG

ERZINCAN

Mol R X

ERZURUM

GAZIANTEP

KAHRAMANMARAS

R R A R R A R A R R A e R R e A R R e A e A s R e A e R e A e R

KARS

LR R R R R R A

KAYSERI

KONYA X

>

KORFEZ X(Portatif)

MALATYA X

MARDIN X(Portatif)

MUS X

T I o B T B B e e e e T B I B e I e e R B I T B I B Il el e

o
T B T B Bl B e R B e T B il (R B il (e e

SAMSUN-CARSAMBA

T I B I

SIRT

SIVAS

ke
o

SANLIURFA

>

ST I e I e B I e B
T I o T I I B I R e (e B o B B e i e

e I o Bl

FERIT MELEN

Kaynak: DHMI istatistik Yilhgi, 2002
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7. Hava Trafik Kontrol ve Hava Enformasyon Birimleri:

Hava Limani Ve Alanlari Yo(l AFCO (I:l;ml Ylglgiliiﬁa cherlltlreol UI\Q/Iuesrlitlzlligl U%L:’Vl?sl}gl KI;II‘?;];a 150 if:lr{;]
(APP) (TWR) (FIC) (AIS) Unitesi

ATATURK X X X X X X X
ESENBOGA X X X X X X
ADNAN MENDERES X X X X X
ANTALYA X X X X
DALAMAN X X X X
ADANA X X X
TRABZON X X X X
MILAS-BODRUM X X X
SULEYMAN DEMIREL X X X
KAPADOKYA x x x
ADIYAMAN X
AGRI X X
BURSA-YENISEHIR X X
GANAKKALE X
CARDAK X
CORLU X X
DIYARBAKIR ASKERI ASKERI
ELAZIG X X X
ERZINCAN X
ERZURUM X X
GAZIANTEP X X X
KAHRAMANMARAS X X
KARS X X
KAYSERI ASKERI ASKERI X
KONYA ASKERI ASKERI
KORFEZ X
MALATYA ASKERI ASKERI X
MARDIN X
MUS X X
SAMSUN-CARSAMBA X X X
SIIRT X X
SINOP X X X
SIVAS X X
SANLIURFA X X
FERIT MELEN X X X

Kaynak: DHMI istatistik Yilhgi, 2002
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8. Hava Seyriisefer Yardimc1 Cihazlar Ve Kolayhklar

HAVA LIMANI VE = .
ALANLAR BAGLI SSY ISTASYONU PSR | SSR | ILS | VOR | DME | NDM | TOPLAM
(LIMAN ICI) YENIBOSNA 1 1 4 1 3 3 13
- CEKMECE 1 1
ATATURK BEYKOZ 1 1 1 3
TEKIRDAG 1 1 2
(LIMAN iCl) BASPINAR 1 1 4 1 4 11
CUBUK 1 1 1 3
BAGLUM 1 1 2
AFYON 1 1 1 3
MUT 1 1 2
ESENBOGA AKKOPRU 1 1 2
BEYPAZARI 1 1
HAYMANA 1 1 2
INEBOLU 1 1 2
GOLBASI 1 1
ERMENEK 1 1
(LIMAN iCl) AKDAG 1 2 2 1 1 2 9
CATALKAYA 1 1 2
ADNAN MENDERES KADIFEKALE 1 1
SELCUK 1 1
AYDIN/CILDIR 1 1
ANTALYA (LIMAN iCl) KUYUTEPE 1 2 1 1 3 2 10
ADANA (MEYDAN iCi) GOKCEDAG 1 1 1 2 1 6
DALAMAN DALAMAN 1 1 1 1 2 1 7
MILAS BODRUM 2 2 2 1 7
TRABZON 1 1 2 2 6
ISPARTA ISPARTA 1 1 1 3
MUS 1 1 2 1 5
KAPADOKYA 1 1 1 1 4
AGRI 1 1 1 3
(MEYDAN iICI) 1 1 2 1 5
: : YALOVA 1 1 1 3
BURSA-YENISEHIR BiGA ] ] 3
BALABANCIK 1 1
CANAKKALE CANAKKALE 1 1 1 3
CORLU CORLU 1 1 1 1 4
DENIZLI CARDAK 1 1 1 1 4
(MEYDAN iCI) 1 1 1 3
DIiYARBAKIR BATMAN 1 1 1 1 4
SIRT 1 1 1 3
EDREMIT KORFEZ 1 1 1 3
ELAZIG ELAZIG 1 1 1 3
ERZINCAN ERZINCAN 1 1 1 3
ERZURUM (MEYDANICI) ARGAPAZARI 1 1 1 1 2 6
ESKISEHIR ESKISEHIR 1 1 1 3
GAZIANTEP GAZIANTEP 1 1 1 3
ISKENDERUN 1 1
KAHRAMANMARAS 1 1 1 3
KAHTA 1 1 1 3
KARS 1 1 2 1 5
KASTAMONU KASTAMONU 1 1
. (MEYDANICT) 1 1 2
KAYSERI GEMEREK 1 1
KONYA KONYA 1 1 2
MALATYA MALATYA 1 1 2
MARDIN MARDIN 1 1 1 3
(MEYDANICT) 1 1 2 1 5
SAMSUN-CARSAMBA MERZIFON 1 1
SINOP SINOP 1 1 1 3
SIVAS 1 1 1 3
SANLIURFA 1 1 1 3
TOKAT TOKAT 1 1 2
USAK 1 1 2
FERIT MELEN (MEYDANICI) 1 1 1 3
ZONGULDAK CAYCUMA 1 1 2
TOPLAM 5 12 24 48 63 63 215
Kaynak: DHMI Istatistik Y1llig1, 2002
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EK F: 1993-2002 DONEMi UCAK VE YOLCU TRAFIiGi iSTATISTIiKLERi
iLE HAVALIMAN VE ALANLARI ARASINDA DAGILIMLARI

1. Ucak Trafigi

Tablo 1.1. D1s Hat Ucak Trafiginin Yillara Gore Degisimi

a) I¢ hat-dis hat ucak trafigi b ) Sivil (ticaritdiger) ugak
trafigi
Yillar Ichat | Dishat | Toplam Yillar Ichat | Dishat | Toplam

1994 153341 | 159.020 | 312.361 1994 141270 | 155466 | 296.736
1995 169.018 | 179431 | 348.449 1995 147.838 | 177.352 | 325.190
1996 176.040 | 196.446 | 372.486 1996 165.600 | 195.005 | 360.605
1997 197.103 | 206711 | 403.814 1997 183.252 | 205.040 | 388292
1998 218.155 | 196.830 | 414.985 1998 203.746 | 195389 | 399.135
1999 213.078 | 175.628 | 388.706 1999 197278 | 174.085 | 371363
2000 200.841 | 190369 | 391.210 2000 185202 | 189.141 | 374343
2001 167.500 | 206.002 | 373.502 2001 151.627 | 204316 | 355.943
2002 155353 | 215380 | 370.742 2002 140.020 | 213.850 | 353.870
2003 154201 | 214.193 | 368.394 2003 138.765 | 212.550 | 351315

c) Sivil ticari ugak trafigi d) Diger sivil ugak trafigi

Yillar I¢ hat | Dishat | Toplam Yillar I¢ hat | Dishat | Toplam
1994 103.899 149.967 253.866 1994 37.371 5.499 42.870
1995 110.719 167.717 278.436 1995 48.006 9.635 57.641
1996 122.908 183.680 306.588 1996 42.692 11.325 54.017
1997 134.537 196.132 330.669 1997 48.715 8.908 57.623
1998 149.325 186.149 335.474 1998 54.421 9.240 63.661
1999 153.430 167.143 320.573 1999 43.848 6.942 50.790
2000 147.375 182.084 329.459 2000 37.827 7.057 44.884
2001 125.554 198.544 324.098 2001 26.073 5.772 31.845
2002 112.383 208.284 320.667 2002 27.635 5.566 33.201
2003 112.617 207.441 320.058 2003 26.148 5.109 31.257

e) Tiirk yabanci ugak trafigi

I¢ hat Dis hat
Yillar Toplam
Tiirk Yabanci Tiirk Yabanci

1994 151.595 1.746 70.484 88.536 312.361
1995 167.771 1.247 94.503 84.928 348.449
1996 174.785 1.255 103.285 93.161 372.486
1997 196.265 838 107.310 99.401 403.814
1998 216.905 1.250 106.172 90.658 414.985
1999 211.840 1.238 96.820 78.808 388.706
2000 199.903 938 101.758 88.611 391.210
2001 166.322 1.178 101.645 104.357 373.502
2002 154.166 1.187 109.687 105.702 370.742
2003 152.391 1.810 110.607 103.586 368.394

Kaynak: DHMI istatistik Yilhgi, 1997, 2003
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Tablo 1.2. Ucak Trafiginin Havaliman ve Alanlar1 Arasinda Dagilim

a) I¢ hat ucak trafigi
Yillar | Atatiirk | Esenboga M/:gggles Antalya | Dalaman| Adana | Trabzon Bl\(j[(ﬂ*ism Digerleri | Toplam
1994 | 56.557| 33.395| 14.248]| 10.367 6.573| 7.635] 3.660 20.906| 153.341
1995 | 58.529| 34.122] 15.794| 12.672] 10.598| 8.346| 4.154 24.803]| 169.018
1996 | 61.130] 35.653 16.948| 14.522 8.187| 8.662| 4.139 26.799| 176.040
1997 | 68.645| 37.205| 17.674| 14.225 7.918| 9.662| 4.246] 3.736] 33.792|197.103
1998 | 74.870] 41.406] 18.318| 14.165 7.635[ 12.157) 5.992| 5.627| 37.985|218.155
1999 | 71.837| 43.292] 17.763| 12.956 6.818| 11.076] 5.799] 5.145| 38.392|213.078
2000 | 67.419] 40.819] 16.669| 13.060 7.155] 9.869| 5.085] 5.106] 35.659|200.841
2001 | 57.518] 32.319] 14.243| 10.538 7.496| 8.112] 3.967| 4.971| 28.336] 167.500
2002 | 56.141] 23.370] 13.229| 10.300 6.801| 7.105] 3.695| 5.073] 25.639|155.353
2003 | 56.372| 25.447| 14.308| 11.083 5.059| 7.768| 3.830] 5.096] 25.238] 154.201
Kaynak: DHMI istatistik Yillhg1 1997, 2003
b) Dis hat ugak trafigi
Yillar | Atatiirk | Esenboga Mtgggles Antalya | Dalaman | Adana | Trabzon Bl\f(;ﬁsm Digerleri | Toplam
1994 | 94.070| 11.616 13.896| 23.208 9.478| 3.242| 3.215 295 159.020
1995 | 101.101 14.048 17.010{ 31.851] 12.700| 2.619| 1.686 416| 181.431
1996 | 112.292| 11.600 17.804| 35.872] 13.848| 2.765| 1.870 395] 196.446
1997 | 16.410] 11.427 18.002| 39.605| 14.885| 3.044| 1.365| 1.445 528] 106.711
1998 1109.920] 12.160 14.106| 36.283| 12.968| 2.483| 1.132| 7.113 665 196.830
1999 | 105.482| 11.784 10.589| 28.251 9.194| 2.359| 1.115] 4.768 2.086| 175.628
2000 | 104.295] 11.672 10.850{ 40.804| 10.452| 2.345 993| 5.689 3.269| 190.369
2001 | 103.383] 11.045 12.726| 51.905| 12.332| 2.297 941 7.602 3.771] 206.002
2002 | 104.223]  10.051 12.673| 58.925| 14.034| 2.352] 1.429] 8.452 3.250] 215.389
2003 | 105.455] 10.514 11.284| 57.681] 13.299| 2.616] 1.561] 8.898 2.885| 214.193
Kaynak: DHMI Istatistik Yillig1 1997, 2003
c¢) Toplam (i¢ hat+dis hat) ucak trafigi
Yillar | Atatiirk [Esenboga Merﬁi.eres Antalya | Dalaman | Adana | Trabzon Bl\(:[cﬁ?lsm Digerleri | Toplam
1994|150.627) 45.011] 28.144| 33.575| 16.051] 10.877| 6.875 21.201] 312.361
1995 159.630] 46.170| 32.804| 44.523] 23.298| 10.965| 5.840 25.219] 348.449
1996| 173.422| 47.253| 34.752] 50.394] 22.035| 11.427| 6.009 27.194| 372.486
1997| 185.055] 48.632] 35.676| 53.830| 22.803| 12.706] 5.611 5.181] 34.320| 403.814
1998| 184.790] 53.566| 32.424| 50.448| 20.603| 14.640| 7.124| 12.740] 38.650|414.985
1999|177.319] 55.076] 28.352| 41.207] 16.012| 13.435| 6.914 9.913] 40.478| 388.706
2000| 171.714] 52.491| 27.519| 53.864| 17.607|12.214| 6.078] 10.795| 38.928|391.210
2001]160.901] 43.364| 26.969| 62.443] 19.828] 10.409| 4.908| 12.573] 32.107|373.502
2002| 160.364| 33.421] 25.902| 69.225| 20.835| 9.457| 5.124| 13.525| 28.889|366.742
2003| 161.827) 35.961| 25.592| 68.764| 18.358| 10.384| 5.391| 13.994] 28.123|368.394

Kaynak: DHMI Istatistik Yilhgi 1997, 2003
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Tablo 1.3. 2003 Yih i¢ Hat U¢ak Trafiginin Aylara Gére Dagilimi

a) I¢ hat ucak trafiginin aylara

ore dagilimi

Alanlar Ocak | Subat | Mart | Nisan | Mayis | Haziran | Temmuz| Agustos | Eyliil | Ekim | Kasim | Aralik | Toplam
Atatiirk 3.900 | 3.127 | 3.978 | 4243 | 5280 | 5.640 | 5.821 | 5.699 | 5.153 | 5.107 | 4.064 | 4.360 | 56.372
Esenboga 1.893 [1.654 | 1.942 | 1.986 | 2.349 | 2362 | 2493 | 2328 | 2.316 | 2.287 | 1.918 | 1.919 | 25.477
A.Menderes 973 | 875 | 1.014 | 1.138 | 1.283 | 1.283 | 1.431 1.447 | 1.383 | 1.269 | 1.099 | 1.103 | 14.308
Antalya 642 | 700 | 633 622 933 933 1.301 1.490 | 1.266 | 1.130 | 728 591 | 11.083
Dalaman 26 | 102 | 146 | 307 713 713 809 792 598 446 198 161 | 5.059
Adana 266 | 487 | 549 | 643 942 942 723 900 772 689 498 472 | 7.768
Trabzon 274 | 259 | 256 | 261 306 306 385 400 345 322 342 384 | 3.830
Milas/Bodrum | 239 | 162 | 173 184 417 417 1.097 986 636 349 116 94 5.096
DIGERLERI 1.776 [ 1.190 | 1.498 | 1.731 | 2.347 | 2.477 | 2.734 | 2.579 | 2.629 | 2.423 | 1.769 | 1.985 | 25.246
TOPLAM 9.989 | 8.556 [10.189| 11.115 | 14.670 | 15.346 | 16.794 | 16.621 |15.098 | 14.022 | 10.732 | 11.069 | 154.201

b) Dis hat ugak trafiginin aylara gére dagilimi

Alanlar Ocak | Subat | Mart | Nisan | Mayis | Haziran | Temmuz | Agustos | Eyliil | Ekim | Kasim | Aralik | Toplam
Atatiirk 8.283 | 8.180 | 8.095 | 7.404 | 8.112 | 8.426 | 9.638 | 10.407 | 9.613 | 9.750 | 9.109 | 8.438 |105.455
Esenboga 776 794 | 586 | 549 649 938 1.356 | 1.505 | 1.117 | 829 689 726 |10.514
A.Menderes 513 504 | 459 | 545 804 | 1.065 | 1.684 | 2.020 | 1.558 | 1.060 | 674 398 | 11.284
Antalya 1.815 | 1.637 | 1.816 | 2.278 | 4310 | 6.146 | 8.067 | 9.774 | 7.839 | 7.886 | 4.003 | 2.110 | 57.681
Dalaman 4 18 15 346 | 1366 | 1.831 | 2396 | 2.828 | 2.467 | 1.818 | 202 8 13.299
Adana 95 230 136 158 157 193 372 374 313 234 165 189 | 2.616
Trabzon 154 92 90 79 116 114 223 185 175 127 91 115 | 1.561
Milas Bodrum 12 9 9 220 754 | 1.279 | 1.758 | 2.059 | 1.629 | 1.117 | 50 2 8.898
DIGERLERI 233 187 142 34 73 204 554 537 393 208 139 129 | 2.885
TOPLAM 11.885[11.661 |11.368]| 11.613 | 16.341 | 20.216 | 26.050 | 29.689 |25.104 (23.029 | 15.122 | 12.115 [214.193
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Kaynak: DHMI istatistik Yilhgi, 2003
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Tablo 1.4. 2003 Yili Ucak Trafigi Yogunluklar:

a) Pik - giin ucak trafigi
Alanlar Giin - Ugak adedi
Inen Kalkan Toplam
ATATURK 30.11.2003 299 305 604
ESENBOGA 01.08.2003 86 81 167
ADNAN MENDERES 01.08.2003 82 78 160
ANTALYA 15.08.2003 229 220 449
DALAMAN 01.09.2003 99 94 193
ADANA 13.08.2003 36 33 69
TRABZON 20.08.2003 15 17 32
MILAS-BODRUM 15.07.2003 80 75 155
Kaynak: DHMI Istatistik Yilhgi, 2003
b) Pik -saat ugak trafigi
Alanlar Giin Saat - Ucak adedi
Inen Kalkan Toplam
ATATURK 13.10.2003 06:00-07:00 10 41 51
ESENBOGA 04.07.2003 12:00-13:00 7 9 16
ADNAN MENDERES 01.08.2003 08:00-09:00 6 10 16
ANTALYA 27.07.2003 07.00-08:00 22 11 33
DALAMAN 01.09.2003 12:00-13:00 13 6 19
ADANA 04.06.2003 23:00-24:00 5 4 9
TRABZON 23.11.2003 19:00-20:00 2 2 4
MILAS-BODRUM 15.07.2003 12:00-13:00 15 14 29

Kaynak: DHMI Istatistik Yilhgi, 2003
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Tablo 1.5. 2003 Yihh Havaliman Ve Alanlarinin Ucak Kapasite Kullanimlari

Havaliman ve Alanlar1 Ugak Kapasitesi Uzgl(z%l":;lflllgi KapaSItOereI;lllllamm
(%)
ATATURK 350.400 161.827 46
ESENBOGA 236.520 35.961 15
ADNAN MENDERES 183.960 25.592 14
ANTALYA 262.800 68.764 26
DALAMAN 183.960 18.358 10
ADANA 105.120 10.384 10
TRABZON 52.540 5.391 10
MILAS-BODRUM 122.640 13.994 11
SULEYMAN DEMIREL 43.800 299 1
NEVSEHIR-KAPADOKYA 26.280 277 1
ADIYAMAN 8.760 40 -
AGRI 8.760 196 2
BURSA YENISEHIR 61.320 1.773 3
CANAKKALE 8.760 497 6
CARDAK 8.760 676 8
CORLU 96.360 995 1
DIYARBAKIR 17.520 2.384 14
ELAZIG 17.520 794
ERZINCAN 8.760 831 9
ERZURUM 17.520 1.742 10
GAZIANTEP 17.520 2.868 16
KAHRAMANMARAS 8.760 35 -
KARS 8.760 909 10
KAYSERI 26.280 3.197 12
KONYA 17.520 1.716 10
KORFEZ 8.760 862 10
MALATYA 17.520 1.096 6
MARDIN 8.760 363 4
MUS 8.760 330 4
SAMSUN-CARSAMBA 26.280 2.384 9
SiVAS 8.760 32 -
SIIRT 8.760 32 -
SANLIURFA 8.760 609 7
FERIT MELEN 17.520 3.186 18
TOPLAM 2.014.780 368.394 18

Kaynak: DHMI istatistik Yilhigi, 2003
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Tablo .1.6. 1994-2003 Yillar1 Overflight Ucak Trafiginin Aylara Gore Dagilim

Yillar | Ocak | Subat | Mart | Nisan | Mayis | Haziran | Temmuz | Agustos | Eylil | Ekim | Kasim | Aralik | Toplam
1994 | 8.047 | 7.615 | 8.775 | 8911 | 9.340 | 9.085 | 10.189 | 10.579 | 10.011 | 10.200 | 9.008 | 9.074 | 110.834
1995 | 8978 | 8.197 | 9.486 | 9.866 | 10.079 | 10.416 | 11.333 | 11.184 | 11.449 | 11.763 | 10.367 | 10.107 | 123.225
1996 | 9.990 | 9.145 | 10.167 | 10.196 | 10.616 | 10.336 | 11.603 | 11.571 | 10.098 | 10.655 | 9.711 | 9.934 | 124.022
1997 | 9.391 | 8.506 | 9.981 | 10.141 | 10.267 | 10.279 | 11.397 | 12.574 | 11.042 | 11.227 | 10.332 | 10.271 | 125.408
1998 | 10.271 | 8.838 | 10.317 | 10.631 | 10.760 | 10.918 | 12.036 | 13.261 | 11.664 | 11.316 | 10.199 | 10.502 | 130.713
1999 | 9.889 | 8.916 | 10.866 | 12.252 | 12.897 | 12.983 | 14.122 | 14.368 | 13.099 | 13.664 | 13.085 | 13.254 | 149.395
2000 | 12.533 | 11.222 | 12.644 | 12.970 | 12.844 | 12.500 | 13.346 | 13.544 | 13.139 | 13.412 | 12.334 | 11.906 | 152.394
2001 | 11.473 | 10.871 | 12.193 | 12.552 | 11.976 | 11.935 | 13.056 | 13.099 | 13.416 | 13.444 | 12.062 | 12.555 | 148.632
2002 | 12.588 | 11.414 | 13.630 | 13.280 | 13.432 | 12.554 | 13.596 | 13.664 | 13.459 | 13.064 | 12.532 | 12.739 | 155.952
2003 | 12.882 | 11.885 | 11.134 | 9.655 | 11.291 | 12.196 | 13.907 | 14.576 | 14.191 | 14.356 | 13.827 | 14.318 | 154.218

170




2. Yolcu Trafigi

Tablo 2.1. 1994-2003 Yillar1 i¢c Hat-Dis Hat Yolcu Trafigi

a) I¢ hat (gelen+giden)—dis hat (gelen+giden) yolcu trafigi

b) Transit yolcu trafigi

Yillar I¢ hat Dis hat Toplam Yillar Yolcu
1994 8.784.310 13.549.976 | 22.334.286 1994 188.394
1995 10.347.528 | 17.419.851 | 27.767.379 1995 264.994
1996 10.862.539 | 19.918.123 | 30.780.662 1996 228.611
1997 12.413.720 | 21.982.614 | 34.396.334 1997 301.339
1998 13.238.832 | 20.960.847 | 34.199.679 1998 452.417
1999 12.931.771 | 17.079.887 | 30.011.658 1999 381.150
2000 13.339.039 | 21.633.495 | 34.972.534 2000 1.592.786
2001 10.057.808 | 23.562.640 | 33.620.448 2001 2.292.752
2002 8.697.864 24927311 | 33.625.175 2002 2315915
2003 9.125.298 25.141.870 | 34.267.168 2003 2.084.015
¢) Gelen-giden yolcu trafigi
Villar Ic hat D1s hat Toplam
Gelen Giden Gelen Giden Gelen Giden
1994 4.354.951 4.429.359 6.714.140 6.835.836 11.069.091 | 11.265.195
1995 5.145.237 5.202.291 8.655.515 8.764.336 13.800.752 | 13.966.627
1996 5.425.073 5.437.466 9.935.841 9.982.282 15.360.914 | 15.419.748
1997 6.188.553 6.225.167 10.895.419 | 11.087.195 | 17.083.972 | 17.312.362
1998 6.616.482 6.622.350 10.330.058 | 10.630.789 | 16.946.540 | 17.253.139
1999 6.476.900 6.454.871 8.483.545 8.596.342 14.960.445 | 15.051.213
2000 6.663.808 6.675.231 10.655.019 | 10.978.476 | 17.318.827 | 17.653.707
2001 5.150.228 4.907.580 11.795.768 | 11.766.872 | 16.945.996 | 16.674.452
2002 4.417.734 4.281.130 12.546.239 | 12.381.072 | 16.963.973 | 16.661.202
2003 4.621.707 4.503.551 12.661.310 | 12.480.560 | 17.283.017 | 16.984.151

Kaynak: DHMI istatistik Yilhgi, 1997, 2003
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Tablo 2.2. THY ve Ozel Tiirk Sirketleri I¢ Hat Yolcu Tasimalar

THY Tiirk Ozel Tastyicilar

Yillar

Yolcu Sayisi % Yolcu Sayist %
1990 4.982.595 93,2 365.128 6,8
1991 3.470.471 86,6 539.253 13,4
1992 4.513.872 82,9 931.209 17,1
1993 6.540.617 88,3 863.324 11,7
1994 8.197.709 93,3 586.601 6,7
1995 9.732.412 94,1 615.116 5,9
1996 9.965.511 91,7 897.028 8,3
1997 11.255.501 90,7 1.158.219 9,3
1998 12.079.013 91,2 1.159.819 8,8
1999 12.251.403 94,8 680.368 5,2
2000 12.968.489 97,2 370.550 2,88
2001 9.975.354 99,2 82.454 0,8
2002 8.604.792 98,9 93.072 1,1
2003 8.816.046 96,9 274.377 3,1
2004 10.150.729 70.4 4.276.138 29.6

Kaynak: DHMI ve THY AR-GE Miidiirliigii

Grafik 2.1.THY ve Ozel Tiirk Sirketleri i¢ Hat Yolcu Tasimalar
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Kaynak: DHMI ve THY AR-GE Miidiirliigii
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Tablo 2.3. THY Ve Ozel Tiirk Sirketleri Di1s Hat Yolcu Tasimalar

Yillar THY Diger Tiirk Tastyicilar Yabanci Tastyicilar
Yolcu Sayisi % Yolcu Sayisi % Yolcu Sayisi %
1990 1.947.085 23,5 1.045.419 12,6 5.289.738 63,9
1991 1.483.973 21,2 1.647.524 23,5 3.878.243 55,3
1992 2.377.990 21,5 3.009.663 27,2 5.662.384 51,2
1993 2.766.710 20,8 3.720.678 28,0 6.783.202 51,1
1994 3.026.101 22,3 3.800.409 28,0 6.723.466 49.6
1995 3.342.079 19,2 6.315.678 36,3 7.762.094 44, 6
1996 3.817.011 19,2 7.452.292 374 8.648.820 43,4
1997 4.563.690 20,8 7.788.100 354 9.630.824 43,8
1998 4.512.308 21,5 6.925.573 33,0 9.522.966 454
1999 4.370.286 25,6 5.612.112 32,9 7.097.489 41,5
2000 5.356.310 24.8 6.727.383 31,1 9.549.802 44,1
2001 4.317.217 18,3 7.121.105 30,2 12.124.318 51,5
2002 3.725.779 14,9 8.505.907 34,1 12.692.625 50,9
2003 3.961.464 15,8 8.749.258 34,9 12.401.999 49,3
2004 4.684.709 15.4 11.086.510 36.5 14.589.754 48.1
Kaynak: DHMI ve THY AR-GE Miidiirliigii
Grafik 2.2. THY, Tiirk ve Yabanci Sirketlerin Dis Hat Yolcu Tasimalar:
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Kaynak: DHMI ve THY AR-GE Miidiirliigii
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Grafik 2.3. THY nin koltuk-km arz1 ve yolcu-km olarak tasimalar
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Kaynak: DHMI ve THY AR-GE Miidiirliigii

Tablo 2.4. 1994-2003 Yillar1 Havaliman ve Alanlarina Gore Yolcu Trafigi

a) l¢ hat yolcu trafigi

Yillar| Atatiirk |Esenboga MAegggiles Antalya | Dalaman| Adana | Trabzon Bl\féiiil Digerleri | Toplam
1994 (3.241.500(2.224.530| 837.475| 509.717| 162.362| 484.375| 315.136 1.009.215| 8.784.310
1995 (3.804.376(2.603.241|1.019.399| 594.466| 186.096| 545.345| 387.991 1.206.614| 10.347.528
1996 (4.139.370(2.610.437|1.071.582| 637.816| 199.073| 569.923| 406.462 1.227.876| 10.862.539
1997 [4.779.128]2.820.489|1.185.990| 721.909| 219.671| 629.612| 424.170| 178.987|1.453.764| 12.413.720
1998 [5.202.542(2.892.408|1.229.967| 704.885| 217.351| 671.438| 515.805| 280.996|1.523.440| 13.238.832
1999 [4.951.530(2.856.967|1.162.194| 643.461| 193.303| 632.011| 480.865| 273.077|1.738.363| 12.931.771
2000 [5.181.845|2.800.943|1.226.294| 676.925| 272.941| 662.778| 464.426| 272.525|1.780.362| 13.339.039
2001 [3.773.699|2.107.013| 980.651| 531.835| 168.472| 511.810| 358.310| 248.264|1.377.754| 10.057.808
2002 [2.851.487|1.814.563| 960.119| 584.077| 182.455| 428.687| 338.989| 269.008|1.268.479| 8.697.864
2003 [3.126.074|1.773.531| 985.052| 615.420| 166.072| 498.996| 374.439| 277.819(/1.307.898| 9.125.298
Kaynak: DHMI Istatistik Yilhgi 1997, 2003

b) Dis hat yolcu trafigi,

Yillar| Atatiirk |Esenboga M[:SEZ?es Antalya | Dalaman | Adana | Trabzon Bl\(:[cﬁ?lsm Digerleri| Toplam
1994| 6.847.122| 951.755|1.496.106| 2.546.782| 1.381.621|217.903| 97.479 11.208| 13.549.976
1995|8.120.742| 992.870| 1.970.248|4.133.203| 1.895.609|231.070| 58.251 17.858| 17.419.851
1996|9.255.296| 1.043.423|2.196.979| 4.955.089| 2.148.084|243.208| 58.960 17.084| 19.918.123
1997|9.828.769| 1.068.831|2.236.935| 5.965.724| 2.368.071|271.280| 58.212| 159.879| 24.913| 21.982.614
1998]9.189.657| 1.161.856| 1.674.714| 5.595.482| 2.068.769(247.753| 57.633| 936.723| 28.260| 20.960.847
1999 8.148.940| 1.190.153| 1.172.684| 4.213.501| 1.351.484|217.070| 63.764| 620.415{101.876| 17.079.887
2000|9.465.965| 1.226.985| 1.281.095| 6.779.733| 1.566.761|234.282| 66.764| 835.444|176.466| 21.633.495
2001/ 8.827.732| 1.052.302| 1.483.627| 8.638.634| 1.978.749(245.330| 47.199|1.038.039{251.028| 23.562.640
2002| 8.506.204| 1.022.065| 1.529.273|9.750.874| 2.191.846|257.149| 57.039| 1.350.505|262.356| 24.927.311
2003| 8.978.268| 1.010.396| 1.352.697| 9.756.180| 2.089.002|287.859| 54.608| 1.321.749|291.111| 25.141.870

Kaynak: DHMI Istatistik Yilhgi 1997, 2003
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¢) Toplam (i¢ hat+dis hat) yolcu trafigi

Yillar

Atatiirk

Esenboga

Adnan
Menderes

Antalya

Dalaman

Adana

Trabzon

Milas
Bodrum

Digerleri

Toplam

1994

10.088.622

3.176.285

2.333.581

3.056.499

1.543.983

702.278

412.615

1.020.423

22.334.286

1995

11.925.118

3.596.111

2.898.647

4.727.669

2.081.705

776.415

446.242

1.222.217

27.674.124

1996

13.394.666

3.653.860

3.268.561

5.592.905

2.347.157

813.131

465.422

1.244.708

30.780.410

1997

14.607.897

3.889.320

3.422.925

6.687.633

2.587.742

900.892

482.382

338.866

1.478.677

34.396.334

1998

14.392.199

4.054.264

2.904.681

6.300.367

2.286.120

919.191

573.438

1.217.719

1.551.700

34.199.679

1999

13.100.470

4.047.120

2.334.878

4.856.962

1.544.787

849.081

544.629

893.492

1.840.239

30.011.658

2000

14.647.810

4.027.928

2.507.389

7.456.658

1.839.702

897.060

531.190

1.107.969

1.956.828

34.972.534

2001

12.601.431

3.159.315

2.464.278

9.170.469

2.147.221

757.140

405.509

1.286.303

1.628.782

33.620.448

2002

11.357.691

2.836.628

2.489.392

10.334.951

2.374.301

685.836

396.028

1.619.513

1.530.835

33.625.175

2003

12.104.342

2.783.927

2.337.749

10.371.600

2.255.074

786.855

429.047

1.599.568

1.599.006

34.267.168

Kaynak: DHMI istatistik Yilhgi 1997, 2003

Grafik 2.4. i¢c Hat — Dis Hat (Gelen + Giden ) Yolcu Trafigi (2003)
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Kaynak : DHMI Istatistik Yilligi 2003

Tablo 2.5. ¢ Hat — Dis Hat (Gelen + Giden ) Yolcu Trafigi (2003)

a) I¢ Hat — Disa Hat (Gelen + Giden) Yolcu Trafigi b) Transit
Yolcu

Havaliman ve Alanlari Ichat Dighat Toplam Yolcu
ATATURK 3.126.074 8.978.268 12.104.342 1.729.669
ESENBOGA 1.773.531 1.010.396 2.783.927 38.635
A.MENDERES 985.052 1.352.697 2.337.749 82.380
ANTALYA 615.420 9.756.180 10.371.600 116.718
DALAMAN 166.072 2.089.002 2.255.074 61.826
ADANA 498.996 287.859 786.855 2.061
TRABZON 374.439 54.608 429.047 3.582
MILAS - BODRUM 277.819 1.321.749 1.599.568 28.201
DIGERLERI 1.328.838 291.111 1.599.006 20.943
TOPLAM 9.125.298 25.141.870 34.267.168 2.084.015

Kaynak : DHMI Istatistik Yilligi 2003
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Tablo 2.6. 2003 Y11 Yolcu Trafigi Yogunluklar:

a) Pik — giin yolcu trafigi

Yolcu Trafigi

Havaliman ve Alanlari Giin -
Gelen Giden Toplam
ATATURK 30.11.2003 31.951 27.840 55.751
ESENBOGA 01.08.2003 11.385 8.791 20.176
ADNAN MENDERES 01.08.2003 9.660 5.899 15.559
ANTALYA 15.08.2003 49.185 39.281 88.470
DALAMAN 28.07.2003 13.762 11.768 25.530
ADANA 13.08.2003 1.023 1.205 2.228
TRABZON 30.31.2003 1.061 1.432 2.493
MILAS-BODRUM 11.08.2003 10.622 9.798 20.420
Kaynak : DHMI istatistik Yillig1 2003
b) Pik — saat yolcu trafigi
.. Yolcu Adedi
" Alanlar Giin Saat Gelen Giden Toplam

ATATURI§ 13.11.2003 13:00- 14:00 5.891 2.886 8.777

ESENBOGA 01.08.2003 12:00- 13:00 1.345 757 2.102

ADNAN MENDERES 01.08.2003 08:00- 09:00 803 576 1.379

ANTALYA 15.08.2003 07:00- 08:00 5.630 4.350 9.980

DALAMAN 01.09.2003 12:00- 13:00 1.788 1.283 3.071

ADANA 13.08.2003 13:00- 14:00 584 184 768

TRABZON 23.11.2003 19:00- 20:00 237 358 595

MILAS-BODRUM 11.08.2003 10:00- 11:00 1.356 735 2.091

Kaynak: DHMI istatistik Yilhgi, 2003
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Tablo 2.7. 2003 Yihh Havaliman ve Alanlarinin Yolcu Kapasite Kullanimlari

Kapasite kullanim

Havaliman ve Alanlart Yolcu Kapasitesi YZOOZ Yih .. orant
olcu Trafigi (%)
ATATURK 21.500.000 12.104.342 56,3
ESENBOGA 5.150.000 2.783.927 54,1
ADNAN MENDERES 4.610.000 2.337.729 50,8
ANTALYA 9.000.000 10.371.600 1152
DALAMAN 3.600.000 2.555.074 62,6
ADANA 2.200.000 785.555 35,8
TRABZON 1.500.000 429.047 28,6
MILAS-BODRUM 2.600.000 1.599.568 61,5
S.DEM.REL 600.000 2.883 0,5
NEVSEHIR KAPLICALARI 700.000 15.781 2,3
ADIYAMAN 300.000 - -
AGRI 120.000 8.307 6,9
BURSA - YENISEHIR 2.250.000 2.807 0,12
CANAKKALE 150.000 - -
CARDAK 600.000 37.741 6,3
CORLU 600.000 14.291 2.4
DIYARBAKIR 1.700.000 211.750 19,6
ELAZIG 300.000 40.709 13,6
ERZINCAN 600.000 8.377 1,4
ERZURUM 300.000 104.821 34,9
GAZIANTEP 620.000 223.303 36,0
KAHRAMANMARAS 400.000 - -
KARS 1.000.000 54.312 5,4
KAYSERI 600.000 324.559 54,2
KONYA 120.000 76.162 63,5
KORFEZ 1.000.000 3.567 0,4
MALATYA 300.000 89.645 29,9
MARDIN 400.000 19.538 49
MUS 100.000 16.142 16,1
SAMSUN-CARSAMBA 2.000.000 175.240 8,8
SIVAS 62.000 1.001 0,2
SIIRT 100.000 - -
SANLIURFA 500.000 23.607 4,7
FERIT MELEN 1.200.000 144.003 12,0
TOPLAM 67.080.000 34.267.168 51,1

Kaynak: DHMI Istatistik Yilligi, 2003
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Tablo 2.8.1994-2003 Yillar1 Transit Yolcu Trafiginin Aylara Gore Dagilim

YILLAR | OCAK | SUBAT | MART NiSAN | MAYIS | HAZIRAN | TEMMUZ | AGUSTOS | EYLUL | EKIM | KASIM | ARALIK | TOPLAM
1994 12.872 9.884 11.573 | 13.741 15.635 10.905 15.680 20.408 28.780 | 17.228 | 12.719 18.969 188.394
1995 12.630 | 10.020 | 10.666 | 17.443 | 21.212 22.287 32.398 45.620 25.493 | 27.357 | 14.259 25.609 264.994
1996 10.061 10.840 | 15.056 | 18.884 | 23.070 25.288 27.516 27.615 24.066 | 19.794 9.187 17.234 228.611
1997 11.950 | 10.924 | 10.168 | 20.455 | 24.475 32.892 25.710 43.060 35.580 | 33.042 | 28.522 24.561 301.339
1998 33.485 | 24.334 | 23.179 | 31.033 | 29.719 36.195 40.539 63.635 46.277 | 55.445 | 34.906 33.670 452.417
1999 36.718 | 15.201 | 33.360 | 41.018 | 44.173 31.292 41.700 38.957 41.649 | 32.637 | 17.553 9.893 384.151
2000 22.149 | 17.917 | 19.370 | 19.204 | 185.768 | 227.516 216.020 219.138 207.913 | 185.039 | 138.412 | 134.340 | 1.592.786
2001 147.658 | 134.129 | 149.702 | 153.603 | 174.093 189.745 228.124 255.815 216.942 | 295.628 | 173.856 | 173.457 | 2.292.752
2002 166.551 | 129.065 | 174.548 | 163.637 | 195.888 | 210.483 251.368 273.888 236.114 | 221.618 | 135.534 | 157.221 | 2.315.915
2003 158.358 | 143.278 | 140.388 | 147.362 | 181.878 | 212.861 257.035 232.075 195.982 | 175.050 | 116.353 | 123.395 | 2.084.015

Kaynak: DHMI istatistik Yilhgi; 1997, 2003

Tablo 2.9. Havalimam Ve Meydanlara Gore Transit Yolcu Trafigi

AYLAR OCAK | SUBAT | MART NiSAN | MAYIS | HAZIRAN | TEMMUZ | AGUSTOS | EYLUL | EKIM | KASIM | ARALIK | TOPLAM

ATATURK 157.462(123.940(157.808|148.302|164.367| 175.690 | 210.115 227.996 |192.962|182.557|121.825| 136.648 |1.999.672

ESENBOGA 1.975 2.186 | 3.344 | 2.202 | 2.190 1.892 2.885 2.511 1.290 3.306 | 2.115 2.981 28.877

A.MENDERES 3.636 7.698 | 4.517 8.358 7.791 8.867 10.045 11916 | 9.471 5.327 4.871 82.497

ANTALYA 2912 | 2.791 4911 3.724 | 7.303 6.677 11.015 13.326 11.771 | 12.042 | 3.600 10.496 90.568

DALAMAN - - 106 - 8.101 11.329 10.327 12.137 12.190 | 8.443 - 331 62.964

ADANA 557 138 - - 1.075 1.454 2.050 1.860 1.888 2.075 163 11.260

TRABZON - - - - 213 180 - - - 471 962 1.826

MILAS-

BODRUM - - 680 3.054 | 4.442 4.888 5.775 5.969 4.097 | 2.403 658 145 32.111

DiGERLERI 9 10 1 1.838 52 549 154 44 - 1.321 1.375 787 6.140

TOPLAM 166.551(129.065(174.548|163.637|195.888 | 210.483 251.368 273.888 |236.114|221.618|135.534| 157.221 |2.315.915

Kaynak: DHMI fstatistik Yillig; 2003
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EK G: DUSUK MALIYETLI TASIYICILARIN MALIYET TABANLARI

RYANAIR

e Diisiik ¢alisan maliyeti

i e Internet yoluyla diisiik satis
T r:r :i 1 L-

o maliyetleri

e Dis kaynak kullanimi ile
diistik ugak bakim ve

[]

i miihendislik maliyetleri

-

£10 £-|.£T £2 £40 1

e  Yagsli ugaklarin filodan

£14 O 3 15 £11
YerHizmatle, Yok PEE00Sl Hap i s cikarilmasi ile azalan yakit
Tiorzm, Uerstlerl Tragy . )
Havazlam Kontrol m-_tL;. glderlerl
Vergileri Mzliyeti . ) )
huzuzn; Mnengise - mertisman e  Yiiksek isletme kar marji
SOUTHWEST

e (Calisan giderleri ve Havaalan
iicretleri daha yiiksek fakat
yinede geleneksel tastyicilarin
altinda

e ABD i¢i diisik ATC iicretleri

£15 | £37 D EGIE3! BT . E16 £ & .
] ¥, Diger i e ABD havayolu sektoriinde
Tzt Personel Ciderleri : | M
s o= HoweTemik o : . . -
(Yerimmetlarive g0 Mithendislik  Amoqtizmen yasanan kriz sebebiyle diisiik
Ticrzm Drzhil) . )
Ugzk marj
Eirzlamz

e Diger ABD li
tastyicilardan daha

yiiksek isletme kar marji
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EK H: YUKSEK UCAK KULLANIMI

Airbus A320 filosunun giinliik ortalama kullanimi 8 ugus saati civarindadir. Jet Blue

(11.3saat) yada Easyjet (9.3 saat) gibi diisiik maliyetli tasiyicilarin giinliik ucak

kullanimlar1 diger tasiyicilara oranla daha yiiksektir.

' @ A320

Ryan [(;arflr] Blue Wings

\ [Cartir]
|

GUNLUK UTILIZASYON GUVENILIRLIGE

100.0 s

13 L . ¥
G b 3 ol | ‘L
U 5 as ° o 1
W » ] ° ¢ * Martinair
E Y
N pe Pl - [Cartir]
N oo
I .n;: @ !
L ais
1| caes British 4 | JetBlue [DMT]
E | Airways Filo Ort. 1 |
. . America West [DMT
I %0 ° [Sh/day] sl
K
%
97.5 :
-
ar.o0
4 5 T 1 & 10 i1 12
GUNLUK UTILIZASYON

Kaynak: Airbus A320 Giinliik Utilizaston Giivenilirligi (Kasim 2003-Ocak 2004), Airbus

Industrie

Boeing 737 filosu, bir siiredir diigiik maliyetli ve geleneksel havayolu sirketlerinin

kisa mesafeli tasima araci olarak tercih edilmektedir. Boeing 737’lerin diisiik maliyetli

tasiyicilar arasindaki stiinliigii simdilerde Airbus’in dar gévdeli modeli A320 tehditi

altindadir.
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hours/day cycles/day

EasyJet 9,1
Ryanair 7,9
Southwest Airlines 9,2
Average (Icc) 8,7
Air France 6,1
British Airways 6,3
Klm 7.1
Lufthansa 5,5
United Airlines 6,3
US Airways 6,5
Average (traditional) 6,3

Kaynak: Airline Fleet and Network Management, say1 35

6,5
6,6
6,6
6,6
4,7
4,8
4,4
55
4,2

5
4,8
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EK I: REKABETE TESViK

Rekabetin az oldugu pazarlarda tekellerin giicii ve karlilig1 fiyat politikalarini
belirlerken birbirleriyle etkilesimlerine baghdir. Hatta bazi durumlarda, fiyat
politikalar1 iki iilke hiikiimetinin aralarinda yaptiklart hava tagimaciligi
anlagmalariyla da belirlenebilir. Sirketler arasindaki bu isbirligi fiyatlar: oldukca
karlh bir diizeyde tutmaya imkan verip yiiksek kisa donem karlar1 elde etmeye
imkan verirken ayni zamanda pazara disardan rekabet edebilecek bir rakibin
girmesini de zorlagtirir (Holloway, 2003). Bu isbirligi politikasinin uzun
donemde zararli goziiken yonii, diigiik maliyetli tagiyicilarin fiyat rekabetinde bu

tasiyicilar1 zorlamalarina imkan vermemesidir.

A Ucret

fet MG=1414)

MM
Marjinal
Malivet
Koltuk
- S
a M Qd %:ihi o
Marjinal
Gelir

Kaynak : Avrupa’daki Diisitk Maliyetli Tasiyicilarin Pazar Analizi,Ocak 2004. Air Transport
Group Research Report, Cranfield University
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EK J: AVRUPALI BUYUK DUSUK MALIYETLI TASIYICILARIN

UCUS AGLARI
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EK K: SOUTWEST VE JETBLUE UCUS AGLARI
JetBlue Ucus Ag1

ortando /,/J west paim beach
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. e

Southwest Ucus Ag1
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EK L: ULASTIRMA BAKANLIGI TESEKKUR BELGESI

T.C.
ULASTIRMA BAKANLIGI
Aragtirma Planlama ve Koordinasyon Kurulu Bagkanlig
G KA Qg :
Sayi :B.ILO.APK.0.IL0L/602-03-01/~193S_(, § 3973 €2 KASIN 2005
Konu :Ulagtirma Ana Plaru Stratejisi
Tesekkiir Belgeleri

TURK HAVAYOLLARI A.0. GENEL MUDURLUGUNE
YESILKOY/ISTANBUL

Bakanligimiz ile Istanbul Teknik Universitesi Rektorliigi arasinda imzalanan sbzlesme
uyarmca hazirlanan  “Ulagtirma Ana Plant Stratejisi”, 11 Ekim 2005 tarihinde tamamlanmis ve
Bakanhgimiza teslim edilmigtir.

Ulagtirma Sektdriiniin daha saglikli planlanmasma imkan saglayacak olan sézkonusu
“Ulastirma Ana Plam Stratejisi” hazirliklar kapsaminda olusturulan; gerek “Akademik Cahisma
Gruplari”nda, gerekse “Yonlendirme Komitesi” ve “Yiirtitme Komisyonu'nda goérev zlanlar ile
gortiy ve Onerileri ile caliymalara katkida bulunanlara, Sayin Bakammiz tarafindan verilen
“Tesekkir Belgesi” ilisikte gonderilmektedir.

Bilgilerinizi rica ederim.

EK: ' 7 /
Tegekkiir Belgesi ( 2 adet) ‘
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