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SUMMARY

Today competitiveness among in airline market companies getting increased.
Companies pursue different strategies in order to cope with this intensive competition.
Many of them adapt well-known business strategies: cost leadership, differentiation
focused low-cost and differentiation into their business strategies. In airline industry,
especially Low-Cost Carriers (LCC) getting a strong challenge for traditional Full
Service Network Carriers (FSNC) in competition.

The aim of this study is to reveal the strategic responses given by the existin
companies in the domestic market which resulted following deregulation. The researc
findings show that to some extent competition has been brought into airline market in
Turkey, Turkish airline companies have created different strategies in this competitive
environment, In this thesis we study how does the entry of a rival firm affects the
compatetive of airlines, by using an entry model with horizontal product differentiation
developed in Turkey.

We also look at what markets characteristics affect an airlines entry decisions and how
this differs between LCC and FNSC.We also look at the what market’s characteristics
affect an airlines entry decisions and how this differs between low-cost and full-service
carriers. It is conventional wisdom among informed observers of the Turkish airline
industry that the passen(fers who fns like Turkish Airlines are significantly different
from those who fly LCC like Pegasus airlines.

We also look at fare competition with questions like 1) Did the entry of LCC
significantly lower air fares? 2)Did FSNC predatorily responded to LCC entry to expel
them of market? So, that price competetion is not only certain in aviation market, but
that is also their comﬁatetlve struggle. Price competetion is a more effective increasin
pro_fitatl)ility than is the advertising and promotional competetion that is prevalent an
optimal.

The study shows that competition airline firms especially focus on gaining the cost
leadership. In addition, as a result of competition strategies followed, it is seen that the
market has grown bigger, there have been important changes in the shares of the
companies in the market.

This thesis provides a competition assessment of the Turkey domestic airline industry.
According to this purpose we analyzed competition in Turkish air transport market
between FSNC and LCC. In it we reach conclusions about the sector’s performance and
the level of competition, identify impediments to competition that policymakers can
address and remove, and make specific competition policy recommendations to improve
competition in the sector. In this thesis we looked at competetion between LCC and
FSNC in Turkish air lines market.

We also look at the what market’s characteristics affect an airlines entry decisions and
how this differs between LCC and FSNC. It is conventional wisdom among informed
observers of the Turkish airline industry that the passengers who FNSC like Turkish air
lines are significantly different from those who fly LCC like Pegasus airlines.

Keywords: Competitiveness, Aviation, Full Service Network Carriers (FSNC), Low
Cost Carriers (LCC)




TEZ OZETi

Giliniimiizde havacilik sektoriinde rekabet giderek artmaktadir. Havayolu firmalar1 bu
yogun rekabet ortaminda degisik stratejiler gelistirmektedir. En yaygin isletme rekabet
stratejisi; fiyat liderligidir, maliyet odakli bir strateji olan diisiik maliyetli hava yolu
firmalar1, havacilik sektoriindeki geleneksel havayolu firmalariyla giiglii bir rekabet
ortami1 yasanmaktadir.

Bu g¢alismanin ana amaci iilkemizde havacilik sektoriinde var olan farkli havayolu
firmalarinin rekabete karsin yapilan diizenlemeler hakkinda bilgiler verilmistir.
Calismanin sonunda elde etmis oldugumuz bulgular sayesinde sektordeki firmalari
incelemektir. Ayrica sektorde var olan diisiik maliyetli havayolu firmalar1 (LCC) ile
geleneksel havayolu firmalarimin (FSNC) rekabette nasil farkliliklar sunduklarini
incelemektir.

Bu calismada iilkemizde farkli rekabet stratejilerine gore geleneksel havayolu firmasi
olarak Tiirk Havayollar1 ve diisiik maliyetli havayolu firmasi olarak Pegasus
Havayollarinin yolcularina nasil hizmetler sunduklar1 ve pazardaki paylarini nasil
gelistirdikleri incelenmistir. Ayrica bu ¢alismada ilave iki soruya daha cevap bulunmaya
calisilacaktir: 1) Diisiik maliyetli havayolu firmalarinin nasil diisiik ticretli oldugu 2)
Geleneksel havayolu firmalarinin diisiik maliyetli havayolu firmalarina nasil cevaplar
verdigini incelemektir. Havacilik sektoriinde fiyat odakli bir strateji gelistiren diisiik
maliyetli havayolu firmalar sektore rekabet agisindan yeni bir boyut kazandirmislardir,
bu yiizden geleneksel havayolu firmalar1 da bu firmalarla rekabet edebilmek igin
maliyetlerini kontrol etme yoluna gitmislerdir, bu rekabet sayesinde havacilik
sektoriiniin her gegen giin biiyiimeye baslamis ve havayolu firmalarinin kapasiteleri de
buna paralel olarak artmstir.

Bu ¢alismanin sonunda elde edilen bulgular sayesinde Tiirk Havacilik sektoriiniin yerel
olarak nasil bir asama kaydettigi ve geleneksel havayolu firmalar ile diigiik maliyetli
havayolu firmalar1 arasindaki rekabetin iilkemiz havacilik sektoriine katkilar
incelenmistir. Bu ¢aligmanin sonunda iilkemiz havacilik sektoriiniin ana firmalar1 olan
geleneksel havayolu firmasi olarak Tiirk Havayollari ile diisiik maliyetli havayolu
firmas1 olan Pegasus Havayolu firmasinin degisik yolcu tiplerine gore nasil hizmet
politikalar1 gelistirdikleri ve fiyat avantajlarim1 karliliklarina nasil yansittiklar: ve
havacilik ile ilgili degisen kanunlar sayesinde sektorde rekabet yeni bir ivme kazanmis
bu sayede havacilik sektdriinde faaliyet gosteren firmalarinin hedeflerini biiylitmiistiir.

Calismanin sonunda firmalara iligkin ileriye yonelik ne tiir bir stratejiler belirlemeleri
hakkinda Onermeler yapilmis ve sadece bu firmalarin degil Tiirk Sivil Havacilik
sektorlinliin gelismesi icin ne tlir asamalardan ge¢mesi gerektigi ve ileriye yonelik
sektorel tahminlerde bulunulmustur.

Anahtar kelimeler: Rekabet, Havacilik, Geleneksel Tagimacilik (FSNC),Diisiik
Maliyetli Tagimacilik(LCC)




1.BOLUM: GIRIS

1980’11 yillarin bagindan itibaren diinya ekonomisindeki liberallesme hareketinden tiim
sektorler oldugu gibi sivil havacilik sektorii de nasibi almistir. Bu tarihten itibaren
havacilik sektoriinde de kendini hissettiren liberallesme hareketi ile birlikte havacilik
sektorili 0zel tesebbiisiin de sektore girmesiyle birlikte biiylimeye baglamistir. Sektordeki
bliylimeye paralel olarak artan ¢etin rekabet ortam1 sektdrdeki isletmelerin hizmetlerine
yansimis, firmalar1 farkli rekabet stratejileri izlenmesine yol agmustir.

Tiim diinyada oldugu gibi ililkemiz de havacilik sektoriinde de rekabet artirici yasal
diizenlemeler yapilmis ve 14.10.1983 tarihinde kabul edilen 2920 sayil1 Sivil Havacilik
Kanunu’nun yiiriirlige girmesiyle tilkemiz sivil havacilik sektorii yeni bir boyut
kazanmigtir, bu tarihten itibaren degisen havacilik sektdriine uyum saglamak amaciyla
yeni diizenlemeler yapilmistir. Tiirkiye’de daha fazla yerli havayolunun u¢masina izin
veren diizenleme ile birlikte i¢ hat uguslarindaki kapasite ve trafik hacmi 6nemli dlgiide
artmistir. Son yillarda Tiirkiye’de hava tasimaciliginda meydana gelen bu gelisim
iilkede bircok yeni 6zel hava yolu sirketinin kurulumunu beraberinde getirdi. Yeni
kurulan bu sirketlerin i¢ hatlarda hizmet etmesiyle birlikte hava tasimaciligi sektoriinde
rekabet artt1 ve Tiirkiye’de giderek daha ¢ok sehre hizmet verilmeye baslandi.

Son yillarda gerek iilkemizde gerekse de diinyada yogun rekabetin yasandigi havayolu
sektorliinde miisterileri igletmeye bagli haline getirebilmek, isletmelerin varliklarini
siirdiirebilmelerinin ve kar elde edebilmeleri acisindan biiyiik 6nem tasimaktadir. Artan
rekabetle birlikte sirket yoOneticileri pazar paylarimi koruma, gelistirmek ve ayakta
kalmak i¢in farkli rekabet stratejileri uygulamaya ve servis kalitelerini iyilestirerek
miisteri memnuniyetini arttirmaya agirlik vermeye basladilar. Firmalarin uyguladiklari
rekabet stratejileri sayesinde daha fazla yolcu ¢ekmeyi ve misteri memnuniyetini
artirmay1 basardiklar1 goriilmiistiir.

Havacilik sektorii diger ulagim araglarina gore daha hizli ve giivenli ulasim imkani
sunduklar1 igin lilkemizde ve diinyada onemli bir ulasim tercihi haline gelmistir.
ICAO’nun yapmis oldugu incelemelere gére 1977 yilindan itibaren liberallesmenin
etkisiyle her 15 yilda bir ¢ift biiylime kaydetmistir, bu tahminlere goére 2012 yilinda
diinya genelinde 3 milyar olan yolcu tagimasi 2030 yilina gelindiginde 6 milyar1 agmasi
beklenmektedir (ICAO, 2013).

Bu calisma ile Tiirkiye’nin havacilik sektoriiniin yapisini daha iyt anlamak ve
Tiirkiye’de kendi faaliyet alanlarinda oncii firmalar olan, geleneksel havayolu (FNSC)
olarak Tiirk Hava Yollar1 ile diisiik maliyetli havayolu (LCC) olarak da Pegasus
Havayollar1 incelenmistir ve bu iki firmanin kendi aralarinda ve rakiplerine nasil
rekabet stratejileri gelistirdikleri incelenmistir. Ayrica bu calisma sayesinde Tiirk ve
Diinya Sivil Havacilik tarihi ve genel goriinlimii incelemistir. Biitiin bu calismalar
dogrultusunda havacilik sektoriinde var olan ve yogun sekilde hissedilen firmalar arasi



rekabet stratejileri lizerine yogun arastirmalar yapan Michael Potter’in Rekabet
Stratejileri Faktorleri incelenmis ve bu dogrultuda firmalar arasi rekabet stratejileri
lizerine yaymlanmis c¢esitli makale ve kitaplari incelenmistir. Biitliin bu analizler
dogrultusunda gerek Tiirk Havayollar1 gerekse de Pegasus Havayollarinin i¢ ve dis
cevre analizi inceledikten sonra firmalarin kendine 6zel swot analizi yapilmistir. Ve
ontimiizdeki yillarda firmalarin nasil bir strateji uygulamasi gerektigine yonelik hem
firmalara hem de Tiirk Sivil Havacilik Sektoriine karsi onermeler yapilmustir.

Bu ¢alismanin birinci boliimiinde Sivil Havacilik Sektoriine iliskin genel bir giris
yapildiktan sonra ¢alismamizin amaci belirtilmistir.

Calismanin ikinci bdéliimiinde ise diinyada Sivil Havacilik Sektoriiniin gegmisten
giiniimiize gelinceye kadar ne tiir asamalardan gectigi ve buna paralel olarak yapmis
oldugu havacilik konvansiyonlar1 hakkinda bilgiler verilmis ve firmalarin kendi
aralarindaki stratejik ittifaklar ve 1980°l1 yillarin ardindan etkisini liberallesmenin
havacilik sektoriine nasil etkileri oldugu gozlenmistir.

Calismanin {¢iincii bolimiinde ise stratejik acidan havacilik firmalarinin geleneksel
havayolu firmalar1 ve diisiik maliyetli havayolu firmalarinin genel o6zellikleri
belirtilmistir, ayrica bu firmalarin stratejik olarak ne tiir farkliliklart oldugu
belirtilmistir.

Calismanin dordiincti boliimiinde Tiirkiye’de sivil havacilik sektoriiniin glinlimiizde
nasil oldugu, sektdrde hangi firmalarin faaliyet gosterdigi ve 1983 yilindan itibaren
tilkemizde etkilerini gdsteren liberallesmenin neler getirdigi incelenmistir. Ayrica
iilkemizde mevcut havacilik altyapis1 ve sektordeki yetkili havacilik otoriteleri hakkinda
bilgiler verilmistir.

Calismanin besinci boliimiinde genel olarak stratejinin tanimi yapilmis, i¢ ve dis ¢evre
analizi hakkinda bilgiler verilmis, ayrica rekabet strateji alanin diinyada 6nemli bir yer
edinen ve caligmamizin da ana konusu Porter’in jenerik strateji hakkinda bilgiler
verilmistir.

Calismanin altinct boliimiinde ise hem Tiirk Havayollarinin hem de Pegasus
Havayollar1 hakkinda genel bilgiler verilmis ve 2015 yili faaliyetine gore finansal ve
yapisal analiz yapilarak,elde ettig§imiz bulgular neticesinde ornek firmalar arasindaki
rekabeti Porter’in bes giic modeli ve deger zinciri analize gore incelenmistir. Ayrica bu
firmalarin i¢ ve dis ¢cevre analizi yapilarak SWOT analizleri yapilmistir.

Calismanin son boliimiinde ise firmalara iliskin ileriye yonelik ne tiir bir stratejiler
belirlemeleri hakkinda onermeler yapilmis ve sadece bu firmalarin degil Tiirk Sivil
Havacilik sektoriinlin gelismesi i¢in ne tlir asamalardan gegmesi gerektigi ve ileriye
yonelik sektore iliskin tahminlerde bulunulmustur.



2BOLUM: DUNYADA SIVIL HAVACILIK
SEKTORU

Sivil havacilik gliniimiize gelinceye kadar ¢ok kisa zamanda ¢ok hizli teknolojik ve
yapisal degisiklikler yasamis olan bir sektordiir. Sivil havaciligin bugiinkii yapisi
bugiine gelinceye kadar sektorii etkileyen farkli gelismelerden etkilenmistir.

Bu boliimde sivil havaciligin diinyada gelisimi ve diinyada havayolu firmalarmin kendi
aralarinda nasil bir konumda olduklarina dair bilgiler verilecektir. Ayrica sivil
havaciligin diinyadaki gelisimi ve bulundugu konum hakkinda da bilgiler verilecektir.

2.1 SiViL HAVACILIGIN TANIMI VE TARIHSEL GELISiMi

Diinyada havacilik genel ve sivil olarak ikiye ayrilmaktadir. DHMI nin yapmis oldugu
tamimlara gore genel havacilik; ‘Ucret karsiligi veya kiralama yolu ile yapilan tarifeli ve
tarifesiz hava tagimacilik faaliyetleri digindaki tiim sivil havacilik faaliyetleri (egitim ve
sportif amacli faaliyetler, hava taksi, v.b.)’dir diye tanimlanir. (DHMI). Sivil havaciligin
tanimu ise; Ucret karsiigi veya kiralama yolu ile yapilan tarifeli ve tarifesiz hava
tasimacilik faaliyetleri olarak tanimlayabiliriz.

Bilimsel anlamda havaciligin temeli 1400°li yillarda ugak kanatlari ile ilgili ¢izimler
yapan Leonardo Da Vinci zamanina dayanmaktadir. Bu caligmalarda Da Vinci’nin
havacilikla ilgili  ¢aligmalarinda 150 ¢esit ugan arag projesi oldugu
goriilmektedir(Harrison, J.1996)

Modern kabul goren ilk ugus; Wright kardeslerin 1903 yilinda ABD’nin North Carolina
eyaletinde kendi yaptiklar1 ugakla yerden 150 fit yilikseklikte birka¢c mil uzaga ugmay1
basarmalar1 kabul goriilmektedir. Bu tarihten itibaren havaciligi 4 evreye ayirmak
miimkiindiir. Bunlar ( Oyman,1994):

Olusum Evresi (1903-1938)

Biiytime Evresi (1938-1958)

Olgunluk Evresi (1958-1978)

Liberallesme Evresi (1978-...) olarak ayirmak miimkiindiir



2.1.1 Olusum Evresi (1903-1938)

Olusum evresi ilk olarak Wright kardeslerin 17 Kasim 1903 yilinda ilk motorlu ugusu
gerceklestirmesi ile baglar.20. Yiizyilin baglarina darbesi vuran siyasi krizler ve savaglar
havacilik alanina de bu donemde etkisi olmustur. Bu donemde gerceklesen savaslarin
havaciligin gelismesine katkilar1 olmustur.

15 Mayis 1918’de ABD’de Amerikan Posta idaresi tarafindan gerceklesen New York
ile Washington arasindaki posta servisi ticari anlamda sivil havaciligin baslangici
sayllmaktadir. Sivil havacilik agsindan 6nemli bir yeri olan ilk konvansiyon 1919
yilinda Paris’te yapilmistir. Bu konvansiyondan sonra havacilik faaliyetleri uluslararasi
kurallar altinda yapilmaya baslamistir. Bu donemde gergeklesen onemli gelismelerden
biride yolcu biletleri ve evrak islerinde standardizasyonu saglamak ve teknik
prosediirleri karsilastirmada havayollarina yardimci olmak amaciyla altt Avrupa
havayolu firmasinin bir araya gelmesiyle olusan Uluslararast Hava Trafik Birligi
(IATA)’nin kurulmasi olmustur. Bu kurulus suanda var olan Uluslararas1 Hava
Tasimaciligi Birligi’nin (IATA) temeli niteligindedir(Sochor,1991). 1930’Iu yillarla
birlikte ugak dizaynlarinda ve iiretiminde de degisikler olmus ve fretici firmalar
havayolu sirketlerinin talebi ve ihtiyaglari dogrultusunda dizaynlarini gerceklestirmeye
baslamislardir. Bu donemde Ilk havayolu hizmeti acik kokpit ve tail dragger inis
takimlar1 olan ucgaklarla verilmeye baslamistir. Daha sonra TRICYCLE inis takimlari
olan ugaklar gelistirilmistir. Sivil havacilik agisindan en énemli gelismelerden biri olan
Pan-Am diye bilinen Pan Amerikan havayolunun kurulmasi ve ilk tarifeli okyanus asir1
seferleri diizenlenmesi de bu donemde gerceklesti( Bag,2008)

Bu donemlerde tim bu gelismelere ragmen havacilik istenilen oOlgiilerde biiyiime
gerceklesememistir. Bu durumun nedenlerini sdyle 6zetlemek miimkiindiir;

Ucaklara kars1 olan giivensizlik,

Ucgaklardaki konfor eksikligi,

Yeni sayilabilecek demir ve karayolunun cazibesini korumasi,

Hava tagimaciliginin pahali olmasi,

Ucaklarin heniiz yeterli kapasiteye ulasacak kadar gelismis olmamasi

Olusum evresi ger¢ceklesen olumlu gelismelere ragmen 1938’lerde diinyada ortaya ¢ikan
siyasi krizler nedeniyle havaciliktaki ilerlemeler sivil alandan tekrar askeri alana dogru
kaymaya baslamistir (Erdem,2010).

2.1.2 Biiyiime Evresi (1938-1958)

Bu donemin baglarima damgasim1i vuran 2. Diinya savasi kitalararasi bir savas
oldugundan askeri anlamda c¢ok 6nemli bir yere sahiptiler. Bu donemde tasarlanan
ucaklarin tamami1 uzun menzilli, yiik kapasiteleri fazla ve giivenirlikleri ytiksektir. Bu
onemli bir Ozelligi ise sivil havaciligin gelismesine katkisi olduk¢a yiiksektir. Bu
donemde 4 motorlu ugaklar yaygin hale gelmistir. 100-120 yolcu kapasitesine sahip
DC-4, ilk 4 motorlu yolcu ucagidir Yine havacilik i¢in 6nemli bir seyriisefer DME,



VOR gibi sistemler bu donemde gelistirilmistir. Bu donem ilk jet motorlu yolcu
ucagmin hizmete girmesiyle sona ermistir. Bu donemde havacilik agsindan doniim
noktasi olarak kabul edilen Chicago Konferans1 1944 yilinda gergeklesmistir(Harrison,
J.1996)

2.1.3 Olgunluk Evresi (1958-1978)

1958 yilinda havayolu tagimacilifinda jet motorunun gelistirilmesiyle yeni bir donem
baslamistir. 1958 yilinda hizmete giren jet motorlu ugaklar, turbo-prop motorlu ugaklara
gore ¢cok daha verimli, daha emniyetli ve konforlu oldugu i¢in havayolu isletmelerine
yeni acilimlar saglamiglardir. Bu tarihte Pan Am Havayollar tarafindan gergeklesen
Paris-New York ticari seferi havaciliga yeni bir kazandirmistir. Bu donemde dort
motorlu B-707’nin tarifeli seferlere baslamasimin ardinda teknoloji rekabet de artmis
oldu. Boeing’in ardindan McDonnell-Douglas da DC-8 ugagini iireterek hizmete sundu(
Oyman,1994),1969 yilinda ilk genis govde ucak olan B 747 (550 koltuk) Boeing
tiretildi. Bu ugaklarin {iretilmeye baslamasinin ardindan havacilik sistemi maliyet ve
pazarlama sorunlart ile kars1 karsiya geldi.

Bu dénemde sistemin biitiiniinde énemli teknolojik gelismeler yasanmis ve havayolu
tasimaciligi ¢ok hizli bir bigimde biiylimeye devam etmistir. Biiylimenin diger bir
Oonemli sebebi savasin sona ermesinden itibaren insanlarin gelir seviyelerinin énemli
6l¢iide artmis olmasidir. Bu donemin sonlarina dogru 70’lerde ortaya ¢ikan petrol krizi,
siyasi ve sosyal olaylar firmalar1 baska tip ekonomik ve cevreci jetleri liretmeye
itmislerdir(Harrison, J.1996)

2.1.4 Liberallesme Evresi (1978-...)

1970’lerin sonunda biitiin diinyada yaygin olan kiiresellesme ve liberallesme havacilik
sektorlinde etkisi altina almistir. Bu donemin baslarinda tiim diinyada biitiin havayollar
devlet eliyle yonetiliyordu. Bu donemin baslarinda i¢ hatlarda sirketler tekel, dis
hatlarda ise korumaci bir yapiya sahiptiler. Bu durum rekabet acisinda korumali bir
yapiy1 teskil ediyordu. Bu donem 1978 yilinda ABD’nin i¢ hatlarini serbestlestirmesi ve
diger ilkelerin de bu egilimlerin etkisi altinda kalmasiyla baslamistir. Bu durum
sayesinde endiistrinin ekonomik olgunluga ulagmasiyla 6nce ABD’de, sonra da diger
iilkelerde ciddi anlamda degismeye basladi. Pazara birgok yeni tasiyict firmalar girmis
oldu. Diinyada o6zellesmelerle birlikte birgok havayolu kismen yada tamamen
0zellesmis oldular(Pels,2009)

Sivil havacilik agisindan devrim niteligindeki olan ABD havayolu serbestlesme
“Airline Deregulation Act “ yasasi sayesinde havacilik sektorii yeni bir ivme
kazanmistir. Bu yasa ile ABD’deki havayollari i¢in i¢ hatlarda herhangi bir pazara giris-
cikis serbestlesmis ve ugus icra ettigi/edecegi hatlar i¢in havayollarina;

e Frekans sayisini,
e Kapasitesini,
e Uygulayacag bilet iicretini,



e Kag¢ sayida koltugu hangi {icretten satacagini belirleyebilme serbestisi
getirmistir.

1980’lerin baslarindan itibaren ivme kazanan bu siire¢ 6nce ABD de ardindan tiim
diinyaya hizla yayilmistir. 1993’te Avrupa Birligi havayolu pazarinin tamamen
liberallesmesi, yani tam rekabete acilmasi siireciyle de biiyilik bir yol almistir. Avrupa
Birligi hava sahasinin liberallesmesi ile biiylik degisiklikler meydana gelmistir, bunlari
aciklamak gerekirse(ICAQO,2003);

e Rekabet Artis1:1993 ile 2000 yillar1 arasinda AB iginde, iki tasiyicidan fazla
havayolunun ayni anda ugtugu hatlarda %256, iiye iilkelerin i¢ hatlarinda tek
tagiyicidan fazla havayolunun hizmet verdigi hatlarda ise %88 oraninda artis
olmustur.

e Diisiik Ucret: Satilan biletlerin biiyiik oranini olusturan indirimli ekonomi simif
biletler, yine 1993ile 2000 senesi arasinda reel olarak %34 diiserken, indirimsiz
ekonomi siif iicretlerdeki bu diisiis %5 olarak gergeklesmistir.

e Kapasite ve Hat Sayisindaki Artis: 1993 ile 2000 yillar1 arasinda faaliyet
gosterilen yeni hat ve kapasitede ciddi bir artis gézlemlenmistir. AB i¢i ugulan
sehir ikilileri yani hatlarda %74, {liye iilkelerin i¢ hatlarinda hizmet verilen sehir
ikililerinde ise %12 oraninda bir artis olmustur.

2.2 SiVIL HAVACILIGI ETKILEYEN ONEMLI KONVANSIiYONLAR

2.2.1 Paris Konvansiyonu (Konferansi)

Fransiz havacilik uzmani ve hukukg¢u Albert Roper’in onerisi lizerine 1919° da Paris’te
yapilan ve bir¢ok tilkenin katildig1 konferanstir. Bu konferansta alinan en 6nemli karar
bir lilkenin toprag: lizerindeki hava sahasina yonelik mutlak egemenlik hakkidir. Bu
karar hava hukuku a¢isindan milat olarak kabul edilir. Bu konvansiyonda alinan kararlar
dogrultusunda {ilkelerin kendi hava sahasi diginda uluslararasi uguslarda da birbirlerine
olan ve saygi alinan kurallar ¢ercevesinde giivenilir bir sekilde hareket etmeleri esas
alinmistir. Alinan kararlar dogrultusunda (Diederiks,1988).;

Ucaklarin ait olduklar1 milliyetler,

Ucaklara ait sicil ve plakalar,

Ugaklara ait karakteristik 6zellikler

Hava trafik kurallar1 bu konferansta ele alinmistir.

2.2.2 Chicago Konvansiyonu (Konferansi)

Paris konvansiyonunda alinan kararlar; yeni teknik gelismeler ve ihtiyaclar
dogrultusunda hava ulagimini diizenlemelerinde yetersiz kaliyordu, bu sebeple yeni
tedbirler almaya gereksinim duyuluyordu. Amerika Birlesik Devletleri'nin Chicago
kentinde 7 Aralik 1944 tarihinde 52 devletin temsilcileri toplanarak Chicago



Konvansiyonu diye adlandirilan bir Uluslararast Sivil Havacilik Soézlesmesini
imzaladilar. Chicago Konvansiyonu Uluslararas1 Sivil Havacilifin esaslarini evrensel
diizeyde diizenleyen ve Uluslararas1 Hava Hukukunun cari kurallarini belirleyen temel
bir metindir. Bu konvansiyon diinya havacilig1 agisindan 6énemli bir doniim noktasidir
(SHGM). Chicago konvansiyonundaki muvcut duruma ek olarak dort anlagsma
hazirlanmistir. Bunlar(Bilge,1951);

Uluslararasi Sivil Havacilik Gegici S6zlesmesi
Uluslararasi Sivil Havacilik S6zlesmesi
Uluslararas1 Hava servisleri Transit Sozlesmesi
Uluslararas1 Hava Nakliyat1 Sozlesmesi.

Chicago Konvansiyonu genel havacilik ile ilgili bir ¢ergeveyi belirtmistir. Bunlara 18
adet Ek(Annex) olusturulmustur. Bunlar;

Annex (EK) 1 - Personnel Licensing (Personel Lisanslari)

Annex (EK) 2 - Rules of the Air (Hava Kurallar)

Annex (Ek) 3 - Meteorological Service for International Air Navigation
(Uluslararas1 Hava Navigasyonu i¢in Meteorolojik Hizmeti)

Annex (EK) 4 - Aeronautical Charts (Havacilik Haritalar1)

Annex (EK) 5 - Units of Measurement to be Used in Air and Ground Operations
(Hava ve Yer Operasyonlari i¢in Ol¢iim Birimleri)

Annex (Ek) 6 - Operation of Aircraft - Aeroplanes (Hava Araglar1 Operasyonu -
Ucaklar)

Annex (Ek) 7 - Aircraft Nationality and Registration Marks (Ugaklar i¢in Ulusal
ve Tescil Isaretleri)

Annex (EK) 8 - Airworthiness of Aircraft (Ugagin Ugusa Elverisliligi)

Annex (EK) 9 - Facilitation (Tesis)

Annex (Ek) 10 - Aeronautical Telecommunications - Digital Data
Communication Systems (Havacilik Haberlesmesi Dijital Veri Haberlesme
Sistemleri)

Annex (EK) 11 - Air Traffic Services (Hava Trafik Hizmetleri)

Annex (EK) 12 - Search and Rescue (Arama Kurtarma)

Annex (Ek) 13 - Aircraft Accident and Incident Investigation (Ucak Kaza ve
Olay Inceleme)

Annex (EK) 14 - Aerodromes - Aerodrome Design and Operations, Heliports
(Aerodrome - Aerodrome Tasarim ve Isletmesi, Heliportlar)

Annex (EK) 15 - Aeronautical Information Services (Hava Bilgi Hizmetleri)
Annex (EK) 16 - Environmental Protection - Aircraft Noise (Cevresel Koruma -
Ugak Giriiltii)

Annex (EK) 17 - Security: Safeguarding International Civil Aviation Against
Acts of Unlawful Interference (Gilivenlik Kanunsuz Girisimlere Karsi
Uluslararasi Sivil Havaciligin Korunmasi)

Annex (EK) 18 - The Safe Transport of Dangerous Goods by Air (Tehlikeli
Maddelerin Havayolu ile Giivenli Tasimaciligi)



Ayrica burada “Freedoms of the Air” yani havada serbestlik ad1 altinda yeni bir trafik
hakk1 gelistirilmistir. Giiniimiizde toplam 9 ayri trafik hakki olmasina ragmen burada ilk
iki hakki ¢ok tarafli olarak kabul edilmistir. Bu ilk iki hak Uluslararasi Transit
Sozlesmesi’ni  kapsamaktadir ve Chicago Konvansiyonunda kabul edilmistir.(
Miller,1979).

Sivil havacilikta kabul edilen bu 9 hakki anlagma siralaria gore A iilkesine ait bir X
havayolunu 6rnek alirsak(Dempsey,2008)

1.Trafik Hakki: Ust gecis hakki olarak da adlandirilan bu hak, A iilkesine ait X
havayolunun diger bir B iilkesinin topraklarina inmeksizin hava sahasi iizerinden gegis
hakkidir. Bu hakka transit gegis hakki olarak da adlandirilir.

Sekil 1:Transit Ge¢is Hakki (ICAO)

2. Trafik Hakki: A iilkesine ait X havayolunun ticari bir ama¢ olmaksizin, bakim,
onarim veya yakit almak gibi teknik sebeplerle diger iilke topraklarina inebilme
hakkidir. “Teknik inis hakki” da denebilir.

Sekil 2:Teknik Inis Hakki (ICAO)

Bu iki hak disindaki haklar yukarida da belirtigim iizere “Freedoms of the Air”
konseptini kapsamindadir.

3. Trafik Hakki: X hava aracinin ticari bir amagla kendi tilkesinden diger bir iilkeye
yolcu, ylik ve posta tasima hakkidir.
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Sekil 3: 3. Trafik Hakki (ICAO)



4. Trafik Hakki: : X hava aracinin ticari bir amagla baska bir iilkeden kendi iilkesine
yolcu, ylik ve posta tasima hakkidir.
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Sekil 4: 4.Trafik Hakki (ICAO)

5. Trafik Hakki: X hava aracinin kayitl oldugu A iilkesinden, baska bir devlette
bulunan yolcu, yiikk ve postayr trafik hakkini veren B iilkesine tagimak ve yine B
tilkesinden aldig1 yolcu, yiik ve postayi iigiincii iilkelere gotiirebilme hakkidir.
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Sekil 5: 5.Trafik Hakki (ICAQO)

6. Trafik Hakki: X hava aracinin ticari bir maksatla yabanci bir iilkeden kendi iilkesine
getirdigi yolcu, yiik ve postayi transit olarak yani giimriige sokmadan diger bir B
ilkesine gotiirebilme hakkidir.
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Sekil 6: 6.Trafik Hakki (ICAQO)

7. Trafik Hakki: X hava aracinin kendi iilkesi disinda baslayan bir ugusunda iki
yabanci iilke arasinda ticari amagla yolcu, yiik ve posta tasiyabilme hakkidir. Yani,
kendi tilkesinde baglamaksizin veya sona ermeksizin bir iilke havayolunun diger iki iilke
arasindaki ugus icra etme hakkidir.
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Sekil 7: 7.Trafik Hakki (ICAQO)




8. Trafik Hakki: Bu yaygin bir isimlendirmeyle ‘Kabotaj” olarak da
adlandirilmaktadir, bunun amaci yabanci bir hava aracinin bir iilke i¢indeki iki milli
nokta arasinda ticari amagla yolcu, yiik ve posta tagima, bir lilke havayolunun diger bir
iilkenin trafigini (yolcu, yiikk ve postay1), o iilke i¢indeki iki nokta arasinda tasima
hakkidir. Bu hak ile i¢ hat tasima hakkinin diger bir iilkenin havayoluna verilmesi s6z
konusudur.
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Sekil 8:8.Trafik hakki (Kabotaj Hakki) (ICAO)

9. Trafik Hakki: Ful Kabotaj Hakki olarak da adlandirilan bu hak, Bir tagiyicinin baska
bir iilke igindeki iki nokta arasinda yolcu ve kargo tasima hakkidir. Yolcunun hangi
sirketin ucag1 ile uctugu Onemli degildir, gidecegi yere en kisa siirede varmasi
Oonemlidir.
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Sekil 9: 9.Trafik hakki (Ful Kabotaj Hakki)(ICAQO)

2.2.3 Diger Onemli Konvansiyonlar(konferanslar)

1919 Paris ve 1944 Chicago konvansiyonlar: disinda diinyada sivil havaciligin geligimi
i¢in birgok dnemli konvansiyonlar yapilmistir. Bunlar;

Madrid Konvansiyonu(1926)

Havana Konvansiyonu(1928)

Varsova Konvansiyonu(1929)
Roma Konvansiyonu(1933)

Yukarida belirtilen Varsova Konvansiyonu hava tastyicisinin uluslar arasi hava
tasimaciliginda meydana gelebilecek kazalara iligkin sorumluluklar diizenlemistir. Bu
acidan 6nemli bir konvansiyondur.
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2.3 DUNYADAKI SiViL HAVACILIK OTORITELERI

2.3.1 Uluslararas1 Sivil Havacihk Birligi(International Civil Aviation
Organization-ICAO)

Chicago Konvansiyonunun temel amaci; uluslararasi sivil havaciligin emin ve diizenli
bir sekilde gelistirilmesi i¢in "Uluslararast Sivil Havacilik Teskilati ICAO'nun
kurulmasi 6ngoriilmiis ve daimi bir yapi olusturulana kadar PICAO (Permanent ICAQ)
adiyla calismalar baglamistir. PICAO’nin belli bir miiddet ¢alismasinin ardindan ICAO
4 Nisan 1947'de resmi olarak faaliyete gegmis ve Kanada Hiiklimeti'nin daveti {izerine
kurulus merkezi igin Montreal se¢ilmistir. Chicago Konvansiyonu'nun 44. Maddesinde
belirtilen amaglart sunlardir;

e Biitiin diinyada uluslar arasi sivil havaciligin emin ve diizenli gelismesini
saglamak,

e Barigsever amaglar i¢in hava araglar1 gelisimi ve isletilmesini desteklemek.

e Uluslar aras1 Sivil Havacilik i¢in hava koridorlar1 havaalanlar1 ve seyriisefer
kolayliklarinin gelismesini saglamak,

e Diinya halkinin emin, diizenli, yeterli ve ekonomik hava ulagimina olan
ihtiyacini karsilamak,

e Taraf iilke haklarinin tam olarak korunmasi ve iilkelerin her birine uluslar arasi
havayolu isletmeciligi konusunda uygun imkan saglanmasi,

e Taraf iilkeler arasinda hi¢bir fark gozetmemek,

e Uluslar aras1 hava seyriiseferinde ucus emniyetini garanti altina almak,

e Genel olarak, Uluslar arasi Sivil Havaciliga ait tiim konularin gelisimini
saglamak.

ICAO'nun giderleri esas olarak, iiye iilkelerin katki paylar1 ile kargilanmaktadir(ICAO).
Tiirkiye 5 Haziran 1945 tarih ve 4749 sayili Kanun ile anilan anlagmaya taraf olmustur.

2.3.2 Uluslararas1 Hava Tasimacihig@r Birligi (International Air Transportation
Association -1ATA)

IATA; emniyetli, giivenli ve ekonomik hava ulasimini saglayabilmek amaciyla
havayollar1 arast bir kurulus olarak 1945 yilinda Kiiba’nin baskenti Havana’da
kurulmustur. IATA’nin temeli olan 1919 yilinda kurulan "International Air Traffic
Association"un devami nitelindedir. TATA’nin  genel sorumluluklarini = soyle
Ozetleyebiliriz (IATA);

e Tim diinya insanlarmin yarar1 igin giivenli, diizenli ve ekonomik hava
ulagiminin yayginlastirilmasi, hava ticaretinin gelistirilmesi ve bu konularla ilgili
sorunlarin iizerinde ¢aligilmasi,

e Dogrudan veya dolayli olarak uluslararasi hava ulasim hizmeti ile ilgilenen hava
ulasim girisimleri arasinda igbirligi ortamlar1 hazirlamak,

e [CAO ve diger uluslararasi organizasyonlarla ile igbirligi kurmak,

IATA’nin gelisimine bakildiginda 1970’li yillarin ardindan kisisel gelirde artig ve tatil
icin harcamak istedikleri zamanin artmasi hava ulasimina olan talepte bir artisa neden
olmustur; Bu sebeple IATA nin gelisiminde de pozitif etkiye neden olmustur.
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1955’e kadar, zehirli, yanic1 ve korozif malzemelerin hava ulasimi tamamen yasakti.
Ardindan IATA bu malzemelerin giivenli olarak tasinabilmesi amaciyla Tehlikeli
Maddeler Kurallarini(DGR) olusturdu.1965 yilindan itibaren ise ‘Canli Hayvan
Tasimaciligr Kurallar1’ kurallar ile hayvanlarin hava ulasimi ile nasil taginabilecegini
diizenledi.

Rekabet agisindan bakildiginda IATA’nin en énemli amaci, maliyetleri(yolcu iicretleri,
havaalan1 kullanma ve hava seyriisefer hizmetleri {icretleri gibi) minimize etmek ve bu
giderlerin sadece gerektigi gibi tesisler i¢in alindiginin ve verimlilik gelismelerinin
maliyete nasil yansitildigini kontrol etmektir.

2.3.3 Diger Onemli Sivil Havacihik Otoriteleri

ICAO ve IATA’nin disinda belli baslt Sivil Havacilik kuruluslar1 vardir, bunlart sdyle
siralayabiliriz;

e Avrupa Sivil Havacilik Konferanst (EUROPEAN CIVIL AVIATION
CONFERENCE-ECAC)

Avrupa Havacilik Emniyeti Ajansi (European Aviation Safety Agency-EASA)
Avrupa Hava Seyriisefer Giivenligi Orgiitii (EUROCONTROL)

Miisterek Havacilik Otoriteleri (JOINT AVIATION AUTHORITY-JAA)
Avrupa Havayollar1 Birligi (Association of European Airlines — AEA)
Uluslararasi Havaalanlar1 Konseyi (AIRPORTS COUNCIL
INTERNATIONAL-ACI)

2.4 DUNYA SiViL HAVACILIGINDA IKiLi HAVACILIK
ANLASMALARI(BILATEREL SYSTEM)

Ikili Havacilik Anlagmalari (Bilaterel System), iki iilke arasinda ticari hava
tasimaciligimi  gelistirmek ve desteklemek amaciyla kendi topraklarinda yapmis
olduklart ikili anlagsmalaridir. Burada miimkiin olan en iyi kosullarda gelistirmek ve
anlasmanin gegerli oldugu iki iilke arasindaki ortak ¢ikarlar1t garanti altina
almaktir(Chan,2000);Buradaki mevzuatlar anlasmali devletlerle degisiklik gostermek
tizere ( Agusdinat ve Klein,2002);

Havayolu firmasini,

Ucus hizmeti verilecek olacak giizergah,
Havayolu firmasi i¢in ayricalikli trafik haklari,
Ucus siklig1 ve kapasite,

Igili tarifeleri igermektedir.

Ikili Havacilik Anlasmalari Chicago Konvansiyonunun gergeklestigi yildan itibaren
liberallesmenin gerceklestigi yillara kadar etkinligini siirdiirmiis ve liberallesme
doneminin en Onemli dayanak noktasi olmustur. Burada bayrak tasiyici havayolu
firmalarmi gidecegi iilkeye karsin; miilkiyet, iicret ve yasal prosediirler gibi birgok
konuda o firmay1 koruyucu hiikiimler bulundurmaktadir. Bu anlagsmalar giinlimiiz diinya
sivil havacilik sektdriinde rekabeti kisitlayici etkileri oldugundan(miilkiyet, kontrol gibi)
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1978 yilindan itibaren liberallesme uygulamalarindan ardindan etkinligi azaltmistir
(Chang, William ve Hsu, 2008).

1970’lerin ardindan diinyada artan rekabet ve liberallesme sonucu artik ikili anlagsmalar
yeterli olmuyordu. Bu sebeple Avrupa Birligi ve ABD o6nderliginde iilkelerde olan
kisitlayici ve fiyatlar1 artiran etmenleri kaldirmay1 ve daha rekabetci liberal kararlar
alindi. Acik Gokler adi verilen anlasma sayesinde hiikiimlerin hangi havalimani ve
rotalar1 belirleyen etkiler kaldirildu.

Bu anlagsma sayesinde iki iilke arasindaki veya hatta tim bir bolgedeki iilkelere
arasindaki hava hizmetlerinde piyasa erisimini tiimiiyle kararsizlastirmadadir. Bu
anlagma tilkeler veya bolgeler arasinda kisitlanmamis bir hava ulasimi konusunda
anlagmaktalar ve hangi havalimanlariin veya hangi rotalarin hangi havayollar
tarafindan kullanilacagin1 piyasanin talepleri belirliyor. Bu anlagmalar sayesinde
havayollarinin operasyon maliyetleri, havalimani iicretleri ve biirokratik engelleri en aza
indirgenmektedir (Peterson ve Graham,2008).

1980’11 yillarin ardindan liberallesme ile 6nem kazanan agik gokler anlasmasinin
unsurlarini séyledir;

Tiim ugus hatlarinda giris serbestligi

Siirsiz kapasite ve ugus siklig1 saglanmasi

Bilet fiyatlarinda tam 6zgirliik taninmasi

Sirketlerin yabanci iilke havaalanlarinda kendi yer hizmetlerini kendilerinin
gerceklestirmesi

e Bilgisayar Rezervasyon Sisteminin (CRS)’nin uygulamaya konmasi(Tiirkiye
Sivil Havacilik Sendikas1,2000)

Gilinlimiizde cok tarafli “a¢ik semalar” politikalarinin uygulandigi en 6nemli bdlge
olarak Avrupa goriilmektedir. AB {iyesi iilkeler i¢inde pazara erisim ve giris haklarinin
tamami ile sahiplik ve kontrol haklar1 tam liberal 6zellikler gostermektedir. AB ‘nin
disinda Kuzey Amerika Ulkeleri Serbest Ticaret Anlasmasi (The North American Free
Trade Agreement- NAFTA) ve Petrol ihrag Eden Ulkeler Organizasyonu (Organization
of Petroleum Exporting Countries- OPEC) gibi bolgelerde de anlagsmalar yapilmaktadir.
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3.BOLUM: TURKIYE’DE SIVIL HAVACILIK
SEKTORU

Son yillarda diinya hava trafiginde yasanan artis ve Tiirkiye ekonomi ve turizm
sektorliinde yasanan gelismelere paralel olarak iilkemiz sivil havacilik sektdriinde
onemli bir ivme yakalamistir. Fakat sivil havacilik sektorii bugiinlere gelene kadar
cesitli asamalardan gegmistir. Bu boliimde tilkemiz sivil havacilik sektoriiniin gegirmis
oldugu asamalar1 ve giinlimiizdeki durumunu ele alacagiz.

3.1 1983 YILINDAN ONCEKI GELISMELER

Ulkemizde havacilik konusunda ¢alismalar Osmanli Dénemi’nde askeri alanda, sinirli
olarak baglamistir. 1911-1912 Trablusgarp Savasi’nda Italyanlarin hava saldirisina
ugrayan Osmanlilar havacilifin 6nemini kavrayarak askeri havacilik alaninda ilk
calismalar1 baslatmislardir. Tirkiye’de ilk sivil havacilik c¢alismalar1 1912 yilinda,
bugiinkii Atatiirk Havalimani’nin hemen yakinindaki Saraykoy’de, tesis olarak iki
hangar ve kiiciik bir meydanda baglamistir. 1925 yilinda daha sonra Tiirk Hava Kurumu
adinm1 alacak olan “Tiirk Tayyare Cemiyeti’nin kurulmasi ile Tiirk havaciliginin
kurumsal temelleri atilmistir(MEB,2011).

1933 yilinda 5 ucaklik kiigiik bir filo ile "Tiirk Hava Postalar1" adi ile ilk sivil hava
tagimaciligimiz baslatilmistir, daha sonra Cumhuriyetimizin 10. Y1ili olan 1933°de Milli
Savunma Bakanligina bagl olarak Havayollar1 Devlet Idare Isletmesi kurulmustur. Bu
isletmenin amaci lilkemizde sivil havacilik faaliyetlerini kontrol etmek ve sivil havayolu
kurmak iizere devlet tarafindan gérevlendirilmistir. Bu kuruluslar bugiinkii DHMI’nin
ve THY 'nin temelleri niteligindedir (Bolayirl1,2000)

Bu yillarda 06zel tesebbiisler de sivil havacilik sektoriine 1ilgi duymaya
baslamaislardir.1935 yilinda Nuri Demirag Istanbul Besiktas’ta *Ucak fabrikasm1’,
Sivas Divrigi de ‘Ucak ve Motor fabrikasi’ ile ‘Gok Okulunu’ ve bugiinkii Atatiirk
havalimanin oldugu yerde ‘Havaalani ve Gok okulunu’ kurmustur. Tamamen yerli
miihendis ve isgilerle ilk Tiirk tipi yolcu ugagi Nu/D-38 tipi madeni yolcu ugagi Nuri
Demirag tarafinda yapilmistir. Bu ucak daha sonra 1938 yilinda ‘Avrupa A Klas1 yolcu
ucaklar kategorisinde birinci seg¢ilmistir. Tiirkiye bu adimlar sayesinde 1940’11 yillarda
Avrupa’nin en 6nemli havacilik {ilkeleri arasina girmistir (Saldiraner, 1992).
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Tirkiye’de sivil havaciligin gelisimi tim diinyada oldugu gibi 2.Diinya Savasinin
ardindan yeniden ivme kazanmistir. Bu déonemde hem ucaklarin modernlestirilmesine
hem de yeni havalimanlarmin yapimina agirlik verilmistir. Bu yillarda gelisen sivil
havacilik sektoriine daha hizli cevap verebilmek amaciyla 1949 yilinda, Hava
Meydanlar1 Biirosu kurulmustur. 1956 yilinda ¢ikarilan bir yasa ile Devlet Hava
Meydanlar1 Isletmesi kurularak havalimanlarinin isletilmesi ve ucus giivenliginin
saglanmas1 bu kurulusa birakilmistir. 1980’11 yillarda tiim sektorlerde oldugu gibi sivil
havacilik sektoriinde kendini gosteren liberallesme hareketi neticesinde 1983 yilindaki
havacilik kanunu ile lilkemiz sivil havacilik sektorii yeni bir ivme kazanmistir. Bu
kanunun ardindan sektdre yeni firmalar dahil olmus ve THY 'nin tek havayolu tasiyicisi
olma ozelligi kalkmustir. Sektére yeni giren firmalara yer hizmeti vermek amaciyla
kamu sirketi Hava Hizmetleri A.S. ve 0zel tesebbiis olan Celebi Hava Servisi
kurulmustur(Korul ve Kiiglikonal,2003)

3.2 1983 YILI SiVIL HAVACILIK KANUNU VE SONRAKI GELISMELER

1980’11 yillarin ardindan diinya ekonomisindeki liberallesme hareketi sivil havacilik
sektoriinii de etkisi altina almistir. Ulkemizde 1983 yilindan itibaren tiim sektorlerde
oldugu gibi sivil havacilik sektoriinde liberallesmenin etkisi altina girmistir. Tiirk sivil
havacilik sektorii, 14.10.1983 tarihinde kabul edilen 2920 sayili Sivil Havacilik
Kanunu’nun yiiriirliige girmesiyle birlikte dnemli bir gelisme kaydetmistir. Bu yasa
diger 6zel tesebbiislerin ve THY nin diger yabanci firmalarla olan rekabetinin Oniinii
agmistir, boylece THY hem kendi dinamiklerini yeniledi hem de dis hatlara olan
seferlerini gelistirdi. Bu yildan itibaren 6zel sermayenin Tiirk sivil havacilik sektoriinde
arttig1 goriilmiistiir. Ayrica 6zel tesebbiis ucak bakim, onarim gibi alanlarda faaliyete
baslamislardir. Boylece sivil havacilik sektorii daha kalifiye elemanlara kavusmustur.
Bu kanundan sonra havayollarinin sektorde aldiklar1 payda artislar gézlenmistir. Bu
donemde yer hizmetleri faaliyeti gosteren Havas yer hizmetleri sektoriinde faaliyet
gostermeye devam ederken, sirketin ikram boliimii USAS 1987 yilinda ikram boliimii
olarak ayrilarak  ozellestirilmistir. Daha sonra Havas da 1996 yilinda
ozellestirildi(Gerede,2010).

Tiirkiye’de sivil havacilik,1983 Sivil Havacilik kanunun amaci dogrultusunda bazi
alanlarda yasal diizenlemelere gidilmistir. Bunlar soyle 6zetlenebilir.

1)Sektore Giris Denetimi: Gergek ve Tiizel kisiler ticari amagla ticret karsiliginda hava
araglariyla yolcu tasimak icin Ulastirma Bakanhigindan izin almak on sarttir. izin, belirli
sartlar ve siireye baglanabilir, bu sartla birlikte Ulastirma Bakanligindan isletme ruhsati
almak gerekmektedir. Bu ruhsat bakanlik tarafindan yapilan incelemeler neticesinde
iilke hassasiyeti goz oniinde tutularak verilir. Tirkiye ile yabanci iilke arasindaki yolcu
ve ylik tasima seferlerde yabanci uyruklu firmalara, Tirkiye ile ilgili lilkeler arasinda
yapilan ikili ve ¢oklu anlagmalar goz Oniine alinarak karsilikli hassasiyet gz Oniine
alinarak Ulastirma Bakanliginca saptanir.

2)Havaalanlar1 Ve Tesisleri: Havaalanlar1 devlet ve kamu tiizel kisiler tarafindan
kurulur ve isleti. Bu madde giiniimiizde DHMI Genel Miidiirliigii tarafindan
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uygulamaya konulan havaalanlar1 ve terminal tesislerinin Yap-islet Devret Modeli
kapsaminda yaptirilmast ve isletilmesi ile kiralama yontemini uygulayarak 6zel hukuk
tiizel kisilerine devretme sekli de, havaalanlarimiz ve terminal tesislerimizin gelisimi
acisindan dnemli bir itici gli¢ olmustur.

3)Yer hizmetleri: Yer hizmetlerinin sivil havacilik kurallarina bagh olarak ve iilke
¢ikarlarma uygun sekilde olmasi konusunda gereken onlemleri alma ve aldirma yetKisi
Ulagtirma Bakanligmma verilmistir. Bu amag¢ dogrultusunda bakanlik tarafindan
“Havaalan1 Yer Hizmetleri Yonetmenligi* ¢ikarilmistir.

4) Ucretler: Ugus ve iicret tarifelerinin belirmesinde Ulastirma Bakanliginin onay1 ve
3 kisilere duyurulmasi 15 giin 6nceden belirlenmek zorundadir. Bunun havaalanlarinin
kullanimi karsiliginda alinan iicretler yine Ulastirma Bakanliginca belirlenir. Bu
hususlara ek olarak gilivenlik ve sektorde calisacak 1ilgili personel hakkindaki
diizenlemeler de ilgili maddelerde belirtilmistir(Cevik,1996)

Havaalan1 yatirimlarinin 80°li yillarin sonunda ve 90’Li yillarin basinda mevcut
havaalanlarinin standartlarinin gelistirilmesi amaglanmistir. Bu yillarda hava trafik
kontrol, haberlesme, seyriisefer ve yer hizmetleri, bakim gibi alanlarda yatirimlar devam
etmistir. Bu donemde yerel yonetimlerin katkilariyla STOL tipi kiiclik havaalanlari
yapitlmistir, ayrica bu donemde askeri havaalanlarinin sivil havaciliga agilmasi
konusundan anlasma imzalanmistir(Korul Ve Kiigiikonal,2003).1990’larin hemen
basinda kamu sirketi olan THY nin 1.82% oraninda hissesi halk arz edildi ve 1994
yilinda THY, Ozellestirme Idaresi Baskanligi’na verildi. Bu yilin ardindan THY 2004
ve 2006 yillarinda o6zellestirme idaresi tarafindan halka arz edildi, béylece kamunun
THY de payr %50’sine altina diismiis oldu (Ozellestirme Idaresi Baskanlig1).1990’l1
yilarda bazi konularda yonetmelikler ¢ikarilmistir, bunlar;

e Ticari Hava Tasima Yonetmenligi,

e Genel Ugak Tasima Yonetmenligi,

e (ok Hafif Hava Araglar1 Yonetmenligi,

e Sivil Hava Araglar1 kazalar1 Arastirma Yonetmenligi,
e Heliport Yapim ve Isletim Yonetmenligi,

e Sivil Havacilik Teknik Denetleme Yo6netmenligi,

e Havaalani1 Yer hizmetleri Yo6netmenligi,

e Sivil Havacilik Istatistiki Bilgiler Y6netmenligi

Tirkiye’de sivil havacilik sektorii 2920 sayili Tiirk Sivil Havacilik Kanunu ile havaalani
ve havayolu isletmeciliginde serbestlesmenin Oniinli agmis ve 10 Haziran ve 3 Kasim
1994°teki Degisimler sayesinde havacilik sektoriine yeni bir boyut kazandirilmastir.
Yapilan bu degisimler sayesinde i¢ hat tasimacilidi; ilk kez kapsamli, daha acik ve siki
bir diizenlemeye konu olmustur.1994 yapilan yonetmelikler sayesinde havayolu
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isletmelerinin filodaki ugaklarda miilkiyet sartinin kaldirilmis olmasi ile filolarinda
bulundurmalar1 gereken ucgaklarin tamamini kiralama yolu ile elde edebilir hale
gelmistir.

Havayolu tasimaciliginda ugaklarin satin alim maliyetleri son derece yiiksektir ve
sahiplik sart1 aranmas1 pazara girisi gliclestiren bir unsurdur. Bunun yani1 sira havayolu
firmalarinin  koltuk kapasitelerine goére sermaye yapilariyla ilgili diizenlemeler
yapilmistir. Sermaye yapilarinda yapilan diizenlemeler daha sonraki yillarda yeni
diizenlemelerle glincellenmistir. Hizla biiyiiyen Tiirk Sivil Havacilik Sektoriinde zaman
zaman nitelikli, deneyimli ve yetki belgesi olan personel bulmak ¢ok gii¢ olmustur. Bu
nedenle ilk kez kurulacak havayolu isletmeleri agisindan bu gereklilik pazara girisi
giiclestirici bir etki yapmustir.

2001 yilinda yapilan degisiklerle isletmelerin sadece faaliyet alanlari degil ayni
zamanda “ticaret” ve “finansman” olarak adlandirilan islevsel alanlara da Ulastirma
Bakanligina kars1 sorumlu olacak yoneticiler gérevlendirilmelerini zorunlu tutmaktadir.
“Ticaret” adiyla verilen islevsel alan aslinda bir havayolu isletmesinin “pazarlama”
islevine isaret etmektedir. Bu iki alandaki sorumlulugun havayolu isletmelerinin
yonetsel Ozgiirliglini kisitladigr diisiiniilmektedir. Bu yillarda yapilan bir degisimde
havayollarinin kalite boliimiine de ayni bir yonetici olmasidir, bdylece kalite
giivencenin etkin olmast havayolu firmasmin etkinligi artirmistir.2004 yilinda ¢ikarilan
4817 Sayili kanun ve bu kanun kapsaminda ¢ikarilan yonetmeliklerle Yabanci personel
calistirilabilmesi ile ilgili yapilan esneklikler sayesinde pazara girisi kolaylagtiran bir
durum olarak degerlendirilmektedir.

2005°te yapilan diger bir degisim ise havayolu isletmesinin bakim faaliyetlerindeki
etkinligini artirmak amaciyla bir bakim sistemi kurmalar1 zorunlu tutulmustur. Bu
diizenleme, havayolu isletmesinin bakim faaliyetlerini dis kaynaklardan saglamasi
durumunda bile, kendi bilinyesindeki bakim yo6netim iglevini = siirdiirmesini
amaclamaktadir. Bu sayede havayolu isletmesinin, bakim faaliyetleri agisindan
havacilik emniyetinin saglanmasindaki sorumlulugu devam etmekte, dis kaynak
kullanimindaki kontrol etkinligi azalmamaktadir.

Sivil havacilik sektoriiniin gelisimi i¢in 6nemli adimlardan biride 2005 yilinda ¢ikarilan
5431 sayili Kanun ile havacilik sektdrii “Ulkemiz sivil havacilik faaliyetlerinin kamu
yararina ekonomik ve sosyal gelismelere ve milli glivenlik amaclarma uygun olarak
diizenlenmesi ve gelistirilmesini saglamak amaciyla Ulastirma, Denizcilik ve
Haberlesme Bakanligi tarafindan olusturulacak politikalar1 uygulamaktan ve sivil
havacilik faaliyetlerinin uluslararast sivil havacilik kural ve standartlarinda
diizenlenmesini, stirdiiriilebilirligini ve gelismesini saglayacak esaslar1 tespit etmekten
gorevli ve yetkili” Sivil Havacilik Genel Miidiirligii (SHGM)’niin anilan Bakanliga
bagli kamu tiizel kisiligine haiz, Ozel biitgeli bir yapiya donistiiriilmesi, hizla
bliylimekte olan sivil havacilik sektoriimiiziin saglikli gelisimi agisindan 6nemli bir
diger asama olmustur.

Son diizenleme ise havayolu yonetimindeki hissedarlarin; nama yazili hissesinin
tamamini veya bir kismin1 devretmesi ya da mevcut hisse oranimi artirabilmesi igin
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SHGM’den izin alma zorunlulugudur. Bu kapsamda, hisse devrini 6n izine baglayarak
sik1 bir diizenleme altina almanin havayolu yonetiminde esnekligi ortadan kaldirdig:
diistiniilmektedir. Havayolu isletmesinin stratejik ydnetimi kapsaminda bu tiir
degisiklikleri rahatlikla yapilabilmesinde fayda vardir. Burada amag hisse degisimlerini
takip etmek olarak algilanmaktadir(Gerede,2011)

2012 yilinda Tiirk sivil havacilik sektoriiniin gelisim i¢in dnemli bir adim olan havacilik
egitimleri ve yeterli insan personele ulasmak amaciyla SHGM ve YOK arasinda sivil
havaciligin biitiin kisimlarin1 kapsayacak sekilde ilgili boliimlerin agilmasi ve egitimi ile
bir protokol imzalamistir. Bu sayede sektor daha donanimli ve daha uzman havacilik
personele ulasilmis olacak. DHMI Genel Miidiirliigii tarafindan uygulamaya konulan
havaalanlar1 ve terminal tesislerinin Yap-Islet Devret Modeli kapsaminda yaptiriimasi
ve isletilmesi ile kiralama yontemini uygulayarak 6zel hukuk tiizel kisilerine devretme
sekli de, havaalanlarimiz ve terminal tesislerimizin gelisimi agisindan 6nemli bir itici
giic olmustur.

Gelisen sivil havacilik sektoriinlin ihtiyag ve beklentileri ¢ergevesinde uluslararasi
standartlarin en {ist diizeyde uygulanmasi amaciyla mevzuat calismalar1 devam
etmektedir. Sivil havacilik sektoriiniin ulusal ve uluslararasi mevzuatlar kapsaminda
diizenlenmesinden sorumlu olan SHGM,2013 yilinda da 45 yasal diizenlemeyi
yirtirliige gecirmistir(SHGM,2013).

Giiniimiizde sivil havacilik sektoriinde var olan ve DHMI tarafindan denetlenen
Havaalanlar1 Yer Hizmetleri Yonetmeligi’nde (SHY-22) su konularda hizmet
verilmektedir;

e Temsil,

e Yolcu Trafik,

e Yiik Kontrolii ve Haberlesme,

e Ramp: Ramp, kargo ve posta, ucak temizlik, birim yiikleme gereglerinin
kontroli,

e Ucak Hat Bakim: Ugak hat bakim, yakit ve yag,

e Ucus Operasyon,

e Ulasim,

e [kram Servis,

o (GoOzetim ve YOnetim,

e Ucak 6zel Giivenlik Hizmet ve Denetimi,

Yukarida belirtilen konulardaki gerekli yonetmelikler ve havaalanlar1 yer hizmet
tirlerinin detaylar1 Sivil Havacilik Genel Midirligi’niin ¢ikaracagi havacilik
talimatlartyla belirlenir.

3.3 TURKIYE’DE SiViL HAVACILIGI DUZENLEYEN KURUMLAR

Ulkemizde sivil havacilik sektdriinde var olan bu kurumlar sektdrde ana hizmetleri
yerine getiren ve sektorle ilgili diizenlemeleri yapan kamu kuruluslar1 ‘havacilik
kurumlar1’ olarak adlandirilmaktadir. Bu kurumlar sunlar;
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o Sivil Havacilik Genel Miidiirliigii(SHGM)

e Devlet Hava Meydanlari Isletmesi (DHMI)

e Demiryollari, Limanlar, Havaalanlar1 insaat1 Genel Miidiirliigii (DLHI)
e Basbakanlik Devlet Meteoroloji Isleri Genel Miidiirliigii

3.3.1 Sivil Havacilik Genel Midiirliigii(SHGM)

Ulastirma, Denizcilik ve Haberlesme Bakanliginin baglh olarak, kamu tiizel kisiligine
haiz, 6zel biitceli statiide kurulmus olan Sivil Havacilik Genel Midiirliigiiniin gorev
yetki ve sorumluluklari, 18.11.2005 tarih ve 25997 sayili Resmi Gazetede yayimlanan
5431 sayih “Sivil Havacilik Genel Miidiirliigii Teskilat ve Gorevleri Hakkinda Kanun™
ile belirlenmistir.

Tirkiye’de sivil havacilik alanindaki en sorumlu ve yetkili otorite olan SHGM nin ana
misyon ve vizyonu Tirk sivil havaciliginin gilivenirligini ve siirdiiriilebilirligini
saglamak ve sivil havacilik alaninda giiglii, 6zerk ve katilimli bir kurumsal yapiya
kavusturmaktir. SHGM nin diger bir ana politikasi da sivil havaciligin ugus emniyet ve
giivenligi ile siirdiiriilebilir gelisimi esaslarina bagli, miikemmelligi hedefleyen bir
anlayis icerisinde, tiim paydaslara agik, katilimei, etik ilkelere bagli, sistemi siirekli
tyilestirmeye yonelik, etkin ve saygin bir sivil havacilik yonetim hizmeti sunmaktir.
25997 sayili kanun gergevesinde belirlenmis SHGM’nin goérevlerini soyle 6zetlemek
miimkiindiir;

e Sivil havacilik faaliyetlerinin teknik, ekonomik ve sosyal gelismeleri kamu
yararmma ve milli giivenlik amaglarina uygun olarak kurulmasini ve
gelistirilmesini saglayacak esaslari tespit etmek, uygulanmasini takip etmek ve
denetlemek.

e Tirkiye hava sahasinda faaliyette bulunan sivil ugaklarin ucusa elverislilik
sartlarini tayin etmek ve belgelerini tanzim ederek sicillerini tutmak, miirettebat
ehliyetlerini mevzuata gore denetlemek.

e Tiirk sivil havacilik sahasinda gorev alan ve ihtisas1 dolayis ile gerekli goriilen
personelin ehliyet sartlarini tayin etmek ve lisanslarini tanzim ederek sicillerini
tutmak.

e Yurt icinde ve disinda hava ulastirma faaliyetlerinde bulunmak isteyen Tiirk ve
yurt i¢inde ulastirma faaliyetlerinde bulunmak isteyen yabanci gergek veya tiizel
kisilere verilecek izinlerin esaslarimi ve sartlarin1 hazirlamak, faaliyetlerini
denetlemek

o llgili kuruluslarn goriislerini almak suretiyle, Tiirkiye hava sahasinda sivil
ucaklar1 seyriiseferini, trafik haberlesme hizmetlerini kamu gilivenligi
bakimindan diizenlemek, denetlemek, gerekli tedbirleri almak ve aldirtmak.

e Hava seyriisefer giivenligi bakimindan hava meydanlarinin teknik niteliklerini
ve igletme esaslarini tayin etmek ve uygulamalar1 denetlemek.

e Milletleraras: sivil havacilik sahasindaki gelismeleri takip ederek tilkemiz sivil
havacilik faaliyetlerinde bu gelismelerin uygulanmasi icin tedbirler almak, sivil
havacilikla ilgili planlarin hazirlanmasini saglamak ve uygulamas: ile ilgili
faaliyetlerde diger milletlerarasi kuruluslarla igbirligi yapmak.
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e Tiirkiye hava sahasinda hava arama ve kurtarma hizmetlerinin yapilmasa
hususunda ilgili kuruluslarla isbirligi saglamak ve sivil havacilik kazalarini
tahkik etmek, tahkikat sonuglarina gore gerekli tedbirleri almak

e Sivil havacilik egitim miiesseselerinin kurulus ve ¢alisma esaslarini tayin etmek
ve denetlemek.

e Sivil havacilik faaliyetleri ile ilgili olarak konulmus mevzuat ve kurallara aykir
hareket eden gercek ve tiizel kisiler hakkinda kanuni yollara bagvurmak.

e Hava ulagtirmasi konusunda milletleraras1 ikili ve ¢ok tarafli antlagsmalarin
uygulanmasini takip etmek, bunlarla ilgili calismalara katilmak (SHGM,2013).

SHGM, iilkemizde sivil havacilik faaliyetinde bulunacak Tiirk ve yabanci gercek veya
tiizel kisilere verilecek izin, belge ve lisanslar ile denetimler ve dnlemler konusunda da
yetkilidir. Tiirk hava sahasini kullanan sivil hava araclarinin uymasi gereken hava trafik
yonetim hizmetleriyle ilgili diizenlemeler yapmak da SHGM yetkisi kapsaminda olup
iilkemiz hava trafik ydnetim hizmetleri DHMI Genel Miidiirliigii tarafindan
saglanmaktadir.

2007 yilinda yapilan kokli degisikliklerle havayolu yonetimini etkileyen onemli
degisimlere yol agmistir. Bu yonetmeliklerin ilki marka ve logo tescilidir. Bu
yonetmelik sayesinde degisen sivil havacilik sektoriiniin stratejik agidan havayolu
isletmelerinin markalagmaya ve logo tesciline Onemi vurgulanmistir. Diger bir
degisiklik ise koltuk kapasitesi yirmi ve daha fazla olan hava araglar ile ticari faaliyette
bulunacak havayolu igletmelerinin (yolcu veya kargo) Anonim Sirket olarak kurulup
faaliyet gostermeleri zorunlulugudur(SHGM,2015).

3.3.2 Devlet Hava Meydanlan isletmesi (DHMI)

Cumbhuriyetin ilk yillarindan beri havaciligin 6nemi bilinmis ve bu konuda faaliyetler
dogrultusunda gerekli altyapr ¢aligmalar1 yapilmistir. 20 Mayis 1933 tarihinde Milli
Savunma Bakanligi'na bagli Hava Yollar1 Devlet isletmesi kurularak Tiirkiye'de ilk defa
hava yollar1 kurma ve yollar lizerinde tasima yapma gorevleri kurulusun sorumluluguna
verilmistir. Bu tarihten itibaren degisik isim ve kanunlarla faaliyetine devam etmistir.
08.06.1984 tarith ve 233 sayili kanun ile tiizel kisilige kavusmustur. Bu kanun
dogrultusunda faaliyetlerinde 6zerk ve sorumlulugu sermayesi ile smnirli bir kamu
iktisadi kurulus olarak devam etmistir. DHMi’ nin 08.11.1984 tarihinde ana statiisiiniin
yiiriirliige girmesinden ve yine ayni tarihte Yonetim Kurulu'na yapilan atamalardan
sonra hukuken faaliyete gegmis ve 01.12.1984 tarihinden itibaren calismaya baslamis ve
halen faaliyetlerini stirdiirmektedir.

DHMI’nin ana misyonu havacilik sektdriine uluslararas: standartlarda, kaliteli, giivenli,
konforlu insana ve ¢evreye duyarli ileri teknoloji iiriinii alt yap1 ve sistemler ile yetismis
insan giicline dayali hava seyriisefer ve havalimani isletme hizmetleri sunmaktadir.
DHMI’nin bu misyon dogrultusunda vizyonu ise hava trafik yonetimi ve havalimani
isletmeciligi alaninda, kiiresel boyutta rekabet giiciine haiz diinyanin Onci
kuruluglarindan biri olmaktir. Bu misyon ve vizyon cergevesinde temel ilke ve
degerlerini s0yle 6zetlemek miimkiindiir;
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Sivil

Kalite

Mesleki uzmanlik

Ileri teknoloji ve bilim teknolojileri kullanimi
Seffaflik

Giivenilirlik

Konfor

Emniyet

Cevreye ve insana duyarlilik

Gelisime agiklik

Havacilik faaliyetlerinin geregi olan; hava tasimaciligi, havalimanlarmin

isletilmesi, meydan yer hizmetlerinin yapilmasi, hava trafik kontrol hizmetlerinin ifasi,
seyriisefer hizmet ve kolayliklarinin kurulmasi ve isletilmesi, bu faaliyetler ile ilgili
diger tesis ve sistemlerin kurulmasi, isletilmesi ve modern havacilik diizeyine
¢ikarilmasini  saglamak amaciyla teskil edilen DHMI’nin faaliyet konular sdyle
Ozetlenebilir;

Kanun, tiiziik ve Yonetmelik kalkinma plan1 ve yillik programlar gercevesinde;
miiesseselerini, bagh ortaklarini ve istiraklerini yonlendirmek ve bunlar arasinda
koordinasyon ve isbirligi saglamak.

Bu faaliyetlerin yiiriitiilmesi ve gelistirilmesi i¢in kaynaklar saglamak ve
arttirmak.

Gerektigi hallerde miiesseseler, isletmeler, ortakliklar kurmak kaldirmak veya
kurulmus bir ortakliga istirak edilmesi i¢in gerekli tesebbiislerde bulunmak
Bagli ortaklik ve miiesseselerin biitceleri ile fiyat, tarife ve yatirimlarin genel
ekonomi ve Sivil havacilik politikalarina uyumunu saglamak.

Sivil havacilik ihtisas alanlarinda, diinya standartlarina gore personel yetistirmek
lizere egitim tesisleri kurmak ve bu tesisleri isletmek veya islettirmek
Havalimani isletmeciliginin miitemmim ciizii olan ve bu ana hizmetin
yiriitilmesi i¢in gerekli bulunan mahal ve tesislerin 4046 sayili kanun
kapsaminda olmayanlar1 233 sayili kanun gergevesinde ihale yoluyla kiralamak
suretiyle bagkalari eliyle islettirmek,

Istihdam1 gelistirme c¢alismalar1 kapsaminda diizenlenen beceri kazandirma
programlarinin uygulanmasini saglamak.

Kurulmus ve kurulacak kiigiik ve ortak biiyiikliikteki 6zel kuruluslara, idari ve
teknik alanlarda rehberlik yapmak.

Faaliyet konular ile ilgili olarak, Bakanlar Kurulu tarafindan verilen gorevleri
yapmak (DHMI,2012)

3.3.3 Demiryollari, Limanlar, Havaalanlar1 Insaati Genel Miidiirliigii (DLHI)

Demiryollari, Limanlar, Havaalanlar1 Insaati Genel Miidiirliigii (DLHI) Ulastirma
Bakanligi'na bagh, tiizel kisiligi olan bir kurulustur. DLHI’nin amaci devletge
yaptirilacak demiryollari, limanlar, barmaklar ve bunlarla ilgili techizat ve tesisler ile
hava meydanlarinin ve bunlarla ilgili tesislerin, ilgili kuruluslarla isbirligi yaparak, plan
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ve programlarini hazirlamak, bunlarin gerceklestirilmesi i¢in gerekli tedbirleri almak ve
ingaatlari ile bakim ve onarimlarini yapmak veya yaptirmaktir.

DLHI’nin gorevleri 17 Nisan 1987 tarihinde 9434 sayili kanun ile belirlenmistir.
DLHI’nin gorevlerini sdyle 6zetlemek miimkiindiir;

e Devletge yaptirilacak demiryollari, limanlar, barinaklar ve ve bunlarla ilgili
techizat ve tesislerin, ilgili kuruluslarla isbirligi yaparak, plan ve programlarini
hazirlamak, gerceklestirilmesi icin gerekli tedbirleri almak ve imkanlar
saglamak,

e Arastirma, etiit, proje, kesif, sartname ve insaatlar ile bakim ve onarimlarini
yapmak veya yaptirmak ve yapimi tamamlananlari ilgili kuruluslara devretmek,

e Yapilmis olan tesislerin bakim ve onarimlarmin organizasyonu icin esaslar
hazirlamak(DHLI).

3.3.4 Bagbakanlik Devlet Meteoroloji Isleri Genel Miidiirliigii

Kurulusundan itibaren degisik donemlerde Basbakanlik ve cesitli bakanliklara bagli
olarak calismalarini yiiriiten Devlet Meteoroloji Isleri Genel Miidiirliigii, 5018 Sayili
Kamu Mali Yonetimi ve Kontrol Kanunu’nun 01.01.2006 tarihinde yiiriirliige
girmesinin ardindan 24.01.2006 tarith ve 5657 sayili Genel Miidiirliik Oluru ile Strateji
Gelistirme Daire Baskanligi kurulmustur. Devlet Meteoroloji Isleri Genel
Midiirliigiiniin merkez teskilatinda meteorolojik hizmetleri yiirlitmek iizere alt1 daire
baskanlig1 (Hava Tahminleri, Zirai Meteoroloji ve Iklim Rasatlari, Arastirma ve Bilgi
Islem, Strateji Gelistirme, Idari ve Mali Isler, Personel) Hukuk Miisavirligi, Teftis
Kurulu Baskanligi, Sivil Savunma Uzmanhigi ve Doner Sermaye Isletmesi Miidiirliigii
bulunmaktadir. Giiniimiizde Devlet Meteoroloji Isleri Genel Miidiirliigii’'niin tasra
teskilati ise 23 Meteoroloji Bolge Miidiirliigii ile bunlara bagli 60 meydan, 125 sinoptik,
8 radiosonde, 4 radar, insanli ve/veya insansiz klimatolojik Ol¢iim yapan 443
istasyondan olusmaktadir (Devlet Meteoroloji Isleri Gene Miidiirliigii,2015)

Devlet Meteoroloji Isleri Gene Miidiirliigii’niin amaglarm  sdyle 6zetlemek
mimkiindiir;
e Meteoroloji istasyonlart agmak ve calistirmak,
e Hizmetlerin gerektirdigi rasatlar1 yapmak ve degerlendirmek,
e Hava tagimacilii sektorii dahil gesitli sektorler i¢in hava tahminleri yapmak ve
meteorolojik bilgi destegi saglamak

3.4 TURK SIVIL HAVACILIGINDA MEVCUT DURUM

Tirk sivil havacilik sektorii gerekli diizenlemelerin yapilmasiyla giinlimiizde gerek
altyap1 gerekse de hava tagimaciliginda 6nemli asamalar kaydetmistir. Bu boliimde Tiirk
sivil havaciligmmin giinlimiizdeki altyapis1 ve sektdre hizmet veren kuruluslar
inceleyecegiz. Tirkiye Sivil Havacilik Sektorii Tirkiye geneli Havalimanlarindan
hizmet alan yolcu sayist (Direkt Transit Dahil) 2015 Ekim ayinda % 8,9 artisla
16.433.408, ilk 10 aylik donemde ise % 9,2 artigla 157.118.389 oldu, 2015 yil1 sonunda
Tiirkiye geneli havalimanlar toplam yolcu sayisinin % 9,3 artigla 181.257.723 olmasi
bekleniyor.
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2015 Yili Ekim Ay itibariyle havalimanlarina tiim ugak trafigi; bir 6nceki yilin Ekim
ayina gore, i¢ hatlarda % 11,3 artisla 73.035, dis hatlarda % 4,5 artisla 58.929 olmak
tizere toplamda % 8,2 artisla 131.964 oldu. Ayrica i¢ hat yolcu sayisi bir 6nceki yilin
Ekim ayimna gore; % 14 artisla 8.398.549, dis hat yolcu sayis1 % 4,1 artisla 8.000.916
oldu. Tiirkiye geneli Havalimanlarindan hizmet alan yolcu sayist (Direkt Transit Dahil)
2015 Ekim ayinda % 8,9 artisla 16.433.408’e ulasti.

Boylece iistgecisler dahil tiim ucak trafigi ilk 10 aylik donemde % 8,1 artigla 1.550.642
oldu, 2015 yili sonunda iistgegisler dahil tiim ugak trafiginin % 9,2 artisla 1.832.962
olmas1 bekleniyor (DHMI,2015);

TABLO 1: Tiirkiye'de 2014 Yih Sivil Havacilik Sektorii(SHGM,2014)

Tiirkiye'de 2013 Yih Sivil Havacilik Sektorii

Hava Tasima isletmeleri 2013
Havayolu Isletmesi 13
Hava Taksi Isletmesi 50
Genel Havacilik Isletmesi 65
Balon Isletmesi 25
Zirai laclama Isletmesi 62

Bakim ve Egitim Isletmeleri

Bakim Organizasyonu 54

Ugus Egitim Organizasyonu 32

Tip Egitim Organizasyonu 14
Havaalanlan

Ic-Dis Hat 26

I¢ Hat 26

Yer Hizmetleri Kuruluslar

A Grubu 3
B Grubu 17
C Grubu 27
Yetkilendirme 1

3.4.1 Tiirk Sivil Havacih@inda Altyapi(Havaalanlar)

Diinyada ve Tiirkiye’de havaalanlarini isletmek sektoriin baglarinda devlet tarafindan
yapilmaktaydi. Liberallesmeden Onceki donemlerde havaalani isletmenin ana amaci
kardan ziyade kamu hizmeti vermek ve kapasiteyi artirmaya  odaklanilmakti
(Doganis,1992), fakat daha sonra havacilikta goriilen liberallesme etkileri hem
iilkemizde hem de diinyada havaalani isletmeciliginde de goOstermistir. Liberallesme
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donemin ardindan havacilikta goriilen gelismelerin ardindan mevcut altyapr ve
havaalan1 kapasitesi sektore yeterli gelmiyordu. Ulkemizde de havaalani yatirimlar
diger yatirnrm kalemlerinin altinda kaliyordu, bu etkiyi azaltmak ve gelisen sektoriin
ihtiyaglarin1 karsilamak i¢in Yap-Islet-Devret modeli benimsenmistir, bu model
havaalani 6zellestirmelerinin dayanagi olmustur.

Ulkemizde havaalani ile ilgili belirtilen esaslar 2920 sayih Tiirk Sivil Havacilik
Kanunu’nun 44 iincli maddesinde belirtilmistir. Bu yonetmelik kapsaminda her tiirlii
yasal denetim hakki DHMI tarafindan yapilmaktadir. Ulkemizde 26’s1 uluslararasi 26’s1
ise i¢ hat olmak flizere toplam 52 tane havaalanm1 bulunmaktadir(SHGM,2013),Bu
havaalanlariin 44t DHMI tarafindan isletilmektedir, diger havaalanlarin ise gesitli
ozel firmalar tarafinda isletilmektedir. Ulkemizde Istanbul’da yapilan 3.havaalani ile
birlikte yapilacak yeni havaalaniyla birlikte iilkemizde havaalani sayisinin oniimiizdeki
yillarda artmasi planlanmaktadir.

HAVALIMANLARI (HARITA)
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Sekil 10: Tiirkiye’de Mevcut Havaalanlari(SHGM,Ocak 2015 )
3.4.2 Hava Seyriisefer Hizmetleri

Ulkemizin sahip oldugu hava sahasi ve topraklari iizerinde 1.206.000 km? hava sahasi
dahilinde sivil havacilik faaliyetlerinin geregi olan hava seyriisefer hizmetleri DHMI
Genel Midirliigii tarafindan hava trafik kontrolorii ile saglanmaktadir. Bu hizmetler
sOyledir;

e Hava Trafik Yonetimi(ATM),
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e Hava Trafik Kontrolii(ATC),
e Hava Sahas1 Yonetimi(ASM),
e Hava Trafik Akis Yonetimi (ATFM)

Hava Seyriisefer Hizmetleri’'nin amaci Ulusal ve Uluslararast hava seyriiseferinin
emniyet, diizen, verimlilik ve etkinligini artirmak i¢in gerekli havacilik bilgi /verilerini
ve haberlesme akisini saglamaktir. Hava seyriisefer hizmetlerinin yetki sorumluluklari
5431 sayilt SHGM Teskilat ve Gorevleri Hakkindaki Kanun’un 10. maddesi ile 2920
sayili Tirk Sivil Havacilik Kanunu’nun 41, 46 maddeleri ile ICAO Ek-15, Ek-10,
Dokiiman 8126 hiikiimlerine gore 2013 yilinda Havacilik Bilgi Yonetimi Hizmetleri
Yoénergesi(DHMIY 32-5) ile giincellenmistir.

3.4.3 Tiirkiye’de Mevcut Havayolu Sirketleri

Tiirkiye sivil havacilik sektoriinde biitiin gelismelere paralel olarak havayolu
firmalarinda da gerek yurti¢i gerekse de yurtdisi hatlarda hava trafi§ine bagl olarak
onemli gelismeler kaydetmistir.

Ulkemiz havayolu sektdriinde 2014 yili mayis ayr itibartyla 3’ii kargo olmak iizere
toplam 13 havayolu sirketi faaliyet gostermektedir. Havayolu firmalarin mevcut filosu
2013 yilinda 385’¢ ulagsmistir. Havayolu filolarinin toplam yolcu kapasitesi
66.639’tir.Ayrica filolarda ucgaklarin 30’u kargo ucagi olarak faaliyet gdstermektedir,
buna bagli olarak kargo ugaklarinin toplam kapasitesi 1.639.130 kg’dir(SHGM,2015)

Ulkemizde faaliyet gdsteren havayolu firmalarinm 2015 yili itibariyle filo yapilart
sunlardir;

TABLO 2: Tiirkiye'de Faaliyet Gosteren Havayolu Firmalari(SHGM,2015)

Havayolu Sirketleri Filo
THY A.O 298
Pegasus Hava Tasimaciligi A.S. 66
Giines Ekspres Havacilik A.S.(Sun Express) 55
Onur Air Tagimacilik A.S. 26
Atlasjet Havacilik A.S. 18
Hiirkus Havayolu ve Tagimacilik A.S.(Freebird Airlines) 10
Turistik Hava Tagimacilik A.S.(Corendon Airlines) 12

Borajet Havacilik Tasimacilik Ugak Bakim Onarim ve Ticaret | 12
A.S.

[HY Izmir Havayollar1 A.S.(Izair)

Tailwind Havayollar1 A.S.

MNG Havayollar1 ve Tagimacilik A.S.(kargo)

ULS Hava Yollar1 Kargo Tasimacilik A.S.(kargo)

~N|w|oo| |~

ACT Hava Yollar1 A.S.(kargo)
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Havayolu firmalarimin 2015 yilinin ilk 9 aymna ait trafik verilerine gore sektdrdeki
paylarina bakildiginda THY yaklasik %54 ile birinci sirada yer almaktadir, THY yi
Pegasus Havayollar1 %19 ile takip etmektedir.Firmalarin 2015 yilinin ilk 9 ayma ait
trafik verilerini sektordeki paylari soyledir;

DiGERLERI
18%

AHY
3%

OHY \
3% \\
SXS_~

3%

THY
54%

PGT
19%

Sekil 11: Tiirkiye'de Havayolu Firmalarinin Sektordeki Paylar1 (DHMI,2015)
3.4.4 Diger Hava Araci Isletme Sirketleri

Tiirkiye’de yukarida belirtilen havayolu firmalar1 disginda 53 hava taksi,22 de balon
isletmesi faaliyet gostermektedir, Biitiin bu firmalarin yaninda ugak bakim ve ucus
egitim firmalar1 da faaliyet gostermektedir.

3.4.5 Yer Hizmetleri Veren Kuruluslar

Tiirkiye’de 3 tane A smifi olarak adlandirilan ve havayolu firmalarimin biitlin yer
hizmetleri faaliyetlerini karsilayan firma faaliyet gdstermektedir, bu firmalar sunlardir;

e Havas,

e TGS Yer hizmetleri A.S,

e (Ceclebi Hava Servisi A.S.

Bu firmalarin yan1 sira B siifi olarak adlandirilan yani havayolu firmalariin kendi yer
hizmetlerini kendi karsilamak tizere toplam 16 havayolu firmalarin yer hizmeti faaliyeti
vardir. Bunun yani sira C sinift olarak adlandirilan ve havayolu sirketlerine temsil,
gbzetim, yonetim, ucus operasyon, ikram ve ucak giivenlik hizmetlerini saglayan 27
firma faaliyet gOstermektedir. Biitlin bu yer hizmetleri veren firmalarin gorev ve
sorumluluklar1 SHY-22de belirtilenmektedir(SHGM,2013)

3.4.6 Bakim ve Egitim Isletmeleri

Tiirkiye’de SHGM tarafindan yetkilendirilmis 54’ bakim,32 tane ise Ucus Egitim
isletmesi faaliyet gostermektedir(SHGM,2015). Ugak bakim firmalarinin temel amaci
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teslim sonrasinda ucagin verim ve giivenilirligini belirten tasarim smirlar1 iginde
tutmaktir. Bunun i¢in uygun bir bakim programinin olusturulmasi ve uygulanmasi
kurallar geregi zorunludur.

Bu nedenle iilkemizde yetkili ugak bakim firmalarinin énemi artmaktadir. Ulkemizde
ucak bakim onarim faaliyetlerinin Sabiha Gokcen Havalimani’nda faaliyete gegen
“Havacilik Bakim Onarim ve Modernizasyon Merkezi” genis ve dar gévdeli ucaklarin
bakiminda 6nemli paya sahip olacaktir. ICAO’nun ilgili bakim ve onarim talimatlar
Annex 1.2.6 ve 8.maddelerde belirtilmistir. Ayrica Sivil Havacilik Kanunun SHY66’da
Annexlere uygun olarak hazirlanmistir.

Sivil havacilikta ugak bakim firmalarinin disinda yeterlik belgesi gerektiren personelin
yeterlik belgesi gerektiren personelin standartlar1 standartlar belirlenerek, bu
personelleri yetistiren egitim kuruluslart SHGM tarafindan yetkilendirilmis firmalar
tarafindan yapilmaktadir. Yetkilendirilen bu kuruluslarda su egitimler verilir
(SHGM,2015);

e Pilotluk Egitimi,

e Bakim Teknisyenligi,

e Ucus Harekat Uzmanligi,
e Kabin Memurlugu,

e Havacilik Giivenligi

Bu firmalarin disinda iiniversitelerin havacilik ile ilgili boliimlerinde de gerekli
egitimler verilmektedir.
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4. BOLUM: REKABET STRATEJILERI

Diger sektorlerde oldugu gibi havacilik sektoriinde de faaliyet gosteren havayolu
firmalarinin da rakiplerine gore rekabet avantaji saglamasmin ana yolu, firmanin
misyon ve vizyonuna gore iyi bir strateji belirlemesine baglidir. Belirlenen stratejiler
firmaya Pazar pay1 artisiyla, maliyet liderligiyle ve verdigi hizmetlerle diger firmalara
karsin rekabet avantaji saglamaktadir.

Bu boliimde amacimiz, gelisen sivil havacilik sektorii havayolu firmalart yogun bir
rekabet ortaminda havayolu firmalarinin nasil bir strateji belirlemesi ile ilgili bilgiler
verecegiz.

4.1 STRATEJI VE STRATEJIK YONETIM
4.1.1 Strateji ile flgili Temel Kavramlar

Strateji kavrami ylizyillar boyunca askeri bir sozcilik olarak kullanilmistir. Stratejiyle
ilgili ilk tartigmalar Sun Tzu, Homer, Euripidies gibi stratejistlere dayanir. Askeri
anlamda strateji, diismanin ne yapabilecegini veya ne yapamayacagini belirleyerek, bu
dogrultuda genel bir plan yapmak, kendi giiglerini yerlestirerek gerektiginde harekete
gecirmek demektir(Lee,Roberts,Lau ve Bhattacharge,1998). Bu kavram modern
ekonomide 20.yy’nin ortalarinda itibaren isletmelere uyarlanmistir.

Bu tarihten itibaren ekonomistler stratejiyi kisi ekonomisi agisindan ele almislar, Kisisel
faydasint maksimum kilmaya calisan iki oyuncunun rasyonel davranislarini sekli ve
sistematik bir sekilde aciklamakta ve bu oyun satrangta oldugu gibi oyuncularin,
rakiplerinin alternatif davranis tarzlarint tam olarak bildigi ve kendi faydasin
azamilestirecek kararlar1 alabilecegi tam belirlilik sartlart altinda oynandigi
varsayilmaktaydi(Dinger,2007)

Giliniimiizde isletme ve yonetimde kullanilmaya baslanan strateji bir sirketin basarisini
etkileyen en 6nemli etkenlerden birisidir. Igor Ansoff’a gore gore saf ve karma(genel)
olmak tizere iki degisik strateji tanimi vardir. Ona gore Saf strateji, isletmenin bir
hareketi veya belirli hareketler dizisidir. Karma(genel) strateji ise isletmenin belirli bir
durumda hangi tir saf stratejiyi sececegini gosteren istatistiki - bir karar
kurahidir(Ansoff,1975)

Strateji, herhangi bir kurumun amag¢ amaglarini ve misyonunu gergeklestirmek icin
yapilan planlardir. Bu plan dogrultusunda rakiplerin faaliyetlerini de inceleyerek,
amagclara varmak i¢in belirlenmis nihai sonuca odakli, uzun dénemli, dinamik kararlar
toplulugu olarak tanimlanabilir(Ulgen ve Mirze, 2007).

Giliniimiizde strateji se¢imi isletmenin gevresiyle olan karsilikli iliskilerinin, cevreye
kars1 gosterdigi tepkilerinin, i¢ organizasyonunun ve personelinin davraniglariyla ilgili
degiskenlerin etkisi dikkate alinarak yapilir. Bu ¢ok degiskenli ortamda degiskenlerin
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hepsini kontrol altinda tutabilmek ve her birinin davranislarint ve olasiliklarini sezerek
programlamaya gitmek ya da birtakim varsayimlardan hareket ederek kantitatif kesin
bir programlama yapmak imkansiz olmaktadir. Kantitatif araclarla optimal segis
hesaplari, ancak sinirli degiskenli durumlarda, strateji se¢imine yardimc bir arag olarak
kullanilabilir(Eren,1997)

Firmalarin yapmis iyi bir stratejinin olusumu i¢in isletmenin misyon ve vizyonuna
paralel hedefleri dogrultusunda isletmenin i¢ ve dis g¢evrenin analizi dogrulusunda
belirli plan ve programin yapilmasi gereklidir. Iyi bir stratejistin yonetim alanindaki
asagida belirtilen kavramlara da hakim olmas1 gerekir, bunlar;

e Politika: Politika, yol gosterme ve belirlenen amag ve hedeflere ulasmak i¢in
takip edilen yol veya genel planlardir. Strateji ve politika yonetim alaninda
birbiriyle ¢ok karigtirilan iki kavramdir. Bu iki kavrami birbirinden kesin
sinirlarla ayirt etmek miimkiin degildir.

e Taktik: Stratejilerin uygulanmasi siirecinde amaglara ulagmak tizere degisen
sartlara uygun bir sekilde olasi rakip davranislarini dikkate alarak kaynaklarin
harekete gecirilmesine yonelik kisa donemli ayrintili faaliyetler ve kararlardir.

e Yontem: Politikaya benzer bir kavram olmasma karsilik politikanin genis bir
alani ya da temel bir sorunu ele almasi nedeniyle yontem, politikanin uygulanis
sekli ile ilgili bir kavramdir.

e Program: Gergeklestirilmek istenilen herhangi bir eylemin siiresini belirlemek
ayrmtili faaliyetlerin uygulanacaklari yer ve zamanlari ile bunlarin kimler
tarafindan, nasil yapilacaginin saptanmasi siirecidir.

e Plan: Genel olarak strateji, politika, yontem ve program gibi kavramlar1 da
kapsamina alan plan, amaglara ulagmak i¢in neyin, nasil, nerede yapilmasi
gerektigini bildiren belirlenmis kararlar toplulugudur(Dogan,2011)

Stratejiler belirlenen yonetim sekline ve amaclarina gore ii¢ grupta ayrilmaktadir, bunlar
sOyledir (Tasc1 ve Ulukan,2012);

e Kurumsal Stratejiler,
e Rekabet Stratejileri,
e Fonksiyonel Stratejiler.

4.1.2 Strateji Yonetimin Tanim Ve Ozellikler

Gilinlimiiz ekonomik kosullarda yogun rekabet ortaminda firmalarin ayakta
kalabilmeleri i¢in bilingli bir sekilde stratejik yapilanmaya gitmesi gerekir. Kiiresel
ekonomideki rekabet arttikga Pazar ve miisteri portfoyii degisiklikce firmalar iyi bir
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strateji egitimine yonlenmektedir. Basit bir anlamda stratejik yonetimi, mantikl
diisliniip, uzun vadeli sagduyulu adimlar atmak i¢in kullanilan yontemler olarak
tanimlamak miimkiindiir. Diger bir ifadeyle stratejide belirlenen yol haritasinin
basartyla uygulamak olarak da soylenebilir (Cift¢i,2009).1yi bir stratejik yonetimin
faydalarini s0yle 6zetlemek miimkiindiir(David,2011);

e Mevcut firsatlarin belirlenmesini ve degerlendirilmesini saglar,

e Orgiitsel sorunlara iliskin nesnel bakis agis1 saglar,

e Orgiitiin koordinasyonu ve denetimini daha kolay yapilmasini saglar,

e Karalar ile orgiit hedefleri arasindaki baglantiy1 saglar,

e Orgiitsel degisimin olumsuz etkilerini azaltir,

e Zaman ve diger kaynaklarin daha verimli ve etkili kullanimini saglar,

e Sorunlarin ve ¢atismalarin daha kisa siirede ¢oziilebilmesine destek olur,

e Orgiit ici iletisimin etkili bir sekilde yiiriitiilmesine yardime: olur,

e Bireysel ¢abalari 6rgiit iceresinde biitiinlesmeyi saglar,

e Bireysel sorumluluklari acik bir sekilde ifade edilmesini saglar,

e Gelecek odakli diistiinme konusunda bireyleri motive eder,

e Sorunlarin ¢ézlimiine isbirlik¢i bir yaklagim sunar,

e Degisime iliskin olumlu bir yaklagim gelistirilmesine destek olur,

e Orgiit ici bir disiplin saglar.

4.1.3 Stratejik Yonetim Siireci

1950’lerin basindan itibaren etkinlik kazanan stratejik yonetimin siireci, giiniimiizde pek
cok sirket rafindan kabul edilen bir modele doniligsmiistiir. Stratejik yoOnetim siireci
isletmenin amaglarina ulasmasi yoniinde, isletmeye rekabet avantaji kazandiran ve bunu
stirekli kilan stratejiler olusturulmasini saglayan, uygulayan, denetleyen bir stratejik
yonetim modeline gereksinim duymaktadir. Diger sektorlerde oldugu gibi havayolu
sektorlindeki isletmelerde de bu model benzer sekilde islemektedir, fakat yapilan
analizler sonucu sektoriin 6zelliklerine gore stratejik modeller gelistirmektedir.
Isletmenin amag¢ ve vizyonu gergevesinde olusturulan stratejik ydnetim modeli belli
asamalar1 takip eden biitlinsel bir dongidiir. Stratejik yonetim modelinde yapilan
dongiide su asamalar gerceklestirilir(David,2011);

e Isletmenin misyon ve vizyonun belirlenmesi,

e I¢ ve dis faktorlerinin analizi,

e Uzun donemli amaclarinin belirlenmesi ve bu amaclara uygun karalarin
verilmesi,

e Stratejilerin olusturulmasi, degerlendirilmesi ve sec¢imi,

o Stratejilerin ilgili departmanlarda uygulanmasi,

e Performans Ol¢timleri ve degerlendirmeler.
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Sekil 12: Stratejik Yonetim Siireci (David,2011)
4.1.4 Stratejik Analiz

Isletmenin amag ve vizyonlarmin belirlenmesinden sonra stratejik yonetim siirecinden
analiz asamasi baslar. Stratejilerin gelistirilmesi ve stratejik planlarin hazirlanmasi
asamasinda ii¢ tir asama sonucunda analiz yapilmaktadir, bunlann sdyle
belirtebiliriz(David,2011);

e Dis gevre analizi,

e ¢ cevre analizi (isletme analizi),

e Swot analizi

Stratejik analiz, isletme amaglarinin yeniden tanimlanmasini, bu amaglara ulastirilacak
stiregleri kapsar. Stratejilerin misyon ve vizyonun belirlenmesinin ardindan stratejik
analizde Oncelikle isletmenin dis c¢evresindeki firsat ve tehditler tahmin edilir. Daha
sonra isletmenin igyapisindaki giiclii ve zayif yonleri tespit edilir, ardindan swot analizi
yapilir(Ulgen ve Mirze,2007),havayolu firmalar stratejik analiz yaparken su asamalara
dikkat etmelidir(Holloway,2003)

e Isletmenin sinirlar,
e Rekabet kaynaklari,
e  Orgiitiin tasarimu,

4.1.4.1 D1s Cevre Analizi
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Rekabetin yasandigi diger sektorlerde oldugu gibi havacilik sektoriinde de faaliyet
gosteren firmalarin iyi bir strateji belirlemesi i¢in iyi bir ¢evre analiz yapmasi
gerekmedir. Firmayi etkileyen hem dis etkenlerin hem de i¢ etkenlerin iyi bir analizden
gegmesi gerekir.

Havacilikta firmay1 etkileyen dis ¢evre etkenleri ekonomik dalgalanmalar, hammadde
fiyatlari, dogal afetler, politik dalgalanmalar veya cografi karigiklar1 dis etkenlerden
sayabilir. Havayolu sektorii diger sektorlere nazaran dis etkenler oldukca
etkilenmektedir. Bu faktorler firmalara tehdit veya firsatlara yol acabilir. Dis gevre
faktorleri incelendiginde su etkenler havayolu firmalarimi etkilemektedir(Flouris ve
Oswald,2006)

TABLO 3: Dis Cevreyi Etkileyen Faktorler(Flouris ve Oswald,2006)

Uzak Di1s Cevre Yakin D1s Cevre

Ekonomik Kosullar, Tedarikciler,

Politik Giig ve Istikrar, | Dagitim Kanallar,

Yasal Diizenlemeler, Rakipler,
Issizlik, Isgiicii Pazar,
Demografik Yapi, Alicilar
Sosyal Yapi,

Teknoloji

4.1.4.2 i¢c Cevre Analizi

Isletme stratejisinin belirlenmesi onemli adimlardan biri de i¢ cevre analizinin
yapilmasidir. I¢ gevre analizinin temel amaci isletmenin giiglii ve zayif yonlerinin
belirlenip ona gore strateji belirlemektir, ayrica bu analiz sayesinde isletmenin kaynak
ve yetenekleri de incelenmektedir. isletmenin sahip oldugu kaynak ve teorilerinin tespiti
yoluyla mantikli bir vizyonunun belirlenmesine yardimci olur, bdylece dogru
stratejilerin uygulanmasmi saglar. I¢ ¢evre analizi sayesinde isletmenin dis gevre
firsatlarindan yararlanmak ve tehditlerden korunmak i¢in bir isletmenin hammadde,
Pazar, insan ve diger kaynaklarimi inceleyerek sahip oldugu giicii ve potansiyeli
belirleme siirecidir. Bu siire¢ sayesinde isletmenin hangi kaynaklara sahip oldugu ve bu
kaynaklar1 (firmaya ozgii bilgi, beceri, uzmanlik) rekabet avantajina doniistiirme
potansiyeline yardimci  olur. I¢ cevre analizinde su asamalar dikkate
alinir(Dinger,2007);

e Isletmenin tanim1 ve kapsamu,

e Kaynak tabanl teori,

o Temel yetenekler,
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e Stratejik maliyet analizi,

e Deger zinciri yonetimi,

e Tiim orgiit sistemi ve yonetim yapisinin analizi,

e Pazarlama, iiretim, tedarik, finans ve arastirma-gelistirme gibi departmanlarda
fonksiyonel analiz,

e Insan kaynaklar1 analizi,

Havayolu firmalarinin sektérde rekabet edebilmek ve karliliklarini artirmak igin i¢ ¢evre
analizini iyi yapmali ve maliyetlerini azaltarak, hizmet kalitesi artirmalidir. Yukarida
sayilan boliimlerde i¢ ¢cevre analizi yaparak miisteri beklentilerine uygun hizmet kalitesi
vererek  isletmenin  devamliligimi  saglamak ig¢in bu analiz Onemli bir
stirectir(Holloway,2003)

4.1.4.3 Swot Analizi

Dis ve i¢ cevre analizinin ardindan elde edilen bulgular toplu olarak degerlendirme
asamasina gegilir.Swot analizinde, dig ve i¢ ¢evre analizinin ardindan elde edilen
bulgular toplu olarak degerlendirme asamasina geg¢ilir. Bu asamada yapilan swot analizi
teknigi, isletmenin gelecegi acisindan Onemli bir tekniktir. Bu teknik ile isletmenin
giiclii ve zayif yonleri belirlenirken, gelecekte olusabilecek tehdit ve firsatlara karsin
onceden haberdar olup, ona gore bir strateji belirlenmesine yardimci olur. SWOT,
Ingilizce kelimelerin bas harflerinden olusturulmus bir kisaltmadir:

e (S) Strength: Isletmenin giiglii/iistiin oldugu yonlerinin tespit edilmesidir.

e (W) Weakness: Isletmenin gii¢siiz/zayif oldugu yonlerin tespit edilmesidir.

e (O) Opportunity: Isletmenin sahip oldugu sektordeki firsatlarin tespit
edilmesidir.

e (T) Threat: isletmenin bulundugu sektdrdeki ileride karsilagabilecegi tehditlerin
belirtildigi asamadir.

Stratejik yonetimde isletmenin durum degerlendirmesi yapilirken i¢ ve dis g¢evre
analizinin yapilmasi i¢in bazi analizlerin yapilmasi gerekir.Bu analizleri soyle
Ozetlemek miimkiindiir(Aaker,1995);

e Miisteri Analizi: Miisteri gruplariin istek ve ihtiyaclarina ilsikn yapilan analiz.

e Rekabet Analizi: Pazardaki rekabet yapisini ve rakiplerin giiciinii tespit etmek
i¢in yapilan analizdir.

e Piyasa Analizi: Piyasadaki Pazar biyiikliigiinii,piyasinin karlilik durumunu ve
maliyetleri inceleyen analizdir.

e Cevre Analiz: Piyasinin bulundugu c¢evredeki demografik,teknolojik ve
biirokratik kosullarin incelendigi analizdir.

e Performans Analizi: Isletmenin kendi i¢ yapisindaki karlilik,satis ve maliyet
gibi etkenlerin incelendigi asamadir.
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Sekil 13: Swot Analizi Teknigi(Ulgen ve Mirze,2007)

Isletme swot analizi yaparken bir takim kurallar1 goz oniinde tutarak bu analizdeki
basar1 oranini artirir. Basar1 oranini artirmak i¢in su agsamalara dikkat etmek gerekir;

e Isletmenin giiglii ve zayif yonlerine iliskin gercek¢i olunmalidir,

e Analiz asamasinda isletmenin bugiin nerede ve yarin nerede olacaginin iyi tespit
edilmesi gerekir,

e Acik olunmalidir,

e Her zaman karsilamalar yapilmalidir,

e SWOT kisa ve basit tutulmalidir, karmasikliktan kaginmalidir.

Swot analizi esnasinda elde edilen veriler, swot matrisi hazirlanarak isletmenin

stratejilerinde kullanilmalidir, swot matrisi isletmenin ne gibi stratejiler uygulamasi
konusunda igletmeleri kolaylastirmaktadir(Tas¢1, Ulukan,2012)

TABLO 4: Swot Matrisi Tablosu(Aaker,1995)

Swot Matrisi
Dis Cevre/ig gevre Giiclii Yonler (S) Zayif Yonler (W)
Firsatlar (O) S-O Stratejileri  W-O Stratejileri
Tehditler (T) S-T Stratejileri  W-T Stratejileri
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Bu konuyla ilgili uygulamay1 havayolu firmalar iizerine ileriki boliimlerde ayrintili
olarak ele alacagiz.

4.2 REKABET STRATEJILERI

Gilinlimiizde biitiin sektorlerde oldugu gibi havacilik sektoriinde de ekonomik,
demografik, sosyal etkiler hissedilmektedir. Artan kiiresellesmeyle beraber havayolu
firmalar1 c¢etin rekabet ortamina siirliklenmektedir. Tiiketicilerin degisen talep ve
beklentileri havayolu firmalarimi farklilasmaya yoneltmektedir. Bu nedenler, giiniimiiz
kosullar1  diger donemlere oranla rekabet stratejilerinin  Onemi daha da
etkinlestirmektedir. Bu sebeple bu boliimde rekabet ile ilgili kavramlar {izerinde
duracagiz.

Liberallesmelerle beraber olusan serbest piyasa ekonomisinin en O6nemli unsuru
rekabettir. Ulkemizde ve diinyada rekabetin en énemli unsuru olarak iyi bir rekabet
politikasina ihtiya¢ vardir. Rekabet politikasinin temel amaci iilke ekonomisinin oniinii
acmak ve sektorlere rahat ve saglikli bir yap1 hazirlamaktir.

4.2.1 Rekabet Ve Rekabette Temel Kavramlar

21.yy’da liberallesmelerle birlikte rekabet kavrami giderek 6nemi artirmakta ve hem
hemen her sektdrde kendini gostermektedir. Disa agik biitiin tilkelerde kendini gosteren
bu kavram, biitiin kiiresel ekonomilerde firmalarin, i¢ ve dis piyasalarda kars1 karsiya
kaldiklar1 rekabet ortaminda ayakta kalabilmek, sahip olduklar1 pazar paylarini
siirdlirebilmek veya genisletebilmek i¢in ne tur avantajlara sahip olunmasi gerektigi ve
bu avantajlart olusturmak i¢in neler yapilabilecegi {iizerine yogunlagmaktadirlar.
Firmalilarin gerek mikro gerekse de makro rakiplerle nasil bas edecegine iliskin
izlemesi gereken biitlin politikalarda rekabet kavrami Onemli yer tutmaktadir
(Gokmenoglu, Akal ve Altunisik,2012)

Rekabet kavrami sadece iktisat ve isletmede degil; sosyoloji, psikoloji ve biyoloji gibi
farkli alanlarda da kendini gostermektedir.4054 sayili rekabetin korunmasi hakkinda
kanunda yapilan tanima gore rekabet, “Mal ve hizmet piyasalarindaki tesebbiisler
arasinda Ozgilirce ekonomik kararlar verilebilmesini saglayan yarig.” Olarak
tanimlanmaktadir (4054 Sayili Rekabetin Korunmasi1 Hakkinda Kanun), rekabetin diger
tanimin1 yapmak gerekirse rekabet, bir isletmenin misterilerinin isteklerini diger
isletmelerden daha etkin olarak yerine getirmesi, yani mal ve hizmetleri daha kaliteli ve
ucuz olarak temin etmesi” olarak tanimlanabilir(Koparal ve Sakar,2013)

Micheal Porter, diger klasik rekabet anlayisinin disinda yeni goriisler belirtilmistir.
Porter’in yapmis oldugu c¢aligmalara gore rekabet, birbirine yakin faaliyetler icerisinde
olan isletmelerin, piyasaya yeni girecek ve ikame {iriin iireten isletmelerin tehditlerine
kars1 onlemler gelistirerek, girdi alimi ve {irlin satimi konusunda istiinlik saglama
yarisi olarak tanimlamistir(Porter,1980)
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4.2.2 Rekabet Giicii

Rekabet gilicii kavramina konuya farkli acilardan yaklasan ¢ok ¢esitli tanimlar
gelistirilmistir. Rekabet giicii genel olarak mikro ve makro olmak iizere iki sekilde
incelenmistir. Mikro diizeyde rekabet yaklasimi isletmelerin kendi aralarindaki rekabeti
ve bunun uluslararas diizeydeki etkileri incelenirken, makro diizeyinde ise tilkelerin ya
da bolgelerin uluslararasi rekabeti konu edilir. Bu kavram tizerinde birgok ekonomistin
cesitli gorlisleri mevcuttur.

Glinilimiiz ekonomisinde her sektdorde hemen hemen ¢etin bir rekabet yasanmaktadir,
gelisen diinya ekonomisiyle paralel sekilde degisen liretim sitemleri ve teknolojiler
firmalar1 da gesitli rekabet ortamlarina siiriiklemektedir. Degisen ekonomik kosullarla
paralel rekabet giiciinii artirmak amaciyla birgok degisik rekabet yaklagimlari
gelistirilmistir. Bu yaklagimlari soyle siralamak miimkiindiir;

¢ Elmas Modeli,

e (ifte Elmas Modeli,

e Genisletilmis Elmas Modeli,

e Dokuz Faktor Modeli,

e Aciklanmis Karsilastirmali Ustiinliikler Modeli

Yukarida sayilan rekabet giicli yaklasimlar, firmalar1 rekabet anlayisinda 6n plana
cikarmaktadirlar. Bu yaklagimlar rekabette uzun siire kendini gosteren klasik yaklagimin
yerini almistir(Baltaci, Burgazoglu ve Kili¢,2012).

Isletmenin ulusal ya da uluslararas1 piyasalarda rekabet giicii incelediginde isletmeyi
farkli etkenlerin rekabet giiciine etki ettigi goriilmektedir, Bu etkenleri sOyle
siralayabiliriz (Yalginkaya, Cilbant ve Ozcalik,2009);

e Fiyat ve maliyette rekabet giicii(Burada rakiplerine gore daha diisiik maliyette
iretim yapabilmesi),

e Kalite rekabet giicii(Verilen hizmetin kalitesi)

e Verimlilik,

e Yenilik ve icat yapabilme,

e Kaullanilan bilgi teknolojisi,

e Kaynak kullaniminda etkinlik,

e Organizasyon ve yonetim yapist,

Porter’in yapmis oldugu analizde rekabet giiclinii etki eden etkenleri isletme i¢ ¢evre
etkenleri ve isletme dis1 etkenler olarak ayirmaktadir. Porter, isletme ic¢i etkenlerden
verimliligin lizerinde durmustur. .Porter verimliligi rekabet giiclinlin olugsmasindaki ana
faktor olarak kabul etmektedir. Firmalarin ve {ilkelerin rekabet giicliniin ancak
verimlilik artisiyla saglanabilecegini, rekabet gliciiniin artmasi i¢in verimlilik artisindan
elde edilen getirilerin iilke halkinin yasam standartlarimi  artirmak amaciyla
kullanilmasinin zorunlulugunun 6nemini belirtmistir (Porter,1990).
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4.2.3 Rekabet Ustiinliigii

Diger sektorlerde oldugu gibi havayolu isletmelerinde de isletmenin sinirlarinin
belirlenmesi ve hangi stratejinin uygulanacagi karar1 ve isletmenin yatay ve dikey
olarak hangi kapsamda faaliyet gosterece§i bu kapsamda alman kararlarla
belirlenmektedir. Bu kararlar dogrultusunda isletmenin ne tiir bir pazar stratejisi
belirleyecegi ve bu pazarda nasil bir pozisyon tutacagi bu kararlar dogrultusunda
belirlenir, boylece isletmenin hangi rekabetgi stratejiler belirleyecegi ve pazarda
rakiplerine nasil iistiinliikler saglayacagi belirlenir(Holloway,2003)

Rekabet istiinliigii kavramini soyle Ozetlemek miimkiindiir; rekabet dstiinliigi, bir
isletmenin rakipleri karsisinda ve rekabet ortaminda kaynaklar1 nasil kullandig1 ve bu
faaliyet alaninda elde ettigi iistiinliik durumudur(Dinger,2003),diger bir ifadeyle rekabet
istiinliigii bir isletmenin sektordeki diger rakiplere gore Orgiitii pazarda daha uygun
konuma getirebilecek stratejilerin belirlenmesine yonelik oOrgiitsel yetenekleri ifade
etmektedir, bu yetenekleri kullanan isletmeler rekabet stiinligiini kazanmis
olurlar(Koparal ve Sakar,2013)

Sivil havacilik sektoriinde yasanan yogun rekabet ortaminda firmalarin yogun rekabet
ortamina ayak uydurabilmek i¢in yapmis olduklar1 rekabet stratejileri, hizmet kalitesini
artirmak veya maliyetleri en aza indirerek daha uygun fiyatlara yolculuk imkani
saglamak olmustur. Havayolu firmalarin rekabet dstiinliiklerini bazi kaynaklar
belirlemektedir, bunlari sdyle siralayabilir(Holloway,2003);

e Pazar pay1 ve iiretim ekonomisi,

e Stratejik konumlandirma,

e Ulkeye gore degisen faktorler,

e Yenilik,

e Orgiitiin kaynaklari,

Porter’e gore rekabet istiinliigli iki yolla olmaktadir, bunlar rakiplerine gore maliyeti
daha uygun fiyatlara getirecek maliyet Ustlinliigli saglamak veya isletmenin sahip
oldugu mal ve hizmetleri farklilastirarak miisterilere verilen hizmet kalitesinin
yiiksekliginden kaynaklanan farklilagtirma istiinliigii saglamaktir. Diger bir ifadeyle
isletmenin sahip oldugu cevresel ve isletme i¢i faktorler rekabet {stiinliiglinii
etkilemektedir. Porter’e gore rekabet {Ustlinligii elde etmek icin deger zincirini
pazardaki rakiplerine gore daha iyi yapmaktan ge¢mektedir, deger zincirini iyl
Oziimseyen ve sirkette uygulayan firmalara pazardaki rekabet iistiinliigiinii de elde etmis
olacaklardir(Porter,1985).

TABLO 5: Porter’in Rekabet Ustiinliigii(Porter,1985)

Rekabet¢i Avantaj
Mevcut Uriin Yeni Uriin
Rekabetci | Genig Hedef | Maliyet liderligi Farklhilagsma
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Amaglar Dar Hedef Maliyette Odaklanma | Farklilasmada Odaklanma

4.2.4 Rekabette Deger Zinciri Analizi

Giiniimiizde sivil havacilik sektoriinde yasanan yogun rekabet ortaminda ayakta
kalabilmesi icin kalic1 bir rekabet stratejisi belirlemesi gerekir, bunun i¢in igletmenin
rekabet avantaji elde edebilmesi miisteriye sagladigi degerlere baglidir. Bir isletmenin
tiim faaliyetlerinin ve bu faaliyetler arasindaki etkilesimin incelenmesi ve temel
yetkinliklerin ortaya konulmasi rekabet avantajinin kaynaklarinin analiz edilmesi
bakimindan  gereklidir. Deger zinciri analizi, bunun sistematik olarak
gerceklestirilmesinde kullanilan temel araglardandir(David,2011),Rekabet iistiinliigiini
kazandiran operasyonlar1 daha iyi anlayabilmek i¢in, oncelikle genel kapsamui ile deger
zincirinden baglamak ve daha sonra o kurulusa 6zgii uygun operasyonlari tespit etmek
gerekmektedir. Bir sirketin rekabet {stlinliigli, deger zincirinde yer alan G6nemli
operasyonlart rakiplerinden daha iyl yapma becerisinden
kaynaklanmaktadir(Porter,1985)

Deger zinciri, esasen rekabet listiinliigiiniin gelisimini incelemeye yonelik sistematik bir
yontemdir. Bu model, bir kurulusun ana yetkinlik alanlarinin tanimlanmasi ve rekabet
iistiinliigii kazanmada etkili olan operasyonlarin tespitinde yararli bir analiz arac1 olarak
kullanilmaktadir. Rekabet istinligiinii bir kurulusa genel olarak bakarak anlamak
miimkiin degildir. Rekabet tistiinliigli kurulusun tasarim, iiretim, pazarlama, teslimat ve
iriin destek hizmetleri gibi gerceklestirmekte oldugu farkli operasyondan
kaynaklanmaktadir. Porter’a gore bir deger zinciri baslica kurumsal ciktilara katki
saglayabilecek her seyi icermektedir. Bir deger zincirindeki her bir faaliyete iligkin tiim
maliyetlerin toplanmasi ve toplamin ¢iktidan elde edilen gelirden ¢ikarilmasi ile bir
kurum ¢iktinin kar payim belirleyebilir. Porter’in deger zinciri analizinde tedarik zinciri,
Miisteri Kaynaklar1 Yonetimi, yeni {irlin gelistirme olarak adlandirabilecegimiz tiim
temel is silireglerini ve bu temel is siireclerinin her birisini gerceklestirmek icin ihtiyag
duyulan destek faaliyetlerini dahil eder(Porter,1985)
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Sekil 14: Porter’in Deger Zinciri (Porter,1980)

Sekilde 14°da gorildiigii lizere Porter; deger zincirinde isletmenin tiim faaliyetlerini
temel faaliyetler ve destek faaliyetleri olmak tizere iki kisma ayirmistir. Bu faaliyetleri
ayirmadaki amag; deger zinciri analizinde maliyet avantajini ve farkliligi ortaya koymak
ve her bir faaliyetin rakiplerin deger zincirindeki benzer faaliyetleri ile karsilagtirilarak
rekabet avantajina sahip olup olmadigini anlamaktir(Porter,1985)

Sivil havacilik sektoriinde bakildiginda deger zinciri; havayollarinin tasima faaliyetinin
gerceklesmesi icin havaalanlari, hava trafik hizmet birimleri, ugak iireticileri ve bakim
Isletmeleri gibi endiistride yer alan diger elemanlarla iliski siirecinde yer alan tiim
elemanlar arasindaki baglantilar sonucunda bir deger zinciri olusturmaktadir.

Bu siirecte ortaya c¢ikan en Onemli deger, emniyetli ve etkin hava tagimacilii
faaliyetidir. Havayolu izletmesinin deger zinciri, hava tagimaciligi endiistrisinin deger
zincirindeki diger elemanlarin deger zincirleri ile baglantilidir. Bu sistem havacilik
sektorliniin deger zincirini olusturmaktadir. Havayolu firmalarinin genelde ayni
tedarikgileri kullanmalar1 deger zinciri akisini kesismesi de goriilmektedir. Fakat
havayolu firmalarinin diisiik maliyet veya verilen hizmette farklilastirmaya gidilmesi
firmalarin deger zinciri akisini da farklilagtirmaktadir (Kurcuk ve Sengiir,2009)

4.3 REKABET STRATEJISINI ETKILEYEN ETKENLER
4.3.1 Porter’in Bes Gii¢ Modeli

Giiniimiizde gerek havacilik sektoriinde gerekse de biitiin sektorlerde firmalarin ayakta
kalabilmeleri i¢in ve sektdrdeki rakipleriyle bas etmesi icin iyi bir rekabet stratejisine
ihtiyac1 vardir. Firmalarin bulunduklar1 sektorde oOncli firma olabilmeleri igin
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kendilerine 6zgii ve bulunduklar1 sektorii iyi analiz eden bir stratejiyle ihtiyaglar1 vardir.
Basaril1 bir rekabet stratejisi firmaya sektdrde 6nemli bir paya sahip olabilmeyi ve orgiit
kiiltiiriinii saglayabilmektedir.

Porter’a gore rekabet stratejisi, bir sektorde iyi bir konuma varabilmek i¢in bes rekabet
giiciyle basarilt bir sekilde miicadele etmekle birlikte isletmenin savunmaci veya
saldirgan bir yapiya yonelik strateji belirlemesini belirler. Rekabet stratejilerinde
yararlanilan en Onemli kaynaklardan biri olan Porter’in bes gii¢ler modeli olarak
adlandirilan model rekabet stratejilerinde 6nemli bir modeldir. Porter, herhangi bir
isletmenin bulundugu pazarin 6zelliklerini bes ana degiskenin etkiledigini ve sektorii bu
bes giiclin etkilerini savunmaktadir. Herhangi bir isletmenin rekabet Ustiinliiglinii su
etkenler etkilemektedir;

e Piyasaya yeni girenler,

e Ikame iiriinler veya hizmetlerin tehditti,

o Tedarikgiler,

e Alicilar,

e Rakipler

Bir isletmenin rekabetgi iistiinliigii, isletmenin i¢inde bulundugu sektore iliskin giris ve
cikislarinin varlig1 ve rekabet kolaylig1 bu bes etkene bagl olarak rakiplerine gore bu
bes etkenden ne kadar daha az etkilendigine gore sektordeki konumunu belirlemektedir
ve igletmenin dis cevresi ile ilgili stratejik bir karar alinirken bu etkenler 6nemli rol
oynamaktadir (Porter,1985)
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Sekil 15: Porter’in Bes Giicler Modeli (Porter,1985)

Isletmenin ana cevresini olusturan bu bes etken, mevcut stratejiler olusturulurken olusan
rakiplerden iistiin konumlara gelebilmek i¢in sektdriin ekonomik ve teknik 6zellikleri bu
bes etkene bagli olarak gelistigini g6z oniine almak gerekmektedir.
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4.3.1.1 Piyasaya Yeni Girenlerin Tehdidi

Bir sektore yeni girenler yeni kapasite ve pazar pay1 kazanma istegiyle biiyiik, onemli
kaynaklarii beraberinde getirirler. Sektore yeni giren firmalarin sektor tizerindeki etkisi
ve yarattig1 tehdidin ciddiyeti, giris engellerinin yliksekligine ve mevcut firmalarin
tepkilerine baglidir. Porter’e gore, sektore giris engelleri yliksekse sektordeki
firmalardan sert bir misilleme ile kars1 karsiya kalabilirler. Bu nedenle Porter bir
sektorde alt1 giris engeli oldugu belirtmistir. Bunlar;

Olgek Ekonomileri,

Uriin Farklilastirmast,

Sermaye Gerekleri,

Dagitim Kanallarma Erigim

Olgekten Bagimsiz Maliyet Dezavantajlari,
Devlet Politikalar1

Porter’in belirtmis oldugu etkenleri soyle 6zetlemek miimkiindiir;

a) Olcek Ekonomileri: Sektore yeni giris yapacak olan bir isletme igin ortalama

birim maliyetleri minimuma indirmek i¢in yiiksek miktarda liretim yapmak
gerekiyorsa ve bu iiretim miktarina hemen ulagsmak miimkiin degil ve birkac yil
beklemek gerekiyor veya pazar payini artirmak igin zararma faaliyet gostermek
gerektirebiliyorsa bu tip etkenler firmanin sektdre girmesini zorlastirabiliyor.
Diger taraftan eger ortalama maliyetleri diisiirmek i¢in yiiksek {iretim miktarina
ihtiya¢ duyulmuyorsa bu tip sektorlerde yeni iireticileri sektore cekmektedirler.
Yani, 0l¢cek ekonomisinin biiylikligii firmalar i¢in herhangi bir sektore girip
girmemesi konusunda bir etken olmaktadirlar.

b) Uriin Farkhlastirmasi: Sektorde firmalar eger iiriin farklilagtirmasi yapiyorsa,

o sektore yeni girenler agisindan zorluk teskil etmektedir.

c) Sermaye Gerekleri: Herhangi bir sektore yeni girebilmek i¢in yiiksek miktarda

bir yatirnm ihtiyac1t varsa bu sektorlere yeni giren firmalarin isteklerini
zorlagtirmaktadir. Normalde firmalarin girdikleri sektérde 6z sermayelerinin
yiiksek olmasi gerektirmektedir. Sermaye ihtiyacinin arttigi sektorlerde yeni
firmalarin o sektore girisini zorlastirmaktadir(Porter,1980)

d) Dagitim Kanallarma Erisim: Sektore yeni giren firmalarin dagitim kanallar

1yi oldugunda o firmanin sektdre alismasi ve tedarikgilerle iletisimi daha kolay
olabilir. Fakat eger dagitim kanallar1 sektdrde zorlastiriliyorsa yeni giren
firmalarin o sektore ilgisini azaltmaktadir(Barney,2001)

e) Olgekten Bagimsiz Maliyet Dezavantajlari: Sektorde mevcut firmalarn elde

etmis olduklar iiretim diizeyleri o sektore yeni girenler icin bir tehdit
olusturmaktadir. Olgekten bagimsiz olarak mevcut firmalarin, yeni giren
firmalara kars1 lic asamada fiyat avantajina sahiptirler, bunlar;
e Ogrenme Egrisi: Sektdriin yapisina gore yeni giren isletmeler tiim
operasyon ve faaliyetlerinde rakiplerinin maliyetini yakalamak i¢in 2
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veya 3 yil beklemek zorunda kalabilirler ve daha yiiksek maliyetlerle
tirettikleri {irtinlerin zararlarina katlanmak durumundadirlar. Ancak yeni
kurulan bir isletme i¢in uzun siire zararla faaliyet gostermek, sektore
girmek konusunda caydirici olabilir.

e Girdi Maliyeti: Uretim icin gerekli girdileri elde etme konusunda yeni
girenler giicliikle karsilagmaktadir. Eger mevcut isletmeler tedarikgiler
ile iyi iligkilere sahip ve girdi piyasasina hakim ise, yeni giren isletmeler
yiiksek maliyet ile girdi temin edeceklerdir. Girdi teminindeki bu giicliik
yeni girenler i¢in caydirici olabilir.

e Diisiik Maliyet Ile Yeni Uriin Gelistirme Potansiyeli: Mevcut
isletmeler ar-ge ve pazarlama organizasyonlarini kurmuslar ise bu
fonksiyonlar ile iiretim arasinda baglant1 kurmuslar ise mevcut isletmeler
icin yeni iirin gelistirme daha kolay olacaktir. Yeni iiriin gelistirme
maliyetleri de yeni girenlere gore daha diisiik olacaktir. Ozellikle yeni
iriin gelistirmenin 6nemli oldugu sektérlerde diisiik maliyetler yeni
girenler i¢in caydirici bir etken olarak goriilmektedir(Grant,2002)

f)Devlet Politikalari: Firmalarin bir sektore girmelerini engellemek ve sektordeki
hizmet standardini korumak amagh olarak devlet yasal giris engelleri olusturabilir,
lisans zorunluluklart ve hammaddeye erisim sinirlamalart gibi denetimlerle
sektorlere girisi sinirlayabilir hatta yasaklayabilir. Bu nedenle firmalarin devlet
politikalarinda dolay1 sektore yeni girmeyi engelleyebilir(Dinger,2003)

Sektore yeni girecek firmalarin, sektdrde yer edinmis rakiplerinin gosterecegi tepkileri
ile ilgili beklentileri de giris kararin1 6nemli 6l¢iide etkileyecektir. Yukarida sayilan
etkenlerden dolay1 firmalarin sektore girisleri zorlasabiliyor(Porter,2008)

4.3.1.2 ikame Uriinler Veya Hizmetlerin Tehditi

Herhangi bir sektordeki ikame {irtinlerin varligi, sektordeki pazar payi, satislar, fiyat,
karlilik ve maliyetler konusunda sektordeki rekabeti artirmaktadir. Tkame iiriin, baska
sektorlerde tiretilen, firmalarin {iriin ve hizmetlerinin aynis1 ve benzeri olmayan, ancak
onlara islevselligiyle alternatif olabilecek {irlin veya hizmetlerdir. Bir iiriin veya
hizmetin fiyati arttiginda, diger bir {irlin veya hizmetin satis1 artiyorsa, bu iki iirlin veya
hizmet birbirinin ikamesidir olarak algilanabilir(Oster,1990).

Porter’a gore, genel anlamda bir sektdrdeki tiim firmalar ikame {riinler iireten
sektorlerle rekabet igindedirler. Tkame iiriinler, sektdrdeki firmalarin karli bir sekilde
belirleyebilecekleri fiyatlara bir {ist sinir koyarak, bir sektoriin potansiyel getirilerini
sinirlar. Ikame iiriinler tarafindan sunulan fiyat-performans alternatifi ne kadar cazipse,
karlar1 iizerindeki kapak da o kadar sikidir. ikame iiriinlerin belirlenmesi sektordeki
iriinle ayn1  fonksiyonu yerine getirecek diger irlinlerin  arastirilmasi
meselesidir(Porter,2008),ikame fiiriinlerin sektdrdeki iiriin veya hizmetlerin fiyatlarin,
dolayisiyla sektoriin - karliligmi  etkileme potansiyeli baslica 1i¢ kaynaktan
etkilenmektedir;
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e Ikame iiriinlerin yarar, fiyat, Kkalite o6zellikleri: Ikame iiriinler, fiyat
bakimindan daha ucuz veya sektor iiriinleriyle ayni, ancak estetik, kalite,
saglamlik gibi diger ozelliklerde daha iyiyse alicilar ikame fiirlinleri tercih
edecekleri i¢in sektdr i¢in Onemli bir tehlike olusturur.

e Degistirme Maliyetleri: Miisterilerin liriin degistirme maliyeti diisiik ise yani
ikame tirlinii satin almanin getirecegi zarar ve maliyet diisiik ise bu durum sektor
icin ciddi tehdit unsuru olmaktadir. Aksi durumda yani degistirme zarar ve
maliyeti yliksek ise miisteriler ikame iiriinleri tercih etmeyeceklerdir.

e Degisen miisteri egilimleri: Ikame iiriiniin iiretildigi sektoriin cekiciliginin
artmasi, ikame iirlinlerin moda olmasi ve alicilarin ilgisini ¢gekmesi sektordeki
talepte bir azalmaya neden olacaktir. ikame iiriiniin moda olmasi ve ¢ekiciliginin
artmasi ve alicilarin ilgisini ¢ekmesi durumunda, ikame {iirlinlere kars1 miisteri
yonelimi artmakta, mevcut sektorde talep azalmakta ve rakipler arasi rekabet
artmakta ve karlilik azalmaktadir(Porter,1985)

4.3.1.3 Tedarikgiler

Porter’e bir sektordeki tedarikgiler, fiyatlari artirma veya satin alinan iiriin veya
hizmetlerin kalitesini diisiirme tehdidiyle, sektdre yeni girecek firmalar iizerinde
pazarlik giiclerini gosterebilirler. Giiglii tedarikgiler, bu yolla maliyet artisin1 kendi
fiyatlariyla karsilayamayan bir sektdrdeki karliligi cok iist noktalara cekebilir. Ornegin,
kimya sirketleri fiyatlarin1 artirarak, alicilarinin kendi iiretimlerini kendilerinin
yapmalar1 nedeniyle yogun rekabetin yasandigi sikistirilmis aerosol paketleyicilerinin
karliliklariin erimesini saglamislar ve boylece onlarin fiyatlarini artirma 6zelliklerini
kisitlamislardir(Porter,2008)

Diger bir ifadeyle tedarikgilerin pazarlik giliciine sahip olarak rekabeti sekillendiren

onemli bir unsur olusturmalar1 onlarn giliclii kilan baz1 kosullara baghdir. Bu kosullar
gecerli oldugunda tedarikgiler gii¢c kazanirlar. Bunlar s6yle 6zetlemek miimkiindiir;

e Tedarik¢ilerin bulundugu sektdérde ayni kalitede iiriin ve hizmet sunan birkag
biiyiik firma varsa tedarik¢iler sektorde oldukca dnemli etkilere sahip olurlar.

e Eger tedarik¢inin sundugu iiriin alicilarin tiretimi i¢in “olmazsa olmaz” derecede
deger tasiyan bir {iriin ise tedarik¢i giliclii bir konumdadir ve ikame {riinlerle
rekabet etmesi de gerekmediginden rekabetcinin etkinligi artacaktir.

e Tedarikg¢ilerin birden fazla sektore hizmet vermesi durumunda ve belirli bir
sektor satiglarinin 6nemli bir boliimiinii olusturmadiginda tedarikgiler tek bir
alictya yiizde yiiz bagimli olmadiklarindan dolayr iliski i¢inde olduklar
sektorlerde kendilerini daha giiclii hissederler.

e Tedarikgilerin iirlinii tektir veya farklilasmigtir. Bu gibi {irtinler alicilarin tiretim
siirecinin veya iirlin kalitesinin basarist acisindan onem tasir. Bu durum da,
tedarikgileri giic kullanmaya daha fazla yoneltir.
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e Tedarikgiler ileriye dogru entegrasyon yapma imkanina sahiptir. Sektorde ileriye
dogru biliyiime (entegrasyon) tehlikesine bagli olarak geriye dogru entegrasyon
tehlikesinin olmasi. En biiylik tehlikelerden birisi sektorde tedarikgilerin
misterilerinin piyasasina girerek sektdrde var olan rekabeti artirmalaridir. Buna
karsilik sektordeki isletmelerin kolayca geriye dogru entegrasyon ile tedarikci
piyasasina girmesi hem tedarikg¢ilerin pazarlik giiciinii azaltabilir hem de onlar
i¢in bir tehdit kaynagi olabilir.

Yukarida sayilan etkenler tedarikgilerin pazarhik glicini  etkilemektedirler.
Tedarikgilerin pazarlik giliciinlin artmas1 sektdrdeki isletmelerin maliyetlerini, girdileri
ve lUriinlerin kalitesini, tiretim miktarii ve teslim zamanlarin1 olumsuz etkilemektedir.
Tedarikgilerin giiclinii artirmasi sektore yeni girmek isteyen isletmelerin bu istegini
azaltacaktir (Dogan,2011)

4.3.1.4 Alcilarin Giicii

Herhangi bir isletmenin karliligin1 etkileyen ve bulunduklar1 sektordeki yapiyi
belirleyen en Onemli giiclerden biride alicilarin o sektordeki giiclidiir. Sektdrdeki
alicilar, fiyatlar1 asag1 ¢cekme, daha yiiksek kalitede ve daha iyi hizmet konusunda pazari
tehdit edebilir. Sektordeki alicilar, sektordeki mal ve hizmetleri talep eden kisi, grup
veya isletmeler olabilirler. Bir sektorde alicilar ¢ok fazla mal veya hizmet aliyorsa
fiyatlar1 asagi c¢ekme konusunda pazarlik giicliine sahip olabilirler. Alicilarin
tedarikgilerin yapisina ve {irin farkliigmin olup olmadigi kar marjin1 asagi yonde bir
etki yapabilirler (Koparal ve Sakar,2013).

Porter’e gore alicilar, tiimii de sektoriin karliligina mal olacak sekilde fiyatlar1 asagiya
cekmeye zorlayarak, daha iyi kalite ve daha fazla hizmet icin pazarlik ederek ve
rakipleri birbirine diisiirerek sektorle rekabet ederler. Sektoriin 6nemli alicilarinin her
birinin glicli Pazar durumunun bir takim Ozelliklerine ve toplam is hacmiyle
karsilastirildiginda, sektorden yaptiklart aligverislerin goreli 6nemine baglidir. Su
kosullar1 saglayan alic1 grubu gii¢liidiir:

e Alclar aras1 Anlagsma: Sektorde faaliyet gosteren isletmeler rekabetin
siddetini azaltmak i¢in fiyat ve lretim konularinda anlagsma yapmaktadirlar.
Buna tepki olarak miisteriler bu isletmelerin iirlinlerini boykot etmekte ve karsi
bir gii¢ olarak alict birlikleri kurmaktadirlar. Alicilar arasindaki bu anlagma
alicilarin pazarlik giiclinii artirmaktadir.

e Ahnan Uriin Miktar1: Alman {iriin miktarinin artmasi alicilarin pazarlik giiciinii
artirmaktadir. Pazara sunulan {iriin miktar1 azaldiginda (arz kithigi) alicilarin
pazarlik giicli azalmaktadir.

e Alicinin Isletme Degistirme Maliyeti: Alicilar, isletme degistirdikleri takdirde
kalite, teslimat, tasima maliyetleri artabilir durumda alici, isletmeyi degistirme
riskini g6z Oniine alamaz ve alicinin pazarlik giicii zayiflar.

e Ahcilarin Piyasa Ve Diger Isletmeler Hakkindaki Bilgi Diizeyi: Alicilarin,
sektor ve sektorde iiretim yapan isletmeler hakkinda fiyat, iiretim kapasitesi,

44



tirtin kalitesi konularinda bilgi sahibi olmasi, alicilarin pazarlik giiciinii artirir.
Bu bilgilere sahip olmazlarsa alicilarin pazarlik giicii zayiflar.

Toplu Alimlarin Fiyati: Toplu alim durumunda alicilar bunu fiyat diisiirmede
kullanabilir. Ciinkii toplu alimlar igletmeler i¢in maliyetleri azaltmada énemlidir.
Uriin Farklihklar:: isletmedeki iiriinlerin sahip oldugu farkli dzellikler fiyatlar:
etkilemektedir. Kalite, tasarim, moda, desen, saglamlik gibi etkenlerle {iriiniin
fiyat1 artmakta ve alicinin geleneksel ve alisilmis triinler yerine farkli tirtinler
talep etmesi halinde, alicinin pazarlik giicii zayiflamaktadir. Bu alicinin {irline
daha yiiksek fiyat 6demesi ile sonu¢lanmaktadir.

Marka Kimligi: Alicilarin belirli, taninmis ve tutunmus tiriinlere olan marka
bagimlilig1 pazarlik giicleri azaltmaktadir.

Kalite Imajimin Etkisi: Kaliteli {iriin iireten isletmeler daima daha yiiksek
rekabet avantajina sahiptirler. Kalite algist isletmelerin alicilar karsisinda daha
giiclii kilmaktadir (Porter,2008)

4.3.1.5 Rakiplerin Giicii

Isletmenin igindeki bulundugu sektorii sekillendiren en son giic olarak sektdrdeki
rakiplerin giiciidiir. Isletmeler kendilerini inceledikleri kadar sektordeki mevcut
rakipleri incelemeleri gerekmektedir. Herhangi sektdrde isletmenin rakipleri iyi analiz
etmedigi takdirde o sektorde yapmis olacaga iliskin stratejiler eksik kalabilir veya
basarisizliklarla sonuglanabilir.

Sektordeki rakiplerin biiyiikliigli, yonetim yapisi, mal ve hizmet 6zellikleri, bliylime
oranlari, rakiplerin misyonu ve ileriye doniik hedeflerinin isletme tarafindan iyi analiz
edilmesi gerekmektedir(Dinger,2003) Porter’e gore mevcut rakipler arasinda rekabette
elverisli bir konuma yer almak i¢in su etkenler 6nemli rol oynamaktadir;

Sektoriin Biiyiimesi: Sektor hizla biiyliyor ise bu isletmeler i¢in olumludur.
Hizli biiyliyen sektorler yeni giris de fazla olur. Biiylime yavaglar ise rakipler
aras1 rekabet siddetlenir. Ciinkii bu durumda biiylimek isteyen isletmeler
rakiplerinin pazar payini hedef alacaktir.

Sektordeki Isletme Sayisi: Sektorde isletme sayisi cok ve bu isletmeler aym
biiyiikliikte ise, isletmeler arasi rekabet siddetli olmayacaktir. Isletme sayisi
fazla ve isletmeler farkl: biiytikliikte ise rekabet artacaktir.

Yiiksek Sabit Giderler Ve Yiiksek Depolama Maliyetleri: Sabit giderler
yiiksek oldugunda isletmeler acisindan ortalama birim maliyeti diisiirmek i¢in
tretimlerini artiracaklardir. Artan liretim ve pazarlama sorunu sektdrde yogun
rekabete neden olacaktir.

Sektorde Farkli Uriin Ureten Isletme Sayisi: Isletmelerin benzer homojen
iirlin Giretmeleri durumunda rekabet artacaktir. Bu durumda isletmeler farkli tirtin
iiretmek i¢in ¢caba gostereceklerdir.
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e Degistirme Maliyetleri: Alicilarin sektéorde kolayca bagka isletmelerin
iiriinlerine yonelmeleri ve bu degistirmenin kendileri agisindan bir maliyete
sebep olmamasi sektordeki rekabeti artirmakta ve rakipler arasinda miisteri
kapma yaris1 baslamaktadir. Degistirme maliyeti yiiksek ve {iriin degisikliginin
zor oldugu durumlarda rekabet zayiflamaktadir.

e Bilgi Karmasikhigi: Alicilarin {riinler ve irilinlerin fiyatlari, kaliteleri ve
Ozellikleri bakimindan yetersiz bilgiye sahip olmasi ve rakiplerin de diger
rakipler hakkinda yeterli bilgiye sahip olmamasi rekabeti azaltmaktadir.

o Sirket Riskleri: Bir sektorde teknolojik tstiinliik ve iirlin ¢esitliligi bakimindan
onde olan isletmeler giicliidiir. Diger isletmeler bu isletmelerden ¢ekinirler ve
onlara kars1 tedbir alirlar. Bu durum rakipler arasi rekabeti artirir.

e Yiiksek Stratejik Cikarlar: Bir firma bir sektorde basar1 sagladiginda yiiksek
cikarlar elde ediyorsa orada rekabet kisa siirer. Singapor, British Airways ve
Tiirk Hava Yollar1 gibi geleneksel havayollar1 global saygmlik kazanmak ve
teknolojik anlamda inamilirlilk saglamak amaciyla diinyadaki havacilik
sektoriinde farkli yerlere seferler diizenleyerek sektorde yeni pazarlara girip
network agima genisletmek isteyebilirler. Buna benzer durumlarda hedeflerinin
farklilagsmasinin yaninda istikrarin bozulmasi da gerceklesebilir. Ciinkii hedefler
genislemecidir ve karliliktan 6diin vermeyi gerektirir.

e Yiiksek Cikis Engelleri: Firmalarin yatinmdan diisik veya negatif getiri
saglasalar bile, rekabete devam etmelerine neden olan ekonomik, stratejik ve
duygusal faktorler yiiksek ¢ikis engellerini olusturur. Sektorden ¢ikan firmalarin
katlanmak durumunda kalacagi batik maliyetlerdir. Tasfiye degerlerinin diisiik,
dontistirme maliyetlerinin yiiksek olmasit nedeniyle uzmanlasmis varliklar;
is¢ilik anlagmalarini, iscilerin pozisyon degistirmeleri sonucunda olusan
maliyetleri vs. igeren ¢ikisin sabit maliyeti; stratejik karsilikli iliskiler; duygusal
engeller ve devlet ile toplumun kisitlamalar1 ¢ikis engellerinin temel kaynagini
olusturur.

e Rakipler arasi fiyat ve iiretim miktar1 konusunda anlagma ve ittifaklar rekabeti
azaltacaktir.

e Kapasite artirma ve 6lgek ekonomisi bilyiikliigiine ulasma ve isletmelerin bazen
asir1 kapasitede ¢alismalari rakipler arasi rekabeti artiracaktir(Porter,2008)

Bu etkenler hem isletmenin karliligini etkilemede hem de sektdriin yapisinda dnemli bir
yere sahiptirler. Herhangi bir isletmenin bu bes etkenin giiclinlin farkinda olmasi ve
olusan tehditlere karsin 1yi bir strateji belirlemesiyle basarili bir rekabet avantajina sahip
olabilirler.
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4.4 PORTER’IN GENEL REKABET STRATEJILERI(JENERIK STRATEJILER)

Porter, stratejik yonetim iizerine yapmis oldugu akademik kariyerinde firmalar
arasindaki etkilesimleri ve rekabeti incelemistir. Bu yonde yapmis oldugu g¢alismalar
paralelinde, bazi sektorlerde neden bazi firmalarin rekabetgi {istiinliiklere sahip
olabildiklerini imceleme imkan1 bulmustur.

Glinlimiiz ekonomi diinyasinda c¢etin rekabet ortamiyla miicadele etmek igin,
isletmelerin ya en diisiik maliyetle mal veya hizmet lreterek, ya da daha yiiksek
fiyatlarla farkli 6zellikli mal veya hizmetlerini miisterilerine sunmak suretiyle onlarin
beklentilerini karsilamaya calisarak rekabet avantaji elde etme yoniinde ¢aba gosterirler.
Fakat giiniimiizde bunlarda yeterli olmayabilir.

Bu konuda en kapsamli ¢aligmalardan biri olan Porter’in Jenerik Rekabet Stratejileri
oneli bir caligmadir. Porter’in ana rekabet strateji yaklasimi “bir sektdrde savunulabilir
bir konum elde etmek, bes rekabet giiciiyle basarili bir sekilde basa ¢ikmak ve boylece
firmanin biiylik bir yatim getirisi elde etmesi i¢in saldirgan veya savunmaci eylemlerde
bulunmasi1” esasina dayanmaktadir.

Rekabet stratejileri isletmenin calistigl sektdrde rakiplerine gore bulundugu durumu ve
rekabet giiclinii ifade etmektedir. Rakipler ile karsilastirma yapilirken isletmenin
karlilig1, pazar payr ve maliyetleri sektor ortalamasi karsilastirilarak incelemistir.
Herhangi bir firmanin strateji gelistirmesinin temelinde 6nemli bir yer edinilen bes
giicler teorisi disinda gelistirilen genel rekabet stratejilerini(Jenerik Stratejiler) li¢ baslik
altinda toplamistir(Porter,1980). Bunlar;

e Toplam Maliyet Liderligi,
e Farklilagtirma
e Odaklama

Porter bu ii¢ genel rekabet stratejisinden bahsederken bunlardan hicbir gruba dahil
olmayan davraniglar ise “arada sikisip kalmak™ olarak nitelendirmektedir. Ona goére bu
gruba giren firmalarin davranislart su sekilde Ozetlenebilir. Firma yukarida
bahsettigimiz ii¢ stratejik davranistan birini gelistiremedigi durumda bulanik bir sirket
kiiltiiriine ve ¢atigan bir organizasyonel diizenlemelere sahip olacaktir. Uzun vadede ise
firmanin yasamasi olanaksizdir.

Porter bu ¢ stratejinin disinda genel itibariyle iki 6nemli riskten bahsetmektedir. Bu
riskler;

» Stratejiyi bulmak ve onu siirdiirmekteki basarisizlik,
» Secilen stratejinin sagladigi avantajin sektordeki gelismeler neticesinde
asinmasidir (Porter,2003)
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TABLO 6: Porter’in Genel Rekabet Stratejileri (Porter,2003)

Strateji Ozellikleri | Maliyet Liderligi Farkhlastirma Odaklanma

Uriin Diistik Yiiksek Maliyette: Diisiik
Farkhlastirma

Pazar Kisimlari Yiiksek Yiiksek Diistik

Ayricalikh Uretim ve Malzeme | Satis/Pazarlama ve Ar-Ge | Her Tiirlii Ayricalikli
Ustiinliik Y 6netimi Ustiinlik

4.4.1 Toplam Maliyet Liderligi Stratejisi

Maliyet Liderligi Stratejisinin temel amaci, isletmenin faaliyet gosterdigi alanda toplam
maliyetlilerde en diisiik maliyette faaliyet gostermektir. Boylece isletmenin
faaliyetlerini rakiplerinden daha az maliyetle yapmasi ve sektdr ortalamasinin tizerinde
getiri elde etmek amaclanmaktadir. Kalite, hizmet ve hiz gibi diger etmenler g6z ardi
edilmese de ana odaklanilan nokta maliyettir.

Isletmenin iirettigi mal ve hizmetlerin maliyetlerini diger firmalara nazaran daha diisiik
fiyatlardan yaparak satislar artirarak Pazar lideri konumuna ulagmayi hedeflenmektedir
(Koparal ve Sakar,2013). Porter’a gore maliyet liderligi stratejisi uygulayan firmalarda
sermaye ve donanimlari iyi, pazar paylar biiyilik, etkin bir kontrol yetenegine sahip
olmalar1 gerekir.

Maliyet liderligi, verimli Olgekte faal tesislerin kurulmasini, deneyimlerden giiclii
maliyet disiikliiklerinin elde edilmesini, siki maliyet ve genel giderler kontroliinii,
kiigiik miisteri hesaplarindan kaginilmasini1 ve ar-ge, servis, satis giicii, reklamlar vs.
gibi alanlarda maliyetlerin en aza indirilmesini gerektirir. Maliyet stratejisi uygulayan
firmalarin iki 6nemli konuda rakiplerine gore distiinliikler kurmasi beklenmektedir.
Bunlar;

e Diisiik maliyetler nedeniyle iirettikleri Uiriinlere rakiplerinden daha ucuz fiyat
koyarak hem pazar paylarini artirmalart ve ayni1 veya daha yiiksek karliligi elde
etmek.

e Sektoriin gelismesi ve yeni miisterilere acilma sonucunda, rakiplerin fiyatlar
lizerine rekabet etmeye baslamasi durumunda, fiyat savasinda yenik diisenlerin
pazar paylarinin diisiik maliyet ve fiyat uygulayan kuruluslara kalmasiyla
saglanacak avantajdir.

Maliyet Liderligi Stratejisinin sayesinde firmalarin hem kazanglari, hem miisteri
portfoyleri ve hem de pazar paylar genisleyecektir. Bu avantaji, {irlin, pazar, ayricalikli
ustiinliik faktorlerini, biitlinlestirerek elde edebilirler. Sirketin uygulamis oldugu diisiik
fiyat uygulamasiyla piyasada rakiplerine kiyasla bir dstiinlik elde edecektir.
Farklilastirmaysa pahalidir. Eger kurulus genis bir iiriin yelpazesine sahip ise ve
kaynaklarini iriinlerinin piyasada tek ve ayricalikli olmasi igin harcarsa maliyetleri
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artacaktir. Bu stratejiyi izleyen kuruluslar iiriinlerine, miisteri arzu etmedikge, yeni bir
Ozellik eklemek istemeyecekler ve zaten yiiksek olan maliyetlerini arttirma yoluna
gitmeyeceklerdir.

Maliyet lideri, degisik pazar kisimlarini dikkate almak yerine diisiik maliyetini
korumay1 hedefleyerek cogunlugu olusturan miisterilerin ortak isteklerine dontk
hizmetler sunacaktir. Uretim faaliyetleri acisindan ayricalikli iistiinliigiin olusmasi
diisiik maliyet saglamak i¢in Oonemlidir. Artan tiretimle birlikte gecen zaman iginde
tecriibe egrisi asagi ¢ekilerek liretim maliyetleri diisiiriilebilir. Boylece kurulus, tiriinleri
icin, daha az fiyat belirleme yoluna gideceginden, satis hacmini arttirabilecek ve dlgek
ekonomisi dolayistyla maliyetleri tekrar asagiya ¢ekebilecektir.

Sektorde diisiik maliyetli bir diretici olmanin avantajlari su sekilde Ozetlemek
mimkiindiir;

e Talebin fiyat esnekliginin olmasi (fiyat azaldig1 zaman talebin bu azalmaya gore
daha ¢ok artmasi,

e Sektordeki treticilerin standart {iriin tiretmeleri ve buna bagli olarak rekabetin
maliyetler ve fiyat iizerine odaklanmasi,

e Sektorde farklilasmis iirlinlerin iiretilmesi ve bunun alicilar i¢in bir anlam ifade
etmemesi,

e Alicilarn tiriinii farkl degil ayni veya benzer amaglarla kullanmasi.

Maliyet avantaji pazara yeni girisleri 6nleyecektir. Ote yandan maliyet lideri isletme
stirekli maliyetleri diisiirmenin yollarin1 aradigindan siirekli degisen miisteri isteklerini
g0z ard1 edebilir. Bu nedenle maliyet strateji uygulayan firmalarin su etkenleri goz ardi
etmemesi gerekir;

e Yiiksek Pazar payina,

e Hammaddelere daha kolay erismeye,

e Uriinlerin standart dzelliklere sahip olmasina,

e Isletmenin ekonomik 6lgege ulasmasina ve grenme egrisinin diismesine
e Pazarn yiiksek fiyat esnekligine

Maliyet lideri olmani isletmeye bir takim yiikler getirdigi de goz ardi edilmemelidir. Su
konularda olas1 aksakliklar isletmeye maliyet liderligi konusunda dezavantajli durumlar
gosterebilmektedir;

e Modern teknolojiye yatirim yapma zorunlulugu,

e Uriin yelpazesini genisletmekten kaginma,

e Teknolojik gelismelerin farkinda olmalidur,

e Sektore yeni giren isletmelerin taklit yolu ile veya yiiksek teknoloji iiretim
tesisleri kurmasi ile ise diisiik maliyetle baglamalari,

e Sektore yeni giren firmalarin dikkati maliyete yoneltmelerinden dolayi, {irtinde
ve pazarlamada gerekli degisikliklerin gériilememesi
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e Diinya ve cevresel kosullarda meydana gelen hizli gelismeler nedeniyle degisen
miisteri istekleri(Porter,2003)

Firma |Basik ve Yahn orgiit yapisi  Basitlestirilmis bilgi sistemi muhasebe
alt yapisi |isletme giderlerini azalur.  departman maliyetlerini agagiya ceker.
Insan [T = T : : Kér
Etkili istihdam politikalar personel  Uretim personelin egitim, Marii
Kaynaklari R A . !
SRS devrimi (istifalari) asgariye indirir.  savurganhictan ve fireleri azalor,
Yonetimi
Teknoloji |Proseslerin azalulmasi Gretim Um'.ﬂem ybecn Sointie Sl et
s ‘ _ o . . ve dizayniyla daha dustk malhyetli
Gelistirme |maliyetlerini distrir (reengineering) . dde kullanimi (deger analizi)
Buyuk oranda satnalmalar kay: Koy alanlarindan arazi alimi yeni
Satinalma |[ticaretinde daha ucuz lriin ve fabrika binalarinin burada insa

pargalar alma.

edilmesl oldukga dilglik maliyetlidir.

Fabrikada Rutin
dleek iglemlerin |\,
P usal gapta
Isletmeye | akonomisi bilgisayara k § ": Uzman hizmet
m?l 5 tretim vet;ﬂ:’nmeaSl, b ol Sl teknisyenleri
gt i maliyederini| id $| o medya Urdn tamir ve
uzun dénem S e giderierin
kazan kazan dOglir. azalur. e e Kar
ilikileri yerinin satin | dojgru yapar Marjs
Kisrsmia alinmasinda | tekrar arama
maliyet Tecribe dleek masraflars
tasarruflan egqs:::?an ekononi anlenir,
saglar. 't
2 verimliligi i
artirir,
Firmaigci  Uretim  Firmadan Pazarlama Hizmet
Lojistik Disari ve
Lojistik Sauglar

Sekil 16: Porter’in Maliyet Liderligi Stratejisi (Porter,2003,Cev.Koparal ve
Sakar,2013)

Havacilik sektorii incelediginde diisiik maliyetli(LCC) firmalarinin maliyet odakli
faaliyet gosterdigi goriilmektedir. ABD’de faaliyet gosteren Southwest Airlines
firmasinin yolcularini yolcular: istedikleri noktalar arasinda, tam zamaninda, miimkiin
olan en diisiik maliyetle, iyi vakit gegirmelerini saglamak amaciyla gostermis olduklari
basarili faaliyetler bu konuda en basarili 6rneklerden biri olarak gosterilmektedir
(Chase, Jacobs ve Aquilano,2004), iilkemizde diisiik maliyetli havayolu tasimaciliginda
onde gelen firma olan Pegasus Havayollari da diinyadaki benzer LCC firmalart gibi
Southwest modelini kendilerine 6rnek model olarak segmislerdir.

4.4.2 Farkhlastirma Stratejisi

Genel rekabet stratejilerinin ikinci strateji  farklilasma stratejisidir. Farklilagtirma
stratejisi, pazarda mevcut {Uriin ve hizmetlerden daha farkli, daha {istlin iiriin ve
hizmetler yaratabilmek, daha {istiin teknoloji, servis ve siiregler gelistirebilmek ve
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bunlar1 organizasyonel sonuglar tizerine agik¢a yansitabilme becerisi olarak
tanimlanabilmektedir (Kanibir,2004), isletmenin sundugu {riin veya hizmeti
farklilagtirarak tiim sektorde ayricalikli ve farkli olmak stratejinin ana amacidir.
Farklilastirma stratejisinde sirket, sektorii i¢inde miisterileri i¢in ayricalikli ozellik
tagiyan tek sirket olmaya ¢aligmakta alicilar tarafindan olduk¢a 6nemli sayilan bazi
ozellikleri secerek bunlari gerceklestirmeye miisteri nezdinde Onemlerini artirmaya
calismaktadirlar.

Farklilastirma yapan sirketler, {riinlerini farklilagtirarak, miisterilerinin, olusan fiyat
farkin1 6demeye razi olmalarin1 hedefler. S6z konusu fiyat farki, o sektorde maliyet
lideri kurulusun fiyatindan kuskusuz daha yliksektir, ama miisteriler satin aldiklar
iiriiniin bu fazla fiyat1 6demeye degecegine inanirlar ve yiiksek fiyata {iriin ya da hizmeti
alirlar. Ancak {rlniin, pazarin kaldirabilecegi kadar fiyatlandirilmasina dikkat
edilmelidir. Havacilik sektoriinde inceledigimiz zaman Singapur Havayollari,Qatar
Airways gibi firmalar yapmis oldugu seferlerde benzer FNSC firmalarina gore bilet
fiyatlar1 daha pahalidir, ama tiiketici bu fiyati 6demeye razi1 olur. Ciinkii bu iirilinler,
diinya genelindeki miisterileri i¢in liikks ve statii sembolii konumundadirlar. O halde, bu
stratejide kurulus, sektdrde ayricalikli iirlin iireten tek kurulus olma avantajini elinde
bulundurmay1 ve bunu korumay: hedefleyerek, farkliligin rantin1 elde edebilecektir.
Porter’e gore farklilasma strateji uygulamanin 4 yolu vardir. Bunlari sdyle
Ozetlemektedir;
e Rakiplere nazaran daha iistiin bir teknige ve teknolojiye dayanilarak yapilan
farklilagtirma,
o Kalite iyilestirme ¢abalarini giiclendirerek yapilan farklilastirma,
e Miisterilere saglanan destek hizmetleri ve satis sonrasi hizmetleri rakiplere
nazaran daha siiratli, etkili, kaliteli vb. gergeklestirerek yapilan farklilagtirma,
e Rakipleriyle en az kalite ve nitelikteki Uiriin ve hizmetleri daha diisiik fiyata
vermeye dayanan farklilastirma (Porter,2003)
Farklilastirma Stratejisinin yararlarini sdyle 6zetlemek miimkiindiir;
e Farklilagtirillan iriine marka sadakati olacagindan, miisterilerin fiyata
duyarliligini azaltir ve rakiplerin fiyat diisiirme hamlesi basarisiz olur,
e Miisteri baglilig1 ve liriiniin piyasada 6zgilin olmasi pazara yeni girisleri engeller,
e Tedarikgilerin giicii ile basa ¢ikmada isletme icin yiiksek kar marjlar1 olur ve
diisiik maliyet ihtiyacini azaltir.
e Alicilarin giicii karsilagtirma yapacak alternatif farkli {irtinler olmadig1 durumda
azalir.
e Miisteri baghligi elde etmek i¢in iirlinlerini farklilastiran isletme ikame iirtinlere
kars1 kendini mevcut rakiplerine gore daha iyi savunur.
Yukarida sayilan yayarlar disinda farklilastirma stratejisinin bir takim riskleri de vardir,
bunlar1 sdyle siralamak miimkiindiir;

e Diisiik maliyetli rakipler ile kendini farklilastirmis isletme arasinda maliyet
farklilig1 artar ve farklilagma marka bagimliligin1 koruyamayacak duruma gelir.
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Bu durumda alicilar maliyet tasarrufu yapmak i¢in isletmenin farkli 6zellige
sahip iiriinlerini almaktan vazgeger.

Alicilarin farklilasma 6zelligine ihtiyaci azalabilir. Bu durum alicilarin sayisi ve
demografik cesitliligi arttik¢a ortaya ¢ikabilir.

Taklit farklilasmanin iriinler i¢in bir tehdittir. Bu sektér olgunlastik¢a ortaya
¢ikan bir durumdur(Dinger,2003)

Porter’e gore farklilagtirma strateji diizglin uygulanan firmalarda, bulunduklar1 sektorde
ortalamanin iizerinde bir getiri el etmek amaciyla uygulanan bir strateji tipidir. Bu
strateji bes rekabet giiciiyle bas edebilmek i¢in uygulanan 6nemli bir stratejidir. Bu
sayede miisterilerin markaya olan sadakati artar, bu sayede olusabilecek fiyat
dalgalanmalarinda miisterilerin fiyat hassasiyetini azaltmis olur.Boylece bu stratejide
firmanin kar marj1 artar ve diisiik maliyetli bir konum ihtiyacin1 ortadan kaldirir.
Sonugta ortaya ¢ikan miisteri sadakati ile rakibin benzersizligin lstesinden gelme
ithtiyac1, giris engellerini yaratir, ayrica farklilagtirma stratejisi uygulayan firmalarin
inovatif c¢aligmalara da agirlik vermesi Ongoriilmektedir. {riiniin ayricalikli teknik
Ozelliklerinden, gosterisinden, tasarim farkliligindan, giivenirliliginden, kalite ve
dayanikliligindan, ekstra miisteri hizmetlerinden ya da yillardan beri olusmus olan iistiin
ve farkli iiriin imajindan kaynaklanan avantajlar bu stratejiyi uygulayan firmalarda
sektorde lider rolii oynamasinda 6nemli artilar kazandiracaktir (Porter,2003)
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Sekil 17: Porter’in Farkhlastirma Stratejisi (Porter,2003, Cev.Koparal ve
Sakar,2013)
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Farklilagtirma stratejisini havacilik sektoriinde genel olarak geleneksel havayolu
modelini uygulayan firmalarda goriilmektedir. Farkli tipte yolculara farkli ikramlar
sunmak ve havaalanlarinda yolcularinin rahat edebilmesi i¢in 0zel localarda hizmet
vermek gibi Ozellikler geleneksel havayolu firmalarma farkli gelir grubuna sahip
miisterilere kavusmalarini saglamaktadir.

Ulkemizde geleneksel havayolu firmasi olan Tiirk Hava Yollar1 disginda LCC firmasi
olan Pegasus Havayollar1 da gelistirmis oldugu bu yeni fiyat politikas1 sayesinde farkli
gelir gruplarmma da hitap etmeyi amaglamistir, bu sayede geleneksel havayolu
firmalarina karsin da rekabet edebilme avantaj1 saglamistir.

4.4.3 Odaklanma Stratejisi

Odaklanma stratejisi, yukarida agikladigimiz iki ana rekabet¢i stratejinin belli bir alici
grubuna ya da segilmis belli bir cografi alana veya bolgeye yoOnlendirerek
uygulanmasidir. Porter’e gore pazarin tiimiinden ziyade kiigiik bir kismia {iriin veya
hizmet sunmak amaglanmaktadir. Bu stratejide yalnizca belli pazar bolgesi
gozlenmektedir. Bu stratejiyi uygulayan firmanin ana 6zelligi dar bir miisteri hedefine
hitap etmesidir (Porter,2008)

Odaklanma stratejisi uygulayan isletmenin 6zel bir pazara odaklanmasi ve bulunduklari
dar pazarda rakiplerinden daha iyi hizmet vermesi beklenmektedir. Odaklanma stratejisi
isletmelere miisterilerin satin alma yapilarini ve tercihlerini yakindan analiz etmelerine
olanak tanir ve boylece isletmeler hedef pazarlarin1 daha da kiiciiltmek i¢in etkili reklam
ve pazarlama kampanyalar1 yapabilirler. Rekabet¢i stratejilerin uygulanacagi platformu
daraltan ve stratejilerin etkinliklerini artirabilen stratejidir. Pazar platformunun farkli
miisteri gruplarina yonelik olarak daraltilmasi pazar1 daha o6zellikli hale getirir ve
genellikle rekabet eden isletmelerin sayisini azaltir (Ulgen ve Mirze,2007)

Porter’e gore odaklanma stratejisi uygulayan firmalarin su kosullar altinda faaliyet
yapmalar1 beklenmektedir;

o Uriinleri birbirinden farkli olarak talep eden ve kullanan, degisik ihtiyactaki
miisteri gruplart ya da bdlgelerinin olmasi,

e Rakiplerin belli bir kesimde uzmanlagsma yerine tiim miisterilere ve piyasaya
hizmet vermeyi tercih etmeleri, uzmanlagsmaya yonelmemeleri,

e Isletmenin kaynaklarinin tiim piyasaya hitap etmesine imkéan verecek olgiide
genis olmamasi, aksine kit kaynaklarla ancak belli bir pazar boliimiinde etkin
olabilmesi.

Odaklanma stratejisini iki grup altinda incelemek miimkiindiir. Bunlar1 sdyle 6zetlemek
gerekir;

1. Maliyette Odaklanma: Bu stratejiyi benimseyen sirket, kendisine se¢mis
oldugu hedef pazarda maliyetlerini diisiirerek, pazara, rakiplerinden daha fazla
derinlemesine girmektedir. Faaliyetlerini belli bir pazara yogunlastiran kiigiik ve
orta boyutlu kuruluslar, tiim pazara hitap eden kuruluslardan daha az nakliye
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giderleri yapacaklarindan ve bolgedeki miisterilerle daha sik ve samimi iliskiler
kuracaklarindan, pazara niifuz etme ve onu ele gecirme olanaklari da artmis
olacaktir. Havacilik sektoriinde geleneksel havayolu firmalariin diisiik maliyetli
havayolu firnmalari ile fiyat yoniinden rekabet edebilmesi i¢in kurmus olduklar
bolgesel havayolu firmalari buna ornek verilebilir.Orm:THY ile Anadolu Jet
iligkisi.

2. Farkhlastirmada Odaklanma: Isletme yine dar bir pazar kesimde ya da belli
bir bolgede faaliyette bulunmakta ancak, burada daha etkili olmak ve {istiin
ayricalik kazanmak igin farklilastirma stratejisi izlemektedir. Secilen dar pazar
kisimlarinda basarilt olabilmek igin, alicilarin olanaginin {istiinde olan
ihtiyaclarin1 karsilayarak ve diger rakiplerin sunamayacagi, iistiin ayricaliklart
alicilara sunarak, farkli ve yiliksek fiyat uygulayabilme olanagini elde edebilirler.

Odaklanma stratejisini uygulayan isletmelerin en O©nemli kazanglar1 rakiplerin
sunabilecegi iiriin ve hizmetten daha iyisini liretip pazarlamaktir. Pazara girmek isteyen
olasi rakipler miisteri bagimliligindan ¢ekinmektedirler. Dar bolgede faaliyette bulunma
nedeniyle isletme miisteriye yakin olmakta ve degisen miisteri ihtiyaclari zamaninda
saptanmaktadir(Porter,2003)

Odaklanma stratejisini uygulayan firmalarda bir takim olumsuz etkiler olabilir, bunlar
sOyle ozetleyebiliriz;

e (Odaklanma stratejisinde {retim miktar1 az oldugu i¢in isletme Olgek
ekonomisinden yararlanamaz ve maliyetlerini minimuma indiremez

e Yiiksek iretim miktarina sahip maliyet odakli strateji izleyen firmalara karsi
maliyetleri yliksek olmaktadir. Bu durumda birim ve toplam karliliklart
azalabilir.

e Rakiplerin miisteri gruplarinin farkl ihtiyaglarina hitap eden iiriinler gelistirmesi
ve lirlinlerinde ¢esitlendirmeye gitmesidir. Biiylik rakipler maliyet avantajlarim
da kullanip bu sekilde bir iirlin farklilastirmasina giderse bu isletme igin bir risk
ve tehdit olusturmaktadir(Dinger,2003)

Havacilik sektorii inceliginde THY 'nin alt sirketi olan Anadolu Jet ‘in temel stratejinin
“ugmayan kalmasin” sloganiyla faaliyet gosterdigi Anadolu da bolgesel odaklanma
stratejisine havacilik sektoriinde 6rnek olarak gosterilebilir.

Ayrica havacilik sektorli incelendiginde bolgesel havayolu modelini uygulayan
firmalarda odaklanma stratejisini uyguladiklar1 goriilmektedir.
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5.BOLUM: STRATEJIK ACIDAN HAVAYOLU IS
MODELLERI

1970’lerin sonundan itibaren liberallesmeyle degisen diinya diizeninde havacilikta da
hizl1 bir degisim siirecine girmistir. Kiiresellesme, teknoloji ve farklilasma gibi etmenler
sayesinde havacilikta da bir takim degisik stratejilere gidilmistir. Liberallesmeyle
birlikte sirketlerin Oniindeki engellerin kalmasi sayesinde rekabet yeni bir boyut
kazanmigtir. Rekabetin olduk¢a yogun yasandigi havacilik sektoriinde de yeni
yaklasimlar, geleneksel havayolu tagimaciligi(FSNC) disinda diisiik maliyetli havayolu
tasimaciligi(LCC), dogurmustur. Diinya da maliyetlerin artmasiyla birlikte giderek
gelisen diisiik maliyetli havayolu tagimaciligi diisiincesi havacilikta geleneksel havayolu
tasimacilig ile diisiik maliyetli havayolu tasimaciligini karsi karsiya getirmistir.

Bu boliimde sivil havacilikta stratejik acidan havayolu tiplerinin 6zelliklerini ve bu
yaklagimlarinin rekabete etkili tizerine duracagiz.

5.1 GELENEKSEL HAVAYOLU MODELIi(Full Service Network Carriers-
FSNC)

Geleneksel havayolu(FSNC), uguslar1 belli bir tarife tizerinden yapilan ve kabin igi
servis, filo ve ucus aglar1 gibi pahali siire¢ ve sistemlere sahip olan havayolu is
modelidir FSNC, devletin biitiinliyle ya da kismen sahibi oldugu ulusal bayrak
tasiricilart olarak tarif edilebilir(Karasu,2007). FSNC’lar genis bir hizmet agmna
sahiptirler. Ucak i¢inde cesitli yolcu siniflartyla siirekli iletisim halinde olup yolculara
gereken temel ihtiyaclar saglanir.

Genelde kamuyla baglantili olduklarindan ulusal 6zellikleri tagimaktadirlar. Buna 6rnek
olarak iilkemizde Tiirk Hava Yollarini, diinyada ise Air France/KLM, Lufthansa, British
Airways, Austrian Airlines o6rnek gosterilebilir. FSNC’larin yalnizca ABD’deki
ornekleri tamamen 6zel sermayeye sahiptirler(Vidovig, Stimag ve Vince,2012).

FSNC’larin ilk yillar1 devlet destekli olduklarindan dolayr ‘bayrak tasiyict’ olarak
anilmaktaydilar, biirokratik engellerden dolayr baslangi¢ safhasinda yolcularin
taleplerine yeterli ol¢iide cevap veremiyorlardi.1985 yilin Swissair’in yapmis oldugu
yonetici siniflarin1 ayirma ve bu sekilde her birim kendi alaninda uzmanlasti. Daha
sonra 1994 yillinda Lufthansa firmasi ilgili alanlardaki birimleri ayirip her bir alana
Ozgl 7 farkl alt girket kurdu, bu sayede isler daha hizli oluyor, maliyetler ise ayni
oranda diisiiyordu. Daha sonra bu uygulamalar1 biitiin geleneksel havayolu firmalari
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uygulamaya basladi. FNSC’lar genelde tarifeli seferler yaparlar. Fakat giinlimiizde
tarifesiz seferler de yaygindir.

Geleneksel havayollar1 bliytlikliikk olarak sektorde belli bir noktaya gelmis firmalar
oldugundan genel sektore iliskin hamleler ilk olarak bu firmalardan beklenmektedir.
Yeni seferler koyma, farkli kitalara gitme ve benzer yabanci firmalarla stratejik
ortakliklar kurma gibi hamleler ilk geleneksel havayollarindan beklenmektedir. Daha
once devlet destekli kurulan bu firmalar gesitli ikram ve yer hizmetleri veren boliimleri
Ozellestirmeye gittiler fakat giiniimiizde kar marj1 yiiksek oldugundan tekrar kendi alt
firmalarin1 kurma yoluna gitmektedirler.

Geleneksel havayolu firmalarinda yolcularin ugus emniyeti, hizmet kalitesi ve
verimliligi gibi konulara 6nem verildigi goriilmektedir, bu nedenle ulusal ve uluslararasi
yasal diizenlemeler ¢ergevesinde ugaklara iliskin bakimlarin yapilmasi, ugucu ekiplerin
gorev ve dinlenme siireleri ve giivenlik gibi pek ¢ok konuda kisitlama ve standartlar yer
almaktadir. Ozellikle ugaklarla ilgili uyulmasi zorunlu bakim kurallarmin ugagin
hareketinden Once hassas bir sekilde kontrol edilmektedir.

Geleneksel havayollarmin kendi hangarlari, ugak bakim tesisleri, teknisyen ve
ekipmanlar1 oldugu goriilmektedir. Ayrica herhangi bir {ilkenin temel egitim kurumu
olarak da adlandirilmaktadir. ilk etapta kendi insan kaynagi ihtiyacini temin, egitim ve
gelistirmek amaciyla kurulan birimleri zamanla kendi ihtiyaglari diginda sektordeki
diger firmalara da eleman yetistiren kurumlara doniistiigii goriilmiistiir. Geleneksel
havayolu sirketleri yonetim acisindan bakildiginda kurumsallasma diizeyi yiiksek,
belirli kiiltiir ve gelenege sahip sirketlerdir.

5.1.1 GELENEKSEL HAVAYOLU MODELININ OZELLIKLERI(Full Service
Network Carriers- FSNC)

Geleneksel havayolu firmalarinin yapmis olduklar: pek ¢ok faaliyet diger sirketlere de
ornek olma niteligindedir, bu nedenle havayolu tasgimaciligi kiiresel bir sektor
oldugundan  firmalarin  birbiriyle  yapmis  olduklar1  iliskilerde,  yOnetim
organizasyonlarda birbirinden etkilendikleri gozlenmistir(Karagiille ve Birgoren,2013)
Geleneksel havayolu is modeli temel olarak diger havayolu is modelinden ayiran ana
basliklar soyle dzetlenebilir, bunlar (Reichmuth, J.2008);

e Hizmet Organizasyonu,

e Agcik Sistemler,

e Siirekli Hizmet Arzi(Ag Yapisi),

o Nitelikli Personel ve Siirekli Egitim
5.1.1.1 Hizmet Organizasyonu

Hava tasimacilig1 sektoriinde faaliyet gosteren geleneksel havayolu igletmeleri, hizmet
sunan organizasyonlardir. Havayolu isletmelerince verilen hizmet yolcu ve yiik
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tasimaciligidir. Havayolu isletmeleri i¢in miisteri kitlesini kendine baglama énemli bir
faktordiir.

Miisteri istek ve ihtiyaglar en iyi sekilde karsilanmali, iyi ve diizenli hizmet ile iligkide
siireklilik saglanmalidir. Misteri kitlelerine ulagmak, onlar1 ydnlendirmek, kendi
isletmesine ¢ekmek ve kaliciligi saglamak, siirekli bir gelisme ve daha iyi hizmet alani
ortaya koymak ile mimkiindiir. Hizmet organizasyonu olma o6zelligi nedeniyle
havayolu isletmelerinde hizmet gelistirme ve ¢esitlenmeye yonelik arastirma, gelistirme
ve pazarlama faaliyetleri agirlikli sekilde yer almaktadir.

5.1.1.2 Acik Sistemler

Diinyanin en hizli biliyliyen ve siirekli gelisen endiistrilerinden biri olan hava
tasimaciliginda faaliyet gosteren geleneksel havayolu isletmeleri, sektorii stirekli
izleyerek bu degisim ve gelisime uyum saglayacak yap1 ve hazirlik igerisinde
bulunmakta, faaliyetlerini bunlara gore diizenlemektedirler.

5.1.1.3 Siirekli Hizmet Arz1

Sivil havacilik faaliyetleri, uluslar arasi niteligi itibariyle hizmetin devamliligi ve
gerekliligi icin 24 saat siireklilik arz etmektedir. Yurt dist baglantilar1 olan tarifeli
havayolu isletmeleri giiniin her saatinde uguslar diizenlemekte, ucus personeli ve yer
hizmeti personeli ile bakim personeli vardiya diizeni igerisinde 24 saat goérev
yapmaktadir. 24 saat siirekli faaliyette bulunmalar1 nedeniyle istihdam etmeleri gereken
personel sayilar1 artmakta, hizmetlerin 6zelligine bagli olarak ugucu ekip, bakim ekibi
ve diger personelin calisma saatlerinin planlanmasi biiyllk 6nem kazanmaktadir.
Ozellikle ucucu personel planlamalari, ulusal ve uluslararasi standartlar ile ucus
dinlenme siirelerinde kurallar oldugu i¢in dikkatli bir ¢alismay1 gerektirmektedir.

5.1.1.4 Nitelikli Personel ve Siirekli Egitim Gereksinimi

Sivil havacilik alaninda gdrev yapan bircok personelin, ilgili iilkenin sivil havacilik
otoritesinden gorev yapabilmek i¢in lisans, sertifika gibi belgeleri almas1 ve 6ngoriilen
stirelerde yeniletmesi gereklidir. Pilot, ugus miihendisi, dispegler, hava trafik
kontrolorleri ve teknisyenler Uluslararast Sivil Havacilik Orgiitleri tarafindan
belirlenmis asgari kosullar1 kapsayacak sekilde diizenlenmis ulusal mevzuata gore
ongoriilen egitim ve tecriibe kosullarinin sonrasinda yazili ve sozlii sinavlara girmekte,
basarili olanlar lisans ve sertifikalarini alabilmektedirler. Lisans tiirline gore alt1 aydan
baslamak iizere saglik kontrolleri ve yeterliligin devam ettigine iliskin bilgi ve beceri
kontrollerinden geg¢irilerek lisanslar yenilenmektedir.

Ucgus, yer hizmetleri, yangin ve kurtarma, bilet satis ve rezervasyon gibi hizmetleri
sunan personel ile ucak bakim ve onariminda dolayli gorev alan ancak lisansli olmasi
gerekmeyen diger tiim personel calistiklar1 kuruluslar tarafindan siirekli egitimden
gecirilmektedirler(Saldiraner,1992)
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5.1.2 Geleneksel Havayolu Firmalarinda(FSNC) Tarifeli Seferler

Havayolu yolcu tagimacilig1 yapan isletmeler yilin belirli donemlerinde(genellikle yaz
ve kis olmak {izere yilda iki defa) tarife ilan ederler. ilan edilen bu tarifelerde isletmeler,
yilin hangi déneminde, ayin hangi giinlerde, hangi noktalar arasinda ve hangi frekansla
ucus yapacaklarini kamuoyuna bildirirler.

Havayolunun faaliyet gosterdigi cografyayr kapsayan ugus ag1 ve bu agindaki ugus
noktalarina yapilan seferlerin yogunlugu bir havayolunun degerlendirilmesinde onde
gelen kriterlerden biridir. Isletme agisindan bir ugus noktasina diizenli bir sekilde
ucuyor olmak demek o ugus noktasi i¢in diizenli bir pazar payma sahip olmak anlamina
gelmektedir. Bu nedenle, ne kadar ¢ok noktaya, ne kadar ¢ok sayida sefer yapilirsa,
havayolunun pazarda o denli tercih edilen bir havayolu oldugu sdylenebilir.

Havayolu tagimaciliginin tagima modu olarak tercih edilmesinin Onde gelen
faktorlerinden biri ulagim siiresince gegecek zamanin minimize edilmek istenmesidir.
Bu nedenle ister yolcu, ister yiilk tasimaciliginda olsun miisteriler normal tasima
bedelinin {izerinde bir iicret 6demeyi kabul edebilirler. Fiyat (gelir) bakimindan
havayolu tasiyicilar1 agisindan bir avantaj olarak goriilebilecek bu durum, tastyici
onemli bir sorumluluk altina sokmaktadir. Bu sorumluluk, ulasimda havayolunu tercih
edenlerin zaman faydasi talebini karsilamak, dolayisiyla zamaninda kalkis yapmaktir.
Bu noktada 6nemli olan tarifede ilan edilen saatlerde, gecikme ya da iptal olmaksizin
ucabilmektir. Ozellikle gecikmelerin dnlenmesi ya da miimkiin olan en alt diizeye
indirgenmesi, yalnizca havayolu tastyicisinin operasyonel performansina bagl degildir.

Yer hizmetleri basta olmak {izere havalimaninda ugus hizmetlerinin verilmesinden
sorumlu olan kisi ve kurumlarla koordineli bir ¢calisma yapmak, bu kisi ve kurumlarla
iligkileri yonetmek bir havayolu tasiyicisinin bagarisinin en temel kriteri olan tarifeye
sadik kalarak zamaninda kalkig1 saglamak adina olduk¢a 6nemlidir. Ayrica tarifeli yolcu
tasimaciliginda pazarlamaya iligkin ticari faaliyet orta vadede diizenli talebin 6nceden
dogru tespiti yoluyla dogru ucus noktalarina iligskin dogru ucus sayilarinin belirlenmesi
iken tarifesiz yolcu tagimaciliginda pazarlama faaliyeti kisa vadede optimizasyonu
saglamaya yoneliktir.

5.1.3 Geleneksel Havayolu Firmalarinda(FSNC) Tarifesiz (Charter) Seferler

Havayolu yolcu tasiyicilarinin kamuoyuna ilan ettikleri tarifelerinin haricin de belirli
donemlerde (turizm sezonu, haci tasimaciligi gibi) artan talepleri karsilamak tlizere ek
seferler yapabilecekleri gibi, talebin yogun oldugu noktalar arasinda diizenli bir tarifeye
bagli olmaksizin seferler yapmalar1 s6z konusu olabilir. Bazi havayolu tasiyicilar
tarifesiz seferleri, tarifeli seferlerinin yaninda yiiriitebildikleri gibi bazi havayolu
tastyicilart da yalnizca tarifesiz seferler yapma yoluyla havayolu yolcu tasimacilig
sektoriinde faaliyet gostermektedir.
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Tarifesiz tasimalarda siireklilik olmayisi bir dezavantaj olmakla birlikte seferin
karsilanmay1 bekleyen bir talep iizerine sunulmus olmasi nedeniyle doluluk oraninin
olduk¢a yliksek olmasi bir avantaj olarak karsimiza c¢ikmaktadir. Tarifeli seferler,
gerceklesen talebe bakilmaksizin belirli giin ve saatte yapilmak zorunda oldugu igin
talebin diistik oldugu giin ve saatlerde birim maliyetlerin karsilanamamasi soz
konusudur. Oysa tarifesiz seferler talebin yogunlugu nedeniyle olusan seferler olduklari
icin bu seferlerin yiiksek doluluk oranlar1 birim maliyetlerin karsilanmasina ve karliligin
artmasina yol a¢gmaktadir. Bu durum da tarifesiz yolcu tasimaciligi i¢in bir avantaj
olarak kabul edilebilir. Tarifesiz yolcu tasimaciligi turistik ve is¢i olmak tizere ikiye
ayrilmaktadir. Bunlar1 soyle tanimlamak miimkiindiir;

e Turistik Tarifesiz Ucuslari: Otel, yemek vb. masraflarin da dahil oldugu
onceden diizenlenmis, bir ya da birden fazla seyahat acentesi ile ucagin
tamamini kapsayan kira s6zlesmesine dayanarak, gidig-gelis esas1 ¢ercevesinde
rezervasyon yapmis yolcularin tagindig1 ucuslardir. Bu uguslarda tek yonli bilet
ile yolcu taginmaktadir.

e Tarifesiz Isci Ucuslari: Bir ya da birden fazla seyahat acentesi ile ucagin
tamamini kapsamak iizere yapilan bir kira sdzlesmesine dayanarak Tiirk iscilerin
yurtdisina  gidis-gelislerini saglamak amaciyla yapilir. Bu ucuslardan
yararlanacak iscilerde konsolosluklar tarafindan diizenlenmis yabanci {ilkede
ikamet belgesine ihtiya¢ duyulmaktadir. Bu tiir uguslar iki iilke tarafindan
karsiliklilik esasina gore diizenlenir ve ligiincii bir iilkenin tasiyicisina bu hak
taninmamaktadir(Karagiille,2007)

Gliniimiizde tarifeli seferlerde yasanan altyapr sikintilari, ana meydan yapilanmasi ve
transit yolcu sikintist ve hafa trafiginin yogunlugu gibi nedenlerden dolayi tarifeli yolcu
tasimaciligl firmalara ekstra maliyetler yiiklemektedir, bu nedenle geleneksel
havayollarinin tarifesiz seferleri giderek artmaktadir, Tarifesiz seferler geleneksel
havayollarma diisiik maliyetli havayolu firmalar1 ile rekabet etme konusunda bazi
avantajlar saglamaktadir bunlar s6yle 6zetleyebiliriz;

e Ucaklarda daha fazla koltuk,

e Daha yiiksek doluluk orani,

e Aktarmasiz uguslar,

e Daha yiiksek ucak kullanim kapasitesi,

e Daha verimli ekip kullanimi,

e Hava trafiginde daha diisiik olan ve zaman kisitlamasi olmayan meydanlara
gidilmesi,

e Daha diisiik reklam ve satig gideri

5.1.4 Geleneksel Havayolu Firmalarinda Maliyetler

Geleneksel havayolu firmalarinin maliyetlerinin diger havayolu modellerinde farklh
olmasinin nedenlerini sdyle 6zetlemek miimkiindiir:
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Yakit Maliyetleri: Havayollar1 i¢in yakit maliyeti, giderlerin en biylgidiir,
siyasi ve ekonomik nedenlerle ortaya ¢ikan petrol fiyatlarindaki dalgalanmalar
havayolu firmalarinda fiyat panik ataklarinin kirilgan olmasma neden
olmaktadirlar. Geleneksel havayolu firmalarmin yakit maliyetleri toplam
maliyetin ortalama yilizde 24’ civarindadir.

Isci Maliyetleri: Is¢i maliyetleri havayolu sirketlerinin en biiyiik ikinci gider
kalemidir. Ozellikle son donemlerde geleneksel havayolu firmalar1 LCC
firmalar1 ile rekabet edebilmek icin kendi personeli disinda dis kaynak
kullanimina giderek maliyetlerini minimize etme ¢abasindadirlar.

Filo Yenileme/Genisletme Maliyetleri: Havayolu sirketlerinin ilk kurulus
asamasinda yada filo yenileme/genisletme asamasinda yaptig1 en biiyiik gider
kalemlerinden birsidir. Firmalar yeni aldiklar1 ugaklar1 her yil bilancolarina
yansitmak zorundadirlar, bu da firmalara ekstra maliyet getirmektedir.

Yer Hizmetleri Maliyetleri: Geleneksel havayolu firmalarinin  miisteri
memnuniyetini en list diizeyde tutmak amaciyla yolcularina ugak diginda da yiik
kontrol, yolcu hizmeti, ramp, kargo gibi alanlarda bir takim hizmetler
vermektedir, bu hizmetleri havayolu firmalar1 kendi personeli disinda diger yer
hizmeti veren firmalar aracilifiyla yapmaktadirlar, bu hizmetlerde havayolu
firmalarina maliyet getirmektedirler.

Bakim Maliyetleri: Geleneksel havayolu firmalarinin kendi biinyesindeki satin
aldig1 veya kiraladig1 ugaklarin bakim isleri yiiksek uzmanlik ve 6zen isteyen,
bunun yaninda yiiksek maliyetli malzemelerin kullanilmasindan dolay: biiytik
maliyetli bir is yapisidir.

Amortisman Maliyetleri: Havayolu sirketleri kullandiklar1 ugaklar i¢in ugak
bedelinin %15°1 kadarin1 esit parcalar halinde her yil amortisman bedeli olarak
ayirmaktadirlar. Genis govdeli, uzun mesafeli ugaklar i¢in amortisman ayirma
stiresi genellikle 14-16 yil, dar govdeli, kisa mesafeli ucaklar i¢in ise genellikle
8-10 yil arasindadir.

Sigorta Maliyetleri: Bir havayolu sirketi, ugaklarmi ister kiralasin ister satin
alsin mutlaka sigortalatmak zorundadir. Sigorta maliyetleri bir hayli yiiksek
maliyetli olup havayolu sirketleri i¢in 6nemli gider kalemlerinden biridir.
Sigorta islemlerinin maliyetleri {ilkelere, bolgelere hatta uculan destinasyonlara
gore degismektedir.

Vergi, Har¢ vb. Maliyetler: Bu maliyet yapisin1 havayollarinin devlete 6dedigi
vergiler ve harclar olusturur. Havayolu firmalarinin kurulus asamasinda ve
yapmis olduklar1 her sefer i¢in devlete ayr1 ticretler 6demektedir.

Havaalam1 Kullammm Maliyeti: Havayollarinin, havaalanlarim1 kullanmalari
karsiliginda havaalani otoritesine ddedikleri bedellerdir. Geleneksel havayolu
firmalar1 daha ¢ok 1. Derce havaalanlarini kullandiklari i¢in maliyetleri daha
fazladir, Havayolu firmalarinin havaalanindan almis olduklar1 ¢esitli hizmetler
dolayisiyla 6dedikleri fiyatlar degisikler gostermektedir (Konma ve konaklama
ticretleri, Havaalan1 calisma saati uzatma ticreti, Emniyet tedbiri hizmet {icreti,
Ugak/Ara¢ yonlendirme iicreti, Ara¢ 0Ozel plakasi Tcretleri ve bazi
havaalanlarinda aldiklar1 yer hizmeti {licreti gibi)
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Ikram Maliyetleri: FNSC firmalarinin LCC firmalarinda ayiran en 6nemli
hizmetlerden biride yolculara sunmus olduklar1 iicretsiz ikram hizmetidir, bu
hizmet yolcu tiplerine gore farkliliklar gostermektedirler.

Bilgisayar Sistemleri Maliyetleri: Sirketler bilgisayar sistemlerini kullanirken
baz1 6zel yazilimlara ve programlara ihtiya¢ duyarlar. Bu tlir yazilhm ya da
programlar1 kendi bilinyelerinde bulunan sirketlerden elde edebilecekleri gibi dis
kaynaktan da elde edebilirler. Giiniimiizde teknolojik gelismelere firmalar yeni
olanaklar sunmakla beraber onlara bu alanda belli bir biitce ayirma zorunlulugu
sunmaktadir.

Reklam Maliyetleri: Giiniimiizde rekabet ortaminin ¢etinlesmesi nedeniyle
firmalarin pazarin1 genisletmek veya korumak amaciyla reklam 6nemli bir paya
sahiptir. Miisterilerin ilgisini ¢ekebilmek i¢in sirketler c¢esitli medya
organlarinda gorsel, isitsel ya da yazili olarak yapmis olduklar1 tamitimlar bir
takim maliyet kalemi olusturmaktadir.

Demirbas Maliyetleri: Havayolu sirketleri islemlerini  yapabilmek,
miisterilerine daha iyi hizmet verebilmek gibi nedenlerle baz1 demirbas egyalar
temin etmek zorundadirlar.

Sarf Malzeme Maliyetleri: Havayolu sirketlerinde her ne kadar sarf malzeme
¢ok fazla kullamlmasa da yine de sirketler igin bir maliyet yapisidir. Orn:
geleneksel havayolu firmalarinin ikramda kullandiklar1 plastik bardaklar
(Doganis,2002)

5.1.5 Geleneksel Havayolu Firmalarin Yapmis Olduklan Stratejik Ortakhklar

Diinyada havayolu firmalar kiiresellesen diinya ekonomisinde uluslararas: entegre bir
hizmet sunmak i¢in bir araya gelip stratejik ortakliklar yapmislardir.1970 yilindan
itibaren artan ekonomik maliyetler ve gelisen rekabet ortami havayolu firmalarini
birbiriyle stratejik ortakliklar yapmaya ittiler. Bu ortakliklar sayesinde havayolu
firmalarina ortakliklarin faydalari s6yledir(Goh & Uncles,2000) ;

Daha biiytik aglara(network) ulagsma imkant,

Kesintisiz seyahat,

Bulundugunuz koltuk sinifina goére aktarma onceligi,

Havaalanlarinda girmek i¢in kosullu olan salonlara(lounge) daha rahat girebilme
imkani,

Sik ucan yolcu programlari(FFP) sayesinde miisterilere kolayliklar saglamak
Daha giivenli ve rahat ulagim imkan1

Havayolu firmalarinin aralarinda yapmis oldugu anlagmalar;

Kod Paylasim Anlasmalari(Code Sharing Agrement),
Blockspacing Anlasmalari,

Sik Ugan Yolcu Programa,

Tarife Anlagmalari,

Interlining Anlagmalari,

Havuz Anlagmalari,
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5.1.5.1 Star Alliance

1997 yilinda Lutfhansa, Air Canada, SAS, Thai Airways International ve United
Airlines arasinda kurulan diinyanin ilk stratejik havayolu ittifakidir. Giiniimiizde
yukarida belirttigimiz faydalarimin yani sira iiye havayolu firmalar1 yolculara
ekonomik faydalarinin daha konforlu ve giivenli yolculuk imkani sunmaktir, diinyada
en c¢cok 6diil alan havayolu ittifakidir, gliniimiiz itibariyla Star Alliance’in istatistikleri
sOyledir (Star Alliance) ;

TABLO 7: Star Alliance Istatistikleri (May1s 2014)

Uye Havayolu Sayisi 26
Hava Araci Sayisi 4338
Havayollarinda Calisan Sayisi 439232
Yillik Yolcu Sayisi 63.7’62
milyon
Yillik Gelir(US$) 173.12 milyar
Giinliik Kalkis 18043
Havaalan1 Sayisi 1269
1,000’den
Salon(lounge) Sayisi fazla
Hizmet Verilen Ulke Sayist 193

3.1.5.2 Oneworld ittifaki

1999 yilinda Amerikan Airlines, British Airways ve Qantas havayollar1 tarafindan
kurulan havayolu ittifakidir. Diger havayolu ittifaklarinin temel 6zelliklerine burada da
goriiliir. Merkezi New York’tadir. Giiniimiiz itibartyla Oneworld Ittifak: istatistikleri
sOyledir(Oneworld);

TABLO 8: Oneworld ittifak Istatistikleri (Mayis 2014)

Uye Havayolu Sayist 15

Hava Araci Sayisi 3324

Havayollarinda Calisan Sayist | 391968

Yillik Yolcu Sayisi 506,983
milyon
Yillik Gelir(US$) 142,571
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milyon

Ginliik Kalkig 14011
Havaalan1 Sayist 992
Salon(lounge) Sayisi 600'den fazla

Hizmet Verilen Ulke Sayisi 152

5.1.5.3 Sky Team ittifaki

2000 yilinda Aeromexico, Air France, Delta AirLines ve Kore Havayollar tarafindan
kurulan ittifaktir. Merkezi Amsterdam’dir. Gilinlimiizde giderek biiyiiyen ve diger
havayolu ittifaklarimin 6zelliklerine sahiptirler. Gilinlimiizde Sky Team istatistikleri
sOyledir(Sky Team);,

TABLO 9: Sky Team Ittifaki Istatistikleri (May1s 2014)

Uye Havayolu Sayisi 20

Hava Araci Sayisi 2,963+(1,504)

Havayollarinda Calisan Sayisi 459,781

Yillik Yolcu Sayisi 588 milyon
Giinliik Kalkis 15723
Havaalan1 Sayis1 1064
Salon(lounge) Sayis1 564
Hizmet Verilen Ulke Sayist 178

5.2 DUSUK MALIYETLI HAVAYOLU MODELLERI(LOW COST CARRIERS-
LCC)

Son yillarda diigiik maliyetli havayolu firmalar1 diinya genelinde sivil havacilik
sektoriine biiyiik bir degisim getirmislerdir. LCC modeli 1970°’li yillarda ABD’li
Soutwest firmasi tarafindan baslamistir. Fakat Avrupa ve diinya geneline 1990’1
yillarin ardindan yayilmistir. Ryanair firmasi1 LCC’yi 1992°de Avrupa ‘da uygulayan ilk
firmadir. Daha sonra 1995 yilinda Easyjet firmast Ryanair firmasma rakip olarak
dogmustur. Son yillarda bu firmalarin basarilari1 hem ekonomi diinyasinin hem de
akademik alanda akademisyenlerin ilgisini ¢ekmektedir. Baslangigta LCC’nin temeli
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amaci maliyetleri en aza indirmek ve FSNC’lerin vermis oldugu ekstra hizmetleri
vermemektedir(Malighetti,Paleari ve Redondi,2009)

5.2.1 DUSUK MALIYETLI HAVAYOLU MODELLERININ OZELLIKLERI
(LOW COST CARRIERS-LCC)

LCC firmalar1 , pazara sunmus olduklar1 alternatif is modelleri sayesinde havacilik
sektorlinli geri doniilemez bir sekilde degistirmislerdir. LCC’lerin pazara girisi,
havayolu tasimaciligini yiiksek fiyatli ve liiks tasimacilik tiirii olmaktan ¢ikarmis ve
sektore yeni miisteriler kazandirmistir. Bu tasiyicilar hava tasimaciligmin temel
faydasini, “iki nokta arasindaki mesafeyi en hizli ve uygun maliyetle almak” olarak
aciklamaktadir(Giin,2013)

Diinyada LCC firmalar1 arasinda oncii firma olarak kabul edilen Southwest Havayolu
isletmesi incelendiginde, diisik maliyetli hizmetleri pazarlamada kullanilan ana ilke
olan “birlesik pazarlama iletisim stratejisinin” etkisinin biiyiik oldugu goriilmektedir.
Bunun yaninda diinyadaki diger Icc firmalarinin gegmisten gilinlimiize olan gelisim
siirecini inceledigimizde, LCC modelli firmalar1  diger havayolu firmalarindan
ayirdigimizda ekonomik, beseri ve teknolojik kaynakli etkenlerin 6nemli bir etken
oldugu goriilmiistiir. Bu etkenleri sOyle aciklamak gerekirse;

e Ekonomik Etkenler: Diinyada 1970°li yillarin ardindan yasanan liberallesme
hareketinden havayolu sektorii de payini almistir ve bu sayede biiytik bir gelisme
gostermistir, fakat iilkelerin kendi i¢inde veya kiiresel olarak olarak yasanan bazi
ekonomik krizler havayolu firmalar1 farkli yollara itmistir ve firmalar kendi
sektorii icindeki diger firmalarla birleserek maliyetlerini kontrol altina lamay:
saglamistirlar ve ayrica iilkelerin havayolu firmalar {izerine uyguladiklar1 fiyat
politikalarimin ~ kalkmas1 da  firmalara 6nemli ekonomik degisimler
kazandirmistirlar(Barrett, 2004),

e Beseri Faktorler: Diinyadaki kiiresellesmenin ardindan yasanan ekonomik
gelismelere ve niifus artisina paralel olarak insanlarin yasam sartlari, ekonomik
kosullar1 ve ihtiyaglar1 da degisme gostermistir, Biitiin bu gelismeler sayesinde
insanlarin  ihtiyaglarinda farkliliklar olmustur, bu farkliliklar havayolu
firmalarin1 miisterilerine karsin degisik alternatifler sunmaya itmistirler(Graham
ve Shaw, 2008),

e Teknolojik Kaynakh Etkenler: Son yillarda diinyadaki biitiin sektorlerde
oldugu gibi havayolu sektorii de teknolojik gelismelerden biiylik oranda
etkilenmistir, ucak iireticisi firmalarin gelistirmis olduklar1 yeni tip ugaklar
sayesinde firmalar daha farkli tip yolculara hizmet etme olanagi
bulmusturlar(Von Dérnberg, 2007), bunun yaninda diinya genelinde yayginlasan
internet sayesinde e- bilet uygulamalarinin olmasi da firmalar1 daha farkl
havayolu modeline itmistirler(Francis,2006), Bu etki sayesinde ana stratejinin
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kullanilmas1 daha cok stratejinin yenilik¢i ve degisen kosullara uyumlasma
ozelliklerinin isletmeye art1 degerler kattign goriilmektedir. Isletmenin hem
pazarlama stratejisi hem de diisiik maliyet stratejisinin uyumu, isletmeyi basarili
kilmis ve rakiplerine gore Onemli bir rekabet avantaji sagladigi
goriilmiistiir(Kotler, P.& Armstrong, G.,1999)

LCC firmalarinin temel stratejilerini {i¢ ana boliimde incelemek miimkiindiir, bunlar;

Basit Hizmet: Firmanin ugakta yolculara vermis olduklari hizmeti basite
indirgeyerek, yeme ve igme gibi ihtiyaglar iicretli olmasi, tek tip koltuk tipini
uygulayarak miimkiin oldugunca daha fazla yolcu hedefleri, Ayrica yolculara
biletsiz seyahat imkani verisi.

Konumlandirma: Point-to-Point sistemi uygulanarak miimkiin oldugunca
yiiksek frekanslt uguslar yapmaktir. Ayrica biitce ekonomisi uygulamak ve tek
tip yolcu prensibini benimserler. Ayrica daha kiiglik ve ekonomik havaalanlarina
ucus yaparlar.

Daha Diisiik Operasyon Maliyetleri: Firmanin yapmis oldugu operasyonel
giderleri en aza indirgemek amactir(daha diisiik iicretli personelle c¢alismak,
daha uygun fiyatlara ucagin bakimini yaptirmak gibi),Ayrica bir havaalaninda
bekleme sikligin1 daha aza indirgemek(De Groote,2005).

Simple Product Low Operating
(“No Frills") Costs
Low Cost
Airlines
Positioning

Sekil 18: LCC’lerin Temel Stratejileri (MERCER Management Consulting, 2002)

Diisiik maliyet odakli stratejiler, isletmelerin rekabet¢i yapilarmi korumak amaciyla
gerceklestirdikleri Onemli stratejilerin  basinda Bu stratejilerin  temeli miisteri
memnuniyetini saglamak ve isletmenin fiyat politikasinin rakiplerden farkli olmasim
saglamaktir. Ekonomik ve teknolojik gelismeler sayesinde LCC modeli firmalarin
yapmis olduklari maliyet odakli kisitlamalar sayesinde LCC firmalar1 insanlarda
gecmisten giiniimiize varolan havayolu ile seyahat etmenin pahali oldugunu algisini
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azaltma veya yok etme firsati sunmustur, boylece havayolu sektorii her c¢esit gelir
grubuna sahip farkl: tipte insanlara da ulasma imkani sunmusturlar(Kaya,2000)

Porter’a gore diisilk maliyetli havayolu isletmelerinin en énemli rekabetci tarafi, biitiin
birimlerin birbirini tamamlamasidir. Yani bu havayolu ile ugmak isteyen yolcular,
O0dedikleri fiyat karsiliginda ne alacaklarimi bilmektedirler. Ayrica LCC firmalari
maliyet ve fiyat avantaji sagladigi i¢in yolcularin ilgisini ¢ekmektedirler(Porter,1996)

Ulkemizde, Sivil Havacilik Sektoérine LCC firmalar1 ilk olarak havaciliktaki
serbestlesme diizenlemeleri sonucu, 0Ozel sektor tarafindan i¢ hatlarda yolcu
tasimaciligia baslanmis ve ilk ugus Ulastirma Bakanliginin izni ile 20 Ekim 2003’te
Fly Havayollar’nin Istanbul-Trabzon ugusuyla baslamistir. Ulkemizde LCC firmalar
incelendiginde daha ¢ok i¢ hatlarda faaliyet gosterdigi goriilmiistiir(DPT,2005)

Rekabetin yogun yasandigi havacilik sektoriinde bazi LCC modeli uygulayan bazi
havayolu firmalarinin basarisiz olduklari da goriilmiistiir, bunlardan en Onemlileri
A.B.D.’deki Continental Havayolu isletmesi ve ingiltere’deki Go Fly firmalarim
gosterilebiliriz. Bu firmalar incelediginde basarisiz olmamasiin temel nedeninin hem
geleneksel hem de diisiik maliyetli ugus seceneklerden birini segmek zorunlulugunun
ortaya ¢ikmis olmasi ve firmalarin temel stratejilerinde uyum sorunu olmasi firmalari
basarisizliga gotiirmiistiir.

5.2.2 Diisiik Maliyetli Havayolu Modeli (LCC) ile Geleneksel Havayolu Modeli
(FNSC) Arasindaki Temel Farklar

Havacilik sektoriinde faaliyet gosteren firmalar arasinda liberallesmenin ardindan
yapilan incelemelerde on tane etkenin havayolu firmalarina etki ettigi goriilmiistiir. Her
bir firma kendi stratejilerine gore farkli uygulamalar gosterdigi goriilmiistiir. Bu etkileri
sOyle siralayabiliriz(Orhan ve Gerede, 2013);

e Fiyat,

e Ucus frekans1 ve Harekat zamani,

e Ag diizenlemesi,

o Sirket birlesmeleri ve yapilan stratejik ittifaklar

e Seyahat acentesi komisyonlari,

¢ Yolcu ugus programlari(FFP),

e Bilgisayar rezervasyon sistemleri,

e Insan kaynaklari,

e Inovasyon ve teknoloji,

e Servis kalitesi

Yukarida anlattigimiz LCC modeli firmalar1 FNSC firmalarindan ayiran 6zellikleri
sOyle aciklama miimkiindiir;

Temel Rekabet Stratejisi: LCC modeli havayolu firmalari Michael Porter’ 1n
“maliyete dayali liderlik” stratejisini uygulamaktadirlar. Bu strateji havayolu
isletmesinin operasyonel ve diger islevsel boliimlerinin stratejilerine yansitilmaktadir ve
havayolu firmalarinin temel amaglarini gostermektedir. Bu amag¢ dogrultusunda LCC
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firmalar1 biitiin islevsel operasyonel maliyetleri en aza indirgemeli temel amacglarini
teskil etmektedir.

Yolcularina daha diisiik fiyatla bilet sunma: LCC firmalar1 maliyet odakli bir firma
olduklarindan operasyonel maliyetleri en aza indirerek bunu yolcularina diisiik fiyatla
bilet sunarak yansitmayir amaglamaktadirlar. LCC firmalarinin gelir yonetimi sistemi
sayesinde erken alan yolcularina daha diisiik fiyatla sunarak kalkis giinii gelinceye kadar
fiyatlarda kademeli olarak yapmis olduklar1 artiglar LCC firmalarma FNSC firmalarina
karsin oldukga avantajli hale koymustur.

Ucus doluluk orani: LCC firmalarinin temel amaglarindan biride ucaklardaki doluluk
oranlarini maksimum seviyeye cekmektir, bu kapsamda yukarida belirttigimiz bilet
fiyatlarim1 giinden giine kademeli olarak artirma stratejisi LCC firmalarina oldukca
bliyiik rekabet avantaj1 saglamaktadir.

Devir Hizlari: LCC firmalar1 genellikle tek tip filo sahip olmalari ve noktadan noktaya
ugus ag1 kullanmalarindan dolay1 bir ucaktan yapmis olduklari sefer sayilari oldukga
yiiksektir, diger taraftan FNSC firmalr1 genellikle farkli tipte filo yapilarina sahip
olmalar1 ve tarfeli seferler diizelmeleri ve LCC firmalrina gore daha uzun menzilli
ucuslar yaptiklarindan ugus devir hizlar1 daha diistiktiir.

Servis Kalitesi: FNSC firmalarinda belirttigimiz gibi havayolu firmalarinin
miisterilerine yolculuk Oncesi memnuniyetini en {ist diizeyde tutmak amaciyla
yolcularina ugak disinda da yiik kontrol, yolcu hizmeti, ramp, kargo gibi alanlarda bir
takim hizmetler vermektedir, bu hizmetleri havayolu firmalar1 kendi personeli disinda
diger yer hizmeti veren firmalar araciligiyla yapmaktadirlar,

Ayrica FNSC firmalarinda belirttigimiz gibi havayolu firmalarimin yolcuya vermis
olduklar1 ucus esnasinda yiyecek icecek gibi ikramlar havayolu firmalari i¢in 6nemli bir
maliyet teskil etmektedir, LCC firmalar1 FNSC firmalarindan ayiran temel 6zelliklerden
biri de bu hizmeti belli bir iicretle gergeklestirmek veya bazi temel ihtiyaglar disinda
ekstra hizmet vermemektir(Doganis,2002).

ikincil havaalanlarinin kullanilmasi: Havayolu firmalari igin havaalani kullanimi da
onemli gider kalemi olusturmaktadir, bu kapsamda LCC firmalar1 havaalan giderlerini
minimize etmek i¢in yeterince hizmet verilemeyen bolgelerdeki ikincil veya atil
havalimanlar1 ile eskiden askeri amagclar i¢in kullanilmis fakat artik sivillestirilmis,
trafigi azalmis ve bolgesel gelisim planlart  kapsamindaki havaalanlarinm
kullanmaktadirlar, havaalan1 kullanim maliyetleri de firmalar agsindan 6nemli gider
olusturmaktadir, bu giderleri soyle siralamak miimkiindiir(Francis, G., Fidato, A. ve
Humphreys, 1. (2003);

e Konma ve konaklama ticretleri,
e Havaalani ¢calisma saati uzatma iicreti,
e FEmniyet tedbiri hizmet licreti,

e Ucak/Arag yonlendirme iicreti,
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e Yer Hizmeti iicretleri,

e Arac 0zel plakasi ticretleri,

e Yer tahsisleri licretleri,

e Yolcu servis lcretleri,

e Check-in,transit kontuar,kioks ve karsilama bankolari ticretleri

e {letisim sistemleri iicretleri

e Ucus bilgi sistemi monitor kullanimi iicreti

e Ucus bilgi sistemi reklam iicretleri

e Giris kartlar1 ve Pat sahasinda ara¢ kullanma yetki belgesi iicretleri
e Elektrik, su, 1sitma, sogutma ve havalandirma sistemleri ticretleridir.

Filo Yapisi: LCC firmalarin1 FNSC firmalarindan ayiran 6nemli 6zelliklerden biride
tek tip ucak filosuna sahip olmalaridir, bu filo yapist yapisim1 kullanmasinit LCC
firmalarina su avantajlar saglamaktadir(Karagiille ve Birgoren,2013);

e Dabha diisiik maliyetle bakim maliyeti,

e Daha diisiik fiyatla yedek parca tedarik etme,

e Daha diisiik maliyetle egitim hizmetleri verme,
e Operasyonel maliyetleri daha diisiik olmasi,

Koltuk Tiplerinin Farkhi Olmasi ve Yolcu Smmfi Olmamasi: LCC havayolu
firmalarimin birim maliyetlerini ez aza indirgemek i¢in ugaklarda bulunan maksimum
koltuk miktarmi artirmak amaciyla ugak i¢i tedarik¢i firmalarla 6zel siparisi ile daha
ucuz iriin tasariminin tercih edilmesi de firmalar1 diger FSNC firmalarindan ayiran
ozelliklerdendir. FSNC firmalarinda olan farkli yolcu tiplerine gore sunulan hizmetler,
LCC firmalarinda yok yok bu yizden LCC tek smif yolcu uygulamasi
bulunmaktadir(Doganis,2002)

Bilgisayar Yolcu Programlar1 Ve E-Bilet Uygulamasi: Giliniimiizde hayatin hemen
hemen her alaninda kendini gosteren teknolojik gelismeler havayolu ile seyahat eden
yolcular1 da etkisi altina almistir, yayginlasan bilgisayar ve internet kullanim1 sayesinde
LCC firmalar1 yolcularina kagit bilet olmadan internet lizerinden bilet satma yoluna
gitmistirler, bu uygulama da LCC firmalarini diger FSNC firmalarindan  ayirmaktadir
(Francis,2006)

Ayrica LCC firmalar diger FSNC firmalarindan farkli tip gelir politikas1 uygulamasi
oldugundan kullandiklar1 yazilim programlar: da farklilik géstermektedir. LCC firmalar
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genellikle sik ugan yolcu programlari uygulamamaktadirlar(Malighetti,Paleari ve
Redondi,2009)

Havayolu Ittifaklarina Katilmasi: FSNC firmalarinin kendi aralarinda yapmis
olduklar ittifaklar havayolu firmalarina kod paylasimi, bagaj aktarmalari, yliksek yer
isletme maliyetleri gibi ekstra maliyetler getirmektedir, LCC firmalarinda herhangi bir
havayolu ittifakina dahil degiller, bu sayede firmalar ekstra maliyetlerden kurtulmus
oluyorlar.

Seyahat Acentesi: LCC firmalarinda seyahat acentesi kullanmaksizin e-bilet
uygulamasi olmasi veya bazi seferlerde seyahat acentelerinden yararlanilmasi
durumunda Odenen komisyon oranlarin1 azaltmasi da firmalra maliyet avantaji
saglamaktadir.

Diisiik Personel Maliyeti: LCC firmalarinda tek tip oturma sinifi oldugundan ve zaman
zaman bazi seferlerde dis kaynak kullanimina gidildiginden firmalara mevcut personeli

daha verimli ve daha diisiik maliyetle operasyon yapma imkani saglamaktadirlar
(Francis,2006)

5.2.3 Diisiik Maliyetli Havayolu(LCC) Modelleri Ve Geleneksel Havayolu Modeli
(FNSC) Arasindaki Stratejik Farklar

1980’11 yillarin ardindan diinya ekonomisinden yasanan biiyiik degisimler her sektérde
oldugu gibi havacilik sektoriinii de etkisi altina almistir, bu etkinin dogurdugu cetin
rekabet ortami havayolu firmalarin1 degisik stratejiler gelistirmeye yoOnelmistir,
baslangicta havayolu firmalarinin miisterilerine temel ucus hizmetlerinin sunulmasi
amaciyla elde ettikleri maliyet avantajindan dogan diisiik maliyetli havayolu firmalari
diinyada hizla yayginlasmistir(Alves ve Barbot, 2007)

Temel stratejisinde maliyetleri en aza indirgeyerek miisterilerine daha diisiik fiyatlardan
hizmet verme amaci giiden LCC firmalarmin FNSC firmalarindan ayiran baslica
amaglart sunlardir(Morrell, 2005);

o FNSC ve sektordeki diger firmalarla rekabet edebilmek,

e Pazar payini biiyiitmek,
e Ucus doluluk oranlarini yiikseltmek,
e Daha fazla kar edebilmek

Bu amaglar dogrultusunda gerek FSNC firmalarinin kendi aralarinda, gerekse de LCC
firmalar1 arasinda farklilar gostermektedir. Bunlar disinda bir FNSA firmasi ile LCC
firmas1  arasinda  temel  stratejik  farklar ise  asagidaki  tablo ile
Ozetlenebilir(Sorensen,2005);
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TABLO 10: FSNC FIRMALARI LCC FIRMALARI ARASINDAKI TEMEL
STRATEJI FARKLARI(Sorensen,2005)

FSNC LCC

Ugus Oncesi, sonrasi veya ugus esnasinda Ugus Oncesi, sonrasl veya ugus

yiiksek seviyede servis verilir esnasinda diisiik seviyede servis
verilir

Diisiik devir hizi, Yiksek devir hizi,

Heterojen filoya sahip Homojen filoya sahip

Hub-and-spoke sistemi uygulanir Point-to-point sistemi uygulanir

Genis koltuklar kullanilir Dar koltuklar kullanilir

Ana havaalanlar1 kullanilir Ikincil havaalanlar kullanilir

Seyahat acenteleri ile galisilir Genel olarak internet iizerinden bilet
satis1 yapilir

5.2.4 Diisiik Maliyetli Havayolu Modeli (LCC) ile Geleneksel Havayolu Modeli
(FSNC) Uygulayan Firmalardaki Ugus Ag Yapisindaki Farklar (Network Farki)

Gelisen sivil havacilik sektoriinde havayolu isletmeleri i¢in ucak se¢imi ve filo
planlamas1 pahali yatirnmlar olup, bu konularda verilen kararlar Onemli etki
yaratmaktadir. Alinan kararlar dogrultusunda yapilacak yatirimlarin geri doniisiiniin
kisa slirede olmast ve isletmenin basarisi bu kararlarin ne derece dogru olduguna
baghdir. Ugus aginin olusturulmasi ve filo planlamasi, birlikte ele alinmasi gereken
siireglerdir (Oger ve Oktal;2008).Artan rekabet ortaminda firmalarm filo yapilarinda
maliyete bagli olarak degisimler yasanmistir.

Havayolu isletmeleri i¢in ag yapilart ve bu yapinin yonetimi giiniimiizde oldukc¢a 6nem
kazanmugstir. Ciinkii ag yapis1 ve yonetimi, havayolu isletmesinin daha genis bir pazara
ulagsmasina ve bu pazarda etkili olabilmesine neden olan faktdérlerden biri haline
gelmistir. Havayolu isletmelerinin kullandiklari iki temel ugus ag yapisi bulunmaktadir.
Bunlar1 sdyle 6zetlemek miimkiindiir;

e Noktadan Noktaya Ucus Ag (Point to Point Network): Genellikle diisiik
maliyetli  havayolu isletmelerince  ikincil  havaalanlar1  kullanilarak
gerceklestirilen ag yapisidir.Yolcularin dogrudan varis yeri oldugu noktadan
noktaya ucus ag1 (Point to Point Network) sadece bir noktadan diger bir noktaya
uctuklari i¢in aktarma yapmak gerektirmektedir.
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Havayolu tasimacilifinda herhangi iki nokta arasinda tasimacilik yapacak bir
ucagin bu iki nokta arasindaki mesafeden daha diisiik bir menzile sahip olmasi
ve bu durumun dikkate alinmadan bir ag tasarimi yapilmasi elde edilen sonucun
dogrulugunu olumsuz yonde etkiler. Bu nedenle bir ugagin bir havaalanindan
digerine tasimacilik yapabilmesi her seyden Once ucagin kalkis/inis yapacagi
pistlerin yeterli olmasina baglhdir. Pistin yeterliligi pistin boyutlari, kaplamasi
gibi oOzellikleri ile wugagin karakteristiklerine ve meteorolojik kosullara
baghdir(Ozger ve Oktal,2013)

Bu sistemin diger bir 6zelligi de ¢ok hatta hizmet sunmay1 miimkiin kilmaktadir.
Bu nedenle birgok havayolu firmalarinda yeni yaklasim olarak topla dagit
sistemi kabul gormiistiir. Topla dagit sistemi incelediginde birim maliyetlerine
ve ucus akisina dnemli bir etki yaptig1 gortiilmistiir (Khvedeliani,2002)
Caprasik Ucus Ag Yapisi: Birgok noktanin birbirleri ile dogrudan baglantisi
olan ve genellikle i¢ hat tasimaciliginda kullanilan bir ag yapisidir.

Topla-Dagit Ugus Ag1 (Hub&Spoke Network): Bir merkez havaalani (hub) ve
bu havaalanina hemen hemen ayni1 uzaklikta olan daha kiigiik havaalanlarinin
(spoke) olusturdugu bir ag yapisidir. Merkez havaalani, merkezin ¢evresindeki
bdlgenin i¢inde bir yerlesim yerinden digerine seyahat eden yolcularin transfer
noktasi olarak kullanilan, stratejik olarak yeri belirlenmis havaalanidir. Kiigiik
havaalanlarindan ayni anda merkez havaalanina gelen yolcu ve yiikiin, kisa bir
zaman i¢inde aktarmasinin  yapilarak varis noktalarmma  dagitimin
gerceklestirilmesi seklindedir(Dikyol,2007)

Topla-Dagit ag yapisimt kullanan firmalarin ag tasariminin stratejik 6nemi
vardir. Bu sistemin kullanildig1 alanin karakteristik 6zellikleri ve tagima araci
tipi goz Oniine alinmaksizin sadece trafik miktari, tasima maliyeti, maliyet
azaltma katsayisi ile ana dagitim {issii kullanilan bir ag yapisi olusturmanin her
zaman dogru sonuglar vermeyecegi ortaya konmustur. Ozellikle geleneksel
havayolu firmalarinda u¢agin menzili, havaalaninin ugak tipine gére uygunlugu,
havaalaninda gerceklesen kargo trafiginin yogunlugu gibi sektorel 6zellikler ana
dagitim {issii seciminde onemli faktdrler olarak goriilmektedir(Oger ve
Oktal;2013)
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Sekil 19:Tiirkiye’de Topla-Dagit Sistemine Bir Ornek (Oger ve Oktal;2013)

5.2.5 Diisiik Maliyetli Havayolu Modeli (LCC) Ile Geleneksel Havayolu Modeli
(FSNC) Uygulayan Firmalardaki Slot Rekabeti

Slot kavrami kelime olarak diizenleme olarak bilinmektedir, havacilik sektoriinde ise
slot, 6zellikle hava trafiginin yogun oldugu havaalanlarinda 6nceden belirlenmis zaman
dilimlerinde altyap1 hizmetlerinden yararlanabilmek amaciyla yetkili makamdan alinan
izini ifade etmektedir. IATA’nin yapmis oldugu tanima gore slot “iiclincii kademe bir
havalimaninda, belirli bir tarih ve zamanda, planlanmis bir ugusun icras1 amaciyla varig
ve kalkis i¢in gerekli tiim havalimani altyapisinin kullanimina iliskin koordinator izni
“olarak tanimlanmistir(IATA 2011).

Hem tasiyicilar arasinda rekabete dayali iktisadi bir denge saglanmasi ve rekabetin
stirdiiriilebilmesi hem de hava sahasinin kullanimi nedeniyle olusan hava trafik kontrolii
ve giivenligi ile ¢evre ve giiriiltii kirliligi sorunlarinin ¢6ziimii i¢in slot tahsisi hakkinda
belirli ilkeler benimsenmesi ve bu ilkelerin yasal temellere dayandirilmas: gerekliligi
dogmustur. Bu uygulamada havalimanlar1 farkli 6zellikleri dikkate alinarak pek cok
acidan siniflandirilabilmektedir. Ornegin pist uzunluklarina, yolcu kapasitelerine,
uluslararasi1 hava trafigine agik olup olmadiklarina gore c¢esitli smiflandirmalar
yapabilmek miimkiindiir. IATA’ya gore havalimanlari {i¢ tip olarak ayrilmistir.

Ulkemizde, slot uygulamasina 1992 yilinda baslanmistir. 1992 yilinda Sivil Havacilik
Genel Miidiirliigli tarafindan, nispi trafik yogunlugu yasanan bazi havalimanlarinda,
miinferit sira/zaman talepleri disindaki sira/zaman tahsisi koordinasyon gorevi THY ’ye
verilmistir. THY, koordinasyon faaliyetini IATA ve EC 95/93 rehberliginde 2006 yilina
dek strdiirmiistiir.2005 yilinda Ulastirma Bakanlig1 tarafindan SHY-SLOT talimati
yayimlanmistir. DHMI, bu talimati esas alarak 2006 yilinda AIC B 01/06 sayili “Slot
Uygulama Prensiplerini yiirlirliige sokmustur.2006 yilinda bu talimat geregince slot
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talimati THY den Slot Koordinasyon Merkezi’ne devredilmistir. Bu tarihten itibaren
ortaya bazi sorunlar sonras1 2011 yilinda DHMI Genel Miidiirliigii Slot Uygulama
Talimat1 ile yiiriirlikten kaldirilmistir.5431 sayili kanunla SHGM Hava Ulagim Daire
Baskanlig1 tarafindan yetkilendirilebilme olanagi taninmistir(Cengiz,2012)

Havacilikta rekabet agisindan tartigmali bir konu olan slot sisteminin olusturulmasindaki
temel amag; yolcularin, havayollarinin ve havaalanlarinin faydalarini maksimize etmek
icin kisith havaalan1 kapasitesinin en etkin kullaniminm1 saglamaktir. Bu amag
dogrultusunda kisitli olan havaalanlarinin etkin ve verimli bir sekilde kullanimi
firmalarin rekabeti agisindan da 6nemli bir etkendir.

5.3 BOLGESEL HAVAYOLU MODELI

Bolgesel havayolu tasimaciligi son yillarda diinyada yayginlasan bir havayolu
modelidir. Yeni bir model olarak kabul edilen bu tasimacilik ilk olarak Feeder Airline
kavrami olarak ortaya ¢ikmustir. Ozellikle Avrupa’nin cesitli iilkelerinde ucus
menzillerinin uzunlugu ve genisligi fazla olmasini firsat bilerek i¢ hat-dis hat ayrimi
yapmaksizin bolgesel havacilik kavramini gelistirmistir.

Bu havayolu modelinde, kiiciik kapasiteli ugaklarla genellikle biiyiik ve kiigiik yerlesim
yerleri arasinda, kisa ve orta mesafeli hatlarda hizmet veren bolgesel havayolu
isletmelerinin temel stratejisi, hizmet verdikleri bolgelerin ekonomik ve sosyal hayatina
bliyiik katkilar saglamakta, bu bolgelere kolay ulagsma olanagi sunmaktir.

Bolgesel Havayolu Modeli incelediginde filolarinda ¢ogunlukla diisiik koltuk kapasiteli
(genellikle 100 veya daha az koltuk kapasiteli) ve 800 kilometreyi gegcmeyen bdlgesel
hatlarda tarifeli sefer diizenleyen havayolu firmalari oldugu goriilmektedir. Bu tip
firmalar daha ¢ok diisiik trafikli yerlesim merkezlerinin kii¢iik havaalanlarini karsilikli
ucuslarla birbirlerine baglamak ve topla-dagit (Hub& Spoke) isletim sistemi ic¢inde
biiyiik havaalanlar icin yolcu toplamak ve dagitmak olarak
gerceklestirmistirler(Karasu,2007)

Diinya’da son zamanlarda gelisen bolgesel havayolu modeline uygun olarak ugak
tireticisi firmalar tarafindan 6zel olarak dizayn edilen yolcu kapasitesi 120 kisiye kadar
cikabilen Boeing 717,Airbus 318 modelli ugaklar ile birlikte turboprop ve yolcu
kapasitesi 100 kisiyi asmayan jet motorlu ugaklar bdlgesel havayolu tagimaciligi igin
uygun “bolgesel ugaklar” olarak adlandirilmaktadir. Son yillarda bolgesel ugaklar
havayolu firmalarindan gelen talepler dogrultusunda daha genis ve daha biiyiik hacimli
ucaklarda iiretilmektedir, bu sayede bolgesel havayolu firmalar1 koltuk basina diisen
maliyetleri en aza indirmeye ¢aligsmaktadir (Forbes ve Lederman, 2008)

Diinyada havaciligin en gelismis bolgesi olan Kuzey Amerika’da bolgesel havayolu
isletmelerini temsil eden Bolgesel Havayolu Birligi (Regional Airline Asssociation-
RAA) ve Avrupa’da, Avrupa Bolgesi Havayolu Birligi (European Regions Airline
Association-ERA) {iyesi bir ¢ok firma bulunmaktadir. Diinya genelinde bdolgesel
havayolu tastyicilarinin sektor icindeki paymin onlimiizdeki yillarda daha da artmasi
beklenmektedir.
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Bolgesel havayolu tasimaciligi, ABD gibi liberallesen {ilkelerde bile bazi hatlarda
(zorunlu hava hizmeti anlagmalar1), belli sartlarda devlet tarafindan o bdlgenin hava
tagimaciligindan mahrum kalmamasi i¢in siibvanse edilmektedir. Biiyiik havayolu
isletmelerine gore bolgesel tasiyicilar daha hizli biiyiimekte, kriz donemlerinde bile
biiyiikk havayolu isletmeleri zarar ederken bolgesel tasiyicilar karliliklarint artirdigr ve
bliylimeye devam ettikleri goriilmiistiir (DPT,2005)

Ulkemizde bélgesel havacilik incelediginde bdlgesel havayolu tasimaciligr ile ilgili
gerekli yasal diizenlemeler ve calismalar yetersizdir. Bolgesel havayolu tasimaciligi
kavrami da farkl sekillerde ele alinmaktadir.

5.3.1 Bolgesel Havayolu Modeli Stratejisinin Nedenleri

Son yillarda biitiin diinya ekonomisinde kendini hissettiren kiiresellesme hareketinden
havacilik sektorii de payimi almistir, bu gelismelere havacilik sektoriinde biiyiik ivmez
kazanmigtir. Bu gelismelerle birlikte havayolu firmalar1 diger ulasim modellerine gore
daha pahali olan ucakla yolculugunu daha az maliyetle ve miisterilerine daha uygun
fiyatla sunmak amaciyla farkli havayolu modellerine gitmistir, bu kapsamda bdlgesel
havayolu modeli son 15-20 yilda biiyiik bir gelisme kaydetmistir. Bu gelismeler
dogrultusunda daha hizli gelisen kiicliik yerlesim yerleriyle birlikte artik sadece
ekonomide degil sosyo-kiiltiirel olarak da kiiresellesen diinya ekonomisine uygun olarak
gelisen bolgesel havayolu modelini doguran nedenleri soyle 6zetlemek miimkiindiir;

e Yolcu taleplerinde meydana gelen degisiklikler: Yolcularin havayolu
kullanmasinin ana nedenlerinden birisi de zamandir, bu nedenle insanlar
gidecekleri yerlere direk gitmek istemek istemektedirler. Bu nedenle diger
havayolu modellerine gore bolgesel havayolu modeli daha diisiik kapasiteli
olduklarindan daha az frekans sikligi ve daha az aktarma yapma olanag:
vermektedir.

e Insanlarin gelirlerinin artmas:: Son yillarda kiiresellesen diinya ekonomisiyle
beraber insanlarin gelirlerinde degisimler olmustur, bununla birlikle insanlar
daha farkli kiiltiirler tanimak ve daha farkli yerler gérmek amaciyla sik sik
seyahatler yapmaktadirlar, bu ylizden bolgesel havayolu modeli sayesinde
gitmek istedikleri yere daha hizli ve daha giivenilir sekilde gitme firsatt
bulmaktadirlar.

e Biiyiik havayolu isletmelerinin destegi ve rekabet stratejisi: Son yillarda
LCC firmalarinin havacilik sektoriinde giderek payini artirmasina karsilik FSNC
firmalarm1 farkli stratejilere itmektedirler, bu ama¢ dogrultusunda FSNC
firmalar alt girket olarak bdlgesel havayolu firmalarini kurmustur, bu sayede
daha diisiik ticretli kabin ekibi ve personel calistirmalari ile birlikte LCC
firmalariyla alternatif rekabet imkani bulmusturlar.

e Bolgesel ucaklarin baz1 hatlar icin ekonomik olmasi: FSNC firmalarinin
yapmis olduklar1 bazi hatlara yapmis olduklar1 yeterli doluluk oranma sahip
degiller ve o hatta diizenli ucuslar yapamamaktadirlar. Bu sebeple FSNC

74



firmalar1 daha ekonomik olan bdlgesel ucaklarla daha karli seferler
yapabilmektedirler.

Yeni hatlarin acilmasi: FSNC firmalar1 i¢in LCC firmalariyla fiyat bazh
rekabet edebilmek i¢in yeni hatlara bolgesel ugaklarla daha karli ve birim
maliyeti daha diisiik seferler yapmak miimkiindiir.

Daha uygun ucaklarin kullamlmasi: Havayolu isletmeleri kiigiik ucaklar
yiikksek gelir getiren pazarlarda talebe daha kolay cevap verebildikleri ve hizli
devir oraniyla kullanabildikleri i¢in bu modelin ugaklarini kullanmaktadirlar.

Diisiik havaalam iicretleri: FSNC firmalar1 i¢in merkezi yerlerde bulunan
havaalanlarinin almis {icretler birim maliyetine ciddi etkileri olmustur, bu
yiizden bolgesel havayolu sayesinde 2. havaalanlarinda daha diisiik ticretler
verebilmekte ve slot bulma kolaylig1 saglamaktadir.

Yerel ve merkezi yonetimler tarafindan desteklenmesi: Bolgesel havayolu
tagimaciligi, havaciligin en gelismis oldugu iilkelerde devlet tarafindan zorunlu
hava hizmeti anlagsmalar1 ile belli sartlar1 saglayan bolgelerde hava
tasimaciligindan mahrum kalmamasi i¢in silibvanse edilmektedir, Bolgesel
havaciligin gelismesiyle ticaret ve turizm merkezlerinden uzak yerel ekonomiler
de kiiresel diinyanin bir pargasi olma imkanina sahip olmus ve o bdlgelerde
biiyilik gelismeler saglanmistir.

Teknolojideki gelismelerin boélgesel ucaklara uygulanmasi: Son yillarda
hayatin her alanda kendini hissettiren teknolojik gelismeler sayesinde ugak
iiretici firmalara havayolu firmalarina farkli alternatif ucaklar {iretmeye
yonlendirmistir. Teknoloji sayesinde gelistirilen ugaklar havayolu yolculugunu
daha konforlu ve daha hizli hale getirebilecektir.

5.3.2 Bolgesel Havayolu Modeli Stratejisini Etkileyen Faktorler

Onceki boliimlerde belirtilen bdlgesel havayolu modeli stratejisini doguran nedenlerle
birlikte, diinyada bu havayolu modelini uygulayan firmalara olan talebi etkileyen
faktorlerde bulunmaktadir, bu etkenleri sdyle 6zetlemek miimkiindiir;

Kisi basina diisen milli gelir: Havayolu diger tasimacilik modellerine gore
daha pahali ve daha fazla altyap1 gerektiren bir modeldir. Bu kapsamda diger
havacilik modellerinde oldugu gibi bolgesel havayolu modelini de bolgesel
havayolu modelinin faaliyet gosterdigi lilkelerdeki kisi basina diisen milli gelir
etkilemektedir.

Cografi kosullar: Bolgesel havayolu tagimacilig: talebini etkileyen en onemli
nedenlerden birisi de iilkelerin sahip olduklar1 cografi kosullardir. Ozellikle
yiizeysel ulasimin uzun ve zahmetli oldugu boélgelerde, yogun kis nedeniyle kara
ve deniz ulagiminin saglanamadigi bolgelerde(6zellikle Kuzey Avrupa ve Kuzey
Amerika)
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e Sanayi ve ticaretin gelismislik diizeyi: Sanayi ve ticaretin gelismis olduklari
bolgelerdeki insanlar1 gelirleri yliksek oldugu icin o bolgedeki insanlar gerek
turizm gerekse de ticari amagl seyahatlerde bolgesel havayolu modelini
kullanmaktadirlar,

e Turizm: Havayolu tasimaciligi ve turizm endiistrisi yarattiklar1 etkilesim
sayesinde operasyonel anlamda birbirlerini desteklemektedirler, bu dogrultuda
insanlarin gelir seviyesinin artmasi sayesinde farkli yerleri gérme ve kiiltiirleri
tanima firsati bulma amaciyla havayolunu kullanma siklig1 artmistir. Bu
kapsamda insanlarin gitmek istedikleri turizm yerlerine daha hizli, giivenli ve
daha ekonomik kosullarda hizmetler sunduklarindan boélgesel havayolu modeli
yayginlasmistir(Sarilgan,2011)
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6.BOLUM:TURKIYE’DE HAVACILIK SEKTORUNDE
FARKLI HAVAYOLU MODELLERININ REKABETCI
KARSILASTIRILMASI

6.1 YONTEM VE METEDOLOJi

6.1.1 Arastirmanin Kapsami

Diinya’da 1970’li yillarin ardindan biitiin sektorlerde oldugu gibi havacilik sektoriinde
de liberallesme hareketi kendini gostermistir. Bu tarihe kadar havacilik sektoriinde var
olan siki kurallar 1978'de ABD senatosu tarafindan kabul edilen havacilikta
deregiilasyon yasasi sayesinde havacilik sektorii yeni bir ivme kazanmistir. Bu tarihten
itibaren degisen ekonomik gelismeler dogrultusunda bazi devletler "bayrak tasiyici”
firmalar olarak adlandirilan geleneksel havayolu firmalarini 6zellestirmeye gittiler ve
havacilik sektoriine yeni firmalar dahil oldu, bdylece havacilik sektdriinde cetin rekabet
ortam1 dogdu.

Havayolu sirketleri 901 yillardan itibaren ¢etinlesen rekabet ortami, artan petrol
fiyatlar1 ve iscilik maliyetlerini kismak ve yeni pazarlar olusturmak amaciyla
kendilerine yeni stratejik modeller gelistirmeye basladilar. Bu tarihten itibaren diinyada
tekel olarak faaliyet gosteren biiyilk Olgekte kamu destekli olan "bayrak tasiyici”
firmalar olan geleneksel havayolu firmalar1 6zellesti ve bu firmalarin yaninda maliyet
odakli olarak miisterilerine daha ekonomik kosullar sunan diisiik maliyetli havayolu
firmalar1 yerini ald1.

Gilinlimiizde diinyada ekonomik, kiiltiirel ve sosyal alanlarda biiyiikk degisimler
yasanmaktadir. Bu degisimler insanlar kiiresellesmenin etkisiyle birbirine daha yakin
etkilesim saglanmaktadir. Bu etkilesimden havayolu sektorii de biiylik oranda
etkilenmistir. Bu etkilesim sayesinde havayolu firmalarmin yogun talepleri
dogrultusunda tlkeler uyguladiklar siki diizenlemelerden vazgegerek daha rekabetci
kurallar ortaya koymuslardir.

Son yillarda {tlkemizdeki ekonomik gelismeler paralelinde havacilik sektoriiniin
oniindeki rekabetci engeller uygulanan yeni yonetmelikler sayesinde kalkmistir. Ayrica
havacilik sektoriinde O6nemli bir yeri olan altyapr caligmalarina hiz verilmistir, bu
kapsamda mevcut havaalanlarmin eksikleri giderilmis, ayrica yeni modern
havaalanlarinin yapimiyla firmalara yeni destinasyonlar saglanmistir.
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Son yillarda diinya ekonomisinde var olan ekonomik durgunluklar ve yasanan siyasi
krizler tim sektorlerde oldugu gibi havacilik sektoriinii de etkisi altina almistir,
Havacilik sektorii sadece ekonomik kosullardan degil siyasi gelismelerden de biiyiik
etkilenme yasamaktadir. Son yillarda yasanan biiylik ekonomik dalgalanmalar ve sosyal
gelismeler insanlarin aligkanliklarinda degismeler gostermistirler.

Bu degisimler insanlarin seyahat aligkanlarini da etkilemistir, artik insanlar yaptiklar
harcamalarda kisitlamalara gitmisler ve daha ekonomik olan firmalari tercih etmislerdir.
Bu gelismeler havayolu firmalarina yeni Onlemler almaya itmistirler, bu kapsamda
havayolu firmalarina operasyonel maliyetleri kisici Onlemler almaya mecbur
birakmustirlar. Iste bu gelismeler dogrultusunda dogan diisiik maliyetli havayolu
firmalar1 havacilik sektdriine yepyeni bir rekabet ortami1 dogurmustur. iste bu noktada
calismamizin ana temasi olan rekabet stratejilerini hem geleneksel havayolu hem de
diisiik maliyetli havayolu firmalar1 agisindan Porter’in jenerik stratejiler agisindan
incelenmistir.

Bu kapsam dogrultusunda havacilik sektdriinde yaptigimiz detayl arastirma sonucunda
havacilik sektorii ile ilgili bir¢ok calisma yapilmis olmasina ragmen, arastirmamiz
kapsaminda tanimladigimiz 6lciilerde akademik c¢aligsmalarin sinirlt kalindig: kanaatine
varilmstir.

Bu ama¢ dogrultusunda yapilan genis bir literatiir arastirmasi sonucunda konumuzla
ilgili olarak bu giine kadar icra edilen glincel ve uluslar aras1 alanda genel kabul gérmiis
arastirmalarin 6lgeklerinde yer alan bizim arastirma kapsamimiza iligkin faktorlere ait
elde edilmis veriler ¢alismamizda analiz edilmistir.

Bu caligma ile Tirkiye’nin havacilik sektoriiniin yapisim daha iyi anlamak ve
Tirkiye’de kendi faaliyet alanlarinda 6ncii firmalar olan, geleneksel havayolu (FNSC)
olarak Tiirk Hava Yollan ile diisiik maliyetli havayolu (LCC) olarak da Pegasus
Havayollar1 incelenmistir ve bu iki firmanmn kendi aralarinda ve rakiplerine nasil
rekabet stratejileri gelistirdikleri incelenmistir.

Arastirmanin kapsami dogrultusunda havacilik sektoriinde var olan ve yogun sekilde
hissedilen firmalar arasi rekabet stratejileri iizerine yogun arastirmalar yapan Michael
Potter’in Rekabet Stratejileri Faktorleri incelenmis ve bu dogrultuda firmalar arasi
rekabet stratejileri lizerine yaymlanmis ¢esitli makale ve kitaplar1 incelenmistir. Biitiin
bu analizler dogrultusunda gerek Tiirk Havayollar1 gerekse de Pegasus Havayollarinin
ic ve dis cevre analizi inceledikten sonra firmalarin kendine 6zel swot analizi
yapilmustir. Ve onilimiizdeki yillarda firmalarin nasil bir strateji uygulamasi gerektigine
yonelik hem firmalara hem de Tiirk Sivil Havacilik Sektoriine karsi Onermeler
yapilmugtir.

Ayrica iilkemizdeki sivil havacilik sektoriine iliskin var olan yasal diizenlemelerin

mevcut firmalarin rekabetine olan etkileri incelemis ve sektordeki mevcut diizenlemeler
hakkinda bilgiler verilmistir.
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6.1.2 Arastirmanin Amaci

Ulkemiz ekonomisi bulundugu jeopolitik konum ve geng niifus yapisiyla birgok sektdr
acisindan cazibe merkezi olma konumundadir. Ayrica gerek komsu iilkelerle gerekse de
diger birgok iilkeler ile yapmis oldugu anlasmalar ¢ergevesinde birgok insana vizesiz
seyahat ortami dogmustur. Bu anlagsmalar sayesinde iilkemizin sahip oldugu kiiltiirel,
tarithi ve dogal giizellikleri bircok insani lilkemize ¢ekmektedir, bu sayede gelisen
turizm ile havacilik sektorii arasinda biiyiik baglant1 vardir, bu baglanti bir¢ok havayolu
firmasi agisindan firsat dogurmaktadir.

Ulkemizde ekonomisinde yasanan ekonomik, sosyal ve hukuki degisimler dolayli veya
dogrudan olarak havayolu firmalarma da etkiler yaratmaktadir. Iste bu etkiler
dogrultusunda havayolu firmalar1 olumlu veya olumsuz yénde etkilenmektedir. Ulkemiz
havacilik sektoriinde var olan ve sektore yeni katilan firmalar yasanan degisimlere
karsin yeni rekabet stratejileri gelistirmek zorundadirlar.

Calismanin ana amaci son yillarda diinya ekonomisinde oldugu gibi havacilik
sektorlinde de var olan firmalar artan rekabet ortaminda yeni stratejiler gelistirmistirler.
Bu dogrultuda maliyet odakli fiyat liderligi stratejisini benimseyen LCC modelinin
FSNC modeline karsina rekabette nasil farkliliklar sunduklarini incelemektir.

Bu amag dogrultusunda FSNC modeline Tiirk Hava Yollart ile LCC modeline Pegasus
Havayollar1 arasinda uygulanan pazarlama stratejileri ile birbirleriyle olan rekabeti
Porter’in rekabet stratejilerindeki belirleyicileri sivil havacilik sektériindeki rekabete
etki eden faktorlerin sivil havaciliga olan etkilerini inceleyecek her iki firmaya olan
etkileri ele alinmustr.

Bu kapsamda, ¢aligmanin temel amaci dogrultusunda elde ettigimiz veriler gergevesinde
su sorulara yanit aranmaistir;
1) Diisiik maliyetli havayolu modelini uygulayan firmalarinin diger havayolu
modeline gore miisterilerine nasil daha ucuz hizmetle sunmaktadir?
2) Geleneksel havayolu modelini uygulayan firmalarmin disiik maliyetli havayolu
firmalarina nasil cevaplar verdigi?

6.1.3 Arastirmanin Katkisi

Bu calismada ekonomik gelismeler 1s18inda gelisen havacilik sektoriinii akademik
acidan incelemek istedik, bu kapsamda sektorde kendi havayolu modeline gére dnemli
bir yerde bulunan FSNC firmasi olarak Tiirk Havayollar1 ile LCC firmas1 olan Pegasus
Havayollari arasindaki rekabeti incelenmistir.

Giliniimiizde gelisen ve buna bagli olarak artan rekabet ortaminda havayolu firmalari
acisindan deger zinciri Onemli bir yer tutmaktadir. Buna bagli olarak havayolu
firmalarinin miisterilerine vermis olduklar1 hizmetler sayesinde elde etmis olduklar
miisteri memnuniyeti rekabet yariginda rakiplerine gére 6nemli avantajlar yakalamasini
saglamaktadirlar.
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Porter’1in rekabet stratejilerindeki belirleyicileri inceleyecek her iki firmaya olan etkileri
ele alinmistir. Buna baglh olarak elde ettigimiz veriler dogrultusunda sektérde onemli
bir yeri olan her iki firmanin kendi aralarindaki rekabeti ile sektordeki diger firmalarla
rekabet edebilmek icin gerek finansal gerekse de vermis olduklar hizmetler vasitasiyla
ne tlir degerler yarattigina iliskin her iki firma hakkinda veriler elde edilmistir.

Bu kapsamda g¢alismanin elde ettigimiz bilgiler 1s18inda yapmis oldugumuz analizleri
sade, objektif ve sektdrdeki uygulamalarda karsiligini bulacak bir sekilde vermeye
gayret edilmistir. Bu ¢alismamiz neticesinde gelismeye agik olan havacilik sektoriinde
var olan modellerin havacilik sektoriinde var olan firmalarin ilgili bdliimlerindeki
calisanlarina ve bu sektdrde kariyer hedefi olan iiniversite 6grencilerine ve bu sektorle
ilgili akademik c¢alismalar yapmak isteyen akademik personele yardimci olacagini
distiniilmektedir.

Calismanin sonucunda elde edilen sonuglarin sektdrde faaliyet havayolu firmalarin ve
sektorle ilgili faaliyet gosteren resmi kamu kuruluslarinin yetkililerince de bilgilerine
katki saglayacagi ve havayolu firmalarinin pazarlama ve rekabet stratejilerine de katki
saglayacagi kanaatine varilmistir.

6.1.4 Yontem

Veri toplama metodu olarak sosyal bilimlerde olduk¢a yaygin olarak kullanilan nitel
arastirma yontemi se¢ilmistir. Bu amag¢ dogrultusunda tilkemizde havacilik sektoriinde
faaliyet gosteren havayolu modelleri incelenmistir, bu dogrultuda FSNC firmasi olarak
Tiirk Havayollar1 ile LCC firmasi olan Pegasus Havayollar1 karsilastirmali bir vaka
analizi seklinde incelenmistir.

Aragtirmamiz siiresinde bilimin su ilkelerine azami 6nem verilmistir;
e Tarafsizlik ilkesi
e Dogru 6lcii
e Kanitlama niteligi
e Genelleme 6zelligi
e Bilim olmasi gerekeni degil, olan1 inceler.

Bu calisma dogrultusunda aragtirmamiz ii¢ asamadan olusmustur. Bunlar;

Arastirmamizin birinci asamasinda havacilik sektoriinde var olan ¢ok cesitli kaynaktan
veriler toplanmistir. Bu kapsamda havacilik sektoriinde yazilmis akademik caligmalar
ile sektore iliskin makaleler incelenmis ve sektorle ilgili dergi ve yaymlar takip
edilmistir.
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Aragtirmamizin ikinci agsamasinda elde etmis oldugumuz veriler ¢ergevesinde bilimin
gerektirdigi ilkeler dogrultusunda dikkatlice degerlendirilerek diizenlenmis ve
kavramlastirilmistir.

Aragtirmamizin  liglincli asamasinda elde etmis oldugumuz verilerin 1s18inda
calismamizin ana amaci dogrultusunda degerlendirme yapilmis ve ilgili bulgular
dogrultusunda sonuglar alinmis ve dnermeler yapilmaistir.

Calismamiz kapsaminda tiimevarim yonteminin gerektirdigi sekilde biitiinciil bir bakis
acist ile ele aldik ve bu dogrultuda elde ettigimiz verileri parcalardan biitline giderek
analiz edilmistir.

Ayrica nitel aragtirmanin gerektirdigi sekilde saha arastirmasi yapilmistir. Bu kapsamda
sektor ile ilgili 6nemli aragtirmalar yapan akademisyenler ve sektdrde faaliyet gosteren
firma yoneticileri ile yiiz ylize gorlisme metoduyla sektor ve Ornek firmalar
derinlemesine incelenmis ve 6rnek firmalar hakkinda veriler elde edilmistir.

6.2 TURKIYE’'DE FAALIYET GOSTEREN GELENEKSEL VE DUSUK
MALIYETLI HAVAYOLU MODELLERININ PORTER’IN BES GUC
MODELINE GORE REKABETININ KARSILASTIRILMASI

Havayolu firmalar1 stratejik olarak planlarin1 yaparken isletme i¢i ve isletme dist
analizlerden yararlanmaktadirlar. Boylece kendi yetkinliklerini belirleyerek, gelistirmesi
gereken alanlar1 belirleyerek, etkilendigi faktorleri de hesaba katarak gelecege yonelik
rekabet stratejileri gelistirmektedirler ve bu sayede gelecege yonelik bir takim kararlar
alma yoluna gitmislerdir(Karagiille ve Birgoren,2013).

Havayolu firmalar1 kendi ana goérevleri olan zamaninda kalkis, fiyat, hizmet kalitesi,
konfor, emniyet ve kalite gibi konular1 goz oniine alarak sektordeki rakipleriyle kendini
kiyaslama yoluyla elde ettikleri analizler neticesinde pazardaki konumlarint ve

hedeflerini belirleyerek ileriye yonelik ana rekabet stratejilerini belirlerler(Chang ve
Yeh,2001)

Calismamizin bu boliimiinde lilkemizde FNSA firmasi olarak faaliyet gosteren THY ile
LCC firmasi olarak faaliyet gosteren Pegasus Havayollarmin sektorde diger rakiplere
karsin rekabet avantaji saglamak i¢in ne gibi stratejik farklarin yarattigi konusunda
yukarida ayrintili olarak anlattigimiz firmalarin analizi yapilmigtir.

6.2.1 Porter ’in Bes Giic Modelinin Tiirkiye’de Havacihk Sektoriinde Ornek
Firmalar Uzerinde Analizi

Calismamizin bu boliimiinde yukarida ayrintili olarak vermis oldugumuz rekabet
unsurlarinin havayolu firmalarma olan etkileri ele alinmigtir. Yukarida ayrintili olarak
anlattigimiz Porter’in bes gii¢ modelinin havacilik sektoriine olan etkileri incelendiginde
havayolu firmalarmin rekabet ustinligii saglamak icin degerlendirmeleri gereken
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unsurlar arasinda oncelikle rakipleri arasinda fark yaratmas: ve misteriye kendisini
tercih etmesi i¢cin somut veriler vermesi gerektigi anlasiimaktadir.

Diger sektorlerde oldugu gibi havacilik sektoriinde de isletmelerin yasamlarinin devami
icin gerekli olan olgulardan biri de rekabettir. Liberallesmenin ardindan artan rekabet
ortaminda firmalarin ayakta kalmasi i¢in gesitli rekabet stratejileri gelistirmistirler, bu
kapsamda havacilik sektoriinii de yukaridaki boliimlerde anlattigimiz Porter’in jenerik
stratejilerinde belirttigi bes glicler modelinin sivil havacilik sektoriindeki karsiligini
sOyle 0zetlemek miimkiindiir;

» Potansiyel Rakipler: Sektore Yeni Giren Firmalar,
Ikame Uriinler: Diger Ulasim Tiirleri
Sektordeki Rakipler: Sektorde Faaliyet Gosteren Firmalar Arasindaki Rekabet

Alicilar: Yolcular ve Tur Operatorleri

YV V V V

Tedarikeiler: Yer Isletme Firmalari, ikram Firmalari, Akaryakit Firmalari,
Bakim Ve Onarim Firmalari, Oteller

6.2.1.1 Potansiyel Rakipler

Tiirk sivil havacilik sektdriinde sektoriin biiyiime hiziyla orantili olarak artan bir pazar
olanagi vardir. Bu pazar olanagi firmalara hem ugus hem de yer hizmetleri ile ilgili
biiyiik bir talep ortam1 sunmaktadir. Fakat havacilik sektoriinde var olan siki kurallar ve
standartlar ¢ercevesinde hizmet iireten bir sektér oldugundan sektore girecek firmalar
etkilemektedir.

Havayolu sektoriinde pazara girisi etkileyen en onemli konu slot kisitlamalaridir.
Havacilikta rekabet agisindan tartismali bir konu olan slot sisteminin olusturulmasindaki
temel amagc; yolcularin, havayollarinin ve havaalanlarinin faydalarint maksimize etmek
icin kisitli havaalani kapasitesinin en etkin kullanimini saglamaktir.

Bu amac¢ dogrultusunda kisithh olan havaalanlarinin etkin ve verimli bir sekilde
kullanimi1 firmalarin rekabeti acisindan da 6nemli bir etkendir. Bu konuda 2005 yilinda
Ulastirma Bakanlig: tarafindan SHY-SLOT talimat1 yayimlanmugtir.

DHMI, bu talimati esas alarak 2006 yilinda AIC B 01/06 sayili “Slot Uygulama
Prensiplerini yiiriirliige sokmustur.2006 yilinda bu talimat geregince slot talimati
THY den Slot Koordinasyon Merkezi’ne devredilmistir. Bu tarihten itibaren ortaya bazi
sorunlar sonrast 2011 yilinda DHMI Genel Miidiirliigii Slot Uygulama Talimati ile
yirlirliikten c¢ikan kaldirilmistir.5431 sayili kanunla SHGM Hava Ulasim Daire
Baskanlig1 tarafindan yetkilendirilebilme olanagi taninmistir(Cengiz,2012).

Diger yonden havacilik sektoriinde sektore yeni girecek firmalari etkileyen diger
kosullar1 s0yle 6zetlemek miimkiindiir;
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e Olcek Ekonomileri: Havacilik sektoriinde sektdre yeni girecek firmalar
fiziksel, beseri kosullar etkilemektedir. Bu konuda havacilik sektorii artan isgiicii
ihtiyacina karsilik nitelikli personele ihtiya¢ duymaktadir. Ulkemizde havacilik
sektoriine nitelikli personel vermek amaciyla cgesitli iiniversitelerde ve ozel
kurulugla havacilik egitimi verilmektedir. Ayrica iilkemizin geng¢ ve dinamik bir
niifusu ile Avrupa Asya arasinda gecis yolu olmasi dolayiyla ugak doluluk
oranlarint etkilemektedir. Ucak doluluk oranlari firmalara yapmis olduklari
seferlerde birim maliyet avantaj1 saglamaktadir.

Havacilik sektoriinde faaliyet gdsteren firmalarin lilkemizdeki cografik kosullar1 ve
tilkemizin jeopolitik konumluda firmalarin girdi kosullarini etkilemektedir. Degisik
iklim kosullar1 havacilikta hem yer hizmetlerde hem de ucus esnasinda kendi
hissettirmektedir. Bu kosullar bazi havaalanlarinda ugaklarin bakim ve onarimlarini1 da
etkilemektedir. Ayrica havayolu firmalar1 yapmis olduklari seferlerde bulunduklari
yerin cografi ve fiziksel kosullarindan etkilendikleri goriilmiistiir.

e Uriin Farklhlagtirmasi: Her sektorde oldugu gibi havacilik firmalar1 da
sektordeki diger firmalarla rekabet edebilmek ve yeni miisterilere kazanmak
amactyla farkli secenekler sunmaktadir.

Geleneksel havayolu firmasi olarak Tiirk Havayollar1 diisiik maliyetli havayolu
firmalar1 ile maliyet olarak bas edebilmek i¢in Anadolu Jet gibi alt sirketler kurarak ve
gelistirdikleri farkli koltuk uygulamasi ile farkli gelir grubuna yolculara da hitap
edebilmektedirler. Diger taraftan Pegasus Havayollar1 gelistirmis oldugu gelir yonetimi
sistemi sayesinde farkli tipte koltuk hizmetleriyle diger diisiik maliyetli havayolu
tagimacisi firmalara gore geleneksel havayolu firmasi gibi bazi hizmetler sunarak diger
firmalardan ayristig1 goriilmiistiir.

o Sermaye Gerekleri: Havacilik sektorii diger ulasim modeli tiplerine gore
oldukca maliyetli bir sektordiir. Ozellikle firmalar1 filo yapisi ve yakit giderleri
onemli bir sermaye gerektirmektedir.

Bu konuda tilkemizde yerli ugak {iretici firma bulunmadigindan alinan veya kiralanan
ucaklar onemli bir sermaye gerektirmektedir. Ayrica yakit giderleri de havayolu
tasimaciligi firmalar1 agisindan 6nemli bir gider olusturmaktadir.

THY'nin sermaye yapisinin biiyiik oranda kamu destekli olmasi firmaya hem Pegasus
hem de diger havayolu firmalarina ve sektdre yeni girmek isteyen firmalara biiyiik bir
caydiric etki yaratmaktadir.

e Dagitim Kanallarina Erisim: Havacilik sektorciide diger sektorlerde oldugu
gibi sektore yeni giren firmalarin dagitim agmin iyi olmasi gerektirmektedir.
THY'nin, Star Alliance {iiyesi olmasi sirketin uluslararasi pazardaki rekabet
giiciinii ve bilinilirligini artirarak diger {liye firmalarin ulasim aglarindan
faydalanmasin1 saglamaktadir. Ayrica THY'nin ve Pegasus’un hub olarak
Istanbul’u kullanmas1 ve bdlgenin jeopolitik konumunun iyi olmasi firmalara
onemli bir rekabet avantaj1 saglamaktadir.
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e Olgekten Bagimsiz Maliyet Dezavantajlari: Havacilik sektorii oldukca biiyiik
sermaye gerektiren bir sektdrdiir. Sektore yeni girecek firmalarin belli bir siire
zarara katlanmalar1 gerekmektedirler. Ayrica siirekli bulunduklari yerin ve
yapacagi yeni seferlerin bulunduklar1 bolgenin cografik, fiziksel ve biirokratik
kosullarinin iyi bir ar-ge ve pazarlama planlamasi yapilmasi gerektirmektedir.
Ayrica pazart daha Onceden firmalarin gelistirdikleri diisiik maliyetli fiyat
politikalar1 yeni giren firmalara caydirict etki yaratmaktadirlar.

THY'nin agresif biiyiime strateji ve diinyanin hemen hemen her noktasina seferler
diizenlemesi firmaya biiylik avantaj saglamaktadir. Pegasus’un siirekli gelistirdigi
maliyet odakli farkli iiriin yelpazesi diger firmalara karsin biiyiik bir rekabet avantaji
saglamaktadir.

o Devlet Politikalari: Her sektorde oldugu gibi havacilik sektoriinde de devletin
rolii 6nemli bir etki yaratmaktadir. Devletin yeni giren firmalara yapacagi
denetimler ve destekler firmalart bu sektoére ¢ekmektedir. Devletin havacilik
sektoriinde ¢esitli vergi oranlarinda bazi indirimler uygulamasi ve son yillarda i¢
hatlarda yolcu tasimaciligi pazarinin rekabete agilmasi i¢in iicretlerde indirime
gidilmesi sektore ivme kazandirmistir. Daha 6nce belirttigimiz slot kisitlamalari
ve bazi biirokratik engeller yeni girecek firmalari sektore karsin sogutmaktadir.

Gerek Tiirk Havayollar1 gerekse de Pegasus Havayollar elde ettikleri sermaye yapilari
ve elde ettikleri miisteri potansiyeli ile birlikte sektore yeni girecek olan firmalara karsin
biiyiik bir rekabet tehdidi olusturmaktadirlar.

6.2.1.2 ikame Uriinler:

Genel olarak tasimacilik modiillerini;

e Dar anlamda, lojistigin operasyonel alani olarak, bir nesnenin (esya, iiriin, yiik
veya mal) fiziksel olarak hareketini, baska bir deyisle, bir noktadan baska bir
noktaya taginmasi (nakli) olarak;

e Genis anlamda ise, miisteri istek ve ihtiyaglarinin karsilanmasi amaciyla iiretilen
mallarin gereksinim duyulan bdlge ve/veya merkezlere zamaninda iletilmesi
olarak tanimlayabiliriz.

Bu tanimlarla yola ¢ikilirsa havayolu tasimaciliga alternatif olarak demiryolu, karayolu,
tilkenin cografi konumuna gore deniz yolu ulastirmasi ile likit yiik tasimaciliginda boru
hatlarindan yararlanilmaktadir. Bu kapsamda yolcu tasimaciligr ise havayolu disinda
karayolu, denizyolu ve demiryolu vasitasiyla yapilmaktadir. Bu tasimacilik modiilleri
ilkelerin  bulunduklar1 ekonomik ve cografik ve fiziksel kosullara gore
degismektedir(Koseoglu,2013)

Havayolu tagimaciligr diger ikame tasima modiillerine gore farkli kilan ve tstiin kilan
yonlerini s0yle 6zetlemek miimkiindiir;
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e Yiiksek hizda tagimayla teslim siiresinin kisalmasi,

e Ulkeler arasinda dogrudan iletisim saglandig1 icin politik ve biirokratik
olumsuzluklardan en az seviyede etkilenmesi,

e Kiiciik miktarlardaki esyanin naklinde en uygun ulagim tiirii olmasi,

6.2.1.3 Sektordeki Rakipler:

Havacilik  sektoriinde diger sektorlerde oldugu gibi yogun rekabet ortami
bulunmaktadir. Caligmamizin 3.bolimiinde anlattigimiz gibi iilkemizde havacilik
sektorii, son yillarda diinya trafiginde artan hava trafigine paralel olarak blyiik bir
gelisme kaydetmistir. Bu gelisme devletin yapmis oldugu yeni diizenlemelerle beraber
hem i¢ hatlarda hem de dis hatlarda biiylik hareketlilik saglamistir. Bu gelismeler
neticesinde havacilik sektoriine yolcu tasimaciligi, kargo tasimaciligi, ucak bakim
onarim ve yer hizmetleri gibi alanlarda firmalari sektore ¢gekmistir.

Ulkemizde ugak, yolcu ve kargo tasimaciliginda diinya ortalamalarina gore 2015 yilinda
da onemli artislar gerceklesmistir.Ulkemiz sivil havacilik sektdriinde toplam yolcu
sayist 2015 yilinda gegmis yila oranla % 9,3 artisla 181.689.522 olmustur.Ayrica ayni
donem toplam yik trafigi ise ise % 5,8 artisgla 3.060.951 ton olarak
gerceklesmistir(DHMI,2016), sivil havacilik sektdriiniin son yillardaki hava trafigini
sOyle 6zetlemek miimkiindiir;

TABLO 11: Ulkemizde Son Yillarda Gerceklesen Hava Trafigi Istatistikleri

(DMHi,2916)

Yillar | I¢ Hat Dis Hat Transit | Toplam Top.Kargo Yiikii(ton)
2010 50.575.426 | 52.224.966 | 736.121 | 103.536.513 |2.021.076

2011 58.258.324 | 59.362.145 | 671.531 | 118.292.000 | 2.249.473

2012 64.721.316 | 65.630.304 | 677.896 | 131.029.516 |2.249.133

2013 76.148.526 | 73.281.895 | 565.447 | 149.995.868 | 2.595.317

2014 85.607.565 | 80.360.476 | 523.047 | 166.491.088 |2.866.192

2015 97.485.961 | 83.869.800 | 342,601 | 181.356.104 | 3.060.951

Ulkemiz havayolu sektériinde 2015 yilinda 3ii kargo olmak iizere toplam 13 havayolu
sirketi faaliyet gostermektedir. Ulkemiz sivil havacilik sektdriine ilskin bilgiler
3.boliimde ayrintili olarak anlatilmistir.

6.2.1.4 Alcilar:

Havayolu tasimacilik modiilii ticari bir amagla yolcu, yiik ve postanin taginmasidir. Bu
kapsamda son yillarda uluslararas: ticaretin gelismesi ve iilkeler arasi yapilan ticari
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antlagmalarla giderek 6nemi artirmistir. Son yillarda biiyiik bir ivme kazanan havacilik
sektoriinde talebi tilkelerin demografik durumu ve insanlarin yapmis olduklar1 sosyal ve
ekonomik seyahatler ile insanlarin gelir durumu etkilemektedir.

Son yillarda diinya ekonomisinde yasanan ekonomik krizler ve petrol fiyatlarinda
olusan dalgalanmalarla etkilenen operasyonel maliyetler havayolu firmalarin1 maliyet
odakli rekabet stratejilerine itmislerdir.

Havayolu sektori iilkemizin bulunduklar1 jeopolitik konumu ve gen¢ ve dinamik bir
niifusuyla birlikte cografik 6zellikler sayesinde ¢ok hizli gelisen dinamik bir yapiya
sahiptir. Bu kapsamda son yillarda devletin havacilik sektériinde bulunan firmalariin
talepleri dogrultusunda yapmis oldugu yasalar sayesinde daha rekabet¢i ortam s6z
konusudur. Havacilik sektdriinde rekabetin artmasi, iilkemizde son yillarda havacilik
sektoriine yapilan altyapr yatirmalar1 firmalara yeni hatlarla birlikte yeni pazarlar
imkani dogurmaktadir.

Havacilik sektoriinde rekabetin armasiyla birlikte, firmalarin yeni pazarlar olusturma
istegi, tiiketicilerin satin alma aliskanliklarinin degismesi, maliyetlerin artmasi, miisteri
tatmini ve bagliliginin saglanabilmesi gibi unsurlar, havayolu isletmelerinin pazarlama
alaninda miisteri odakli bir stratejiye itmektedir(Giin ve Kii¢iiknal,2004)

Havacilik sektorii ile turizm endiistrisi arasinda olumlu yonde yogun etkilesim iginde
oldugu goriilmektedir, bu kapsamda 06zellikle geleneksel havayolu firmalarinin gesitli
turizm acenteleriyle yapmis olduklar1 antlagsmalar firmalara degisik gelir grubuna sahip
alicilara ulagmalarmi1 saglamaktadir. Diger taraftan diisik maliyetli havayolu
firmalarinin maliyetlerini 6nemli bir Olgilide azaltan e-bilet uygulamasina ge¢cmesi
miisterilerine sunmus olduklar1 ucuz bilet sayesinde daha sik seyahat etmesine yol
agmaktadir.

THY nin gelisen havacilik sektoriinde diger havayollariyla rekabet edebilmesi i¢in iyi
bir gelir yonetimi politikasina sahip olmak icin Sabre firmasiyla gelir yonetimi isbirligi
yapmaktadir. Bu konuda firmanin gelistirdigi “Airmax” gelir yoOnetimi sistemi
sayesinde genis igerikli {icretlerini, tarifelerini ve envanterini Sabre kiiresel dagitim
sisteminde, seyahat pazarinda mevcut hale getirmek amaciyla birlikte koordine edildigi
gorilmektedir. THY’nin gelir yonetimini dis hatlar ve i¢ hatlar olmak ikiye
ayirmaktadir. THY nin gittikleri mesafeye gore ve yolcularin ekonomik konumlarina
gore First Kabin, Business Kabin, Ekonomi Kabin gibi 2 veya 3 kisimda hizmet
sunmaktadir. Boylece degisik gelir grubuna sahip yolculara hitap edebilmis
oluyor(THY);

Diger taraftan Pegasus Havayollarinin gelistirmis oldugu gelir yonetimi sayesinde arz
ve talebe dayali esnek bir fiyat politikas1 uygulayarak daha genis miisteri portfGyiine
ulagsmaktadir. Pegasus Havayollari’ nin 2006 yilindan itibaren baslatmis oldugu satis
stratejisi olan “Peganomi” ile yolcular, ucus tarihinden en az 60 giin 6nce biletini
alanlar daha uygun fiyatlardan yurti¢i ve yurt dist seferler i¢in daha uygun fiyatlardan
ucma firsat1 yakalamaktadirlar.
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Son zamanlarda Pegasus Havayollarim1 6zellikle THY basta olmak {izere diger
geleneksel havayolu firmalarina karsin yeni rekabet stratejileri gelistirmistir, burada
yolcularina eko paket, avantaj paket ve ekstra paket gibi segenekler sunarak yolculara
daha uygun fiyatlardan daha c¢esitli  hizmetlerden yararlanma  hizmeti
sunmaktadir(Pegasus,2014).

6.2.1.5 Tedarikgiler:

Havayolu firmalarinda tedarik siireci incelendiginde genelde miisteri odakli bir agisi ile
yapilan faaliyetler havaalani ya da miisteri merkezli hizmet, kalite, miisteri
memnuniyeti, sire¢ iyilestirme gibi alanlarda maliyet odakl: bir tedarik siireci hakimdir.
Havayolu firmalarinin tedarik surecisinde yer hizmetleri firmalari, ikram firmalari,
Akaryakit firmalari, bakim ve onarim firmalarn ile birlikte c¢esitli oteller
olusturmaktadir. Son yillarda gerek geleneksel havayollar1 gereksete diisilk maliyetli
havayolu firmalar1 operasyonel maliyetleri en aza indirgemek amaciyla kendilerine ait
tedarik firmalarin1 kurmusturlar.

Tiirk Hava Yollari, ger¢eklestirmis oldugu havacilik faaliyetlerini kendi markasi ve ana
sirket disinda alt markalar ve sirketlerle de faaliyet gostermektedir. Bu istirakler
sayesinde operasyonel maliyetleri disiirerek, operasyonlarinda esneklik saglayarak
kalitesini ve verimliligini yiikselterek havacilik sektoriindeki giiciinii ve hakimiyetini
artirmaktadir. Bunun yaninda diger sirketlere hizmet vererek istiraklerini de sektorde
karli noktalara getirmeyi amaglanmaktadir.

Tiirk Hava Yollari'nin diisiik maliyetli havayolu firmalar1 ile rekabet edebilmek icin
yeni bir i modeli yapilandirdigi farkli bir ticari markasi Anadolu Jet, Maliyet
avantajlarinin  bilet {icretlerine yansitilmasiyla ugakla seyahat daha cazip hale
getirilmistir. Ankara hatlarindaki yolcu sayist %65 artmis, doluluk oranlart %85
seviyelerine gelmistir. 5 ugakla operasyonlara baslayan firma ciddi sayilabilecek bir
noktaya gelmistir. Anadolu’nun 40 noktasina yolcu tasiyan ve genisleyen filo yapisiyla
toplam 28 ugaga sahip olan firma, THY’nin bdlgesel odaklanma stratejinin bir
iriiniidiir. Son yillarda Borajet firmasiyla yapmis oldugu stratejik ortakliklar sirketin
faaliyetinde 6dnemli etkiler yaratmasi beklenmektedir.Ayrica yer hizmetleri sektoriinde
maliyetlerin artmasi sebebiyle TGS markast adli kurmus oldugu yer hizmetleri firmasi
Tiirk Hava Yollari'na operasyonlarinda ciddi bir maliyet avantaji saglamaktadir.

Diger taraftan Pegasus Hava Yollari, gerceklestirmis oldugu havacilik faaliyetlerini
kendi markast ve ana sirket disinda alt markalar ve sirketlerle de faaliyet
gostermektedir. Bu sayede Pegasus maliyetlerini azaltarak belli alanda uzmanlasma
stratejisi uygulamaktadir. Ayrica farkli markalar adi altinda bir nevi {iriin
farklilagtirmasina giderek farkli miisterilere de ulagma imkani1 bulmaktadir.

Ayrica gerek Tiirk Hava Yollari, gereksete Pegasus Hava Yollar1 yurtdis: faaliyetlerini
antlagmali yer hizmetleri, akaryakit ve bakim onarim firmalarindan da hizmetler
almaktadirlar. Pegasus Havayollariin da dis kaynak kullanimi ile alinan tiim tirlin ve
hizmetlerin takibi de yapildigi gorilmistiir, 6zellikle ana merkezi olan Sabiha
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Gokegendeki yer hizmetlerini kendi personeline yaptirmasi Pegasus agisindan maliyetleri
diisliriicti etkiye sahiptir.

6.3 TURKIYE'DE FAALIYET GOSTEREN GELENEKSEL VE DUSUK
MALIYETLI HAVAYOLU MODELLERININ PORTER’IN DEGER ZiNCiRi
ANALIZININ ORNEK FIRMALAR UZERINDE KARSILASTIRILMASI

Ulkemizde Sivil Havacilik sektoriinde geleneksel havayolu firmasi olarak faaliyet
gosteren Tiirk Havayollar1 ve diisiik maliyetli havacilik faaliyeti gosteren Pegasus
Havayollar1 arasinda stratejik agidan farkliliklar bulunmaktadir. Genel olarak
bakildiginda yolculara verilen ikram, fiyat, bulunulan havaalanlarindan ayrilma zamani,
dagitim ag1, ucak tipi ve ugaklarin i¢cinde bulundugu koltuk tipleri, servis kalitesi, ucus
programi ve bilgisayar rezervasyon sistemi gibi farkliliklar gézlenmektedir(Orhan &
Gerede, 2013).

Havayolu firmalarinin vermis olduklart hizmetlere bakildigi temel olarak birbirine
benzedikleri goriilmektedir, diger hizmet sektoriindeki firmalarda oldugu gibi havacilik
sektorlindeki firmalarin da yogun rekabet ortaminda miisterilerin ilgileri ¢ekebilmek ve
onlar1 elde tutabilmek icin ve mevcut isletmelerde arasindaki farkliligini ayirt
edebilmek igin ana etkenler vermis olduklar1 hizmet kalitesidir. Bu nedenle isletmenin
miisterilerine sundugu hizmet diizeyinin ve hizmet kalitesinin, miisterilerin o isletmeden
yeniden aligveris yapip, yapmamalarina karar vermelerinde dikkate alacaklari ana etken
olarak goriilmektedir (Gerson,1997)

Porter’in bes glicler modeli olarak adlandirilan faktorleri her iki firma agisindan da ele
alindiginda firmalarin birbirine rekabet iistiinliigii saglayabilmelerinin ana oncelikleri
rakipleri arasinda fark yaratmasi ve miisteriye kendisini tercih etmesi icin farklilar
ortaya koymasi gerekmektedir(Y1ldirir,2015).

Gilinliimiizde gelisen ve buna bagli olarak artan rekabet ortaminda havayolu firmalari
acisindan deger zinciri Onemli bir yer tutmaktadir. Buna baghh olarak havayolu
firmalarinin miisterilerine vermis olduklar1 hizmetler sayesinde elde etmis olduklari
miisteri memnuniyeti rekabet yariginda rakiplerine gore onemli avantajlar yakalamasini
saglamaktadirlar.

Ik defa Porter tarafindan ortaya atilan deger zinciri analizine gore firmalarin artan
rekabet ortaminda artan kiiresel rekabet ortaminda yer alan havayolu isletmeleri artan
maliyet baskisi ve degisen miisteri istek ve ihtiya¢larina cevap verebilmek i¢in sektdriin
dinamiklerini iyi kavramak ve bu dinamikler ¢ercevesinde saglam kararlar almak
zorundadirlar.

Havayolu isletmeleri de rekabet¢i bir gevre icerisinde miisterilerine en iyi hizmeti
saglayabilecek farklilagsmay1 yaratmak adina deger zincirindeki firsatlar1 ve tehditleri

degerlendirebilmeli ve degisiklik yapabilmelidir.

Porter tarafindan ortaya atilan deger zinciri, farklilasmanin mevcut ve potansiyel
kaynaklar1 ile maliyetlerinin davranislarini anlamak igin isletmeyi triinlerle ilgili
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hammaddelerin saglanmasindan son tiiketiciye sunulmasina kadar gerceklestirmis
oldugu stratejik acgidan birbirleriyle iliskilendirilmis faaliyetlere ayirmaktadir
(Porter,1985)

Deger zinciri isletmelerin bir iirlinii ortaya koyabilmeleri icin yapmalar1 gereken
faaliyetlerin sirasiyla gosterildigi bir grafik olarak literatiirde yerini almistir. Diger
sektorlerde oldugu gibi havacilik sektoriinde de farkli isletme modelleri arasindaki
iliskiyi ve ayni zamanda amaglanan {iriin i¢in nelerin temel faaliyet nelerin destek
faaliyetleri olduguna yaptigi vurgu ile deger zinciri, isletme yetenekleri ve
kaynaklarinin tanimlanmasinda ve degerlendirilmesinde ¢ok kuvvetli bir c¢ergeve
saglar(Acar,2008)

Deger zinciri sayesinde isletmenin elde etmis olduklar1 avantajlar ve dezavantajlar
sayesinde isletmenin rekabet edebilmesinde zayif ve giicli noktalar1 rekabet

stratejisinde ortaya c¢ikartmaktadir, bdylece firma ona gore hareket etmektedir
(Rainbird,2004)

Bu kapsamda gerek Tiirk Hava Yollar1 gereksete Pegasus Havayollari sektorde
iilkemizde kendi alanlarinda 6ncii firmalardir. Buna gore her iki firmanin da sektdrdeki
diger firmalarla rekabet edebilmek i¢in gerek finansal gerekse de vermis olduklar
hizmetler vasitasiyla ne tiir degerler yarattigina iliskin her iki firma hakkinda elde
ettigimiz veriler dogrultusunda Porter’mn deger zinciri agisindan incelemek istedik
(THY,2014), (Pegasus,2014)

Destek faalivetler
Isletme altyapisi
Insan kaynaklari yonetimi Kar
Teknoloji geligtirme
Tedarik
Pazarlama \\ Satis
I¢ Dis ve sonrast Kar
lojistik 4 Uretim // lojistik satig hizmet
Temel faaliyetler

Sekil  20:Porter’mm  Deger Zinciri  Analizinin Havacihik  Sektoriinde
Uygulanmasi(Yoriikoglu, Kayakutlu ve Ercan,2014)
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6.3.1 Firma Altyapisi:

1933 yilinda devlet tarafindan kurulan Tiirk hava Yollar1 A.O.’nun ana faaliyet konusu
yurtici ve yurt disinda yolcu ve kargo tasimaciligi yapmaktir. Tiirk Havayollar
Tiirkiye’de faaliyet gdsteren havayolu firmalari iginde en biiyiik pazar payma sahip
sirkettir. 1990’larin hemen basinda kamu sirketi olan THY nin 1.82% oraninda hissesi
halk arz edildi ve 1994 yilinda THY o6zellestirme idaresine Baskanligina verildi. Bu
yilin ardindan THY 2004 ve 2006 yillarinda 6zellestirme idaresi tarafindan halka arz
edildi, boylece kamunun THY’de payr %50°Nin altma diismiis oldu (Ozellestirme
Idaresi Baskanlig1), bu sebepten bugiin THY nin kamu tiizel kisiligi kapsamindan
¢ikmig durumdadir.

Firma altyapisi olarak inceledigimiz zaman geleneksel havayolu firmasi olan iilkemizde
giiclii bir tarihi olan Tiirk Hava Yollar1 giiclii bir altyapiya sahip oldugu goriilmektedir,
bunun nedeni olarak kamu destekli bir firma olmasi ve iilkemizde faaliyet gosteren ilk
havayolu firmas1 olmasi gibi etkenler yatmaktadir, bu nedenle firmada kurumsallasma
on plandadir.

Diger sektorlerde oldugu gibi sivil havacilik sektoriinde de rakiplerine rekabet avantaji
elde etmenin en dnemli sartlarindan biri iyi bir finansal yapiya sahip olmaktir. Cetin
rekabet ortaminda sirketlerin operasyonel giderlerine dikkat edip, iyi bir gelir- gider
yonetimine sahip olmasi gerekmektedir. THY 'nin artan operasyonel maliyetlere karsin
pazara daha iyi hakim olmak ve diger rakiplerine gore rekabet avantaji elde etmek
amactyla finansal yonetim politikalarin1 glinlimiiz sartlarina gore giincellemistir. Bu
sayede Yiiksek oranlarda karlilik hedefine pozitif katki yapan ve miisteri memnuniyetini
artiran bir yonetim stratejisi belirlemistir.

Porter’in jenerik rekabet stratejilerinden farklilastirma politikast benimseyen THY,
rakiplerine gore miisterilerine verdigi hizmet kalitesini artirarak verdigi ikramlarin
disinda, ucak bakim onarim ve kargo faaliyetlerini de gergeklestirerek hem karliligini
artirmis hem de farkl yolcu tiplerine yonelik degisik fiyat politikalar:1 ve agresif reklam
faaliyetleriyle yolcu doluluk oranlarini artirmigtir.

Gilinlimiizde ¢ok agresif bir biiylime stratejisi uygulayan THY nin gerek filo yapisi
gereksete ucus biiylimeye paralel olarak genislemektedir. THY nin biiylimeye yonelik
stratejiler dogrultusunda 2015-2020 yillar1 arasinda katilacak ve kira siiresi sonunda
cikacak ugaklarla Tiirk Hava Yollan filosunda kargo ugaklar1 dahil 2020 yili sonunda
toplam ucak sayis1 375" bulacak. Bu strateji dogrultusunda Airbus’tan 25 adet A321, 4
adet A320neo ve 88 adet A32lneo opsiyonunu igeren 117 wugak alimi
ongoriilmektedir(THY,2014)

Tiirk Hava Yollari’nin artan rekabet ortaminda temel stratejisi diinya genelinde marka
bilinirligini artirmak ve diger istikaklar1 sayesinde maliyetleri azaltarak karlilikta da
onemli bir agama kaydetmektir. Havayolu artan rekabet ortamini iyi analiz etmeleri i¢in
1yi bir rekabet stratejisine sahip olmalar1 gerekmektedir. Bu konuda geleneksel havayolu
firmas1 olan Tiirk Hava Yollar1 farklilagtirma stratejisi uygulamaktadir. Vermis oldugu
farkli hizmetlerle ve farkli tip yolcu tipi ile degisik ve her tiirlii yolcuya hitap etmeyi
amaclanmustir.
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Geleneksel havayolu tasimacilifi firmasi1 olan Tiirk Havayollarmin kendisi gibi
geleneksel havayolu tagimaciligl yapan firmalarla yapmis oldugu stratejik ortakliklar
sayesinde firmalar kendilerine 6nemli bir rekabet avantaji saglamaktadir. Ayrica son
zamanlarda Tiirk Havayollarinin Lufthansa ile Sun Express iizerinden yapmis oldugu
ittifak da firmaya rekabet avantaji kazandirmustir.

Diisiik maliyetli havayolu tagimaciligt modelini benimseyen Pegasus Havayollari, temel
stratejisini maliyet odakli bir strateji lizerine kurmustur. Bu alanda diinya genelinde
oncii bir firma olan ve havacilik sektoriinde diisiik maliyetli ag (low cost network)
tipiyle 6zdeslesen Amerikan Soutwest firmasinin temel stratejilerini kendilerine 6rnek
model olarak benimsemislerdir.

Bu modelin temel prensibi olan “iki dogru arasindaki mesafeyi en hizli ve uygun
maliyetle almakt1”, firmanin ana ilkesi olarak almistir. Ayrica Soutwest orneginde
oldugu giiler yiizli calisanlar ilkesiyle hem yolcularin daha iyi bir yolculuk yapmasini
hem de kendi calisanlarinin motivasyonunu en st diizeyde tutmak bir misyon
belirlemistir. Bu kapsamda Pegasusun hedef firmasi Southwest’in temel ozellikleri
sOyle 6zetlenebilir(Chase, Jacobs, Aquilano,2007);

e 1Ince fakat simrh yolcu hizmeti: Ayrilmis koltuk yok, bagaj transferi yok,
otomatik bilet makineleri var, yemek yok.

e Kisa nakiller, noktadan noktaya, siklikla ikinci bir havaalanina ucus: fkincil
havaalanlarinda diisiik giris maliyeti. 6r: Pegasusta hub olarak Sabiha Gokgenin
belirlenmesi,

o Sik, giivenilir programlar: Yiiksek ucus sayist yoluyla diisiiriilen maliyetler,
calisanlarin uguslar arasindaki atil zamani, bir sehre yapilan ugus sayisini
artirmak yoluyla o sehirde yolcu basina idari maliyetlerin azaltilmasi,

e Standart Filo Yapisi: Tek bir tip ucak icin pilot egitimi, yalnizca tek bir tip
ucak oldugu icin azaltilmis bakim envanteri gereksinimi, Boeing ile miikemmel
tedarikg¢i iligkilerinin finansa yardimci olmasi, bakim personelinin yalnizca tek
tip ucak tizerinde egitilmeleri,

e Yiiksek wucak kullanimi: Esnek calisanlarin ve standart wugaklarin
programlamaya yardimi, esnek sendika anlagmalari, 15 dakikada kap1 islemleri,

e Yalin, verimli ¢cahsanlar: Yiiksek diizeyde hisse sahipligi, davraniglara gore ise
alma ve sonra egitme, yiiksek calisan tazminati, yetkilendirilmis calisanlar,
otomatik bilet makineleri.

Maliyet odakli strateji sayesinde Pegasus, hem yurtici hem de yurtdist hatlarda
yiriitiilen faaliyetler hizli bir sekilde artmis, 2007 ile 2013 yillar1 arasinda Tiirkiye
pazarinin bilesik yillik biiylime oran1 %13 olarak gergeklesirken Pegasus'un tarifeli
yolcu sayist ise %31°lik bilesik yillik biliylime orani ile artmistir. Bu donem igerisinde
Pegasus, yolcu sayist bazinda Tiirkiye'nin en hizli biiyiiyen havayolu olmanin yani sira
2011 ve 2012 yillarinda oldugu gibi 2013 yilinda da Official Airline Guide (OAG)
verilerine gdre Avrupa'nin koltuk kapasitesi itibartyla en biiylik 25 havayolu sirketi
arasinda yolcu sayisi olarak en hizli biiyliyen havayolu olmustur.
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Ote yandan Pegasus Havayollarina bakildiginda maliyet odakli bir yap1 nedeniyle her
zaman uygun sayida ve yeterli personel anlayisi ve maliyetleri minimize etmek
amaciyla yalinlastirilmis bir orgiit yapist uygulanmaktadir. ilk olarak 1990 yilinda
baslatmis oldugu charter uguslarla havacilik sektoriine giris yapmistir.2005 yilinda yili
basinda Esas Holding tarafindan devralinmasi ile birlikte is modelini degistirerek diisiik
maliyetli ag (low cost network) tipine ge¢mistir. Bu tarihten itibaren kendini stirekli
yenileyen ve geng ekip ve filosuyla iilkemizde Diisiik Maliyetli Havayolu (LCC) tipinde
lider firma konumuna ulasmistir. Diisliik maliyetli havayolu firmasi olarak faaliyet
gosteren Pegasus Havayollar1 diger rakiplerine gore iyi bir rekabet avantaji elde etmesi
icin iyi bir finansal yapiya olmasi gerekir. Bu nedenle operasyonel maliyetleri en aza
indirgeyerek birim maliyetlerine yansitarak daha diisiik fiyat politikasiyla daha fazla
miisteriye ulagma imkan1 saglayabilirler.

TABLO 12: THY’nin Ocak-Haziran 2015 Arasindaki Finansal Yapisi( THY,
Haziran,2014)

(Ocak-Haziran
2014)
Varhklar
Donen Varliklar 6.376.364.450
Duran Varliklar 22.064.926.461
Toplam Varhklar 28.441.290.911
Kaynaklar
Kisa Vadeli Yiikiimliiliikler 8.244.990.767
Uzun Vadeli Yiikimliilikler 13.040.960.974
Oz kaynaklar 7.155.339.170
Toplam Kaynaklar 28.441.290.911
Borg¢lar/ Aktifler Orani 0,75
Oz sermaye/ Aktifler Orani 0,25
Hasilat (net) 11.266.341.285
Briit Kar / Zarar 1.737.761.379
Esas Faaliyet Kar1/ Zarar1 312.400.071
Finansman Geliri / Gideri Oncesi Faaliyet Kar1 / Zarar1 408.027.004
Vergi Oncesi Kar / Zarar 151.712.217
Net Donem Kari / Zaran 171.811.744
Hisse Basina Kazang / Kayip (Kr) 0,12
Satis Geliri 5.222.428.064
Satiglarin Maliyeti -4.410.610.819
Net Satis Kar1 811.817.245
Genel Yonetim Gideri -135.477.950
Pazarlama Gideri -570.668.377
Diger Operasyonel Geliri 59.056.070

92



Diger Operasyonel Gideri -12.719.056
Operasyonel Kar 152.007.932

Yatirim Geliri 29.148.950

Yatirimlarinin Gideri -3.876.538
Finansal Gelirler Oncesi Kar 196.879.316
Finansal Gelirler 16.832.182

Finansal Giderler -133.215.425

Vergi Oncesi Kar 80.496.073
Harcamalardan Dolayr Muaf Olunan Vergi 7.708.998
Doneme Ait Vergi Tutari -4.076.972
Ertelenmis Vergi 11.785.970
Ocak-Haziran Donem Kari 88.205.071

TABLO 13:THY’nin Ocak-Haziran 2015 Arasindaki Finansal Yapisi( THY,
Haziran, 2015)

Pegasus 1 Ocak 2015 - 30 Haziran 2015 Donemi Finansal Durumu
Ozet Bilanco

Doénen varliklar 1.582.815.552
Duran varliklar 2.120.946.667
Toplam varliklar 3.703.762.219
Kisa vadeli yiikiimliiliikler 990.514.017
Uzun vadeli yiikiimliilikler 1.596.609.249
Oz kaynaklar 1.116.638.953
Ozet Konsolide Gelir Tablosu

Hasilat 1.311.178.083
Briit kar 86.435.268
Esas faaliyet kari/(zarar1) - -23.675.888
Finansman  geliri/(gideri)  oOncesi  faaliyet | -22.948.095
kari/(zarar)

Vergi 6ncesi kar/(zarar) -5.285.044
Doénem (zarart) -17.922.243
Pay basina kazancg/(kayip) -0,15

Finansal Durumdaki Degisiklikler

Nakit ve nakit benzerleri 1.026.069.394
Finansal borglar 1.519.523.016
Net borg pozisyonu 493.453.622

Gilintimiizde cok agresif bir biiylime stratejisi uygulayan THY nin gerek filo yapisi
gereksete ugus biiylimeye paralel olarak genislemektedir. Geleneksel havayolu firmasi
olarak Tiirk Havayollar1 incelendiginde filo yapisinin genis govdeli ve farkli tipte
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ucaklar oldugu goriilmektedir. Genis ve dar govdeli ucaklarla hizmet vermekle birlikte
Tiirk Havayollar1 hem kisa mesafeli hem de uzun mesafeli uguslarda daha rekabetgi bir
avantaj yakalamaktadir,

Glinimiizde THY sadece hava yolcu tasima faaliyeti gostermemekte, yolcu
tasimaciligimin disinda ucak-bakim onarim ve kargo faaliyetleri de yapmaktadir.
Ulkemizde ve diinyada gelisen sivil havacilik sektoriine paralel olarak THY’nin
30.06.2015 tarihi itibariyle filosunda 257 adet cesitli biiytikliikte ugaga sahip,45°1 i¢ hat
ve 215’1 ise dis hat olmak lizere toplam 260 hatta seferler diizenler diizenleyerek siirekli
bir gelisim iceresindedir.

THY’nin biiyimeye yonelik stratejiler dogrultusunda 2015-2020 yillart arasinda
katilacak ve kira siiresi sonunda ¢ikacak ucaklarla Tiirk Hava Yollan filosunda kargo
ucaklart dahil 2020 yili sonunda toplam ugak sayisi 375'"1 bulacak. Bu strateji
dogrultusunda Airbus’tan 25 adet A321, 4 adet A320neo ve 88 adet A321neo
opsiyonunu igeren 117 ucak alimi dngoriilmektedir(THY,2014) THY 'nin gelisen Tiirk
Sivil Havacilik sektoriine paralel olarak artan hava trafiginde 6nemli bir paya sahip
olmaktadir.

TABLO 14: THY nin Haziran 2015 itibariyle Filo Yapis1 ( THY, Haziran,2015)

FILO GRUBU FILOTIPI | MENZIL | UCAK KOLTUK
SAYISI KAPASITESI
GENIS GOVDE UZUN | A340-300 13700 6 1620
MENZIL A330-200 | 13400 |12 2967
A330-300 10800 17 4913
B777-300ER | 14685 15 4980
Toplam 50 14480
DAR GOVDE ORTA MENZIL | B-737-800 5765 86 14232
B-737-700 6370 12 1713
B737-900ER | 6045 10 1510
A320-200 6150 33 5222
A321-200 5950 43 7872
A319-100 6850 14 1848
Toplam 198 32397
Toplam Yolcu Ugaklar 248 46877
KARGO UCAKLARI A310F 7300 3
A330F 7400 6
Toplam 9
Genel Toplam 257 46877

Diger taraftan gen¢ bir filo yapisina sahip olan Pegasusun tek tip ucak tipine sahip
oldugu goriilmektedir, bu ylizden Pegasusun daha kisa mesafeli uguslara elverigli fakat
uzun mesafeli ucuslarda filo yapisi dezavantaj olusturmaktadir, bu ylizden uzun
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mesafeli uguslarda Tiirk Havayollarinin daha ¢ok tercih edildigi goriilmektedir. Ayrica
Tirk Havayollar farkli tipte ucaklarla kargo hizmetini de ayr1 olarak yapma imkaniyla
operasyonel gelirlerini artirmaktadir.

Pegasusun ileriki yillara ait olan filo yapisindaki ucak tipleri agirlikli olarak Airbus
A320neo tipine donecek. Bu plan gercevesinde 75'1 kesin olmak iizere toplam 100
Airbus A320neo ailesi ugak siparisi i¢in anlasma yapildi, bu ucaklar Pegasus'un yeni
ucaklart A320neo'lar tek smifta 180 koltuk, A321neco'lar ise tek simifta 220 koltuk
kapasitesine sahip olacak. Ucaklar Tiirkiye, Avrupa ve Ortadogu ugaklarinda
kullanilacak (Pegasus,2015)

Havayolu firmalar1 kullandiklar1 ugaklarin koltuk genisliklerinde farkliliklar olmaktadir.
Diisiik maliyetli havayollarinin daha dar koltuga sahip tercih edilmesinin nedeni ucgakta
daha fazla koltuga sahip olmaktir, boylece daha fazla yolcu tasiyarak maliyet avantaji
elde etmek ve karliligi artirmak amacglanmaktadir(Doganis,2002), drnegin Pegasusun
ugaklarindaki koltuk araligi 28- veya 29-inch (71-74 cm)’dir. Diger taraftan ise Tiirk
Havayollarinin ise 31-33 inches (79-81cm)’dir. Pegasus Airlines Boeing 737-800’da
29-32 cm olan koltuk araliginda toplam 149 yolcuya hizmet vermektedir, 6te yandan
Tiirk Havayollar1 Boeing 737-800 da koltuk araligi 34-39 cm koltuk aralig1 ve toplam
151-189 arasinda yolcuya hizmet verilmektedir.

TABLO 15: Pegasus’un Haziran 2015 itibariyle Filo Yapis1i (Pegasus,
Haziran,2015)

Boeing 737-800 Airbus A320
Ugak Adeti 43 4
Azami Kalkis Agirhig 79.000 KG 77.000 KG
Kanat Agiklig1 35.78 M 34.10 M
Govde Uzunlugu 39.47 M 37.57TM
Yerden Yiiksekligi 1255 M 11.76 M
Yatay Ucus Siirati 858 KM/H 858 KM/H
Yolcu Kapasitesi 189 174
Koltuk Araligi 29-32 inch 28 - 29 inch
Azami Yatay Ucus Yiiksekligi 41.000 FT 39.800 FT
Azami Menzil 4.630 KM 3.900 KM
Azami Kargo Kapasitesi 8.408 KG /45.05 M* | 37,41M°
Azami Yakit Kapasitesi 20.896 KG 18.000 KG

6.3.2 Havayolu Firmalarinin Operasyonel Faaliyetler

Havayolu firmalarinin operasyonel faaliyetleri bulunduklar1 havayolu tipine gore
farkliliklar gozlenmektedir. Geleneksel havayolu firmasi olan Tiirk Havayollar: hub and
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spoke(topla-dagit) sistemini uyguladigi goriilmistiir. Diger yandan Pegasus Havayolu
ise diger diisiik maliyetli havayollarinda oldugu gibi point to point(noktadan noktaya
ucus) sistemini kullanmaktadir. Liberallesmelerin ardindan yasal diizenlemeyle
firmalarin bu konuda daha esnek olduklar1 goriilmektedir.

Yapilan arastirmalarda havayolu firmalarin bir bélgeye yapmis olduklar1 ugus siklig1 ve
varls ve ayrilma saatleri yolcular iizerinde Onemli etki yaptig1 goriilmektedir
(Doganis,2002).Bu konuda sik ucus yapist ile bir bolgeye tarifeli uguslar yapan
geleneksel havayolu firmalarin yolcular daha olumlu etkileri oldugu sdylemek daha
dogrudur. Tiirk Havayollarinin yapmis oldugu kampanyalarda en ¢ok iizerinde durdugu
konulardan biri herhangi bir bolgeye yapmis oldugu ugus sikligina 6nem vermesidir.

THY nin diger biitlin gelenek havayolu tasimaciligi gibi seferler diizenledikleri
iilkelerde ana havaalanlarini kullanmas1 ve Star Allianze iiyesi olmasi firmaya prestij
kazandirmakla birlikte daha yiiksek gelir durumuna sahip miisterilere de ulagsmasini ve
transfer noktalrinda diger liye havayollarindan da faydalanmasi firmaya maliyet avantaji
konusunda faydalar sagliyor. Ozellikle hub olarak Istanbul Atatiirk Havaalanini
kullanmasi, havaalaninin bulundugu konumun sehrin merkezinde olmasi ve yerel
ulasim olanaklar1 sayesinde firmaya biiyiik bir rekabet avantaji saglamistir.
Oniimiizdeki yillarda Istanbul’da yapilacak olan yeni havaalaninin firmaya biiyiik bir
maliyet avantaj1 saglayacagi ve 6l¢ek ekonomisinden faydalanacagi 6ngoriilmektedir.

TABLO 16: THY nin Haziran 2015 Itibariyle Networku( THY, Haziran,2015)

Ulke | Sehir | Meydan

i¢c Hat 1 43 45

Dis Hat 106 214 | 215

Avrupa 42 101 | 102

Uzakdogu | 21 31 31

Ortadogu | 13 33 33

Afrika 26 39 39

Amerika 4 10 10

Toplam 107 257 | 260

Havayolu firmalarinin giderlerinden biride yer hizmetleri faaliyetidir. Bu konuda diger
diisiik maliyetli havayollar1 gibi Pegasus da daha diisiik maliyetli havaalanlarina uguslar
yapmaktadir. Ornegin Istanbul’da daha diisiik operasyonel faaliyet imkam verdigi
ikincil Havaliman1 diye adlandirilan Sabiha Gokgen Havaalaninda faaliyet
gostermektedir.

Pegasus, Istanbul Sabiha Gokgen Havalimani'ndaki merkez iissii agirlikli olmak iizere,
yurti¢ci ve yurtdisi ugus ag1 kapsaminda kisa ve orta mesafeli, noktadan noktaya ve
transit yiiksek siklikta uguslar sunmaya odaklanmistir. Pegasus’un, geleneksel havayolu
olan THY den farkli olarak Istanbul Sabiha Gokgen Havalimani gibi 2. Havaalanlarinin
kullanilmasi firmaya havaalani kullanim maliyetleri de firmalar a¢gsindan 6nemli olan
bazi1 giderlerden kurtulmasini saglamaktadir, bu giderleri sdyle 6zetlemek miimkiindiir;
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e Konma ve konaklama iicretleri,

e Havaalani ¢alisma saati uzatma iicreti,

e Emniyet tedbiri hizmet ticreti,

e Ucak/Arag yonlendirme iicreti,

e Yer Hizmeti {icretleri,

e Arag 0zel plakasi iicretleri,

e Yer tahsisleri ticretleri,

e Yolcu servis lcretleri,

e Check-in,transit kontuar,kioks ve karsilama bankolari ticretleri

e lletisim sistemleri iicretleri

e Ucus bilgi sistemi monitor kullanim iicreti

e Ucus bilgi sistemi reklam iicretleri

¢ Giris kartlar1 ve Pat sahasinda ara¢ kullanma yetki belgesi iicretleri
e Elektrik, su, 1sitma, sogutma ve havalandirma sistemleri iicretleridir.

Ayrica baslica Adana, Antalya ve izmir'deki diger yurtigi iislerden de tarifeli seferler
sunulmaktadir. 30 Haziran 2015 itibariyla Pegasus, misafirlerine Tiirkiye'de 30, Avrupa,
Kuzey Kibris, Bagimsiz Devletler Toplulugu ve Ortadogu'da ise 54 destinasyonla
tarifeli seferler sunmus ve boylece 35 iilkede 84 destinasyonu olan bir ucus aginda
hizmet vermistir.

TABLO 17: Pegasus’un Haziran 2015 itibariyle Haziran Networku( THY,
Haziran,2015)

Tarifeli Yolcu Seferi Sunulan Destinasyon |84
ic Hat 30
D1s Hat 54
Filoda Yer Alan Ucak Adedi 53

Havayolu isletmeleri deger zinciri analizinde disa dogru lojistik faaliyetleri ve
operasyon faaliyetleri i¢ ice ge¢mis durumda oldugundan bunlar1 birbirinden kesin
cizgilerle ayirmak giictiir. Bu agidan, operasyon siirecinin ugusa hazirlik safthasindan
yolculara bagaj tesliminin eksiksiz ve kisa zaman igerisinde teslimine kadar gegen
siireci operasyonel faaliyetler olarak ele alabiliriz(Kuyucak ve Sengiir,2009)
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Tim diinyada oldugu gibi iilkemizde de liberallesmenin ardindan yogun rekabet ortami
yasanmistir. Giinlimiizde iyice artan rekabet ortaminda firmalarin oncelikli hedefleri
rakiplerin oranla nasil daha avantajli fiyatlara yolcu tasimaktir. Bu konuda diisiik
maliyetli havayolu firmasi olan Pegasus Havayollari, maliyet odakli bir strateji bir
uygulayarak miisterilere en ucuz havayolu izlenimi vermektedir. Bunun yaninda vermis
oldugu cesitli hizmetlerle farklilastirma strateji uygulayan Tiirk Havayollar
ikramlardan da faydalanarak yolcularina miimkiin oldugunca degisik fiyatlardan ugma
imkan1 sunmaktadir.

THY nin gelisen havacilik sektoriinde diger havayollariyla rekabet edebilmesi i¢in iyi
bir gelir yonetimi politikasina ihtiyag¢ vardir, bu konuda kendini gelistiren ve giiniimiiz
kosullarina uygun bir gelir yonetimi sistemi uygulamaya konmustur. Gelir yonetiminin
onemli bir kismini olusturan koltuk envanter kontrolii, toplam yolcu gelirini ve doluluk
oranin1 maksimize etmek amaciyla bir ugaga kabul edilen indirimli ve tam ticret
rezervasyonlari arasindaki dengeyi, rezervasyon limitleri ve koruma seviyeleri
yardimiyla ayarlamayi saglamaktadir(Belobaba,1987).

Bu dogrultuda THY kendilerine ¢6ziim ortakligi yapan Sabre firmasiyla gelir yonetimi
isbirligi yapmaktadir. Bu kapsamda firmaya ait olan ugus bacagi bazinda optimizasyon
yapan “Airmax” gelir yonetimi sistemiyle ¢aligmaktadir. Bu sistem sayesinde Sabre ve
Tiirk Hava Yollar’nmin kapsamli genis igerikli iicretlerini, tarifelerini ve envanterini
Sabre kiiresel dagitim sisteminde, seyahat pazarinda mevcut hale getirmek amaciyla
birlikte koordine edildigi goriilmektedir. THY ’nin gelir yonetimini dis hatlar ve i¢ hatlar
olmak ikiye ayirmaktadir. THY ’nin gittikleri mesafeye gore ve yolcularin ekonomik
konumlarina gore 2 veya 3 kisimda yolcuya hitap ettigi goriilmektedir. Bu
kisimlar(THY);

e First Kabin,
e Business Kabin,
e Ekonomi Kabin,

Geleneksel havayolu firmasi olan Tiirk Hava Yollarinda diger firmalarda oldugu gibi
VIP, CIP gibi uygulamalar var, ayrica yolculara farkli smifta yolculuk etme imkani
sunuluyor, fakat bu uygulamalar firmaya ekstra maliyetler getirmektedir, fakat Pegasus
Havayollarinda tek tip yolcu var ve bu sayede ekstra maliyetlerden kurtulmus
olunmaktadir.

Diger geleneksel havayolu firmalarinda oldugu gibi, Tiirk Havayollar1 sehir iginde
kurmus oldugu satis ofisleri ve acenteler sayesinde daha fazla miisteriye ulasma
amaclanmaktadir. Fakat bu gibi uygulamalar firmalara ekstra maliyetler yliklemektedir,
bu yiizden Pegasus gibi diger LCC firmalari, maliyetleri en aza indirgemek amaciyla
satig ofisleri sadece havaalanlarinda bulunuyor ve acentelerle herhangi bir ¢aligmasi
bulunmuyor, bdylece maliyetlerinde ekstra maliyetlerden kaginarak miisterilerine daha
uygun fiyatlardan hizmet verme imkani dogmaktadir.
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Ana faaliyet konusu olan havayolu yolcu tasima hizmetlerinden dogrudan dogruya elde
ettigi gelire ek olarak Pegasus Havayollari,

e Yolcu tasimaciligi ile baglantili ugus Oncesi ve ugak i¢i yiyecek-icecek satisi,
e Uluslararasi uguslarda giimriiksiiz {iriin satisi,

e Fazla bagaj,

e Rezervasyon degisikligi ve bilet iptal ticretleri,

e Havalimani check-in ve koltuk se¢imi {icretleri gibi iirlin ve hizmetleri iceren
cesitli yan hizmetler sunmaktadir.

Biitiin bu hizmetlerden gelir elde etmekte olup 2014 yilinin ilk alt1 ay1 igerisinde yan
hizmetlerden elde edilen gelirler toplam gelirlerin %19'u olarak gergeklesmis ve 2013
yilinin aynt dénemine oranla %71 artig gostermistir.

Pegasus, yukarida sayilanlara ek olarak baslica kargo hizmetlerinden ve tur
operatorlerine saglanan diisiik hacimli charter seferlerinden olmak {izere diger
faaliyetlerden de gelir elde etmektedir.2014 yilinin ilk alt1 ay1 igerisinde s6z konusu
faaliyetlerden toplam gelirinin %6,4'i oraninda gelir elde etmistir. Pegasus, ana
faaliyetlerinin disinda kargo hizmetlerinden ve tur operatorlerine saglanan diisiik
hacimli charter seferlerinden olmak iizere diger faaliyetlerden de gelir elde etmekte olup
2015 yilmn ilk alt1 ay1 igerisinde s6z konusu faaliyetlerden toplam gelirinin %6,4'l
oraninda gelir elde etmistir.

Tiirkiye’nin 6nde gelen diisiik maliyetli havayolu firmasi olan Pegasus, talebe gore
isleyen bilet {icret sistemi (dinamik fiyatlama software) ile, kademeli fiyat tarifesi
uygulanmaktadir. Bu sayede haftanin belli gilinlerinde beli yerlere yapmis oluna
seferlerde degisen fiyat kosullariyla yolcularina hizmetler verilmektedir. tek tip ugak
modeliyle yolcularma tek sinif lizerinden tarife uygulamaktadir. Ayrica ugagin elli
koltuklarindan ekstra ticretler talep etmektedir. Fiyatlarin arz talep dengesi ile olugmasi
sayesinde oOnceden alan yolculara daha uygun kosullardan bilet alma imkani
sunmaktadir. Biletin giinii geldikce fiyatlar diger havayollarinin seviyesine ¢ikmaktadir.

Pegasus gelistirmis oldugu gelir yonetimi sayesinde arz ve talebe dayali esnek bir fiyat
politikas1 uygulayarak daha genis miisteri portfoyline ulasmaktadir. Pegasus
Havayollar” nin 2006 yilindan itibaren baslatmig oldugu satis stratejisi olan
“Peganomi” ile yolcular, ugus tarihinden en az 60 giin 6nce biletini alanlar daha uygun
fiyatlardan yurtigi ve yurt disi seferler icin daha uygun fiyatlardan u¢ma firsati
yakalamaktadirlar.

Son zamanlarda Pegasus Havayollarmi o6zellikle THY basta olmak tizere diger
geleneksel havayolu firmalarina karsin yeni rekabet stratejileri gelistirmistir, burada
yolcularina eko paket, avantaj paket ve ekstra paket gibi secenekler sunarak yolculara
daha uygun fiyatlardan daha ¢esitli  hizmetlerden yararlanma  hizmeti
sunmaktadir(Pegasus,2014).Bu uygulamada;

99



e Eko Paket: Bu paket normal diisik maliyetli havayolu firmasinin temel
Ozelliklerini kapsiyor.

e Avantaj Paket: Bu paket ise yolcularina koltuk se¢imi,ek bagaj hakki ve ugak
ici ikram gibi ekstra olanaklar sagliyor.

e Ekstra Paket: Bu paket ise daha konforlu ve daha 6zel hizmetlerden
faydalanmak istiyen yolculara hitap ediyor, bu paket sayesinde yolcular iade ve
bilet degisikligi hakki, koltuk sec¢imi, ek bagaj hakki ve ucak i¢i ikram gibi
ekstra olanaklar sagliyor.

Pegasus gelistirmis oldugu bu yeni fiyat politikas1 sayesinde daha farkli ve degisik gelir
gruplaria da hitap etmeyi amacglamistir, bu sayede geleneksel havayolu firmalarina
karsin da rekabet edebilme avantaji saglamistir.

Pegasus gelistirmis oldugu koltuk rezervasyon sistemi sayesinde kagit bilet kullanimini
ortadan kaldiran biletleme sistemi sayesinde acentelere ddemek zorunda oldugu
komisyonlardan da feragat etmis oluyor, Tiim bilet bilgileri elektronik olarak sistemde
saklanir ve satis aninda size tiim bilgileri iceren bir "seyahat belgesi" verilir.
Rezervasyon ve ddeme, kagit bilette oldugu gibi devam eder ve size verilen seyahat
belgesi olsun ya da olmasin, check-in kontuarinda sadece resimli bir kimlik ile (niifus
clizdani, ehliyet, pasaport, evlilik clizdan1) beraber check-in yaptirabiliyorlar. Bu sayede
yolcular hem daha rahat imkanda satis yapiyor hem de maliyetlere 6nemli dl¢iide bir
azalma s6z konusu, diger taraftan Tiirk Hava Yollart ¢alismis oldugu acentelere de
ekstra komisyonlar vererek maliyetlerini biraz daha artiyor, fakat Tiirk Hava Yollar1 da
son zamanlarda e- bilet uygulamalar1 da goriillmeye baslanmustir.

Geleneksel havayolu firmasi olan THY nin diisiik maliyetli havayolu firmas1 Pegasus
Havayollarindan su konularda farkl giderler oldugu goriilmektedir;

e Yakit Maliyetleri: Siirekli degisen yakit fiyatlar1 havayolu firmalarinin en
biiyiik giderlerindendir. Diisiik maliyetli havayolu firmalarinin maliyet avantaji
elde etmenin yollarindan biride daha diisiik yakit yakan ug¢ak modellerine
egilmeleridir(Doganis, 1992).Bu nedenle Pegasus tek tip ugak tipine egilerek ve
ICAO’nun belirlemis oldugu kurallar ¢ercevesinde doluluk oranini miimkiin
oldugunca yeteri kadar tutmaktadirlar.

Bu nedenle yakit giderlerini daha minimize ederek giderlerini de kontrol altina
almaktadirlar. Diger taraftan geleneksel havayolu firmasi olan Tiirk Havayolu daha
genis govdeli ugaklar kullanarak daha fazla yakit yakmaktadirlar. Pegasus
Havayollarinin son yillarda uyguladigi hybrid teknolojisi ucuslarda maliyetlere 6nemli
bir Olgiide avantaj sagladigi goriilmistiir(Vidovig, Stima¢ ve Vince,2012) Siyasi ve
ekonomik nedenlerle ortaya c¢ikan petrol fiyatlarindaki dalgalanmalar havayolu
firmalarinda fiyat kirilmalarina neden olmaktadir.

o Tsci Maliyetleri: Isci maliyetleri havayolu sirketlerinin en biiyiik ikinci gider
kalemidir. Ozellikle son dénemlerde maliyetleri en aza indirgemek amactyla
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kendi personeli disinda ihtiya¢ duyulan kisimlarda kendi personeli disinda dis
kaynak kullanimina giderek maliyetlerini minimize etme ¢abasindadirlar.

e Filo Yenileme/Genisletme Maliyetleri: Havayolu sirketlerinin ilk kurulus
asamasinda ya da filo yenileme/genisletme asamasinda yaptig1 en biiylik gider
kalemlerinden birsidir. Firmalar yeni aldiklar1 ugaklari her yil bilangolarina
yansitmak zorundadirlar, bu da firmalara ekstra maliyet getirmektedir. THY nin
Pegasus’a gore daha farkli tipte filo yapisina sahip olmasi daha fazla amortisman
ayirmasima sebep olmaktadir. Bu kapsamda THY’nin sahip oldugu ucak
filosunda, genis govdeli, uzun mesafeli ucaklar i¢in amortisman ayirma siiresi
genellikle 14-16 yil, dar govdeli, kisa mesafeli ugaklar igin ise genellikle 8-10
y1l arasinda degismektedir.

Havayolu firmalarinin kendi biinyesindeki satin aldig1 veya kiraladig1 ugaklarin bakim
isleri yliksek uzmanlik ve 6zen isteyen, bunun yaninda yiliksek maliyetli malzemelerin
kullanilmasindan dolay1 biiyiik maliyetli bir i yapisidir.

Ayrica havayolu firmalarinin ugaklarini ister kiralasin ister satin alsin mutlaka
sigortalatmak zorundadir. Sigorta maliyetleri bir hayli yiiksek maliyetli olup havayolu
sitketleri i¢in Onemli gider kalemlerinden biridir. Sigorta islemlerinin maliyetleri
tilkelere, bolgelere hatta ugulan destinasyonlara gore degismektedir.

e ikramlar: Geleneksel Havayollarmin diger diisiik maliyetli havayollarindan
ayiran en onemli Ozelliklerden biride yolcularina vermis olduklart hizmetidir.
THY ’nin tanitimlarinda en ¢ok kullandigi ve o6viindiigli ozelliklerden biride
yolcularina kabin i¢inde sunmus olduklar1 ikramlardir. Bu konuda Tiirk Hava
Yollar’nin DO&CO ile birlikte kurmus oldugu alt sirket olan Turkish DO&CO
2007 yilindan beri degisik faaliyet gostermektedir. En iyi kalite ve yiiksek yolcu
memnuniyetini hedef olarak belirleyen THY, c¢esitli {irtinlerle degisik damak
tadina sahip yolculara hitap eden firma, yolcularin bulundugu kisma gore 6zel
hizmetler sunmaktadir. Vermis oldugu hizmetlerle diger havayolu firmalarindan
farkliligin1 bu alanda ispat etmeye ¢aligmistir.

Tiirk Hava Yollart’nin tiim uguslarinda egitimli kabin gorevlileri, siki servis kurallarinm
takip ederek hizmet vermektedir. Yeni ikram konseptiyle birlikte ucaklarda yeni
ekipmanlarin kullanimma da baglanmistir. Bu kapsamda 2010 yilindan itibaren
baslatmis oldugu “Ugan Ascilar” uygulamasi yolculara taze ve sicak yemek servisi
imkanm vererek yolcularin begenisi artirmistir. Turkish DO&CO’nun hizmet kalitesini
6lgmek i¢in diizenli olarak miisteri memnuniyeti anketleri yaparak yolcularin {irtinler
hakkindaki memnuniyetini 6l¢mektedir.

THY nin miisteri memnuniyetini en st diizeyde tutmak amaciyla yolcularina ugak
disinda da yiik kontrol, yolcu hizmeti, ramp, kargo gibi alanlarda bir takim hizmetler
vermektedir, bu hizmetleri havayolu firmalar1 kendi personeli disinda bazi bdliimlerde
diger yer hizmeti veren firmalar araciligiyla da yapmaktadirlar. Bu kapsamda 2011 yili
icinde yenileme ¢alismalarii Turkish DO&CO’nun iistlendigi Tiirk Hava Yollar1 Dis
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Hatlar CIP Salonu, 20 Temmuz 2011 tarihinde “Lounge Istanbul” olarak tekrar hizmete
agilmistir. Lounge Istanbul, o tarihten bu yana 1 milyonu askin yolcuya hizmet vererek
THY nin yolcular iizerindeki imajimi 6nemli 6l¢iide artirmistir. Daha 6nce belirttigimiz
THY bu alanda 2013 yilinda Avrupa’nin En Iyi Havayolu Sirketi” ve diinyanin “En Iyi
Business Tkram Servisi” ddiiliine layik goriilmiistiir (THY,2013)

Diger taraftan maliyet odakli bir firma olan Pegasus Havayollari, yolcularina kabin i¢i
ticretsiz hizmetleri sinirlt tutarken yemek ve 6zel igecek gibi ekstra hizmetlerden iicret
talep etmektedir. Bu nedenle uzun mesafeli yolculuklarda geleneksel havayollarinin
vermis olduklar {icretsiz yemek hizmeti nedeniyle daha avantajli oldugu, fakat kisa
mesafeli yolculuklarda ise Pegasus Havayolunun avantajli oldugu sdylenebilir.

Diisiik maliyetli havayolu firmasi olarak faaliyet gosteren Pegasus yolcularina ugak ici
vermis oldugu hizmetlerde sinirli licretsiz hizmetler vermektedir. Bunun disinda genis
iriin yelpazesiyle yolcularina ¢esitli ikramlar sunmaktadir. Bunun disinda gerek kabin
ici gerekse de kabin dis1 yolcularina gesitli hizmetler vermektedir. Pegasus’un vermis
oldugu hizmetleri sdyle 6zetleyebiliriz;

Pegasus Flying Cafe: Pegasus Havayollari’nin 2006 yili itibariyle faaliyete gegirdigi
bu uygulama ucus esnasinda yolcularin tercihine sunulmak iizere yiyecek ve icecek
satist yapilmaya baglanmistir. Ucus esnasinda satisa sunulan irlinler, Pegasus
yolcularina 6zel ve giinliik olarak iiretilmektedir. Cay, kahve ve su ikramlarinin ticretsiz
oldugu “Pegasus Flying Cafe” ile hem lezzetli ve kaliteli {irlinleri ekonomik fiyatlara
satin alip tatma imkan1 bulan yolcular, hem de keyifli ve huzurlu bir yolculuk imkani
sunmaktadir.

Otobiis Seferleri: Pegasus yolculart i¢in Havas ile yapmis oldugu anlagma
cercevesinde yolcularina sehir ici ulasim imkani sunmaktadir. Bunun yani sira I.E.T.T.
otobiisleriyle de (Kadikdy/Sabiha Gok¢en Havaalani, 4. Levent Metro/Sabiha Gokgen
Havaalani) Istanbul Sabiha Gékgen Havaalanina transfer hizmeti saglanmaktadir.

Self Servis Kiosk Hizmeti: Pegasus’un belli havaalanlarinda baslatmis oldugu bu
uygulama sayesinde yolcularina zamandan faydalana imkani sunmakta ve daha rahat
rahat yolculuk imkén1 sunmaktadir.

Bilet iade Hizmeti: Pegasus Havayollar1, yolcularia, 3 saat rotar olmasi durumunda
bilet iadesi yapmasinin yaninda; seferlerinin 5 saat rdtar yapmas: durumunda
yolcularina hem bilet iadesi hem de ticretsiz bilet vermektedir.

Koltuk Secme Hizmeti: 01 Eyliil 2006 tarihinden itibaren, tarifeli i¢ ve dis hat
seferlerinde seyahat eden Pegasus yolcular1 bilet satin alma islemi sirasinda veya
sonrasinda koltuklarmi belirli bir iicret karsiliginda onceden segebileceklerdir. Bu
sistemle yolcularina belli koltuklardan ek gelir etmektedir.

SMS Hizmeti: Ugus detaylarini iceren bilgiler artik yolcularin cep telefonlarina sms
mesajtyla gonderilmektedir. Bunun i¢in yolcularin cep telefonu bilgilerini Pegasus
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biletlerini aldiklar1 satis kontak noktasina iletmeleri gerekmektedir. Daha sonra ugus
bilgilerine ait kisa detaylar, biletlerini satin aldiklar1 andan itibaren Pegasus’ dan,
yolcularin cep telefonlarma sms olarak iletilmektedir. Ucretsiz Otopark Hizmeti:
Pegasus Havayollar1 ile seyahat eden tarifeli ic ve dis hat yolculari, istanbul Sabiha
Gokgen Havalimani’nda yolcularina 6zel tahsis edilen otoparki 15 Mayis 2007
tarihinden itibaren ilk 72 saat ucretsiz olarak kullanabilmektedirler. 72 saatten fazla,
aracin otoparkta birakilmasi halinde, giin basina belli bir {icret talep edilmektedir.

HRS (Hotel Reservation Service): Pegasus Havayollari, diinyaca iinli otel
rezervasyon sistemi HRS ile isgbirligi ile web sitesi {izerinden, Tiirkiye ve Diinya
capinda en ucuz 180.000° den fazla otele rezervasyon yaptirma firsati sunmaktadir.
Araba Kiralama Hizmeti: Pegasus Havayollari, diinyanin en biiylik ara¢ kiralama
sirketlerinden biri olan Hertz Rent A Car isbirligi ile web sitesi ve cagri merkezi
araciligi ile en uygun fiyatlarla hizmet vermektedir. Yeni ve bakimli binek araclardan
ticari araclara, liikks araglardan 4x4 arazi araclarina kadar ¢ok ¢esitli alternatifler temin
edilebilmektedir.

Ayrica bu konuda Art1 Rent A Car arasindaki isbirligi yapilmaktadir. Seyahat Sigortasi:
Is, gezi, ziyaret veya tatil amagh seyahatlerde, karsilasilabilecek bircok riske karsi yurt
ici ve yurt dis1 olmak {izere ayr1 ayri sigorta islemi yapilmaktadir. Ekonomik fiyatlar ve
genis teminatlarla satin alinabilecek seyahat sigortasi, Ergolsvicre giivencesiyle Inter
Partner Assistance tarafindan saglanmaktadir (Pegasus,2014)

e Bilgisayar Sistemleri Maliyetleri: Sirketler bilgisayar sistemlerini kullanirken
bazi 6zel yazilimlara ve programlara ihtiya¢ duyarlar. Bu tiir yazilim ya da
programlar1 kendi biinyelerinde bulunan sirketlerden elde edebilecekleri gibi dig
kaynaktan da elde edebilirler. Gliniimiizde teknolojik gelismelere firmalar yeni
olanaklar sunmakla beraber onlara bu alanda belli bir biitce ayirma zorunlulugu
sunmaktadir.

e Reklam Maliyetleri: Giiniimiizde rekabet ortaminin getinlesmesi nedeniyle
firmalarin pazarini genisletmek veya korumak amaciyla reklam 6nemli bir paya
sahiptir. Miisterilerin ilgisini ¢ekebilmek i¢in sirketler c¢esitli medya
organlarinda gorsel, isitsel ya da yazili olarak yapmis olduklari tamitimlar bir
takim maliyet kalemi olusturmaktadir. Bu konuda THY gelistirmis oldugu
marka bilinirligi strateji sayesinde diinyanin bircok iilkesinde ve ¢esitli spor
alanlarinda genis tanitim atagina girmistir. Bu firmanin tanitimi agisindan diinya
genelinde 6nemli bir yer edinmistir.

e Dis Kaynak Kullammmi: Son zamanlarda diger ekonomik sektorlerde oldugu
gibi havacilik sektoriinde de biiylimenin vermis oldugu etkenlerden dolay1 ana
faaliyet alan1 disinda da firmalarin hizmet vermesi gerekmektedir, yer
hizmetleri, ucak i¢i ikram ve ucak bakim gibi alanlarda da uzmanlasma
gerektirdiginden bu alanlarda faaliyet gosteren firmalarla isbirligine gidilmesini
dogurmustur. Havayolu firmalarinin dis kaynak kullanima gitmesi sayesinde her
iki firma da ana gorevi olan yolcu ve ylik tasima konusunda uzmanlasmis ve
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diger faaliyetlerde 1ise alt firmalardan yararlanmistir(Karagiille ve
Birgoren,2013).

Gerek THY gereksete Pegasus Havayollar1 dis kaynak kullanimindan faydalanmaktadir,
fakat son zamanlarda artan maliyetlerden dolay1 firmalar1 belli alanlarda uzmanlagmis
kendilerine ait alt firmalar kurma yoluna gitmislerdir.

THY ’nin faaliyet raporunda belirtilen giderlere gore diger havayolu firmalarinda oldugu
gibi akaryakit giderleri biiyiik bir paya sahip olmaktadir, bunun disinda verdigi ikram ve
cesitli hizmetlerin maliyetinden dolay1 olusan giderler ise 2.sirada yer almaktadir. Diger
yandan personel giderleri de operasyonel giderlerde Onemli bir yere sahip
olmustur(THY,2015)

Konma Ve i 1. . . Diger

onakama_Kirema THY'nin Giderleri Giderler
. . iderleri

Giderleri I 2%
5%

Bakim Giderleri

5% Akaryakit
Ustgegiﬁ Giderleri
Giderleri 37%

6% .
Yolcu Hizmet Ve
ikram Giderleri
7%
Yer Hizmetleri
Giderleri  Amortisman Personel
7% Giderleri Giderleri

10% 15%

Sekil 21: THY nin Giderleri (THY,2015)

Pegasus’un 2015 Haziran ayi itibariyle yapmis oldugu harcamalarda yakit giderleri en
onemli gider olarak goriilmektedir. Bunun yaninda operasyonel giderler ve personel
giderleri de giderlerde onemli yere sahiptir(Pegasus,2015)
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Yolcu Hizmet
Ve ikram  Yer Hizmetleri Anto | Personel
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1% 3% 5% 13%

Sekil 22: Pegasus’un Giderleri (Pegasus,2015)

Geleneksel havayolu tagimacilig1 yapan THY ile diisiik maliyetli havayolu tasimaciligi
yapan Pegasus Havayollarmin finansal yapilarini ve hava trafik durumlarmi 2015
Haziran ay1 itibariyle sdyle 6zetlemek miimkiindiir;

TABLO 18: THY’nin Haziran 2015 itibariyle Hava Trafik Durumu( THY,
Haziran,2015)

IC HATLAR Haziran Itibariyle 2014
KONMA SAYISI 83.078
UCRETLI YOLCU (000) 10.957
ARZEDILEN KOLTUK*KM (milyon) 8.547
UCRETLI YOLCU*KM (milyon) 6.929
YOLCU DOLULUK ORANI (%) 81,1
KARGO+POSTA (ton) 25.511
ARZEDILEN TON*KM (milyon) 978
UCRETLI TON*KM (milyon) 629
KARGO DOLULUK ORANI (%) 64,3
DIS HATLAR

KONMA SAYISI 116.478
UCRETLI YOLCU (000) 15.250
ARZEDILEN KOLTUK*KM (milyon) 56.014
UCRETLI YOLCU*KM (milyon) 44.073
YOLCU DOLULUK ORANI (%) 78,7
KARGO+POSTA (ton) 303.148
ARZEDILEN TON*KM (milyon) 9.655
UCRETLI TON*KM (milyon) 5.809
KARGO DOLULUK ORANI (%) 60,2
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TOPLAM TRAFIK NETICELERI

KONMA SAYISI 199.556
UCRETLI YOLCU (000) 26.207
ARZEDILEN KOLTUK*KM (milyon) 64.561
UCRETLI YOLCU*KM (milyon) 51.002
YOLCU DOLULUK ORANI (%) 79
KARGO+POSTA (ton) 328.659
ARZEDILEN TON*KM (milyon) 10.632
UCRETLI TON*KM (milyon) 6.438
KARGO DOLULUK ORANI (%) 60,5
UCAK UTILIZASYONU 12:55

TABLO 19: Pegasus’un Haziran 2015 Itibariyle Operasyonel Trafik Sonuclar
(Pegasus,2015)

Pegasus 1 Ocak 2014 - 30 Haziran 2014 Donemi Operasyonel Trafik Sonuglari
i¢c Hat

Misafir sayis1 (milyon) 5,74
Koltuk sayis1 (milyon) 7
Doluluk orani1 (%) 82
Konma 37.378
Konma basina misafir 154
ASK (1) (milyon) 4,085
D1s Hat

Misafir sayis1 (milyon) 3,5
Koltuk sayis1 (milyon) 4,65
Doluluk orani1 (%) 75,4
Konma 25,398
Konma basina misafir 138
ASK (milyon) 7.089
Transfer misafir orani % 27,9
Toplam

Misafir sayis1 (milyon) 9,24
Koltuk sayis1 (milyon) 11,64
Doluluk orani1 (%) 79,4
Konma 62.776
Konma basina misafir 147
ASK (milyon) 11.173
Blok Saat 108.978
Ortalama giinliik u¢ak kullanimi (saat) 12,1
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Tarifeli yolcu seferi sunulan destinasyon 84
Ic Hat 30
D1s Hat o4
Filoda Yer Alan Ucak Adedi 53

6.3.3 insan Kaynaklar1 Yonetimi

Havayolu isletmeleri acisindan onemli bir rekabet unsuru olan insan kaynaklari
yonetimi ve insan faktorii ve yonetimi, diger iiretim faktorlerine gore yonetilmesi ¢cok
daha zor ve karmasik bir konudur. insan kaynaginin iyi ydnetilmesi planl ve sistemli
bir ¢calismanin ylriitiilmesi ile miimkiin olabilir.

Havacilik sektorii hizla biyliyiip gelisirken, bu sektér kapsaminda gelisen yer alan
isletmelerde de cagdas yonetim yaklasimlari biitiin ilke ve kurumlariyla yerlesmesi
geregi, giderek daha fazla kendini hissettirmektedir. bu anlamda insan kaynaklari
islevinin kapsamina giren biitlin bashiklar kadar insana ait olan performans ve
degerlendirmesi de basli basina bir insan kaynaklarini ilgilendirmektedir. Yine daha
sonra belirtecegim tizere insan diger tiim hizmet sektorlerinde oldugu gibi havacilikta da
belirleyici en 6nemli faktordiir.

Gerek geleneksel gereksete diisiik maliyetli havayolu firmalarinda ICAO’nun belirlemis
oldugu nitelikli ve gerektirdigi boliimlerde lisansli personel bulundurma zorunlulugu
yiiziinden bu alanda temel olarak farklilik olmamaktadir. Havayolu isletmelerinin
maliyetleri icerisinde Onemli bir paya sahip olan insan kaynaklarinin firmalarin
verimliligini ve karliligmi etkiledigi goriilmektedir. Pegasus havayollar1 firmasi
ucaklarinda tek tip oturma sinifi oldugundan ve zaman zaman bazi seferlerde dis kaynak
kullanimina gidildiginden firmalara mevcut personeli daha verimli ve daha diisiik
maliyetle operasyon yapma imkan1 saglamaktadirlar.

Geleneksel havayolu tasimaciligi olarak Tiirk Hava Yollari, kurulusundan itibaren
personel egitimine biiyiik 6nem vermistir. Bu kapsamda personelini yurt i¢cinde ve yurt
disinda yapilan kurs ve seminerlerle desteklemistir. Ilk donemde egitimler pilot ve
makinistlere yonelik olarak gergeklestirilmis, gegen zaman igerisinde hava tagimacilig
sektoriiniin  giderek gelismesiyle, egitim calismalarint daha sistematik bir sekle
dontigmiistiir. Yapilan calismalar neticesinde THY, gelisen havacilik sektorii
dogrultusunda 2008 yilindan itibaren egitim departmanini ayr1 bir kurum sekline
donustiirerek Tirk Hava Yollar1 Havaciik Akademisi ¢atis1  altinda faaliyet
gostermektedir. Bu akademi giiniimiizde Toplam 8.600 metrekarelik kapali alanda
konumlanan 28 derslige, 125 koltuk kapasiteli konferans salonuna, 2 adet simiilator
sinifina ve 1 sinav salonuna sahip olan Akademide, es zamanl olarak 800 kisi egitim
gorebilmektedir. 2011 yilinda uluslararasi diizeyde onemli bir hamle yapan Akademi,
IATA’nin “Bolgesel Egitim Ortag” ve “IATA Onayli Egitim Merkezi” olarak
secilmigtir. Bu sayede IATA’nin Tiirkiye’deki ilk ve tek stratejik ortagi haline gelen
Akademi, Tiirkiye ve bolge iilkelerindeki havacilik sektérii calisanlar: igin Istanbul’da
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egitim olanag1 saglamaktadir. Tiirk Hava Yollar1 Havacilik Akademisi, yurt i¢inde ve
yurt disinda su alanlarda egitim hizmetleri saglamaktadir:

e Teknik egitimler,

e Rezervasyon egitimleri,

e Bilet satis egitimleri,

e Kargo operasyon egitimleri,
e Yolcu hizmetleri egitimleri,
e Yer harekat egitimleri,

e Yonetim ve kisisel gelisim egitimleri,
o [ATA egitimleri,

e Ingilizce dil egitimleri,

e Bilgisayar egitimleri,

e Diger egitimler,

Ugus Egitim Merkezi, kokpit ve kabin personeli basta olmak tizere Ortakligin tim ucus
egitim hizmetlerinden sorumlu birimidir. Merkez, uluslararas: yetki belgeleriyle ayni
zamanda Ortaklik dis1 egitim hizmetleri de sunmaktadir. Siirekli gelisen ve degisen
havacilik sektoriine karsin akademi kendini siirekli glincellemektedir.

Istanbul Teknik Universitesi, Anadolu Universitesi, Tiirk Hava Kurumu, Kapadokya
Meslek Yiiksek Okulu ve Florida Institute of Technology ve Aviation School gibi
saygin ulusal ve uluslararast egitim kurumlariyla akademik isbirligine gidilmis,
karsilikli is gelistirme modelleri {retilmis ve gerekli protokoller imzalanmistir.
Uluslararas1 rekabet giiciiniin siirekliligini saglamak i¢in 2012 yili igerisinde Ucus
Egitim Merkezi’nde 6z kaynaklar ile baslatilan projeler faaliyete gecilmistir(THY,2013)

Diger taraftan diisiikk maliyetli havayolu tasimacisi olarak Pegasus Havayollari ise; Sivil
havacilik alaninda faaliyet gosteren biitiin havayolu firmalarinda oldugu gibi kendi
personeline ¢esitli egitimler vermektedir. Bu amag¢ dogrultusunda 1994 yilindan beri
kendi filosundaki ugaklar1 ucuran pilotlarin gerek temel, gerekse tazeleme egitimlerini
kendi biinyesinde kurdugu ve Tiirk Sivil Havacilii Genel Midiirliigli'nce
yetkilendirilmis egitim boliimiinde gorev yapan kendi ucus Ogretmenleri tarafindan
vermektedir. Teknik ve kabin personeli egitimlerini soyle 6zetleyebiliriz(Pegasus,2014);

Teknik Egitim: Pegasus Teknik; Avrupa Birligi'nin Insan Faktorleri konusundaki
STAMINA projesini siirdiirmekte olan Trinity Koleji Psikoloji Kiirsiisii ‘niin,
diizenlemis oldugu "Ugak Bakiminda insan Faktérleri Egitimi’ni Tiirkiye'de vermeye
yetkili bir kurulustur. Egitim genel olarak uygulamaya yonelik insan hatalarinin ortaya
cikis nedenlerini ve bu nedenlerin ortadan kaldirilmasi i¢in gereken yaklasimlari
icermektedir. Egitim, tamamen interaktif olup sektordeki insan hatalarinin 6rneklerle
sunulmasi1 ve geri beslemeler yoluyla tartisilmasi, dolayisiyla Tiirk Havacilik
sektoriindeki temel sorunlarin belirlenmesini saglamaktadir. Bu egitimde insan
faktorleri temelde 4 ana boliimde incelenmis olup bu boliimler; gorev, bireysel, ekip ve
organizasyon gibi konularda teknik bilgiler sunulmaktadir. Ayrica JAR-145 ve SHGM
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kurallar1 geregi havayollarinda calisan tiim teknik personelin Ucak Bakiminda Insan
Faktorleri egitimini almas1 gerekmektedir.

Kabin Personeli Egitimi: Pegasus Havayollari, kurulus tarihi olan 1990 yilindan
itibaren Kabin Memuru Egitimlerini uluslararast Sivil Havacilik Kurallar ile tam
uyumlu sekilde, TC. Ulastirma Bakanligi / Sivil Havacilik Genel Miidiirliigli'nce onayl
programlar c¢ergevesinde Pegasus Egitim Akademisi biinyesinde ger¢eklestirmektedir.
Akademide verilen egitimler Kabin Ekiplerine de JAA uyumlu ve SHGM onayli B-
737/400-800 egitimleri verilebilmektedir. Verilen Egitimler kurumsal olmakla beraber
sahsi bagvurularda degerlendirilmektedir. Verilen kabin egitimleri sunlardir;

e B-737/400-800 Temel Egitim-Tip Egitimi (Initial-Conversion Training)
e B-737/400-800 Sirket Tip Egitimi (Company Conversion Training)

e B-737/400-800 Farklilik Egitimi (Differences Training)

e B-737/800-400 Farklilik Egitimi (Differences Training)

e Ekip Kaynaklar1 Yonetimi Egitimi (Crew Resource Management Training)

e Ekip Kaynaklar1 Yonetimi Egitmen Egitimi (CRM Instructor Training )
6.3.4 Tedarik

Havayollarinda da tedarik siirecinin etkinligi, verilen hizmetin kalitesi, etkinligi ve
zamanlamas1 acisindan dnemlidir. Havayolu firmalarindan miisteri memnuniyetinin en
iist diizeyde olmasi i¢in havayolu firmalarinin tedarik siirecinin iyi olmasi gerekir. Diger
sektorlerde oldugu gibi havacilik sektoriinde de satin almayi; Dogru tedarikgilerin
bulunmasindan baslayarak dogru kaynaktan teknik spesifikasyonlari tanimlanmis dogru
kalitedeki malzemelerin ( iiriin, makine vs.) dogru zamanda dogru maliyetlerle temin
edilmesi siireci olarak tanimlayabiliriz(Acar,2013).

Son zamanlarda diger ekonomik sektdrlerde oldugu gibi havacilik sektoriinde de
biiyiimenin vermis oldugu etkenlerden dolayr ana faaliyet alan1 disginda da firmalarin
hizmet vermesi gerekmektedir, yer hizmetleri, ucak ic¢i ikram ve ucak bakim gibi
alanlarda da uzmanlagma gerektirdiginden bu alanlarda faaliyet gosteren firmalarla
isbirligine gidilmesini dogurmustur. Havayolu firmalarmin dis kaynak kullanima
gitmesi sayesinde her iki firma da ana gorevi olan yolcu ve yiik tagima konusunda
uzmanlasmis ve diger faaliyetlerde ise alt firmalardan yararlanmistir(Karagiille ve
Birgoren,2013).

Bu kapsamda geleneksel havayolu tasimacilii firmasi olarak Tiirk Hava Yollari,
gerceklestirmis oldugu havacilik faaliyetlerini kendi markasi ve ana sirket disinda alt
markalar ve sirketlerle de faaliyet gostermektedir. Bu istirakler sayesinde operasyonel
maliyetleri diisiirerek, operasyonlarinda esneklik saglayarak kalitesini ve verimliligini
yiikselterek havacilik sektoriindeki giiciinii ve hakimiyetini artirmaktadir. Bunun
yaninda diger sirketlere hizmet vererek istiraklerini de sektérde karli noktalara
getirmeyi amaglanmaktadir. THY ’ye ait alt sirketler sunlardir;

Tiirk Hava Yollarn Teknik A.S: 23 Mayis 2006 tarihinde, bdolgesinde hava
tasimaciliginda onemli bir teknik bakim {issii haline gelmek, bu amagcla, sivil havacilik
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sektorline bakim, onarim ve her tiirlii teknik ve altyapi destegi saglamak amaciyla %100
hissesi Tiirk Hava Yollari’na ait olarak kurulmustur. 30 Haziran 2014 tarihi itibariyla
2.591 calisan1 bulunmaktadir.

THY Havaciik Agir Bakim Onarim Merkezi A.S.(Habom A.S): 2013 yili Mayis
ayinda satin alman MNG Teknik A.S. ve 2011 yili Haziran ayinda %100 Tiirk Hava
Yollar1 sermayesi ile kurulmus olan HABOM A.S. sirketleri 2013 yili Eyliil ayinda
THY HABOM A.S. adi altinda birlesmistir. Sirket, Atatiirk Havalimani tesislerinde
havacilik bakim onarim hizmeti vermektedir. Istanbul Sabiha Gokcen Havalimani’nda
kurulmakta olan yeni tesisle birlikte bolgedeki en biiylik havacilik bakim, onarim,
revizyon ve modifikasyon merkezi olmayr hedeflemektedir. 30 Haziran 2014 tarihi
itibartyla 2.561 ¢alisan1 bulunmaktadir.

Giines Ekspres Havaciik A.S. (Sun Express): Mart 1990°da Antalya’da kurulan
sirketin %40 hissesi Lufthansa SICAV-FIS sirketine, %10 hissesi Barbaros Hayrettin
Caga (varisleri)’ne aittir. 30 Haziran 2014 itibariyla 36 adet ucagi THY A.O tarafindan
Wetlease olarak kiralanmis, 20 adet ugagi ise 26 yurt i¢i ve 43 yurt dist olmak iizere 69
noktada tarifeli ve “charter” yolcu tasima hizmeti vermekte olup Sun Express’te calisan
personel sayist 2.616dir. 2011 yilinda Alman kurulusu Stiftung ve Sun Express’in
%50-50 ortak girisimi ile Sun Express Deutchland GmbH firmast kurulmustur. 2011
yili Haziran ayinda faaliyet gostermeye baslayan bu firmanin biinyesinde 30 Haziran
2014 itibartyla 14 adet B737-800 tipi ucak bulunmaktadir. Bu ortakligin ileriki yillarda
THY adma 6nemli 6lgiide karliliga etki yapmasi beklenmektedir. Bu ortaklik sadece
yurti¢inde degil yurtdisinda da 6nemli bir etki yaratmistir.

THY DO&CO Ikram Hizmetleri A.S. (Turkish DO&CO): Eylil 2006’da
Istanbul’da kurulan ve 1 Ocak 2007’de operasyona baslayan sirketin %50 hissesi
Avusturya kokenli DO&CO Restaurants & Catering AG’ye aittir. Turkish DO&CO,
basta THY olmak iizere yurt i¢i ve yurt dis1 merkezli hava yolu sirketlerine ugak i¢i
ikram hizmeti vermektedir. 30 Haziran 2014 itibariyla sirkette ¢alisan personel sayisi
4.827dir.

TGS Yer Hizmetleri A.S: 26.08.2008 tarihinde yer hizmetleri konusunda faaliyet
gostermek tiizere, %100 hissesi Tiirk Hava Yollari’na ait olmak {izere kurulmustur.
12.03.2009 tarihli Yonetim Kurulu Karar1 gergevesinde imzalanan ortaklik sézlesmesi
ile hisselerin %50’si Havas Havaalanlar1 Yer Hizmetleri A.S.’ye devredilmistir. 1 Ocak
2010 tarihinden itibaren TGS Yer Hizmetleri A.S. tarafindan Tiirk Hava Yollari’na yer
hizmetleri verilmeye baslanmistir. 30 Haziran 2015 itibariyla TGS’de 8.490 kisi
istihdam edilmektedir.

THY OPET Havacihik Yakitlar1i A.S: Her tiirli hava araci igin; petrol iiriinleri,
kimyevi maddeler, madeni yaglar ve boyalarin yurtici ve yurtdisinda satimi, ithali,
ihraci, dagitimi ve nakliyesini yapmak ve yaptirmak iizere 18.09.2009 tarihinde
kurulmustur. Sirket fiili operasyona 1 Temmuz 2010 tarihinde baglamistir. 30 Haziran
2014 itibartyla toplam personel sayist 255°dir. 01.11.2012 tarihinde deniz tankerleri ile
petrol ve petrol iiriinleri tasimacilig1 faaliyetlerinde bulunmak tizere %100 THY Opet

110



Havacilik Yakitlar1 A.S. ortakliginda, Kuzey Tankercilik A.S. ve Giiney Tankercilik
A.S. linvanli sirketler kurulmustur.

Ucak Koltuk Uretimi San. ve Tic. A.S: 27 Mayis 2011 tarihinde, diinya 6lgeginde
ucak koltugu dizayn ve iiretimi, yedek parca iiretimi, modifikasyonu, pazarlamasi ve
satis1 konularinda faaliyet gostermek amaciyla kurulmustur. Sirketin %5 hissesi Tiirk
Hava Yollar1 Teknik A.S.’ye, kalan %50 hissesi Assan Hanil Otomotiv San. ve Tic.
A.S.’ye aittir. 30 Haziran 2014 itibariyla sirkette 35 kisi istthdam edilmektedir.

TCI Kabin i¢i Sistemleri San. ve Tic. A.S: Aralik 2010°da, ucak kabin ici tiriinler ve
komponentlerin  iiretimi, lojistik destegi, modifikasyonu ve pazarlamasini
gerceklestirmek ilizere sermayesinin %30’u Tiirk Hava Yollart A.O.'ya, %21°1 THY
Teknik A.S.'ye ve %49’u TUSAS-Tiirk Havacilik ve Uzay Sanayii A.S.'ye ait olacak
sekilde “Ortak Girisim Anlagmasi” imzalanmis olan sirketin kurulusu 09.05.2011
tarihinde gergeklesmistir. 30 Haziran 2014 itibartyla sirkette 95 kisi istihdam
edilmektedir.

Pratt & Whitney THY Teknik Ucak Motoru Bakim Merkezi Ltd. Sti. (TEC-
Turkish Engine Center): istanbul Sabiha Gokgen Uluslararas1 Havaalani’nda yaklasik
25.000 m2 alan iizerinde faaliyet gdsteren ve basta Tiirkiye ve yakin bolgeler olmak
lizere tiim global miisterilerine motor bakim, tamir ve revizyon hizmeti sunmak
amactyla 10.10.2008 tarihinde kurulan sirketin %351 hissesi, kiiresel havacilik sektoriine
yiiksek teknolojiye sahip ucak motoru fliretim ve bakim hizmeti sunan United
Technologies Corporation grubu sirketi olan Pratt & Whitney’e aittir. 30 Haziran 2014
itibariyla sirketin calisan personel sayis1 234 tiir.

Goodrich THY Teknik Servis Merkezi Ltd. Sirketi: Sirketin kurulmasina iliskin
Goodrich Corporation ile “Ortak Girisim Anlagsmas1” Temmuz 2010°da imzalanmuis,
sirket 14.12.2010 tarihinde %40 hissesi Tiirk Hava Yollar1 Teknik A.S.’ye, %60 hissesi
Goodrich Corporation’a ait olmak iizere kurulmustur. Ucak motoru ‘“Nacelle” ve
“Thrust Reverser” bakim onarimi hizmeti veren Goodrich THY Teknik Servis Merkezi
Ltd. Sirketi’'nde 30 Haziran 2014 tarihi itibariyla ¢alisan personel sayis1 23 tiir.

Turkbine Teknik Gaz Tiirbinleri Bakim Onarim A.S: 28.06.2011 tarihinde %50
hissesi Tiirk Hava Yollar1 Teknik A.S’ye, %50 hissesi Zorlu Enerji Tesisleri Isletme ve
Bakim Hizmetleri A.S’ye ait olmak iizere; gaz tiirbinleri ile endiistriyel gaz tiirbinlerine
yonelik tamir, bakim ve onarim konularinda faaliyet gostermek amaciyla kurulmustur.
30 Haziran 2014 itibartyla ¢alisan personel sayis1 17°dir.

THY Aydin Cildir Havalimam isletme A.S: Devlet Hava Meydanlar1 Isletmesi
(DHMI) tarafindan Aydin Cildir Havalimaninin seyriisefer hizmetleri hari¢ isletme
haklarinin kiralama yoluyla 20 yil siireyle devredilmesine iligkin yapilan ihaleyi Tiirk
Hava Yollar1 kazanmistir. Aydin Cildir Havalimani’nin isletmeciliini yapmak,
havacilik egitimi, sportif ve egitim amacl uguslar, pist uzunluguna uygun ugak tipleri
ile yolcu tasimaciligma yonelik faaliyetlerde bulunmak iizere; 21.06.2012 tarihinde
kurulmustur. 30 Haziran 2014 itibartyla sirkette 1 kisi istthdam edilmektedir. Pist
yapimi tamamlanmig ve pistte ucus egitimleri baslamistir. THY nin en yeni alt sirketi
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olan bu sirket firmanin 6nlimiizdeki farkli alanlarda faaliyet gosterebileceginin isareti
olabilir.

THY ’nin alt sirketlerine iliskin Haziran 2015 yil1 itibariyle mali durumu soyledir;

TABLO 20: THY’nin Haziran 2015 itibariyle Alt Sirketlerinin Mali Durumu(

THY,Haziran,2015)

Alt Sirket Adi: Oz kaynak | Kar/(Zarar) Durumu
Turkish DO&CO | 99.543.890 16.527.335
THY Opet 75.664.205 20.732.644
TGS 86.166.818 15.095.764
TEC 50.445.901 4.407.480
Sun Express 65.365.616 -13.457.564
Tiirkbine Tecnic 8.722.600 136.491
Ucak Koltuk 4.990.149 868.696
TCI 6.307.677 -3.872.516
Goodrich 1.388.308 645.394
TOTAL 398.595.164 | 41.083.724

Anadolu Jet: Yukarida belirtilen sirketlerden farkli bir 6zellige sahip olan Anadolu jet
firmasi, Tirkiye genelinde “u¢mayan kalmasin” sloganiyla 6nemli bir diisiik maliyetli
havacilik faaliyeti gostermektedir. 23 Nisan 2008 tarihinde genis halk kitlelerinin ulagim
hizmetinden yararlanmalar1 amaciyla Tiirk Hava Yollari'min yeni bir is modeli ile
yapilandirdig: farkl bir ticari markasi olarak kurulmustur.

Maliyet avantajlarinin bilet iicretlerine yansitilmasiyla ucakla seyahat daha cazip hale
getirilmistir. Ankara hatlarindaki yolcu sayist %65 artmis, doluluk oranlar1 %85
seviyelerine gelmistir. 5 ugakla operasyonlara baslayan firma ciddi sayilabilecek bir
noktaya gelmistir. Anadolu'nun 40 noktasina yolcu tasiyan AnadoluJet, THY nin
bolgesel odaklanma stratejinin bir iiriiniidiir. Son yillarda Borajet firmasiyla yapmis
oldugu stratejik ortakliklar sirketin faaliyetinde Onemli etkiler yaratmasi
beklenmektedir. Anadolu Jet genisleyen filo yapisiyla toplam 28 ucaga sahiptir. Toplam
yolcu kapasitesi ise 4052 dir(Anadolu Jet,2014)

Diger taraftan diisik maliyetli havayolu tagimaciligi firmasi1 olarak Pegasus Hava
Yollari, gerceklestirmis oldugu havacilik faaliyetlerini kendi markasi ve ana sirket
disinda alt markalar ve sirketlerle de faaliyet gostermektedir. Bu sayede Pegasus
havayollar1, maliyetlerini azaltarak belli alanda uzmanlagma stratejisi uygulamaktadir.
Ayrica farkli markalar adi altinda bir nevi iirlin farklhilastirmasima giderek farklh
miisterilere de ulagsma imkan1 bulmaktadir. Pegasus Hava Yollari’na ait sirketler
sunlardir;
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IHY izmir Havayollar1 A.S.(izAir): izmir Hava Yollar1 izmir, Tiirkiye merkezli
bolgesel bir havayolu sirketidir. Tiirkiye ve Avrupa'ya uguslar diizenler. izmir Hava
Yollar'nin merkezi Adnan Menderes Havalimani1 (ADB), izmir'dir. Bélgesel odaklama
stratejisini kendine ana strateji uygulayan firma tipki ana sirket Pegasus Havayollari
gibi diisiik maliyetli bir havayolu firmasidir. Ugaklarindan bir kismi Izmir (ADB)
merkezli, bir kismi1 da doniisiimlii olarak Sabiha Goék¢en (SAW) merkezli olarak
ucurulmaktadir. Sirketin ug¢aklarimin C bakimlarina kadar olan bakimlari, yapilan Bakim
Destek Anlagmasi ile disaridan satin alinmakta ve JAR 145 onayli Pegasus Havayollari
tarafindan yapilmaktadir(izair,2015)

Izmirliler Otelcilik Yatirnm Turizm ve Ticaret A.S.(Izmirliler Otelcilik):Pegasus
Havayollar1 ve diger diger alt markalarin ugaklarna ait petrol iriinleri, kimyevi
maddeler, madeni yaglar ve boyalarin yurti¢ci ve yurtdisinda satimi, ithali, ihraci,
dagitimi ve nakliyesini yapmak ve yaptirmak {izere kurulmus bir sirkettir.

Pegasus Ucus Egitim Merkezi A.S.(PUEM): Pegasus Havayollari, hizla gelismekte
olan Tiirk Sivil Havacilik sektoriiniin gelecekteki pilotlarini yetistirmek lizere Sim-
Industries ile isbirligi yaparak Istanbul’da Pegasus Ugus Egitim Merkezi’ni hayata
gecirdi. Bu sayede gelisen havacilik sektoriine iligskin kalifiye ekipmani bu sayede daha
rahat elde edebiliyorlar.

Air Manas Air Company LLC (Air Manas):2006 yilinda Kirgizistan’da kurulan Air
Manas firmas1 2009 yilinda operasyonlarin1 sonlandirmasinin ardindan sirketin 49%’u
Pegasus Havayollari tarafindan alindiktan sonra 2012 yilinda yeniden faaliyete basladi.
Bolgesel bir odaklanma stratejisi uygulayan firma Kirgizistan-Rusya ve Tiirkiye
arasinda seferler diizenlemektedir.

TABLO 21: Pegasus Havayollar’na Ait Olan Alt Sirketlerin Haziran 2015
itibariyle Mali Durumu(Pegasus, Haziran,2015)

Alt Sirket Adi: Ozkaynak Pegasusa Ait Hisse
Oram

THY izmir Havayollar A.S.(izAir) 59.500.000(TL) %69,12

izmirliler Otelcilik Yatinm Turizm ve Ticaret | 4205000(TL) %59,45

A.S.(izmirliler Otelcilik):

Pegasus Ucus Egitim Merkezi A.S.(PUEM) 200000(TL) %49,40

Air Manas Air Company LLC (Air Manas) 12.425.000(KGS) | %49,00

6.3.5 Teknoloji Gelistirme

Diinyada rekabetin en yogun yasandigi sektdrlerden biri olan sivil havacilik sektorti,
giinlimiizde diger sektdrlerde oldugu gibi rakiplerinin 6niine gegcmek ve bulunduklari
sektorde fark yaratmak, 6ne ¢ikmak, tercih edilir olmak ancak teknolojik ¢aligmalara da
agirlik vermekten geg¢mektedir. Son yillarda tiim sektorlerde oldugu gibi havacilik
sektoriinde de degisen miisteri tercihlerine cevap vermenin yolu inovatif ¢alismalardan
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gecmektedir. Bu kapsamda firmalarin sektorii iyi analiz edip, sektorle ilgili iyi aragtirma
gelistirme faaliyeti siirdiirmesi gerekmektedir.

Havayolu firmalarinda ileri teknolojilerin kullanildigi araglarla birlikte oparesyonel
faaliyetlerin planlanmasi ve programlanmasinda her iki firma i¢inde teknoloji onemli
yere sahiptir. Teknoloji sayesinde firmalar yolcularina daha iyi hizmetler sunmaktadir,
ayrica gelistirmis olduklar1 bilet rezervasyon sistemleri sayesinde maliyetleri diisiiriicii
bir etki ettigi de goriilmiistiir. Ayrica teknoloji sayesinde yolcularin daha giivenli bir
yolculuk yapma olanagi saglanmaktadir.

Bu kapsamda Tiirk Hava Yollar1 bir¢cok teknolojik calisma yapmistir,firmanin
gelistirmis oldugu Invest On Board projesi ile girisimcilere fikirlerini ucaklarinda
sunma imkan1 veriyor. Bu proje sayesinde ig adamlar1 ve yatirimcilar ucgakta seyahat
ederken en iddiali startup fikirlerini oturduklar1 yerden izleme ve degerlendirme sansi
buluyor bu kapsamla birlikte gelistirilen eTohum projesi girisimcilerle yatirimcilarin
bulusabilecegi yeni bir alan yaratmay1 hedefliyor. Bu kapsamda secilen ilk 11 startup
projesi sayesinde, genis film, miizik ve oyun arsivine sahip, dokunmatik ve islevsel ugak
ici eglence sistemi Planet'e yliklenmis olacak. Boylece yolcularin memnuniyeti daha tist
diizeye ¢ikmis oldu. THY nin yenilik kapsaminda farkli miisteri tiplerine ulagmak
amactyla Miisterilere sundugumuz hizmetin cesidi ve kalitesi {izerine farkliliklar
tasarland1 ve yeni vip salonlart da hizmet gormeye basladi.

THY kargo departmaninda degisen kargo islemlerini daha ileri tagimaya odakli gelecek
vizyonu dogrultusunda yeni, daha dinamik ve sistematik bir yazilimin uygulanmasi
doniistiirme konusunda COMIS (Kargo Operasyon Yonetimi ve Bilgi Sistemi)’ni hayata
gecirmek lizere IBS Yazilim Hizmetleri Inc. ile ¢alisma yapti. Bu yazilim sayesinde
Hava kargo hareketi, sadece hizl1 ve giivenli degil ayn1 zamanda giivenilir ve maliyet
etkinlik 6zelliklerini de i¢inde barindiracaktir. Ayrica bu yazilim sayesinde operasyonel
maliyetleri kontrol altinda tutarken, miisteri istekleri dogrultusunda hizmet saglamakta
ve degisen piyasa kosullarma hizli ve etkin bir bigimde cevap vererek yenilik¢i
¢Oziimler sunmaktadir.

Projenin anahtar giicii, tam entegre, tek bir veri tabani, gelistirilmis veri biitlinligli ve
azalan bilgi isleme maliyetleri getiren bir elektronik bilgi islem omurgasi iizerinde
yatmaktadir. Modiiler design olarak insa edilmis bu sistem i¢indeki her sub systemin
bagimsiz bir element olarak ¢aligmasini sagladigr gibi diger sistemlerle de entegre olup
bir biitiin olarak ¢alismasini saglayabilmektedir. Ayrica Turkish Cargo’nun gelirlerini
daha vyiiksek seviyelere tasimasi amaciyla gelistirilen Kargo RM (Revenue
Management) Projesi sayesinde de modern bir gelir yonetimi sistemini boliime entegre
etmek amaglanmaktadir.

Ayrica 5746 sayili kanuna goére Tiirkiye Cumhuriyeti Bilim Sanayi ve Teknoloji
Bakanlig1 onayli Turkish Technic Ar-Ge Merkezi bulunmaktadir. Bu merkezde THY
A.O. ve Turkish Technic A.S.’nin sahip oldugu bilgi birikimiyle sektdrdeki gelismeler
ve miisterilerin talepleri dogrultusunda Ar-Ge calismalar1 yapmaktadir(THY,2014)
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Biitiin bu ¢alismalarin disinda Istanbul Teknik Universitesi (ITU) ile Tiirk Hava Yollar
(THY) arasinda imzalanan protokol ile birlikte Ucak ve Uzay Bilimleri Fakiiltesi
(UUBF) biinyesinde THY Ar-Ge Ofisi kuruldu. Bu protokol sayesinde ITU’li
ogrenciler Ar-Ge ofisinde belirli araliklarla diizenlenecek seminerlerde, sektor
temsilcileriyle bir araya gelerek havacilik sektoriindeki yenilik¢i diisiinceleri ve
gelismeleri yakindan takip etme firsat: elde edecekler. Ogrenciler anlasma gergevesinde
hem ITU’niin teknik altyapisina hem de THY nin dokiimanlarina ulasabilecekler. Bu
kapsam  sayesinde yeni fikir ve calismalar genglerin de  katilim
saglanmaktadir(ITU,2014)

Diger diisiik maliyetli havayolu tagimaciligi firmasi olarak Pegasus Havayollar1 sektore
kazandirmis oldugu yeniliklerle adinda sik¢a s6z ettirmistir. Bunlart soyle
Ozetleyebiliriz;

Tirkiye’ de havacilik sektoriinde farklilik yaratacak en Onemli araglardan birinin
“teknoloji” oldugunun farkinda olan firma, e-ticaret alaninda birgok ilklere (Elektronik
Bilet, CRS-Computer Reservation Systems, DCS-Dogrudan Kontrol Sistemi, Self-
Check-In, SMS yolu ile PNR numarasi verilmesi) imza atarak sektore onciililk etmistir.
Bunun yani sira tiim satiglari ve maliyetleri aninda gorebilmekte, bu da yonetimin
kararlarinda bir esneklik kazandirmaktadir.

Sirketin sahip oldugu baz1 ugaklarda da (CRJ-900) ugulamayan havaalanlarina inmede
kolaylik, yakit tasarrufu ve dolmasi zor hatlarda kullanishlik saglanmaktadir. Ayrica
Avea ile yaptig1 anlagsmayla Boeing 737-500 tipi ug¢aginin iizerinde bir yil boyunca
sirketin reklamini tasiyarak marka bilinirliligini 6n planda tutarak maliyetlerde dnemli
azalma saglamaktadir.

Pegasus’un gelistirmis oldugu “plus kart” uygulamasiyla yolcularina daha avantajh
ucuslar sunmaktadir. “Pegasus Plus Kart” yaptiginiz tiim harcamalardan %1 Ugus Puan
kazandirma, bonus biriktirme ve “Pegasus Plus” iiyelik ayricaliklarindan da yararlanma
firsat1 sunmaktadirlar(Pegasus,2014)

6.4 HAVACILIK SEKTORUNDE REKABET UNSURLARI

Havayolu isletmeleri diger iiretim yapan sektorlerden farkli olarak hizmet alaninda
faaliyet gosterdikleri i¢in havayolu isletmelerinin rekabet iistiinliigii saglayabilmek ve
miisteri memnuniyetini artirmak zorundadirlar. Bu kapsamda basta giivenilirlik ve iyi
hizmet olmak iizere uzmanlik ve esneklik, avantaj ve uygunluk, giivenlik ve kalite,
rahatlik ve cesitlilik gibi ana basliklar altinda c¢alismalar yaptig1 ve diger isletmelere
gore farklilik yaratmayr amagladigi goriilmektedir. Havayolu firmalarii etkileyen
rekabet unsurlarini sdyle 6zetlemek miimkiindiir(Yildirir,2015);
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TABLO 22:Sektordeki Havayolu
(Yildirir,2015)

Firmalarim Etkileyen Rekabet Unsurlan

Giivenilirlik ve Iyi Hizmet

Avantaj ve Uygunluk

1.Havaalanina servis hizmeti

1. Ulasim ag1 genisligi

2.Havaalani hizmetlerinin iyi olmasi

2. Fiyatlarin uygun olmast

3.Giivenilir olmasi

3.Ugus saatlerinin uygun olmasi

4. Kaza sayisinin az olmasi

4. Personelin miisteri sorularmma tatmin edici
cevaplar vermesi

5. Biiytik bir filoya sahip olmasi S5.Personelin  miisterilere  yardimci  olma
konusundaki istekliligi

6.Filonun geng ve bakimli olmasi Rahathik ve Cesitlilik

7.Misteri menfaati konusunda titiz | 1.Vakit ge¢irme olanaklart (video, dergi,

olmasi VS)

8.Personelin miisteri isteklerine hizli | 2.Yiyecek ve igeceklerin ¢esitliligi

reaksiyonu

Uzmanlik ve Esneklik 3.Ucagin temizligi

1.Zamaninda hareket etmesi 4.Ugagin rahatlig

2.Sefer sayisinin fazla olmasi 5.Caligma  saatlerinin  miisterilere  uygun
olmasi

3.Personelin uzman olmasi

Giivenlik ve Kalite

4 Iletisimin kolay olmasi

1.Ugus giivenligi (inis-kalkis)

5.Hizmetin taahhiit edildigi
gerceklesmesi

sekilde

2.Hostes ve kabin gorevlilerinin tutumu

6.Hizmetin taahhit edilen zamanda
yerine getirilmesi

3.Yiyecek ve iceceklerin kalitesi

7.Sunulacak hizmetin zamaninin tam
olarak bildirilmesi

4.Ucus bilgilendirme

6.5 TURK HAVA YOLLARI VE PEGASUS HAVAYOLLARININ REKABET
ACISINDAN GUCLU VE ZAYIF YONLERI

Calismamizin bu bolimiinde yukarida ayrintili olarak vermis oldugumuz veriler
dogrultusunda Tiirk Havayollar1 ve Pegasus Havayollarinin rekabet acisindan gii¢ ve
zay1f yonlerini sO0yle 6zetlemek miimkiindiir;

TABLO 23:Geleneksel Havayolu Olarak THY nin SWOT Analizi

Giiclii Yonleri

Zayif Yonleri

1.Tirkiye’de havacilik sektorlinliin  gelismeye acik
olmasi.

1.Asirt agresif bir biiyiime politikasinin
risk olmasi,

2. Tiirkiye’nin bulundugu jeopolitik konumu,

2. Artan filo yapisiin finansinin ilerleyen
donemlerde bilancoya negatif etkileri
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olmasi,

3. Tiirkiye’nin geng ve dinamik niifusa sahip olmasi

3. Kamu destekli bir firma olmasindan
dolay1 biirokratik engeller olabilmesi,

4. Firmanin artan geliri ve karlilig

5.Rakiplerine gore gelirlerinin maliyetini kontrol
edebilme avantaji,

6. Sektorde artan market payi,

7. Yerel olarak markanin gii¢lii bir konumda olmasi,

8. Star Alliance Uyesi Olmast,

9.Giiglii bir devlet destegi olmasi,

10.Lufthansa ile yapmis olduklar1 stratejik anlagsma,

Firsatlar

Tehlikeler

1. Diinyada olusan ekonomik krize ragmen havacilik
sektoriinilin gelismeye agik olmasi.

1. Diistik maliyetli havayolu firmalarinin
giin gectikce artmasi,

2. Kargo havaciliginin biiytik bir gelisme potansiyeli
olmasi,

2. Ulkemizde degisen ddviz kurlarina
ozellikle dolara kars1 TL'nin dalgali bir
seyir almasi

3. Ulkemizde bulunan potansiyel turistlik bolgelerin
ragbet gérmesi,

4. Ulkemizde degisen kanunlarla havacilik sektdriiniin
Ontiniin acilmast,

5. Devlet tarafindan yapilan havaalani sayisinin giin
gectikce artmast,

6. Son giinlerde diisen petrol fiyatlarinin havacilik
firmalarina pozitif etkisi,

TABLO 24: Diisiik Maliyetli Havayolu Olarak Pegasus Havayolunun SWOT

Analizi

Giiclii Yonleri Zayif Yonleri

1.Bolgesel avantajlardan dolayr Avrupa'nin en
hizl1 gelisen havayolu firmas1 olmasi,

1.Avrupadaki diger diisiik maliyetli havayolu
firmalarina gore daha maliyetli bir petrol
gideri olmasi,

2. Gigli bir gelir yonetimi olmasi,(verdigi
hizmetlerin kisithh olmasindan dolay1 dengeli bir
finansal yapiya sahip)

2. Diger rakip firmalara gore(6zellikle THY)
daha dar bir ugus agina sahip olmasi,
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3. Daha disik maliyetli havaalanlarinin
kullanmasinin vermis oldugu maliyet avantaji

3. Bilet rezervasyonlarina ve havaalanlarina
ulasimda ekstra ticretler almasi,

4. Geng ve dinamik bir filo yapisina sahip olmasi

5. Operasyonel faaliyetleri zamaninda yapmasi,

Firsatlar

Tehlikeler

I.Diinyada olusan ekonomik krize ragmen
tilkemizde havacilik sektoriiniin gelismeye acik
olmast.

1. AB ve Tirkiye arasinda yapilan acik
gokler anlagmasi ile daha fazla havayolu
firmasinin rekabete dahil olmasi,

2.Ulkemizde degisen kanunlarla  havacilik

sektoriiniin Oniiniin acilmasi,

2. Ulkemizde degisen doviz kurlarma
0zellikle dolara kars1 TL'nin dalgali bir seyir
almasi,

3, Ozellikle Istanbul olmak iizere yeni yapilacak
havaalanlarinin daha genis kapasiteli ve daha az
maliyetli olmasi,

3.Pegasus havayolu firmasmin ana merkezi
SAW'n kapasitesinin dolmasi,

4.Son giinlerde diisen petrol fiyatlarinin havacilik
firmalarina pozitif etkisi,

4..En biiyiik yerel rakip olan THY'nin de
SAW'a uguslar yapmaya baslamasi,

5.Ulkemizde  degisen kanunlarla  havacilik

sektorlinlin Oniiniin agilmast,

5.Ucak firmalarmin gelisen teknoloji ile
birlikte yeni ugaklar yapmasi,
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7. BOLUM: SONUC VE DEGERLENDIRME

Son yillarda Diinya’da ekonomik, sosyal ve siyasi alanlarda bircok degisikler
yasanmaktadir. Havacilik sektorii diger biitiin sektorlere oranla bu gelismelerden daha
fazla etkilenmektedir. 1980’li yillarin ardindan kendini gdsteren ve rekabet de dnemli
bir yere sahip olan liberallesme hareketinden havacilik sektorii de etkilenmistir, bu
tarihten itibaren degisen ekonomik gelismeler dogrultusunda kamu destekli birgok
havayolu firmasi1 Ozellesmis ve sektore birgok yeni yatirimci katilmigtir, bdylece
havacilik sektdriinde ¢etin rekabet ortami1 dogmustur.

Son yillarda yasanan teknolojik, ekonomik, sosyal ve siyasi gelismeler sonucunda
diinya ekonomisinde faaliyet gosteren firmalar ve yasayan insanlar kiiresel bir yapiya
kavusmuslardir. Bu dogrultuda iilkeler arasi sinirlar ortadan kalkmis ve diinyanin bir
ucundan diger bir ucuna ulasim kolay hale gelmistir. Biitiin bu gelismelerin sonucunda
ulagtirma modellerinin 6nemi giderek artmis ve lojistik sektorii biiyiik bir ivme
kazanmistir. Bu dogrultuda insanlarin veya {iriinlerin bir yerden diger bir yere giivenli
ve konforlu bir sekilde ve en kisa siire icerisinde bir yerden baska bir yere taginmasi igin
havayolu modelinin 6nemi giderek artmaktadir. Havayolu modeli firmalara diger
ulagtirma modellerine bakildiginda daha fazla biiylime potansiyeli sunmaktadir, bunda
insanlarin seyahat aligkanliklarinin da degismesinin pay1 biiytiktiir.

Ulkemiz sivil havacilik sektdriinde yasanan gelismeler dogrultusunda degisen yasal
mevzuatlar dogrultusunda sektdrde var olan firmalarin farkli is modellerine olan uyumu
daha fazla olmaktadir. Bu dogrultuda calismamizin ana konusu olan rekabet
stratejilerini geleneksel havayolu tagimaciligt modeli olarak Tirk Hava Yollar ile
diisiik maliyetli havayolu tasimacilig1 olarak Pegasus Havayollar1 arasindaki mevcut
rekabet, bu sirketlere ait olan elde edilmis olan veriler ¢er¢evesinde irdelenmis ve analiz
edilmistir.

Diger sektorlerde oldugu gibi havacilik sektoriinde de var olan firmalarin ana amaci
insan gereksinimlerini karsilamak amaciyla iktisadi mal ve hizmet iiretmektir. Bu amag
dogrultusunda sektordeki firmalarin diger rakiplerine oranla daha fazla 6n plana ¢ikmak
ve rekabet avantaji saglamanin unsurlarindan biride deger yaratmaktir. Bu kapsamda
incelenen her iki firmanin da sektdrdeki var olan cetin rekabetten 6n plana ¢ikmak
amaciyla miisteri memnuniyeti artirmak ve mevcut miisterilerin havayolu firmalarindan
beklentilerinde uygun mal ve hizmeti uygulamaktir. Bu amag¢ dogrultunda FSNC
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firmas1 olarak THY’nin miisterilerine deger yaratmak amaciyla sunduklari mal ve
hizmet i¢in 6dedigi bedelin onlara nasil bir fayda sagladigina yonelik deger anlayis1 6n
plana c¢ikmaktadir. Diger taraftan LCC firmasi olarak Pegasus Havayollarinda ise
miisterilerine olan deger yaratmanin, miisterilerine sunulan bir mal veya hizmetten daha
az maliyetle elde ettigini diistinmesi 6n planladir.

LCC firmas1 olarak inceledigimiz Pegasus Havayollarinin sektérdeki diger havayolu
firmalartyla rekabet edebilmek i¢in maliyet odakli bir strateji benimsemistir. Bu strateji
dogrultusunda firmanin temel amaci piyasadaki mevcut firmalarinin yolculara sunmus
olduklar1 fiyatin altinda bir fiyat sunmaktir. Bu amag¢ dogrultusunda Pegasus havayollari
operasyonel giderleri kontrol altina almis ve maliyet odakli bir strateji benimsemistir.
Pegasus havayollarinda operasyonel faaliyetler esnasinda ugus hizmetlerinde dakiklik
ve zamaninda kalkis en Onemli prensip haline getirilmistir.Bu ama¢ dogrultusunda
Pegasus havayollarina ait u¢agin bulundugu havaalanindan kalkis stiresi olarak azami
30 dakika ile sinirlandirilmistir, bdylece verimliligi en iist diizeyde tutarak maliyet
avantaj1 saglamak on plandadir. Ayrica ucaklardaki yolcu doluluk oranlarinin yiiksek
tutarak birim maliyetleri daha diisiik tutmak amaclanmaktadir.

Sivil havacilik sektdriinde var olan rekabetin fiyat ve hizmet faktorleri iizerinde oldugu
goriilmistiir. Bu kapsamda FSNC firmast olarak THY nin sermaye yapisinin biiyiik
oranda kamu destekli olmasi1 nedeniyle oldukc¢a agresif biiyiime strateji uygulamaktadir.
Ayrica gelisen havacilik sektoriinde diger havayollartyla rekabet edebilmesi igin iyi bir
gelir yonetimi politikasina sahip olmak i¢in Sabre firmasiyla gelir yonetimi igbirligi
yapmaktadir. Bu konuda firmanin gelistirdigi “Airmax” gelir yOnetimi sistemi
sayesinde genis icerikli {icretlerini, tarifelerini ve envanterini Sabre kiiresel dagitim
sisteminde, seyahat pazarinda mevcut hale getirmek amaciyla birlikte koordine edildigi
goriilmektedir. THY nin gelir yonetimini dig hatlar ve i¢c hatlar olmak ikiye
ayirmaktadir. THY nin gittikleri mesafeye gore ve yolcularin ekonomik konumlarina
gore First Kabin, Business Kabin, Ekonomi Kabin gibi 2 veya 3 kisimda hizmet
sunmaktadir. Boylece degisik gelir grubuna sahip yolculara hitap edebilmek
amaglanmaktadir. Ayrica Tirk Hava Yollari'nin diisiik maliyetli havayolu firmalar ile
rekabet edebilmek i¢in yeni bir is modeli yapilandirdigr farkli bir ticari markasi
Anadolu Jet, maliyet avantajlarinin bilet ticretlerine yansitilmasiyla ugakla seyahat daha
cazip hale getirilmistir.

Diger taraftan maliyet odakli bir strateji uygulayan LCC firmas1 Pegasus Havayollari,
yapmis olduklar seferlerdeki maliyetleri kontrol altina almak amaciyla gelir yonetimi
sistemi gelistirmistir. Bu kapsamda gelistirmis oldugu gelir yonetimi sayesinde arz ve
talebe dayali esnek bir fiyat politikast uygulayarak daha genis miisteri portfGyiine
ulagsmaktadir. Pegasus Havayollar’nin 2006 yilindan itibaren baglatmis oldugu satig
stratejisi olan “Peganomi” ile yolcular, ucus tarihinden en az 60 giin Once biletini
alanlar daha uygun fiyatlardan yurti¢i ve yurt dist seferler i¢in daha uygun fiyatlardan
ucma firsat1 yakalamaktadirlar. Ayrica Pegasus diger mevcut LCC firmalarindan farkl
olarak basta THY gibi sektordeki mevcut FSNC firmalarina karsin yeni rekabet
stratejileri gelistirmistir. Burada yolcularina eko paket, avantaj paket ve ekstra paket
gibi segenekler sunarak yolculara daha uygun fiyatlardan daha cesitli hizmetlerden
yararlanma hizmeti sunarak daha farkli miisteri grubuna da hizmet etme imkani
sunmaktadir.
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Geleneksel havayolu tagimaciligi firmasi olarak THY, diger FSNC firmalar1 gibi
operasyonel faaliyetlerde gittikleri destinasyonlarda ana havaalanlarin1 kullanmaktadir.
Bu cercevede THY ana havaalani olarak Istanbul Atatiirk Havaalanini kullanmaktadir.
Bu havaalanina benzer olarak Paris’te Charles de Gaulle ve Londra’da Heathrow gibi
birincil havaalanlarin1 kullanmaktadir. Diger taraftan LCC firmasi olan Pegasus
Havayolu ise ikmal ihtiyaclarmi ikincil havaalan1 olan Istanbul’da Sabiha Gokgen
havaalaninda karsilamaktadir,ayrica diger destinasyonlarda Paris’te Orly ve Londra’da
ise Gatwick havalanlarini kulanmaktadir.Bu durum maliyet a¢sindan FSNC firmasi
olarak THYye daha yiiksek maliyetle, LCC firmasi olan Pegasus Havayoluna ise daha
diisiik maliyetle hizmet verme imkanmi sunmaktadir. Bu faktoriin lilkemizde diger
geligsmis Tllkelere oranla rekabette hissedilmesi ilerleyen yillarda yapilacak yeni
havalimanlar1 sayesinde daha da hissedilmesi beklenmektedir

Geleneksel havayolu tasimacilig firmasi olarak THY, operayonel faaliyetlerde tedarik
gereksinimlerini kargilamak amaciyla kurmus olduklari alt istirakler sayesinde yer
hizmetleri, u¢ak bakim onarim ve yakit gibi diger giderlerde ge¢mis yillara oranla
biiyiik bir tasarruf yaptig1 goriilmiistiir, bu sirketler sayesinde THY, LCC firmalar ile
olan maliyet dezavantajin1 minimize etmeye calisilmistir. Ayrica kurmus olduklar1 yer
hizmetleri ve ikram firmalar1 sayesinde ugus Oncesi, sonrasi veya ugus esnasinda verilen
hizmetlerde yiiksek miisteri memnuniyeti amaciyla hizmetler verilmistir. Diger taraftan
LCC firmast olan Pegasus Havayolu, ugus oncesi ve sonrasinda yolcularina vermis
olduklar1 hizmeti kisitli ve basit vererek 6nemli bir tasarruf saglamaktadir.

Gerek geleneksel gereksete diisiik maliyetli havayolu firmalarinda ICAO’nun belirlemis
oldugu nitelikli ve gerektirdigi boliimlerde lisansli personel bulundurma zorunlulugu
yiiziinden bu alanda temel olarak farklilik olmamaktadir. Geleneksel havayolu
tagimacilig firmasi olarak THY, kurulusundan itibaren personel egitimine biiyiilk 6nem
vermistir. Bu kapsamda personelini yurt i¢inde ve yurt disinda yapilan kurs ve
seminerlerle desteklemistir. [lk dénemde egitimler pilot ve makinistlere yonelik olarak
gerceklestirilmis, gecen zaman icerisinde hava tasimaciligr sektoriiniin - giderek
gelismesiyle, egitim calismalarin1 daha sistematik bir sekle doniigmiistiir. Diger taraftan
LCC firmasi olan Pegasus Havayolu ise yapmis olduklar1 operasyonlar dogrultunda
uygun sayida ucgus ekipmani ve yeterli sayida personelle belirli ¢aligma saatleri
dogrultusunda maksimum verim almay1 amaglamastir.

Geleneksel havayolu firmasi olarak THY nin gerek filo yapist gereksete ucus agi
bliylimeye paralel olarak genislemektedir. Geleneksel havayolu firmasi olarak Tiirk
Havayollar1 incelendiginde filo yapisinin genis govdeli ve farkl tipte ugaklar oldugu
goriilmektedir. Genis ve dar govdeli ucaklarla hizmet vermekle birlikte Tiirk
Havayollar1 hem kisa mesafeli hem de uzun mesafeli uguslarda daha rekabetci bir
avantaj yakalamaktadir, filo yapis1 olarak heterojen yapiya olan THY ’nin filo yapisinin
farkli olmas1 dolayisiyla ayirmis olduklar1 amortisman giderleri LCC firmalarina gore
daha fazla oldugu goriilmiistiir. Diger taraftan tek tip filo yapisina sahip olan Pegasus
havayollariin amortisman giderlerinin diisiik oldugu goriilmiistiir, ayrica filosundaki
kiralik ugaklar sayesinde filo kiralama giderlerinin ise yiiksek oldugu goriilmiistiir.
Ayrica LCC firmast olarak Pegasus’un filosundaki ugaklardaki koltuklarin diz
yiiksekliklerinin THY 'nin sahip oldugu filodaki ucaklardaki koltuk yiiksekliklerine gore
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farkli olmasi, firmaya daha diisiik birim maliyetle operasyonel faaliyetler yapma imkani
vermektedir. Fakat Pegasus’un tek tip filoya sahip olmasi cografik kosullar1 daha
engebeli olan farkli destinasyonlarda firmaya THY 'nin sahip oldugu filo yapisina gore
dezavantajlar teskil etmektedir.

Diisiik maliyetli havayolu firmas1 olarak Pegasus havayollarinin arz ve talebe uygun
olarak kademeli olarak yapmis oldugu pazarlama strateji sayesinde yapmis olduklari
seferlerdeki operasyonel maliyet riskini en aza indirgemistirler. Bu sayede miisterilerine
sunmus olduklar1 koltuk rezervasyon sistemi sayesinde kagit bilet kullanimini ortadan
kaldiran e-bilet sistemi sayesinde acentelere 6demek zorunda oldugu komisyonlardan da
feragat etmislerdir. Diger taraftan geleneksel havayolu firmasi olan THY nin bilet
rezervasyon sisteminde yeni gelistirmis oldugu internet iizerinden yapmis olduklar1 satig
disinda diger FSNC firmalar1 gibi acenteler ve tur operatdrleri ile calismasi sonucunda
0demis olduklar1 komisyonlar da 6nemli bir maliyet unsuru oldugu goriilmustiir.

Son yillarda diger sektorlerde oldugu gibi havacilik sektoriinde de fark yaratan firmalar
one c¢ikmaktadir, fark yaratmanin en 6nemli yolu ise inovasyondan ge¢mektedir, bu
konuda diger sektorlerde oldugu gibi havacilik sektoriinde lilkemizde ne yazik ki geri
kalmis durumda, fakat THY yoOnetiminin gesitli {iniversite ve kendi i¢inde AR&GE
departmanin ¢aligmalar1 sayesinde bu konuda daha yaratici fikirler saglayacagi ve diger
firmalara da bu konuda 6rnek olacagi goriilmektedir, Pegasus’un THY gibi bazi
tiniversitelerle ve kurumlarla isbirligine gitmesi gerekmektedir. Pegasus’un sadece
maliyet odakli bir firma olmasinin yaninda sektére de farkli kazanimlar saglamasinin
yolu inovatif ¢calismalardan gegmektedir.

Bunun yaninda diinya’da son yillarda yasanan ekonomik krizle bas etmek amaciyla
firmalarin  iretim tekniklerinde degisiklikler olmustur. Bu kapsamda firmalar
kendilerine maliyet avantaji saglamak amaciyla yalin {retim tekniklerini
kullanmaktadir, bu iiretim teknikleri firmalara maliyet avantajinin yaninda kendi
alanlarinda uzmanlagma imkani saglamaktadir. Bu yilizden iilkemizde faaliyet gdsteren
havayolu firmalar1 da yalin tiretim tekniklerini havaciliga uyarlamalidir.

Ulkemiz ve diinya havacilik sektdrii yalmzca yolcu tasimacilifinda degil kargo
tasimaciliginda da biiyiik bir potansiyele sahiptir, bu potansiyel sirketlerin karliligina
olumlu etkileri olacaktir. Sadece yolcu ugaklar1 olmayan ve 6zel kargo ugaklari olan
THY nin eger bu alanda kendi gibi kamu sirketi olan PTT ile veya diger yerel karasal
kargo firmalariyla yapacagi stratejik ortakliklar hem yolculara daha rahat hizmet
almasina hem de sirkete ekstra bir gelir kaynag: sunabilir.

Bu kapsamda diinya genelinde biiyiik bir potansiyele sahip olan e-ticaretin hava kargo
sektdriine biiyiik bir ivme kazandiracagi kanaatindeyiz. Ozellikle hizli kargo
tasimaciliginda yapilan yeni diizenlemeler ile azaltilmis biirokratik uygulamalar ve
tcretsiz verilen giimriikleme hizmetleri sayesinde hava yolu firmalarina kargo
islemlerini daha diisiik maliyetlerle yapma imkani saglamaktadir, bu gelisme sayesinde
havayolu firmalarina sadece yolcu tasimaciliginda degil kargo tasimaciliginda da biiyiik
bir potansiyel sunmaktadir.

122



Ayrica iilkemizde ve diinya havaalanlarinin sehir merkezlerine uzak olmasi yolculari
hava yolcuguna karsin sogutmaktadir, bu nedenle Pegasus’un yapmis oldugu otobiis
seferleri firmaya olumlu yansimaktadir, THY ’nin de bu tarz uygulamalara gitmesi veya
yerel belediyelerle yapacagi 6zel anlagmalarla daha fazla yolcuya ulasacaktir.

Ulkemizde Tiirk Havayollarmin havacilik sektériinde ilk firma olmas: nedeniyle marka
bilinirliginde ve miisteri tercihlerinde diger firmalara daha avantajli oldugu da
kacinilmazdir, ayrica firmanin genis biitgesinin vermis oldugu avantajla sosyal
sorumluluklar ve tanitim konusunda diger firmalara oranla ¢ok daha basarili oldugu
goriilmektedir. Pegasus’un da sosyal sorumluluklarina ve tanitimlara 6zellikle marka
bilinirligine dikkat etmesi gerekmektedir.

THY ’nin i¢ hatlarda Pegasus basta olmak lizere diger havayolu firmalarina karsin kamu
destekli firma olmasi sebebiyle biiyiik bir biirokratik avantaji bulunmaktadir, 6zellikle
slotlarda ve biirokratik islemlerde rakiplerine avantajlar sagladigi goriilmektedir. Daha
rekabetci ve farklli havayolu firmalarinin sektore girmesi igin slot diizenlemelerinin daha
adil ve rekabete dayali olmasi1 gerektigi kacinilmaz bir gergektir.

THY nin kamu sirketi olmas1 dolayisiyla sadece Pegasus’a degil diger biitiin yerel
firmalara karsin biiyiik bir biitce avantaji bulunmaktadir. Bu avantaj sayesinde ileriki
yillara doniik filo planlamalarinda THY yonetimi daha cesur ve daha pahali ucaklara
almasini saglamaktadir. Diger taraftan Pegasus 6zel sermayeli sirketler ileriye doniik
filo planlamalarinda firma menfaatini gozeterek daha ekonomik ve daha ihtiyath
davranmalarina yol agmaktadir.

THY nin son yillarda Avrupa’da bas gosteren ekonomik kriz nedeniyle kiiciilen
Avrupali rakiplerine gore ekonomik avantaji kullanarak agresif biiylime stratejisi
firmay1 Avrupa ve Ortadogu havacilik sektoriiniin 6nemli bir yildiz1 haline getirmistir,
bunda yapmis oldugu tanitimlarin da 6nemli bir pay1 vardir. THY 'nin iilkemizde marka
bilinirligi agisindan bakildiginda Pegasus’a gore onde oldugu ve buda firmaya biiyiik bir
avantaj saglamaktadir.

THY nin Pegasus olmak iizere diger rakiplerine bakildiginda maliyet avantaji
konusunda 6nde oldugu ve biiyiimekte olan iilkemiz havacilik sektoriinde biiyiik ve
karl1 bir oyuncu haline gelmistir. Diger taraftan THY nin Pegasus’a nazaran sosyal
caligmalarda daha aktif oldugu ve gelistirmis oldugu akademik birimler araciligiyla
daha fazla insana ulastig1 goriilmiistiir.

THY ’nin sahip oldugu Anadolujet, Sunexpress, Bosna Hava Yollari, THY Technic,
Turkish Engine Center, TGS, THY Ugus Akademisi, THY-Opet Havacilik Yakitlari,
DO&CO gibi istirakleriyle hem karliligin1 daha ¢ok artirdig, risklerini paylagtirmasinin
yani sira maliyetleri de en aza indirgeyerek Pegasus’un ana rekabet stratejisi olan
maliyet avantajini en aza indirgemistir.

THY ve Pegasus’un filo yapisina bakildigt zaman THY nin farkl tipte filo yapisina
sahip olmas1 firmay1 uzun siireli yolculuklarda daha tercih edilir hale getirmektedir,
ayrica uzun yolcularda yolcularin Pegasus’un yiyecek ikrami olmamasi ve bu hizmetin
nispeten pahali olmasi nedeniyle yolcular1 uzun yolculuklarda THY na itmektedir. Bu
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nedenle Pegasus’un daha ¢ok kisa mesafeli ucuslara agirlik vermesi gerekliligini ortaya
koymaktadir. Yine THY nin farkli tipte filo yapisina sahip olmasi firmayr farkli
cografik ozelliklere sahip bolgelere ugus esnasinda Pegasus’un tek tip ugaklarina gore
daha avantajli oldugu ve bu oOzelliginden dolayr THY’nin ugus agini artirdigi
gorilmektedir.

Ayrica THY ’nin DO&CO ile yapmis oldugu ikram hizmetinde geleneksel Tiirk
mutfaginin kullanilmasi dolayisiyla degisik tatlar almak isteyen diger yabanci yolcular
icinde biiyiik bir firsat sunmaktadir. Diger taraftan sirketin yer hizmetleri faaliyetlerini
yapmasi amaciyla kurmus oldugu TGS firmasi sayesinde sirketin personel maliyetleri
daha da asag1 g¢ekmektedir, bu da THY firmasina biiyiikk bir finansal yararlilik
saglamaktadir.

THY nin son yillarda Pegasus’un ana merkezi olan Sabiha Gokgen gibi ikincil
havaalanlarina da seferlerde bulunmasi firmaya biiyilk maliyet avantaji sunmakla
birlikte Pegasus gibi diisik maliyetli havayolu firmalarina rekabet baskisi
olusturmaktadir. Diger taraftan son giinlerde diinyada diisen petrol fiyatlar1 da maliyet
orani daha yiiksek olan geleneksel havayolu firmalarina diisik maliyetli havayolu
firmalarina gore daha olumlu etki yapacaktir, bu yiizden THY nin Pegasus ve diger
diistik maliyetli havayolu firmalarma karsin bilet fiyatlarin1 diistirerek fiyat
dezavantajini en aza indirgemis olmaktadir.

THY ve Pegasus’un temel pazarlama stratejilerine bakildigi zaman Pegasus’un asiri
maliyet odakli bir stratejiye gitmesi kisa vadede firmaya maliyet avantaji saglayabilir.
Fakat asir1 maliyet odakl1 bir stratejide olmasi ve uguslarinda yolcularina vermis oldugu
her hizmetten iicret talep etmesi ve bazi ana faaliyet alan1 olmayan hizmetlerden de gelir
etme amaci Pegasus’a kisa vadede gelir kazandirabilir. Fakat uzun vadede asir1 maliyet
odaklilik firmaya miisteri kaybettirebilir, Diger taraftan THY nin yolcuya sunmusg
oldugu ikramlardaki ¢esitlilik ve yolcularina vermis oldugu diger hizmetlerde kisa
vadede zarar edebilir fakat uzun vadede firmaya yeni miisteriler kazandirabilir.

THY nin son donemlerde Sun Express yoluyla Lutfhansa ile yapmis oldugu stratejik
avantajlar hem i¢c hem de dis dinamikler acisindan sirketin karliligina ve rekabet
yoniinden daha giiclii olmasina yol agacaktir, ayrica THY nin gerek Anadolu Jet ile
gerekse de Sun Express ile ililkemizde ve bazi kisa mesafeli ugus aglarina uguslarda
oncelik verirse buda sirketi Pegasus ve diger diisiik maliyetli firmalara kars1 daha giiglii
olacaktir. Diger taraftan Pegasus’un Air Berlin ortakligi sayesinde miisterilerine daha
farkl1 ve daha uzak havaalanlarina ugma firsati saglayabilir ve ayrica tek tip ugak
modelinin vermis oldugu dezavantajlarda minimize edilmis olabilir.

Diger taraftan Pegasus’un yeni gelistirmis oldugu farkli gelir grubuna gore farkli paket
tipleri sayesinde geleneksel havayolu firmalarinin farkli yolcu tiplerine gore hizmet
veren bilet uygulamasinin 6niine gegilmistir. Boylece geleneksel havayolu firmalarinda
oldugu gibi vermis oldugu hizmetlerden ekstra iicret alinmiyor, verilen hizmetler pakete
dahil ediliyor, bu sayede firmanin geleneksel havayolu firmalarina giden farkli tipli
yolcularin 6niine gecilmis olunuyor.
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Gerek Tiirk Havayollar1 gerekse de Pegasus Havayollar1 basta olmak sektordeki tiim
firmalarin ortaya ¢ikan insan kaynaklari ihtiyacini karsilamak amaciyla uluslararasi
havacilik standartlarina uygun sektorii bilen nitelikli personele ulagmak amaciyla
gerekli egitimi veren kurumlar tesvik edilmeli ve sektorde havacilik alanini bilen
uzmanlarla ¢alismalar yapilmalidir.

Ulkemiz son yillarda ekonomik, sosyal ve siyasi alanda bircok degisikler yasamistir. Bu
degisimler sonucunda insanlarimizin aligkanliklart da bu gelismelerin paralelinde
degismistir. Bu gelismelerden havayolu sektorii de nasibini almistir. Bu gelismeler
sonucunda sektdre giren havayolu firmasi sayisinin arttigt ve mevcut havayolu
firmalarinin filolarinin biiytittiikleri ve ulasim aglarini genislettikleri goriilmustiir.

Bu c¢er¢evede havayolu sektoriindeki firmalarin ve havayolu modelini kullanan
insanlarm taleplerinde de degisimler olmustur. Ulkemizde havacilik ile ilgili
yonetmeliklerin ve yasal diizenlemelerin artik sektoriin taleplerine uygun ve havacilik
sektorli gelismis olan Kuzey Amerika ve AB iilkelerindeki diizlenmelere paralel olarak
yapilmasi gerekmektedir.

Bu kapsamda hizla gelisen sivil havacilik sektdriine uyum saglamak amaciyla ve
sektordeki firmalarin daha adil rekabet edebilmesi i¢in basta Sivil Havacilik Genel
Midiirliigii olmak {izere diger ana otoriteler yeniden yapilandirilmali ve sirketlerin
ontindeki biirokratik engellerin daha hizli ve adil sekilde olmasi gerekir. Ayrica lilkemiz
ile AB arasindaki iiyelik miizakerelerindeki ulastirma konusundaki yeni gelismelerin
sektore yeni bir ivme kazandiracagi ve sektordeki mevcut firmalara daha rekabetci
ortamin zeminini hazirlayacagi kanaatine varilmistir.

Ulkemiz diplomatik alanda son yillarda yeni bir ivme kazanmistir, bu gelismelerin
neticesinde bazi AB lyesi llkeler, eski dogu bloku tlkelerinin bazilar1 ve Tirki
Cumhuriyetlerin i¢cinde bulundugu birg¢ok iilkeye vizesiz seyahat imkani dogmustur,
bu gelismeler basta turizm olmak lizere ekonomik ve sosyal amagli seyahatlerin
artacag1 ongoriilmektedir. Bu seyahatler esnasinda insanlarin havayolu tasimaciligini
diger ulasim araclarina gore daha ¢ok kullanacagi kanaatine varilmistir.

Bu gelismelerin yaninda son giinlerde ABD ile Iran arasinda yapilan niikleer anlasma
neticesinde iran’a uygulanan ambargolarin kalkmasi hem petrol fiyatlarini diisiirecegi
hem de Iran-Tiirkiye aras: ticari, ekonomik ve sosyal etkilesimini artiracaktir. Iste bu
gelismeler dogrultusunda havacilik sektoriine maliyet yoniinde olumlu etkiler
yaratacagl ve Iran’in iilkemize komsu olmasindan dolay: gelisecek olan ticari ve sosyal
alanlardan dolayr havayolu firmalarina yeni ulasim aglar1 saglayacagi kanaatine
varimistir.

Havacilik sektoriiniin gelismesi i¢in alt yapr ve iist yapisiyla emniyetli, gilivenli,
giivenilir ve uluslararasi standartlara uygun bir ortamin bulunmasi gerekir. Son yillarda
iilkemizde gerek i¢ hatlarda gerekse de dis hatlarda faaliyet gdsteren havaalanlarinin
yetersiz oldugu ve cogu havalanin artik kapasitesinin doldugu goriilmiistiir. Bu
cercevede yeni yapilacak havaalanlar1 gerek i¢ gereksete dis hatlarda hem firmalarin
maliyetlerine olumlu etki yapacak hem de yolcular1 alternatif havaalanlarina
yonlendirecektir.
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Havacilikta rekabet agisindan tartismali bir konu olan slot sisteminin olusturulmasindaki
temel amag; yolcularin, havayollarinin ve havaalanlarinin faydalarini maksimize etmek
icin kisith havaalan1 kapasitesinin en etkin kullanimim1 saglamaktir. Bu amag
dogrultusunda kisitli olan havaalanlarinin etkin ve verimli bir sekilde kullanimi
firmalarin rekabeti agisindan sektdrde faaliyet gdsteren her firmaya esit mesafede daha
adil sekilde uygulanmali ve firmalarin rekabeti ve biiyiimesini engelleyen kisitlamalarin
sivil havaciligi gelismis olan iilkelerin mevzuatlarina uygun sekilde hazirlanmalidir.

Tirkiye’de havayolu ulasiminin payr diger ulasim kanallarina bakildiginda oldukca
diisiik paya sahiptir, bu yiizden sektor hem i¢ hatlarda hem dis hatlarda firmalara biiyiik
potansiyeller sunmaktir. Diinyadaki gelismis iilkelere bakildiginda havayolu ulagiminin
diger tasimacilik sektoriine gore payr iilkemizdeki paya gore daha yiiksek bir orana
sahiptirler. Ulkemizde degisen havacilik mevzuatlarina paralel olarak sektdriin hem
diisiik maliyetli havayollar1 i¢in hem de geleneksel havayollar1 igin biiyilik bir gelecek
sunmaktadir. Tiirkiye’nin 6nemli bir turizm iilkesi olmas1 ve turistlerin biiyiik Slgiide
havayolunu kullanmasi havayolu tagimaciligi talebini artirmaktadir. Bunun yaninda,
yurt disinda yasayan ¢ok sayida vatandasimizin olmasi havayolu tagimaciligi talebini
artiran diger 6nemli bir faktordiir.

Ulkemiz yiizolciimii dolayisiyla i¢ hatlarda biiyilk bir potansiyele sahiptir, bu
potansiyeli hayata gecirmek icin yapilacak havaalanlar1 sektére biiyiikk bir ivme
kazandiracaktir. Tiirkiye nin genis bir cografyaya sahip olmasinin yani sira Avrupa ve
Asya arasinda gecis yolu olmasi hava tagimaciligina olan ihtiyaci artirmaktadir. Bu
nedenle Ozellikle transit yolcu tagimacilifinda daha genis bir network agma sahip
olmast ve Star Allianze iiyesinin vermis oldugu avantajla Tirk Havayollarinin
sektordeki diger firmalara gore avantajlar saglayacagi ve karliligi artiracagi
kagimilmazdir.

Ayrica Istanbul’a yapilacak olan 3.havalimaninin Istanbul’un jeopolitik avantajindan
faydalanarak Avrupa ve Asya hatta Kuzey Afrika iizerinden yapilacak transit uguslarda
transfer merkezi olabilecegi ve genis bir araziye yapilmasi nedeniyle bu havalanin
havayolu firmalarina daha diisiik maliyetle pist imkan1 sunabilmektedir. Ayrica mevcut
hub1 Atatiirk havalimaninda bulunan THY nin havaalaninin doluluk orani yogunlugu
nedeniyle yiliksek pist maliyetlerine yol ac¢tifi goriilmektedir ve yeni havalimani
ozellikle hubi1 burada olacak THY’ye maliyet avantaji saglayacaktir. Ayrica
3.havalimaninin THY ye hava trafigini yogun olan ve bazen pistin dolulugundan dolay1
aksamalar1 da firmaya en az indirecektir. Diger taraftan yliksek pist maliyetleri
nedeniyle 2.havalimanina seferler yapan Pegasus gibi diigiik maliyetli havaalanlarina da
bu havaalanin daha diisiik inis maliyeti sunacagindan bu havaalanina da seferler
diizenleme imkani saglayabilmektedir. Fakat 3.havalimaninin hub: burada olacagindan
maliyet agisindan THY 'ne daha avantajlar saglayacaktir.

Diinyada ve iilkemizde havacilik sektoriiniin biliyiik bir potansiyele sahip oldugu
bilinmektedir. Bu potansiyel teknolojinin yardimiyla ucakta firmalarinin yapacagi yeni
nesil ucaklarla ve giderek kiiresellesen diinya niifusunun hem yurti¢i hem de yurtdisina
yapacag turizm gezileri sayesinde artacaktir, bu biiylimeden gerek geleneksel havayolu
firmalar1 gerekse de diisiik maliyetli havayolu firmalar1 paymi alacaktir. Ulkemizde
havacilik sektoriinde var olan rekabeti engelleyen biirokratik engellerin asilmasi ile

126



birlikte yeni yapilan altyapi ¢alismalar1 sayesinde ve dinamik niifusuyla biiyiik bir
potansiyel teskil etmektedir. Boeing ve Airbus gibi ugak iireticisi firmalarin, 2014-2033
yil1 arasinda sivil havacilik sektoriine yonelik yapmis oldugu tahminlere gore lilkemizin
icinde bulundugu Avrasya bolgesinin (Ortadogu ve Asya) diger bolgelere gore havacilik
sektoriinlin biiyiimeye daha miisait oldugu oOngoriilmektedir. Ayrica bu bolgelerde
yapilacak yeni havalimani ihaleleri sayesinde havayolu firmalarina yeni networkler ve
yeni pazar olanaklar1 sunmaktadir.

Ugak iireticisi firmalarinin 2014-2033 yili arasinda havayolu firmalarindan almig
olduklar1 ugak siparisleri incelendigi zaman, dar govdeli ugak sipariglerinin oraninin
diger tip ucaklara gore daha fazla oldugu goriilmektedir. Bu analiz bize gosteriyor ki
ontimiizdeki yillarda noktadan noktaya yapilan uguslarin siklig1 artacak ve bu sebeple
diisiik maliyetli havayolu firmalarinin pazar pay1r daha da artacak, bu sebepten dolay1
Pegasus Havayollar1 gibi firmalarin kisa mesafeli uguslarda diger geleneksel
havayollarina gore pazar1 daha da genisleyecektir. Fakat THY nin da son zamanlarda
yapmis oldugu Anadolu Jet ve Sun Express gibi firmalara agirlik vermesi ozellikle kisa
mesafeli ucuslarda THY ye diisiik maliyetli havayolu firmalarina karsin bir rekabet
hamlesi olabilmektedir.

Bu gelismenin yaninda iilkemiz niifusuna bakildiginda geng¢ ve dinamik bir niifusa sahip
olmamiz nedeniyle hem havacilik sektorii gelismeye aciktir. Ayrica son zamanlarda
degisen miisteri aligkanliklart nedeniyle ve yeni yetisen geng niifusun internet {izerinden
rezervasyonlar1 artmaktadir. Bu yaklagim acente kullanmayan ve biletlerini internet
tizerinden satan Pegasus icin avantaj teskil etmektedir, bu nedenle THY nin internet
lizerinden bilet satiglarina daha Onem vermesi ve acentelere vermis komisyonlar
nedeniyle ekstra maliyetlerden kurtulmasi gerekmektedir.

Ilk defa Porter tarafindan ortaya atilan deger zinciri analizine gére firmalarin artan
rekabet ortaminda artan kiiresel rekabet ortaminda yer alan havayolu isletmeleri artan
maliyet baskist ve degisen miisteri istek ve ihtiyaglarina cevap verebilmek i¢in sektdriin
dinamiklerini iyi kavramak ve bu dinamikler cercevesinde saglam kararlar almak
zorundadirlar.

Oniimiizdeki yillarda iilkemiz sivil havaciliginin dinamik geng niifus ve bulundugu
jeopolitik konumu ve modernlesen ve giderek artan yeni havalimanlari sayesinde biiyiik
bir potansiyele sahiptir. Bu potansiyel sayesinde ilerleyen yillarda havayolu firmalarinin
oniindeki biirokratik engelleyin kalkmasi ve devlet tesvikleri sayesinde daha da
liberallesen sektdre yeni yatirimecilar kazandiracaktir ve bu gelismeler sadece yeni
firmalara degil mevcut firmalara da biiylime potansiyeli sunmaktadir.
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