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OZET

Tiirkiye’de 2005 yilindan itibaren havacilik sektorii 6zellikle i¢ hat seferlerinde hizli bir
gelisime tanik olmustur. Pazara yeni oyuncular girmis, devlet hava ulasimi {izerinden alinan 6zel
tiikketim vergisini (OTV) kaldirmistir. Bu durum bazi oyuncularin maliyetlerini azaltma, ugak ve
sefer sayilarini arttirma yoluna gitmesine neden olmustur. Bu gelismeler fiyatlarin diigmesi ve
hava yolunu tercih eden yolcu sayisinin artmasiyla sonuglanmistir. Havayolu isletmeleri sektoriin
getirdigi avantajlarin1 korumak ve rekabet distlinliiklerini siirdiirebilmek igin ¢esitli rekabet
stratejileri gelistirmislerdir. Her ne kadar gelistirdikleri stratejileri uygulasalar da arzu edilen
stratejik konuma ulagilamamistir ¢linkii pazar daha gelismektedir.

Bu calismada Tirkiye’de hava ulastirma sektoriiniin yapisal incelemesini ve rekabet
analizini yapmak amaclanmistir. Bu amag¢ dogrultusunda Tiirkiye’de faaliyet gosteren havayolu
isletmeleri baglaminda sektoriin c¢evre ve SWOT analizinden faydalanilmig, havayolu
isletmelerinin rekabet¢iligine gore kiimeleme analizi kullanilarak bir siniflandirma yapilmstir.
Sonugta, 6rnek olarak alinan 7 havayolu isletmesinden (THY, Onur Air, Pegasus, SunExpress,

Atlas Jet, Anadolu Jet, Sky) 3 ayr1 kiime olusmustur.
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SUMMARY

EXAMINING STRUCTURAL OF AIR TRANSPORT INDUSTRY AND COMPETITION
ANALYSE IN TURKEY

Aviation sector has witnessed a rapid development particularly in domestic flights since
2005 in Turkey. New rivals have entered into the market and private consumption tax (PCT)
collected through state air transportation has been taken off. This situation caused some rivals to
decrease costs and to increase number of planes and number of flights. These developments
resulted in the decrease of prices and increase in the number of passengers preferring air
transportation. Aviation enterprises have developed various competition strategies in order to
keep the advantages of the sector and to sustain their competition superiorities. Even though they
apply their own strategies, they could not reach the desired strategic position due to the fact that
this market is still developing.

This study aims at carrying out structural examination and competition analysis of air
transportation sector in Turkey. In line with this purpose; a general outlook was made over the
sector in the context of aviation enterprises operating in Turkey, it was benefitted from SWOT
analysis and a classification was made by using cluster analysis in accordance with
competitiveness of aviation enterprises. In conclusion, 3 different groups occurred from 7 air
transportation enterprises (THY, Onur Air, Pegasus, SunExpress, Atlas Jet, Anadolu Jet, Sky)

each of which was taken as an example.
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GIRIS

Diinyada en iyi ulastirma sistemi olarak kabul edilen hava ulagtirma sektorii teknolojik
gelismelerin, kiiresellesmenin, hiz, konfor ve sunulan hizmetlerin gelismesinin etkisiyle diger
alternatif ulasim araglar1 arasinda daha da onemli bir yere gelmistir. Havayolu ulagiminin
sagladig1 zaman tasarrufu, konfor, hiz ve giivenlik bu ulagim bi¢iminin giderek daha fazla
tercih edilmesine neden olmaktadir.

Hizli, giivenli ve rahat tagimaciliga olan talep kiiresellesmenin de etkisiyle oldukca
artmistir. Enformasyon ve ulasim sektoriindeki hizli gelismeler, isletmeler ve insanlar
arasindaki cografi siirlar1 aradan kaldirmistir. Toffler’in  (1996) 6rneklemesinde oldugu
gibi; Wall Street yoneticilerinden biri her Cuma 6gleden sonra biirosundan ¢ikar, asansorle
29 kat asag1 iner, 10 dakika yiiriiyerek helikopter alanina varir, helikopterle havaalanina gider
ve jete biner, 70 dakika sonra vardigi terminalden ¢ikar, otomobile biner, 30 dakika sonra
evine ulasir. Bu Ornek, uzaklik teriminin neredeyse anlamsizlastigini gostermektedir.
Giiniimiizde uzaklik anlamim yitirmistir. Ileri teknolojiye dayali toplumlarda yolculuk,
taginma, tagitma toplumsal yapinin dogal bir pargasi haline gelmistir. Bu baglamda, havayolu
tasimaciligi bu yapinin en hizli ve etkin halkalarindan birini olusturmaktadir. Sonug olarak
hizla gelisen havayolu ulastirma sektoriinde isletmeler i¢in miisteri odaklilik, memnuniyet
gibi kavramlar1 daha da 6n plana ¢ikmistir.

Hava ulastirma sektorii kiiresellesmenin, teknolojik gelismelerin, hiz, konfor zaman
tasarrufu saglamasi, giivenlik ve sunulan hizmetlerin gelismesiyle birlikte alternatif ulasim
sektorlerine gore stratejik bir konum elde etmistir.

Tirkiye’de 2005 yilindan itibaren sektor 6zellikle i¢ hat seferlerinde hizli bir gelisime
tanik olmustur. Pazara yeni oyuncular girmis, devlet hava ulagimda alinan o6zel tiiketim
vergisini kaldirmig, ugak sayilar1 ve dolayisiyla sefer sayilari artmistir. Bu gelismeler
sayesinde oyuncular maliyet azaltma yoluna gitmis, fiyatlar diismiis ve hava yolunu tercih
eden yolcu sayist artmistir. Diisen maliyetler sunulan hizmetin kalitesine yansimig, miisteri
tatmini ve memnuniyeti ise bundan etkilenmis, isletmeler bu paradoksal unsur ile hareket
etmek durumunda kalmiglardir. Diger yandan hava yolu sirketleri gerek sektdrel avantajlarini
korumak ve gerekse de kendi aralarindaki rekabet agisindan avantajli konumlarin

siirdiirebilmek i¢in 6zgilin rekabet stratejiler gelistirmek zorundadirlar.



BIiRINCI BOLUM
HAVA YOLU TASIMACILIGI SEKTORU

Ulastirma sistemi igerisinde, tagimacilik acisindan DPT tarafindan yapilan
siniflandirma asagidaki gibidir (DPT, 2001, s.1):
e Karayolu tagimaciligi,
e Demiryollar1 tagimaciligi,
e Deniz tasimaciligl,
e Hava tagimaciligi,
e Boru hatt1 ile tasima,
o Kent i¢i tasimacilik.

Tasimacilik  sistemlerinin  birbirleri ile kiyaslandiklarinda farkli avantaj ve
dezavantajlar1 bulunmaktadir. Yolcu tasimaciligi acisindan, demiryollar1 yiiksek yolcu
kapasitesi ve ¢evreye zararinin minimum olmasi, karayollar1 ise 6zel araglarla seyahat, sehir
icinde etkin kullanim bakimimdan avantajli  goriilmektedir. Yik tasimacilifinda,
denizyollariin biiyiik miktarlara tagima yapabilmesi, demiryollarinin diisiik enerji sarfiyati ve
ekonomiklik faktorleri diger tasimacilik sistemlerine gore listlin yanlaridir. Havayollarinin
sundugu hizli ulagim hizmeti pek ¢oklarina gore hiz bakimindan ikamesi olmayan bir
hizmettir. Bu sebeple is diinyasinin ve turizmin en ¢ok tercih ettigi ulasim sistemidir (DPT,

2001, s.2). Sonraki boliimlerde hava tasimaciliginin tanimi ve yapisi incelenmistir.

1.1 Havayolu Tasimaciligi Kavram

Havayolu tagimaciligi, yiiklerin ve insanlarin, zaman ve mekan faydasi saglayacak
sekilde havadan ulasim ile yer degistirmesini saglayan hizmettir (Kaya, 2000, s.5). Diger bir
deyisle havayolu tagimacilig1 ticari ve/veya turistik bir amagla, hava araglariyla tarifeli veya
tarifesiz olarak yolcu, ylik ve postanin taginmasidir (Sarilgan, 2011, s.3).

Giliniimiizde hava yolu tagimaciligi ile dogrudan veya dolayl iligkili yiizlerce isletme
kiiresel Olgekte faaliyet gostermektedir. Bu isletmeler havayolu tagimaciligi faaliyetinde
bulunurken ¢ok genis bir ulasim agiyla sehirler, bolgeler, iilkeler ve kitalar arasi mesafeleri
ulagim siiresini kisaltarak birbirlerine yaklastirirlar. Havayolu tasimaciliginda 2. Diinya Savasi
bliyiime hiz1 anlaminda bir milat sayilmaktadir. 2. Diinya Savasi’ndan sonra sektdr hizli
bliylimiis ve gelismistir. Bir yanda havayolu isletmelerinin faaliyetleri, yonetimi, hizmet
kalitesi ve kapsami iizerinde biiylik etkisi olan genis kapasiteli, yakit tasarrufu saglayan,

diisiik giiriiltii ve emisyon seviyelerine sahip ucaklarin gelistirilmesi, diger yanda



serbestlesme, Ozellestirme, sektdriin daha ticari bir yapiya doniistiiriilmesi ve igbirliklerinin
olugmasi, sektoriin yapisini degistirmis ve sektorii tiiketici odakli bir pazara dontigtiirmiistiir
(Korul ve Kiigiikonal, 2003, s.26).

Yolcu ve yik tasimaya yonelik birbirine bagimli faaliyetlerin ve birimlerin
olusturdugu sistem olan hava ulagtirma sektorii, havayolu isletmeciligi, hava seyriisefer ve
hava trafik kontrol hizmetleri, yer ve ikram hizmetleri, egitim, bakim, ilgili alt ve iist yapilar
ve diger havacilik faaliyetleri ile biitiin bu faaliyetlerin uluslararasi kurallara gore
koordinasyonunu ve denetimini kapsamaktadir. Bu kapsam, sivil havacilik faaliyetleri adi

altinda Sekil 1.1°de gosterildigi gibi li¢ grup i¢inde siniflandirilir:

Hava Ulastrma Sektirii
]
¥ ¥ ¥
] Ucusla Tlgili Imalat ve Bakimla Destek
Faalivetler [ | Ilgili Faaliyetler [ Faalivetleri
> Ticari > Imalat Havaalam
* sevriisefer
> Genel — Bakm hizmetleri
o Havaalam
»  Egitim »  Servis "| Hizmetler
Diger: Havaalam
Ilaclama i
» Ver
v.b., hasta- T :
> " hizmetleri
varah
nakh, _
Yangmla » Diger
miicadele,
Reklam

Sekil 1.1 Hava Ulastirma Sektoriiniin Faaliyete Gore Siniflandirilmasi

Kaynak: Yurttas, 2007’den uyarlanmstir.

1.2 Havayolu Tasimacihig Sektoriiniin Ekonomideki Yeri ve Onemi

Yolcu ve yiik tagimaciligit hizmeti saglayan havayolu tagimaciligi faaliyetleri
ekonomik gelisme ve biiylimede c¢ok Onemli bir rol oynamaktadir. Hava tagimaciligi,
insanlarin yasam ve c¢alisma kosullarini, diger uluslarla iliskilerini ve giinlik yasami

ekonomik, sosyal ve politik olarak etkiledigi igin gok 6nemlidir (Sarilgan, 2011, s.4-5).



Ikinci Diinya Savasi sonras hizla biiyiiyen havayolu tasimaciligi, sagladigi ekonomik
ve sosyal faydalarla modern yasamin en Onemli pargalarindan birisi olmustur. 2008’de
yapilan bir ¢calismada kiiresel is diinyas1 ve turizm igin gerekli olan diinya ¢apinda hizli ulasim
hizmeti veren havayolu tasimaciliginin, yaklasik 2.000 havayolu isletmesi ve 23.000 hava
aractyla, 2 milyardan fazla yolcuya, 3.750 havaalaninda hizmet verdigi ortaya konulmustur
(Sarilgan, 2011, s.4-5).

Havayolu isletmelerinin yillik geliri yarim trilyon dolar1 gegmekte ve 2 milyondan
fazla kisi ¢alismaktadir. 2.9 milyon kisi havaalanlarinda ve sivil havacilik iireticilerinde
calismakta ve dolayli olarak 15 milyondan fazla kisiye turizmde is imkani saglamaktadir.
Hava tasimaciligi sektorii direkt ve dolayl etkisiyle diinya GSMH’nin %8’ini (3.5 trilyon $)
saglamaktadir. Milyarlarca yolcuya hizmet veren havayolu isletmeleri ayrica diinya ticaretinin
deger olarak %25-30’una denk gelen kismini tasiyarak diinyanin ekonomik biiyiimesine
katkida bulunmaktadir (Holloway, 2008, s.3-4).

Havayolu, havaalan1 ve havaalanindaki biitiin faaliyetlerden elde edilen deger
havacilik sektoriiniin ekonomiye dogrudan katkisi olarak kabul gormektedir (Sarilgan, 2007;
Korul ve Kiigiikonal, 2005; Holloway, 2008). Dolayli ekonomik etki ise havaalan1 disindaki
(konaklama isletmeleri, yiyecek-igecek isletmeleri, seyahat acenteleri, tur operatorleri, alis
veris merkezleri vb.) harcamalardan elde edilen gelirlerdir. Uyarilmis etki, ¢carpan araciligiyla,
dogrudan ve dolayli ekonomik etki faydalanicilarinin yaptiklar1 harcamalar zincirinin tahmini
olarak hesaplanmasidir. Ornegin, havayolu galisanlar1 aldiklar1 {icretlerin bir kismi ile
otomobil satin almakta, otomobil saticilar1 gelirlerinin bir kismin1 markette harcamakta ve bu
zincir boyle devam etmektedir. Katalizor etki havayolu tagimaciligi sektoriiniin diger
sektorlere olan etkisidir. Sekil 1.2°de ekonomik etkilerin bilesenleri ile aralarindaki iliski

goriilmektedir:
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Sekil 1.2 Havayolu Sektoriinde Toplam Ekonomik Etkilerin Bilesenleri
Kaynak: Sarilgan, 2007, s.5

Hava tagimaciligi, kiiresel ekonomik refahin baglica katki saglayici sektdrlerinden
olarak goriilmektedir. Asagida hava tasimaciligi sektoriinlin sagladigi ekonomik katkilar
sayisal olarak verilmistir (The economic and social benefits of air transport 2008,
www.atag.org, erisim: 12.10.2011):

e Havacilik yillik 2,2 milyar1 agkin yolcunun tagimasini saglamaktadir.

e Hava tagimacilig iiretilen iiriinlerin uluslararasi pazarlara erisimini artirarak iiretimin
kiiresellesmesini saglayarak iilkelerin kiiresel ekonomiye katki yapmalarina yardim
eder ve diinya ticaretini kolaylastirir. Tiim uluslararasi ticaretin %35’ hava yolu
araciligiyla gerceklesmektedir.

e Ozellikle gelismekte olan iilkelerde hava tasimaciligi turizm icin vazgecilmezdir.

Uluslararasi turistlerin %40°tan fazlasi hava yolu ile seyahat etmektedirler.



e Tim diinyada dogrudan, dolayli, uyarilmis ve katalizor etki vasitasiyla hava
tagimacilig1 32 milyon kisiye istihdam saglamaktadir.

e Havaciligin kiiresel ekonomiye dogrudan, dolayli, uyarilmis ve katalizér etkisinin
toplamda 3560 milyar Amerikan Dolar1 olarak tahmin edilmektedir. Bu tutar diinya
capinda briit gelirin %7,5’idir.

e Diinya capinda 2000 kadar havayolu igletmesi toplam 23000 hava aracindan olusan
filo ile faaliyet gostermektedir. Bu isletmeler 3750 havaalaninda hizmet vermektedir.

e Asagida verilen Sekil 1.3°de havaciligin diinyadaki istihdama ve briit hasilaya olan

katkis1 gosterilmistir:

Briit Hasila (milvar 5)

Istihdam
Hava Tasmacihg (milvon)

+ Diger katalizirler
(ticaret dahil)

Sekil 1.3 Kiiresel Ekonomik Katki 2006
Kaynak: www.atag.org, erisim: 12.10.2011.

Sekil 1.3’te goriildiigii gibi havacilik ekonomik geligmenin en temel gdstergelerinden
olan elde edilen gelirler ve istthdama ¢ok dnemli katkilar yapmaktadir (www.atag.org, erisim:

12.10.2011).

1.3 Sektordeki Kurum ve Kuruluslar

Ulkemizde ilk havacilik ¢alismalari, 1912 yilinda, bugiinkii Atatiirk Hava Liman1’nin

hemen yakinindaki Sefakdy'de, tesis olarak iki hangar ve kiiclik bir meydanda baglamistir.



Atatiirk'iin, {ilkenin gelecegine de yol gdsteren "istikbal Goklerdedir" sozii dogrultusunda
1925 yilinda kurulan ve daha sonraki yillarda Tiirk Hava Kurumu adini alan Tiirk Tayyare
Cemiyetiile Tirk Sivil Havaciliginin kurumsal temelleri atilmistir
(http://web.shgm.gov.tr/kurumsal.php?page=tarihce, erisim: 10.10.2011).

[k Sivil Hava Tasimaciligr ise 1933 yilinda 5 ucaklik kiigiik bir filo ile "Tiirk Hava
Postalar1" adi ile baglatilmistir. Cumhuriyetimizin 10. yilinda, Milli Savunma Bakanligi'na
bagli olarak kurulan "Havayollar1 Devlet isletme Idaresi" Tiirkiye'de sivil hava yollar1 kurmak
ve tasima yapmak ilizere gorevlendirilmistir. Diinya Sivil Havaciliginin hizli bir gelisme
gostermesi, teknolojide yasanan biiyiik ilerleme karsisinda, ulusal ¢ikarlarimizin korunmasi
ile uluslararasi iligkilerimizin diizenli bir sekilde yliriitiilmesi ve denetlenmesi i¢in bir ¢ok
teskilat olusturulmus ve kurumlar kurulmustur

(http://web.shgm.gov.tr/kurumsal.php?page=tarihce, erisim: 10.10.2011).
gm.g g

1.3.1 Ulastirma Bakanhg Sivil Havacilik Genel Miidiirliigii

1954 yilinda Ulastirma Bakanligi bilinyesinde kurulan "Sivil Havacilik Dairesi
Baskanlig1", 1987 yilinda "Sivil Havacilik Genel Miidiirliigii" olarak giiniin kosullarina gore
yeniden teskilatlandirilmistir. 18 Kasim 2005 tarihine kadar Ulastirma Bakanlifinin Ana
Hizmet Birimi olan Sivil Havacilik Genel Miidiirliigii, bu tarihte yiirtirliige giren 5431 sayili
Sivil Havacilik Genel Midiirliigii Teskilat ve Gorevleri Hakkinda Kanun ile finansal agidan
Ozerk hale gelmis ve su anki yonetim yapisina ulagsmistir (http://web.shgm.gov.tr, erisim:
10.10.2011).

SHGM’nin (Sivil Havacilik Genel Miidiirliigii) stratejik amag¢ ve hedefleri asagidaki
gibi  belirtilmistir  (http://web.shgm.gov.tr/kurumsal.php?page=stratejikAmac,  erigim:
10.10.2011):

e Havacilik emniyetini uluslararasi standartlarda en iist seviyede saglamak

e Havacilik giivenligini arttirmak

e Sivil havacilik faaliyetlerinin siirdiiriilebilir gelisimini saglamak

e Havaalanlarina yonelik yiiriitiilen faaliyetleri uluslararasi standartlarin tizerine tasimak
e (Cevreye duyarli hizmet anlayisin1 yayginlastirmak

e Kurumsal yapiy1 etkin hale getirmek

SHGM’nin gorevleri sdyle siralanabilir (http://web.shgm.gov.tr, erisim: 10.10.2011):

e Sivil havacilik faaliyetlerinin teknik, ekonomik ve sosyal gelismelere, kamu yararina
ve milli giivenlik amaglarina uygun olarak kurulmasini ve gelistirilmesini saglayacak

esaslari tespit etmek ve uygulamasini takip ederek denetlemek.



e Tiirkiye hava sahasinda faaliyette bulunan sivil ugaklarin ugusa elverislilik sartlarin
tayin etmek ve belgelerini tanzim ederek sicillerini tutmak, miirettebat ehliyetlerini
mevzuata gore denetlemek ve lisanslarini tanzim ederek sicillerini tutmak.

e Yurt i¢inde ve yurt disinda, hava ulastirma faaliyetlerinde bulunmak isteyen Tiirk ve
yabanci, gercek ya da tlizel kisilere verilecek izinlerin esaslarimi ve sartlarini
hazirlamak, faaliyetlerini denetlemek.

e Hava ulastirmasi konusunda milletlerarast ikili ve ¢ok tarafli anlagmalarin

uygulanmasini takip etmek ve bunlarla ilgili ¢alismalara katilmak.

1.3.2 Devlet Hava Meydanlari isletmesi Genel Miidiirliigii

Tiirkiye Havaalanlariin igletilmesi ile Tiirkiye Hava sahasindaki hava trafiginin
diizenlenmesi ve kontrolii gorevi, Devlet Hava Meydanlar1 Isletmesi (DHMI) Genel
Midiirligiince yerine getirilmektedir.

Tiirk Sivil Havacilik sektoriiniin altyapisini olusturan tesis ve donanimiyla, 1933
yilindan bu yana degisik isim ve statiilerle hizmetlerini yiirlitmekte olan kurulus, 233 Sayili
Kanun Hiikmiinde Kararname ve Ana Statilisii ¢ercevesinde 1984 yilindan itibaren
faaliyetlerini Kamu Iktisadi Tesebbiisii olarak siirdiirmektedir.

Devlet Hava Meydanlar1 Isletmesi (DHMI) Genel Miidiirliigii, tiizel kisilige sahip,
faaliyetlerinde 6zerk, sorumlulugu sermayesi ile siurli, Ulastirma Bakanlig ile ilgili ve en
son hukuki diizenlemeyle hizmetleri imtiyaz sayilan bir Kamu Iktisadi Kurulusudur (KIK).

Kurulusun ana statiisti ile belirlenen amag¢ ve faaliyet konular ise sivil havacilik
faaliyetlerinin geregi olan hava tasimaciligi, havaalanlarinin isletilmesi, meydan yer
hizmetlerinin yapilmasi, hava trafik kontrol hizmetlerinin ifasi, seyriisefer sistem ve
kolayliklarinin kurulmasi ve isletilmesi, bu faaliyetler ile ilgili diger tesis ve sistemlerin
kurulmasi, isletilmesi ve modern havacilik diizeyine c¢ikarilmasini  saglamaktir
(http://www.dhmi.gov.tr/DHMIPage.aspx?PagelD=1, erisim: 10.10.2011).

Kurulusun faaliyet konular1 asagidaki gibi siralanabilir (www.dhmi.gov.tr, erisim:
10.10.2011):

e Kanun, tizik ve yonetmelik, kalkinma plant ve yillik programlar cercevesinde
kurumlarmi, bagli ortakliklarini ve istiraklerini yonlendirmek bunlar arasindaki
esglidiim ve isgbirligini saglamak.

e Bu faaliyetlerin yiiriitiilmesi ve gelistirilmesi i¢in kaynak saglamak.

e Gerektiriyorsa kurumlar, igletmeler, ortakliklar kurmak veya kurulu bir ortakliga

istirak edilmesi i¢in gerekli tesebbiisleri yapmak.



e Bagli ortaklik ve kurumlarin biitgeleri ile fiyat, tarife ve yatirimlarinin genel ekonomi
ve sivil havacilik politikalarina uyumunu saglamak.

e Sivil havacilik ihtisas alanlarinda, diinya standartlarina uygun personel yetistirmek
lizere egitim tesisleri kurmak, kurdurmak ve bu tesisleri igletmek ya da islettirmek.

e Faaliyet konulari ile ilgili olarak Bakanlar Kurulu tarafindan verilen gérevleri yapmak.

e Istihdami gelistirme cabalar1 kapsaminda diizenlenen beceri kazandirma kurslarinin
uygulanmasini saglamak.

e Kurulmus ve kurulacak kiiclik ve orta biiyiikliikteki 6zel kuruluslara idari ve teknik

alanlarda rehberlik yapmak.

1.3.3 Basbakanhk Devlet Meteoroloji Isleri Genel Miidiirliigii

Hava Hizmetleri Subesi'nin ismi 15 Haziran 1942 tarihinde kabul edilen 4256 sayili
kanunla Hava Isleri Miidiirliigii adin1 almustir. 1976 yilinda yapilan bir degisiklikle Hava
Isleri Sube Miidiirliigii Hava Tahminleri Dairesi Baskanhigi'na doniistiiriilmiistiir. Hava
Tahminleri Dairesi Baskanligi kuruldugunda; Analiz ve Istidlaller Sube Miidiirliigii,
Muhabere ve Isletme Sube Miidiirliigii ve Askeri Meteoroloji Sube Miidiirliigii bu baskanliga
bagli sube miidiirliikleri olarak faaliyetlerine baslamiglardir. 18 Haziran 1984 tarih ve 228
saylli Kanun Hiikmiinde Kararname ile Hava Tahminleri Dairesi Baskanligi'nin yapisinda
yeni degisiklikler meydana gelmistir. Bu KHK ile Hava Tahminleri Dairesi Baskanligi'na
bagli sube miidiirliikleri asagidaki gibidir:

e Analiz ve Tahminler Sube Miidiirliigii
e Havacilik Meteoroloji Sube Miidiirliigii
e Sinoptik Meteoroloji Sube Miidiirligii

e Deniz Meteorolojisi Sube Miudiirliigi

1.3.4 Hava Ulastirma Sektériinde Ucusla, imalat ve Bakimla ve Destek Faaliyetlerle

flgili Hizmet Veren isletmeler

Tablo 1.1°de Tiirkiye’de bu ii¢ temel faaliyetten ugusla ilgili kisimda ¢alisan havayolu

isletmeleri goriilmektedir.



Tablo 1.1 Tiirkiye’deki Hava Ulastirma Isletmeleri
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ISLETMENIN ADI KAPSAMI MERKEZI

1 THY AO I¢c ve Dis Hatlarda Tarifeli ve Tarifesiz Seferlerle Yolcu, Yiik ve Istanbul
Posta Tagimaciligi

2 Onur Air Tas. A.S. I¢ ve Dis Hat. Tarifeli /Tarifesiz Sefer. Yolcu, Yiik ve Posta Tas. Istanbul
3 AtlasJet Hava. A.S. I¢ ve Dis Hat. Tarifeli /Tarifesiz Sefer. Yolcu, Yiik ve Posta Tas. Istanbul
4 Pegasus Hava Tag. A.S I¢ ve D1s Hat. Tarifeli /Tarifesiz Sefer. Yolcu, Yiik ve Posta Tas. Istanbul
5 Giines Ekspres H.T.A.S.  I¢ ve Dis Hat. Tarifeli /Tarifesiz Sefer. Yolcu, Yiik Tas. Antalya
6 Sik-Ay H.T.A.S. I¢ ve D1s Hat. Tarifeli /Tarifesiz Sefer. Yolcu, Yiik Tas. Antalya
7 Hiirkus H.T. A.S. I¢ ve Dis Hat. Tarifeli /Tarifesiz Sefer. Yolcu, Yiik Tas. Istanbul
8 Borajet H.T.Ucak I¢ ve D1s Hat. Tarifeli /Tarifesiz Sefer. Yolcu, Yiik Tas. Istanbul

Bak.Onar. Tic. A.S.
9 MNG H.T.A.S. I¢ ve Dis Hat. Tarifeli /Tarifesiz Sefer. Kargo Tas. Istanbul
10 ULS Ha.Kargo T. A.S. I¢ ve Dis Hatlarda Tarifeli/Tarifesiz Seferlerle Kargo Tasimaciligi  Istanbul
11  ActHava Yol. A.S. I¢ ve Dis Hatlarda Tarifeli/Tarifesiz Seferlerle Kargo Tasimaciligi  Istanbul
12 Turistik Hava T.A.S. I¢ ve Dis Hatlarda Tarifesiz Seferlerle Yolcu ve Yiik Tagimacilizi ~ Antalya
13  Saga Hava T.A.S. I¢ ve Dis Hatlarda Tarifesiz Seferlerle Yolcu ve Yiik Tasimaciligi  Istanbul
14  IHY Izmir Ha. Yol. A.S. ¢ ve Dis Hatlarda Tarifesiz Seferlerle Yolcu ve Yiik Tasimaciligi  izmir
15  Tailwind Hava A.S. I¢ ve Dis Hatlarda Tarifesiz Seferlerle Yolcu ve Yiik Tasimaciligi  Istanbul

Kaynak: http://web.shgm.gov.tr/kurumsal.php?page=organizasyonSema#, erisim:

12.12.2011

Tablo 1.2°de Tiirkiye’de havaalani1 destek faaliyetleri kapsaminda yer alan havaalani

isletmecilerinin islettikleri havaalanlariyla birlikte listesi yer almaktadir.

Tablo 1.2 Havaalam isletmecileri

Devlet Hava Meydanlan isletmesi Genel Miidiirliigii ‘niin islettigi Havaalanlar

Adana Havaalam
Adiyaman Havaalani
Agr1 Havaalani
Amasya Merzifon
Havaalan

Antalya Havaalan

Balikesir Korfez Ankara Esenboga Mardin Havaalani
Havaalan Havaalam Milas-Bodrum Havaalani
Balikesir Merkez Gaziantep Havaalani Mus Havaalani
Havaalani Hatay Havaalam Nevsehir Kapadokya
Bursa Yenisehir Istanbul Atatiirk Havaalan1 ~ Havaalan

Havaalani Izmir Adnan Menderes Samsun Carsamba
Canakkale Havaalani Havaalani Havaalani

Dalaman Havaalani

Denizli Cardak Havaalani
Diyarbakir Havaalant
Elaz1g Havaalani
Erzincan Havaalani
Erzurum Havaalani

Kars Havaalani

Kayseri Erkilet Havaalani

Konya Havaalani

Malatya Erha¢ Havaalani

Kahramanmaras Havaalani

Siirt Havaalam
Sinop Havaalani
Sivas Havaalani
Siileyman Demirel
Havaalani
Sanliurfa GAP
Havaalani
Tekirdag Corlu
Havaalani

Tokat Havaalani
Trabzon Havaalani
Usak Havaalani
Van Ferit Melen
Havaalani

Havaalam isletme ve Havacilik Endiistrileri A.S.’nin islettigi Havaalanlar
Istanbul Sabiha Gokcen Havaalani

Anadolu Universitesi Rektorliigii’niin Islettigi Havaalanlari
Eskisehir Anadolu Universitesi Havaalani

Hezarfen Havacilik Ticaret A. S.’nin Islettigi Havaalanlar

Istanbul Hezarfen Havaalani

Tav Gazipasa Yatirim Yapim ve Isletme A.S.’nin islettii Havaalanlar

Antalya Gazipasa Havaalani

Kaynak: http://web.shgm.gov.tr/sektorel.php?page=hvisletmecileri, erisim: 12.10.2010.
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Tablo1.3’de yine havaalani destek hizmetleri faaliyetleri kapsaminda Tiirkiye’de

faaliyet gosteren terminal igletmelerinin ve islettikleri terminallerin listesi olusturulmustur.

Tablo 1.3 Terminal Isletmecileri

isletme

islettigi Terminaller

Istanbul Sabiha Gokgen Uluslararast Havaliman1 Yatirim
Yapim ve Isletme A.S.

Sabiha Gok¢en Havaalani D1s Hatlar Terminali
Sabiha Gokgen Havaalani I¢ Hatlar Terminali

Fraport IC Ictas Antalya Havalimani Terminal Yatirim ve
Isletmeciligi A.S.

Antalya Havaalan1 1.D1g Hatlar
Terminali,Antalya Havaalani 2.D1s Hatlar
Terminali

Antalya Havaalani I¢ Hatlar Terminali

TAV Esenboga Yatirim Yapim ve Isletmeciligi A.S.

Esenboga Havaalami I¢-Dis Hatlar Terminali

TAV Istanbul Terminal Isletmeciligi A.S.

Atatiirk Havaalani Dis Hatlar Terminali
Atatiirk Havaalan1 I¢ Hatlar Terminali
Atatiirk Havaalan1 Genel Havacilik Terminali

TAV Izmir Terminal Isletmeciligi A.S.

Adnan Menderes Havaalan1 D1s Hatlar Terminali

ATM Havalimam Yapim ve Isletim A.S.

Dalaman Havaalan1 D1g Hatlar Terminali

Kaynak: http://web.shgm.gov.tr/sektorel.php?page=tIsletmecileri, erisim:12.10.2010.

Asagida Tablo 1.4°de Tiirkiye’de destek hizmetleri faaliyetleri kapsaminda yer alan

yer hizmetleri kuruluslart goriilmektedir. Yer hizmetlerindeki faaliyetler ¢ok c¢esitli

oldugundan SHGM tarafindan gruplandirilmigtir. Bu kuruluglardan bir kismi havayolu

isletmelerinin yan kuruluslaridir.
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Tablo 1.4 Yer Hizmetleri Kuruluslari

A Grubu Yer Hizmeti Kuruluslar:

Celebi Hava Servisi A.S.
Hava Alanlar1 Yer Hizmetleri A.S. (Havas)
Tgs Yer Hizmetleri A.S.
B Grubu Yer Hizmeti Kuruluslari
Atlasjet Uluslararas1 Havacilik A.S. Lufthansa Alman Hava Yollar
Bora Jet Havacilik Tagimacilik Ugak Bakim Onarim Mng Hava Yollar1 ve Tagimacilik A.S.
ve Tic. A.S. Onur Hava Tasimacilik A.S.
Cukurova Havacilik A.S. Pegasus Hava Tagimaciligi A.S.
Giines Ekspres Havacilik A.S. Swiss International Air Lines Ltd.(Merkezi Isvigre)
fran Islam Cumhuriyeti Hava Yollar Tiirkiye Istanbul Subesi

Thy A.O.

C Grubu Yer Hizmeti Kuruluslar: (Temsil - Gozetim ve Yonetim)
Acm Air Charter Market Ugak Ser.ve Tur.Hiz.Ltd.Sti.  Cresta Tur.ve Havacilik Hiz. San.Tic.A.S.

Ada Havacilik ve Tur.Servisleri Ltd.Sti. Euroasian Kargo Tas. ve Tur. Ltd. Sti.

Adria Turizm Isletmeleri Turizm Seyahat Acenteleri Fly Hava Kargo Servis Hav. ve Tur.Hiz.Ltd.Sti.

Ltd. Sti. Gold Air Hav.Tur.Tic.Ltd.Sti.

Adriyatik Tasimacilik Dig Tic.Ltd.Sti. Gozen Havacilik ve Tic.A.S.

Air Kargo Merkiir Uluslararas1 Tas.Tur.ve Hav.A.S.

Air Mark Havacilik Turizm ve Tasimacilik Ltd. Sti. Olimpik Turizm ve Organizasyon Otelcilik San. ve

Akua Trans Turizm Havacilik Ltd.Sti. Tic. Ltd.Sti.

Bilen Havacilik Ltd.Sti. Sba Havacilik Tur.ve Tic.Ltd.Sti.

Casio Air Tur. D1s. Tic.Org.ve ins.Ltd.Sti. Siiha Hi¢yorulmaz Tur. Tic.Nak.ve Gida Ltd.Sti.
Trek Tur.San.ve Tic.A.S.

C Grubu Yer Hizmeti Kuruluslar: (ikram Servis)
Akyol Gida Turizm Insaat Petrol Tic. Ltd. Sti.
Bestepe Gida Giivenlik Tem. Ins. Tur. San. ve Tic. Ltd. Sti.
Lsg Sky Chefs Havacilik Hizmetleri A.S.
Turkish Do&Co Tkram Hizmetleri A.S.

C Grubu Yer Hizmeti Kuruluslar1 (U¢ak Ozel Giivenlik Hizmet ve Denetimi)
Celebi Giivenlik Sistemleri ve Danismanlik A.S.
Gozen Gilivenlik Hizmetleri ve Tic.A.S.

Yetkilendirilmis Kuruluslar
I.Sabiha Gokgen Uluslararas1 Havalimani Yer Hizmetleri A.S.

Kaynak: http://web.shgm.gov.tr/sektorel.php?page=tIsletmecileri, erisim:12.10.2010.

Yukarida verilen tablolarda yer alan isletmeler Tiirkiye’deki ulasim sektoriinde
faaliyet gosteren ve rekabette onemli rol oynayan anahtar oyunculardir. Arastirmada rekabet

analizi i¢in bu isletmelerin verilerinden yararlanilmistir.

1.4 Havayolu Tasimacihig:r Sektoriiniin Fiziki Alt Yapisi

Kiiresellesmenin etkisi olarak diinyadaki ticaret ve turizm hacmi hizli bir artisa
gecmis, bu durum ulasim sektoriinii ¢ok Onemli bir konuma getirmistir. Teknolojik
gelismelerin yansimalarinin en 6nce hayata gecirildigi havacilik sektorii de, biiyiik bir hizla
gelismekte, gerek uluslararasi gerek kitalararasi uyum ve biitiinlesmede biiyiik rol oynayarak
onciiliik etmektedir (T.C. Ulagtirma Bakanligi Sivil Havacilik Genel Midiirliigii 2010
Faaliyet Raporu).
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Havayolu ulasimi son yillarda diger ulagim tiirlerine goére daha hizli bir gelisim egilimi
gostermektedir. Havayolu ulasim sektdriindeki gelirin cazibesi iilkeleri bu ulagim tiiriine daha
fazla yatirim yapmaya tesvik etmistir. Giiniimiizde diinyadaki farkli niteliklerdeki mevcut
havaalani sayis1 yaklasik 14 bin civarindadir. Bunlardan, 836 tanesinde uluslararasi nitelikli
havaalanidir. Diinyada tiim bu havaalanlarini bir giinde kullanan yolcu sayis1 13,2 milyon;
yillik ise 4,8 milyar civarindadir (T.C. Ulastirma Bakanlig1 Sivil Havacilik Genel Midiirliigii
2010 Faaliyet Raporu).

Tirk Sivil Havacilik sektoriiniin altyapisini olusturan 12 adet havalimani, 33 adet
havaalam  DHMI tarafindan olarak sivil hava trafigine agik tutulmaktadir

(http://www.dhmi.gov.tr/havaalanlari.aspx, erigim:10.11.2011).

1.4.1 Sektorel Gelismeler ve Biiyiikliikler

Havacilik konusunda yasanan bu olumlu gelismeler c¢ercevesinde 2010 yili sonu
itibariyle, Tirkiye'de toplam ugak trafigi 1.213.125 olmustur; yolcu trafigi ise 102.705.805°e
ulagsmistir. Son 8 yil i¢inde yillik ortalama biiyiime; ugak trafigi icin %16, yolcu trafigi icin
ise % 25,5°dir. Tirkiye’de 2002 yilinda toplam 532.531 olan havayolu trafigi, 2010 yilina
kadar % 127,8 biiyiiyerek 1.213.125’¢ ulagsmistir (Ulastirma Bakanlig1 Sivil Havacilik Genel
Miidiirligii 2010 Faaliyet Raporu).

2010 yilinda toplam ugak trafiginin 497.862’si (% 41,04 pay ile) i¢ hat uguslardan,
421.549’u (%34,75 pay ile ) dis hat uguslardan ve 293.714’i de (% 24,21 pay ile )
ustgecislerden (overflight) olusmaktadir. 2010 yilinda dis hat yolcu trafigi 52,22 milyon ile
toplam yolcu trafigine oranla % 50,8 paya sahip iken i¢ hat yolcu trafigi 50,58 milyon ile %
49,2 paya sahiptir. 2002°de i¢ hat yolcu trafiginin pay1 % 25,84 ’ten 6nemli derecede artarak
2010 yilinda % 49,2’ye ulasmistir. Bu gelisim esasen, toplam ekonomik gelisimle birlikte
havayolu ve i¢ hat havaalanlarinin sayisindaki artisa neden olan iilkedeki havacilik sektoriiniin
serbestlesmesinden kaynaklanmistir. Gegtigimiz birkag yil i¢ginde Tirkiye genelinde yiik
trafiginin  bliylimesi, dilinyadaki ekonomik krizden ve diinya c¢apinda tasimalarin
zayiflamasindan olumsuz yonde etkilenmistir. 2002°den beri Tiirkiye’de havayolu yiik trafigi
(kargo+postatbagaj) donem boyunca ortalama yillik % 16’lik biiyiime orani ile 2010 yilinda
2 milyon 21 bin tona ulasmistir. 2010 yilinda dis hat yik (kargo+postatbagaj) trafigi 1
milyon 466 bin ton, i¢ hatlardaki yiik (kargo+posta+bagaj) trafigi ise 555 bin ton olmustur.
2010 yilinda dis hat yiik (kargo+posta+bagaj) trafigi 2009 yilina gore % 18,1, i¢ hatlardaki
hava yiik(kargo+posta+bagaj) trafigi de %14,4 biiylime gostermistir (Ulastirma Bakanligi
Sivil Havacilik Genel Miidiirliigii 2010 Faaliyet Raporu).
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Hava kargo tasimaciligl, giiniimiizde giderek onem kazanmakta ve havayollar1 i¢in
cazibe noktasi olmaktadir. Atatiirk Havalimani, Tiirkiye'nin hava kargo tasimaciligindaki en
onemli ve hacimli limanmidir. 2010 yili verilerine gore Atatiirk Havalimani’nda gerceklesen
hava kargo tasimacilig1 452.146 tondur. 2010 Yilinda Tiirkiye geneli hava kargo tasimaciligi
541.357 ton olmus, bu miktarin 71.216 tonu i¢ hatlarda, 470.141 tonu ise dis hatlarda
gerceklesmistir (Ulastirma Bakanligi Sivil Havacilik Genel Midirliigii 2010 Faaliyet
Raporu).

Talepteki artisla birlikte, 6nceden atil durumda olan 4 havaalaninin (Balikesir-Korfez,
Bursa-Yenisehir, Canakkale, Siirt Havaalanlar1) aktif hale gelmesi saglanmis; yeterli yolcu
talebi olmadig1 icin isletmeye kapatilan 6 havaalani1 da (Sivas Nuri Demirag, Tokat, Usak,
Balikesir-Merkez, Zonguldak-Caycuma, Sinop Havaalanlari) yeniden isletime agilmistir. 5
havaalan1 (Sanlurfa GAP, Hatay, Amasya-Merzifon, Antalya-Gazipasa, ve Gokgeada
Havaalanlar1) ise mevcutlara ilave olarak sivil havacilik sektoriine kazandirilmistir. Boylece;
Tiirkiye’de mevcut olan 67 havaalanindan, sivil hava ulasimina yonelik olarak kullanilan
havaalan1 sayis1 46’ya yiikselmistir (Ulastirma Bakanligi Sivil Havacilik Genel Midiirligi
2010 Faaliyet Raporu).

Tablo 1.5 Hava Tasima Isletmeleri Sayilar

Hava Tasima Isletmeleri | 2002 2010
Havayolu Isletmesi 14 16 (3 kargo)
Hava Taksi Isletmesi 48 61
Genel Havacilik Isletmesi 34 38
Balon Isletmesi 6 16
Zirai Ilaglama Isletmesi 46 39
Toplam 148 156

Kaynak: Ulastirma Bakanhg Sivil Havacilik Genel Miidiirliigii 2010 Faaliyet Raporu

Yukaridaki tabloda hava ulastirma isletmelerinin sayilar1 verilmistir. Toplam kayith

isletme sayis1 2010 yilinda 156'dir.

Tablo 1.6 Bakim ve Egitim Isletmeleri Sayilar

Bakim ve Egitim isletmeleri | 2002 | 2010
Bakim Organizasyonu 19 34
Ucus Egitim Organizasyonu 21 16
Tip Egitim Organizasyonu 14
Toplam 40 64

Kaynak: Ulastirma Bakanhg Sivil Havacilik Genel Miidiirliigii 2010 Faaliyet Raporu
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Tablo 1.6'da goriildiigii gibi 2010 yilinda toplam havacilik sektoriinde 64 bakim ve

egitim igletmesi vardir.

Tablo 1.7 Havaalam Sayilari

Havaalanlan 2002 2010

Dis-I¢ Hat 23 23
Sadece I¢ Hat | 31 31
Ozel Statiilii 13 13
Toplam 67 67

Kaynak: Ulastirma Bakanhgi Sivil Havacilik Genel Miidiirliigii 2010 Faaliyet Raporu

2010 y1l1 itibariyle yukaridaki tabloda goriildiigii gibi 67 havaalani vardir.

Tablo 1.8 Yer Hizmetleri Kuruluslar1 Sayilar

Yer Hizmetleri Kuruluslarn | 2002 | 2010
A Grubu 2 3

B Grubu 11 12

C Grubu 21 27
Yetkilendirme - 1
Toplam 34 43

Kaynak: Ulastirma Bakanhg Sivil Havacilik Genel Miidiirliigii 2010 Faaliyet Raporu

Tablo 1.8'de 2010 yilinda 43 yer hizmeti veren isletme oldugu goriilmektedir.

Tablo 1.9 Sektordeki Hava Araci Sayilar

Hava Araclan 2002 | 2010
Havayolu Isletmelerinde | 110 332
Hava Taksi | 213 247
Isletmelerinde

Genel Havacilik 150 217
Balon 31 106
Zirai Isletmelerinde vb. | 45 69
Ozel Is Jetleri 39 98
Toplam 588 1069

Kaynak: Ulastirma Bakanhg Sivil Havacilik Genel Miidiirliigii 2010 Faaliyet Raporu

Tiirk Sivil Havacilik Sektorii biinyesinde 2010 yil1 itibariyle Ticari Hava Tasimaciligi

yapan havayolu igletmelerine ait 26 adet kargo ucagi, 306 adet yolcu ugagi olmak iizere

toplam 332 adet biiyliik govdeli hava araci bulunmaktadir (Ulastirma Bakanligi Sivil

Havacilik Genel Miidiirliigii 2010 Faaliyet Raporu).
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Tablo 1.10 2010 Havayolu Isletmeleri Ucak Sayilari

Havayolu Isletmesi Yolcu Ucagi Kargo Ucag Toplam
ACT Havayollar1 - 6 6
Atlasjet Havacilik 15 - 15
Borajet Hav. Tas 5 - 5
Giines Ekspres Havacilik 28 - 28
Hiirkus Hava Yolu Tas. Tic. 7 - 7
IHY Izmir Hava Yollar 5 - )
Mng Hava Yollari 1 9 10
Onur Air Tagimacilik 28 - 28
Pegasus Hava Tasimaciligi 37 - 27
Saga Hava Tasimacilik 9 - 9
Sik-Ay Hava Tasimacilik 17 - 17
Tailwind Havayollar 5 - 5
THY 148 5 153
Turistik Hava Tagimacilik 7 - 7
Turkuaz Hava Tas. A.S. 4 - 4
ULS Havayollar1 Kargo Tas. - 6 6
Toplam 306 26 332

Kaynak: Ulastirma Bakanhg Sivil Havacihik Genel Miidiirliigii 2010 Faaliyet Raporu

Tablo 1.10'da 2010 yilinda havayolu isletmelerine ait yolcu ve kargo ugagi sayilari

gorilmektedir.

1.4.2 Ucak Trafigi

2010 yilinda Tiirkiye’deki havalimani1 ve havaalanlarina inen-kalkan yerli ve yabanci
ucak trafigi say1 olarak 806.766’ya ulagsmis olup, 2009 yilina gore % 12,75 oraninda artig
gostermistir. 2010 yili  ugak trafigi gerceklesmesi beklenen revize programla
karsilastirildiginda gergeklesmenin % 98 oldugu goriilmektedir. Atatiirk Havalimani 288.246
adet trafikle havalimanlar i¢inde ilk siray1 almistir. 1.713 adet trafikle Nevsehir Kapadokya
Havalimani ise son sirayr almistir. 700.017 adet trafikle toplam trafigin % 86.8’lik kismi
havalimanlarindadir. Ugak trafigi, yillara gore Sekil 1.4’de ve meydanlara gore Tablo 1.11°de
gosterilmistir(www.dhmi.gov.tr/getBinaryFile.aspType=9&dosyalD=108,erisim15.12.2011).
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Sekil 1.4 Ucak Trafigi

Kaynak: www.dhmi.gov.tr/getBinaryFile.aspx? Type=9&dosyalD=108, erisim:

15.12.2011.

Tablo 1.11 Yillara Gére Inis/Kalkis Giinliik Ortalama Ucak Trafigi

YILLARA GORE iNiS/KALKIS GUNLUK ORTALAMA UCAK TRAFIGI

Havalimanlar: ve Havaalanlarn 2007 2008 2009 2010
Atatlirk 262,248 276,148 283,953 288,246
Esenboga 63,909 62,859 62,620 73,929
A,Menderes 51,774 52,014 54,197 63,178
Antalya 115,002 128,753 127,236 148,821
Dalaman 21,349 23,188 24,014 27,070
Adana 26,007 26,269 26,242 30,342
Trabzon 14,574 14,688 14,892 17,795
Milas-Bodrum 21,027 22,312 23,471 25,816
S,Demirel 943 1,654 2,105 5,821
N,Kapadokya 944 1,709 1,524 1,753
Erzurum 5,422 4,842 5,230 6,828
Gaziantep 6,751 7,116 8,161 10,418
Adiyaman 586 916 880 1,124
Agrt 482 649 179 6
Balikesir 96 97 94 50
Batman - - -

B,Yenisehir 1,785 2,120 2,228 3,900
Canakkale 1,844 1,214 1,326 1,284
Cardak 1,506 1,713 1,774 1,754
Corlu 3,574 11,201 17,481 20,252
Diyarbakir 7,496 7,649 8,897 11,335
Elaz1g 1,404 1,588 2,544 4,260
Erzincan 1,234 1,490 1,667 1,789
F,Melen 5,878 5,637 6,720 7,923
Hatay 46 1,470 3,102 5,573
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Gokgeada - - - 28

K, Maras 660 1,002 1,133 675
Kars 866 2,292 2,276 2,798
Kayseri 6,870 6,358 7,281 8,596
Konya 2,324 2,646 4,050 6,393
Korfez 1,830 2,226 0 983
Malatya 3,778 4,102 4,566 5,961
Mardin 1,706 1,662 2,098 2,839
Merzifon 0 170 419 654
Mus 268 806 1,111 1,761
S,Carsamba 5,070 5,499 7,856 9,317
Siirt 352 346 164 128
Sinop 0 205 582 770
Sivas 1,008 1,352 1,232 1,281
Sanliurfa 1,250 1,474 1,914 2,644
Tokat 612 321 37 496
Usak 513 432 288 324
Toplam 642,988 688,189 715,544 806,766

Kaynak: www.dhmi.gov.tr/getBinaryFile.aspx? Type=9&dosyalD=108, erisim: 15.12.2011.

2009 yilinda 277.584 ucus olarak gerceklesen overflight uguslar 2010 yilinda % 5,81
artarak 293.714 ugus olarak ger¢eklesmistir. Sivil ugak trafigi 2009 yilina gore % 12,75 lik
artigla 789.758 adet, sivil ticari ucgak trafigi % 12,47’lik artigla 708.570 adet olarak
gerceklesmistir. I¢ hat ucak trafigi 6nceki yila gore % 15,43’liik artisla 427.113 adet, dis hat
ucak trafigi % 9,88’lik artisla 379.653 adet olarak gerceklesmistir. Tablo 1.11’in tetkikinden
de anlasilacagi iizere 2009 yilinda dis hat ugak trafigi toplam trafigin % 48,3’ini olustururken
bu oran, 2010 yilinda % 47,1 olarak gergeklesmistir.

Tablo 1.12 Giinliik Ortalama Ucak Trafigi

DHMI Ucak Trafigi
Bilgi Yillar
2007 2008 2009 2010
Overflight uguslar 247,252 269,172 277,584 293,714
Sivil ugak trafigi 629,398 674,606 700,461 789,758
Sivil ticari ugak 573,835 606,578 629,992 708,570
trafigi
I¢ hat ucak trafigi 335,661 351,418 370,020 427,113
I¢ hat sivil ugak 323,398 338,858 355,824 411,296
trafigi
I¢ hat sivil ticari 281,473 288,158 300,08 346,216
ucak trafigi
Dis hat ugak trafigi 307,327 336,771 345,524 379,653
Dis hat sivil ugak 306,000 335,748 344,637 378,460
trafigi
Dis hat sivil ticari 292,362 318,420 329,908 362,354
ucak trafigi
Das hat sivil 135,639 146,240 140,104 150,936
tic,yabanci ugak
trafigi

Kaynak: www.dhmi.gov.tr/getBinaryFile.aspx?Type=9&dosyalD=108, erisim: 15.12.2011.
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2010 y1l1 ugak trafigi havalimanlarimiza gore incelendiginde; Atatlirk Havalimani’na
120, Esenboga Havalimani’na 66, Adnan Menderes Havalimani’na 81, Antalya
Havalimani’na 227, Dalaman Havalimani’na 71, Adana Havalimani’na 28, Trabzon
Havalimani’na 24, Milas-Bodrum Havalimani’na 103, Siileyman Demirel Havalimani’na 8,
Nevsehir-Kapadokya Havalimani’na 12, Erzurum Havalimanina 20 ve Gaziantep
Havalimanma 18 sirket sefer yapmistir. Atatiirk, Esenboga ve Adnan Menderes
Havalimanlari’na Almanya’ya ait Deutsch Lufthansa A.G. (DLH) sirketinin, Antalya
Havalimani’na Rusya’ya ait Orenburg Airlines (ORB) sirketinin, Dalaman ve Milas Bodrum
Havalimani’na ingiltere’ye ait Glob Air (TCX) sirketinin, Adana, Trabzon ve Gaziantep
Havalimani’na Almanya’ya ait Germania fluggesellschaft (GMI) sirketinin, Siileyman
Demirel Havalimani’na Iran’a ait Taban (TBM), N.Kapadokya Havalimani’na Fransa’ya ait
Europe Airpost (FPO) sirketinin, Erzurum Havalimanina Ukrayna’'nin Windrose (WRC)
sirketinin, en ¢ok uctugu; diger yandan Atatiirk, Esenboga, Adnan Menderes, Antalya,
Dalaman, Trabzon, Adana, Milas-Bodrum, Erzurum ve Gaziantep, Nevsehir-Kapadokya
Havalimanlarina B738, Siileyman Demirel Hava Limanima C172 tipi ugaklarin en ¢ok sefer
yaptiklar1 anlasilmigtir.

Havalimanlar ile ilgili ucak trafigi bilgileri Sekil 1.5’te verilmistir. 2010 yilinda, dis
hat ugak trafiginde Atatiirk Havaliman1 183.584 adet ucak trafigi ile ilk siray1 alirken, Antalya
Havaliman1 114.581 adet trafikle ikinci siray1 almistir. Limanlarin dig hat trafikleri, toplam

trafiklerin % 46’s1dir.
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Sekil 1.5 Havaalanlar1 Dis Hat ve Toplam Ucak Trafigi
Kaynak: www.dhmi.gov.tr/getBinaryFile.aspx?Type=9&dosyalD=108, erisim:
15.12.2011.



Tablo 1.13'te 2010 yilina ait ugak trafigi yer almaktadir.

Tablo 1.13 Limanlara Gore 2010 Yih Giinliik Ortalama Ugak Trafigi

20

Limanlar | IST ESB | ADB | AYT DLM | ADA | TZzX | BJV | ISE NAV

ERZ

GZT

Ucgan 120 66 81 227 71 28 24 103 8 12
sirket
say1st

20

18

En ¢ok DLH | DLH | DLH | ORB TCX [ GMI | GMI | TCX | TBM | FPO
ucan
yab,sir,

WRC

GMI

Limana 239 196 166 207 168 118 118 157 73 63
gel,ucak
tipi

60

65

En ¢ok B738 | B738 | B738 | B738 B738 | B738 | B738 | B738 | C172 | B738
ucan ugak
tipi

B738

B738

Pik giin 932 272 246 838 234 125 90 215 53 16
ucak sayist

30

82

Sivil ugak | 285,7 | 73,63 | 60,37 | 148,52 | 25,97 | 30,33 | 17,50 | 25,54 | 5,74 | 1,611
trafigi

6,440

10,25

Sivil ticari | 273,8 | 63,39 | 57,84 | 143,03 | 23,69 | 22,49 | 14,33 | 22,26 | 394 1,307
ucak trf,

5,590

9,438

Sivil 52,46 | 4,717 | 4,592 | 63,081 | 13,94 | 906 315 7,128 | 66 14
tic,yab,ug.
trf,

110

426

I hat 94,96 | 51,65 | 41,66 | 30,947 | 5,109 | 19,05 | 13,71 | 10,40 | 328 956
ticari ugak . . .
trf,

5,433

7,897

Dis hat 183,5 | 14,42 | 16,97 | 114,58 | 19,59 | 3,727 | 3,267 | 13,00 | 123 392
ucak . . .
trafigi

171

1,669

Dis hat 57,18 | 7,403 | 5,380 | 65,574 | 14,95 | 1,197 | 2,964 | 8,274 | 123 55
yab, Ugak .
trf,

124

554

Kaynak: www.dhmi.gov.tr/getBinaryFile.aspx? Type=9&dosyalD=108, erisim:

15.12.2011.
Asagidaki sekilde ugak trafigi ve ucak sayilarina ait grafik verilmistir.
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Sekil 1.6 Ucak Kapasite Kullanma

Kaynak: www.dhmi.gov.tr/getBinaryFile.aspx?Type=9&dosyalD=108, erisim:

15.12.2011.
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1.4.3 Yolcu Trafigi

2010 yilinda Tirkiye’deki havalimanlarina ve havaalanlarina gelen-giden yerli ve
yabanci yolcu trafigi 91.512.666 kisi olup, 2009 yilina gére % 16,22 oraninda artis olmustur.
2010 yili beklenen yolcu trafiginin 93.629.644 kisi olacagr programlanmis olup, donem
sonunda programa gore % 97,7°lik bir ger¢eklesme saglanmistir. Toplam yolcu trafiginin %
35,1’u Atatirk Havalimani’na aittir. Meydanlara gore yolcu dagilimi Tablo 1.14’te

gosterilmistir.

Tablo 1.14 Havaalanlari ve Havalimanlar1 Bazinda 2010 Yolcu Trafigi

2010 Yolcu Trafigi
Havalimanlar1 ve havaalanlari 2007 2008 2009 2010 2010 %
Atatiirk 23.196.229 28.553.132 29.812.888 32.143.819 101,3
Esenboga 4.958.128 5.692.133 6.084.404 7.763.914 102,0
A.menderes 5.236.304 5.455.298 6.201.794 7.485.098 98,2
Antalya 17.710.385 18.789.257 18.345.693 22.013.027 93,7
Dalaman 2.895.967 3.208.668 3.347.996 3.785.779 88,9
Adana 2.302.535 2.290.427 2.482.402 2.841.170 100,3
Trabzon 1.482.760 1.469.713 1.596.905 1.963.169 100,3
Milas-bodrum 2.578.100 2.749.788 2.780.944 3.085.187 86,7
S.demirel 47.564 15.053 16.461 33.411 86,0
N.kapadokya 54.054 100.762 122.753 137.909 92,1
Erzurum 591.105 527.598 599.017 765.082 84,1
Gaziantep 734.427 754.968 833.002 1.039.972 100,3
Adiyaman 48.621 86.280 85.112 108.507 94,2
Agri 42.621 60.360 14.169 0 0,0
Balikesir 1.313 0 256 0 0,0
Batman 185.888 0,0
B.yenisehir 51.724 75.462 73.496 97.534 1111
Canakkale 41.079 21.259 19.207 24.178 102,1
Cardak 151.212 157.361 150.780 135.005 102,9
Corlu 29.768 6.882 40.778 74.404 95,0
Diyarbakir 895.625 967.088 1.060.381 1.404.590 101,2
Elazig 119.877 135.293 344.844 470.049 100,0
Erzincan 64.681 91.540 127.030 130.892 113,3
F.melen 549.521 585.319 745.493 892.050 100,4
Hatay 2.965 162.128 325.307 574.613 107,8
K.maras 46.861 68.167 81.420 53.698 123,5
Kars 95.421 269.095 288.008 332.286 102,0
Kayseri 765.306 674.833 778.639 940.245 97,9
Konya 248.070 266.143 301.724 545.497 97,6
Korfez 21.806 17.399 0,0
Malatya 421.444 463.817 462.884 520.457 98,3
Mardin 191.383 192.764 233.288 305.914 99,1
Merzifon 0 13.888 39.577 64.393 89,4
Mus 23.905 88.875 115.795 179.808 99,4
S.¢arsamba 555.796 604.387 866.862 957.391 96,7
Siirt 14.278 12.581 0,1
Sinop 14.464 47.147 90,9
Sivas 101.959 124.357 124.137 111.457 101,5
Sanliurfa 114.681 154.657 181.155 221.034 101,4
Tokat 44,483 21.828 6,3
Usak 31.328 25.305 10.327 15.889 98,4
Toplam 66.463.286 74.968.329 78.742.075 91.512.666 97,7

Kaynak: www.dhmi.gov.tr/getBinaryFile.aspx?Type=9&dosyalD=108, erisim:
15.12.2011.
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Yillara gore yolcu trafigi dis hat, i¢ hat ve toplam olarak Sekil 1.7°de verilmistir:

Yolcu Trafigi

250
_ 200
g
= 150
S .
= 100 m ¢ Hat
L)
= 50 D1s Hat
m Toplam

2009

2010

Yillar

Sekil 1.7 Yillara Gore Yolcu Trafigi
Kaynak: www.dhmi.gov.tr/getBinaryFile.aspx? Type=9&dosyalD=108, erisim:
15.12.2011.

2010 yilinda gelen yolcu sayis1 45.377.023 kisi olarak gerceklesmistir. 2010 yilinda
63.458.063 kisi olarak gerceklesen tarifeli yolcunun % 36,951 dis hat tarifeli yolcudur.
48.465.223 kisilik dis hat yolcu trafiginin; 26.312.675 kisisi dis hat Tiirk sirketi yolcusu,
geriye kalan 22.152.548 kisisi ise dis hat yabanci sirket yolcusudur. 2009 yilina gore 2010 yili
dis hat yolcusunda % 14,76’lik artis ve i¢ hat yolcusunda % 17,90’lik artis olmustur.
7.508.223 kisi olan dis hat yabanci sirket tarifeli yolcunun, 3.749.841 kisisi gelen, 3.758.382
kisisi ise giden yolcudur. Yillara gore detayl bilgi Tablo1.15’te verilmistir.

Tablo 1.15 Hatlara Gére Yilhk Yolcu Trafigi (Inis/Kalkis)

DHMI Yolcu Trafigi (inis/Kalkis)

Yillar 2007 2008 2009 2010
Gelen Yolcu 34.887.704 36.910.052 38.889.533 45.377.023
Tarifeli Yolcu 45.676.990 49.592.357 54.604.932 63.458.063
I¢c Hat Yolcu 31.278.879 32.889.593 36.510.588 43.047.443
Di1s Hat Yolcu 37.152.953 42.078.736 42.231.487 48.465.223
Dis Hat Tarifeli Yolcu 15.057.817 18.719.262 20.576.703 23.449.540
Dig Hat Tiirk Sirket.Yolcusu 18.503.455 21.749.184 23.106.979 26.312.675
Dis Hat Yabanci Sir.Yolcusu 18.649.498 20.329.552 19.124.508 22.152.548
Dis Hat Yabanci Sir.Gel.Yolcu 9.286.593 10.069.774 9.479.399 11.040.187
Dis Hat Yab. Sir.Gel. Tarife.Yol. 3.472.008 3.359.898 3.207.269 3.749.841
Dis Hat Yab. Sir.Gid. Tarife.Yol. 3.532.738 3.426.557 3.247.981 3.758.382
Dis Hat Yab. Sir.Tarifeli Yolcu 7.004.746 6.786.455 6.455.250 7.508.223

Kaynak: www.dhmi.gov.tr/getBinaryFile.aspx?Type=9&dosyalD=108, erisim:
15.12.2011.
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Tiirkiye’deki havaalanlar1 ve havalimanlarinda 2010 yilinda gerceklesen yolcu
trafigine ait bilgiler Tablo 1.16’da verilmistir. Atatiirk Havalimani’na 120, Esenboga
Havalimani’na 66, Adnan Menderes Havalimani’na 81, Antalya Havalimani’na 227, Dalaman
Havalimani’na 71, Adana Havalimani’na 28, Trabzon Havalimani’na 24, Milas-Bodrum
Havalimani’na 103, Siileyman Demirel Havalimani’na 8, Nevsehir Kapadokya Havalimani’na
12, Erzurum Havalimaninda 20 ve Gaziantep Havalimaninda 18 yolcu sirketi sefer yapmustir.
Atatiirk, Esenboga ve Adnan Menderes Havalimanlari’na Almanya’ya ait Deutsch Lufthansa
A.G. (DLH), Antalya Havalimani’na Germania’ya ait Condor Flugdienst GmbH (CFQG),
Dalaman, Milas-Bodrum Havalimanlari’'na Ingiltere’ye ait Glob Air (TCX), Adana,
Gaziantep Havalimani’na Almanya’ya ait Germania Fluggesellschaft (GMI), Siileyman
Demirel Havalimani’na iran’a ait Taban (TBM), Nevsehir-Kapadokya Havalimani’na
Belgika’ya ait Thomas Cook Airlines Belg (TCW), Erzurum Havalimani’na Germania’ya ait
Hamburg internationel (HHI), Trabzon Havalimani’na Germania’ya ait Air-Berlin Gimbh &
Co.Luf (BER), sirketleri en ¢ok yolcu tastyan sirket olmuslardir.

Asagidaki tabloda 2010 yil1 yolcu trafigi verileri yer almaktadir.

Tablo 1.16 2010 Tarifeli/Tarifesiz Yolcu Trafigi

LIMAN IST ESB ADB AYT DLM ADA TZX BJV ISE NAV

ERZ

Sirket sayist 120 66 81 227 71 28 24 103 8 12

20

En ¢ok DLH DLH DLH CFG TCX GMI BER TCX TBM TCW
yolcu

Tas.yb.

Sir.ad1

HHI

Giden yolcu  16.437 3.861 3.759 11.046 1.894 937 973 1.556 15 64

378

Dig hat 20.342 1.328  2.127 18.318 3.192 195 67 1.919 7 40
yolcu

15

Dis hat 10.517 661 1.068 9.185 1.595 97 33 971 3 19
gid.yol.

Dis hat 3.040 263 300 5.400 1.309 56 18 588 3 273
yab.gir.
Giden yolcu

Dig hat 2.819 104 115 695 0 0 0 2 2 0
yab.gir.

Gid.tarifeli

yol.

Dis hat 220 159 185 4.704 1.309 56 18 585 ,840 273
yab.sir.gid

Tarifesiz

yol.

Tarifeli 30.990 6.402  6.697 3.436 422 1.777 1.893 1.136 28 83
yolcu

746

Dis hat 19.273 759 1.339 1.604 9 23 0 10 5 0
tarifeli yol.

Kaynak: www.dhmi.gov.tr/getBinaryFile.aspx? Type=9&dosyalD=108, erisim:
15.12.2011.



2010 Tarifeli Yolcu Trafigi

Milyon Kisi

m Tarifeli Yolcu

Toplam

Liman

Sekil 1.8 DHMI 2010 Tarifeli Yolcu Trafigi
Kaynak: www.dhmi.gov.tr/getBinaryFile.aspx?Type=9&dosyalD=108, erisim:

15.12.2011.

Sekil 1.8 2010 yilinin tarifeli yolcu trafiginin vermektedir.
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2010 D1s Hat Yolcu Trafigi

Milyon Kisi

m Dig Hat

Toplam

Liman

Sekil 1.9 2010 D1s Hat Yolcu Trafigi
Kaynak: www.dhmi.gov.tr/getBinaryFile.aspx?Type=9&dosyalD=108, erisim:

15.12.2011.

Yukaridaki sekil 2010 yil1 dis hat yolcu trafiginin grafigini vermektedir.
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1.4.4 Yik Trafigi

2010 yilinda toplam 1.847.650 ton yiik trafigi gerceklesmis olup, onceki yila gore %
15,64’lik artis olmustur. Toplam yiikiin 691.172 tonu dis hat giden yiiktiir. Yiik trafigi ile
ilgili detay bilgi Tablo 1.17°de verilmistir.

Tablo 1.17 DHMI Yiik Trafigi

DHMI 2010 Yiik Trafigi (Ton)

Meydanlar Toplam Yiikk  Gelen Yiik Dishat Yiik Dishat Gid.
Trafigi Trafigi Trafigi Trafigi
Atatiirk 943.673 460.748 795.257 405.631
Esenboga 88.955 46.958 35.531 15.722
A. Menderes 94.718 45.103 38.293 20.270
Antalya 447.480 222.799 369.147 185.922
Dalaman 51.738 25.360 45.619 23.327
Adana 36.825 20.530 11.014 3.797
Trabzon 19.887 10.574 1.679 779
Milas-Bodrum 38.257 18.994 27.056 13.712
S.Demirel 301 154 109 55
N.Kapadokya 1.750 905 556 275
Erzurum 6.830 3.552 299 135
Gaziantep 11.961 5.915 2.123 1.063
Dig.Meydanlar 105.275 47.623 28.091 20.484
Toplam 1.847.650 909.215 1.354.774 691.172

Kaynak: www.dhmi.gov.tr/getBinaryFile.aspx? Type=9&dosyalD=108, erisim:
15.12.2011.

1.5 Havayolu Tastyicilarimin is Modelleri

Doganis (2005) havayollar1 i¢in ii¢ temel is modeli tanimlamastir:
e Geleneksel havayolu is modeli,
e Sanal havayolu is modeli,
e Havacilik is grubu.

Bu modeller ve 6zellikleri asagida aktarilmistir.

1.5.1 Geleneksel Havayolu Is Modeli

Geleneksel havayollari, biiyilk havalimanlarim1 aktarma merkezi olarak Kkullanan,
genelde 70 ila 600 ucaklik ve en az lig-dort farkli modelden olusan filolara sahip, en az yiizde
10 olmak tizere ciddi oranda transit yolcusu bulunan havayollar1 olarak tanimlanabilir. Daha
onceleri bu model is planina sahip havayollari, bayrak tasiyicisi olarak adlandirilirlardi
(Doganis, 2005). Bu tip havayolu modelleri miisteri degeri olarak rutin programlanmis
ucuslar ve hizmetler sunarlar. Geleneksel havayolu isletmesini tercih eden miisterilerin genis

bir destinasyon agina ulagimi vardir.
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Bu is modelinde havayolunun ¢ok sayida ortakligi mevcuttur. ilk olarak miisterilere
genis bir destinasyon ag1 sunabilmek i¢in diger havayollari ile birlik olmak gerekmektedir.
Ornegin Star Alliance 27 havayolunun isbirligini barmdirir, iiyeler ugus kodlarin1 paylasir,
pazarlamaya katilir. Bu sayede bir noktadan digerine seyahat eden yolcunun gitmek istedigi
yer birden fazla aktarma gerektiriyorsa bileti aldig1 havayolu firmasi birlik iiyesi diger bir
havayolu firmasindan yardim alir. Birlikler miisteriler ile uzun doénemli iligki kurabilir.
Ornegin miisteriler birlik iiyesi havayollariyla seyahat ettiginde bedava ugus, havaalaninda
lounge’lara erisim, indirimli kiralik araba gibi avantajlar kazanabilir (Doganis, 2005).

Geleneksel havayolunu tercih eden miisterinin alacagi hizmete iliskin beklentisi daha
yiiksektir. Ugusta verilen yemeklerin iyi olmasi ve ucgus eglenceleri konusunda daha hassastir,
ucus gecikmelerine ve iptallerine toleranst minimumdur (Doganis, 2005).

Operasyonel anlamda geleneksel havayolu is modeli, destek hizmetlerde (ikram,
temizlik gibi) daha az dis kaynak kullanimi ile daha kapsamli faaliyetler yiiriitiir. Bu model
0lcek ekonomisini gerektirmektedir (Newall, 2006).

Asagidaki sekilde geleneksel havayolu is modelinin yapilanmasi goriilmektedir.
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Temel
Yetenekler

O

Bolgesel
rutlar,
Rutin ve sik
hizmetler,
Miisteri
hizmetleri

—

Partner Ag: Miisteri Iliskileri
Rutin
Havayolu hizmetler,
birlikleri, Genis ag,
Havalimanlari, Uygunluk,
Havacilik Is Itibar,
Gruplari Sik ucus
programlari
Deger . . Das Kanal
Konfigiirasyonu Deger Teklifi agittm Kanal
Ucus Reklam ve
esnasinda Sebeke tutundurma,
miisteri havayolu Internet/
tatmini hizmetleri, telefon
(yemek, Iyi miisteri satislari,
eglence,...), hizmeti Seyahat
Aglar ve acenteleri
birlikler
Maliyet Basar /
Yapisi Basarisizhik Gelir Akist
Ugus operasyon,
Yakit,
Havaalani Bilet
vergileri, satiglar1,
Ugak satin alma, Kargo
Seyahat acentesi
ticretleri

Miisteri
Segmenti

O )

Kisa / uzun
mesafeli
yolcu,

Is diinyast,
Kargo

-/

Sekil 1.10 Geleneksel Havayolu Modeli

Kaynak: Doganis’ten (2005) uyarlanmstir.

Sekil 1.10°da geleneksel havayolu is modelinin temel 6zellikleri goriilmektedir. Bu

modelin bilinen oOrnekleri British Airways, Delta ve Iberia’dir. Tirkiye'de havayolu

isletmeciligi makro anlamda 2003 yili sonunda liberallesmeye basladigi i¢in iilkemizde

geleneksel

havayolu veya bayrak tasiyicisi

sifati  tasiyan

(http://www.rttconsulting.com/text/10.html, erigim: 12.12.2011).

tek havayolu THY'dir




1.5.2 Sanal Havayolu Is Modeli
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Bu model yeni havayolu isletmeleri arasinda en popiiler olanidir. Avrupa’da 6nemi

giderek artmaktadir. Son 15 yilda sanal havayolu is modelini benimseyen isletme sayist 50’yi

geemistir (Graf, 2005). Bu is modeli asagidaki sekilde gosterilmistir:

operasyon maliyetleri,
Yakat,

Havaalan vergileri,

Ugak satin alma/kiralama,
Digaridan

saglanan hizmetler (yer

Qizmetleri gibi)

J

—

Ugus esnasindaki

hizmetler (yiyecek icecek

v.b.),
Fazla bagaj,

Check-in gibi hizmetler

i¢in komisyon,

kKargo

Partner Ag: Miisteri Iliskileri
‘ﬁo\“ TN ()
« Ugaga
6‘& bindirme Fiyat
& hizmeti giidiimlii
o tedarikgileri,
sg' Havaalanlari

Temel Deger Miisteri
Yetenekler Konfigiirasyonu Deger TekKlifi Dagitim Kanah Segmenti
W /E-ticaret, \ / Diisiik maliyetli \ [Intemet \ Kisa mesafe

kontrolii, Yiike bagli koltuk, satist, yolcusu,
Meydanda kisa degisen Noktadan noktaya Cagri Bos zaman
siire kalis, fiyatlar, ucuslar, merkezi seyahatleri,
Dabha kiigiik Sadece Kolay rezervasyon, pazarlama Is diinyas,

havaalanlari, popﬁler Ugaga bindirme Akraba-

Tageron yonetimi destinasyonlar, hizmeti (ikram v.b. arkadas
Gelir yonetimi Sadelestirme vok) ziyaretgileri

Maliyet Basari/
Yapisi Basarisizhk Gelir Akisi
/Ucus \ / \ /Bilet satiglari, \

J

Sekil 1.11 Diisiik Maliyetli Tasiyic1 is Modeli

Kaynak: Doganis’ten (2005) uyarlanmstir.

Cok diisiik maliyete 2 temel mekanizma ile ulasilir: isletme maliyetlerinin ¢ok siki

kontrol edilmesi ve geleneksel havayolu modeli ile iligkilendirilen 'miisteriye sifir maliyet'

uygulamasindan uzaklasilmasi. Ugusta verilen yiyecek igecek gibi maddeler bu tip modelde
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ticrete tabiidir. Pek cok destek hizmeti dis kaynak kullanimi ile karsilar. Bu yonleri ile
geleneksel is modelinden oldukga farklidir. Bu modelde ii¢ sey amaglanir:
e Destek hizmetlerin maliyetinde yiiksek goriiniirlik (eger tedarik¢i pahali gelirse
alternatif bulunabilir),
e Dis kaynak kullanim maliyetleri sabit maliyetler yerine tercih edilir. Bu durum talebin
artmasi ve azalmasi gibi durumlarda esneklik saglar.
e Havayolunun kendi maliyetleri agresif yonetim araciliiyla acikca goriiliir.

Miisteriye deger teklifi ucus esnasindaki ikram, eglence gibi hizmetleri igermez. Bu
hizmetler miisteriye belirli fiyatlardan sunulur ve gelir kaynagidir.

Bu modelde havayolu sirketi, cogunlukla ugus operasyonlarina esas teskil etmeyen
bakim, miihendislik, yemek hizmeti gibi tiim islerini tageron isletmelere yaptirma yoluyla dis
kaynak kullanimini tercih etmektedirler. Bazi tasiyicilar filolarimi “wet lease” ydntemiyle
kiralayarak olusturmaktadir. Bu kiralama seklinde ucak, kabin ve kokpit ekibiyle birlikte
kiralanir. Bu tasiyicilar tamamiyla ana faaliyetleri olan Tcretli yolcu tagimaya
odaklanmaktadirlar. Tageron igletmeleri tercih etme sebepleri basta personel maliyetlerini
diistirmektir. Rynair, Easyjet, Jet Blue, Southwest gibi diigiik maliyetli tastyicilar ugak bakim
islemlerini de miimkiin oldugunca dis kaynak kullanimi ile yapmaktadirlar. Bu modeli tercih
eden havayolu sirketleri, ayn1 biinye i¢inde birkag sirket kurmakta ancak aslinda bu sirketler
sadece logolar1 ile var olmaktadir. Yani s6z konusu isletmeler sanal isletmelerdir (Karasu,
2007). Tirkiye’de Pegasus Havayollari bu modelin dnciilerindendir. Ancak heniiz tam olarak

sanal havayolu sayllmamaktadir.

1.5.3 Havacilik Is Grubu

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

yiiksek tecriibeleridir. Asagidaki sekilde bu model tanimlanmistir:
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Partner Ag1 Miisteri Iliskileri
‘0 Marka
G Havayolu yOnetimi,
‘% isbirlikleri Uygunluk,
& (star alliance Itibar,
i g gibi), Sik Ugus
‘6’ Kapsamli Programlar1
hizmet ag1
Temel Deger Miisteri
Yetenekler Konfigiirasyonu Deger Teklifi Dagitim Kanal Segmenti
/F quus strasinda / Kiiresel ¢apta \ (Reklam ve ) /Klsa ve uzun \
hizmetleri, miisteri orgiitlenmis tutundurma, mesafe yolcusu,
Sebeke hizmetler, tatmini, havayolu hizmetleri, Seyahat Yiiksek gelirli
Miisteri iligkileri Aglar ve Miisteri odakl1 iyi chntem’i, miisteriler,
yonetimi, igbirlikleri, hizmet Internet, Is adamlari,
Yer ekibi ve Tam havacilik Cagn Kargo,
hizmetleri hizmetleri merkezleri Diger havayollar
N7 /N AN AN J
Maliyet Basar /
Yapisi Basarisizhk Gelir Akisi
/Ugus \ / \ /Bilet satiglari, \
operasyon maliyetleri, Kargo,
Yakit, Yer hizmetleri,
Havaalani vergileri, Ugus ikramlari
Ugak satin alma/,
Seyahat acentesi iicretleri

Sekil 1.12 Havacilik Grup is Modeli

Kaynak: Doganis’ten (2005) uyarlanmistir.

Air France Group, Lufthansa Group, Delta Airlines ticari havayolu 6rgiit modeline

ornek olarak verilebilir.

1.6 Hava Tasimacihiginda Maliyetler ve Faaliyet Giderleri

Maliyet, bir mali veya hizmeti yapmak ve satmak i¢in, dogrudan dogruya yahut

dolayli olarak yapilan masraflarin tiimidiir. Bir isletmenin faaliyetleri i¢in katlandig

maliyetler degisken giderler, sabit giderler olarak ikiye ayrilmaktadir (Civelek ve Ozkan,

2007).




31

Ozellikle &lgek ekonomisini strateji olarak benimseyen isletmeler i¢in maliyetler en
onemli konulardandir. Diisiik maliyet uygulamalar1 diger sektorlerde oldugu gibi havacilikta
da fiyatin belirlenmesinde hassas dengelere dayanmaktadir. Toplam giderleri azaltmak, diisiik
fiyat uygulamak havayolu isletmelerinin maliyet liderligi stratejilerini yliriitebilmek i¢in temel
aldiklar1 konulardir (Karasu, 2007).

Havayolu isletmelerinin maliyetleri kontrol altina alabilmeleri ugus operasyonlari ve
yolcu hizmetleri gibi temel faaliyet alanlarindaki maliyetlerin, yapilacak yatimlarin analizini
en 1yi sekilde yapmaktan gegmektedir. Havayolu isletmeleri, bu analizler i¢in ucak kiralama
veya ucak alimi, ugus agina eklenecek yeni bir destinasyon ya da eklenecek/cikarilacak bir
yolcu hizmeti i¢in maliyet bilgilerinin biitiin ayrintilarini elde etmek durumundadir. Havayolu
isletmesinin fiyat politikasi ayrintili maliyet analizinden sonra belirlenebilmektedir (Karasu,
2007).

ICAO (International Civil Aviation Organisation) havayolu isletmeleri i¢in maliyetler
anlaminda referans kurulustur. Genellikle Hava ulastirma isletmeleri ICAO tarafindan
belirlenmis maliyet smiflandirmasini rnek almaktadir. Isletmenin faaliyette bulundugu
tilkenin maliyet smiflandirmas1 ve uygulamalar1 da havayolu isletmeleri i¢in bir kilavuz
sayllmaktadir. Tablo 1.18’de havayolu isletmelerinde faaliyet giderlerinin siiflandirilmasi

gosterilmektedir (Karasu, 2007).

Tablo 1.18 Havayolu Isletmeleri Gider Simflandirmasi

e  Ugus Operasyonu Giderleri
v Ucgus miirettebat maaslari ve giderleri
v Yakit ve yag giderleri
v’ Havaalani ve yol iicretleri
v" Ugak sigortasi
v Ucus donaniminin/ekibinin kirasi
e  Bakim ve Onarim Giderleri
v’ Miihendislik personel giderleri
Dogrudan Faaliyet Giderleri v Yedek par¢a kullanimi giderleri
v Bakim yonetimi giderleri
e Amortisman Giderleri
v Ucus donanimi amortismani
Yer tesis ve ekipmanlar1 amortismani

v
v" Ek amortismanlar
v

amortismanit

Gelistirme giderlerinin ve personel egitiminin
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o Istasyon ve Yer Giderleri
v" Yer personeli giderleri
v' Bina ve teghizat bakim giderleri
v' Ulagim giderleri
v' Disaridan alinan yer hizmetleri ticretleri
e Yolcu Hizmetleri Giderleri
Dolayh Faaliyet Giderleri v' Kabin ekibi iicret ve giderleri
v" Diger yolcu hizmetleri giderleri
v Yolcu sigortalar
o Biletleme, Satis ve Tanitim Giderleri

e  Genel ve Yonetim Giderleri

e  Diger Faaliyet Giderleri

Kaynak: Rigas Doganis, Flying Off Course The Economics of International Airlines,
Londra, 2002 (akt. Karasu , 2007 )

Havayolu isletmelerinde faaliyet giderleri asagidaki gibi siniflandirilabilir (Doganis,
2001):

e Dogrudan Faaliyet Giderleri: Operasyon faaliyetlerinin gergeklestirilmesinde
isletmenin katlandigi maliyetlerin timii bu gruba girmektedir. Ugus yoksa bu
maliyetler olusmamaktadir. Ugus ekibi iicretleri, yakit, ugak bakim onarim giderleri,
amortisman giderleri dogrudan faaliyet giderlerini olugturmaktadir.

e Dolayli Faaliyet Giderleri: Operasyon faaliyetleri ile dogrudan ilgili olmayan
giderlerdir. Yolcu hizmetleri giderleri, biletleme giderleri, yolcu bindirme giderleri,
istasyon ve yer hizmetleri giderleri ve genel yonetim giderleri bu gruba girmektedir.
Uygulamada baz1 isletmeler bakim yonetimi ve kabin ekibinin giderlerini dogrudan

gider olarak nitelendirilebilmektedir (Doganis, 2001).

1.6.1 Dogrudan Faaliyet Giderleri

Isletmenin filosunda bulunan ugak tipleri dogrudan faaliyet giderlerini énemli dlciide
etkilemektedir. Dogrudan faaliyet giderlerinin ig¢inde yer alan ugus operasyon giderleri
personel licretleri ve yakit masraflar1 gibi kalemlerle goreli olarak en biiylik toplami
olusturmaktadir. Yine bu grupta yer alan bakim giderleri ucus giivenligi i¢in ¢ok dnemlidir.
Ugus ekipmanlarinin amortisman ve kira giderleri dogrudan faaliyet gideri olarak kabul

gormektedir (Doganis, 2001).
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1.6.2 Dolayh Faaliyet Giderleri

Dolayli faaliyet giderleri, yerdeki faaliyetlerin giderlerini ve genel giderleri
kapsamaktadir. Istasyon ve yer giderleri, havayolu isletmelerinin havaalanlarindan
faydalandig: tiim hizmetler icin katlandig1 giderler toplamidir ve dolayli faaliyet gideri olarak
siiflandirilmaktadir.

Yer hizmetleri isletmelerine 6denen {icretler, yer hizmetleri personelinin maaslari, arag
ve techizat bakim giderlerini, bekleme salonlarinin kira bedelleri ve diger havaalani ticretleri,
yer ekipmanlari, yer araglari, bina ve ofis giderleri, her bir bina ve ekipmanin her tiirli sigorta
ve bakim giderleri ile bunlar i¢in 6denen kira bedelleri ile ilgili giderler bu gruptadir. Diger
bir dolayl faaliyet gideri yolcu hizmet giderleridir. Yolcu hizmetleri personelinin maaslari,
ekibin mesai siiresinin dolmast ya da tarife nedeniyle doniis seferinin ayni giin
gerceklestirilememesi durumunda olusan konaklama masraflari, yolculara ugus esnasinda
verilen yiyecek ve icecek gibi ikram hizmetleri ile transit yolcularin gece konaklamalari,
gecikme veya iptal sebebiyle baglantili seferlerini kagiran yolcularin yemek ve konaklama
masraflar1 yolcu hizmetleri giderleridir (Karasu, 2007, s.75).

Biletleme ve satis giderleri, seyahat acentelerine ddenen komisyonlar biletleme, satis
ve tanitim boliimlerinde hizmet veren personele yapilan ddemeler, biletleme satis ofislerinin
aracglarinin giderlerini kapsamaktadir. Genel yonetim giderleri, diger faaliyet giderleri dolayl

(endirekt) giderler kapsamindadir (Karasu, 2007).

1.6.3 Faaliyet Dis1 Giderler

ICAO tarafindan 5 faaliyet dis1 gider unsuru tanimlanmaktadir (akt.Sengitir, 2004):

e Tesis ve ekipmanlarin atil kalmasindan kaynaklanan veya elden ¢ikarildiginda olusan
degeriyle o parcanin net defter degeri arasinda bir fark oldugu zaman ortaya ¢ikan
giderler.

e Banka kredisi veya diger bor¢lardan kaynaklanan bor¢ faizleri sebebiyle olusan
giderler.

e Bir havayolunun bagl oldugu sirketlerden hava ulasimiyla ilgili olanlarindan gelen
tiim zararlar. Bazi durumlarda bu madde bir havayolunun tiim finansal performansinda
onemli olabilir.

e Doviz kurlarindaki degisikliklerden, hisse senedi ve tahvillerin satisindan kaynaklanan
ve bu li¢ kategoriye girmeyen diger maddelerden kaynakli giderler.

e Diger vergiler.
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IKiNCi BOLUM
DUNYADA ve TURKIYE’DE HAVA YOLU ULASIM SEKTORUNUN
GENEL DURUMU

2.1 Diinyada Havayolu Tasimacihigi

2.1.1 ABD’de Havayolu Tasimacihig

ABD'de havayolu sektoriinlin ekonomideki yeri ¢ok dnemlidir. 1978'deki havacilikta
serbestlesme hareketlerinden sonra bir ¢ok alanda 6ncii konuma gegen ABD, 11 Eyliil teror
saldirilarinin ardindan krize girmis ve sektor yaklasik 9 milyar USD kayip vermistir. 11 Eyliil
teror saldirilarini izleyen yillarda ugak seyahati talebi oldukc¢a azalmistir. Yolcu trafigi yillik
%6,8’e, net kar %8,5’e diismiistiir. Bu durum geg¢miste goriilmemistir. 2001°de 4 biiyiik
tastyict olan American Airlines, Delta Airlines, United Airlines ve US Airways’in her biri
yillik 1 milyar dolar kaybettigini agiklamistir. Bundan sonra yapilan etkinlik ve verimlilik
cabalar1 yapisal sorunlarin tamamini giderememistir. Sektdrde personel maliyetleri goreli
olarak yiiksek olmakla birlikte diisik maliyetli tasiyicilarin yol agtigi rekabet karlilig:
azaltmistir (Kumar v.d., 2009).

Kuzey Amerika tamamen serbestlesen bir pazari temsil etmektedir ve artan ekonomik
geligsme ve niifus artigina paralel olarak havayolu trafiginde 2024 yilina kadar her y1l ortalama
yizde 4,1 biiylime beklenmektedir. Giiney Amerika’daki tasiyicilar 2004 yilin1 basa bas
noktasinda tamamlamistir. Baz1 bolgelerinde tasiyicilar para kazanirken, bir ¢ogunda teknik
olarak iflaslar giindeme gelmistir. Bolgede artan kaynak yonetimi, rekabetci kiiresel
ekonomik politikalar dogrultusunda havayolu trafiginde 2024 yilina kadar her yil ortalama
yiizde 7.0 oraninda bir biiyiime beklenmektedir (Boeing, 2005).

Su anki durum asagidaki grafikte net kar ve operasyon kar1 olarak 6zetlenmistir:
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Sekil 2.1 1998-2007 Operasyon Kar1 ve Net Kar
Kaynak: Kumar v.d., 20009.

Asagidaki tabloda ise operasyon gelirindeki kayiplar yer almaktadir:

Tablo 2.1 Operasyon Geliri

Golfreir("’;zyo? , 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007
eurt (Rayip % % % % % % % %
Milyon $
AMR Corp. 1381 (2470) (3.330) (844) (134 89 1,060 965
Continental
onental 729 144 (330) 188 (238) (39) 468 687
Delta ﬁ]'cr Lines 1637  (1,602) (1,309) (785)  (3:308) (2,001) 58 1,096
Northwest
Airines Corp, 969 (868)  (846)  (265) (505  (919) 740 1,104
Southwest 1,022 631 341 379 404 725 934 791
Airlines Co.
JetBlue Airways 5, 27 105 167 111 48 127 169
Corp.
AlrTran 81 7 31 86 30 23 41 138
Holdings Inc.
Frontier Airlines 81 16 (31) 27 (26) (8) (10) (35)
Ortalama 685 (514)  (671)  (131)  (458)  (283) 427 614
Standart Sapma 627 1050 1204 459 1181 824 435 460

Kaynak: Kumar v.d., 2009.

2.1.2 Avrupa’da Havayolu Tasimacihig1

Avrupa pazart serbestlesme calismalarini basarili bir sekilde tamamlayarak hava

tagimaciligina olan talebi giderek artirmaktadir. Diisiik maliyetli tasiyicilar

turizm ve hava
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tagimaciligina olan talebin gelisiminde 6nemli rol oynamaktadirlar. AB kapasite yonetiminde
basarisini kanitlamis, 2004 yilinda 1.4 milyar USD kar gostermistir. Avrupa’da 20 yil i¢inde
yillilk GSMH’nin yiizde 2.1 oraninda, bolgedeki hava trafiginin de yiizde 4.3 oraninda
bliylimesi tahmin edilmektedir (Boeing, 2005).

2.1.3 Asya Pasifik’de Havayolu Tasimacihig

Gegen donem bu bolgenin tasiyicilart 1.4 milyar USD kar gostermistir. Cin’de
yasanan ekonomik biiylime ve diigik isgiici maliyeti rekabet¢i bir avantaj sunmaktadir.
Hindistan’in sektoriin bir sonraki biiylik pazart durumuna gelecegi beklenmektedir.12
Giineybat1 Asya’da yasanan serbestlesme hareketlerinin devam edecegi ve onlimiizdeki 20 yil
icinde havayolu trafiginde ortalama yiizde 6.6 oraninda bir biiylime olacagi tahmin

edilmektedir (Boeing, 2005).

2.14 Afrika ve Ortadogu’da Havayolu Tasimacihigi

Afrika’lh tasiyicilar 2004 yilinda 150 milyon USD kayip kaydetmislerdir. Bolgede
onemli giivenlik sorunlar1 yasanmakta ve hiikiimetler alt yapmin finansmanini
gerceklestirememektedirler. Buna karsin, Orta Dogu’daki tasiyicilar 100 milyon USD kar
saglayarak trafikteki biiylimeyi artirmislardir.Afrika’da baglatilan serbestlesme hareketleri,
filo modernizasyon g¢alismalari, bazi hiikiimetlerin girdigi 6zellestirme g¢abalar1 bolgedeki
ticaretin ve havayolu trafiginin artistm1 hizlandiracaktir. Oniimiizdeki yirmi yil icinde
havayolu trafiginde ylizde 5.7 oraninda bir biiylime tahmin edilmektedir.Orta Dogu pazari
dini, kiiltiirel, ve is amagh yolcu trafiginin odak noktasi durumundadir. Ozellikle Dubai
eglence, konferans ve vergisiz aligveris imkanlar1 sunarak trafik artisinda 6nemli bir noktaya
gelmigtir. Orta Dogu’da, 2024 yilina kadar yillik havayolu trafiginde ortalama yiizde 5.5
oraninda bir artis beklenmektedir. Diinya genelinde biiylimekte olan yolcu ve kargo pazart ile

sektor incelendiginde ortaya cikan ekonomik veriler asagidaki grafiklerde agiklanmigtir
(IATA, 2011).
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Sekil 2.2 Yillara Gore Diinya Genelinde Havayolu Nakit Akislar:
Kaynak: www.iata.org, erisim: 18.12.2011.

Sekil 2.2°de goriildiigii gibi 2011’in 3. ¢eyreginde nakit akislar1 2010’un 3. ¢eyreginin
finansal performansina gore diisliktiir. Buna ragmen jet yakiti fiyatlarinin hala yiiksek olusu
ve ekonomik belirsizlik gbz oniinde bulunduruldugunda satis gelirlerinden gelen %5-10 nakit

akis performansi kétii bir sonug sayilmamaktadir (www.iata.org, erisim: 18.12.2011).
2.2 Diinyadaki Ornekler

2.2.1 Diisiik Maliyetli Havayolu isletmeleri

Diisiik maliyetli hava tagimaciliginin Oncilisii Amerika’da 1971 yilinda kurulan
Southwest Airlines olarak kabul edilmektedir. Avrupa’daki havayolu tasimaciliginda baslayan
liberalizasyon diisiik maliyetli tasiyict kavrami bu cografyada da kendine yer bulmustur.
Britanya adalan sirketleri olan Ryanair ve EasylJet Southwest Airlines is modelini 6rnek
alarak olduk¢a belirgin bir gelisme gostermistir. Diisilk maliyetli tasiyicilar sektor
ortalamasindan bir hayli yiiksek biiylime oranlariyla Avrupa i¢i pazarda s6z sahibi olmaya ve
pazardan O6nemli bir pay almiglardir. Diisiik maliyetli havayolu isletmeleri baslangicta pek
fazla ugmayan ya da hava disinda ulasim yollarimi tercih eden yolculara hitap etmekteyken
giiniimiizde yarattiklar1 fiyat avantaji sayesinde oOzellikle yogun pazarlarda charter ve
geleneksel havayolu igletmeleri ile de rekabet etmektedirler (Binggeli ve Pompeo, 2005).

Giliniimlizde diisiik maliyetli havayolu isletmeleri Avrupa i¢i pazarin yaklasik

%20’sini olusturmaktadirlar. Diisiik maliyetli havayolu isletmelerinin ortalama %20-25
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civarindaki biiylime oranit devam ederse, 2010 yilinda pazar paymnin yaklasik %33 olmasi
beklenmektedir. Ozellikle Britanya adalar1 ile Avrupa’nin ekonomik olarak gelismis bolgeleri
arasinda belirgin bir paya sahip olan diisilk maliyetli havayolu isletmeleri, yakin gelecekte
diger Avrupa iilkelerini de etkisi altina alacak bir model olmaya adaydir. Bugiin Avrupa’da 20
diisitk maliyetli havayolu isletmesi 500 sehir ¢ifti pazarinda faaliyet gostermektedir (Devlet
Planlama Teskilat1 Miistesarlig1 9. Kalkinma Plan1 Havayolu Ulasimi1 Ozel Thtisas Komisyonu
Raporu, 2009).

Basarili bir havayolu isletmesi modeli olan diisilk maliyetli havayolu tasimaciligi
sunmakta oldugu diisiik fiyatlarla 6zellikle kisa mesafe uguslarda diger ulasim modlar ile
rekabette havayolu tagimaciligina avantaj saglamakta; yolcularin da zaman ve para tasarrufu
yapabilmelerine olanak saglamaktadir (Devlet Planlama Tegkilat1 Miistesarlig1 9. Kalkinma

Plan1 Havayolu Ulasimi1 Ozel Ihtisas Komisyonu Raporu, 2009).

2.2.2 Bolgesel Havayolu Tasimacilig

Ticari bir amacla biiylik yerlesim yerleri ve kii¢lik yerlesim yerleri arasinda yolcu,
kargo ve postanin tarifeli ve tarifesiz olarak nispeten kiigiik ucaklarla taginmasi bolgesel
havayolu tasimaciligi olarak tanimlanmaktadir. Bolgeler arasinda ulasimi kolaylastirarak,
turizm ve ticareti gelistirmeyi amaclayan bu model, cografik nedenlerle ulasilmas1 zor olan
bolgelerin biiyiik yerlesim yerleriyle ulagimimi saglamakta, kiiciik yerlesim yerlerine ulagimi
kolaylastirarak bolgesel gelismislik farkliliklarinin en aza indirilmesinde rol oynamaktadir
(Devlet Planlama Teskilati Miistesarligi 9. Kalkinma Plan1 Havayolu Ulasimi Ozel Ihtisas
Komisyonu Raporu, 2009).

Diinyada havaciligin en gelismis bolgesi olan Kuzey Amerika’da bolgesel havayolu
isletmelerini temsil eden Bolgesel Havayolu Birligi (Regional Airline Asssociation-RAA)
tiyesi 74 bolgesel havayolu isletmesi 2005°te 2.757 ugakla 134,7 milyon yolcu tagimistir. Bu
rakam i¢ hatlarda tasinan yolcularin yaklasik dortte birinin bdlgesel havayolu isletmeleri
tarafindan tagindigin1 gostermektedir. Avrupa’da, Avrupa Bolgesi Havayolu Birligi (European
Regions Airline Association-ERA) iiyesi 85 bolgesel havayolu isletmesi 2004’te 1.100
ucakla, 330 havaalanindan yaklagik 77 milyon yolcu tagimistir. Diinya genelinde 4 binden
fazla ugakla yaklasik 250 milyon yolcu tasiyan bolgesel havayolu tasiyicilarinin sektor
icindeki paymin onlimiizdeki yillarda daha da artmasi beklenmektedir. Bolgesel havayolu
tasimaciligi, ABD gibi liberallesmenin sinirlarini zorlayan iilkelerde bile bazi hatlarda
(zorunlu hava hizmeti anlagmalar1), belli sartlarda devlet tarafindan o bdlgenin hava
tasimaciligindan mahrum kalmamasi i¢in siibvanse edilmektedir (Devlet Planlama Teskilati

Miistesarlig1 9. Kalkinma Plan1 Havayolu Ulagimi Ozel Thtisas Komisyonu Raporu, 2009).
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Biiyiikk havayolu isletmelerine gore bolgesel tasiyicilar daha hizli biliylimekte, kriz
donemlerinde bile biiyiik havayolu isletmeleri zarar ederken bolgesel tastyicilar karliliklarini
artirmaya ve bliylimeye devam etmektedirler (Devlet Planlama Teskilat1 Miistesarligi 9.

Kalkinma Plan1 Havayolu Ulasimi Ozel Ihtisas Komisyonu Raporu, 2009).

2.2.3 Kiiresel ve Kesintisiz Ucus Aglari

Son yillardaki gelismeler diinya Olceginde kiiresel ve kesintisiz bir ucgus agmin
olusturulmasini gerekli bir hale getirmistir. Bu gereklilik kargisinda kalan ve Porter’in rekabet
stratejilerinden farklilagma stratejisini uygulayan kiiresel havayolu isletmeleri stratejik
ozelliklere sahip kiiresel isbirligi gruplarini olusturmaktadir. Bu gruplarin giiniimiizde geldigi
noktalar diinyadan O6nemli bir iyi uygulama Ornegi olarak degerlendirilmektedir. Kiiresel
isbirlikleri sayesinde yolcular kesintisiz bir hat iizerinde bagka bir ulasim moduna gerek
kalmadan, en uygun baglant1 secenekleriyle, diinyanin bir noktasindan daha onceleri pek
miimkiin olmayan bagka bir noktasina sanki tek bir havayolu igletmesini kullantyorlarmis gibi
ulastirabilmektedirler (Devlet Planlama Tegskilatt Miistesarligi 9. Kalkinma Plan1 Havayolu
Ulasim1 Ozel Ihtisas Komisyonu Raporu, 2009).

Bu kiiresel isbirligi gruplarindan en oOnemlileri Star Alliance (Lufthansa, United
Airlines, Thai, Varig, ANA vb), Oneworld (American Airlines, British Airways, Qantas,
Cathay Pacific vb. ) ve SkyTeam’dir (Delta Air Lines, Aeromexico, Alitalia, Korean Air vb.)
(Devlet Planlama Teskilati Miistesarligi 9. Kalkinma Plan1 Havayolu Ulasimi Ozel Ihtisas
Komisyonu Raporu, 2009).

2.3 Tiirkiye’de Havayolu Ulasim Sektorii

Tiirkiye’de ulastirma sektoriine iliskin politika gercevesini belirleyen baslica belge,
Basgbakanlik Devlet Planlama Teskilati (DPT) tarafindan hazirlanan Kalkinma Planlaridir.
2007 yilma kadar 5 yillik donemler i¢in hazirlanan, 2007 yilindan itibaren ise 7 yillik
donemler i¢in hazirlanmaya baslanan bu planlarda iilkenin ¢esitli sektorlerinin yanisira
ulagtirma sektorliniin sorunlari, gelisme egilimleri, oncelikleri ve sektore iliskin hedefler
belirlenmekte; bu tespitler dogrultusunda yatirim programlari hazirlanarak sektordeki
yatirimlara biitgeden pay ayrilmaktadir. Kalkinma Planlar1 ulagtirma sektoriinti bes alt baglik
altinda incelemekte ve gelisme hedeflerini de bu dogrultuda olusturmaktadir: Bunlar karayolu
ulastirmasi, demiryolu ulastirmasi, denizyolu ulastirmasi, havayolu ulastirmasi ve kent ici
ulasim
(http://iklim.cob.gov.tr/iklim/Files/Ulastirma_Sektoru_Mevcut_Durum_Degerlendirmesi_Rap
oru.pdf, erisim: 14.12.2011).
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Tiirkiye’de havayolu ulagiminda son yillarda yasanan gelismeler onceki yillara gore
daha farkli olmustur: Havayolu ulagiminin isleyisine iliskin diizenlemeler havayolunda bilet
fiyatlarinin biiylik Olgiide diismesine yol agmis; buna kosut olarak hava yolculuguna talep
artmis ve ucak servisleri siklagmis; havayolu ulasiminda biiyiik artis yasanmistir. Bu durum
havayolu sektorii ve kullanicilart agisindan daha fazla hareketlilik, erisim ve servis diizeyinde
iyilesme anlamina gelmektedir ve gerek tiirlerin dengeli kullanimi ilkesi acisindan gerekse
havayolu sektoriiniin gelisimi agisindan olumlu bir yonii vardir. Ancak iklim degisikligine yol
acan sera gazi emisyonlarinin azaltilmasi stratejisi kapsaminda ele alindiginda, havayolu
trafigindeki artigin sera gazi emisyonunu arttirma etkisinin kaginilmaz oldugu vurgulanmalidir
(http://iklim.cob.gov.tr, erisim: 14.12.2011).

Diinyada ve 6zellikle Avrupa kitasinda iilkeleraras1 ve ozellikle iilke i¢cindeki ulagimin
havayolu ve karayolundan demiryoluna kaydirilmasi politikasi bulunmakta olup, hizli tren
sistemleri 6zellikle iilke i¢ci yolculuklarda havayolu ulasimi yerine gelistirilmesi tercih edilen
sistemlerdir. Belli bir mesafeye kadar hava ulagimi yerine kullanilmasi olanakli olan tren
sistemleri hava trafigi yogunlugunun azaltilmasini1 saglamakta; havalimanlarinda kapasite
arttirma gereksinimini en aza indirmekte; ayrica kentlerde havalimanlarindan kent icine
ulasim talebi nedeniyle olusan trafigi de azaltabilmektedir (http://iklim.cob.gov.tr, erigim:
14.12.2011).

Tiirkiye’de demiryolu altyapist heniiz yetersiz oldugu igin, bu tiir goreceli
fiyatlandirma politikalarinin uygulanmasi bu asamada miimkiin goriilmese de, uzun vadeli
stratejiler kapsaminda ele alimmasi1 gerekliligi bulunmaktadir. Havayolu ulasiminda ise
1990’11 yillarda ve 2000’11 yillarin ilk yarisinda yeni havalimani yapilmasi yoniinde biiyiik
yatirimlar yapilmis; son donemde ise yeni havalimanlarma yatirim yapilmasindan ziyade
mevcut havalimanlarinin  modernizasyonu ve kapasite arttirimi  yoOniinde projeler
uygulanmistir. Havayolu ulagimina iligskin olumlu bir ¢alisma, devam etmekte olan ugus rotasi
kisaltma caligmalaridir. Ayrica havayolu trafik sistemini modernize etmeyi amaglayan
SMART projesi kapsaminda da enerji verimliligi saglanmas1 amaglanmakta olup, calismalar
devam etmektedir. DHMI Genel Miidiirliigii de bu modernizasyon g¢aligmalari biinyesinde
2010 yilinda “Yesil Havaalan1” c¢alismalarini baslatmistir (http://iklim.cob.gov.tr, erisim:
14.12.2011).

Havayolu ulastirmas1 sektorii 14.10.1983 tarihinde kabul edilen 2920 sayili Sivil
Havacilik Kanununun yiiriirliige girmesiyle, 6zellikle 1980’lerin ikinci yarisindan itibaren
belirgin bir gelisme i¢ine girmistir. Bu donemde THY 'nin modernizasyon ve standardizasyon
programi ¢ergevesinde filosunu gelistirmeye basladigi, hizmet standartlarimi yiikseltme

cabasia girdigi ve yurtici hatlardan ziyade ekonomik agidan avantajli dis hatlara yonelmekte



41

oldugu goriilmektedir. 2920 sayil1 kanun ile lilkede 6zel havayolu sirketlerinin de kurulmasina
ve faaliyet gostermesine izin verilmistir. Ayni1 donemde Ozel sektdr havayollarinin
sayilarinda, filo kapasitelerinde ve sektorden aldiklar1 payda onemli artiglar gozlenmistir.
Ancak, isletme sermayesi sikintisi, nispeten yasli ugaklarla operasyon yapma dezavantaji,
bakim-onarim ve diger alt yapr imkanlarinin yetersizligi, faaliyetlerinin her kademesinde
kalifiye personel temininde karsilasilan giigliikler, sektoriin yeteri kadar desteklenmemesi gibi
sorunlarla karsilasan 6zel havayollarinin bir kismi iflas ederek sektdrdeki faaliyetlerine son
vermislerdir (http://iklim.cob.gov.tr, erigsim: 14.12.2011).

Havaalan1 yatinmlarinin 80’li yillarin sonunda ve 90’11 yillarin basinda yeni
konvansiyonel havaalan1 yapimindan daha ziyade mevcutlarin standartlarinin gelistirilmesi
lizerinde yogunlastig1 goriilmektedir. Bu arada hava trafik kontrol, haberlesme, seyriisefer
hizmetleri, yer hizmetleri ve benzeri hizmetlerin kalite ve gilivenirligini arttirmaya yonelik
yatirimlar stirdiiriilmiistiir. 1980’lerin sonunda mubhtelif yorelere mahalli idarelerin de
katkilartyla STOL (Short Distance Take-off and Landing) tipte kiigiik havaalanlar1 yapilmaya
baslatilmis ve askeri havaalanlarinin sivil hava ulasimia da agilmasi i¢in Genel Kurmay
Bagkanligi ile Ulastirma Bakanligi arasinda 19 Kasim 1986 tarihinde bir protokol
imzalanmistir (Korul ve Kiigiikonal, 2003).

1990 yilinin ilk yarisina kadar gelisme trendini siirdiiren sektor, 2 Agustos 1990
tarithinde ortaya ¢ikan Korfez Krizi ve bunu izleyen sicak savas nedeniyle olumsuz yonde
etkilenmistir. Ozellikle sicak savasin g¢ikmasiyla birlikte sigorta primlerinin yiikselmesi,
rezervasyon ve sefer iptallerinin 6nemli 6lgiide artmasi 1991 yilinda sektoriin gerilemesine
neden olmustur. 1992 yili havayolu sektorii agisindan yeniden canlanma yili olmus ve
sektorlin gelisimi 1997 yilina kadar siirmiistiir (DPT, 2001: 43). 1998 yilinda, Uzak Dogu
tilkelerindeki ekonomik kriz Tiirkiye’deki hava tasimaciligi sektoriinii de olumsuz yonde
etkilemistir. Sektorde yasanan bu olumsuzluklar telafi etmek i¢in havayolu isletmeleri
faaliyetlerini yeniden diizenleyerek, personel c¢ikararak ve filolarin1 yeniden planlayarak
kendilerini toparlamak zorunda kalmislardir. Bu donemde THY 'nin 6zellestirilmesi giindeme
gelmis ancak 6zellestirme ¢aligsmalari bir sonuca ulastirilamamastir.

2000’11 yillarin baglarinda kendini yavas yavas toparlamaya baslayan hava tagimaciligi
sektorli 2001 yilinda {ilkede yasanan ekonomik kriz ve 11 Eyliil 2001 tarihinde A.B.D.’de
yasanan teror eylemleri nedeniyle bir dar bogaza girmis, yolcu ve ugak trafiginde dramatik
diisiislere neden olmustur. Ulkedeki havayolu isletmeleri, bu krizden cikabilmek igin filo
kiigiiltmesine, personel ¢ikarimina ve ugulan bazi hatlarin iptal edilmesi ve bazi hatlarda ugus
frekanslarinin azaltilmasi yoluna gitmisler, Irak Savasi, SARS, ekonomik kriz ve petrol

fiyatlarinda yasanan artis tiim diinya havayolu sektoriinii etkilemis, 2001 yili i¢in yolcu
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trafiginde % 5.1°lik bir artis Ongoriilirken % - 2.1°lik bir azalma, kargo trafiinde ise
%35.4’1ik bir artis beklenirken %-7.7°lik bir azalma gerceklesmistir (www.iata.org, erisim:
15.12.2011)

Uluslararas1 Sivil Havacilik Orgiitii’niin 2003 yil1 raporuna gore, 2002 yilmi 11,32
milyar dolar zararla kapatan 188 tarifeli havayolu isletmesi sektordeki canlanmanin baslangici
olarak da yorumlanan 2003 yilinda net 6,57 milyar dolar zarar etmistir. 2003 yilin1 kismen
gelisme icinde tamamlayan tarifeli havayolu isletmelerinin tasidiklar1 yolcu sayisinda bir
onceki yila oranla %1 dolayinda artis yasanirken, koltuk doluluk oranlar1 da %71 seviyesinde
gerceklesmistir (Korul ve Kiiciikonal, 2007).

Uluslararas1 Hava Tastyicilar1 Birligi trafik verilerine gore, 2004 yilinin ilk dokuz
aymda tiim bolgelerde uluslararasi tarifeli yolcu trafiginde bir onceki yila gore %17,7, kargo
trafiginde %14,1 oraninda bir artiy yasanmustir. Tirkiye’nin de i¢inde bulundugu Avrupa
bolgesinde taginan yolcu sayisinda %8,2’°lik bir biiylime gergeklesmistir (Korul ve Kiigiikonal,
2007).

2.3.1 Tiirkiye’nin Havacilikta 2013 Vizyonu

Sivil havacilik sektoriiniin 2013 yili i¢in belirlenen vizyonu asagida verilmektedir

(DPT 9. Kalkinma Plan1 Havayolu Ulasimi1 Ozel Ihtisas Komisyonu Raporu, 2007):

“Sektorde yer alan tiim kuruluslarla uyumlu, idari ve mali ozerklige sahip bir sivil
havacilik otoritesi onderliginde, modern ve konforlu hava araglari ile iilkeye yayilmis modern
hava alanlart ve bunlarin kentlere hizli ulasim vasitalart ile (hizli rayli sistem, deniz-
karayollari) baglantisimin saglandigi, insana ve ¢evreye duyarli, bolgesinde lider, diinyada

sayil, uluslararasi standartlar: yakalamis ve uygulayan ve sektére sahip olmak”.

2.3.2 Tiirkiye’de Havayolu Ulasim Sektoriinde Yasanan Sorunlar

DPT biinyesinde faaliyet gosteren sivil havacilik komisyonu g¢aligmalarinda zayif
yonlerin ve tehditlerin incelenmesi sirasinda sivil havacilik sektoriiniin 2013 yili igin
belirlenen vizyonuna doniik olarak 5 farkli sorun alani tespit edilmis ve bu sorun alanlarina
yonelik 5 calisma grubu olusturulmustur. Diger yandan, giiclii yonler ve firsatlarla ilgili
olarak yapilan incelemelerde son iki yilda Tiirk Havayolu Sektdriinde yasanan hizli
bliyiimenin Onemli firsatlar yarattifi ortaya c¢ikmis ve bu firsatlardan yararlanma
yontemlerinin incelenmesi amaciyla baska bir calisma grubu daha kurulmustur. Bununla

birlikte, sozii edilen biiylimenin plansiz bir bicimde devam etmesi halinde 6nemli tehditler
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olusabilecegi de diisiliniilerek bu ¢alisma grubuna planlama ile ilgili incelemeler de dahil

edilmistir (DPT 9. Kalkinma Plan1 Havayolu Ulasimi1 Ozel Thtisas Komisyonu Raporu, 2007).

Komisyonun tespit ettigi sorunlar asagida verilmistir (DPT 9. Kalkinma Plam

Havayolu Ulasimi Ozel Ihtisas Komisyonu Raporu, 2007):

Sivil Havacilik Genel Miidiirliigiintin Otorite Olma Konusundaki Yetersizligi: Sivil
Havacilik Genel Miidiirliigii yeniden yapilandirilarak var olan sorunlar ¢oziilecek ve
Tiirk Sivil Havacilik Sektorii diinya standartlarina getirilecektir.

Insan Kaynaklari: Sivil havacilik sektdriinde yasanan hizli biiyiime nedeniyle ortaya
cikan ihtiyact karsilamak lizere uluslararasi standartlarda egitim veren kuruluslarca
yeterli sayida nitelikli insan kaynagi yetistirilecek ve uzmanlik alanlarinda
calistirilacaklardir.

Havaalan1 Standartlari: Havaalanlarinin; kategorilerine goére uluslararasi standartlara
uygun, cevreye duyarli, havaaraci, yolcu ve kargoya kaliteli hizmet veren ve
biliylimeye agik yapida olmasi saglanacaktir.

Mevzuat Eksikligi: Havacilik usul ve kurallar1 AB ile uyumlu hale getirilecek,
havaaraci ve yedek parca ithalat1 kolaylastirilacaktir.

AB’ye Uyum Siirecinde Yaganacak Sorunlar: Sivil havacilik alaninda AB ile uyumlu
ve iilkemiz ¢ikarlarini gozeten bir isbirligi saglanacaktir.

Biiylime Potansiyeli ve Planlama Sorunlari: Havayolu tagimaciligi sektorii; alt yapt ve
list yapisiyla emniyetli, glivenli, giivenilir ve uluslararas1 standartlara uygun sekilde
diinyada lider konuma getirilecektir. Havayolu tasimaciligi sektorii uluslararasi
standartlara uygun sekilde, yolcu ve yiik tasimacilifinda en ¢ok tercih edilen ve karli
sektdrlerden birisi haline getirilecektir. Ulke genelinde bolgesel havayolu tasimaciligi
gelir vergisi oranlarimin diisliriilmesi, yakit fiyatlarinda ve konma konaklama

ticretlerinde indirim yapilmasi gibi yontemler ile yayginlastirilacaktir.

2.4 Tiirkiye’nin Havayolu Ulasiminda AB Miiktesebat1 ve Gerekleri

Hava tagimacilig: ile ilgili diizenlemelerin pek ¢cogu 20 ana baglik halinde verilen

Topluluk mevzuatinin “07 Tasimmacilik Politikalar’” adli boliimiinde yer almaktadir.

“Tagimacilik Politikalarr” boliimii 4 alt bashiga ayrilir ve bu bdliimdeki son bashik hava

tasimaciligr ile 1ilgili diizenlemeleri kapsar. Genel Hatlariyla AB Miiktesebati asagida

verilmektedir (DPT 9. Kalkinma Plam1 Havayolu Ulasimi Ozel ihtisas Komisyonu Raporu,

2007):

Yolcu, Kargo ve Postanin Hava Tasimaciligi Ile Tasmmasma Iliskin Istatistikler
Hakkinda 27 Subat 2003 Tarih ve (EC) 437/2003 Sayili Avrupa Parlamentosu ve
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Konsey Tiizligli: Bu diizenlemenin amact havacilik alanindaki politikalarin
belirlenmesine 151k tutacak glivenilir ve kesintisiz bir istatistiksel veri tabaninin
olusturulmasidir. Uye iilkelerin yillik 150.000’den daha fazla yolcu trafigine sahip tiim
havaalanlari i¢in gerekli istatistiksel verileri, diizenlemede tanimlanan sekli ile Avrupa
Birligi Istatistik Biirosu’na (EUROSTAT) géndermeleri gerekmektedir.

e Topluluk Havaalanlarinda Yer Hizmetleri Pazarina Giris Hakkinda 15 Ekim 1996
Tarih ve 96/67/EC Sayili Konsey Direktifi: Bu direktif topluluk havaalanlarindaki yer
hizmetleri pazarinin kademeli bir bigimde liberallestirilmesine yonelik diizenlemeler
getirmektedir. Diger yandan, iiye devletler bir havaalanindaki hizmet saglayicilarin
sayisini, 2’den daha az olmamasi sartiyla, sinirlandirabilmektedirler.

e Bilgisayarli Rezervasyon Sistemlerinin Kullanilmasina iliskin Kurallar Hakkinda 24
Temmuz 1989 Tarih ve 2299/89 Sayili Konsey Tiiziigli: Bu tiiziiglin hedefi, havayolu
isletmelerinin kendileri ve bilgisayarli rezervasyon sistemleri arasinda, tiiketicileri
korumak amaciyla, adil bir rekabet ortaminin olusturulmasini saglamaktir. Tiiziik bu

hizmeti satanlar ve bu sistemi kullananlar tizerinde ¢esitli diizenlemeler getirmektedir.

“07.40 Hava Tasimacilig1” boliimiinde yer alan alt basliklar asagida verilen Tablo 2.2

’de goriilmektedir.

Tablo 2.2 AB Hava Tasimaciligi Diizenlemelerine Iliskin Alt Boliimler

07. Tasimacilik Politikalar: 07.40 Hava Tasimacihig:
07.05 Genel 07.40.10 Rekabet kurallart
07.10 Ulastirma Altyapist 07.40.20 Pazardaki faaliyetlere iligskin diizenlemeler
07.20 Yiizey Tasimaciligi 07.40.20.10 Pazara erisim (Market Access)
07.30 Deniz Tagimaciligi 07.40.20.20 Pazara giris (Route distribution)
07.40 Hava Tagimacilig 07.40.20.30 Fiyatlama

07.40.30 Havacilik emniyetine iliskin diizenlemeler
07.40.40 Yapisal harmonizasyon diizenlemeleri

07.40.50 Uluslararast iliskiler ile ilgili diizenlemeler
07.40.50.10 Miizakere (consultation) prosediirleri
07.40.50.20 Uye olmayan iilkeler ile yapilacak anlasmalar

Kaynak: DPT 9. Kalkinma Plam Havayolu Ulasimi Ozel ihtisas Komisyonu Raporu,
2007

2.4.1 Tek Avrupa Hava Sahasinin Olusturulmasina Yonelik Diizenlemeler

Avrupa’da havayolu trafigi giderek artmaktadir. 2020 yilina kadar trafigin iki kat
artacagi tahmin edilmektedir. Bu trafik artisinin havacilik emniyetini tehlikeye atacagindan ve
ucus gecikme ve iptal oranlarini artirabileceginden endiselenilmektedir. Bu nedenle AB temel

amaci hava sahasini iilkelerin kara sinirlar1 yerine havayolu trafigini temel alarak yeniden
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yapilandirmak ve havacilik emniyetini artirmak olan bir diizenleme paketi hazirlamistir. Bu
paket “Tek Avrupa Havasahasi”nin olusturulmasini saglayacaktir. Ayrica bu sayede ek
kapasitenin yaratilmast ve hava trafik yonetim sistemi etkinliginin arttirilmasi
planlanmaktadir (DPT 9. Kalkinma Plan1 Havayolu Ulasim1 Ozel Ihtisas Komisyonu Raporu,
2007).

AB “Tek Avrupa Havasahasi”’nin olusturulmasinda EUROCONTROL’lin bilgi
birikimi ve deneyiminden yararlanmak istemektedir. Bu kapsamda EUROCONTROL “Tek
Avrupa Havasahasi”nin olusturulmasina yonelik uygulama kurallarini tasarlayacaktir. Su ana
kadar AB tarafindan EUROCONTROL’e toplam 7 adet gorev verilmistir. Bunlar asagida
stralanmaktadir (DPT 9. Kalkinma Plan1 Havayolu Ulasimi Ozel ihtisas Komisyonu Raporu,
2007):

e Esnek Hava Sahas1 Kullanimi

e Hava Sahasi Tasarimi

e Fonksiyonel Hava Sahas1 Bloklari

e Ortak Ucretlendirmeye Y&nelik Diizenleme

e Ik Ugus Plam (Interoperability)

e Ucus Mesaj1 Transfer Protokolii

e Koordinasyon ve Transfer

e AB agiklanan kapsamda EUROCONTROL ile isbirligini saglamlastirmak amaciyla 22
Aralik 2003’te bir anlagsma imzalamistir. Diger yandan, Avrupa Toplulugu'nu
temsilen Avrupa Komisyonu Ekim 2002’de EUROCONTROL {iyesi olma konusunda
onemli bir adim atmistir. Su anda tam {iyelik i¢in bir gecis siireci yaganmaktadir. Tiim
EUROCONTROL iiyesi llkeler anlasmay1 onayladiklari zaman Avrupa Toplulugu
EUROCONTROLiin tam iiyesi olacaktir. Bu durumda Avrupa Komisyonu diger tiim
tiye devletler ile benzer hak ve zorunluluklara tabi olacaktir. Tek Avrupa Havasahasi
ile ilgili diizenlemeler paketi asagida agiklanmaktadir (DPT 9. Kalkinma Plam
Havayolu Ulasimi Ozel ihtisas Komisyonu Raporu, 2007):

e Tek Avrupa Hava Sahasmnin Olusturulmasmna Yonelik Gerekli Cergevenin
Belirlenmesi Hakkinda 10 Mart 2004 Tarih ve 549/2004 Sayili Konsey ve Avrupa
Parlamentosu Tiiziigii: Bu diizenlemenin amact Tek Avrupa Havasahasinin
olusturulmasina yonelik ¢ergevenin yapilandirilmasidir.

e Tek Avrupa Hava Sahasinda Hava Seyriisefer Hizmetlerinin Verilmesi Hakkinda 10
Mart 2004 ve 550/2004 Sayili Konsey ve Avrupa Parlamentosu Tiziigii: Bu

diizenleme temel olarak hizmet saglayicilarin ve gorevli personelin 6zelliklerini
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belirleyerek bu alanlarda uyumlulugu saglamaya yoneliktir. Ortak kurallar
cercevesinde  hizmet  saglayicilar  sertifikalandirilmakta, goérevli  personel
lisanslandirilmaktadir. Uye iilkeler Topluluk tarafindan sertifikalandirilmis bir hizmet
saglayicisini gorevli olarak tayin edecektir.

Tek Avrupa Hava Sahasinin Kullanilmasi1 ve Organizasyonuna Iliskin 10 Mart 2004
ve 552/2004 Sayili Konsey ve Avrupa Parlamentosu Tiiziigli: Avrupa Birligi iginde
kara sinirlar1 ortadan kalkmasina ragmen hava sahasi sinirlar1 heniiz ortadan kalkmig
degildir. Bu durum hava sahasinin béliinmesine neden olarak hava tasimacilig
hizmetinin etkin ve verimli bir bi¢imde saglanmasina engel olmaktadir. Bu diizenleme
Tek Avrupa Hava sahasinin olusturulmasi amaciyla sozii edilen pargalanmay1 ortadan
kaldirmaya yoneliktir. Bunun i¢in tiim ulusal bolgelerin tek bir hava sahasinda
birlestirilerek tek bir ucus bilgi bolgesinin olusturulmast 6ngdriilmektedir.

Avrupa Hava Trafik Yonetimi Aginin Birlikte Isletilmesi Hakkinda 10 Mart 2004 ve
552/2004 Sayili Konsey ve Avrupa Parlamentosu Tiiziigii: Bu diizenleme Avrupa
Hava Trafik Yonetim Agi i¢cinde kullanilan sistemlerin, onu olusturan pargalarin ve
ilgili prosediirlerin ortak bir bicimde isletilebilmesini amaclamaktadir. Diizenleme
ayrica, Uzerinde hemfikir olunan ve onaylanan yeni operasyon kavramlarinin ve
teknolojilerin sunulmasini saglamayr amaglamaktadir.

Sivil Havacilik Alaninda Calisan Kisilerin Lisanslarinin Karsilikli Kabulii Hakkinda
16 Aralik 1991 Tarihli ve 91/670/EEC Sayili Konsey Direktifi: Bu talimatin amaci
sivil havacilik alaninda ¢alisan ugus ekibinin niteliklerinin ve lisanslarinin karsilikli
kabulii i¢in bir Topluluk prosediiriiniin gelistirilmesini saglamaktir.

ICAO Ek-16 1988 ikinci Basim, Boliim 2, Alt Bolim 2, Cilt 1 Kapsamindaki
Ugaklarin Faaliyetlerinin Sinirlandirilmas1 Hakkinda 2 Mart 1992 Tarih ve 92/14/EEC
Sayili Konsey Direktifi: Bu diizenleme ICAO Ek-16’nin Boliim II, alt boliim 3 cilt
1’de verilen Ozelliklere uymayan ses alti hiza sahip ugaklarin ugus faaliyetlerinin
sinirlandirilmasini amaglamaktadir.

Havayolu Isletmelerinin Lisanslandirilmas:1 Hakkinda 23 Temmuz 1992 Tarih ve
2407/92 Sayili Konsey Tiiziigli: Bu diizenlemenin amaci havayolu isletmelerinin
Topluluk icinde faaliyette bulunabilmeleri i¢in gerekli olan lisanst almadan Once
yerine getirmeleri gereken ekonomik ve teknik yetkinliklerine iliskin seffaf ve
ayrimcilik gozetmeyen kurallarin ortaya konulmasini saglamaktir.

Topluluk Havayolu Isletmelerinin Topluluk Ig¢indeki Hatlara Erisimi Hakkinda 23
Temmuz 1992 Tarih ve 2408/92 Sayili Konsey Tiiziigi: Bu Diizenlemenin amaci

Topluluk i¢indeki havayolu tasimaciligi pazarmi liberallestirmektir. Diizenleme 2.
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Madde ve Ek-1 disinda (EEC) 2343/90 nolu diizenlemeyi de yiiriirliikten
kaldirmaktadir.

Hava Trafik Yonetimi Donanim ve Sistemlerinin Tedarik Edilmesinde Uygun Teknik
Ozelliklerin Kullanilmas1 ve Bu Ozellilerin Tanimlanmas1 Hakkinda 19 Temmuz 1993
Tarih ve 93/65/EEC Sayili Konsey Direktifi: Bu diizenlemenin amaci hava trafik
yonetiminde etkinligin artirillmasi ig¢in Topluluk standartlarinin iretilmesi ve
tanimlanmasidir. 1997, 2000 ve 2002°de yapilan degisikliklerin temelinde bu konuda
EUROCONTROL’lin kullandig: standartlarin kabul edilmesi yatmaktadir.

Topluluk Havaalanlarinda Slotlarin Dagitilmasia Iliskin Ortak Kurallar Hakkinda 18
Ocak 1993 Tarih ve (EEC) No 95/93 Sayili Konsey Tiiziigii: Bu diizenlemenin amaci
kapasitesinin sinirli oldugu havaalanlarinda kullanima hazir durumda bulunan inis ve
kalkis slotlarinin adil, seffaf ve esitlik¢i bir bi¢imde dagitilmasini saglamaktir.

Yolcu ve Kargo Ucretleri Hakkinda 23 Temmuz 1992 Tarih ve 2409/92 Sayili Konsey
Tiiziigii: Bu diizenlemenin amaci Topluluga ait havayolu tasimaciligi hizmetlerinde
fiyat bileseninin liberallestirilmesidir.

Yolcularin Fazla Rezervasyona Bagli Olarak Tasinamamasi, Uzun Siiren Ucus
Gecikmeleri ve Ugus Iptalleri Durumlarinda Bu Durumlarin Telafi Edilmesi ve
Yolcuya Yardimci Olunmasi Konularinda Ortak Kurallar Belirlenmesi ve (EEC) No
295/91 Sayili Diizenlemenin Iptal Edilmesi Hakkinda Avrupa Parlamentosu ve
Konsey Tiiziigii: Bu diizenleme teyit edilmis bir rezervasyonu olmasina ragmen fazla
rezervasyona bagli olarak tasinmayan yolcularin ve yine ugus iptal ve gecikmelerinden
magdur olan yolcularin yasadiklar1 bu olumsuz durumlar nedeniyle korunmalarim
amaclamaktadir.

Havayolu Isletmeleri ve Havaaraci Isleticileri Icin Sigorta Gereklilikleri Hakkinda 21
Nisan 2004 Tarih ve (EC) 785/2004 Sayili Avrupa Parlamentosu ve Konsey Tiiziigii:
Ortak tasimacilik politikast ¢ercevesinde ve tiiketicilerin korunmasinmi giliclendirmek
amaciyla AB yolcu, bagaj, kargo ve ii¢lincii taraflar konusunda havayolu isletmesinin
sorumlulugunu kapsayacak sekilde uygun en az seviyede sigortalanmasini saglamay1
istemektedir. Bu diizenlemenin amaci s6zii edilen kapsamda minimum sigorta
gerekliliklerini belirlemektir.

Sivil Havacilik Alaninda Teknik Kurallar ve Idari Prosediirler ile Ilgili Uyumun
Saglanmas1 Hakkinda 16 Aralik 1991 Tarih ve 3922/91 Sayili Konsey Tiiziigii: Bu
diizenlemenin amaci1 JAA tarafindan teknik kurallar1 ve idari prosediirleri yonetmek
icin gelistirilmis diizenlemeleri Topluluk icine dahil ederek yiiksek bir havacilik

emniyeti seviyesinin elde edilmesini saglamaktir.
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Sivil Havacilik Kaza-Kirim Sorusturmalarinm  Yonetilmesine Iliskin  Temel
Prensiplerin Olusturulmas1 Hakkinda 21 Kasim 1994 Tarih ve 94/56/EC Sayili
Konsey Direktifi: Bu diizenlemenin amaci havacilik emniyetinin artirilmasi amaciyla
havacilik kaza ve kirimlarinin incelenmesini kolaylastirmaktir.

Kaza Durumlarinda Havayolu Isletmesinin Sorumlulugu Hakkinda 9 Ekim 1997 Tarih
ve 2027/97 Sayili Konsey Tiiziigii: Bu diizenlemenin amaci havacilik kazalarina
maruz kalmis yolcularin korunmasini saglamak, ugradiklari zararin telafi edilme
derecesini artirmak ve havayolu isletmesi sorumluluklar1 ile ilgili kurallarin
uyumlastirilmasini saglamaktir.

Sivil Havacilik Giivenligi Alaninda Ortak Kurallarin Olusturulmasi Hakkinda 16
Aralik 2002 Tarih ve 2320/2002 Sayili Avrupa Parlamentosu ve Konsey Tiiziigii: Bu
diizenlemenin amaci havacilik glivenligini artirmak ve yolcularin 11 Eyliil saldirilari
sonucunda kaybolan giiveninin tekrar kazanilmasini saglamaktir.

Sivil Havacilikta Olay Bildirimi Hakkinda 13 Temmuz 2003 ve 2003/42/EC Sayili
Avrupa Parlamentosu ve Konsey Direktifi: Bu diizenlemenin temel amaci gelecekte
meydana gelmesi muhtemel havacilik kazalarinin 6nlenmesidir. Bunun i¢in; havacilik
emniyeti ile ilgili bilgilerin raporlanmasi, toplanmasi, saklanmasi (muhafaza edilmesi-
depolanmast), korunmasi ve paylasilmasi gerekli hale getirilmektedir.

Topluluk Havaalanlarini Kullanan 3. Ulke Havaaraglarinin Emniyeti Hakkinda
Avrupa Parlamentosu ve Konseyin 21 Nisan 2004 Tarih ve 2004/36/EC Sayili
Direktifi: Son zamanlarda ortaya ¢ikan olaylar Topluluk havaalanlarini kullanan 3.
iilke havaaraglariin her zaman i¢in uluslararasi minimum emniyet gereksinimlerini
karsilamadiklarint gostermektedir. Bu durum Topluluk vatandaslarinin hayatlarim
tehlikeye atmakta ve Topluluk iginde havacilik emniyetini azaltmaktadir. Bu
diizenlemenin temel amaci s6zii edilen havaaraglarinin uluslararast emniyet
gerekliliklerine uymalarin1 saglamaktir. - Avrupa Havacilik Emniyeti Ajansinin
Kurulmasi1 ve Sivil Havacilik Alanindaki Ortak Kurallar Hakkinda Avrupa
Parlamentosu ve Konseyin 15 Temmuz 2002 Tarih ve (EC) 1592/2002 Sayil Tiiziigii:
Bu diizenleme Avrupa Havacilik Emniyeti Ajansinin kurulmasina yoneliktir. Bu ajans
sayesinde Tek Avrupa Hava sahasinin gercek hayatta bir gercege doniismesi amaciyla
Avrupa’da tek bir havacilik emniyeti seviyesi elde edilecektir.

Ses Alt1 Hiza Sahip Sivil Jet Motorlu Ugaklarin Giriiltii Cikartma Sinirlamalari
Hakkinda 4 Aralik 1989 Tarih ve 89/629/EEC Sayili Konsey Direktifi: Bu diizenleme
6 Ekim 1977 ile 1 Ocak 2006 yillar1 arasinda tip sertifikasi almak i¢in bagvurusu
yapilmis ya da yapilacak olan sivil jet ses alt1 ugaklar1 kapsayan ICAO Ek-16 Boliim-
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II, alt boliim 3 cilt 1°’de tanimlanan ugaklarin s6zii edilen boliimde verilen giiriilti
sartlarina uymadigi stirece 1 Kasim 1990 tarihinden itibaren Topluluk havaalanlarina
ucamayacaklari ile ilgilidir.

e Topluluk Havaalanlarinda Giiriiltiiyle ilgili Ugus Operasyon Smirlandirmalarmim
Devreye Sokulmasina iliskin Kural ve Prosediirlerin Olusturulmas1 Hakkinda 26 Mart
2002 Tarih ve 2002/30/EC Sayili Avrupa Parlamentosu ve Konsey Direktifi: Bu
diizenleme temel olarak havaalanlarinda havaaraglarindan kaynaklanan giiriiltiiniin
azaltilmas1 yolu ile siirdiiriilebilir gelismenin saglanmasina yoneliktir.

e Uye Ulkeler ve Ugiincii Ulkeler Arasinda Havayolu Tasimaciligi Anlasmalarmin
Miizakere Edilmesi ve Uygulanmas1 Hakkinda 29 Nisan 2004 Tarih ve (EC) 847/2004
Sayil1 Avrupa Parlamentosu ve Konsey Tiiziigii: Bu diizenleme AB Adalet Divaninin
Uye devletlerden 8 tanesinin uluslararas1 alanda karsihikli havayolu tasimacilig
hizmetlerinin saglanmasina iliskin ABD ile yaptig1 “Ac¢ik Semalar” anlagmalar ile
ilgili olarak verdigi karardan kaynaklanan karigikligin ortadan kaldirilmasina
yoneliktir.

e Uluslararas1 Hava Tasimaciligma Iliskin Bazi Kurallarin Birlestirilmesine Yonelik
Anlagmanin (Montreal Anlagsmasi) Avrupa Toplulugu Tarafindan Akdedilmesi
Hakkinda 5 Nisan 2001 ve 2001/539/EC Sayili Konsey Karari: 1999 yilinda
imzalanan Montreal Anlasmasi1 uluslararasi yolculuklar sirasinda bagaj, esya ve
yolcularin zarara ugramalar1 halinde havayolu isletmelerinin sorumluluklarma iliskin
modern ve bir 6rnek yasal ¢ergeve sunmaktadir. Bu diizenlemenin amaci da Montreal
Anlagmasii onaylamaktir. Hava tasimaciligi ile ilgili olarak yukaridaki mevcut
diizenlemelerin yan1 sira AB bazi diizenlemeleri hayata gegirmenin hazirlig1 i¢indedir.
Bu diizenlemeler asagida verilmektedir:

e Hareket kabiliyeti az olan kisilerin hava tasimaciligi ile yolculuklar1 sirasindaki
haklarimna iligkin Avrupa Parlamentosu ve Konsey’in diizenleme Onerisi.

e Yolcularin wugusu gerceklestirecek havayolu isletmesinin  kimligi hakkinda
bilgilendirilmesi ve liye devletler tarafindan emniyet ile ilgili bilgilerin iletilmesi
hakkinda Avrupa Parlamentosu ve Konsey’in diizenleme 6nerisi.

e Topluluk Hava Trafik Kontrolorliigii Lisansi hakkinda Avrupa Parlamentosu ve

Konsey’in direktif Onerisi.

2.4.2 AB Miiktesebatina Uyumun Mevcut Diizeyi

“Avrupa Birligi Miiktesebatinin Ustlenilmesine iliskin Tiirkiye Ulusal Programinin

Uygulanmas1, Koordinasyonu ve Izlenmesine Dair Karar” adli, 23 Haziran 2003 tarih ve
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2003/5930 sayili Bakanlar Kurulu Karar1 (BKK) ile Tiirkiye’nin Avrupa Birligine katilim
stirecinde, kisa ve orta vadede gerceklestirilmesi 6ngdriilen ¢aligmalar ortaya konmustur. S6z
konusu Ulusal Program, bu alanda yapilacak ¢alismalarin temel esas ve unsurlarini belirlemek
amaciyla hazirlanmistir (DPT 9. Kalkinma Plan1 Havayolu Ulasimi Ozel ihtisas Komisyonu
Raporu, 2007).

Bu BKK Ulusal Programda yer alan hedeflerin belirlenen takvim igerisinde yerine
getirilebilmesi icin gerekli ¢alismalarin takip ve koordinasyonu islemlerinde Avrupa Birligi
Genel Sekreterligini (ABGS) gorevlendirmektedir. Ayrica 2003/5930 sayili BKK ilgili kamu
kurum ve kuruluglarint kendi alanlar ile ilgili gelismeleri “AB Miiktesebatina Uyum Ulusal
Veri Tabani”na iki ayda bir diizenli olarak bilgi aktarmalar1 konusunda gorevlendirmektedir.
S6z konusu BKK’ye gore Ulusal Programda yer alan hukuki, idari ve kurumsal
diizenlemelere ait tedbirlere iliskin gerceklesmeler, her ayin sonunda, kamu kurum ve
kuruluglar1 tarafindan ABGS’ye bildirilecektir. Sozii edilen kamu kurum ve kuruluslari,
2003/5930 sayili BKK geregince, Ulusal Programda yer alan onceliklerin takibini
gergeklestirmektedir (DPT 9. Kalkinma Plani Havayolu Ulasimi Ozel Ihtisas Komisyonu
Raporu, 2007).

Ulagtirma Bakanligi’'nin gorev alanlar1 ile ilgili koordinasyon Avrupa Birligi
Koordinasyon Dairesi Baskanlig1 tarafindan yerine getirilmektedir. Sivil havacilik ile ilgili
gerceklesmeler ise, SHGM tarafindan takip edilmekte ve gerekli bilgiler Avrupa Birligi
Koordinasyon Dairesi Baskanligi’na diizenli olarak iletilmektedir. Bu amag¢la SHGM kendi
i¢inde bir birim kurmus durumdadir (DPT 9. Kalkinma Plan1 Havayolu Ulasimi Ozel Ihtisas
Komisyonu Raporu, 2007):

Bu calismada “AB Miiktesebatina Uyumun Mevcut Diizeyi”ne iligskin verilen bilgiler
Ulastirma Bakanlig1 Avrupa Birligi Koordinasyon Dairesi Baskanligi ve SHGM’den 20 Ekim
2005 itibart ile elde edilen bilgileri kapsamaktadir. Tablo Ulusal Program’da yer verilen
oncelikler kapsaminda mevzuat uyumuna iligkin bilgiler verilmektedir. Tablo2.3’de ise Ulusal
Program’da yer verilen kurumsal yapilanmaya iliskin uyum durumu 6zetlenmistir (DPT 9.

Kalkinma Plan1 Havayolu Ulasimi Ozel ihtisas Komisyonu Raporu, 2007).
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Tablo 2.3 Ulusal Programa Gore Mevzuat Uyumu

Topluluk havaalanlarinda yer hizmetleri pazarina giris hakkinda 15 Ekim 1996 tarih ve 96/67/EC
sayili Konsey Direktifi

Yapilan/Yapilacak Uyum Calismasi Hedef
SHY-22’nin gbzden gegiriimesi 31 Aralik 2003

SHGM ve Avrupa Birligi Koordinasyon Dairesi Bagkanligi uzman personelinden olusan “Alt Komite”
Havaalanlari Yer Hizmetleri Yonetmeligi (SHY-22)nin Avrupa Miuktesebatina Uyum calismalarini
tamamlamis durumdadir. Topluluk havaalanlarinda yer hizmetleri pazarina girise iliskin 15 Ekim 1996
tarih ve 96/67/EC sayili Konsey Direktif‘inde yer alan hususlarin, Havaalanlari Yer Hizmetleri
Yoénetmeligi (SHY-22)'ne adaptasyon calismalari, 24.06.2005 tarih ve 5372 sayili Kanun ile TBMM'de
onaylanan “Sivil Havacilik Genel Mudurligu Teskilat ve Gérevleri Hakkinda Kanunla” beraber hazir
hale getirilmistir. Hukuki kontrollerin ardindan Basbakanliga génderilecektir.

Havayolu igletmelerinin lisanslandiriimasi hakkinda 23 Temmuz 1992 tarih ve 2407/92 sayili
Konsey Tiizigi

Yapilan/Yapilacak Uyum Calismasi Hedef
SHY-6A’nin gézden gegciriimesi 30 Haziran 2004

Ticari Hava Tagima igletmeleri Yonetmeliginde (SHY-6A) Degisiklik Yapilmasina Dair Ydénetmelik
23.06.2005 tarih ve 25854 sayili Resmi Gazetede yayimlanarak yururlige girmis bulunmaktadir.

S6z konusu Yonetmelik ile Avrupa Ulkelerinde de uygulanan JAR-OPS gerekliliklerinin sektore giris ve
isletme ruhsati diizenlemesi ile ilgili Kismina tam uyum sagdlanmis bulunmaktadir.

Sivil havacilik alaninda galigan kisilerin lisanslarinin karsilikli kabulii hakkinda 16 Aralik 1991
tarihli ve 91/670/EEC sayili Konsey direktifi

Yapilan/Yapilacak Uyum Calismasi Hedef
SHY-1 ve SHY-2 (Pilotlar icin) SHY-66 (Teknisyenler igin) 30 Haziran 2004

Pilotlarin lisanslandiriimasina yonelik olarak hazirlanan SHT-1 ve SHT-2 ylirirlige girmistir. Bunlari
kapsayan SHY-1 ve SHY-2 Taslak Yonetmelikler olarak hazirlanmis ve Bakanlik tarafindan Resmi
Gazetede yayimlanmak tzere Bagbakanliga génderilmistir.

SHY-1 (Ucgak Pilotu Lisans Ydénetmeligi) ve SHY-2 (Helikopter Pilotu Lisans Yo&netmeligi) sirasiyla
ucak ve helikopter pilotu olarak faaliyette bulunacak personelin lisans ve yetki almalarina iliskin usul
ve esaslar ile lisans ve yetkilerin imtiyazlarini ve sinirlamalarini belirlemekte ve bu konudaki faaliyetleri
dizenlemektedir. Bu yonetmelikler, JAR-FCL'yi esas aldigi icin 91/670 sayili direktife uyumu
saglanmis olmaktadir.

Yurarlige giren talimatlar, 91/670/EEC sayili Konsey Direktifinin sadece bir maddesi ile gelismektedir.
S6z konusu madde pilot yaslarinin sinirlandiriimasi konusunu icermektedir.

SHY-66 ise 16.06.2005 tarih ve 25847 sayili Resmi Gazetede yayimlanarak yurirlige girmistir.

Sivil havacilik alaninda teknik kurallar ve idari prosedurler ile ilgili uyumun saglanmasi hakkinda 16
Aralik 1991 tarih ve 3922/91 sayili Konsey Tizugu

) Yapilan/Yapilacak Uyum Galismasi Hedef
llgili JAR'larin Yénetmelik haline dénisturilmesi 30 Haziran 2004

3922/91 ve 2871/2000 Sayili Tlziklere goére uye Uulkeler, JAR 1, JAR22, JAR 25, JAR AWO, JAR E,
JAR P, JAR APU, JAR TSO, JAR VLA ve JAR 145 kapsaminda ortak teknik gereklilikler ve idari
prosedirler uyarinca tasarlanan, Uretilen ve igletilen Urlnleri ek bir teknik gereksinim veya
degerlendirme istemeksizin tanimakla yukUmltdurler. Bu iki tuzik karsilikh tanima esasina
dayanmaktadir. Sivil Havacilik Genel Midurligu JAR 145 “Onayli Bakim Kuruluglari’na SHY 145
yonetmeligi ile uyum saglamistir.

S6z konusu diger JAR’lardan JAR 22, JAR 25, JAR E, JAR P ve JAR VLA kapsaminda Ulkemiz Uretim
yapmamakla birlikte, uygulamada bu belgeye sahip hava araglari igin baska bir belge veya
degerlendirmeye tabi tutmamaktadir. 3922/91 ve 2871/2000 Sayili Tuzuklere bu basliklar altinda fiilen
saglanan uyumun mevzuatimiza da yansitiimasi gerekmektedir. Bunun igin, yurtici ve yurtdisinda bu
belgelere sahip olan ve/veya tasiyanlardan SHGM’ye ek bir teknik gereksinim veya degerlendirme
talep etmeyeceginin bir genelge yoluyla sektére duyurulmasinin en etkin yol olacagdi disunulmektedir.
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Topluluk havaalanlarinda slotlarin dagitilmasina iligkin ortak kurallar hakkinda 18 Ocak 1993
tarih ve (EEC) No 95/93 sayili Konsey Tiiziigi

Yapilan/Yapilacak Uyum Calismasi Hedef
Uygulanan prosedurlerin hukuki hiyerarsiye sokulmasi 31 Aralik 2004

Daha 6nceden THY bilnyesinde yapiimakta olan SLOT tahsisinin tarafsiz, adil ve seffaf bir bicimde
yapiimasini saglamak amaciyla yeni bir yapi olusturulmus ve slot koordinasyon streci 30 Haziran
2005 tarih ve 14230 sayili Bakanlik Makami Oluru ile SHGM’ye verilmigtir.

Bu degisiklige bagli olarak 23.08.2005 tarih 18347 sayili Makam Onayi ile hazirlanan SLOT Uygulama
Prensipleri Talimati (SHT-SLOT) cikartiimis, SLOT Koordinatérligii Makami ve SLOT Talep
Degerlendirme Komisyonu olusturulmustur.

Bu asamada s6z konusu AB Tuzigulne kismi uyum sadlanmis bulunmaktadir.

Yolcularin fazla rezervasyona bagl olarak taginamamasi, uzun siiren ugus gecikmeleri ve ugus
iptalleri durumlarinda bu durumlarin telafi edilmesi ve yolcuya yardimci olunmasi konularinda
ortak kurallar belirlenmesi ve (EEC) No 295/91 sayih Tiuziigiin iptal edilmesi hakkinda Avrupa

Parlamentosu ve Konsey Tiiziigi

Yapilan/Yapilacak Uyum Calismasi Hedef
Uygulanan prosedurlerin ydnetmelik haline dénUstirtlmesi 31 Aralik 2004

Dinya genelindeki pek ¢ok havayolu igletmesi bu tizigin havayolu igsletmelerine yiksek maliyetler
getirecedinden ve bazi havayolu igletmelerinin sektérden c¢ekilmesine kadar varacak sonuglar
doguracagindan endiselenmektedir. 261/2005 sayili Konsey Tizigu yarirlige girmeden IATA konuyu
ingiltere Yiiksek Mahkemesine tasimis ve konu Avrupa Toplulugu Adalet mahkemesine intikal etmistir.
Konu ile ilgili gérisleri alinan THY A.O. ve TOSHID benzer sikintilari dile getirmisler ve AB
muktesebatinin kabul edilecegi tarihe kadar sadece Topluluk Havaalanlarina yapilan seferlerde
uygulanmasini, AB miktesebatinin kabuliinden sonra ise tim seferlerde uygulanmasi yoninde gorus
bildirmislerdir.

Konu ile ilgili olarak yUratilen ¢alismalara AB’deki gelismeler dogrultusunda ydén verilecektir.

Sivil havacilik kaza-kirinm sorusturmalarinin yonetilmesine iligkin temel prensiplerin
olusturulmasi hakkinda 21 Kasim 1994 tarih ve 94/56/EC sayili Konsey Direktifi

Yapilan/Yapilacak Uyum Galismasi Hedef
SHY-13'Un gbzden gegirilmesi 31 Aralik 2004

Bu Konsey Direktifine uyum saglanmasi amaciyla SHY 13 tadil edilmis ve gézden gegirilen taslak
metin yetkili mercilere intikal ettirilmistir. Bununla birlikte, s6z konusu Direktife tam uyumun
saglanmasi icin 3348 sayili Ulastirma Bakanhdinin Tegkilat ve Gorevleri Hakkinda Kanun'da bir
dizenleme yapilmasi ve yeni bir yapillanmayla Kaza ve Olay Sorusturma Kurulu'nun olusturulmasi
gerekmektedir. Bu sayede kaza ve kirim sorusturmasi Sivil Havacilik Genel Mudurliagu’nden alinarak
Ulastirma Bakanligi bunyesine dahil edilecektir. Boylece, Konsey Direktifinin Gzerinde durdugu daimi
ve

Ses alti hiza sahip sivil jet motorlu ucaklarin gurdltt ¢ikartma sinirlamalari hakkinda 4 Aralik 1989
tarih ve 89/629/EEC sayili Konsey Direktifi

Yapilan/Yapilacak Uyum Calismasi Hedef
Yonetmelik hazirlanmasi 30 Haziran 2005

Direktif ses hizinin altindaki sivil jet ugaklari Uluslararasi Sivil Havacilik Sézlesmesi'nin 16 sayili
EK'inin 1. Cilt, 3. Kisim, 2. Bélim’Unde belirtilen standartlara uygun gurultt sertifikasi almadiklari
surece, 1 Kasim 1990 tarihinden itibaren AB Uyesi Ulkelerde faaliyet gdsteremeyeceklerini
belirtmektedir.

ICAO Annex 16 Vol.1 Chap.3 standartini saglamayan ugaklar, SHT-36-1A numarali talimat ve Avrupa
Sivil Havacilik Konferansi’'nin (ECAC) 14/2 karari uyarinca 1 Nisan 2002 tarihi itibariyle Turk
tescilinden dusiriimistir. Bu gibi ugaklarin llkemize girisi Ticari Hava Tasima igletmeleri Yénetmeligi
SHY-6A ile engellendiginden 89/629 sayili direktife uyum saglanmistir.

Topluluk Havaalanlarinda giiriltiiyle ilgili ugus operasyon sinirlandirmalarinin devreye
sokulmasina iligkin kural ve prosediirlerin olusturulmasi hakkinda 26 Mart 2002 tarih ve
2002/30/EC sayili Avrupa Parlamentosu ve Konsey Direktifi

Yapilan/Yapilacak Uyum Galismasi Hedef
Yonetmelik hazirlanmasi 30 Haziran 2005

S6z konusu direktif cevreye zarar veren ugaklarin kullanimini azaltmaya ve sonugta tamamen
engellemeye ydneliktir. Bu dogrultuda ICAO’nun 16. EK’inin 1. 2. Béliminde yer alan Kisim 2'de
tanimlanan Bolim 2 (Chapter 2) ugaklarinin kullaniminin 1 Nisan 2002’ye kadar kaldiriimasi ve ayrica
Bolim 3 ugaklarinin (marjinal uygunluga sahip ugaklar) kullaniminin da kademeli olarak azaltiimasini
Ongdrmektedir.

Madde 7’de ise ICAO’nun 16. EK’inin 1. Bélim, Kisim 2, 3. Cilt uyarinca gurultd sertifikasi almis,
referans doneminde (1 Ocak 1996-31 Aralik 2001 arasi donem) gelismekte olan bir llkeye tescilli olan
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ve halen o ulkedeki 6zel ve tuzel kigilerce kullanilan marjinal uygunluga sahip ugaklarin, direktifin
yurarlige girmesinden sonra, 10 yil suresince, Bolim 3 ugaklarinin kademeli olarak ricuhunu
amaglayan operasyon kisitlamalarindan muaf tutulacagi belirtimektedir. Bu hikim tlkemiz tesciline
kayith marjinal uygunluga sahip ugaklar (Bélum 3 ugaklari) lehine kullanilabilir. Ayni hikim, séz
konusu rucuhu gergeklestirmek igin 2012 yilina kadar siremiz olduguna isaret etmektedir. Dolayisiyla
su anda herhangi bir yasal ¢alisma igine girmememiz ve AB ile baglanacak olan mizakere slrecindeki
gelismelere gore hareket etmemizin uygun olacadi mitalaa edilmektedir.

Kaza durumlarinda havayolu isletmesinin sorumlulugu hakkinda 9 Ekim 1997 tarih ve 2027/97
sayili Konsey Tiiziigi

Yapilan/Yapilacak Uyum Galismasi Hedef
Yonetmelik hazirlanmasi 31 Aralik 2005

Ulusal programda yer alan 2027/97 sayili Konsey Tuzigl, 1929 senesinde yapilan Varsova
Sozlesmesi ile belirlenen tasiyici sorumlulugundaki limitleri arttirmayr ve uygulama farkhliklarini
ortadan kaldirmayi hedeflemektedir. Bu TuziUgu tadil eden 889/2002 sayili Tuzik ise 28 Mayis
1999’da Montreal’de, uluslararasi havayolu tasimaciliginda olusan kazalardan dogan sorumluluga dair
yeni kiresel kurallar koymus olan ve Varsova Soézlesmesi ve onu tadil eden sézlesmelerin yerini alan
Montreal S6zlesmesi’ni temel almaktadir. Dolayisiyla 28 Mayis 1999 tarihinde imzalamis oldugumuz
Montreal Soézlesmesi'nin TBMM tarafindan onaylanip yirurlige girmesi halinde Turkiye Ulusal
Programda yer alan bu yukimliligi yerine getirmis olacaktir. S6z konusu islem Digisleri Bakanligrna
iletiimis ve Bakanlik sorumlulugundan ¢ikmistir.

Hava trafik yonetimi donanim ve sistemlerinin tedarik edilmesinde uygun teknik 6zelliklerin
kullanilmasi ve bu 6zellilerin tanimlanmasi hakkinda 19 Temmuz 1993 tarih ve 93/65/EEC sayili
Konsey Direktifi

Yapilan/Yapilacak Uyum Calismasi Hedef
Halen kullaniimakta olanlar da dahil, EUROCONTROL standartlarinin 31 Aralik 2005
gerektiginde Yoénetmelige dénastiriimesi

93/65/EEC sayili Konsey Direktifini, 97/15/EC sayili Komisyon Direktifini, 2082/2000/EC ve 980/2002
sayili Komisyon Tuzuklerini degistirmistir.

Bunun yani sira Tek Avrupa Hava Sahasinin olugturulmasi i¢in AB tarafindan c¢ikartilan 549/2004,
550/2004 ve 551/2004 sayili Tuzikleri ile ilgili calismalar 552/2004 cercevesinde ele alinmakta ve
EUROCONTROL bunyesinde takip edilmektedir. S6z konusu ¢alismalar, SHGM koordinasyonunda
Genelkurmay Baskanh@l, Hava Kuvvetleri Komutanli§i, Disigleri Bakanhg ve DHMIi personelinin
katilimiyla olusturulan teknik bir ekip tarafindan yuratiimektedir.

Bilgisayarli rezervasyon sistemlerinin kullanilmasina iligkin kurallar hakkinda 24 Temmuz 1989
tarih ve 2299/89 sayili Konsey Tiizigii

Yapilan/Yapilacak Uyum Galismasi Hedef
Yonetmelik hazirlanmasi 30 Haziran 2006

Bu Konsey Tuzigu ile ilgili olarak dlkemizde uzun slredir benzer bir sistemi kullanan THY A.O.dan
gorus talep edilmistir. THY’den alinan cevap dogrultusunda calismalara yon verilecektir.

Topluluk havayolu igletmelerinin Topluluk igindeki hatlara erisimi hakkinda 23 Temmuz 1992
tarih ve 2408/92 sayili Konsey Tuzugii.

Yapilan/Yapilacak Uyum Galismasi Hedef
Miuizakere slirecinde belirlenecektir Miuizakere strecinde belirlenecektir

Uye Devletler ve iigiincil lilkeler arasinda hava tagimaciligi alani ve uluslararasi érgiitler
icindeki ilgili konulardaki eylemler konusunda bir danigma prosediirii olusturan 20 Aralik 1979
tarih ve 80/50/EEC sayili Konsey Karari

Yapilan/Yapilacak Uyum Calismasi Hedef
Muzakere surecinde belirlenecektir Muzakere sirecinde
belirlenecektir

Kaynak: DPT 9. Kalkinma Plam Havayolu Ulasimi Ozel ihtisas Komisyonu Raporu,
2007'den alinnustir.

2.4.3 AB’ye Tam Olarak Uyum Saglanmasi Halinde Beklenen Etkiler

AB’ye tam uyum saglanmasi halinde beklenen etkileri asagidaki gibi Ozetlemek
miimkiindiir (DPT 9. Kalkinma Plam1 Havayolu Ulasimi1 Ozel Ihtisas Komisyonu Raporu,
2007):
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AB’ye tam olarak uyum saglandig1 zaman sivil havacilik faaliyet alanlarinin tamamin
ilgilendiren ve havacilik emniyetini artirmaya yonelik olan tiim diizenlemeler
iistlenilmis ve uygulanir hale gelmis olacaktir. Bu durumda Tiirk Sivil Havacilik
Sistemininin genelinde havacilik emniyetinin ve giivenliginin artacagini sdylemek
miimkiindiir.

AB’ye tam olarak uyum saglanmis olmast kurumsal anlamda da gerekli
diizenlemelerin yapilmasi anlamina gelmektedir. Bu durumda yillardir {izerinde
durulan yapisal sorunlarin giderilmis olacag: diisiiniilebilir.

Diger yandan, hava seyriisefer ve hava trafik yonetimindeki yeni diizenlemeler bu
alanlarda etkinlik artis1 saglayacaktir. Ornegin, bu sayede ucus gecikme ve iptalleri ile
havayolu isletmelerinin direkt isletim giderlerinin azalacagi beklenmektedir. Havacilik
emniyetinde beklenen artis ile birlikte bu etkiler tiim sivil hava tagimaciligi sistemini
olumlu yonde etkileyecektir.

AB’ye tam olarak uyum saglanmasi ve tam {iyeligin elde edilmesi halinde hava
tagimacilig1 sektoriinde rekabetin ciddi bir bicimde artacagi diisiiniilmektedir. Bu artis
su andaki Tirk Tescilli havayolu ve diger havacilik isletmelerini hem olumlu hem de
olumsuz yonde etkileyebilir. So6zii edilen isletmelerin uyum siirecinde Topluluk
isletmeleri karsisinda rekabetci iistiinliikler elde etmeleri halinde giliniimiiz sartlarina
gore daha onemli firsatlar1 yakalayabilecekleri diigiiniilmektedir. Buna karsin, tersi
durumda isletmeler ¢ok ciddi tehditler ile kars1 karsiya kalacaklardir.

Hava tagimaciligi hizmetinin son kullanicilar1 olan yolcular agisindan bakildiginda
sektorde olumlu gelismelerin yasanacag diisiiniilmektedir. Rekabetin yogun oldugu
bir ortamda pazarin bilgi, beceri ve deneyim agisindan ¢ok daha giiclii oyunculara da
acik hale gelmesi hizmet kalitesini artiracaktir. Daha diisiik fiyatlar ile daha genis bir
ucus aginda daha sik havayolu tagimaciligi hizmeti sunulacagini beklemek yanlis
olmayacaktir. Diger yandan, AB’nin yolcularin korunmasma iligkin pek ¢ok
diizenlemesi bulunmaktadir.

Havaalanlar1 ¢cevresinde yasayanlar ile bagka bigimlerde hava tasimaciligi sisteminden
olumsuz yonde etkilenen insanlar agisindan bakildiginda siki ¢evresel diizenlemelerin
getirilmesi ve uygulanmasi bu konudaki rahatsizliklar1 azaltacaktir.

AB’nin ortak tasimacilik politikalar1 dikkate alindiginda hava tasimaciligr ve diger
tagimacilik secenekleri arasinda bir biitiinlesmenin saglanacagir ongoriilmektedir. Bu
sayede pek cok sektorde etkinlik artis1 saglanacagi ve ekonomik gelismenin artacagi

diistiniilebilir.
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UCUNCU BOLUM
TURKIYE’DE HAVA ULASTIRMA SEKTORUNUN YAPISAL INCELEMESI
ve REKABET ANALIZI

3.1 Kaynak Temelli Yaklasima Gore Havayolu Ulastirma Sektoriinde Rekabet

Avantaji

Bir igletme faaliyet gosterdigi sektor ortalamasinin iizerinde karlar elde etmeyi
stirdiiriiyorsa, o igletme i¢in rakiplerinin {izerinde rekabet avantajina sahiptir denir. Pek ¢ok is
gelistirme stratejisinin hedefi siirdiiriilebilir rekabet avantaji saglamaktir. Rekabet avantaji,
Maliyet ve Farklilik olmak {izere iki temel boyutta aciklanir. Yani, rekabet avantaji, bir
isletme rakiplerinin sundugu faydalar1 daha diisiik maliyette sunabildiginde (maliyet avantaji)
ya da rekabet ettigi iiriinlerin sahip olmadigi faydalar sunabildiginde (farklilik avantaji) ortaya
cikmaktadir. Boylece, rekabet avantaji bir isletmenin miisterileri i¢in listiin deger ve kendisi
icin de Ustiin kar yaratmasini saglar. Maliyet ve farklilik avantajlari, bir isletmenin maliyet
yada farklilik agisindan bir lider olarak sektordeki yerini tanimladigindan pozisyon avantajlar
olarak da bilinir. Rekabet avantaji yaklasiminda bir diger boyut ise kaynak temelli bakistir. Bu
yaklasima gore bir isletme, rekabet avantaji yaratmak icin kaynaklarindan ve yeteneklerinden
faydalandigin1 vurgulamaktadir. Asagidaki model, kaynak temelli ve pozisyon temelli

bakislar birlestirerek rekabet avantaji kavramini modellemektedir (Porter, 1998).

Kaynaklar
. Maliyet Avantajt
yoreniier Veya Deger
Farklilik Avantaji Yaratma
Yetenekler

Sekil 3.1 Rekabet Avantaji Modeli
Kaynak: Porter, 1998.
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Kaynak temelli yaklasim rekabet avantajim1 yakalamak icin rakiplerinden iistiin
kaynaklara ve yeteneklere sahip olunmasi gerektigini savunur. Bu rekabet iistlinliigli olmadan,
isletmelerin yaptiklari, rakipleri tarafindan kolayca taklit edilebilir ve elde edilebilecek
rekabet avantaj1 kaybolur. Kaynaklar, maliyet veya farklilik avantaji saglamak i¢in uygun ve
¢ok az rakibin ulasabilecegi isletmeye has ozelliklerdir. Asagidakiler bu ¢esit kaynaklara bir
ka¢ ornektir (Tasgit, s.26 2008):

e Patent ve marka

o Bilgi birikimi

e Diizenlenmis miisteri iligkisi
e Isletmenin bilinirligi

e Marka degeri

Yetenekler, kaynaklardan etkili ve verimli sekilde faydalanmayi saglamaktadir.
Ornegin bir iiriinii rakiplerinden dnce pazara getirebilme bir yetenektir. Bu yetenekler isletme
icinde Ortiiktiir ve liretim siiregleri kadar gibi yaziya dokiillemez dolayisiyla rakipler tarafindan
taklit edilmesi zordur. Isletme kaynaklari ve yetenekleri beraberce isletme ayirt edici
yeterliliklerini olusturur. Bu 0Ozellikler, maliyet veya farklilik avantaji yaratabilmek igin
baslangic noktasi olabilecek; yenilik¢iligin, verimliligin, kalite ve miisteri sorumlugunun
olusmasint miimkiin kilmaktadir (Tasgit .26, 2008).

Arastirmacilar tarafindan rekabet avantajinin, kaynaklarin ve yeteneklerin kullanilarak
daha disiik maliyetle tiretim veya farkli {iriin olusturmakla yaratildigi savunulmaktadir. Bir
isletmenin sektdrdeki konumunu diisiik maliyet stratejisi yada faklilagtirma stratejisi karari
belirler. Bu karar, kurulusun rekabet stratejisinin merkezi bilesenidir. Diger 6nemli bir
kararda ne kadar genis yada dar pazar diliminin hedeflendigidir. Porter (1998) bir kurulusun
rekabet avantaj1 yaratmasi ve siirdiirebilmesinde genis kapsamli stratejileri tanimlamak igin

maliyet avantaji, farklilik avantaji ve dar yada genis pazar odagini kullanmistir (Tasgit s.26,

2008).

3.2 Hava Ulastirma Sektorii ve ElImas Modeli

Klasik uluslararasi ticaret teorileri rekabet avantajlarinin, iilkelerin gelecek nesillere
birakabilecegi liretim faktorlerine bagli oldugunu savunmaktadir. Bu iiretim faktorleri iilke
topragi, dogal kaynaklar ve niifus gibi kavramlari i¢cine almaktadir. Porter (1998) ise uluslarin
nitelikli isgiicli, gli¢lii teknoloji, bilgi birikimi ve kiiltiir gibi kendi ileri faktdr havuzlarini
yaratabilecegini ileri siirmektedir. Porter (1998), Ulusal Avantajin Belirleyici Unsurlarini
Rekabet Elmasi Modeli ile agiklamistir. Porter (1998), bu model ile, firmalarin rekabet

avantaji gelistirmelerinde etkiye sahip dort faktorii ele almaktadir. Elmasin dort kdsesinde
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“faktor kosullar1”, “talep kosullar1”, “firma stratejisi ve rekabet yapisi” ve “ilgili ve

destekleyici endistrilerin varlig1” vardir. Porter, bu elmas modelini hangi firma ve

endiistrilerin rekabet avantajina sahip oldugunu tespit etmekte kullanmistir ve ilgili ve

destekleyici endiistrilerin 6nemi, kiimelenmelere olan ilgiyi tesvik etmistir. Porter, bu model

ile iilkelerin endiistrileri i¢in kurabilecegi alanlarin temsil edildigini savunmaktadir (Porter,

1998).

Elmas Modelindeki her nokta ve elmas modelinin biitiinii ulusal nispi avantajlara

gotiirecek dort bileseni etkiler. Bunlar; kaynaklara ve becerilere erisim; kurulusun, bu

kaynaklarla ve becerilerle hangi firsatlar1 degerlendirecegi karari; birimlerin hedefleri;

kuruluslar tizerindeki yenilik ve yatirim baskisidir.

o Faktor Kosullar

Bir iilke kaynaklar ve teknoloji gibi kendi 6nemli girdilerini yaratabilir.
Bolgesel girdi dezavantajlar1  kuruluglart ulusal nispi avantaj

olusturabilecek yenilige ve yeni metotlar gelistirmeye zorlar.

e Talep Kosullar

Bir iriine i¢ pazardaki talep, disaridaki pazarlardaki talepten daha
yiiksek oldugu zamanlarda, bolgesel kuruluslar bu {iriine daha 6nem
verirler. Bu {iriin ihra¢ edilmeye baslandiginda, rekabet avantajini da
beraberinde getirir.

Daha talepkar i¢ pazar, rekabet avantaji dogurur.

Gicli ve degisimleri takip eden pazar, bolgesel firmalar1 kiiresel

degisimleri takibe zorlar.

e llgili ve Destekleyici Sektorler

Bolgesel destekleyici endiistriler rekabetci ise, kuruluslar maliyete
etkili ve yenilikg¢i girdilerin rahathigini yasar.

Bu etki tedarikgiler kiiresel rekabet yasadiginda giiclenir.

e Firma Stratejisi ve Rekabet Yapisi

Bolgesel sartlar firma stratejilerini etkiler.

Sektordeki diisiik rekabet o sektorii ¢ekici kilar. Bu agidan bakildiginda
firmalar diigiik rekabeti tercih ederler fakat bolgesel rekabet firmalar
yenilige ve gelismeye zorlar. Sonug olarak yiliksek bolgesel rekabet,
diisiik kiiresel rekabeti dogurur.

Bolgesel rekabet, firmalarin temel avantajlardan 6teye gitmeye zorlar.

Elmas Modelinde, bir bilesenin etkisi digerlerine de baghdir. Ornegin girdi

dezavantajlar1 yeterli rekabet olmadik¢a firmalar1 yenilik¢i olmaya itmeyecektir. Elmas
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Modeli aym zamanda kendi kendini kuvvetlendirme modelidir. Oregin yiiksek rekabet
seviyesi yegane 0zellesmis girdilerin olusumuna neden olur.
Kamunun iizerine diisen gorevler ise;
e Gelistirilmis  standartlar ile isletmeleri performanslarin1  yiikseltmek i¢in
cesaretlendirmek,
e Talep gorecek iiriinlerin 6nceden tespit edip modellemek,
e Ozellestirilmis girdi {iretimine odaklamak,
e Bolgesel rekabeti engelleyecek direkt birliktelikleri (tekellesme) kisitlandirmaktir.
Porter (1998), orijinal tezini bir biitiin olarak tiim ulusa uygularken, ekonomik
faaliyetlerinin biiyiik bir kisminin bolgesel diizeyde gerceklestigini fark etmistir. Boylece,

teorileri daha ¢ok bolgelere uygulanmaya baglanmustir.

Sekil 3.2 Hava Ulastirma Sektorii Elmas Analizi

Kaynak: Porter’in ElImas Modeli’ne dayanilarak uyarlanmstir.
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3.3 Hava Ulastirma Sektériiniin Tiirkiye I¢cin Uluslararasi Temel Gostergeleri

Degisen ve gelisen diinya ekonomisi, hava tagimaciligir sektoriiniin biiyiik bir hizla
ilerlemesine ve sektore olan talebin artmasina neden olmustur. Sivil hava tasimaciligi talebini
etkileyen bir¢ok olumlu ve olumsuz faktér bulunmaktadir. Olumlu faktorler; diinya ve
bolgesel gayri safi hasiladaki biiylime, yeni teknoloji ve genis gévdeli ucaklarin iiretimi, yeni
hizmet sunum siiregleri, isbirlikleri, yapisal gelismeler, ulusal gelisim programlar1 ile
ticaretteki biliylime olarak siralanirken, olumsuz faktorler ise; yakit maliyetlerinin artmasi,
pazardaki yogun rekabet, vergilerin yiiksekligi, savaslar, ekonomik krizler, ticari kotalar ile
son yillarda artan terérist saldirilar bi¢ciminde siralanmaktadir (DPT 9. Kalkinma Plam
Havayolu Ulagtmi Ozel Ihtisas Komisyonu Raporu, 2007).

1990-1991 wyillarinda, Korfez Savasi’ndan olumsuz yonde etkilenen havayolu
trafiginin 1992 yilindan itibaren tekrar gelismeye basladigi ve 1995 yilinda, Korfez Savasi
nedeniyle havayolu isletmelerinin ugradiklar1 zararlar1 kapatmaya devam ettikleri
goriilmiistiir. 1995 yilinda diinya yolcu trafiginde %6.6 ve yiik trafiginde ise %6.7°1ik bir artis
yasanmustir. Tiirkiye’de ise 1995 yilinda GSYIH’de %6.7, turizm gelirlerinde %14.7°lik bir
artisa karsin yolcu trafiginde %24.3’liilk daha yiiksek bir artis saglanmistir. Dis ticaret
gelirlerinde %38.5’lik artig, yiik trafigine %17.3’lik bir artisla yansimigtir. Daha sonraki
yillarda Korfez Savasi’nin olumsuz etkilerini iizerinden atarak gelisme gosteren sektor, 1998
yilinda Asya’da yasanan ekonomik krizden 6nemli 6lgiide etkilenmistir (Sarilgan,2007 ).

Diinyada havayolu isletmeleri ekonomik krizin neden oldugu olumsuzluklar1 ortadan
kaldirmak amaciyla, operasyonlarint yeniden diizenleyerek personel azaltma ya da filolarini
yeniden planlama gibi cesitli Onlemlere basvurmuslardir. Bu egilim Tirkiye’de de
gozlenmistir. 1998 yilinda GSYIH’de %3.2, turizm gelirlerinde %2.5 oraninda bir artis
yasanmasina karsin, bu artis oran1 bir 6nceki yila gore oldukea diisiik kalmistir. Diger yandan
yolcu trafiginde %0.6’lik bir diisiis yasanmistir (Sarilgan,2007 ).

1999 yilinda, diinya genelinde krizin etkileri azalmaya baslamig olup, yolcu ve yiik
trafiginde %6°lik bir artig goriilmiistiir. Ancak Tirkiye'de 17 Agustos ve 12 Kasim 1999
tarihinde yasanan depremlerin etkisi sektére de yansimistir. Bunun sonucunda GSYIH’de
%4,7, turizm gelirlerinde %27,5’lik azalmalar gerceklesmistir. Bu degerlerdeki diisiis yolcu
trafigini de etkilemis, %12,2’lik bir diislis gézlenmistir. Yine 1999'da dis ticaret gelirlerindeki
%7,7’1ik azalis, yiik trafiginde de %35,5’lik bir azalisa sebep olmustur (Sarilgan,2007 ).

2001 yilinda ABD’de yasanan 11 Eyliil terorist saldirilarinin etkileri tiim diinyada
hissedilmistir. 2001 yilinda, diinya yolcu trafiginde %2, yiik trafiginde %35 oraninda diisiisler
yasanmustir. Tiirkiye’de ise GSYIHde %7,5’lik diisiis yasanmis ancak turizm gelirlerinde



60

%5,9’luk artis olmustur buna karsin yolcu trafiginde %3,3’liik diislis goriilmistir. Yik
trafiginde %4,2’lik bir diislis olmasina karsin dis ticaret %11,6’lik artis seyretmistir. Yiik ve
yolcu trafiginde yasanan diisiislerin nedenin, terdér saldirilar1 sonucunda sivil hava
tasimaciligina olan gilivenin sarsilmasi oldugu sdylenebilir. 2001 yilinda IATA verilerine gore
havayolu isletmeleri 18 milyar dolar (USD) zarar etmistir. Toplam ucus kapasitesi %20
oraninda gerilemis, sektorde 200 bin ¢alisanin isine son verilmis, Swissair, Sabena ve US
Airways koklii havayolu isletmeleri iflas etmistir. 2002 yilinda ise gerileme yavaslamis ve
sektoriin toplam zarar1 6 milyar dolara (USD) diismiis olmasimna ragmen, diinyanin ikinci
biiyiik havayolu isletmesi olan United Airlines iflas etmistir. IATA verilerine gore, 11 Eyliil
saldirilarinin  havayolu isletmelerine yasattigi zarar 36 milyar dolar (USD) olarak
belirlenmigtir (Sarilgan, 2007 ).

2003 yilinda meydana gelen Irak savasi ile SARS krizi sektorii bolgesel olarak
etkilemis olup, diinyada yolcu trafigi %3, yiik trafigi ise %7 oraninda artmuistir. Tiirk sivil
hava tagimacilig1 sektorii bu krizlerden goreli olarak daha az etkilenmemistir. 2003 yilinda
GSYIH’de %S5,9, turizm gelirlerinde %55,6’lik bir artis yasanmistir. Buna karsm yolcu
trafiginde %1,9’luk diisiik bir oranda artis goriilmiistiir. Yine 2003 yilinda dis ticaret gelirleri
%33’liik bir artis gosterirken yiik trafiginde sadece %)5,8’lik bir artis goriilmiistiir
(Sari1lgan,2007 ).

2004 yilina gelindiginde tiim diinyada sivil hava tasimaciliginin krizlerin ardindan
hizli bir gelisim dénemine girdigi y1l olmustur. Tiirkiye’de ise 2004 yilinda GSYIH’de %9,
turizm gelirlerinde %20,3 artis yasanirken, yolcu trafiginde %30,7°lik hizli bir artis olmustur.
D1s ticaretteki %37,7°1ik artis, yik trafigine %20,9’luk bir oranla yansimistir. Tiirkiye’de
2004 yilinda yolcu trafiginde goriilen bu artisin 6nemli bir nedeni de, i¢ hat ucuslarinda 6zel
havayolu isletmelerine yonelik kisitlamalarin kaldirilmis olmasidir. Boylece i¢ hatlarda tekel
konumundaki THY ’ye rakip isletmeler faaliyete ge¢mistir. Tiirk Sivil Hava Tagimacilig1 i¢in
onemli bir donemeg olan bu donemde Fly Air, Onur Air ve Atlas Jet Havayollar yetki belgesi
almistir. 2003 yilinda i¢ hat trafigi, 2002 yilina gore %4,9 artarken, 2004 yilinda 2003 yilina
gore %58,1 oraninda artig gostermistir (Sarilgan,2007 ).

IATA verilerine gore, 2004 itibariyle 4 milyon kisinin ¢alistig1 diinya sivil havacilik
sektoriiniin cirosu 400 milyar dolar (USD) olarak gerceklesmistir. Bu da diinya gelirlerinin
%4,5’lik boliimiinli olusturmaktadir. Sektor biiyiime egilimini son 30 yilda siirdiirmiis ve
diinya yolcu trafigi 1,8 milyar yolcuya ulagmistir. 2005 yilmin ilk 6 aymda Tiirkiye’de
GSYIH’de % 4,2, turizm gelirlerinde %67,1 artis gozlenirken, yolcu trafigindeki artis %21,9
oraninda ger¢eklesmistir. Dis ticaret gelirlerindeki % 21,31k artisla birlikte yiik trafigindeki
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artis % 14,6 oraninda olmustur. Diinya ortalamasinin iizerinde seyreden Tiirkiye’deki

gelismeler havacilik sektorii icin 6nemli firsatlar dogurmaktadir (Sarilgan,2007; Tasgit,2008).

3.4 Havayolu Ulastirma Sektorii SWOT Analizi

SWOT  (Strengths-Weaknesses-Opportunities-Threats) Analizi  yapilirken —sivil
havayolu ulagimi sistem olarak ele alinmis, yonetim, havaalanlari, havayolu isletmeciligi,
hava araci bakimi, egitim, yer hizmetleri, hava trafik yonetimi, genel havacilik gibi alt
sistemler olarak degerlendirilmistir.

SWOT Analizinde 6ncelikle Tiirk Havayolu Ulagimi Sisteminin giiglii ve zayif yonleri
ortaya konmus daha sonra cevresel unsurlar da dikkate alinarak bu giiclii ve zayif yonlerin

olusturacag: firsatlar ve tehditler saptanmaya calisilmistir.

3.4.1 Giiglii Yonler

Asagida maddeler halinde ele alinan giiclii yonler 6ncelik sirasina gore verilmistir.

I.  Cografi Konum ve Turizm Pazarlarina Yakinlik : Tirkiye’nin cografi anlamda
stratejik konumu ve hedef pazarlara yakinligi havayolu tasimaciligi igin gii¢li bir
yondiir

ii.  Turkiye’nin Turizm Agisindan Taninan Bir Destinasyon Olmast: Tiirkiye nin
bilinirligi arttik¢a turizm talebi artmaktadir ayrica yurtdisinda yasayan vatandaslar da
havayolu tasimaciligina talebi arttirmaktadir.

iii. Havaalan1 , Havalimani Sayisinda Artis ve Modern Havalimanlarinin Varligi: Cok
sayida havaalan1 ve havalimani olmasi ve bunlarin modern sekilde insa edilmesi
onemli bir giiclii yondiir.

iv.  Geng¢ ve Modern Filo: Basta THY ve Pegasus Havayollar1 olmak tiizere sektordeki
oyuncular filolarina son model ugaklari eklemektedir. Sektor icin teknolojik
gelismelere uyum 6nemli bir giiclii yondiir.

v. Isgiicii Potansiyeli : Tiirkiye’nin geng niifusu sektdriin ihtiyacini besleyen énemli bir
giiclii yondiir.

vi.  Havacilik Egitim Kuruluslarinin Artmasi: Nitelikli isgiiciine olan ihtiyagla birlikte
havacilikta uzmanligin artmasi i¢in havacilik egitim kuruluslar1 kurulmus ve sayilari

giderek artmigtir. Sektore gereken isgiiclinii saglayan bu faktor bir giiclii yondiir.

3.4.2 Zayif Yonler

Asagida maddeler halinde ele alinan zayif yonler oncelik sirasina gore verilmistir.
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Sivil Havacilik Genel Miidiirliigii’'nin Yapisal Eksiklikleri: Sivil Havacilik Genel
Midiirligii’niin diinyadaki orneklerinin nitelik ve nicelik agisindan sahip oldugu
ozellikleri tastmamasi ugus emniyetini tehdit ederek Tiirk Sivil Havaciliginin saglikli
gelisiminde 6nemli bir sorun teskil etmektedir.

Nitelikli Isgiicii Eksikligi: Havacilik sektoriindeki hizli ve plansiz biiyiime, var olan
nitelikli insan kaynagi a¢igini daha da arttirmistir, 6zellikle pilot talebini Tiirkiye
sektor i¢in karsilayamamakta bu sebeple yurtdisindan pilot getirilmektedir. Bu agik
filolarin genislemesiyle daha da artacaktir.

Havaalani ve Havalimani Standartlar1 ve Altyapr Yetersizligi: Tiirkiye’de yaklasik 70
civart havaalani ve havalimani bulunmasina karsin, havaalanlarinin bir kismi1 STOL
(Short Take Off and Landing) nitelikte olup biiyilik gdvdeli ugaklarin inis ve kalkisina
uygun degildir. Bu da havayolu ulastirmasinin gelisiminde 6nemli bir engel teskil
etmektedir.

Orantisiz Yapilanma: Tasima kapasitesini asan yapilanma kurumlar arasi esgiidiim
eksikligini dogurarak zayif bir yon olarak karsimiza ¢ikmaktadir.

Mevzuat Yetersizligi: Sivil havacilik faaliyetlerini aksatan mevzuat eksikligi AB’ye
uyum anlaminda da giigliikler ¢ikararak sektorii zayiflatan bir yon olarak karsimiza

cikmaktadir

Firsatlar

Tirk Havayolu Tasimaciligi Sektoriindeki Biiylime Hizi: Tiirkiye’de sektdr heniiz
doyuma ulagmamis hala biiylime trendindedir.

Bakim ve Egitim Alanlarindaki Gelismeler: Tiirkiye’nin ucak bakim faaliyetlerindeki
ilerlemesiyle beraber havayolu sirketleri kendi bakim {nitelerini kurmaya
baslamiglardir. Bu iiniteler kendi ihtiyaglarinin yani sira baska iilkelerden gelen
talepleri de karsilamaya baslamislardir. Mevcut potansiyelle beraber bu alandaki
gelismeler Tirkiye’yi ucak bakiminda 6nemli bir merkez haline getirecektir. Bunun
yaninda pilotaj egitimi konusunda gereken altyapr olusturuldugunda 11 Eyliil
saldirilart sonras1 Miisliiman iilkelere pilotaj egitimi vermeyen ADB’ nin bosalttig
pazar1 Tirkiye firsat olarak degerlendirebilir.

AB Uyum Siirecinde Siiren Miizakereler : Uyum siireci biinyesinde havacilik emniyeti
ve giivenligi konusunda AB standartlarinin Tiirkiye’de uygulanmasiyla biiylime

potansiyeli gésteren Tiirk Havacilik Sektorii 6nemli gelismeler gosterecektir.
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Iv.  Tirkiye Turizm Talebinin Artmasi: Hedef turizm pazarlari Cin , Rusya gibi iilkelerin
hizli ekonomik gelismeleri ve Tiirkiye’nin turizm igin cazibe merkezi olmasi bir

firsattir.

3.4.4 Tehditler

i. Cografyada Yasanan Gerginlikler: Suriye, iran, Irak, Liibnan, Misir gibi iilkelerde
yasanan krizler Tiirkiye’de basta turizm olmak tlizere havacilik sektoriinii de olumsuz
etkilemektedir.

ii.  Yakit Fiyatlarindaki Artig: Maliyetler igerisinde Onemli yere sahip olan yakit
fiyatlarinin artma egiliminde olmasi ve yakittan alinan yiiksek vergiler 6nemli bir
tehdittir.

iii.  Salgin Hastaliklar: Zaman zaman ortaya ¢ikan kus gribi, domuz gribi gibi hastaliklar
sektorii olumsuz etkilemektedir.

iv.  Ter6r Olaylart : Terdr olaylar1 birbiriyle bagli iki sektor olan turizm ve hava
tagimaciligi icin tehdittir

V. Doga Olaylari: Volkan patlamalar1 , sis, kar, siddetli yagis , riizgar gibi doga olaylar

ucus iptallerine sebep olmasindan 6tiirii sektor icin tehdittir.
3.5 Hava Yolu Isletmeleri Kiimeleme Analizi

3.5.1 Kiimeleme Analizi

Kiimeleme Analizi, (Clustering Analysis) X veri matrisinde yer alan ve dogal
gruplamalar1 kesin olarak bilinmeyen birimleri, degiskenleri ya da birim ve degiskenleri
birbiri ile benzer olan alt kiimelere (grup, simif) ayirmaya yardimci olan yontemler
toplulugudur (Hair vd, 1995).

Kiimeleme analizi; birimleri, degiskenler arasi benzerlik ya da farkliliklara dayali
olarak hesaplanan bazi dl¢lilerden yararlanarak homojen gruplara bélmek belirli prototipler
tanimlamak amaciyla kullanilir (Hair vd, 1995).

Kiimeleme analizi i¢in bagka bir tanim da su bigimde yapilmaktadir. “ Kiimeleme
analizi, temel amaci nesneleri (birimleri) sahip olduklar1 karakteristik 6zellikleri baz alarak
gruplamak olan ¢ok degiskenli teknikler grubudur. Kiimeleme analizi, nesneleri kiime
icerisinde ¢ok benzer bicimde, kiimeler arasinda farkli olacak bigimde kiimeler. Kiimeleme
islemi basarili olursa, bir geometrik ¢izim yapildiginda nesneler kiime igerisinde birbirine ¢ok

yakin, kiimeler ise birbirinden uzak olacaktir (Hair vd, 1995)
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Kiimeleme analizi, temel olarak dort degisik amaca yonelik islev yerine getirir (Hair
vd, 1995).

a) n sayida birimi, nesneyi, olusumu p degiskene gore saptanan Ozelliklerine gore
olabildigince kendi i¢inde tiirdes ve kendi aralarinda farkli alt gruplara ayirmak,

b) p sayida degiskeni, n sayida birimde saptanan degerlere gore ortak Ozellikleri
acikladigi varsayilan alt kiimelere ayirmak ve ortak faktor yapilari ortaya koymak,

c) Hem birimleri hem de degiskenleri birlikte ele alarak ortak n birimi p degiskene gore
ortak Ozellikli alt kiimelere ayirmak,

d) Birimleri, p degiskene gore saptanan degerlere gore, izledikleri biyolojik ve tipolojik
siiflamayi ortaya koymak

Kiimeleme analizinin uygulama asamalar1 asagidaki gibi verilebilir.

i. Birim ya da degiskenlerin dogal gruplamalari hakkinda kesin bilgilerin bulunmadigi
popiilasyonlardan alinan n sayida birimin p sayida degiskenine iligkin gozlemlerin
elde edilmesi (veri matrisinin belirlenmesi)

ii.  Birimlerin/degiskenlerin birbirleri ile olan benzerliklerini ya da farkliliklarini1 gésteren
uygun bir benzerlik Olciisii ile birimlerin/degiskenlerin birbirlerine uzakliklarinin
hesaplanmasi (Benzerlik ya da farklilik matrisinin belirlenmesi)

iii. Uygun kime yontemi yardimi ile benzerlik/farkliik  matrisine  gore
birimlerin/degiskenlerin uygun sayida kiimelere ayrilmasi

iv.  Elde edilen kiimelerin yorumlanmasi ve bu kiimeleme yapisina dayali olarak kurulan
hipotezlerin dogrulanmasi i¢in gerekli analitik yontemlerin uygulanmasi
Yukaridaki agiklamadan da anlasilacagi gibi kiimeleme analizi ¢ok sayida degisik

islevi yerine getiren yontemler toplulugudur. Bu nedenle farkli amagclar icin farkli yontemler
uygulanir. Ayrica degiskenlerin 6l¢ii  birimlerinin ve Olglimleme tekniklerinin farkli
olmasindan dolayr birimlerinin benzerliklerinin ortaya konmasinda da degisik olgiiler
kullanilir (Hair vd, 1995).

Bir veri setinde yer alan birimlerin kiimelenmesi islemi bu birimlerin birbirleriyle olan
benzerlikleri ya da birbirlerine olan uzakliklar1 kullanilarak gerceklestirilmektedir.
Degiskenlerin kesikli ya da stirekli olmalarina ya da degiskenlerin nominal, ordinal, aralik ya
da oransal 6lgekte olmalarina gére hangi uzaklik 6l¢iisiiniin ya da hangi benzerlik 6l¢iisiiniin
kullanilacagina karar verilir. Degiskenlerin tiirlerine gore kullanilan uzaklik veya benzerlik
Olciileri asagida anlatilmistir (Hair vd, 1995):

i. Aralik Olgekli ve Oransal Olgekli Degiskenler: Aralik oSlcekli degiskenler
arasindaki karsilastirma oraniyla degil fark ile yapilir. Ornegin, sicaklik degiskeni

inceleniyorsa , bir ev diger evden 2 kat daha sicak demek yerine, 5 C daha sicak
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gibi bir tanimlama yapilir. Oransal 6l¢ekli degiskenlerse; alan, uzunluk gibi
aralarinda kiyaslama yapilirken bir oran belirtebilecegimiz degiskenlerdir.
Ornegin, oraya ulagsmak igin A yolunu kullanirsak B yoluna gére iki kat daha fazla
yol yiirlimiis oluruz, diyebiliriz. Aralik ve oransal 6l¢ekteki degiskenleri bulunan
birimleri kiimelerken, degisik uzaklik ol¢iileri kullanilir. Bu 6lgililerden bazilari:
Oklidyen, Manhattan, Minkowski uzaklik dlgiileridir. Uzaklik formiilleri p boyuta
sahip 2 birim arasindaki uzakliga gore verilmistir.

ii. Oklidyen Uzaklik Olgiisii: Oklidyen uzaklik 6lgiisii kullanilarak iki birim

arasindaki uzaklik

d(i,j)z\/(xil—le +(xi2—xj2)2+...+(xip—xjp 1)

formiiliiyle hesaplanir. En ¢ok kullanilan 6l¢ii birimidir. Kiimeleme analizinde kullanilacak
olan degiskenler belirli bir 6nem derecesinde agirliklandirilmigsa, Oklidyen uzaklik 8lgiisii

formiilii asagidaki gibi olur.

d(i1 J): \/W1<Xi1 _le)2 +W2(Xi2 - XJZ)2 Tt W, (Xip ~Xip )2 (2)

iii.  Pearson Uzaklik Olgiisii: Pearson uzaklik 6l¢iisii kullanilarak iki birim arasindaki
uzaklik

d(i, j)=\/(xil —le)z/sf +(xi2 —sz)/Sz2 +---+(xip —xjp)z/sﬁ (3)

formiilii ile hesaplanir. Bu formiilde kullanilan Sp, uzakligin hesaplandigi degiskene ait

varyanstir. Bununla birlikte farkli gruplar hakkinda 6nceden bilgi sahibi olunmadig: icin,
uzaklik hesaplanmasinda S degerinin kullanilmas1 dogru olmaz. Bu nedenle Pearson uzaklik
dlciisii yerine genellikle Oklidyen uzaklik olgiisii tercih edilir. Kiimeleme analizinde
kullanilacak olan degiskenler belirli onem derecelerine gore agirliklandirilmislarsa, Pearson

uzaklik 6l¢iisii formiilii asagidaki gibi olur.

d(i’ j):\/wi(xil _le)z/sl2 +W, (Xiz _ij)/SZ2 oot Wy (Xip _ij)z/sﬁ (4)

Pearson uzaklik 6l¢iisii, “karesel Pearson uzaklik” ya da “standardize oklid uzaklig1” adi da

verilir.

iv.  Manhattan Uzaklik Olgiisii: d(i, j)= QXil - le‘ +‘Xi2 - ij‘ +---+‘Xip - ij‘)
®)
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formiilii ile hesaplanir. Bu 6l¢ii de birimler arasindaki mutlak uzaklik kullanilir. Kiimeleme
analizinde kullanilacak olan degiskenler eger Dbelirli bir O6nem derecesinde

agirliklandirilmiglarsa, Manhattan uzaklik 6l¢tisti formiilii asagidaki gibi olur.

d(i, j)= (Wl‘Xil - le‘ +w2‘xi2 - sz‘ +---+Wp‘Xip - xjp‘) (6)
Manhattan uzaklik 6lgiisiine, “city block uzaklik 6l¢iisii” ad1 da verilir.
V.  Minkowski Uzaklik Olgiisii: Minkowski uzaklik o6l¢iisii genel bir formiildiir.

Formiilde yer alan m degerinin alacagi farkli degerlere gore yeni formiiller tiiretir.

Minkowski uzaklik 6l¢iisti kullanilarak iki birim arasindaki uzaklik

d(i, J)z ﬁxil _le‘ +‘Xi2 _ij‘ +“'+‘Xip —Xjp ]l/ (7)

Formiilii ile hesaplanir. Kiimeleme analizinde kullanilacak olan degiskenler belirli
onem derecelerine gore agirliklandirilmiglarsa , Minkowski uzaklik 6l¢iisti formiilii asagidaki
gibidir.

m

- - m m m
d("J):[VV1‘Xi1_Xj1 +W2‘Xi2_X1'2 +"'+Wp‘xip_xip }/

Minkowski uzaklik olgiisiindeki m degeri biiyiik ve kiiciik farklara verilen agirlig
degistirir. M = 1 degerini alirsa, formiil, Manhattan uzaklik 6l¢iisiiniin formiiliine, m = 2
degerini alirsak, formiil Oklidyen uzaklik él¢iisii formiiliine doniisiir.

Uzaklik fonksiyonun 6zellikleri asagidaki gibidir:

e d (i, j) > 0; Uzaklik negatif degil

o d (i, i) =0 ; Her birim kendisine olan uzaklig: sifirlar.

. d(i, j) = d(j, i) ; Uzaklik fonksiyonu simetriktir.

o d(i,j)<d(i,h)+d(h, j) ; iki birimin arasindaki uzaklik bu iki birimin igiincii bir

birime olan uzakliklar1 toplamindan kii¢iik olamaz (liggen esitsizligi).

3.5.2 Degiskenlerin Standardizasyonu ve Degiskenlerin Doniistiiriilmesi

Veri matrisinde yer alan degiskenlerin ortalamalar1 ve varyanslari birbirilerinden
oldukca farkli oldugu durumlarda birimler aras1 uzaklik hesaplanirken, ortalamasi daha biiyiik
ve/veya varyansi daha biiyiik olan degiskenler, hesaplanilan uzaklik degerine daha biiyiik etki
yapacaktir. Bu durumda kiimeler olusturulurken sistematik bir yanlis yapilmis olacaktir.

Ayrica degiskenlerde yer alan asir1 degerlerde uzaklik degerine etki eden baska bir faktordiir.
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Asirt degerler kiimeleme analizi sonucunda ayri kiimeler olarak karsimiza ¢ikabilir. Bu gibi

durumlar s6z konusu oldugunda yapilacak islem, degiskenlerin doniistiiriilmesidir. Verilerin

dontstiiriilme islemi, standartizasyon ya da belirli araliklara indirgeme bigiminde gergeklesir.

Verilerin doniistiiriilmesinde kullanilan bazi teknikler : z skorlarina doniistiirme, standart

sapma 1 olacak sekilde indirgeme, maksimum deger bir olacak bicimde indirgemedir.

Z skorlarina dontistirme: Bu yontem, oransal ve aralik dl¢ekli veriler s6z konusu
oldugunda verilerin ¢ok degiskenli normal dagilim gdsterdigi varsayimiyla verilere

uygulanan bir yontemdir.

—1<X<+1 araligina indirgeme: Eger veri seti heterojen bir yapida ise ve asiri

degerler s6z konusu ise bu yontem tercih edilir. Doniistiirlilecek degiskenlerde +
ya da — degerler var oldugunda ve |Xmin| < Xy 0ldugu durumlarda uygulanir.

Dizideki en biiyiik deger xma ise, formiil indirgeme formiilii s6yle olur

O<x<+1 araligina indirgeme: Veri seti heterojen bir yapida ise ve asir1 degerler
s0z konusu ise degiskenlerin degerleri 0 il 1 araligina doniistiiriilebilir. Dizideki en
biiyiik deger Xmax, dizideki en kiigiik deger Xmin Ve rank R = Xmax — Xmin 0lmak {izere

indirgeme sOyle yapilir :

Ortalama 1 olacak bicimde indirgeme: Olusturulacak olan indirgenmis degiskenin
ortalamasinin pozitif ve 1 olmast gerektiginde uygulanan bir yoOntemdir.
Doniistiirme islemi su formiille yapilir :

x—Xi
X

Eger ortalama sifira esit ise formiil sdyle olur :
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X +1

X.'=—
X+1

V.  Standart sapma 1 olacak sekilde indirgeme: Eger indirgenmis degiskenin standart

sapmasmin 1 olmasi isteniyorsa, bu yontem tercih edilir. Indirgeme formiilii

sOyledir :
X.

X;'=—
S

Orijinal degiskenin standart sapmasi 0 ise, bu donilisiim uygulanamaz. Déniisiimiin sart
oldugu diisiiniiliirse, diger yontemlerden uygun olan bir yontem segilir.
vi.  Maksimum deger bir olacak sekilde indirgeme: Indirgenmis degiskenin maksimum

degerinin 1 olmasi isteniyorsa bu ydntem tercih edilir. Indirgeme formiilii s6yledir

Eger dizide maksimum deger sifir ise formiil soyledir:

X;'=——+1
|Xmin |

Bu caligmada veri seti heterojen bir yapida ve asir1 degerler s6z konusu oldugundan

degiskenlerin degerleri 0 il 1 aralifina donistiiriilmiistiir. Bu islem i¢in asagidaki formiil

kullanilmistir:

3.5.3 Arastirmanin Veri Toplama Yontemi, Degiskenleri ve Modeli

Tiirkiye’de faaliyet gosteren havayolu isletmelerinin tarifeli, tarifesiz yolcu ve yiik
tasimaciligl yapan ve sektorde en biiyiik isletmelerden olan 7 isletmenin (THY, Onur, Atlas
Jet, Pegasus, Sky, SunExpress, Anadolu Jet) biiylikliik Ol¢iitleri arastirmanin kriter degisken
grubunu olusturmaktadir. Arastirmanin amacina uygun olarak elde edilmek istenilen veri ve
bilgiler, ikincil kaynaklardan yararlanilarak temin edilmistir. Havayolu ulastirma isletmeleri
icin kritik bagar1 faktorii olarak sayilabilecek kriterler belirlenmis ve isletme bazinda bu
kriterlere karsilik gelen degerler bulunmaya calisilmistir. Baglangigta ucak sayisi, koltuk

sayis1, destinasyon sayisi, yolcu sayisi, personel sayisi, yillik ciro, yillik kar, yiik miktar1 ton,
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biiyiime orani, ucak yas1 olarak 11 tane belirlenen kriterlerden SHGM, DHMI ve isletmelerin
internet siteleri araciligryla 6 tanesine ulasilmustir. Isletmeler ve 2011 yilina ait degiskenler

asagidaki tabloda yer almaktadir:

Tablo 3.1 Havayolu Isletmeleri Degiskenler 2011

Degiskenler
Isletme Kapsam Merkez X1 X2 X3 X4 X5 X6
Adi Ucak Koltuk ¢ Hat Dis Hat Doluluk Ucak
Sayisi Sayisi Destinasyon Destinasyon Oram %  Yas1
Sayis1 Sayisi

1 THY A.O Tarifelive  IST. 173 32687 41 146 77 57
Tarifesiz
Seferlerle
Yolcu, Yiik
ve Posta
Tagimaciligi

2 Onur Air Tarifelive  IST. 28 6794 12 72 70 12,1
Tas. A.S. Tarifesiz
Seferlerle
Yolcu, Yiik
ve Posta
Tagimaciligi

3 Atlas Jet Tarifeli ve 16 3077 7 8 60 2,5
Hava. A.S. Tarifesiz IST.
Seferlerle
Yolcu ve
Yiik
Tagimaciligi

4 Pegasus IcveDis  IST. 37 6955 20 32 72 8
Hava Tas. Hatlarda
AS Tarifeli ve
Tarifesiz
Seferlerle
Yolcu ve
Yiik
Tagimacilig

5 Glines I¢ ve D1s ANT. 23 4725 20 34 77 6,3
Ekspres Hatlarda
Hava. A.S. Tarifeli ve
Tarifesiz
Seferlerle
Yolcu ve
Yiik
Tagimacilig

6 Sik-Ay I¢ ve D1 ANT. 14 2558 4 30 65 131
Hava Tas. Hatlarda
A.S. Tarifeli ve
Tarifesiz
Seferlerle
Yolcu ve
Yik
Tagimacilig

7  AnadolulJet I¢veDis  IST 24 3728 36 0 80 6
Hatlarda
Tarifeli ve
Tarifesiz
Seferlerle
Yolcu ve
Yiik
Tasimaciligi




70

Tablo 3.2 Havayolu Isletmeleri Standardize ve Doniistiiriilmiis Degiskenler

Degiskenler
isletme Kapsam Merkez X1 X2 X3 X4 X5 X6
Ad1 Ucak Koltuk ¢ Hat Dis Hat Doluluk Ucak
Sayisi Sayis1 Destinasyon Destinasyon Oram %  Yas1
Sayisi Sayisi

1 THYAO Tarifelive  IST.
Tarifesiz
Seferlerle
Yolcu, Yiik
ve Posta
Tagimaciligi 1,00 1,00 1,00 1,00 0,85 0,00

2 Onur Air Tarifelive  IST.
Tas. A.S. Tarifesiz
Seferlerle
Yolcu, Yiik
ve Posta
Tagimaciligi 0,09 0,14 0,22 0,49 0,50 0,49

3 Atlas Jet Tarifeli ve
Hava. A.S. Tarifesiz  IST.
Seferlerle
Yolcu ve
Yik
Tasimaciligi 0,01 0,02 0,08 0,05 0,00 -0,24

4 Pegasus IcveDis  IST.
Hava Tas. Hatlarda
AS Tarifeli ve
Tarifesiz
Seferlerle
Yolcu ve
Yik
Tagimaciligi 0,14 0,15 0,43 0,22 0,60 0,18

5  Giines IcveDis  ANT.
Ekspres Hatlarda
Hava. A.S. Tarifeli ve
Tarifesiz
Seferlerle
Yolcu ve
Yiik
Tagimaciligi 0,06 0,07 0,43 0,23 0,85 0,05

6 Sik-Ay I¢ ve Dig ANT.
Hava Tas. Hatlarda
AS. Tarifeli ve
Tarifesiz
Seferlerle
Yolcu ve
Yiik
Tasimacilig 0,00 0,00 0,00 0,21 0,25 0,56

7  Anadolulet  IgveDig  IST
Hatlarda
Tarifeli ve
Tarifesiz
Seferlerle
Yolcu ve
Yiik
Tagimacilig 0,06 0,04 0,86 0,00 1,00 0,02
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Arastirmanin Hipotezi:
Hi: Havayolu isletmeleri belirlenen biyiiklik kriterlerine goére farkli gruplarda

toplanmaktadirlar.

3.5.4 Arastirma Verilerinin Analizi

Arastirma modelinde yer alan kriterler acisindan, havayolu isletmelerini
benzerliklerine gore gruplara ayirabilmek i¢in, ¢ok degiskenli istatistik analiz tekniklerinden
biri olan kiimeleme analizi kullanilmis ve kiimeleme analizi tiirlerinden biri olan K-
Ortalamalar yontemi seg¢ilmistir.

Ornekte yer alan isletmeleri benzerliklerine gére smiflara ayirabilmek igin arastirmada
tabloda goriilen degisken gruplari1 temel alinmistir. Bunlar isletmelerin biiyiikliikleri ile ilgili
degiskenlerdir. Isletmelerin bdlgesel tasiyici, kisa mesafe tasiyici, kapasite 6zellikleri dikkate
almarak K=3 i¢in gruplama yapilmistir. Bu gruplama sonucunda 1 isletme 1. kiimeye, 3
isletme 2. kiimeye, 3 isletme 3. kiimeye atanmistir. Tablo 3.3’de, K=3 i¢in yapilan analiz

sonucunda elde edilen kiimelerde yer alan isletme sayis1 goriilmektedir.

Tablo 3.3 Her Kiimede Bulunan Isletme Sayisi

Kiime 1

2
3

Gegerli Say1

O ([N | W W |-

Kaybolan Say1

Tablo 3.3’e¢ bakildiginda 6 degisken igin hesaplanan F degerlerinin, belirtilen
serbestlik derecesinde ve 0,05 anlamlilik diizeyinde tablo degerinin iizerinde kaldig:
goriilmektedir. Bu degiskenlerden elde edilen veriler 3 kiimenin 6zelliklerini olusturmaktadir.
“doluluk oran1” ve “ugak yas1” degiskenleri disinda kalan, “ucak sayis1”, “koltuk sayis1”, “i¢
hat destinasyon sayis1”, “dis hat destinasyon sayisi” degiskenleri isletmelerin Olgek

kriterlerine gore tanimlanabilmelerini saglamaktadirlar.



Tablo 3.4 Varyans Analizi (ANOVA)

Kiime (Cluster) [Hata (Error)
Ortalama Kare| |Ortalama Kare Anlamhhk
(Mean Square) |df|(Mean Square) |df|F Sig.
Ugak Sayisi J0,381 0,002 4 1166,782(,000
Koltuk Sayist 10,372 0,004 4 (82,864 |,001
I¢ Hat Dest. Sayis1 |0,357 0,037 4 (9,634 1,030
Dig Hat Dest. Sayis1]0,282 0,033 4 18,475 |,036
Doluluk |0,284 0,052 4 15,493 |,071
Ucak Yasi 10,040 0,102 4 (0,388 |,701
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Tablo 3.4’te kiimeleme analizi ile elde edilen 3 kiimenin 6lc¢ek biiytikliigii kriterlerine

gore belirleyici Ozellikleri yer almaktadir. Buna gore “H;: Havayolu isletmeleri belirlenen

bliytikliik kriterlerine gore farkli gruplarda toplanmaktadirlar” hipotezi kabul edilmistir.

Tablo 3.5 Nihai Kiime Merkezleri

Kiime (Cluster)

1. Kiime [2. Kiime |[3. Kiime
Ucak Sayisi 1,00 0,09 0,03
Koltuk Sayisi 1,00 0,09 0,05
I¢ Hat Destinasyon Sayis1  |1,00 0,57 0,10
Di1s Hat Destinasyon Sayis1 |1,00 0,15 0,25
Doluluk Oran1 Yiizdesi 0,85 0,82 0,25
Ortalama Ugak Yasi 0,00 0,08 0,27

Yapilan kiime analizi sonucunda isletmelerin kiimelere gore dagilimi asagida Tablo

3.6°da ve Tablo 3.7°de gosterilmistir:

Tablo 3.6 Kiime Uyeligi

Isletme No

Ait Oldugu Kiime

Mesafe

~No ok~ W N

1

NDNWNDNWW

,000
,440
,604
298
174
,316
,381




Tablo 3.7 Isletmelerin Kiime Dagilim

1. Kiime

2. Kiime

3. Kiime

THY A.O

Anadolu Jet

Atlas Jet Hava. A.S.

Pegasus Hava Tas. A.S

Onur Air Tas. A.S.

Giines Ekspres Hava. A.S.

Sik-Ay Hava Tas. A.S.

SunExpress

Pegasus
Anadolu Jet

Sekil 3.5 Havayolu isletmeleri Simiflandirmasi
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Sekil 3.4’de THY Tiirkiye icin 6lgek kriterlerine gore kendi kategorisinde (geleneksel

tastyici) tek isletme olarak yer almaktadir. SunExpress, Pegasus Havayollar1 ve Anadolu Jet

ise ayni sinifta yer alan ii¢ isletmedir. Analiz sonucunda Atlas Jet, Sky Havayollar1 ve Onur

Air ayrn bir sinifta yer almiglardir.
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SONUC

Rekabetin artmasi, bilet fiyatlarindaki diisiis, yolcu sayisindaki artis, tatil, gezi, ziyaret
amacli yolculuklarin oransal olarak biiylimesi, havayolu seyahatine olan talebin gelir
esnekliginin artmasi, yolcu bagina diisen ortalama gelirin azalmasi, havayolu sirketlerinin
ekonomik krizlerden daha ¢ok etkilenmesi havayolu tasimaciligi sektoriinde degisikliklere
neden olmustur. Pazardaki hareketlilikten ve rekabetin artmasindan yolcular olumlu
etkilenmisler, ¢cok sayida ve gesitli destinasyonlara ucuz havayolu ulasimi elde edebilir hale
gelmiglerdir. Ayrica havayolu isletmelerinin sundugu hizmetlerin 6zellikli yapist (ugus
giivenligi, konfor, ikram, fazla bagaj v.b.) maliyetleri dogrudan etkilediginden ve bazi
ozelliklerden feragat edilememesinden (giivenlik gibi) otiirii rekabet avantajini elde tutmak
giderek zorlagmaktadir.

Tiirkiye'deki havayolu ulasim pazari oldukc¢a dinamik bir yapiya sahiptir buna ek
olarak pazarda belirsizlik diizeyi nispeten yiiksektir. Oligopol yapidaki pazarda yer alan
isletmeler 6zellikle 2005 yilindan sonra yeni arayislara girmislerdir. 2005 yilinda Pegasus
Havayollar1 diigiik maliyetli tasiyict modelini hayata gecirerek Tiirkiye i¢in bir ilki
gerceklestirmistir. Takip eden donemlerde Sunexpress, Atlas Jet, Onur Air tarifeli seferlerinde
disiik fiyatla tasima yarisina dahil olmuslardir. THY ise uyguladigi geleneksel tasiyici
modelinden vazge¢memis ancak diisiik maliyetli tasiyicilarla rekabet etmek icin kendi
biinyesinde Anadolu Jet markasin1 kurmustur. Buradan hareketle aragtirmada maliyet liderligi
(diisiik maliyet) stratejisinin diger sektorlerde oldugu gibi havayolu isletmeciligi sektoriinde
de iizerinde vurgu yapilan en 6nemli konulardan birisi oldugu anlagilmistir.

Tiirkiye’nin ulusal havayolu isletmecisi olan yani bayrak tasiyicisi olan THY nin
Olgek ekonomisine dayanarak uyguladigi rekabet stratejisi su sekilde oOzetlenebilir: filo,
destinasyon, kargo ve yolcu sayist artisina bagli organik biiylime, stratejik ittifaklar ve
isbirlikleri ile uluslararasi pazarda daha iyi bir konum elde etme, hizmet kalitesindeki artis ile
miisteri odaklilik. THY yapilan kiimeleme analizi sonucunda tek basma bir kiimede yer
almistir. Diger havayolu isletmelerinin aksine THY ucus dncesi ve sonrasi hizmetler, kabin i¢i
hizmetler, personel sayis1 gibi kaliteyi dogrudan etkileyen konularda kisintiya gitmeden en
lyisini sunmay1 amagladigin1 kendi internet sitesinde de yaymlamistir. Tiirkiye'de yerli
havayolu isletmeleri icerisinde en kaliteli hizmetin goreli olarak THY tarafindan sunuldugu
sOylenebilir. Bu baglamda THY'nin tek basma ayri1 bir kiimede yer almasi beklenen bir
durumdur. Nitekim THY'nin aragtirmada kullanilan sayisal verilere bakarak arastirmaya konu

olan isletmeler arasinda en fazla ve en gesitli tarifeli sefere sahip olan, en fazla yolcu tasiyan
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havayolu isletmesi oldugu sdylenebilir. Marka bilinirligi ve marka imaji anlaminda THY 'nin
oldukca farkli bir konuma sahip oldugu bilinmektedir. Farklilastirma stratejisi, stirekli
yenilik¢i olmayi, benzersiz taklit edilemeyecek irlinler ortaya koymayi, yiiksek
fiyatlandirmay1 gerektiren bir stratejidir. THY'da kismi olarak uygulanan bir strateji oldugu
sOylenebilir. Bu anlamda farklilastirma stratejisi yalnizca kisa siireli bir rekabet hamlesi
olarak yeni bir sey gelistirmek ve geri ¢ekilmek seklinde uygulaniyor gibi goriilmektedir.
THY A.O.nun %50,88'i halka agiktir, havayolu isletmeleri i¢erisinde bu 6zelligi ile de tektir.

SunExpress havayolu isletmesinin izlemis oldugu rekabet stratejisi ise, maliyet ve
ihtiya¢ odakli bir isleyis sekliyle bolgesel tasimacilikta gelismek olarak ifade edebilir. Antalya
merkezli olan SunExpress yurtici destinasyonlarda Izmir'i ¢ok 6nemli bir iis olarak
kullanmakta, pazar olarak da daha ¢ok Almanya'yi hedeflemektedir. Nitekim 2012 yaz
programinda 20 Alman kenti — Berlin, Bremen, K&In, Dortmund, Dresden, Diisseldorf, Erfurt,
Frankfurt, Friedrichshafen, Hamburg, Hannover, Karlsruhe, Leipzig, Miinih, Miinster,
Niirnberg, Paderborn, Rostock, Saarbriicken ve Stuttgart — ile on iki Tiirk destinasyonu —
Adana, Ankara, Antalya, Bodrum, Dalaman, Elaz13, Gaziantep, Istanbul SAW, Izmir,
Kayseri, Samsun ve Trabzon — arasinda haftada 280’1 askin direkt u¢us sunmaktadir. Bunlarin
disinda dort Avusturya — Graz, Linz, Salzburg and Viyana — ve iki Isvigre — Basel ve Ziirih —
kenti ile Antalya arasinda; Viyana’yla Istanbul SAW arasinda ve Viyana, Basel, Ziirih,
Amsterdam, Stockholm ve Oslo’yla izmir arasinda da uluslararasi baglantilar mevcuttur
(http://www.sunexpress.com/tr/irket/irket-profili, erisim: 15.12.2012). THY ve Lufthansa
ortakligindaki SunExpress'in arkasinda giiclii bir finansal yap1 oldugu sdylenebilir. Bu yap1
sayesinde Olgcek ekonomisine dayali diisiik maliyet ve hitap ettigi pazarlar baglaminda
odaklanma stratejilerini benimsedigi ifade edilebilir.

Pegasus Havayollar1 diisiik maliyetli is modeliyle faaliyetlerini siirdiiren bir
havayoludur. Esas Holding biinyesinde yer alan isletmenin giiclii bir finansal yapis1 vardir. Bu
da &lgek ekonomisini uygulamasini kolaylastirmaktadir. Isletme ucakla seyahatin bir liiks
degil ihtiya¢ oldugu fikrini benimsedigini ileri siirmektedir. Pegasus, ugus maliyetini artiran
detaylari, misafirlerine ek hizmetler olarak sunmaktadir. Online bilet alimi, checkin, yemek
siparisi, ekstra bagaj, koltuk se¢imi, araba kiralama gibi islemleri internetten yapmaktadir
(http://www.pegasusinvestorrelations.com/pdf/is_modeli.pdf, erisim: 03.10.2012). Pegasus'un
Diinya'da diisiik maliyet modelinin en iyi uygulayicilar1 kabul edilen ve pek ¢ok arastirmaya
konu olan Easylet ve Rynair'i (O'Cannel ve Williams, 2005; Graf, 2005) taklit ettigi
sOylenebilir. Ancak bu noktada EasylJet ve Rynair gibi isletmelerin maliyet liderligini tam
olarak uyguladiklarini, Pegasus'un ise heniiz tam anlamiyla gerceklestiremedigini vurgulamak

gerekebilir. S6z konusu isletmeler Easylet ve Rynair, acentelere ve diger aracilara komisyon
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vermemek i¢in sadece internetten bilet satis1 yapmakta, check-in islemlerini yolcular kendileri
gerceklestirmekte, sadece belli biiyiikliikte kabin bagaj1 kabul etmekte ve minimum personel
ile ¢alismaktadir. Pegasus'un heniiz bu uygulamalara baslamadigi ancak gelecege doniik
hedefinde yer aldig1 soylenebilir.

Anadolu Jet, Ankara merkezli olarak 2008'de THY'nin yeni bir is modeli, olarak
kurulmustur. Sadece i¢ hat ucusu olan Anadolu Jet'in pazar baglaminda odaklandigi
soylenebilir. I¢ hat tarifeli seferlerde diger havayolu isletmelerinin gitmedigi destinasyonlara
da gitmektedir (Van, Kars, Elazig, Corlu, Mardin. Mus gibi). Anadolu Jet, arkasinda THY
gibi giiglii bir finansal yap1 olmasinin avantajini filo sayisini artirarak degerlendirmekte yani
Olcek ekonomisi stratejisini uygulamakta ve yatay biiylimektedir denebilir. Bu baglamda
6lcek ekonomisinin getirisi olan diisiik maliyet diisiik fiyat rekabet avantajin1 Anadolu Jet'in
yakaladig1 savunulabilir.

Arastirma sonuglarma bakildiginda, SunExpress, Pegasus ve Anadolu Jet'in
arkalarinda giicli bir finansal yap1 olmast ve Ol¢ek ekonomisi ile hareket ederek diisiik
maliyeti hedeflemeleri sebebiyle ayni1 kiimede yer almas1 beklenen bir durumdur. Ug isletme
hem 0l¢ek ekonomisinin avantajlarini kullanmakta hem de bagka stratejileri de (odaklanma
gibi) esnek bicimde uygulamaya ¢alismaktadir denebilir.

Porter (1999), diisiik maliyet stratejisinin uygulanmast i¢in Ol¢ek ekonomisinin
gerekliligini savunur. Kabin i¢i hizmetlerde (ikram, temizlik, v.b.), personelde kisint1 yolunu
tercih eden havayolu isletmeleri diisiik maliyet stratejisini uygulamak i¢in ugak sayilarini,
uctuklar1 destinasyon sayisini, ucus sayilarini artirma yoluna gitmelidirler. Nitekim arastirma
sonucu elde edilen bulguya gore Sunexpress, Anadolu Jet ve Pegasus ayni kiime i¢inde yer
almakta ve biliylime egiliminde seyretmektedirler. Ancak Onur Air, Atlas Jet ve Sky'in ayni
oranda ve hizda biiyiime gerceklestirmedigi ifade edilebilir. Bu isletmeler analiz sonucunda 3.
kiime icerisinde yer almaktadir. Filo biiyiikliigii, ugus ve destinasyon sayist baglaminda 2.
kiimede yer alan SunExpress, Anadolu Jet ve Pegasus'tan 3. kiime tiyelerinin (Onur Air, Atlas
Jet ve Sky) daha geride kaldigi soOylenebilir. Porter'a goére Diisiik maliyet stratejisini
benimsemis goriinen Onur Air, Atlas Jet ve Sky eger bu stratejiyi tam anlamiyla uygulamak
istiyorlarsa Olgeklerini de biiyiitme yoluna gitmelidirler. Ciinkii dlgek yeterince biiyliimeden
diisiik maliyet ve diisiik fiyat avantajini siirdiirmek pek miimkiin goriinmedigi Porter'dan
(1999) hareketle soylenebilir. Finansal anlamda ve Olgeksel bazda goreli olarak 2. kiimeden
(SunExpress, Anadolu Jet ve Pegasus) daha alt seviyede gibi goriinen Onur Air, Atlas Jet ve
Sky'in ayn1 kiimede yer almasi beklenen bir sonugtur.

Genel anlamda sektore bakildiginda biiylime trendi, oyuncu sayisindaki degisimler,

AB uyum siireci ile yeni pazarlarin yeni oyuncularin ortaya c¢ikmasi, firsatlar, tehditler
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havayolundaki rekabeti oldukca degistirecege benzemektedir. Tedarikgiler anlaminda ugak
tireten yerli firmanin olmamasi, Boeing ve Airbus firmalarinin pazarlik giiciiniin ytliksek
olmasi Tirkiye'de havayolu tasimaciligi aleyhine bir durumdur denilebilir. Tiirkiye'nin cografi
konum itibariyle firsatlar anlaminda 6nemli bir yere sahip oldugu bilinmektedir. Petrol
fiyatlarindan, ekonomik krizlerden ¢ok kolay etkilenen hava tasimacilig1 i¢in savaslar, afetler,
doga olaylar1 (volkan patlamasi, sis, firtina gibi) faaliyetleri sekteye ugratan Onemli
tehditlerdir. Diinyada oldugu gibi Tirkiye'de turizm sektoriiyle organik bagi bulunan
havayolu tasimacilig1 turizmdeki gelismelerden dogrudan etkilenmektedir.

Ani degisimlere ¢ok agik olan ve belirsizligin nispeten fazla havayolu tagimacilik
sektorli pazar1 Tiirkiye i¢in hala biliylime egilimdedir. Bu nedenle havayolu isletmelerinin
rekabet avantaji elde edebilmeleri ve kisa ve uzun donemde basarili olabilmeleri i¢in yonetsel
anlamda stireclere iyi odaklanmalar1 ve devamli iyilestirmeyi benimsemeleri gerekmektedir.
Etkin stratejilerin uygulanabilirligi i¢in giiglii finansal yap1 saglayarak proaktif bir tutum igine
girmeleri gerekebilir. Ani degisimler daha esnek yapilanmalar olusturmayr ve hizli hareket
etmeyi ihtiya¢ kilmaktadir. Bu baglamda esnek isletmelerin rekabet avantajinin daha fazla
oldugu sdylenebilir. Havayolu isletmelerinin uygulamaya c¢alistig1 diisiik maliyet dolayisiyla
diisiik fiyat stratejisi uzun vadede rekabet iistiinliigiinii elde tutmak i¢in tek basina yeterli
degildir. Maliyetleri azaltarak diistik fiyat uygulamak rakipler tarafindan taklit edilebilir, hatta
biiyiik 6lgekli yerli yabanci oyuncular tarafindan daha iyisi yapilabilir. Isletmeler kendilerini
farkli yapan temel yeteneklerini ve deneyimlerini harmanlayarak iiriine ve hizmet anlaminda
gelisim saglamalidirlar.

Tiirkiye'deki pazar gelistikge yabanci oyuncular i¢in cazip hale gelecegi ve rekabetin
daha da yogunlasacagi oOngoriilebilir. Bu durumda pazara giris engelleri baglaminda
isletmelerin defansif tedbirler almalar1 gerekmektedir. Sektor, birlesmeler, isbirlikleri, satin
almalar anlaminda da 6nemli gelismelere agik goériinmektedir. Orta Dogu ve Asya olarak
bakildiginda Tiirkiye Avrupa ve Asya'y1 birlestiren koprii vazifesini havayolu tasimaciliginda
da yerine getirebilir ve 6nemli bir topla-dagit (hub & spoke) iissii olabilir. Tabii ki tiim
bunlarda devlet politikalar1 ve 6nceki boliimlerde anlatilan AB uyum politikalar1 ¢ok etkilidir.

Tiirkiye'de havayolu tasimacilifinda gergeklesebilecek gelismelere yonelik tahminler
asagidaki gibi 6zetlenebilir:

e Pazar biiyiimeye devam ederek ¢esitli birlesmelere, ittifaklara, isbirliklerine, satin
almalara, ¢ekilmelere sahne olabilir.

e Diisiik maliyetli i3 modelini benimseyen isletmeler arasinda yogunlasan rekabet,
sektorde yasanan gelismelere bagli olarak savunmaci ve taklit¢i stratejilerin yetersiz

kaldig1 bir boyuta taginabilir.
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Sektorde hizmet kalitesi, maliyet azaltici politikalar, esneklik ve dinamiklik, gii¢lii
sermaye, miisteri memnuniyeti gibi taklit edilmesi kolay yetenekler daha yogundur.
Taklit edilebilen bu yetenekler rekabet avantajini uzun siire elde tutmak icin gelecekte
yeterli gelmeyecegi sdylenebilir.

Gelismis iilkelerde kullanilan hizli tren havayolu i¢in ikame {iirlin gibi goériilmektedir.
Tirkiye'de de hizli tren i¢in yatirimlar baslamis olmakla beraber yakin bir gelecekte
havayoluna rakip iiriin olarak yer alamayacagi ama uzak gelecekte yatirimlar ve

destinasyonlar artarsa belki ugaga ikame olarak tercih edilebilecegi sdylenebilir.
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