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YUKSEK LIiSANS TEZ OZU

HAVAYOLU TASIMA CILIGINDA DUSUK MALIYETLI TASICIYILAR VE
TURKIYE’DEKI UYGULAMALARININ ARASTIRILMASI

Yusuf SENGUR
Sivil Havacilik Yonetimi Anabilim Dali
Anadolu Universitesi Sosyal Bilimler Enstitiisii, Agustos 2004

Damsman: Prof. Dr. Fevzi SURMELI

Kullanilan ugaklarin ve ugus maliyetinin pahali oldugu havayolu tagimacilifinda
cazip bilet fiyatlar sunabilen diigiik maliyetli tagiyicilar hem miigterilerin hem de rakip
havayolu isletmelerinin dikkatini ¢ekmektedir. Bu tagiyicilar, miisterileri memnun
edecek diizeyde fiyatlar sunarlarken bir yandan da karliliklarim siirdiirebilmektedirler.

Bunun altinda yatan en ©nemli neden ~de maliyetlerini etkin bir sekilde

yonetebilmeleridir.

Bu calismada, ilk olarak havayolu tagimaciliginin genel 6zellikleri ile havayolu
isletmeleri ¢esitlerine deginilerek diisik maliyetli tasiyrcilarin havayolu tagimacihigi
icerisindeki yeri belirlenmeye ¢alisilmistir. Daha sonra diisiik maliyetli tagiyici kavrami
tizerinde durularak bu tastyicilar 6zellikleri bakimindan incelenmistir. Diisiik maliyetli
tastyicilarin kuskusuz en ilgi ¢ekici tarafi olan gider yapilarn aynntih olarak ele
alimmistir.  Ek olarak, disik maliyetli tasiyicilar ile diger tagtyicr cesitler

karsilastinilarak diinyadaki belli bash diisitk maliyetli tagiyicilar incelenmisgtir.

Son olarak ise Tirkiye'deki tarifeli i¢ hat ugusu yapan iki 6zel havayolu
isletmesi derinlemesine goriigme teknigi kullamlarak incelenmigtir. Bu havayolu
isletmelerinin birer diisiik maliyetli tastyict olarak faaliyet gosterip gostermediklerinin
ortaya konulmas: amaciyla disik maliyetli tastyicilar ile bu havayolu isletmeleri

karsilastirllmistir.
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ABSTRACT

LOW COST CARRIERS IN AIRLINE INDUSTRY AND A RESEARCH OF ITS
APPLICATIONS IN TURKEY

Yusuf SENGUR
Civil Aviation Management Program
Anadolu University Graduate School of Social Sciences, August 2004

Advisor: Prof. Dr. Fevzi SURMELI

In airline industry where investment and operation costs are very high, low-cost
carriers draw the attention of customers and other competitor airlines with their ticket
prices. While these carriers offer satisfactorily low prices for customers, they can still
maintain their profitability. The most important factor lying underneath is their ability

of handling their costs efficiently.

In this study, the first common characteristics of airline industry and airline
types are mentioned, and then the importance of the low-cost carriers in this industry is
discussed. Afterwards, low-cost carrier concept and its key aspects differing from the
other carriers are analyzed. Cost structure of the low cost carriers is examined in detail.
In addition, low-cost carriers are compared with the other carrier types and well-known

low-cost carriers in the world.

| Finally, two private airlines having scheduled flights in the domestic airline
market in Turkey are studied using in-depth interview research technique. These airlines
and low-cost carriers are compared in terms of key characteristics of low-cost carriers
and their cost structures to identify whether these airlines operate as a low-cost carrier

or not.
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GIRiS

Havayolu tagimacilii gerek hizi gerekse sahip oldugu teknolojik olanaklari
dolayvistyla iizerinde yiizyih askin bir siiredir ¢alisilan ve aragtirmacilann ilgisini ¢eken
bir sektordiir. Diinya devletlerinin olusan kiiresel ¢evre dolayisiyla birbirleri ile daha
fazla iligki kurmaya ve ticaret yapmaya ¢aligmalart ve insanlarin da turizm amach

olarak diinyanin degisik bolgelere gitmek istemeleri havayolu tagimaciligini bu

faaliyetlerin merkezine koymaktadir.

Degisen is kosullan gibi havayolu sektoriinde de degisim ve yeni gelismelerin
yasanmasi kagimilmazdir. Buradan hareketle bu ¢alismada havayolu tasimacihgmda son
yillarda yasanan Snemli gelismelerden birisi olan “diigiik maliyetli tasiyicilar” degisik
yonleriyle ele alinmis ve Tiirkiye’de son bir yildir yeni gelismekte olan 6zel havayolu
isletmelerinin i¢ hat tasimacilif: incelenerek, bu tasiyicilarin sunduklan disiik fiyatlara

karsin diisik maliyetli tasiyicilarla aralanindaki benzerlik ve farkliliklar ortaya

konulmustur.

Calismanin birinci boliimiinde, havayolu tasimaciligi ve havayolu isletmeleri
kavramlan {izerinde durularak diinyadaki ve Tiirkiye’deki havayolu tagimaciliginin
mevcut durumu ve beklentiler belirtilmistir. Daha sonra sirasiyla havayolu
tagimacilifinin ekonomik &zellikleri, hizmet 6zellikleri ve havayolu isletmelerinin sirket
ve pazarlama stratejilerine deginilmigtir. Buradan hareketle, havayolu isletmeleri,
geleneksel tasiyicilar, bolgesel tasiyicilar, tarifesiz/charter tasiyicilar ve diisiik maliyetli

tasiyicilar olarak dort ana sinifa aynlarak tammlanmugtir.

Ikinci bolimde oncelikle diigitk maliyetli tagiyic1 kavrami ve diisiik maliyetli
tagtyicilanin ortaya cikist ve gelisimi, daha sonra diisiik maliyetli tagiyicilanin belirleyici
ozellikleri ile diisiik maliyetli tasiyic1 pazarinin yapisi ve miisteri profili incelenerek,
diisiik maliyetli tagiyici stratejisinin ana belirleyicisi olan gider yapilarina deginilmis ve
son olarak da diisiik maliyetli tasiyicilar ile yukanda belirttigimiz diger tasiyicilar
arasindaki farkliliklar irdelenmistir. Ayrica, diinyadaki belli bagh li¢ biiyiik disiik

maliyetli tasiyict ile ilgili bilgiler verilmistir.



[RS]

Ugiincii ve son boliimde ise Tiirkiye’de i¢ hat ugus faaliyeti yapan iki havayolu
isletmesi incelenerek, diisik maliyetli tastyicilar ile bu sirketlerin  ozelliklen
karsilagtinlmustir. Bu inceleme sonucunda Tiirkiye'de i¢ hatlarda faaliyet gosteren bu
sirketlerin sunrﬁus olduklan diisiik fiyatlara karsin diisiik maliyetli tagiyic1 kavramina

uygun hizmet verip vermedikleri aragtirilmigtir.



BIRINCI BOLUM
HAVAYOLU TASIMACILIGI

1. HAVAYOLU TASIMACILIGININ GENEL YAPISI

1.1. Havayolu Tasimacih ve Havayolu Isletmesi

Havayolu tasimacilifi adindan da anlasilacagi lizere bir havaaraci ile ticari
amacla yapilan yolcu, ylik ya da posta taginmas: faaliyetidir. SHY-6A Ticari Hava
Isletmeleri Yonetmeligi'nin ilk maddesinde ticari hava tasima faaliyetleri her tiirlii
havaaraci kullanarak #icret karsihfinda yolcu, yiik ve posta taginmas: seklinde ifade
edilmistir." Benzer sekilde ABD kanunlarinda da havayolu taslmac111g;, licret ya da kira
karsilifinda insanlarin, mallarin veya postanin bir havaaraci ile kamuya agik bir hava

tasiyicist tarafindan taginmas: seklinde tanimlanmaktadir.?

Havayolu tasimacilifn yapan isletmeler havayolu isletmesi (airline/air carrier)
olarak adlandinlmaktadirlar. Havayolu igletmesini, Uluslararasi Sivil Havacilik Orgiitii
(International Civil Aviation Organization-ICAO) havaaraci ile bir bedel ya da kira
karsilifinda tasima hizmeti saglayan bir isletme olarak tanimlamaktadir.® 2920 sayili
Tirk Sivil Havacilik Kanununda ticari hava isletmeleri, ticari amagla ticret karsilifinda

yolcu veya yiik veya yolcu ve yiik tasiyan isletmeler seklinde yer almaktadir.*

' SHY-6A Ticari Hava isletmeleri Yonetmeligi, ( 21.3.1985 Tarih ve 18071 Sayili Resmi Gazete ile
13.7.1992 tarih ve 21283 Sayili Resmi Gazete'de Yayimnlanan Degisikliklerle Son Seklini Almistir)
http://www.shgm.gov.tr iletisim adresli internet sayfasi, 29.04.2004.

Code For Regulations, (Title 14--Aeronautics And Space Chapter I--Federal Aviation Administration,
Department Of Transportation Part 1--Definitions And Abbreviations) http://www.access.gpo.goy/
nara/cfr/waisidx_03/14cfrl 03.html iletiyim adresli internet sayfasi, 10.04.2004.

3 ICAO, Manual on the Regulation of International Air Transport (Chapter 5.1 Air Carriers).
42920 Sayih Tiirk Sivil Havaciik Kanunu, (Kabul Tarihi: 14.10.1983) http://www.shgm.gov.tr
iletisim adresli internet sayfast, 29.04.2004.



Literatiirde havayolu (airline), hava tasiyicist (air carrier), tasiyici (carrier),
ticari hava tagima igletmeleri (commercial air carriers) terimleri havayolu tagimacihii

yapan isletmeler i¢in ayn1 anlamda kullanilmaktadir.
1.2. Havayolu Tasimaciliginin Mevcut Durumu ve Beklentiler

Havayolu tagimacilifi, Wright kardesler tarafindan bir Boeing 747 nin uzunlugu
kadar dahi havada kalamayan ilk motorlu ucusun yapildif1 17 Aralik 1903’ten bu yana
100 yili askin bir siiredir, diger tiim sektorlerde oldugu gibi gerek teknolojik gerekse
yapisal alanlarda Snemli gelismeler yasamustir. Giiniimiizde hizmet veren yaklagik
olarak 18.000’i askin ticari havaaraci, 1300 havayolu, yillik 3 trilyon yolcu-kilometre
ucusu ile 1.6 milyar yolcu tasiyan hava tasimacilign biiyiik bir sektor haline gelmistir.”
Hava tagimaciliginin yasadigi gelisme evrelerini 1918 yilinda Amerika’da ilk hava
posta hatttnin agilmasindan itibaren baglayarak dort ana boéliimde incelemek
miimkiindiir:®

e Olusum Evresi,
e Biiyiime Evresi,
e Olgunluk (Jet) Evresi,

¢ Serbestlesme Sonrasi (Liberallesme).

Hava tagimacigi, halen 1978 yilinda baglayan serbestlesme ve liberallesme
stirecinin etkileri igerisindedir. Genel olarak politik, ekonomik sosyal, teknolojik ve
cevresel faktorlerin hava tagimacilift sektoriinii etkiledigi gibi ozellikle bilgisayar,
iletisim ve havaaraci teknolojisi alaminda yasanan gelismeler sektorii yakindan
ilgilendirmektedir. Bunun yaninda politik bir faktér olan ozellestirme, ekonomik bir
faktor olan havayolu isbirlikleri ve turizm sektdriinde yasananlar hava tagimacilifina

yon veren onemli gelismelerdir.

5 Paul Upham ve Digerleri, Towards Sustainable Aviation, (Londra: Earthscan Publications, 2003) s.
36-42.

¢ Alexander T. Wells, Air Transportation: A Management Perspective, (ABD: International Thomson
Publishing, 4. Baski, 1999) s. 33-79.



1.2.1. Diinyadaki Mevcut Durum ve Beklentiler

Havayolu sektorll, serbestlesme sonrasi yasanan ve 1989 ylhna. kadar siiren
karliligin ardindan, 1990-1993 yillan arasinda petrol fiyatlaninin yiikselmesi ve dzellikle
1990 korfez kriziyle birlikte yaganan talep azalmast nedeniyle o ana kadar yasadig: en

| bﬁyiik. krizle kars: karsiya kalmistir. Bu krizle birlikte Amerika’da Eastern Airlines, Pan
American Airlines ve Midway, Ingiltere’de Air Europe ve Belgika’da TEA iflas ederek
sektdorden c¢ekilmislerdir. Havayolu isletmelerinin i¢ine diistiigi bu kriz Korfez
Savasi’nin sona ermesiyle birlikte yavaslamamustir. Ciinkii krizin altinda yatan tek
neden savas degildir. Diinya genelinde ekonominin yavaslamasi ve bunun yaninda
liberallesme ile birlikte Kuzey Atlantik gibi bazi pazarlarda yetersiz trafik biiylimesi,
havayolu isletmelerinde fazla kapasite ve pazar pay: savasi igin fiyatlarin diigmesi de
bilyiik 6l¢iide krizi koriiklemistir. Bu yillarda Avrupa’da ve diger iilkelerdeki devlete ait
havayollart devlet yardimlart ile ayakta kalirken, 6zel havayolu isletmeleri de

hissedarlanindan sermaye artirimi talebinde bulunmusglardir.

1994 yili sonras1 maliyet azaltic: tedbirler ve talebin yeniden artmas: sonucunda
bir ¢ok havayolu isletmesi kar etmeye baslamistir. Bu karlilik 1997 yilina kadar devam
etmistir. Daha sonra havayolu sektorii kotli sinyaller vermeye baslamis, 6zellikle 1998
ve 1999 yillarinda patlak veren Uzakdogu Asya krizi neticesinde karlarda bir azalma
meydana gelmistir. Bu yillarda Asya tasiyicilani zor duruma diigmiislerdir. Avrupa ve
Amerikal tagiyicilar da Asya hatlarindan bazilarin1 kapatmak zorunda kalmislardir. Bu
yillarda havayolu isletmeleri, karlilik olarak 1997 rakamlarnna yaklagmalarina ragmen
bunu varliklarindan kayiplar vererek gerceklestirmislerdir. 2000 yilinda ise durum daha
da kotiilesmistir. Karliligi etkileyen en onemli iki faktorden birincisi 6zellikle
uluslararas) hatlarda meydana gelen fazla kapasite sonucu pazar payi icin savasan
havayollarinin gelirlerinin azalmasidir. Ikincisi ise gelirler bu denli azalirken
maliyetlerde artiy meydana gelmesidir. Ozellikle OPEC iiyesi tilkelerinin petrol tiretim
kotalarini azaltmasi sonucunda bir 6nceki yil 10 USD olan yakat fiyatlart Subat 2000’de

28 USD’ye ¢ikmugtir. Bu durum 10 yil 6nceki talebe bagh ortaya ¢ikan krizden daha
ciddi bir kriz yaratmistir.”

" Rigas Doganis, The Airline Business in the Twenty-first Century, (Londra: Routledge, 2001) s. 1-5.



11 Eylil 2001’de ABD’de ikiz kulelere yapilan saldindan sonra havayolu
sektoriinlin ugradidr zarar ve giivenlik konusunun giindeme gelmesi, ardindan ABD’nin
Irak harekati ve degisik tilkelerdeki teror olaylan giliniimiizde havayolu tagimaciligini

yakindan ilgilendiren gelismelerdir.

Aslinda 11 Eyliil 6ncesinde de havayolu taslmacﬂ‘lgl sektoriinde ticretli yolcu-
kilometre bakimindan bir diislis s6z konusuydu. First ‘class ve business class yolcu
sayisindaki diististe havayolu gelirlerinin azalmasinda 6nemli rol oynamaktaydi. 11
Eylil sonrasinda ise durum daha da kotiilesmistir. Yolcularin kigisel giivenlik
endiseleri, sirketlerin seyahat maliyetlerini azaltma egilimleri ve artan huzursuzluk hep
birlikte yolcularin hava seyahatinden vazge¢cmelerine neden olmaktadir. Geleneksel
tastyicilar maliyetlerini azaltmak ve nakit durumlanni korumak igin bazi ugaklarim
ucustan cekerek, ucus hatlanni azaltmis ve yeni ugak siparislerini ertelemislerdir. 11
Eylil sonras: 6 ay iginde 1000 kadar ugak ugustan ¢ekilmistir. Bazi havayolu isletmeleri
bu dénemde % 50’ye varan oranlarda hat sayisi ve ugus sikliklarinda azaltima gitmistir.
Bunlara ek olarak, is¢i sendikalariyla yapilan anlagmalarla iscilik maliyetlerinden
tasarruf yapma yoluna gidilmigtir. Omegin, Delta ve United Airlines isgilerle ve isci
sendikalanyla 'yaprms olduklan pazarlik neticesinde maliyetlerini sirasiyla 1.1 milyar
dolar ve 1.2 milyar dolar azaltabilmislerdir. Bir ¢ok uluslararas1 havayolunun kullandig
model olan topla-dagit sistemi inceleme altina alinmistir. Ote yandan diisiik maliyetli
tastyicilar farkli bir yaklagim benimseyerek hem 11 Eyliil 6ncesi hem de sonrasi olmak

lizere araliksiz, gozle goriiliir bir biiyiime gerceklestirmislerdir.®

11 Eyliil sonrast sektdrde oncelikle ele alinmasi ve ugrasilmas: gereken konular
olarak; giivenlik, sigorta maliyetleri, kiralama ve sirket birlesmeleri 6nem kazanmigtir.
Ugak iireticileri ve bunlarin tedarikgileri azalan taleple kars1 kargiya gelmistir. Ozellikle
Avrupa’da biiyiik havaalanlarinda artan kapasite sinirlamalart havayolu ta$1mac111g1n1
giiniimiizde etkileyen faktorler arasindadir. Ugak {ireticileri olan Airbus ve Boeing de
ucak bagma koltuk sayisint maksimize etmeye ve daha kiiglik havaalanlarina hizmet
verebilecek 100-200 kisilik daha etkin ugaklar yapmaya caligmaktadirlar. Havayolu

isletmelerinin ¢ogu da 11 Eyliil sonrasi1 gelismelere ayak uydurabilmek igin kisa

3 , “The Emerging Airline Industry”, (A.T. Kearney ve Ingiltere Havacilik Sirketleri Toplulugu

ortak galigmast) http://www.atkearney.com/shared res/pdf/ Emerging Airline Industry S.pdf
iletisim adresli internet sayfasi, 21.03.2004.




donemli hayatta kalma stratejileri iizerine yogunlasmaya, koklil yapisal degisimler
ongoren uzun vadeli planlar ise sirketler bekle ve gor davranis: sergilediklérinden dolayi

sipheyle bakilan yaklagimlar olarak goriilmeye baslanmustir.”
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Sekil 1. 1980-2003 Yillar1 Arasinda Diinyadaki Havayolu isletmelerinin Finansal Sonuclar

Kaynak: Rigas Doganis, The Airline Business in the Twenty-first Century, (Londra: Routledge, 2001)
s.3; , “World Airline Report”, Air Transport World, (Temmuz 2003), s. 24.

Gegmisten bugiine kadar havayolu tasimacihiginin en énemli pargasini kuskusuz
havayolu isletmelerinin devleri diyebilecegimiz ve bir yerde havayolu pazarinin pazar
yapicilan olan biiyiik capli sirketler olusturmaktadir. Her ne kadar aralannda finansal
durumlan hi¢ de iyi olmayanlar varsa da bunlarn filo biiytikliikkleri ve tagidiklar1 yolcu
sayisi itibariyla hala ¢ok giicli olduklan soylenebilir. Tagidiklann yolcu sayisi ve filo
biiyiikliikleri itibaryla diinya genelindeki en biiyiik 20 havayolu Tablo 1’de goriilebilir.

Giiniimiizde yolcularin gitmek istedikleri yere daha kisa siire igerisinde ulagmak
istemeleri, devletlerin havayolu tagimaciligi iizerindeki kontrollerini gittikce daha da
azaltmalann ve liberallesme ile baslayan rekabet dolayisiyla yeni hatlarin agilmasi,

hizmet siklifinin artmasi ve yolculara daha fazla segenek sunulmasi gibi geligmeler

® Aynis. 5-9.



havayolu tagimaciligimn  gelecege yonelik  beklentilerinin  1yimser olmasint
saglamaktadir. Internet yoluyla rezervasyon ve bilet satis1, havayolu isletmelerine
dagitim maliyetlerini azaltma olanag saglarken, yolcularin daha fazla secenegi kolay
bir sekilde karsllastlrmalanna da olanak tanimaktadir. Havayolu isletmeleri arasinda
yapilan isbirlikleri kiiresel bir ugus agi sunmalarnin yam sira bakim ve biletleme
operasyonlarinda Slgek ckonomisine ulagmalarma yardimei olmaktadir. Tim bu
gelismeler sayesinde diinyanin iki biiyik govde treticisinden birisi olan Boeing
sirketinin 2003 yilinda yapmig oldugu 20 yillik bir tahmine gore; diinya genelindeki
ekonomik bilyiime yillik ortalama % 3.2, yolcu trafigindeki bilylime % 5.1 ve kargo
trafigindeki biiyimenin de % 6.4 olacag1 beklenmektedir. Buna bagli olarak 2002
yilinda 15.612 olan jet ucagi sayist iki kattan daha fazla bir biiyiime ile 2022 yilinda
33.999 olacag: tahmin edilmektedir.!® Benzer bir ¢aligma da bir diger govde ureticisi
olan Airbus tarafindan yapilmistir. Airbus da benzer sekilde diinya genelinde 407
havayolu sirketini ve 140 seyahat pazarini kapsayan tahminlerinde 2002 yilinda 3.2
trilyon iicretli yolcu-kilometre olan havayolu pazanmmn 2022 yilinda 8.5 trilyon ticretli
yolcu kilometreye ulagacagini ve % 5’lik ortalama yillik bilylimeye sahip olacagim
hesaplamaktadir. Caligmaya gore havayolu pazanindan 2002 itibariyla % 30 paya sahip
olan Avrupa tas1yicﬂar1 2022 yilinda % 33 pazar payiyla en biiyiik paya sahip olacag:

tahmin edilmektedir."!

" Boeing Commercial Airplanes, “Current Market Outlook 20037, http://www.boeing.com/
commercial/cmo iletisim adresli internet sayfasi, 22.04.2004.

Airbus, “Global Market Forecast 2003-2022", http://www.airbus.com/media/gmf.asp iletigim adresli
internet sayfasi, 22.04.2004.



Tablo 1. Tasgidiklar Yolcu Sayisi ve Filolari Bakimindan

Diinyammn En Biiyiik 20 Havayolu Isletmesi

Sira | Havayolu YO]E;;?'“S Sira { Havayolu Ucak Sayis1
1 | American 94.144 1 | American . 806
2 | Delta 89.868 2 | United 557
3 | United 68.585 3 | Dela 548
4 | Southwest 63.046 4 | Northwest 446
5 | Northwest 52.669 S5 | Southwest 375
6 | US Airways 47.168 6 | Continental 358
7 | Lufthansa Group 43.949 7 1 US Airways 263
8 | All Nippon 43.299 8 | Air France 253
9 | Continental 41.016 9 | British Airways 237

10 | Air France 38.045 10 | Lufthansa 226
11 [ British Airways 34.445 11 | American Eagle 209
12 | JAL 33.631 12 | Air Canada 204
13 | SAS Group 33.254 13 } ExpressJet 188
14 | Qantas 27.128 14 | SkyWest 161
15 | Iberia 23.922 15 | Alitalia 152
16 | Air Canada 23.429 16 | Iberia 146
17 | Korean 22.172 17 | Atlantic Southeast 143
18 | Alitalia 21.988 18 | America West 142
19 | China Southern 21.493 19 | Qantas 138
20 | Japan Air System 21.434 20 | SAS 138
Kaynak: , “World Airline Report”, Air Transport World, (Temmuz 2003), s. 33.

1.2.2. Tiirkiye’deki Mevcut Durum ve Beklentiler

14 Ekim 1983’te kabul edilen 2920 sayili Sivil Havacilik Kanunu ile &zel
sektore de hava tagimacilign yapma hakki taninmig ve bu tarihten itibaren Tirkiye’de
havayolu tasimacilifi yeni bir doneme girmigtir.' Havayolu tasimaciligi, 1980’11
yillanin ortalanndan itibaren giiniimiize kadar havaaraci ve yolcu trafigindeki artiga
paralel bir gelisme igerisindedir. Bu yillar igerisinde bir ¢ok ©zel havayolu isletmesi
faaliyet gostermistir. Ancak, gliniimiize gelinceye kadar bir cogu da faaliyetlerine gesitli
sebeplerle son vermigtir. 2004 yili itibariyla mevcut havayolu isletmeleri ve filo

‘bityiikliikleri Tablo 2°de goriildiigii gibidir.

12 DPT, Havayolu Ulastrmast Ozel Ihtisas Komisyonu Raporu (Ankara: Sekizinci Bes Yillik
Kalkinma Plani, Ulagtirma, 2001) s.42
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Tablo 2. Tiirkiye’deki Mevcut Havayolu Isletmeleri ve U¢ak Sayilar:

Havayolu Isletmesi Ugak sayis1
Tiirk Hava Yollan 65
Onur Havayollan 24
Pegasus Havayollar 14
MNG Havayollari v _ 12
Fly Havayollar ‘ 10
Sun Express 8
Kibris Tiirk Havayollart 5
Freebird Havayollan 5
SKY Havayollar 5
Atlas Havayollan 4
Bosphorus Avrupa Havayollari 3
Inter Express 2
Toplam 157

Kaynak: Havayolu isletmelerinin internet sitelerinden, telefonla havayolu isletmelerine

ulasilarak ve gesitli giincel gazete ve dergilerden yararlamlarak hazirlanmistir. (Mayis 2004)

Havayolu tagimacilifinda 1980’li yillarin ortalarinda baslayan biiylime egilimi,
diinyada oldugu gibi Turkiye’de de 1990 korfez krizinden etkilenmistir. Kriz sonrasi
yine diinya havayolu tasimacilifina pafalel olarak Tiirkiye’deki havayolu
tasimacilifinda 1990’11 yillann sonlarina kadar bilylime egilimi devam etmistir. 2000°1i
yillara gelindiginde diinyadaki genel ekonomik durgunluk ile birlikte Tirkiye’de
yasanan ekonomik durgunluk ve kriz, Ozellikle turizm sektdriinde yasanan
dalgalanmalar iilkemiz havayolu tasimacilifim1 olumsuz bicimde etkileyen faktorlerin
basinda gelmistir. Buna karsin 2003 yilindan itibaren turizm ve i¢ hatlarda yasanan
talebe bagli olarak devletin de i¢ hat yolculuklarda bilet basina alinan bazi vergilerde
indirim yapmas: havayolu tasgimacihifina yeni bir hareket getirecegi beklentisini
dogurmaktadir. Bu geligmeler neticesinde, charter tagiyici olarak faaliyet gosteren bazi
havayolu isletmeleri tarifeli i¢ hat seferler diizenlemeye baglamislardir. Tiirkiye’de
1988-2002 yillan arasindaki toplam ticari ugak trafigi ve taginan yolcu sayilan sirastyla
Sekil 2 ve Sekil 3’te goriilebilir.
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Sekil 2. Tiirkiye’de 1988-2003 Yillar1 Arasindaki Ticari Ucak Trafigi
Kaynak: DHMI Genel Miidiirliigii, DHMI istatistik Yilligi, 1988-2003.
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Sekil 3. Tiirkiye’de 1988-2003 Yillar1 Arasinda Havayolu ile Taginan Yolcu Sayisi
Kaynak: DHMI Genel Midiirliigii, DHMI Istatistik Yilligi, 1988-2003.

Yakin gelecekte ozellikle bolgesel tagiyicilarin kurulmast ya da bagka
tagtyicilarin da bolgesel ve i¢ hat tasimaciigina yonelmeleri s6z konusu olabilir.
Nitekim Ulastirma Bakaninin bolgesel ve i¢ hat tagimacithfim ozendireceklerini ve

{ilkemizde mevcut bulunan 70’e yakin havaalaninin hava tagimacilifina hizmet vermesi
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icin galigmalar yaptiklarina dair beyanatlari bulunmaktadir.”® Bununla birlikte Inter
Havayollan yetkilileri de filosuna katmig oldugu 97 yolcu kapasiteli 4 adet Fokker 100
tipi ucak ile 2004 yilimin ortalaninda bazi yurti¢i hatlarda ugmaya baglayacagim ifade

etmektedir.'*

2. HAVAYOLU TASIMACILIGININ OZELLIiKLERI

Havayolu tagimaciliginin kendine has bir ¢ok o6zelligi bulunmaktadir. Bu
ozellikler cesitli sekillerde ele alinabilir. Ancak havayolu isletmelerinin karh bir sekilde
ayakta kalabilmeleri i¢in, sektoril etkileyen ekonomik, politik, teknolojik, hukuksal ve
cevresel etkiler ile birlikte rekabeti olusturan Ggeler ve sectikleri sirket ve rekabet
stratejileri ve bunun izdidsimi olarak is yapma sekilleri diger bir deyisle isletme

stratejileri agisindan bakmak daha aciklayici olacaktir.

2.1. Havayolu Tagimacihginin Ekonomik Ozellikleri

Havayolu tasimaciliginin ekonomik 6zelliklerini oligopolis.tik pazar ozellikleri,
kapsam ekonomisinden yararlanilmasi, devletlerin finansal destegi, yiiksek teknolojik
devir hizi, yiiksek isgiici ve yakit maliyetleri, fazla kapasite sorunu, ekonomik
dalgalanmalara kars1 duyarhilik, ulusal ve uluslararas: alanlarda diizenlemelere tabi

olmast ve diisiik kar marjlarina sahip olmasi seklinde belirtebiliriz."

« Oligopolistik Ozellikler: Havayolu tasimaciligmin oligopol bir pazar 6zelligi
gosterdigi konusunda ekonomistlerce tam bir goriis birligi olmasa da genel olarak

oligopol pazarn dzelliklerini yansittigs sdylenebilir.'® Oligopol pazar en genel tanimiyla

1> Active Academy Aragtirma Merkezi, “Ulagim ve Haberlesme Sistemi AB’ye Uygun Hale Gelecek”
(Interview Dergisi No:l, Alkim Yaymncihk, 2003) http://www.makalem.com/Search/Article
Details.asp? nARTICLE id=2753 iletigim adresli internet sayfas: 15.04.2004.

B “I¢ Hatlarda First Class Donemi”, Aktiiel Pazar Gazetesi, 04 Nisan 2004, s. 22.

5 Wells, a.g.e. s. 198-214; Ender Gerede, “Havayolu Tagimacihfinda Kiiresellesme ve Havayolu
Isbirlikleri-THY AOQ’da Bir Uygulama”, (Eskisehir: Anadolu Universitesi, Sosyal Bilimler Enstitiisii,
Yayimlanmamis Doktora Tezi, 2002) s. 30-34.

1 Gerede, a.g.e. s. 30.
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pazarda az sayida firmanin yer almasi ya da en azindan az sayida firmanin pazarda fiyat

etkileyebilecek lgiide s6z sahibi olmasidir."”

Havayolu tagimaciliinda sektorel yogunluk giderek artmaktadir. Yani az
sayida havayolu giderek pazar paylarimi artirmaktadirlar. Serbestlesme sonrasi 1980°1i
yillarin ortalanndan itibaren oldugu gibi, liberallesme ya da baska faktorlerin pazar
kosullarini degistirmesi ile birlikte, pazara bir anda ¢ok sayida havayolu girmekte ve
zamanla bu havayolu isletmeleri arasindaki kiyasiya rekabet sonucu sadece az sayida
havayolu isletmesi ayakta kalarak pazarnn yogunluu artmaktadir. Boeing sirketinin
yapmis oldugu bir arastirmaya gore yogunlagsma oniimiizdeki yillarda daha da artacak
ve 1982 yilinda pazann yansina hakim olan en bilyiik 20 havayolu isletmesinin 2010

yilinda sektoriin iigte ikisine sahip olacag: tahmin edilmektedir.'®

Havayolu sektoriinde genel olarak pazara giris kosullannin gerek bir havayolu
isletmesi kurmanin biiylik paralar gerektirmesi gerekse kurulus gerekliliklerini yerine
getirmenin glicltigii ile birlikte dzellikle uluslararas: tagimacihigin, tilkeleraras: ikili hava
anlagmalariyla diizenlenmesinden dolay: kolay olmadigi sdylenebilir. Ozellikle, mevcut
hatlarda 6nceden faaliyet gostermeye dayali bir dncelige sahip olan tasiyicilarin, 6nemli
merkez havaalanlarinda sahip olduklan yer(slot) haklarina sahip olmasi anlamina gelen

‘biiyiikbaba haklari’ dolayisiyla pazara giris kosullar aglrdu.19

Havayolu igletmeleri belli bir biiyliklige ulasincaya kadar diger oligopol
firmalar gibi 6l¢ek ekonomisinden yararlanmaktadirlar. Belirli bir tiretim ¢iktisina sahip
olarak birim maliyetlerini diistirmek i¢in ugus personeli dahil olmak iizere ellerinde
bulunan personeli ve sahip olduklart donamimlan en etkin sekilde kullanmaya
cabalamaktadirlar. Aym zamanda belli bir satin alma giicii olan havayolu isletmeleri
kiigiik ve yetersiz sermaye ile yeni kurulmus tastyicilara nazaran daha etkin ugaklara ve
donanimlara sahip olabilmesinden dolay: birim maliyetlerinde azalma saglayabilirler.

- Aymi zamanda belli bir dlgege ulagmis havayolu isletmeleri sahip olduklan bilgisayarli

rezervasyon sistemleri (CRS) diger havayolu isletmelerinin de kullammuna sunarak,

' William J. Baumol ve Alan S. Blinder, Economics Principles and Policy, (ABD: Dryden Press, 7.
Baski, 1997) s. 281.

' Pat Hanlon, Global Airlines: Competition in a Transnational Industry, (ingiltere: Reed Educational
and Professional Publishing, Ikinci Baski, 1999) s. 74.

' Stephen Shaw, Airline Marketing and Management, (ingiltere: Ashgate Publishing, Dordiincii Basks,
1999) s. 56.
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mutfaklarinda hazirlanan yiyecekleri cesitli restoranlara ya da yine havayolu
isletmelerine satarak ve diger havayolu igletmelerine donanim ya da hizmet satarak
birim maliyetlerini diisiirmektedirler.zo Ayrica yapilan isbirlikleri neticesinde havayolu
isletmeleri ugt‘uklan baz1 yerlerde isbirligi yaptiklann havayolu isletmesinin yer
hizmetlerini, satig ofislerini ve check-in kontuarlarini kullanmalarina izin vermesiyle

olcek ekonomisinden yararlanmalarini saglayabilmektedir.

Havayolu isletmeleri oligopol pazarnn 6zelligi olarak karsilikli bagimlilik
esasina gore pazarda rekabet etmektedirler. Sunulan hizmetin temelde ayni olmasi
misterilerin birini digerine kolayca tercih etmelerine sebep olacagindan havayolu
isletmelerinin yapacaklan stratejik hamleler digerlerini kolayca etkilemektedir. O
ylizden sik ugan yolcu programlarn gibi pazarlama stratejileri, igbirlikleri gibi yonetim
stratejileri 1le maliyet politikalari hemen hemen ayni kosullarda faaliyet gosteren diger

havayolu isletmeleri tarafindan ayn: sekilde karsilik gormektedir.

Birlesme yoluyla biiylime, fiyat disi rekabet gibi diger oligopolistik 6zelliklere
gelince, havayolu isletmeleri zaman zaman bu 6zellikleri gosterseler de genel olarak bu
davranislan sergilediklerini sdylemek giigtiir. Giiniimiizde havayolu tagimacilifinda -
birlegsmeler meydana gelmesine ragmen kiiresel anlamda birlesmelerin 6niinde ulusal
yasalarca engeller bulunmakta ve ugus agini kiiresellestirmeye ihtiyag duyan havayolu
isletmeleri igbirliklerine yonelmektedirler. Fiyat disi rekabet hizmet endiistrisinde yer
alan havayolu tasimacilif1 i¢in gegerli olsa da her zaman havayolu isletmeleri arasinda
acikca olmasa bile bir fiyat rekabeti vardir. Zaman zaman bu rekabetin fiyat savaslarina
doniistiigii de gijriilmekte:dir.21 Ayrica son yillarda diisik maliyetli tasiyicilanin da

belirgin olarak pazarda yerlerini almalan sonucu fiyat rekabeti onem kazanmus

goriinmektedir.

¢ Kapsam ekonomisinden yararlanilmasi: Havayolu isletmeleri iki veya daha
fazla iiriiniin birlikte iiretilmesi durumunda ortaya ¢ikacak maliyetin bu iiriinlerin ayn
ayn Uretilmesi durumunda ortaya ¢ikacak maliyetlerden daha az olmasindan
isletmelerin yararlanmalan temeline dayanan kapsam ekonomisinden cesitli sekillerde
yararlanabilmektedirler. Omegin mevcut ugus agma yeni bir hat eklenmesi ugagin

kalkis yerinde havayolunun sahip oldugu ekip ve donamimlann etkin kullanilmasini

0 Wells, a.g.e. s. 202-203.
2 Gerede, a.g.e. s. 31-32.



saglayacagindan birim maliyetler diiser ve kapsam ekonomisi avantaji yaratir.”” Bir
isbirligi cesidi olan kod paylagimi ve sik ugucu programlarinin ortak kullamimiyla da

havayolu isletmeleri ortak hizmet vermelerinin avantajlarindan kapsam ekonomisi

yarari gt‘)rmektedirler.23

e Devletlerden finansal destek alinmasi: Faaliyet gosteren bayrak tasiyicist
konumunda bir ¢ok havayolu olmasindan dolayr havayolu isletmeleri zaman zaman
devletlerden parasal destek ile ayakta kalmaktadirlar. Ozel havayolu isletmeleri
tarafindan elestirilse de devlet yardimu, i¢inden ¢ikamayacaklan biiyiik finansal zorluk
ceken havayolu isletmeleri i¢in bazen zorunluluk haline gelmektedir. Avrupa’da devlet
yardimmin Avrupa Komisyonunda onaylanmasi zorunlulugu vardir. Ornegin 1990
korfez krizi sonrast zor duruma diisen havayolu isletmelerine Avrupa Komisyonu 1994
yilinda Air France’a 3.3 milyar dolar, Olympic Havayollarina 2.245 milyar dolar ve
Portekiz Havayollarina 1.965 milyar dolar gibi devlet yardim: yapilmasini onaylamustir.
Hatta digerlerine oranla karli olan ©zel havayolu isletmeleri dahi zaman zaman
sermayeye ihtiya¢ duymakta ve bonolarin hisseye ¢evrilmesi gibi yollarla sermayelerini
artirmaktadiriar. Avrupa’da devlet yardimi, ticari olarak yatirim cazip hale getirmek ve
havayolu isletmelerinin ayakta kalabilmesi amaciyla 6zellikle 6zellestirilecek havayolu

isletmelerine yapllmaktadlr.24

Amerika’da ise serbestlesmeden 6nce yaygin olarak agilan Temel Hava Hizmeti
adi altinda bazi hatlar, gliniimiizde hala belli basgli yerlesim yerlerinin hava hizmeti

almas1 amaciyla devlet tarafindan desteklenmektedir.”

o Yiiksek teknoloji devir hizi: Havayolu isletmeleri, ugaklar ve bilgisayar
sistemleri gibi sahip olduklar1 varliklarin biiylik cogunlugu teknolojik gelismeye bagh
olan varliklar oldugundan, teknolojinin devir hizindan oldukga etkilenmektedirler.
Teknolojik gelismeler ve rekabet, havayolu isletmelerinin ortalama her 8 yilda
donanimlarin1 yenileme dongiisti icerisine girmelerini zorunlu kilmaktadir. Biyiik

yatinm harcamalarinin yaninda bu dongiiler, havayolu isletmelerinin alinan yeni ugak

z Gerede, a.g.e. s. 32-33; William O’Connor, An Introduction to Airline Economics, (Westport:
Praeger, Altinc1 Baski, 2001) s. 22.

B Stephen Shaw, a.g.e. s. §9-91.

u Doganis, The Airline Business, s. 201-202.

®  Air Transport Assosiation, “Airline Handbook”, http://www.airlines.org/publications/
d.aspx?nid=962 iletisim adresli internet sayfasi, 07.01.2004.
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ve ilgili donamimlarina uyum gostermesi amactyla yeni personel edinme ve personel

egitimi icin agir harcamalar anlamina gelmektedir.?®

Son 20 wyildir hava tagimaciliindaki teknolojik gelisim dier ulasgim
sekillerindeki gelisimleri kat kat ge¢mistir. Diger ulasim sekillerindeki karsilastirilabilir
gelismeler yalnizca siiper tankerler ve cografik olarak hala sinirli olan hizli trenlerdeki
gelismelerdir. Havaciliktaki  gelismelerin - merkezinde jet motorlarinin  sivil
kullanimindaki gelismeler vardir. Jet motorundaki ve bununla ilintili olarak gévde
tasanimindaki ve kontrol sistemlerindeki yenilikler ugaklarin hiz ve biiytikliigiinde
Onemli gelismeleri beraberinde getirmistir. Daha hizli ve daha biiyilk ugaklann
kullanilmasi ise ugaklarin saatlik verimliliklerinde 6nemli ilerlemelere neden olmustur.

Boylece havayolu isletmeleri, daha etkin ve yeni ugak tiplerine sahip olmaya

itilmektedir.?’

e Yiiksek isgiicii ve yakit maliyetleri: Gelismis teknolojik iirtinlerle hizmet
sunduklarindan dolay1 havayolu isletmelerinin isgiicti, diger iskollarina nazaran daha
donanimh ve egitimli olmak durumundadir. Havayolu tasimacilifn gelismis teknoloji
kullanmasina ragmen, aym zamanda emek yogun bir sektdrdiir. Caliganlar genellikle
nispeten yiiksek iicretlerle istihdam edilir. Omegin Amerika’da 1996 yilinda toplam
564.425 havayolu calisani ortalama yilda 48.331 dolar kazanmaktadir ve bu da
Amerika’daki diger tim sektor ortalamalarindan yiiksektir. Havayolu tasimacilif
ozellikle kurumsallagsmus havayolu isletmelerinde olmak {izere yliksek sendikalagma

oranina sahiptir. Bu da icretlerin asagiya ¢ekilmemesi konusunda bilylik bir baski

unsurudur.?®

Son yillarda, havayolu yoneticileri isglici maliyetleri konusuna daha fazla
odaklanmaktadirlar. Ciinkii iggiicii maliyetleri havayolu isletmelerinde hem en biiyiik-
maliyet unsurudur hem de birim maliyetlerin farklilasmasinda en biiylik faktordiir. Bir
diger nedeni de bu en biiyilk maliyet unsurunun havayolu isletmelerince diger 6nemli
bir maliyet unsuru olan yakit maliyetlerine nazaran daha kontrol edilebiliyor olmasidir.

Yalmz iggiicii maliyetleri bolgeden bolgeye farkhilik gostermektedir. Tablo 3’de

% Wells, a.g.e. s. 209-210.

?7 Rigas Doganis, Flying Off Course The Economics of International Airlines, (Londra: Routledge, 3.
Baski, 2002), s. 9-10.

B Wells, a.g.e. s. 210-211.
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goriildiigii tzere UzakdoZu Asya’da isgiici maliyeti Amerika ve Avrupa’daki

tastyicilarinkine oranla daha onemsizdir.”

Tablo 3. Bazi Havayolu Isletmelerinde Isgiicii Maliyetlerinin Toplam Isletim Maliyetlerine Oram

Kuzey Amerika Avrupa Dogu Asya/Pasifik
USAir % 40,4
Delta % 38,5
United % 38,4
American % 31,7
TWA % 36,1
Nothwest % 35,3
Air France % 34,6
SAS % 33,6
Continental % 30,6 Qantas % 28,8
Iberia % 28,4 Cathay Pasific P 28.4
British Airways % 27,8
KIM % 27,5
Air Canada % 21,2
THY % 22,7
Alitalia % 20,9
Lufthansa % 20,4
All Nippon % 19,2
Korean % 17,6
Thai % 17,5
SIA % 174
Malaysian % 16,5
JAL % 15,3

Kaynak: Rigas Doganis, The Airline Business in the Twenty-first Century, (L.ondra: Routledge, 2001)
s. 102; THY 2003 Faaliyet Raporu, http://www.thy.com.tr iletisim adresli internet sayfasi, 16.08.2004.

Havayolu tasgimaciligini etkileyen diger bir onemli maliyet unsuru da yakat

maliyetleridir. Havayolu tasimacilifn gecmiste bir ka¢ defa artan yakit maliyetleri

yiiziinden zor durumda kalmustr. 1973 Arap — Israil gerginligi sonucu artan petrol

fiyatlann ve yine 1978-1981 yillan arasinda petrol fiyatlannin % 153 artmasiyla

sonuglanan petrol krizi havayolu tasimacilifinda derin izler birakmusgtir. Ardindan 1990

yilinda Irak’n Kuveyt'i isgali ile baslayan korfez krizi, petrol stkintis1 bulunmamasina

ragmen daha once galonu 60 sent olan jet yakitinin fiyatinin spekiilatif olarak 110 sente

¢tkmasina neden olmustur. Her bir sent artiginin havayolu tagimacilifina maliyeti 160

milyon dolar oldugu tahmin edilmektedir. Havayolu isletmeleri kontrol edemedikleri

» Doganis, The Airline Business, s. 101-102.
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yakit maliyetlerini yakat tiiketimi az olan ugaklara ve jet motorlarina yonelerek bir

nebze olsun azaltma yoluna gitmeye calismaktadiriar.*

Yakit maliyetleri bir havayolu icin o kadar onemlidir ki, 6rmegin American
Airlines 2003 yilinda baglattii maliyetlerini diisirme 6nlemlerine ragmen, 2004 yih
boyuﬁca artmas: beklenen yakit fiyatlan nedeniyle kar etmesi 6ngorillen 2004 yili
sonunda da kar edemeyecegi beklentisini dogurmaktadir. 2004 yilinda 1999 yilina gore
1.3 milyar dolar daha fazla yakit gideri olacag diisiiniilmektedir.>! 2003 yilinda 2.1
milyar dolar yakit gideri olan United Airlines’in ise bu yil 450 milyon dolar daha fazla

yakit gideri olacagi bu yiizden de karliliinin biiyiik dlciide tehlikeye diistiigii tahmin
edilmektedir.*?

¢ Fazla kapasite sorunu ve diisiik kar marji: Havayolu tasimacilifinda genis
govdeli ucaklarin kullanilmaya baglanmasi ile diisen doluluk oranmiyla birlikte fazla
kapasite sorunu ortaya (;1knrn§,t1r.33 Fazla kapasite temelde iki faktore baglidir. Birincisi,
tarife siklifinin rekabetci dneminden kaynaklanan havayolunun tirlintini farklilastirmasi
amaciyla ozellikle 6nemli hatlarda daha sik tarifelerle hizmet vermeye calismasidir.
Ikincisi ise havayolu isletmelerinin yiiksek sabit maliyetlerinden dolayi degisken
maliyetleri karsiladigi miiddetge ucagi bos durmasindan yegdir anlayisiyla gilinlik
kullanimun1  artirmaya cabalamalaridir. Ortaya ¢ikan fazla kapasite havayolu

maliyetlerini yukan dogru gekmektedir.34

Havayolu isletmeleri genel olarak diisiik kar marjlariyla faaliyet gostermektedir.
Bunun ana sebebi reel anlamda yillardir maliyetlerden daha fazla diisme egilimi
gosteren fiyatlardir. Fazla kapasite ve liberallesme sonucu olusan fiyat rekabetleri
fiyatlanin diismesinde &nemli rol oynamislardir. Ozellikle 1999-2001 yillarinda uzun
mesafe hatlardaki artan kapasite ve diigiik mesafelerde de diigiik maliyetli tastyicilarin
etkisi ile fiyatlar digmustiir. 11 Eyliil sonras1 ise havayolu tasimaciligina kars1 giivenin

yeniden saflanmast ve talebin yeniden canlandirilmasi amaciyla fiyatlann distsi

O Wells, a.g.e.s. 211

3 , “High Fuel Prices Hampering American Airlines' Financial Recovery”, (Fort Worth Star-
Telegram, Fort Worth, Texas, Yayim tarihi:16.04.2004) http://businesstravel.about.com iletisim adresli
internet sayfasi, 18.04.2004.

2 , “Rise in Fuel Costs Adds $450 Million to United Airlines’ 2004 Expenses”, (The Denver Post,

Yayim Tarihi 16.04.2004) http://businesstravel.about.com iletisim adresli internet sayfasi, 18.04.2004.
3 : .

Doganis, Flying Off Course, s. 13.
¥ Wells, a.g.e. 5. 212-213.
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devam etmistir. Havayolu isletmeleri birim maliyetlerinde diisiis saglayarak diisen
fiyatlart karsilayabilirler. Bunu yapamadiklan zaman ise yolcu ve ton basina daha az
ticret alarak doluluk oranimi yiikseltmeye g¢alismaktadirlar. Ne zaman ki havayolu
isletmeleri dinémik bir siire¢ olan gelirlerini, birim maliyetlerini ve doluluk oranlarini

eslestiremiyorsa zarar etmeye baslanig demektir. >’
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Kaynak: Rigas Doganis, Flying Off Course The Economics of International Airlines, (Londra:
Routledge, Ugiincii Baski, 2003), s. 12-16.

e Ekonomik dalgalanmalara karsi duyarhhk: Havayolu isletmeleri diinya
genelindeki ya da bolgesel krizlere karsi olduk¢a duyarlidir. Kriz ddnemlerinde
havayolu isletmeleri hem maliyetlerin artmasi hem de talepte fneydana gelen
diistislerden dolay: oldukca biiyiik kayiplara ugramaktadirlar. Ekonomik durgunluk ya
da kriz dénemlerinde is amaglhi yolcular 6zellikle uzun mesafeli seyahatlerini ve eglence
amagli yolcular da tatil planlanini ertelemekte ya da iptal etmektedirler. Havayolu
isletmeleri kriz dénemlerinde iki agidan zarar goriirler. Birincisi, bir hizmet endiistrisi
olarak dayanikli mal satan diger endiistrilere nazaran kriz déneminden daha uzun siirede
cikabilmeleridir. Ciinkli havayolu seyahati ihtiyaridir ve havayolu seyahatine para

harcamadan ©nce insanlar ¢aligip kriz veya durgunluk doneminden ekonomiyi

35 Doganis, Flying Off Course, s. 11-15.
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kurtarmaya ¢abalamalidirlar. Ikincisi ise, &zellikle havayolu tasimaciligimin en iyi
zamanlarinda patlak veren krizler sonucu havayolu isletmeleri inamlmaz bir sekilde
kapasite fazlaligi ile karsi karsiya kalirlar. Uretim endiistrilerinin aksine ekonomi
diizelene kadar iretimi durduramadiklarindan ya da bu fazla Kkapasitelerini
depolayamadiklarindan zarar goriirler. Bu arada, ozellikle bor¢ yoluyla edindikleri
ucaklanin borglarimi 6demek zorunda kalirlar. Zaman zaman kriz donemlerinde
havayolu isletmeleri iggbrenlerin bazilarimi igten g¢ikararak krize bir sekilde karsilik
vermeye ¢alisirlar. Ancak bu hareketin iyi diigiiniilerek yapilmas: gerekir. Ciinkii hacim

arttiginda bu kisilerin yerine yenilerini almak egitim ve deneyim maliyetleri dolayisiyla

cok pahaliya mal olmaktadir.*®

¢ Ulusal ve uluslararas: diizenlemelere tabi olmasi: Havayolu tagimaciliginin
bir diger ozelligi de siki bir sekilde gerek ulusal gerekse uluslararasi diizenleme ve
kurallara tabi olmasidir. Ulusal anlamda emniyet ve seyriisefer olmak tizere gevresel
faktorlerce de havayolu isletmeleri yakin devlet gozetimi altindandir. Uluslararasi
diizeyde ise havayolu isletmeleri, hava trafik haklarina gore diger iilkelere yapacaklan
seferlerde iilkeler arasindaki ikili ya da agik semalar(open skies) gibi hava
anlagmalarinin varhifi ve operasyon yapan havayolu isleticisi ve bunlarin operasyon
sayisina getirilen kisitlamalarla birlikte, ICAO gibi uluslararasi orgiitler ve Avrupa
Birligi Konseyi gibi devletler iistii otoritelerce konulan kural ve diizenlemelere tabidir.
Biitiin bunlar havayolu isletmelerinin hat ve filo gibi kapasite planlamalarini ve
pazarlama stratejilerini etkilemektedir. Bu durum havayolu isletmelerinin rakiplerine
gore stratejik avantaj ya da dezavantaja sahip olmalarina neden olmakta ve dolayisiyla

onlann isletme ve yOnetim stratejilerini etkilemektedir.

Turkiye’deki havayolu tasimacilifn da diinyadakilere paralel olarak yukanda
bahsi gegen ekonomik ozelliklere sahiptir. Bununla birlikte iilkemizde THY digindaki
diger sirketler heniiz tam anlamuyla sektorde kiyasiya rekabet edebilecek saglikli bir
yapiya kavusmus degillerdir. Tirkiye’deki havayolu tasimaciliginin, sektore yol
gosterecek temel devlet politikasinin olmamasi, bagimsiz olarak yetkilendirme ve
gozetleme yapabilecek bir sivil havacilik otoritesinin olmamasi, altyap: yatirimlarinin

uygun yapilmamast ve Ozellikle yetersiz ve etkin olmayan yonetimlere sahip olunmasi

36 Wells, a.g.e. 5. 213-214.



gibi temel eksikliklerinin yaninda bunlara bagli olarak bazi ekonomik sorunlarnt da
mevcuttur. Bunlar; sirketlerin sermaye varlik yetersizlikleri, yakt fiyatlarnindaki géreceli
artig, TL/doviz kuru dengesizligi, hava trafik sisteminin en az maliyet doguracak sekilde
diizenlenmemési, yurtdisinda yaptinlan bakim ve egitim maliyetleri olarak
siralanabilir.’” Bunlarin yaninda ucak maliyetlerindeki yiikseklik nedeniyle, ucuz olarak
edinilen yasca biiyiik u¢aklarin dogurdugu yiiksek bakim maliyetleri ve sagliksiz bir filo
yapisina sahip olunmasi ekonomik olarak Tiirk havayolu tagimacilifi sektoriiniin

ekonomik 6zelliklerinden bazilaridir.

2.2. Havayolu Hizmetinin Ozellikleri

Havayolu igletmeleri en basit anlamda kisilere yer ve zaman faydas: saglayarak
tasima hizmeti verirler. Bir yandan, havayolu isletmelerinin vermis oldugu tasima
hizmeti tek bagina bir son iiriin olmaktan ziyade tatil, ziyaret ve is seyahati gibi diger
hizmetlerin bir pargasini olusturur. Dolayisiyla havayolu tagimaciliginin talebi diger
ilgili faaliyetlerin taleplerinden gelir. Ayn1 zamanda havayolunun dogrudan uyguladig:
pazarlama teknikleﬁnin de havayolu talebinin olugsmasinda etkisi vardir. Diger yandan,
havayolu 'isletmelerinin vermis oldugu hizmetin kuskusuz diger hizmetlere gore farkli

ve kendine has 6zellikleri bulunmaktadir. Bu tizellikler;38
e Havayolu hizmetinin tiriinii olan koltuk, yolcu bakis agisina gére homojendir.
e Havayolu hizmeti daha sonra sunulmak iizere depolanamaz.

e Havayolu es zamanli bir hizmet sunumudur, aynm zamanda iiretilir ve aym

zamanda tiiketilir.

. Havayolu hizmetinin kalitesi tiiketilmeden anlasiilmaz ve her bir yolcu

tarafindan farkli sekilde algilanir.

e Havayolu hizmetinin sunumu hizmeti sunandan veya hizmetin sunuldugu
kisilerden kaynaklanmayan meteorolojik veya diger cevre sartlarn nedeniyle

gecikebilir veya hi¢ yapilmayabilir.

37 Unal Battal, “Havayolu Tasinaciifinda Finans ve Finansman Kaynaklar”, (Eskisehir: Anadolu
Universitesi, Sosyal Bilimler Enstitiisii, Yayimlanmami§ Doktora Tezi, 2002) s. 13.
38 Doganis, Flying Off Course, s. 24-25; Gerede, a.g.e. s. 24.



e Havayolu hizmeti genellikle toplu olarak sunulan bir hizmettir.

Havayolu isletmeleri karliigini artirmak ve varhigmi siirdiirebilmek igin
miisterilerine en iyi hizmeti verebilme ¢abasindadir. Havayolu isletmelerinde genellikle
ucaga ve miisteriye bagh hizmetler olmak tizere iki tip hizmet s6z konusu olmaktadir.
Ucgaga bagli hizmetler ugak koltuk diizenlemesi ve koltuklar arasindaki mesafe gibi

ucagin tipi ve tastyicinin bu konudaki se¢iminden kaynaklanan faktorlerdir.

Miisterive bagli hizmetleri ise havayolunun ugus a1, ugus tarifesi ve sikhigi,
istenilen yere aktarmali ya da dogrudan varmasi, dakikligi, ucus esnasinda verilen ikram
hizmetlerinin kalitesi ve cesitlilifi, ucus Oncesi ve sonrasi personelin hizmeti sunug

bicimi, ugus oncesi havaalanlarinda havayolu isletmesi tarafindan saglanan kolayliklar

olarak sayabiliriz.39

2.3. Havayolu Isletmelerinin Sirket ve Pazarlama Stratejileri

Havayolu isletmelerinin pazarlama stratejileri sunmus olduklan hizmetin ve
tirlinlin 6zelliklerine gore sekillendigi gibi iliskili oldugu sektorlerin ve havayolu
sektoriiniin  yapist ve rekabet durumuna, genel ekonomik yapiya, politik ve diizenleyici
yaptya ve tim bunlarin aynica etkiledigi havayolu isletmelerinin sectikleri ve

uyguladiklan sirket stratejilerine ve faaliyet yapilanina gore de sekil almaktadur.

Genellikle sirket stratejileri ile pazarlama stratejilerinin birbirleri arasindaki
farka deginilerek tanimlamalari yapilir. Buna gore, sirket stratejisi sirketin izleyecegi
yonii, pazarlama stratejisi ise bu stratejinin uygulanmasi i¢in pazarlama departmaninin
yaptig: katkiyr belirtmektedir. En genis anlamuyla pazarlama tamimini da miisterilerin
ihtiya¢ ve isteklerini karsilayabilme yetenegine etkisi olan sirketin hemen hemen tiim
faaliyetleri olarak alirsak pazarlama faaliyetlerinin sadece sirkette pazarlama
departmaninda c¢aliganlarca yapilmadigimi ve bundan yola cikarak da sirket ve

pazarlama stratejilerinin bilyiik l¢iide ortiigtiigii kabul edilebilir.*?

% Devrim Giin, “Havayolu isletmelerinde Dagitim Kanallan ve Bilgisayarh Rezervasyon Sistemleri
Tiirkiye Uygulamasi”, (Eskisehir: Anadolu Universitesi Sosyal Bilimler Enstitiisii, Yayimlanmamis
Yiiksek Lisans Tezi, 2001) s. 14-16.

“ Shaw, a.g.e. s. 69-70.



Havayolu isletmeleri da sirket stratejilerinin 15181 altinda pazarda rekabet
edebilmek igin belirli rekabet ve pazarlama stratejileri ve bu tercih edilen stratejilerin de

yansimasi olan isletme stratejileri ile hareket etmektedirler.

Sirket stratejisini belirlemek igin yaygin olarak kullanilan sekttr analizi modeli
Michael Porter’m 5 Gii¢ Faktorii olarak adlandinlan modelidir.*! Porter bu modeli
kendisi havayolu tasimacilifina uygulamasa da bu model havayolu isletmeleri igin

stratejik karar vermede uygun bir altyap1 olusturmaktadir.

Yeni gireceklerin tehdidi
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Tedarikgilerin giicii

Sekil 5. Porter’in Bes Gii¢ Faktorii Modeli

Kaynak: Stephen Shaw, Airline Marketing and Management, (Ingiltere: Ashgate Publisihing,
Dérdiincii Baskt, 1999) s. 76.

Porter stratejiyi gelistirme siirecinde oncelikle pazarnin yapist ve rekabet sartlan
izerinde durmus, analizlerde rekabet stratejilerini on plana ¢ikarmustir. Bir endiistri
dalinda rekabeti belirleyen bes temel faktdrii bu model ¢ercevesinde inceleyen Porter,
firma ustiinliiginii saglayacak rekabet dengesini pazarda meydana gelebilecek
degismeleri ve bu degisikliklerden rakiplerden 6nce faydalanma yollarim belirlemistir.
Porter bes yil sonraki bir diger ¢aligmasinda rekabet istiinliigiiniin nasil saglanmasi
gerektigi lizerinde durmus,tur.42 Porjter’a gore bir isletme rakipleri karsisinda daha
yliksek kar elde etmek igin maliyetéiistiinliigiine (diisiik maliyet) veya farklilagtirma
tstiinligiine sahip olmalidir. B'c')yleceiya bilinen bir mal ya da hizmeti en diisiik fiyattan

satmakta ya da miisterinin daha fazla O0demeyi kabul edecegi bir farklilagtirma

“' Modelin ayrintilar1 igin bakiniz: Michael E Porter, Competitive Strategy: Techniques for Analyzing
Industries and Competitors, (New York: The Free Pres, 1980).

2 Ayrmtils bilgi igin bakiniz: Michael E. Porter, Competitive Advantage: Creating and Sustaining
Superior Performance, (NewYork: The Free Prcss, 1985).
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yapmaktadlr.43 Stratejik hedef olarak da ya sektdr geneline hitap edebilir ya da
kendilerine uzmanliklann dolayisiyla avantaj saglayacaklan belirli bir pazara hitap
ederek odaklagmayi tercih edebilirler. Kapsamli rekabet stratejileri (generic competitive

strategies) olarak adlandirilan bu stratejiler Sekil 6’da gorilebilirler.

STRATEJIK AVANTAJ

Miisteri tarafindan ) )

algilanan egsizlik Diisiik maliyet pozisyonu
Enduistri MALIYETE
Geneli FARKLILASTIRMA DAYALI

LIDERLIK
STRATEJIK HEDEF

Sadece
Belirli Pazar ODAKLASMA
Boliimii ' L

Sekil 6. Porter’in Rekabet Stratejileri

Kaynak: Stephen Shaw, Airline Marketing and Management, (Ingiltere: Ashgate Publisihing,
Dordiincii Baski, 1999) s. 82.

Havayolu tagimaciliginda maliyete dayali liderlik stratejisini uygulayan bir
havayoluna en iyi 6rnek Southwest Airlines’dir. Southwest Airlines en diisiik birim

maliyete ulasabilmek i¢in miisteri memnuniyetini tehlikeye atmadan i§ siireglerinin

verimlilik diizeyini artirmaya yonelik bir dizi kararlar alarak uygulamaktadir.**

Maliyete dayali liderlik felsefesi giiniimiizdeki havayolu sektorii i¢in oldukca
onemlidir. Fakat, koklii havayolu isletmeleri tarafindan kullanilan bir strateji degildir.
Bunun yerine bu tasiyicilar farklilastirma stratejisini kullanmaktadirlar. Bu havayolu
isletmelerine 6rnek olarak Amerika’dan American Airlines, United Airlines, Delta

Airlines; Avrupa’dan British Airways, KLM, Lufthansa; Uzakdogu’dan, Cathay Pacific

# Fulya Sarvan ve Digerleri, “On Stratejik Yonetim Okulu: Bigimlesme Okulunun Biitiinlestirici
Cergevesi”, (Akdeniz I.1.B.F. Dergisi, 6, 2003) s.81. http://www.akdeniz.edu.tr/iibf/veni /genel/dergi/
Sayi06/09Sarvan.pdf iletisim adresli internet sayfasi, 26.04.2004.

Shaw, a.g.e. s. 83; Diigiik maliyetli tasiyicilar ayrica bu galiymanin 2. boliimiinde, Southwest Airlines
da ¢aligmamn 3. bsliimiinde ayrintili olarak incelenmistir.
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ve Singapur Airlines gosterilebilir. Bu havayolu isletmeleri, tiim pazar boliimlerine
hitap edecek ¢oklu iriinleriyle pazarda faaliyet gostermektedirler. Bunlarin hem yolcu
hem de kargo pazannda onemli agirliklan bulunmaktadir. Yolcu pazarinda ise yiiksek
fiyath ve liks hizmet verilen first class triiniinden ekonomi simfi olarak -bilinen basit
lirline kadar tiim yolcu yelpazesinden miisterilere tirlin sunmaktadirlar. Bu havayolu
isletmeleri kiiresel ag yapisina kavusmak ve daha genis hizmet sunabilmek amaciyla
diger havayolu isletmeleri ile stratejik igbirliklerine gitmektedirler. Isbirligine giden
havayolu isletmeleri bu isbirliginden 6i¢cek ekonomisine ulasarak maliyet avantaji ve

kapsam ekonomisi yoluyla da pazarlama avantajlari kazanmay1 amaglamaktad1rlar.45

Havayolu sektoriinde odaklagma stratejisine ¢ok iyi iki 6rnek sadece yiik tagma
isine odaklanmig kargo tasiyicilan ile sadece tatil amach yolcu pazarina hitap eden
charter tagiyicilardir. Bu havayolu isletmelerine 6rmek olarak, kargo pazarinda faaliyet
gosteren FedEx ve UPS, tatil amagh yolcu pazarinda faaliyet gosteren Britannia,
Monarch ve LTU olarak gbsterilebilir.46 Aynmi zamanda nispeten kiicliik ucaklarla
sadece belirli bir bolgede kisa mesafelerde hizmet veren bolgesel tasiyicilar da

odaklasma stratejisini uygulayan tasiyicilar arasinda sayilabilir. .

Havayolu isletmeleri sirket ve pazarlama stratejilerini belirlerken ©ncelikle
sektor icerisinde hangi islere egilecegini belirten sektorel kapsamlarina, ikinci olarak da
dikey kapsamina ve son olarak da sektor igerisinde ne sekilde konumlanacagini
belirleyen yatay kapsam hakkinda karar vererek buna uygun rekabet stratejisini de siireg
icerisine dahil eder ve nihayetinde $ekil 7°de dzetlendigi gibi ortaya sirket ve pazarlama

stratejisi gikar.

% Shaw, a.g.e. s. 86-89.
% Aym s. 94-96.



Cesitlendirilmemis: Havayolu tasimacihifina odakl

Karar 1:

Sektorel Kapsam Arada: Tartismaya agik tammlar

Lanunannnd

Cesitlendirilmis: Havayolu tasimacilifina ek olarak
e [lgili hizmetler
¢ [lgili olmayan hizmetler

Yatay olarak biitiinlesmis: Yiiksek oranda kendi kendine yeterlilik

Karar 2:
Dikey Kapsam

Arada :Azalan biitiinlesme

(IIIIIIII)

‘Sanal Havayolu’: Cekirdek olmayan tiim
faaliyetlerde disaridan alim

Kiiresel ag tagiyicisi

¢ Hizmetlerde ve cografik boyutlarda genis pazar

o Isbirligi partnerlerine bagh ag yapist:
Diger kiiresel tastyicilar; hizmet ve/veya cografik nis
pazarlarda uzmanlagmis bagh tasiyicilar (Ornegin, diisiik
maliyetli, bolgesel, charter, kargo); ve diger tasiyicilar
(i¢ ve dig genis igbirlikleri, hat bazinda isbirlikleri)

Karar 3:

Yatay Kapsam Arada : Ortada yer alma tehlikesi
o Stratejik odaklanma eksikligi
¢ Koruma ve /veya destek olmaksizin
uzun dénemde ayakta kalabilmek igin

yeterli hizmet ve/veya maliyet avantaji
eksikligi

(---u--l----)

Nis tastyicilar: Ya tamamiyla bagimsiz ya da hat bazinda

daha biiyiik havayollar: ile ortak faaliyet

e Cografik nis: bir ¢ok kiigiik bayrak tasiyicist (bazilart
ortada olma tehlikesiyle kars1 karsiya)

o Hizmet nisi: bagimsiz diisitk maliyetli tastyicilar;
bagimsiz bolgesel tasiyicilar; tarifeli kargo tagiyicilar;
kargo ya da yolcu charter tasiyicilar

Rekabet
avantajinin

kaynaklari —————— Rekabet Stratejisi

Sekil 7. Sirket ve Pazarlama Stratejisi Olusturmada Sektorel, Dikey ve Yatay Karar Kapsamlari

Kaynak: Stephen Holloway, Straight and Level: Practical Airline Economics, (ingiltere: Ashgate
Publishing, Ikinci Baski, 2003) s. 17.
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Bu tercih edilen sirket ve pazarlama stratejisi 1518inda sirket, 4 P olarak bilinen
pazarlama karmasmna gore iriin, fiyat, dafiim ve tutundurma faaliyetlerinde

uygulayacaklan kararlan almaktadirlar.

Sirket ve pazarlama stratejileri her. bir havayolu isgletmesinin operasyonel
stratejisine yansimaktadir. Operasyonel stratejiler ile ilgili performans, hedeflenen
miisterilere beklenen yararlari saglamadan elde edilen gelirler ve bu yararlan

saglamakla katlanilan maliyetler ile yénlendirilmektedir.47

3. SiViL HAVACILIK FAALIYETLERININ VE HAVAYOLU
ISLETMELERININ SINIFLANDIRILMASI

Sivil havacilik faaliyetlerini askeri havacilik diginda kalan tim havacilik
faaliyeﬂeri seklinde tanimlamak miimkiindiir. Nitekim, 2920 sayil1 Tiirk Sivil Havacilik
Kanunu’nun 2. maddesinde, bu kanunun kamu kurum ve kuruluslar ile gergek ve tiizel
kisilerin havacilik sahasindaki faaliyetlerini kapsadigy, devlet hava araglarinin (askeri,

giivenlik ve glimriik ugaklar1) bu kanunun kapsarm diginda kaldig1 belirtilmektedir.*®

1944 yilinda kurulan Uluslararas: Sivil Havacilik Orgﬁtii’niin sivil havacilik
sahasindaki standart, kural ve onerilerinin yer aldigi dokiimanlar incelendiginde sivil

havacilik faaliyet konularinin asagidaki sekilde siniflandirildig gijriilmektedir:49
1) Havaaraglan imalat, bakim ve onanm faaliyetleri,
2) Havaaraglan ile isletmecilik faaliyetleri,
3) Havaalanlan yapim ve igletme faaliyetleri,

4) Haberlesme, seyriisefer ve hava trafik hizmetleri diizenleme ve isletme

faaliyetleri,
5) Havacilar i¢in meteoroloji faaliyetleri,

6) Cevre koruma faaliyetleri.

47 Stephen Holloway, Straight and Level: Practical Airline Economics, (Ingiltere: Ashgate Publishing,
ikinci Baski, 2003) s. 3.

# T C. Ulastirma Bakanligy, Tiirk Sivil Havacihik Mevzuaty, (Ankara:Ulagtirma Bakanlif1 Yayinlar,
1989), s. 61. :

4 Y1ldinim Saldiraner, Sjvil Havacilik Faaliyetleri ve Tiirk Sivil Havacilik Otoritesi icin
Organizasyon Yapisi Onerisi, (Eskisehir: Anadolu Universitesi Yayinlan No:559, 1992) s. 4.



Sivil havacilik, tam ve kesin bir stniflandirmast olmamakla birlikte birbirleriyle
bagimli ve aralarinda koordinasyon ve bilgi paylasimu gerekli olan uluslararas: ve ulusal

denetime bagh olan faaliyetlerden olugsmaktadir. Buna gére sivil havacilik faaliyetlerini

su sekilde siniflandirabiliriz:*
e Hava tasimacilig,
e Havaalani yapimy, isletimi ve havaalani hizmetleri,
¢ Haberlesme, seyriisefer ve hava trafik hizmetleri diizenleme ve isletimi,
e Imalat ve bakim,
e Egitim faaliyetleri.

Yolculan ve/veya mallarn hava yoluyla bir yerden bir yere tasima faaliyeti olan
hava tagimacilif (air transportation) faaliyeti de havayolu tasimacilif: (airline industry)
ve genel havacilik (general aviation) unsurlarindan olusmaktadir. Havayolu tagimacilig
ticari amagli, genel havaciliga nazaran daha buiyiik 6lgekli ugaklarla yapilan ve daha

genis kapsamh bir tasimaciliktir.”!

SIVIL HAVACILIK FAALIYETLER]

|

Hava Havaalam Yapimu, Haberlesme, Seyriisefer Imalat ve Egitim
Tagimacihgs  Isletimi ve Havaalam  ve Hava Trafik Hizmetleri Bakim
Hizmetleri Diizenleme ve Isletimi

—— Havayolu Tasimaciligi

— Genel Havacilik

Sekil 8. Sivil Havacilik Faaliyetlerinin Siniflandirilmasi
Kaynak: Ender Gerede, “Havayolu Tajimacihfinda Kiireselleyme ve Havayolu Isbirlikleri-THY
AO’da Bir Uygulama”, (Eskisehir: Anadolu Universitesi, Sosyal Bilimler Enstitiisi, Yayimlanmamig
Doktora Tezi, 2002) s. 15-16.
Yukanda saydifimiz sivil havacilik faaliyetleri birbirleri ile sika iligkiler

icerisindedirler ve hepsi nihai olarak sivil havaciligin temel faaliyeti ve hedef giktisi

® Gerede, a.g.e. . 14.
' Aymi s. 14.
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olan emniyetli bir ugus saglama amacim tasimaktadirlar. Buradan hareketle sistem
yaklasimi agisindan bakildiginda, $ekil 9°da goriilen sivil havacilik sisteminin unsurlar
birbirleri ile aynlmaz bir iliski icerisindedirler ve ¢evreden almug olduklan girdileri
emniyetli bir Ligus sunma ortak amaci dogrultusunda isleyerek dis cevreye ¢ikti olarak
-vermektedirler. Buradan da anlagilacadi iizere sivil havacilik sistemi c¢evreyle olan
etkilesiminden dolay: agik bir sistemdir. Sivil havacilik sisteminin temel faaliyetini ve
hedef ciktisini olusturan hava tagimacilii sistemi gevreden ve diger sivil havacilik
sistemini olusturan alt sistemlerin ¢iktilarini alarak bunlam en basit anlamda tagima
siirecinden gegirerek yolcu, yiik ve postanin bir yerden bir yere havaaraci ile taginmasimn
saglar.’* Sivil havacilik sisteminin girdileri alinan mal ve hizmetlerin diginda en genel
manada insan kaynag1, teknoloji, bilgi ve sermayedir. Siiregleme kismuinda ise tiim sivil
havacilik faaliyetlerinin ortak ve nihai hedef olan emniyetli ugusu saglamak igin

girdileri gesitli hizmetlere doniistiirme faaliyetleri vardir.

Sivil Havacilik Sistemi

Dis Cevre

Hava
Tagimacilig)

Mal ve
Hizmetler, Ha"?alé{'ll 7 \ l Hava Trafik
Insan ve llgili ve
Kaynaklar, Hizmetler Haberlesme
Teknoloji, —
Bilgi ve Emniyetli Ucus
Sermaye

Bakim

— N il

GIRDI SURECLEME CIKTI

Sekil 9. Sivil Havacihk Sistemi ve Alt Sistemleri

52 Aymi s. 6-9.
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Hava tagimacilig1 sistemi ayni zamanda tagimacilik sisteminin bir alt sistemidir.
Diger alt sistemler olan karayolu tagimacigl, demiryolu tagimacilift ve denizyolu

tastmacihif ile ortak amag olan tagima iini paylagmalarindan dolay: bu alt sistemlerle

ve tasimacilik gevresiyle de etkilesim igerisindedir.

Uluslararas1 Sivil Havacilik Orgiiti (ICAO), ifade edildigi gibi havayolu
igletmesini, bir havaaraci ile bedel ya da kira karsihginda tagima hizmeti sunan bir

igletme olarak tamimlamus ve degisik bakig acilarina gore bir ¢ok degisik simflamaya

tabi tutrnustur:53

» Yaptiklar operasyonun tipine gore havayolu isletmeleri:
o Tarifeli tastyict (Scheduled air carrier)
e Tarifesiz tasiyict (Non-scheduled air carrier)
e Charter tagtyici (Charter carrier)

> Tagidiklar trafigin tipine gore havayolu isletmeleri:
e Yolcu tasiyicisi (Passenger air carrier)
¢ Kargo tastyicisi (Cargo air carrier)

> Ulusal ya da uluslararasi pazarlarda oynadiklar role ya da

operasyonlarmnin élcegine gore havayolu isletmeleri:
¢ Biiyiik tagiyic1 (Major carrier)
¢ Bolgesel tagtyict (Regional carrier)
¢ Besleyici tagiyict (Feeder carrier)
e Giiniibirlik yolcu tagtyicisi (Commuter carrier)
e Mega tagiyict (Mega carrier)
> Pazarlama ve ekonomik hususlara gire havayolu isletmeleri:

e Belirli bir pazara hitap eden tagtyic1 (Niche carrier)

53 |CAOQ, Manual on the Regulation of International Air Transport, (Chapter 5.1 Air Carriers)
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¢ Yeni baglayan tastyici (Start-up carrier)
e Yeni giren tastyici (New entrant carrier)
¢ Diisiik maliyetli tasiyic1 (Low-cost carrier)

> Sahiplik yapisina gore havayolu isletmeleri:
e Devlete ait tasiyic1 (State-owned carrier)
e Ozel girisimciye ait tagiyic1 (Private carrier)
e Ortak girisimcilere ait tastyic1 (Joint venture carrier)
¢ AB tasiyicist (Community carrier)

Bunun yaninda ICAO belirli bir simflama igerisinde gdstermeden havayolu
isletmeleri ile ilgili ayrica su kavramlan belirtmigtir:

»  Uluslararas: tasiyici (International carrier)

= I¢ hat tagiyicist (Domestic carrier)

» Lisansh tasiyici (Licensed/Certified carrier)

»  Ulusal tasiyict (National carrier)

»  Bayrak tastyicis: (Flag carrier)

ABD Ulastirma Bakanhig: (DOT) ise havayolu isletmelerini yillik gelirlerini temel

alarak siniflandirmaktadir;>*

- Biiyilk Tagiyicilar (Major Carriers): Yillik operasyon gelirleri 1 milyar
dolardan fazla olan havayolu isletmelerine biiyiik havayolu denmektedir. Biiyiik
tasiyicilara ornek olarak, American Airlines, Southwest Airlines, US Airways ve United

Airlines verilebilir.

- Ulusal Tasiyicilar (National Carriers): Yillik operasyon geliri 100 milyon ve
1 milyar dolar arasinda olan havayolu isletmeleri ulusal havayolu kapsamina
girmektedir. Ulusal havayolu isletmeleri agirlikli olarak iilke igerisinde ya da tilkenin
belirli bir bolgesinde hizmet verseler de, uzun mesafeli uguslari da mevcuttur. Bu

tastyicilara AirTran, Frontier, JetBlue ve Midwest Express ornek olarak verilebilir.

5% George Radnoti, Profit Strategies for Air Transportation, (USA:McGraw-Hill, 2002) s. 5-6;
http://ostpxweb.dot.gov/aviation/index.html, iletisim adresli internet sayfasi, 10.03.2004.



- Bolgesel Tasiyicilar (Regional Carriers): Yillik operasyon geliri 100 milyon
dolardan az olan ve genellikle kiiciik yerlesim bolgelerine hizmet veren havayolu
igletmeleri bolgesel tagiyici olarak tanimlanmaktadirlar. American Eagle, Atlantic

Southeast, Atlantic Coast ve SkyWest bu tastyicilara 6rnek olarak verilebilir.

Havayolu igletmelerini siniflamanin zorlugu, bir ¢ok degisik mesafede, degisik
ucak tipleriyle degisik operasyonel ve pazarlama anlayis1 ile faaliyet gosteren bir ¢ok
havayolunun varlifindan ziyade biitiin bu havayolu isletmelerinin benzerlikleri ve
birbirlerinden ayrilan noktalanmin her bir ayn durum igin farkli olmasindan
kaynaklanmaktadir. $0yle ki bazi havayolu isletmeleri, aym ugak tipini kullanmalarina
Karsin farkli pazarlama anlayisi ile farkli bir operasyonel strateji uygulamaktadiriar.
Yine benzer operasyonel stratejileri ¢ok farkli ucak tipleriyle veren havayolu isletmeleri
de mevcuttur. Ornegin JetBlue Havayollan diisiik fiyat sunmasina karsin deri koltuklan

ile tam servis veren havayolu isletmeleri gibi birinci sinif hizmet vermektedir.

Bu calismada havayolu isletmelerini, birbirlerinden farklilagan ekonomik
yapilan, pazarlama ve operasyonel stratejilerinin hepsini dikkate alan bir simflandirma
olduguna inandifimiz dort cesit tasiyic: bagligr altinda incelemek uygun bulunmustur.

Literatiirde de havayolu tasimacilifindan bahsederken bu dort ayrim genel olarak

kullanilmaktadir.>

3.1. Geleneksel Tasiyicilar (Traditional/Conventional Carriers)

Geleneksel tasiyici(traditional/conventional carrier) terimi daha ¢ok belirli bir
hizmet kalitesinden oOdiin vermeden faaliyet gosteren havayolu igletmeleri igin
kullanilmaktadir. Diger siniflandirmalar arasinda igerisinde taginan yolcu, sahip olunan
ucak ve istihdam edilen personel ve buhlara bagh olarak trafik bakimindan sektoriin

agirligim olusturan ve igerisine degisik bakis acilarina gére bir ¢ok isimle adlandirilan

55 Benzer smiflandirmalar igin bakimz: Transport Canada Policy Group, “The Airline Industry Today”,
http://www.tc.gc.ca/pol/en/Report/AirlineRestructuring/3apr2002/airline restructuring industry tod
ay.htm iletisim adresli internet sayfasi, 19.04.2004; Eurocontrol Experimental Centre, “An Economic
Model for European Air Transport”, http://www.eurocontrol.fr/public/reports/eecnotes/2003/17.pdf
iletisim adresli internet sayfasi, 19.04.2004; Dieter Schneiderbauer ve Olivier Fainsilber, “Low-Cost
Airline Gaining Momentum in Europe”, (Mercer on Travel and Transport, Cilt IX, Say1 2,
Fall2002/Winter2003) s. 19) http://www.mercermc.com/Perspectives/Specialty/MOTpdfs/MOTTfall
10-28.pdf iletisim adresli internet sayfasi, 12.01.2004; http://www.flightmapping.com/airline-types.
htm iletisim adresli internet sayfasi, 19.04.2004; Thomas C. Lawton, Cleared for Take-Off Structure
and Strategy in the Low Fare Airline Business, (Ingiltere, Ashgate Publishing, 2002) s. 41-42.
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veya yine farkl 6zelliklerine gore degisik siniflamalara tabi tutulan havayolu isletmeleri

bu baslik altinda incelenecektir. Bunlar:

¢ Uluslararas1 Biiyiikk Tagiyicailar (International Major Carriers): Onemli
toplanma merkezleri vasitasiyla kitalararasi ve kita i¢i uluslararast pazarlardan
bityiik pay alan filolani ve arz edilen koltuk-kilometre itibaryla diinyadaki en
bityiik havayolu isletmeleridir. Bunlar, genig miisteri kitlelerine ulagmak
amaciyla cesitli fiyatlar ve hizmetler sunmaktadirlar. Ayrica bu havayolu
isletmeleri, kiiresel ugus agina ulagmak amaciyla yapilan havayolu ittifaklarinin
da bir anlamda lider iiyesi olarak yer almaktadirlar. Bu tasiyicilara British

Airways, Lufthansa, American Airlines ve Delta Airlines o6rnek olarak

verilebilir.

e Ulusal Tasiyiclar (National Carriers) : Uluslararasi da yolcu tagimalarina
ragmen uluslararas: biyiik tagtyicilardan daha kiigiik capli ve genellikle ulus
devletlere ait bayrak tasiyicis: olarak faaliyet gosteren havayolu isletmeleridir.
Bu tastyicilar, dzellikle bityiik uluslararas: bir tagtyici, bolgesel veya diger ulusal
tastyicilarla yaptiklan isbirlikleri vasitasiyla kiiresel ucus agina kavusmak

istemektedirler. Bu tasiyicilara Alitalia, Iberia, THY, Olympic Airlines 6rnek

olarak verilebilir.

e Ajp Tagsiyicilar (Network Carriers): Genellikle topla-dagit sistemini kullanarak
biiyiik toplanma merkezi havaalanlani vasitasiyla yaygin ugus aglarina sahip olan
havayolu isletmeleridir. Biiyiik uluslararasi ve ulusal tasiyicilar da birer ag
tagtyicilandir. Bu tastyicilar genellikle bolgesel tagiyicilarla ve diger ag

tastyicilarla ugus aglanm  genigletmek  iizere ishirligi kurma yoluna

gitmektedirler.

o I¢ Hat Tagiyicilar (Domestic Carriers): I¢ hat tagtyicilar, yurtiginde diger
geleneksel tastyici anlayigt ile hizmet veren havayolu isletmeleridir. Bu
tasiyicilar yurtdigt bazi hatlarda da faaliyet gosterseler de agirlikhi olarak
yurtiginde hizmet sunmaktadirlar. Avrupa iilkeleri nispeten kiigiik oldugundan
bolgesel tagiyict kapsaminda olmayan bir ig hat tasiyicis1 gormek zordur. Ulke
topraklari genis olan Amerika Birlesik Devletleri gibi iilkelerde i¢ hat

tagtyicilanina rastlamak miimkiindiir. Giintimiizde Amerika’daki bir ¢ok i¢ hat
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tasryicilan diisiik maliyetli tasiyici stratejilerini benimseyerek i¢ hat yolcularini
cekmektedirler. Bu tasiyicilara, Amerika’da Alaska Airlines ve Hawaiian

Airlines, Hindistan’da Jet Airways ve Air Sahara 6mek olarak verilebilir.

e Tam Hizmet Sunan Tastyicilar (Full Service Carriers): Bu terim genellikle
geleneksel tagiyicilar bashg altinda inceledigimiz havayolu isletmelerinin
hizmet 6zellikleri dikkate alinarak bunlarin diisiik maliyetli tagiyicilardan farkini

ortaya koymak i¢in kullanilmaktadir.

Tim bu yukanda saydiimiz tasiyicilarin, diger baghiklar altinda
siniflandirdiZimiz bolgesel tastyicilara, tarifesiz/charter tasiyicilara ve diisikk maliyetli
tagiyicilara nazaran benzer dzellikler tasimalarindan ve diisitk maliyetli tasiyic1 kavramu
karsisinda bu havayolu isletmelerini daha iyi agikladigi diistiniilmesinden dolay:

geleneksel tagtyict baslig: altinda incelenmesi uygun bulunmustur.

Geleneksel! tasiyicilar, havayolu pazanndaki tiim yolcu pazar boliimlerinde ve
tiim hatlarda diger havayolu isletmeleri ile rekabet etmelerinin yani sira kendi aralarinda
kiyasiya bir rekabet soz konusudur. Bu tagiyicilar genellikle global dagitim sistemleri
aracihifiyla misterilere ulagmaktadirlar. Aynica karmasik fiyat ve hizmet yapll'a.rma
sahip olan bu tagiyicilarin en belirgin Ozelliklerinden birisi de gelir yOnetimini
kullanmalandir. Gelir yonetimi, havayolu isletmelerinin sabit olan kapasitelerini siirekli

degisen ve belirsiz olan talebe karst geliri en biiylikleyecek sekilde dengeleyen bir

sistemdir.”®

Geleneksel tastyicilar, daha ¢ok topla-dagit sistemi ag yapilanyla ve diger
havayolu isletmeleri ile kurduklari igbirlikleri neticesinde kiiresel bir ugus afina
kavugmaya ¢abalamaktadirlar. Sahip olduklan filo yapilan ise ag yapilari ve hizmet
verdikleri hatlara gore bolgesel ucaklardan genis govdeli, fazla yolcu kapasiteli ve uzun
menzilli ugaklara kadar genis bir yelpazeye sahiptir. Bu tasiyicilar, kitalararasi uguslarin
hemen hemen tamamim gerceklestirmesine kargin diger tasiyicilarla kita igi uguslar,

nispeten kisa mesafe uluslararasi uguslar, i¢ hatlar ve bolgesel uguslarda pazarim

5 A. Emre Sarilgan, “Havayolu isletmelerinde Gelir Yonetimi ve Tiirk Hava Yollar1 A.O.

Uygulamas)”, (Eskigehir: Anadolu Universitesi Sosyal Bilimler Enstitiisii, Yayimlanmamus Yiiksek
Lisans Tezi, 2001) s. 151.
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paylagmaktadir. Ornegin Avrupa ici yolcu trafiginde 2001 yili itibartyla tasinan yolcu
sayist bakimindan % 55°lik bir pazar payina sahiptir.”’

3.2. Bolgesel Tasiyicilar (Regional Carriers)

Havayolu tagimacihifinin onde gelen ayhik dergilerinden Airl.ine Business
dergisinin yapnmus oldugu fammlarnaya gbre bolgesel tasiyicilar(regional carriers),
filolarinda ¢ogunlukla yolcu kapasitesi 100 kisiden az sayida olan ugaklari bulunduran
ve 800 kilometreyi gecmeyen bolgesel hatlarda tarifeli sefer yapan havayolu
isletmeleridir. Avrupa Bolgesel Havayollan Birligi (ERA) bu tanima katiimakla birlikte
yolcu kapasitesi 100 kisiyi asan Boeing 717 ve Airbus 318 tipi ucaklann bolgesel
tasiyicilarin kullandiklan ucak kapsaminda degerlendirildiginden tanimdaki ugak yolcu
kapasitesini 120 olarak kabul etmektedir.”® Amerika Bolgesel Havayollan Birligi
(RAA) de bolgesel tasiyicilan kiiciik yerlesim yerlerini biiyiik sehirlere ve baglanti
merkezlerine 9-68 kisilik turboprop ve 30-100 kisilik bolgesel jetlerle kisa ve orta
mesafe tarifeli havayolu tasimacilifi hizmeti veren havayolu isletmeleri olarak

tanimlamaktadir.>®

Bolgesel tasiyicilar, genellikle kiigiik yerlé.sim yerlerinden biitylik toplanma
merkezlerine geleneksel tasiyicilar ile daha sonra baglanti yaparak degisik yerlere
ucacak besleyici yolcu trafigi tasimaktadirlar. Aym1 zamanda diisiik ya da orta
yogunluktaki hatlarda da noktadan noktaya ugus hizmeti vermektedirler. Hitap ettikleri
yolcu pazan genellikle baglanti yapan, konfor arayan, marka bagliligi olan ve fiyata
fazla duyarli olmayan yolculardan olusan pazardir.® Bolgesel bir hat ii¢ sekil alabilir:
birincisi, iki yerlesim yeri arasinda; ikincisi, bir yerlesim yeri ile biiylik bir merkez
arasinda; iiglinciisii ise, buylik merkezler arasinda ikincil havaalanlan kullanarak.
Bolgesel tasiyicimin biiyiikliigiine gore bir bolgesel tasiyici her ii¢ hatta da hizmet

verebilmektedir. Bolgesel tasiyicilar ise kendi igerisinde lice aylrabiliriz:61

57 Urs Bingeli ve Lucio Pompeo, “Hyped Hopes for Europe’s Low-Cost Airlines”, McKinsey Quarterly,
(2002, Say14) s. 1.

%8 Lawton, a.g.e. s. 42.

» , “U.S. Regional Airline Fact Sheet”, http://www.raa.org/whoweare/factsheet.pdf, iletigim
adresli internet sayfasi, 22.04.2004.

® James D. Parker, “RAA Annual Report 2003”, http://www.raa.org/carriers/financialreview.pdf
iletisim adresli internet sayfas1 22.04.2004.

6! L awton, a.g.e. s. 45.
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1. Kiiglik Bolgesel Tasiyicilar (Regional Commuter): Genellikle iki kiigiik
yerlesim yeri arasinda veya yerlesim yeri ile biiyiik merkez arasinda 19-80

kisilik ugaklarla giinliik gidip gelen yolcuyu tasiyan bolgesel tasiyicilardir.

ii.  Bliylik Bolgesel Tasiyicilar (Regional Primary): 70-120 kisilik ucaklarla
bityiik merkezler arasinda ikincil havaalanlarim kullanarak ugan bolgesel

tagtyicilardur.
iii.  Yukandaki ikisinin kangimu.

Airline Business dergisinin bdlgesel tasiyicilar 6zel raporunda diinyadaki en
biiyiik 100 bolgesel havayolu isletmesi ¢esitli rakamlarla ifade edilerek belirtilmistir.
Buna gore 2002 yili itibariyla diinyadaki cografik bolgelere gore 100 biiyiik bolgesel
havayolu isletmesinin tasidiklari yolcu sayilan ve filolart Tablo 4’te goriilebilir. Buna
gore tablodan da goriilecegi gibi bolgesel tasiyicilar ezici bir ¢ogunlukla Kuzey

Amerika ve Avrupa’da faaliyet gostermektedir ve gerek tasidiklan yolcu sayisi gerekse

filolann bakimindan havayolu tagimaciliinda hatir1 sayilir bir paya sahip olduklan

gér'ulmektedir.

Tablo 4. En Biiyiik 100 Bolgesel Havayolu Isletmesinin Tagsidiklar1 Yolcu Sayisi ve Fllolarl
’ Bakimindan Cografi Bolgelere Gore Dagilim

Bolge Yolcu (Milyon kisi) Oran (%) Filo (adet) Oran (%)
Kuzey Amerika 102,17 52,5 2.084 } 60,5
Avrupa 71,31 36,7 1.059 30,7
Asya-Pasifik 14,04 7.2 167 4.9
Latin Amerika 5,55 2.9 105 3,0
Afrika/Orta Dogu 1,44 0,7 30 0,9

Toplam 194,50 100,0 3.445 1100,0

Kaynak: , “Special Report: Regionals” Airline Business, (Mayis 2003) s. 56. ‘
Bolgesel tagiyicilarin ¢ogunlukla kullanmig olduklan ugaklarin iireticileri, diger

tagiyicilarin  kullandign ucaklarin  giintimiizdeki (iireticileri olan Boeing v:e Airbus
\

degildir. Bunlann yerine bolgesel jetlerin ve turboproplann ana iireticileri B‘rezilya’h

Embraer, Kanada’li Bombardier firmas: ve bunun yaninda Alman Fairchild Dornier ve

son olarak Fransiz-Ingiliz BAE Systems firmalaridir. |

Kullanmis olduklan ugak tipleri, kisa mesafeli uguslar ile bolgesel tagiyicilar

diger tasiyicilardan ziyade demiryolu tagimacilift ile rekabet halindedirler. Devletlerin
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demiryoluna gostermis olduklan 6zen ve bu alanda yaptiklan yvatiim bdlgesel havayolu
isletmelerinin zor duruma diismelerine ve pazar kaybetmelerine sebep- olmaktadir.

Bunun yaninda yine kisa hatlarda diisiik maliyetli tastyicilar kendilerine bazi pazarlarda

rakip olabilmektedir.

Aym zamanda bolgesel tasiyicilarin biiyiik toplanma merkezlerini besleme
ozelliginden dolayr geleneksel tasiyicilar tarafindan hayati 6nem tasidiklan igin

ozellikle Avrupa’da bir gogunun kontrolii geleneksel tasiyicilara gegrrlistir.62

3.3. Tarifesiz/Charter Tasiyicilar (Non-scheduled/Charter Carriers)

ICAO havayolu isletmelerini tanimlarken, tarifesiz havayolu hizmetlerini tarifeli
havayolu hizmetleri disindaki tiim havayolu hizmetleri olarak belirtmis ve bu hizmetleri
veren havayolu isletmelerini tarifesiz tasiyicilar olarak nitelendirmistir. Charter
tastyicilarl da sadece kiralama yoluyla hizmet veren tarifesiz havayolu isletmeleri olarak
tanimlamustir. Buna gore tarifesiz tasiyicilar, charter tasiyicilarini kapsamaktadir. Aym
zamanda bu iki terim birbirlerinin yerine de kullanilmakla birlikte aslen tarifesiz terimi
kamu hukuku, charter ise taraflarin aralarindaki sézlesmeye dayanmasi bakimindan bir

6zel hukuk terimidir.%®

Tarifesiz/charter havayolu yolcu pazan yolcu kilometre bakimindan diinyada
gerceklesen toplam yolcu kilometrelerin % 9’unu olusturmaktadir.** Tiim charter
ucuslarimn % 95’ini uluslararast uguglar olusturmakla birlikte 2001 yili toplam
uluslararasi trafigin % 12’sini charter uguslar olusturmaktadir.®® 2001 yilinda 435
milyon yolcu sayisina sahip olan Avrupa ici trafiinin ise % 21’ini charter tasiyicilarn ile

ucan yolcular olusturmaktadir.%®

Charter tasiyict yolcularinin biyiik bir cogunlugunu paket tatil turlanni satin

alan tatil amagh yolcular olusturmaktadir. Bunun yaninda disiik maliyetli tagiyicilann

62 Colin Baker, “Squaring Up”, (Airline Business, May1s 2003), s. 51.
6 Manual on the Regulation of International Air Transport (Chapter 5.1 Air Carriers, Chapter 5.3 Air
Services)

, “Airline Industry”, http://airlinesgate.free.fr/industry.htm iletisim adresli internet sayfasi,
23.03.2004.

¢ ICAO, “Annual Report of the Council 2002”7, (Doc. 9814) s. 3. http://www.icao.int/icao/en/
ub/rp.htm iletisim adresli internet sayfasi, 24.04.2004
Bingeli ve Pompeo, a.g.e. s. 1.
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ve zaman zaman geleneksel tastyicilarin yolcularindan da yolculan olmaktadir.
Ozellikle yaz mevsiminde yiiksek doluluk oraniyla tatil yerlerine stk seferler
diizenlemektedirler ve bazi tasiyicilar kapasitelerinin tamamini seyahat acentelerine

satmamakta ve biletlerinin bir kismini kendileri satmaktadirlar.

" Uluslararasi Charter Tastyicilan Birligi (International Air Carrier Association-
JACA) ad1 altinda 37 charter tagtyici bir birlik olusturmuglardir ve sadece bu tastyicilar
2002 yilinda 100 milyondan fazla yolcu tagimustir. 2003 yili itibariyla ortalama 4.3
yasinda olan 772 ugak ile hizmet veren bu charter tagiyicilar igin oniimiizdeki yillarda
da hatint sayilir bir biiylime tahmin edilmektedir. Bu tasiyicilar, 112 degisik tilkede 615

havaalanina u¢maktadirlar ve yaklasik 50.000 personel istihdam etmektedirler.

Tiirkiye de charter tagtyicilar igin iyi bir tatil pazan olmasi dolayisiyla 6nemli bir
yerdir ve Antalya Havaalani’ndaki toplam ucuslarin % 40" gergeklestiren IACA

iiyelerince yogun dénem olan Temmuz ve Apustos aylarinda her 22 dakikada bir ugus

gergeklestirilmektedir.67

3.4. Diisiik Maliyetli Tasiyicilar (Low-Cost Carriers)

Diisiik maliyetli tagiyicilarin (low-cost carriers), yukanda saydigimiz diger
tasiyicilar kadar bir bakigta kolaylikla ayirt edilebilecek kadar belirgin ozellikleri
bulunmamakla birlikte yakindan incelendiginde; aslinda farkl: yap1 ve ozelliklere sahip
olduklan gozlenmektedir. Bunlar, sirket ve pazarlama stratejilerinin temelinde
miisterilere diisiik fiyatli hizmet sunmak olan ve bunun icin i yapma sekillerini yani
sirket ve pazarlama stratejilerini de diisik maliyet gergevesi igerisinde belirleyen
tastyicilardir. Asil aragtirma konumuzu olusturan bu taslylcllar, caligmanin ikinci

boliimiinde aynintili olarak incelenecektir.

6 , “IACA in Figures 2003, http://www.iaca.be/iaca/library/f11905 _3.pdf iletisim adresli
internet sayfasi, 14.04.2004.



IKINCi BOLUM
DUSUK MALIYETLI TASIYICILAR

Bu ¢aligmanin birinci bélimiinde havayolu isletmelerini siniflandirarak diger
tagtyicilarin belli bagh 6zelliklerine deginilmis ve disiik maliyetli tasiyicilarin sektér
icerisindeki yerini ortaya koymak amaglanmustir. Bu bolimde, ilk diigiik maliyetli
tagtyict kavraminin ortaya c¢ikisindan baglayarak gelisimi ile birlikte aynntih olarak
diisiik maliyetli tasiyicilarin dzellikleri ve gider yapilari incelenecektir. Béliimiin son
kisminda ise diigiik maliyetli tagiyicilar ile birinci bolimiin sonunda siniflandirilan diger

tasiyicilar arasindaki farkliliklara deginilmistir.

1. DUSUK MALIYETLI TASIYICI KAVRAMI

Literatiirde diisiik maliyetli tasiyicilar bir ¢ok degisik isimle adlandirilmaktadir.
Bunlar, diisiik fiyatl tasiyicilar/havayollan (low-fare carriers/airlines), biit¢e havayollan
(budget airlines), ikramsiz tagiyicilar (no-frills carriers) ve bizim daha ¢ok kullanmay:
tercih ettigimiz digiik maliyetli tasiyicilar (low cost carriers) seklindedir. Konuya
miisteri agisindan bakildifinda, miisteriler havayolu isletmelerinin maliyetleri ile degil
de sunduklari fiyatlarla ilgilendiklerinden ve dolayisiyla havayolu isletmelerini bu
sekilde adlandirmanin ve hatirlamanin daha kolay olmas: nedeniyle ‘diisiik maliyetli’
yerine ‘digiik fiyatl’ terimi kullanilmaktadir.®® Ancak havayolu isletmeleri tarafindan
bakildiginda da fiyatlanin diisiik olmasinin bu tasiyicilanin diisiik maliyet yaratacak
isletme stratejilerine ve yontemlerine dayanmasindan dolay: ‘diisiik maliyetli’ terimini
kullanmak daha uygun olmaktadir.%’ Diisiik maliyetli tasiyici kavrami genel olarak

geleneksel tasiyicilarin benimsedigi bazi hizmetlerden vazgecerek maliyetlerini

% Holloway, a.g.e. s. Xxiii.

8 ;“Low-Cost Airlines Prompt Majors to Play Their Game”, http://www.latimes.com/travel/
news/insider/la-tr-insider27jul27,0,7411639.column?coll=la-travel-travel insider iletisim adresli
internet sayfasi, 27.01.2004. "
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azaltan ve buna bagh olarak daha ucuz fiyatla hizmet sunan havayolu isletmeleri
anlamimnda kullaniimaktadir. Diisiik maliyetli tagiyict kavramunin altinda bir ¢ok

degisik uygulama mevcut olmasina ragmen, ¢ogunlukla bu tasiyicilar benzer stratejiler

uygulamaktadirlar.

1.1. Diisiik Maliyetli Tasiyic1 Tanimi
Diigiik maliyetli tagiyicilar igin belirli bir tanim bulunmamakla birlikte genel
olarak diisik maliyetli tastyicilar icin ortak belli bash ozellikler diisiik maliyetli
tasiyict kavramini tammlamaktadir. Buna gore, genel olarak su alt1 ilke 1g1inda

diisiik maliyetli tagtyicilan tanimlamak miimkiindiir:”°

e Ucaklarnn yogun kullanimu,

e Standardize edilmis filo yapisi,

e Diisiik bilet fiyatlari,

e Gelir yaratmayan hizmetlerin kaldiniimast yoluyla azaltilmig maliyetler,
e Kisa mesafede noktadan noktaya dogrudan ugus,

e Her bir ugak bagina azaltulmig isgiict.

Bir diger bakis agisina gore diisiik maliyetli tasiyici 1§ tasarimi aynt asagidaki U

temel bilesenin kesisimi ile ortaya konulabilmektedir:”*
Basit Uriin:
o Ucretsiz igecek ve yiyecek yok,
e Dar koltuk araliklan (daha fazla kapasite),
e Onceden koltuk ayirma gibi 6zellikli hizmetler bulunmuyor,

e Sik ugucu programlari gibi pazarlama araglar kullaniimiyor.

™ Frederic Piquet, “CFM Consolidates Position in Low-Cost Market” , (Snecma Magazine, Nisan 2003)
s.4-5.

"' Mercer Management Consulting, “Impact of Low Cost Airlines”,
http://www.mercermc.com/Perspectives/Specialty/ MOT pdfs/Lowcostairlines.pdf iletisim adresli
internet sayfasi, 23.03.2004
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Konumlandirma:

o Eglence amagli yolcular, fiyata duyarh is amagh yolcular,
¢ Girigken pazarlama,
e Ikincil havaalanlarini kullanma,

e Tiim tastyicilarla rekabet.
Diisiik Isletme Maliyetleri:

o Diisiik isgiicii ticretleri, diisiik havaalani ticretler,

e Tek tip ucak filosu nedeniyle diisik bakim, personel egitim ve planlamasi

maliyetleri,

o Ucaklanin, ve personelin etin kullanimina bagli olarak yiksek kaynak

tiretkenligi,

e Dogrudan satis.

Diisiik
Isletme
Maliyetleri

Sekil 10. Diisiik Maliyetli Tagiyicilar icin I Tasarimm

Basit Uriin

Kaynak: Mercer Management Consulting, “Impact of Low Cost Airlines”,
http://www.mercermc.com/Perspectives/Specialty/ MOT pdfs/Lowcostairlines.pdf iletisim adresli
internet sayfasi, 22.04.2004. ,




Diigiik maliyetli tasiyici kavramu, tiim pazarlannda diisiik fiyat sunabilmek igin
diistik maliyetlere sahip olan ve marka konumlandirmasinin biiyiik bir béliimiinii diisiik
fiyatl olarak yapan ve bunun altinda yatan sebep olarak diigiitk maliyetlere sahip olan
tastyicilar tamfnlamak i¢in kullanilmaktadir. Zaman zaman geleneksel tastyicilarin da
diisiik fiyatlar sunmasi, Ornegin British Airways ve American Airways’de diisiik
fiyatlarin Southwest Airlines ve Ryanair’de oldugu gibi marka kimligi, pazar

konumlandirmasi ve igletme ekonomisinin temeli oldugu anlamina gelmez.”

1.2. Diisiik Maliyetli Tasiyicilarin Ortaya Cikisi ve Gelisimi

Ik disiik maliyet stratejisini Amerika’da 1973 yilindan itibaren Southwest
Airlines uygulamaya baslamistir. Ancak 1980°li yillanin ortasina kadar bu stratejiyi
hicbir havayolu benimsememistir.”> Amerika’da daha once Sivil Havacilik Kurulu
(CAB) tarafindan diizenlenen havayolu tasimacilifn sektorii, 1978 tarihli Havayolu
Serbestlesme Kanunu’ndan sonra pazar giigleri tarafindan yonlendirilmeye baglanmustir.
Bununla birlikte pazara yeni girislerde baslangicta bir artis yasanmustir. Bunlarin bir
cogu genel ydnetim Vé diger giderlerde tasarruf saglayarak mevcut sirketlerden daha
disiik fiyatlar sunabilmiglerdir. Serbestlesme bir ¢ok diisiik maliyetli tagiyicinin pazara
girmesini saglamig ve bu da baslangicta serbestlesme taraftarlarimi hakli gikarmustir.
1980’lerin ortasina kadar rekabetle birlikte artan secenekler ve diisen fiyatlar yeni
serbestlesen Amerikan i¢ havayolu pazarn icin bir bagan olarak nitelendirilmistir. Daha
sonra yasamayi bagarabilen biiylik tagiyicilarin giiglerini kullanarak bu on yilin
sonlarinda bir kez daha pazarda iistiin konuma ulastiklan gortiliir. Sektérel yogunlagsma
derecesinde de serbestlesme Oncesindeki yiiksek oranlara doniilmiistir. Boylece

1980’lerin ortast Amerika igin serbestlesmenin kisa ve uzun dénem sonuglart agisindan

bir déniim noktasidir.

Serbestlesmeden sonra Amerika i¢ hat havayolu pazarina giren diisiik maliyetli
tagiyicilar uzun siiren yogun rekabete dayanmada zorluk ¢ekmislerdir. Bunlardan hala
bugiine kadar ayakta kalanlar olmasina ragmen, bir ¢ogu sadece bir ka¢ yil hayatta

kalabilmiglerdir. Bu igletmeler, biiyiik tastyicilardan kiraladiklan eski jetler ile noktadan

™ Holloway, a.g.e. s. Xxii.
" David Gillen and William Morrison, “Bundling, integration and the delivered price of air travel: are
low cost carriers full service competitors?”, Journal of Air Transport Management, (9, 2003) s. 16.
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noktaya ugus stratejisini benimsemisler ve ikramsiz hizmet, koltuklar arasinda
minimum mesafe gibi maliyetlerini azaltici onlemler ile maliyet avantaj

saglamislardir.”

Avrupa’da ilk diisik maliyetli tagiyict hizmetleri 1985 yilinda kurulan Ryanair
tarafindan 1991°de baslatilmistir. Kuruldugu ilk yillarda 1991-1995 doéneminde bu tiir
tastyicilar, yolcu arastirmalarinda tarifeli seferlerin nasil yapilacagi konusunda radikal
bir diiglince ortaya ¢ikarma konusunda baganli olarak degerlendirildiler. Bu tagtyicilar
ayrica trafik artist bakimindan da baganliydilar. 1994 yilinda Avrupa’da 3 milyondan
daha az miktarda yolcu disiik maliyetli tagiyicilar ile ugmustur. Cogunlugu Rynair’i
tercih eden bu yolcularnn sayis1 1999°da 17.5 milyona yiikselmistir. Bu tiir tasiyicilar,
bu siire boyunca Avrupa-i¢i pazarda, Avrupali geleneksel tasiyicilara gore oldukga
yiiksek biliylime orani yakalamislardir. Bu tasiyicilann 1995°ten sonraki basarilarina
olciit olan diger bir gelisme ise biiylik geleneksel tasiyicilarin da kendi diisiik maliyetli
tastyicilarini kurmaya baslamalaridir. Ornegin, British Airways kendi diisiik maliyetli
tasiyicist Go’yu kurarak Mayis 1998’de Londra’nin Stensted havaalanindan gesitli
hatlarda operasyona baglamistir. Bu girisim, Avrupali biiylik havayolu isletmeleri
arasinda bir ilktir. Ardindan KLM, Ocak 2000’de Go gibi Ingiltere’deki Stansted sehri
merkezli olan kendi dislik maliyetli tasiyicisi Buzz’u kurmustur. Esasinda, bu
tastyicilarin Avrupa’da ortaya ¢ikmasi, Avrupali biiyiik havayolu isletmelerinin, charter
tastyicilarina benzer olarak, oldukca disiik fiyatlarla, kisa mesafeli ve tarifeli olarak

kolaylikla hizmet verebilmesini saglayan bir bulustur.

Avrupa disinda ve ABD’de ise diigiik maliyetli tasiyic1 olgusunun gelismesi
Avrupa’ya gore daha yavag gelismistir. Bu biiylik olgiide, i¢ hat ve kisa mesafe
uluslararasi pazarlanin hala oldukga siki bir bigimde diizenleniyor olmasindandir.
1990’1larin  basinda, Compass isimli bir havayolu isletmesi, Avustralya’da diigiik
maliyetli i¢ hat tasitmacilipini baglatmis, fakat 1 ya da 2 yil sonra iflas etmistir. Bir kag
yil sonra, i¢ hat liberalizasyonundan sonra bir Ingiliz sirketi olan Virgin, dilgiik maliyetli
Avustralya havayolu isletmesi modelindeki bir girisimi, Virgin Express’in merkezi olan
Briiksel’den baslatacagini duyurmustur. Bu isletme, 6zellikle Sydney-Melbourne gibi

onemli hatlarda, var olan indirimli bilet fiyatinin yanis1 diizeyinde bir fiyat sunacagim

™ Lesley Pender ve Tom Baum, “Have The Frills Really Left The European Airline Industry?”,
International Journal of Tourism Research, (Nov/Dec 2000), s. 423.



aciklamistir. Bu arada Southwest modeline dayanan diisik maliyetli havayolu
isletmesinin  kurulmasma yonelik yasalar Japonya tarafindan engellenmistir.

Japonya’daki mevcut yasalar, tim i¢ hat tcretlerinde Japon hilklimetinin onayini

gerektirmektedir.

Avrupa’daki dﬁsﬁk maliyetli tasiyici olgusu, aymi zamanda Avrupa’nin
geleneksel tarifeli tagiyicilanin birlesme donemine rastlamustir. Havayolu sektoriinde,
para kazanmanim miimkiin olan iki yolu vardir. Birincisi, topla-dagit operasyonlanna
dayanan bir ucus ag1 yaklasimidir. Buna dmek olarak, biiyiik merkez yerlesim yerlerini
baglamaya yonelik birlesmelerin gelismesi gosterilebilir. Ikincisi ise; Avrupa’da basar
gisteren charter/tarifesiz havayolu isletmeleri ile birlikte Avrupa’ya 1990’larin sonunda

giren, noktadan noktaya dogrudan ugan, diisiik maliyetli tarifeli havayolu

isletmeleridir.75

Giiniimiizde diisik maliyetli tagiyicilar artik etkileri sadece eflence amaglh
yolcular veya belirli bir bolge ile siirli olan bir gekirdek pazar bolimiiniin disina
tasarak havayolu endiistrisinin rekabet ve pazar yapisimi temelinden degistirebilen bir
fenomen haline gelmistir. Dusiik maliyetli tasiyicilar  gogaldikca yiiksek trafik
yogunlugunun bulundugu pazarlann hi¢ olmadift kadar rekabetci olmasi
beklenmektedir. Dolayisiyla, diisiik maliyetli tastyicilarin geleneksel tasiyicilanin
karsisinda  biiyiimeleri gelecek on yil iginde politika belirleyicilerinin  ve

akademisyenlerin karg1 karstya kalacagi en 6nemli konulardan birisi olacaktir.”®

75 Doganis, The Airline Business, s.126-128.
76 Harumi Hito ve Darin Lee, “Market Density and Low-Cost Carrier Entries in the US Airline Industry:

Implications for Future Growth” http://www.darinlee.net/pdfs/lcc density.pdf iletigim adresli internet
sayfasi, 04.04.2004.
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2. DUSUK MALIYETLI TASIYICILARIN BELIRLEYiCi OZELLIKLERi

2.1. Diisiik Fiyat

Diistik ‘maliyetli tagtyicilar, basitlestirilmis fiyat politikasina sahip olma
egilimindedirler.”” Omegin Amerika’da Southwest Airlines hemen hemen uctugu tim
hatlarda en dilgiik fiyati sunarak, serbestlesmeden bugiine kadar bilet fiyatlarinin
diigmesinde biiyiik bir rol oynamistir. 1995 yilinin ilk ¢eyreginde tiim i¢ hat yolcularinin
yaklasik % 37°si Southwest Airlines ve diger diistik maliyetli tagiyicilarin sundugu
diisik fiyatlardan yararlanmustir.”® Southwest Airlines’in fiyat stratejisi pazarin
durumuna bakmaksizin her zaman diisiik fiyat sunmaktir. Geleneksel arz-talep yasasina
gore ucaklar dolu ugmaya basladid: zaman fiyatlann artinnlmas1 gerekmektedir. Bunun
yerine Southwest Airlines ugus sayisini artinip pazarn genisletmektedir. Sundugu fiyatlar
promosyon fiyati olmamakta ve diizenli fiyatlar olarak kalmaktadir.” Southwest
Airlines’in yonetim felsefesini ve isletme uygulamalanini fiyat stratejisinden daha fazla
hicbir sey ortaya koyamaz. Sirket stratejisine gore rakipler diger tasiyicilar degil bunun
yerine karayolu ve demiryolu gibi difer ulasgim sekilleridir. Miisteri direktdri Kathy
Pettit: “Eger fiyatlar 79 USD ise ne sebep olursa olsun ugmayacak belli miktarda insan
olabilir. Ancak fiyat 59 USD oldugunda u¢gmayacak ¢ok az insan kalacaktir. Fiyatlar
diistiikce kuslar bile ugmak i¢in bilet almaya baglayacaklardir” derken sirketin fiyat

stratejisini de bir anlamda 6zetlemis oluyordu.80

2000 yilinin Subat ayinda Amerika’da hizmet vermeye baslayan bir diger diisiik
maliyetli tasiyic1 olan JetBlue Airways’in kitayr kateden hatlardaki bilet fiyatlan 99
USD ile 299 USD arasinda degismektedir. 99 USD diger havayolu isletmelerinin en
ucuz tarifesinden % 62 daha diisiik, 299 USD ise ayn1 hatta hizmet veren diger

tagtyicilarin benzer iicretlerinden % 74 kadar daha diisiik bir fiyattir.®'

Avrupa’daki diigitk maliyetli tasiyicilar genellikle ugustan haftalar 6nce satin

alinan biletler icin oldukga diisiik fiyat talep ederken doluluk oraninin artmasina bagh

" pender ve Baum, a.g.e. s. 427.

" Kevin Freiberg ve Jackie Freiberg, Nuts! Southwest Airlines’ Crazy Recipe for Business and
Personal Success (New York: Broadway Books, 1998) s. 5-6.

™ Aym s. 53-55.

Arthur Anderson ve digerleri, “Pricing: A Practical Example Southwest Airlines”
http://www.bsbdc.bm/pdf/b_planning/p example.pdf iletisim adresli internet sayfasi, 04.05.2004.

Susan J. Young, “Low-Fare Carriers Take on Majors Over The Long Haul” Travel Agent,
(08.07.2000, Cilt 300 Say: 10} s. 122.
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olarak ugustan hemen oOnceki satiglarda yiiksek fiyat talep edebiliyorlar. Omegin
ugustan 6 hafta dnce Hahn-Pisa ugusunu 11 Euro’ya satan Ryanair, ugustan bir giin
once aymi bileti 170 Euro’ya satiyor. Fakat ortalama ugus iicreti 50 Euro civarinda
gerceklesiyor. Ugagm dolmamas! durumunda, ugustan bir ka¢ saat dnce de ¢ok ucuz
imkanlar yakalamak miimkiin olabiliyor. Bazi havayolu isletmeleri ucuz biletler igin 10

sira ayirtirken bazilarinda indirimli biletler tiim koltuklarin % 70’ine kadar glkabi‘liyor.82

Yasanmug bir ek verecek olursak diisiik maliyetli tasiyic1 olan EasyJet’in 20
Agustos 2003 saat 10:45 Luton-Nice ugusunda bilet fiyatlan 20 ile 140 sterlin arasinda
degismektedir. 48.70 sterlin olan ortalama bilet fiyati daha onceden insanlarin 200
sterline bilet bulmaya calistiklan glinlerdeki fiyatlarla karsilagtinldiginda artik o
giinlerin geride kaldigim sdylemek yanhs olmayacaktir. Ilging olan ise bu kadar diisiik

fiyatlara ragmen havayolunun bu ucustan hala kar elde edebiliyor olmasidir.®

Diisitk maliyetli tasiyicilanin fiyat politikasina u¢ bir 6rmek olmasi bakimindan
aség’;daki ifadeler ilgingtir. Southwest Airlines’in calistifi iki reklam ajansindan
birisinin bagkan1 olan Roy Spence’in sdyledigine gore, Southwest Airlines baskani Herb
Kelleher’in Southwest Airlines’t yonetme tarzi her zaman popiilist bir yaklagimdayd: ve

ucagin yansint 200 USD bilet fiyatiyla doldurmak yerine tamamimi 49 USD’ye
doldurmay: yeglemektf:ydi.84

Ingiltere Sivil Havacilik Otoritesi’nin yapmus oldugu bir arastirmada Glascow-
Paris, Londra-Glasgow, Londra-Frankfurt, Londra-Cenevre, Londra-Paris ve Londra-
Venedik hatlarindaki bilet fiyatlar1 bir hafta sonra geri dontis zamanina gore bir hafta
stireyle incelenmigtir. Bu aragtirmada diisiik maliyetli tagiyicilarin sunmus oldugu
fiyatlar belirgin bir sekilde diisiik bulunmustur. Tablo 5’te de goriildigi gibi ozellikle
ugus tarihi yaklastikga diisiik maliyetli tasiyicilanin bilet fiyatlarindaki artis geleneksel
tasiyicilardan daha duslik olmustur. Ancak nadiren de olsa 13 hafta gibi dnceden alinan
biletlerde fiyatlar arasinda fazla bir fark olmadig: hatta bazen de tam servis sunan

tasiyicilarin bilet fiyatlaninin biraz daha avantajli oldugu giizle:mle:nmistir.85

8 Selguk Tuzcuoglu “Bulutlar Uzerinde Rekabet”, Biitiinlesik Pazarlamada Marketing Tiirkiye
Dergisi, (1 Nisan 2003) s. 60-61.

8 , “Anatomy of a Budget Flight” The Guardian, (August 20, 2003).

¥ Freiberg ve Freigberg, a.g.e. 5.10-11.

8 , “Booking A Flight?” http://www.caa.co.uk/auc/default.asp?page=2430 adresli internet
sayfasi, 03.04.2004.
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Tablo 5. Ryanair, EasyJet ve British Airways’in Londra-Glasgow Ucusu I¢in 19-25 Mayis 2003
Tarihleri Arasinda Kaydedilen En Diisiik ve En Yiiksek Bir Haftalik Gidis-Doniis Bilet Fiyatlar:

Euro
Ertesi Giin 1 Hafta Sonras1 | 4 Hafta Sonras1 | 13 Hafta Sonras
Ryanair 56-160 31-58 33-58 41-88
EasyJet 82-112 58-66 53-81 80-106
British Airways 194-245 136-239 - 89-203 92-135
Kaynak: ___, “Booking A Flight?” http://www.caa.co.uk/auc/default.asp?page=2430 adresli internet

sayfasi, 03.04.2004.

Digiik maliyetli tagiyicilar her ne kadar basit ve anlasilmasi kolay bir fiyat
politikasina sahip olmaya caligsalar da, Avrupa’dakiler Amerika’daki 6rnek aldiklar
Southwest Airlines’in aksine, fiyatlarimi ucus tarihi yaklastikca ve ugaktaki doluluk
oram arttikca ylikseltmeye dayali bir gelir yonetimi uygulamaktadirlar. Boylece ilk
basta acgiklamis olduklar ve baglangicta sattiklar ve ayn1 zamanda bir pazarlama araci
olarak gordiikleri inanilmaz diistik fiyattan biletleri daha sonralar bulmak imkansizdir.

Buna karsiik Southwest Airlines tek ve sabit bir fiyat politikasi izlemeyi tercih

etmektedir.

2.2. Ucus Boyunca Verilen Hizmetler

Diisiik maliyetli tasiyicilarda ugus boyunca verilen bir ¢ok hizmet
sinirlandinlmis ve hatta kaldinlmugtir. Boylece isgiiciinden ve maliyetten tasarruf
edilmektedir. Hatta bu yolla ini§ sonrasi ugusa hazirhk zamani da kisaltilabilmistir.
Sunulan icecekler de ¢ogu zaman iicret karsiliginda verilmekte ve bu yolla gelir elde
edilmektedir. Ancak Debonair gibi bazi diigiitk maliyetli tagiyicilar da ikram vermeme
yerine daha az ikram verme yolunu segerek maliyetlerin azaltilmasina katkida
bulunmaktadirlar.?® Eger ucus boyunca bir seyler yemek ve icmek isteyen yolcu olursa
o da ucakta parastm odeyerek bu gibi hizmetlere kavusabilmektedir. Boylece diisiik

maliyetli tastyicilar ugakta yapilan bu gibi satiglardan da gelir elde etmekte ve

maliyetlerin diigiiriilmesinde bu yolla da katki saglamaktadirlar.

% Pender ve Baum, a.g.e., s. 428.
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2.3. Dogrudan Bilet Satis ve Rezervasyon

Diisiik maliyetli tasiyicilarin maliyeti azaltic1 diger bir 6zelligi de hizmet verdigi
kentlerde bilet. satis ofislerine sahip olmamasi ve seyahat acenteleri ve aracilara
komisyon ddememeleridir. Bu sebeple internet ve telefon aracilifi ile doérudan satig
dzen‘dirilmektedir. Ancak bu stratejiler havayolundan havaybluna degismektedir.
Omegin Debonair’in dogrudan satis oran1 % 38 iken EasyJet’in dogrudan satis orami
% 100’e yakindir. Bunun yaninda tarifeli tagiyicilar tarafindan kullanilan ve satilan bilet
basina pay verilen Bilgisayarli Rezervasyon Sistemleri (Computer Reservation
Systems-CRS) diisiik maliyetli tasiyicilar gibi kar marjt diistik havayolu isletmeleri i¢gin
dagitm maliyetlerini kisti31 diger bir alandir. Telefon ya da internet yoluyla yapilan
satiglarda verilen referans numarastyla birlikte yolcunun seyahat etmesine olanak
saglayan biletsiz seyahat ile de biletin kendi maliyetinden (Ortalama 3 USD) tasarruf

saglandif1 gibi check-in iglemlerinde de iiretkenlik sag‘glanmaktadlr.87

Yeni ve ucuz bil’et satlg yontemi olan internet vasitasiyla satig, diistik maliyetli
tasiyicilarin bir ¢ogunun oOncelikle tercih ettigi bir yontem haline gelmistir. Ancak
internet baglantis: bulunmayan kisilere de bilet satmak igin telefonu da kullanan diisiik
maliyetli tastyicilar bu yolla sattiklan biletleri internetten sattiklann kadar ucuz
satmamaktadirlar. Cuinkii internet ile karsilastinldiginda telefon vasitasiyla satig pahali
bix yontem olmaktadir. Internet aym1 zamanda yolculara bilgi vermenin en hizli, kolay
ve ucuz yolu olmaktadir. Vergilerle ilgili bilgiler ve sartlar hakkinda yolcular

bilgileniyorlar. Ayn1 zamanda bir ¢ok ucus ve fiyat ile ilgili bilgilere hizhi ve kolay bir
sekilde ulasabiliyorlar.88 ,

2.4. Ugak Kullanim Oram ve Yiiksek Kapasite

Diisik maliyetli tastyicilann ortak belirgin 6zelliklerinden, belki en
onemlilerinden birisi de ugaklarin yiiksek kullanim oramidir. Bunu ugaklarin yerde
bekleme zamanim kisaltarak saglamaktadirlar, Ugaklarin yerde bekleme siirelerinin
kisaliginda ve buna bagl olarak giinlitk kullamim saatlerinde bas1 Southwest Airlines

cekmektedir. 10-15 dakika gibi rekor siirede ugagin tekrar havalanmasi imkansiz

:7 Ayni, s. 428.

8 , “Booking A Flight?” http://www.caa.co.uk/auc/default.asp?page=2430 adresli internet
sayfasi, 03.04.2004.
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goriinmektedir. Ancak Southwest Airlines galiganlan bu ve bunun gibi en kisa siirede
ucagin yeniden ugusa hazir hale gelmesi igin hemen hemen her ugusta ayn1 hizi ve dzeni
gostermektedirler. Ornegin 15 dakika gibi bir siirede 137 yolcu, bunlara ait 97 bagaj,
450 kg. agirhginda posta ve 230 kg. agirhiginda 25 parga yik ucaktan indiriliyor ve
bunlann yerine 137 yolcu ve bunlara ait 123 bagaj ile 300 kg. posta ucaga bindiriliyor,

ugak 2 ton agirliginda yakat aliyor ve ugusa hazir hale geliyor.89

Diisitk maliyetli tagtyicilar yerde bekleme siiresinin kisahigindan yararlanarak
ugaklarmi diger tagiyicilara gbre daha uzun siire kullanmaktadirlar. Omegin, 1998
yilinda EasyJet 737-300 tipi ugaklarini ortalama giinde 10.7 saat kullanirken ayni
ucaklan British Midland 8.4 saat ve British Airways 7.1 saat kullanmagtir. %0

Aym zamanda diigiik maliyetli tagiyicilar business ya da first-class simfli ugak
diizeni secenekleri yerine tek sinif, yani sadece ekonomi siif segenedi olan ugak kabin
diizenlemesini tercih ederek ucak kapasitesini maksimum kullanmaktadirlar. Hatta tek
sinifli ucak diizeninde de koltuk aralanini kiigiilterek ugagim yolcu kapasitesini daha da
artinyorlar. Omegin, EasyJet 737-300 tipindeki ugakta normalde 32 ing/81 cm olan
koltuk aralarim 28 ing/71 cm olarak diizenleyerek aymi ucakta British Midland 124
yolcu alirken EasyJet 148 yolcu almaktadir.”! Bu da basa bas noktasimin daha diisiik
degerde ortaya gikmasini saglar. Bu nedenle artan koltuk sayist maliyetlerini azaltmada

ve fiyat diiglirmede onemli noktalardan birisi olmaktadir.

2.5. ikincil Havaalanlarinin Kullanilmasi

Diisiik maliyetli tastyicilarin gogu maliyet avantaji ve daha hizli geri donilg i¢in
ikincil havaalanlanim tercih etmektedirler. Ryanair genel miidiri Michael O’Leary
“turizmi canlandirmak icin diigiik fiyatlara, disiik fiyatlara sahip olabilmek i¢in de
diigik havaalani kullanma hakk: iicretlerine  sahip olmalisimiz” diyerek ikincil

havaalanlarinin kullaniminin gerekliligini ve kullanma amacini belirtmektedir.”

ikincil havaalanlanimn kullamlmasi daha dusiik havaalan1 iicretlerinin

6denmesini saglamasmin yaninda kalabaligin az olmasi nedeniyle de geri donis

% Freighberg ve Freighberg, a.g.e. s. 59.
% Doganis, The Airline Business, s. 145.
o' Ayny, s. 144.

%2 pender ve Baum, a.g.e. s. 429.
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2.7. Filo Benzerligi

Diisiik maliyetli tagiyicilar genellikle filolarinda tek tip ugak bulundurma yolunu
izlemektedirler. Bunun sebeplerinden birincisi bakim, egitim ve yedek parga envanter
maliyetlerini diigiirmek, ikincisi kokpit personeli planlamasi ve filo yonetiminde daha
fazla esneklige sahip olmak ve iigiinciisii de ucagin satin alim maliyetlerinde diisiis
saglamaktir. Ornegin Southwest Airlines sadece Boeing 737 tipi ugak kullanmaktadir ve
bunun bakim ve egitim masraflanni diislirdigi gibi personelin de bu ugak tipi igin
uzmanlastig1 goriilmektedir. Ayn: zamanda Boeing 737 kisa mesafe ugus kosullarina da
uyan bir ugakur.”® Tek tip ugaktan olugan filo modelini ilk kez uygulayan su an
Amerika’nin 4. biiylik filosuna sahip olan Southwest Airlines’in bagkan: Herb Kelleher
tek tip ucak kullanildiginda ¢ikacak herhangi bir aksaklikta bir u¢agin digerinin yerini

alabilecegini belirtmistir.”’

2.8. Diger Ozellikler

Internet ve telefon yoluyla yapilan dogrudan satislar ile paralel olarak, disiik
maliyetli tastyicilar biletsiz seyahati ve bununla birlikte koltuk yerlestirmesini check-in
esnasinda once gelen tercih hakkini kullanacak sekilde yapmaktadirlar. Bu da dakikligi

artirmakta ve ge¢ gelen yolculann beklemeden kaynaklanan bekleme siiresini

olabildigince azaltmaktadir.”®

Diisik maliyetli tastyicilar yapabildikleri Ol¢iide hizmetlerinin  bazilarini
disanidan alim yoluna gitmektedirler. Bu verimliligi artirdigi gibi maliyetlerde de
onemli disiisler saglamaktadir. Geleneksel tasiyicilarin aksine diisiik maliyetli
tastyicilar havaalanlarinda yolcu hizmetleri ve ugak yer hizmetleri faaliyetlerinin bir
cogunu digaridan satin almaktadirlar ve bu gibi gﬁrevlerde sadece en az diizeyde

personel bulundurma egilimindedirler.”

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

9 , “The Secret Behind High Profits at Low-fare Airlines”,
http://www.boeing.com/commercial/news/feature/profit.html, adresli internet sayfasi, 02.02.2004.
§TtEwan Partridge, “UK Low-Fare Airlines, Deflation, and the Internet Revolution”, Airways, (Mart
2003) s. 25.

% Doganis, The Airline Business, s. 148.




Ayni1 zamanda bir ¢ok faaliyetin disanidan alinmasiyla da baglantili olarak diisiik
maliyetli tasiyicilar genel merkezlerinde geleneksel tasiyicilar gibi ¢cok sayida planlama
ve ikili anlagmalar personeli gibi idari personel galigtirmamakta ve sahip oldugu az
sayida personeliile esnek c¢aligmakta ve geleneksel tagiyicilarda birden fazla personelin

yaptiklar isleri bir personel tek basina iistlenebilmektedir.'®

3. DUSUK MALIYETLi TASIYICI PAZARININ YAPISI VE MUSTERI
PROFILI

3.1. Pazar Yapisi

Sekil 11°de de goriildiigi iizere diisik maliyetli tasiyicilar taginan yolcu
sayis1 bakimindan Avrupa i¢i havayolu seyahat pazarinin sadece % 7’sini ellerinde
bulundurmaktadir. Gelir olarak da bu rakamdan biraz daha azini temsil etmektedirler.
Buna karsin Amerika’daki diigiik maliyetli tagiyicilar Southwest Airlines’in 30 yil
once baslattigi diisiik maliyet stratejisinden bu yana i¢ hat pazarnin yolcu sayisi

bakimindan % 25’ini, gelir bakimindan'da % 15’ini ele gegirmigtir.'”!

365 435 600 milyon yolcu ... Biiyiime oram %
Diisiik
Maliyetli 20.0
——— Uluslararasi
45
Geleneksel Ulusal
4.0
Bolgesel
4.0
Charter 33

Sekil 11. Avrupa Havayolu Trafigi Pazar Paylar1 ve Biiyiime Oranlari

Kaynak: Urs Bingeli ve Lucio Pompeo, “Hyped Hopes for Europe’s Low-Cost Airlines”, (McKinsey
Quarterly, 2002, Issue 4) s. 1.

190 Ayni, s. 149.
19! Bingeli ve Pompeo, a.g.e. s.3.
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Diger tastyicilardan daha fazla bir bilyiime oram yakala:nalaﬁna ve 5 yil
igerisinde pazar paylanm ikiye katlayacaklann tahmin edilmesine ragmen
Avrupa’daki diisiik maliyetli tasiyicilann Amerika’daki benzerlerinin.basanlanm
yakalamalan zor goriinmektedir. Bunun sebeplerinden birisi, dﬁha 1yi orglitlenmis
paket tur operatdrlerinin eglence amagh pazan ulusal tasiyicilarin da i seyahati
pazarinda hatlann yogun bir sekilde bloke etmeleridir. Digeri de diisiik maliyetli
tagiyicilanin is amagli yolculan cekecek sikligi siirdiirebilecekleri hatlann daha az
olusudur. Bu sartlar diisik maliyetli tagiyicilann basanli  stratejilerini

sinirlandirmaktadir. '

Tablo 6. Avrupa I¢i Yolcu Trafigi (milyon yolcu)

s Diisiik Diisitk

Geleneksel Du.suk' Malisyetli Toplam Gelencksel Malisyetli

Avrupa Toplam Ta lar Maliyetli Tasvieilarn | Biiviime Tasiyicilar Tastvicil
3yiet Tasiyicilar 3y Y Bilyiime as y1c1 ar

Pay1 Biiyiime

1996 167.0 162.3 4.7 2.8% 6.0% 5.2% 39.9%
1997 194.9 188.6 6.3 3.2% 16.7% 16.2% 33.7%
1998 211.3 203.5 7.7 3.7% 8.4% 7.9% 23.2%
1999 233.1 2183 14.8 6.3% 10.3% 7.3% 91.0%
2000 239.6 218.9 20.7 8.6% 2.8% 0.3% 40.2%
2001 239.6 214.2 25.5 10.6% 0.0% -2.2% 22.9%
2002 249.2 217.4 31.3 13.0% 2.0% 1.5% 25.0%
2003* 265.7 227.5 38.2 14.5% 7.8% 4.6% 20.0%
2004 * 283.2 2374 45.8 16.3% 6.8% 4.3% 20.0%
2005* 301.9 246.9 55.0 18.7% 4.3% 4.0% 20.0%
2006* 321.8 255.8 66.0 21.3% 5.5% 3.6% 20.0%
2007* 343.1 263.8 79.2 24.2% 5.5% 3.1% 20.0%
2008* 365.7 270.6 95.1 27.6% 5.5% 2.6% 20.0%
2009* 389.8 275.8 114.1 31.4% 5.5% 1.9% 20.0%
2010* 415.6 278.7 136.9 35.7% 5.5% 1.1% 20.0%

* Tahmin.

Kaynak: ECA Industrial Sub Group, “Low Cost Carriers in the European Single Market”,
http://eca-cockpit.com iletisim adresli internet sayfast, 21.05.2003.

Sekil 11 ve Tablo 6 birlikte incelendiginde, diigik maliyetli tasiyicilar
Avrupa’da pazar paylarim artirirken yillik % 20 gibi oldukga biiyiik bir bliylime orani

gostermektedirler. Buna karsin gelecek yillarda geleneksel tasiyicilar bu oramin gok

192 Aynis.S.
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altinda bir bliylime oran1 gerceklestirebileceklerdir. Her iki tahminde baz1 farkliliklara

ragmen diisik maliyetli tasiyicilarin  gelecekte Avrupa’da daha da’ biiyiiyecegi

goriistinde birlesmektedirler.

Distik maliyetli tasiyicilar genellikle kisa ve orta mesafeli pazarfarda hizmet
vermektedirler. Omegin Southwest Airlines ortalama 1500 kni’nin altina kadar
mesafelerde hizmet vermektedir.'® Ucuslarinin sadece % 9’u 1300 km’nin tizerindedir.
Pazarlama direktdrii Dee Crook’un ifadesiyle Southwest Airlines’in daha fazla uzun
mesafeli hizmet verme potansiyeli olmasina ragmen, su an hizmet verdigi pazarlar ve
hizmet stratejisi dogrultusunda bu konuda bir ihtiya¢ veya bir egilim olmadif1 eger bir

egilim oldugunda uzun mesafeli pazarlara da hizmet verebilecek diizeyde olduklari

vean . 4
yoniindedir.'

Onemli diisiik maliyetli tasiyicilarin, EasyJet haricindeki bilyiik bir ¢ogunlugu
ikincil havaalanlarina sefer yapmakla birlikte, bu tasiyicilar genellikle fiyata duyarl
miisteri grubunu hedef pazar olarak gormektedirler. Is amaglh seyahat eden yolcular igin |
zaman kavrami énemli oldugu i¢in bir de yolculuk maliyetini kendi igyeri sahibi olanlar
disindakiler hari¢ sirketler karsiladigindan, bu miisteri grubu fiyata ok duyarh
degillerdir. Diisiik maliyetli tasiyicilarin miisteri hedeflerinde yer almamalarinin bir
diger sebebi de bu sefer yapilan ikincil havaalanlarinin gidecekleri sehre uzak kalmalar
ve neredeyse yolculuk zamanina yakin havaalanlarina ulagim i¢in zaman harcamak

istememelerinden de kaynaklanmaktadir.

3.2. Miisteri Profili

Gegtigimiz yillarda yavaslayan ekonomi ve yiiksek yakit fiyatlari sirketlerin
seyahat politikalarini yeniden gdzden gegirmelerine yol agmigtir. Bu durumda, Amerika
Ulusal Is Seyahati Kurumu’nun Ocak 2001°de yaptif1 bir ankete gore, sirketlerde is
seyahatlerinden sorumlu birim yoneticilerinin % 17’sinin, yolcularim dilgiik maliyetli

tagiyicilarn kullanmalan yoniinde cesaretlendirmeleri sasirtic: bir sonug degildir. 105

103 Doganis, The Airline Business, s. 134.

1% Young, a.g.e. s. 122.

195 frene Korn, “Low-Fare Airlines”, Successful Meetings, (April 2001, Cilt. 50 Say1 5) s. 41,
http://webl7.epnet.com/citation.asp iletisim adresli internet sayfasi, 11.04.2003.
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Aynca sirketlerin seyahat harcamalannin toplam maliyetler igindeki oram
% T’ye yaklasmasi sonucu ¢okuluslu sirketler kisa mesafeli pazarlar i¢in 6dedikleri bilet
fiyatlanmi sorgulamaya baglamuslardir. Sirketlerin seyahat politikalar ¢alisanlarinin
disiik maliyetli tagtyicilar ile ugmalanm ve geleneksel tasiyicilann ikincil olarak
~ kullamlmas: konusunda artan bir gekilde israr etmektedirler. Ornegin Ford, GEC
Marconi, British Telecom ve Glaxo Wellcome ¢alisanlan diigiik maliyetli tasiyicilarin

diizenli miigterileridir.'%

Avrupa is amagh seyahat pazan diisiik maliyetli tagiyicilarin biiyimesiyle yavag
yavas degismeye baslamistir. Ana pazar aktorleri olan Ryanair, Go, Virgin Express ve
EasyJet’in yolcularinin % 40’1nin is amacli seyahat eden yolcular oldugu tahmin
edilmektedir. Avrupa’da American Express tarafindan hazirlanan sirket seyahat
endeksine gore, is amagh seyahat eden yolcularin % 53t 2000 yilinda diisiik maliyetli
tagiyicilan kullanacaklarim ifade etmislerdir.'”” Yine Company Barclaycard tarafindan
yapilan bir bagka arastirmaya gore diisiik maliyetli tasiyicilan kullanan is amagh
yolcularin hemen hemen tamami bu tagsiyicilann yine kullanacaklarini hig

kullanmayanlarin ise % 85’i denemeyi diistindiiklerini st')ylemistir.108

Ingiltere’de 1000’in iizerinde galisam olan 20 sirketteki seyahat eden yolcular ve
is seyahatlerinden sorumlu birim yoneticileri arasinda yapilan, bunlarnin gelecekteki i
seyahati pazan iizerindeki etkilerini belirlemeye yonelik bir ankete gore is
seyahatlerinden sorumlu birim yoneticilerinin % 601 uygun oldugunda sirketlerinin
diisiik maliyetli tagiyicilan kullanmalant yoniinde 6zendirildiklerini ve diisiik maliyetli
tasiyicilar ile yapilan kisa mesafe uguslarda bir artig oldugunu belirtmislerdir.
Tablo 7’de yapilan galigmanin Ozeti goriilmektedir. Buna gbre, is seyahatlerinden
sorumlu birim yoneticilerinin ve yolculanin biiyilk ¢ogunlugu diisik maliyetli
tasiyicilarin - aldiklan  Gicret karsihiginda iyi hizmet sundugunu diisiinmektedir.
Yoneticilerin % 65°i bu tagiyicilara karst pozitif diistince iginde olduklarint belirtirken,
yolcularin % 29’u bu tastyicilarin sundugu hizmet hakkinda olumsuz diigiincelere

sahiptir. Aragtirmaya katilanlara diigiik maliyetli tasiyicilann {i¢ avantaji ve dezavantaji

106 Come Fly With Me”, Business Europe, (26.1.2000, Cilt 40 Say12)s. 4,
http://webl7.epnet.com/citation.asp iletigim adresli internet sayfasi, 14.03.2003.
o Aymi s. 4. )

1% Gary Noakes, “Companies Take Low Cost Option”, Travel Trade Gazette (84.02.2002) s. 31,
http://webl7.epnet.com/citation.asp iletisim adresli internet sayfasi, 14.03.2003.
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sorulmustur. Fiyat her iki grup tarafindan diisiik maliyetli tagiyicilanin ana avantaji
olarak acikca goriilmektedir. Hem is seyahatlerinden sorumlu birim yoneticileri hem de
yolcular diisiik maliyetli tasiyicilar ile ilgili bir ¢ok dezavantaj belirtmistir. Tarife ana
dezavantaj olarak tanimlanmaktadir. Bunu diisiik maliyetli tasiyicilarin- biletlerinde
uygulanan kisitlamalar izlemektedir. Bir cok yolcu bu tagtyicilarda kalite eksikliginden
sikayet ederken is seyahatlerinden sorumlu birim yo6neticileri de dakiklik ve giivenilirlik

konularindaki olumsuz diisiincelerini dile getirmislerdir.'®

Tablo 7. Diisiik Maliyetli Tagiyicilara Yonelik Tutumlar

Is seygt‘latleimdc‘en. sowmlu Yolcular
birim yoneticileri. (%)
(%) ’
Geleneksel tagiyicilar paranin karsiliim vermiyorlar 88.9 314
Diisitk maliyetli tagiyicilar paranin kargiliini veriyorlar 84.2 73.7
Diigitk maliyetli tasiyicilan is ig¢in kullanmaya yonelik tutum
Olumlu 65.0 31.7
Olumsuz 10.0 36.6
Tarafsiz 0.0 29.3
Fikir Yok 25.0 24
Gelecek bes yilda kisa mesafede diisitkk maliyetli
242 29.3
tagiyicilan kullanma oram

Kaynak: Keith J. Mason, “Future Trends in Business Travel Desicion Making”, Journal of Air
Transportation, Cilt 7, No.1 -2002) s. 61.

Daha cok geleneksel tasiyicilann sefer yaptigi ya da bu tasiyicilarin ugus
merkezi konumundaki havaalanlanina sefer yapan Easylet’in yolcularinin biiyiik bir
¢ogunlugunun is amaglh seyahat eden yolcular olmasina karsin, bu oran diger Avrupa
diisik maliyetli tasiyicilarda oldukga diisiiktiir. EasyJet’in yolcularinin % 60’indan
fazlas1 ucuz seyahat etme istegi duyan is amaglh yolculardan olusmaktadir. Buna kargin
Ryanair, Southwest modelini daha ¢ok benimseyerek ikincil havaalanlarina sefer

yapmaktadir. Bu nedenle is amach seyahat eden yolcular tarafindan daha az tercih

110

edilmektedir.” ~ Sekil 12°de de goriildiigu iizere i amagh yolcularin talep gosterdigi

hatlarda faaliyet diigiik maliyetli tagtyicilanin ig amagli seyahat pazarindan pay almasi
olagan goriilmelidir. Southwest Airlines’in ise yolcularinin yaklagik yamsi i amagh

seyahat eden yolculardan olugmaktadir.'"?

109 K eith J. Mason, “Future Trends in Business Travel Desicion Making”, Journal of Air
Transportatlon (Cilt 7, No.1 -2002) s. 61-62.

, “No Frills, Plenty of Promise”, Economist, (3.11.2001, Cilt 361 Say: 8246) s. 69.
! Susan J. Young, a.g.e. s. 122.




Sekil 12. 2002 Yihinda iIs Amach Seyahat Eden Yolcularin Kullandiklan ve Diigiitk Maliyetli
Tagiyicilar Tarafindan Hizmet Sunulan Ikili Sehir Hatlan

- Kaynak: CWT Solutions Group, “What Benefits Do Low-Cost Carriers Really Bring to Business Travel

in Europe?”, http:/lwww.carlsonwagonlit.com/white papers/lowcosts.pdf iletisim adresli internet
sayfast, 20.04.2004.

1999 ilkbaharinda, 19.000 Ingiliz tatil amagh yolcu hakkinda yapilan bir
arastirma, bazi sagirtic: sonuglar ortaya cikarmigtir. Yolcularin oldukga yiiksek oranli
bir boliimii arkadaslarina BA, British Midland ve diger Avrupal: tarifeli tagiyicilarn
yerine, EasyJet ve Go gibi diisiik maliyetli tagiyicilan Gneriyorlardi. Bu celigki ozellikle
kisa mesafeli hatlarda goze carpryordu. Ingiltere’deki i¢ hat uguslar igin, EasyJet
yolcularin % 63’i bu havayolunu kesinlikle onerirken, bu oran BA yolcularinda %
41’e diistiyordu. Fransa’ya olan uguslar igin, EasyJet kendi yolcularinin % 63’tinden
kesin bir oneri alirken, Air France igin bu oran % 25in altindaydi. Bacak (diz)
mesafesi, konfor, ikram, temizlik ya da kabin ekibi gibi bireysel faktorlere bagl olarak
tiim diisitk maliyetli tastyicilar genelde kotiiler arasinda kabul edilirken, 6denen tcret
bakimindan bu tastyicilar en iyiler arasinda siniflandiriimaktadir. Agikga bazi yolcular,

eger fiyat yeterince azsa, bu tir sikintilara katlanmay1 6nemsemiyordu. Ilging olant ise,
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diigiik maliyetli tastyicilarin, tipki kendileri gibi diisiik tcretli, ancak ikram hizmeti

veren Avrupali charter tagiyicilanindan daha yliksek oranda tavsiye edilmesidir.!"?

Ayrica diigiik maliyetli tasiyicilar genellikle biyiik tasiyicilarin miisterilerini
calmak yerine daha ¢ok pazan genisletmekte ve yeni miisterileri havayolﬁ ile seyahat
etmeye ikna etmektedirler. Omégin 1996 yilinda 600.000 yolcusu olan Londra-
Barcelona hattinda, 1997 yilinda diisiik maliyetli tasiyicilanin pazara girmesi sonucu
2001 yilinda 1.500.000 yolcu seyahat etmistir. 900.000 artigin 380.000 kadanni
geleneksel tagtyicilar tagirken 520.000 yolcuyu da disiik maliyetli tastyicilar tagimigtir.
Londra-Milan ve Londra-Nice hatlarinda da ayni durum yasanmus geleneksel tastyicilar
% 4-10 arasinda bir biiylime yakalarmslaurdnr.113 JetBlue pazarlama miidiir yardimcist
Amy Curtis United ve Continental Havayollarinin pazar paylarim galmak yerine yeni

miisterilere yoneldiklerini ifade etmektedir.'*

Benzer bir durum da Amerika’min kuzeydogusuna 1996 yilinda Southwest
Airlines sefer yapmaya basladiginda yasanmus, fiyatlar dismiis ve daha ¢ok insan
sadece Southwest Airlines ile degil diger tasiyicilar ile de ugmaya baslamustir.
Southwest Airlines sefer yapmadan énce Baltimore-Providence arasindaki hatta tek yon
bilet fiyati ortalama 184 USD ve ii¢ ayda ugan yolcu sayisi 400.000 civarinda iken
Southwest Airlines bu hatta ugmaya basladiktan sonra ortalama fiyatlar 56 USD’ye
diigmiis ve i ayda ucan yolcu sayist 900.000°e ¢tkmigtir. Yeni yolculann yarisi
Southwest Airlines disindaki tasiyicilar ile ugmustur. Bu ve benzeri durumlarda diisiik

maliyetli tagtyicilann pazari nasil uyardigi goriilmektedir. Buna Southwest Etkisi adi

verilmt.ektedir.115

12 Doganis, The Airline Business, s.126.

113 Bingelli ve Pompeo a.g.e. s.3.

114 Susan J. Young, a.g.e. s.122.

15 _____When Southwest Airlines” Consumer Research Magazine, (Mart 1999, Cilt 82 Say1 3) s.41.
http://web17.epnet.com/citation.asp iletisim adresli internet sayfasi, 14.03.2003.
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4. DUSUK MALIYETLI TASIYICILARIN GiDERLERI

4.1. Maliyet ve Giderlere Kavramsal Bir Bakis

Maliyet» ve gider birbirinden farkli kavramlar olmasina karsin, zaman zaman
ayn: anlamda kullanmlmaktadir. En genel anlamiyla maliyet, belli bir amaca ulagmak
icin yapilan harcamalarin toplafrudlr. Amaca ulagmak igin bir taknﬁ harcamalar yapilir
ya da bu ama¢ ugruna diger bir takim ¢ikarlardan vazgecilir. Dolayisiyla, bir mal veya
hizmeti elde etmek i¢in elden ¢ikanlan para ve diger varliklanin parasal tutart maliyet
olmaktadir. Gider ise belirli bir zaman dilimi igersinde gelir elde etmek amaciyla
kullanilan ve tiiketilen varliklanin (maliyetlerin) parasal degeri olarak tanimlanir. Diger

bir deyisle gider, isletmeye ekonomik fayda saglamak lizere yapilan bir harcama veya

tilketim anlamindadir.!'®

Havayolu hizmetini verebilmek icin katlanilan maliyetler, havayolu yoneticisi
tarafindan verilen birgok karar i¢in birer veri olusturmaktadir. Bir havayolunun maliyet
unsurlarint veya giderlerini siniflandirmak, bunlarin ne amagla kullanildiklarina
baglidir. Havayolu planlamasinda, gider bilgileri iic ana amag¢ igin gereklidir. Bu
amagclardan ilki hévayolu isletmelerinin, toplam giderlerini yonetim kararlan ve
muhasebe araci olarak farkli gider kategorileri ig¢inde ayrntili olarak gormek
istemeleridir. Havayolu isletmeleri, giderlerinin zaman icindeki trendini gormek, ugus
operasyonlar1 veya yolcu hizmetleri gibi 6zel gorev alanlarinin maliyetlerini 6lgmek ve
ayrica isletme ve isletme dist kar ve zararlan 6lgmeyi mimkiin kilmak igin genel bir
gider siniflandirmasina ihtiyag duyarlar. Ikinci amag ise, bir maliyet-zarar saptamasi
yaparak yeni bir ugak, yeni bir rota ya da hizmet igin bir yatinm degerlendirmesinin
gerekliligidir. Son olarak gider veya maliyet unsuriari aynminin hem yolcu, hem de
kargo igin yapilacak fiyﬁtlama politikalari ve fiyatiama kararlant icin ¢ok Onemli
olmasidir. Bu li¢ amact ayn1 anda yerine getirebilen tek bir 'gider stniflamasi yoktur.
Omegin, genel yonetim amaglart igin gelistirilmis bir gider siniflandirmasi, bir
" fiyatlama stratejisi olarak ise yaramayabilir. Sonug olarak biitiin havayolu isletmeleri

giderlerini, farkli yonetim anlayislarinda kullanabilmek icin iki veya daha fazla yolla

18 Ergiin Kaya, Havaalanlarinda Fiyatlandirma Aqisindan Muhasebe Bilgi Sistemi (Anadolu
Universitesi Yaynlar1, No:1204, Eskisehir,2000) s.81-83; Kamil Bilyiikmirza, Maliyet ve Yonetim
Mubhasebesi, (Ankara: Barig Kitap Basim ve Dagitim, 2000) s. 46; Riistem Hacirtistemoglu, Maliyet
Mubhasebesi, (Istanbul: Ders Kitaplari, 1995) s. 10-11.
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siniflandirmahidir. Her bir havayolu tarafindan kullanilan maliyet ayrimu yaklagimlari, o
havayolunun iilkesindeki muhasebe uygulamalarindan etkilenirken ayn1 zamanda ICAO

tarafindan belirlenmis maliyet siniflandirmasindan da etkilenir. 17

4.2. Havayolu Isletmelerinde Giderler ve Simflandirilmas:

Havayolu isletmelerinin giderleri kullanim amaglarina ve farkli bakis agilarina
gore degisik sekilde simflandinlabilir. Tim yonetim ve strateji amaglarina hizmet
edebilecek bir gider simiflamasi bulunmadifindan bir ¢ok havayolu, giderlerini
yonetimin degisik safhalarinda kullanilmak iizere ¢esitli sekillerde simiflamaktadir.
Ancak genel bir uygulama havayolu isletmelerinin giderlerinin faaliyet giderleri ve
faaliyet dist giderler olarak ayrllma51d1r.118 Amag, havayolu isletmesinin verdigi ugus
hizmetiyle dogrudan bagdasmayan tiim maliyet ve giderleri faaliyet dist maddeler

olarak tanimlamak ve ayirmaktir. ICAO ve biitiin havayolu isletmeleri bu uygulamaya

uyum saglamiglardir.

Faaliyet giderleri, kendi iginde direkt ve dolayh faaliyet giderleri olarak
bslimlendirilebilir. Teoride bu iki gider kategorisi arasindaki fark acikga bellidir.
Direkt faaliyet giderleri ugus operasyonlarina bagh olan ve ugus olmadi§inda dogrudan
etkilenen tiim giderleri igermektedir. Bu giderler; ucus ekibi tcretleri, yakit ve yag
giderleri gibi tim ugus giderlerini, tiim ugak bakim ve amortisman giderlerini
icermektedir. Dolayli faaliyet giderleri ise ugak operasyonlarna dogrudan bagli
olmayan giderlerdir. Bu giderler; genel yonetim giderlerini igerdigi kadar yolcu
hizmetleri giderleri, biletleme ve ugus giderleri ve ayrica istasyon ve yer giderleri gibi
ucaktan ziyade yolcuyla ilgili giderleri de kapsar. Buna ragmen uygulamada direkt ve
dolayl faaliyet giderleri arasindaki fark her zaman agik degildir. Bakim yOnetimi ve
kabin ekibinin giderleri gibi bazi gider kalemleri bazi havayolu isletmeleri tarafindan

direkt gider olarak siniflandinlirken digerleri tarafindan dolayli gider olarak

nitelendirilebilir. '*°

7 poganis, Flying Off Course, s. 75.

'8 Tae Hoon Oum ve Chunyan Yu, Winning Airlines Productivity and Cost Competitiveness of the
World’s Major Airlines, (Londra: Kluwer Academic Publishers, 1998) s. 127.

9 Doganis, Flying Off Course, s. 77-78.
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4.2.1. Faaliyet Giderleri

Faaliyet giderleri temelde ugagin ugusuna iligkin (direkt) giderier ve yerde
olusan (dolayl) giderler olarak ikiye ayrlabilir. Havayolu isletmelerinin faaliyet
giderlerinin ayrntilant Tablo 8’de goriilmektedir. Bunlar, diigitk maliyetli 'taslylcllarda

faaliyet giderleri baghig: altinda ayrintili olarak incelenecektir.

Tablo 8. Havayolu Isletmeleri Faaliyet Giderleri

DIREKT FAALIYET GIDERLERI:

i. Ucus Operasyonu Giderleri

- Ugus miirettebat maaslar1 ve giderleri
- Yakit ve yag giderleri

- Havaalani ve yol iicretleri

- Ucgak sigortasi

- Ugus donanimimn/ekibinin kirast

ii. Bakim ve Onarim Giderleri

- Miihendislik persone! giderleri

- Yedek parga kullanimu giderleri

- Bakim y6netimi giderleri

iii. Amortisman Giderleri

- Ugus donanimi amortismant

- Yer tesis ve ekipmanlar1 amortismam
- Ek amortismanlar

- Gelistirme giderlerinin ve personel egitiminin amortisman

DOLAYLI FAALIYET GIDERLERI

i. Istasyon ve Yer Giderleri

- Yer personeli giderleri

- Bina ve techizat bakim giderleri

- Ulasim giderleri

- Disandan alinan yer hizmetleri iicretleri
ii. Yolcu Hizmetleri Giderleri

- Kabin ekibi iicret ve giderleri

- Diger yolcu hizmetleri giderleri

- Yolcu sigortalari

jii. Biletleme, Satis ve Tamitim Giderleri

iv. Genel ve Yonetim Giderleri

v. Diger Faaliyet Giderleri

Kaynak: Rigas Doganis, Flying Off Course The Economics of International Airlines,
(Londra: Routledge, 3. Baski, 2002), s. 9-10. s.79.



4.2.2, Faaliyet Dhs1 Giderler

ICAO tarafindan 5 faaliyet dis1 gider unsuru tanimlanmaktadir:
1. Tesis ve ekipmanlarin kullanilmamasindan kaynaklanan zararlar. Bu
zararlar, belli bir par¢a kullamimadigi zaman veya elden cikanldigi zaman olusan

degeriyle o parcanin net defter degeri arasinda bir fark 'oldugu zaman ortaya ¢ikar.

2. Banka kredisi veya diger bor¢lardan kaynaklanan borg faizleri. Buna ragmen
bazi maliyetleme amaglan igin (ugak degerlemesi gibi) bazi havayolu isletmeleri ugakla

ilgili borg faizlerini bir faaliyet gideri gibi alirlar.

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

performansinda Snemli olabilir.

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

kayiplara ya da karlara sahip olmuglardir. Bunlar agikga birer faaliyet dig1 unsurdur.

5. Diger vergiler.

Bazi havayolu isletmeleri igin faaliyet dis1 giderler, sirketin finansal sonuglarn
tizerinde biiyilk bir etkiye sahip olabilir. Ozellikle sahibi devlet olan havayolu
isletmelerinden sermaye destegi yapilmayanlarin bir ¢ogu finansmanim kredi alarak
sagladig icin, yiiklii miktarlarda borg faizi 6demektedirler. Hatta bir ¢ok ozellestirilmis
havayolunda da durum béyledir. Ornegin British Airways’in 1999-2000 finansal yihinda
odedigi faiz tutar1 679 Milyon sterlindir. Yani giinde yaklagik 2 Milyon sterlin faiz
Odemesi yapmaktadir. 1998 yilinda Air Canada 71 Milyon USD faaliyet karina sahip
olmastna ragmen 107 Milyon USD faiz 6demesi ve 17 Milyon USD faaliyet dlsi gider
yapmistir. Boylelikle Air Canada, bagh sirketlerinden gelen kazanglar ve varlik

satisindan elde edilen 36 Milyon USD’ye ragmen 18 Milyon USD zarar etmistir.
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4.3. Diisitk Maliyetli Tasiyicilarda Faaliyet Giderleri

Havayolu isletmeleri ugus oncesi doluluk oranlanni tahmin ederek, bu bilgi ile
fazla kapasitelerini daha diisiik bir fiyattan satabilirler. Tabi ki bu gelir yonetimi
stratejisini herhangi bir havayolu uygulayabilir. Ancak diisiik maliyetli—taslylcﬂann
diisiik fiyatlama strateji.sinin altinda yaian neden, diisiik maliyetlere sahip olmalandir.
Diisiik maliyetlere de daha once agiklandigi gibi, hizmet ve pazarlama anlayst ile

biitiinlesik olan gider yapilarina sahip olarak ulagmaktadirlar.'®

Tablo 9’da genel olarak diisiik maliyetli tagiyicilarin geleneksel tasiyicilarla ayni

olan ve farklilik gosteren gider kalemleri goriilmektedir.

Tablo 9. Diisiik Maliyetli Tagiyicilar ve Geleneksel Tastyicilarim Aym Olan ve Farkhilik Gosteren

Giderleri
Aym Giderler Farkh Olan Giderler
Telefonla satis personeli Her bir ugaktaki koltuk sayist
Reklam Ugusta verilen ikram
Kabin ekibi Business siniflari i¢in ek kabin ekibi
Pilotlar Seyahat acentalar1 komisyonlari
Yer hizmetleri Bilet giderleri
Sigorta CRS icretleri
Havaalani inis ve park ticretleri Kalabalik ve pahali olmayan havaalanlarinin kullanimi
Ucak sahiplik giderleri Ucgak kullanim siiresi
Hava trafik kontrol ticretleri
Bakim ve onarim
Yakat

Kaynak: http://www.flylowcost.com, iletisim adresli internet sayfasi. 16.05.2003.

Ancak diigiik maliyetli tagiyicilar hizmet, pazarlama ve operasyon stratejileri
neticesinde yukanda sayilan aym gider kalemlerinin bir ¢ogunda da farklihk
yaratabilmektedirler. Sekil 13’te diisitk maliyetli tagiyicilarin hangi gider kalemlerinde

geleneksel tastyicilara oranla ne kadar avantaj sagladifi goriilmektedir.

120 Justin Hattee, “Cheap Feats”, (Management Accounting: Magazine for Chartered Management
Accountants, Cilt 78 Say1 7) s. 26.
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Sekil 13. Diisiik Maliyetli Tasiyicilarin Gider Avantajlar

Kaynak: ECA Industrial Sub Group, “Low Cost Carriers in the European Single Market”,
http://eca-cockpit.com iletigim adresli internet sayfasi, 21.05.2003.

Diisiik maliyetli tasiyicilann temelde giderlerini azaltan iki fakt6r vardir. Bunlar,
ucaklanmin yliksek koltuk kapasitesine sahip olmalar1 (higher seating density) ve
ucaklarimin  giinlik  kullamlabilirliginin  yiiksek olmas1 (higher daily aircraft
utilization)’dir. Diisiik maliyetli havayolu isletmeleri business class ve ugus i¢i ikram
hizmetlerini kaldirarak, koltuklar aras1 mesafeyi ve koltuklarin arkaya yatma agisim
azaltarak ucaklarindaki koltuk sayisim arttirmaktadirlar. Tarifeli biiyilk havayolu
isletmelerinde koltuklar aras1 mesafe 32-33 in¢/81-84 cm iken diisiik maliyetli havayolu
isletmelerinde 28-29 ing/71-74 cm.ye kadar diismektedir. Ornegin, EasyJet Boeing
737-300 tipi ucag: ile 148 yolcu tasiyabiliyor iken, British Midland Airways aym tip
ucakla 124 yolcu tastyabilmektedir. Yani EasyJet 24 kisilik fazla kapasite ile faaliyet

gostermektedir. Bu da km bagina oturma kapasitesi giderlerini % 16 azaltmaktadir.'”!

Diisiik maliyetli tasiyicilann basarnisindaki en 6nemli faktdrlerden biri de iggdren
motivasyonu ve iggorenlerin yetkilendirilmesidir. Havayolu isletmeleri sirket karindan
personele pay dagitarak iggoren memnuniyeti saglamaktadirlar. Ornegin Ryanair elde
ettigi gelirin % 2.1’ini personeline dafitmaktadir. EasyJet de verimlilifin artmas:
durumunda personeline artig oraninda pay dafitmaktadir. Omegin Ryanair 1997’de

verimliligini arttirtmak igin personel iicretlerine % 32, pilot icretlerine % 31 oraninda

12l Doganis, The Airline Business, s. 144.
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tegvik edici zam yapmugtir. Performansin artmasina yonelik yapilan bu tesvik edici
uygulamalar liretkenligin ve verimliligin, dolayisiyla da gelirin artmasini saglamaktadir.
Diigiik maliyetli havayolu igletmelerinin bir ¢ogu her bir personelini bir aile bireyi
olarak gﬁnnektédir. Isletme bagarisinda herkesin payi oldugunu savunmakta ve yil sonu
elde edilen kardan herkese pay dagitmaktadirlar. Aynca diigiik maliyetli havayolu
isletmeleri personellerini yetkilendirerek problemlerin daha kisa siirede ve yeﬁnde
¢oziilmesini saglamaktadirlar. Problemin aninda ¢oziilmesi, dogabilecek gecikmeleri de
en aza indirmektedir. Ayrica diisiik maliyetli tagiyicilar yapilan isin daha eglenceli hale

gelmesi igin  personel iginde gruplar olusturarak takim ruhunu asilamaya

c;a11$maktad1rlar.122

Ikincil havaalanlarinin kullammnin diisiik maliyetli tasiyicilarin yerde bekleme
stirelerini azalttifin1 daha dnce belirtmigtik. Boylece EasyJet ugaklarini ortalama giinde
10,7 saat kullanirken yine benzer mesafelerde ucan British Midland 8,4 saat, British
Airways ise 7,1 saat kullanmaktadir. Yani EasyJet British Midland’a gore ugaklarim
% 27 daha fazla diger bir deyisle bir saatlik mesafelere ugtuklarinda iki defa daha fazla
sefer yapabilmektedir: Boylece, birim bagina amortisman, sigorta, bakim, ve genel idari

giderleri ve hatta isgiicli giderleri diismektedir.'>

Ucaktan yolcular ve yiiklerin indirilip yeni yolcularin bindirilmesi ve yiiklerin
yiiklenmesi arasindaki siirenin 30 dakikanin altina diigmesi, diisiik maliyetli havayolu
igletmelerinin havaalani giderlerini de azaltmaktadir. Bu isletmeler, ugaklann kisa
siirede ugusa hazirlanmalarindan dolay: daha az park ve koriik icreti ddemektedirler.'*
Aymi zamanda ucgaklarin sekttr ortalamasindan daha kisa siirede ugusa hazir hale
getirilmesi giinliikk ugak kullanim siiresini artirmasinin yaninda filoda daha az ugak
bulundurulmasini da saglamaktadir. Ornegin Southwest Airlines sektor ortalamasinda
bir geri doniig siiresine sahip olsayd: ayn1 hizmeti verebilmesi icin filosunda 30-35 adet
daha ugak bulundurmasi gerc«:kecekti.125 Bir ugagin satin alma maliyeti ve isletme

maliyeti diisiiniildiigtinde ytiksek kullanim oraninin maliyetleri azaltmada ne kadar

onemli oldugu ortaya ¢ikmaktadur.

122 Aym 5.145.

13 Aynis. 144-145.

1% Emma Clark, “Budget Airlines Look To Exploit The Crisis” , http:/www. news.
bbe.co.uk/1/hi/business/1593241.stm/ October 2001, iletisim adresli internet sayfas:1 28.04.2003.
125 Freighberg ve Freighberg a.g.e. s. 60.
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Diistik maliyetli tasiyicilanin giderlerinin az olmasinin diger bir sebebi de tiim
disiik maliyetli havayolu isletmelerinin tek tip ugakla faaliyetlerini ger¢eklestirmesidir.
Pilotlar, ugus ekibi personeli, teknik personel ve operasyon personeli segilen bu ugagin
ozelliklerine gére egitimden gecerek uzmanlagmaktadir. Geleneksel tastyicilann
kullandig1 ugak tiplerinin cesitli olmasi bu isletmelere ek giderler getirmektedir.
Ornegin, Boeing-737 ile ugan pilot ve ugus ekibinin, baska bir ugusta Airbus 320 ile
ucabilmesi igin pilotun bu ugaf kullanabilecegine dair sertifikaya da sahip olmasi
zorunludur. Pilotlarimin ikinci bir sertifikaya sahip olmalan igin geleneksel havayolu
isletmeleri bitylik miktarda giderlere katlanmaktadirlar. Ayrica bakim teknisyenlerinin
de isletmenin kullandig: tiim ugaklarin bakimini yapabilecegine dair yeniden egitimden
gecirilmesi gerekmektedir. Bakim teknisyenlerinin aldifi bu egitimler havayolu
isletmelerinin giderlerinin yiikselmesine sebep olmaktadir. Diisiik maliyetli tagiyicilar
tek tip ucak kullandiklarindan pilotlanin ikinci bir sertifikaya sahip olmalarina gerek

yoktur. Bu nedenle bu isletmeler tiim bu ek giderlere katlanmak zorunda

kalmamaktadurlar. 126

4.3.1. Direkt Faaliyet Giderleri

Direkt faaliyet giderleri genellikle havayolu tasimacilift operasyonlarmin
temelini olusturan ugagin ugusuna iliskin giderlerdir. Bu giderler biiylik &l¢iide ugulan

ucak tipine baglidirlar. Bunlan {i¢ ana baglik altinda su sekilde toplayabiliriz:'*’
i. Ucus Operasyonu Giderleri

Bu gider kalemi siiphesiz direkt faaliyet giderlerinin en biiyiigini
olusturmaktadir. Ugus operasyonu giderleri igerisinde en biiytik iki gider kalemi iggiicii
ve yakit giderleridir. Ugus operasyonu giderleri ilk olarak ugus ekibi ile ilgili tim
giderleri icermektedir. Bu gider igerisinde sadece ugus ekibine Gdenen iicretler degil
ayn1 zamanda bununla ilgili tim diger yolluklar seyahat masraflar, sigorta ve diger

sosyal giivence 6demeleri yer almaktadir.

Ucgus operasyonu giderleri icerisinde yer alan diger gider unsuru da yakttir.

Yakit giderleri hattan hata, ugaktan ugaga ve hava durumuna gore degigkenlik

126 http://www.flylowcost.com iletisim adresli internet sayfas: 15.05.2003.
127 Doganis, Flying Off Course, s. 78-85.
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gostermektedir. Burada yer alan diger bir 6nemli maliyet unsuru havaalani ve hat
ticretleridir. Ancak ICAO bu gideri dolayli faaliyet gideri olarak yer. ve istasyon
giderlerinin altinda simiflandirmaktadir. Ugak sigorta giderleri de bu kalem igerisinde
yer almaktadir. Ugak ve ucus ekibi kiralamasi giderleri de bazi havayolu isletmeleri

tarafindan amortisman giderleri icerisinde gosterilmekle birlikte bu gider kalemi

icerisinde yer almaktadur.

Diigiik maliyetli tagiyicilardan bazilart geleneksel tasiyicilara gore pilotlanna,
ugus ekibi ve yer hizmetleri ¢alisanlarina % 40 daha diisiik iicret 6demektedirler ve
deneyimli pilotlarin bityiik hava yollarinda is bulamama avantajini kullanmaktadirlar.!?®
Ayni zamanda gece konaklamas: yapmayan bu havayolu isletmeleri yolluk ve
konaklama giderlerini de bu yolla azaltmiglardir. Ucus sikhigni ve daha sik koltuk
kapasitesi de bu giderin diismesinde biiyiik etkendir.

Baz: diisiik maliyetli havayolu isletmelerinde calisan personel, iicretlerin diisiik
olmasindan, ugus saatlerinin fazla olmasindan ve sendikasiz ¢alismaya
zorlanildiklarindan gikayet etmektedir. Arastirmalar, diisik maliyetli havayolu
isletmelerinde ¢aligan pilotlarin bir sene igerisinde diger biiyiik havayolu igletmelerinin

pilotlarina gore % 25 oraninda daha fazla ugtuklarini ortaya koymustur. 12

Yakat giderlerine gelince, aslinda havayolu isletmeleri hemen hemen aym yakit
giderlerine sahiplerdir. Ancak ikincil havaalanlarim kullanan diisiik maliyetli tasiyicilar
buralarda yakit fiyati diger havaalanlarina gore daha ucuz oldugundan yakit giderinde
de avantaj saglamaktadirlar. Bunun yaninda bu havaalanlarinda yogunlugun az olmasi
nedeniyle havada bekleme siirelerinin azalmas: yakit maliyetlerinde 6nemli avantajlar

saglayabilmektedir.

Hava trafik iicretleri her havayolu igin ayni olmakla birlikte ikincil
havaalanlarinin  kullamm diisiik maliyetli tasiyicilanin daha az havaalam f{icreti
odemelerine neden olmaktadir. Ikincil havaalanlarm kullanan diigiik maliyetli
tastyicilar, havaalam otoritelerinin sundugu avantajlardan yararlanmaktadirlar. Inis-
kalkig, havaalani kullanim, koriik ve yolcu ticretleri bu tip havaalanlarinda daha

diisiiktiir. Ornegin EasyJet’in havaalanlaninda 6dedigi ticretler British Airways’e gore

128 http://www.arvola.com iletisim adresli internet sayfas1 19.05.2003.

129 Tuzcuogolu, a.g.e. 5.60-61.
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% 50 daha diisiiktiir. Ikincil havaalanlari yogunlugu arturmak igin yeni kurulan
havayolu isletmelerine gesitli avantajlar sunmaktadirlar. Ingiltere Sivil Havacilik
Otoritesi (Civil Aviation Authority-CAA) aragtirmalarina gére Ryanair’in yolcu bagina
6dedigi havaalam kullanim iicreti British Midlands’in Odedigi iicretin 1/3’l kadardir.
Avrupa’daki kisa mesafeli seyahat sektoriinde, havaalami kullanim iicretleri toplam
giderlerin % 10-13iinii olusturmaktadir. Havaalani kullanim iicretlerinin % 50 disiik
olmas: toplam gideri de % 6-7 oraninda diislirmektedir. Sigorta giderleri de yakatta
oldugu gibi koltuk siklif1 sayesinde azalmaktadir. Hatta yiiksek ugak kullanim orani

bunun daha da azalmasina yardimei olmaktadir.'*°
ii. Bakim Giderleri

Toplam bakim giderleri, bakimin bir ¢ok farkli boyutlan ile ilgili bir seri
giderlerdir. Ancak ICAO uygulamalan tim bakim giderlerini bir tek gider kalemi
icerisinde toplamaktadir. Bu gider kalemi hafif bakimdan en agir bakima kadar tiim
bakim ve onarim giderlerini i¢ine almaktadir. Burada degisen pargalarla ve onarilan
parcalarin giderleri dahil edildigi gibi, bakim hangarlari ve ofis ile ilgili giderler de
dahil edilmektedir. Eger miimkiinse bakim personeli giderleri istasyon giderlerinden
ayrilarak buraya dahil edilmelidir. Son olarak eger havayolu isletmesi ugaklarinin

bakimlarini bagka bir sirkete yaptiriyorsa bu sirkete 6dedigi miktarlar da bakim giderleri

icerisinde yer almaktadir.

Baz1 havayolu isletmeleri de sahip olduklari her ugak tipi i¢in bakim giderlerini
ayn ayn hesaplamaktadir. Bdylece her ucak tipi icin bakim giderleri hem havayolu
isletmeleri arasinda hem de havayolu igletmesinin sahip oldugu degisik ugak tipleri

arasinda bir karsilagtirma yapilmasini miimkiin kilmaktadur.

Diisiik maliyetli havayolu isletmelerinin bir diger avantaji da bakim giderlerinin
diigiik olmasidir. Diisiik maliyetli tasiyicilarda bakim giderleri %25 daha dusiiktiir.
Bunun iki 6nemli sebebi vardir, birincisi bakim hizmetlerini digaridan temin etmeleri

ikincisi ise tek tip ugak kullanmalanidir.*!

Diisitk maliyetli tastyicilar bakim hizmetlerini digaridan, bakim kuruluglarindan

kiralama veya satin alma yoluyla temin etmektedirler. Kendi bakim atdlyeleri ve

1% Doganis The Airline Business, s. 144-147.
B Ayni, s. 147.
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hangarlan bulunmadidindan bu yerlerle ilgili kira, yatirim ve amortisman giderlerinden
de tasarruf etmektedirler. Ugaklarin bakimlarini bakim kuruluslanna yaptirmalan diisiik
maliyetli tagtyicilanin personel giderlerini de diistirmektedir. Kendi bakimt igin personel
calistirmak ve bu personele her ay maag 6demek yerine bakim hizmetini disardan
saglamak diisiik maliyetli tagiyicilann giderlerini diisiiren 6nemli avantajiardan biridir.

Diisﬁk maliyetli tagiyicilar tek tip ugak kullanmalarindan dolay1 yedek parca giderlerini

minimuma diisiirmektedirler.
iii. Amortisman ve Kira Giderleri

Ucus ekipmanlarinin amortismani direkt faaliyet giderlerinin {glinciisiidiir.
Havayolu isletmeleri % 0-15 aras1 kalan degere gore esit tutarhi yillik amortisman
ayirmaktadirlar. Amortisman periyodu genellikle giiniimiizde biiyiik govdeli ugaklar
icin 14-16 yil, daha kiigik ve kisa mesafe ucaklan icin 8-10 yil civanindadir. Bazi
havayolu isletmeleri uc¢agin satin alim fiyati yerine bugiinkii pazar degeri iizerinden
amortisman ayirmaktadirlar. Boylece amortisman giderleri yiikselmekte ve yeni ucak
alimi i¢in kenara daha fazla para ayirabilmektirler. Blok ucus saati bagina amortisman

giderini hesaplamak istendiginde ayrilacak yillik amortisman bedeli yillik blok ucus

saatine bolinmektedir.

ICAO uygulamasinda yer ekipmanlari amortismanlart da bu gider kalemi
icerisinde gosterilmektedir. Ancak yer ekipmanlarinin sadece belirli bir ugak tipine
hizmet verenleri hari¢ digerleri dogrudan ugus operasyonlan ile ilgili degildir. Bir ¢ok
havayolu yeni bir hat gelistirme ve yeni ugak alimiyla ilgili masraflan ile belirli bir ucak
tipine gore egitilen ucus ekibinin egitim masraflanm da amortismana tabi

tutmaktadirlar. Bunun esas amact bu masraflan yillara yaymaktir.

Ayni tip ugagi kullanan havayolu igletmelerinin hepsinde sabit olan aylik kira
bedelleri ve yillik amortisman giderleri aymidir. Ancak sik koltuk kapasitesine ve

yiiksek ucus frekansina sahip olan diisitk maliyetli tasiyicilar birim bagina daha diisiik

amortisman giderlerine sahiptirler.
4.3.2. Dolayh Faaliyet Giderleri

Dolayli faaliyet giderleri; yer veya terminal giderlerini ve genel giderleri

kapsamaktadir. Bu giderler i¢in “dolayli veya yer” terimleri kullanilmaktadir, ¢iinkii yer
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giderlerinin ¢ogu ucagin ugusundan ziyade trafidin miktarina dogrudan baghdlr.132

Dolayl faaliyet giderlerini de genel olarak dért baslik altinda inceleyebiliriz:'*?

i. Istasyon ve Yer Giderleri

Istasyon ve yer giderleri inis ticretleri ve diger havaalam iicretleri digmda kalan
havayolunun havaalaninda alrfn§ oldugu tiim hizmetlerin giderleridir. Bu gidér kalemi,
yer hizmetleri sirketlerine 6denen ﬁcretieri, yer hizmetleri personelinin maaslarini, arag
ve techizat bakim giderlerini, bekleme salonlarinin kira bedellerini ve diger havaalam
ticretleri ile ilgili giderlerini kapsamaktadir. Ek olarak yer ekipmanlari, yer araglari, bina
ve ofis giderleri de buraya dahil edilmektedir. Ayrica her bir bina ve ekipmanlarn her
tiirld sigorta ve bakim giderleri ile bunlarla ilgili 6denen kiralar da bu gider kalemi
icerisinde yer almaktadir. Hizmetin fazla yogun olmadifi havaalanlarinda havayolu
isletmeleri yer hizmetlerini disaridan satin alabilirler. Baska firmalara 6denen tutarlar da

bu gider kalemi icerisinde degerlendirilmektedir.

Diistik maliyetli tasiyicilar igin en onemli tasarruflardan birisi de “istasyon
giderleri’dir. Biiyiik tarifeli havayolu isletmelerinin ek istasyon giderleri, is amach
yolculén icin havaalanlarinda kiralanan 6zel bekleme salonlar, ofisler ve diger VIP
salonlar i¢in 6denen iicretlerden olusmaktadir. Buylik tarifeli havayolu isletmeleri tim
bunlar igin ekstra harcamalar yapmaktadirlar. Diisik maliyetli tasiyicilar ise
havaalanlarindaki bekleme salonlann ve ofisler i¢in ek harcama yapmamaktadirlar.
Bunun en onemli sebebi de is amagli yolcular icin business class uygulamasinin
bulunmamasidir. Aynica diisiik maliyetli tagiyicilar rezervasyon ve bilet satiglarinin
biiylik bir kismint Internet ya da telefon merkezi yollaniyla yapmaktadirlar. Boylece

havaalanlarinda ofis kiralamalann igin yliksek dcretler Odemek zorunda

kalmamaktadirlar.

Bununla beraber diigiik maliyetli tagiyicilarin bir cogu yer hizmetlerini (bilet
kontrol, yolcu binigi, rampa, handling, bagaj, kayip bagaj, vb.) bagka isletmelere
yaptirmaktadirlar. Boylece personel iicretlerinden ve ara¢ giderlerinden tasarruf

etmektedirler.'>*

132 3’Connor, a.g.e. s. 74.
133 Doganis, Flying Off Course, s. 85-87.
134 Aymi s. 148.
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ii. Yolcu Hizmetleri Giderleri

Yolcu hizmetleri giderlerinin igerisindeki en biiyiik gider kalemi yolcu hizmet
personelinin iicretleri ve gece konaklamalan gibi giderlerdir. Eger kabin ekibi sadece
belirli bir ugak tipinde hizmet veriyorsa ve bu gider kalemi direkt gider seklinde

belirtilebiliyorsa bu gider direkt gider olarak tanimlanabilir.

Diger 6nemli bir gider de yolculara ucus esnasinda verilen yiyecek ve igecek
gibi ikram hizmetlerinden dogan giderlerdir. Transit yolcularin gece konaklamalari da
bu kalem igerisinde yer almaktadir. Gecikme ve iptallerden kaynaklanan yolcularin

yerde yedikleri yemek giderleri de bu gidere dahildir.

Gider dsiiriicli en hassas konularin basinda ugus hizmetleri gelmektedir. Diisiik
maliyetli havayolu isletmelerinin ucgaklarinda tek simifli kabin bulunmaktadir. Bu
isletmeler havacilik otoritelerinin belirledigi maksimum koltuk sayisimi esas alarak
ucaklarinin yolcu tagima kapasitesini belirlemektedirler. Business Class gibi ayrnicalikli
siniflarin olmamas: nedeniyle, terminallerde pahali salonlarin kiralanmasina da gerek
kalmamaktadir. Bir ¢ok diisiik maliyetli havayolu isletmesi uguslarinda ikram hizmeti
vermemektedir. Bu isletmelerden bazilan kabinde yemek satlsl yapmaktadir.Yolcular,
ugustan oOnce havayolu isletmesinin Internet sitelerine girerek, istedikleri yemegi
secebilmektedirler. Ikram hizmetinin olmamasi aymi zamanda temizlik hizmeti igin
ayrilan siireyi de en aza indirmektedir. Boylece ugak yere indiginde temizlik almadan

kisa siirede tekrar havalanabilmektedir.'>

Gece konaklamasi olmamast yolcu hizmet personelinin yolluk ve konaklama
giderlerinden de tasarruf edilmesini saglamaktadir. Ayrica ugaklarda tek sinif olmasi ve

ikram olmamas: nedeniyle diger havayolu isletmelerine gore daha az kabin ekibi

bulunmaktadir.
iii. Biletleme, Satis ve Tanitim Giderleri

Bu kalem igerisinde biletleme, satig ve tanitim hizmetlerinde ¢alisan personel ile
ilgili giderler ve bunlann kullandiklant ofislerin ve ofis araglarmin giderleri yer
almaktadir. Ayrica seyahat acentelerine 6denen komisyonlarla birlikte reklam

harcamalari da bu gider igerisinde yer almaktadir.

135 Serhat Giiveng, “Ucuz Havayolu Sirketleri Avrupa’da Biiyiiyor”, Kanatlar Dergisi, (Ocak-Subat
2003) s. 47.



Yolcularina dogrudan internet yoluyla ulasan distk maliyetli tastyicilar diger
havayolu isletmelerinin toplam giderlerinin yaklasik % 8’ini olusturan acentalara
6denen komisyonlardan kurtulmaktadirlar. Acentalarla caligan bazi diigiik maliyetli
tasiyicilar ise her bir bilet i¢in yaklagik 3 USD gideri olan CRS’lere liye olmayarak,
pahali yerlerde satig biirosu edinmeyerek avantaj elde etmektedirler. Aynca diisiik

maliyetli tasiyicilar satiy ve rezervasyon siirecini sadelestirerek Onemli tasarruf

saglamaktadirlar.
iv. Genel ve Yonetim Giderleri

Genel ve yonetim giderleri havayolu isletmelerinde genellikle kiigliktiir. Bunun

nedeni saus ve bakim genel giderleri gibi genel giderler kendi konulanyla ilgili
giderlere dahil edilebilir.

Diisik maliyetli tagiyicilann hizmetlerini sadelestirmeleri sonucu idari
calisanlarin sayist bir hayli dusiiktiir. Bu havayolu isletmeleri ayrica gekirdek olmayan
bir ¢ok hizmetlerini digalim (outsourcing) yoluyla en ucuz sirketlerden
saglamaktadirlar. Bu da diger havayolu igletmelerine gore daha az idari giderlere sahip
olmalarim saglamaktadir. émegin Go check-in, ramp, tim bakim faaliyetleri, ¢agn
merkezleri, rezervasyon sistemi ve internet sitesi hizmetlerini digalim yoluyla

saglamakta ve sadece ucgus ve kabin ekibi ile ugus operasyonu personeli istihdam

etmektedir.*®
v. Diger Faaliyet Giderleri

Bu gider kalemi igerisinde yukarida belirtilen gider cesitlerine dahil edilemeyen

giderler yer alir.

13 Doganis, The Airline Business, s. 150.
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5. DUSUK MALIYETLI TASIYICILAR iLE DiGER TASIYICILAR
ARASINDAKI FARKLILIKLAR

5.1. Diisiik Maliyetli Tasiyicilar ve Geleneksel Tasiyicilar

Diisiik maliyetli tagiyicilar ile geleneksel tagiyicilarin faaliyet alanlan biiyiik
olciide kesigmekle birlikte bazi konularda temel farkhiliklar bulunmaktadir. Her iki
tagiyici ¢esidi de benzer dis ¢evreyi paylagsmakla birlikte yine benzer dig cevreden gelen
risklere maruzdurlar. Diisiik maliyetli tasiyicilar ancak yine bazi ekonomik 6zellikleri
paylasmakla birlikte birinci bélimde havayolu tagimacilifinin ekonomik &zellikleri
olarak siraladifimiz ekonomik ozellikleri, farkli strateji ve hizmet anlayiglan ile
bunlardan dogacak risklerden ¢ogu kez geleneksel tasiyicilardan daha az etkilenme
cabasi igerisindedirler. Ornegin, diisik maliyetli tastyicilar ozellikle topla-dagit
sisteminin getirdigi dezavantajlardan noktadan noktaya ucus anlayisini benimseyerek
styrilmaya caligmaktadirlar. Bu tasiyicilar, sunmus olduklan diisiik fiyatlar ile doluluk

oranlarim1 yiiksek tutma gayreti ile de fazla kapasite sorununu daha az yasamayi

ummaktadirlar.

Diisiik maliyetli tasiyicilar, geleneksel tasiyicilann siirekli sikayet ettikleri. konu
olan yiiksek isgiici maliyetlerini de iggdrenlerine daha az iicret verme gébalan ve onlar
daha verimli calistirma yoluyla agsmaktadirlar. Yine onemli bir gider kalemi oldugu
konusunda hemfikir olunan yakit giderlerinde de diisikk maliyetli tasiyicilar ikincil
havaalanlarindan daha ucuza yakit temin etmelerinden dolay:1 geleneksel tasiyicilarn
ortalamalarindan daha diisiik bir yakit maliyetine sahip olarak avantaj sagladiklan
soylenebilir. Onemli bir difer nokta da nis strateji uygulamalarindan dolay:
farklilagtirma stratejisi uygulayan geleneksel tagiyicilar gibi rakipleri ile karsihkh
bagimliliklarini en aza indirmektedirler ve geleneksel tagiyicilarin sunduklan karmagik
iirlin yerine sade ve basit bir liriin sunarak ayakta kalabilmektedirler. Yani karmagik bir

liriin sunmadan ve ek maliyet getirici pazarlama araglarindan uzak durmaktadirlar.

Diisik maliyetli tastyicilarla geleneksel tastyicilann stratejik yaklagimlan
arasindaki temel fark birinci bolimde bahsettigimiz Porter'in rekabet stratejileri
segiminden kaynaklanmaktadir. Geleneksel tagiyicilar, farklilagtirma yoluyla pazarda
varliklarini siirdiirme ve hizmet verme yolunu segerken, diisiik maliyetli tagtyicilar ise

en az maliyeti elde etmek igin maliyet odakli bir strateji belirlemistir. Aym1 zamanda
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diisiik maliyet stratejisinin sonucu olarak diistik fiyat sunmasi ve belirli bir hizmet
yapisina sahip olmasindan dolayr bir anlamda da nis bir pazara da hitap ettigi
sOylenebilir. Yani sektor igerisindeki yatay konumlamasini kiiresel ag tasiyici tarafinda
degil de daha on ni§ pazarlara hitap eden tastyicilar tarafinda se¢mistir..Bu stratejik

se¢imin ardindan operasyonlanini da bu stratejiye uygun olarak belirlemistir.

Disiik maliyetli tasiyicilar ile geleneksel tagiyicilar segmis olduklan stratejilere
uygun olarak belirledikleri operasyonel stratejiler ile filo yonetimi, gelir yonetimi gibi
kapasite yonetimi kararlan ile maliyet ve fiyat kararlarini vermektedirler ve arz-talep
dengesini yonetmektedirler. Buna gore, aym zamanda diigiik maliyetli tasiyicilanin

ozellikleri arasinda da sayilabilecek baslica farkliliklar Tablo 10’da 6zetlendigi gibidir.

Tablo 10. Diisiik Maliyetli Tasiyicilar ile Geleneksel Tastyicilar Arasindaki Bashca Farkhliklar

Diisiik Maliyetli Tastyici Geleneksel Tasiyic1
Basit marka-diisiik fiyat Karmasik marka-fiyat ve hizmet
Internet iizerinden dogrudan yer satin alma Agurlikli olarak seyahat acenteleri
Basit bilet fiyat yapis: ve biletsiz check-in Karmagsik fiyat yapisi

Ikincil, diisiik fiyatli havaalanlarinin kullaniimas: Birincil havaalanlarina odakli

Yiiksek giinliik ugak kullammui-hizi geri doniis | Kisa mesafede diisiik giinliik ugak kullanim

zamani

Basit iiriin-tiim ek hizmetler ve kolayhklar iicretli | Karmagik biitiinlegtirilmis hizmet tiriinleri, 6r: bilet

esnekligi, bekleme salonlari, sik ugucu programlar

Yan gelirlere 6nem verirler- Ugak iizerine reklam | Birincil iiriine odaklilik

almak ve ugus esnasinda satislar

Cogunlukla kisa mesafe uguslar Kisa ve uzun mesafe uguglar

Iyi fiyatlarla alinms tek tip filo Karmasik filo yapisi

Kaynak: Thomas C. Lawton, Cleared for Take-Off Structure and Strategy in the Low Fare Airline
Business, (ingiltere, Ashgate, 2002) s. 38.

Diisiik maliyetli tasiyicilarin Tablo 10°daki dzelliklerinin bir cogu aslinda diisiik
maliyetli tasiyicilarnin geleneksel tasiyicilardan daha diisiik birim maliyetiere

ulagmalarinda yararlandiklan 6zelliklerdir. Tablo 11°de Southwest Airlines ile bilyiik
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tagryicilarin kullandiklart ayni ugakla ilgili bazi1 6zellikler ve birim maliyetleri hakkinda

veriler gosterilmektedir.

Tablo 11. Boeing 737-300 Kullanan Bazi ABD Havayolu Isletmelerinde Faaliyet Sonuclari ve
' Maliyetlerin Kargilastirilmasi

Koltuk mili Giinliik
Havavolu basma Maliyet Ortalama Ku‘llll;:l Ucak basina
¥ maliyetler* indeksi mesafe (mil) m koltuk sayisi
(sent) (saat)

Delta 5,54 100 708 9,80 126
United 5,20 94 668 10,32 128
US Airways 5,04 91 698 10,00 126
Continental 4,28 77 1007 10,55 129
America West 391 71 701 11,85 131
Southwest | 3,10 56 461 11,31 137

* Sadece direkt faaliyet giderleri
Kaynak: Rigas Doganis, The Airline Business in the Twenty-first Century, (Londra: Routledge, 2001)

s. 131.
Tablodan da goriilecegi iizere diigiik maliyetli bir tasiyici olan Southwest
Airlines ayn1 ugak tipini kullanan diger geleneksel tasiyicilara gore daha yiiksek bir

giinliik kullanim saati ve ugak basina koltuk sayisi ile birim maliyetlerini oldukga diisiik

tutabilmeyi bagarmigtir.

5.2. Diisiik Maliyetli Tagiyicilar ve Bolgesel Tasiyicilar

Diisiik maliyetli tasiyicilar ve bolgesel tasiyicilar, geleneksel tasiyicilardan farkh
olarak belirli pazar boliimlerine hitap eden tagiyicilardir. Ancak aralarinda dogrudan bir

rekabet bulunmamaktadir. Aralarindaki temel farklhiliklan su sekilde siralanabilir:**’

e Digiik maliyetli tastyicilar yilksek yogunluklu veya yiksek trafik
potansiyeli olan ikili sehir hatlarinda faaliyet gostermektedirler. Buna
karsin bolgesel tasiyicilar ¢ogunlukla daha kisa ve diigiikk yogunluktaki

hatlarda ugmaktadirlar.

e Bolgesel tasiyicilar standart olmayan filo ve hat yapilarindan dolay:

diisik maliyetli tagtyicilar kadar maliyet etkin degillerdir. 25 dakika

137 Lawton, a.g.e. s. 44.
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civarinda geri donils siiresine sahip olmalan gibi operasyonel olarak
maliyet etkin olabilirlerken miisteri hizmetlerinde maliyetleri yiiksektir.

Bu da bilet fivatlaninin yitkselmesine neden olmaktadir.

o Bolgesel tagiyicilar genellikle diigiik maliyetli tagiyicilar” kadar fiyat
odakli degillerdir.

e Diisiik maliyetli tagiyicilar ¢ogunlukla standart filolara sahip iken
bolgesel tasivicilarin filolannda hem jet hem de turboprop olmak lizere

degisik tipte ucaklar bulunabilmektedir.

e Diigiik maliyetli tagiyicilann aksine bolgesel tagiyicilar daha buyiik

koltuk araliklariyla daha iist siif hizmet sunmaktadir.

Avrupa’daki bolgesel tastyicilann yaklagik yansi biyiik havayolu sirketleri ya
da kendilerinden daha biiyiik bir havayoluna aittir. Bu da daha gok biiylik toplanma
merkezlerine ve dolayisiyla biiyiik tagtyicilarin uluslararasi hatlarina besleyici roliiyle
hizmet veren bolgesel tasiyicilar icin gegerlidir. Ashnda bolgesel tastyicilarin
yolcularinin sadece % 30’u baglant yapmaktadir ve % 70’1 ise noktadan noktaya ugan
yolculardir. Bu durumda besleyici rolii bolgesel tastyicilar i¢in hayati olmasa da is

amagch yolcular igin oldukga snemlidir."®

Tablo 12'de ozellikleri ve faaliyet sonuglan bakimindan sirasiyla birer
geleneksel, bolgesel ve disiik maliyetli tagiyicinin kargilagtirmasi  yer almaktadir.
Tablodan da anlasilacag: iizere bolgesel tasiyicilar diisiik maliyetli tastyicilara gore
yiiksek birim maliyete ve daha diisiik doluluk oramina sahiptirler. Ayrica filolarinda
bulundurduklan ugak tipleriyle ve ortalama ugus mesafeleriyle diger tasiyicilardan

kolaylikla ayirt edilebilmektedirler.

138 | awton, a.g.e. s. 44-46.
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Tablo 12. Ingiltere’de Faaliyet Gosteren Geleneksel, Bolgesel ve Diisiik Maliyetli Birer Tagiyicinin
Kargilagtiriimasi, 1998

British Midland KLM UK EasyJet

Toplam arz edileh
koltuk-kilometre 5.485 3.642 1.800
(milyon)
Ortalama mesafe (km) 529 472 764
Ucak bagina ortalama
Koltuk sayist 122 91 148
Yolcu doluluk oram 67.1 58.7 692
(%)

4 Airbus 321

7 Boeing 737-300 5 ATR-72

. 5 Boeing 737-400 10 Bae-146 .

Filo Yapist 12 Boeing 737-500 17 Fokker 100 9 Boeing 737-300

6 Fokker 100 9 Fokker 50

3 Fokker 70
Koltuk-kilometre 9,86 8,60 4,19
basina malivet (peni)
Maliyet indeksi 100 87 42

Kaynak: Rigas Doganis, The Airline Business in the Twenty-first Century, (Londra: Routledge, 2001)
s. 143.

5.3. Diigiik Maliyetli Téslylcﬂar ve Tarifesiz/Charter Tasiyicilar

Tarifesiz/Charter tasiyicilar ve diisiik maliyetli tastyicilar arasindaki en temel
farklilik tarifesiz/charter tagiyicilanin hemen hemen tiimiiyle turizm ve ozellikle tatil
paketi satan tur operatorleriyle i¢ ice olmasidir. Bu sebepten mevsimsellik bu
tasiyicilarda en iist diizeydedir. Zaman zaman bu tasiyicilar tarifeli tagiyicilar gibi
programl uguslar gerceklestirseler de biletlerini blok olarak tur operatorlerine satmalarn

nedeniyle tarifeli tagiyicilardan belirgin olarak ayrilmaktadirlar.

Charter/tarifesiz tastyicilar, bir olgiide diisiik maliyet yapilan ve diisiik koltuk
araliklarn ile maksimum koltuk sayilart bakimindan disiik maliyetli tasiyicilarla
benzerlik tasisalar da yaptiklarn operasyon bakimindan birbirlerinden farklidirlar.
Charter/tarifesiz tasiyicilar genellikle ortalama % 92 doluluk oranlan ile 3 defa 3 saatlik
mesafelere operasyon yaparken disiikk maliyetli tasiyicilar 4 defa 2-2,5 saatlik
mesafelere % 80’i gegmeyen doluluk oranlariyla ugmaktadir. Diger 6nemli bir farklilik
da diisiik maliyetli tagtyicilar yolcu potansiyeli yiiksek hatlarda yiiksek ugus sikhign ile
ugmakta iken charter/tarifesiz tagiyicilar tatil paketi iginde bilet sattiklarindan dolay
sikliklarim

otellerdeki yer durumuna

gore ugus ayarlamaktadirlar. Ayrica
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charter/tarifesiz tagiyicilar diigiik maliyetli tastyicilara gore genellikle daha biiyiik genis
govdeli ugaklarla hizmet vermektedirler. Diisiik maliyetli tasiyicilarda uygulanan gelir
yonetimi ilkesi geredi doluluk oram: arttikca ugagin hareket saatine yaklastikga bilet
fiyat1 artmaktadir. Ancak, bunun tersine charter/tarifesiz tagiyicilar ugagin hareket saati
yaklagtikca fiyatlarini indirmektedir. Bu da her iki tasiyict grubunun farkli is modeli
uyguladiklannin bir gdstergesidir. Soyle ki, charter/tarifesiz tasiyicilar otellerindeki
yerlerinin dolmasin1 saglamayr amacladiklart i¢in doluluk oranindan daha fazla
etkilenmektedirler. Bdylece tiim yil boyunca ortalama doluluk oranlarimi % 95 gibi

gerceklestirmeye ¢calismaktadirlar. 139

Charter/tarifesiz tastyicilar da diisiik maliyetli tasiyicilar gibi maliyetlerini en aza
indirerek ucus operasyonlarl yapmaya ¢alismaktadirlar. Ancak, bu iki tasiyici ¢esidinin,

farkli is modeline sahip olmalarindan kaynaklanan farkli maliyet 6zellikleri mevcuttur.

Tablo 13. Diisiik Maliyetli Tasiyicilara Gore Tarifesiz/Charter Tagiyicilarin Maliyet Avantajlar

Avantaj Detaylar

130-160 kisilik ugaklara karsilik 180-360 kisilik

Daha biiyiik ve ekonomik ugaklarn kullamimasi ucaklar kullanlmaktadir

Daha yiiksek giinliik kullamm Gece boyunca ugmaktadirlar
Arz edilen kapasite ve talep uyusmaktadir Yiksek giinlitk ugus siklig1 6nemli degil
(donemsellige ragmen) Diisiik sezonlarda ugus yapmayabilir

Tur operatorlerine 6nceden satig

Yuksek yolcu doluluk oranian Bazi ucuslar iptal edilir ya da birlestirilir

Kapasitenin gogu bir kag biiyiik tur operatoriine
Cok diisiik satis ve reklam harcamalan satilir

Biyiik tur operatorleri ile dikey biitiinlesme

Kaynak: Rigas Doganis, The Airline Business in the Twenty-first Century, (Londra: Routledge, 2001)
s. 159.

Tablodan da goriilecegi lizere tarifesiz/charter tasiyicilarin diigiik maliyetli
tagtyicilara gore sahip olduklari i modelinin 6zellikleri geregi daha bilylik ugaklarla ve
yiiksek doluluk oraniyla hizmet vermelerinden kaynaklanan bazi maliyet avantajlan
vardir. Aynica dogrudan kendi misterilerine degil de tur operatorlerinin miisgterilerine

hizmet vermelerinden dolayr pazarlama ve satiy gayretleri disiik maliyetli

139 Max Kingsley Jones, “Turning The Tide”, Flight International, (1-7 Haziran 2004) s. 28-33.
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tastyicilaninkinden farkhidir. Ancak bazi maliyet avantajlarina ragmen tarifesiz/charter
tastyicilarda ugug esnasinda verilen hizmetler ve ikramlardan dolay: diisiik maliyetli

tastyicilara gore bu gider kalemleri daha yiiksektir.

6. DUNYADAKI BAZI DUSUK MALIYETLI TASIYICILAR

6.1. EasyJet140

EasyJet, 2 Boeing 737 ugagiyla daha once pek fazla kullanilmayan Londra’nin
Luton havaalanindan Glasgow ve Edinburg’a iki hat olmak lizere 1995 yilinin sonunda
hizmet vermeye baslamigstir. Nisan 2004 itibariyla 84 ucagiyla, 44 havaalanindan 152
hatta hizmet vermektedir. Biiyiimesini Agustos 2002’de bir difer disiik maliyetli
tastyict olan Go-fly havayolu ile birleserek artiran EasyJet, su anda Avrupa’nm 1
numarali disitk maliyetli tagiyicist haline gelmistir. Ekim 2002’de Airbus ile 120 adet
opsiyonlu 120 adet de kesin alig olmak tizere ucak alimi anlagmasi imzalayan sirket

biiyiime stratejisini daha da stirdiirmeyi planlamaktadir.

EasyJet, Ingiltere ve Avrupa anakarasindaki merkezlerinde faaliyetini
stirdiirmektedir. Avrupa’mm tek bir havaciik pazan haline gelmesini saglayan
reformlann  avantajlarindan yararlanarak bu pazarda faaliyet gosteren bir kag
havayolundan birisidir. Nisan 2004 itibartyla 2870 galisani vardir ve 73’li Boeing 737,
11’i de Airbus 319 olmak iizere 84 ugaklik filoya sahiptir. EasyJet’in yolcu sayisi da
sirketin bilyiimesi ile paralel olarak hizli bir sekilde artig kaydetmigtir.

149 http://www.easyjet.com iletigim adresli internet sayfasi, 28.05.2004.
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Kaynak: http://www.easyjet.com iletisim adresli internet sayfasi, 28.05.2004

Sekil 14. EasyJet’in 1995-2003 Yillan itibartyla Tasidigx Yolcu Sayist

Donemsellik gosteren havayolu tagimacihfinda Subat 2001 krizinden sonra
bilyiik zararlar aciklayan havayolu sirketlerinin aksine diisiik maliyetli tastyicilar
karlarimt muhafaza edebilmislerdi. EasyJet de karliligimi koruyan havayolu
isletmelerinden birisidir. Tablo 13’te Easylet’in yillar itibariyla gelir ve karlilig

goriilebilir.

Tablo 14. EasyJet’in 1998-2003 Yillar: itibariyla Gelir ve Karhhg

?{fllgﬁlnansal Gelir (milyon sterlin) Kar (milyon sterlin)
1998 77.0 5.9
1999 139.8 1.3
2000 263.7 2.1
2001 356.9 40.1
2002 5520 71.6
2003 932.0 52.0

Kaynak: http://www.easyjet.com iletisim adresli internet sayfasi, 28.05.2004.
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EasyJet, geleneksel tasiyicilan karakterize eden ikrami ve gerekli olmayan

maliyetleri kaldirarak giderlerini en distik seviyede tutmaktadir. Bunu da disiik

maliyetli tagiyicilann belirgin ozellikleri olarak bahsedilen strateji ve politikalari

benimseyerek yaprnaktadlr. Bunlar:

Dagiuim maliyetlerini azaltmak icin internetin  kullamilmasi: EasyJet,
internetin sundugu firsatlani degerlendiren ilk havayolu isletmelerinden
birisidir. Ik internet iizerinden biletini 1998 yilinda satan Easylet tiim
koltuklarnin yaklasik % 90’11 internetten satarak Avrupa’nin en biiyiik

internet iizerinden satis yapan sirketleri arasina girmistir.

Varliklarnin kullammim artirmak: Cok pahali olan ucaklarnin kullanimim

artirmak  birim fiyatlan diiglirmek anlamu tasidigindan  maliyetlerin

azaltilmasinda kullamim oran ¢ok dnemlidir.

Biletsiz seyahat: Bilet yerine yolcular seyahat detéylanm ve referans
numarasini iceren bir e-posta aliyorlar. Bu her yil milyonlarca biletin
basilmast, dagitimi ve islenmesi gibi zaman ve para maliyeti yaratacak

islemleri kaldirdigindan giderleri olumlu yonde etkilemektedir.

ikram vermemek: Kisa mesafelerde gercekte yolcularn ihtiyag hissetmedigi
ve istemedigi ugak igindeki ikramlarin kaldinlarak giderlerin 6nemli

miktarda azaltiimasina katkida bulunulmaktadir.

Havaalanlarinin etkin kullanimi: Ugagin geri doniis zamanim 30 dakika ve
altina diisiiren EasyJet bununla Avrupa’daki yogun hatlara yiiksek siklikta

ugmaktadir ve boylece ugaklarini daha etkin kullanmaktadir.

Kapitsiz islemler: $irketin yonetim ve idari isleri tamamyla diinyanin
herhangi bir yerinden giivenli bir sekilde ulagilabilen bilgisayar teknolojisi
sistemleri yardimiyla yapilmakta ve bu da havayolunu isletmede bilylk
esneklik  saglamaktadir. Aynca, Kkagitsiz islemler i siireglerinin
basitlestirilerek sirketin gereksiz biirokratik islemlerden kurtulmasini

saglayarak maliyetlerin azaltilmasina katkida bulunmaktadir.



6.2. Ryanair

Ryanair 1985 yilinda kurulmus, ancak 1991 yilinda Avrupa’'nin ilk disik
maliyetli tastyicist olarak yeniden yapilandinimgtir. Irlandali bir havayolu isletmesi
olan Ryanair, 1990 yilinda 26 hatta, 700 milyon yolcu tasiyan ve finansal zorluklar
yasayan bir igletmeydi. On yil sonra ise 47 hatta hizmet veren, yillik 5,6 milyon yolcu
tagtyan ve 72,5 milyon sterlin kar eden bir sirket haline gelmistir. 2001 yilinda Ryanair,
tasidign 7,4 milyon yolcu ile Avrupa’min tasinan yolcu sayist bakimindan en biiyiik
dokuzuncu havayolu olmustur. 2004 yilinda ise yiikseligini devam ettirerek Avrupa’nin
besinci biiyilk havayolu olacagi tahmin edilmektedir. Bu olagantistl biyiime,
Ryanair’in diisiik maliyetli tasiyict stratejisinin etkinliginden ve dogasindan ve de ist

yonetimin diisiik fiyath is modeline siki sikiya bagli olmadaki kararhliklarindan

kaynakianmaktadur. 14l

Ryanair, rakibi Easylet gibi kendine gore daha kiiciik bir rakip olan ve KLM UK
tarafindan 1999 yilinda kurulan Buzz adli havayolu sirketini de satin alarak bilylimesini
devam ettirmistir. Buzz da Ryanair gibi Londra Stansted merkezli diisiik maliyetli bir
tastyici idi. Ryanair, Buzz’un elinde bulunan degerli havaalan: inis saati haklarina sahip
olarak Stansted Havaalani’ndaki agirhigini artirmak ve pazar liderligini korumak igin bir

firsat olarak Buzz Havayolu’nu 2003 yilinda 23,9 milyon Euro’ya satin alm1§t1r.142

Bugiine kadar 85 milyon yolcu tagiyan Ryanair, su an 2.300 ¢alisani ile 16 farkh
iilkede 154 hatta faaliyet gostermektedir. Tamamu Boeing 737 tipindeki 72 ugaklik
filosuyla hizmet veren sirket 2004 yilinda 28 milyon yolcu tagimay: hedeflemektedir.
Ryanair'in Mayis 2004 itibanyla ortalama bilet fiyat: 40 Euro civanndadir. Doluluk
orani ise yillik ortalama % 81 olan Ryanair, dakiklik agisindan da % 93 olan dakiklik

oranyla Avrupa’nin en dakik havayolu sirketidir.l"'3

Sekil 15°te de gorildigi gibi Ryanair yillar itibaryla tasidigi yolcu sayist

bakimindan siirekli ve huzli bir bitylime gostermektedir.

1411 awton, a.g.e. s.91.
142 http://www.gy_anair.com/download/morganfeb%.pdf iletisim adresli internet sayfasi, 30.06.2004.
143 htp://www.ryanair.com iletigim adresli internet sayfasi, 28.05.2004.
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Sekil 15. Ryanair’in 1996-2004 Mart Ay1 Sonu itibaryla Yillik Tasidig1 Yolcu Sayisi

Kaynak: http://www.ryanair.com iletisim adresli internet sayfas:, 28.05.2004

Ryanair yillardir karli kalabilen ve karlilhifim gittikce artiran nadir havayolu
isletmelerinden birisi olma ozelligini korumaktadir. Son zamanlardaki Irak Savasi,
ter6rist saldin tehdidi, yiiksek petrol fiyatlan ve Avrupa i¢i pazarda artan fiyat rekabeti
gibi oiumsuz gelismelere ragmen Ryanair fiyatlarini diisiik tutarak % 20 gibi kar marjint

yakalayarak bu konudaki liderligini siirdiirmektedir.'**

Tablo 15. Ryanair’in 1995-2004 Yillar: itibariyla Gelir ve Karlihg:

yart Finansal | Gelir (milyon euro) | Kar (milyon euro)
1995 109,3 152
1996 139,8 17,0
1997 173,2 272
1998 2319 384
1999 . 295,8 ‘ 57,5
2000 370,1 71,6
2001 4874 104.5
2002 624,1 150,1
2003 842,5 2394
2004 1.074,2 226,6

Kaynak: Thomas C. Lawton, Cleared for Take-Off Structure and Strategy in the Low Fare Airline
Business, (Ingiltere, Ashgate Publishing, 2002) s. 98; http://www.ryanajr.com iletisim adresli
internet sayfasi, 28.05.2004

144 http://www.ryanair.com iletisim adresli internet sayfasi, 28.05.2004.
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Avmpa’déld diisik maliyetli tasiyici pazarimin lideri konumundaki Ryanair,

orijinal Southwest modelinin en baganli uygulayicist olarak en karli ve-en rekabetci

havayolu isletmelerinden birisidir. Ryanair, Porter’mn kapsaml rekabet stratejileri olarak

adlandinlan rekabet stratejileri icerisinden maliyete dayali liderlik stratejisini

benimsemis ve bunun da tiirevi olarak fiyat liderligi pozisyonunu siirdiirmektedir.

Diisiik maliyetlerini de su sekilde‘ saglamaktadlr:145

ikincil havaalanlari: Diisiik havaalam iicretleri dakiklik ve geri doniis

stiresinin kisa olmasini saglayan daha az yogunluk.

Standart filo; Daha diisiik egitim maliyetleri, diisiik yedek parga,

ekipman ve bakim maliyetleri.

Noktadan noktaya ugus: Transfer yolculan veya bagajlari beklemeyi

gerektirmeyen noktadan noktaya dogrudan ugus.

Daha ucuz iiriin tasanimu: Tek simfli hizmet, ikram olarak yiyecek ya da

icecek yok.

Sik ucucu programlart yok: Yonetmesi ve uygulamasi maliyet

yaratmaktadir.

Isbirliklerine katilmama: Kod paylagimi ve bagaj transferi dakikligi ve
ucak kullamm siiresini diisiirmekte ve yer hizmetleri maliyetlerini

artirmaktadir.

Ucak sahiplik masraflarini azaltmak: Kullamimus ugak ya da tek tip yeni

ucak satin almak.

Calisan maliyetini azaltmak: Yolcu-galisan oranim artirmak ve

tiretkenlige dayali ¢alisan iicretlendirmesi.

Miisteri hizmetleri maliyetlerini azaltmak: Yolcu ve ucak yer hizmetleri
gibi hizmetleri dis alim yoluyla saglamak, telefon ve internet lizerinden

dogrudan satislar artirmak.

Diisiik seyahat acentasi iicretleri: Dogrudan satiglan artirma amactyla

ilgili seyahat acentast komisyonlarini diigiirmek.

1451 awton, a.g.e. s. 104-110; Doganis, The Airline Business, 5.130.



Tiim bu maliyet azaltic1 prensipler toplandiginda ¢ok giiclii fiyata dayal: liderlik
stratejisi olugmaktadir. Kar oranindan ziyade doluluk oranini artirmayr amaglamak ve
filo kullantmim fazlagtirmaya odaklanmak birim maliyetlerin diigmesini saglamaktadir.
Diger bir deyi$le Ryanair, yolcu bagina en fazla gelir elde etme yerine miimkiin
oldugunca ucagi doldurmaya calismaktadir. Bundan dolayi kart da geleneksel

tastyicilarin tersine diisiik kar marjiyla yliksek doluluk oramindan kaynaklanmaktadlr.146

6.3. Southwest Airlines

[1k diisiik maliyetli tagtyici olarak tim diisiik maliyetli tagiyicilarin Srnek aldif
bir mode! olan Southwest Airlines, 1971 yilinda 3 Boeing 737-200 ile hizmet veren bir
havayolu isletmesi olarak Teksas’ta ilk ugusuna baslammistir. Bugiin Southwest Airlines,
Amerika’da 60 havaalanina giinde 2.800 sefer yapan ve yilda 60 milyondan daha fazla
yolcu tagiyan Amerika’nin en biiyiik i¢ hat tagiyicisidir. Ik kez 1989 yilinda milyar
dolar gelir elde ederek Amerika’daki biiylik taslylclllar (major carriers) arasina giren
Southwest Airlines, tiim diger bilyiik tastyicilarin zarar ettifi donemlerde biiylik

tastyicilar arasinda kar elde eden tek havayoludur.147

2003 y1li finansal sonuglan ile birlikte 31 yil arka arkaya kar elde etme basarisini
gostererek kirilmast zor bir rekora imza atmigtir. Ayrica biiyiik tasiyicilar arasinda kisa
mesafe, noktadan noktaya, yiiksek siklikta ve diisitk fiyatlarla hizmet veren tek
havayoludur. Diger tim bilyiik tastyicilardan daha fazla sendikalagma oramina sahip
34.000’den fazla calisan1 vardir ve calisanlar diisiik maliyetli bir tagiyicida calismalarina
ragmen sektor ortalamasinda iicret almaktadirlar. Southwest Airlines’n bitylimesi hizli
ve ani olarak goriinmesine karsin havayolu aslinda yillik ortalama % 10-15 arasinda
kontrollii bir bilylimeye sahiptir.148 Sekil 16’da ve 17°de Southwest Airlines’in taginan

yolcu ve filosundaki ugak sayis1 bakimindan yillar itibariyla elde ettigi bu bilylime

goriilebilir.

. M8 awton, a.g.e. s.105.

1471 awton, a.g.e. s.145; http://www.southwest.com iletigim adresli internet sayfasi, 28.06.2004.
148 yody Hoffer Gittel, The Southwest Airlines Way, (McGraw-Hill, ABD, 2003) s. 7.
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Sekil 16. Southwest Airlines’in 1990-2003 Yillari itibariyla Tagidig1 Yolcu Sayist

Kaynak: http://www.southwest.com iletisim adresli internet sayfasi, 28.06.2004
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Sekil 17. Southwest Airlines’in 1990-2003 Yillar: itibartyla Filo Gelisimi

Kaynak: http://www.southwest.com iletisim adresli internet sayfasi, 28.06.2004

31 Mart 2004 itibariyla Southwest Airlines’in filosunda 393 adet ugak vardir. Bu
ugaklarin ortalama yast 9,6 yildir. Southwest Airlines, 1997 yithnda Boeing 737-700 tipi

ugaklan ilk olarak miisterilere sunan havayoludur. Gelecek yillarda da filosuna bu
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ucaklardan katmayi planlayan Southwest Airlines tek tip ugaktan olusan filoya sahip

olmaya uzun yillar daha kararl gériinmektedir.

Tablo 16. Southwest Airlines’in Filosundaki Ugak Tipleri

Ucak Tipi Filogz;l;ilslljgak‘ Koltuk Sayisi
Boeing 737-200 21 122
Boeing 737-300 194 137
Boeing 737-500 25 122
Boeing 737-700 153 137

Toplam 393

Kaynak: http://www.southwest.com iletisim adresli internet sayfasi, 28.06.2004

Southwest Airlines’in yillardir elde ettigi karlar ve kontrolli biiylimesiyle
birlikte pazar deferi diger tiim 9 bilyiik tasiyicinin toplam pazar payindan daha

bliytiktiir.

Tablo 17. Southwest Airlines’in 1990-2003 Yillar: itibariyla Gelir ve Karlihig

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

Kaynak: http://www.southwest.com iletisim adresli internet sayfasi, 28.06.2004
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Southwest Airlines’in finansal basansi, gelirlerinin siirekli olarak altinda yer
alan giderlerle operasyon yapmasina baghdir. Birim gelirleri ayn: veya benzer hatlarda
operasyon yapan rakiplerinden ¢ok diisiik olmamasina ragmen, biiyiik farklilik Snemli

rakiplerinin % 25-40 altindaki giderlerle operasyon yapmas:dir.

Southwest Airlines, kisa mesafeli hatlar arasinda, noktadan noktaya, yiiksek
ucus stklign ve milkemmel zamanminda kalkig stratejisi iizerine yoéunlamnstlr.
Geleneksel tarifeli tagiyicilarin verdigi yemek, onceden koltuk ayirma ve baglantili
ucuslar gibi hizmetleri yoktur, ancak “u¢manin eglenmek” olduguna dair bir marka
imaj1 gelistirmis ve personelini de bunu saglayacak sekilde egiterek yolcularin ilgisini
diger havayolu isletmelerinden, yeni bir hizmet yaratarak kendisine ¢cekmistir. Béylece
hizmet verdigi kisa mesafeli olan sehirlerin ¢ogu arasinda, is ve eglence amacgh

yolcularin karayolu yerine kendisiyle ugmasini saglamstir.

Southwest Airlines yeni bir pazara girdiginde degismez bir sekilde diisiik
fiyatlaniyla talebi harekete geciriyordu. Eger rakipler kendi fiyatlarimi diisiiriirse,
pazarda hareketlilik oluyor ve diger havayolu da yiiksek doluluk oranlarim
stirdiirebiliyordu. Oysa Southwest Airlines ya da diger diisiik maliyetli tasiyicilar belli
hatlara girdiginde, trafik biiyiime oranlart ortalamanin iistiinde oluyordu. Bu yiizden
ozellikle daha kiigiik ikincil havaalanlar, bu tiir tasiyicilan tercih ediyordu, bunun igin

de ticretlerini diigiirmeye hazirdilar.

Oteden beri Southwest Airlines, kimsenin operasyon yapmadigi veya diisiik-
ticretler ve sik uguslaf sunarak baskin bir pazar pay: elde edebilecegi hatlar lizerinde
yogunlagmigtir. 1993 Temmuz’u ile birlikte Southwest Airlines, kendi 100 pazarinin
93’iinde liderdi. Southwest Airlines ikincil havaalanlarim ya da daha eski terminalleri
kullanarak, biiyilik havayolu isletmeleri ile kafa kafaya rekabetten kaginmuis, ancak ne
zaman biiyiik havayolu isletmeleri ile rekabet etmek zorunda kalsa, genellikle daha
basarili olmustur. Bunun bir 6rnegi, United Airlines’in 1994’tin sonunda Kaliforniya’da
kendi “shuttle” hizmetlerini baglatmasiyla olmustur. Basta Southwest Airlines’in pazar
payinda bir diigiiy olmasina ragmen, United Airlines’in giici Southwest Airlines’in
diigik fiyatlar sunmasiyla giderlerini kargilamaya yetmeyince ve United Airlines
Kaliforniya’ya olan ugus hizmetlerini sona erdirmek ya da azaltmak zorunda kalmugtir.

Su anda Southwest Airlines Kaliforniya i¢i eyalet pazarinda baskin olan havayoludur.
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Southwest Airlines’in farkli hizmet ve tiriin 6zellikleri, oldukg¢a yiiksek ortalama

karlara sahip olmasint ve diisiik ortalama giderlerle operasyon yapmasini saglamaktadir.

Southwest Airlines’in miisteri memnuniyeti ve siirekli karliliginin altinda yatan

faktorler su sekilde ozetlenebilir:'*

Diisiik fiyatlar: Siiphesiz, Southwest Airlines’in anahtar {iriin 6zelligi,
onun disiik fiyatidir. Southwest Airlines yeni pazarlara girdiginde
fiyatlariyla sadece diger tasiyicilarla degil, yer ulasimu ile de rekabet
edecek diizeyde diisiiktiir. Ornegin, bir havayolu Cleveland-Chicago
hattin1 agtiginda, en diisiik belirlenen fiyat, tek gidis 310 USD iken,
Southwest Airlines’in fiyati 59 USD idi. Florida pazanna 1996’da
girdiginde ise, 29-32 USD arasinda degisen fiyatlar sundu. Bu fiyatlar
aym sekilde ¢ok sayida yer ulagimini segcen yolcunun dikKatini

cekmektedir. 2003 yili i¢in ortalama bilet fiyat1 89,29 USD’dir.

Yiiksek siklikta ucus hizmeti: Southwest Airlines’in i amach yolcularca
cazip goriilerek tercih edilme sebeplerinden birisi de yiiksek siklikta
ugus hizmeti vermesidir. Aynm1 zamanda hizmet verdigi baglantili

hatlarin bir ¢ogunda pazar lideri olmasinda da yiiksek ugus sikliginin

etkisi vardir.

Cok sayida ugus hizmeti verilen yer: Noktadan noktaya ugus hizmeti
veren Southwest Airlines daha ¢ok merkeze hizmet vererek yaygin bir
ugus agina kavugmaktadir. Mayis 2004 itibariyla Southwest Airlines 59

kentteki 60 havaalanina ugmaktadir.

Jetlerden olusan geng filo: Southwest Airlines sahip oldugu filoyu
stirekli olarak yeni aldif1 ugaklarla genglestirmeye ¢aligmaktadir. Ayni
zamanda sahip oldufu ugaklarimi da en verimli sekilde kullanan
Southwest Airlines’in bir ugag: giinde 7 sefer yapmakta ve 12 saat

civarinda ugmaktadir.

Yerde ve havada gegen toplam seyahat siiresinin kisalifi: Southwest

Airlines ucaklarimin giinlik kullanim  siiresini  artirarak  birim

149 Doganis, The Airline Business, s. 128-132; Lawton, a.g.e. s. 151.
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maliyetlerini 6nemli Ol¢lide diistirmektedir. Bunun igin geri doniis
zamanini mimkiin oldugunca kisaltmaktadir. Bu da ayni zamanda
yiiksek dakiklik oramyla birlikte yolcularin yerde kalig siiresini
kisaltigindan miisteri memnuniyeti olarak yansimaktadir. Genellikle

- 1-1,5 saatlik ugus siiresi ile birlikte yolcularin toplam seyahat siiresinin

de kisalmast miimkiin olmaktadir.

Daha elverigli havaalanlari: Southwest Airlines, daha ufak, yogunlugu
daha az olan havaalanlarini segmeye ¢alismaktadir. Bu havaalanlan;
Dallas Love Field, Chicago Midway, Boston Detroit City ve Providence
(kalabalik Logan International yerine), New York Islip havaalanlaridir.
Bu havaalanlarimi kullanarak, ortalama ugus zamanlart 15-20 dakika
azalabilmektedir. Dakiklik de bunu azaltan en 6nemli faktordiir. (Taksi
zamaninin kisalmasi, ucak kapilarnindaki daha az gecikmeler, yaklasma

zamaninda havadaki daha az yogunluk, vb.)

Noktadan noktaya ugus: Baglantili ugus hizmeti vermeyen Southwest
Airlines diger bliylik tasiyicilarin aksine topla-dagit sistemi yerine

noktadan noktaya ugus hizmeti sunmaktadir.

Hizli ve basit biletleme ve ugaga binis: Southwest Airlines Ocak 1995°te
giderleri daha da azaltan biletsiz yolculuk sistemini getiren ilk havayolu
olmustur. Aym zamanda ucagin yerde kals siiresini de kisaltmaya
caligan Southwest Airlines’da dnceden yer ayirma yoktur ve ugaga binis

prosediirleri basit ve hizlidir.

Yiiksek giivenilirlik standardi: Yiiksek dakiklik ve ¢ok diisiik iptal
oraniyla Southwest Airlines bu konuda misterilerin begenisini

kazanmustir.

Yiiksek miigteri hizmetleri standardi: Yiiksek motivasyonlu personeli ve
sahip oldugu faaliyet 6zellikleri neticesinde Southwest Airlines miisteri
memnuniyeti bakimindan en ¢ok begenilen havayolu igletmeleri
arasinda bagi ¢ekenler arasindadir. Southwest Airlines, son 13 yildir
Ulagtirma Bakanhigi’nin yayinladigi Havayolu Miisterileri Raporu’nda

en az misteri sikayeti alan havayoludur.
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Tiim bu iiriin 6zelliklerinin kombinasyonu Southwest Airlines’: sadece eglence
amagch yolcular igin degil, ugus siklig1 ve dakikligin oldukga 6nemli oldudu ¢ok sayida
is amagl yolcu igin de gekici hale getirmektedir. Bu yolcular, diger hizmet unsurlan
zayif ya da hi¢ olmasa da, Southwest Airlines’s tercih etmektedirler. Southwest
Airlines’da sadece tek bir simf vardir. Yolculara genellikle peynir ve krakerden olusan
hafif yemek ya da findik, alkolsiiz igecekler ya da ucuz alkollii megrubat verilmekte

iken, kesinlikle yiyecek ve pahalt alkollii igecekler verilmemektedir.

Southwest Airlines’in basanisindaki diger anahtar faktor de yiiksek motivasyonlu
ve esnek personelidir. Yonetim, sirketin basarisini paylasarak ve ¢aliganlara bazi haklar
vererek onlara iyi davranmakta ve personeline eglenceli bir atmosfer yaratmaktadir.
Southwest Airlines’da kisiselligin, inisiyatifin desteklenmesi ve kargilagilan problemleri
sahiplenmek gibi bir ig ahlaki ve Kkiiltiiri geligtirilmigtir. Kurucu, yonetim kurulu
baskani ve CEO olan karizmatik bir lider Herb Kelleher siiphesiz bu konuda ¢ok
yardimci olmusgtur. Onun rehberliginde Southwest Airlines, 1973 yilinda caliganlanyla .
karini paylasan ilk havayolu olmustur. Her yil vergi oncesi karmn belli bir yiizdesi
iicretleri oraninda boliinerek calisanlara verilmektedir ya da sirketin hisselerini satin
alma secenegi sunulmaktadir. 1998 yilinda sirket, ¢aliganlara 1997 karindan 91 Milyon
USD vermistir. Bu yillik iicretlerin % 11’ine esittir. Sirket hissesinin % 10’undan
fazlasi calisanlara aittir. Personelin motivasyonunun ve is kurallarina uyma oraninin ve
verimliligin yiiksek olmasi giderleri azaltmaktadir. Motive olmus personel miisteriye

dostca yaklasmaktadlr.15 0

1% Doganis The Airline Business, s. 133-135.



UCUNCU BOLUM

DUSUK MALIYETLI TASIYICI OLGUSUNUN TURKIYE’DEKI
ORNEKLERININ ARASTIRILMASI

1. ARASTIRMANIN AMACI

Tiirkiye’nin bayrak tasiyicist olan THY haricinde, Mayis 2004 itibariyla Tiirkiye
i¢ hatlarda tarifeli olarak hizmet veren yalniz iki havayolu isletmesi bulunmaktadir. Bu
arastirmada, bu havayolu isletmeleri Onur Air ve Fly Havayollari’nin, diinyadaki diger
diisiik maliyetli tasiyicilarla benzer ve farkli yonlerinin ortaya konulmas: amaglanmustir.
Bu ama¢ dogrultusunda, temelde tarifesiz/charter tasiyici olarak hizmet veren bu
havayolu isletmelerinin tarifeli i¢ hat faaliyetlerinin ve diisiik maliyetli tasiyicilann
ozellikleri, miigteri profili ve gider yapilari bakimindan diisitk maliyetli tastyicilar ile

ortak olan ya da ayrilan yanlan arastinilmugtir.

2. ARASTIRMANIN ONEMIi

Bu c¢alisma, 2003 yilinda Ulastirma Bakanligi’nin Tirkiye’nin ulasim
problemlerini ¢ozebilmek adina havayolu ulastirmasinin, 6zellikle i¢ hat tasimaciliginin
gelistirilmesi ve lilke geneline yayginlastinlmasini hedef alan politikalanyla paralel
olarak bazi 6zel havayolu isletmelerinin i¢ hat pazarina girmesi ve digerlerinin de yakin
zamanda girmeyi planlamasiyla ortaya ¢ikan durumun diinyada son bes yil iginde
kendini kamitlamis olan diisiik maliyetli tasiyici olgusu ile ne derecede ortiistiigiiniin
ortaya konulmasi agisindan 6nem tagimaktadir. Bu ¢aligmanin, diisiik maliyetli tagiyic
olgusunun genel bir tanimu yapilarak ozelliklerinin ve disik fiyat sunmasinin temel
sebebi olan gider politikalanina deginilerek Tiirkiye’de tarifeli i¢ hat tagimacilig
pazannda hizmet veren ya da hizmet vermeyi diigiinen havayolu isletmelerine bu alanda
yapilmig ilk genis kapsamli aragtirmalardan birisi olarak yardimci olabilecegi

diistintilmektedir.
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3. ARASTIRMANIN SINIRLILIKLARI

Bu ¢alisma incelenirken, bazi simirhiliklanin varhigt gdzden uzak tutplmamah ve
bu ¢alisma bu simirhiliklar cergevesinde dikkate alinmahidir. Bu stnirhiliklarin en baginda
yapilan tez ¢aligmas: siiresince, havayolu tagimacihgmin degisken yapist ve gevresel
sartlardaki degisimin havayolu tajimaciligi Uzerindeki etkisinden dolayr daha tez
calismasinin bitiminde dahi bazi verilerdeki ve bilgilerdeki degisikligin kaginilmaz
olmasi gelmektedir. Diger 6nemli bir sizirhilik da Tirkiye tarifeli i¢ hat tagimaciliginin
heniiz yeni bir doneme girmesi ve hizmet veren tagiyicilarin bu alandaki bilgi ve
birikimlerinin yeni olmasindan kaynaklanan yeterli kesin verilere ulagilamamasidir.
Bunun yaninda, bu havayolu isletmelerinden operasyon ve faaliyet sonuglarna ait
akademik calisma ve aragtirmalarda kullanilabilecek nicel ve nitel kalitede bilgi

edinilmesinde zorluklar yasanmaktadir.

4. ARASTIRMANIN KAPSAMI VE YONTEMI

Bu calisma temel olarak havayolu tagtmacihiinin nispeten daha gelismis oldugu
ABD ve Avrupa’daki diisiik maliyetli tagtyicilar hakkinda literatiir taramasiyla edinilen
bilgiler 11ginda Tiirkiye’deki tarifeli i¢ hat tasimacilifi yapan iki havayolu ile yapilan

goriisme sonuglarinin degerlendirilmesine dayanmaktadir.

Onur Air ve Fly Havayollari’nin i¢ hatlardan sorumlu yoneticileri ile Ek-1'de
verilen 30 soruluk bir goriigme ve soru formu 1g1ginda derinlemesine goriisme teknigi
yontemiyle goriisme yapilarak, bu iki havayolunun i¢ hatlar faaliyetleri ile ilgili bilgi
edinilmeye calisilmigtir. Edinilen bilgiler i1ginda bu iki havayolunun ikinci boliimde
incelenen diisiik maliyetli tagiyici olgusu ile benzer ve farkl1 yonleri olusturulan tablolar

yardimiyla incelenmistir.
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5. ARASTIRMANIN BULGULARI VE YORUMLARI

5.1. Onur Air

14 Nisan 1992 tarihinde kurulan Onur Air, Mayis 2004 itibariyla 24 ugaktan
olusan filosuyla yurtigi tarifeli ve tarifesiz/charter hizmet veren bir hava.yoludur. Ik
olarak tarifesiz/charter seferler yapan Onur Air yunigi ilk tarifeli ugusunu 9 Aralik 2003
tarihinde gerceklestirmistir. Mayis 2004 itibariyla Onur Air, yurticinde 10 farkli

noktaya tarifeli uguslar diizenlemektedir.

Sekil 18. Onur Air’in Yurtici Tarifeli Ucus Noktalari

Ucuslaninmin biiylik bir boliimiint tarifesiz/charter olarak gergeklestiren Onur
-Air’in yurtigi tarifeli uguslarimin pay1 yaklasik olarak % 15’tir. I¢ hatlarda Onur Air
filosundaki Airbus 320 ve 321 tipindeki 5 ugakla hizmet vermektedir. Bu ugaklan 29-30
ing/74-76 cm. gibi mimkiin oldugunca diisiik koltuk araliklann ile biiyiik yolcu
kapasitesi ile kullanmaktadir. Ugaklar sirasiyla 174 ve 210 yolcu kapasitesine sahiptir.
Hafta sonlan, yliksek sezonlarda ve dini ve resmi bayramlarda hemen hemen tam
doluluk oranlaniyla ugan Onur Air'in ortalama doluluk oram1 % 75 civannda
gerceklesmektedir. Yurtigi tarifeli seferlerinde kullanmig olduklan ugaklarin giinlitk
ucus saatleri de ortalama 8,5 saat olarak gerceklesmektedir. Onur Air yurtici tarifeli
ucuslarinda ugus esnasinda yolculara degeri yaklasik olarak 1 USD’yi gegmeyen cay,

kahve, su ve kek sunmaktadir. Bunun diginda ticret mukabili herhangi bir ek ikram
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sunmamaktadir. Bunun nedeni de ticret karsiligi verilecek ikramlarin ekonomik

olmadiginin tahmin edilmesidir.

Onur Air, Mayis 2004 itibanyla tiim hatlarda tek yon 79 Milyon TL, gidis doniis
149 Milyon TL olarak tek fiyat sunmaktadir. Su an igin herhangi bir gelir yonetimi
uygulamayan Onur Air, tek fiyat politikasiyla daha once ugakla pek sik ugmayan
yolculant da ¢ekmeyi hedefleyerek bir yerde otobiis firmalan ile rekabet halindedir.
Onur Air’in sunmug oldugu fiyatlar ile aym hatlardaki THY bilet fiyatlann tabloda
gortildiigu gibidir.

Tablo 18. Onur Air ve THY Bilet Fiyatlan

Onur Air THY*
Istanbul’dan Tek Yon Gidis-Doniis | Tek Yon Gidis-Doniis
Adana, Antalya, Bodr_um, Diyarbakir,
Erzurum, Gaziantep, Izmir, Samsun, 79 Milyon 149 Milyon 129 Milyon 258 Milyon
Trabzon
Kayseri 79 Milyon 149 Milyon 109 Milyon 218 Milyon

* THY Ekonomi sinifi bilet fiyatlaridur.

Tablodan da goriildiigii iizere Onur Air THY den yaklagik olarak % 40 daha
ucuz bir fiyat sunmaktadir. Sadece Istanbul-Kayseri hattinda Onur Air, THY den % 27
daha ucuzdur. Onur Air ve Fly Havayollan seferlerine baslamadan once THY i¢
hatlarda rakipsiz olduéundan, bilet fiyatlari tek yon 150-160 Milyon TL civarnindayd. Ig
hatlarda baglayan rekabet gorildiigii gibi THY nin sundugu fiyatlara da yansimis ve
bilet fiyatlanni THY yaklasik olarak % 20 ucuzlatmistir. Buna ragmen Onur Air’in
sunmakta oldugu fiyat oldukga diisiiktiir.

Bu diistik fiyat politikasiyla Onur Air miisterilerini daha ¢cok THY 'nin mevcut
miisterilerinden degil de daha 6nce hi¢ ugmamis ya da nadiren ugan yolculardan
olusturarak i¢ hat havayolu pazannin bilylimesinde katkisi olmustur. Stiphesiz bunda
fiyatlarimi diisiiren THY nin de pay1 vardir. Aslinda diigiik sunulan bu fiyatlanin altinda

yolculardan bilet bagina alinan vergilerde 20 Milyon TL civarinda saglanan indirim

yatmaktadur.
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Tablo 19. Tiirkiye’de 2003 ve 2004 ilk Dért Ayda Tasinan ¢ Hat Yolcu Sayist

2003 ik Dort Ay 2004 Ik Dort Ay Degisim (%)
THY _ 2.270.238 2.884.253 27
Onur Air - 822.742 -
Fly Havayollan - | 82414 -
Toplam 2.270.238 3.789.409 66,9

‘Kaynak: DHMI.

Tablodan da goriildiigli iizere ic hat yolcu pazarinda biliyiilk bir artig
kaydedilmistir. Bu artis disiik maliyetli tasiyicilarnin girdikleri pazarin hacminde
yarattiklart artig olarak bilinen gerek Avrupa’da gerekse Amerika’da yasanan ve

“Southwest Etkisi” ad1 verilen olayla ortiismektedir.

Onur Air maliyetlerini olabildigince diisiik tutarak diisiik fiyat sunmaya
¢aligmaktadir. Bunun igin de zaman zaman tarifesiz/charter bir havayolu olmasinin
avantajlanindan yararlanmakta, bazen de Avrupa’daki ve Amerika’daki diigiik maliyetli
tagiyicilan ornek almaktadir. Onur Air’in bu ¢alismanin ikinci boliimiinde incelenen
diisiik maliyetli tasiyicilar ile aralanindaki diisiik maliyetli tasiyicilann 6zellikleri

bakimindan benzer ve farkli yanlarini1 Tablo 19°da gorebiliriz.

Onur Air, zarar etmeden tarifeli i¢ hat ucuslarini diigiik fiyat sunarak
gerceklestirebilmek ve giderlerini miimkiin oldugunca disiik tutmak i¢in
charter/tarifesiz havayolu isletme gelenegi ile bunu basarmaya ¢aligmaktadir. Ancak
tarifeli i¢ hat uguslan ile de hizmet vermeye baslamasiyla sirkette iki bagh (hybrid) bir
yapilanma icerisinde bu alandaki tecriibelerini gelistirerek diigiik maliyetli tastyicilar
gibi giderlerini etkin olarak kontrol altinda tutabilecekleri bir anlayis gelistirmeye
caligmaktadirlar. Omegin, tipki diger diisiik maliyetli tasiyicilarda oldugu gibi maliyeti
cok diisiik olan internet tizerinden bilet satis ve rezervasyonu diisiinmektedirler. Ancak

bunun i¢in Tiirkiye genelinde internet kullanici sayisinin artmasim beklemektedirler.
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Tablo 20. Diisiik Maliyetli Tasiyicilar ile Onur Air’in Diisiik Maliyetli Tasiyicilarin Ozellikleri

Bakimindan Kargilastirilmasi

Diigitk Maliyetli Tasiyicilar

Onur Air (Tarifeli i¢ hat uguslarr)

Diisiik Fiyat .

% 70’lere varan ucuz biletler
Avrupa’daki diigitk maliyetli
tagtyicilar gelir yonetimi
uygulamaktadir.

THY den % 40 daha ucuz

| Gelir yonetimi uygulanmamakta ve

tek fiyat sunulmaktadir.

Ucus Boyunca Verilen
Hizmetler

Ikram yok ya da minimum ikram
verilmektedir.

Ucus esnasinda bazi havayolu
isletmeleri iicret karsihiginda ikram
vermektedir.

Minimum ikram vermektedir.
Ucret karsil131 da olsa herhangi ek bir
ikram verilmemektedir.

Dogrudan Bilet Satis ve

(Cogunlukla internet ve telefon
aracilifiyla dogrudan satig
yapilmaktadir.

Rezervasyon acentalar vasitasiyla ya
da ¢agn merkezinden telefonla
yapilabilmektedir.

Rezervasyon Bilet satiglan ise acentalardan
Genellikle yolculara biletsiz satis intranet vasitasiyla yapilmaktadir.
yapilmaktadir. Yolculara maliyeti diigiik kagit bilet

verilmektedir.
Maksimum giinliik kullanim. (10-12
saat) R

Ugak Kullanim Oram Miimkiin oldugunca en diisiik geri ézriszagnguunslzfe;lﬂllzg?.

ve Yiiksek Kapasite doniis zamant.(20-30 dk) 3 ’

Maksimum kapasite (Koltuk
araliklari 28 in¢/71 cm)

29-30 ing/74-76cm koltuk araliklari.

Ikincil Havaalanlarinin

Kullamimast Cogunlukla Ikincil havaalanlan kullanilmiyor.
{(J;suz Mesafe Dogrudan Cogunlukla Tiim uguslar

Filo Benzerligi

Genellikle tek tip u¢aklardan olusan
filo.

Filosunda 4 ayn ugak tipi mevcut.
Ancak i¢ hatlarda genellikle tek bir
ucak tipini kullaniyorlar.

Diger Ozellikler

Cekirdek olmayan hizmetlerin
disaridan alimi.

Miimkiin oldugunca digaridan alim.

Ancak Onur Air’in tarifesiz/charter tasimacilifi faaliyetleri bir kenarda tutulup

sadece yurtici tarifeli ugus faaliyetleri dikkate alindig: tablodan da goriilecegi iizere,

Onur Air diisiik maliyetli tagiyicilarla bazi alanlarda benzerlik tagimakla birlikte diigiik

maliyetli tastyicilarin temel 6zelliklerine sahip olmak bakimindan diger diisiik maliyetli

tasiyicilardan belirgin olarak ayriimaktadir.

Onur Air i¢ hatlardaki tarifeli seferlerine heniiz yeni bagladigindan miisteri

profilini tam olarak 6lgmek miimkiin olmanmustir. Ancak genellikle daha once havayolu

ile pek sik ugmayan ya da diigik fiyatlar nedeniyle yeni yeni ugmaya baslayan

yolculardan olugmaktadir. Bunlarin arasinda az da olsa is amagcli seyahat eden yolcular
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bulunmaktadir. Bu yolcular genellikle kiicik ve orta olgekli isletme sahipleri ve

calisanlan olmaktadir.

Tablo 21°de Onur Air’in sadece tarifeli i¢ hat uguslanndaki gider kalemlerinin

diisiik maliyetli tastyicilarinkilerle karsilastirilmasi yer almaktadur.

Tablo 21. Diisiik Maliyetli Tasiyicilar ile Onur Air’in Giderler Bakimimdan Kargilagtirilmas

Diigiik Maliyetli Tasiyicilar

Onur Air (Tarifeli i¢ hat ucuglari)

Direkt Faaliyet
Giderleri
- Ugus Operasyonu Ucus personeline daha diisiik iicret. Ugus personeline sektor ortalamasi
Giderleri iicret
Tek tip filoya sahip olarak ve bakim . . ,
- Bakim Giderleri faaliyetlerini dis alim yoluyla yaparak Balum faaliyetlerini THY den disalim

ucuza getirmek.

yoluyla saglamak.

- Amortisman ve Kira
Giderleri

Birim basina diisiik amortisman ve
kira giderleri

Daha ucuz ugaklar kullanma egilimi

Dolayh Faaliyet
Giderleri

- Istasyon ve Yer
Giderleri

ikincil havaalanlarim kullanarak bu
giderleri azaltmaya ¢alismaktadirlar.
Yer hizmetlerini dig alim yoluyla
saglamak.

Devlet destegi ile diigik havaalam
giderleri.

Yer hizmetlerini dis alim yoluyla
saglamak.

- Yolcu Hizmetleri
Giderleri

Tek simfli en az kabin personeliyle
ikramsiz ya da en az ikramla ugus
esnast yolcu hizmeti. Havaalanlarinda
fazladan yolcu hizmeti yok (bekleme
salonlar vs.)

Tek simflt en az kabin ¢alisani ve
ucus esnasinda en az ikram (cay, kek,
kahve, su). Havaalanlarinda fazladan
yolcu hizmeti yok.

- Biletleme, Satis ve
Promosyon Giderleri

CRS’lere iiye olmadan dogrudan
internet ya da telefon yoluyla
rezervasyon ve bilet satis.

CRS iiyeligi yok. Cagn merkezi
yoluyla rezervasyon ve acentalar
yoluyla bilet satis1. (% 7-10
komisyon)

- Genel ve Idari
Giderler

Miimkiin oldugunca en az idari
personel. Bir ¢ok hizmet dig alim
yoluyla saglanmaktadir.

Miimkiin oldugunca en az idari
personel. Bir ¢ok hizmet dig alim
yoluyla saglanmaktadur.

Tablodan da goriilecegi lizere Onur Air miimkiin oldugunca giderlerini en diigiik

diizeyde tutarak daha disiik bir birim maliyete kavugsmaya caligmaktadir. Ancak
ozelikle acentalar yoluyla yaptigi bilet satigt nedeniyle vermis oldugu % 7-10
oranindaki komisyon diger diigiik maliyetli tagiyicilara gore daha fazla bir birim gidere
sahip olmasina neden olmaktadir. Aynca sahip oldugu ugaklann cesitli olmasi da

isletfne maliyetleri bakimindan dezavantaj yaratmaktadir.

Onur Air’in THY den % 40 gibi daha ucuz hizmet sunmas: geleneksel bir
tasiyict olan THY’den daha kiigitk bir sirket olarak maliyetlerini daha iyi kontrol
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edebilmesine ve bir anlamda tarifesiz/charter gelenegi ile hizmet vermesine

baglayabiliriz.

5.2. Fly Havayollar

Fly Havayollan, 15 yildir tur operatorliigi yapan bir sirketten dogmus bir
havayolu sirketidir. Havayolu sektoriine girisi charter ugak seferleri ile olmugtur. Daha

¢ok tarifeli sayilabilecek charter ugus hizmetleri sunmaktadir. Ancak koltuklarin ¢gogunu

tur operatorlerine satmaktadir.

2002 yilinda faaliyetine baslayan Fly Hava Yollari; bu tarihten itibaren Avrupa,
Asya ve Afrika kitalarindaki 6nemli ugus noktalarina programhi ve ozel charter uguslan
yapmaktadir. 2003 yilinda Ulasuirma Bakanlifinin baglatmig oldugu yeniden
serbestlesme  hareketiyle birlikte 20 Ekim 2003’te Istanbul-Trabzon ugusuyla
Tiirkiye’de tarifeli olarak i¢ hatlarda ugan ilk ozel havayolu sirketidir. Sekiz adet
Airbus A300, bir adet Boeing 737-300 ve bir adet Boeing 737-400 tipi toplam 10 adet
ucak ile 2.714 koltuklu filoya sahip olan Fly Hava Yollari; oncelikle Avrupa olmak
iizere yilda yaklagik bir milyon yolcu tagimaktadir. Yurtdisinda Hollanda, Belgika,
Almanya, Fransa, Isvicre, Italya, Israil, Iran, Suriye, Ermenistan, Kuzey Kibns Tiirk

Cumhuriyeti, Birlesik Arap Emirlikleri ve Sudan’a uguslar yapmakta olan Fly

Havayollan i hatlarda halen 5 ayn hatta ugmaktadir.

ekil 19. Fly Havayollary’nin Yurtici Tarifeli Ugus Noktalar
<
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Uguslannin bilyiik bir boliimiinii tarifesiz/charter olarak gergeklestiren Fly
Havayollan ilk olarak 20 Ekim 2003 tarihinde haftada bes giin olmak iizere Istanbul-
Trabzon uguslarina baglamistir. Daha sonra haftada iki defa olmak iizere Aralik 2003’te
Ankara-Trabzon seferlerine baglamistir. 2004 yilinin baslarinda bir siire Istanbul-
Ankara uguslari da gergeklestirmis olan Fly Havayollan 2004 yaz itibanyla
Istanbul’dan Izmir, Bodrum ve Antalya uguslarna baslamustir. I¢ hatlarda Fly
Havayollar: filosundaki Boeing 737-300, 737-400 ve nispeten daha biiyiik olan Airbus
300 tipi ucaklartyla hizmet vermektedir. Bu ucaklan 29-30 ing¢ gibi miimkiin oldugunca
diistik koltuk araliklan ile biiylik yolcu kapasitesi ile kullanmaktadir. Ugaklar sirasiyla
148, 174 ve 298 yolcu kapasitesine sahiptir. Fly Havayollari’nin ortalama doluluk oram
% 90’nin iizerinde gergeklesmektedir. Aymi ucaklari hem tarifesiz/charter hem de
yurtigi tarifeli seferlerde kullandigindan giinliik ugus saatleri de ortalama 10-12 saat gibi
yiiksek bir oranda gergeklesmektedir. Fly Havayollarn da Onur Air gibi yurtici tarifeli
uguslarinda ugus esnasinda yolculara, degeri yaklagik 1 USD’yi gegmeyen ¢ay, kahve,
su ve kek sunmaktadir. Bunun disginda dicret karsiligi herhangi bir ek ikram

sunmamaktadir.

Fly Havayollan ilk u¢gmaya basladiginda yurtiginde tek yonde 69.500.000 TL,
89.000.000 TL ve 99.000.000 TL olmak iizere ii¢ farkli fiyat sunmaktaydi. Ancak 2004
yaz sezonundan itibaren tiim hatlarda tek yon 79 Milyon TL, gidis doniis 149 Milyon
TL olarak tek fiyat sunmaktadir. Fly Havayollari’nin sunmus oldugu fiyatlar ile aym

hatlardaki THY bilet fiyatlan tabloda goriildiigi gibidir.

Tablo 22. Fly Havayollar: ve THY Bilet Fiyatlar:

Fly Havayollari THY*
TekYon | Gidig-Doniis | Tek Yon Gidis-Donils
Istanbul’dan Antalya, Bodrum, lzmir,| 9 g0 | 149 Milyon | 129 Milyon 258 Milyon
Trabzon
Ankara-Trabzon 79 Milyon 149 Milyon 109 Milyon 218 Milyon

* THY Ekonomi sinifi bilet fiyatlaridir.
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Fly Havayollari da Onur Air ile aym fiyatlan sunmakta ve bilet fiyatlan yine

THY’den % 40 daha ucuzdur. Sadece Ankara-Trabzon hattinda % 27’lik bir fark

mevcuttur. Fly Havayollan da Tiirkiye’de bir ilki gergeklestirmis bir havayolu igletmesi

olarak yapmis oldugu reklam ve tamtimlann da yardimuyla i¢ hat pazarinn

gelismesinde 6nemli bir pay sahibidir.

Fly Havayollar1 da Onur Air gibi temelde tarifesiz/charter bir havayolu olmanin

vermis oldugu bazi maliyet avantajlanindan yararlanmakta ve giderlerini olabildigince

diisiik tutarak diistik fiyat sunmaya galigmaktadir.

Tablo 23. Diisiik Maliyetli Tasiyicilar ile Fly Havayollar’’min Diisiik Maliyetli Tasiyicilarin

Ozellikleri Bakimmdan Karsilastirlmas:

Diisitk Maliyetli Tasiyicilar

Fly Havayollar1 (Tarifeli i¢ hat
ucuslari)

% 70’lere varan ucuz biletler

THY den % 40 daha ucuz

Diisiik Fiyat Avrupa’daki diisiik maliyetli tasiyicilar | Gelir yonetimi uygulanmamakta ve tek
gelir yonetimi uygulamaktadir. fiyat sunulmaktadir.
Ikram yok ya da minimum ikram
Ucus Boyunca verilmektedir. Minimum ikram vermektedir.
Verilen Hizmetler Ugus esnasinda bazi havayolu Ucret karsilig1 da olsa herhangi ek bir
isletmeleri iicret karsiliginda ikram ikram verilmemektedir.
vermektedir.
Rezervasyon acentalar vasitasiyla ya da
Cogunlukla internet ve telefon ¢agn merkezinden telefonla
Dogrudan Bilet araciligryla dogrudan satig yapilabilmektedir.
Satis ve yapilmaktadir. Bilet satiglar1 ise acentalardan intranet
Rezervasyon Genellikle yolculara biletsiz satig vasitasiyla ya da kendi ofislerinden
yapilmaktadir. yapilmaktadir. Yolculara maliyeti
diisiik kagit bilet verilmektedir.
Maksimum giinliik kullanim. (10-12
Ugak Kullantm saat) Charter seferleri ile birlikte 10 saat
Oran: ve Yiiksek Miimkiin oldugunca en diisiik geri giinlik kullanim.
Kapasite donils zaman1.(20-30 dk.) Geri donilg stiresi 1 saat.
Maksimum kapasite. (Koltuk araliklar1 | 29-30 in¢/74-76 cm. koltuk araliklar.
28 in¢/71 cm.)
Ikincil ‘
Havaalanlarinin Cogunlukla. Kullamimyor.
Kullanilmas:
llglosgrll\l/cllzsna{?gus Cogunlukla. Tiim uguslar.
. . Filosunda 2 ayr1 ugak tipi mevcut.
Filo Benzerligi gl‘:’)“e“‘kle tek tip ugaklardan olusan | s o1 S hatlarda genellikle tek bir
) ucak tipini kullamyorlar.
Diger Ozellikler Gekirdek olmayan hizmetlerin Miimkiin oldugunca disaridan alim.

disaridan alumu.
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Tablodan da goriilecegi iizere Fly Havayollari da Onur Air gibi bazi 6zelliklerde

diisiik maliyetli tagiyicilarla benzerlik tasisa da tiim 6zelikler dikkate alindiginda diisiik

maliyetli tastyicilardan farklilik gostermektedir.

Fly Havayollann i¢ hatlardaki tarifeli seferlerine Onur Air gibi' heniiz yeni

basladifindan miisteri profilini tam olarak 6l¢mek miimkiin olmamugtir. Miisteri profili

Onur Air’in misgteri profili ile ortismekte ve daha ¢ok yakinlarini ziyaret edenler ve

tatil amagli yolcular miisteri portfdyiinii olusturmaktadir.

Tablo 24. Diisiik Maliyetli Tastyicilar ile Fly Havayollar’’nin Giderler Bakimindan

Karsilastirilmas:

Diisiik Maliyetli Tasiyicilar

Fly Havayollar (Tarifeli i¢ hat
ucuslary)

Direkt Faaliyet
Giderleri
- Ucgug Operasyonu Ugus personeline daha diisiik ticret. Ucgus personeline sektor ortalamasi
Giderleri ticret
Tek tip filoya sahip olmakla ve bakim . .. ,
- Bakim Giderleri faaliyetlerini dig alim yoluyla ucuza Bakim faaliyetlerini THYden disahm

getirmek.

yoluyla saglamak.

- Amortisman ve Kira
Giderleri

Birim bagina diigitk amortisman ve
kira giderleri

Daha ucuz ugaklari kullanma egilimi

Dolayh Faaliyet
Giderleri

- Istasyon ve Yer
Giderleri

Ikincil havaalanlarini kullanarak bu
giderleri azaltmaya ¢aligmaktadirlar.
Yer hizmetlerini dig alim yoluyla
saglamak.

Devlet destegi ile diisitk havaalan
giderleri.

Yer hizmetlerini dig alim yoluyla
saglamak.

- Yolcu Hizmetleri
Giderleri

Tek sinifli en az kabin personeliyle
ikramsiz ya da en az ikramla ugus
esnasi yolcu hizmeti. Havaalanlarinda
fazladan yolcu hizmeti yok (bekleme
salonlari vs.)

Tek simfli en az kabin ¢aligani ve ugus
esnasinda en az ikram (gay, kek,
kahve, su). Havaalanlarinda fazladan
yolcu hizmeti yok.

- Biletleme, Sati§ ve
Promosyon Giderleri

CRS’lere iiye olmadan dogrudan
internet ya da telefon yoluyla
rezervasyon ve bilet satig.

CRS iiyeligi yok. Cagr1 merkezi
yoluyla rezervasyon ve acentalar
yoluyla bilet satis1. (% 7-10 komisyon)

- Genel ve Idari
Giderler

Miimkiin oldugunca en az idari
personel. Bir ¢ok hizmet dig alim
yoluyla saglanmaktadir.

Miimkiin oldugunca en az idari
personel. Bir ¢ok hizmet dig alim
yoluyla saglanmaktadir.

Fly Havayollart da Onur Air gibi giderlerini miimkiin oldugunca minimum

diizeyde tutmaya ¢aligmaktadir. Ancak bunu charter/tarifesiz tasiyici geleneginden
gelen yontemlerle yapmaktadir. Giderleri ve maliyet politikalar agisindan Tablo 24°te
goriildiigii tizere Onur Air'den ¢ok farkli degildir. Tipks diisiik maliyetli tagiyicilarda

oldugu gibi bir ¢ok gider kaleminde miimkiin oldugunca en az maliyet yaratacak sekilde
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faaliyet gostermeye ¢alismaktadir. Fly Havayollar’nin Onur Air gibi aym: sekilde diisiik
maliyetli tastyicilar gibi tutarl ve siirekli diigiik bir maliyet politikas: glidebilmesi igin
ucus faaliyetinde bulundugu merkezlerdeki yolcu talebinin yoZun olmasi ve sahip

oldugu ugaklarin ve diger varliklann da diisiik maliyet doguracak sekilde. secilmesi ve

yonetilmesi gerekmektedir.
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SONUC

Havayolu tagimacilifinda, diisiik maliyetli tasiyicilar son on yilda yeni bir
havayolu isletmeciligi ¢esidi olarak ortaya c¢ikmug ve bunlar havayolu tagimaciligi
ortalamasindan yiiksek bir bilylime oraniyla gelismektedir. Dikkat ¢eken bir nokta ise
ditstik fiyat sunmalarina karsin diger havayolu isletmelerine gore daha istikrarli bir kar
elde etmektedirler. Bunu da hem bagariyla uyguladiklart maliyet politikalarina hem de
yakaladiklan yliksek doluluk oranina bor¢ludurlar. Kendilerine has bir takim 6zellikleri
sayesinde fiyat-doluluk oranmi dengesini iyi kurabilen diisiik maliyetli tastyicilar ayakta
kalabilmekte, bu dengeyi yakalayamayanlar ise kisa bir siire sonra basarisizlik

nedeniyle faaliyetlerine son vermektedirler.

Cok degiskenli bir sektdr olan havayolu pazarinda ayakta kalabilmek gergekten
zordur. Havayolu isletmeleri bunun i¢in sirket ve pazarlama stratejilerini dogru bir
sekilde belirleyip basta emniyet olmak iizere tiim etkili faktorleri g6z oniinde tutup kar
ciktis1 elde edebilmek icin ¢aba gostermektedirler. Bir yandan pahah varliklar olan
ucaklara sahip olmak, yetenekli ve egitimli insan kaynaéma duyulan ihtiyag, hizmet
isletmesi olmanin getirdigi zorluklar ve diger yandan genel ekonomik duruma fazlasiyla
duyarl bir pazarda faaliyet gostermek havayolu isletmelerinin, diger sektorlere gore
degisik sistem bilesenlerine yani karmagik bir yapiya sahip olmalarina yol agmaktadir.
Tim bu karmasik yapinin igerisinde diigiik maliyetli tasiyicilar sahip olduklan basit i
tasarimi sayesinde sadece temel hizmet olan tasima isine odaklanarak ve gerek hizmeti
gerekse sirket icerisinde bir ¢ok islemi sadelestirerek yeni bir anlayis getirmislerdir. Bu
anlayis son yillarda Amerika ve Avrupa’min disinda diinyanin diger yerlerinde de

uygulanmaya baslanmis ve simdilik olumlu sonuglar elde edilmistir.

Diusiik maliyetli tasiyicilanin kuskusuz en fazla hayranlik uyandiran tarafi
sunmus olduklar inaniimaz disiik fiyatlar ve bunun arkasinda yatan en 6nemli sebep de
basariyla yonettikleri giderleridir. Aslinda bu diisitk maliyet yapilari da nihayetinde bu
havayolu isletmelerinin se¢mis olduklann sirket ve pazarlama stratejilerinin
izdiisimiidiir. Yani bu durum bir anlamda pazarin neresinde konuslandiklarinin dogal

bir sonucudur. Bu da dort ana havayolu sinifindan hangisine dahil olduklan ya da dahil



olmak istemeleri ile ilgilidir. Buradan da, sadece diisiik fiyat sunmanin ya da giderlerini
etkin bir sekilde kontrol etmenin diisiik maliyetli tasiyici olmak igin yeterli olmadig
diiginiilebilir. Diger taraftan diger tasiyicilann da disik fiyat sunmadigimi ya da

giderlerini etkin bir sekilde kontrol edemediklerini diisiinmenin yanlis oldugu sonucuna

ulasabiliriz.

Tiirkiye’de de son bir yil igerisinde i¢ hat pazannda yasanan yeniden
serbestlesmenin etkisiyle faaliyet gostermeye baslayan havayolu isletmeleri THY ye
gore daha diisiik fiyatlar sunmaktadirlar. Bu sirketler yeni kurulmus olmayip halihazirda
charter/tarifesiz tastyici olarak hizmet veren sirketlerdir. Bu alandaki deneyimlerini i¢
hat tarifeli ucus hizmetlerine tasimaktadirlar. Yapilan karsilastirmalarda bu havayolu
isletmelerinin baz1 6zellikleri diisiik maliyetli tasiyicilarin 6zellikleri ile ortiigse de
tam olarak bu havayolu isletmelerine diisiik maliyetli tasiyic1 diyebilmemiz icin
heniiz erkendir. Bu havayolu isletmeleri, genellikle hem tarifeli hem de
charter/tarifesiz havayolu hizmeti verdiklerinden dolayr melez bir yapiya sahiptirler ve
sahip olduklar1 filo yapilan da daha ¢ok charter/tarifesiz hizmet vermeye uygun
ucaklardan olusmaktadir. Bunlar heniiz pazara giris safhasindadirlar. Aynica disiik
maliyetli tagiyicilarin ¢cogunlukla talebi yogun olan merkezler arasinda ugtugu da goz
oniinde tutuldugunda, heniiz yeni gelismekte olan Tirkiye tarifeli i¢ hat havayolu

pazarinda bu tip bir havayolu isletmesinin faaliyet gostermesi ekonomik olmayabilir.
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EK-1 ONUR AIR VE FLY HAVAYOLLARI GORUSME FORMU

1.

10.

11.

12.

13.

14.

15.

Sirketinizin ger¢eklestirdigi ucuslarnn timiinti 100 kabul ederseniz bunlarin kagi

tarifeli, kag1 tarifesiz uguglardir?

Sirketinizin gergeklestirdigi tarifeli uguslann tiimiinii 100 kabul ederseniz

bunlarin kag1 yurtici kag1 yurtdisi ucuslardir?
Yurticinde hangi merkezlere ucuyorsunuz?

Yurtigindeki bilet fiyatlarinizi diisiinmenizi istiyorum. Sundugunuz en diisiik ve

en yiiksek fiyatlar nelerdir?

Peki yurtici uguslarimizdaki ortalama fiyatimz denir? Liitfen yurtiginde

gerceklestirdiginiz uguslarin timiinii diisiinerek ortalama bir rakam veriniz?

Yurtdisinda hangi merkezlere uguyorsunuz?

Simdi de yurtdigindaki bilet fiyatlarinizi diigtinmenizi istiyorum. Sundugunuz en

diistik ve en yiiksek fiyatlar nelerdir?
Yurtdisindaki uguslarimizdaki doluluk oranlariniz nelerdir?
Yurti¢inde ve yurtdigindaki uguslarimizdaki doluluk oranlariniz nelerdir?

Simdi ugus esnasinda verilen hizmetlerle ilgili sorulara gegmek istiyorum.
Oncelikle ugus esnasinda yolculara ikramimz var mu? Varsa ne gibi ikramlariniz

bulunmaktadir?
Bu ikramin parasal degeri yaklasik ne kadardir?

Ikraminiz bulunmuyorsa ya da yolculardan ek ikramlar icin talep geliyorsa
ucakta yolcular parasim odeyerek bir sekilde ikram alabiliyorlar mu? Ucret

karsihiginda hem igecek hem de yiyecek sunuyor musunuz?

Bu ek ikramlann gelirleriniz igindeki payr nedir? Yiizdesel bir oran arali:

verebilir misiniz?
Bilet satislarimizi hangi dagitim kanallar kullanarak gergeklestirmektesiniz?

Bilet satislaninin yiizdesel olarak ne kadarini internet ve telefon vasitasiyla ne

kadarim bilet satig ofisleri vasitasiyla gergeklestirmektesiniz?
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16. Tarifeli uguslannizda kullandiginiz ugak sayist ve tipleri nelerdir? Liitfen buna

zaman zaman tarifeli uguslarda kullandiginiz ugaklan da dahil ediniz.
17. Tarifeli uguslarimzda kullandiginiz ugaklann ortalama giinliik ugus saati nedir?
18. Ugaklarimizin yolcu kapasitesi nedir?

19. Koltuk araliklarimiz her ugak tipi i¢in nedir?

20. Yurtici ve yurtdigindaki uguslarimizda ikincil havaalanlarini  kullamyor

musunuz?

21. Ikincil havaalanlanini kullamyorsaniz bu sizin maliyetlerinizi hangi yonde, ne

kadar etkiliyor?
22. Baglantili ugus hizmeti sunuyor musunuz? Varsa nerelerde?
23. Disandan hizmet alim: yapiryor musunuz? Yapiyorsamz hangi alanlarda?
24. Yolculariniza bilet veriyor musunuz?
25. Yurti¢i uguslarinizda tilke ¢apindaki pazar payimiz nedir?

26. Simdi tim tarifeli uguslanmzi diisiinmenizi istiyorum. Bu uguslarinizdaki

miisteri profilleriniz nelerdir? Yani yiizde kag¢i i amagli yolcu, kag1 eglence

amacli yolculardan olusmaktadir?

27. Dissiik fiyat sunmanin anahtan olan diisiik maliyetlere nasil ulastigimz hakkinda
birkag soru sormak istiyorum. IIk olarak énemli bir gider kalemi olan personel
maliyetlerine deginmek istiyorum, sektor ortalamasina gore ugus ekibi

{icretleriniz ne olgiilerdedir?

28. Ugak bakimlarimizi hangi dlciide kendiniz yapiyorsunuz? Bakim maliyetlerinde

avantaj sahibi oldugunuzu diistiniiyor musunuz?
29. Istasyon ve yer giderlerinde maliyet avantajimz nelerdir?

30. Biletleme, satis ve promosyon giderlerinizde avantaj sagliyor musunuz? Check-
in, ramp, tim bakim faaliyetleri, cagrn merkezleri, rezervasyon sistemi ve

internet sitesi hizmetlerini digalim yoluyla mu saglamaktasiniz?
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