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OZET

Giliniimiiz havacilik sektoriinde, 8 milyarlik diinya niifusuna hizmet saglayip aktif yolcu ve kargo
tasimacilig1 yapan yaklasik 1,700 hava yolu sirketi, IATA koduna sahip 5,200 havalimani1 ve ticari yolcu ve kargo
tasima hizmetlerinde kullanilan 27,000 adet ugak bulunmaktadir (CAPA, 2023). Diisiik maliyetli havayollari
(DMH) is modelleri geregi operasyon maliyetlerini diisiik tutup, noktadan noktaya (P2P) diisiik fiyatlarla yolcu
tagimaktadirlar. Bu ¢alismanin sorunsali Havacilik sektoriinde DMH’lerin ugus baslattiklari bolgenin ekonomisine,
seyahat ve turizm sektdrlerine olumlu katkilar yaratmasi agisindan 6ncesi ve sonrast donemlerin karsilastirilarak,
yolcu ve ugus sayist gelisimi, endirekt yolcu orani degisimi, ortalama bilet fiyatlarindaki degisim, sunulan koltuk
kapasitesi ve iilkeyi ziyaret eden turist sayisindaki biiylime gibi hususlarda uguslarin baslamasmin yarattigi
sonuglarin ortaya konmasidir. Bu amagla DMH’lerin ucus baslattig1 ii¢ iilkenin (ispanya, Giircistan ve Israil)
uguslar oncesi ve sonrast hava trafik performansi incelenmis, CAPA, TATA AirportIS, Cirium gibi havacilik
yazilimlari kullanilarak analiz edilmis ve sonug olarak DMH’lerin ugus baslattiklari iilkelerin ekonomileri tizerinde
bir¢ok olumlu etkiler yarattig1, daha esnek bilet fiyatlar1 ile yolcular Iehine erisilebilir seyahat imkanlar1 yaratarak
o bolgeye yapilacak seyahati daha cazip kildiklar1 goriilmiistiir.

Anahtar Kelime: Diisiik Maliyetli Havayollari, Rota ve Trafik Gelistirme, Turizm
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ABSTRACT

Providing services to 8 billion world population in today's aviation sector; There are approximately 1,700
active airline companies, 5,200 airports with IATA code, and 27,000 commercial aircraft used in passenger and
cargo transport services (CAPA, 2023). Due to their business model, Low-Cost Airlines (LCC) keep operating costs
low and transport passengers with low airfares. The problem of this study is to compare the before and after periods
of positive contributions to the economy, travel, and tourism sectors of the region where LCCs enter, and to reveal
the results of initiation of flights in terms of traffic growth, flight increase, change in indirect traffic, change in
average airfares, seat capacity development and growth of inbound tourism for the country. For this purpose, the air
traffic performance of three countries (Spain, Georgia and Israel) in which LCCs commenced flights was examined
and analyzed using aviation tools and platforms such as CAPA, IATA AirportIS, and Cirium and as a result, it has
been seen that LCCs created many positive effects on the economies of the countries they commenced flights, and
they make travel to that region more attractive by creating more flexible ticket prices and accessible travel
opportunities in favor of passengers.

Keywords: Low-Cost Carriers, LCC, Aviation Development, Route and Traffic Development
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ONSOZ

Bu tez g¢alismasinin konusu, havacilik sektoriinde biiyiiyen ve gelecekte ¢ok daha
yayginlasma potansiyeline sahip diisiik maliyetli havayollarmin 6nemi ve ucgus
baslattiklar tilkelerin ekonomileri lizerindeki dogrudan ve dolayli etkilerinin arastiriimasi

uzerinedir.

Calismamin birinci boliimiinde, arastirmayla ilgili problem durumlari, problem climleleri,
alt problemler, arastirmanin sinirliliklart belirlenerek bir temel olusturulmustur. fkinci
boliimde, kavramsal g¢erceveyi cizmek amaciyla; havacilik sektorii, diisiik maliyetli
havayollar1 ve ilgili brans {izerine detayli bir literatiir taramas1 yapilmstir. Ugiincii
boliimde ise diisiik maliyetli havayollarinin girmis oldugu {i¢ 6rnek pazar incelenmis,
diisiik maliyetli havayollar1 girisi 6ncesi ve sonras1 durumlari hakkinda tiger yillik veriler
kullanilarak arastirma yapilmis ve sonu¢ boliimiinde arastirma bulgularia dayanilarak
tavsiyelerde bulunulmustur.

Tez ¢alismamin tiim asamalarinda bana yol gosteren, higbir destegini esirgemeyerek
engin birikimini benimle paylasan danismanim Saygideger Hocam Prof. Dr. Mazlum
Celik’e, Cumhuriyetimizin 100. yilinda Tiirk Havacili§ina hizmet edebilmenin gururunu
bizlere yasatan, ¢aligkanligi, vizyonu ve insani duygular1 sahsinda harmanlayarak bizlere
ornek olan, duydugu giiveni ve verdigi degeri her daim hissederek daha iyisini
basarabilmek i¢in kendisinden her vesile ile cesaret aldigim, ekibinde olmaktan gurur,
varligiyla ise onur duydugum IGA Istanbul Havaliman1 CEO’su ve Icra Kurulu Baskani
Sn. Hiiseyin Kadri Samsunlu’ya, birlikte ¢alistigimiz dort yillik zaman zarfinda, engin
sektdr bilgisini, hayat tecriibelerini ve ailesinden uzakta ge¢irdigi kiymetli zamanini bir
giin olsun esirgemeyerek, mesleki anlamda havacilik sektoriindeki profesyonel
gelisimimde her daim yardimci, destekleyici ve yol gosterici olan mentorum ve degerli
yoneticim IGA Istanbul Havalimam Havacilik Direktorii Sn. Majid Khan’a, yetistirerek
bu giinlere gelmemi saglayan arkamdaki iki dev ¢inar, annem Zehra Emrebas ve babam
Abdullah Ddélek’e, egitim ve gelisim agki hi¢ dinmeyen, bu tez c¢alismami bitirme
noktasinda bana en biiyilik destegi ve ilhami veren, fedakarligiyla hayatimin her alaninda
en biiylik destek¢im sevgili esim Feride Bilal Dolek’e sonsuz tesekkiirlerimi sunarim.

Gokhan DOLEK
Gaziantep - 2023
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BIiRINCi BOLUM
GIRIS

Kiiresel COVID-19 salgmi 6ncesi verilerine gore diinya lizerinde 4,5 milyar kisi
havayolu ile seyahat etmekte, 6,5 trilyon dolar degerinde kargo tasimasi havayolu ile
yapilmaktadir (ICAO, Compilation of Annual Global Statistics, 2019). Bunun diginda
uluslararasi seyahat eden turistlerin %58’1 havayolunu tercih etmekte, buna bagli olarak
da seyahat ve turizm endiistrisi her y1l ortalama 320 milyon kisiye istihdam saglamakta
ve kiiresel ekonomiye 3,5 trilyon dolarlik GDP katkist saglamaktadir. Ayrica diinya
iizerinde faaliyet gosteren 1,700 hava yolu sirketi, tarifeli seferlerin diizenlendigi 3,900
havaliman, ticari yolcu ve kargo tasimacilig1 yapilan 27,000 ugak ve 9 milyon havacilik

sektorii ¢alisan1 bulunmaktadir (IATA, Industry Trends and Economics, 2023).

Pandemi doneminde, uluslararasi seyahat kisitlamalari, zorunlu kapanma vb.
sebeplerden otiirii 2020 yilinda kiiresel havayolu yolcu sayisinda %63 oraniyla havacilik
sektorli tarihindeki en sert diislis kaydedilmistir. 2022 yilinda, baglatilan normallesme
adimlar1 ile pandemi Oncesi donem (2019) verilerine gére %84 oraninda hizli bir

toparlanma kaydedilmistir (Christidis vd., 2021).

Pandemi sonrasi donemde diisiik maliyetli havayollarinin (DMH) ¢ok hizli bir
gelisim gosterdigini goriilmektedir. 2015-2020 yillar1 arasinda her yil ortalama 5 yeni
DMH kurulmaktayken, pandemi sonrasi toparlanma doneminde 2021-2022 yillarinda, iki
yil iist iiste 11°er adet yeni DMH kurulmustur. Ozellikle Avrupa, Dogu Asya ve Kuzey
Amerika bolgelerinde Diigiik Maliyetli Havayolu sektorii hizla biiylimektedir. (CAPA,
2023).

Haziran-2023 itibariyle diinya genelinde aktif olarak hizmet saglayan; 151 diisiik
maliyetli, 346 tam hizmet saglayici, 368 bolgesel, 595 Charter ve 237 kargo hava yolu
sirketi bulunmaktadir (CAPA, 2023). Farkli is modellerine sahip aktif olarak faaliyet
gosteren 1,697 hava yolu sirketi arasinda diisitk maliyetli havayollar1 (DMH) nicelik
bakimindan az gibi dursalar da diinya iizerindeki toplam hava trafiginin %30'undan

fazlasini tek baslarina saglamaktadirlar.
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1.1.Problem Durumu

Son otuz yilda diisiik maliyetli havayollar1 (DMH), bayrak tasiyicilarin geleneksel
bakis agisin1 bozarak ve hava yolculugu hizmetinde bir devrim yaratarak hava yolculugu
pazarim1 doniistiirmiistiir. Diisiik maliyetli havayollari, operasyon maliyetlerini diigiik
tutmalarina dayanan is modellerinden &tiirii, noktadan noktaya (P2P) ucus ag1 yapilarinda
diisiik fiyat politikas1 ile yolcu tasimaktadir. Bu calismada havacilik sektoriinde diistik
maliyetli havayollarinin 6nemi ve ugus baslattiklar1 {ilkelerin seyahat sektorii, turizm

sektorii ve ekonomisi lizerindeki etkileri olup olmadig: aragtirilacaktir.

1.1.1. Problem Ciimlesi

Bu calismanin problem climlesi “Havacilik sektoriinde diisiik maliyetli
havayollarinin bir rotaya ugus baslatmasi, o bolgenin ekonomisine, seyahat sektoriine,
turizm sektoriine, erisilebilir seyahat imkanina olumlu katki yaratmasi agisindan fark
yaratmakta midir?” olarak belirlenmistir. Belirlenen problemimizin ¢ergevesinde ifade

ettigimiz alt problemler de belirlenmistir.

1.1.2. Alt Problemler
Alt Problem 1: Havacilik sektoriinde bir rotaya ucus baslatan diisiik maliyetli

havayollarmin bolgeye katkist var midir?

Alt problem 2: Diisilk maliyetli havayollarinin uguslar1 basladiktan sonrasi

donemde, ugus baslattiklari tilkeleri ziyaret eden turist sayisinda artig ger¢eklesmis midir?

Alt problem 3: Diisiik maliyetli havayollar1 ugus baslattiktan sonra ilgili rota
iizerindeki transfer (endirekt) yolcu oraninda diisiis direkt ugus yapan yolcu oraninda artig

gerceklesmis midir?

Alt problem 4: Diisiik maliyetli hava yollar1 ugus baslattiktan sonra ilgili rota

izerinde arz edilen toplam koltuk kapasitesi oraninda artis olmus mudur?

Alt problem 5: Diisiik maliyetli havayollar1 ugus baslattiktan sonra bu giizergahlar

iizerinde havayolu ulagimini tercih eden kisilerin sayisini artirmis midir?



Alt problem 6: Diisiik maliyetli havayollar1 ucus baslattiktan sonra havalimani

havacilik dis1 ticari gelirlerinde bir artis meydana getirmis midir?

1.1.3. Arastirmanin Amaci

Bu arastirmamizin amaci, havacilik sektdriinde diisiik maliyetli havayollarinin
ucuslarini baslattiktan sonra, baglanti1 kurduklari iilkelerin ekonomileri {izerinde olumlu
etkiler yaratip yaratmadigin1 6l¢gmek ve degerlendirmektir. Diisiik maliyetli
havayollarmin etkisinin, ayni hat iizerinde ugus faaliyetleri ytiriiten tam hizmet saglayici
/ bayrak tastyic1 / network havayollarindan daha uygun bilet fiyatlar1 sunup bu
havayollarimin yolcularini cekmek suretiyle sadece bu tasiyicilara zarar vermek mi
yoksa orta ve uzun vadede daha dnce o sehre hi¢ gelmemis yeni yolcular1 cazip bilet
fiyatlariyla tesvik ederek ugtuklar: sehirlerin turizm pazarini biiytiterek tiim oyuncular
icin kazan-kazan durumu olusturmak mi1 oldugunu dl¢iimlemektir. Elde ettigimiz
sonuclar, ucus baslatilan iilkenin ekonomik faydasini 6ncesi ve sonrast donemlerini
rakamsal verilerle karsilagtirarak ortaya koyacak ve sonuglari dogrultusunda havayolu
endiistrisindeki aragtirmacilara rehberlik edecek, uygulayicilara ise etkili ve bilgi temelli

kararlar almalar1 dogrultusunda katki saglayacaktir.
1.2.Arastirmanin Onemi

2023 itibariyle gezegenimizde 8 milyar insan yasamaktadir. Diinya popiilasyon
projeksiyonlar1 6niimiizdeki 30 yil i¢inde diinya niifusunun 2 milyar daha artarak 10
milyara ulasacagimi 6n gormektedir. Diinya niifusunun, modern insanlifin ortaya
cikisindan 200.000 yildan fazla siirede 1 milyara ulagmasi ve sonrasinda sadece 219 yil
icinde 8 milyar1 agsmas1 gercekten dikkat c¢ekici bir degisimdir. Tarihte en biiyiik niifus
artiglarindan biri, 20. ylizyilin son 70 yilinda yasandi ve bu donemde yillik %]1,8'in
iizerinde artiglar goriildii. Ancak; dogurganlik ve 6liim oranlarindaki degisimler nedeniyle
gelecekteki niifus artist hakkinda belirsizlikler bulunmaktadir. Birlesmis Milletler
Ekonomik ve Sosyal Konseyi, 21. ylizyilin sonuna kadar diinya niifusunun 11-12 milyar
arasinda ulagabilecegini Ongdriiyor. Bu tahminler, uzun vadeli gidisati gdz Oniinde
bulundurarak yapilmaktadir. Artan diinya niifusu kiiresel ekonomik dengeleri de yakindan
ilgilendirmektedir. Eskilerin deyimiyle “bacasiz fabrika” olarak bilinen turizm, Tiirkiye

gibi gelismekte olan tilkeler i¢in doviz cinsinden 6nemli bir gelir kaynagidir. Artan diinya



niifusu, gelecekte de artan oranda uluslararasi dolasim demektir. Bu da ulasim alt yapisi
giiclii, hava baglant1 sayis1 fazla olan tilkelerin ve gehirlerinin gelecekte ige doniik turizm

ilgisinden ¢ok daha fazla pay alacagi anlamina gelmektedir.

Tiirkiye 2003-2023 yillar1 arasinda havacilik alaninda Onemli atilimlar
gerceklestirmistir. Son 20 yilda {lilkemizdeki havalimani sayisi, terminal sayisi, ugus ve
yolcu trafigi, hava seyriisefer yardimer sistem ve cihazlarinin sayisi, cesitliligi ve
kullanim siklig1 ciddi anlamda artis géstermistir. 2003 yilinda iilkemizde 39 havalimam
varken, bunlarin sadece 25’1 aktif sekilde kullanilabilmekteydi. 2003 yilindan itibaren
iilkemize 33 havalimani kazandirilmis, bu vesileyle Tiirkiye genelinde sivil ticari ugak
trafigine agik havalimani sayist 2003 yilinda 26 iken 2023 yili Mayis itibartyla 59’a

yiikselmistir (EK-8 Tiirkiye Havalimanlar1 Listesi ve Devam Eden Havalimani Projeleri).

80 y1l1 askin siiredir {ilkemize basariyla hizmet veren Istanbul Atatiirk Havalimani
(ISL), sehrin bat1 istikametinde genislemesi, havalimani ¢evresinde yillar i¢inde olusan
yogun yapilasma, mevcut pistlerinin paralel olmamasi ve birbirine ¢ok yakin mesafede
bulunmalari, bu durumun es zamanli inis-kalkisa izin vermeyerek saatlik inis-kalkis
sayisint sinirlamasi gibi kapasite problemleriyle miicadele etmekteydi. Uzun yillar
iilkemizin diinyaya agilan kapist olma gorevini basartyla yerine getiren Atatilirk
Havalimani, yillar igerisinde tiim genigletme c¢aligmalarina ragmen sivil yolcu
tagimaciligina kapatildig: tarihte toplam yolcu kapasitesi 39 milyondu fakat yillik 68
milyon yolcu agirliyordu. Maalesef son yillarinda bahsedilen sebeplerden kaynakli
kapasite yetersizlikleri sebebiyle, Istanbul’un kiiresel bir aktarma merkezi olabilmesine
katki saglayacak yeni hava yollarinin ucgus baslatmasina imkan taniyamiyor, sehir
turizmine dogrudan katk1 saglayan noktadan noktaya (P2P) yolcu trafigini yine bu sebeple
cekemiyor, alan yetersizliginden &tiirii biiyiiyemiyor ve Istanbul tiim temel dogal
bilesenlere sahip olmasina ragmen global havacilikta hak ettigi seviyeyi alt yap1 tabanlh

sebeplerden otiirii bir tiirlii yakalayamiyordu (Utikad, 2013).

Son 20 yil igerisinde Tiirkiye’de yapilan havacilik yatirimlari igerisinde IGA
Istanbul Havalimani, 76.5 kilometrekare toplam proje alaniyla diinya iizerinde sifirdan
yapilan en biiylik havalimani, 1,4 milyon metrekare taban alanina sahip terminal binasi
ile de diinya lizerinde tek ¢at1 altindaki en biiyiik terminal binasina sahip havalimani olma

ozelliklerini tasimaktadir. Ulkemizin g6z bebegi, kadim sehrimiz Istanbul’u kiiresel bir



aktarma merkezi yapma yolunda hazirlanan projenin ingaat siireci 42 ay gibi rekor bir
sirede tamamlanarak, 29 Ekim 2018 tarihinde resmi olarak ag¢ilmistir.

(https://www.igairport.aero/iga-dunyasi/hakkimizda/biz-kimiz/).

IGA Istanbul Havalimani (IST), Airbus A380, Boeing B747 ve Antonov AN-225
gibi diinyanin en biiyiik ucaklarinin sorunsuz inis-kalkis yapabildigi, birbirinden bagimsiz
olarak planlanmis ilk faz icin 3 yedeklerle toplam 5 paralel pisti, bu ozelligi ile
Tiirkiye’deki ilk Avrupa’daki ise ikinci bagimsiz ii¢ piste sahip havalimani unvan, ilk faz
icin 90 milyon tiim fazlarin tamamlanmasi ile toplam 200 milyona ulasacak yillik yolcu
kapasitesi, ulasilacak bu kapasiteyle gelecekte diinyanin en biiylik yolcu kapasitesine
sahip havalimani olma 6zelligine de simdiden aday olmasi ve dev alt yapist ile gelecek
icin yapilmus iilkemize havacilik anlaminda ¢ag atlatarak Istanbul’u gercek bir kiiresel bir
aktarma merkezi yapacak, Cumhuriyet tarihimizin en biiyiik altyap: yatirimi olmustur

(https://centreforaviation.com/data/profiles/airports/istanbul-airport-ist).

Heathrow, (2014)’e goére basarili bir aktarma merkezinin (HUB) dort temel
ozelligi: ulasilabilir ve stratejik bir konum, turizm potansiyeline sahip zengin bir sehir,
biiyliyen ve gelisen giiglii bir ana bayrak tasiyict ve kapasite sorunu bulunmayan giiclii
bir alt yapidir. Istanbul, IGA Istanbul Havalimani projesi dncesi bu dort kriterden iigiine

dogal olarak sahipti.

Polat, (2020)’ye gore, Istanbul cografi agidan ¢ok dnemli bir konumda bulunuyor.
3-5 saatlik ucus mesafesinde iki yiiz elliden fazla destinasyona, altmistan fazla iilkeye ve
milyarlarca insana ulasilabiliyor. Bu bolgeler diinya niifusunun en yogun oldugu yerler.
Genis govdeli ucaklarla ise kutuplar ve Giiney Amerika’nin birkag yeri hari¢ tiim diinyaya
tek seferde seyahat etmek miimkiin. Dolayisiyla Istanbul’un havacilik agisindan ¢ok

onemli bir cografyada konumlandig: tartisilmaz bir gercektir.

Istanbul’un bilinen tarihi M.O. 7.yy’ye dayanmaktadir. Bizans/Dogu Roma ve
Osmanli Imparatorluklarina baskentlik yapmis Istanbul, doguyu ve batiyr iginde
sentezleyen diinya turizm mirasinda 6nemli bir yer tutan kadim bir sehirdir. Stratejik
cografi konumunun yam sira tarihi ve kiiltiirel zenginlikleri ile Istanbul, potansiyeli cok
yiiksek bir diinya sehridir. Bu 06zelliklerin yaninda diinyanin en ¢ok tilkesine ucus

diizenleyen havayolu unvanina sahip Tiirk Hava Yollar, kiiresel en biiyiik 10



havayolundan birisi olarak gii¢lii bir aktarma merkezi havalimaninin sahip olmas1 gerek

3. temel bileseni de tamamlamaktadir.

Bu sartlar altinda cesur adimlarla yapimina karar verilen, 2013’te ihalesi, 2018°de
insaat: tamamlanip 29 Ekim 2018 tarihinde agilis1 yapilan IGA Istanbul Havalimani,
diinyanin baglica 10 kiiresel aktarma merkezi arasinda yerini hizlica almis, acildigt
giinden beri gecen 4,5 yillik siire zarfinda birbirinden farkli rekorlar kirarak, 2020,2021
ve 2022 yillarinda Avrupa’nin en kalabalik havalimani se¢ilmis, bunun yan1 sira en hizli
toparlanmaya ulagan havalimani olarak Avrupa’nin bir numarali aktarma merkezi olmay1
basarmistir. Ekim 2018’de a¢ildiginda 60 olan tarifeli yolcu havayolu sayisin1 Temmuz
2023 itibariyle 93’e c¢ikarmay1 basarmis ve Istanbul’a daha énce hi¢ ugmamis 30’un
iizerinde yeni havayoluna ev sahipligi yapmaya baslamistir. Giiniimiizde aylik ortalama
6 milyonun iizerinde yolcunun kullandig1 giinliik ortalama gelis-gidis toplam 1,500’ niin
iizerinde ucusun gerceklestigi, planlanmis fazlartyla 2048 yilina kadar gelecek 25 yil i¢in
kapasite sikintis1 bulunmayan IGA Istanbul Havalimani, Cumhuriyetimizin 100. yil
doniimiinde 100 havayoluna ulasmay1 hedefleyerek artik sadece Avrupa’nin degil
diinyanin en biiyiik aktarma merkezi olma yolunda hedefine emin adimlarla

ilerlemektedir.

Bu dogrultuda insaat projesinin tamamlanmasi ve akabinde gergeklesen 4,5 yillik
basaril1 bir operasyon performansi ilk adim basari ile tamamlanmistir. Koyulan hedefi
basarmanin ikinci adimi ise dogru havacilik stratejisinin olusturulmasi, hedef pazarlardan
heniiz ugmayan havayollarinin belirlenmesi, bu tastyicilarin Istanbul’u bir destinasyon
olarak ugus aglarina eklemelerinin saglanmasi, bu stratejinin diizenli ve siirekli olarak
uygulanmasi ile yeni havayollarinin i{GA Istanbul Havalimani’nin ucus baglanti agina
ekleyerek hem ucan havayolu saymin hem de havalimanini kullanan yillik yolcu sayisinin

diizenli olarak artirilmasindan gegmektedir.

Yapilan yatirimin basarili sekilde geri doniisii rasyonel, akla dayali stratejilerin
uygulanmasi neticesinde miimkiin olabilmektedir. Diisiik maliyetli havayollar1 ugus
yaptiklar1 sehrin turizm gelirlerinin artmasina ve getirdikleri noktadan noktaya (P2P)
yolcular sayesinde inig/kalkis yaptiklar1 havalimanlarinin havacilik ve havacilik dist
gelirlerinin artmasina dogrudan etki etmektedir. Istanbul, giiney Avrupa’da yer alan 9,000

yillik tarihe sahip muazzam bir sehir olmasima ragmen, tarifeli seferler diizenleyen



Avrupali diisiik maliyetli havayolu sayis1 olduke¢a diisiiktiir. Iki tanesi 2023 yilinda
baslamig olmakla birlikte toplamda sadece dort adet Avrupali diisiik maliyetli havayolu
(EasyJet, Wizzair, Air Baltic ve Transavia France) smirli sayida rotadan ugus
yapmaktadir. Ote yandan Avrupali rakip aktarma merkezi (Hub) havalimanlarina ise
diinyanin 6nde gelen diigiik maliyetli havayollarinin biiyiik bir bolimii yiiksek frekanslar
ile birgok rotadan ucuslar diizenlemektedir. Tiirkiye, Avrupa ile turizmini geligtirmesi
gereken, Avrupalilarin yakindan tamidigi fakat ulasmak icin sinirh kapasitede diisiik
maliyetli havayolu segeneginin bulundugu, kadim bir cografyada bulunan ve dért mevsim

turizm firsatlariyla dolu bereketli iilkedir.

Tam hizmet saglayici havayollari, yolcu konforunu ve iistiin kalitede hizmeti esas
alan is modelleri geregi daha pahal bilet fiyatlar1 ile cogunlukla transfer yolcu tagima
stratejisi izlerken; diisiik maliyetli havayollar1 ise tam tersi bir strateji ile konforun yerine
diisiik bilet ticretleri, yliksek doluluk ve ugak kullanim orani ve verimlilige dayanan is
modelleri ile noktadan noktaya (P2P) yolcu tasima odaginda bir strateji izlemektedir. Her
yil tireticilere yiizlerce ugak siparisi vererek hizla biiyiiyen diisiik maliyetli havayollari,
kendilerine uygun fiyatli bilet satacaklar1 giizergahlar aramakta, ucus baglattiklar
destinasyonlara da tatil biit¢esini hazirlamig, para harcayacak yiizbinlerce turist

tagimaktadirlar (Puckett, 2018).

Diinya iizerindeki hava trafiginin iigte birini gergeklestiren diisiik maliyetli
havayollar1 endiistrisi gelecek on yil igerisinde agresif bir sekilde biiyiimektedir.
Hindistanl tasiyici IndiGo 2023 Haziran ayinda Airbus’a 500 ugaklik siparis verdigini
aciklayarak havacilik sektoriiniin bu alandaki tek seferde verilen siparis rekorunu kirmig
oldu ve onlimiizdeki 10 yil icerisinde teslim alacagi top ucak siparisi miktarini 980’e
yiikseltti. Temmuz 2023 itibariyle; Endonezyali tagiyict Lion Air’in 250 adet Boeing
B737 Max, ABD’li tasiyic1 Southwest’in 419 adet Boeing-B737, Malezyal: tastyict Air
Asia’nin 360 adet Airbus A320, Macaristanl tasiyict Wizz Air’in 272 adet Airbus A320,
Ingiliz tasiyict Easyjet’in 160 adet Airbus A320, Irlandali tastyic1 Ryanair’in 87 adet
Boeing B737, Ispanyol tastyict Vueling’in 63 adet B737 ve A320 olmak iizere 6rnegi
verilen diisiik maliyetli havayollarinin gelecek on yil igerisinde 2,500’{in {izerinde teslim
edilecek ucak siparisi bulunmaktadir. Teslim alacaklart bu ugaklarla ugus aglarini

genisletecek bu diisiik maliyetli havayollariin Network Planlama Departmanlari, 1-3, 3-



5 ve 5-10 y1l igerisinde ugus baslatacaklar1 yada baslatma potansiyeli olan hatlarin diizenli

olarak yaparak planlarini giincellemektedirler.

Eger Istanbul yerine farkli rotalara ugus baslatirlar ise yiiksek doluluk oranlari
yakalayarak ucaklarinin doldurma cabasinda olacak bu tastyicilar, tiim kaynaklarini
Tiirkiye yerine ucus baslatacaklar1 iilkelerin turizmini tanitmak ve popiiler hale
getirebilmek icin seferber edecek ve Tiirkiye yerine bu iilkelerin turizmine, ekonomisine

ve havacilik sektoriine katkida bulunacaklardir.

Bu durumun iilkemizin son 20 yil igerisinde gerceklestirdigi muazzam havacilik
altyap1 yatirnmlar1 ve gelecekteki turizm gelirleri adina yaratacagi énemli riskin ve bu
durumun yaratacag: telafisi zor ekonomik kayiplarin 6n goriilmesi, diisik maliyetli
havayollarmin iilkelerin ekonomileri {lizerinde yarattig1 etkileri sunmanin kullanilabilir
bulgular ortaya koyacagi ve farkindalik yaratacak olmasindan 6tiirii aragtirmanin énemli

oldugu diisiiniilmektedir.

1.3.Arastirmanin Varsayimlari

Aragtirma kapsaminda kullamlan bilgilerin dogru oldugu, Orneklem olarak
secilen havalimanlarinin, havayollarinin ve karsilastirma yapilan déonemlerin anlamli ve

fikir vermesi adina giivenilir oldugu varsayilmistir.

1.4.Arastirmanin Simirhliklar:

Arastirmamizda, havalimanlari arasinda diisiik maliyetli havayollarinin girdikleri
donem Oncesi ve sonrasinda yarattiklari yeni yolcu hacmi, ucus baglatilan
havalimanlarinin yillik yolcu trafigi gelisimi, bu havalimanlarindan yapilan toplam ugus
sayist, ilgili hatlarda ucan havayolu sayisi, bu hatlar {izerinde diisiik maliyetli
havayollarinin ugus baslatmalar1 sonrasi bilet fiyatlarindaki degisim, ilgili iilkelerin turist
sayisindaki artis ve yolcu pazarinin biliylimesi gibi karsilastirmalarla sinirlidir.
Havalimani icerisinde ugaktan inmis bir yolcunun serbest bir bi¢imde aligveris
yapabiliyor olmasi ve hangi hava yolu sirketinden indiginin bilinmemesi, terminal igi
havacilik dis1 ticari gelirlerin 6l¢iimlenmesi ve diigiik maliyetli havayollarinin etkilerinin

bu konuda bilinmemesi de bir diger kisithliktir. Arastirmamizda kiiresel COVID-19



salgininin bagladigi 2020 yili 6ncesindeki donemde saglikli karsilastirma yapilabilmesi
adma havalimanlarinin 2014-2019 yillar1 arasindaki verileri kullanilmistir. Elde edilen
sonuclarin sadece seg¢ilen donemlere iliskin olmasinin da bir kisit olabilecegi

degerlendirilmektedir.



IKiNCi BOLUM

HAVACILIK SEKTORU VE DUSUK MALIYETLI HAVAYOLLARI UZERINE
LITERATUR TARAMASI

2.1.Ge¢misten Bugiine U¢ma Arzusu

Sigiret, (2022)’ye gore insanin, kuslart gézlemleyerek basladigi ilk giinlerden beri

var olan u¢gma tutkusunun en erken Oykiilerinden biri Antik Yunan mitolojisinde yer
alan Daedalus ile oglu Ikarus’un ilk ugus mitidir. Havacilik bilimi olan aerodinamik, 18.
Yiizyilda Isaac Newton ve Daniel Bernoulli’nin yaptiklar1 ¢aligmalara dayandirilsa da
insanlik, bunun ¢ok dncesinde aerodinamik prensiplerle ¢alisan yel degirmeni ve yelkenli
gemiler insa etti. Roger Bacon (1214-1293) deneyselligi ve bilimselligi savunup insanlar
tarafindan insa edilecek hava araclariyla insanlarin ugabilecegini ve bunun ya kanat
cirparak ya da havadan hafif araglarla yapilabilecegini iddia etmistir
(https://en.wikipedia.org/wiki/Roger Bacon).
Arkalarinda ugma istegini anlatan ¢ok sayida resim birakan antik Misir uygarligi,
Hiikiimdarlar1 Firavunlart kanatlariyla gokte ucarken resmettikleri birgok eser
birakmislardir. Ote yandan Yunan ve Cin medeniyetleri ise havaciliga ve ugmaya olan
arzu ve isteklerini mitolojik hikayelere ve efsanelere aktardilar. Havaciliga ve ugmaya
olan bu heves yalnizca efsanelerde, mitolojide ve kagit lizerinde kalmadi. Gegmisten
giiniimiize ¢aginin tesinde diisiinen ve yeni seyler kesfetme arayisinda olan bilgin ve
mucit, farkli donemlerde bu durumu pratige dokmeye ¢alisti. Miisliiman bilgin ve mucit
Abbas Kasim Ibn Firnas bunlardan ilki oldu. 9. yiizy1lda yasayan Abbas Kasim ibn Firnas,
ilgili ilk girisimlerden birini bu dénemde yapt1. Ipek ve kartal tiiylerini kullanan Firnas,
ucmaya yarayan bilylik kanatlar gelistirdi. Kollarina taktig1 kanatlarla bir tepeye ¢ikarak
ucmay1 deneyen Firnas, basarisiz olmus olsa da yine de bir siire havada kalmay1 basardi
(Sezgin, 2019).

600 sene sonra, Italyan bilgin Leonardo da Vinci 15. yy’de cirpan kanat denilen
ve insanin sirtina baglanarak kullanilmasi 6ngoriilen bir makine tasarimi ¢izdi. Havaciliga
dair ilk tasarimlar olarak kabul edilen u¢gma makinesi olarak da adlandirilan eserlerindeki

bu sifreli ¢izimler gelecekte hava araci tasarimlarina biiyiik onciiliik etmistir. Leonardo
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Da Vinci insan yapisiin u¢gmaya elverigli olmadigi ve insanin mekanik bir ara¢ olmadan
ucamayacagin ileri stirmiistiir. Da Vinci’nin bu fikirleri ugmay1 hayal eden insanoglunun
yaptig1 gercek anlamdaki ilk calisma olarak kabul edilir. Insanoglunun pratikte yerini
bulmasi ve bu hayalini ger¢eklestirmesi ise sicak hava balonlar1 ile gergek olmustur. 1783
yilinda Fransiz Montgolfier kardesler giiniimiizde sicak hava balonlar1 diye tabir edilen
kagittan devasa bir balon yapip i¢ini de soguk havadan daha hafif olan sicak havayla
doldurmuslar ve bu sekilde gokyiiziine yiikselmeyi basarmiglar. Bu balonlar glinlimiizde
dahi kullanilmaktadir. 1k adimi basariyla gecerek gokyiiziine yiikselen insanlar, daha
sonra havada siiziilmenin farkli yollarin1 arayarak yollarina devam ettiler. Basarili bir
ucus gerceklestiremese de Britanyali miithendis George Cayley, 1853 yilinda, lizerinde
hi¢bir gii¢c kaynagi olmadan ugabilen sabit kanatli hava tasiti olarak tanimlanan diinyanin
ilk plandriinii yapti. Bir bayrak yarisi olan kesifler diinyasinda, planoriin ger¢ek mucidi
olarak plandriiyle 2.000’den fazla basarili ugus gerceklestiren Alman Otto Lilienthal
olarak kabul edilmektedir (Sigirc1, 2022).

2.2.Diinya Havacilik Tarihi

Havacilik tarihi gercekten insanlik igin biiyiik bir yolculuktur. Ilk ilkel ugus
denemelerinden baglayarak, Wright kardeslerin 1903'te motorlu ucagiyla gerceklestirdigi
ilk ucusa ve Louis Bleriot'un 1909'da Ingiliz Kanal1 iizerindeki basarili ugusuna kadar,
havacilik stirekli gelismistir. Bu 6nemli kilometre taglari, modern havaciligin temellerini
atmig ve havacilik endiistrisinin bilylimesini saglamistir. ABD’li Wright kardesler, ilk
basarili ugak denemelerini yapmadan Once baska mucitlerin gelistirdigi ¢ok sayida
planérii incelemislerdir. Yaptiklart hava aracina ilk unvanini kazandiran detay ise hava
aracinin pervanelerini dondiirmelerini saglayan kullandiklar1 bir benzinli motordu. 12
saniye ve 40 metre siiren bu ucus, giivenli sekilde yere inmeyi basarmis ve diinya
literatiirline basarili ilk olarak kazandirilmistir. Yalnizca 6 sene sonra Fransiz Louis
Bleriot’un ugusu ise Fransa’dan Ingiltere’ye kadar 41 kilometre siiren bir basarili ugus
olmustur. Bu da havacilik sektoriinde 21. yiizyilda kisa siirede ne kadar hizli gelismeler

yasanacagini gosteren ilk 6rnektir (Wright, 1977).
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2.3.Modern Hava Araclarmin Gelisimi

Savas donemlerinde askeri havacilik alaninda yasanan gelismeler, giiniimiiz
havacilik teknolojisinin geldigi noktada ¢ok biiyiik bir paya sahiptir. Birinci diinya
harbinde oldugu gibi, ikinci Diinya Savas1 (1939-1945) doneminde de askeri hava araglari
alaninda biiyiik gelismeler yasanmigtir. Yiik tasimaciligi kullaniminin artmasiyla daha
biiyiik kapasiteye sahip kargo ugaklar1 tasarlanmistir. Ayrica, 14 Ekim 1947'de Chuck
Yeager, Bell X-1 model ucagiyla ses hizin1 gecerek tarihi bir basar1 elde etmistir. Daha
sonra 2 Kasim 1947'de Howard Hughes, H-4 Hercules adiyla anilan deniz ugagini
iireterek diinyanin en biiyiik kanat genisligine sahip ucagi olmustur. 1950'lerde ise radar
teknolojisinin gelismesiyle radara yakalanmayan teknolojilerin {iretimi baslamistir.
Lockheed firmasi, 1950'de siyah maddeyle kaplanan diinyanin ilk casus ucagi olan U2'yi
iiretmistir. Aym1 dénemde Ingiliz "Overseas Airways Corporation" sirketi, Comet 4s
model jet ucaklariyla Atlas Okyanusu'nu jet ucakla gecen ilk yolcu tasimaciligini
gerceklestirerek onemli bir bagartya imza atmistir. Havacilik tarihi, bu tiir olaylar ve

onemli gelismelerle siirekli olarak zenginlesmistir (Geng, 2021).

Boeing 747 (Jumbo Jet) ve Concorde, havacilik tarihinde 6nemli kilometre taglar
olarak kabul edilirler. 1970 yilinda tasarlanan Boeing 747, uzun siire diinyanin en biiyiik
ve en ¢ok yolcu kapasitesine sahip ugagi olarak hizmet vermistir. Ayni sekilde, 1976
yilinda Ingiliz ve Fransiz ortaklig1 ile tasarlanan Concorde ugaklar1 da ok hizli seyahat
imkani sunarak Paris-New York ve Londra-New Y ork arasinda kisa siireli (3,5 saat siiren)
ucuslar gerceklestirmislerdir. 2005 yilina geldigimizde Airbus firmasinin A380 model
ucaklarini tireterek diinyanin en biiyiik ve en fazla yolcu kapasitesine sahip ticari yolcu
ucagl Ureticisi unvanina kavugmustur. 80 metre kanat genigligine ve 840 yolcu
kapasitesine sahip bu ugaklar glinlimiizde bilinen en fazla yolcu tagiyan ugaklar olarak
bilinmektedirler. Bu olaylar havacilik endiistrisinin gelisimine biiylik katki saglamigtir

(Olivier, 2018).
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2.4.Tiirkiye Havacilik Tarihi

Ulkemizde ilk havacilik calismalari, 1912 yilinda, bugiinkii Atatiirk
Havalimani’nin hemen yakinindaki Sefakdy'de, tesis olarak iki hangar ve kiigiik bir
meydanda baslamistir. Ulu Onder Gazi Mustafa Kemal Atatiirk'iin, iilkenin gelecegine de
yol gosteren "ISTIKBAL GOKLERDEDIR" sézii dogrultusunda 1925 yilinda kurulan ve
daha sonraki yillarda Tiirk Hava Kurumu adini1 alan Tiirk Tayyare Cemiyeti ile Tiirk Sivil
Havacihiginin kurumsal temelleri atilmistir. Ulkemiz havacilik tarihindeki ilk Sivil Hava
Tasimaciligt ise 1933 yilinda gerceklesmistir. "Tirk Hava Postalar" adi ile
gerceklestirilen bu ilk uguslar 5 ucaklik kiiciik bir filo tarafindan ifa edilmistir.
Cumhuriyetimizin 10. Yilina geldigimizde, Milli Savunma Bakanligi'na bagli olarak
"Havayollar1 Devlet Isletme Idaresi" kurulmus ve bu kurulus Tiirkiye'de sivil hava yollar1
kurmak ve tagima yapmak lizere devlet tarafindan goérevlendirilmistir. 20.ytlizy1ilin ikinci
yarisinda havacilik sektdriinde yasanan hizli gelismeler ve Diinya Sivil Havaciligin hizli
bir yapilanma siirecine girmesi, teknolojide yasanan biiyiik ilerleme karsisinda, ulusal
cikarlarimizin  korunmasinin ve uluslararasi iligkilerimizin de diizenli bir sekilde
yiiriitiilmesi ve denetlenmesi adina 1954 yilinda Ulastirma Bakanlig1 biinyesinde kurulan
"Sivil Havacilik Dairesi Baskanlig1", 1987 yilinda "Sivil Havacilik Genel Midiirligi"
olarak giiniin kosullarina gore yeniden teskilatlandirilmistir (SHGM, 2023).

5431 sayili Sivil Havacilik Genel Miidiirligli Teskilat ve Gorevleri Hakkinda
Kanun ile Sivil Havacilik Genel Miidiirligli finansal agidan 6zerk hale gelmis ve
giintimiizdeki yonetim yapisina ulagmistir. Havacilik faaliyetleri, 2920 Sayili Tiirk Sivil
Havacilik Kanunu ve ilgili yonetmelikler ¢ercevesinde diizenlenmektedir. Tiirkiye, ileri
teknoloji gerektiren ve sinir tanimayan havacilik endiistrisinde, uluslararasi havacilik
gelismelerini takip etmek ve c¢agin gereklerini yerine getirmek amaciyla cesitli
uluslararas1 teskilatlara iiye olmustur. 1945 yilinda "Uluslararast Sivil Havacilik
Anlagmasi- Sikago Sozlesmesi” ne taraf olarak Uluslararas: Sivil Havacilik Teskilati
(ICAO) kurucu fiyeleri arasinda yer alan Tiirkiye, ayn1 zamanda Avrupa bolgesinde
Avrupa Sivil Havacilik Konferans1 (ECAC) ve Avrupa Seyriisefer Emniyeti Teskilati
(EUROCONTROL) gibi o6nemli organizasyonlara iiyedir. Tiirkiye'nin havacilik
faaliyetlerini ulusal ve uluslararas1 mevzuata uygun olarak yiirlitmesi, sektoriin giivenli

ve verimli bir sekilde gelisimine katki saglamaktadir. Havacilik alanindaki bu

16



diizenlemeler ve tiyelikler, Tiirkiye'nin uluslararas1 havacilik toplulugunda aktif ve saygin

bir rol oynamasini saglamaktadir (Buyrukcu, 2019).

2.5.Havayolu Yolcu Tasimacilig1

ACI World, (2021)’e gore kiiresel havayolu yolcu sayisi son 10 yil icerisinde
neredeyse 2 kat artmistir. 2019 yilinda, 6,5 trilyon dolar degerinde kargo tasimasi
havayolu ile yapilmaktadir, uluslararasi seyahat eden turistlerin %58°1 havayolunu tercih
etmektedir, seyahat ve turizm endiistrisi her yil ortalama 320 milyon kisiye istithdam
saglamaktadir ve kiiresel ekonomiye havayolu endiistrisi 3,5 trilyon dolarlik GDP katkis1
saglamaktadir. Diinya lizerinde faaliyet gosteren 1.700 ticari havayolu, tarifeli ticari
ucuslara sahip 3.900, IATA koduna sahip 5,200, kargo, genel havacilik, egitim ve askeri
amagclarla kullanilan toplam 42.000 havalimani, ticari yolcu/kargo tagimacilig1 yapilan
27,000 ugak ve 9 milyon havacilik sektorii ¢alisan1 bulunmaktadir (IATA, Industry
Trends and Economics, 2023).

Sekil 1, Diinya yolcu trafiginin 1945-2022 yillar1 arasindaki gelisimi
gostermektedir. Teknolojinin gelismesi ile glivenli hale gelen havayolunun bir ulagim
yontemi olarak 20.yy’nin ilk ¢ceyreginde kullanilmaya baglanmis ve biiyiik bir hizla diinya
genelinde yayginlagmistir. Tablo 1°de goriildiigii gibi, kiiresel havayolu yolcu sayis1 1985
yilinda 1 milyara, 2003 yilinda 2 milyara, 2011 yilinda 3 milyara ve COVID-19
pandemisinin diinyay1 etkisi altina almasindan hemen 6nce 2019 yilinda ise 4,5 milyara

ulagmustir.

Diinya Yolcu Sayilarindaki Diisiis
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Sekil 1. Diinya Hava Yolcu Trafiginin Gelisimi (1945-2022)
Kaynak: ICAO, 2022
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Havacilik sektorii pandemi 6ncesi donemde 1,700 hava yolu sirketi tarafindan, 48,000
rota iizerinde yillik ortalama 47 milyon ticari ugus gerceklestiriliyordu. Sekil 1,
havaciligin gelismesi ile havayolu ile ulasim yapan yillik yolcu sayisinin tarih boyunca
yasanan tiim kiiresel krizlere ragmen, hizlica toparlanip gelismeye devam ettigini
gostermektedir. Tablo 1’de goriildiigii gibi, pandemi doneminde, uluslararasi seyahat
kisitlamalari, zorunlu kapanma vb. sebeplerden 6tiirii havayolu yolcu sayisinda havacilik
sektoriinde tarihi bir diisiis gergeklesmistir. 2022 yilinda baslatilan normallesme adimlari

ile hizl1 bir toparlanma kaydedilmistir.

2.6.Havayolu Sirketlerinin Tarihi

Ugaklar, 20. ylizyilin ilk ¢eyreginde 1925 yilina kadar yaygin olmayan daha ¢ok
insan tagimaciligi i¢in riskli goriilen bir girisimdi. 1925 yilina gelindiginde, Hava Posta
Yasasi, posta miidiirliiklerinin posta teslimi i¢in 6zel havayollariyla s6zlesme yapmasina
izin vermesi havayolu endiistrisinin gelisimini kolaylastirdi. Kisa bir siire sonra Hava
Ticaret Yasasi, Ticaret Bakanina hava yollar1 kurma, ucaklar1 onaylama, pilotlara lisans
verme ve hava trafik diizenlemeleri ¢ikarma ve uygulama yetkisi verdi. ilk ticari
havayollar1 arasinda Pan American, Western Air Express ve Ford Transport Service vardi.
10 y1l i¢inde, United ve American gibi birgok modern hava yolu sirketi 6nemli oyuncular
olarak ortaya cikt1. 1938'de Sivil Havacilik Yasasi Sivil Havacilik Kurulu'nu kurdu. Bu
kurul, en 6nemli ikisi havayollarinin seyahat rotalarini belirlemek ve yolcu iicretleri i¢in
fiyatlar1 diizenlemek olmak iizere ¢ok sayida konuda hizmetleri oldu. CAB, ucak
biletlerini ortalama maliyetlere dayandiriyor, bu nedenle havayollar1 daha diisiik ticretler
sunarak birbirleriyle rekabet edemedikleri i¢in, en kaliteli hizmeti sunmaya c¢alisarak
rekabet etmekteydi. CAB, belirli bir rotada bir havayolunun hizmet kalitesinin yetersiz
oldugunu tespit ederse, diger tasiyicilarin o rotada c¢alismaya baslamasina izin
vermekteydi. Bu donemde, Pazar yerlesik konumda olan havayollari, yeni havayollari
mevcut rotalara girmekte zorlandigindan, yeni kurulan sirketlere gore avantajli konumda
bulunuyorlardi. Simdi Federal Havacilik Idaresi (FAA) olarak bilinen Federal Havacilik
Ajansi, giivenlik operasyonlarini yonetmek i¢in 1958'de kuruldu (Kennedy, 1975).

1970'lerin ortalarinda, bir ekonomist ve deregiilasyon savunucusu olan Alfred
Kahn, CAB'nin bagkan1 oldu. Ayni siralarda, bir Ingiliz hava yolu sirketi, son derece ucuz

transatlantik ucguslar sunmaya basladi ve ABD merkezli havayollarinin iicretlerini
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diistirme arzusunu uyandirdi. Bu etkiler, Kongre'nin 1978 Havayolu Deregiilasyon
Yasasini kabul etmesine yol acarak, ipoteksiz bir serbest piyasa rekabeti cagini baslatti.

CAB bundan birkag y1l sonra dagildi (Kahn, 2003).

Havacilikta deregiilasyon sonrasi, yeni tastyicilar pazara girdi ve yeni rotalar, daha
once yalnizca bir dizi aktarma yoluyla erisilebilen sehirleri dogrudan birbirine bagladi.
Rekabet ve miisteri sayisi arttikca bilet fiyatlar diistii. 1981'deki hava trafik kontrolorleri
grevi, 1980'ler boyunca devam eden biiylimeye gecici bir durgunluk getirdi. Pan
American ve TWA gibi ylizyilin ortalarinda goklere hakim olan bazi biiyiik havayollari,
agir rekabetin ardindan bir bir ¢okiis siirecine girdi. Bu gruptaki biiyiik havayollari,
Korfez Savasi ve hemen ardindan 1990'larin basindaki ekonomik durgunlugun ardindan
tamamen tarih sahnesinden ¢ekildi. Hayatta kalan havayollar1 ise durgunluktan ¢iktilar ve

1990'larin sonunda rekor bir karliliga ulastilar (Morgan, 1984).

Havalimani Operatoéri Galisanlari

Sivil Hava Sahasi Galisanlar 5%

11%

Havayolu Galiganlari
27%

Hava Seyir (Navigation) Diger-Havalimani Calisanlari

Hizmet Saglayicilari 55%
2%

Sekil 2. Havacilik Endiistrisi Paydaslarinin Istihdam Dagilimi
Kaynak: [ATA, 2019

Swanston, (2011)’e gore 2001 yilinda, is seyahatleri 6nemli Slgiide azalirken
isgilicii ve yakit maliyetleri artmasindan otiirli, sektor bagka bir ekonomik gerilemenin

etkisiyle miicadele etti. 11 Eyliil olaylari, havayollarmin sorunlarimi biiyiik olgiide
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biiyliterek, miisteri sayisinda keskin bir diisiise ve 6nemli 6l¢iide daha yiiksek isletme
maliyetlerine yol acti. Kayiplar yillarca devam etti; endiistri bir biitlin olarak 2006 yilina
kadar karliliga geri donmedi. Bunu, 6zellikle pistte bekleyen ucaklar dahil olmak tizere,
ucus gecikmeleri agisindan hizmet kalitesi ve yolcu muamelesi konusunda tartigmalar
cikmasina ragmen, nispeten istikrarli bir donem izledi. 2010 ve 2011'de ABD Ulastirma
Bakanlig1, havayollariin hafifletici durumlarda yolcular i¢in yeterli modifikasyonlar
saglamasin1 zorunlu kilan bir dizi kural yayinladi. Sekil 2°de 2019 yilinda havacilik
endiistrisindeki istihdam dagilimin1 gostermektedir. Diinya iizerinde yolcu ve kargo
tagimacilig1 yapan 1,700’lin {izerinde hava yolu sirketi havacilik endiistrisinde saglanan

istihdamin %27 sini saglamaktadir.

2.7.Havacilik Sektori

Havacilik sektorii, ugaklar, havalimanlari, havayolu sirketleri, havacilik ekipmani
iireticileri, havacilik hizmet saglayicilar1 ve diger ilgili kuruluslar araciligryla gerceklesen
hava tagimacilig1 faaliyetlerini kapsayan bir sektdrdiir. Bu sektor, yolcu tagimaciligi,
kargo tagimaciligi, ugus egitimi, ugak bakimi ve onarimi, hava trafik kontrolii, havalimani
isletmeciligi gibi cesitli alt alanlar igermektedir. Havacilik sektorii, yolcularin ve
kargonun hava yoluyla taginmasini saglar. Havayolu sirketleri, yolcu ve kargo
tasimaciligini gerceklestirmek iizere diizenli seferler diizenler. Ugak fiireticileri, ticari
ucaklar, 6zel jetler ve askeri ugaklar gibi gesitli ucak modellerini tasarlar, {iretir ve satigini
yapar. Havaalanlari, ugaklarin inis, kalkis ve park etmesi icin altyapiy1 saglar ve yolcu
hizmetleri sunar. Hava trafik kontrolii, ucuslarin giivenli ve etkin bir sekilde
yonlendirilmesini saglar. Havacilik sektorii, kiiresel olarak biiylik ekonomik Oneme
sahiptir. Insanlarin daha hizli ve uzak mesafelere seyahat etmesini, uluslararasi ticareti
kolaylagtirmasini ve turizm sektoriiniin biiyiimesini saglar. Ayn1 zamanda istihdam yaratir,
teknolojik yeniliklere onciiliik eder ve iilkeler arasindaki baglar1 giiclendirir. Havacilik
sektorii, sirdiiriilebilirlik ve cevresel etkiler gibi konularda da onemli g¢aligmalar

ylriitmektedir (Baum & Auerbach, 2017).
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2.8.Havacilik Sektoriiniin Ana Paydaslar

Schneider vd. (2013)’e gore havacilik sektoriinde ulusal ve uluslararasi bir¢ok ana

paydas bulunmaktadir. Onemli paydaslardan bazilar1 asagida sunulmustur.

Havayolu Sirketleri
Havayolu sirketleri, yolcu ve kargo tasimacilig1 yaparak havacilik sektoriiniin temel
oyuncularidir. Ulusal ve uluslararasi ucuslar gercgeklestirirler ve yolcu ve kargo

tagimacilig1 hizmetlerini sunarlar.

Havalimanlar
Havalimanlari, ucaklarin inisi, kalkis1 ve park etmesi icin altyapiyr saglar.
Yolcularin ve kargolarin hava tagimaciligina erisim noktalaridir. Havalimanlari, terminal

hizmetleri, giivenlik, yolcu tasimacilig1 ve hava trafik kontrolii gibi bir dizi hizmet sunar.

Ucak Ureticileri
Ugak tireticileri, ticari ucaklar, 6zel jetler ve askeri ucaklar gibi hava araglarinin
tasarimy, iiretimi ve satistyla ilgilenirler. Onde gelen ucak iireticileri arasinda Boeing ve

Airbus gibi biiyiik sirketler yer almaktadir.

Hava Trafik Kontrol Kuruluslar
Hava trafik kontrol kuruluslari, ucuslarin giivenli ve etkin bir sekilde
yonlendirilmesini saglar. Hava trafik kontrolii, hava sahasinin yonetimi, ugus rotalarinin

belirlenmesi, ugaklarin seyriisefer hizmetleri ve ucaklar arasindaki iletisimi igerir.

Havacilik Egitim Kurumlar:
Havacilik egitim kurumlari, pilotlar, kabin ekibi tiyeleri, hava trafik kontroldrleri
ve teknisyenler gibi havacilik personelinin egitimini saglar. Bu kurumlar, havacilik

sektdriine nitelikli personel yetistirmeye odaklanir.
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2.9.Kiiresel Havacilik Sektorii Diizenleyici Kurumlar:

Hava tagimacilig1 diizenleyici kurumlar, havacilik sektoriiniin diizenlemesi ve
denetlenmesinden sorumludur. Bu kurumlar, havacilik giivenligi, havayolu lisanslama,
tarifeler, yolcu haklari ve havacilik mevzuatinin uygulanmasi gibi konular1 yonetirler. Bu
paydaslar, havacilik sektoriiniin farkli alanlarinda faaliyet gosterir ve birlikte ¢alisarak

giivenli, etkin ve siirdiiriilebilir hava tagimaciligini saglarlar.

Uluslararas1 Hava Tasimacihi@: Birligi (IATA)

IATA, Uluslararas1 Hava Tasimaciligt Birligi'nin (International Air Transport
Association) kisaltmasidir. IATA, havayolu endiistrisi i¢in kiiresel bir ticaret Orgiitii
olarak faaliyet gdsterir. Havayollarinin giivenli, etkili ve siirdiiriilebilir bir sekilde
caligmasii tesvik eder ve havayolu sirketleri arasindaki standartlar ve prosediirlerin
olusturulmasma yardimcr olur. Ayrica IATA, havayolu bilet rezervasyonlari, bagaj
islemleri, ugus kodlar1 ve tarifeler gibi uluslararasi havacilik standartlarini belirlemekten
sorumludur. IATA'nin bu rolleri, havayolu endiistrisinin diinya ¢apinda uyumlu, giivenli
ve verimli bir sekilde caligmasina katkida bulunur

(https://www.iata.org/en/about/mission/).

Tablo 1. Uluslararas1 Hava Tasimacilig: Birligi’nin Sektérdeki Onemli Rolleri

Prosediirler | sckilde yiiriitiilmesini saglar.

Standartlar | JATA, havayolu endiistrisi i¢in uluslararasi standartlar ve prosediirlerin olusturulmasinda
ve onemli bir rol oynar. Bu standartlar, havayolu operasyonlarinin giivenli, etkili ve verimli bir

Temsil ve

Savunuculuk sekillendirir ve sektoriin siirdiiriilebilir bliyiimesi i¢in girisimlerde bulunur

IATA, havayolu sirketlerini diinya c¢apinda temsil eder ve sektoriin ¢ikarlarini savunur.
Hiiktimetler ve uluslararasi kuruluslarla etkilesim halinde olarak havacilik politikalarini

calisma saglanir.

IATA, havayolu operasyonlart i¢in ¢esitli hizmetler sunar. Bu hizmetler arasinda havayolu
Operasyon bilet rezervasyonlari, bagaj islemleri, ugus kodlama sistemi (IATA kodlari), tarife ve iicret
Hizmetleri yapist standartlart gibi alanlar yer alir. Bu sayede havayolu sirketleri arasinda uyumlu bir

Egitim ve

Sertifikasyon ve uluslararasi standartlara uygun bir sekilde ¢alisabilir.

IATA, havayolu c¢alisanlar1 ve profesyoneller igin egitim programlar1 ve sertifikasyonlar
sunar. Bu sayede havacilik sektoriinde ¢alisanlar, gereken bilgi ve becerilere sahip olabilir

Kaynak: IATA, 2023
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Tablo 1, IATA’nin havacilik sektoriindeki Onemini ve baslica rollerini
gostermektedir. IATA'ya havayolu sirketleri iiyedir. Uyelik, diinya genelindeki havayolu
sirketlerine agiktir ve iiyelerin ¢esitli kriterleri karsilamasi gerekmektedir. Tablo 1°de
goriildiigli gibi, havayolu sirketlerinin IATA iiyesi olmasi, sektorde belirli standartlara
uyduklarini ve IATA'nin belirledigi kurallara ve prosediirlere bagl kaldiklarint gosterir.

Uyeler, IATA'nin sundugu hizmetlere ve temsil yetkisine erisim saglarlar (Koffler, 1966).

Uluslararas1 Havalimanlar1 Konseyi (ACI)

ACI, diinya ¢apindaki havalimanlarini temsil eden, birlikte ¢alisan ve onlari
destekleyen ticari bir organizasyondur. ACI, 1991 yilinda kurulmus olup, iye
havalimanlar1 arasinda bilgi paylagimini tesvik etmekte, en iyi uygulamalar1 yaymakta ve
havalimanlarma yonelik politika gelistirmektedir. ACI'nin hedefleri arasinda
havalimanlarinin  operasyonlarinin  miikemmeliyeti, giivenligi, giivenilirligi ve
stirdiiriilebilirligi bulunmaktadir. Ayrica, ACI, havalimani operasyonlarina yonelik
kiiresel standartlar ve prosediirlerin olusturulmasina katkida bulunur ve iiyeleri arasinda
is birligini tesvik eder. ACI, diinya genelindeki havalimanlari arasinda bilgi paylasimini,
egitimi ve profesyonel gelisimi tesvik etmek i¢in c¢esitli programlar, konferanslar ve
etkinlikler diizenler. Bu sekilde, havalimanlar1 sektoriinde yenilikleri takip etmek,
sektoriin gelisimine katkida bulunmak ve hizmet kalitesini artirmak icin bir platform

saglar (Sentiirk, 2023).

Tablo 2, Uluslararast Havalimanlar1 Konseyi’nin havacilik sektdriindeki 6nemini
anlatan sektor paydaslarina ve is ortaklarinin hizmetine sundugu baslica gorevlerini
belirtmektedir. Tablo 2’de goriildiigii gibi, bilgi paylagimi ve en iyi is uygulamamalarinin
genele yayilmasi ile egitim ve uzmanligin kiiresel anlamda belirlenmis standartlar
cercevesinde tiim havacilik paydaslarina indirgenmesi ACI’'nin kiiresel anlamda en

onemli gorevleri arasindadir.
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Tablo 2. Uluslararas1 Havalimanlari Konseyi’nin Sektdrdeki Onemli Rolleri

Temsil ve Savunuculuk

ACI, diinya ¢apindaki havalimanlarini temsil eder ve sektoriin ¢ikarlarini
savunur. Havalimanlar1 i¢in kiiresel bir platform saglayarak, hiikiimetler,
uluslararast kuruluslar ve diger paydaglarla etkilesimde bulunur ve
havalimanlar1 adina politika olusturma siireglerine katkida bulunur.

Bilgi Paylasimi ve En
Iyi Uygulamalarin
Yayilmasi

ACI, havalimanlar1 arasinda bilgi paylasimimni tesvik eder ve en iyi
uygulamalarin  yayilmasini destekler. Havalimanlari, ACI araciligiyla
birbirlerinden 6grenebilir, operasyon milkemmeliyeti gelistirebilir ve endiistri
standartlarini takip edebilir.

Egitim ve Uzmanhk

ACI, havalimani c¢alisanlarina yonelik egitim programlari ve uzmanlk
hizmetleri sunar. Bu, havalimanlarindaki personelin profesyonel gelisimini
destekler ve sektdrdeki en son trendlere ve gereksinimlere uyum saglamalarina
yardimct olur.

Siirdiiriilebilirlik ve Iyi
Cevresel Uygulamalar

ACI, havalimanlarinin siirdiiriilebilirlik ve ¢evresel performansini tegvik eder.
Bu ¢gergevede, ACI, enerji verimliligi, karbon azalimi, atik yonetimi ve ¢evresel
etkiyi azaltma gibi konularda rehberlik saglar ve havalimanlarmin
stirdiirtilebilirlik hedeflerine ulagmalarina yardimer olur.

Kaynak: ACI, 2023

ACTI'nin bu rolleri, havalimanlar1 arasinda is birligini tesvik eder, sektorde

standartlar yiikseltir ve havalimani operasyonlarinin etkinligini artirarak yolcularin ve

havayolu sirketlerinin deneyimini gelistirir. Tablo 3’te detaylarinin paylasildig:

Uluslararas1 Havalimanlar1 Konseyi’ne; Havalimanlari, Havalimani isletmecileri ve

Havalimani otoriteleri iiye olmak i¢in bagvurabilirler.

Tablo 3. Uluslararas: Havalimanlar1 Konseyi Uyeleri

Uluslararas1 ve yerel havalimanlari, ACI'ya {iye olabilir. Bu, uluslararasi
Havalimanlar1 | havalimanlarindan  kiigiik bolgesel havalimanlarina kadar ¢esitli  Olgekteki
havalimanlarini kapsar.

Havalimani Havaliman1 isletmecisi sirketler, havalimanlarinin yonetimi ve operasyonlarindan
Isletmecileri sorumlu olan kuruluglar, ACI iiyeligi i¢in bagvurabilir.

Havalimam Devlet veya bolgesel otoriteler, havalimanlarina sahip olan ve onlar1 yoneten kurumlar,
Otoriteleri ACT iiyeligi i¢in bagvurabilir.

Kaynak: IATA, 2023

ACl'ya iiyelik, diinya genelindeki havalimanlarina agiktir. Uyeler, ACl'ya

katilarak havalimanlar1 adina temsil edilir ve ACI'nin sundugu kaynaklardan ve

hizmetlerden yararlanma imkanina sahip olurlar. ACI'ya iiye olan havalimanlari, ACI'nin

etkinliklerine katilabilir, en iyi uygulamalar1 paylasabilir, havalimani1 operasyonlarinda

miikkemmeliyeti tesvik eden programlara erisebilir ve havalimanm endiistrisi ile ilgili

politika gelistirme siireclerine katkida bulunabilir (Brouder, A. 2010).
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Uluslararasi Sivil Havacihk Orgiitii (ICAO)

ICAO, Uluslararas1 Sivil Havacilik Orgiitii'niin (International Civil Aviation
Organization) kisaltmasidir. ICAO, Birlesmis Milletlere bagl bir kurulustur ve sivil
havacilik alaninda uluslararasi standartlarin belirlenmesi, gilivenligin saglanmasi ve
havacilik faaliyetlerinin etkin bir sekilde koordine edilmesi amaciyla c¢alisir. ICAO'nun
merkezi Kanada'nin Montreal sehrinde bulunmaktadir ve birgok iilke tarafindan iiyeligi
kabul edilmektedir (https://www.mfa.gov.tr/uluslararasi-sivil-havacilik-orgutu-

_icao_.tr.mfa, 2023).

Tablo 4, Uluslararas: Sivil Havacilik Orgiitii’niin (ICAO), havacilik sektoriindeki

onemini ve sektor paydaslarina sagladigi baslica hizmetleri belirtmektedir.

Tablo 4. Uluslararas: Sivil Havacilik Orgiitii’niin Sektérdeki Onemli Rolleri

ICAO, uluslararasi standartlarin olusturulmasinda 6nemli bir rol oynar. Havacilik
Havacihk alaninda giivenli ve etkili ugus operasyonlarinin saglanabilmesi i¢in bir dizi teknik ve
Standartlariin | operasyon ile ilgili standartlar: belirler. Bu standartlar, havayollari, havaalanlari, hava
Belirlenmesi trafik kontrol sistemleri ve diger havacilik faaliyetlerinde kullanilan ekipmanlarin
uyumlu bir sekilde ¢alismasini saglar.

ICAO, havacilik giivenligi konusunda da dnemli bir rol oynar. Havacilik sektoriinde
uluslararasi giivenlik standartlarinin belirlenmesine katkida bulunur ve havacilik

. ewe faaliyetlerinin giivenli bir sekilde yiiriitiilmesini saglamak i¢in ¢esitli 6nlemler alir. Bu,
Giivenligi ugus emniyeti, sivil havacilik altyapisinin korunmasi ve terdrizmle miicadele gibi
konular1 kapsar.

Havacihik

Hava Trafik Kontrolii ve Uyumluluk: ICAO, hava trafik kontrol sistemlerinin

Hava Trafik gelistirilmesi ve uluslararasi diizeyde uyumlu ¢alisabilmesi igin standartlar ve yonergeler
Kontrolii ve belirler. Bu, hava trafik kontroldrlerinin egitimi, hava trafik yonetimi prosediirleri ve
Uyumluluk havacilik iletisim sistemlerini igerir. Bu sayede hava trafik kontrol sistemleri arasindaki
is birligi artar ve hava sahasi kullanimi daha etkin hale gelir.

ICAO, farkli iilkeler arasinda havacilikla ilgili konularda is birligi ve koordinasyonu

Kiiresel ! i . N . .
. saglar. Havacilik faaliyetlerinin uluslararas: diizeyde uyumlu bir sekilde
Havacilik Is S 5 . . g i
. gerceklestirilmesini tesvik eder, bilgi paylasimini saglar ve havacilikla ilgili sorunlara
birligi kiiresel ¢6ziimler bulunmasina yardimei olur.

Kaynak: ICAO, 2023

ICAO, havacilik sektoriiniin giivenli, etkili ve silirdiiriilebilir bir sekilde islemesini
saglamak icin uluslararasi bir platform olarak hizmet verir ve diinya genelinde havacilik

standartlarin1 belirlemek i¢in 6nemli bir otoritedir (Mackenzie, D. 2010). Tablo 4’te
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goriildiigli gibi, ICAO’nun uluslararasi anlamda belirledigi standartlar havayollari,
havaalanlari, hava trafik kontrol sistemleri ve diger havacilik faaliyetlerinde kullanilan
ekipmanlarin uyumlu bir sekilde ¢aligmasini saglar. ICAO'ya Birlesmis Milletlere {iye
olan iilkeler tiyedir. ICAQ'ya 193 iilke iiyedir. Bu iilkeler, kendi hava sahalarinda ve
uluslararas1 havacilikla ilgili konularda ICAO standartlarina ve yonergelerine uymakla
yiikiimliidiirler. Bu iilkeler, ICAO'nun hedeflerini ve amaglarin1 destekleyen havacilik

faaliyetlerine katkida bulunur ve ICAO toplantilarina katilim saglarlar (Kirankabes, 2007).

Avrupa Hava Seyriisefer Giivenligi Orgiitii (EUROCONTROL)

EUROCONTROL, Avrupa Hava Seyriisefer Giivenligi Orgiitii'niin (European
Organisation for the Safety of Air Navigation) kisaltmasidir. EUROCONTROL, 41
Avrupa lilkesi tarafindan olusturulan ve Avrupa hava trafik kontrolii sistemlerinin
koordinasyonunu saglayan bir organizasyondur. EUROCONTROL'ln temel amaci,
Avrupa hava trafik kontrol sistemlerinin etkinligini, verimliligini ve giivenligini
artirmaktir. Bunun i¢in havayolu sirketleri, havaalanlari, hava trafik kontrolorleri ve diger
havacilik paydaslar1 arasinda is birligi ve koordinasyon saglar. EUROCONTROL, hava
trafik yonetimi, hava trafik kontrolii, hava sahasi yonetimi ve havacilik teknolojileri
konularinda ¢alismalar yapar. EUROCONTROL'in faaliyetleri arasinda hava trafik
kontrolii  sistemlerinin  gelistirilmesi, hava trafik yoOnetimi prosediirlerinin
standardizasyonu, hava sahasi kullaniminin optimize edilmesi, havacilik veri paylasimi
ve bilgi sistemlerinin entegrasyonu yer alir. Ayrica EUROCONTROL, Avrupa hava trafik
kontroliinde siirdiiriilebilirlik, ¢evresel etkiler ve hava trafik kontroliiniin gelecegi gibi
konularda da g¢aligmalar yiiriitir. EUROCONTROL, Avrupa'da hava trafik kontrolii
alaninda uluslararasi is birligini ve koordinasyonu tesvik ederek, havacilik faaliyetlerinin

giivenli ve verimli bir sekilde ger¢eklesmesine katkida bulunur (Mclnally, 2010).

Tablo 5, Avrupa Hava Seyriisefer Giivenligi Orgiitii’niin (EUROCONTROL),
havacilik sektoriindeki 6nemini anlatan sektdr paydaslarina ve i ortaklarinin hizmetine

sundugu baslica gorevlerini belirtmektedir.
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Tablo 5. Avrupa Hava Seyriisefer Giivenligi Orgiitii’niin Onemli Rolleri

Avrupa Hava

EUROCONTROL, Avrupa'da hava trafik kontroliiniin etkin bir sekilde koordine
edilmesini saglar. Avrupa'nin genis hava sahasinda birgok iilke bulunur ve bu iilkelerin

Traﬁ}{ . hava trafik kontrol sistemlerinin uyumlu ¢aligmast ve is birligi yapmasi onemlidir.
Kontt:olunun EUROCONTROL, havayolu sirketleri, havaalanlari ve hava trafik kontrolorleri arasinda
Koordinasyonu | igbirligini tesvik eder ve Avrupa hava trafik kontrol sistemlerinin entegrasyonunu saglar.
EUROCONTROL, hava trafik kontrol sistemlerinin gelistirilmesi ve gilivenligin

Havacihik artirllmast konusunda 6nemli bir rol oynar. Avrupa genelinde hava trafik yonetimi
Giivenligi ve prosediirlerinin standartlastirilmasi ve hava sahasi kullaniminin optimize edilmesi, ugus
.o . giivenligini ve verimliligini artinr. EUROCONTROL'iin ¢alismalari, gecikmelerin
Verimliligi azaltilmasi, yakit tasarrufu ve cevresel siirdiiriilebilirlik gibi hava trafik kontroliiniin

onemli konularini da ele alir.

EUROCONTROL, havacilik teknolojilerinin ve sistemlerinin gelistirilmesini tesvik
eder. Yeni teknolojilerin kullanimiyla daha etkin hava trafik yonetimi saglanir, otomatik
ucus sistemleri, veri paylasimi ve dijital hava trafik kontrolii gibi alanlarda yenilikler
gergeklestirili. EUROCONTROL, havacilik sektoriindeki teknolojik ilerlemeleri izler
ve bunlar1 hava trafik kontrol sistemlerine entegre etmek icin caligir.

Teknoloji ve
Inovasyon

EUROCONTROL, Avrupa iilkeleri arasinda ve diger havacilik orgiitleriyle is birligi
yaparak uluslararasi havacilik standartlarinin uyumlastirilmasina katkida bulunur.
Uluslararas1 standartlarin benimsenmesi ve uygulanmasi, sivil havacilik sektoriinde
kiiresel bir uyum saglar ve uluslararasi seyahatlerin giivenli ve sorunsuz bir sekilde
gergeklesmesini saglar.

Uluslararasi Is
birligi ve
Standartlar

Kaynak: EUROCONTROL, 2023

EUROCONTROL, Avrupa'da bulunan 41 iilke tarafindan iiyelik kabul eden bir
organizasyondur. Bu {ilkeler arasinda Avrupa Birligi {iyesi olan {lilkeler ile Avrupa
Birligi'ne liye olmayan iilkeler bulunur. Ayrica bazi iilkeler EUROCONTROL ile iligkili
anlagsmalar yoluyla katilim saglarlar. EUROCONTROL'ln iiyeleri arasinda Almanya,
Fransa, Ingiltere, Ispanya, italya, Hollanda, Belgika, isve¢, Norveg, Tiirkiye, Polonya,
Isvigre, Cek Cumhuriyeti, Yunanistan, Romanya, Bulgaristan, Macaristan, Slovakya,
Danimarka, Portekiz, Avusturya, Finlandiya, irlanda, Hirvatistan, Slovenya, Estonya,
Litvanya, Letonya, Sirbistan, Bosna-Hersek, Karadag, Kosova ve digerleri bulunmaktadir.
Bu iilkeler, EUROCONTROL'lin hava trafik kontrol sistemlerinin gelistirilmesi, is birligi
projelerine katilim, yonetim organlarina temsilciler gonderme ve EUROCONTROL'iin
hedeflerine katkida bulunma gibi faaliyetlerine katilim saglarlar. Uyelik durumlari ve
temsil seviyeleri farklilik gosterebilir, ancak ortak amaci1 Avrupa havaciligiin giivenli,
stirdiirtilebilir sekilde

verimli ve yonetilmesidir

(https://www.mfa.gov.tr/eurocontrol.tr.mfa).
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Avrupa Havacilik Emniyeti Ajans1 (EASA)

Avrupa Havacilik Emniyeti Ajanst (European Aviation Safety Agency- EASA),
Avrupa Birligi'nde havacilik gilivenlii ve emniyeti ile ilgili standartlar1 belirleyen ve
uygulayan bir ajansidir. EASA, 2002 yilinda kurulmus olup, Avrupa Birligi iiye tilkeleri
ve Avrupa Serbest Ticaret Birligi iilkelerinde (izlanda, Norveg, Lihtenstayn ve Isvigre)
havacilik faaliyetlerinin giivenligini saglamak amaciyla faaliyet gosterir. EASA,
havacilik sektoriinde sivil hava aracglari, ugus egitimi, havaalanlari ve hava trafik kontrolii
gibi alanlarda standartlar, yonetmelikler ve teknik gereksinimler belirler. Ayn1 zamanda
havacilik giivenligi ile ilgili verileri analiz eder, olaylar1 inceler ve giivenlik dnlemlerini
gelistirme ¢aligmalarina liderlik eder. EASA'nin amaci, Avrupa'da havacilik giivenligini
artirmak ve birlikte ¢alisan bir havacilik sektorii olusturarak giivenli ve etkili hava

tasimaciligin1  tesvik etmektir (https://www.easa.europa.eu/en). Tablo 6, Avrupa

Havacilik Emniyeti Ajansi’nin (EASA), havacilik sektoriindeki Onemini anlatan,
havacilik giivenligi ve standartlar1 gibi konular1 igeren sektdér paydaslarina ve is

ortaklarinin hizmetine sundugu baslica gorevlerini belirtmektedir.

Tablo 6. Avrupa Havacilik Emniyeti Ajansi’nin Onemli Rolleri

EASA, havacilik sektoriinde giivenligi artirmak i¢in standartlar ve yonetmelikler belirler.
Havacillk | Havacilik endiistrisinde giivenlik standartlarimin ortak bir sekilde uygulanmasi, uguslarin
Giivenligi | giivenligini artirir ve hava tasimacilig1 sektoriinde kazalarin ve olaylarin 6nlenmesine yardimei
olur.
Birlikte EASA, Avrupa Birligi iiye iilkeleri ve Avrupa Serbest Ticaret Birligi iilkeleri arasinda
Cahsan havacilikla ilgili standartlarin birlikte olusturulmasini saglar. Bu, farkl iilkeler arasinda
Standartlar | uyumlu ve koordineli bir havacilik sistemini tesvik eder ve simirlar arasi is birligini gii¢lendirir.
Teknik EASA, havacilik alaninda teknik uzmanlik saglar. Havacilik teknolojileri ve ucak sistemleri
hizla gelisirken, EASA bu alanda giincel ve kapsamli bilgi ve deneyime sahip uzmanlariyla
Uzmanhk havacilik endiistrisine rehberlik eder.
EASA, uluslararasi diizeyde havacilik giivenligi ve emniyeti konusunda saygin bir kurulustur.
Uluslararasi | Diger iilkeler ve havacilik otoriteleri, EASA'min belirledigi standartlara uyum saglamayi
itibar hedefleyebilir ve EASA sertifikalarin1 taniyabilir. Bu, Avrupa havacilik endiistrisinin
uluslararasi diizeyde itibarini gliglendirir

Kaynak: EASA, 2023

Tablo 6’da goriildiigii gibi, Avrupa Havacilik Emniyeti Ajansi (EASA) havacilik

sektoriinde birlikte calisan, giivenli ve etkili bir sistem olusturmak i¢in 6nemli bir rol
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oynamaktadir. Havayolu sirketleri, havaalanlari, havacilik {ireticileri ve diger ilgili
kuruluslar EASA'nin belirledigi standartlara uyum saglamak zorundadir, bu da havacilik

giivenliginin artirilmasina ve yolcu gilivenliginin saglanmasina yardimci olur.

Tablo 7, Avrupa Havacilik Emniyeti Ajansi’na (EASA), iiye tllkeleri gostermektedir.

Tablo 7. Avrupa Havacilik Emniyeti Ajansi’na Uye Ulkeler

. ... | EASA, AB iiyesi 27 iilkenin havacilik otoriteleriyle is birligi yapar. Bu iilkeler sunlardir:
Avrupa Flrllgl Almanya, Avusturya, Belcika, Bulgaristan, Cek Cumbhuriyeti, Danimarka, Estonya,
(AB) Uye Finlandiya, Fransa, Hirvatistan, Hollanda, Irlanda, Ispanya, isveg, Italya, Letonya, Litvanya,
Ulkeleri Liiksemburg, Macaristan, Malta, Polonya, Portekiz, Romanya, Slovakya, Slovenya,
Yunanistan, Kibris ve Ingiltere.

Avrupa Serbest
Ticaret Birligi
(EFTA) Ulkeleri

EASA, EFTA iiyesi dort iilke olan Izlanda, Norvec, Lihtenstayn ve Isvigre ile is birligi
yapar. Bu iilkeler, EASA tarafindan belirlenen havacilik standartlarina uyum saglarlar.

Kaynak: EASA, 2023

Tablo 7°de goriildiigii gibi, iilkemiz EASA’nin tam tiiyesi degildir. Tirkiye
Cumhuriyeti, EASA’nin tam iiyesi olmayip, EASA’nin bir alt grubu olan Pan-European
Partners (PANEP) gurubunun tam iyesidir. Tiirkiye, EASA'nin Pan-Avrupa
Ortaklarindan (PANEP) biridir. Bu grup, EASA'nin AB havacilik giivenlik kurallarinin
uygulanmasi konusunda- AB ile hali hazirda akdedilmis kapsamli havacilik anlagmalari
cercevesinde veya bu tiir anlagmalarin beklentisiyle- is birligi yaptigi, EASA dis1 Avrupa
iilkelerinden olusan bir topluluktur (EASA, 2023). Pierre vd. (2009)’a gore EASA'nin
iiyeleri olan iilkeler, havacilik giivenligi ve emniyeti konusunda birlikte ¢alisarak
Avrupa'da koordineli bir havacilik sistemi olustururlar. Bu sayede, ortak standartlar ve
uyumlu uygulamalar araciligryla havacilik giivenligi artirilir ve sektorde stirdiiriilebilir bir

gelisim saglanir.
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Federal Havacilik Dairesi (FAA)

FAA, Amerika Birlesik Devletleri'nde Federal Havacilik Idaresi'nin (Federal
Aviation Administration) kisaltmasidir. FAA, federal hiikiimetin sivil havacilikla ilgili
faaliyetlerini diizenleyen ve denetleyen bir ajandir. Gorevleri arasinda havacilik giivenligi,
hava trafik kontroli, pilot ve teknisyen sertifikasyonu, havalimani giivenligi ve havacilik
aragtirmalari gibi konular yer almaktadir. FAA, ABD'deki havacilik endiistrisinin giivenli
ve verimli bir sekilde islemesini saglamak icin ¢esitli diizenlemeler ve standartlar

gelistirir ve uygular (Regulations, 1990).

Tablo 8, Federal Havacilik Dairesi’nin (FAA), havacilik sektoriindeki 6nemini
anlatan, havacilik giivenligi ve standartlar1 gibi konular1 iceren sektor paydaglarina ve is

ortaklarinin hizmetine sundugu baslica gorevlerini belirtmektedir.

Tablo 8. Federal Havacilik Dairesi’nin Baslica Gorevleri

Havacilik Giivenligi

FAA, Amerika Birlesik Devletleri'ndeki sivil havacilik gilivenligini saglamak
icin dnemli bir rol oynar. Havayollarinin, ucaklarin ve havacilik personelinin
giivenli bir sekilde islemesini saglamak icin diizenlemeler ve standartlar
gelistirit.  FAA, havacilik endistrisindeki  giivenlik  protokollerinin
uygulanmasini denetler ve havacilik olaylarinin arastirilmasinda énemli bir rol
istlenir.

Hava Trafik Kontrolii

FAA, hava trafik  kontroliinlin  diizenlenmesinden  sorumludur.
Havaalanlarindaki ugak trafigini yonetir, ugus rotalarini planlar ve ugus trafigini
giivenli bir sekilde yonlendirir. Bu, havacilikta diizenin ve etkinligin
saglanmasinda kritik bir rol oynar.

Sertifikasyon ve

FAA, pilotlar, teknisyenler, havayolu ¢alisanlar1 ve diger havacilik personelinin
sertifikasyon ve lisanslama siireglerini yonetir. Bu siiregler, havacilikta

Lisanslama profesyonel standartlarin ve yetkinliklerin korunmasini saglar.
Havacilik FAA, havacilik teknolojileri ve ugus giivenligi iizerine aragtirmalar yapar ve bu
Arastirmalari ve alanda gelismeleri tesvik eder. Yeni teknolojilerin, ugus yontemlerinin ve
Gelismeler havacilik sistemlerinin gelistirilmesine katkida bulunur.

Kaynak: FAA, 2023

FAA, ABD federal hiikiimetinin bir ajansidir ve {iyeleri yerine yoneticileri ve

caliganlar1 vardir. FAA'min yonetim kadrosu, Baskan tarafindan atanmis olan

yoneticilerden olusur. FAA yoneticileri, FAA'nin ¢esitli boliimlerini ve programlarini
denetler ve federal havacilik politikalarini uygular. Tablo 8’de goriildiigii gibi, FAA, sivil
havacilik endiistrisindeki diger paydaslarla da is birligi yapar. Havayolu sirketleri,

havaalanlari, havacilik sendikalari, pilotlar, teknisyenler ve diger havacilik
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profesyonelleri, FAA tarafindan gelistirilen diizenlemeleri ve standartlar1 uygulamak
zorundadirlar ve FAA ile is birligi yaparlar. Bu nedenlerle, FAA havacilik endiistrisinde
giivenligi saglamak, hava trafigini yonetmek, profesyonellerin yetkinliklerini belirlemek
ve sektoriin gelisimini desteklemek gibi 6nemli bir rol oynar. Bu baglamda, FAA'nin
iyeleri yerine, yoneticileri ve is birligi yaptigt havacilik endiistrisi paydaglar

bulunmaktadir (https://www.faa.gov/about).

2.10. Tiirkiye Havacilik Sektorii Diizenleyici Kurumlari

Tiirkiye Cumhuriyeti Ulastirma ve Altyap1 Bakanhg:

Ulastirma ve Altyapt Bakanligi, Tirkiye'de ulastirma sektdrii ve altyapi
projelerinden sorumlu olan bir bakanliktir. Tiirkiye'de ulasimin giivenli, etkin ve
stirdiiriilebilir sekilde saglanmasi, altyapi projelerinin gelistirilmesi ve ulagim sektoriiniin
diizenlenmesi gibi konularda g¢aligmalar ytiriitiir. Ulastirma ve Altyapt Bakanligi'nin
gorevleri arasinda karayolu, demiryolu, denizyolu ve havayolu gibi ulasim alanlarinin
planlanmasi, insasi, isletilmesi ve denetlenmesi yer alir. Bakanlik, Tiirkiye'deki yollarin
yapim ve bakimini yonetir, demiryolu aginin gelistirilmesi ve modernizasyonu igin
projeler yiiriitiir, deniz ulagiminin diizenlenmesi ve giivenliginin saglanmasi konularinda
caligmalar yapar. Ayrica havaalanlariin insasi, isletimi ve gelistirilmesi de bakanligin
sorumluluk alanindadir. Ulastirma ve Altyapr Bakanligi, Tiirkiye'de ulasim sektoriiniin
gelisimini ve altyap1 projelerinin yiiriitiilmesini saglamak amaciyla ¢aligir. Bu bakanlik,
ulagim altyapisinin iyilestirilmesi, ulasim segeneklerinin cesitlendirilmesi ve ulagim
hizmetlerinin kalitesinin artirilmasi i¢in projeler ve politikalar {iretir. Ayn1 zamanda
ulusal ve uluslararasi diizeyde ulasim politikalarinin koordinasyonunu saglar ve ulagim

sektoriindeki tiim paydaslarla is birligi yapar (https://en.wikipedia.org/).

Sivil Havacilik Genel Miidiirliigii (SHGM)

Sivil Havacilik Genel Miidiirliigii (SHGM), Tiirkiye'de sivil havacilik sektoriintin
diizenlenmesi, denetlenmesi ve gelistirilmesinden sorumlu olan bir devlet kurumudur.
SHGM, Tiirkiye'de havacilik sektoriiniin faaliyetlerini yonlendiren ve diizenleyen otorite
konumundadir. SHGM'nin temel gorevleri arasinda havacilik mevzuatinin hazirlanmasi,
havacilik politikalarinin olusturulmasi, havacilik lisans ve sertifikalarinin verilmesi,

havacilik operasyonlarinin denetlenmesi ve havacilik giivenligi konularinda faaliyetler
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yer alir. Ayrica SHGM, Tiirkiye'deki hava tagimacilig1 sirketlerinin faaliyetlerini izler,
havacilik personelinin egitimi ve yetkilendirilmesiyle ilgili diizenlemeler yapar ve
havacilik alaninda uluslararasi standartlara uyum saglanmasimi saglar. SHGM,
Tiirkiye'deki sivil havacilik sektoriiniin etkin ve giivenli sekilde islemesini saglamak
amaciyla caligir. Sivil havacilikla ilgili tiim paydaslar, havayolu sirketleri, havaalanlari,
havacilik egitim kurumlar1 ve diger ilgili taraflar SHGM ile is birligi yaparak havacilik
mevzuatina ve standartlara uyum saglamak zorundadir. Bu sayede, Tiirkiye'de havacilik
faaliyetlerinin ~ giivenligi,  dlizeni ve  verimliligi  saglanmaya  ¢alisilir

(https://web.shgm.gov.tr/tr/kurumsal/1--tarihce, 2023).

Devlet Hava Meydanlar: Isletmesi (DHMI)

DHMI, Tiirkge agilimiyla Devlet Hava Meydanlari Isletmesi, Tiirkiye'deki sivil
havaalanlarinin isletme ve yonetiminden sorumlu olan devlet kurumudur. DHMI,
Tiirkiye'deki havaalanlarinin isletilmesi, hava trafik kontrolii, terminal hizmetleri, bakim
ve onarim gibi gorevleri yerine getirir. DHMI’nin sorumluluklari arasinda havaalanlarmin
giivenli ve etkin bir sekilde isletilmesi, havacilik giivenligi standartlarinin uygulanmasi,
ucak inis-kalkislarinin diizenlenmesi, hava trafik kontroliiniin saglanmasi, terminal
binalarinin isletilmesi ve bakimi, yolcu hizmetleri, havalimani giivenligi, havalimam
tesislerinin gelistirilmesi ve bakimi gibi bir dizi faaliyet yer alir. DHMI, Tiirkiye
genelindeki bir¢cok havalimaninin isletme yetkisine sahiptir ve uluslararas: standartlara
uygun havalimani igletmeciligi yaparak yolcu ve ucak trafiginin diizenli ve giivenli
sekilde gergeklesmesini saglar. Ayni1 zamanda Tiirkiye'deki hava ulasimi altyapisinin

gelistirilmesi ve modernizasyonu i¢in ¢alismalar yapar (https://www.dhmi.gov.tr/).

2.11. Havacilik Sektoriinde Havayolu Sirketleri

Havayollari, hava tasimacilig1 isiyle ugrasan ticari sirketlerdir. Yolcu ve kargo
tasimaciligi yaparak havacilik sektoriinde faaliyet gosterirler. Havayollar, belirli
rotalarda diizenli seferler diizenleyerek yolculari ve kargolar1 hedef noktalara tasirlar.
Havayollari, yolcu tasimacilii icin genellikle farkli seyahat siniflari sunarlar, yolcu
hizmetleri saglarlar ve havalimani terminallerinde yer hizmetlerini yonetirler. Ayrica,
kargo tasimacilig1 i¢in lojistik hizmetleri sunarlar ve kargo filolariyla diinya genelinde

farkl1 destinasyonlara mal tasirlar. Havayollari, biiylik uluslararasi sirketlerden daha
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kiigiik bolgesel veya diisiik maliyetli havayollarina kadar ¢esitli tiirde olabilir. Her hava
yolu sirketinin farkli is modelleri, hedef pazarlar1 ve hizmet kalitesi politikalar1 olabilir.
Ornegin, baz1 havayollar liiks hizmetler sunarken, bazilar1 daha diisiik fiyatlarla seyahat

imkan1 saglar (Belobaba, 2015).

Havayollari, hava tasimaciliginin 6nemli aktorleri olarak yolcularin ve kargolarin
diinya genelindeki seyahat ve ticaret ihtiyaglarim1 karsilamaya yardimci olurlar. Bu
sirketler, uluslararasi diizeyde is birlikleri ve hava tagimacilig1 anlagsmalartyla da iliskilidir.
Diinya tizerindeki hava yolu sirketi sayisi siirekli degismektedir. Ancak son verilere
dayanarak, diinya genelinde yaklasik 1,700’den fazla hava yolu sirketi bulunmaktadir. Bu
sirketler farkli biiyiliklikte ve farkli hizmet modellerine sahip olabilirler. Bazilar
uluslararasi alanda taninmisg biiyiik havayolu sirketleri iken, bazilar1 daha bolgesel veya
yerel pazarlarda faaliyet gosteren daha kiiglik havayolu sirketleridir. Havayolu sirketleri,
yolcu tagimaciligi, kargo tagimaciligi veya her ikisini birden yapabilirler. Biiyiik havayolu
sirketleri genellikle genis bir uluslararasi aga sahiptir ve diinya capinda birgok
destinasyona uguslar diizenlerken, daha kiigiik havayolu sirketleri bolgesel veya yerel
rotalarda hizmet verirler. Bu sayi, siirekli olarak yeni havayolu sirketlerinin kurulmasi
veya bazi havayolu sirketlerinin birlesmesi veya kapanmasi gibi faktorlerle degisebilir.
Havacilik sektoriinde rekabetin artmasi ve biiylimesiyle birlikte, hava yolu sirketi

sayisinin da artmasi1 beklenmektedir (https://en.wikipedia.org/ List of Airlines).

2.12. Havayolu Cesitleri ve Degisik Is Modelleri

Lohmann, (2016)’ya gore havayolu isletmeleri is modellerine goére siniflandirilir.
Siniflandirmalara gore iicret, konfor ve hizmet farki vardir. Bu isletmeleri geleneksel (tam
hizmet saglayici) havayollari, bolgesel havayolu isletmeleri, diisiik maliyetli havayollari,
bolgesel diisiik maliyetli havayolu isletmeleri ve charter havayolu isletmeleri, olarak
smiflandirilir. Havayolu sektoriinde gesitli havayolu tiirleri ve is modelleri bulunmaktadir.
Bu havayolu c¢esitleri arasinda farkli is modelleri ve hizmet stratejileri bulunabilir.
Ornegin, baz1 havayollari liiks hizmetler sunarken, bazilari temel hizmetlere odaklanir ve
ekstra hizmetleri tercihe bagli olarak sunar. Is modelleri, hedef pazarlari, miisteri sinifi ve
operasyon ile alakali stratejilere gore de degisebilir. Tablo 9, havacilik sektoriinde faaliyet

gosteren havayolu c¢esitlerini ve degisik is modellerini agiklamaktadir. Buna gore
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havayollar1: ulusal tasiyicilar, bolgesel havayollari, diisiik maliyetli havayollari, bolgesel

diisiik maliyetli havayollar1 ve charter havayollar1 olarak 5 ana gruba ayrilir.

Tablo 9. Havayolu Cesitleri ve Degisik Is Modelleri

Ulusal Ulusal tastyicilar, genellikle bir iilkenin bayrak tastyict havayolu sirketleridir. Bu
havayollari, {ilkenin ana hava tagimacilig1 sirketleri olarak kabul edilir ve genellikle
Tastyicilar uluslararasi uguslar da dahil olmak iizere ¢esitli destinasyonlara hizmet verirler.
Bolgesel Bolgesel havayollari, daha kiigiik ucaklarla bolgesel veya yerel rotalarda hizmet veren
havayolu sirketleridir. Bu havayollari, daha kii¢iikk havaalanlarina uguslar diizenler ve
Havayollari genellikle biiyilik havayolu sirketleriyle baglant: noktalar1 saglar
Diisiik Dusuk maliyetli havayollari, seyaha'F maliyetlerir}i diistirerek Qaha uygun ﬁy.at.larla seyahat
Maliyetli 1m1§én1. sunar. Bu havayollgrl, genelllllkle ekonomlk.ﬁyatlarl.a hlzmet sunmak i¢in operasyon
Havayollar VerlIIllllllk, dli)suk ﬁcrf:.tllenlc(llllrlrlne politikalar1 ve ek hizmetlerin tercihe bagli sunulmasi olarak
sunulmasi gibi stratejiler anir
Bolgesel / 4. AN . o
Diisiik Bolgesel diisiik mahy@th havgypllan, diisiik mallyeth hgvgyo}u modejhnl bolge.s.el rotalarda
. . uygulayan havayolu sirketleridir. Bu havayollari, belirli bir bolgedeki daha kiigiik pazarlara
HMahyel;h odaklanir ve diisiik maliyetli operasyonlarla rekabet eder.
avayollar
Charter Charter havayollari, 6nceden planlanmis veya talep ilizerine diizenlenen charter uguslartyla
hizmet veren havayolu sirketleridir. Bu havayollari, ézellikle tatil veya turistik amaglarla
Havayollari gruplar veya belirli etkinlikler i¢in uguslar diizenler.

Kaynak: MCAA, 2023

Geleneksel havayollar1 genellikle ¢ok ¢esitli ve adetce ¢ok sayida ugaktan olusan
karma filo yapisina sahiptirler. Hem i¢ hem de dis hat seferlerinden olusan genis bir ucus
ag1 olan, ¢ok sayida personel ¢alistiran ve mali agidan biiyiik biit¢elerde ¢alisan havayolu
isletmeleridir. Genellikle tarifeli seferleri yaparlar. “Ulusal Bayrak Tastyicist” olarak
bilinen havayollar1 bu gruptadir. Ayni ugakta first class, business class, ekonomi plus ve
ekonomi siniflar1 bulunur. Havaalanlarinda first ve business class i¢in 6zel yolcu bekleme
salonlar1 vardir (VIP-CIP). Bununla birlikte sik ugan yolcu programlar1 bulunmaktadir.
Genellikle topla-dagit (hub and spoke) ag yapisini kullanirlar. Bu gruba Tiirkiye’den Tiirk
Havayollari, Almanya’dan Lufthansa, Ingiltere’den British Airways, Fransa’dan Air
France, Amerika’dan American Airlines ve Delta Airlines drnek verebiliriz (Azadian vd.,
2019). Gillen vd. (2004)’e gore diisitk maliyetli havayollari, konfor ve hizmetten ¢ok

yolcunun daha diisiik fiyatla taginabilmesine odaklanir. Bu nedenle yolcuya yonelik daha
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kisitlt hizmet ve daha diisiik konfor sunar. Tarifeli seferler yaparlar ve noktadan noktaya
yolcu tasirlar (point to point). Uguslarinda miimkiin oldugunca bolgesel ya da 2.
havalimanlarini kullanirlar. Ugaklarda genellikle tek servis sunumu bulunur. Ucakta
ikram, Oncelikli binis, oturma yerinin belirlenmesi, ikinci valizin taginmasi gibi hizmetler
icin ek ticret alirlar yani geleneksel havayollarinin benimsemis oldugu bazi hizmetlerden
vazgegerek daha ucuz fiyatla hizmet sunarlar. Filolarinda tek tip ya da iki tip ucak
bulundururlar. Bu gruba &rnek olarak Tiirkiye’den Pegasus, Irlanda’dan Rynair,

Almanya’dan Germanwings, Amerika’dan Southwest verilebilir.

lTam Hizmet

Hizmet
Seviyesi

Basit ve sade
Kisa-hat Uzun-hat

Ortalama etap uzunlugu

Sekil 3. Avrupa Havayollarmin Alti1 Arketipi
Kaynak: BCG Analysis, 2023

Sekil 3’te diisiik maliyetli havayollarinin en yiiksek pazar payimna sahip oldugu
Avrupa kitasindaki havayolu sektoriintin alt1 farkli modelini gostermektedir. Sekil 3°te
goriildiigii gibi tam hizmet saglayici havayollarinin ve diigiik maliyetli havayollarinin
farkl alt arketipleri mevcuttur. Buck vd. (2004)’e gore Charter havayolu sirketleri, ucak
kiralama yoluyla gergeklesen tarifesiz havayolu isletmeleridir. Paket olarak satilan (otel
transfer ve ulasim) ya da turistik merkezleri diizenlenen havayolu ulagim agidir.
Havayollar1 bileti tek tek satmak yerine ucagin bir bolimiinii ya da tamamini tur
operatorlerine ya da acentelere satarlar. Genellikle turizm sektoriinde kullanilir.

Donemsel olarak faaliyet gosterirler. Bu gruba Tiirkiye’den Freebird ve Corendon,
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Ingiltere’den 6rnek: TUI Airways, Almanya’dan Condor drnek olarak gosterilebilir.
Bolgesel havayolu sirketleri genellikle biiyiik yerlesim yerleri havaalanlari ile kirsal
bolgelerde, kiiciik yerlesim yerlerindeki havaalanlar1 arasinda yolcu kargo ve postanin
tarifeli ve tarifesiz olarak kiiglik ugaklarla tasinmasidir. Genellikle 9-78 yolcu kapasiteli

Turboprop ve 30 ile 108 yolcu kapasiteli bolgesel jetlerle ucus hizmeti sunarlar.

Bu gruba 6rnek olarak Tiirkiye’den Mavi Gok Airlines, Ingiltere’den BA
Euroflyer’1 6rnek gosterebiliriz (kokpitteyiz.com, 2020).

2.13. Diisiik Maliyetli Havayollar1 (DMH)

Diisiik maliyetli havayollari, seyahat maliyetlerini diisiirerek daha uygun fiyatlarla
seyahat imkani sunan havayolu sirketleridir. Diisilk maliyetli havayollari, hava
tasimaciligl sektoriinde farkli bir is modelini benimserler ve geleneksel havayolu
sirketlerinden farkl: stratejiler izlerler. Diisiik maliyetli havayollari, en basit anlatimiyla,
havayolunu kullanan yolculara uygun fiyat tarifeleriyle tasimacilik hizmeti sunan

havacilik orgiitleridir (Schlumberger vd., 2014).

o Son on yilda kapasitenin
5.4% - .
ortalama yillik biylimesi
Amerika Kitasi 30.9%
9.4%
Avrupa Kitasi 36.3%
19%

Sekil 4. Diisiik Maliyetli Havayollarinin Kapasite Pazar Paylar1 (2018)

Kaynak: The Possible, 2018

2010 ve 2016 yillarn1 arasinda, Avrupa havalimanlarindaki toplam

bliylimenin %76's1, ezber bozan basit ve sade is modelleriyle diisiik maliyetli
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havayollarindan geldi. Sekil 4’te goriildiigii gibi bugiin, RyanAir, Tiger Air, EasyJet ve
AirAsia gibi DMH’ler diinya iizerindeki toplam hava trafiginin %30'undan fazlasim
saglamaktadir. ABD'de, ortaya ¢ikan yeni ultra diisiik maliyetli tasiyicilar da pazarlarini
sarsmaya hazirlaniyor. Bu havayollar1 su anda ABD’den ¢ikis yapan tim koltuklarin
yaklasik %7'sini olusturuyor olsa da bunun 6niimiizdeki 18 ayda %12'nin {izerine ¢ikmasi

bekleniyor (anna.aero/OAG, 2018).

Sekil 4, Diisiik maliyetli havayollarinin 2018 verilerine gore kitalara gore kapasite
pazar pay1 dagilimlarimi gostermektedir. Bu verilere gore, arz edilen kapasite bazinda
diisiikk maliyetli havayollariin en yiiksek oldugu kita %36,3 ile Avrupa kitasidir. Avrupa
kitasinda yapilan toplam 100 ugusun, 36 tanesi diisiik maliyetli havayolu ile yapilmaktadir.
Sekil 4’e gore son 10 yil igerisinde diisiik maliyetli havayollarinin en ¢ok kapasite
bakimindan Pazar payim biiyiittiigli kita ise Asya kitasidir. Yeni kurulan Asya menseli
diisiikk maliyetli havayollar1 ve mevcut DMH’lerin verdigi ugak siparisleri ile pazardaki
toplam kapasiteleri %19 oraninda artmig ve %?28’e yiikselerek diinya iizerinde
Avrupa’dan sonra DMH’lerin en yiiksek Pazar payina sahip olduklari ikinci kita

konumuna Asya kitasi gelmistir.

Yillhk Giden Koltuk Sayisi ~ Yillik Giden Koltuk Sayisi Pazarin %50’sine

Amerika Kitasi

Avrupa Kitasi

Asya Kitasi

2009 (milyon)

B =10 milyon koltuk

2018 (milyon)

ulagsmasi beklenen yil

2045

2027

2030

Sekil 5. Diisiik Maliyetli Havayollarinin Biiyiimesi

Kaynak: The Possible, 2018
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Sekil 5, diinya iizerindeki diisiik maliyetli havayollarinin sahip olduklar1 toplam
kapasiteleri kitalar bazinda gostermektedir. 2009-2018 yillart arasinda DMH’lerin en ¢ok
kapasite biiytittiikleri kita Asya kitas1 olmustur. Sekil 5°e gore yaklasik 12 milyon koltuk
kapasitesine sahip Asya kitas1 2018’e gelindiginde 53 milyonun iizerinde koltuk arzina

ulagmustir.

Kurt, (2017)’ye gore fiyat hassasiyeti yliksek (diisiik bilet fiyatiyla ugmak isteyen)
yolcularin dikkatini ¢cekmek isteyen bu havayollari, rakiplerinden ve tam hizmet saglayici
havayollarindan daha diisiik fiyatla bilet satabilmek i¢in sunduklari hizmetlerde, ugus
emniyetinden ve giivenliginden 6diin vermeyecek sekilde birtakim kisitlamalara
gitmektedirler. Bu kisitlamalar, diisiik maliyetli tasiyicilarin bir takim belirgin 6zelliklere
sahip olmalarini saglamaktadir. Bu havayollari, pazar paylarim1 giin gectikge daha da

biiyiiterek daha ¢ok sayida kullanictya hizmet vermektedir.

No Kita Ulkeler Biiyiime orani (%) Toplam Niifus Diinya Niifusu Payi (%)
1 Afrika 54 2% 1.460.313.359 18%

2 Asya 48 1% 4.745.367.976 59%

3 Avrupa 43 -0% 717.923.452 9%

4 Kuzey Amerika 23 1% 599.576.778 7%

5 Okyanusya 14 1% 44.703.546 1%

6 Guney Amerika 12 1% 439.578.611 5%

Sekil 6. Kitalar ve Niifuslari
Kaynak: Population Today, 2023

Sekil 6’de goriildiigli gibi diinya niifusu 2023 itibariyle 8 milyar1 agmigtir. Kitalar
bazinda diinya niifus dagilimini inceledigimizde 4,74 milyar kisi ile Asya kitasin1 diinya
niifusunun %59’unu temsil etmektedir. Toplam 48 iilkenin bulundugu Asya kitasi,
Afrika’dan sonra en ¢ok tilkenin bulundugu ikinci kita olma 6zelligini tagimaktadir. Cin,
Hindistan, Pakistan, Endonezya gibi diinyanin en kalabalik iilkeleri ve iiretim merkezleri
yine bu kitada bulunmaktadir. Dogu’da iiretilenin Bati’da tiiketildigi bir diinyada

yastyoruz. Negatif dogurganlik oranina sahip Avrupa ise lizerinde bulunan 43 iilke ve 717
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milyon niifus ile diinya niifusunun sadece %9’unu temsil etmektedir (Populationtoday,

2023).

2.14. Diisiik Maliyetli Havayolu is Modelinin Ozellikleri

Diisiik maliyetli havayollari, seyahat maliyetlerini diisiirerek daha genis kitlelere

uygun fiyatlarla seyahat etme imkani sunar. Bu havayollar, genellikle kisa ve orta

mesafeli rotalarda hizmet verirler ve ekonomik seyahat eden yolcular1 hedef alirlar.

Diisiik maliyetli havayollari, havacilik sektoriinde rekabeti artirirken, seyahat edebilirlik

ve turizm potansiyelini artirmaktadir (Whyte, 2016).

Tablo 10, diisiik maliyetli havayollarin belirgin 6zelliklerini gostermektedir. Bu

tabloda belirtilen karakteristik 6zelliklerini basariyla uygulayip is modellerine yansitan

diisiik maliyetli havayolu sirketleri sektorde her gecen giin bilylimeye devam etmektedir.

Tablo 10. Diisiik Maliyetli Havayollarmin Belirgin Ozellikleri

Genellikle noktadan noktaya hizmet modelini benimserler. Yani, aktarma

N ktA% YaleSll; ¢ veya baglanti noktalar1 olmadan dogrudan noktalar arasinda uguslar
oktadan INoktaya | gizenlerler. Bu, operasyon verimliligini artirir ve maliyetleri digiirtir.
Filo ve Kabin Tipi | Benzer filo tipi, Tek tip kabin sinifi

Havalimanm Tercihi

Ikincil/bolgesel havalimani tercihi

Bilet Fiyat1 ve Bilet

Diisiik bilet fiyati, Dogrudan veya kendi internet sitesi araciligiyla satis

Kullanim Oram

Satis1
Yiksek Koltuk ve Kabine, d liklarla daha fazla koltuk sikist Daha yiiksek yol
Yolcu Dolulugu abine, dar araliklarla daha fazla koltuk sikistirma, Daha yiiksek yolcu
doluluk oraniyla ugma
Oram
Yiiksek Ucak Yerde bekleme siiresini kisa tutma (turn-around time), Ugaklar1 daha yogun

bir sekilde kullanarak ugus siirelerini maksimize ederler. Bdylece, ugaklarin
daha fazla ugus yapmasi ve toplam maliyetlerin paylasilmasi saglanir.

Basit Hizmetler

Temel hizmetleri sunar ve ekstra hizmetleri tercihe bagli hale getirir.
Yolcular, bilet fiyatina ek olarak bagaj, yiyecek-icecek ve koltuk se¢imi
gibi hizmetleri istege bagl olarak satin alabilirler. Boylece, yolcular sadece
ihtiya¢ duyduklari hizmetler i¢in 6deme yaparlar.

Diisiik Operasyon
Maliyetleri

Operasyon maliyetlerini minimize etmek igin ¢esitli stratejiler kullanir.
Bunlar arasinda diisiik ticretli personel, yakit verimliligi, ug¢aklarin tek bir
modele odaklanmasi ve uygun havaalanlari gibi faktorler yer alir.

39



Kaynak: Lohmann, 2023

Tablo 10, diisiik maliyetli havayollarin belirgin 6zelliklerini gdstermektedir. Sade ve
yalin hizmet anlayisi, konfordan ziyade giivenlik ve diisiik maliyete dayanan uygun bilet
iicretleri ile yolcuyu bir noktadan diger noktaya tagimayi1 hedefleyen bir is modeline

sahiptirler.

2.15. DMH ve Tam Hizmet Saglayic1 Havayollar1 Arasindaki Farklar

(Birincil) x o
KOltEJk . (ikincil) Dagitim
KapasneSI Havalimanlan

Kanallan

(Ugus Agi

Karllig)) x Gelir

(Hat

Karlihg) Kaynaklari

Sekil 7. DMH ile Tam Hizmet Saglayic1t Havayollar1 Arasindaki Farklar
Kaynak: IATA, 2023

Sekil 7, Diislik maliyetli havayollar1 ile tam hizmet saglayict havayollar1 arasindaki

farklar1 gostermektedir.

Diisiik maliyetli havayollart (DMH) ve tam hizmet saglayict havayollar1 arasinda
baz1 temel farkliliklar bulunmaktadir. Bu iki havayolu tiirli arasindaki ana farklar1 genel
olarak, bilet iicretleri, sunulan konfor ve hizmetler, rotalar ve baglantilar, kullanilan ucak
tipi ve ugus diizenlenen havalimanlar1 olarak siralanir. Ilk grup diisiik tutulan operasyon
maliyetli sayesinde yolcuya giivenli ve en uygun fiyath bilet alternatifi sunma politikasi

izlerken, ikinci grup ise konfor ve saglanan hizmetin kalitesini esas alan politikasiyla ¢ok
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daha ytiksek operasyon maliyetleri iistlenerek, daha yiiksek fiyatli ucak bileti arz ederken

farklilagma politikas1 izlemektedir (O’Connell, 2005).

Sekil 7°de goriildigi gibi tam hizmet saglayicit havayollar1 ve diigiik maliyetli
havayollar1 arasinda farkli i modellerine sahip olmaktan kaynakli temel farkliliklar
bulunmaktadir. Network havayollar1 (tam hizmet saglayic1 havayolu) ugus aglarinin genel
olarak karliligina bakarlar. Yani, kendi merkezleri (Hub) {izerinden bir¢ok ugus noktasina
transfer yolcu tasirlar. Bu modeli uygularken bazi hatlardan zarar edebilirler. Stratejik
olarak bu hatlar1 zarar etmek pahasina, prestij, ugus ag1 biiyiikliigii, marka degeri ya da
politik sebeplerle agik tutup, transfer yolcularin geldigi ugusun ilk bacagindan para
kazanmay1 tercih edebilirler. Ucus ag1 karlili§i tam hizmet saglayic1 havayollar1 i¢in

onemlidir. Diigiik maliyetli havayollarinda ise bu durumun tam tersi yasanmaktadir. Kar

demedikleri hatt1 cok hizli bir sekilde kapatir ve hat bazli karliliga odaklanirlar.

Diisiik maliyetli havayollari ile tam hizmet saglayici havayollar1 arasinda yonetim,

operasyon ve ticari strateji bakimindan keskin farklar bulunmaktadir. Tablo 11, diisiik

maliyetli havayollar ve tam hizmet saglayici havayollar1 arasindaki baslica farklari

gostermektedir.

Tablo 11. Diisiik Maliyetli ve Tam Hizmet Saglayic1 Havayollarinin Farklar

Fiyatlandirma

Diisiik maliyetli havayollari, daha uygun fiyatlarla seyahat etme imkan1 sunar. Genellikle
temel hizmetleri igeren bir fiyat sunarlar ve yolculara ekstra hizmetleri istege bagl olarak
satin alma imkani verirler. Tam hizmet saglayic1 havayollar1 ise daha kapsamli hizmetler
sunar ve bilet fiyatina daha fazla dahil ederler.

Hizmetler

Diisiik maliyetli havayollari, temel hizmetlere odaklanir ve bazi ekstra hizmetleri opsiyonel
hale getirir. Ornegin, bagaj, yiyecek-icecek ve koltuk secimi gibi hizmetler genellikle ayr
bir licrete tabidir. Tam hizmet saglayici havayollar1 ise genellikle daha kapsamli hizmetler
sunar, iicretsiz yiyecek-icecek, bagaj hakki ve genis koltuk aralig1 gibi avantajlar saglarlar.

Rotalar ve
Baglantilar

Diisiik maliyetli havayollar1 genellikle noktadan noktaya hizmet sunar. Yani, dogrudan bir
baslangi¢c noktasindan bir varis noktasina ugus gergeklestirirler. Baglanti ugusglart veya
karmasik rota aglari1 daha az yaygindir. Tam hizmet saglayici havayollari ise daha genis bir
uluslararasi aga sahiptir ve baglanti uguslar1 ve kod paylasimi gibi segenekler sunarlar.

Ucak Tipi

Diisiik maliyetli havayollar1 genellikle tek bir ugak modeliyle (genellikle dar govdeli
ucaklar) isletme maliyetlerini diisiirmeyi hedeflerler. Bu, bakim, egitim ve isletme
maliyetlerini optimize etmelerine yardimci olur. Tam hizmet saglayici havayollar ise daha
genis bir ucak filosuna sahip olabilirler, farklt ugak tiplerini kullanarak gesitli
destinasyonlara hizmet sunabilirler.

Havalimanlari

Diisiik maliyetli havayollari, genellikle daha kiigiik veya bdlgesel havaalanlarini tercih eder.
Bu havaalanlar1 genellikle daha diisiik iicretlerle hizmet sunarlar. Tam hizmet saglayict
havayollar1 ise genellikle biiyiik havaalanlarina hizmet verir ve daha genis havalimani
altyapis1 ve tesisleriyle yolculara daha kapsamli hizmetler sunarlar.

Kaynak: Gillen, 2004
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Tablo 11°de gosterilen bu farklar, digiik maliyetli havayollar1 ve tam hizmet
saglayici havayollar1 arasindaki ana ayrimlardan bazilaridir. Ancak, her hava yolu sirketi
kendi i modelini ve hizmet stratejisini benimseyebilir, bu nedenle bazi havayollar1 belirli

ozelliklerde kesisebilir veya farklilasabilir.

2.16.  DMH’ler Tam Hizmet Saglayic1 Havayollar icin Tehdit midir?

Gomez, (2016)’ya gore diisiik maliyetli havayollari, tam hizmet saglayici

havayollar1 i¢in bir tehdit olarak goriilebilir. Bunun nedenleri;

1. Rekabet ve Fiyat Baskisi: Diisiik maliyetli havayollari, daha diigiik isletme
maliyetleri ve daha verimli is modelleri sayesinde genellikle daha uygun fiyatlarla seyahat
imkan1 sunar. Bu, tam hizmet saglayic1 havayollarinin rekabet etmek zorunda kaldigi bir

alan olusturur ve fiyat baskisi yaratir.

2. Yeni Pazarlara Erigim: Diisiik maliyetli havayollari, daha kiiciik havaalanlarini
ve bolgesel pazarlar1 hedefleyerek yeni pazarlara erisim saglar. Bu, tam hizmet saglayici
havayollarimin daha biiylik havaalanlarinda veya ana merkezlerinde daha yaygin

olanaklara sahip olmalarina ragmen rekabet avantaji yaratir.

3. Yolcu Tercihleri: Bazi yolcular, daha diisiik maliyetli segenekleri tercih eder ve
liks veya tam hizmet saglayici havayollar1 yerine diisiik maliyetli havayollarini seger.
Ozellikle maliyet duyarli veya belli bir biitceye sahip yolcular igin diisiik maliyetli

havayollar1 daha cazip olabilir.

Ancak, tam hizmet saglayici havayollar1 da avantajlara sahiptir:

1. Hizmet Kalitesi ve Konfor: Tam hizmet saglayic1 havayollari, genellikle daha
genis koltuk araligi, daha fazla bagaj hakki, ticretsiz yiyecek ve icecek gibi ek hizmetler

sunar. Bu, bazi yolcular i¢in tercih edilebilir bir segenek olabilir.
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2. Baglant1 Uguslari: Tam hizmet saglayict havayollari, genellikle daha genis bir
uluslararas1 ucus agina sahiptir ve baglantt uguslart sunabilir. Bu, yolcularin farkli

destinasyonlara seyahat etmelerini ve daha karmagik seyahat planlar1 yapmalarini saglar.

Her havayolu tiiriiniin kendine 6zgii avantajlar1 ve hedef kitleleri vardir. Bazi
yolcular diisiik maliyetli havayollarin1 tercih ederken, bazilari tam hizmet saglayici
havayollarini tercih edebilir. Havayolu sektoriinde rekabetin devam etmesi ve yolcu
tercihlerinin degismesiyle birlikte, havayollar1 stratejilerini ayarlayabilir ve rekabet

avantaj1 saglamaya c¢alisabilirler (O'Connell, 2007).

2.17. Diisiik Maliyetli Havayollarinin Ortaya Cikis1 ve Tarihsel Gelisimi

Southwest, 1971 yilinda kurulmustur. Amerika Birlesik Devletleri’nde, Housten,
Dallas ve San Antonio sehirleri arasinda kisa mesafede, uygun fiyat ve diigiilk maliyetle
yolcu tagimaciligi yaparak bu stratejiyi ilk kez uygulayan havacilik sirketi olmustur

(Sorensen, 2005).

Sekil 8. Avrupa’daki Diigiik Maliyetli Havayollart Ugus Ag1 Haritas1 (2001)
Kaynak: Olipra, 2012
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Sekil 9. Avrupa’daki Diisiik Maliyetli Havayollar1 Ucus Ag1 Haritasi (2005)
Kaynak: Olipra, 2012

Sekil 8. ve Sekil 9, Avrupa’daki diisiik maliyetli havayollarinin 2001-2005 yillar
arasinda gostermis oldugu ucus ag1 biiyiimesini gostermektedir. 1978 yilina gelindiginde
ABD, baglattig1 liberallesme siireciyle i¢ hatlar1 serbestlestirmis, farkli tilkelerle ikili
anlagmalar yoluyla farkli pazarlara giris izinleri elde etmistir. i¢ hatlardan sonra dis
pazarlara yonelen ABD, 6nce Hollanda sonra Kuzey ve Orta Pasifik daha sonra Giiney
Kore, Tayvan, Tayland ve Singapur pazarlarini liberallestirmistir. Bu degisim Avrupa'ya
1980'li yillarda sigramis Hollanda, Almanya, Belgika, Liiksemburg, Isvicre, irlanda gibi
iilkeler arasindaki pazarlar; 1990'h yillara gelindiginde ise Latin Amerika, Afrika, Orta
ve Uzak Dogu Hindistan ve Avusturalya gibi iilkeler arasindaki pazarlar liberallesmistir.
Bu degisimle birlikle, pazara erisim ve giris sinirlamalari, fiyat ve kapasite sinirlamalari
ortadan kalkmuis, diisiik maliyetli strateji izleyen havayollarinin rekabet edebilmesi i¢in

uygun olan zemin hazirlanmistir (Budd vd., 2014).

Tiirkiye’de 2001 yilinda agiklanan ekonomik programlardan biri de havacilik
sektoriinde ig, hatlarin serbestlestirilmesi olmustur. Sivil Havacilik Kanununda yapilan
diizenleme ile iilkemiz i¢ hatlarinda THY °‘den baska havayolu sirketlerinin de yolcu
tagimacilig1 yapmast miimkiin hale gelmistir. Bu degisim ile 2003°te Fly Havayollarinin
Istanbul-Trabzon ugusu gerceklestirilmistir. Daha sonra Onur Air, Atlasjet, Pegasus ve
Sun Express gibi havayollarinin da pazara girisiyle pazardaki rekabet artmistir. Bu
gelismeler neticesinde, i¢ hatlarda diigiik fiyatla, noktadan noktaya ug¢mak isteyen

miisterilere ulagilmistir (Battal vd., 2006).
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2.18. Diisiik Maliyetli Havayollarinin Genel Stratejisi

Diisiik maliyetli havayollarin1 genel olarak Maliyet liderligi stratejisine
odaklanarak pazarda rekabet avantaji kazanmaya c¢alisan bu amagla mevcut rakiplerinden
daha diisiik maliyetle hizmet vererek, bu hizmetleri faaliyet gosterdigi pazara yine
rakiplerinden daha uygun fiyatla sunan havayolu orgiitleri olarak tanimlayabiliriz

(https://www.aviation-professional.net, 2022).

AIRASIA SINGAPUR HAVAYOLLARINDAN NASIL DAHA FAZLA
PARA KAZANIYOR?

\ Tek-tip Filo Yapisi 7

2 P o
SINGAPORE Filo Yas! - Geng
AIRLINES sm

Daha Kisa Uguslar

Yardimci Gelirler

Ugak igi Eglence

Kar Mariji Sistemlerini Kaldirmak Kar Mariji
(Veri dncesi) (Veri 6ncesi)
) Daha Sinirh Sayida \ )
/ Havalimanina Ugmak — -

Sekil 10. Diisiik Maliyetli Havayollarinin Genel Ozellikleri
Kaynak: Seedly, 2019

Sekil 10°da gorildigi gibi disiik maliyetli havayolu is modeli basarili sekilde
uygulandiginda, tam hizmet saglayici bir havayolundan daha fazla kar elde edebilir. Ugak
ici eglence sistemlerini kaldirmak, tek tip ve geng bir filo ile ugmak, daha kisa ucuslar

gerceklestirmek diisiik maliyetli havayollarinin kar marjlarini yukar1 ¢eken unsurlardir.
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2.19. Diisiik Maliyetli Havayollarinin Ag Yapisi

Havayolu sirketleri farkli network yapilarma sahip olabilmekteler. Ugus ag
yapilar 3 sekilde olabilmektedir: Dogrusal (line), Caprasik veya Topla Dagit (Hub and
Spoke) seklinde olabilmektedir. Buna gore, dogrusal ag yapist (line) ugagin merkez
havalimanindan kalkis yapip, varis noktasina kadar arada kalan havalimanlarindan yolcu
veya yakit almak tiizere durdugu; topla dagit ag yapist (hub and spokes) cevre
havaalanlarindan, yolcularin merkez olarak belirlenen hava meydani vasitasi ile transfer
yolcu is modeliyle bir sonraki havalimanina bu meydandan aktarma yapmasi, oradan
gitmek istedikleri meydana taginmasini saglayan baglantili uguslari; ¢aprasik ag yapisi
(grid) genellikle i¢ hat tasimacilig1 ve kisa mesafeli ucuslar i¢in kullanilan kisa mesafede,

noktadan noktaya ugulan yapiy1 ifade etmektedir (Hanlon, 2007).

Sekil 11, Noktadan noktaya ag yapisi ile topla dagit ag yapisin1 gostermektedir.
Diisiik maliyetli havayollar1 is modelleri geregi noktadan noktaya (P2P) ucgus agin

benimser ve uguslarini bun gore gerceklestirir.

NOKTADAN-NOKTAYA (P2P) TOPLA-DAGIT (HUB AND SPOKE)

O O

O O e
()

O O

O

Sekil 11. Noktadan Noktaya ve Topla Dagit Ag Yapilari
Kaynak: Transportgeography, 2023

Kisa mesafelerde ¢ok sayida farkli sehir ¢iftleri arasinda gerceklestirilen uguslar
diisiik maliyetli havayollarinin ¢aprasik ag yapisini olusturmaktadir. Bu giizergahlarda

genellikle kisa mesafelerde uguslar diizenleyen bu havayollari, ugak ve personel kullanim
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oranini odaklanirlar. Bunu da ayni ugak ve ayni ekiple giin icerisinde daha fazla ugus
diizenleyerek yaparlar. Bu sayede maliyetleri azaltarak daha fazla yolcu tasiyabilmektedir.
Sekil 12’te Ryanir’in ugus ag1 haritasin1 gormekteyiz. Avrupa’nin en biiyiik diisiik
maliyetli havayolu olarak Ryanair, Avrupa’nin bir¢ok noktasinda kurdugu iisler ile tek
bir merkeze bagli kalmadan P2P diisiik maliyetli ucuslar gerceklestirmektedir. Baglantili
ucuslar gerceklestirilmemesi yani genellikle noktadan noktaya (P2P) uguslar
diizenlenmesi sayesinde baglantilarin kagirilmas: durumunda katlanilacak maliyetlerden

de uzak kalinarak verimlilik daha da arttirilabilmektedir (Vasigh vd., 2008).

Sekil 12. Ryan Air Ugus Ag1 Haritas1 (2021)
Kaynak: OAG Mapper, 2021

2.20. Diisiik Maliyetli Havayollarinin Filo Se¢imi ve Kabin Tipi

Schlumberger vd. (2014)’e gore, DMH’ler genellikle ayni tip ucaklardan olusan
benzer (homojen) filoya sahiptirler. Bu sayede hem operasyonlarina esneklik
kazandirirken hem de maliyet iistiinliigii yaratirlar. Ornegin, eger hava yolu sirketi farkl
tiplerde ugaklara sahip olursa, farkl: tipte bakim arag gereci, her ugak tipi i¢in ayr1 lisansh
bakim teknisyeni, her ugak tipi icin ayni1 lisansl pilot gibi ihtiyaclart dogurmaktadir. Eger
havayolu filosunda tek tip ugak bulundurabilirse, her c¢alisan her ucak igin
planlanabileceginden bu durum ekip planlamada ciddi anlamda operasyon i¢in esneklik

kazandirmaktadir. Maliyeti azaltan bir baska faktor de ¢alisanlarin farkli tipte egitim
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ihtiyaclar1 ve bunlarin getirecegi maliyetlerden de kagimilmis olunmasidir. Ek olarak,
benzer filoya sahip havayolu, farkli tipte yedek parca ihtiyacini karsilamak yerine benzer
parcalara yonelerek bakim maliyetlerini de en aza indirmektedir. Bu nedenle homojen filo
tipi DMH'ler i¢in vazgecilmez unsurlardan biridir. Diisiik maliyetli havayollari,
geleneksel havayollar1 gibi "First, Business, Economy" gibi farkli kabin siniflar1 yerine,
genellikle tek tip, ekonomi sinifinda hizmet sunumu gergeklestirmektedir (Doganis,

2005).

Bu sayede fiyata duyarli, genellikle eglence amagli ugan ve ugak i¢inde seyahat
ederken konfora ve imaja yonelik hizmet bilesenlerinden fazla beklentisi olmayan

yolculara ulagilmaktadir.

2.21. Diisiik Maliyetli Havayollarinin Havalimani Se¢imi

Birincil, ikincil ve bolgesel havalimanlarini tanimlamak gerekirse, Birincil
havaalanlar1 genellikle biiyiik sehirlerde bulunan tam hizmet saglayici (Network)
havayollarinca topla dagit ag yapisinda (Hub and Spoke) toplama merkezi (HUB) olan,
bliylik ve kabalalik havaalanlaridir. Durum, ikincil havaalanlarinda farklidir. Bu
havalimanlar1 birincil havaalanlarina gore daha kiigiik Ol¢ekte, ama yine biiyiik sehir
merkezlerine yakin havaalanlaridir. Bélgesel havalimani ise biiyiik sehirlere yakin baska
sehirlere konumlanmis, trafigin az oldugu, kiiciik 6lgekli havalimanlaridir (Sorensen,

2005).

Ucgak Sayisi
46,930

* 2020 bag! itibariyle 22,880 ugak aktif
olarak hizmette

24,050

¢ 33%’l hizmette kalmaya devam
Yeni edecek (2020-21 teslimatlari dahil),
SRR Teslimatlar 67%si ilerde yenilenecek.

¢ 2022-2041 arasi 39,490 yeni teslimat

* 60% Blyime
* 40% Yenileme

(incl. 2020/21 deliveries)

Sekil 13. Ugak Ureticileri 2020-2041 Ucak Siparis ve Teslimat Raporu
Kaynak: Airbus GMF, 2020
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Diisiik maliyetli havayollar1 i¢cin dogru havalimani se¢imi olduk¢a Snemlidir.
Genellikle DMH yoneticileri, minimum maliyet prensibine uygun olarak havalimani
secimlerinde de ¢ogunlukla ikincil veya bdlgesel havaalanlarini tercih etmektedirler. Bu
havaalanlarinin birincil havaalanlarindan ayrilan en onemli yani, havayollarma daha

diistik fiyatlarla hizmet sunmalaridir (Schlumberger ve Weisskoph, 2014).

Sekil 13, Ugak fireticilerinin 2020-2041 ucak siparis ve teslimat planlamasi
gostermektedir. Glinlimiizde ticari yolcu ve kargo ucag lireticilerinin (Airbus, Boeing
vd.) pazarda aktif olarak havayollar1 tarafindan kullanilan 22,880 ugagi bulunmaktadir.
2041 yilina kadar bu iireteciler yenilemelerin haricinde havayollarina ek olarak 24,050
ucak daha {iretilip teslim edilecek. Bu teslimatlardan paylarini alacak olan ve hizla
biiyliyen diisiik maliyetli havayollar1 ise kendilerine ugacak uygun havalimanlar1 artyor

olacak (Airbus GMF, 2020).

2.22. Diisiik Maliyetli Havayollarinin Bilet Fiyat1 ve Bilet Satis1

Diisiik maliyetli havayollar1 (DMH) rakiplerinden daha diisiik bilet fiyatiyla,
miisterilerine ulagarak fiyata duyarli miisterileri kendilerine ¢ekmektedir (Hellqvist
vd.,2012). Yolcu profilleri ve hedefledikleri yolcu segmentleri faklidir. Diisiik maliyetli
havayollari, genellikle eglence amacgli ugan, uygun fiyata ekonomi sinifinda seyahat
etmekten memnun olan 6grenciler veya turistik amagh geziler gerceklestiren kisilerdir

(Graham ve Vowles, 20006).

Hellgvist vd. (2012)’ne gore maliyet liderligi stratejisi uygulayan Rynair, kimi
zaman bir¢ok noktada birden baslattig1 1 Euro'luk ugak bileti kampanyalar1 sayesinde ¢ok
sayida yeni miisterinin dikkati ¢ekebilmis, bu sayede fiyata duyarli olmasa, hi¢
ucamayacak olan yolculara ulagmis ve onlarin ugus kararlarimi etkilemistir. DMH’ler
genellikle telefon, internet veya kendi bilet satis ofisleri araciligi ile satis ve rezervasyon
islemi gerceklestirerek, bilet satis1 igin acente ve diger dagitim kanallarinin talep ettikleri
komisyon giderlerinden kurtulmakta ve maliyet avantaji1 yaratmaktadirlar. Biletin internet
iizerinden alinmasi ise bu havayolu orgiitleri i¢in kagit bilet masraflarin1 azaltmakta ve

maliyeti diistirmektedir.
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2.23. Diisiik Maliyetli Havayollarinin Hizmet Sunumu

Ucak igerisinde sunulan ikramlarin1  Diisilk  maliyetli havayollari,
Geleneksel/farklilastirma stratejisi izleyen havayollar1 gibi, iicretsiz veya sinirsiz
sunmazlar. Her sey para iledir. Ama¢ minimum maliyet ile yolcuyu gidecegi yere
ulagtirmaktir. Yolcular, 6dedikleri fiyat karsiliginda sadece koltuk satin alir ve bunun
disinda talep ettikleri diger tiim hizmetler genellikle ek iicrete tabidirler. Ornegin, bu
havayollar1 ekonomi sinifinda uguslar gerceklestirdikleri i¢cin ugus dncesinde yolculara
VIP (Cok Onemli Kisi) bekleme salonlar1 sunulmaz dolayistyla bunun maliyetlerine
katlanilmaz. Ugak igerisinde yiyecek ve i¢ecek hizmetleri, ugus 6ncesinde online check-
in yaparak istenilen koltugu se¢me, kisith bagaj hakkini asan her kg icin ek iicret talep
etme, bu havayollarinin ticret karsilig1 yaptiklar1 hizmetlere 6rnek olarak gosterilebilir.
Kimi zaman bu havayollari i¢in ugak igerisinde tuvaletlerin kullanim1 bile ek iicrete konu
olmaktadir. Ornegin, Rynair diisiik maliyetli bir havayolu olarak tuvalet kullanimimi 1€
olarak iicretlendirmektedir. Ozetle, DMH'ler, "kullandigin kadar 6de" anlayis ile hareket
etmekte, bdylece bir yandan maliyetler diisiiriiliirken diger yandan gelirler artirilmaya

caligilmaktadir.

2.24. Diisiik Maliyetli Havayollarinin Koltuk ve Yolcu Dolulugu

Kabin diizeni ve koltuk doluluk orani, ilgili Havayolu sirketlerinin sahip oldugu
is modeline gore degiskenlik gdstermektedir. Ornegin: DMH'ler, kabine dar araliklarla
daha fazla koltuk sikistirarak ugak icinde koltuk dolulugunun (yogunlugunun)

artirllmasini isterler (Graham vd. 2006).

Tablo 12, Diislik maliyetli havayollarinin 2005 ve 2014 yillar1 arasinda kitalar
bazinda bolgelere sunulan koltuk kapasitesi gelisimini gostermektedir. Tablo 12’de
goriildiigi gibi, Avrupa ve dogu Asya bolgeleri diisiik maliyetli havayollar1 tarafindan

sunulan koltuk kapasite bakimindan dikkat ¢ekici bir bliylimeye gostermistir.
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Tablo 12. Diisiik Maliyetli Havayollarinin Bolgelere Sunulan Koltuk

Kapasiteleri
2005 / Koltuk 2014 / Koltuk —
. .. o . Biiyiime
Bolgeler Kapasitesi Kapasitesi (%)
(milyon) (milyon) ’
Afrika 1,8 7,1 294%
Asya ve Pasifik 45 317 604%
Avrupa 152 392 158%
Latin Amerika ve Karayipler 48 116 142%
Orta Dogu 0,8 17 2025%
Kuzey Amerika 269 299 11%

Kaynak: Kurt, 2017

Koltuk dolulugunu artirmak isteyen havayollari, koltuk araliklari arasindaki
mesafeyi kisa tutarak ve daha dar/kiiciik koltuklari tercih ederek kabine daha fazla sayida
koltuk sigdirabilir ve dolayisiyla bu oran1 bu sekilde aritabilirler. Geleneksel tastyicilar
(tam hizmet saglayici havayollar1) ise ayni tipte ugagin kabinini, konfora duyarli yolcular1
icin daha genis koltuk araliklar1 ve daha genis koltuklar ile sekillendirerek kabine
toplamda daha az koltuk sigdirirlar. Ozetle, diisiik maliyetli havayollar1 ve tam hizmet
saglayic1 havayollar1 farkl stratejilere sahiptirler. DMH'ler ayn1 ugak tipine daha fazla
koltuk sikistirarak, daha ¢ok yolcuyu daha diisiik bilet fiyatiyla tagirken; geleneksel
tastyicilar daha az koltukla, daha az sayida yolcuyu daha yiiksek bilet fiyatiyla tasirlar.
Birim maliyetlerini diisirmeye ve Olgek ekonomisinden yararlanmaya odaklanan
DMH'ler, kabin i¢ine daha fazla koltuk sikistirip, daha yiiksek yolcu doluluk oraniyla
ucmak isterler. Onlarin 6ncelikli amaci, diisilk maliyetle iirettikleri ugus i¢inde tiim
koltuklarint uygun fiyattan satarak her koltukta yolcu ugurarak doluluk oranlarini
artirmaktir. Bu arada koltuk dolulugu ucak iginde en ¢ok kag adet koltuk sigdirildigiyla
iliskiyken, yolcu dolulugu bu koltuklardan en ¢ok ne kadarinda yolcu tagindigi ile ilgilidir
(Swan, 20006).

2.25. Diisiik Maliyetli Havayollarinin Ucak Kullanim Oram

Yiiksek blok saatleri diisiik maliyetli havayollar1 i¢in ¢ok 6nemlidir. DMH'ler
filolarindaki tiim ucgaklarindan yiiksek verim elde edebilmek adma ucak kullanim
oranlarmni yiiksek tutmaya g¢alisirlar. Dolayisi ile bu tasiyicilarin blok saatleri ytiksektir.

“Block hours™ bir ucagin kapisin1 kapatip kalkisa gectigi andan inisine ve motorunun

51



kapatilarak kapisinin tekrar agilisina kadar gecen siireye "seklinde tanimlayabiliriz

(Keeler, 2017).

Hesaplama yontemi bu sekilde olan blok saatin yiiksekligi u¢ak kullanim oraninin
yiiksekligi ile dogru orantilidir. Ornegin, bir giinde bir ugakla gerceklestirilen ugus siiresi
ne kadar uzunsa (blok saati ne kadar fazlaysa) ucak kullanim orani da o oranda yiiksektir.
Ugagin yeni bir ugus icin yerde bekleme siiresi ise "turn around time" olarak
adlandirilmakta ve ugak kullanim orani lizerinde anlamli bir etki yaratmaktadir. Ugagin
havalimanina geldigi andan, tiim yolcu, yiik ve postasini bosaltip, yakit yiiklenip, temizlik
islerinin yiiriitiiliip, yeni rotas1 i¢in tekrar yolcu, ylik ve postanin yiiklenmesi ve kalkisini
gerceklestirmesi igin ayrilan siire “Turn around time” olarak ifade edilmektedir. Diisiik
maliyetli havayollari, ugagin tekrar dondiirmek icin yerde gecen bu siireyi miimkiin
oldugunca kisa tutarak ugagi daha fazla havada tutmak ister ve buna gore tercihlerde
bulunurlar. ikincil havaalanlarini tercih etmeleri, onlari sikistk meydan ve hava
trafiginden arindirarak yerde bekleme olasiliklarini azaltmaktadir. Yine, {icretsiz ikram
yapilmamasi, ucak i¢ine yiiklenecek ikramin da az olmasini saglayarak ikram yiikleme
stiresini azaltmaktadir. Bu havayollar1 yolculara fazla bagaj tasima imkani1 sunmadigindan
bagaj ylikleme islemi de geleneksel tasiyicilara gore daha kisa siirmektedir. Tek tip
"ekonomi siniftyla hizmet vermeleri nedeniyle, ugusa binis ve inig esnasinda dncelik ve
ayricalik bekleyen is amagli yolculari bulunmadigindan bu durum da yerde bekleme

stiresini ciddi oranda azaltmaktadir (Sorensen, 2005).

2.26. Diisiik Maliyetli Havayollar1 ve Havalimanlar Aras Is iliskileri

Son yillarda havalimanlarinin 6zellestirilmesi ve/veya ticarilestirilmesine yonelik
bir hareket baglamistir. Sekil 14, havalimanlarinin ¢alisma sistemini gostermektedir.
Ozellestirme akimi havalimani operatdrlerini hissedarlar1 icin ekonomik ac¢idan uygun
getiri saglamanin farkli yollarin1 aramaya yoneltmistir. Havalimanlar1 genel olarak
sundugu hizmetlerin kullanim1  karsihiginda havacilik hizmet iicretleri alarak
finansmanini, havayollarindan ucaklarini indirmek icin agirliga baglh bir iicret,
terminalden gecen yolcu basina bir {icret, ugak park ticretleri ve ofis alani ticretleri vb.
kalemlerden elde edilen havacilik gelirleri ile yolculardan elde edilen perakende, yeme
icme, dutyfree ve otopark gibi kalemlerden elde edilen havacilik dis1 gelirlerden

saglamaktadir (Francis vd., 2006).
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Havalimanlar1 hala havacilik gelirleri elde ederken, degisen havalimani-havayolu
iliskisi, yolculara sunulan ticari tirlinlerden elde edilen havacilik dig1 gelirleri giderek daha
onemli hale getirmektedir (Gillen ve Lall, 2004).

Bu tiir gelirleri saglayacak yolcular1 bir havalimanina getirebilmek,
havalimanlarinin diisiik maliyetli havayollarim1 kendi merkezlerine getirmelerine
duydugu istek ve kurumlar ile uyumlu sekilde calismasi/calisabilmesi ile dogru
orantilidir. Havalimanlari, diisiik maliyetli havayollarini, terminallerini kullanacak yolcu
sayisint artirarak perakende, yeme i¢gme ve otopark licretleri gibi kalemlerde sagladigi

havacilik dis1 gelirlerini artirmanin cazip bir yolu olarak gérmiistiir (Barrett, 2004).
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Sekil 14. Havalimanlari

Kaynakga: Ashford, 2017
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Humphreys vd. (2006)’ya gore havalimanlar1 farkli sekillerde etkilendiginden,
odaklandiklar1 pazarlarin farkliligin bagli olarak karsilasacaklar1 farkli sorunlar
olacagindan, diisiik maliyetli havayollarinin havalimanlari iizerindeki etkisi hakkinda
genelleme yapmak zordur. Havalimanlarmin disiik maliyetli havayollar1 ile rota
gelistirme goriismelerine girerken goz oniinde bulundurmalar1 gereken bir dizi 6nemli
konuyu bulunmaktadir. Diisiikk maliyetli havayollarmin ticari yaklagimlarina uyum
saglamay1 hedefleyen havalimani yonetimleri ve havacilik gelistirme birimleri, DMH
sektoriiniin degisken dogasini yakindan incelemeli, yiizlesmesi gerektigi gergeklikleri

onceden bilerek masaya oturmali ve daha sonra hizmet vermelidir.

2.27. Diisiik Maliyetli Havayolu Sektoriiniin Degisken Dogasi

Humphreys vd. (2006)’ya gore diisik maliyetli havayolu sektorii hem gelir
akislart hem de mevcut ugus aglar agisindan oldukca dinamik ve degisken bir yapiya
sahiptir. Pazarda rekabet edilebilirlik acisindan DMH sektorii, ¢cok sayida hat acilist
yapmalari, isletmeci havayollarinin sik¢a iflas etmesi veya operasyonlarini kar

edemedikleri durumda bir anda bagka havalimanlarina ¢evirmeleri ile karakterize edilir.

2.28. Diisiik Maliyetli Havayollarinin Onemi

Diisiik maliyetli havayollarinin birka¢ 6nemli yoni vardir: Diisiik maliyetli
havayollari, daha fazla insanin seyahat etme imkanini artirirken, turizm, ticaret ve
ekonomik biiylime potansiyelini tetikler. Hem bireyler hem de ekonomik sektorler icin
daha uygun fiyatlar ve daha fazla se¢enek sunarak havayolu seyahatini demokratiklestirir

(Williams vd. 2009).

Tablo 13, Diisiik maliyetli havayollarinin, havacilik sektoriindeki 6nemi, saglamis

oldugu faydalar1 ve etki alanlarin1 belirtmektedir.
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Tablo 13. Diisiik Maliyetli Havayollari’nin Onemi

Diisiik maliyetli havayollari, seyahat maliyetlerini diislirerek daha genis kitlelere
Ulasilabilirlik havayplu seyahati imkan sunar. Daha uygun ﬁvyatlarla seyghat etme imkani, daha

fazla insanin hava tasimaciligina erismesini saglar. Bu da insanlarin daha hizli ve
daha uzak mesafelere seyahat etmelerini kolaylastirir.

Turizm ve Diisiik maliyetli havayollari, turizm sektoriiniin bilylimesine katkida bulunur. Daha
uygun fiyatlarla seyahat etmek, turistlerin daha fazla destinasyona ulagmasini
. saglar ve turistik bolgelerdeki ekonomik faaliyetleri canlandirir. Turizm gelirleri
Etki arttik¢a, istthdam ve ekonomik bilyiime potansiyeli de artabilir.

Ekonomik

Diisiik maliyetli havayollari, havacilik sektoriinde rekabeti artirir. Geleneksel

Rekabet ve havayolu sirketlerini fiyatlarini rekabet¢i hale getirmeye tesvik eder. Bu da genel
Fiyat Diisiisii olarak daha uygun fiyatlar ve daha fazla segenek sunar. Yolcular, rekabet nedeniyle
daha diisiik fiyatlarla seyahat etme imkanina sahip olurlar.

. Diisiik maliyetli havayollari, is seyahatlerini daha ekonomik hale getirir. Is insanlari
Is Seyahatleri | ve sirketler, daha uygun fiyatlarla daha sik seyahat edebilir, is goriismelerine

ve Ticaret katilabilir ve ticaret faaliyetlerini artirabilir. Bu da is birligi ve ekonomik iliskilerin
giiclenmesine katkida bulunur.

Diisiik maliyetli havayollari, daha kiigiik havaalanlarini ve bdlgesel destinasyonlari

Bolgesel da hedefler. Bu, bolgesel kalkinmay: tesvik eder ve daha kiigiik sehirlerin ve
Kalkinma bolgelerin ekonomik potansiyellerini ortaya c¢ikarabilir. Daha genis bir hava
tasimaciligi agi, bolgesel ekonomilere katkida bulunabilir.

Kaynak: Dobruszkes, 2006

Tablo 13’te goriildiigii gibi, Diisiik maliyetli havayollar1 (DMH)’nin {ilkelerin

ekonomileri iizerinde cesitli etkileri olabilir. Iste bazi olas1 etkiler:

1. Ulagilabilirlik ve Turizm: Diisiik maliyetli havayollari, daha uygun fiyatlarla
seyahat etme imkan1 sunarak hava tasimaciligina daha fazla insanin erismesini saglar. Bu,
turizm sektoriiniin biiyiimesine katkida bulunabilir. Yabanci turistlerin daha kolay ve
ekonomik bir sekilde iilkeye gelmesi, turistik bolgelerdeki isletmelerin ve yerel

ekonominin canlanmasina yardimci olabilir (Picardo, 2023).

2. Ekonomik Biiyiime ve Istihdam: Diisiik maliyetli havayollari, seyahat
maliyetlerini azaltarak ticaretin ve is birliginin artmasina katkida bulunabilir. s
seyahatleri, ticaret faaliyetleri ve yatirimlar i¢in daha erisilebilir hava tasimaciligi,
ekonomik biiylimeyi tesvik edebilir. Ayrica havayolu sektoriindeki biiyiime, istihdam

firsatlarinin artmasina da yol agabilir.
3. Rekabet ve Daha Fazla Secenek: Diisiik maliyetli havayollarinin varligi,

havayolu sektoriinde rekabeti artirir. Bu da geleneksel havayolu sirketlerinin maliyetlerini

diisiirmeleri, hizmet kalitesini artirmalar1 ve daha rekabetci fiyatlar sunmalari i¢in bir
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tesvik olusturabilir. Sonug olarak, tiiketiciler daha fazla secenek ve uygun fiyatlarla

seyahat edebilirler (Leigh, 2017).

4. Bolgesel Kalkinma: Diigiik maliyetli havayollari, daha kiiciikk ve bolgesel
havaalanlarin1 da hedefleyerek, daha kiicliik sehirlerin ve bdlgelerin ekonomik
kalkinmasina katkida bulunabilir. Bu havaalanlarinin kullanimi arttikga, turizm, ticaret ve

istihdam bu bolgelerde artabilir (Globaldata, 2022).

Ancak, diisiik maliyetli havayollarmin bazi olumsuz etkileri de olabilir. Ornegin,
yogun hava trafigi, cevresel etkiler, is giivenligi ve ¢aligma kosullar1 konularinda bazi
endiseler ortaya cikabilir. Bu nedenle, havacilik sektoriiniin siirdiirtilebilirlik ve

diizenleyici 6nlemler konusunda dikkatli olmasi 6nemlidir.

Kamuya ait baz1 havalimanlari, yerel ekonomiye fayda saglamaya ¢alismak igin
tercihli firsatlarla Diigsiik Havayollarin1 ¢ekmeyi se¢mistir. Bu tiir faydalar artabilirken,
tahmin etmek/0lgmek zordur. Havalimanlarinin yerel ekonomiyi g6z Onilinde
bulundurarak muhtemel yerel faydalara karsi daha hassas olmasi gerekir. Ornegin, Giiney
Avrupa'daki bir havalimaninin sahipleri ve yerel turizm otoritesi, turistleri yerel
ekonomiye ¢ekmek amaciyla havalimanina bir Diigiik Maliyetli Havayolu ’nu ¢ekmek

icin bir imtiyaz paketi sunmak i¢in birlikte ¢alistilar (Francis vd., 2003).
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1,500,000 A

Sekil 15. DMH Girisi ile Pazarm Biiyiimesi. Londra-Barselona Hat Ornegi
Kaynak: Doganis, 2010

Sekil 15, diisiik maliyetli havayollarinin pazara girdikten sonra, ugus
diizenledikleri rotanin canlanmasina ve pazarin biyiitiilmesine sagladiklar1 katkiy1
gostermektedir. 1997 yilinda Londra-Barselona arasinda sadece iki bayrak tasiyici (tam
hizmet saglayici/network havayolu) hizmet vermektedir ve yillik toplam yolcu hacmi
500,000 kisidir. 1997 yilinda EasyJet ve 2002 yilinda Ryanair’in pazara girmesi
neticesinde ayni hat {izerinde seyahat eden yillik toplam yolcu hacmi 2,5 milyona
yiikselmistir. Bu 6rnek, DMH’lerin girdikleri pazari biiyiitmesi ve canlandirmasinin en

giizel 6rneklerinden birisidir.

Boylelikle havalimani, havacilik masraflarin1 6dedi, sehir merkezine otobiis
baglantis1 sagladi ve hizmetin tanitimina maddi katki sagladi. Hizmetin baslangicinda,
yolcularn tatil yerlerine yiizeyden erisim yolculuklarinda havalimanini bir gecis noktasi
olarak kullandiklari, yerel ekonomiye yalnizca marjinal faydalar biraktigi ve
havalimanina ¢ok az fayda sagladig1 veya hi¢ fayda saglamadig: tespit edildi. Sadece
kiigiikk bir perakende satis magazasi yelpazesine sahipti. Bu nedenle, havalimani

yetkililerinin is planlarini dikkatli bir sekilde gelistirmeleri onemlidir.
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2.29. Diisiik Maliyetli Havayollarinin Yerel Ekonomiye Sagladig1 Faydalar

Kamuya ait baz1 havalimanlari, yerel ekonomiye fayda saglamaya calismak icin
firsatlar dahilinde Diisiik Havayollarin1 kendi pazarma c¢ekmeye c¢aligmigtir.
Havalimanlarinin yerel ekonomiye katki saglayip turist akisini saglayacak havayollari
getirmesi bulundugu sehir i¢in muazzam faydalar saglamaktadir. Ornegin, Giiney
Avrupa'daki bir havalimaninin sahipleri ile yerel turizm otoritesi, yerel ekonomiye turist
kazandirmak amaciyla havalimanina bir diigiik maliyetli havayolu ¢ekmek i¢in bir tesvik
paketi sunmak icin birlikte calistilar Boylelikle havalimani, havacilik masraflarini 6dedi,
sehir merkezine otobiis baglantisi sagladi ve hizmetin tanitimina maddi katki sagladi.
Hizmetin baslangicinda, yolcularin tatil yerlerine yiizeyden erisim yolculuklarinda
havalimanini bir gegis noktasi olarak kullandiklari, yerel ekonomiye yalnizca marjinal
faydalar biraktig1 ve havalimanina ¢ok az fayda sagladigi veya hi¢ fayda saglamadigi
tespit edildi. Sadece kiiclik bir perakende satig magazasi yelpazesine sahipti. Bu nedenle,
havaliman1 yetkililerinin is planlarimi1 dikkatli bir sekilde gelistirmeleri onemlidir.

(Francis vd. 2003).

2.30. Diisiik Maliyetli Havayollarinin Biiyiimesinin Sonuglar: ve Gelecegi
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Sekil 16. Diigiik Maliyetli Havayollarinin Yolcu Sayilart Gelisimi (1999-2011)

Kaynak: Kurt, 2017
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Sekil 16’da goriildiigii gibt DMH’lerin tagidig1 yolcu sayist 2000 yilindan itibaren
cok hizli bir sekilde artmaya baslamistir. Bu sebeple diisikk maliyetli havayollariin
havalimanlar1 {izerindeki etkisi de her gegen gilin artmaktadir. DMH’ler bazi
havalimanlar1 i¢in son derece faydali olurken, bazilar1 i¢in ise faydalar kisa omiirli
olmustur veya gergeklesmemistir. Deneyimler, bireysel operatdrlerin gelip gitmesine
ragmen, diisiik maliyetli modelin dayanikli oldugunu ve bir havalimanina kazandiracag:
yolcularin (6zellikle havalimaninin yolcu sayist olmasi gerekenden az oldugunda) hem
havalimaninin hem de havayolunun karsilikli olarak yarar saglayan bir durum yarattigin
gostermektedir. DMH’lerin biiylimesi, ayni zamanda havalimanlarinin ugus aginin
gelismesine yol agmistir. Noktadan noktaya olan bu hatlar, geleneksel merkez baglantilt
(Topla-Dagit) havalimani agina alternatif kapasite ve besleyici trafik firsatlar
saglamaktadir. Ikincil havalimanlarmin kullanimi ise, havayollarina ve potansiyel olarak

yolculara faydalar saglamaktadir.

Tablo 14. Diisiik Maliyetli Havayollari’nin Bolgesel Dagilimi ve Kurulus

Yillart
. Genel
Bolgeler <2013(2014(2015]2016 2017 (2018 (2019(2020|2021 2022|2023
Toplam
Bat1 Avrupa 14 2 1 1 1 3 2 1 27
Kuzey-Dogu Asya 15 4 1 3 1 1 1 26
Giiney-Dogu Asya 16 1 1 1 1 1 1 22
Kuzey Amerika 9 1 1 2 2 1 16
Dogu-Merkez Avrupa| 6 1 1 1 1 2 1 13
Giiney Asya 6 1 1 2 10
Orta Dogu 4 2 1 1 8
Alt-Gliney Amerika 2 1 1 1 5
Ust-Giiney Amerika 2 1 1 1 5
Merkez Amerika 3 1 1 5
Kuzey Afrika 4 4
Merkez Asya 1 1 1 3
Dogu Afrika 1 1 2
Giiney Afrika 1 1 2
Giiney-Bati Pasifik 1 1 2
Karayipler 1 1
Genel Toplam 84 9 4 7 8 4 5 4 1 | 11 4 151

Kaynak: CAPA / Data Center, 2023

Tablo 14, diisiik maliyetli havayollarinin 2023 yilina kadar yillik bazda bolgesel

dagilimmi ve yeni diisik maliyetli havayollarinin kurulus yillarmi gostermektedir.

Tabloya gore diinya genelinde aktif olarak hizmet saglayan tiim bolgelerden toplam 151
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diistik maliyetli havayolu bulunmaktadir. Diinya tizerinde farkli is modellerine sahip aktif
1,700 havayolu arasinda diisiik maliyetli havayollar1 (DMH) nicelik bakimindan pandemi
sonrast donemde cok hizli bir gelisim gosterdigini gormekteyiz. 2015-2020 yillart
arasinda her yil ortalama 5 yeni DMH kurulmakta iken pandemi sonrasi1 2021-2022
yillarinda iki y1l ist iiste 11°er yeni DMH kurulmustur. Ozellikle Avrupa, Kuzey & Giiney
Dogu Asya ve Kuzey Amerika bolgelerinde Diislik Maliyetli Havayolu sektdriiniin hizla
biiytidiigii goriilmektedir (CAPA, 2023).

Bununla birlikte, havalimani yonetimi i¢in dikkate alinmasi gereken bir dizi
onemli konu vardir ve bunlarin ¢oguyla ilk kez karsilagilmaktadir. Diisiik maliyetli
sektdrdeki biiylimenin sagladigi bir dizi firsat ve tehdit var. Havalimani yonetiminin hem
kisa hem de uzun vadede her firsat1 goreceli degerlerine gore degerlendirmesi gerekir.
Hangi havayollarinin havalimanina uzun vadede fayda saglayacagini degerlendirmek,
kisa bir siire i¢in mevcut olabilecek veya kisa siirede hizmetlerini geri ¢ekmeye egilimli
olanlarin farkinda olmak ve ticari anlagsmalar miizakere etmek havalimani yonetimi i¢in
onemlidir. Diigiik maliyetli havayollarinin ihtiyacin1 karsilayan altyapiya iligkin alinan
herhangi bir yatirim karari, iliskinin siirdiirtilebilirligini dikkate almalidir. Havayolu-
havaliman iligkisi dinamiktir ve geleneksel havalimanlari, diisiik maliyetli havayollarina
ev sahipligi yapip yapmamalar1 gerektigi ve yapacaklar ise yoOntemi konusunda
zorlanmaktadir. Diigiik maliyetli havayolu pazarn su anda diinyadaki tarifeli

ucuslarin %12'sini olusturuyor ve biiyliyecegi tahmin ediliyor (Gillen vd. 2004).

Tablo 15, Diislik maliyetli havayollarinin 2005 ve 2014 yillar1 arasinda kitalar
bazinda bolgelerdeki sunulan koltuk kapasitesi ylizdelik paylarint ve yillar1 arasindaki
gelisimlerini gostermektedir. Tablo 15°te goriildigii gibi, Avrupa ve dogu Asya bolgeleri
diisiik maliyetli havayollar1 tarafindan sunulan koltuk kapasite bakimindan dikkat ¢ekici

bir biliylimeye gostermistir.
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Tablo 15. Diisiik Maliyetli Havayollarinin Pazarlardaki Koltuk Yiizdeleri

Bélgeler 2005 / Yilhk 2014 / Yilhk Biiyiime
Pazar Pay1 (%) | Pazar Pay1 (%) (%)
Afrika 3% 9% 6%
Asya ve Pasifik 6% 22% 18%
Avrupa 22% 41% 19%
Latin Amerika ve Karayipler 27% 38% 11%
Orta Dogu 2% 18% 16%
Kuzey Amerika 26% 32% 6%

Kaynak: Kurt, 2017

O'Connell vd. (2005)’e gore bu kesinlikle dikkate deger bir pazardir. Fakat,
havaalanlar1 unutmamalidir ki firsatlar vardir ama bilgi basarili bir havalimani-havayolu
iliskisinin temel anahtaridir. Bilgi, havacilik dig1 gelir potansiyelini ve iliskinin uzun
Oomirliliigiinii izlemelerine ve degerlendirmelerine olanak tanir. Diisiik maliyetli model,
havaliman1 -havayolu iligkisinin dogasini degistirmistir ve bu belge, diisiik maliyetli
havayollar1 ile goriislirken havaliman1 yonetiminin géz oniinde bulundurmasi gereken
onemli konular1 belirlemektedir. Diigsiik Maliyetli Havayolu (DMH) sektorii 6nemli bir
biiytime kaydetmistir.

Ancak pazar sektorii ayni zamanda yeni diisik maliyetli giris yapanlarin
bir¢ogunun oynakligi ile karakterizedir. Havaalanlar1 iizerinde, genellikle 6zellestirme ve
ticarilestirme 1ile iligkilendirilen ©6nemli ekonomik baski vardir ve bu durum,
havalimanlarin1 paydaslarma uygulanabilir getiri saglamanin ¢esitli yollarini incelemeye
yoneltmistir. Havalimanlari, havacilik dis1 gelirlerin 6nemli bir gelir kaynagi oldugunu,
ancak yolcular1 ¢ekmek i¢in havalimaninin havayolu se¢imine bagli oldugunu giderek
daha fazla kabul ediyor. Diigiik maliyetli sektoriin genislemesi, yolcu sayilarini 6zellikle

kiigtilterek artirmanin bir yolu olarak goriilityor (Francis vd. 2004).

Diigiik maliyetli havayolu hizmetlerinin biiylimesinin ikincil havalimanlari
iizerinde derin bir etkisi oldu ve son yillarda, ikincil havalimanlarin1 kullanan tarifeli
hizmetler aginin, geleneksel biiylik havalimanlar1 agina paralel olarak gelistigine dair
kanitlar bulunmaktadir. Bu yeni diisiik maliyetli ag§ yapis1 diinya g¢apinda biiyiik
pazarlarda biiyiimeye basladi. Ikincil havalimanlari, nispeten diisiik iicretli oldugu igin

diisiik maliyetli havayollar1 tarafindan diisiik bilet iicretleri sunabilecekleri maliyet
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avantajlar1 saglayan ve kapasite sorunu yasatmayan ideal havalimanlar1 olarak

goriilmektedir (Barrett, 2004).

Diisiik maliyetli operatdrlerin ugaklarindan daha iyi yararlanmalarimi saglayan bir
faktor olan hizli ugak doniis siireleri saglama yetenegidir. Daha diisiik operasyon
maliyetli havayollarinin biiylimesine iligkin tahminler ve geleneksel tam hizmet saglayici
havayollarinin  gelisimlerindeki  durgunlugu, baz1 c¢evrelerin diisiik maliyetli
havayollarinin giiniimiiz havalimanlarinin kullanim seklini tamamen degistirebilecegi

fikrini ortaya ¢ikarmistir (Neufville, 2004).

Disuk Maliyetli Havayollarinin
Dinya Geneli Pazar Paylari (2019)

Latin Kuzey

Amerika Avrupa Amerika Asya Pasifik Orta Dogu Afrika

Sekil 17. Diigiik Maliyetli Havayollarinin Diinya Geneli Pazar Paylar1 (2019)
Kaynak: Statista, 2019

AB’nin de havaciligin son yillarda diisiik maliyetli havayolu sektoriinde hizli bir
biiyime yasadig1 ve 2004'te 10 ek iilkenin katiliminin ardindan AB’nin genislemesi ve
1995 sonras1 A¢ik Semalar Anlagmasi’nin imzalanmasini takiben ilk yil icerisinde diisiik

maliyetli uguslarin sayist %24 oraninda artmistir (Airliner World, 2005).

Diisiik maliyetli havayollarinin biiyiimesinin havalimani sektori tizerinde oldukga
biiylik etkileri vardir ve ikincil havalimanlarinin ugus aginin ciddi anlamda gelismesi ile
sonuglanmistir. Sekil 17°d goriildiigii gibi diigiik maliyetli havayollarinin pazar paylariin
en yliksek oldugu bolge Avrupa’dir. Avrupa’daki ikincil havalimanlarini oldukga aktif
olarak kullanan diisiik maliyetli havayollar1 ¢ok hizli sekilde biiylimektedir.
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UCUNCU BOLUM

YONTEM

Yillar 6nce ugak yolculugu zorunlu bir ulagim aract olmaktan ¢ok bir liikks seyahat
yontemi olarak goriilityordu. Glizelce giyinen yolcular ugaga binmeyi ve gidecekleri yere
varmadan O6nce yemeklerini, iceceklerini ve gosterisli hosteslerin essiz ikramlarinin tadini
cikarmay1 bekliyorlardi. Ancak, yolcu sayisinin hizla artmasiyla birlikte hava
tagimaciliginin yayginlagsmasiyla birlikte, hava yolculugu deneyimi de degismeye basladi
ve bu da bizi, diisiik maliyetli tagtyicilarin karakterize ettigi mevcut havayolu devrimine
getirdi. GlobalData anketine gore, diinya ¢apinda yanit verenlerin %58'i bir havayolu
secerken maliyetin ¢ok Onemli oldugunu savunurken, yalnizca %44’i konforun c¢ok

onemli oldugunu savunuyor (www.globaldata.com).

Son yirmi yilda, kisa mesafeli diisiik maliyetli tasiyicilar, sektdrii tamamen
doniistiiren yiikselisleri ile mutlak kazanan taraf konumdalar. Seyahat haber sitesi Skift'e
gore, ABD’li diisiik maliyetli hava yolu sirketi Spirit i¢in yakit hari¢ koltuk-mil bagina
maliyet toplam 5,83 $ iken, ABD’li tam hizmet saglayici United Havayollari i¢in ayni
rakam 10,28 $ idi ve bu da ultra diisiik maliyetli tagiyicilarin agik maliyet avantajimni

gosteriyor (www.skift.com).

Diisiik maliyetli tasiyicilar tarafindan satilan yolcu koltugu sayis1 2009 ile 2016
arasinda %88 artarak 908 milyondan 1,7 milyara yiikseldi. Havacilik endiistrisindeki
onemli teknolojik gelismelerle birlesen bu hizli yiikselis, 2000 yilindan bu yana %40
civarinda bilet iicretlerinde indirim ile sonuglandi. Cok da uzak olmayan bir ge¢miste,
uluslararasi1 bir seyahat birgoklart icin karsilanamaz bir riiya iken, diisiik maliyetli
tasiyicilar ve daha diisiik iicretli bilet alternatiflerinin bollugu, bir¢ok insanin ilk kez
seyahat etmesine ve digerlerinin daha diizenli seyahat etmesine olanak sagladi. Ote
yandan  diisik  maliyetli = havayollarmin  ikinci  ve  liclincii ~ kademe
destinasyonlara/havalimanlarina u¢gma egilimi goz oniine alindiginda, yeni hava yollar1

bir¢ok destinasyona hayat getirdigini sdyleyebiliriz (www.globaldata.com).

Bu boliimde bu duruma 6rnek teskil eden diisiik maliyetli havayollarinin 6nemi

ve girdigi bolgelere olan ekonomik etkilerinin analiz edildigi 3 pazar incelemesi
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yapilacaktir. Bu boliimde bu duruma o6rnek teskil eden diisiikk maliyetli havayollarinin
onemi ve girdigi bolgelere olan ekonomik etkilerinin analiz edildigi 3 pazar incelemesi
yapilacaktir. Inceleme kapsaminda belirlenen dl¢iim kriterleri; ugus baslatilan bolgeye
katki, ucus baslatilan tilkeye giris yapan turist sayisindaki degisim, direkt ugus baslatilan
hatlar {izerinde transfer yolcu oranindaki negatif degisim, direkt uguslarin baslamasi ile
yolcular lehine bilet fiyatlarindaki degisim, ugus baslatilan hatlar arasinda seyahatin
canlanmas1 ve noktadan noktaya yolcu trafiginin gosterdigi gelisim, y1llik yapilan toplam
ucus sayist ve havalimanlarinin havacilik dist gelirlerine olan etkileri, olarak

belirlenmistir.

2020 yilinda kiiresel COVID-19 salginin diinyay1 etkisi altina almas1 sebebiyle
sonraki donemde Ol¢iimlenecek okunabilir verilerin bulunmamasindan 6tiirii, 2016 ve
2017 yillarinda baglamis bdyleye dnceki ve sonraki 3’er yillik donemlerinin performans
kargilagtirmalarinin  yapilabilecegi, giivenilir trafik verilerine bulunan referans
alinabilecek Avrupa’nin en biiyiik diisiik maliyetli havayollarindan Wizz Air, Ryanir ve

Jet2’ya ait ornekler secilmistir.

3.1. Arastirmanin Evreni ve Orneklemi

Havacilik sektoriinde diisikk maliyetli havayollarinin (DMH) 6nemi ve ucus
baslattiklari iilkelere ekonomik agidan sagladiklar: katkinin 6l¢iimlenmesini esas alan bu
calismada “Israil, Giircistan ve Ispanya” iilkeleri 6rnekleme dahil edilmistir. Arastirma
icin bu pazarlarin secilmesinin sebebi, diinyanin onde gelen ii¢ diisiik maliyetli
havayolunun bu iilkelere ugus baslatmis olmalari, ucus baslatan havayollarinin referans
alinmaya muktedir diinyanin 6nde gelen kiiresel biiytikliikte diisiik maliyetli havayollar1
olmalari, bu havayollarna ait giivenilir ve dogru bilgilere ulasabilme imkaninin
bulunmasi, 6rnekteki diisiik maliyetli havayollarinin diisiik meydan iicretlerine sahip,
kiigiikk pazarlart1 bulunan meydanlara ucus baslatmis olmalar1 sebebiyle bolgesel
ekonomik canlanmaya etkilerinin ¢ok daha net sekilde goriilebilir olmasi ve ii¢ ayr1
pazarin incelendigi orneklemlerdeki ucuslarin tamaminin 2016 ve 2017 yillarinda
baglamig olmalari, pandemi donemine kapanma, seyahat kisitlamalar1 gibi nedenler ile
trafik verilerinin 6nceki doneme gore oldukca sasmis olmasi ve arastirmamizin etkilerini

inceleme noktasinda pandemi donemi verilerinin elverigli bulunmamasi fakat aragtirmaya
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secilen orneklemlerin ilgili yillarinin 6nceki ti¢ (2015-2017) ve sonraki ii¢ (2017-2019)
yillik verilerinin aragtirmaya esas olan ekonomik etkilerinin olglimlenmesi ve
karsilagtirilma yapilabilmesi adina giivenilir ve uygun bulunmasi, incelenecek ve saglikli
sonuclara ulasilabilecek verilerin bulunmasi kaynaklidir. “Tel Aviv, Kutaisi ve Gerona
havalimanlarina ait trafik verileri, Giircistan, Ispanya ve Israil devletlerinin turizm
istatistikleri vb. veriler kullanilarak ii¢ 6rneklemde ilgili diigiik maliyetli havayollarinin

pazara girmelerinden dnceki ve sonraki donemler analiz edilmistir.

2017 yilinda Macaristanli Diisiik Maliyetli Havayolu Wizz Air farkli iilkelerdeki
3 destinasyondan Israil’in baskenti Tel Aviv’e diisiik maliyetli tarifeli ucuslar

baslatmistir.

2016 yilinda Macaristanli Diisiik Maliyetli Havayolu Wizz Air farkli iilkelerdeki
6 destinasyon iizerinden Giircistan’in kii¢lik bir sehri olan Kutaisi’ye diislik tarifeli

seferler baglatmistir.

2017 yilinda Irlandali Diisiik Maliyetli Havayolu Ryan Air ve Ingiliz Diisiik
Maliyetli Havayolu Jet2 Birlesik Krallik’tan Ispanya’nin Gerona sehrine 6

destinasyondan diisiik maliyetli seferler baglatmigtir.

3.2. Veri Toplama Araglar:

Bu tez ¢alismasinda veriler kiitiiphane ve internetten temin edilmistir. Analize
tabi tutulan veri setleri igerisinde ilgili rota iizerinde ugan yolcu sayisi, bilet iicretleri,
turizm verileri, ayni hat {izerinde rekabet halinde bulunan havayolu sayis1 artig oran,
yillik toplam yapilan ugus miktar, tiim ugak trafigi, aylik ugus, trafigi gibi alanlarda
bilgiler bulunmaktadir. Aragtirmada kullanilan veriler, kamu kaynaklarindan ve
Uluslararas1 Hava Tasimacilig1 Birligi’nin (IATA) getirdigi standartlar dogrultusunda
havacilik sektoriinde aktif olarak kullanilan Cirium, IATA AirportIS, CAPA gibi
kaynaklarindan alindigindan ve giivenilir kaynaklar yoluyla teyit edildiginden,

giivenilirliginin tam olduguna kanaat getirilmistir.
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3.3.Analiz ve Bulgular

3.3.1. Pazar incelemesi — Orneklem 1 (Wizz Air- Tel Aviv/israil)

Macaristan’in diisiik maliyetli havayolu Wizz Air 2017°de Tel Aviv-Israil’e
tarifeli seferler baslatmistir. Sekil 18, ucus baslatilan hatlarin, {ilke bayraklari ile harita
iizerinde gostermektedir. Tel Aviv’e ucuslarin basladig1 hatlar ise su sekildedir: Riga-

Letonya, Debrecen-Macaristan ve Varna-Bulgaristan.

Sekil 18. Wizz Air’in Tel Aviv Havalimanina Ugus Baslattigi Hatlar (2017)
Kaynak: GCMAP, 2023

3.3.1.1. Ac¢ilan Hatlardaki P2P Yolcu Sayisindaki Gelisim

Sekil 19, Riga, Debrecen ve Varna’dan Tel Aviv’e yapilan toplam noktadan
noktaya (P2P) yolcu trafiginin 2014-2022 yillar1 arasindaki gelisimini gdstermektedir.
Uguslarin baglamis oldugu 2017 senesinden dnceki 3 yil ortalamasi yillik Tel Aviv ve

ucus baslatilan 3 rota (Varna, Riga ve Debrecen) arasinda yillik ortalama 29,668 yolcu
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seyahat ederken, uguslar basladiktan sonraki 3 yil i¢erisindeki bu {i¢ sehirden Tel Aviv’e
seyahat eden yillik ortalama noktadan noktaya (P2P) yolcu sayis1 118,828’¢e yiikselmis
ve %301 biliylime kaydedilmistir.

Toplam P2P Yolcu Trafigi (TeI-Aviv ve Yeni Hatlar Arasi)
140.000
%301 Biiyiime Ortalama 118,828
120.000 129551 I 126348
100.000
100.585

80.000

60.000

40.000 { Ortalama 29,668

39.809
32.712
20000 [PYETRY [RAKEE
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Sekil 19. Tel Aviv’e Agilan Hatlardan Toplam Trafik Gelisimi (2014-2022)
Kaynak: Cirium/Traffic Analyzer, 2023

2020 senesinde diinyay1 etkisi altina alan COVID-19 salginini goz oniine
aldigimizda, uluslararasi dolasim ve seyahat kisitlamalari, pandeminin seyahat
Ozgiirligiinii insanlarin elinden almis olmas1 ve kapanma gibi sebeplerden 6tiirti 2020 ve
2021 yillarindaki yolcu sayis1 diisiik seyretmistir. Sekil 19°da goriildiigii gibi pandemi
sonrasi 2022 senesinde 103,807 yolcu ile hizli bir toparlanma gerceklesmis ve uguslarin
baslamis oldugu 2017 yili yolcu trafigi seviyesi %100 olarak yakalanmistir. Bu durum
Debrecen, Varna ve Riga ile Tel Aviv arasinda Wizz Air’nin 2017°de ugus baslatmasi
sonrasi ¢ift-yonlii ugus trafiginin kalict hale geldigini, eskiden bu hatlardan Tel Aviv’e
seyahat eden kisi sayisiin ii¢ kattan fazla (29bin’den 120bin seviyelerine) artig
gosterdigini kanitlamaktadir. Wizz Air’nin 2017 senesinde baslattigi ugus seferleri
neticesinde Tel Aviv ekonomisi yillik ortalama 90,000 yeni ziyaretciye kavusmus ve sehir

ekonomisine ciddi katki saglanmaistir.
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Wisitsak, T., & Mongkol, S. (2022)’ye gore, diisiik maliyetli havayollarin is
modelleri geregi, turizm odakli P2P seferler gergeklestirmektedirler. Yolcu profillerinin
bliylik ¢ogunlugu paket tur programi kapsaminda gruplar halinde seyahat eden acente
miisterisi ve baglarinda bir rehber bulunan turist gruplari, yeni yerler kesfetmek amaci
giiden uygun fiyath bilet yakalayarak seyahat etme karar1 vermis arkadas gruplar1 ve
benzeri harcanabilir seyahat biitgesi bulunan, para harcama potansiyeli yiiksek

seyahatcilerden olusmaktadir.

3.3.1.2. Endirekt (Transfer) Yolcu Sayilarindaki Degisim

Transfer Yolcu Sayisi Degisimi (Tel-Aviv - 3 Yeni Hat)
17.000
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Sekil 20. Tel Aviv Direkt Uguslar Oncesi-Sonrast Transfer Yolcu Sayilari
Kaynak: Cirium/Traffic Analyzer, 2023

Sekil 20, Tel Aviv ile yeni agilan ii¢ ugus rotasi arasindaki seyahat eden transfer
yolcu (direkt ucus kullanmayan) sayisindaki degisimi gostermektedir. Uguslarin baglamis
oldugu 2016 yili 6ncesinde artis trendinde olan transfer yolcu sayisi, dogrudan uguslarin
baslamasi ile diisiise gegmistir. Riga, Debrecen ve Varna’dan dini sebeplerle Tel Aviv’e
ulasim ve turistik amagli Tel Aviv’den Riga, Debrecen ve Varna’ya ulasim diisiik
maliyetli direkt uguslarin baglamasi ile ¢ok daha kolay ve ulasilabilir hale gelmistir. Daha
once aktarma yaparak bu rotalar {izerinde seyahat eden kisilerin sayisinin azalmasini

saglamis, yolcular dogrudan uguslari tercih etmeye baslamistir.
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3.3.1.3. Acilan Hatlarin Trafik Gelisimi ve Hat Bazh Performans Karsilastirmasi

Sekil 21, Tel Aviv’e ugus baslatilan 3 hattin 2014-2022 yillar1 arasindaki hat bazli
trafik gelisimi gostermektedir. Ucuslarin bagladigi 2017 yili itibariyle tiim hatlarin P2P

trafik bakimindan gelisim gosterdigini goriilmektedir.

Hat Bazli P2P Trafik Gelisimi (Tel-Aviv)
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@mDebrecen, Macaristan ~ emRiga, Letonya Varna, Bulgaristan

Sekil 21. Trafik Performans Gelisimi - A¢ilan Hat Bazli (2014-2019)
Kaynak: Cirium/Traffic Analyzer, 2023

Sekil 21°de goriildiigl gibi, 2014 yilinda neredeyse “0” seviyesinde trafige sahip
Debrecen ve Riga hatlarinda 2018 yilinda 30,000 iizerinde yolcu seyahat etmistir. Riga
hattinda bu rakam yaklasik 55,000 olarak gerceklesmistir. Pandemi sonras1 2022 yilinda
Varna hatt1 ise oldukca popiiler bir destinasyon haline gelerek, kayda deger bir artis
kaydetmis ve tek basina 50,000 tizerinde kisi seyahat etmistir.
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3.3.1.4. Giris Yapilan Pazara Arz Edilen Koltuk Kapasitesinin Gelisimi

Toplam Koltuk Kapasitesi Degisimi (Tel-Aviv ve 3 Yeni Hat Arasi)
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Sekil 22. Tel Aviv ve Yeni Hatlar Aras1 Koltuk Kapasitesi Gelisimi
Kaynak: Cirium/SRS Analyzer, 2023

Sekil 22, Wizz Air’in 2017 yilinda 3 destinasyondan ucguslar baslattigi Tel
Aviv’den bu rotalara uguslarin Oncesi ve sonrasinda arz edilen toplam koltuk
kapasitesindeki degisimi gostermektedir. Mor renk ile temsil edilen Wizz Air’in pazara
girmesi 6ncesi TLV’den bu {i¢ noktaya toplam yaklagik 40,000 koltukluk kapasite mevcut
iken, Wizz Air’in pazara girisi ile toplam kapasitenin 100,000’in iizerine ¢iktig1

goriilmektedir.

Havacilik sektoriinde iki rota lizerinde kapasite artisinin gerceklesmesi, bu
noktalar arasinda seyahat yapma 6zgiirliigliniin arttigini, bu hatlar arasinda seyahat amagh
hava yolunu tercih eden insanlarin sayisinin ¢ogaldigini, ilgili hatlarin daha popiiler hale
gelmesi sebebiyle yolcu lehine alternatif ucus anlamma da gelen kapasite artisi
yasandigini ifade etmektedir. Ayrica kapasite artis1 yapan havayolunun ticari olarak bu
iki iilkeye inanarak yatirim yaptigini, uguslar basladiktan sonra ucagini doldurabilmek
icin tiim kaynaklariyla Tel Aviv’de bu 3 destinasyonun, bu ii¢ destinasyonda ise Tel
Aviv’in tanittimini yaparak ilkelerin turizminin gelisimine, ekonomisine katki

saglanmasina da dogrudan aracilik etmis oldugunu ifade edebiliriz.

Pande vd. (2022)’ye gore doluluk orani, bir havayolunun performansini veya
belirli rotalar1 tartisirken duydugunuz bir terim olabilir. Esas olarak, bir havayolunun

belirli bir siire boyunca uguslarinda satabildigi mevcut koltuklarin yiizdesini ifade eder.
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Doluluk orani, pazardaki basarilarini kanitlayan havayollari i¢in kritik bir parametre
olabilir. Her havayolu doluluk oranini maksimize etmeyi amaglar; Basitce sdylemek
gerekirse, havayollart tiim ucguslarinda miimkiin oldugu kadar ¢ok koltuk satmak
isterler. Havayollar1 daha fazla yolcu tasiyarak gelirlerini artirir ve sonunda basa bas
noktasina ulasirlar hatta bunun 6tesinde kar da edebilirler. Her havayolunun basa bas
doluluk orani farklilik gdsterir ve bu nokta o havayolunun maliyetlerine ve harcamalarina
baglidir. Bu oran genellikle ortalama %70 civarindadir. Forbes tarafindan 2020 yilinda
yapilan bir analize gore, American, Delta ve United gibi biiyiikk ABD havayollarinin
ucuslarindan zarar etmemek i¢in %72,5, Southwest i¢in %78,9 doluluk oranina ihtiyag
duyduklarini gostermistir. Ryanair gibi diisiik maliyetli havayollar1 i¢in doluluk orani
kesinlikle ¢ok dnemlidir. Diistik karlarla son derece ucuz biletler sundugundan, havayolu
operasyonlarini siirdiirebilmek icin ugagini doldurmak zorundadir. Diisiikk maliyetli
havayolu is modelini basariyla uygulayan Ryanair, 2019 yilinda %96 gibi etkileyici bir

doluluk oranina ulagmay1 basarmistir.

Bu dogrultuda, Sekil 22°de toplam alt1 hat {izerinden Tel Aviv’e Wizz Air
tarafindan y1llik ortalama 60,000 koltuk kapasitesi katk1 saglandigin1 gérmekteyiz. 11k ii¢
yil i¢in ortalama %80 doluluk orani yakalandigin1 varsayarsak, 60,000 X 0,8 = 48,000
kisinin Wizz Air tarafindan uguslarin baglamasi ile her yil Tel Aviv basta olmak {izere,
Riga, Debrecen ve Varna ekonomilerine, seyahat ve turizm sektdrlerine katki saglamak

amaciyla kazandirildigini soyleyebiliriz.
3.3.1.5. Giris Yapilan Pazardaki Yillik Toplam Ucus Sayillarindaki Degisim

Tablo 16, 2014-2019 yillar1 arasinda ugus diizenleyen havayollarint ve yillik
gerceklesen toplam ucus sayisini gostermektedir. Wizz Air ile bu hatlarda ugus

diizenleyen toplam havayolu sayis1 4’e ylikselmistir. Rekabetin atmis olmast, yolcu lehine

hizmet kalitesinde artig, daha ¢ok ucus alternatifi gibi avantaj1 beraberinde getirmektedir.
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Tablo 16. Tel Aviv’den Agilan Hatlarin Yillik Toplam Ugus Sayilar

Tel-Aviv ve Agilan 3 Yeni Hat (DEB,VAR,RIX) Arasi Yillik Toplam Gergeklesen Ugus Sayisi
Havayollari 2014 2015 2016 2017 2018 2019
BT : Air Baltic 278 198 270 366 430 396
W6 : Wizz Air - - - 492 634 582
FB : Bulgaria Air 28 160 168 164 160 174
6H : Israir Airlines 62 124 100 102 124 138
Toplam 368 482 538 1124 1348 1290
NI 74 ISRAIR I

Kaynak: Cirium/SRS Analyzer, 2023

3.3.1.6. DMH Ucuslarimin Havalimanlar1 Havacilik Dis1 Gelirlerine Olan Etkisi

Havayollar1 ucus diizenledikleri havalimanlarindan aldiklar1 hizmetlere karsilik;
konma, konaklama, yakit, parklanma vb. {icretler 6derler. Havalimanlar1 gelirlerini bunun
gibi havacilik ve havacilik dis1 6deme kalemlerinden elde etmektedir. 2017 yilinda Wizz
Air’in Riga, Debrecen ve Varna havalimanlarindan uguslar baglatmasi ile 2017 yilinda
Tel Aviv havalimanindan toplam 492 yeni ugus ger¢eklesmis ve sonraki yillarda yillik
ortalama 550 ucus ile daha 6nce olmayan yeni bir gelir elde imkanina kavusulmustur.
Ucuslarin  stirekli hale gelmesi ve artmasi ile dogrusal bir iliskiye sahip olan
havalimanlarinin havacilik ve havacilik dis1 2017-2019 yillar igerisinde artarak davam

ederek bolge ekonomisine bu vesileyle katki saglandigi gortilmektedir.
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3.3.1.7. Tel Aviv’den A¢ilan Hatlarin Ortalama Bilet Fiyatlarindaki Degisim

Ortalama Bilet Fiyati (Cift-Yon)
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Ortalama
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$50 Bilet Fiyati:
$116
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Sekil 23. Acilan Hatlardan Ortalama Bilet Fiyatlar1 Degisimi
Kaynak: Cirium/Traffic Analyzer, 2023

Sekil 23, ucuslarin basladigi 2017 yili 6ncesi ve sonrasi donemde Tel Aviv’den
yeni agilan 3 hatta (Debrecen, Riga, Varna) uygulanan ortalama c¢ift-yon bilet
iicretlerindeki degisimi gostermektedir. Onceki 3 y1llik dsnemde ortalama $201 olan bilet

fiyatlar1 diisiik maliyetli havayolunun pazara girmesi sonrast yolcularin lehine $116’a

gerilemistir.
Tablo 17. Tel Aviv’den Agilan Hatlarin Ortalama Bilet Fiyatlari
Bilet Fiyati (Gidis-Gelis) 2014 2015 2016 2017 2018 2019
TLV-DEB - - - $105 $117 $106
TLV-RIX $188 $163 $149 $164 $158 $143
TLV-VAR - $369 - $83 $86 $90
Ortalama $188 $266 $149 $117 $120 $113

Kaynak: Cirium/Traffic Analyzer, 2023

Tablo 17°de hat bazli ortalama bilet fiyatlarinin yillik degisimini gostermektedir.
Moreno vd. (2015)’e gore, bir sehre daha uygun fiyath erisim imkéni, o sehre yurt
disindan gelecek yabanci turist miktarini ve potansiyelini artirmaktadir

3.3.1.8. Turist Performansindaki Gelisim ve Ucuslarin Turizme Olan Katkis1

TLV’ye popiiler bir destinasyon olmasindan kaynakli ugus diizenleyen bir¢ok

diisiik maliyetli havayolu bulunmaktadir. Bu havayollar1 ’da Israil’in iilke olarak
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agirlamig oldugu turist miktarinda hatir1 sayilir bir gelisme kaydetmesine olanak

saglamaktadir.

Sekil 24°te Israil’i ziyaret eden toplam turist say1sinin 2016-2022 yillar1 arasindaki
toplam gelisimini gérmekteyiz. Uguslarin baslamis oldugu 2017 yili 6ncesi 2,9 milyon
turistin ziyaret ettigi Israil’e gelen turist sayis1 pandemi &ncesi 2019 yilinda 4,5 milyona
kadar ytikselmis ve yaklasik 1,6 milyon gelisme kaydetmistir. Turizm amaciyla gelen
ziyaret¢i sayisindaki artig iilke ekonomilerine dogrudan bir etki yaratmaktadir. Gelen
misafirler yolcu olarak havalimanina, turist olarak miizelere, otellere taksilere, miisteri
olarak sehrin restoranlarina, aligveris merkezlerine gelir saglayarak iilke ekonomilerine

ciddi katkilar saglamaktadir.
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Sekil 24. Israil Turizm Istatistikleri (2016-2022)
Kaynak: World Data, 2023

Sonug olarak, Wizz Air’nin 2017 yilinda Tel Aviv’den baslatmis oldugu Debrecen,
Varna ve Riga uguslar1 harcanabilir seyahat biitcesi bulunan Israilli gezginlerin
Bulgaristan, Macaristan ve Letonya ekonomilerine dogrudan katkida bulunduklarini, Tel
Aviv’den bu 3 sehre ucus diizenleyen yolcu sayisinin yillik ortalama 80,000 artis
gosterdigi goriilmektedir. Tel Aviv’den bu kiigiik sehirlere ugus basladiktan sonra
ortalama bilet fiyatlar1 da yolcular lehine diisiis gostermistir. Bu durum seyahat biitcesi

bulunan daha ¢ok kisiyi karsilikli olarak bu sehirler arasinda seyahat etmeye tesvik etmis
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ve bu sayede Varna, Debrecen, Riga ve Tel Aviv sehirlerinin ekonomilerinin

canlanmasina ciddi katki saglanmigtir.

3.3.2. Pazar Incelemesi-2 (Wizz Air - Kutaisi/Giircistan Ornegi)

2016 yilinda Macaristanh diisiik maliyetli hava yolu sirketi Wizz Air Giircistan’in
Kutaisi sehrine diisiik maliyetli tarifeli seferler baslatmistir. Sekil 25, Wizz Air’nin ugus
baslattig1 hatlar1 gostermektedir: Berlin, Dortmund, Memmingen (Almanya), Milan
(Italya), Selanik (Yunanistan) ve Larnaka (Giiney Kibris).

Ak A
Sekil 25. Wizz Air’in Kutaisi Havalimanina Ugus Baglattigi Hatlar (2016)
Kaynak: GCMAP, 2023

3.3.2.1. A¢illan Hatlardaki P2P Yolcu Sayisindaki Gelisim

Sekil 26, Kutaisi ile yeni ugus baslatilan 6 destinasyon arasinda 2014-2022 yillari
arasinda yapilan toplam noktadan noktaya (P2P) yolcu trafiginin gelisimini
gostermektedir. Uguslarin baslamis oldugu 2017 senesinden onceki 3 yillik ortalama
yolcu sayis1 17,843 iken, ugus basladiktan sonraki 3 yil icerisindeki Kutaisi’den bu 6
noktaya yapilan yillik ortalama yolcu sayisi toplam 224,561°e yiikselerek 10 katin

iizerinde bir bilylime gostermistir.
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Toplam P2P Yolcu Trafigi (Kutaisi ve Yeni Hatlar Arasi)
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Sekil 26. Kutaisi’ye Acilan Hatlardan Toplam Trafik Gelisimi (2014-2022)
Kaynak: Cirium/Traffic Analyzer, 2023

2020 senesinde diinyay1 etkisi altina alan COVID-19 salgin1 goz Oniine
aldigimizda, uluslararas1 dolagim ve seyahat kisitlamalari, pandemi’nin seyahat
Ozgiirliglinii insanlarin elinden almis olmas1 ve kapanma gibi sebeplerden 6tiirti 2020 ve
2021 yillarindaki yolcu sayisi diisiik seyretmistir. Sekil 26’da goriildiigii gibi, pandemi
sonrasi 2022 senesinde 126,426 yolcu ile hizl1 bir toparlanma gerceklesmis ve uguslarin
baslamis oldugu 2017 yili yolcu trafigi seviyesini %63 oraninda yakalanarak hizli bir
toparlanma kaydedilmistir. Bu durum Berlin, Dortmund, Memmingen, Milan, Selanik ve
Larnaka ile Kutaisi arasinda Wizz Air’in 2017’de ugus baslatmasi sonrasi ¢ift-yonlii ucus
trafiginin kayda deger bir seviyeye geldigini, bu hatlardan Kutaisi’ye seyahat eden yolcu
pazar1 10 kattan fazla (17bin’den 224bin’e) artis gosterdigini kanitlamaktadir. Wizz
Air’in 2016 senesi sonunda baslattig1 bahse konu olunan ugus seferleri neticesinde Kutaisi
ekonomisi yillik ortalama 200,000’in iizerinde yeni ziyaret¢iye kavusmus ve bu sekilde

sehir ekonomisine ciddi katki saglanmaigtir.

3.3.2.2. Endirekt (Transfer) Yolcu Sayilarindaki Degisim

Sekil 27, Kutaisi ile yeni agilan alt1 ugus rotasi arasindaki seyahat eden transfer
yolcu (direkt ucus kullanmayan) sayisindaki degisimi gostermektedir. Uguslarin baglamig

oldugu 2017 yili 6ncesinde artis trendinde olan transfer yolcu sayisi, dogrudan uguslarin

76



baslamasi ile diisiise gecmistir. Berlin, Dortmund, Memmingen, Milano, Selanik ve
Larnaka’dan Kutaisi’ye turistik amacli ulagim diisiik maliyetli direkt ucuslarin baglamasi
ile ¢ok daha kolay ve ulasilabilir hale gelmistir. Daha 6nce aktarma yaparak bu rotalar
iizerinde seyahat eden kisilerin sayisinin azalmasini saglamis, yolcular dogrudan uguslar

tercih etmeye baslamistir.

Transfer Yolcu Sayisi Degisimi (Kutaisi - 6 Yeni Hat)
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Sekil 27. Kutaisi’ye Direkt Uguslar Oncesi-Sonras1 Transfer Yolcu Sayilar
Kaynak: Cirium/Traffic Analyzer, 2023

3.3.2.3. A¢ilan Hatlarin Trafik Gelisimi ve Hat Bazh Performans Karsilastirmasi

Wisitsak, T., & Mongkol, S. (2022)’ye gore, diisilk maliyetli havayollarinin is
modelleri geregi, turizm odakli P2P seferler gergceklestirmektedirler. Yolcu profillerinin
bliylik ¢ogunlugu paket tur programi kapsaminda gruplar halinde seyahat eden acente
miisterisi ve baglarinda bir rehber bulunan turist gruplari, yeni yerler kesfetmek amaci
giiden uygun fiyath bilet yakalayarak seyahat etme karari1 vermis arkadas gruplar1 ve
benzeri harcanabilir seyahat biitgesi bulunan, para harcama potansiyeli yliksek

seyahatcilerden olugmaktadir.
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Hat Bazli P2P Trafik Gelisimi (Kutaisi)
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Sekil 28. Trafik Performans Gelisimi - A¢ilan Hat Bazli (2014-2019)
Kaynak: Cirium/Traffic Analyzer, 2023

Sekil 28, Kutaisi’ye ugus baslatilan 6 hattin 2014-2022 yillar1 arasindaki hat bazli
trafik gelisimi gostermektedir. Uguslarin basladigi 2017 yili itibariyle tiim hatlardan
gerceklesen uguslarin trafik gelisimi gosterdigini gormekteyiz. 2014 yilinda neredeyse “0”
seviyesinde trafige sahip, Memmingen, Selanik ve Larnaka hatlarindan, hatlarindan 2018
yilinda 30 binin iizerinde, Berlin, Dortmund ve Milan hatlarindan ise 2018 yilinda 40
binin iizerinde yolcu seyahat imkani bulmustur. Berlin hattinda bu rakam toplam 50,000’

gecmistir.

3.3.2.4. Giris Yapilan Pazara Arz Edilen Koltuk Kapasitesinin Gelisimi

Sekil 29, Wizz Air’in 2016 yili sonunda 6 destinasyondan diisiik maliyetli uguslar
baslattig1 Kutaisi’den bu rotalara uguslarin 6ncesi ve sonrasinda arz edilen toplam koltuk
kapasitesindeki degisimi gostermektedir. Wizz Air’in uguslar1 baglatmasi 6ncesi bu hatlar
iizerinde operasyon diizenleyen bir hava yolu sirketinin bulanmamasi sebebiyle grafikte
2016 oncesi kapasite “0” olarak goziikmektedir. Wizz Air’in altt noktadan Kutaisi

pazarina girmesi sonrasi toplam kapasite yillik 120,000’in iizerinde ¢ikmuistir.
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Toplam Koltuk Kapasitesi Degisimi (Kutaisi ve 6 Yeni Hat Arasi)
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Sekil 29. Kutaisi ve Yeni Hatlar Aras1 Koltuk Kapasitesi Gelisimi
Kaynak: Cirium/SRS Analyzer, 2023

Pande vd. (2022)’ye gore doluluk orani, bir havayolunun performansini veya
belirli rotalar1 tartisirken duydugunuz bir terim olabilir. Esas olarak, bir havayolunun
belirli bir siire boyunca uguslarinda satabildigi mevcut koltuklarin yiizdesini ifade eder.
Doluluk orani, pazardaki basarilarin1 kanitlayan havayollari i¢in kritik bir parametre
olabilir. Her havayolu doluluk oranini maksimize etmeyi amagclar; Basitce sdylemek
gerekirse, tiim uguslarinda miimkiin oldugu kadar ¢ok koltuk satmak isterler. Havayollar
daha fazla yolcu tasiyarak gelirlerini artirir ve sonunda basa bas noktasina ulasirlar hatta
bunun Otesinde kar da edebilirler. Her havayolunun basa bas doluluk orani farklilik
gosterir ve bu nokta o havayolunun maliyetlerine ve harcamalarina baglidir. Bu oran
genellikle ortalama %70 civarindadir. Forbes tarafindan 2020 yilinda yapilan bir analize
gore, American, Delta ve United gibi biiyilk ABD havayollarinin uguslarindan zarar
etmemek icin %72,5, Southwest icin %78,9 doluluk oranina ihtiyag duyduklarini
gostermistir. Ryanair gibi diisiik maliyetli havayollar1 i¢in doluluk orani kesinlikle ¢ok
onemlidir. Diisiik karlarla son derece ucuz biletler sundugundan, havayolu
operasyonlarini siirdiirebilmek icin ugagini doldurmak zorundadir. Diisiikk maliyetli
havayolu is modelini basariyla uygulayan Ryanair, 2019 yilinda %96 gibi etkileyici bir

doluluk oranina ulagmay1 basarmistir.
Sekil 29°da goriildiigii gibi, toplam alt1 hat {izerinden Kutaisi’ye 120,000 koltuk

kapasitesinin arz edilmistir. 11k ii¢ yil igin ortalama %80 doluluk orani yakalandigimi

varsayarsak, 120,000 X 0,8 = 96,000 kisinin Wizz Air tarafindan 1 yil igerisinde Kutaisi
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basta olmak iizere Berlin, Dortmund, Memmingen, Milano, Selanik ve Larnaka
ekonomilerine, seyahat ve turizm sektorlerine katki saglamak amaciyla kazandirildigini

sOyleyebiliriz.

3.3.2.5. Giris Yapilan Pazardaki Yillik Toplam Ucus Sayilarindaki Degisim

Tablo 18, Kutaisi’den agilan yeni hatlar iizerinde 2014-2019 yillar1 arasinda ugus
diizenleyen havayollarini ve yillik gerceklesen toplam ugus sayilarini gostermektedir.
Burada dikkat ¢ekici olan nokta Wizz Air’in ugus baslatmasi dncesi bu hatlarda faaliyet
gosteren hicbir havayolunun bulunmamasidir. Bu 6 hat kalkisli Kutaisi’ye 2016 yil
sonunda uguslarin baglamasi sebebiyle 328, 2017 yilinda 1,228, 2018 yilinda ise 1,432
ucus gerceklestirilmigtir.

Tablo 18. Kutaisi’den Acilan Hatlar ve Yillik Toplam Ugus Sayilar

Havayollari 2014 2015 2016 2017 2018 2019
DTM : Dortmund, DE - -
W6 : Wizz Air
FMM : Memmingen, DE
W6 : Wizz Air
LCA : Larnaca, CY
W6 : Wizz Air
MXP : Milan-Malpensa, IT
W6 : Wizz Air
SKG : Thessaloniki, GR
W6 : Wizz Air
SXF : Berlin-Schoenefeld, DE
W6 : Wizz Air - -
Grand Total - - 328 1228 1432 1458

Kaynak: Cirium/SRS Analyzer, 2023

3.3.2.6. DMH Ucuslarimin Havalimanlar1 Havacilik Dis1 Gelirlerine Olan Etkisi

Havayollar1 ugus diizenledikleri havalimanlarina konma, konaklama, yakait,
parklanma vb. licretler 6derler. Havalimanlari gelirlerini bunun gibi havacilik ve havacilik
dis1 6deme kalemlerden elde etmektedir. 2016 yilinda Wizz Air’in Berlin, Dortmund,
Memmingen, Milan, Selanik ve Larnaka havalimanlarindan ucuslar baglatmasi ile ilk yil
Kutaisi havalimanindan toplam 328 ek yeni ugus gerceklesmis ve sonraki yillarda yillik
ortalama 1,300 ucus ile daha 6nce olmayan yeni bir gelir elde imkanina kavusulmustur.

Ucuslarin stirekli hale gelmesi ve artmasi ile dogrusal bir iliskiye sahip olan
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havalimanlarmin havacilik ve havacilik dis1 2017-2019 yillar igerisinde artarak davam

ederek Kutaisi sehri ve bolge ekonomisine bu vesileyle katki saglandigi gortilmektedir.

3.3.2.7. Kutaisi’den Ac¢ilan Hatlarin Ortalama Bilet Fiyatlarindaki Degisim

Sekil 30, Kutaisi ile yeni agilan 6 hat (Milan, Dortmund, Berlin, Memminghen,
Selanik, Larnaka) arasindaki ortalama bilet fiyatlarindaki degisimi gostermektedir.
Onceki 3 yillik donemde ortalama $146 olan bilet fiyatlari diisiik maliyetli havayolunun
pazara girmesinden sonra yolcularin lehine $122 gerilemistir. Moreno vd. (2015)’e gore,
bir sehre daha uygun fiyath erisim imkani, o sehre her zaman yurt disindan gelecek

yabanci turist miktarini ve potansiyelini artirmaktadir.

Ortalama Bilet Fiyati (Cift-Yon)
$200
Oncesi
$180 Bt Fya:
Baslangig Tarihi
Sonrasi

$160 | Ortalama

Bilet Fiyati:

$122
$140
$120
119
$100
$80 |
2014 2015 2016 2017 2018 2019

Sekil 30. Acilan Hatlardan Ortalama Bilet Fiyatlar1 Degisimi
Kaynak: Cirium/Traffic Analyzer, 2023

3.3.2.8. Turist Performansindaki Gelisim ve Ucuslarin Turizme Olan Katkis1

Gircistan’1in Kutaisi Havalimanina 2017 yilinda ucus baslatan Wizz Air 6érnegini
incelemis bulunuyoruz. KUT’a ugus diizenleyen bircok diisiikk maliyetli havayolu
bulunuyor. Bu havayollar1 sayesinde Glircistan, iilke olarak agirlamis oldugu turist

miktarinda hatirt sayilir bir gelisme kaydetmektedir.
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Sekil 31. Uguslar Oncesi-Sonrasi Giircistan Turizm Sayilari Istatistikleri
Kaynak: CEICDATA, 2023

Sekil 31, 2009-2020 yillar1 arasindaki Giircistan’1 ziyaret eden toplam turist
sayisinin gelisimini gostermektedir. Uguslarin baslamis oldugu 2017 yili 6ncesi stabil
olarak yillik 5 milyon turistin ziyaret ettigi bir Giircistan goriilmektedir. Ucuslarin
baslamasi sonrasi iilkeyi ziyaret eden turist sayisinin hizla ytikselerek 2019 yilinda 7,8
milyona ulastigi kaydedilmistir. Ucguslarin basladigi 2017 yili 6ncesi ve sonrasi
kiyaslamasi yapildiginda yillik ortalama 2,8 milyon turist artis1 goriilmektedir. Turizm
amaciyla gelen ziyaret¢i sayisindaki artig iilke ekonomisine dogrudan bir katki
yaratmaktadir. Gelen misafirler yolcu olarak havalimanina, turist olarak miizelere, sehir
merkezindeki otellere taksilere, miisteri olarak sehrin restoranlarina, aligveris
merkezlerine gelir saglamaktadir ve bu vesileyle sehir ve bolge ekonomisine ciddi

kazanclar yaratmaktadir.

Sekil 32, 1997-2020 yillar1 arasinda Giircistan’in elde ettigi turizm gelirlerinin
gelisimini gostermektedir. Wizz Air’nin 6 rotadan agresif bir sekilde ugus baslattigi 2016
senesindeki tilkenin toplam turizm geliri yaklasik 2 milyar dolarken 2019 y1linin sonunda
gecen 3 yil icerisinde bu rakam 3,5 milyar dolara ulasti. 1997 yilinda Giircistan’da turizm
gelirleri, gayri safi milli hasilanin yaklasik %2,1°1 olan 75 milyon dolardir. Bu dénemde
iilke yaklasik 313 bin turiste ev sahipligi yapmis ve turist bagi harcama ortalama 240 dolar
olarak kaydedilmistir. 23 yil icinde iilkenin turizm gelirleri biiylik dlgiide
artmistir. COVID-19 salgininin patlak vermesinden oOnce satiglar, gayri safi milli
hasilanin %20,33'i olan 3,55 milyar dolardi. Boylece, her ziyaret¢i Giircistan'daki
tatillerinde ortalama 460 dolar harcayarak turist basi ortalama harcama 1997 senesine

gore 2 katina yiikselmis oldu (https://www.worlddata.info/asia/georgia/tourism.php).
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Sekil 32. Giircistan Turizm Gelirleri Gelisimi Istatistikleri (1997-2020)
Kaynak: World Data, 2023

3.3.3. Pazar Incelemesi-3 (Jet2 ve Ryan Air - Gerona / Ispanya Ornegi)

2017 yilinda Birlesik Krallik merkezli irlandali Ryan Air ve Ingiltereli Jet2.com
diisiik maliyetli havayolu sirketleri Ispanya’nin Gerona sehrine tarifeli seferler
baslatmistir. Sekil 33, iki diisiik maliyetli havayolunun Birlesik Krallik ‘tan Gerona’ya
ucus baslattigi hatlar1 gostermektedir: Londra Stansted, Birmingham, Leeds, East
Midlands, Edinburgh ve Belfast.

Sz
S
EDI

Sz
LBA

Sz
EMAZsS

Sz
STINZ <

Jet2.com

The low cost airline

Sekil 33. Ryan Air ve Jet2’ nun Gerona’ya Ugus Baslattig1 Hatlar (2017)
Kaynak: GCMAP, 2023
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3.3.3.1. A¢ilan Hatlardaki P2P Yolcu Sayisindaki Gelisim

Sekil 34, Londra Stansted, Birmingham, Leeds, East Midlands, Edinburgh ve
Belfast’tan Gerona’ya noktadan noktaya (P2P) toplam yolcu trafiginin 2014-2022
gelisimini gostermektedir. Uguslarin baglamis oldugu 2017 senesinden dnceki 3 yil
ortalama 82,928
yolcu bu 6 sehirden Gerona’ya seyahat etmekteyken, ugus basladiktan sonraki 3 yil
icerisindeki yillik ortalama yolcu sayis1 262,436’ya yiikselmistir.

Toplam P2P Yolcu Trafigi (Gerona ve Yeni Hatlar Arasi)
300.000

%216 Biiyime

250.000

200.000
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150.000

Ortalama 262,436
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275.115
248.283
183.770
50.000 62.119 62.032
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Oncei 3 v v PANDEMI sONRAS

Sekil 34. Gerona’ya Ac¢ilan Hatlardan Toplam Trafik Gelisimi (2014-2022)
Kaynak: Cirium/Traffic Analyzer, 2023

2020 senesinde diinyay1 etkisi altina alan COVID-19 salgin1 goz Oniine
aldigimizda, uluslararasi dolasim ve seyahat kisitlamalari, salginin seyahat 6zgiirliigiinii
insanlarin elinden almis olmasi ve zorunlu kapanma gibi nedenlerden 6tiirii 2020 ve 2021
yillarindaki yolcu sayist diisiik seyretmistir. Pandemi sonras1 2022 senesinde 183,770
yolcu ile hizli bir toparlanma ger¢eklesmis ve uguslarin baslamis oldugu 2017 yili yolcu
trafigi seviyesi %73 oraninda ulasan hizli bir toparlanma yasanmistir. Bu durum Londra
Stansted, Birmingham, Leeds, East Midlands, Edinburgh ve Belfast ile Gerona hattinda
Jet2 ve Ryan Air diisiik maliyetli havayollarinin 2017°de ugus baslatmasi sonrasi ¢ift-
yonlil ugus trafiginin kalic1 hale geldigini, eskiden bu hatlardan Gerona’ya seyahat eden

kisi sayisinin 3 kattan fazla (64bin’den 183bin’e) artig gosterdigini kanitlamaktadir.
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Sekil 34’e gore, Jet2 ve Ryan Air’nin 2017 senesinde baslattigi Gerona ugus
seferleri neticesinde sehir ekonomisi yillik ortalama 180,000 yeni ziyaret¢iye (80,000’ den

260,000’e) kavusmus ve ekonomiye ciddi anlamda katki saglanmistir.

Wisitsak vd. (2022)’ye gore, diisiik maliyetli havayollarinin is modelleri geregi,
turizm odakli P2P seferler gerceklestirmektedirler. Yolcu profillerinin biiyiik ¢ogunlugu
paket tur programi kapsaminda gruplar halinde seyahat eden acente miisterisi ve
baslarinda bir rehber bulunan turist gruplari, yeni yerler kesfetmek amaci giiden uygun
fiyathh bilet yakalayarak seyahat etme karar1 vermis arkadas gruplar1 ve benzeri
harcanabilir seyahat biit¢esi bulunan, para harcama potansiyeli yiiksek seyahat¢ilerden

olusmaktadir.

3.3.3.2. Endirekt (Transfer) Yolcu Sayilarindaki Degisim

Sekil 35, Gerona ile yeni agilan alt1 ugus rotasi arasindaki seyahat eden transfer yolcu
(direkt ugus kullanmayan) sayisindaki degisimi gostermektedir. Ucuslarin baslamig
oldugu 2017 yili 6ncesinde artis trendinde olan transfer yolcu sayisi, dogrudan uguslarin
baslamasi ile diisiise ge¢mistir. Londra Stansted, Birmingham, Leeds, East Midlands,
Edinburgh ve Belfast’dan Gerrona’ya turistik amagh ulasim diisiik maliyetli direkt
ucuslarin baglamasi ile ¢ok daha kolay ve ulasilabilir hale gelmistir. Daha 6nce aktarma
yaparak bu rotalar iizerinde seyahat eden kisilerin sayisinin azalmasini saglamis, yolcular

dogrudan uguslari tercih etmeye baglamistir.

Transfer Yolcu Sayisi Degisimi (Gerona - 6 Yeni Hat)
30.000

25.000
20.000
15.000
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Sekil 35. Gerona’ya Direkt Uguslar Oncesi-Sonras1 Transfer Yolcu Sayilari
Kaynak: Cirium/Traffic Analyzer, 2023
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3.3.3.3. Acilan Hatlarin Trafik Gelisimi ve Hat Bazh Performans Karsilastirmasi

Sekil 36, Gerona’ya ugus baglatilan 6 hattin 2014-2022 yillar1 arasindaki hat bazli
trafik gelisimi gostermektedir. Uguslarin basladigi 2017 yili itibariyle tim hatlardan
gerceklesen ucguslarin gelisim gosterdigi goriilmektedir. 2014 yilinda neredeyse “0”
seviyesinde trafige sahip; Leeds, East Midlands, Edinburgh ve Belfast gibi hatlarin her
biri 2018 yilinda 30 binin iizerinde, Birmingham 60,000 civarinda yolcuya ulasmis ve

seyahat imkani bulmus, bu vesileyle bolge ekonomisinde ciddi bir canlanma yasanmustir.

Hat Bazli P2P Trafik Gelisimi (Gerona)
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Sekil 36. Trafik Performans Gelisimi- A¢ilan Hat Bazli (2014-2022)
Kaynak: Cirium/Traffic Analyzer, 2023

3.3.3.4. Giris Yapilan Pazara Arz Edilen Koltuk Kapasitesinin Gelisimi

Sekil 37, Ryanair ve Jet2’nun 2017 yilimda 6 destinasyondan diisiik maliyetli
ucuslar baglattig1 Gerona’dan bu rotalara uguslarin 6ncesi ve sonrasinda arz edilen toplam
koltuk kapasitesindeki degisimi gostermektedir. Jet2’nun 2017°de uguslari baglatmasi ve
Ryanair’in kapasite artirmasi 6ncesi Gerona’dan bu 6 noktaya yillik yaklagik 40,000 gibi
sinirhi bir kapasite bulunmaktadir. Jet2’nun pazara girmesi ve Ryanair’in kapasite

artirmasi sonrasi toplam arz edilen koltuk kapasitesi 160,000’in iizerine ¢ikmustir.
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Toplam Koltuk Kapasitesi Degisimi (Gerona ve 6 Yeni Hat Arasi)
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Sekil 37. Gerona ve Yeni Hatlar Aras1 Koltuk Kapasitesi Geligimi
Kaynak: Cirium/SRS Analyzer, 2023

Pande vd. (2022)’ye gore doluluk orani, bir havayolunun performansini veya
belirli rotalar1 tartisirken duydugunuz bir terim olabilir. Esas olarak, bir havayolunun
belirli bir siire boyunca uguslarinda satabildigi mevcut koltuklarin yiizdesini ifade eder.
Doluluk orani, pazardaki basarilarini kanitlayan havayollari i¢in kritik bir parametre
olabilir. Her havayolu doluluk oranini maksimize etmeyi amagclar; Basitce sdylemek
gerekirse, tiim uguslarinda miimkiin oldugu kadar ¢ok koltuk satmak isterler. Havayollar
daha fazla yolcu tasiyarak gelirlerini artirir ve sonunda basa bas noktasina ulagirlar hatta
bunun Otesinde kar da edebilirler. Her havayolunun basa bas doluluk orani farklilik
gosterir ve bu nokta o havayolunun maliyetlerine ve harcamalarina baglidir. Bu oran
genellikle ortalama %70 civarindadir. Forbes tarafindan 2020 yilinda yapilan bir analize
gore, American, Delta ve United gibi biiyilk ABD havayollarinin uguslarindan zarar
etmemek i¢in %72,5, Southwest i¢cin % 78,9 doluluk oranma ihtiya¢ duyduklarini
gostermistir. Ryanair gibi diisiik maliyetli havayollar1 i¢in doluluk orani kesinlikle ¢ok
onemlidir. Diisiik karlarla son derece ucuz biletler sundugundan, havayolu
operasyonlarini siirdiirebilmek icin ugagini doldurmak zorundadir. Diisiikk maliyetli
havayolu is modelini basariyla uygulayan Ryanair, 2019 yilinda %96 gibi etkileyici bir

doluluk oranina ulagmay1 basarmaistir.

Sekil 37°de goriildiigii gibi, toplam alt1 hat iizerinden Gerona’ya uguslarin 2017°de
baslamasi ile 120,000 koltukluk ek bir kapasite arz edilmistir. i1k ii¢ y1l i¢in ortalama %80
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doluluk oran1 yakalandigini varsayarsak, 120,000 X 0,8 = 96,000 kisinin Jet2 ve Ryan Air
tarafindan 1 y1l igerisinde Gerona sehri ve Ispanya ekonomisine, seyahat ve turizm

sektoriine katki saglamak amaciyla kazandirildigini sdyleyebiliriz.

3.3.3.5. Giris Yapilan Pazardaki Yillik Toplam Ucus Sayilarindaki Degisim

Tablo 19, yeni acilan 6 hat ile Gerona arasinda 2014-2019 yillar1 arasinda ugus
diizenleyen havayollarimi ve yillik gergeklesen toplam ugus sayisini gostermektedir.
Birmingham hari¢ 6 hattin 5’inde Ryanair ve Jet2 disinda bir havayolu faaliyet
gostermemektedir. Leeds, East Midlands, Edinburgh ve Belfast ise bu iki diisiik maliyetli
havayolunun ucus baslatmasi ile Gerona gibi bir tatil destinasyonuna direkt ucus

imkanina kavusmustur.

Tablo 19. Gerona’dan Agilan Hatlar ve Yillik Toplam Ugus Sayilari

2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019
STN: London-Stansted, EN, GB 1.242 1.146 454 514 534 324 342 412 476 476
FR: Ryanair 514 534 324 342 %
LS : Jet2.com Limited - -

FR : Ryanair 126 - - -

TOM: TUI Airways Limited BN 2| 36|  36] 86
LS :Jet2.com Limited - - - - - - -

X9 :JSC Avion Express

BY: Thomson Airways Limited - - mm - - - - o =
EMA: East EN, GB B s 118 : RYANAIR
FR_: Ryanai - : :
LS : Jet2.com Limited - - - - =
LBA : Leeds/Bradford, EN, GB - - - - -
FR  Ryanair : : : : : RYANAIR @
LS : Jet2.com Limited - - - - - - -
EDI : Edi SC, GB - - - - - S
FR : Ryanair - - = o o = RYANAIR @
LS : Jet2.com Limited - - - - - - -
BFS : Belfast, NI, GB - - - - - - -
FR : Ryanair - - - - - - -
LS : Jet2.com Limited - - - - - - RYANAIR %
Grand Total 1.926

e 8 7y T T Y
RYANAIR

Kaynak: Cirium/SRS Analyzer, 2023

3.3.3.6. DMH Uguslarimin Havalimanlar:1 Havacilik Dis1 Gelirlerine Olan Etkisi

Jet2 ve Ryanair’nin uguslari takip eden 3 yilda 6 destinasyondan Gerona’ya, 2017
yilinda 1,680, 2018 yilinda 1,850 ve 2019 yilinda ise 1,760 ugus gerceklestirmis ve bolge
turizmine ciddi katki saglanmistir. Havayollar1 ugus diizenledikleri havalimanlarina
konma, konaklama, yakit, parklanma vb. {icretler 6derler. Havalimanlar1 gelirlerini bunun
gibi havacilik ve havacilik dis1 6deme kalemlerden elde etmektedir. 2017 yilinda Ryan
Air ve Jet2’nun Leeds, East Midlands, Edinburgh, Belfas, Birmingham ve Londra
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Stansted havalimanlarindan uguslar baslatmasi ile ilk y1l Gerona havalimanindan toplam
1,680 ek yeni ugus gerceklesmis ve sonraki yillarda yillik ortalama 1,750 ek ugus ile daha
once olmayan yeni bir havacilik geliri imkanina kavusulmustur. Uguslarin siirekli hale
gelmesi ve artmasi ile dogrusal bir iliskiye sahip olan havalimanlarinin havacilik ve
havacilik dig1 2017-2019 yillar1 igerisinde artarak davam ederek Gerona sehri ve bolge

ekonomisine bu vesileyle katki saglandig1 goriilmektedir.

3.3.3.7. Gerona’dan Ag¢ilan Hatlarin Ortalama Bilet Fiyatlarindaki Degisim
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Sekil 38. Acilan Hatlardan Ortalama Bilet Fiyatlar1 Degisimi
Kaynak: Cirium/Traffic Analyzer, 2023

Sekil 38, uguslarin basladigi 2017 yili 6ncesi ve sonrasi Gerona ile yeni agilan 6
yeni hattin ortalama bilet fiyatlarindaki degisimi gdstermektedir. Bir sehre daha uygun
fiyath erisim imkani, o sehre her zaman yurt disindan gelecek yabanci turist miktarini ve

potansiyelini artirmaktadir. (Moreno vd. 2015)

Sekil 38’te goriildiigii gibi 2017°den onceki 3 yillik donemde ortalama $86 olan
bilet fiyatlar1 diisiik maliyetli havayollariin pazara girmesinden sonra $101°e
yiikseldigini gostermektedir. Normal sartlar da girdikleri pazardaki tam hizmet saglayici
havayollarina alternatif ve uygun fiyatl bir ucus segenegi sunarak ortalama bilet iicretleri
ortalamasmi diisiirmekteler. Fakat bu &rneklemde yiikselmesinin sebebi, Ingiltere ve
Ispanya gibi GSMH’nin ¢ok yiiksek oldugu iki iilke arasinda biiyiik ¢ogunlugu gelir
seviyesi list segment turist grubunun seyahat ediyor olmasi, ikincil sehirlerin birbirine
baglandig1 bu rotalar iizerinde hizmet veren herhangi bir bayrak tasiyict ya da rekabet

halinde bulunan bagka bir havayolu bulunmamasi sebebiyle yaratilan monopol durumdan
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bu iki havayolunun istifade etmesinden kaynaklanmaktadir. Gelecekte bu hatlarin bu
sekilde canlanmasini takiben farkli havayollarinin girmesi ile mevcut havayollar1 i¢in
avantajli bu durum ortadan kalkacaktir. Unutmamak gerekir ki diisik maliyetli
havayollar1 ugus baslattiklar1 bolgelerin ekonomilerine katki saglayip, deger yaratirken
kendileri de karlarini maksimuma c¢ikarmayi her daim Oncelik edinen, kar odakli

isletmelerdir.

3.3.3.8. Turist Performansindaki Gelisim ve Ucuslarin Turizme Olan Katkis1

Bu calismanin iigiincii érnekleminde, Ispanya’nin Gerona sehrine 2017 yilinda
ucus baslatan Ryan Air ve Jet2 nun pazara olan etkisi ve iilke ekonomisine sagladiklar
ek katki incelenmistir. Bu iki diisiik maliyetli havayolu 2017 yilinda Birlesik Kralliktan
baslattiklar1 diisiik maliyetli, tarifeli seferler ile Ispanya’nin iilke olarak Birlesik
Kralliktan agirlamis oldugu turist miktarinda hatir1 sayilir bir gelisme kaydetmesine

yardimci olmuslardir.

20
18.81 1gs52

17.68 18.01

13.62 13.62
12.44

10

Turist Sayisi (milyon)

2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019

Turist Sayisi (milyon)

Sekil 39. Birlesik Krallik‘tan Ispanya’ya Turizm Istatistikleri (2010-2019)
Kaynak: World Data, 2023
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Sekil 39, Birlesik Krallik oturumuna sahip olup Ispanya’y: ziyaret eden toplam
turist sayisinin 2010-2019 yillar1 arasindaki toplam gelisimini gostermektedir. Uguslarin
baslamis oldugu 2017 yilina kadar Birlesik Krallik ‘tan Ispanya’y1 yaklasik 15 milyon
turist ziyaret ederken, uguslarin baglamasini takip eden 3 yil ortalamasinda bu rakam 18,5
milyon turist olarak kaydedilmektedir. Diinyada Fransa’dan sonra en ¢ok turist tarafindan
ziyaret edilen iilke unvanini elinde bulunduran Ispanya’nin Birlesik Kralliktan aldig
turist sayis ucuslarin baslamasini takip eden 3 yil icerisinde 3,5 milyon kisi artig

gostermistir.

Turizm amaciyla gelen ziyaretgi sayisindaki artis iilke ekonomilerine dogrudan
bir etki yaratmaktadir. Gelen misafirler yolcu olarak havalimanina, turist olarak miizelere,
otellere taksilere, miisteri olarak sehrin restoranlarina, aligveris merkezlerine gelir

saglamaktadirlar.
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DORDUNCU BOLUM

SONUC VE ONERI

4.1. Sonug

Diisiik maliyetli havayollar1 1970’1i yillarda 6nce ABD’de, daha sonra 1990’larda
Avrupa’da hizla biiyiime saglamis ve giiniimiizde havaciligin vazgec¢ilmez bir unsuru
olmustur. Diisiik maliyetli havayollari, sunduklar1 diisiik iicretli biletlerle ayni hat
iizerinde rekabet ettikleri bayrak tasiyici havayollarini rahatsiz ediyor gibi goziikseler de
esasen bagli basina farkli bir is modeline sahiptirler ve farkli profilde yolcular
tagimaktadirlar. Tam hizmet saglayic1 havayollari, kendi Merkez’leri (Hub) iizerinden
ucus aglar1 dahilinde {iistiin hizmet kalitesi odakli transfer yolcular tagirken, diisiik
maliyetli havayollar1 ise uctuklari meydana ve meydanin bulundugu sehre dogrudan
ekonomik girdi saglayan noktadan noktaya (P2P) yolcu trafigi odakli bir i modelini
uygulamaktadir. Bayrak tasiyici havayollarina gore sunduklar olduke¢a diisiik bilet
fiyatlar1 kapsaminda tam hizmet saglayici havayollari tarafindan kisa vadede tehlikeli
rakipler olarak goriilmelerine ragmen orta-uzun vadede arastirma orneklemlerinde
goriildiigii gibi ucus baslatilan pazari canlandirarak iki taraf i¢inde kazan kazan iligkisi

ortaya ¢ikmaktadir (Olipra, 2012).

Arastirmada goriilmiistiir ki, diisiik maliyetli havayollarinin ucguslarinin

baslatmasinin hem olumlu hem de olumsuz etkileri vardir.

1. Ulagilabilirlik ve Turizm: Diisiik maliyetli havayollari, daha uygun fiyatlarla
seyahat etme imkan1 sunarak hava tasimaciligina daha fazla insanin erismesini saglar. Bu,
turizm sektoriiniin biiyiimesine katkida bulunabilir. Yabanci turistlerin daha kolay ve
ekonomik bir sekilde iilkeye gelmesi, turistik bolgelerdeki isletmelerin ve yerel

ekonominin canlanmasina yardime1 olabilir (Picardo, 2023).
2. Ekonomik Biiyiime ve Istihdam: Diisiik maliyetli havayollari, seyahat

maliyetlerini azaltarak ticaretin ve is birliginin artmasina katkida bulunabilir. s

seyahatleri, ticaret faaliyetleri ve yatirimlar i¢in daha erisilebilir hava tasimaciligi,
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ekonomik biiylimeyi tesvik edebilir. Ayrica havayolu sektoriindeki biiyiime, istihdam

firsatlarinin artmasina da yol agabilir.

3. Rekabet ve Daha Fazla Secenek: Diisiik maliyetli havayollarinin varligi,
havayolu sektoriinde rekabeti artirir. Bu da geleneksel havayolu sirketlerinin maliyetlerini
diisiirmeleri, hizmet kalitesini artirmalar1 ve daha rekabetci fiyatlar sunmalari i¢in bir
tesvik olusturabilir. Sonug olarak, tiiketiciler daha fazla secenek ve uygun fiyatlarla

seyahat edebilirler (Leigh, 2017).

4. Bolgesel Kalkinma: Diigiik maliyetli havayollari, daha kiiciikk ve bolgesel
havaalanlarin1 da hedefleyerek, daha kiicliik sehirlerin ve bdlgelerin ekonomik
kalkinmasina katkida bulunabilir. Bu havaalanlarinin kullanimi arttikga, turizm, ticaret ve

istihdam bu bolgelerde artabilir (Globaldata, 2022).

Ancak, diisiik maliyetli havayollarinin birtakim olumsuz etkileri de olabilir.
Ornegin, yogun hava trafigi, ¢evresel etkiler, is giivenligi ve calisma kosullari. Fakat
olumlu etkileri, olumsuzlardan oldukga fazladir. Ortalama bilet fiyatlarinin diismesi, artan
ucus kapasitesiyle giizergahlara fazladan alternatif ucus imkani ve saatleri sunulmasi,
yolcularin lehine avantajli durumlarin ortaya ¢ikmasi gibi unsurlar yer almaktadir. Bu
gelismeler, bolge turizminin canlanmasina ve iilkeleri ziyaret eden turist sayisinda
belirgin bir artiga yol artmaktadir. Diisiik maliyetli havayollarinin varlig1 ve biiylime
egilimleri, havacilik sektorii, turizm endiistrisi ve lilkelerin ekonomileri i¢in son derece
onemli bir konudur ve yakindan takip edilmesi gerekmektedir. Bolgelerinde turizm
alaninda kalkinma hedefleyen turizm otoriteleri, havalimanlari, sehir/belediye
yonetimleri, sehir havalimanina diisiik maliyetli havayollarin1 ¢cekecek adimlari atmak

tizere bir araya gelmeleri ve is birligi yapmalari olduk¢a dnemlidir.

Connell, (2007)’ye gore diisiik maliyetli havayollari, kisa mesafe ugus pazarinin
rekabet dinamiklerini sonsuza dek degistirdiler. Hem stratejik hem de operasyon ile ilgili
konularda yeni bir yaklasim benimseyerek havacilik sektdriinde is modelleri ile devrim
yarattilar. Tam hizmet saglayici havayollarinin is modellerinin aksine odaklandiklar
sadelik evrensel ilkeleri haline geldi ve bunun sonucunda, yolculara daha diisiik ticretler
yansitabildikleri 6nemli maliyet avantajlar1 elde ettiler Tam hizmet saglayici havayollari,

diisiik maliyetli havayollarinin sunduklari {iriiniin aksine, katma degerli ve tiiketici odakli
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driinler farklilastirmaya ve bu modeli gelistirmeye odaklanirlar Diisiik maliyetli
havayollari, nispeten kiiciik sehirlerin ve daha az bilinen destinasyonlarin turizminin
gelisimini birka¢ yoldan etkilemektedir. Bunlar genel olarak, dogrudan diisiik maliyetli
havayollarinin is modelinden kaynaklanmaktadir. Maliyetleri diigiirmek i¢in diisiik iicret
sunan bu havayollari, daha diisitk konma-konaklama iicretleri ve alan vergileri 6dedikleri
ve daha az trafik sikigiklig1 olan ikincil ya da bolgesel havalimanlarina ugmaktadir, bu da
diisik maliyetli havayollarmin geri doniis silirelerinin  azalmasint saglar. Bu
havalimanlarindan bazilar1 biiylik metropollere ya da popiiler destinasyonlara hizmet
veren ikincil havalimanlaridir. Diisiik maliyetli havayollar1 sayesinde hizmet verilen
kiigiik sehirlerin sayisi ile dogrudan DMH uguslar ile birbirine baglanan "ikincil" ve
"iclinclil" sehirlerin sayisinda da Onemli bir artis olmustur. Diisilk maliyetli
havayollarmin etkili ve agresif pazarlama kampanyalari, havalimanlarmin tiiri ve
konumu ne olursa olsun havayollarina yiiksek diizeyde doluluk faktorii saglamaktadir.
Dolayistyla, Diisiik maliyetli havayollariin is modelleri geregi yeni ugus talebi ve yeni
turistler yarattiklarini bu vesileyle de ugus baglattiklart sehirlerin ve bolgelerin

ekonomilerine katkida bulunduklarini dogrulayabiliriz (Olipra, 2012).

Tiirkiye Cumhuriyeti’nde faaliyet gosteren diisiik maliyetli havayollariin sayist
IGA istanbul Havalimaninin agilmasiyla son yillarda az da olsa artis gdstermistir. IGA
Istanbul Havalimani’ndan ugus diizenleyen diisiik maliyetli havayolu sayis1 4,5 y1l énce
acildig: tarihte 8 iken bu say1 2023 yilinda 18’e yiikselmistir. Bu durum siiphesiz ki
Avrupali rakip Hub havalimanlari ile sert bir yolcu trafigi rekabeti icinde bulunan IGA
Istanbul Havaliman1 agisindan olumlu bir gelismedir fakat tarifeli seferler diizenleyen
Avrupali diisiik maliyetli havayolu sayis1 olduke¢a diisiiktiir. Iki tanesi 2023 yilinda
baslamis olmakla birlikte toplamda sadece dort adet Avrupali diisiikk maliyetli havayolu
(EasylJet, Wizzair, Air Baltic ve Transavia France) smirli sayida rotadan ugus
yapmaktadir. Ote yandan Avrupali rakip aktarma merkezi (Hub) havalimanlarina ise
diinyanin 6nde gelen diisiik maliyetli havayollarinin biiyiik bir boliimii yiiksek frekanslar
ile bir¢ok rotadan uguslar diizenlemektedir. Tiirkiye, Avrupa ile turizmini gelistirmesi
gereken, Avrupalilarin yakindan tanidigi fakat ulagsmak icin sinirh kapasitede diisiik
maliyetli havayolu segeneginin bulundugu, kadim bir cografyada bulunan ve dort mevsim
turizm firsatlariyla dolu bereketli lilkedir. 2023 yilinda Wizz Air ve EasylJet gibi diisiik
maliyetli havayollarinin da ugus baglatmasi ile havacilik alaninda yapilan yatirimlar ¢ok

daha fazla yolcunun IGA Istanbul havaliman1 deneyimlemesine olanak saglarken, ayni
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zamanda yabanci iilkelerden iilkemizin goz bebegi, en biiylikk ve tarihi sehrimiz
Istanbul’un diinya turizminden daha fazla pay almasina olanak saglamaktadir. Bu durum
ayni zaman da ililkemiz vatandaglarina daha uygun fiyatli ucak biletleriyle alternatif ugus
imkani sunmakta ve insanlarimizin seyahat edip, diinyay1 tanimasina tesvik ederek bu
vesileyle kiiltiirel gelisimlerine de katki saglamaktadir. 2023 yilinda ugus baslatan Wizz
Air Avrupa’daki 4 noktadan (Londra Luton, Londra Gatwick, Budapeste ve Iasi) istanbul
Havalimanina haftalik 26 frekans ugus baglatmis ve arz edilen koltuk kapasitesi ile 6n
goriilen doluluk orani garpildiginda ilk y1l igerisinde Istanbul’a yarim milyon Avrupali
turist getirmesi ongoriilmektedir. Heniiz 3 aylik gegen siirenin erken oldugu diistintilerek
bu ¢alismanin 6rneklemlerine dahil edilmemis, bunun yerine farkl {ilkelerden (Gircistan,
Israil ve ispanya) diisiik maliyetli havayollarmin girdikleri pazarlarda yarattiklar etkiler

incelenmistir.

Cumhuriyetimizin 100. yilm1 kutladigimiz 2023’te Tiirk havaciligi kiiresel
havaciliga damga vurmustur. Gururumuz ve milli bayrak tasityicimiz Tiirk Hava Yollari,
IGA Istanbul Havalimanindan 120°den fazla iilkedeki 340’tan fazla noktaya ugus
diizenlemektedir ve diinyanin en fazla {ilkesine ucus diizenleyen havayolu unvanina
sahiptir. Transfer yolcu odakli bir tam hizmet saglayici is modeli ¢ercevesinde sundugu
hizmet, yolcu deneyimi ve genis ucus ag1 ile Istanbul’u transfer yolcular icin diinyanin
bulusma noktas: haline getirirken, gelecekte de Istanbul Havalimanindaki sayilari ve
kapasiteleri hizla artmasi beklenen diisiik maliyetli havayollar1 da noktadan noktaya (P2P)
yolcu trafigi odakli is modelleri cercevesinde sehrimiz Istanbul’a getirecekleri gezgin
turistler ile hem sehrimizin diinya turizminden alacagi pay: artiracak hem de Tiirkiye

ekonomisine dogrudan katkilar saglayacaklardir.
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4.2. Oneriler

4.2.1. Arastirmacilara Oneriler

Uluslararas1 Hava Tagimaciligi Birligi (IATA), Uluslararast Havalimanlari
Konseyi (ACI) gibi kurumlarin diisiik maliyetli havayollari ile alakali yayimladig: dijital
makalelerin takip edilmesi oldukga faydalidir.

Ticari yolcu ugag iireticilerinden Boeing ve Airbus’in aldig1 ugak siparislerini ve
teslimat siireglerin takip edilmesi diisiik maliyetli havayolu sektoriiniin gelisimini takip

edebilmek ve gidisatin1 6n gorebilmek adina 6nemli bir gostergedir.

Diisiik maliyetli havayollarinin 6nemi ve iilke ekonomilerine olan etkisini
inceleyen arastirmacilar, bu havayollarinin pazara giris yaptiklar1 donemin 6ncesini ve
sonrasini karsilastirabilmek adina, bolgelerindeki otellerin doluluk orani, restoranlarin
haftalik ortalama ciro artis orani, sehir i¢i taksi kullanim orani, aligveris merkezi ziyaretgi
sayis1 gibi verilerin istatistiklerine ulasabilecekleri kurumlar ile iletisime gecebilir ve

aragtirmalarini benzeri bulgularla derinlestirebilirler.

4.2.2. Uygulayicilara Oneriler

Connell, (2007)’ye gore diisiik maliyetli havayollar ile rekabet halinde olan tam
hizmet saglayic1 havayollari, diisiik maliyetli havayollarin1 kendilerine bir tehdit unsuru
olarak gérmek yerine, modellerinde basarili olabilmek i¢in miisteri memnuniyeti, ugus
aglarinin farkli tasiyicilar ile is birligi dahilinde gelistirerek daha iyi baglantilar
sunulmasi, kurumsal miisteriler ile uzun vadeli karsilikli yarara dayanan is birliklerine
gitmek, katma degeri yiiksek yeni iirlinler gelistirerek bu alanda yenilik¢i olmak ve bu

alanda 6ncii olmaya ve kalmaya odaklanmalidir.

Tez calismasimin tiglincii boliimiinde incelenen Ornekler, diisiik maliyetli
havayollarinin pazarlara girisinin énemli etkilerini gostermektedir. Bu etkiler arasinda
ortalama bilet fiyatlarinin diismesi, artan ugus kapasitesiyle gilizergahlara fazladan
alternatif ugus imkani1 ve saatleri sunulmasi, yolcularin lehine avantajli durumlarin ortaya

cikmasi gibi unsurlar yer almaktadir. Bu gelismeler, bolge turizminin canlanmasina ve
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iilkeleri ziyaret eden turist sayisinda belirgin bir artisa yol agmustir. Diisiik maliyetli
havayollarmin varligi ve biiyiime egilimleri, havacilik sektorii, turizm enddistrisi ve
iilkelerin ekonomileri i¢in son derece dnemli bir konudur ve yakindan takip edilmesi
gerekmektedir. Dolayisiyla, bolgelerinde turizm alaninda kalkinma hedefleyen turizm
otoriteleri, havalimanlari, sehir/belediye yonetimleri, sehir havalimanina diisiik maliyetli
havayollarmi ¢ekecek adimlar1 atmak iizere bir araya gelmeleri ve is birligi yapmalari

oldukca dnemlidir.

Havalimani otoriteleri, diisitk maliyetli havayollarinin ugus baslattig1 rotalarda,
ilgili havalimaninda yolcu sayisinda belirgin bir artis gozlenmektedir. Ancak, bu
havayollarmi tercih eden yolcu profili genellikle fiyata olduk¢a duyarli ve daha az para
harcamaya egilimlidir. Bu nedenle, artan yolcu sayisiyla orantili olarak havacilik-dis1
ticari gelirde ayn1 oranda bir artis beklenmemelidir. Bunun yerine, bu 6zel yolcu
grubunun ihtiyaglarina uygun olarak yeni ve yaratici ticari tirlinler gelistirmeye

odaklanmak daha uygun olacaktir.

Arastirma bulgulari, diisiik maliyetli havayollarinin operasyon maliyetlerini
diistirmek adina her tiirlii kriteri goz oniine bulundurduklarini, bu dogrultuda
maliyetlerin en diisiik oldugu havalimanlarina ucus baslattiklarin1 gostermektedir.
Diisiik maliyetli havayollarini pazarina ¢ekmek isteyen havalimani operatdrleri, tam
hizmet saglayici havayollarina sunduklart konfor odakli yaklagim tarzini farklilagtirmali
ve diisiik maliyetli havayollarinin ihtiyacina cevap verecek daha uygun bir tarifeye sahip
diisiik maliyetli havayolu terminal yatirimi, pazarlama destekleri, insansiz check-in
yapabilme imkan1 sunan cihazlar gibi dijital, yenilik¢i ve teknolojik ¢oziimler iireten bir
yaklagim i¢inde olmali ve bu sekilde diisiik maliyetli havayollarinin operasyon

maliyetlerini diisiirme ¢abalarina ortak oldugunu gostermelidir.

Diinya genelinde pandemi sonrasinda diisiik maliyetli havayollari, basariya ulagan
ve bliyliyen havayolu grubu olarak one ¢ikmaktadir. Basta {ilkemiz Tiirkiye olmak iizere
iilkeler, diisiik maliyetli havayollarim1 kendi pazarlarina ¢ekmek i¢in dogru adimlar
attiklarinda, diinya turizm gelirlerinden daha fazla pay alarak ederek zenginlesebilirler.
Arastirmanin giris boliimiinde detaylar1 paylasilan diisiik maliyetli havayollari, gelecek
10 y1l i¢inde agresif bir bilylime trendine girmistir. Bu siirecte, tilkemiz Tiirkiye dahil tiim

iilkelerin havalimanlari, bu diisiik maliyetli havayollariyla is birligini artirarak konferans,
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fuar, yurtdis1 merkez ofis ziyaretleri gibi firsatlara sikc¢a bir araya gelmeli, etkilesimini

artirmal1 ve tlkelerini tanitmalidir.

Ulkelerin Sivil Havacihik Genel Miidiirliigii ve diger havacilik kurumlari, diisiik
maliyetli havayollarinin pazarlaria giriglerini kolaylagtirmak adina ugus izinleri ve
uygun slotlarin verilmesi gibi siireclerde destekleyici bir tutum izlemelidir. Bu sekilde,
iilkeler siirdiiriilebilir gelecekleri dogrultusunda diisiik maliyetli havayollarinin

potansiyelinden en iyi sekilde yararlanabilirler.
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EK-9 Hasan Kalyoncu Universitesi Bilimsel Arastirma ve Yaym Etigi Kurulu Karari

Evrak Tarih ve Sayisi: 07.08.2023-39577

[{ T.C.
“%'0 HASAN KALYONCU UNIVERSITESI
.. BILIMSEL ARASTIRMA VE
{"\\,‘\\['l \,‘.'\i‘if,’-}f;i YAYIN ETIGI KURULU KARARLARI
TOPLANTI TARIHI TOPLANTI NO
28.07.2023 2023-26
Say1 :E-97105791-050.01.01-39577
Konu : Etik Kurul Hk.
Caligmanin Tiiril Yiiksek Lisans Tezi
Konu Anket Uygulama
Baslik "Havacilik Sektoriinde Diisiik Maliyetli Hava Yollarinmn Onemi ve Ulkelerin
Ekonomileri Uzerindeki Etkileri"
Yiiriitiicii / Danigman Prof. Dr. Mazlum CELIK
Yazar Gokhan DOLEK
Karar Olumlu
Prof. Dr Mehmet Liitfi YOLA
Etik Kurul Bagkani
Prof.Dr. Muhammet Fatih HASOGLU Prof.Dr. Biilent Bahri KUCUKERDOGAN
Etik Kurul Uyesi Etik Kurul Uyesi
Prof.Dr. Kezban BAYRAMLAR Prof.Dr. Mahmut Se:'rhat YENICE
Etik Kurul Uyesi Etik Kurul Uyesi
Ek:Gokhan DOLEK, Mazlum CELIK EKBF.
Bu belge, giivenli elektronik imza ile imzalanmustir.
Belge Dogrulama Kodu :*BS5MT93ST* Belge Takip Adresi : https://turkiye.gov.tr/ebd?eK=5999&eD=BS5MT93ST&eS=39577
Adres:Hasan Kalyoncu Universitesi Havaalani Yolu Uzeri 8. Km. Sahinbey / Gaziantep Bilgi igin: Merve BILGIN S
Telefon:0 (342) 211 8080 / 1400/1402 Faks:0 (342) 211 80 81 Unvani: Memur ¢

e-Posta:info@hku.edu.tr Web:www.hku.edu.tr
Kep Adresi:hasankalyoncu.unv@hs01.kep.tr

112




OZGECMIS

KiSISEL BIiLGILER
Ad1 Soyadi : Gokhan Dolek
Uyrugu : Tirkiye Cumhuriyeti
EGITIM
Derece Adi Bitirme Y1l
Universite ~ : Orta Dogu Teknik Universitesi / Isletme 2014
Yiiksek Lisans : Istanbul Bilgi Universitesi / Dijital Pazarlama 2018
Yiiksek Lisans : Hasan Kalyoncu Qniversitesi/Tezsi; Isletme 2022
Yiiksek Lisans: Hasan Kalyoncu Universitesi/Tezli Isletme 2023
IS DENEYIMLERI
Yil Kurum Gorevi
2018-2 iGA Istanbul Havaliman Havacilik Geligtirme
Midiri
2015-2018 Philip Morris International Saha I5 Geligtirme
Uzmani
2014-2015 Deloitte Finansal Denetci
UZMANLIK ALANI

e Havacilik

e Rota ve Trafik Gelistirme

e Havacilik Hub Stratejisi

e s Gelistirme

e Satis & Pazarlama
YABANCI DiLLER

e Ingilizce (ileri seviye)
e C(Cince (orta seviye)

SERTIFIKALAR

Havalimani Rota Gelistirme ve Ticari Yonetim Egitim Sertifikas1 (IATA,2023)
Kiiresel Hava Hareketlilik Sistemleri Egitimi Sertifikas1 (ACI & ICAO, 2023)
[k Yardim Egitimi Sertifikas1 (T.C. Saglik Bakanlig1, 2021)

Cince Dil Yeterlilik Smav1 / Seviye-4 Sertifikas1 (Konfii¢yiis Ens,. 2013)
Sualtt Sporlar1 Fed. /1 Yildiz Balik Adam Dalgiclik Sertifikas1 (CMAS, 2017)
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