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OZET

HAVAYOLU TASIMACILIGINDA UZUN MENZILLi DUSUK MALIiYETLI
TASIYICILARDA UCAK VE HAT SECIMI

Mehmet AKSOYEK
Sivil Havacilik Yonetimi Anabilim Dal
Anadolu Universitesi, Sosyal Bilimler Enstitiisii, Aralik 2018

Damgman: Dr. Ogr. Uyesi Unal BATTAL

Havayolu tasimaciliginda gerek diisik maliyetli tasiyicilar gerekse uzun
menzillerde diigitk maliyet sunabilme konusu, dolayisiyla diisiik maliyetli uzun menzilli
ucuslar havayolu isletmeleri i¢in énemli bir pazar boliimii olmaya baslamistir. Ancak
gerekli maliyet hesaplarinin iyi yapilmamasi, dogru ugaklarin segilmemesi, rakiplere gore
rekabetci fiyatlar sunulamamasi ya da sadece rekabetci fiyatlar sunabilmek i¢in diisiik kar
ya da zarar edilmesi gibi durumlar, baz1 uzun menzillere diisiik maliyetle girmeye ¢alisan
havayolu isletmeleri i¢in bu uzun menzil diisiik maliyet pazar boliimiinden c¢ekilmek
zorunda kalmaya kadar varan 6nemli sorunlara yol agmaktadir. Bu hatalarin yapilmamasi
icin uzun menzil hat ve diisiik maliyetli ucak se¢iminin dogru yapilmasi gerekmektedir.
Bu dogrultuda arastirmada, 6zellikle maliyetin 6nemi nedeniyle diisiik maliyetli uzun
menzilli tagtyicilar incelenerek, Even Swaps yontemi yardimiyla THY i¢in ugak ve hat
secimine yoOnelik Onerilerin gelistirilmesi ve belirlenen hatlar i¢in hem diisiik maliyet
uzun menzil i modeline uygun hem de maliyet analizi sonucu hedeflenen kar marjina
uygun en disiik ekonomik smif ve bir Gsti simf bilet fiyatlarinin belirlenmesi
amaclanmustir.

Arastirmada, ¢ok kriterli karar verme siireci olan ugak tipi ve uzun menzilli ugus
noktalarinin segimi i¢in alternatifler ve amaglanan kriterler arasinda karsilastirma yaparak
secimi kolaylastiran, tiim alternatiflerin esit olarak degerlendirilmesine dayanan pratik bir
yontem olan Even Swaps yontemi kullanilmistir. Even Swaps yontemiyle 4 bdlgeden 26
aday ucus noktasinin analiz sonuclarina gore; THY tarafindan Istanbul’dan olusturulacak
diisiik maliyetli uzun mesafe ugus modeli i¢in en uygun potansiyel iki seyahat noktasinin
Newark (ABD) ve Punta Cana (Dominik Cumhuriyeti) oldugu belirlenmistir. Yine Even

Swaps yontemiyle THY ’nin hali hazirda (30 Haziran 2018 itibariyle) filosundan bulunan
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yolcu ugaklarindan uzun mesafeye uygun olanlar arasinda yapilan analiz sonuglarina
gore; THY tarafindan Istanbul’dan olusturulacak diisiik maliyetli uzun mesafe ucus
modeli i¢in en uygun ugak tipinin akaryakat tiiketimi kriterinde acik bir bi¢imde avantaj
saglayan Boeing tipi B777-300E yolcu ugagi oldugu, ikinci olarak Airbus tipi A340-300
ve son olarak da tigiincii bir alternatif aranmasi halinde ise Airbus tipi A330-300 yolcu

ucagmin tercih edilebilecegi belirlenmistir.

Anahtar Sozciikler: Havayolu, Uzun menzil, Diisiik maliyet, Hat se¢imi, Ugak Se¢imi.



ABSTRACT

AIRCRAFT AND DESTINATION SELECTION IN LOW COST LONG HAUL
CARRIERS IN AIR TRANSPORTATION

Mehmet AKSOYEK
Department of Civil Aviation Management
Anadolu University, Graduate School of Social Sciences, December 2018

Supervisor: Asst. Prof. Unal BATTAL

In air transportation, both the subject of low-cost carriers and low-cost flights in
long-haul routes, thus low-cost long-haul flights have become an important market
segment for airlines. However, the conditions such as not making the necessary cost
calculations, not choosing the right planes, not offering competitive prices according to
the competitors, or low profit or loss in order to offer only competitive prices, leads to
significant problems, especially as being forced to withdraw from this low-cost long-
range market segment, for some airlines that are attempting to have place in some low
cost-long-haul flights. In order to avoid these errors, the selection of long-haul line and
low-cost aircraft should be done correctly. In this direction, it is aimed, by examining the
low-cost long-haul carriers especially due to the importance of cost, to develop some
recommendations for the selection of aircraft and line for THY with the help of the Even
Swaps method, as well as to determine the prices of the lowest economic class and above-
class tickets which are suitable for low-cost long-haul business model for designated lines
and in line with the profit margin targeted by the cost analysis.

In the research, the use of Even Swaps method, which is a practical method based
on the equal evaluation of all alternatives, was used to compare the alternatives and the
intended criteria for the selection of aircraft type and long-haul flight points which are the
multi-criteria decision-making process. According to the results of the analysis of 26
candidate flight points from 4 regions by the Even Swaps method, it was determined that
the two most appropriate travel destinations for low-cost long-haul flight model to be
planned from Istanbul by THY are Newark (USA) and Punta Cana (Dominican
Republic). According to the results of the analysis amongst the Turkish Airlines' fleet of

passenger aircrafts, which are already suitable for long distances, conducted by means of
\'



the Even Swaps method, it is determined that the most appropriate type of aircraft for the
low-cost long-haul flight model to be established by THY from Istanbul is the Boeing
type B777-300E passenger aircraft which clearly provides advantage in the fuel
consumption criterion, then the Airbus A340-300 and Airbus A330-300 passenger
aircrafts can be preferred as a second and third alternative.

Keywords: Airline, Long-haul, Low-cost, Route selection, Aircraft selection.
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ONSOZ

Akademik gelisimimde Onemli rol oynayan; Ozellikle oldukg¢a sabir ve emek
gerektiren sayica fazla verilerin toplanmasinda yararlanabilecegim kaynaklar ve metod
konusunda bana yol gosteren, ¢aligmamin her asamasinda bana beklentimin ¢ok 6tesinde
zaman ayiran, zorlandigim anlarda bana gii¢ veren, tiim tecriibe ve bilgisini esirgemeden
sunan, arastirmamin sonuglanmasinda biliyiik emegi olan, kendisiyle ¢alismaktan her
zaman ¢ok mutlu oldugum ve gurur duydugum c¢ok degerli hocam ve tez danigmanim Dr.
Ogr. Uyesi Unal BATTAL’a en igten tesekkiirlerimi sunarim. Ayrica tez ¢alismamin
sonuca ulagmasinda yardimlarini esirgemeyen THY Yonetim Kurulu Baskan Vekili ve
Genel Miidiirii Saym Bilal EKSI ve THY Genel Miidiir (Ticari) Yardimcist Saym
Mehmet Akif KONAR’a da tesekkiirlerimi sunarim.

Son olarak hayatimin tiim asamalarinda yanimda olan, en yogun sevgilerini her
daim i¢cimde hissettigim, bir birey olarak yetismemde ve bugiinlere gelmemde en biiyiik
emek sahibi sevgili aileme, fikirleriyle bana destek veren dostlarima ve arkadaslarima en

derin siikranlarimi sunarim.

Mehmet AKSOYEK
Eskisehir, 2018
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ETIK ILKE VE KURALLARA UYGUNLUK BEYANNAMESI

Bu tezin bana ait, 6zgiin bir ¢aligma oldugunu; ¢aliymamin hazirlik, veri toplama, analiz
ve bilgilerin sunumu olmak iizere tiim asamalarinda bilimsel etik ilke ve kurallara uygun
davrandigimi; bu c¢alisma kapsaminda elde edilen tim veri ve bilgiler icin kaynak
gosterdigimi ve bu kaynaklara kaynakc¢ada yer verdigimi: bu c¢alismanin Anadolu
Universitesi tarafindan kullanilan “bilimsel intihal tespit programi™yla tarandigimi ve higbir
sekilde “intihal igermedigini” beyan ederim. Herhangi bir zamanda, ¢aligmamla ilgili
yaptigim bu beyana aykir1 bir durumun saptanmasi durumunda, ortaya ¢ikacak tiim ahlaki ve
hukuki sonuglar kabul ettigimi bildiririm.

Mehmet Aksoyek
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GIRIS

Ulagtirma sistemleri igerisinde en yeni ve en az yararlanilan alt sistem havayolu
ulagtirmasidir. Havayolu ulastirmasi I. Diinya savasi oncesi sadece askeri amaglar i¢in
kullanilmakta iken, savas sonrasi ticari havacilik faaliyetlerinin baslamasi ile birlikte sivil
havacilik yayginlasmaya baslamistir. Tk ticari hava seferleri 1919°da Fransa’da baslamus,
daha sonra 1926 yilinda Amerika Birlesik Devletleri’nde (ABD) goriilmiistiir. Diizenli
seferler ise II. Diinya Savasi sonrasinda baglamistir. Giinlimiizde ise havayolu ulastirmasi
teknolojik gelismeye, kiiresellesme silirecinde tiretim ve tiiketimin uluslararasi nitelik
kazanmasina paralel olarak ulastirma sistemleri arasinda kullanimi giderek yayginlagan
bir sistem haline gelmistir. Bu sistem ulagtirma tercihinde zamanin 6ncelikli oldugu,
maliyetin ikinci planda kaldig1 durumlarda daha oncelikli olarak kullanilmaktadir. Ayrica
havayolu ulastirmasi ile cografi kosullarin ulastirmaya getirdigi kisitlamalar da asgariye
indirilmis olur. Hava araglarinin tasima kapasitesinin diisiikk olmasi, hava araglarinin
yiiksek fiyatlari, sistemin diger sistemlere gore maliyetli olmasi, hava araglarinin inis-
kalkis1 i¢cin uygun pistlerin gerekmesi gibi 6zellikler sistemin dezavantajlarini teskil
etmektedir. Ancak mevcut dezavantajlar teknolojik gelismelere paralel olarak
azalmaktadir (Kurt, 2010, s. 44)

Havayolu isletmelerinin yillik geliri 800 milyar dolar1 gegmekte ve iki milyondan
fazla kisi ¢alismaktadir. 2,9 milyon kisi hava alanlarinda ve sivil havacilik {ireticilerinde
caligmakta ve turizmle entegre oldugu i¢in dolayli olarak 15 milyondan fazla kisiye
turizmde is imkani saglamaktadir. Hava tagimaciligi sektorii direkt ve dolayl etkisiyle
Diinya Gayri Safi Milli Hasila’siin (GSMH) yiizde 8’ini saglamaktadir. Bununla birlikte
milyarlarca yolcuya hizmet veren havayolu isletmeleri diinya ticaretinin deger olarak
yiizde 25-30’una denk gelen kismini tasiyarak diinyanin ekonomik biiylimesine katkida
bulunmaktadir (Holloway, 2017, s. 3-4).

Yolcu ve yiik tasimaciligi hizmeti saglayan havayolu tasimaciligi faaliyetleri
ekonomik gelisme ve biiylimede ¢ok 6nemli bir rol oynamaktadir (Grosche, 2009, s. 1).
Hava tasimaciligi, insanlarin yasam ve ¢alisma kosullarini, diger uluslarla iliskilerini ve
giinliik yasami ekonomik, sosyal ve politik olarak etkiledigi i¢in ¢ok 6nemlidir (Kane,
2007, s. 5).

Gilinlimiiz tliketicilerinin ¢ok farkli istek ve ihtiyaclari, isletmeleri farkl istek ve
ihtiyaglar1 bulunan farkli pazar boliimlerine girebilmek i¢in farklilastirma, maliyet

liderligi ve odaklanma gibi degisik stratejiler izlemeye itmektedir. Bu stratejiler; tim
1



isletmeler tarafindan uygulandig: gibi havayolu isletmeleri tarafindan da zaman ve mekan
fark etmeksizin uygulanmaktadir. Bu stratejilerin sonucu olarak ortaya ¢ikan bir is modeli
ise diisiik maliyetli tasiyicilardir. Isletmeler var olduklarindan beri dlgeklerini nasil
arttirabileceklerinin ve nasil daha fazla miisteriye hizmet edebileceklerinin yollarini
aramiglardir. Havayolu tasimaciligindaki disiikk maliyetli havayolu kurma g¢abalari, bu
bakis agisiyla degerlendirilmektedir. Havayolu tagimaciligindaki duruma goz atmadan
once, diger sektorlerde de s6z konusu uygulamanin birgok basarili 6rneginin
bulundugunu belirtmekte de fayda bulunmaktadir. Kumar (2006) da bu duruma
deginerek, bankacilik sektoriinde de benzer uygulamalarin bulundugunu ve HSBC, ING,
Merrill Lynch ve Royal Bank of Scotland gibi kuruluslasin First Direct, ING Direct, ML
Direct ve Direct Line Insurance gibi diisiik maliyetli yan kuruluslar1 oldugunu
belirtmektedir. Bu noktada, havayolu tasimaciligi ile ilgili degerlendirme yapan bir
calisma olmasina ragmen Graf (2005)’ta bu duruma dikkat ¢ekerek; araba kiralama,
demiryolu tasimacilifi, bankacilik, sigortacilik, medya, tur operatorliigii ve hatta
havaalani isletmeciliginde de bu tiir uygulamalarin yer aldigindan s6z etmektedir.
Dolayisiyla havayolu tasimaciliginda diisiik maliyetli tastyicilar ve dolayistyla uzun
menzilli diisiik maliyetli uguslar 6nemli bir pazar boliimii olmaya baslamistir. Diger
yandan gerekli maliyet hesaplarini iyi yapamayan, dogru ucaklar1 secemeyen, rakiplerine
gore rekabetci fiyatlar sunamayan ya da rekabetci fiyatlar sunmak i¢in diisiik kar ya da
zarar eden firmalarin bir kism1 bu pazardan ¢ekilmek zorunda kalmistir. Bu hatalarin
yapilmamasi i¢in uzun menzil hat ve diisiik maliyetli ucak se¢iminin dogru yapilmasi
daha da 6onem kazanmaktadir. Bu nedenlerden dolay: tez konusu olarak “Havayolu
tasimaciliginda uzun menzilli disik maliyetli tasiyicilarda ugak ve hat se¢imi”
belirlenmistir. Bu konu incelenirken birinci béliimde havayolu tagimaciligi sektoriiniin
genel durumu, havayolu tasimaciligmin oOzellikleri, havayolu isletmelerinde
siiflandirma, havayolu isletmelerinde maliyetler ve siniflandirmalarina deginilecektir.
Ikinci boliimde diisiik maliyetli tasiyic1 kavramu, diisiik maliyetli tastyicilarin belirleyici
ozellikleri, diisiikk maliyetli tasiyici pazarinin durumu, diisiik maliyetli tasiyicilarin
giderlerinin tespiti, diisiik maliyetli tastyicilar ile diger tasiyicilar arasindaki farkliliklarin
belirlenmesi, diinyadaki diisiik maliyetli tasiyicilar konularina deginilmistir. Ugiincii
boliimde ise uzun menzilli diisiik maliyetli tasiyicilar, uzun menzilli diisiik maliyetli
tagiyicilar icin kullanilacak hatlarin belirlenmesi ve kullanilacak ugaklarin se¢imi

konularina deginilmistir.



BIiRINCi BOLUM

1. HAVAYOLU TASIMACILIGI

Havayolu tasimaciligi ticari bir amagla, hava araglariyla tarifeli veya tarifesiz olarak
yolcu, yiik ve postanin taginmasi olarak tanimlanmaktadir. Havayolu tasimaciligi yapan
havayolu isletmelerinin biiytlikliikleri; yiizlerce ugaktan olusan filolariyla giinde binlerce
sefer yapan ¢ok biiyiik havayolu isletmelerinden, kiigiik tek bir ugakla yilin sadece belirli
donemlerinde operasyon yapan havayolu isletmelerine kadar genis bir yelpazede yer
almaktadir. Havayolu tasimaciligi sektorii sahip oldugu ¢ok biiyiikk ugus ag1 sayesinde
sehirleri, iilkeleri ve kitalar1 birbirine baglamaktadir (Wells, 1999, s. 25). 1940’larin
ortalart itibariyle hizli bir biiyiime kaydeden havayolu tasimaciligi, ekonomiye ve sosyal
yasama katkilariyla ¢agdas yasamdaki 6nemini ve yerini her gecen giin daha da fazla
hissettirmektedir.

Bu bolimde havayolu tagimaciligi sektoriiniin  genel durumu, havayolu
tasimaciliginin  6zellikleri, havayolu isletmelerinde siniflandirma ve maliyetler ele

alinacaktir.

1.1. Havayolu Tasimaciligi Sektoriiniin Genel Durumu

Ekonomideki kiiresellesme, sosyal ve kiiltiirel alanlarda yasanan gelismeler, diinya
genelinde artan ticaret hacmi, bireylerin daha konforlu yasamak amaciyla zamandan
tasarruf etmelerini saglayacak yollara daha fazla bagvurmalar1 gibi sebeplerle havayolu
yolcu ve kargo tagimaciliginin her gegen giin gelisim hizim1 ve kalitesini arttirdigi
goriilmektedir. Elbette ki globallesmenin yarattig1 yiliksek rekabet diizeyinin de etkisiyle
hava tasimacilifi sektoriinde yer alan aktorlerin net karlilhik oranlarini arttirma
miicadelesi, hiikiimetler tarafindan sektére yapilan yatirimlarin hizin1 da arttirmaktadir.
Bu da sektdrde var olan rekabet diizeyini daha da yukar1 tasimaktadir (Durmus ve Oztiirk,
2014, s. 207).

Kiiresel ekonomik kriz sebebiyle 2008 senesinde 26,1 milyar dolar zarar ve 2009
senesinde 4,6 milyar dolar zarar eden havayolu sektoériinde toplam net kar 2010-2017
yillarini i¢ine alan sekiz yillik periyotta pozitif deger gostermistir. IATA verilerine gore
sektoriin global ¢apta net kar1 2015 yilinda 35,3 milyar dolar (ciroya orani yiizde 4,92),
2016’da 34,8 milyar dolar (ciroya orani yiizde 4,94), 2017°de 38 milyar dolar (ciroya



orani yilizde 5,04) olarak ger¢eklesmis, 2018 yilinda ise 38,4 milyar dolar (ciroya orant
yiizde 4,67) civarinda olmasi beklenmektedir. Buna gore sektorde net kar/ciro oraninin
2015-2018 wyillarin1 igine alan son 4 yilda ortalama yiizde 5 civarinda oldugu
goriilmektedir (IATA, 2016, 2017a, 2017b, 2018a, 2018Db).

2017 yilinda, havayollartyla diinya capinda rekor sayida sehre ulasilmis ve
20.000'den fazla sehir ciftine diizenli servis saglanmaktadir. Bu, diinya ¢apinda
10.000'den az sehir ¢ifti baglantisinin oldugu 1995 yilinin iki kat1 ve 2016 yil1 sehir ¢ifti
baglanti sayisina kiyasla 1,351 adet artis anlamimna gelmektedir. Ayn1 dénemde,
tilketiciler i¢in hava yolculugu maliyeti de reel (enflasyona gore ayarlanmis) kosullarda
yar1 maliyetinden daha asag1 diismdstiir (IATA, 2018a).

Hava tasimaciligi, turizm ve ticaret yoluyla ekonomik biiyiimeyi ve refahi da
desteklemektedir. Havayoluyla seyahat eden uluslararasi turistlerin 2017 yilinda 711
milyar dolar harcadig1 tahmin edilmektedir. Bu rakam, 2016'ya gore yaklasik yiizde 6'lik
bir artis anlamina gelmektedir. Daha fazla ve daha ucuz sehir baglantilari, mal ve hizmet
ticaretini artirmakta, yabanciyr dogrudan yatirim ve diger dnemli ekonomik akislar
saglamaktadir. Diinya ticaretinin agirlik¢a yiizde 99'undan fazlasi, deniz ve kara yolu
tasimaciligiyla yapilmasina ragmen, degerin iicte birinden fazlasi havayoluyla
taginmaktadir. IATA, 2017 yilinda havayoluyla tasinan mallarin degerini, diinya
GSYIH'sinin yaklasik yiizde 7,5'ine karsiik gelen 5,9 trilyon dolar olarak tahmin
etmektedir (IATA, 2018a).

Havayolu sektoriinde dogrudan baglantilar talebi artirmaktadir. Sehirleri birbirine
baglamak, nakliyeciler ve gezginler i¢in zaman tasarrufu saglayarak hava tasimaciligi
maliyetini de dogrudan azaltmaktadir. Zamandan kazanilan tasarrufun daha diisiik ticret
ve daha giiclii ekonomilerle birlesmesiyle, 2017 yilinda diinya genelinde ilk kez dort
milyarin iizerinde hava yolcu sayisina ulasilmistir. 2000 yilinda ortalama vatandas her 43
ayda bir ugmusken 2017 yilinda yapilan seyahatler arasindaki zaman 22 aya inerek son
17 yi1lda havayoluyla seyahat sayisini neredeyse iki katina ¢ikarmistir (IATA, 2018a).

Havayolu yolcu hizmetlerine olan talep 2017 yilinda yiizde 13'liikk bir artisla sektor
genelinde Ucretli Yolcu Kilometre’de (RPK: Revenue Passenger Kilometres)! ciddi bir
artis kaydetmistir. Bu, 2005'ten bu yana on yildan fazla bir siirede gerceklesen en hizl

bliylimedir ve uzun vadeli yiizde 5,5 ortalamasi tlizerindedir. 2017 yilinda yolcu artisi,

! Kilometre basma diisen yolcu sayist.



kiiresel ekonomik kosullardaki genis tabanli bir iyilesmeyle ve 6zellikle yilin baslarinda
daha diisiik ugus iicretleriyle desteklenmistir. Daha diisiik iicretler, 2014 sonundan bu
yana yolcu talebini arttiran bir riizgar olmus ve RPK/GSYIH ¢arpanimin iist iiste ii¢ yil
boyunca uzun vadeli ortalama seviyesinin tizerine ¢ikmasini saglamistir (IATA, 2018a).

2017 yilinda, Cin i¢ pazarinda yolcu sayist artiginda diinya ¢apinda en fazla artisin
yant sira, 2016 yil1 yolculuk sayisina kiyasla 59 milyon biiyiikliigiinde devasa bir artig
kaydetmistir. Diinyanin en ¢ok biiyiiyen {i¢ ¢ikis-varis (O-D: Origin-Destination) yeri
pazarindaki iilkeler degismemis; 2016 yilinda oldugu gibi Cin'i, Amerika Birlesik
Devletleri ve Hindistan i¢ pazarlar1 takip etmistir. Bu O-D pazarlarinin ¢ogunda 2017
yilinda ¢ift haneli biiyiime ger¢eklesmistir. Bunlar arasinda en gii¢lii olan ¢ikig-varis yeri
ise Japonya-Kore olmus, yolcu seyahatlerinin sayisi yiizde 26'min iizerinde artis
gostermistir (IATA, 2018a).

Sektor genelinde kilometre bazinda taginan hava kargo miktart (FTK: Freight
Tonne Kilometers)?, 2016 yilinda yiizde 3,6 iken yilm ikinci yarisinda toparlanmaya
baslamis, 2017 yili1 sonunda ylizde 9,7'ye ylikselmistir. Hava tagimaciligi, 2010 yilinda
goriilen kiiresel finansal krizden toparlanma egiliminden bu yana en genis performans
marj1 kaydederek 2017 yilinda genel ticaret hacminin iki katindan daha hizli biiylimuistiir.
Hava navlun hacimlerindeki giiclii artisin, kiiresel envanter yeniden stoklama
dongiisiinden ve iiretilen ihracattaki talep fazlaligindan kaynaklandig: diisiiniilmektedir.
2017 yilinda yillik bazda uluslararas1 FTK biiyiimesi, tiim bolgeler i¢in 6zellikle de
Afrika'da 2016 yilina gore ivme kaydetmistir (IATA, 2018a).

2017 yilinda hava tagimacilik hizmetlerine olan talep, kapasite artiglar1 ile
eslesmemis; sektorde gerceklesen kapasite artisi, gilicli talep biliylimesine ayak
uyduramamistir. 2017 yilinda yolcu tarafinda, bir 6nceki yila gére AKK: Arz Edilen
Koltuk Kilometre (ASK: Available Seat Kilometer) degeri yiizde 6,7 artmistir. Yiik
tasimaciliginda ise mevcut kilometre basi yiikte (AFTKSs: Available Seat Kilometers),
2017 yilinda yillik yiizde 4,8 artis kaydedilmistir ki bu artis degeri 2013 yilindan bu yana
en yavas yillik biiyiime oranidir. Sonug olarak, 2017 yilinda yolcu ve navlun yiikii
faktorleri artmigtir. Sanayi genelinde yolcu yiikii faktorii 2016 yilina gore 1,0 puan artarak
bir takvim yili i¢in yiizde 81,5 gibi yiiksek bir rekor seviyesine ylikselmistir.

2 Kilometre basina diisen yiik tonaji



Kapasitesinin iki katina ¢ikan navlun talebi ile navlun yiik faktdriindeki artis, yolcu yiik
faktoriindeki artigtan daha biiyiik gergeklesmistir (IATA, 2018a).

Diinya petrol fiyatlarindaki degisimin sektore yansimasi, bolgesel bazda farkliliklar
gostermektedir. 2017 yilinin ham petrol ve jet yakiti fiyatlari, genel olarak yilin
yarisindan once ve sonra farkli seyretmistir. Yilin ilk yarisi fiyatlarin daha da diistiigi
goriilmiis, ancak bu egilim yilin ikinci yarisinda tersine donmiistiir. Petrol ve jet yakiti
fiyatlar1 2017 yili sonunda yil basina kiyasla yiizde 20 daha yiiksek olmustur. Ancak,
artiglarin etkisi tilkeler arasinda esit gergeklesmemistir. Cogu iilke i¢in zayif ABD dolari,
yiikselen fiyatlar1 dengelemede ¢esitli diizeylerde yardimci olmustur. Meksika ve Gliney
Afrika doviz kuru dalgalanmalarindan en ¢ok etkilenirken, Brezilya kayda deger bir
istisna olusturmustur (IATA, 2018a).

2017 yilinda havayollar1 sektorii, ulastigi yiik faktoriinii yiikselterek, basa bas
seviyenin iizerinde bir bosluk olusturmustur. 2017 yilinda yiikselen petrol fiyatlari, faiz
oranlar1 ve isgiicii gibi diger 6nemli maliyetlerle, sektor genelinde basa bas yiik faktoriine
iligkin tahmin, keskin bir sekilde ylizde 64,0'a yiikseltilmistir. Ancak, yolcu ve navlun
yiik faktorlerindeki artiglar, kombine elde edilen yiik faktoriiniin de yiizde 1,5 puan
artarak yiizde 69,2'ye yiikseldigini ve bunun da havayolu sirketlerinin finansal basa bas
nokta i¢in gereken seviyenin ilizerinde saglam bir yiikseklige kavusmasini sagladigini
gostermektedir. Basa bas ve ulasilan yiik faktorleri arasindaki fark, karliligi ve geri
doniisii saglamaktir ve 2017 yilinda sektoriin finansal performansi igin kritik bir 6neme
sahiptir (IATA, 2018a).

Havayolu yatirimcilari, 2017 yiliyla birlikte ardi ardina {i¢ yil boyunca sermaye
maliyetinin iizerinde getiri elde etmistir. Karlilig1 goz onilinde bulundurmanin bir diger
onemi, sektore sermaye saglayanlarin bakis agisindan kaynaklanmaktadir. Havayolu
sektoriindeki sermaye yatirimcilari, son birkag yila kadar sermayelerini riske atmalarimin
karsiligimi yeterince alamamislardir. Sektor genelinde getirilerde ylizde 9,0'a varan
ilimlilasma ve sermaye maliyetindeki artisa (yiizde 7,1) ragmen, 2017 yili, yatirimcilar
icin 2015 ve 2016 yillarinda oldugu gibi sektoriin sermaye getirisinin ortalama sermaye
maliyetini asarak normal bir getiri sagladig1 icilincii yil olmustur. 2018 itibariyle
yatirimcilara deger yaratmanin, filo yenileme ve degistirme igin gerekli olan sermayenin
elde edilmesinde giderek daha 6nemli bir unsur olacagi diisiiniilmektedir (IATA, 2018a).

2017 yilinda sektordeki kazang seviyesi yiiksekligini korumustur. Giiglii talep ve

saglikli bir ekonomik zemin ile desteklenen havayolu endiistrisinin 2017 yilinda 38,0
6



milyar dolarlik vergi sonrasi net kar elde ettigi tahmin edilmektedir. Bu, ¢cogu sektorde
normal bir sonug olarak diisiiniilse de havayolu tagimaciligi sektoriiniin genis tarihsel
baglaminda degerlendirildiginde pes pese giiglii finansal ¢iktilarin alindigi {igilincii yil
olmasi nedeniyle 6nem arz etmektedir. Bu sonug, daha da zorlasan ticari kosullar altinda
bir defaya mahsus olarak vergi kredileri ve bazi mali islemlerle giiclendirilmistir. Birim
maliyetlerin birim gelirleri geride birakmasi nedeniyle faaliyet kar marji 2017 yilinda
1limli bir sekilde gerilemistir. Tahmini karin yiizde 7,5'ini olusturan isletme kar marj1 da
tarihinin en yiiksek degerlerinden birini olusturmustur. 2015 6ncesinde, sektor genelinde
bu diizeyde faaliyet kar marjlari en son 1960'larda gorilmistiir (IATA, 2018a).
Havayolu tasimaciligi sektoriinde bolgesel finansal performanslar da farklilik
gostermektedir. Karlilik diizeyinde bazi1 bolgelerde benzerlikler goriilmiistiir, ancak genel
olarak genis farkliliklar devam etmektedir. Kuzey Amerika'nin 2017 yilinda ytizde 11'lik
bir faaliyet marjiyla, ylizde 7,5'lik sektor ortalamasinin iizerinde bir performans
gosterdigi, dolayisiyla daha iyi bir performans sergiledigi goriilmektedir. 2017 yilinda
hava tagimacilig1 segmentinin gii¢lii bir sekilde biiyiimesi, genellikle islerine 6nemli bir
katkida bulunmak i¢in navluna daha fazla giivenen Asya-Pasifik tasiyicilart igin
tyilestirilmis finansal sonug¢lara 6nemli bir katki saglamistir. Yolculuk kisitlamalar1 ve
elektronik cihazlarin yasaklanmasi da dahil olmak {izere ¢esitli politika kararlarinin etkisi
ve baz1 6nde gelen pazarlardaki yogun rekabet, 2017 yi1linda Orta Dogu'nun tasiyicilarinin
finansal performansini olumsuz ydnde etkilemistir. Asamali iyilesme belirtilerine
ragmen, Afrika'daki havayollar i¢in zorlu ¢aligma ortami 2018 yili ortalar itibariyle

halen belirsizligini korumaktadir (IATA, 2018a).

1.1.1. Havayolu tasimacihig: sektoriiniin yapisal durumu ve 6nemi

Havayolu tasimaciligi sektorii kisa siirede c¢ok hizli teknolojik ve yapisal
degisiklikler gosteren bir sektor olarak karsimiza ¢ikmaktadir. Havayolu tasimacilig
sektoriinde genis kapasiteli, yakit tasarrufu olan, diisiik giiriiltii ve emisyon seviyelerine
sahip ucaklar gelistirilerek havayolu isletmelerinin faaliyetlerinde, yonetim, hizmet
kalitesi ve kapsami iizerinde biiylik Olgiide etkide bulunmustur. Serbestlesme ve
Ozellestirme ile sektdriin daha ticari bir yapiya doniistiiriilmesi saglanmistir. Bunun
sonucunda da is birlikleri olusmus ve bu sekilde sektoriin yapisi degiserek, sektor
tiiketicilerin hakim oldugu bir pazara doniismiistiir. Havayolu tasimaciligi sektoriiniin

gelismesinde en biiyiik etken olarak kiiresel rekabetin her gecen giin biraz daha artmasi
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goriilmektedir. Insanlar, istedikleri noktalara en giivenli ve en hizli yoldan ulasabilmek
icin seyahat amagli ya da is amagli olarak ulastirma faaliyetlerinde havayolu
tasimaciligini kullanmaktadirlar. Havayolu tasimaciligi mevcut yollar arasinda en hizli
ve giivenilir yollar arasinda goriilmektedir (Batur, 2008, s. 49).

2017 yilinda havayolu is modelleri ve hava tagimacilig1 pazari gelismis, dolayisiyla
sektor gelisimini siirdirmiistiir. Uzun menzilli diisiik maliyetli (LHLC: Long-Haul Low-
Cost) model, 6zellikle Kuzey Atlantik pazarinda, LHLC istiraklerini kurmus olan bir dizi
eski tasiyici ile birlikte ivme toplamaya devam etmistir. Daha genis ¢apli olarak Diisiik
Maliyetli Tastyicilar (LCCs: Low-Cost Carriers), daha 6nce Topla-Dagit Tasiyici (FSC:
Full-Service Carrier) modelinin bir pargasi oldugu diisliniilen uygulamalar1 (Kiiresel
dagitim sistemlerinin ve sik ugus programlari ve diger havayolu sirketlerinin LHLC
hizmetleri dahil olmak iizere baglanti veya besleyici trafiginin kullanimi gibi) takip
etmektedir. FSC'ler ayrica, LCC'lerin nciiliik ettigi maliyet verimliligi uygulamalariin
cogunu benimsemektedir. Bu gelismeler FSC ve LCC modelleri arasindaki ayrimi
bulaniklastirmakta ve hibrit bir is modeli ortaya ¢ikmaktadir. Bu arada havayollari,
Ornegin yogunluga sahip ekonomilere erismeyi miimkiin kilan ve daha az yogunlukta
sehir-¢ifti rotalarina hizmet etmeyi saglayan antitrost-immiin (antitrust-immune) ortak
girisimleri, sermaye yatirimlari veya diger ortakhik tiirleri araciligiyla da aglarim
genisletmeye calismaktadirlar. 2017 yilinda sektér, oOzellikle Avrupa'da bazi
havayollarinin iflasin1 da goérmiistiir ki bu da konsolidasyonu da i¢ine alan bazi pazarlarda

sanayi yapisinin gelisiminin 6nemini gostermektedir (IATA, 2018a).

1.1.2. Havayolu tasimacihginda biiyiime

Havayolu tasimaciligi, diinya ticareti, ekonomik giiven ve satin alma giicii
acisindan kiiresel biiylime tahminlerine olduk¢a duyarli bir sektor olarak goriilmektedir.
Uluslararas1 Para Fonu’nun (IMF: International Monetary Fund) Temmuz 2018°de
yayinladig1 raporundaki biiyiime oranlari incelendiginde; 2016 yilinda yiizde 3,2, 2017
yilinda ise yiizde 3,7 olarak gergeklesen biiylimenin 2018 ve 2019 yillarinda 2017 yilina
kiyasla 0,2 puan artarak yiizde 3,9 oraninda ger¢eklesmesi beklenmektedir (Tablo 1.1)
(IMF WEOQ, 2018). Bu da sektor igin 2018 yil1 beklentilerinin de giiglii kalmaya devam

etmesini saglamaktadir.



Tablo 1.1. Global ekonomik biiyiime (IMF WEO, 2018)

Yiizde (%) 2016 2017 2018(T)  2019(T)
Global Biiyiime 3,2 3,7 3,9 3,9
ABD 1,5 2,3 2,9 2,7
Euro Bolgesi 1,8 2,4 2,2 1,9
Japonya 1,0 1,7 1,0 0,9
Cin 6,7 6,9 6,6 6,4
Gelismekte Olan Ulkeler 4.4 4,7 4,9 51

Uluslararast1 Hava Tasimaciligi Birligi’nce (IATA: International Air Transport
Association) 2017 yili1 sonunda yayinlanan rapora gore, 2017'de 754 milyar dolar olan
sektorlin toplam cirosunun 2018 yilinda yiizde 9,4’lik artisla 824 milyar dolara
yiikselmesi, 2017'de yiizde 8,3 olan faaliyet marjinin yiizde 8,1'e diismesi, 2017'de yiizde
4,6 olan net marjin yiizde 4,7'ye ¢ikmasi, 2017°de 34,5 milyar dolar olarak beklenen
kiiresel havayolu sektoriiniin net karmin yaklasik yiizde 11,3 biliylimeyle 38,4 milyar
dolara yiikselmesi, 2017'de 4,1 milyar olan yolcu sayisinin yiizde 6'lik bir artisla 4,3
milyar yolcuya yiikselmesi, 2017'de 59,9 milyon ton olan taginan toplam kargo agirliginin
yiizde 4,5'liik bir artisla bir artis 62,5 milyon tona ulagmasi, yolcu ve kargo talebinde 2017
yilina gore daha diisiik bir artis olmasi (2017'de yiizde 7,5 artis gésteren yolcu talebinin
yiizde 6 artis civarinda gerceklesmesi, 2017'de yiizde 9,3 artis gosteren kargo talebinin
yiizde 4,5 artis civarinda gergeklesmesi) beklenmektedir (IATA, 2017b). 2017'de 8,45
dolar olacagi tahmin edilen yolcu bagmna ortalama net kar, yil sonunda beklentinin
tizerinde 9,27 dolar olarak gerceklesmistir (IATA, 2018a). Yolcu basina net karin 2018
yilinda bir dnceki yila gore yaklasik yiizde 5,3 artis gosterecegi tahmin edilmektedir
(IATA, 2017D).

Kiiresel makro ekonomik goriiniim havayolu trafigi agisindan kritik bir dnemde
iken, sektoriin maliyet yapisi agisindan da petrol fiyatlarinin seyri de biiyiik bir 6nem
tasimaktadir. Jet yakit1 fiyatlariyla yiiksek korele seyreden brent petrol igin Petrol Ihrag
Eden Ulkeler Organizasyonu’nun (OPEC: Organization of the Petroleum Exporting
Countries) tahminlerinin incelenmesi gerekmektedir. 2015-2019 yillar1 arasinda petrole
talebin ortalama olarak yiizde 1,08 artarak devam edecegi belirlenmistir. Talepte diisiis
beklentisi olmamasi Uluslararas1 Enerji Ajansi’nin Brent tipi petrol (kuzey denizinde yer
alan 5 ayr tektonik tabakanin bas harflerinden olusur: Broom, Rannoch, Etieve, Ness,

Tarbat) fiyatinda geri c¢ekilmenin uzun doénemli olmayacagi Ongoériisiine destek
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vermektedir. Bununla beraber OPEC, 27 Kasim 2014 tarihinde yapmis oldugu toplantida,
giinliik iiretim kotasini 30 milyon varilde sabit tutacagi ve 2015 yilinin sonuna kadarda
bu kotay1 koruyacagini agiklamistir. Bunun sonucunda da petrol fiyatlarinda yasanan
diismeden dolay1 sektor desteklenmistir (OPEC, 2014). OPEC’in 2017 Eyliil ayinda
yayinladigr World Oil Outlook Report’ta ise 2014 sonunda yapilan dngoriilerin yukari
cekildigi, 2017-2022 yillarini igine alan 6 yillik periyotta diinya petrol talebinde yillik
ortalama yiizde 1,2’lik artis olacaginin tahmin edildigi bildirilmistir (Tablo 1.2) (OPEC,
2017).

Tablo 1.2. OPEC petrol talep tahminleri (milyon varil/giin) (OPEC, 2017)

2017 2018 2019 2020 2021 2022
Kiiresel Toplam Talep 96,8 98,2 99,4 100,7 101,2 102,3
Kiiresel Talep Degisimi %15 %14 %12 %13 %05 %11

OPEC’in global petrol talep tahminlerine gore talebin 2018-2020 yillar1 arasinda
ortalama %1,2-1,5 arasinda (2008’de %1,5, 2019°da %1.,4, 2019°da %1,2 ve 2020’de
%1,3) artacagi, 2021 yilinda bu talebin yiizde 0,5 artisa diisecegi, 2022 yilinda ise
talepteki artisin yine yiizde 1 seviyesinin biraz iizerinde (%]1,1) seyredecegi
ongoriilmektedir (OPEC, 2017).

2018 Haziran’inda aciklanan IATA verilerine gére 2016 yilinda ortalama 44,6 dolar
diizeyinde olan petroliin varil fiyat1 2017°de yiizde 23,1 artisla 55 dolara yiikselmis, 2018
yilinda ise ylizde 27,5 artisla yaklasik 70 dolara yiikselmesi beklenmektedir. Bu artigla
2016 yilinda ortalama fiyati1 52,1 dolar, 2017 yilinda 64,1 dolar olan jet yakit fiyat1 da
2018 yilinda yaklagik 82 dolara yiikselecektir. Dolayisiyla 2017 yilinda sektore toplam
maliyeti 149 milyar oldugu tahmin edilen yakit maliyetinin 2018 yilinda 188 milyar dolar1
bulmas1 beklenmektedir (IATA, 2018b). Bu iki veri grubu bir arada degerlendirildiginde;
2017 yilinda toplam cironun yilizde 19,8’ini olusturan yakit maliyetinin 2018 yilinda
toplam cironun yiizde 26,2’sini olusturacagi sonucu ortaya ¢ikmaktadir. 2016 yilinda
2017 yilina gore yiizde 29,1 diisiik seyreden petrol fiyatlarinin 2018 yilinda bir 6nceki
yila gore yiizde 23,1 artis gdsterecegi tahmin edildiginden, 2016 yilinda diisiik petrol
fiyatlar1 ortaminda artis kaydeden havayolu trafiginin 2018 yilinda 6nceki yila gére daha
diisiik yilizde 5’in altinda) bir artig gdstermesi beklenebilir.
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Boeing Current Market Outlook’un 2014 yilinda hazirlamis oldugu rapora gore;
2013-2033 yillar1 arasinda diinya ekonomisinin yiizde 3,2 biiyiimesi beklenmekteydi
(Boeing, 2014a). OPEC’in 2017 Eyliil ay1 raporuna (World Oil Outlook Report) gore ise
bu tahmin 2016-2040 yillar1 arasindaki periyot i¢in ortalama yiizde 3,5 seviyelerinde
olacak sekilde diizeltilmistir (OPEC, 2017). Yani aradan gegen 3 yil iginde global
ekonomik biiylime tahminlerinde %0,3 iyilestirme yapilmistir. Yine Boieng’in 2018
Temmuz aymda yaymladigr “Boeing Commercial Market Outlook 2018-2037” adli
rapora gore ise 2038 yilina kadar havayolu sektorii yolcu sayisinin ortalama yiizde 6
artmasi, havayolu trafiginin (RPK) yiizde 4,7 ve kargo trafiginin (RTK) de yiizde 3,5
artmasi beklenmektedir. 2018-2037 yillar1 arasindaki yirmi yillik dénem igerisinde
kiiresel havayolu tasimaciligi sektoriiniin diinya ekonomisinden daha iyi bir performans

gosterecegi tahmin edilmektedir (Boeing, 2018).

1.1.3. 11 Eyliil sonras1 havayolu tasimacihigi sektoriiniin durumu

Hava ulagiminin 11 Eyliil sonrasinda geldigi nokta havayolu sirketlerini ve
havacilik endiistrisini acil 6nlemler almaya iterken, yasanan saldirinin bir bagka boyutu
da hiikiimetleri harekete ge¢irmeye zorlamistir. Bu boyut, kuskusuz havacilia yapilan
her saldirinin, iilkeye yapilmis bir saldir1 sayilmasi kaynagindan da yola ¢ikarak, 6zellikle
11 Eylil baglaminda yikilmaz sayilan bir devletin bile havayolunu bir arag olarak
kullanan terdristlerin eylemleri neticesinde ne kadar biiylik zararlar alabilecegini ortaya
koymasindan kaynaklanan iilke giivenlik ve savunma politikalari olmustur. Dolayisiyla,
sivil havacilik giivenliginin saglanmasi, 11 Eyliil saldirilart sonucunda basta ABD olmak
tizere bir¢ok devletin vazgecilmez giivenlik ve savunma politikalarindan birisi olmugtur.
Bu politika ulusal alanda oldugu kadar hatta daha da fazlasiyla uluslararasi alanda taviz
verilmeyecek bir tavirla izlenmeye baslamistir. Ancak bu durum devletler arasindaki
iligkileri etkileyecek bir diizeye de ulagmustir. Saldirilar sonrast Miisliimanlara ve
dolayisiyla Miisliiman devletlere karsi baslatilan muhtemel siipheli yaklagim1 basta Arap
ve Miisliiman devletlerle ABD arasinda soruna yol agmis olsa da aslinda Amerika
tarafindan izlenen bu asir1 siipheci ve temkinli gilivenlik politikasi nerdeyse tiim
devletlerle ABD arasinda birtakim problemlerin ortaya ¢ikmasina sebep olmustur. 11
Eyliil saldirilar1 sonrasinda iilkeye giren yolculara yonelik giivenlik dnlemlerini arttiran
ABD’nin, Yolcu Isim Kayitlar1 (PNR: Passenger Name Record) ad1 verilen Amerika'ya

giren biitiin yolculara iligskin bilgilerin, yolculardan 6nce iilkeye gelmesini igeren sistemi
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biitiin iilkelerin kabul etmesini talep etmesi, ortaya ¢ikan bu problemlerden bir tanesini
olusturmustur (Unlii, 2009, s. 110-111).

ABD’nin bu konuda sorun yasadigi devletlerden bazilar1 sasirtici bicimde Avrupa
iilkeleri olmustur. Giivenlikten yana tavir alan ABD karsisinda, Avrupa iilkeleri
Ozgiirlikleri korumanin gerekliligini savunmuslardir. Dolayistyla bu durum ABD ile
Avrupa Birligi arasinda dahi soruna yol agmistir. ABD’nin her devletten talep ettigi bilgi
paylasimi konusunda Avrupa Birligi (AB) ile ABD arasindaki ilk anlasma 2004 yili
Mayis ayinda imzalanirken, iki y1l sonra AB Yargitay’1, anlasmanin hukuki dayanaginin
eksiklikler icerdigine karar vererek, anlagmayi iptal etmistir. Haziran 2007’de yeniden
varilan anlasmayla birlikte ise havayolu tasima sirketlerinin, Avrupali yolculara ait
verileri Amerikan I¢ Giivenlik Bakanhigi’na iletmeleri kabul edilmistir. Avrupa'dan
ABD’ye giden her yolcu i¢in 30 ayr1 bilginin Washington yetkililerine gonderilmesini
Oongdren bu anlasma, 1 Agustos 2007 itibariyle uygulamaya ge¢mistir. Bdylece
Amerika’ya giden ugaklarda bulunan yolcularinin din, 1rk hatta siyasi gortisiine iligkin
bilgilerin 15 yi1l boyunca saklanmasi i¢in ABD'ye gonderilmesine baglanmistir (U.S.
Department of Homeland Security, 2005).

Sivil haklar savunucularinin ve Avrupa Parlamentosu (AP) vekillerinin agir
elestirilerine maruz kalan bu anlagsma gerek insan haklar1 savunucularindan gerekse de
havayolu sirketlerinden gelen yogun itirazlara sebep olmustur. Ciinkiit ABD’nin istedigi
bilgiler arasinda her yolcunun adi, soyadi, adresi, telefon numarasi, kredi kart1 bilgileri,
nereye seyahat ettigi, u¢akta oturdugu koltuk numarasi ve varsa bedensel engeli hatta dini,
k1 ya da siyasi goriisiiniin ne oldugu gibi daha 6zel bilgiler ve yolcularin saglik ve cinsel
yasamiyla ilgili veriler de yer almaktadir. Dolayistyla kigisel mahremiyet diye bir kavram
ortadan kalkmaktadir. Ayrica ¢ogu AP vekili, bu veri tabaninin AB ilkelerinin tersine
kisisel profillerin olusturulmasina yol acacagi endisesini tasidiklarini agiklamislardir.
Ustelik her ne kadar, kisisel veri toplanmasimin giivenlik sebebiyle yapildig: belirtilse de
goemenlikle ilgili ve diger sorunlarla da iligkili olarak kullanilmak amaciyla 15 yil elde
tutuluyor olmasindan da endise duyuldugu yine bu vekiller tarafindan sik sik dile
getirilmistir. ABD’nin bu tepkiler karsisindaki tutumu ise terérle miicadele kapsaminda
boyle bir uygulamanin gerekli oldugu yoniinde olmustur. Bilgi aktarimi sayesinde
ABD’ye gelecek olan yolcularin daha ABD’ye varmadan arastirmasinin yapilabildigini
ve siipheli bir durumda ucagin sinir polisi tarafindan karsilanabilecegi ve boylece

muhtemel bir su¢lunun daha iilkeye girmeden engellenebilecegini savunan donemin
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Amerika I¢ Giivenlik Bakan1 Michael Chertoff, "Anlasma sayesinde potansiyel suglular
okyanus asirt uguslar sirasinda tespit edebilecek" demis ve verilerin 15 yil boyunca
saklanacak olmasini "Teroristler saldirilarin1 genellikle uzun yillar siiresince planliyor"
seklinde savunmustur. Ayrica bu bilgilerin 6nceden bilinmesinin, pasaport kontroliinden
gecis islemlerini de kolaylastiracagi yine ABD’li yoneticiler tarafindan belirtilmistir.
Ustelik bu uygulanmanin sadece diger iilke vatandaslarma karst degil, Amerikan
vatandaslarina da uygulandigi, dolayisiyla herhangi bir ayrim yapilmadigi hatta bu isim
listelerindeki her 20 kisiden birinin ABD vatandasi oldugu ifade edilmistir. Terdrle
miicadele amaciyla ABD ile AB arasinda yapilan bu anlagma Almanya'nin AB donem
baskanlig1 sirasinda da masaya yatirilmistir. Anlasmanin gerekli oldugunu savunan
Almanya Federal Igisleri Bakan1 Wolfgang Schaeuble, "Uluslararasi terdr tehlikesi ve
daha bagka durumlardan kaynaklanan nedenlerden 6&tiirii veriye ihtiyag duymamiz dogru
ve mecburidir. Bu tehlikelerin dniine gegebilmek i¢in elden ne geliyorsa yapilmall”
diyerek bu konuda ABD’ye destek vermistir. Ustelik, Avrupa'da ugus bilgilerinin
giivenligi ve ABD ile paylasimi konusundaki tartismalar devam ederken, AB
Komisyonu'nu Avrupa'da da benzer bir uygulama baslamasi i¢in ¢alisilmaya baslandigi
bildirilmistir (Unlii, 2009, s. 111-112).

PNR adi verilen bu sistem lizerinde yani yolcu bilgilerinin aktarilmasi ile ilgili
olarak anlagmaya varilmasina ragmen ABD’nin, Yunanistan, Macaristan ve diger yeni
AB iiye iilkelerini okyanus asir1 uguslarda ek bilgi vermekle yiikiimlii tutmaya ¢alismasi
ve ayrica ucus polislerinin uguslara refakat etmesi halinde ancak bu iilkelere Bati
Avrupali iiyelerin yararlanabildikleri vizesiz giris imkaninin taninacagini belirtilmesi ise
yeni sorunlara yol agmistir. Gergekten de ABD, iilkeye vizesiz girisleri reddederken
Amerikan makamlar1 oncelikle her bir iiye iilkeden kati giivenlik kurallarini yerine
getirmelerinin beklendigi aciklamasinda bulunmustur. ABD’nin bu baglamda su ana
kadar ikili anlagmalara vardigi lilkeler arasinda Cek Cumhuriyeti, Estonya ve Letonya yer
alirken, 12 yeni AB fiyesi lilkenin vize muafiyet programina dahil edilmedikleri
bildirmistir. Bu ise ABD ile Avrupa Birligi arasinda yeni bir tartigmaya neden olmustur.
Bu durum karsisinda AB, bunun AB havacilik giivenlik ve veri korunumu kurallarina
aykir1 olduguna dikkat ¢ekerek, Amerikan makamlarini, birligin ortak vize politikasin
umursamamakla ve liye iilkeleri tek tek ilave tedbirleri kabul etmeye zorlamakla
suglamigtir. ABD’nin bu ayrimci politikas1 karsisinda Avrupa Komisyonu yaptigi

aciklama ile kars1 tedbirler alabilecegini agiklamis ve diger AB fiye iilkelerinin de vize
13



muafiyet programina dahil edilmesi konusunda herhangi bir ilerleme kaydedilmemesi
halinde, bu tedbirlere ilaveten diplomatik ve hizmet/memur pasaportu tasiyan
Amerikalilara 1 Ocak 2009 tarihinden itibaren vize uygulanmasina baslanabilecegini
ifade etmistir. Ancak her ne kadar ABD ile Avrupali devletler arasinda alinan glivenlik
tedbirleri konusunda c¢esitli anlasmazliklar ¢iksa da izlenen giivenlik politikasi kuskusuz
ki en ¢ok Miisliiman {ilkeleri etkilemistir. 11 Eyliil teroér saldirilarinin failleri olarak 19
Miisliman’in belirlenmesi ve yine bunlarin arkasinda Hiristiyan devletlere karsi savas
acan Misliiman bir terér Orgiitiiniin bulundugunun iddiasi, o giinden itibaren tim
Miisliiman’lar1 potansiyel terérist konumuna getirmistir. Dolayisiyla Arap ve Miisliiman
yolcular diger yolculardan farkli olarak daha siki gilivenlik Onlemlerinden ge¢cmeye
baslamislardir. Ortaya ¢ikan bu ayrimer tutum, dogal olarak ABD ile bu duruma maruz
kalan {ilkeleri kars1 karsiya getirmistir. Bu ayrimci tutuma teskil edebilecek pek c¢ok
olayla karsilasiimistir. Ornegin bu durum igin en son Ornek, ucakta namaz kilan
Mislimanlarin seyahat etmelerinin engellenmesi olmustur. ABD'nin Uluslararasi
Minneapolis-St. Paul havaalaninda, Amerikan havayollarina ait bir u¢akta namaz kilan
imamlar ugaktan indirilmis, ancak birka¢ saat sorgulandiktan sonra serbest
birakilmislardir (Unlii, 2009, s. 113-114). Bir bagka 6rnekte, Arap bir ailenin ABD’deki
bir havalimaninda kendi aralarinda Arapg¢a konusurken, biraz Arapca bilen bir
Amerikalinin giivenlik gibi kelimelerden bahsettiklerini duydugunu belirterek, aileden
sikayetci olmasi sonucu, ailenin u¢aga alinmamasi olmustur (Uyar, 2009).

Miisliiman devletlerin yasadiklar1 bu sorunlar sadece ABD ile sinirli kalmamais
Avrupa devletlerini de kapsamistir. Ornegin Fransa’da Charles de Gaulle havaalani
yetkilileri, 2006 yilinin baslarinda 6zellikle bagaj teslim ve havaalami temizligi gibi
alanlarda ¢alisan 100" askin Miisliiman personeli glivenlik degerlendirmesine sokmus ve
sorguya ¢ekmistir. Daha sonra ise bazi ¢alisanlarin gegen yil diizenli olarak Pakistan ve
Afganistant ziyaret ettiklerini iddia ederek, yolculara tehdit olusturduklar1 iddiasiyla
giivenlik sorusturmalarini gegemedikleri agiklanmis, bunun sonucunda da 72 ¢alisaninin
giivenli bolgelere giriglerine yasak getirilmistir. Ancak Miisliiman’lara kars1 baglatilan bu
tutum sadece ABD ve Avrupa ile siirli kalmamistir. Ornegin, Dubai’den ailesiyle
birlikte Tiirkiye’ye gelmek i¢in havalimanina giden 2 yasindaki bir bebegin isminin teror
stiphelileri listesinde ¢ikmasi sonucunda bebegin ve ailenin ugaga alinmadigi bir durumla
da karsilasilmistir. Dolayisiyla, 11 Eylill saldirilart sonrasinda Miisliiman {ilke

vatandaslarina karst ABD’nin Onciiliiglinde tiim diinya ¢apinda ayrimci bir tutum bas
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gostermis ve her bir Miisliman potansiyel bir terdrist olarak algilanmaya baglanmigtir.
Avrupali tilkelerle diger iilkeler arasinda yasanan bir baska sorun da Avrupali Devletlerin
Avrupa Sivil Havacilik Konferans:1 (ECAC: European Civil Aviation Conference)
kapsaminda aldiklar1 yeni tedbirlerle birlikte ortaya ¢ikmistir. Tokyo ya da Tel Aviv’de
kontrollerden gegen bir yolcunun Frankfurt’ta yeniden kontrole tabi tutulmasi gibi hem
zaman acisindan yolculara hem de maliyeti agisindan havayolu sirketlerine yiik getiren
ECAC’m yeni diizenlemeleri diger devletlerle Avrupali devletler arasinda sikintilarin
dogmasina yol agmustir. Ozellikle sivi maddelerin yasaklanmasindan sonra ortaya ¢ikan
bu durumu bertaraf etme amacinda olan bu iilkeler, Birlik standartlarina esdeger
standartlar uygulayan {¢iincii iilkelerden AB’ye giris yapan yolcularin ve onlara ait
bagajlarin ek kontrollerden muaf tutulmasini AB’den talep etmislerdir. Sivi
kisitlamalariyla birlikte ortaya ¢ikan bir baska sorun ise biiylik miktarlardaki sivilarin
yalnizca AB igerisinde bulunan havaalani satis noktalarindan satin alinmalar1 halinde
ucus sirasinda yolcunun yaninda plastik bir kap i¢inde bulundurmasina izin veriliyor
olmasindan kaynaklanmistir. Bu durum AB disindaki havaalani satis magazalarindan
satin alinan sivilarin, yolcular transit yolcu olsalar dahi AB {ilkelerindeki havaalanlarinda
birakilmalarina neden olmustur. Bu sorunlari dile getirmek {izere toplanan Avrupa Birligi
Komisyonu Temmuz 2007°de bir nizamnameyi onaylamistir. Buna gore, tigiincii
iilkelerde  benzer giivenlik standartlart  bulunmasi  durumunda istisnalarin
uygulanabilecegi karari alinmistir. Tek adimda giivenlik kavraminin, AB’nin ig¢iinci
ilkelerin gilivenlik standartlarin1 tanimas: ve yolcu aktariminda g¢oklu kontrollerin
azaltilmasina imkan taniyacak yeni diizenlemelerin yapilmasi Avrupali devletlerle diger

devletler arasinda yasanan bu tartismalar1 azaltmistir (Unlii, 2009, s. 114).

1.1.4. Gelecekte havayolu tasimaciligi sektoriiniin durumu

Airbus’mn “Global Market Forecast 2013-2032” Raporu’na dayali olarak 24 Eyliil
2013 tarihinde yaymladigr ve 2013-2032 global ticari ucak pazari tahminlerine yer
verdigi habere gore; 2013 Eyliil ay1 itibariyle diinya genelinde 17,740 ticari ugak
bulunmaktadir. Ayni rapora gore yillik ortalama yiizde 4,7 biiylimesi beklenen hava
trafiginden hareketle 2032 yili itibariyle bu saymin 36,560’a ulasacagi tahmin
edilmektedir (Airbus, 2013). Airbus’un ayni raporundaki tahminlere dayanilarak
dayanilarak 2017 Eyliil ay1 itibariyle diinya genelindeki ticari ugak sayisinin 21,318 adet

olmasi1 gerektigi hesaplanabilir. Daha net bilgi i¢in Boieng’in 2018 Temmuz ayinda
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yayinladigt “Boeing Commercial Market Outlook 2018-2037” adli raporuna
bakildiginda, diinya genelinde ticari ugak sayisinin 2017 yili sonunda 24,400 oldugu,
2037 yili sonunda bu saymin 48,540’a ¢ikacaginin tahmin edildigi goriilmektedir
(Boeing, 2018). Dolayisiyla diinya ugak filosunun tahmin edilenden daha hizl biiyiidiigii
ve belki de oniimiizdeki 20 y1l i¢inde toplam ticari ugak sayisinin 50,000’i gecebilecegi
goriilmektedir. Diger yandan Global Fire Power’in 18 Nisan 2018 tarihli listesine gore;
diinya genelinde ticari, askeri ve diger alanlarda halihazirda aktif olarak kullanilmakta
olan sabit ve hareketli kanatli toplam 53,082 adet ugak ve helikopter bulunmaktadir.
Siralamadaki ilk 10 tilkeye bakildiginda bunlarin yaklasik yiizde 25,2’sinin ABD’ye,
yiizde 7,4’linlin Rusya’ya, ylizde 5,7 sinin Cin’e, %#4,1’inin Hindistan’a, yiizde 2,9’unun
Japonya’ya, ylizde 2,4’lnilin Pakistan’a, ylizde 2,4’linlin Fransa’ya, yiizde 2,1’inin
Misir’a ve yiizde 2,0’min Tiirkiye’ye ait oldugu goriilmektedir (GFP, 2018).

Diinya havayolu tasimacilig1 sektoriinde talep son 10 yildir kiiresel ekonominin
biiyiime hizina paralel hareket etmistir. iki seri arasindaki korelasyon yiizde 95
diizeyindedir. 2015 yilinda yiizde 7,4 artis kaydeden yolcu talebi 2016 yilinda yiizde 6,2,
2017 yilinda ise yiizde 6,7 biiylimiistiir. Global ekonomik aktivitedeki yavaslama ve
giivenlik endiseleri talebi zayiflatmakla birlikte gerileyen petrol fiyatlarina bagli olarak
ucuzlayan bilet fiyatlar1 yolcu sayisinin artmaya devam etmesini saglamaktadir. Son
yillarda havayolu sirketlerinin yavaglayan talep paralelinde kapasite artis hizlarini
sinirlandirmasiyla sektorde ugaklarin doluluk orani ortalama yiizde 80 diizeyinde
sabitlenmistir (IATA, 2016, 2017a, 2018a).

Diinya genelinde 1975 yilinda 500 milyonu gegen yolcu sayis1 1987 yilinda yani 12
yil i¢inde ikiye katlayarak 1 milyari, 2005 yil1 sonunda yani 18 y1l i¢cinde 2 milyar1, 2017
yil1 sonunda yani 12 yil sonra ise 4 milyar1 gegmistir (Beoing, 2018a). Bir diger deyisle
yolcu sayisinin iki katina ¢ikma siiresi son 40 yilda 12 yil - 18 yil - 12 y1l dongiileri
seklinde gerceklesmistir. Bir sonraki ikiye katlama stiresinin 12 yil olmasi halinde 2029
yil1 itibariyle yolcu sayisinin 8 milyar1 gegmesi olas1 goriinmektedir. Nitekim IATA’ nin
diinya genelinde tiim uguslarda erisilecek yolcu sayisinin yillik ortalama %6 biiyiime
beklentisi de 2029 yili i¢in 8,3 milyar yolcuyu isaret etmektedir (IATA, 2018a).
Dolayisiyla 2037 yil1 itibariyle ise bu saymin 13,1 milyar1 gegmesi beklenebilir.
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Gorsel 1.1. Diinyada 2017-2037 yillart arast yolcu degisimi (IATA, 2018a)
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1.1.5. Havayolu tasimacihginda Tiirkiye’nin durumu

Tiirkiye’de diinyanin bir ucundan diger ucuna yolculuk etmek artik hem daha ucuz
hem de daha kolaydir. Tiirkiye bu konuda son on yilda ¢ok onemli bir gelisme
yasamaktadir. Diinyada ulastirma hizmet ticaretinde 955 milyar dolarlik bir pazardan s6z
edilebilmektedir. Bunun iginde havayolu tasimaciligimin biiyiikk bir payr oldugu
sOylenebilmektedir. Tiirkiye’de son on yilda 6zellikle havayolu tasimaciliginda biiyiik
sigramalar yagsanmigtir. Havayolu tasimaciligi, yolcu tasimaciligi ihracat rakamlarina iilke
bazinda bakildiginda Tiirkiye’nin 7,9 milyar dolarla dordiinci sirada oldugu
goriilmektedir. Tiirkiye, 6zellikle Istanbul Havalimani’nin devreye girmesiyle biiyiik bir
sigrama yapacaktir. Ik boliimiiniin 2018 yilinda tamamlanacag Istanbul Havalimani
havayolu tasimaciligi, yolcu tasimadan yer bakimlari ve bakim onarim ihracatina kadar
onemli bir ivme kazanacaktir (Lojiyol, 2016).

Tiirkiye’de havayolu tasimaciligi yapmakta olan isletme sayis1 2014 yilindan 2017
sonuna kadar sayica degismemistir ve 13 adettir. 2017 Aralik sonu itibariyle bu isletmeler

ve sahip olduklar1 ugak sayilar1 Tablo 1.3’te verilmistir (SHGM, 2018a):
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Tablo 1.3. Tiirkiye 'deki havayolu isletmeleri ve ucak sayilart (SHGM, 2018a)

Havayolu isletmesi Ucak sayisi
THY 304
Pegasus 66
Giines Ekspres Havacilik 52
Onur Air 24
Atlasjet 24
Turistik Hava Tagimacilik 10
MNG Hava Yollar 7
Hiirkus 7
IHY Izmir Hava Yollar1 7
Tailwind Havayollar1 5
ACT Hava Yollan 5
ULS Havayollar1 3
Borajet 3

Tablo 1.3’e gore Tiirkiye’de faaliyet gosteren havayolu isletmeleri (en ¢ok ugak
sayisindan en aza dogru); THY (304 adet®), Pegasus (66 adet), Giines Ekspres Havacilik
(52 adet), Onur Air (24 adet), Atlasjet (24 adet), Turistik Hava Tasimacilik (10 adet),
MNG Hava Yollar (7 adet), Hiirkus (7 adet), IHY Izmir Hava Yollar (7 adet), Tailwind
Havayollar1 (5 adet) ACT Hava Yollar1 (5 adet), ULS Havayollari (3 adet) ve Borajet (3
adet) seklinde siralanabilir (SHGM, 2018a). Bunlar arasindan Tailwind Havayollari
tarifesiz seferlerle yolcu ve yiik tagimaciligi yapma iznine sahipken; MNG Hava Yollart,
ACT Hava Yollar1 ve ULS Havayollar tarifeli ve tarifesiz seferlerle kargo tasimacilig
yapma iznine sahiptir. Diger dokuz havayolu isletmesi ise tarifeli ve tarifesiz seferlerle
yolcu ve yiik tasimaciligr yapma iznine sahiplerdir (SHGM, 2018b).

Tirkiye’de dis hatlarda yolcu tasimacilig1 yapan havayolu sirket sayis1 2003 te iki
iken 2017 y1l1 sonunda dokuza yiikselmistir (Tablo 1.4).

3 THY "nin 30.06.2018 tarihli 2018 y1l1 6 aylik Faaliyet Raporu’na gore ise filosundaki toplam ugak adedi
325°dir. Bunlarin 307’si yolcu ugagi, 18’1 kargo ugagidir (THY, 2018b, s. 18).
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Tablo 1.4. Tiirkiye de dis hatlarda yolcu tasimaciligt yapan isletmeler ve pazar paylar
(TOBB TSHM, 2018, s. 34)

Dis hatlar tasimacili1 yapan Pazar pay:

havayolu isletmesi

THY %64
Pegasus %17
Sun Express %7
AtlasGlobal %5
Onur Air %2
Corendon %2
Freebird (Hiirkus) %1
Tailwind Havayollari %1
Borajet %0,1

Tablo 1.4°e gore; dis hatlar yolcu tasimaciliginda THY yiizde 64 oranla en yiiksek
pay1 alirken, Pegasus yiizde 17, Sun Express yiizde 7, AtlasGlobal yiizde 5 ve Onur Air
yiizde 2, Corendon yiizde 2, Freebird (Hiirkus) yiizde 1, Tailwind yiizde 1 ve Bora Jet
yiizde 0,1 oraninda pay almislardir (TOBB TSHM, 2018, s. 34). 2003’te sadece 60 dis
noktaya ugus gerceklestiren havayolu sirketleri 2017 Eyliil sonuna kadar 119 tilkede 296
dis noktaya ucus gerceklestirmistir (UDHB, 2018). Devlet Hava Meydanlar1 Isletmesi
(DHMI) Genel Miidiirliigii verilerine gore; Tiirkiye’de havayolu tasimaciliginda 2002
yilinda i¢ hatlar ve dis hatlar yolcu toplami 33 milyon 756 adet iken 2017 yilinda yiizde
600’e varan bir artisla 193 milyon 45 bin adete ulasnustir (DHMI, 2018). Havayolu
tasimaciligr 2002°den bu yana hizli bir yiikselis trendindedir. Bu rakamlar da sektor
acisindan 2023 hedeflerine ulasilabileceginin gostergesidir (Lojiyol, 2016).

2017 yil sonu itibariyle Tirkiye’de havayolu tasimaciligindaki diger yillik
istatistiklere bakildiginda (DHMI, 2018);

Havalimanlar1 tiim ugak trafigi; bir 6nceki yila gore i¢ hatlarda ylizde 2,6 artisla
909.332 dis hatlarda ise yiizde 4,3 artigla 591.125 olmak iizere toplamda yiizde 3,3 artisla
1.500.457 olmustur. Tiirkiye hava sahasindan 2017 yilinda bir dnceki yila gore ylizde 9,7
artigla 413.560 iistgecis (overflight) trafigi gerceklesmistir.

Toplam ugak trafigi; i¢ hatlarda yiizde 10,8 artisla 835.677, dis hatlarda yiizde 4,9
artisla 620.764 olmak {iizere yiizde 8,2 artisla 1.456.441°¢ ulagsmistir. Bu sekilde
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iistgecisler dahil Tirkiye genelinde hizmet verilen ugak trafigi yiizde 4,6 artarak
1.914.017°¢ ulagsmustr.

Havalimanlar1 yolcu trafigi; i¢ hatlarda yiizde 6,8 artisla 109.511.390 dis hatlarda
yizde 17,3 artisla 83.533.953 olmak tizere 531.501 direkt transit yolcu ile birlikte
toplamda yiizde 11,2 artisla 193.576.844’¢ ulagsmustir.

2017 yilinda Istanbul sehrinde yer alan havalimanlarindaki yolcu ve ugak trafigi
biiyiimeye devam etmistir. Istanbul Atatiirk Havalimani toplam yolcu trafigi 2016 yilinda
60.415.470 iken 2017 yil1 sonu itibariyle yiizde 6,1°lik bir artisla 64.106.014’e ulasmustir.
Istanbul Sabiha Gékgen Havalimani toplam yolcu trafigi 2016 yilinda 29.667.853 iken,
2017 y1l1 sonu itibariyle %35,8 artisla 31.386.038 ulasmustir. Istanbul sehri havayolu yolcu
sayis1 2016 yilinda 90.083.323 iken 2017 yilinda yiizde 6,0 artisla 95.492.052 olmustur.

2017 yil1 sonunda 55 havalimanmin 26’sinda toplam yolcu artis1 bir 6nceki yila
gore ylizde 10 ve iizerinde gerceklesmistir. Y1l sonu itibariyle toplam yolcu yiizdesel
artigina gore ilk 10°da yer alan havalimanlar1 sirastyla Hakkari Yiiksekova Selahaddin
Eyyubi (yiizde 307,5 artig), Amasya Merzifon (yiizde 142,0 artig), Sinop (ylizde 67,8
artig), Ordu-Giresun (yiizde 49,2 artis), Eskisehir Hasan Polatkan (yiizde 41,8 artis),
Sirnak Serafettin El¢i (yiizde 40,8 artis), Antalya (ylizde 37,9 artis), Erzincan (ylizde 27,3
artis), Denizli Cardak (ylizde 23,6 artis) ve Ankara Esenboga (yiizde 21,3 artis)
havalimanlar1 olmustur.

2016 yilinda havalimanlan yiik (kargo+posta-+bagaj) trafigi 3.076.914 ton (Ig yiik:
857.335 ton, Dis yiik: 2.219.579 ton) iken, 2017 yilinda yiizde 13,1 artigla 3.481.211 tona
(I¢ yiik: 884.811ton, Dis yiik: 2.596.400 ton) yiikselmistir (DHMI, 2018).
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1.2. Havayolu Tasimaciiginin Ozellikleri

Havayolu tasimaciliginin kendine has birgok 6zelligi bulunmaktadir. Bu 6zellikler
farkli sekillerde ele alinabilmektedir. Havayolu isletmelerinin karli bir sekilde ayakta
kalmalar i¢in sektorii etkileyen ekonomik, politik, teknolojik, hukuksal ve g¢evresel
etkiler ile birlikte rekabeti olusturan 6geler ve sectikleri sirket ve rekabet stratejileri ve
bunun iz diisiimii olarak is yapma sekilleri diger bir deyisle isletme stratejileri agisindan

bakip incelemek daha faydalidir.

1.2.1. Havayolu tasimacihiginin ekonomik ozellikleri

Havayolu isletmelerinin sundugu havayolu tasimaciligi hizmetinin iretimi; bu
hizmeti liretmek amaciyla kaynaklarin planlandigi, orgiitlendigi, harekete gecirildigi,
koordine edildigi ve ¢iktilarin denetlenerek geri bildirimlerle beslendigi bir yonetim
siirecinde gerceklesmektedir. S6z konusu bu siirecin etkili ve verimli bir sekilde
gerceklestirilerek amaglara ulasilabilmesi havayolu yonetiminin performansini dogrudan
etkilemektedir. Yoneticilerin bu siire¢ icinde amaglara ulagsabilme ve kaynaklar etkili ve
verimli bir sekilde kullanmaya doniik kararlarinin basarist isletmenin basarisin1 da
etkileyecektir.

Bu noktada ekonomik diizenlemelerin havayolu yonetimi ve performansi iizerinde
onemli etkileri oldugu sdylenebilmektedir. Bu etkinin altinda, diizenlemelerin havayolu
isletmelerinin  dogrudan dogruya davranislarini smirlandirabilme ve yoneticilerin
kararlarim1 etkileyebilme potansiyeli yatmaktadir. Ciinkii ekonomik diizenlemeler
havayolu isletmelerinin kaynaklara erisimini, girdi olarak kullanilan bu kaynaklarin
Ozelliklerini, daha da ©nemlisi havayolu {irlininiin 6ziinii ve iriin bilesenlerinin
ozelliklerini etkileme potansiyeline sahiptir. Isletmelerin bu etkiler karsisindaki rekabetci
davranislari, kuskusuz pazardaki rekabet dinamiklerini degistirebilmektedir. Bunlara ek
olarak, ekonomik diizenlemelerin pazardaki rekabet kosullarin1 ¢ok giiclii bir sekilde
etkileme potansiyeli vardir. Iste tiim bu etki potansiyeli havayolu isletmelerini yonetsel

acidan etkileyebilmektedir.

1.2.2. Havayolu tasimacihiginin yapisal 6zellikleri
Pazarlama yonlii hizmet isletmelerinin temel gorevi, pazara uygun hizmetleri
planlamak ve gelistirmektir. Havayolu isletmesinin {iriinii ise, yolcularin ihtiya¢larini

karsilayan ugus-ici kabin hizmetleri, biletleme, bagaj transfer hizmetleri, kargo hizmetleri
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gibi sunulan tiim hizmetlerdir (Wells, 1999). Ulastirma sektoriiniin 6nemli bir alt sektorii
olan havayolu ulastirmasi sektorii; faaliyet konusu, faaliyeti yiiriiten kamu ve 6zel kurum
ve kuruluslar, kullanilan ileri teknoloji {riinii araglar ve donanim, Ozel altyapr ve
haberlesme sistemleri, nitelikli insan giicii, hizmet verilen insanlar, ulusal ve uluslararasi
ozellige sahip kurallar ve mevzuat konularinin olusturdugu 6nemli bir sistemdir (DPT,
2001, s. 1).

Hava tasimacilig1, kisa siirede ¢ok hizli teknolojik ve yapisal degisiklikler gosteren
bir sektordiir. Bir yandan genis kapasiteli, yakit tasarrufu saglayan, diisiik giiriiltii ve
emisyon seviyelerine sahip ugaklarin gelistirilmesinin; havayolu sirketlerinin faaliyetleri,
yonetimi, hizmet kalitesi ve kapsami tizerinde biiyiik olgiide etkisi olurken diger yandan
serbestlesme, Ozellestirme, sektoriin daha ticari bir yapiya doniistiiriilmesi ve is
birliklerinin olugsmasi sektoriin yapisini degistirmis ve sektori tiikketicilerin hakim oldugu
bir pazara doniistiirmiistiir. Bu yapisal degisiklikler arasinda 6zellestirme, bir¢ok gelismis
ve gelismekte olan iilkede biiyiik oOlgiide benimsenmekte ve uygulanmaktadir.
Ozellestirme amaglari iilkeden iilkeye farklilik gosterse de ozellestirme, verimliligi ve
hizmet kalitesini arttirmaya ve hiikiimet siibvansiyonlarin1 azaltmaya yoneliktir (DPT,
2001, s. 2).

Havayolu isletmeciliginde en 6nemli konulardan biri, havayolu tarafindan sunulan
hizmetlerdir. Pazarlama bakis acisiyla mal, bir anlamiyla {iriin, elle tutulabilen, gozle
goriilebilen somut bir nesnedir. Hizmet ise soyut bir kavramdir. Hizmetler genis bir
yelpaze icinde degisiklik gosterir ve somut mallarla olan baglantilari, hizmet kavraminin
tanimlanabilmesini zorlastirir. Havayolu isletmelerinin ulagim hizmetini sunmadaki
amaci, yolcunun emniyetli ve rahat bir ucak seyahati gerceklestirmesini saglamak ve
ulagmak istedigi yere zamaninda ulastirabilmektir. Yolcunun beklentisi ise, 6dedigi ticret
karsiliginda, giiler yiizlii personelle karsilagsmak, kaliteli hizmet almak, emniyetli ve
konforlu bir seyahat ge¢irebilmektir. Yolcu, sunulan hizmet degeri ve kalitesi hakkinda
karar1 daha ¢ok hizmetin sunulma bigimine gore vermektedir. Bu agidan hizmetteki kalite
hakkindaki en son karar yolcuya aittir. Bu nedenle havacilikta sunulan hizmetlerde basari
saglamanin Olgiitii misteri memnuniyetidir. Hizmet Kalitesine 6nem veren havayolu
isletmeleri, yolcunun beklentileri dogrultusunda hizmetlerinde degisiklikler yapmakta ve
yolcuya hizmet sunarken yakinlik kurmaya 6zen gostermektedir.

Miisteri memnuniyetinin saglanmasi ise sunulan hizmetlerde kaliteyi saglamakla

gerceklestirilebilir. Hizmette kaliteyi saglamak, kalite bilincine sahip personelin en iyi
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sekilde yonlendirilmesi, mevcut ekipman, teknolojik olanaklarin en iyi sekilde kullanim1
ve bilgi akisinin en iyi ve dakik bir sekilde saglanmasiyla gergeklestirilebilir. Kisaca,
hizmet Kalitesi, iyi planlamanin ve organizasyonun bir sonucudur. Ozellikle son yillarda,
petrol fiyatlarindaki hizli artislar ve yasanan kriz ve savaslar nedeniyle havacilik sektorii
biiyiik 6l¢iide etkilenmis ve havayollar1 degisen sartlar ger¢evesinde uyum igin bir¢ok

calismalarda bulunmuslardir.

1.2.3. Havayolu hizmetinin 6zellikleri

Havayolu hizmetinin tanimini, kapsamini, siirecini ve bilesenlerini agikladiktan
sonra bu hizmetin 6zelliklerinden s6z etmekte fayda goriilmektedir. Bu sayede ekonomik
diizenlemelerin havayolu isletmelerinin yonetimini neden ve nasil etkiledigini anlamak
ve agiklamak daha kolay olacaktir.

Havayolu hizmeti sisteminin ¢iktis1 karmasik siiregler iginde olusan bir hizmettir ve
bu hizmetin 6zellikleri diger hizmetlerinkine benzemektedir. Bunlar asagidaki gibi
siralanmaktadir (Doganis, 2002, s. 4-26; Wensveen, 2007, s. 261-262):

- Hava yolu hizmeti talep dalgalanmalarina karsi, daha sonra sunulmak iizere
depolanamaz. Ucgusta bos kalan koltuk, satis firsatin1 tamamen kaybetmistir.
Bu durum havayolu isletmelerinin pazara sunduklari kapasiteyi etkili bir
sekilde yoOnetmesini, Uretimin miimkiin oldugunca ¢ogunu satabilmesini
gerektirir. Tersi durumda doluluk orani ve gelirler azalacak, birim maliyetler
ise artacaktir.

- Hizmet kisiseldir, sunulan hizmet her yolcu tarafindan farkli bir bi¢cimde
algilanabilmektedir. Bu durumda miisterilerin istek ve ihtiya¢larinin dogru bir
sekilde anlagilmasi ve bunlarin hizmet silirecinde karsilanip gegilmesi
gerekmektedir. Tersi durumda havayolu hizmetine duyulan talep ve dolayisiyla
gelirler azalacaktir.

- Havayolu hizmeti bir siirectir, ayn1 anda tretilir ve tiiketilir. Mallarda oldugu
gibi hizmet sunumunun iade edilmesi ya da degistirilmesi miimkiin degildir.
Tiiketiciler de hizmet sunumu siirecine katilirlar. Bu durumda hizmet siirecinin
her an1 hem havayolu isletmesi hem de miisteri i¢in onemlidir. Gergeklik
dakikalar1 olarak adlandirilan bu anlarin etkili bir sekilde yonetilememesi
algilanan hizmet kalitesini diislirebilmektedir (Carlzon, 1990). Bu durum talebi

azaltabilmektedir, talebin azalmasi da gelirleri azaltacaktir.
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- Hizmet sunumunun kalitesi tiiketilmeden dnce anlasilamaz. Mallarda oldugu
gibi tiiketim Oncesinde {irlinlin kalitesini test etmek, kullanimi denemek
miimkiin degildir. Bu durum yukarida agiklandigi gibi, tagimacilik hizmet
stirecinin bizzat gergeklestigi anlar1 onemli kilmaktadir.

- Havayolu tasimaciligi hizmet sunumunun gerg¢eklesmesi her zaman kesin
degildir. Teknik sorunlar ya da meteorolojik kosullar gibi nedenlerle ugus
gecikebilmektedir ya da iptal edilebilmektedir. Ugus gecikmeleri ve iptalleri
isletim  maliyetlerini  arttirmaktadir,  algilanan  hizmet  kalitesini
disiirebilmektedir.

- Havayolu hizmeti genellikle toplu olarak sunulmaktadir, tek bir kisi i¢in 6zel
sunum yoktur. Misterilerin istek ve ihtiyaglarin1 karsilayip gegmek hizmet
kalitesini, talebi, gelirleri ve miisteri bagliligini arttirmada 6nemli bir rol
oynamaktadir. Bu nedenle birbirinden farkli kisilere toplu sunum yapiliyorken
bile miimkiin oldugunca ¢ok miisterinin istek ve ihtiyacinin karsilanip
gecilmesi havayolu isletmelerinin basarisi agisindan 6nemli hale gelmektedir.

Bu da etkili bir pazar boliimlendirmesi ihtiyacini dogurmaktadir.

1.3. Havayolu Isletmelerinde Kullamilan is Modelleri

Havayolu isletmeleri ICAO ve IATA tarafindan; yaptiklar1 operasyon tipine,
pazarlama ve ekonomik hususlara gore, tasidiklari trafigin tipine gore, ulusal ya da
uluslararas1 pazarlarda oynadiklar1 role ve operasyonlarmin Olgegine gore ¢esitli
sekillerde smiflandirilmaktadir. Bu ¢alismada havayolu sektoriinde yolcu tasiyan
havayolu isletmeleri pazarlama ve operasyon stratejilerine gore dort ana kategoride
smiflandirilmistir. Bunlar; geleneksel havayolu isletmeleri, diisiikk maliyetli/iicretli
havayolu isletmeleri, charter havayolu isletmeleri ve bdlgesel havayolu isletmeleridir
(Lawton, 2002).

Havayolu isletmelerini siniflandirmanin zorlugu, bir¢ok degisik mesafede, degisik
ucak tipleriyle degisik operasyonel ve pazarlama anlayisi ile faaliyet gdsteren bir¢ok
havayolunun varliginda ziyade biitiin bu havayolu isletmelerinin benzerlikleri ve
birbirinden ayrilan noktalarimin her bir ayr1 durum igin farkli olmasindan
kaynaklanmaktadir. Soyle ki bazi havayolu isletmeleri, ayni1 ugak tipini kullanmalarina
ragmen farkli pazarlama anlayis1 ile farkli bir operasyonel strateji uygulamaktadirlar.

Yine benzer operasyonel stratejileri cok farkli ucak tipleriyle veren havayolu isletmeleri
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de mevcuttur. Bu nedenle farkli agilardan bakildiginda havayolu isletmelerinin birden
fazla smiflandirilmasi yapilabilmektedir. En temelde birbirinde farklilasan ekonomik
yapilari, pazarlama ve operasyonel stratejilerinin hepsini dikkate alan bir siniflama
olduguna inanilan dort gesit tasiyici bashigi altinda incelemek uygun bulunmustur.
Literatiirde de havayolu tagimaciligindan bahsederken bu dort ayrim genel olarak

kullanilmaktadir.

1.3.1. Geleneksel tasiyicilar

Geleneksel tastyicilar daha c¢ok belirli bir hizmet kalitesinden 6diin vermeden
faaliyet gosteren havayolu isletmeleri igin kullanilan bir terimdir. Diger siniflandirmalar
igerisinde taginan yolcu, sahip olunan ucak ve istihdam edilen personel ve bunlara bagl
olan trafik bakimindan sektoriin agirligini olusturan ve igerisindeki bakis agilarina gore
bir¢ok isimle adlandirilan veya yine farkli 6zelliklerine gore degisik siniflamalara tabi
tutulan havayolu isletmeleri bu baglik altinda incelenebilmektedir. Uluslararasi biiyiik
tasiyicilar; onemli toplama merkezleri vasitasiyla kitalar aras1 veya kita i¢i uluslararasi
pazarlarda biiyiik pay alan filolar1 ve arz edilen koltuk-kilometre itibariyle diinyadaki en
biiyiik havayolu isletmeleri olarak goriilmektedir. Bunlar genis yolcu kitlelerine ulasmak
amactyla gesitli fiyatlar ve hizmetler sunmaktadirlar. Ayrica bu havayolu igletmeleri
kiiresel ugus agina ulagsmak amaciyla yapilan havayolu ittifaklarinin da bir anlamda lider
iiyesi olarak yer almaktadirlar. Ulusal tasiyicilar; uluslararast da yolcu tagimalarina
ragmen, Uluslararasi biiyiik tasiyicilardan daha kiigiik capli ve genellikle ulus devletlere
ait bayrak tasiyicis1 olarak faaliyet gosteren havayolu isletmeleridir. Bu tasiyicilar,
ozellikle biiyiik uluslararas1 bir tastyici, bolgesel veya diger ulusal tasiyicilara yaptiklar
1s birlikleri vasitasiyla kiiresel ugus agina kavugsmak istemektedirler. Ag tasiyicilari;
genellikle topla-dagit sistemi kullanarak biiyiik toplama merkezi hava alanlar1 vasitasiyla
yaygin ucus agina sahip olan havayolu isletmeleridir. Biiyliik uluslararas1 ve ulusal
tastyicilar da birer ag tasiyicilaridirlar. Bu tasiyicilar genellikle bolgesel tastyicilarla ve
diger ag tasiyicilarla ugus aglarimi genisletmek tizere is birligi kurma yoluna
gitmektedirler. Geleneksel tasiyicilar, daha ¢ok topla-dagit sistemi ag yapilariyla ve diger
havayolu isletmeleri ile kurduklari is birlikleri neticesinde kiiresel bir ugus agina
kavusmaya cabalamaktadirlar. Sahip olduklar filo yapilari ise ag yapilart ve hizmet
verdikleri hatlara gore bolgesel ugaklardan genis govdeli, fazla yolcu kapasiteli ve uzun

menzilli ugaklara kadar genis bir yelpazeye sahiptir. Bu tasiyicilar kitalar arasi uguslarin
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hemen hemen tamamini gergeklestirmesine karsin diger tasiyicilarla kita i¢i uguslar,
nispeten kisa mesafe uluslararasi ucuslar, i¢ hat ve bolgesel ucuslarda pazarini

paylasmaktadirlar (Bingeli ve Pompeo, 2002, s. 1).

1.3.2. Bdlgesel tasiyicilar

Bolgesel havayolu tasimaciligini, ticari bir amagla genellikle biiyiik yerlesim yerleri
ve/veya toplanma merkezi havaalanlari ile kiigiik yerlesim yerleri arasinda yolcu, kargo
ve postanin tarifeli ve tarifesiz olarak nispeten kiigiik ucaklarla tasinmasi olarak
tanimlanabilmektedir. Ticari havaciligin en hizli biiyliyen boliimlerinden birisi olan
bolgesel havayolu isletmeciliginin tanimini1 yapmak giiniimiizden 15-20 sene Oncesine
gore daha zordur. Ciinkii o zamanlar teknik kapasiteleri sinirli, birkag ucaktan olusan aile
isletmeleri tarafindan yonetilen, koltuk sayisi az, pervaneli ugaklarla hizmet veren
bolgesel havayolu isletmeleri kiigiik yerlesim yerlerinden biiyiik sehirlere hava ulasimini
saglamaktaydilar. Bu tanim, teknolojinin gelismesi, yolcu taleplerinde meydana gelen
degismeler, ticaret ve turizmin gelismesi, harcanabilir gelirlerin artmasi ve kiiresellesme
nedeniyle hizla biiyiiyerek havayolu sektoriiniin 6nemli pargalarindan biri haline gelen
giiniimiiz bolgesel havayolu isletmeciligini tanimlamada yetersiz kalmaktadir. Daha dnce
kisa menzilde dar bir alanda faaliyet gosteren bolgesel ugaklarin menzillerinin artmasi,
bu dar alanin faaliyet alanini1 bliytlitmiistiir. Pervaneli, diisiik hizla, az koltuk sayisina sahip
ucaklarla yapilan faaliyetler; 1960°larda gelistirilen jet teknolojisinin bolgesel ugaklara
1990’larda uygulanmasiyla; bolgesel ugaklarin hizi, teknolojinin gelismesiyle; yolcu
kabinlerinin konforu ve havayolu isletmelerinin istegiyle; koltuk sayist artmigtir. Birkag
ucaktan olusan, aile isletmeleri tarafindan isletilen isletmelerin yerini, yiizlerce ucaktan
olusan filolartyla biiylik havayolu isletmelerinin ortagir veya sahibi oldugu isletmeler
almistir. Gegmiste belli kaliplar igerisine kolaylikla tanimlanabilen bolgesel havayolu
isletmesi kavrami giiniimiizde diinyanin farkli yerlerinde farkli sekillerde
tanimlanmaktadir. ABD merkezli Bolgesel Havayollar Birligi (RAA: Regional Airline
Association) bolgesel havayolu isletmeciligini “Bolgesel havayolu isletmeleri kiiclik
yerlesim merkezleriyle, biiyliik sehirler ve biiylik toplanma merkezleri arasinda 9-68
koltuklu turboprop ve 30-100 koltuklu bolgesel jetlerle kisa ve orta mesafeli tarifeli ugus
hizmeti sunarlar” bi¢ciminde tanimlamistir. Avrupa Bolgeleri Havayolu Birligi (ERA:
European Regions Airline Association) bu tanima katilmakla beraber ucak koltuk

kapasitesini 100 koltukla sinirlamayip Airbus ve Boeing sirketlerinin tek koridorlu kisa
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ve orta mesafeli ucaklarmin da (A-320 serisi ve B-737, B-717) bolgesel havayolu
isletmeciliginde kullanilabilecegini belirtmistir. ERA bolgesel havaciliktaki hizli degisim
ve gelisme nedeniyle bolgesel havayolu isletmesinin kesin tanimin1 yapmaktan
kaginmakla beraber, bolgesel havayolu isletmelerini “bolgesel bir noktadan bir diger
bolgesel noktaya veya biiylik havaalanlarina su an i¢in 19-120 koltuklu turboprop veya
turbofan (jet) ugaklariyla operasyon yapan havayolu isletmeleri” olarak tanimlamaktadir
(Sarilgan, 2007, s. 70-71).

Tiirkiye’de bolgesel havayolu tasimaciliginin tanimi 2007 Haziran ayinda “koltuk
kapasitesi en az yirmi en fazla doksan dokuz olan ucgaklar ile i¢ veya dis hatlarda yapilan
ticari hava tasimaciligr’” olarak yapilarak, Ticari Hava Tasmma Isletmeleri
Yonetmeligi’nde (SHY-6A) yayinlanmigtir (Resmi Gazete, 2007).

Avrupa’da genel olarak bolgesel havayolu operasyonu denilince “birkag yiiz mile
kadar kisa ve orta mesafede, tarifeli, uluslararasi veya herhangi bir iilkenin sinirlar
icerisinde, bagkentler arasindaki direkt ucuslar haricindeki hatlardaki uguslar”
anlagilmaktadir (Sarilgan, 2007, s. 71). Bolgesel tastyicilar kiigiik ugus aglarinda faaliyet
gosterirler ve biiylik tasiyicilar icin 6nemli bir yolcu kaynagidirlar. Biiyiik tastyicilar
kendi rezervasyon sistemlerine dahil ettikleri bolgesel havayolu isletmeleri sayesinde
tasidiklart yolcu sayisini arttirirlar (Boyd, 2007, s. 30).

Bolgesel havayolu isletmeleri degisik bicimde tanimlanmanin yanisira degisik
isimlerle de adlandirilmaktadir. Bunlar, bolgesel tasiyicilar/havayollart (regional
carriers/airlines), besleyici tasiyicilar/ havayollar: (feeder carriers/airlines), giiniibirlik
yolcu tastyicilari/havayollart (commuter carriers/airlines) seklindedir. Ancak bolgesel
havayolu isletmesi kavrami genel olarak diger iki adlandirmay1 da kapsadigindan bu
calismada bu sekilde kullanilmasi uygun bulunmustur. Bolgesel havayolu isletmesi
kavrami genel olarak, “kiigiik yerlesim yerlerinden toplanma merkezlerine havayolu ile
ulasimi saglayan, geleneksel veya diisiik maliyetli havayolu isletmelerinin yeterli veya
diizenli talep olmadigi i¢in hizmet vermedigi ulusal ve/veya uluslararasi hatlarda
faaliyette bulunan havayolu isletmeleri” anlaminda kullanilmaktadir. Bir diger bolgesel
havayolu isletmesi tanimi da “filosunun biiyiik ¢ogunlugu bdlgesel ucaklardan olusan ve
hitap ettikleri pazarlar bakimindan diger havayolu isletmelerinden ayrilan, genellikle
yogunlugu diisiik kisa mesafelerde ugan ve en énemlisi kendilerini havayolu pazarinda
cografik ve hizmet bakimindan belirli bir pazar boliimiine hitap eden havayolu isletmeleri

olarak konumlandiran havayolu isletmeleri”dir (Sarilgan, 2007, s. 71).
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1.3.3. Tarifesiz/charter tasiyicilar

ICAO Havayolu isletmelerini tanimlarken, tarifesiz havayolu hizmetlerini tarifeli
havayolu hizmetleri disindaki tiim havayolu hizmetleri olarak belirtmistir. Bu hizmetleri
veren havayolu isletmelerini ise tarifesiz tasiyicilar olarak nitelendirmistir. Charter
tastyicilart da sadece kiralama yoluyla hizmet veren tarifesiz havayolu isletmeleri olarak
tanimlanmaktadir. Buna gore tarifesiz tasiyicilar, charter tasiyicilarimi kapsamaktadir.
Ayn1 zamanda bu iki terim birbirlerinin yerine de kullanilmakla birlikte aslen tarifesiz
terimi kamu hukuku, charter ise taraflarin aralarindaki soézlesmeye dayanmasi
bakimindan 6zel bir hukuk terimidir (ICAO, 2016).

Charter havayolu igletmeleri genellikle, birincil olarak kisa ya da uzun menzilli
noktadan noktaya dolmus hizmetinin bir tatil grubunun parcasidirlar. Ugus genellikle tatil
paketleriyle birlikte sunulmaktadir. Kisa mesafeli hatlarda diisiik maliyetli havayolu
isletmeleriyle, daha uzun menzilli hatlarda ise geleneksel tasiyicilarla rekabet

etmektedirler (European Commission, 2008, s. 11).

1.3.4. Diisiik maliyetli tasiyicilar

Kiiresellesme, teknoloji ve iletisimin doniistiirdiigii diinyada, havacilik sektorii de
hizli bir degisim ve gelisim siirecine girmistir. Ozellikle diinya ticaretinin 6niindeki
engellerin giderek kaldirilmasi ve bilisim teknolojisindeki gelismeler diinyay1 kiigiilterek
rekabet kavramini kiiresellestirmistir. Artik ulusal ve uluslararasi basarinin anahtari
rekabet giiciidiir. Rekabetin olduk¢a yogun yasandig1 havacilik sektoriinde de 6zellikle
deregiilasyondan sonra ortaya ¢ikan ve giderek gelisen diisiik maliyetli tasiyici konsepti,
geleneksel tasiyicilarla diisiik maliyetli tasiyicilart karsi karsiya getirmis ve rekabetin
kizismasina neden olmustur. Disiik maliyetli tasiyicilar, pazara sunmus olduklari
alternatif i3 modelleri sayesinde havacilik sektoriinii geri doniilemez bir sekilde
degistirmiglerdir. Diisiik maliyetli tasiyicilarin pazara girisi, havayolu tagimaciligini
yiiksek fiyatli ve liiks tasimacilik tiirli olmaktan ¢ikarmis ve sektore yeni miisteriler
kazandirmigtir. Bu tagiyicilar hava tagimaciliginin temel faydasini, “iki nokta arasindaki
mesafeyi en hizli ve uygun maliyetle almak” olarak a¢iklamaktadir (UTED, 2004).

Degisim, her yapinin temel karakteristigini olusturmaktadir. Havacilik sektorii de
dinamik ve gelisen teknoloji ile yakindan iliskili bir sektor oldugu i¢in, icinde barindirdigi
yapilarin da degismesi kaginilmazdir. Degisim dalgasinin iizerinde kalmay:1 basarmak,

hatta degisime yon vermek her gegen giin daha da zorlagmakta ve yeni is modelleri ortaya



cikmaktadir. Degisim riizgart Low-Cost Carrier (LCC) olarak bilinen diisiik maliyetli
tastyici ve traditional (network-geleneksel) tasiyicilari da etkilemekte ve giiniimiizde her
bir havayolu birbirinden 6zellikler almaktadir. Bu siiregte her bir konseptteki tagiyicinin
1$ modelinde birtakim degisiklikler goriilmektedir. Bunun da en biiyiik nedeni, 6zellikle
ABD ve Avrupa i¢ hat pazarinin doyum noktasina ve buna bagli olarak durgunluga
ulagsmis olmasidir (UTED, 2004).

Boeing’in yaptig1 bir ¢alismaya gore pazara Arz Edilen Koltuk Kilometre (ASK:
Available Seat Kilometer) bazinda LCC’lerde dramatik bir artis gériilmektedir. Buna
gore; 2000°de toplamda sadece ylizde 3 olan LCC pay1 2011°de ylizde 14’e yiikselmistir.
Bu oranin 2020 yilinda yiizde 20’lere yiikselmesi beklenmektedir. Yine geleneksel
network tastyicilarin 2000’de yiizde 59 olan paylarinin 2020 yilinda yiizde 50’lere
gerilemesi beklenmektedir. 2012 yilinda LCC’lerin tiim diinya pazarlarindaki koltuk pay1
yiizde 26 olmustur. Low Cost Monitor dergisi tarafindan yapilan bir arastirmaya gore, su
anda Avrupa i¢i uguslarda yiizde 35 olan LCC’lerin pay1 gelecek birkag yilda yiizde 50’ ye
yiikselecektir. LCC’lerin temel hedefi, fiyata kars1 hassas olan eglence amagli yolcular
olmasma ragmen, gilinlimiizde LCC’ler is amacgh yolculardan da olduk¢a talep
gormektedir. Bu amacla EasylJet, yolcu profilindeki is amagli yolcu oranini yiikselterek
birim gelirlerini artirabilmek i¢in mevcut ekonomi sinifi uygulamalarinda degisiklige
gitmistir. Bu kapsamda is amagli yolculara 6zel koltuk se¢imi, 6nceden rezervasyon, 6zel
bilet iicret ve kurallar1 ile 6zel web sayfasi gibi hizmetler uygulamaktadir. EasyJet’in is
amagl yolculara yonelik gerceklestirdigi bu strateji degisikliginin; her yil 80 milyon
yolcu tastyan ve yiizde 5 biiyliyen Ryanair tarafindan da izlenmesi beklenmektedir.
EasylJetPlus programi ile de sik ucan yolculara yonelik olarak bagaj, otopark, koltuk
secimi, giivenlik noktalarindan hizli gegis gibi kolaylastirict islemler uygulamaktadir.
Diisiik maliyetli tagiyicilar ile network tasiyicilar arasinda yolcu segmentindeki is modeli
yakinlagsmasinin gelecek yillarda kargo alaninda da yasanacagi beklenmektedir (Airline

Haber, 2013).

1.4. Havayolu Isletmelerinde Maliyetler

Havacilik sektoriinde de faaliyetlerin yiiriitiilebilmesi i¢in yapilan masraflar,
isletme stratejisi ve almacak kararlarda olduk¢a ©Onemli bir faktordiir. Havayolu
sirketlerinde maliyetler {irlin veya hizmetin fiyatin1 belirlemede etkin olmakla birlikte

isletmenin rekabet giiciiniin de O6nemli bir gostergesidir. Bir havayolu isletmesinde
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maliyet siniflandirmasi, farkli amaglar igin gesitli sekillerde yapilabilmektedir. Havayolu
isletmelerinde yapilacak planlama ve alinacak kararlarda maliyet bilgilerine duyulan
ihtiya¢ li¢ nedenle ortaya ¢ikmaktadir. Bunlardan ilki havayolu isletmelerinin toplam
giderlerini yonetim kararlar1 ve muhasebe araci olarak farkli gider kategorileri meydana
gelen degisiklikler ve egilimler tespit edilmektedir. Havayolu isletmeleri, ugus
operasyonlar1 ve yolcu hizmetleri gibi igletmenin esas faaliyet alanlarindaki maliyetleri
Olgerek faaliyet kar1 veya zararini, isletme dis1 kar veya zarardan ayirabilmektedir ve buna
gore planlama yapilabilmektedir. Ikinci énemli neden ise yapilacak yatirimlardir. Ugak
alimlar1 veya ugus agina eklenecek yeni bir hat i¢in maliyet saptama agamasinda maliyet
bilgilerinin detaymma ihtiyag duyulmaktadir. Havayolu isletmelerinde maliyet
kalemlerinin belirlenmesinin tigiincii ve belki de en kritik nedeni, isletmelerin
uyguladiklar1 fiyat politikalaridir. Kar marj1 nispeten diisiik olan havacilik sektoriinde,
maliyet analizi yapilmadan belirlenen tiicret seviyeleri zararla sonuglanabilmektedir. Bu
lic amac1 ayni anda yerine getirebilen tek bir gider siniflamasi yoktur.
Maliyet; belirli bir ama¢ ugrunda katlanilan fedakarliklarin parasal olarak ifade
edilmesi olarak tanimlanmaktadir (Tanyas ve Hazir, 2011, s. 25).
Havayolu isletmelerinde maliyetleri azaltmada atilabilecek bes adim su sekilde
siralanmaktadir. Bunlar;
- Akaryakit verimliligi yiiksek, modern bir filo,
- Basit ve diisiik maliyetli teknik bakim yapist,
- Personel giderinin kontrol edilebilir bir diizeyde tutulmasi,
- Sirket isletme yapisinin optimize edilmesi,
- Doluluk oram yiiksek, verimli bir ugus agi.
Havayolu isletmelerinde operasyonel performans su sekilde hesaplanmaktadir.
(Trafik x Getiri) - (Cikt: x Birim Maliyet) = OPERASYONEL PERFORMANS
Havayolu isletmelerinde operasyonel maliyetleri belirleyen etmenler trafik, getiri,
c¢ikt1 ve birim maliyettir.
Trafik; ekonomi biliminde kullanilan talep kavraminin karsiligi olarak ortaya
¢ikmustir. Birtakim Olgiitler onemlidir. Bunlar;
Yolcu tagimaciligindaki dlg¢iitler;
- Ucaga alinan toplam yolcu sayisi,
- Ucretli yolcu kilometresi veya mili,

- Mesafe ile agirliklandirilmis dlgiitler,
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Kargo tasimaciligindaki olg¢iitler;
- Tonaj ve mesafe ile agirliklandirilmis olgiitler,
- Tonaj ve km bas1 hasilat

Getiri faktoriinii etkileyen en Onemli etmen fiyat politikasi olarak ortaya
cikmaktadir. Fiyatlama politikasi agisindan getiriyi belirleyen etmen ise tarife yapisidir.

Faaliyet Geliri = Trafik x Getiri

Cikt1 bir havayolu isletmesi i¢in belli bir zaman diliminde satisa sunulan tim
koltuklar olarak tanimlanmaktadir.

Birim Maliyet; toplam operasyonel maliyetin ¢iktiya boliinmesiyle bulunmaktadir.

Havacilik sektorii biiylik yatirimlara ve elde ettikleri diisiik kar marjlarina ragmen
her gecen gilin daha da gelisip diinyada ve Tiirkiye ekonomisinde énemli paya sahip
olmaktadir. Bu gelisimle birlikte havacilik sektoriinde faaliyet gdsteren isletmeler, kendi
bilinyelerinde varliklarini siirdiirebilmek ve kar maksimizasyonunu gergeklestirmek
amaciyla kaliteden de 6diin vermeden maliyet unsurlarin1 kontrol altinda tutmayr ve
gerceklestirebilirlerse maliyetlerini azaltmayr hedeflemektedirler. Bu durum 6zel
sektorde faaliyet gosteren sirketlerde oldugu gibi kamu sektdriinde faaliyet gosteren
sirketler icin de gecerlidir.

Bu kurum ve kuruluslarin gérevlerinin sadece kamu hizmeti sunmak degil, ayn
zamanda maliyetlerini minimize etmeleri oldugu goriisii toplumda genel kabul goriir hale
gelmistir. S6z konusu durum Tiirkiye’de oldugu kadar diinya {izerindeki bayrak tasiyicisi
durumundaki diger kamu sirketleri i¢inde gecerlidir. Bu durum sonucunda maliyetlerin
dogru sekilde belirlenmesi ve kontrolii 6zel isletmeler i¢cin oldugu kadar kamuya ait
isletmeler i¢in de biiyiik dnem kazanmuistir; tiim isletmeler karsi karsiya olduklar1 maliyet
unsurlarin1 dogru sekilde tanimlamali ve analiz etmelidirler. Diger taraftan maliyetlerin
yerinde ve dogru analizi ile birlikte 6zellikle 6zellestirme sektoriindeki sirketler oncelikle
ana faaliyetleri olan yolcu tagimaciligina yonelmekle birlikte diger birimlerini ise kendi
baslarina kar temin edebilen kar odaklari haline getirip getirmeme kararina
varmaktadirlar. Maliyetlerin analizine gore birimlerini ayirma karari aldiklarinda ise
oncelikle kargo, ikram, teknik, bilgi islem, i¢ hatlar vs. gibi birimlerini yine maliyet
analizlerinin 151g¢1nda verimli bir yapiya kavusturarak 6zellestirmektedirler (Durmus ve

Oztiirk, 2014, s. 211).
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1.4.1. Faaliyet giderleri

Havayolu isletmelerinin, isletme konusuyla baglantili olarak olusan tiim giderler
faaliyet giderleri olarak; ugus operasyonlarinin gerceklesmesi icin katlanilan tiim
masraflar direkt faaliyet giderleri ve yerde olusan masraflar da dolayl faaliyet giderleri
olarak tanimlanmistir. Bu giderlerin hangi kalemlerden olustugu asagida agiklanmaktadir
(Doganis, 2002, s. 23).

I. Direkt Faaliyet Giderleri
A. Ugus Operasyonu Giderleri:
- Ucus miirettebat maaglar1 ve giderleri
- Yakat ve yag giderleri
- Havaalani ve yol iicretleri
- Ugak sigortasi,
- Ugus donanimiin/ekibinin kiras1 ve Onarim Giderleri
B. Bakim:
- Miihendislik personel giderleri
- Yedek parca kullanimi giderleri
- Bakim yonetimi giderleri
C. Amortisman Giderleri:
- Ugus donanim1 amortismant
- Yer tesis ve ekipmanlar1 amortismani
- Ek amortismanlar
- Gelistirme giderlerinin ve personel egitiminin amortismani
Il. Dolayli Faaliyet Giderleri
A. Istasyon ve Yer Giderleri
- Yer personeli giderleri
- Bina ve techizat bakim giderleri
- Ulasim giderleri
- Disaridan alinan yer hizmetleri ticretleri
B. Yolcu Hizmetleri Giderleri
- Kabin ekibi iicret ve giderleri
- Diger yolcu hizmetleri giderleri
- Yolcu sigortalar

C. Biletleme, Satis ve Tanitim Giderleri
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D. Genel ve Yonetim Giderleri v. Diger Faaliyet Giderleri

1.4.1.1. Direkt faaliyet giderleri

Havayolu tasimaciliginda operasyonlarin temelini olusturan ug¢agin ugusuna iliskin
giderler direkt faaliyet giderlerini olusturur. Bu giderler biiyiik 6l¢iide uculan ugak tipine
baglidir. Bunlar su {i¢ ana baglik altinda toplanabilir:

- Ucus operasyon giderleri,
- Bakim giderleri,
- Amortisman giderleri.

Asagida bu giderler ele alinacaktir.

Ucus operasyonu giderleri biitiin havayolu sirketlerinde, direkt faaliyet giderleri
icinde en biiyiik kalemi olusturmaktadir. Ugus operasyon giderlerinin faaliyet giderleri
icinde biiyiik bir parcay1 olusturmasinin nedeni ise ugus miirettebatina denen maaslar ile
yakit ticretlerinin bu maliyet kalemi i¢inde olmasidir. Ugus operasyonu giderlerinin
biiyiik bir pargasi olan ugus ekibi giderleri sadece ugus ekibine 6denen iicretler degil ayni
zamanda bununla ilgili tiim diger yolluklar, seyahat masraflari, sigorta ve diger sosyal
giivence 0demelerini de icermektedir. Bu maliyet kalemi i¢inde bulunan diger énemli
gider unsuru olan yakit giderleri ise ugak tipi ve ugulan mesafe ile yakindan ilgilidir. Ayn
sekilde zaman zaman olusan olumsuz hava kosullar1 nedeniyle ucaklarin planlanan
rotasyonun disina ¢ikmasi da yakit masraflarini artiran bir unsur olabilmektedir. Burada
yer alan bir diger dnemli maliyet unsuru havaalani ve hat {icretleridir. Ancak ICAO bu
gideri dolayli faaliyet gideri olarak yer ve istasyon giderlerinin altinda
siniflandirmaktadir. Bu kalem iginde yer alan diger giderler, ucak sigorta giderleri ile
ucak ve ugus ekibi kiralamasi giderleridir. Ancak kiralama giderleri baz1 havayolu
isletmeleri tarafindan amortisman giderleri igerisinde gosterilmektedir (Durmus ve
Oztiirk, 2014, s. 213).

Havayolu sirketlerinde ucus emniyeti bakimindan hayati 6nem tasiyan bakim ve
onarim faaliyetleri, toplam maliyetler i¢inde Onemli bir parcayr olusturur. ICAO
uygulamalari en hafif bakimdan, en agir bakim ve onarim faaliyetleri i¢in yapilan tim
masraflart tek bir maliyet kalemi altinda toplamaktadir. Bu maliyet kalemine bakim ve
onarim faaliyetlerin gerceklesmesi i¢in gerekli tim tesis, teknik ve idari personel ile
degisen ve onarilan pargalarin giderleri de dahil edilir. Geleneksel havayolu sirketlerinin

genellikle kendi biinyesinde gergeklestirdikleri bakim onarim faaliyetleri, bazi havayolu
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sirketlerinde disardan hizmet almak yoluyla baska sirketlere de yaptirilabilmektedir.
Boyle durumlarda hizmet alinan sirkete yapilan 6demeler de bakim giderleri igerisinde
gosterilmektedir. Havayolu isletmeleri arasinda farkli ugak tipleri i¢in yapilan bakim
giderlerini ayr1 ayr1 hesaplamak da sik rastlanilan bir uygulamadir. Bu sayede havayolu
isletmeleri sahip olduklar1 her bir ucak tipi igin yapilan bakim ve onarim masraflar
arasinda karsilastirma yapabilmektedirler (Durmus ve Oztiirk, 2014, s. 213-214).

Ugus ekipmanlarinin amortisman ve kira masraflar1 da direkt faaliyet giderlerine
konu olmaktadir. Havayolu sirketleri ylizde 0-15 aras1 kalan degere gore esit tutarl yillik
amortisman ayirmaktadirlar. Amortisman periyodu genellikle biiyiik govdeli uzun
menzilli ugaklar i¢in 14-16 yil, daha kiiclik ve kisa mesafe ucgaklari i¢in 8-10 yil
civarindadir. Ancak uygulamada bazi farkliliklar s6z konusu olabilmektedir. Ornegin
bazi havayolu sirketleri amortisman ayirirken ucagin satin alim fiyatini, bazilar ise
bugiinkii pazar fiyatin1 dikkate almaktadirlar. Ucagin bugiinkii fiyati {izerinden
amortisman ayiran havayolu sirketleri, yeni ugak alimi i¢in kenara daha fazla para
ayirabilmektedirler. Bu iki degisik uygulama sirketlerin muhasebe politikalariyla ilgilidir.
Diger yandan bazi1 havayolu sirketleri, ugus agina yeni bir hat ekleme ve yeni ucak
alimiyla 1lgili giderler ile belirli bir ucak tipinde hizmet vermek iizere sertifika egitimi
verilen ugus ekibinin egitim masraflarim1 da amortismana tabi tutmaktadirlar. Bu
uygulamadaki amag¢ bu masraflar1 da yillara yaymaktir. Filolarinda tek tip ugak
bulunduran havayolu isletmelerinde ise hepsinde sabit olan aylik kira bedelleri ve yillik
amortisman giderleri aynidir. ICAO uygulamasinda ugus ekipmanlar1 disinda, yer
ekipmanlar1 amortismanlar1 da bu gider kalemi igerisinde gosterilmektedir. Ancak yer
ekipmanlar1 giderleri eger sadece belirli bir ugak tipine hizmet vermiyorsa dogrudan ucus

operasyonlari ile ilgili degildir (Durmus ve Oztiirk, 2014, s. 214).

1.4.1.2. Dolayh faaliyet giderleri

Dolayl1 faaliyet giderleri; yer veya terminal giderlerini ve genel giderleri
kapsamaktadir. Bu giderler i¢in “dolayli veya yer” terimleri kullanilmaktadir, ¢linkii yer
giderlerinin ¢ogu ucagin asil faaliyet konusu olan ucus operasyonlarinin
gerceklestirilmesiyle degil trafigin miktariyla ilgilidir (O’Connor, 2001, s. 32). Dolayh
faaliyet giderleri genel olarak bes ana kategoride incelenebilmektedir. Bunlar; istasyon

ve yer giderleri, yolcu hizmetleri giderleri, biletleme, satis ve tanitim giderleri, genel
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yonetim giderleri, diger faaliyet giderleri olarak siralanmaktadir. Asagida bu giderler ele
alinacaktir.

Istasyon ve yer giderleri, havayolu sirketlerinin havaalanlarinda alinmas1 gerekli
olan tiim hizmetler i¢in yapilan masraflarin toplamidir. Bu gider kalemi, yer hizmetleri
sirketlerine 6denen ticretleri, yer hizmetleri personelinin maaglarini, arag ve techizat
bakim giderlerini, bekleme salonlarinin kira bedellerini ve diger havaalani iicretleri ile
ilgili giderlerini kapsamaktadir. Ayrica yer ekipmanlari, yer araglari, bina ve ofis giderleri
de bu maliyet kalemine dahil edilmektedir. Her bir bina ve ekipmanlarin her tiirlii sigorta
ve bakim giderleri ile bunlar i¢in 6denen kira bedelleri de bu gider kalemi igerisinde yer
almaktadir. Havayolu sirketlerinin bazi havaalanlarinda yer hizmetlerini baska sirketlere
yaptirmasi da sik rastlanan bir uygulamadir. Bu gibi durumlarda baska firmalardan alinan
hizmetin bedeli de bu gider kalemi igerisinde degerlendirilmektedir. Diger yandan inis
ticretleri ve diger havaalani iicretleri istasyon ve yer giderleri kapsaminda degildir
(Durmus ve Oztiirk, 2014, s. 214-215).

Yolcu hizmetleri giderlerine konu olan en biiyiik gider kalemi yolcu hizmet
personelinin iicretleridir. Gergeklestirilen sefer sonrasinda ekibin mesai siiresinin dolmasi
ya da tarife nedeniyle doniis seferinin ayni giin gerceklestirilememesi durumunda olusan
konaklama masraflar1 da bu gider kalemine konu olmaktadir. Filosunda tek tip ugak
bulunan havayolu sirketlerinde ise kabin ekibi sadece belirli bir ugak tipinde hizmet
verecegi i¢in bu gider kalemi direkt gider seklinde belirlenebilir. Yolculara ugus
esnasinda verilen yiyecek ve igecek gibi ikram hizmetleri ile transit yolcularin gece
konaklamalar1 da bu kalem igerisinde yer almaktadir. Ayrica seferlerde meydana gelen
bir gecikme veya iptal sebebiyle baglantili seferlerini kagiran yolcularin havaalanlarinda
beklemeleri durumunda yedikleri yemek veya seyahatlerinin saglanamamasi durumunda
konaklama masraflar1 da bu gider kalemine dahildir (Durmus ve Oztiirk, 2014, s. 215).

Bu kalem igerisinde biletleme, satis ve tanitim hizmetlerinden dogan tiim masraflar
yer almaktadir. Seyahat acentelerine 6denen komisyonlar ve her tiirlii harcamalar da bu
gider kalemi igerisinde gosterilir. Ayrica biletleme, satis ve tanitim boliimlerinde hizmet
veren personele yapilan tiim Odemeler ve bunlarin kullandiklari ofislerin ve ofis
araglarinin giderleri de bu kapsamda degerlendirilir (Durmus ve Oztiirk, 2014, s. 215).

Genel ve yonetim giderleri havayolu isletmelerinde genellikle ¢ok biiyiik bir paya

sahip degildir. Zira satig ve bakim genel giderleri gibi genel giderler kendi konulariyla
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ilgili giderlere dahil edilerek genel ve yonetim giderlerinden ayristirilabilirler (Durmus
ve Oztiirk, 2014, s. 215).

Bu gider kalemi igerisinde yukarida belirtilen gider ¢esitlerine dahil edilemeyen
giderler yer alir. Yiiksek teknoloji iirtinii ugaklarla ulastirma hizmeti verilen havayolu
tagimacilig sektoriinde verilen hizmet karsiliginda katlanilan maliyetler diger sektorlere
oranla yiiksektir. Ozellikle tasima hizmeti disinda ugus esnasinda verilen ek hizmetler séz
konusu oldugunda maliyetler daha da artmaktadir. Ancak diisiik maliyetli havayolu
isletmeleri asagida detaylar1 verilen faaliyet giderlerinden c¢esitli sekillerde tasarruf
saglayarak maliyetleri diisirmeyi basarabilmislerdir. Diisiik maliyetli tagiyicilarin detayli
olarak incelenecegi ikinci bolimde diisiik maliyetli tasiyicilarin gider avantajlari her bir

maliyet kalemi igin ayr1 ayr1 incelenecektir (Durmus ve Oztiirk, 2014, s. 215).

1.4.2. Faaliyet Dis1 Giderler

Doganis’e gore (2002) ICAO tarafindan asagidaki faaliyet disi gider unsuru
tanimlanmaktadir:

- Tesis ve ekipmanlarin kullanilmamasindan kaynaklanan zararlar: Bu zararlar,
belli bir par¢a kullanilmadigi zaman veya elden c¢ikarildigi zaman olusan
degeriyle o parcanin net defter degeri arasinda bir fark oldugu zaman ortaya
cikar.

- Banka kredisi veya diger bor¢lardan kaynaklanan borg faizleri: Buna ragmen
bazi maliyetleme amaglari igin (ugak degerlemesi gibi) bazi havayolu
isletmeleri ugakla ilgili borg faizlerini bir faaliyet gideri gibi alirlar.

- Bir havayolunun bagli oldugu sirketlerden hava ulagimiyla ilgili olanlarindan
gelen tiim zararlar: Bazi durumlarda bu madde bir havayolunun tiim finansal
performansinda 6nemli olabilir.

- Doviz kurlarindaki degisikliklerden, hisse senedi ve tahvillerin satisindan
kaynaklanan ve bu ii¢ kategoriye girmeyen diger maddeler: Son yillarda
havayolu isletmeleri, déviz kurlarindaki ani dalgalanmalarin sonucu olarak
zaman zaman bliylik kayiplara ya da karlara sahip olmuslardir. Bunlar a¢ikca
birer faaliyet dig1 unsurdur.

- Diger vergiler.
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IKiNCi BOLUM

2. DUSUK MALIYETLI TASIYICILAR

20. yiizyilin baglarinda baslayan sivil hava tasimaciligi, 6zellikle II. Diinya
savasindan sonra havaciliktaki teknolojilerle birlikte, ticari giidiiler disinda, kiiltiirel ve
turistik amagclarin etkisiyle hizla biiyiimiistiir. Bu ylizyilin son ¢eyreginde baslayan yasal
bazi serbestlesme diizenlemelerinin sonucu olarak, 6zel sektor girisimciliginin payi,
diinyada oldugu gibi Tiirkiye’de de artmistir. Havayolu isletmeleri, daha giivenli, daha
rahat ve ekonomik yolcu tasimaciligi i¢in rekabet etmeye baslamis, sektorde daha farkl
ve modern isletmecilik kurallarinin uygulanmasi zorunlu hale gelmistir. Son yillarda
ortaya ¢ikan “diisiik maliyetli tasimacilik” felsefesini 6nemseyen isletmeler, havayolu
tagimaciliginda yeni bir donemin baslamasina neden olmustur (Karaman vd., 2007, s.
313))

Diisiik maliyetli tasiyicilarin iglenecegi bu boliimde; diisiik maliyetli tastyici
kavram, diisiik maliyetli tastyicilarin belirleyici 6zellikleri, diisiik maliyetli tastyicilarin
giderlerinin tespiti, diisiik maliyetli tasiyicilar ile diger tasiyicilarin karsilastirilmasi, uzun
menzil diisiik maliyet i3 modeli baslangi¢ tarihcesi ve mevcut havayolu sirketleri ele

alinacaktir.

2.1. Diisiik Maliyetli Tastyic1 Kavram

Daha onceleri, istikrarsiz gelirlere sahip olan havayolu isletmeleri, diisiik maliyet
yaklasiminin sonucu olarak, diisiik fiyatla, ama sinirli yolculuk hizmetlerini sunarak,
yolcu tagimalarina ragmen daha istikrarl gelirlere sahip olmuslardir (Karaman vd., 2007,
s. 313).

Kendilerine 6zgii fiyat ve doluluk orani sistemleri sayesinde bunu gergeklestiren bu
isletmeler hem pazarda tutunmay1 bagsarmiglar hem de sektoriin daha giiclii bir yapiya
ulagsmasin1 saglamiglardir. Diisiik maliyet kavramimi basar1 ile uygulayan havayolu
isletmeleri, birgok iilkede benzer isletmelerin kurulmasina neden olmuslardir. Bu
etkilenmelerin bir kismi bagarili olmasma ragmen, bazi basarisiz girisimler de
isletmecilikte arzulanmayan biiyiik iflaslara neden olmustur. Basarili isletmelerin ortak
ozelligi stratejik planlama ilkelerini benimseyip uygulamalar1 oldugu gézlenmistir. Son
yillarda diinyadaki gelismelere paralel olarak, Tiirkiye’de de diigiikk maliyetle faaliyette

bulunan havayolu isletmelerinin kuruldugu goriilmektedir. Bu isletmelerin uzun omiirli
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ve basarilt olmasi i¢in, basarili stratejiler gelistiren ve gelistiremeyen isletmeleri analiz
etmeleri ve bunlardan stratejik yararlar saglamalar1 nemlidir. Kurulduklarindan bu yana,
Tiirkiye’deki diisiik maliyetli tasimacilik yapan havayolu isletmelerinin kendilerinden
once kurulan bazi isletmelerin stratejilerine benzer stratejileri uyguladiklarini sdylemek
miimkiindiir. Bu isletmelerde, Avrupa ve ABD’de yillardan beri basari ile uygulanan
diisiik maliyetli havayolu stratejilerinin etkilerine rastlanmaktadir. Bu etkilere 6rnek
olarak, diisiik bilet iicretleri, ikincil hava alanlara yonelik uguslar yapma egilimleri,
kisitl ticretsiz yolculuk hizmetler (yiyecek, i¢cecek), orta ve diisiik gelir gruplarina yonelik
promosyonlar vs. gosterilebilir. En benzer strateji ise, ugmanin artik liikks bir hizmet
olmadigi imajinin yaratilmasidir. Havayolu sektoriiniin diinyadaki son donemlerdeki
kayiplart ve bu kayiplarin sosyal ve ekonomik etkileri dikkate alindiginda, Tiirkiye’de
saglikli bir havayolu sektoriiniin gelismesi ¢ok onemlidir (Karaman vd., 2007, s. 313-
314).

Diisiik maliyetli tasiyict kavrami genel olarak geleneksel tastyicilarin benimsedigi
bazi hizmetlerden vazgegerek maliyetlerini azaltan ve buna bagl olarak daha ucuz fiyatla
hizmet sunan havayolu isletmeleri anlaminda kullanilmaktadir.

Diisiik maliyetli tasiyict kavrami kullanilirken su 6zelliklerin  bulunmasi
gerekmektedir:

- Kapasite kullaniminin maksimum olmasi,

- Standardize edilmis filo yapasi,

- Gelir yaratmayan hizmetlerin kaldirilmasi yoluyla azaltilmig maliyetler,
- Kisa mesafede noktadan noktaya dogrudan ugus,

- Her bir ugak basina azaltilmis ve oldukga tecriibeli is giicii,

- Teknolojik yeniliklerden yararlanilmasi,

- Disiik bilet fiyatlari.

Diisiik maliyetli tasiyic1 kavrami {i¢ temel bilesenin kesisimi ile ortaya konularak

incelenmektedir. Bunlar (Mercer Management Consulting, 2004):
1) Basit Uriin:
- Ucretsiz igecek ve yiyecek bulunmamast,
- Dar koltuk araliklar1 bulunmasi (Kapasitenin yiikseltilmesi i¢in),
- Onceden koltuk ayirma gibi dzellikli hizmetleri bulunmamaktadir,
- Sik ugus programlar gibi pazarlama araglar1 kullanilmaktadir.

2) Konumlandirma:
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- Eglence amach yolcular, fiyata duyarli is amaclh yolcular,

- Ikincil hava alanlarini kullanma,

- Tiim tastyicilarla rekabet.

3) Diisiik islem Maliyetleri:

- Diistik is giicti ticretleri, diisiik hava alani ticretleri,

- Tek tip ugak filosu nedeniyle diisiik bakim, personel egitimi ve planlama
maliyetleri,

- Ugaklarin ve personelin etkin kullanimina bagli olarak yiiksek kaynak

tiretkenligi saglanmasi.

2.1.1. Diisiik maliyetli tasiyicilarin ortaya ¢cikmasi

Geleneksel hava tagimaciliginin yani sira 1970’lerden itibaren ortaya ¢ikan, diisitk
maliyet yaklagimi bu sektérde onemli degisikliklere neden olmustur. En biiyiik degisiklik
ise, ugma isleminin pahali bir hizmet olmaktan ¢ikmasi ve genis kitlelere sunulmasidir.
Maliyetlerin diislirme siireci, sektdrdeki en dinamik unsurdur. ABD’de baslayan bu
yaklasim Avrupa’da da birgok havayolu isletmesi tarafindan yeni boyutlar eklenerek
kullanilmaktadir (Karaman vd., 2007, s. 312).

[k diisiik maliyet stratejisini Amerika'da 1973 yilindan itibaren Southwest Airlines
uygulamaya baglamistir (Gillen ve Morrison, 2003, s. 16) Amerika'da daha once Sivil
Havacilik Kurulu (CAB: Civil Aviation Board) tarafindan diizenlenen havayolu
tasimaciligr sektori, 1978 tarihli Havayolu Serbestlesme Kanunu'ndan sonra pazar
giicleri tarafindan yonlendirilmeye baslanmistir. Serbestlesme bircok diisiikk maliyetli
tasiyicinin pazara girmesini saglamig ve bu da baslangicta serbestlesme taraftarlarini hakl
cikarmigtir. Bu tasiyicilarin Avrupa'da ortaya ¢ikmasi, Avrupali biiyilk havayolu
isletmelerinin, charter tasiyicilarina benzer olarak, oldukga diisiik fiyatlarla, kisa mesafeli

ve tarifeli olarak kolaylikla hizmet verebilmesini saglayan bir bulustur.

2.1.2. Diisiik maliyetli tastyicilarin Tiirkiye’de ve Diinyada gelisimi

Diisiik maliyet odakli stratejiler, isletmelerin rekabetci yapilarini korumak amaciyla
gerceklestirdikleri 6nemli stratejilerin basinda gelmektedir. Bu stratejilerin temeli miisteri
memnuniyetini saglarken, isletmenin fiyat politikasinin rakiplerden farkli olmasini ifade
eder. Diisiik maliyetli havayolu isletmeciliginin 6nciisii Southwest Havayolu isletmesidir.

Bu igletmenin hizmet anlayisi, kisithh iicretsiz miisteri hizmetlerini yaparak diisiik
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maliyetlere ulasmak ve diislik fiyat politikasi ile fiyatt 6nemseyen miisteriyi memnun
etmektir. Southwest Havayolunun en 6nemli 6zellikleri sunlardir (Karaman, vd., 2007, s.
315):

- Sik aralikli uguslar.

- Ikincil havaalanlarinin kullanilmasi ve dolayisiyla zamaninda yapilan uguslar.

- Miisterilerin bekleme siirelerinin kisa olmasi.

- Yemek ve igecek hizmetlerinin bilet fiyatlarina dahil edilmemesi.

- Bagaj, yerlesim ve bilet teminindeki kisitli hizmetler.

Bu hizmet sinirlamalari, maliyet ve fiyat avantaji sagladigi i¢in dzellikle fiyati
Oonemseyen miisterilerin biiylik ilgisini ¢ekmistir. Porter’a (1996) gore isletmenin en
rekabetgi tarafi, biitlin birimlerin birbirini tamamlamasidir. Yani bu havayolu ile ugmak
isteyen yolcular, 6dedikleri fiyat karsiliginda ne alacaklarini bilmektedirler. Southwest
Havayolu isletmesinin, diisiik maliyetli hizmetleri pazarlamada kullanilan “birlesik
pazarlama iletisim stratejisinin” etkisi biyiiktiir. Bu stratejinin kullanilmas: daha ¢ok
stratejinin yenilik¢i ve degisen kosullara uyumlasma 06zelliklerinin bir sonucudur
(Karaman, vd., 2007, s. 315-316). Kotler ve Armstrong’un (1999, s. 421) belirttiklerine
gore bu stratejileri sonucu isletme, bazi mesafelerde rekor diizeyde yolcu tasimistir.

Hem pazarlama stratejisi hem de diisiik maliyet stratejisinin uyumu, isletmeyi
basarili kilmis, hatta rakipleri tarafindan kiskanilacak bir duruma getirmistir. Diistik
maliyetli uguslar modeli, serbestlesme diizenlemeleri sonrasi, Avrupa’da havayolu
tasimaciliginda kullanilmaya baglanmigtir. Britanya adalar1 sirketleri olan Ryanair ve
Easylet, ¢ogunlukla Southwest Havayolu modelini benimseyerek, giiniimiize degin
belirgin bir gelisme gostererek sektor ortalamasindan bir hayli yiiksek biiyiime oranlariyla
Avrupa i¢i pazarda s6z sahibi olmaya ve pazardan belirgin bir pay almaya baslamiglardir
(DPT, 2005).

Ryanair gibi diisiik maliyetli isletmelerin, yeni stratejileri, bu alanda yeniliklere
ornek olusturmaktadir. Yine bu isletmede de temel amag, u¢gmayr daha ucuz hale
getirmektir. Ornegin, bu isletmenin bazi uygulamalar1 sdyle belirtilmektedir. Bedava
cerez ve icecek sunulmamakta, bavul basina 3,5 dolar para alinmakta, (bilet fiyat1 da 3,5
dolar azaltilmakta) daha az bavul daha az benzin ve daha az operasyon maliyeti
tasarlanmakta, yolcularin yiizde 98’i elektronik ortamda bilet almakta ve ucaklarin
boydan boya reklam almasina izin verilmektedir. Biitiin diigiikk maliyet uygulamalarinda

ayni sonuglar alimmamistir (Karaman, vd., 2007, s. 316).
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2.2. Diisiik Maliyetli Tastyicilarin Belirleyici Ozellikleri

Diisiik maliyetli tastyicilarin belirleyici 6zellikleri olarak diisiik fiyat, ugus boyunca
verilen hizmetler, dogrudan bilet, satis ve rezervasyon, ucak kullanim orani ve yiiksek
kapasite, ikincil havalimanlarinin diinyada kullanilmasi, kisa mesafeye dogrudan ugus
yapilmasi, filo benzerligi ve diger benzerlikler olarak siralanmaktadir.

Diisiik fiyat: Diisiik maliyetli tastyicilarin geleneksel tasiyicilara gore fiyati, ylizde
50-70 oraninda daha diisiiktiir. Diisiik maliyetli havayollarinin Avrupa i¢i hatlardaki tek
yOn ortalama bilet fiyatlar1 50-85 Euro arasinda degismektedir. Geleneksel havayollarinin
ayni hatlardaki bilet fiyatlari ise 180-200 Euro arasindadir (Bingeli ve Pompeo, 2002, s.
1). Disiik maliyetli tasiyicilar, basitlestirilmis fiyat politikasina sahip olma
egilimindedirler (Pender ve Baum, s. 427). Sirket stratejisine gore rakipler diger
tasiyicilar degil bunun yerine karayolu ve demiryolu gibi diger ulagim sekilleridir.

Ucus boyunca verilen hizmetler: Ucus esnasinda sunulan ikram hizmeti
konusunda diisiik maliyetli havayolu isletmeleri ikiye boliinmektedir. Ryanair, Easyjet
ve Go gibi havayolu isletmeleri ugus esnasinda yiyecek ve igecek hizmeti
vermemektedirler. Ancak bu havayollar1 ugus esnasinda diisiik fiyatlar karsiliginda
yolculara ¢erez, sandvig¢ ve mesrubat sunmaktadirlar. Amerikali Southwest de yolcularina
zengin monii yerine, peynirli sandvig, kraker, Amerikan fistig1 gibi hafif yiyeceklerin
yaninda ucuz, diisiik alkollii i¢cecekler sunmaktadir. Kesinlikle yemek ve pahali alkollii
icecek hizmeti vermemektedir. Diger kabin i¢i hizmetlerden olan, yolculara iicretsiz
gazete dagitilmasi da bu isletmelerde yapilmamaktadir. Ugus ici eglence hizmeti veren
istisna diisiik maliyetli havayolu isletmelerinden biri olan Jetblue, Oakland-New York
arasindaki gece ucguslarinda, yiiksek hizmet kalitesi ve dakiklik performansinin yaninda
ayrica 24 kanaldan canli televizyon yayimi hizmeti vermektedir (http-1, 2015).

Dogrudan bilet satis ve rezervasyon: Diisiik maliyetli tasiyicilarin maliyeti
azaltic diger bir 6zelligi de hizmet verdigi kentlerde bilet satis ofislerine sahip olmamasi
ve seyahat acenteleri ve aracilara komisyon 6dememeleridir. Bu sebeple Internet ve
telefon araciligr ile dogrudan satis 6zendirilmektedir (Pender ve Baum, 2000, s. 428).
Easyjet gibi seyahat acenteliklerine komisyon 6demek istemeyen isletmeler, reklamlara
daha fazla harcama yapmak zorunda kalmaktadirlar. Fakat bu onlara yiizde 10 oraninda
daha fazla karli olmaktadirlar (http-1, 2015). Bunun yaninda tarifeli tasiyicilar tarafindan
kullanilan ve satilan bilet basina pay verilen Bilgisayarli Rezervasyon Sistemleri (CRS:

Computer Reservation Systems) diisitk maliyetli tasiyicilar gibi kar marj1 diisiikk havayolu
41



isletmeleri i¢in dagitim maliyetlerini kistigi diger bir alandir. Telefon ya da Internet
yoluyla yapilan satislarda verilen referans numarasiyla birlikte yolcunun seyahat
etmesine olanak saglayan biletsiz seyahat ile de biletin kendi maliyetinden (Ortalama 3
USD) tasarruf saglandigi gibi check-in islemlerinde de tiretkenlik saglanmaktadir.

Ugak kullanim oram ve yiiksek kapasite: Diisiik maliyetli havayolu isletmeleri
business class ve ugus i¢i ikram hizmetlerini kaldirarak, koltuklar aras1 mesafeyi ve
koltuklarin arkaya yatma acgisin1 azaltarak ugaklarindaki koltuk sayisini arttirmaktadirlar.
Diisiik maliyetli tasiyicilarin ortak belirgin 6zelliklerinden, belki en 6nemlilerinden birisi
de ugaklarin yiiksek kullanim oranidir. Bunu ugaklarin yerde bekleme zamanin1 kisaltarak
saglamaktadirlar. Diisiikk maliyetli tasiyicilar yerde bekleme siiresinin kisaligindan
yararlanarak ugaklarini diger tasiyicilara gore daha uzun siire kullanmaktadirlar. Ayni
zamanda diisiik maliyetli tasiyicilar business ya da first-class sinifli ugak diizeni
secenekleri yerine tek sinif, yani sadece ekonomi sinif se¢enegi olan ucak kabin
diizenlemesini tercih ederek ucak kapasitesini maksimum kullanmaktadirlar.

ikincil havalimanlarimin kullamlmasi: ikincil havaalanlarinmn kullanimiin
diisiik maliyetli tasiyicilarin yerde bekleme siirelerini azaltmaktadir. Boylece, birim
basina amortisman, sigorta, bakim ve genel idari giderleri ve hatta isgilicii giderleri
diismektedir (Doganis, 2001, s. 144-145). Diisiikk maliyetli tasiyicilarin ¢ogu maliyet
avantaj1 ve daha hizli geri doniis i¢in ikincil havaalanlarini tercih etmektedirler (Pender
ve Baum, 2. 429). Ikincil havaalanlarmin kullanilmas: daha diisiik havaalani iicretlerinin
O0denmesini saglamasinin yaninda kalabaliin az olmasi nedeniyle de geri doniis siiresinin
kisalmasina da katkida bulunmaktadir. Ancak istisna olarak goze ¢arpan Easylet daha
cok 1s amaclh yolcularin yogun olarak kullandiklari birincil havaalanlarina da sefer
yapmaktadir.

Kisa mesafeye dogrudan ucus yapilmasi: Geleneksel tasiyicilarin tercih ettigi,
bolgesel ve diger tasiyicilarin besledigi biiyiik merkez konumundaki havaalanlarindan,
uzun menzilde son varis yerine yapilan uguslart veya bunun tersi seklinde hizmet veren
topla-dagit sistemi yerine disiik maliyetli tasiyicilar noktadan noktaya yani iki sehir
arasinda dogrudan ucusu tercih etmektedirler. Baglant1 saglayan yerlerden gelecek
yolcularin beklenmesi nedeniyle ucagin yerde gegirecegi zamanin artmasi ve buna bagh
olarak ugagin kullanim stiresinin diismesi ve havaalanina 6denecek iicretlerin artmasina

neden olacagindan diisiik maliyetli tasiyicilarin  maliyetlerinde artisa neden

olacaktir (Lawton, 2002, s. 51-52).
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Filo benzerligi: Diisiik maliyetli tagiyicilarin giderlerinin az olmasinin diger bir
sebebi de tiim diisiik maliyetli havayolu isletmelerinin tek tip ugakla faaliyetlerini
gerceklestirmesidir. Bunun sebeplerinden birincisi bakim, egitim ve yedek parca envanter
maliyetlerini diisiirmek, ikincisi kokpit personeli planlamasi ve filo yonetiminde daha
fazla esneklige sahip olmak, lgiinciisii de ucagin satin alim maliyetlerinde diisiis
saglamaktir (Gillen ve Lall, 2004, s. 45).

Ucus operasyonunda saglanan yiiksek uc¢ak kullanmmmm (utilizasyon): Diisiik
maliyetli havayolu is modelinin en énemli unsurlarindan bir tanesi, ugus operasyonunda
saglanan yiiksek ucak kullanim oranidir. Ug-dért saate kadar olan mesafelerde, diisiik
maliyetli havayolu isletmeleri ile klasik network tasiyicilar arasinda belirgin farkliliklar
olusabilmektedir. Ucagin yerde kisa siirede dondiiriilmesi ve diisik maliyetli
havayollarinin trafigi nispeten daha seyrek havalimanlarini kullanmalari, aradaki farkin
en temel sebebidir. Bu sayede bir network tasiyict dar govdeli bir ugakla giinde dort bacak
sefer yaparken, bir diisiikk maliyetli tasiyici ugus siiresinin uzunluguna gore giinde bes ve
hatta alt1 ugus gerceklestirebilmektedir. Ugak kullanim siiresinin fazlaligi, bir havayolu
isletmesinin ne kadar verimli ¢alistifini gosteren en onemli gostergelerden biri olarak
goriilmektedir. Diisiik maliyetli tasiyicilar kisa mesafelerde ciddi manada avantajl
duruma ge¢mektedir. Bu durumun etkisiyle ABD ve Avrupa Birligi icerisinde, diisiik
maliyetli tagiyicilarin sundugu hizmet seviyesi ile network tasiyicilarin hizmet seviyesi
arasindaki fark neredeyse kapanmis durumdadir. Bu her iki grubun is modelleri giderek
birbirine yaklagmaktadir. ABD’de diisiik maliyetli Pazar doyuma ulasirken, Avrupa’da
ise yavaslama goriilmektedir. Giineydogu Asya’da ise Pazar canli bir bigimde biiylimeye
devam etmektedir. Kisa menzilde diisik maliyetli havayollar1 karsisinda zorlanan
network tasiyicilar, uzun menzilde ise tartismasiz {istlin durumdadirlar. Yerde kalis
stiresinde (Turn around) elde edilen zaman tasarrufunun ortadan kalktig1 uzun menzilli
hatlarda, yolculara iicretsiz ugak i¢i ikrami ve eglence sistemi sunulmamasi da kesinlikle
s0z konusu degildir. Ayrica uzun menzilli uguslarda yolcularin yaninda daha fazla bagaj
olmasi, belly cargo isinin getirisini de azaltmaktadir. Bununla birlikte, uzun yillardan bu
yana, uzun menzilde diisiik maliyetli is modelini uygulama girisimleri devam etmektedir
(Nergiz, 2016).

Diger ozellikler: Diisiik maliyetli tasiyicilarin basarisindaki en 6nemli faktorlerden
biri de is géren motivasyonu ve is gorenlerin yetkilendirilmesidir. Havayolu isletmeleri

sitket karindan personele pay dagitarak is goren memnuniyeti saglamaktadirlar.
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Performansin artmasina yonelik yapilan bu tesvik edici uygulamalar iretkenligin ve
verimliligin, dolayisiyla da gelirin artmasini saglamaktadir. Ayrica diisiik maliyetli
havayolu isletmeleri personellerini yetkilendirerek problemlerin daha kisa siirede ve
yerinde ¢6ziilmesini saglamaktadirlar. Ayrica diisiik maliyetli tasiyicilar yapilan isin daha
eglenceli hale gelmesi icin personel i¢cinde gruplar olusturarak takim ruhunu asilamaya

calismaktadirlar (Doganis, 2001, s. 145).

2.3. Diisiik Maliyetli Tasiyicilarin Giderlerinin Tespiti

Gider ve maliyet kavramlari, birbirlerinden farkli kavramlar olmakla birlikte
aralarinda yakin bir iliski vardir. Gider kavraminin taniminda, ‘yarari tiikkenmis olan
maliyet’lerden bahsedilmektedir. Yani maliyet olusturan bir kalem, gerekli yarari
sagladiginda gider haline gelmektedir. Bu dogrultuda maliyet kavraminin tanimi; ‘bir
hizmet ya da malin edinilmesi amaciyla, finansal donemi igerisinde yapilmis olan
harcamalar ile bir o6nceki doénem igerisinde yapilmis olan harcamalardan, o
hizmetin/malin edinilmesinde yiiklenilen fedakarliklarin parasal tutari’ seklinde
yapilabilir (Kiirkcii, 2015, s. 24). Daha basit bir ifadeyle maliyet; ‘bir satin alma ya da
faaliyetle iliskili toplam para, zaman ve kaynaklar’dir (Ruth, 2015). Bir bagka tanima gére
ise maliyet; ‘bir ireticinin mal ve hizmet iretmek amaciyla iretim ve hammadde
unsurlarini satin almasi (veya kiralamasi) i¢in yaptigi para harcamalari’dir (NIOS, 2012).
Gider kavrami ise genel olarak ‘hasilattan diigiilmiis olan, faydasi tiikenmis olan
maliyetler’ seklinde tanimlanmaktadir (Kiirk¢ii, 2015, s. 24). Giderler, kar elde etmeye
yonelik faaliyetlerin toplami olan ‘is yapmanin maliyeti’ni temsil eder (Baskerville,
2012).

Havayolu hizmeti vermek icin katlanilmig olan maliyetler; havayolu ydneticisi
tarafindan verilen bir¢ok karar igin veri olarak goriilmektedir. Havayolunun maliyet
unsurlar1 ve giderleri belirlenebilmesi icin bunlarin ne amagla kullanilacaklarinin
belirlenmesi gerekmektedir. Biitiin havayolu isletmeleri giderlerini, farkli yonetim
anlayislarinda kullanabilmek i¢in iki veya daha fazla yolla smiflandirmalar
gerekmektedir. Her bir havayolu tarafindan kullanilmis olan maliyet ayrim1 yaklagimlari
0 havayolunun iilkesindeki muhasebe uygulamalarindan etkilenmektedir. Ayn1 zamanda
ICAO tarafindan belirlenmis maliyet siniflandirmasindan da etkilenmektedir (Doganis,
2002, s. 75).
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2.3.1. Diisiik maliyetli tasiyicilarda faaliyet giderleri

Havayolu isletmeleri ugus oncesi doluluk oranlar1 tahmin edilmektedir. Bu bilgi ile
fazla kapasitelerini daha diisiik bir fiyattan satabilmektedirler. Gelir yonetimi stratejisini
tim havayolu isletmeleri uygulayabilmektedir. Diisiik maliyetli tasiyicilarin diisiik
fiyatlama stratejisinin altinda yatan neden, diisiik maliyetlere sahip olmalaridir (Hattee,
2003, s. 26).

Diisiik maliyetli tasiyicilarla geleneksel tasiyicilarin ayni giderleri telefonla satig
personeli, reklam, kabin ekibi, pilotlar, yer merkezleri, sigorta, havaalani inis ve park
ticretleri, ucak sahiplik giderleri, hava trafik kontrol iicretleri, bakim ve onarim ile yakit
olarak siralanirken; farkli olan giderler ise her bir ugaktaki koltuk sayisi, ugusta verilen
reklam, business siniflari i¢in ek kabin ekibi, seyahat acenteleri komisyonlari, bilet
giderleri, CRS iicretleri, kalabalik ve pahali olmayan hava alanlarmin kullanimi, ugak
kullanim siiresi olarak siralanmaktadir. Fakat diisiik maliyetli tasiyicilar da hizmet,
pazarlama ve operasyon stratejileri neticesinde yukarida sayilmis olan aymi gider
kalemlerinin birgogunda farklilik yaratabilmektedir.

Diistik maliyetli tasiyicilarin temelde giderlerini azaltan iki faktor bulunmaktadir.
Bunlar; ucaklarinin yiiksek koltuk kapasitesine sahip olmalari ile ugaklarmin giinliik
kullanilabilirliginin yiiksek olmasi olarak goriilmektedir. Diisik maliyetli havayolu
isletmeleri; business class ve ugus ici ikram hizmetlerini kaldirmistir. Bunun yaninda
koltuklar aras1 mesafeyi azaltarak, koltuklarin arkaya yatma acgisin1 azaltmislardir. Bunun
sonucunda da koltuk sayisint arttirmiglardir (Doganis, 2001, s. 144).

Diistik maliyetli tagiyicilarin basarisindaki en 6nemli faktorlerden biri de ¢alisan
motivasyonu ve ¢alisanlarin yetkilendirilmesi olarak goriilmektedir. Havayolu isletmeleri
isletmenin karindan personele dagitarak c¢alisan memnuniyeti saglamaktadirlar.
Performansin artmasina yonelik olarak yapilan tesvik edici uygulamalar iiretkenligin ve
verimliligin, dolayisiyla da gelirin artmasini saglamaktadir. Diisiik maliyetli havayolu
isletmelerinin birgogu her bir personelini bir aile bireyi olarak gormektedir. Isletme
basarisinda herkesin pay1 oldugunu savunmakta ve y1l sonu elde edilen kardan herkes pay
dagitmaktadir. Diisiik maliyetli havayolu isletmeleri personellerini yetkilendirerek
problemlerin daha kisa siirede ve yerinde ¢oziilmesini saglamaktadir. Problemin aninda
coziilmesi, dogabilecek gecikmeleri de en aza indirmektedir. Diisiik maliyetli tasiyicilar
yapilan isin daha eglenceli hale gelmesi i¢in personel i¢inde gruplar olusturarak takim

ruhunu olusturmaya ¢alismaktadir (Doganis, 2001, s. 144).
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Diisiik maliyetli tagtyicilarin giderlerinin az olmasinin diger bir nedeni ise tim
diisiik maliyetli havayolu isletmelerinin tek tip ucakla faaliyetlerini gerceklestirmesidir.
Pilotlar, ugus ekibi personeli, teknik personel ve operasyon personeli segilen bu ugagin
Ozelliklerine gore egitimden gecerek uzmanlagsmaktadir. Geleneksel tasiyicilarin

kullandig1 ugak tiplerinin g¢esitli olmasi bu isletmelere ek giderler getirmektedir.

2.3.1.1. Direkt faaliyet giderleri

Direkt faaliyet giderleri genellikle havayolu tasimaciligi operasyonlarinin temelini
olusturan u¢agin ugusuna iligkin giderlerdir. Bu giderler biiyiik 6l¢lide ugulan ugak tipine
baglidir. Bu giderler {i¢ baslik altinda toplanmaktadir. Bunlar; ugus operasyonu giderleri,
bakim giderleri ve amortisman ile kira giderleridir (Doganis, 2002, s. 78-85).

Ugus operasyonu giderleri, direkt faaliyet giderlerinin en bilyiligilini
olusturmaktadir. Ugus operasyonu giderleri igerisinde biiyiik iki gider kalemi
bulunmaktadir. Bunlar personel ve yakit giderleri olarak goriillmektedir. Ugus operasyonu
giderleri ilk olarak ucus ekibi ile ilgili tiim giderleri i¢ine almaktadir. Bu gider igerisinde
sadece ugus ekibine O0denen iicretler degil bunun yaninda diger tiikk diger yolluklar,
seyahat masraflari, sigorta ve diger sosyal giivence ddemeleri yer almaktadir. Ucgus
operasyonu giderleri igerisinde yer alan diger gider unsuru ise yakittir. Yakit giderleri,
hattan hata, ugaktan ucaga ve hava durumuna gore degiskenlik géstermektedir. Burada
yer alan diger 6nemli maliyet unsuru hava alani ve hat licretleridir. Ancak ICAO bu gideri
dolayli faaliyet gideri olarak yer ve istasyon giderlerinin altinda siniflandirmaktadir. Ugak
sigorta giderleri de bu kalem igerisinde yer almaktadir.

Toplam bakim giderleri, bakimin bir¢ok farkli boyutlari ile ilgili bir seri giderlerdir.
Ancak ICAO uygulamalar1 tiim bakim giderlerini bir tek gider kalemi igerisinde
toplamaktadir. Bu gider kalemi hafif bakimdan en agir bakima kadar tiim bakim ve
onarim giderlerini i¢ine almaktadir. Burada degisen pargalarla ve onarilan pargalarin
giderleri dahil edildigi gibi, bakim hangarlar1 ve ofis ise ilgili giderler de dahil edilmelidir.
Son olarak eger havayolu isletmesi ugaklarinin bakimlarin1 bagka bir sirkete yaptirtyorsa
bu sirkete 6dedigi miktarlarda bakim giderleri i¢erisinde yer almaktadir (Doganis, 2001,
s. 147).

Bazi1 havayolu isletmeleri de sahip olduklar1 her ucak tipi i¢cin bakim giderlerini ayr1

ayr1 hesaplamaktadir. Bu sekilde her ugak tipi igin bakim giderleri hem havayolu
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isletmeleri arasinda hem de havayolu isletmesinin sahip oldugu degisik ugak tipleri
arasinda bir karsilagtirma yapilmasini miimkiin kilmaktadir.

Amortisman ve kira giderleri; ugus ekipmanlarinin amortismani direkt faaliyet
giderlerinin ti¢linciisii olarak goriilmektedir. Havayolu isletmeleri yiizde 0-15 aras1 kalan
degere gore esit tutarli yillik amortisman ayirmaktadirlar. Amortisman periyodu
genellikle giiniimiizde biiyiik gévdeli ugaklar i¢in 14-16 yil, daha kii¢lik ve kisa mesafe
ucaklart i¢in 8-10 yil civarindadir. Bazi havayolu isletmeleri u¢agin satin alim fiyati
yerine bugiinkii pazar degeri lizerinden amortisman ayirmaktadirlar. Bu sekilde
amortisman giderleri yiikselmekte ve yeni ugak alimi i¢in kenara daha fazla para
ayirabilmektedirler. Blok wugus saati bosuna amortisman gideri hesaplanmak

istenildiginde ayrilacak yillik amortisman bedeli yillik blok ugus saatine boliinmektedir.

2.3.1.2. Dolayh faaliyet giderleri

Dolayli faaliyet giderleri; yer veya terminal giderleri ile genel giderleri
kapsamaktadir. Bu giderler i¢cin 6zellikle dolayli veya yer terimleri kullanilmaktadir.
Ciinkii yer giderlerinin ¢ogu u¢agin ugusundan ziyade trafigin miktarina dogrudan
baglidir (O’Connor, 2001, s. 74). Dolayh faaliyet giderleri; istasyon ve yer giderleri,
yolcu hizmet giderleri, biletleme ve satis tanitim giderleri, genel yonetim giderleri ve
diger giderler basliklar altinda incelenmektedir (Doganis, 2002, s. 85-87).

Istasyon ve yer giderler; inis iicretleri ve diger hava alani iicretleri disinda kalan
havayolunun hava alaninda almis oldugu tiim hizmetlerin giderleri olarak goriilmektedir.
Bu gider kalemi; yer hizmetleri isletmelerine 6denen ticretleri, yer hizmetleri personelinin
maaglarini, ara¢ ve techizat bakim giderlerini, bekleme salonlarinin kira bedellerini ve
diger hava alani iicretleri ile giderlerini kapsamaktadir. Ek olarak yer ekipmanlari, yer
araglari, bina ve ofis giderleri de buna dahil edilmektedir. Bunun yaninda her bir bina ve
ekipmanlarin her tiirlii sigorta ve bakim giderleri ile bunlarla ilgili 6denen kiralar da bu
gider kalemi icerisinde yer almaktadir. Hizmetin fazla yogun olmadigi hava alanlarinda
havayolu isletmeleri yer hizmetlerini disaridan satin alabilmektedirler. Baska isletmelere
Odenen tutarlar da bu gider kalemi igerisinde degerlendirilmektedir.

Diisiik maliyetli tagiyicilar i¢in en 6nemli tasarruflardan birisi de istasyon giderleri
olarak goriilmektedir. Biiylik tarifeli havayolu isletmelerinin ek istasyon giderleri, is
amagcl yolculari i¢in hava alanlarinda kiralanan 6zel bekleme salonlari, ofisler ve diger

VIP salonlari i¢in 6denen ticretlerden olusmaktadir. Biiyiik tarifeli havayolu isletmeleri
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tiim bunlar icin ekstra harcamalar yapmaktadirlar. Diisiik maliyetli tasiyicilar ise hava
alanlarindaki bekleme salonlar1 ve ofisler i¢in ek harcama yapmamaktadirlar. Bunun en
onemli sebebi de is amagh yolcular i¢in business class uygulamasinin bulunmamasidir.
Ayrica diisiik maliyetli tasiyicilar rezervasyon ve bilet satislarinin biiyiik bir kismini
internet ya da telefon merkezi yollariyla yapmaktadirlar. Bu sekilde havaalanlarinda ofis
kiralamalar1 i¢in yiiksek licretler 6demek zorunda kalmamaktadirlar. Diigiik maliyetli
tagtyicilarin bir¢ogu yer hizmetlerini baska isletmelere yaptirmaktadirlar. Bu sekilde
personel iicretlerinden ve ara¢ giderlerinden tasarruf etmektedirler (Doganis, 2001, s.
148).

Yolcu hizmetleri giderlerinin igerisindeki en biiyiik gider kalemi yolcu hizmet
personelinin iicretleri ve gece konaklamalar1 gibi giderlerdir. Eger kabin ekibi sadece
belirli bir ugak tipinde hizmet veriyorsa ve bu gider kalemi direkt gider seklinde
belirtilebiliyorsa bu gider direkt gider olarak tanimlanabilmektedir. Diger onemli bir
gider de yolculara ugus esnasinda verilen yiyecek ve i¢ecek gibi ikram hizmetlerinden
dogan giderlerdir. Transit yolcularin gece konaklamalar1 da bu kalem igerisinde yer
almaktadir. Gecikme ve iptallerden kaynaklanan yolcularin yerde yedikleri yemek
giderleri de bu giderlere dahildir. Gider diisiiricii konularin basinda ugus hizmetleri
gelmektedir. Diisiik maliyetli havayolu isletmelerinin ugaklarinda tek sinifli kabin
bulunmaktadir. Bu isletmeler havacilik otoritelerinin belirledigi maksimum koltuk
sayisini esas alarak ucgaklarinin yolcu tagima kapasitesini belirlemektedir. Business Class
gibi ayricalikli smiflarin  olmamas: nedeniyle terminallerde pahali salonlarin
kiralanmasina da gerek kalmamaktadir. Bir¢ok diisiik maliyetli havayolu isletmesi
ucuslarinda ikram hizmeti vermemektedir (Giiveng, 2003, s. 47).

Biletleme, satig ve tanitim giderleri; satig ve tanitim hizmetlerinde ¢alisan personel
ile ilgili giderler ve bunlarin kullandiklar1 ofislerin ve ofis araglarinin giderleri yer
almaktadir. Ayrica seyahat acentelerine Odenen komisyonlarla birlikte reklam
harcamalar1 da bu gider igerisinde yer almaktadir. Yolcularina dogrudan internet yoluyla
ulagan diisiik maliyetli tasiyicilar diger havayolu isletmelerinin toplam giderlerinin
yaklagik yilizde 8’ini olusturan acentelere 6denen komisyonlardan kurtulmaktadirlar.

Genel ve yonetim giderleri havayolu isletmelerinde genellikle kii¢iiktiir. Bunun
nedeni satis ve bakim genel giderleri gibi genel giderler kendi konulariyla ilgili giderlere
dahil edilebilir. Diisiik maliyetli tasiyicilarin hizmetlerini sadelestirmeleri sonucu idari

calisanlarin sayis1 bir hayli disiiktiir. Bu havayolu isletmeleri ayrica ¢ekirdek olmayan
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bir¢ok hizmetlerini disalim yoluyla en ucuz sirketlerden saglamaktadirlar. Bu da diger
havayolu isletmelerine gore daha az idari giderlere sahip olmalarini saglamaktadir
(Doganis, 2001, s. 150).

Diger faaliyet giderleri ise bu gider kalemi igerisinde yukarida belirtilmis olan gider

cesitlerine dahil edilemeyen giderler yer almaktadir.

2.4. Diisiik Maliyetli Tasiyicilarin Gelirlerinin Tespiti

Diisiik maliyetli tasiyicilarin gelirleri temel olarak ti¢ kalemde incelenebilir. Bunlar;
yolcu gelirleri, yan gelirler ve kargo gelirleridir (De Poret, O'Connell ve Warnock-Smith,
2015, s. 278).
2.4.1. Yolcu Gelirleri

Diisiik maliyetli tasiyicilarda yolcu gelirleri, gelir kalemleri i¢inde en Gnemli
olandir. Bir havayolu sirketinin kendisini rekabet¢ci ve diisiik maliyetle
konumlandirabilmesi i¢in bilet fiyatlarini, agdaki diger havayollarinin sundugu fiyatlarin
en az yiizde 30 altinda sunmasi gerekmektedir (Garda ve Marn, 1993). Nitekim Dewberry
ve Hou (2012) yaptiklar: ¢alismada elde ettikleri veriler de Asya'daki uzun mesafeli diisiik
maliyetli tasiyict iicretlerinin, komple ya da geleneksel hizmet tasiyicisi muadillerine
kiyasla ortalama ytizde 32 daha diisiik oldugunu gdstermistir.

Ag havayollarinin web sitelerinden, yilin tiim aylari i¢in ¢ok dnceden yapilmis
rezervasyonlar i¢in yalnizca en diisiik iicretler mevcuttur. Bu nedenle, mevcut pazardaki
en diisiik tarifeye esit bir ortalama {iicretin sunulmasinin yeterli bir fiyat farki temin
edecegi varsayilmistir. Aslinda, {icretler kalkis tarihine yaklastik¢a, ag havayollarinin
sundugu ortalama icret, Onerilen uzun mesafeli diisiik maliyetli havayolu sirketi
tarafindan sunulan en disiik ticretten ¢ok daha yiiksek olacaktir. Sefer hedeflenen diisiik
maliyetli bir giizergah i¢in bilet fiyati hesaplamalarinda gelirlerin yiizde 80’lik bir doluluk
orani varsayimi iizerine kurulmasi onerilmektedir. Ancak yolcu biletlerinin belirlenen
ortalama gidis-doniis gelirleri agdaki diger havayolu isletmelerinin fiyat kirmasi halinde
tehdit olusturabilir. Ayrica, uzun mesafeli diisiik maliyetli yeni hizmetler s6z konusu
oldugunda, rakipler tarafindan dolayli hat indirimi yapilmasimin bir olasilik oldugunu
akilda bulundurmak gerekir (De Poret vd., 2015, s. 278). Ustelik, tam servisli sik ugan
yolcu programi ve istlin hizmet kalitesi dikkate alindiginda bile, yolcularin aktarmasiz
seferleri tercih ettikleri yoniinde giiglii kanitlar bulunmaktadir (Koppelman, Coldren ve

Parker, 2008; Heathrow Airport, 2013). Yine de diisiik maliyetli bir tagiyicinin bilet
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fiyatlarini diistirmesine yol acabilecek muhtemel bir rakip isletme baskisinin, 6zellikle
yolcularin B787 gibi ucak tipleriyle yakaladiklar1 konfor oOzellikleri goéz oniinde
bulundurularak, diisiik maliyetli bir tasiyici ile seyahat ettiklerinde karsilasacaklart servis
sikintilarinin azaltilmasi halinde ¢ok fazla etkili olmamasi beklenmektedir (De Poret vd.,
2005, s. 278).

2.4.2. Yan Gelirler

Yan gelirler; ek bagaj ya da erken bagaj teslim hizmetleri, ugus esnasinda yiyecek-
icecek satislari, koltuk ve diger hizmetlerden gelen gelirler olarak siralanabilir (De Poret
vd., 2005, s. 278). Omegin Amadeus’un sponsorlugunda IdeaWorks tarafindan 2010
yilinda en fazla yan gelir elde eden havayollarinin analiz edildigi bir ¢alismada; AirAsia
X, 2010 yilinda yolcu basina ortalama 41,83 ABD Dolari tutarinda yan gelir elde etigi
goriilmiistiir. Bu yan gelirlerin biiyiikk bir kismi (yiizde 42°si) bagaj hizmetlerinden
saglanirken, yan gelirin yiizde 12’si ikram hizmetlerinden, %11°1 koltuk {icretlerinden,

%35’1 ise diger hizmetlerden elde edilmistir (IdeaWorks ve Amaedus, 2011).

2.4.3. Kargo Gelirleri

Diisiik maliyetli tasiyicilarin bir diger onemli gelir kalemi de kargo gelirleridir.
Ornegin; 2007 yilinda ortalama Kuzey Atlantik kargo verimi, ton kilometrede 22,2 dolar
veya ton kilometrede ortalama uzun mesafe kargo verimi olan 26,7 dolarin %83’
oraninda gerceklesmistir (Doganis, 2010). Ornegin; Kuzey Atlantik pazarinda kg’da 2,16
dolar ortalama uygulanirken, kiiresel uzun mesafe kargo getirisi ortalamasi ise biraz daha
yiiksek olarak kg’da 2,60 dolar seklinde alinmaktadir (IATA, 2012). Kargo gelir
tahminlerinde ise %50 doluluk oraninin alinmasi onerilmektedir (De Poret vd., 2005, s.
278).

2.5. Diisiik Maliyetli Tasiyicilar ile Diger Tasiyicilarin Karsilastirilmasi

Havayolu isletmeleri geleneksel, diisiik maliyetli, tarifesiz ve bolgesel havayolu
isletmeleri olmak iizere dort boliimde simiflandirilmaktadir. Bu smiflandirmadan
hareketle diisiik maliyetli havayollan ile digerleri arasindaki farkliliklar bu béliimde ele

alinmaktadir.
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2.5.1. Diisiik maliyetli tasiyicilar ve geleneksel tasiyicilarin karsilagtirilmasi

Havayolu pazari belirli iki nokta arasinda havayolu tiriintinii sunanlar ile bu tiriinii
talep edenlerin kars1 karsiya geldigi ve fiyatin belirlendigi yerdir. Baska bir anlatimla,
belirli iki nokta arasinda havayolu iiriiniinii sunanlar ile iki nokta arasinda ticari amagl
tasiacak olan, mevcut ve potansiyel olmak iizere, yolcu, yiik ya da posta trafiginin bir
araya gelip fiyat belirledigi ve havayolu pazari olarak tanimlanabilir (ICAO, 2016, s. 40).
Havayolu talebi ise belirli bir zaman dilimi i¢inde, havayolu pazarinda, havayolu iiriiniinii
belirli bir fiyattan satin alma istegi ve giiciiyle ortaya ¢ikan satin alinabilecek {iriin miktari
olarak tanimlamak miimkiindiir (Wensveen ve Leick, 2009).

Havayolu talebi, birbirleri ile etkilesim halinde olan pek ¢ok faktorlerden etkilenir.
Bu faktorlerden bazilari: demografik faktorler, cografik faktorler, ekonomik faktorler,
sosyo-kiiltiirel faktorler, havayolu iiriinii bilesenleri 6zellikleri, havayolu tiriiniiniin ikame
iriinlere kiyasla 6zellikleri sdylenebilir (Doganis, 2002).

Havayolu isletmeleri hizmetlerini artan ve ayrisan miisteri ihtiyaglarina cevap
verecek sekilde gelismis pazar boliimlemesi ile sunmak durumundadir. Cilinkii artik “bir
beden her miisteriye uyar” mantig1 ile hareket etmek miimkiin degildir. Her miisteri
grubunun ihtiyag, istek ve oncelikleri farklilik gostermektedir (Franke, 2007). Sektorde
kurallarin daha serbestlesmesi ve akabinde diisiik maliyetli tasiyicilarin sektore girmesi
sonucu geleneksel havayollart sadece cografik boliimlendirme yapmiyorlar ayni zamanda
demografik (yas, cinsiyet, egitim, dini, sosyal sinifi), psikografik (yasam big¢imi,
aktiviteler, degerler, ilgili alanlar) ve davranigsal (kullanim sikli§1, marka sadakati, tatil)
kriterlerine gore de bolimlendirme yapmaktadirlar (NetMBA, 2002). Bunun 6tesinde
boliimlendirme degisik davranigsal kriterlere gore; seyahat amaci, fiyat, zaman
hassasiyeti, hizmet odaklilig1 gibi alanlarda yapilabilir (Lindstadt ve Fauser, 2004).

Geleneksel havayollarinda rekabetci giicli arttirabilmek igin gelistirilen pazarlama
araclarindan biri de sik ucan yolculara yonelik programlardir. Bu programlarda havayolu
isletmeleri tarafindan programda yer alan tiyelere, ucak bileti aldiklar1 ya da isletmenin
kredi kartim1 kullandiklar1 durumlarda, mil kazandirilmaktadir. Fakat, teknolojindeki
gelisimin oldukc¢a hizli seyrettigi ve bireylerin iiye olduklar1 sosyal medya platformlari
aracilifiyla belirttikleri begeni ve takipler arasinda havayolu isletmelerinin de bulundugu
giinlimiizde, miisteri sadakatinin sosyal platformlardaki bir yansimasi olarak kabul
edebilecegimiz sosyal medya platformunda sadakat yaratilabilmesi i¢in, havayolu

isletmeleri tarafindan sosyal sadakat kavramina dogru yaklasilmasi ve buna uygun yeni
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stratejiler iiretilmesi gerekmektedir. Uye oldugu sosyal medya platformunda isletmeye
yonelik olumlu goriis bildiren, olumlu deneyimlerini aktaran veya aktarmaya niyetli
goriinen bireylere mil puan ve promosyonel 6diiller gibi birtakim motive edici araglarin
sunulmas1 buna 6rnek olarak gosterilebilir. Boylece, sosyal medya platformlarinda
havayolu isletmesine iliskin olumlu deneyimlerini aktaran yolcular sayesinde, bu
bireylerin iletisimde olduklar1 diger bireylerin ucak biletlerini hangi havayolundan
alacaklarma yonelik kararlar1 iizerinde pozitif etkide bulunabilecektir (Arslan ve Atalik,
2016, s. 5). Sadece sosyal medya platformlar tizerinde degil, havayolu isletmesinin kendi
web sayfasi lizerinden verdigi hizmetlere yonelik e-hizmet kalitesini gelistirmesi de
misteri memnuniyet ve sadakatini arttirmasinin yani sira etkili satin alma kararlar
tizerinde de pozitif etki olusturacaktir (Bakir ve Atalik, 2017, s. 282).

Liberallesme 6ncesi iki biiylik hedef is amacl ve tatil amacli seyahat edenler olarak
belirlenerek 6demek istedikleri fiyat yoluyla ayriliyorlardi. Boyle bir ayrimda hedef
gruplar, birinci sinif, is adami smifi ve ekonomik sinif olarak ayrilmaktadir. Bugiin ise
geleneksel havayollar1 misterilerinin is amacgli seyahat edenler, diisiik maliyetli
tastyicilarin ise tatil amagh seyahat edenler oldugu diisiincesi dogru degildir. Is amach
seyahat edenler gerek havalimaninda gerekse de ucakta cok zaman gecirmektedirler. Bu
yiizden “longue” igeren, sik uganlar i¢in yeme i¢me, dinlenme, konforlu, emniyetli ortam
iceren elverisli havalimanlar secilmektedir. Ust sinif seyahat edenler i¢in ucakta internet,
telefon erisimi, konforlu koltuk, miizik, sinema, oyun gibi eglence donanimlari, iyi
kalitede ikram hizmeti ugakta 6n plana ¢ikar (Kotler ve Armstrong, 1999).

Geleneksel havayollarinda temel iiriine ilave olarak yiyecek igecek ikrami, gazete
servisi, video, internet erisimi vb. arttirtlmig {irtin 6zellikleri dahil edilmistir (Kotler vd.,
1999). Bunun yani sira geleneksel havayollari rekabette geri kalmamak igin siirekli olarak
yeni iriin Ozellikleri ve hizmetler eklemektedirler. Taklit etmenin engellenmesinden
dolay1 lirtin farklilastirmasina dayali rekabet avantajlar1 kisa zamanda biiyiik bir olasilikla
ortadan kalkacaktir (Lindstadt ve Fauser, 2004).

Geleneksel havayollarinda ¢ogu uguslar halen bilgisayarli rezervasyon sistemleri
yardimiyla seyahat acenteleri iizerinden satilmaktadir. Bu kanal oldukg¢a yogundur ¢iinkii
havayollar1 bilgisayarli rezervasyon sistemlerine ve seyahat acentelerine komisyon
oderler (Kernchen, 2007). Bugiin hemen hemen tiim havayollar1 elektronik rezervasyon

yaparlar fakat ornegin Easy Jet kendi biletlerinin ylizde 95’ini internet vasitasiyla
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yaparken bu oran Lufthansa da yiizde 15 seviyesinde olup Air France yeniden
yapilanmayla bu oran1 yiizde 10’a artirmay1 hedeflemektedir (Onen, 2016, s. 67).

1970’lerden beri fiyatlar diismekte olup bunun nedenleri olarak daha biiyiik
kapasiteli ugaklarin kullanilmasi, topla-dagit sistemi ile entegre ucus ag1 optimizasyon
caligmalari, 1990’lardan itibaren diigiik maliyetlerin ortaya c¢ikmasi ve bunlarin
geleneksel havayollari ile arasindaki rekabetten oldugu sdylenebilir. Gelecekte de benzer
egilimin olacag tahmin edilmektedir (Onen, 2016, s. 67).

Geleneksel havayollar1 i¢in fiyatlama stratejileri olarak, fiyat farklilastirilmasi
yapilmasi 6rnegin tipik bigimde gidis-doniis biletleri ve hafta sonu uguslar diisiik fiyath
bilet satin alinmali ya da farkli yolcu tiplerinden farkli iicretler alinmasi, yliksek
fiyatlamanin bazen ve sinirsiz olanaklar sunarak yapilmasi, tek yonlii ucuslar i¢in yiiksek
ticretlerin istenmesi, yliksek yakit fiyatlarindan dolay: fiyatin yiikseltilmesi sayilabilir.
Miisteri yasam boyu degeri havayollari i¢in 6nemlidir. Geleneksel havayollari 6nemli
miisterileri belirlemek i¢in sik u¢ak programlari uygulamaktadirlar. Bu sadik miisterileri
belirlemek ve onlar1 elde tutmak i¢in dnemli olup bu miisterilere avantaj olusturmak i¢in
Ornegin cezbedici fiyatlar, ddiiller bedava biletler daha fazla ugus noktasi ve hediyelerin
sunulmasi sayilabilir. Havayollar1 son yillarda bu programlara havacilikla ilgili olmayan
oteller, araba kiralamalar1 gibi unsurlar1 da ekleyerek miisterilere daha fazla olanaklar
sunmak ve olusan sik ucan programlarindan olusan maliyetleri diisiirmek icin
yapmaktadirlar (Malaval ve Benearoya, 2001). Skyteam miittefikinin ii¢ farkli sadakat
programi vardir: Genel sik ucanlar (tlim gecerli skyteam uguslarinda mil puani toplarlar,
skyteam elite (check-in, koltuk se¢imi ve boardingde rezervasyonda onceligi taninmast),
skyteam elite plus (check-in, koltuk se¢imi ve boardingde, rezervasyonda oncelik
taninmasi, lounge’lara erisim garantili rezervasyonlar, hepsi satilmig biletler igin
imkanlar verilmesi, dncelikli bagaj servisi). Konumlandirma havayollarin1 miisteri bakis
acisindan diger havayollarindan &zellikler, yararlar agisindan ayirt edici degerleridir.
Geleneksel havayollart kaliteli servisi, giivenligi, emniyeti, liikks konforlu hizmeti 6n
planla ¢ikarabilirler. Air France’in kullandig1 slogan “gokyliziinii diinyanin en iyi yeri
olarak yapmak” Air France’in Fransizlarin diinyaca bilinen liiks imajin1 kullanmasidir;
yolcular ugakta mutlu anlar yasamali, problemlerini unutmalidirlar (Onen, 2016, s. 67).

Diistik maliyetli tagiyicilar {irlinlerini git gide daha temel yapmaktadirlar. Rynair
koltuklar1 geriye dogru yaslanilmayan ve koltuk cebi olmayan sekilde yapmakta,

pencerelerde ise golgelikler de bulunmamakta olup ucuslarda ikram servisi, gazete servis
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olmay1p binis kart1 da diizenlenmemekte sadece el bagajina miisaade edilmektedir. Temel
iriin sadece yolcularin bir noktadan alinip bagka bir noktaya ulastirilmasidir. Diisiik
maliyetli tasiyicilar i¢in dogrudan kanal olarak internet, cok daha 6nemli olmaktadir.
Diisiik maliyetli tagiyicilarin elektronik pazarlamada avantajlara sahiptir. Sahip olduklar1
elektronik pazarlama ¢ok daha fazla yenilik¢i ve ¢ekicidir ¢iinkii internet diigiik maliyetli
tastyicilar i¢in ana ¢ikis kapisidir ve bu manada web sitesi pazarlama stratejisinde 6nemli
rol oynar. Ustelik rezervasyon siireci hizlidir ve daha iyi teknolojiyi kullanir. Bdylelikle
rezervasyon siireci internet tizerinden yolcular i¢in ¢ok daha basit, kolay ve giivenilirdir.
Diisiik maliyetli tasiyicilar daha yenidirler ve maliyete odakli yeni miisterileri cezbetmeye
calisirlar. Bu yilizden diisiik maliyetli tagiyicilar geleneksel havayollarindan daha fazla
reklam harcamasi yaparlar (Chabrow, 2004).

Son kampanyas1 Virgin’in biitiinlesik elektronik pazarlamanin giiciinii gdstermesi
acsindan iyi bir ornektir. Web sitelerinde miisterilere kampanyada “yasam i¢in iicretsiz
ucmak” sans1 sunuldu. Hazirlanan mikrositeyi ziyaret i¢in bir yaris ve oyun diizenlenerek,
miisterileri e posta adresleri ve ilave olarak arkadaslarinin bilgilendirilmesi saglandi. Bu
oyun radyo promosyonu ile desteklenerek bu siteye 241.460 ziyaretci ziyareti saglandi
(Chaffey vd., 2003). Diisiik maliyetli tastyicilar i¢in yeni fiyatlama stratejileri olarak; tek
yon tcretler, hicbir bolimleme yapilmadan tasima ticreti belirlenmesi, ne kadar geg
rezervasyon yaparsan o kadar ge¢ 6deme uygulamasi, gelir yonetiminin ortalama ticretleri
diisiik seviyeden baz almasi, deger fiyatlamasi, yiiksek yakit fiyatlarindan dolay: fiyat
artis1 yapilamasi, internet yardimiyla genis bir sekilde gelir yonetimini de kullanarak
saldirgan bilet fiyatlama yontemlerinin kullanilmasi sayilabilir. Daha diisiik maliyetleri
ve yliksek kar marjlarindan dolay: diisiik maliyetli tasiyicilar fiyatlama stratejilerinde
daha esnektirler. Diisiik maliyetli tasiyicilar 6rnegin Rynair, Easyjet Germanwings
kendilerini hizmet servis 6zellikleri a¢isindan daha az ama dakik, daha ucuz, erisilebilir
bit havayolu pozisyonunda konumlandirabilirler. Bu agidan konumlandirma tek basina
rekabet¢i avantaji yaratmaz ama farklilagtirma, marka yonetimi gibi pazarlama
stratejisinin itici giiglerinden birini olustururlar. Marka yonetimi ¢aligmalari marka imaj
ve kurumsal kiiltiir caligmalarini da igerir. Siirpriz bir sekilde diisiiniilenin aksine 6rnegin
Southwest Havayollari gibi, diisiik maliyetli tasiyicilarin marka imaji oldukga yiiksektir.
Sanilanin aksine diisiik maliyetli tasiyicilar daha emniyetli, dakik, tiim mecralarda daima
agresif fiyatlama yaparak, yeni ucaklar ve kagitsiz biletlemelerle, plastik icermeyen

malzemeler kullanarak cevreye daha duyarli olup bu manada marka imajlart daha
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yiiksektir. Eassyjet “easyjet ile seyahat kolay ve ¢ok ucuzdur” slogani ile

konumlamasinda ekonomikligi ve uygunlugu vurgulamaktadir (Onen, 2016, s. 70).

2.5.2. Diisiik maliyetli tasiyicilar ve bolgesel tasiyicilarin karsilastirilmasi

Diisiik maliyetli saticilar ve bolgesel tasiyicilar, geleneksel tasiyicilardan farkli
olarak belirli Pazar boliimlerine hitap eden tasiyicilardir. Ancak aralarinda dogrudan bir
rekabet bulunmamaktadir. Aralarindaki temel farkliliklar su sekilde siralanabilir (Lawton,
2002, s. 144):

- Diisiik maliyetli tastyicilar yiiksek yogunluklu veya yiiksek trafik potansiyeli
olan ikili sehir hatlarinda faaliyet gdstermektedirler. Buna karsin bolgesel
tasiyicilar gogunlukla daha kisa ve diisiikk yogunluktaki hatlarda ugmaktadirlar.

- Bolgesel tastyicilar standart olmayan filo ve hat yapilarindan dolay1 diisiik
maliyetli tastyicilar kadar maliyet etkin degillerdir. 25 dakika civarinda geri
doniis siiresine sahip olmalar1 gibi operasyonel olarak maliyet etkin
olabilirlerken miisteri hizmetlerinde maliyetleri yiiksektir. Bu da bilet
fiyatlarinin yiikselmesine neden olmaktadir.

- Bolgesel tasiyicilar genellikle diisiik maliyetli tasiyicilar kadar fiyat odakli
degillerdir.

- Diisiik maliyetli tasiyicilar ¢ogunlukla standart filolara sahip iken bolgesel
tasiyicilarin filolarinda hem jet hem de turboprop olmak iizere degisik tipte
ucaklar bulunabilmektedir.

- Diisiik maliyetli tastyicilarin aksine bolgesel tasiyicilar daha biiylik koltuk

araliklariyla daha tist sinif hizmet sunmaktadir.

2.5.3. Diisiik maliyetli tasiyicilar ve tarifesiz/charter tasiyicilarin karsilastirilmasi

Tarifesiz/Charter tasiyicilar ve diisiik maliyetli tasiyicilar arasindaki en temel
farklilik tarifesiz/charter tasiyicilarin hemen hemen tiimiiyle turizm ve ozellikle tatil
paketi satan tur operatorleriyle i¢ ige olmasidir. Bu sebepten mevsimsellik bu tasiyicilarda
en iist diizeydedir. Zaman zaman bu tastyicilar tarifeli tastyicilar gibi programli uguslar
gerceklestirseler de biletlerini blok olarak tur operatorlerine satmalar1 nedeniyle tarifeli
tastyicilardan belirgin olarak ayrilmaktadirlar. Charter/tarifesiz tasiyicilar, bir olgiide

diisiik maliyet yapilar1 ve diisiik koltuk araliklar1 ile maksimum koltuk sayilari
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bakimindan diisiik maliyetli tasiyicilarla benzerlik tasisalar da yaptiklart operasyon

bakimindan birbirlerinden farklidirlar.

2.6. Uzun Menzilli Diisiik Maliyetli Tasimacilik Tarihgesi ve Mevcut Havayolu
Sirketleri

Tiirkce anlamiyla diisiik maliyetli havayolu is modelinin en 6nemli unsurlarindan
biri olarak ugus operasyonunda saglanan yiiksek ucak kullanim oranmi (utilizasyon)
goriilmektedir. Ug-dort saate kadar olan mesafeler igerisinde diisiik maliyetli olan
havayolu isletmeleri ile klasik network tastyicilar arasinda bu noktada belirgin farklar
olusabilmektedir. Ucagin yerde kisa siirede dondiiriilmesi ve diisiik maliyetli
havayollarinin trafigi nispeten daha seyrek havalimanlarinin kullanmalari, aradaki farkin
en temel sebepleridir. Bu sayede bir network tasiyici dar gdvdeli bir ugakla giinde dort
sefer gerceklestirirken, bir diisiik maliyetli tastyici ugus siiresinin uzunluguna gore giinde
bes veya alti ugus gergeklestirebilmektedirler. Ugak kullanim siiresinin fazlaligi, bir
havayolu isletmesinin ne kadar verimli ¢alistiginin gosteren 6nemli gostergelerden
biridir. Diisiik maliyetli tasiyicilar kisa mesafe icerisinde ciddi manada avantajli duruma
gegmektedir. Bu durumun etkisi sonucunda ABD ve AB igerisinde, diisiik maliyetli
tastyicilarin sundugu hizmet seviyesi ile network tasiyicilarin hizmet seviyesi arasindaki
fark tamamen kapanmis durumdadir. Ayrica uzun menzilli uguslarda yolcularin yaninda
daha fazla bagaj olmasi belly cargo isinin getirisini de azaltmaktadir. Bununla birlikte
uzun yillardan bu yana uzun menzilde diisiik maliyetli is modelini uygulama girisimleri
devam edegelmektedir (Nergiz, 2015a, 2015b, 2015¢).

Uzun Menzil Diisiik Maliyet (LHLC: Long-Haul Low-Cost) havayolu is modelinin
ilki izlandali “Loftleidir’dir. 1948 yilinda ABD’nin izin vermesiyle izlanda’dan
Idlewild’a (simdiki JFK Havaalani) ilk ugusunu yapan sirket 1952 yilinda Avrupa-ABD
arasinda Izlanda aktarmali tarifeli uguslara baslamustir. 1960 ve 70’li yillarda Kuzey
Atlantik uguslarinda diisiik maliyet i3 modeli ve uygun fiyatlar sunmasiyla popiiler
olmustur. Sonraki yillarda ekonomik kriz, rekabet ve devlet politikalarinin etkisiyle diigiik
maliyet i modelini siirdiirememistir.

Ryanair firmasinin transatlantik pazarina girmesi bu girisimlerin en ciddisi olarak
goriilmektedir. Ryanair’in projesi hayata gegtikten sonra Laker Airways tarafindan 1977
yilinda Londra Gatwick’den New York, Los Angeles ve Miami’ye diisilk maliyet

stratejisi ile (noktadan noktaya, ugak ici ikram ticretli, tek sinif yiiksek koltuk kapasitesi,
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diisiik fiyat) ucuslar planlamis; Londra Gatwick ile New York JFK Havalimanlari
arasinda yapilan ve o donemde biiyiik ses getiren diisiikk maliyetli transatlantik uguslar
yeniden gercek olmustur. Bununla birlikte Ryanair’in transatlantik pazarinda se¢mis
oldugu sehir ¢iftlerinin ugus siirelerinin en fazla 7-8 saat civarinda olacagi belirlenmistir
(Nergiz, 2015a, 2015b, 2015c). Fakat bu ER (Extended Range) olarak tabir edilen
kategoriye girmemektedir. Sirket, Atlantik pazarindaki yogun rekabetin etkisiyle
Amerikan sirketi olan Pan Am ile Ingiliz devlet destekli British Airways’in fiyatlarmni
onemli derecede diisiirmesi, kis sezonunda yeterli talebin olmamasi ve kullandiklar1 DC-
10 tipi ugaklarin kaza oranlarinin yiikselmesinin yolcular iizerindeki olumsuz etkileri gibi
sebeplerle birlikte 1980’11 yillarin baginda yasanan ekonomik krizler Laker Airways’i bu
1$ modelini sonlandirmak zorunda birakmuistir.

Kisa zaman sonra diisitk maliyetli uzun menzil uguslarin bir 6rnegi 1983 yilinda bir
Amerikan sirketi olan “People Express” ile goriilmeye baslanmistir. Newark havaalani
Hub olmak {izere tek yonde 149 § fiyatla New York-Londra (Gatwick) arasinda uguslara
baslayan sirket daha sonra Montreal-Briiksel hattiyla operasyonlarina devam etmistir. Az
sayida premium sinif koltuk sunsa da is modeli geregi biiylik ¢ogunlukla tek sinif
biletlemeyi benimseyen sirket, ugak i¢i yiyecek igecek satiglari ile yan gelir elde etmeyi
hedeflemistir. People Express, Amerika’da el bagaj1 haricindeki bagaj i¢in ilave iicret (3
$) talep eden ilk sirket olarak tarihe ge¢mistir. Diisiik maliyetli uzun menzilli uguslar bir
stire basaril1 bir sekilde devam etse de hizli biiylimenin iyi yOnetilememesi ve asiri
borglanma sirketi geleneksel havayolu is modeline gegis yapmaya zorlamigtir. Ancak
basarisiz i modeli entegrasyonu ve bor¢ batagi nedeniyle 1987 yilinda uguslarini
durdurmus ve Continental Havayollari’na satilmigtir.

2002 yilinda Ottawa merkezli kurulan Zoom Havayollari, diigik maliyet is
modeliyle Monarch Airlines'dan kiraladig1 baslangigta Airbus A 320 ve daha sonrasinda
da Boeing 767 ve 757 ugaklariyla Kanada halki i¢in popiiler tatil yerleri Ft. Lauderdale,
Barbados ve Jamaika’ya u¢gmaya baslamistir. Sirket kisa zaman sonra transatlantik pazara
girerek, Ingiltere ve Avrupa'daki cesitli noktalar1 da ucus agina eklemistir. Hatta isi biraz
daha genisleterek Ingiltere’de ayn1 adla kardes bir havayolu sirketi kurarak yine ayni yil
icerisinde British Havayollari’'nin biinyesindeki Flyglobespan ile kod paylasimina
gitmistir. Manchester-Toronto aras1 haftada karsilikli ii¢ kez ugus yapan sirket 2008
yilindaki ekonomik krizin etkisiyle yiikselen yakit fiyatlari nedeniyle operasyonel
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maliyetlerin asir1 derecede artmasi, ucak temininde ve hatta hava trafik iicreti
O0demelerinde problemler yasamasi nedeniyle ucuslarint durdurmak zorunda kalmistir.
Aslinda bir helikopter kiralama sirketi olan Giinay Afrika’li isletmeci Civair, 2004
yilinin Mart ayinda Cape Town-Londra (Stansted) arasinda diisiik maliyet is modeliyle
Boeing 747-200 ugaklariyla uguslara baglamis, ancak uzun menzilli havayolu tasimaciligi
konusunda tecriibesi ve uzmanligi olmamasi nedeniyle finansman problemiyle karsi
karsiya kalmis; yeterli sayida u¢agi hazir edemediginden sektoriin ve yolcularin giivenini
kaybederek cok kisa bir siire sonra (Aralik 2004) uguslarint durdurma karar1 almistir.
2005 yilinda Hong Kong-Londra (Gatwick) arasinda uguslara baslayan ve oldukga
diistik fiyatlarla (75 £) ugus hizmeti sunan Oasis Hong Kong kisa zamanda ilgi ¢ekmeyi
basararak World Travel Awards tarafindan 2007 yilinda “World’s Leading New Airline”
ve “Asia's Leading Low-Cost Airline” ddiillerine layik goriilmistiir. Ancak bu 6diiliin
mutlulugu uzun siirmemis, ugus yaptigi hatta birgok yerlesik biiyiik sirketin (Cathay
Pacific, British Airways, Qantas, Air New Zealand and Virgin Atlantic) olmasi, bu
sirketlerin mesafe ve fiyat olarak daha uygun olan Heathrow’a u¢malar1 ve ayni fiyatlarla
daha yiiksek kalitede hizmet sunmaya baslamalar1 neticesinde sert rekabet ortaminda
daha fazla dayanamayarak 2008 yilinda operasyonlarini durdurmak zorunda kalmustir.
Jetstar Group, son yillarda Asya Pasifik bolgesinin en hizli biiyliyen ve en genis
ucus aglarindan birisine sahip havayolu markasi olarak gbze g¢arpmaktadir. Qantas
Group’un maliyetlerini azaltmak amaciyla alt sirket olarak kurmus oldugu Jetstar Group,
5 ayri iilkede 4 farkli marka (Avustralya ve Yeni Zelanda’da Jetstar Airways, Singapur’da
Jetstar Asia, Vietnam’da Jetstar Pacific ve Japonya’da Jetstar Japan) ile genis bir alanda
faaliyet gostermektedir. Jetstar, Melbourne ve Sydney’den Honolulu ve Hawai’ye 303
koltuklu Airbus A330-200 ugaklariyla uzun menzilli diisiik maliyetli uguslara 2006 y1li
Aralik aymda baglamistir. A330’larin yerine daha sonra 335 koltuklu Boeing 787-8
Dreamliner’lar1 getiren sirket Bali (Endonezya), Phuket ve Bangkok (Tayland), Osaka ve
Tokyo (Japonya) ve Singapur ile ugus agini genisletmistir. Son yillarda Qantas Group’un
Jetstar ile diisiik maliyet pazarina girisi ve sirketi uzun menzilde rekabetgi bir konuma
getirmesi geleneksel ve diisiik maliyet is modellerinin birbirinden tamamiyla ayr1 pazarlar
yaratabildigini gostermistir (Jetstar, 2010; Dorman, 2016).
Giineydogu Asya’nin bu konudaki en aktif oyuncusu ise AirAsia X adl isletmedir
(Nergiz, 20153, 2015b). Malezya’li Air Asia ailesinin uzun menzilli diisiik maliyetli is

modeli anlayistyla kurmus oldugu 3 alt sirket bulunmaktadir. Bu sirketler sirastyla Kuala
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Lumpur merkezli AirAsia X, Bangkok merkezli Thai AirAsia X ve Bali merkezli
Indonesia AirAsia X’tir. AirAsia X, 2007 yilinda kurulmus olup Asya Pasifik bolgesinde
uzun menzilli diisiik maliyetli is modelini uygulayan dnde gelen havayolu sirketlerinden
birisidir. Sirket, Kuala Lumpur’dan Avustralya, Cin, Japonya, Kore, Nepal, Suudi
Arabistan ve Sri Lanka gibi iilkelerde 4 saatlik ugus siiresinin iizerindeki 19 noktaya
u¢maktadir. Uzun menzilli uguslarinda Ekonomi ve Premium olmak tizere iki kabin sinifi
sunmaktadir. Asya Pasifik ve Ortadogu bolgesinin daha da 6tesinde FAA’den aldigi onay
cercevesinde ABD’ye ugma planlar1 yapmaktadir. Ayrica, daha 6nce yiiksek vergilerden
dolay1 ¢ekildigi Londra hattin1 da tekrar agmay1 diisiinmektedir. Uguslarina 2014 yilinda
baslayan Thai AirAsia X, Bangkok’tan Cin, Giiney Kore ve Japonya’daki popiiler
noktalara yaklasik 9 saate varan siirelerle ugus yapmaktadir. Sirket, mevcut ugus agini
bes yil iginde en az 10 varis noktasina tasimayi planlamaktadir. Indonesia AirAsia Extra
olarak da bilinen ve 2015 yilinda uguslarina baslayan Indonesia AirAsia X,
Endonezya'nin ilk uzun menzilli diisiik maliyetli havayolu sirketidir. Genel stratejisi,
Kuzey Asya ve Avustralya'dan, AirAsia Group'un bolgesel havayollar agina, besleyici
trafik saglamaktir. Kullanmis oldugu Airbus A330-300 ucaklarinda 12 Business, 365
Ekonomi siifi koltuk konfigiirasyonu sunmaktadir (CAPA, 2014, 2018; AirAsia, 2018;
WikiVisually, 2018a). Bu ugaklarin se¢ilmesi ve kullanilmasinin nedeni koltuk basina
akaryakit maliyeti agisindan en verimli operasyonu sunmasi olarak goriilmektedir. Uzun
menzilli bir hattin toplam maliyetinin yiizde 60-70’ini akaryakit giderleri
olusturmaktadir. Uzun menzilli hatlarin hassas bir sekilde belirlenmesi gerekmektedir. En
azindan ilk donem icerisinde network tasiyicilarin hikim oldugu hatlardan miimkiin
mertebe uzak durulmasi gerekmektedir. Ugagin tamami Economy Class olarak
diizenlenmek yerine diisiik bir kapasite ile de olsa Premium sinif sunmak hem gelir
miktarint hem de yolcu sayisini arttirabilmektedir (Nergiz, 2015a, 2015c).

Air Asia X’in yani sira Jetstar Airways, Scoot, Rouge, Norweigan Air shuttle gibi
uzun menzilde sansim1 deneyen diisiilk maliyetlilere Oniimiizdeki donem igerisinde
Lufthansa’nin Jump adli alt markas1 da dahil olacaktir. Bu is modelinin klasik sekliyle
liderleri Southwest ve Ryanair’in ortalama menzil uzunlugu 1200-1300 km
civarindayken, uzun menzilde basar1 kovalayan AirAsia X’de bu rakam 4500 km’ye
kadar ¢ikmistir (Nergiz, 2015a, 2015c¢; WikiVisually, 2018a).

Yukarida bahsi gegen diisiik maliyetli uzun menzilli tasiyicilardan Singapur

Havayollari’nin alt markasi olan ve uguslarina 2012 yilinda baslayan Scoot Airlines,
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Singapore Changi havaalan1 merkez olmak iizere Avustralya, Cin, Hong Kong, Japonya,
Giliney Kore, Tayvan ve Tayland'daki 15 noktaya ug¢maktadir. Scoot, ayni zamanda
Bangkok merkezli Tayland’l1 uzun menzil disiik maliyet havayolu sirketi Nok Air ile
NokScoot adi altinda ortak bir olusum isine girmistir. Kullandig1 ugaklarin her biri
Business Class (ScootBiz) ve Ekonomi Sinifi kabin ile yapilandirilmigtir. Scoot
havayollar1 ayrica ekonomi sinifinda “In Silence”, “S-t-r-e-t-c-h” ve “Super Seats” olarak
adlandirilan 6zellikli koltuklar1 ek ticret karsiliginda sunmaktadir. Baglangicta dort ugakla
faaliyetlerine baslayan sirket, vermis oldugu 20 adet Boeing 787 siparisi ile islerin
yolunda gittigini ve operasyonlarina devam etme konusunda kararli oldugunu
gostermektedir (NokScoot, 2015; WikiVisually, 2018d).

Westlet ile daha iyi rekabet edebilmek amaciyla genelde tatil merkezlerine yonelik
olarak Air Canada’nin diisiik maliyetli bir alt sirketi olarak kurulan Air Canada Rouge,
ucuslarina 2013 yilinda baslamistir. Baslangigta genis govdeli 2 adet Boeing 767-300 ER
ucagl olan sirket ¢cok kisa slirede bu sayiyr 24’e¢ ¢ikarmistir. Air Canada, mevcut
filosundaki bu ucaklar1 Air Canada Rouge’a transfer ederek hem kendi filosunu yenilemis
hem de sadece ugak i¢ dizayninda yaptigi yeniliklerle alt sirketinin ugak maliyetlerinde
onemli bir avantaj saglamistir. “Premium Rouge”, “Preferred Seat ve “Ekonomi Class”
olmak iizere 3 koltuk sinifinda hizmet veren sirket, uzun menzilde Karayipler ve
Avrupa’ya ug¢maktadir (JohnnyJet, 2014; Air Canada Rouge, 2018; WikiVisually,
2018Db).

1988 yilinda kurulan Filipinli diisiik maliyetli havayolu sirketi Cebu Pacific, ugus
operasyonlarina 1996 yilinda kisa ve orta mesafe ile baglamis, 2013 yilinda ise ilk uzun
menzilli ugusunu Dubai’ye gerceklestirmistir. Daha sonraki yillarda uzun menzilli ugus
noktalarina bircok merkezi ekleyen sirket, bu pazarda kullandig1 7 adet Airbus A 330-
343 model genis govdeli ugak ile 22 “Preferred”, 29 “Standard Plus” ve 385 “Standart”
olmak tizere 3 sinifta toplamda 436 koltukla hizmet vermektedir. Son zamanlarda uzun
menzil pazarina ¢ok fazla sirketin girerek rekabeti artirmasi, koltuk arzinin artigina baglh
olarak bilet fiyatlarinin agir1 diismesi, Dolar’in yerli para birimi karsisinda ytikselmesi ve
yakit fiyatlarinin artmasi sebebiyle Doha, Kuveyt ve Riyad uguslarini sona erdirme karari
almistir (Cebu Pacific, 2017, 2018; WikiVisually, 2018c).

1993 yilinda Norwegian Air Shuttle adiyla kurulan ve diisiik maliyetli ucuslara
2002 yilinda Norwegian adiyla baslayan havayolu sirketi, uzun yillar kisa mesafede

basarili ucuglar gerceklestirdikten sonra 2013 yilinda yeni nesil genis govdeli Boeing
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787-8 Dreamliners ile uzun menzilli diisiik maliyetli uguslara baglamistir. 2013 yilindan
itibaren her y1l en iyi diisiik maliyetli havayolu sirketi segiliyor olmasinin yaninda 2015
yilinda Skytrax tarafindan diinyada ilk defa “En lyi Uzun Menzilli-Diisiik Maliyetli
Havayolu” se¢ilmesi bu is modelini ¢ok ciddi bir sekilde benimsedigini gostermektedir.
2013 yilinda Amerika’ya gerceklestirdigi ilk ugusundan bu yana transatlantik pazarinda
dort milyondan fazla yolcu rakamina ulasmis durumdadir. Yiiksek yolcu konforu, diisiik
isletme maliyetleri ve azaltilmis emisyonlara sahip Boeing 787-8 (291 koltuklu) ve 787-
9 (344 koltuklu) Dreamliner modelleri olmak tizere toplamda 14 genis gdvdeli ugagi olan
sirketin bu ugaklardan 32 adet daha siparis vermis olmasi uzun menzilde biiyiiyerek baska
pazarlara da acilacagi sinyalini vermektedir. 787-8 ugaklarinda 32 Premium ve 259
Ekonomi simifi; 787-9 ucgaklarinda ise 35 Premium ve 309 Ekonomi sinifi koltuk
sunmaktadir. Ugak i¢i sunulan hizmete gore Low Fare, Low Fare+ ve Premium olmak
tizere li¢ ayr1 sinifta hizmet vermektedir (Norwegian, 2015, 2016).

Korean Air’in diisiik maliyetli alt sirketi olarak 2008 yilinda kisa mesafeli uguslara
baslayan Jin Air, kisa siire icerisinde Giiney Kore’deki diisiik maliyetli sirketler arasinda
en fazla pazar payma sahip konuma gelmeyi basarmistir. Ugtugu noktalar arasina
Honolulu’yu da katarak Boeing 777-200ER ugaklariyla 2015 yilinda ilk defa uzun menzil
pazarma giren Jin Air’in, genis gévdeli ucak sayisini her gecen yil artirmasi ve ugus
aglarina Avustralya’y1 eklemeyi planlamalar1 uzun menzil pazarinda faaliyet gostermekte
kararli oldugunu gostermektedir. Genis govdeli ucaklarinda 48’1 rahat, 345’1 standart
koltuk dizayni olmak {izere toplamda 393 yolcu ugurabilmektedirler (CAPA, 2016; http-
2,2018).

Thai ve Scoot havayollarinin ortak girisimiyle 2014 yilinda kurulan Nokscoot 2015
yilinda Bangkok merkezli orta ve uzun menzilli uguslara baslayan diisiik maliyetli bir
havayolu sirketidir. Japonya ve Cin’de yaklasik 5 saat siireli ¢esitli noktalara ugus
planlayan sirket, 3 adet Boeing 777-200 u¢agiyla “ScootBiz” (24 koltuk) ve “Ekonomi”
(391 koltuk) olmak tizere iki sinifta toplamda 415 koltuk dizayniyla hizmet vermeye
devam etmektedir (NokScoot, 2015; WikiVisually, 2018d).

Brezilyali diigiik maliyetli havayolu sirketi olan Azul, dar gévdeli Embraer 195
ucaklariyla 2008 yilinda ugus hizmetine baglamistir. Uzun bir siire kisa mesafe i¢ hatlarda
ucus yapan sirket, ilk uzun menzilli diisiik maliyetli uguslarina 2015 yilinda ABD’de
Orlando ve Fort Lauderdale’e yaparak baslamistir. Daha sonra uzun menzilli ugus agina

Miami ve Lizbon ile genisletmistir. Mevcut durumda 5 adet Airbus A 330-200 model
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genis govdeli ugak ile 24 “Business”, 249 “Standard” olmak tizere 2 sinifta toplamda 273
koltukla hizmet vermektedir (Azul, 2017; WikiVisually, 2018e).

WestJet, Kanada, ABD, Meksika, Karayipler ve daha uzun menzilde Ingiltere’ye
ucan Kanadali diisiik maliyetli bir havayolu sirketidir. 1996 yilinda kurulan sirket, diistik
maliyetli baz1 havayollarinin Kanada-Avrupa arasinda uzun menzil pazarina girecegini
hissettigi 2015 yilinda Toronto-Londra uguslarina baslamistir. Onemli miktarda yeni nesil
ucak (Boeing 787) siparisi ile Atlantik pazarin1 Kanada ile genisletme ihtimali bulunan
Norwegian Air, uzun menzil pazarini1 genisletmek isteyen WestJet’in karsisinda énemli
bir rakip olarak durmaktadir. Uzun menzil pazarindaki gelismelerin etkisiyle 20 adet
Boeing 787-9 Dreamliner siparisi vermeye hazirlanan sirket, bu sayede ugus menzilini
Asya ve Giiney Amerika’ya uzatmay1 planlamaktadir. Filosunda uzun menzilde ugan 4
adet Boeing 767-300 ERW tipi ugak bulunmaktadir. Bu ug¢aklarda 24 adet Plus (Premium
Ekonomi) ve 238 adet Standart olmak {izere toplamda 262 kisilik iki koltuk sinifi
sunmaktadir (Garcia, 2015; WestJet, 2016, Johnson, 2017; WestJet, 2018; WikiVisually,
2018f).

Yolcularma diisiik maliyetli tatil imkdn1 sunmay1 amaglayan ve ayni zamanda
seyahat acenteligi de yapan izlandali havayolu sirketi WOW Air, ilk ucuslarma 2012
yilinda Avrupa’daki kisa menzilli noktalarla baglamig, 2015 yilindan itibaren ise 3 adet
Airbus A330-300 ugaklartyla ABD’nin batisinda San Francisco ve Los Angeles’a
uzanarak uzun menzilli ugus pazarina girmistir. Ugaklarin koltuk kapasiteleri 338 ila 350
arasinda degismekte olup, “Big Seat, XXL, XL ve Standart” olmak tizere 4 farkli koltuk
dizayni; “Basic, Plus ve Biz” olmak iizere 3 farkli bilet sinifi sunmaktadirlar (WOW air,
2014; WikiVisually, 20180).

Eurowings, 1993 yilinda bagimsiz bir sirket olarak kurulan, ancak yillar icerisinde
hisselerinin kademeli olarak satin alinmasiyla Lufthansa’nin diisiik maliyetli bir alt sirketi
olarak, Almanya’daki ¢esitli merkezlerden diinyanin gesitli yerlerindeki yaklasik 130
varig noktasina u¢makta olan bir havayolu sirketidir. Hem kisa hem de uzun menzilde
diisiik maliyetli uguslar gergeklestiren sirket, Norwegian ve Wow Air’in transatlantik
pazarindaki uzun menzilli uguslarini artirmalarina karsilik olarak, stratejik anlamda
rekabet giiclinli koruyabilmesi ic¢in genis govdeli ucak sayisini artirma planlari
yapmaktadir. Eurowings, Koln’e ilave olarak, uzun menzilli uguslar i¢in Berlin, Hamburg
ve Dusseldorf’a da konuslanmayi diisiinmektedir. Sirket, 310 koltuklu 6 adet Airbus A

330-200 ve bazi hatlarda TUIfly’dan kiraladig1 291 koltuklu Boeing 767 ugaklariyla
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Kuzey Amerika, Karayipler, Gliney Afrika ve Uzakdogu Asya bolgelerinde toplam 15
noktaya uzun menzilli uguslar yapmaktadir. Uzun menzilli uguslarinda “Basic, Smart ve
Best” olmak iizere 3 hizmet sinifi, “Standart ve Premium” olmak iizere 2 koltuk sinifi
sunmaktadir (Eurowings, 2018a).

Diisiik maliyetli is modelinde diinyadaki en basarili havayolu sirketlerinden birisi
olan Irlandal Ryanair, ilk ucuslarma basladig1 1985 yilindan bu yana siirekli biiyiiyerek
2015 yil1 itibariyle bir yilda yiiz milyondan fazla yolcu tasiyan ilk sirket olmustur. Kisa
menzilli hatlarda ucan sirket, 2009 yilinda uzun menzilli uguslara bir alt sirket kurarak
baslama niyetini agiklamis, ancak bu is modelinde kullanmay1 diisiindiigii ugak tiplerinin
tiretimlerindeki gecikmelerden dolay1 bu niyetini ertelemek zorunda kalmistir. Sirket, alt
bir sirket kurmak yerine siirpriz bir kararla, ispanyol Air Europa ile yapmis oldugu
ortaklik anlagsmasinin ilk sathasini 23 Mayis 2017°de duyurarak bu sirketin uzun menzilli
ucuslarini internetteki kendi sitesi iizerinden satisa sunmaya baglamistir. Anlasmanin
2017 yilinin sonlarina dogru baslayacak olan ikinci sathasi ile Ryanair’in sayisi yaklasik
130 milyonu bulan yolculart Madrid’ten Orta, Kuzey ve Giiney Amerika’da bulunan 16
iilkedeki yaklasitk 20 wuzun menzil noktaya diisiik fiyatlarla ulasabilecekleri
ongoriilmektedir. Ryanair, Aer Lingus ve Norwegian Air ile de goriismeler yaparak uzun
menzilli diisiik maliyetli rota sayisimi is birligi icerisinde yakin gelecekte daha da
genisletmeyi planlamaktadirlar (Dorman, 2016; Anna Aero, 2017a; Ryanair, 2018;
WikiVisually, 2018h).
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UCUNCU BOLUM

3. UZUN MENZILLI DUSUK MALIYETLI TASIYICI iCIN HAT VE UCAK
SECIiMi: THY ORNEGI
Bu boliimde, arastirmada ele alinan sorun, arastirmanin amaci, nemi, varsayimlari,
siirliliklary, yontemi, verilerin toplanmasi ve analizi ile arastirmanin uygulama

boliimiinii olusturan bulgularin sunularak yorumlanmasi sunulacaktir.

3.1. Arastirma Problemi

Havayolu tasimaciliginda gerek diisik maliyetli tasiyicilar gerekse uzun
menzillerde diisiik maliyet sunabilme konusu, dolayisiyla uzun menzilli diisiik maliyetli
ucuslar, havayolu isletmeleri i¢in 6nemli bir pazar boliimii olmaya baslamistir. Ancak
gerekli maliyet hesaplarinin iyi yapilamamasi, dogru ugaklarin seg¢ilememesi, rakiplere
gore rekabetci fiyatlar sunulamamasi ya da sadece rekabetci fiyatlar sunabilmek igin
diisiik kar ya da zarar edilmesi gibi durumlar, uzun menzilli hatlara diisitk maliyetle
girmeye ¢alisan havayolu igletmeleri i¢in 6nemli sorunlara yol agmaktadir. Dolayisiyla
bu aragtirmanin problemi “yukarida sayilan sorunlara neden olamayacak sekilde 6rnek
havayolu i¢in hat ve ucak se¢imi nasil yapilir? ” ve “yapilan hat ve ugak seciminin

maliyet ve gelir analizleri ne olabilir? ” seklinde ifade edilebilir.

3.2. Arastirmanin Amaci

Arastirmada, 6zellikle maliyetin 6nemi nedeniyle diisiik maliyetli uzun menzilli
tagiyicilar incelenerek, Even Swaps yontemi yardimiyla THY i¢in ugak ve hat se¢imine
yonelik onerilerin gelistirilmesi; bunun i¢in bu se¢im kararini etkileyen Kriterlerin tespit
edilmesi, THY 'nin filosunda bulunan ucaklar arasindan uzun menzil ve belirlenecek ucus
noktalar1 i¢in uygun ucak tipi ya da tiplerinin se¢ilmesi, ardindan aday ucus noktalar1
arasindan Oncelikli olanlarin tespit edilmesi ve son olarak bu hatlar i¢in gelir ve maliyet

analizleri yapilarak bilet fiyatlarinin belirlenmesi amaglanmustir.

3.3. Arastirmanin Onemi
Gegmisteki kotli orneklerin aksine diisiik maliyetli tasiyic1 is modelinin uzun
menzilde basarili olabilmesinin saglanabilmesi i¢in dikkat edilmesi gereken c¢esitli

konular bulunmaktadir. Bu konularin arasinda ugak se¢imi ve seg¢ilen uzun menzilli ugus
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hattina uygun Karlilikta olusturulacak fiyatlandirma stratejisi de bulunmaktadir. Bu

arastirmada temel ama¢ Ornek olarak alinan havayolu isletmesinin heniiz sefer

diizenlemedigi uzun menzilli hatlar i¢in farkli ugak tiplerinin degerlendirilmesiyle en

diisiik maliyetli en uygun uzun menzilli seferleri belirlemeye c¢alismaktir. Boylece

asagidaki alt amaglar belirlenmistir:

Uzun menzilli hat i¢in ugak se¢im kriterlerini degerlendirerek ugak ve/veya
ucaklar segcmek,

Uzun menzilli hat se¢imi i¢in kriterleri degerlendirerek hat ve/veya hatlar
segmek,

Secilen hat ve ucaklar i¢in maliyet ve gelir analizleri yapmaktir.

3.4. Arastirmanin Varsayimlari

Arastirmada kullanilan verilerin alindig1 kaynaklarin dogru veriler sagladigi

varsayilmistir. Ayrica;

Uzun mesafenin taniminda; Daft ve Albers (2012), ugus yolunun uzun mesafe
olarak degerlendirilebilmesi i¢in ortalama olarak 8,5 saat ve 6200 km’lik deger
referans alinmistir.

Kilometrede ortalama uzun mesafe kargo veriminde Doganis’in (2010) %83
ortalama oranina dayanilarak %80 kargo dolulugu referans alinmstir.
Kiiresel uzun mesafe kargo getirisinde, IATA’nin (2012) kg’da verdigi
ortalama 2,60 dolar yerine daha temkinli bir deger olan ve Daft ve Albers’in
(2011) makalesinde belirtilen kilogram bagina 2,50 USD’lik birim gelirin
dogru oldugu varsayilmis ve kargo gelirlerinde bu deger referans alinmistir.
Ortalama kargo doluluk oraninda; De Poret ve digerlerinin (2005, s. 278)
makalelerinde belirttigi %50 doluluk orani referans alinmistir.

Bilet maliyet fiyatlariin hesaplanmasinda, Nergiz’in (2015a), ‘uzun menzilli
bir hattin toplam maliyetinin yiizde 60-70’ini akaryakit giderleri olusturdugu’
varsayimindan hareket edilerek, bilet maliyetini isletmeye zarar getirmeyecek
giivenli bir diizeyde olmasi i¢in muhtemel en yiiksek deger olan (bilet
maliyetini en giivenli yiiksek seviyede hesaplamay1 saglayan) yakit

maliyetinin toplam bilet maliyeti i¢cindeki pay1 %60 olarak referans alinmistir.
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e Ucak tipi se¢cimini etkileyen kriterlerde Dozic ve Kalic (2015) ucak tipi
se¢iminde 6nerdigi 5 kriter arasindan arz edilen koltuk kapasitesi, yeni ugak
fiyat1 (sifir ucak liste fiyati), azami kalkis agirlig1 dikkate alinmis; ancak ilgili
calisgmada m3 olarak kullanilan yolcu basina bagaj kapasitesi %80 yolcu
dolulugu i¢in kg cinsinden Yolcu Basi Net Yiik Kapasitesi olarak; birim
seyahat maliyeti yerine ise ugagin koltuk basi akaryakit tiiketimi (USD) ve
bunlara ek olarak Uzun Menzilde Kullanilabilirlik ve Filo planlama yoniinden
kullanilabilirlik gibi (yani filoda yakin zamanda asama asama elden
cikarilmak {izere sayilar1 diisiirilen ya da sik kullanilmasina karsin yeterli
gelmedigi i¢in filoya eklenen yeni tip ucaklarin diisiik kullanilabilirlikte
degerlendirildigi) kriterlerin etkili oldugu varsayilarak bu kriterler referans
alimmustir.

e Even Swaps yontemine gore yapilan Oncelik siralamasinda birbirine yakin
olan degerlerin ayn1 Oncelik siralamasina sahip oldugu, bu yakinlik

derecesinin de %5’lik bir dilim oldugu varsayilmistir (Tablo 3.15 ve 3.23).

3.5. Arastirmanin Simirhiliklar:
Aragtirmanin verileri;

e THY isletmesiyle,

e THY’nin filosunda bulunan Airbus A330-200, A330-300, A340-300,
A319-100, A320-200, A321-200 ve Boeing tipi B777-3ER, B737-900ER,
B737-800, B737-700 ve B737-800 WL yolcu ugaklaryla,

e Uzak Dogu Bolgesi’'nden Bali (Endonezya), Hoi An (Vietnem), Tokyo
Japonya), Colombo (Sri Lanka), Penang (Malezya), Phuket (Tayland), Seul
(G. Kore), Beijing (Cin), Central (Tokyo); Orta Amerika/ Karayipler’den
Punta Cana (Dominik Cum.), Tamarindo (Kosta Rika), Cancun (Meksika),
Montego Bay (Jamaika), Rodney Bay (Saint Lucia), English Harbour
(Antigua & Barbuda), Scarborough (Trinidad & Tobago), St James
(Barbados); ABD’den Orlando (ABD), New York (ABD), Austin (ABD),
Miami (ABD), Washington DC (ABD), San Francisco (ABD); Afrika’dan
ise Cape Town (G.Afrika), Mombasa (Kenya) ve Grand Baie (Mauritus)
aday ugus sehirleriyle,
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e Even Swaps yontemiyle secilecek uygun birka¢ ugak tipi ile yine ayni
yontemle secilecek farkli glizergahlara yapilacak uguslara iliskin analizlerle

smirlidir.

3.6. Arastirma Yontemi

Ugak tipi ve uzun menzil i¢in ugus noktalarinin se¢imi ¢ok kriterli karar verme
stirecidir ve bu arastirmada ¢oziim i¢in Even Swaps yontemi kullanilmistir. Even Swaps
yontemi, alternatifler ve amacglanan kriterler arasinda karsilagtirma yaparak secimi
kolaylastiran, tiim alternatiflerin esit olarak degerlendirilmesine dayanan pratik bir
yontemdir (Hammond, Keeney ve Raifa, 1998; Hammond ve Keeney, 1999).

Even Swaps yontemi, karar vericilere ¢esitli faydalar saglar. Bu faydalarda en
onemlileri, karar vericilerin alternatifler arasinda var olan farkliliklar1 g6z Oniinde
bulundurarak ele almalarina izin vermesidir. Bu farkliliklarin pazarliga acik bir konu
olarak ele alinmasi, miizakere ya da karar verme ortaminda miizakerecinin/karar vericinin
her alternatif i¢in anlagma alanini netlestirmesine (eniyilenmis se¢imi yapabilmesine)
yardimci olabilir (Altun, 2015, s. 58).

Incelenen literatiirde Tiirkiye’de Even Swaps yonteminin kullamldigr tek
caligmanin Koray Altun’un 2015 yilinda endiistriyel yenilik zekasinin iyilestirilmesinde
bilgisayar destekli yenilik konusunda yaptigi, yeni iriin gelistirme sirasinda konsept
tretilmesi ve degerlendirilme asamalarinda {iriinii misteriyle birlikte gelistirmeyi
saglamak amaciyla Even Swaps yontemini kullandigi doktora tezidir (Altun, 2015).
Dolayisiyla Tiirkiye’de uzun menzil se¢imi ve diisiik maliyetli ugak tipi se¢imi i¢in Even
Swaps yontemini kullanan bir ¢alismaya rastlanmamustir.

Incelenen yabanci literatiirde ise havayolu endiistrisinde Even Swaps ydnteminin
Dozic ve Kalic tarafindan 2015 yilinda yaymlanan makalede olusturulan 3 asamali
modelin son agamasi olan ugak tipinin se¢ilmesi asamasinda; ATR 72-500, ATR 72-600,
E 190, Q400, CRJ 700, CRJ 900ve CRJ 1000 tipi kii¢iik ucaklar arasindan en iyi
alternatifin se¢iminde, Belgrad Havalimani'na dayali bir hipotetik hava yolu ile
orneklendirilerek kullanildigi goriilmektedir (Dozic ve Kalic, 2015). Ilgili arastirmada
Even Swaps yonteminin ugak tipi se¢imi amactyla kullaniminda 5 kriter (Koltuk
kapasitesi, Yeni ucak fiyati, Yolcu basina bagaj kapasitesi, Azami kalkis agirligi, Birim
seyahat maliyeti) kullanilmistir. Calismamizda ise Dozic ve Kalic’in (2015) 6nerdigi arz

edilen koltuk kapasitesi, yeni ugak fiyati (sifir ugak liste fiyati1), azami kalkis agirligi ayni
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sekilde kriterler arasina alinmis; ancak ilgili ¢alismada m3 olarak kullanilan yolcu basina
bagaj kapasitesi %80 yolcu dolulugu i¢in kg cinsinden Yolcu Basi Net Yiik Kapasitesi
olarak alinmistir. Birim seyahat maliyeti yerine ise ugagin koltuk basi akaryakit tiikketimi
(USD) ve bunlara ek olarak Uzun Menzilde Kullanilabilirlik ve Filo planlama yoniinden
kullanilabilirlik gibi (yani filoda yakin zamanda asama agsama elden c¢ikarilmak iizere
sayilar digiiriilen ya da sik kullanilmasina karsin yeterli gelmedigi i¢in filoya eklenen
yeni tip ugaklarin diisiik kullanilabilirlikte degerlendirildigi) kriterler de ele alinmustir.
Boylece calismamizda Dozic ve Kalic’in (2015) calismasindan daha kapsamli olacak
sekilde 7 kriter (uzun menzilde kullanilabilirlik, koltuk sayisi, ugak liste fiyati, azami
kalkis agirligi, yolcu basi net yiik kapasitesi, filo planlama yontinden kullanilabilirlik ve
km’de koltuk bas1 birim akaryakit tiikketimi) kullanilmis, ugak tipi secimi de THY 'nin
halihazirda filosunda yer alan ugak tipleri ¢ergevesinde sinirli tutulmustur.

Incelenen literatiirde ugak biiyiikliigii ve ucak tipi se¢imi konusunda rastlanan
calismalar arasinda se¢im i¢in farkli yontemlerin tercih edildigi goriilmektedir. Gomes ve
digerleri (2014), Brezilya'daki bolgesel charter seferleri i¢cin ucak se¢im problemini
arastirdiklar1 ¢alismalarinda; NAIADE "Novel Approach to Imprecise Assessment and
Decision Environments" (Kesin Olmayan Degerlendirme ve Karar Ortamlarina Yeni
Yaklasim) adli ¢cok kriterli bir karar verme yonteminde ii¢ 6l¢iit grubu (mali, lojistik ve
kalite) kullanmislardir. Ozdemir ve digerleri (2011), Tiirk Hava Yollar1 igin orta menzilli,
tek koridorlu ucaklar1 se¢mek ilizere Analitik Ag Siireci (ANP) kullanmis; ana se¢im
kriterleri olarak da maliyet (satin alma, isletme ve yedek parca, bakim ve kurtarma
maliyeti), zaman (teslim siiresi ve faydali 6miir), fiziksel katkilar ve diger faktorleri
(hizmet kalitesi i¢in boyutlar, giivenlik, giivenilirlik ve uygunluk) kullanmiglardir. Pai
(2010), havayolu demo frekans1 ve havalimani, havayolu ve rota 6zellikleri goz dniinde
bulundurarak, ABD havayolu giizergahlar1 i¢in havayolu ugus frekanslar1 ve ugak
biiylikligii izerinde etkili olan faktorleri degerlendirmistir. Givoni ve Reitveld (2010)
bliylik caph kiiclik ucaklarin kisa mesafeli yollarda ¢alistirilmasinin gevresel etkilerini
karsilagtirdig1 aragtirmasinda; piyasadaki havayolu pozisyonunun korunmasina yonelik
frekansin  6nemine ve havayolu sirketlerinin (6zellikle kisa mesafelerde) ugak
blylikligliniin artmasina kadar varan frekans artisim1 tercih ettiklerine dikkati
cekmislerdir. Regresyon analizini kullanan Givoni ve Reitveld (2009), talep ve rekabetin
mesafe seviyesi gibi rota Ozelliklerinin ucak boyutunun se¢imini giiclii bir sekilde

etkiledigini, havalimani 6zelliklerinin (pist sayisi, aktarmali ya da aktarmasiz) ucak
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secimini etkilemedigini bulmustur. Kilipi (2007) calismasinda; bir havayolu sirketi igin
tek tip ve gesitlendirilmis bir filo arasindaki se¢imin oldukga gii¢ oldugunu; tek tip bir
filonun daha az bakim, egitim ve isgilicii maliyeti anlamina geldigini, farkli ugak
tiplerinden olusan bir filonun ise piyasa kosullarina ve seyahat talebine en iyi sekilde
yanit verecek bir ugagi segmek i¢in bir firsat sundugunu belirtmistir.Listes ve Dekker
(2005), seyahat talebi degisikliklerini dikkate alarak filo karigimini belirlemek igin
senaryo birlestirme temelli bir yaklasim gelistirdikleri ¢alismalarinda; filo yapisini
stratejik acidan incelemislerdir. Wei ve Hansen (2005), ucak biiyiikliigiiniin,
frekanslarinin, koltuk kullanilabilirliginin ve ugak biletlerinin, ikili pazarlarda hava
yolculugu ve havayolu pazar payma olan talep iizerindeki etkisini arastirmak igin
yuvalanmis bir logic model gelistirmis; bir havayolu sirketinin, ugus basina koltuk
kullanilabilirligini arttirmak yerine, frekanslar1 artirarak daha fazla pazar payi elde
ettigini gostermistir. Bharda (2003), bir ugagin seg¢ilmesi ile hava yolculugu talebi
arasindaki iliskiyi belirlemeye yonelik ¢alismasinda; kalkis ve destinasyon ciftleri igin
ucak ve filo karistminin se¢iminin ‘destinasyonlardaki yolcu talebi’ gz Oniinde
bulundurularak yapilmasinin miimkiin olup olmadigini arastirmigtir. Oum ve digerleri
(2000), finansal kiralamadan ziyade ucak kiralama faaliyetlerinin havayolu
isletmeciligine olan etkilerine odaklandig1 c¢alismalarinda; kisa siireli olarak ilave
kapasiteye ihtiyag duyan bir havayolu sirketinin {reticilerle avantajli anlagmalar
yapamayacagini, biiyiik kiralama sirketinin kisa siirede ve daha diisiik fiyatlarla ugak
saglayabilecegini; bir havayolu sirketinin, kapasitesini ve talebini ayarlamak icin bir
kiralama sirketinden ugak kiralayabilecegini belirtmislerdir.

Dolayisiyla ¢alismamiz hem uzun menzil se¢ciminde hem de uzun menzile yonelik
diistik maliyetli ugak tipi se¢iminde Even Swaps yonteminin kullanilmis olmasi
bakimindan literatiirdeki ¢alismalardan ayrilmaktadir.

Arastirmada kullanilan Even Swaps yonteminin asamalari su sekildedir:

Birinci Asama: Even Swaps yonteminde ilk adim, sol tarafta yukaridan asagiya

amagclarin yazildigy, Uist tarafa da alternatiflerin siralandig1 bir sonuglar tablosu yapmaktir.

Ikinci Asama: Siirecin daha kolay olmasi igin siralama tablosunun da yapilmasi

Onerilir. Siralama tablosunda her bir amag alternatiflere karsilik siralanir ve bu prosediir
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her satirda tekrarlanir. Bu siralama tablosu tiim amaglara karsilik gelen alternatiflerin

karsilastirilabilmesini ve baskin olani belirlemeyi saglar.

Uciincii Asama: Bir alternatif, baska bir alternatif karsisinda bir ya da birkag amag
acisindan daha kotiiyse ve tiim diger amaglar karsisinda daha iyi degilse (ayniysa), bu

alternatif tarafindan ‘domine’ edilir.

Dordiincii Asama: Domine edilen alternatifler elendikten sonra alternatiflerin
sayisinin azaltilmasi igin ‘pratik basilginlik’ ortaya ¢ikarilmalidir. Pratik basilginlik, bir
alternatifin baz1 amaglar acisindan daha kotii olmasi veya esit olmasi ve sadece bir amag
icin daha iyi olmasi anlamindadir. Karar vericiler, basilginligin makul olduguna karar

verirlerse pratik olarak domine edilen (basilgin olan) alternatiflerin tamami elenebilir.

Besinci Asama: Daha fazla domine edilen alternatif olmadiginda swaps (takas)
yoluyla ikili degistirme yapilabilir. Even Swaps yontemine gore; bir amag/Kriter, tim
alternatifler icin aym sekilde siralandiginda, Kkarar verme i¢in Onemsiz olarak

degerlendirilir.

Altinci Asama: Bu agama uygulandiktan sonra alternatifler arasinda basilgin ya da
pratik basilgin olanlar ortaya ¢ikarsa onlar da elenir. Basilgin ve/veya pratik basilgin
elemesi yapildiktan sonra kalan alternatifler arasinda amac/kriter siralamasi esit olanlar
var ise o amaglar/kriterler elenir (satir tamamen silinir). Kalan amaglar/kriterler ve
alternatifler i¢in basilgin ve/veya pratik basilgin olup olmadigina yeniden bakilir (Dozic

ve Kalic, 2015, s. 4).

3.7. Verilerin Toplanmasi ve Analizi

Aragtirmanin uygulama boliimiindeki analizlerin yapilabilmesi i¢in oldukca fazla
sayida ve giincel bilgiye erismek gerekmistir. Dolayisiyla verilerin toplanmasinda 9en
giincel ve dogru olduguna inanilan kaynaklar oncelikli olarak degerlendirilmistir. Bu
dogrultuda verilerin toplanmasinda izlenen yollar ve kullanilan veri kaynaklar: ile

verilerin analizinde basvurulan referans dayanaklari ve varsayimlar su sekildedir:
e 2018 yili Haziran sonu itibariyle THY ’nin filosunda yer alan ugaklara iligkin
ucak sinifi, ucak tipi, toplam koltuk kapasitesi, filodaki ugak adeti ve ugak
bagina diisen ortalama koltuk kapasitesi gibi bilgiler (Tablo 3.10), THY ’nin
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30.06.2018 tarihli 2018 yil1 6 Aylik Faaliyet Raporu’ndan alinmistir (THY,
2018b).

THY nin 2018 Haziran sonu itibariyle filosunda bulunan yolcu ugaklarinin
2015-2018 yillar1 arasindaki yilsonu reel adetleri ve 2018-2023 yillar
arasindaki yilsonu tahminleri (Tablo 3.11), THY ’nin 6 Mart 2018 tarihinde
yayinlanan 2017 yil1 12 Aylik Faaliyet Raporu’ndan alinmistir (THY, 2018a).
Uzun menzilde kullanilan ugaklarin yakit maliyetlerine iliskin ugak tipi,
akaryakit maliyeti (blok saatte ucak basi ortalama, galon), koltuk sayist ve
akaryakit maliyeti (Blok saatte yolcu basi ortalama, galon) gibi veriler (Tablo
3.12), Nergiz’in 7 Temmuz 2015 tarihinde yayinlanan “Uzun Menzilde Diisiik
Maliyetli Tastyici Olabilir Mi?” adli makalesinden alinmistir (Nergiz, 2015a).
THY nin 2018 Haziran sonu itibariyle filosunda bulunan yolcu ugaklarinin
Ucgak Sinifi, Ucak Tipi, Koltuk sayis1 (THY, ugak bas1), Koltuk sayis1 (Maks),
Maks. Kalkis Agirligi (ton), Net Yiik Kapasitesi (%100 yolcu, ton), Ugus
Menzili (km), Akaryakit Tiiketimi (km’de koltuk basi, USD) gibi teknik
ozelliklerine iligskin veriler (Tablo 3.13); ugak direticilerinin (Airbus ve
Boeing) web sayfalarinda ucaklara iliskin teknik 6zelliklerin verildigi sayfa ve
raporlardan (Airbus, 2011a, 2011b, 2017a, 2017b, 2017c, 2017d; Boeing,
2014b, 2014c, 2014d, 2014e, 2014f), bu raporlardaki verilerin eksik kalmasi
halinde ise bazi havayolu sirketleri (AirIndia, 2016; SasGroup, 2017) ve ucak
endiistrisine iliskin makale ve yazilara (Aircraft Commerce, 2005; Kollmuss
ve Lane, 2008; Aspire Aviation, 2010; Leeham News, 2015) basvurulmustur.
Aday ucus noktalarinin belirlenmesinde, Ingiltere’de bulunan ve ¢esitli
finansal hizmetler saglayan bir kurum olan “Post Office” yillik yeme-igme
kriterlerine gdre en ucuz popliler seyahat noktalarini1 belirlemeye yonelik
olarak yaptigi arastirmanin 2016 yili Eylil ayinda yaymlanan ancak 2016
yilina dayanan birim yeme-igme maliyetleri karsilastirma amaciyla, yine ayni
kurulus tarafindan 2018 yili Ocak ayinda “Holiday Money Report 2018
adiyla Avrupa, Amerika & Karayipler ile diinyanin kalan bolgelerinden
secilmis sehirlerin 3 ayr1 grupta toplandigr ancak sehir bazinda yeme-igme
maliyetlerinin verildigi ilgili sehirler i¢in en giincel veriler referans alinmuis,
Ingiliz Sterlini cinsinden referans almarak 18.09.2018 tarihindeki kur (1

Ingiliz Sterlini = 1,32 ABD Dolar1) kullanilarak Amerikan dolaria
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dontistiriilmiistir. Post Office Money'in 2016 yili icin listesinde yer alan
ancak 2018 Ocak ayinda listesinden ¢ikardigi yerlere iligkin yeme-igme
fiyatlari, bulunduklar1 bélgeye iliskin 2016 Eylil ayina ait verilerle, bu
bolgedeki diger yerlerin 2018 Ocak ay1 verileri arasindaki yiizdesel degisim
ortalamasina uygun olacak sekilde hesaplanmistir (Tablo 3.20 ve Tablo 3.21).
Dolayisiyla  yeme icme  fiyatlarn 13 Ocak 2018  tarihinde
https://www.postoffice.co.uk/travel-money/holiday-costs-report ~ adresinde
"The 10th annual Worldwide Holiday Costs Barometer" olarak yayinlanan
sayfa igeriginden 18 Eylill 2018'de alinmis olup 2018 yilina iliskin ilgili
noktalardaki yeme i¢gme birim fiyatlar1 tahminlerini gosteren 2018 Ocak ayina
ait (yani en gilincel) verilerdir (Tablo 3.20) (Post Office Money, 2016, 2018).

Konaklama degerleri 15 Temmuz 2019 (giris) - 14 Agustos 2019 (¢ikis)
tarihleri arasinda 3 yildizli otelde 1 yetiskin 30 gece konaklama i¢in 18 Eyliil
2018 tarihinde booking.com'dan alinip 30'a boliinerek gecelik ortalama fiyat
seklinde hesaplanmus, degerler ingiliz Sterlini olarak alinmis 18.09.2018
tarihindeki kur (1 ingiliz Sterlini = 1,32 ABD Dolar1) kullanilarak Amerikan
dolarina donistiiriilmiistiir (Tablo 3.20) Booking.com, 2018).

Yeme i¢gme fiyatlarinda Post Office Money tarafindan ucuzluk kriteri olarak
verilen bir fincan kahve, bir sise bira, bir kutu kola, bir kadeh sarap, bir
kokteyl, bir kiigiik ¢ikolata (58 gr Mars/Snikers), bir sise mineralli su (1,5 It),
giines kremi (SPF 15 Nivea/Ambre Solaire), bir kii¢iik sise/tlip bocek ilaci ve
2 kisilik bir sise sarap ile birlikte sunulan 3 kap aksam yemegi referans olarak
alimmuastir.

Aday ugus noktalar1 ve se¢imi etkileyen kriterler i¢in; yeme-igme konaklama
puani (Post Office Money, 2018), uluslararas: yillik yolcu sayist (milyon)
(http-3, 2018; http-4, 2016; http-5, 2018; http-6, 2018; http-7, 2018; http-8,
2018; http-9, 2018; http-10, 2018), ucus siiresi (yaklasik), istanbul’dan direkt
ucus (Booking.com, 2018; SkyScanner, 2018) ve diger kriterler (ikili havacilik
anlasmas1 olma durumu, agresif pazarlama kampanyalari, Tiirk yolcular
acisindan etnik bir merkez O6zelliginin olma durumu) (Belobaba, 2009)
referans alinmis, Even Swaps yonteminin uygulanmasinda aday ugus noktalari
bulunduklar1 bolgeler iginde bolgesel bazda karsilagtirilmistir. Diger

kriterlerde; Cape Town ve Grand Baie i¢in ‘ikili havacilik anlagmasi olma
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durumu; Punta Cana ve Cancun i¢in ‘agresif pazarlama kampanyalari, Newark
ve Orlando i¢in ise ‘Tiirk yolcular agisindan etnik bir merkez 6zelliginin olma
durumu’ referans alinmistir (Tablo 3.24).

Gelir ve maliyet analizinde; halihazirda Rusya dahil Avrupa’dan (K&ln,
Miinih, Frankfurt, Paris ve Madrid) Punta Cana’ya Eurowings, Condor, Air
Caraibes ve Evelop havayolu sirketlerinin (Eurowings, 2018b; Condor, 20183,
2018b; Air Caraibes, 2018; Evelop, 2018) ve Avrupa’dan (Frankfurt, Londra,
Paris, Moskova ve Istanbul) New York’a Singapore Air, Norwegian, Aerolot
ve Turkish Airlines havayolu sirketlerinin (Singapore Air, 2018; Norwegian,
2018a, 2018b; Aerolot, 2018; Turkish Airlines, 2018) direkt ugus planladigi
bazi dnemli noktalar ile 1 Ekim 2018 — 30 Eyliil 2019 tarihlerini i¢ine alan 12
aylik zaman periyodunda aylik olarak sunulan en diisiik tarifeli tek yon
ekonomi sinif bilet fiyatlar1 (€) ve aylik ortalamalar referans kabul edilmis,
bu verilerin dogruluklarinin yiiksek olmasi amaciyla SkyScanner ya da
Booking.com gibi kaynaklar yerine tek tek ilgili havayolu sirketlerinin web
sitelerine  bagvurulmustur. Mesafe bilgileri ise 20.09.2018 tarihinde
TravelMath’den (2018) alinmistir (Tablo 3.25 ve Tablo 3.26). Rusya dahil
olmak {izere Avrupa’dan se¢ilmis bazi onemli noktalardan Punta Cana ve New
York’a tarifeli direkt uguslarda en diisiik fiyatlarin verildigi tablolardaki
(Tablo 3.25 ve Tablo 3.26) tiim veriler 20 Eyliil 2018 tarihinde, her biri ilgili
havayolu isletmelerinin kendi web sayfalarindaki ugus rezervasyonu
boliimleri kullanilarak alinmistir. Air Caraibes 1 Agustos 2019 itibariyle olan
fiyatlarim heniiz agiklamamustir, dolayisiyla Air Caraibes'e iliskin veriler
Ekim 2018- Temmuz 2019 arasindaki 10 ay1 kapsamaktadir. Evelop 1 Mayis
2019 itibariyle fiyatlarim1 agiklamamistir, dolayisiyla Evelop'a iliskin veriler
Ekim 2018- Nisan 2019 arasindaki 7 ay1 kapsamaktadir. Diger veriler 12 aylik
olup ilgili aydaki en diisiik bilet fiyatin1 gostermektedir. Tiim havayolu
isletmeleri i¢in ekonomi ya da ona karsilik gelen temel bilet sinifi ile bir iist
siifin fiyatlar1 alinmistir. Bu nedenle istisnai olarak Evelop'un sundugu
ekonomi sinifinin ortalama 50 € altinda Promotion sinifi olarak sunulan bilet
siifi karsilagtirmaya, ayni temelde olmadigi i¢in dahil edilmemistir. Aeroflot
1 Eyliil 2019 itibariyle olan fiyatlarin1 heniiz agiklamamistir, dolayisiyla

Aeroflot’a iligskin veriler Ekim 2018- Agustos 2019 arasindaki 11 ayi
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kapsamaktadir. Diger veriler 12 aylik olup ilgili aydaki en diisiik bilet fiyatini
gostermektedir. Tiim havayolu isletmeleri i¢in ekonomi ya da ona karsilik
gelen temel bilet sinifi ile bir iist sinifin fiyatlar1 alinmistir. Ancak istisnai
olarak THY nin 2019 y1li Temmuz ve Agustos aylarinda en diisiik paketi olan
Economy Yar1 Esnek smifin1 sunmamasi nedeniyle ondan sonraki en diisiik

sinif olan Economy Esnek sinifinin bilet fiyatlar1 referans alinmistir.

3.8. Bulgular ve Yorum
Bu boliimde bulgular; ugak tipi se¢imi, uzun menzil se¢imi ile gelir ve maliyet

analizine yonelik bulgular olmak {izere 3 kisimda sunulmaktakdir.

3.8.1. Ugak tipi secimi

Bir havayolunun belli hatlarda rekabet¢i ve operasyonlariin siirdiiriilebilir
olabilmesi mantikli ve isabetli bir gelir politikasina baglidir. Dolayisiyla havayolu
sirketlerinin gelirleri arasinda en biiyiikk pay1 olusturan bilet fiyatlarinin isabetli olarak
belirlenmesi biiyiik 6nem tasimaktadir. Bu sebeple 6zellikle diisiik maliyet is modelini
benimseyen havayolu sirketlerinin yeterli talebi yaratabilmeleri igin, kalkis
havaalanindan veya yakin iilkelerden aymi noktalara ucus diizenleyen geleneksel
havayolu sirketleri de dahil olmak iizere, sunulan bilet fiyatlarini dikkate almalari basariy1
belirleyen unsurlarin basinda gelmektedir. Konuyla ilgili olarak, Garda ve Marn (1993)
yapmis olduklar1 ¢aligmada bir havayolu sirketinin rekabet¢i ve aynm1 zamanda diisiik
maliyetli is modelini uygulayabilmesi i¢in geleneksel ag tasiyicilardan en az yiizde 30
indirimli bilet ticreti sunmasi gerektigini vurgulamistir.

Uzun menzil ugak sec¢imi igin Oncelikle THY nin filo durumuna bakmak
gerekmektedir. THY ’nin 30.06.2018 tarihli 2018 yil1 6 Aylik Faaliyet Raporu’na gore
38’1 sahip olunan, 200’1 finansal kira, 87’si Opr./Wet Lease olmak {iizere filosunda

toplam 325 adet ugak bulunmaktadir (Tablo 3.1).
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Tablo 3.1. THY 'nin Filo Durumu (THY, 2018b, s. 18)

Toplam Koltuk Ug¢ak  Ucak Basi Ortalama

Ucak Stmfi ~ Ugak Tipi Kapasitesi  Adet Koltuk Kapasitesi
A330-200 4.680 18 260
Genis A330-300 10.807 37 292
Govde A340-300 1.332 4 333
B777-3ER 11.670 33 354
B737-900ER 2.355 15 157
B737-800 13.780 83 166
B737-700 124 1 124
Dar Govde A319-100 924 7 132
A320-200 3.504 22 159
A321-200 12.360 68 182
B737-800 WL 3.591 19 189
A330-200F 9
Kargo B777F 2
Wet Lease 7
Toplam 65.127 325

2018 yil1 Haziran sonu itibariyle THY 'nin filosunda bulunan 307 yolcu ugaginin
92’si toplam koltuk kapasiteleri 28.489 yolcu olan genis govdeli yolcu ucagi; 215’1 ise
toplam koltuk kapasiteleri 36.638, ortalama koltuk kapasiteleri 158 yolcu olan dar gévdeli
yolcu ugagidir. THY nin 18 adet de kargo ugagi bulunmaktadir. Genis govdeli yolcu
ucaklarinin koltuk kapasitelerinin 260-354 yolcu arasinda degistigi (ortalama 310 yolcu),
dar gévdeli yolcu ugaklarinin koltuk kapasitelerinin ise 124-189 yolcu arasinda degistigi
(ortalama 158 yolcu) gorilmektedir. Filodaki 307 yolcu ugagmin toplam koltuk
kapasitesi 65.127 olup yolcu ugagi basina ortalama koltuk kapasitesi 212°dir. THY ’nin
filosundaki genis govdeli ugaklar ortalama 6,3 yasinda, dar govdeli ucaklar ortalama 8,6
yasinda, kargo ucaklar1 ise ortalama 11,2 yasindadir. Filonun tamaminin ortalama yasi
ise 8,1 yildir (THY, 2018b, s. 18).

THY nin 2018 Haziran sonu itibariyle filosunda bulunan yolcu ugaklarinin 2015-
2018 yillar1 arasindaki yilsonu reel adetleri ve 2018-2023 yillar arasindaki yilsonu
tahminleri, bu ugaklarin kullanim siklig1 ve filoda bu ugaklara ihtiya¢ durumu hakkinda

bilgi edinmeyi saglayacaktir (Tablo 3.2).
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Tablo 3.2. THY 'nin Mevcut Filosunun Gegmig-Gelecek Durumu (THY, 2018a, s. 17;
2018b, s. 18)

Reel Ucak Adet ‘ Ucak Adet Tahmin (Planlanan)
2018

Ucak 2015 2016 2017 Haz. 2018 2019 2020 2021 2022 2023

Sinifi Ucak Tipi sOnu Sonu sonu sonu Ssonu sonu Ssonu sonu sonu sonu
A330-200 20 20 16 18 18 16 13 13 8 5

Genig A330-300 26 31 37 37 37 37 37 37 36 29

Govde  A340-300 4 4 4 4 4 4 4 4 4 4
B777-300ER 23 32 33 33 33 32 30 30 30 30
B737-900ER 15 15 15 15 15 15 15 15 15 15
B737-800 68 88 88 83 82 82 80 80 80 78
B737-700 3 1

Dar  A319-100

Givde 14 13 7 7 7 6 6 6 6 6
A320-200 29 29 24 22 19 12 12 12 12 12
A321-200 56 66 68 68 68 68 66 64 64 64

B737-800WL 24 22 20 19 17 14 8 6 2 0

Tablo 3.2’de degerlendirmeyi kolaylastirmak adina bir 6nceki zaman araligina
kiyasla artis gosteren adetler mavi renkle, azalma gosteren adetler ise kirmiz1 renkle
gosterilmistir. Tablo 3.2°ye gore; genis govdeli ucaklardan A320-200, dar govdeli
ucaklardan ise B737-700, A319-100, A319-200 ve B737-800WL tip ugaklarin sayisinin
kademe kademe azaltildigi; B737-700nin 2020 sonu, B737-800WL’nin ise 2023 sonu
itibariyle filodan tamamen c¢ikartilmis olacagr ve yerlerine ayni tip ugaklardan
alinmasinin planlanmadig1 goriilmektedir. A340-300 ve B737-900ER tip ucaklarin ise
sayist 2015-2023 araliginda degismemektedir. Nitekim THY isletmesinden bu konuda
alinan bilgi de A340-300 tip yolcu ucaklarinin ¢ok sik kullanilmadigi yoniinde olup,
yukaridaki degerlendirmeyi desteklemektedir. Genis govdeli ugak tiplerinden A330-300,
2015 sonunda filoda 26 adet bulunurken, bu say1 2016 sonunda 31’e, 2018 Haziran
sonunda ise 37’ye yiikselmistir. Bu ugak tipinin 2021 sonuna kadar filoda bu sayida
bulundurulacagi goriilmektedir. Bu durum, A330-300 tip ucaklarin yogun bir kullanima
sahip oldugu seklinde yorumlanabilir. Ayn1 durum B777-300ER, B737-800 ve A321-200
tip ucaklar i¢in de gegerli oldugundan bu ucak tiplerinin de filoda kullaniminin yogun
oldugu soylenebilir. Dolayisiyla filonun ge¢mis ve gelecekteki durum degerlendirmesi
sayesinde, 2015 sonu reel ve 2023 sonu tahmini degerler 15181inda; yeni olusturulacak
hatlar icin filoda sayica artig gosteren ucaklarin hali hazirda yogun kullanilan ugak tipleri

olmasi nedeniyle kullanilamayacagi, sayica azalan ucak tiplerinin ise kisa-orta-uzun
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vadede filodan tamamen g¢ikarilmasi planlandigi i¢in kullanilamayacagi, dolayisiyla
sayica Stabil durumdaki ugak tiplerinin yeni olusturulacak hatlarda kullanilabilecegi
sOylenebilir. Ancak uzun menzilli hat i¢in ugak tipine karar verme islemi sadece mevcut
ucaklarla yapilamayacagindan filodaki ucak tiplerinin yakin geg¢mis ve gelecekteki
sayilart tek basma belirleyici olarak kabul edilmeyecek, maliyet etkin yaklasim
cergevesinde yeni bir ugak siparisi verilmesindense mevcut filoda sik kullanilmayan
ucaklarin 6nemli bir tercih oldugu akilda bulundurulacak ve uygulama bdliimiiniin
ilerleyen asamasinda uygulanacak Even Swaps yontemi i¢in dncelikli amaglardan (se¢im
kriterlerinden) birini olusturacaktir.

Uzun menzilli bir hattin toplam maliyetinin yiizde 60-70’ini akaryakit giderleri
olusturmaktadir. Bu nedenle uzun menzilli hatlarda kullanilacak ugak tipinin hassas bir
sekilde belirlenmesi gerekmektedir. ABD havayollarinda uzun menzillerde kullanilan
ucak tiplerinin yakit maliyetleri lizerine yapilan bir arastirmaya gore; koltuk kapasiteleri
219 ila 380 arasinda degisen, 6’s1 Boeing 2’si Airbus tip olan 8 farkli ugak tipi arasinda
blok saatte koltuk basi akaryakit maliyeti en diisiik olan u¢agin A330-200 (6,7 galon),
bunu yine buna ¢ok yakin degerde takip eden ucagin ise A330-300 (6,8 galon) oldugu
tespit edilmistir. Arastirmada yer alan diger Boeing tipi yolcu ugaklarinin blok saatte
yolcu bas1 ortalama akaryakit tilketim miktarlari ise B767-400 i¢in 7,4 galon, B787-8 igin
7,5 galon ve B767-300ER i¢in 7,6 galon, B777-300 i¢in 8,3 galon, B777-200 i¢in 8,6
galon ve B747-400 i¢in 9,3 galon olarak bulunmustur (Nergiz, 2015a).

Tablo 3.3. Uzun Menzilde Kullanilan Ugaklarin Yakit Maliyetleri (Nergiz, 2015a)

Akaryakit Akaryakit maliyeti
maliyeti (Blok (Blok saatte yolcu
saatte ucak basi Koltuk basi ortalama,
Ucak Tipi ortalama, galon) sayisl galon)
A330-200 1830 272 6,7
A330-300 2025 296 6,8
B767-400 1800 244 7,4
B787-8 1650 219 75
B767-300ER 1650 218 7,6
B777-300 2575 310 8,3
B777-200 2260 263 8,6
B747-400 3530 380 9,3
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Dolayisiyla Boeing tipi yolcu ugaklarinin blok saatte yolcu basina ortalama 7,4 ila
9,3 galon arasinda akaryakit tiiketimine sahip olduklari, bu dogrultuda yolcu basina en az
yakit tiikketen ugaklarin Airbus ugaklar1 oldugu, bunlarin en diistik yakit tiiketimine (7,4
galon) sahip Boeing tipi yolcu ugaklarindan en az %8,8 daha az yakit tiikettikleri
goriilmektedir (Nergiz, 2015a). Ancak net bir karsilastirma yapilabilmesi i¢in Tablo
3.3’deki verilere gore yapilan degerlendirmeyi dikkate almakla birlikte, THY nin
filosunda bulunan uzun menzile uygun ugaklarin tamaminin yakit etkinliklerine (Tablo
3.4) bakmak ve kendi aralarinda kiyaslamak gerekmektedir.

Ugak tipine karar vermede 6nem teskil eden diger dnemli kriterlerden bazilari
filodaki ugaklarin bilet maliyetlerini etkileyen 6nemli teknik 6zellikleridir. Bu 6zellikler
arasindan; tercih edilen koltuk konfiglirasyonuna goére ugagin toplam koltuk sayisi,
konfigiirasyonun degistirilmesi halinde erisilebilecek maksimum koltuk sayisi,
maksimum kalkis agirligi, %100 yolcu durumunda net yiik kapasitesi, ucus menzili ve
kendi menzilinde kilometrede Kkoltuk basi akaryakit tiikketimi, mevcut filoda yer alan

ucaklar i¢cin Tablo 3.4’de verilmistir.

Tablo 3.4. THY Filosundaki Yolcu Ucaklarinin Teknik Ozellikleri (Airbus, 2011a,
2011b, 2017a, 2017b, 2017c, 2017d; Aircraft Commerce, 2005; Kollmuss
ve Lane, 2008; Aspire Aviation, 2010; Boeing, 2014b, 2014c, 2014d, 2014e,
2014f; Leeham News, 2015; Airindia, 2016; SasGroup, 2017).

Koltuk Net Yiik Akaryakit

sayisi Maks. Kapasitesi Tiiketimi

(THY, Koltuk  Kalkis (%0100 Ugus (km’de

Ucak ucak sayist  Agirhgi yolcu, Menzili koltuk
Simfi  Ucak Tipi bas1))  (Maks) (ton) ton) (km)  bag, usd)
A330-200 260 406 230 10 13.450 0,033

Genis A330-300 292 440 233 12 11.750 0,033
Govde  A340-300 333 440 275 15 13.500 0,035
B777-300ER 354 550 351,5 20 14.685 0,029
B737-900ER 157 220 85 15 5.500 0,024
B737-800 166 189 79 1,5 4.200 0,024

b B737-700 124 149 69,6 1,5 4.400 0,028

ar

Givde A319-100 132 156 75,5 0,75 5.100 0,030
A320-200 159 180 75,5 1 3.900 0,024
A321-200 182 236 89 1 3.800 0,024
B737-800WL 189 189 79 1,5 5.500 0,025
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Uzun menzil i¢in ugak tipinin se¢imi i¢in filodaki ucaklarin Tablo 3.13’de verilen
teknik Ozelliklerini Even Swaps yontemiyle analize almadan 6nce, uzun mesafenin
tanimina ve uzun mesafede hangi ucaklarin yolcu ve/veya koltuk basina daha az maliyet
olusturduguna bakmakta fayda bulunmaktadir. Daft ve Albers (2012), ugus yolunun uzun
mesafe olarak degerlendirilebilmesi icin ortalama olarak 8,5 saat - 6200 km’lik degerin
referans olabilecegini belirtmektedir. Buna gére THY 'nin maksimum menzil uzunlugu
5.500 km’ye kadar olan ve dar govdeli olarak siiflandirilan ucaklar1 elenmektedir.
Bunun yani1 sira, Belobaba’ya (2009) gore uzun mesafe uguslarda daha biiyiik ugaklarin
kullanilmasi, koltuk basina ve yolcu basina birim maliyetlerin daha diisiik olmasini
saglamaktadir. Buna gore mesafe ve ucak biiyiidiik¢e koltuk ve/veya yolcu basina diisen
maliyetlerinin daha diisiik olacag varsayilabilir.

Tablo 3.4’de verilen uzun menzile uygun ugak tiplerinin kendi menzilinde
kilometrede koltuk basi yakit tiikketimlerine gore; B777-300ER’in 0,0291 USD/km ile en
diisiik koltuk bas1 yakit tiiketimine sahip oldugu; bunu sirasiyla 0,0332 USD/km koltuk
bas1 yakat tiiketimine sahip olan A330-200’nin ve A330-300’iin takip ettigi; A340-300’{in
ise 0,0349 USD/km deger ile kilometrede en yiiksek koltuk basi yakit tiiketimine sahip
olan ucak tipi oldugu goriilmektedir. Dolayisiyla uzun menzilde THY nin filosundan
bulunan B777-300ER’in filoda en yakin rakipleri olan A330-200 ve A330-300’den
ortalama %13,8 daha az yakit yaktigi, bu farkin B777-300ER ile A340-300 arasinda
%20,7 Boeing lehine yiikseldigi goriilmektedir.

Bu agamada ugak tipinin se¢imi i¢in Even Swaps yontemine gegilebilir (Tablo 3.5
ve Tablo 3.6).

Ugak tipi se¢imi ¢oklu kriterli karar vermeyi gerektiren bir siirectir. Dozic ve Kalic
(2015) ugak tipi se¢iminde 5 Kriterin dikkate alinmasini 6nermistir. Bunlar:

e Koltuk kapasitesi

e Yeni ugak fiyati

e Yolcu bagina bagaj kapasitesi

e Azami kalkis agirligi (Maximum take off weight)

e Birim seyahat maliyeti (yakit, bakim, ugus personeli, sigorta ve digerleri
dahil).

Bu ¢alismada ise; Dozic ve Kalic’in (2015) dnerdigi arz edilen koltuk kapasitesi,
yeni ugak fiyat1 (sifir ucak liste fiyat1), azami kalkis agirlig1 ayn sekilde kriterler arasina

alinmis; ancak ilgili ¢caligmada m3 olarak kullanilan yolcu basina bagaj kapasitesi %80
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yolcu dolulugu i¢in kg cinsinden Yolcu Basi1 Net Yiik Kapasitesi olarak alinmistir. Birim
seyahat maliyeti yerine ise u¢agin koltuk basi akaryakit tiikketimi (USD) ve bunlara ek
olarak Uzun Menzilde Kullanilabilirlik ve Filo planlama yoniinden kullanilabilirlik gibi
(yani filoda yakin zamanda asama asama elden ¢ikarilmak lizere sayilar1 diistiriilen ya da
stk kullanilmasina karsin yeterli gelmedigi i¢in filoya eklenen yeni tip ugaklarin diisiik
kullanilabilirlikte degerlendirildigi) kriterler de ele alinmistir. Buna gore ¢caligmada Even
Swaps yonteminin amaglarini olusturacak kriterler sunlardir:

e Uzun Menzilde Kullanilabilirlik

o Koltuk sayis1 (THY, ucak basi)

e Liste Fiyat: (milyon dolar)

e Azami (maks.) Kalkis Agirligi (ton)

¢ Yolcu Bas1 Net Yiik Kapasitesi (%80 yolcu, kg)

¢ Filo Planlama Yoniinden Kullanilabilirlik

e Akaryakit Tiiketimi (kilometrede koltuk basi, USD)

Ugak tipi se¢imi ise, THY’nin halihazirda filosunda yer alan ugak tipleri

cercevesinde smirlt tutulmustur.

80



Tablo 3.5. THY filosunda uzun menzil u¢ak se¢imi Even Swaps ana tablosu (Airbus,
2011a, 2011b, 2017a, 2017b, 2017c, 2017d; Aircraft Commerce, 2005;
Kollmuss ve Lane, 2008; Aspire Aviation, 2010; Daft ve Albers, 2012;
Boeing, 2014b, 2014c, 2014d, 2014e, 2014f; Leeham News, 2015; Nergiz,
2015a; Airindia, 2016; SasGroup, 2017; THY, 2018a, s. 17; 2018b, s. 18).

Ucak Sinifi
Genis Govde Dar Govde

L

Ucak Tipi
Uzun Menzilde
Kullanilabilirlik

Evet B777-300ER
Evet A340-300
Evet A330-300
Evet A330-200
Haywr B737-700
Hayir B737-900ER
Haywr B737-800
Hayir B737-800W
Hayir A319-100
Hayrr A320-200
Hayir A321-200

Koltuk sayis1
(THY, ucak bas1)
Liste Fiyati
(milyon dolar)
Maks. Kalkis
Agirhig: (ton)
Yolcu Basi Net
Yiik Kapasitesi 70,7 56,3 514 481 151 119 113
(%80 yolcu, kg)

354 333 292
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361,5 282,6 2642 2385 858 1084 1022 102,2 1015 110,6 1295

3515 275 233 230 696 220 79 79 755 755 89
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©

. 3 = 4 5 < x A
Filo Planlama A ~ = | & | & 4 % i > )
= = = = = = = = = = =
Yoniinden é” >~ é‘ A A > é’ A A A é’”
Kullanilabilirlik 8 Lo} a 8 QO} 3 a
Akaryakit
Tiiketimi (koltuk 0,029 0,035 0,033 0,033 0,028 0,024 0,024 0,025 0,030 0,024 0,024
basi1, USD)

Even Swaps ana tablosunda (Tablo 3.5) 2018 haziran sonu itibariyle THY "nin
filosundan bulunan 11 adet farkl tip yolcu ucag1 dikey eksende (siitunlarda), bu ugak
tiplerinin se¢ilmis 6zellikleri ise amaglar (kriterler) olarak yatay eksende (satirlarda) yer
almaktadir. Bu ozelliklerin her biri goklu kriterli karar verme siirecindeki amaglara
(kriterlere) karsilik gelmektedir. Ucaklara iliskin teknik bilgiler temel olarak iiretici
firmalarin ve THY 'nin web sitelerinden, bu bilgilerin eksik ya da yetersiz kaldig1 veyahut
dogrulanmaya ihtiya¢ duyuldugu durumlarda ise diger havayolu isletmeleri, makaleler ve
sektore yonelik istatistiki bilgi sunan kaynaklardan alinmistir. Akaryakit tiikketimi birim
maliyetlerinde 4,650-7,200 nmi (8.612—13.334 km) bir sektdr alinmustir.

Yolcu basi net ylik kapasitesi verileri %80 yolcu doluluk oranina gore
diizeltilmistir. Uzun menzile uygunlugun belirlenmesinde, Daft ve Albers’in (2012) 8,5

saat — 6.200 km’lik uzun menzil degerleri referans alinmistir. Filo yoniinden
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kullanilabilirlikte Tablo 3.2°deki verilerden yararlanilmistir. Verilerin ¢oklu karar
vermeye daha uygun hale getirilmesi i¢in kabaca hesapla yaklasik %5°’lik bir dilimde
bulunan veriler ayn1 6ncelige sahip olacak sekilde numaralandirilmistir. Her amag (kriter)
i¢in en istenen (en 1yi) veri 1 oncelik sirasi ile numaralandirilmistir. Dolayisiyla en biiyiik
oncelik numaralarina sahip amaclar (kriterler), o kriteri tastyan ugak tipinin segimde son
siralara dogru tasindigi anlamina gelmektedir. Azami (maks.) kalkis agirhiginin diisiik
olmasi istenen bir 6zellik oldugundan bu 6zellige iliskin diisiik olan veriler 6ncelikli
siralandirilmistir. Istenen diger 6zellikler olup dncelikli sirada olacaklar; uzun menzilde
kullanilabilir olma, daha fazla koltuk sayisi, daha diisiik liste fiyati, daha yiiksek yolcu
bas1 net yiik kapasitesi, filo planlama yoniinden daha yiiksek kullanilabilirlik, kilometrede
koltuk basina daha diisiik yakat tiikketimi seklindedir. Amaglar (kriterler) yukaridan asagi
siralanirken, Dozic ve Kalic’in (2015) onerisi dikkate alinarak, en 6nemli oldugu

diisliniilen kriterden daha az 6nemli olana dogru bir siralama yapilmistir (Tablo 3.5).

Tablo 3.6. THY filosunda uzun menzil ugak secimi Even Swaps oncelik tablosu (1. Asama)

Ucak Simifi

Genis Govde Dar Govde

o o d

] i 2
o O O OO0 O O O o o o
S S & oo & & & & & S
o o M M~ O 0 o @« N N
N O O OlN N NN O O w
N~ < MmN MO M oo om o AN AN
. . I~ M M ™M P~ P~ N~ I~ M M ™M
UakTipi 0 << < <m0 o m o < < <
Uzun Menzilde Kullanilabilirlik 1 1 1 1 a a i i i i a
< < < < < < <
anjiijas e sianiian i aniiien
Koltuk sayis1 (THY,u¢ak bas)) 1 2 3 4 5 7 8 9 6 7 9
Liste Fiyati (milyondolar) 7 6 6 5 1 3 2 2 2 3 4
Maks. Kalkis Agirhigi(ton) 7 6 5 5 1 4 2 2 2 2 3
Yolcu Basi Net Yiik Kapasitesi (%80 yolcu,kg) 1 2 3 4 5 6 6 7 9 8 9
Filo Planlama Yoniinden Kullamlabilirlik 2 1 2 3 3 1 2 3 3 3 2
Akaryakit Tiiketimi (km'de koltuk bas;,, USD) 2 5 4 4 2 1 1 1 3 1 1

Dolayisiyla oncelik tablosu (Tablo 3.6), ana tablonun (Tablo 3.5) daha kolay
degerlendirilebilir versiyonudur. Birbirine ¢cok yakin ya da ayn1 dncelikli kriterlerde ya
da ucak tiplerinde tereddiit edilmesi ya da net veriye ihtiya¢ duyulmasi halinde Tablo
3.4’e basvurulacaktir.

Tablo 3.5°de ilk sirada yer alan uzun menzilde kullanilabilirlik amaci/kriterine
uygun olmayan, THY filosunda dar gévdeli ugaklar olarak siniflandirilan 7 ugak (Boing
B737-700, B737-900ER, B737-800 ve B737-800WL ugak tipleri ile Airbus A319-100,

A320-200 ve A321-200 ugak tipleri) elenmistir. Ttim ugak tipleri (alternatifler) i¢in ayni
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olan uzun menzilde kullanilabilirlik amac1 (kriteri) de elendiginde tablo asagidaki gibi
olur (Tablo 3.7):

Tablo 3.7. THY filosunda uzun menzil u¢ak secimi Even Swaps oncelik tablosu
(2. Asama)

Genis Govde
B777- A340- A330- A330-
Ucak Tipi 300ER 300 300 200
Koltuk sayis1 (THY, ucak basi) 1 2 3 4
Liste Fiyati (milyon dolar)
Maks. Kalkis Agirhigi (ton)
Yolcu Basi Net Yiik Kapasitesi (%80 yolcu, kg)
Filo Planlama Yoniinden Kullanilabilirlik
Akaryakit Tiiketimi (Km’de koltuk basi, USD)

NN P NN
RPN OO
AN W OO
Wb 0O

Tablo 3.7’da basilgin ya da pratik basilgin bir alternatif (ugak tipi) arandiginda
A330-200’1n tek bir amag (kriter) (daha diisiik olan liste fiyati) haricinde diger
ozelliklerinin (kriterlerinin) A330-300 ile ayn1 ya da daha kotii oldugu goriilmektedir.
Pratik basilginlik kurali tek bir amag (kriter) haricinde diger amacglarda (kriterlerde) ayni
ya da daha kotii olan alternatifin elenebilecegini sdyler. Buna gore A330-200 ugak tipi
elenir ve Even Swaps tablosu asagidaki hale gelir (Tablo 3.8).

Tablo 3.8. THY filosunda uzun menzil ugak se¢imi Even Swaps oncelik tablosu

(3. Asama)
\
Genis Govde \
B777- A340- A330-
Ucak Tipi 300ER 300 300
Koltuk sayis1 (THY, ucak basi) 1 2 3
Liste Fiyati1 (milyon dolar)
Maks. Kalkis Agirhigi (ton)
Yolcu Bagi Net Yiik Kapasitesi (%80 yolcu, kg)
Filo Planlama Yoniinden Kullamlabilirlik
AKkaryakit Tiiketimi (Km’de koltuk basi, USD)

i

"~ 2|
()
1

NN P NN
RPN oo

AN W OO
ANl v A
Py

~
—

Tablo 3.7°de basilgin ya da pratik basilgin bir alternatif (ugak tipi) arandiginda
kalan kriterler arasinda baskin-basilgin ya da pratik baskin-pratik basilgin 6zelligi
gosteren alternatif (ugak tipi) olmadigr goriilmektedir. Zaten, Dozic ve Kalic’e gore
(2015, s. 4), bu arastirmada ele alinan tipteki bir problemin ¢oziimii i¢in Even Swaps
metodu kullanilarak pazar yapisinin gerektirdigi en az iki tip ugak sec¢ilmelidir. Bazen en
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iyi ugak performansinin saglanabilmesi veya talebin en uygun sekilde karsilanabilmesi
icin yol bolimlemelerine gitmek gerekebilir. Bu da demektir ki bir sirket birden fazla
ucak tipine ihtiya¢ duyacaktir. Boliimlenen benzer 6zelliklerdeki hat sayisi, filodaki
potansiyel ugak sayisini belirleyecektir (Dozic ve Kalic, 2015, s. 4). Dolayisiyla THY
isletmesi i¢in hali hazirda filosundan bulunanlar arasindan uzun menzilde
kullanilabilecek ugak tipi 3 adettir. Bunlar:

e B777-300ER

e A340-300

e A330-300

Yine de secilecek ugak tipi sayisin1 azaltmak, bu ugak tipleri arasindan hangisi ya
da hangilerinin daha 6n planda oldugunu belirlemek icin yine Even Swaps yontemine
gore ucak tiplerinin ikili kombinasyonlar halinde birbirlerine baskin olduklar1 amag
(kriter) sayilarina gdz atilabilir. Buna gore;

e A330-300’iin, kalan 6 kriter arasindan 2 kriterde (maks. Kalkis agirligi ve
akaryakit tiiketiminde) A340-300’e baskin oldugu, 2 kriterde ise (liste fiyat1 ve
maks. kalkis agirliginda) B777-300ER’e baskin oldugu;

e A340-300’iin, 3 kriterde (koltuk sayisi, yolcu basi net yiik kapasitesi ve filo
planlama yo6niinden kullanilabilirlikte) A330-300°e baskin oldugu, 3 kriterde ise
(liste fiyati, maks. kalkis agirligi ve filo planlama ydniinden kullanilabilirlikte)
B777-300ER’e baskin oldugu;

e B777-300ER’in, 3 kriterde (koltuk sayisi, yolcu basit net yiik kapasitesi ve
akaryakit tiiketiminde) hem A330-300’¢ hem de A330-300’¢ baskin oldugu
goriilmektedir.

Dolayistyla kalan alternatifler arasinda basilgin ya da pratik basilgin olan bir ucak
tipi bulunmamaktadir. Bu durumda Even Swaps yontemine gore en az kriter sayisinda
rakiplerine baskin olan ugak tipi i¢in pratik basilginlik olusturabilmek amaciyla ‘ikili
degistirme’ yontemi uygulanabilir. A330-300’iin maks. kalkis agirligini etkilemeyecek
ancak akaryakit tiiketimi ciddi diizeyde azaltacak bir islem yapildigin1 varsayarsak,
ucagin liste fiyat1 artacaktir (istenmeyen bir durum). Boylece A330-300’in bu

Kriterlerinin 6ncelik siralar1 Tablo 3.9°daki gibi olacaktir.
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Tablo 3.9. THY filosunda uzun menzil u¢ak se¢imi Even Swaps oncelik tablosu
(4.Asama)

B777- A340- A330-
Ucak Tipi 300ER 300 300
Koltuk sayis1 (THY, ucak bas) 1 2 3

Liste Fiyati (milyon dolar) 7 6 6—7
Maks. Kalkis Agirhigi (ton) 7 6 5
Yolcu Bas1 Net Yiik Kapasitesi (%80 yolcu, kg) 1 2 3
Filo Planlama Yoniinden Kullamlabilirlik 2 1 2
AKkaryakit Tiiketimi (Km’de koltuk bagi, USD) 2 5 472

Iki 6zelliginin (kriterinin) ncelik siras1 degisen A330-300’iin bu yeni durumda
B777-300ER tip ucaga baskin oldugu 6zellik (kriter) sayisi 1’e inecegi i¢in (sadece maks.
kalkis agirhiginda baskinlik digerlerinde ayni ya da daha koétii durum), A330-300 yolcu
ucagi tipi, B777-300ER karsisinda pratik basilgin hale gelir ve elenir (Tablo 3.10).

Tablo 3.10. THY filosunda uzun menzil ucak secimi Even Swaps oncelik tablosu
(5. Asama)

B777- A340-
Ucak Tipi 300ER 300

Koltuk sayis1 (THY, ucak basi) 1 2
Liste Fiyati1 (milyon dolar) 7 6
Maks. Kalkis Agirhigi (ton) 7 6
Yolcu Basi Net Yiik Kapasitesi (%80 yolcu, kg) 1 2
Filo Planlama Yoéniinden Kullamilabilirlik 2 1
Akaryakit Tiiketimi (Km’de koltuk basi, USD) 2 5

Geriye kalan 2 ugak tipi arasinda karsilikli baskinlik-basilginliga bakildiginda;
kalan 6 6zelligin 3’iinde A340-300’tin B777-300ER e, kalan 3’iinde ise B777-300ER’in
A340-300’e baskin oldugu goriilmektedir. Bu asamada baskin-basilgin kriter sayisi
yoniinden alternatifler (ugak tipleri) arasinda esitlik s6z konusu oldugundan ve baskin-
basilgin kriter sayis1 2’den fazla oldugundan daha ileri bir eleme islemi yapilmasi zor
goriinmektedir. Yine de ucak tiplerinin birbirlerine baskin olma farklarina bakildiginda
kriterlerin tamamina yakininda oncelik farkinin 1 say1 oldugu ancak akaryakit tiiketimi
kriterinde B777-300ER’in A340-300’¢ acik bir sekilde iistiin oldugu goriilmektedir.
Dolayistyla bu durum uzun menzil ucak tipi se¢ciminde THY i¢in filosundaki B777-
300ER yolcu ucag tipini bir adim 6ne ¢ikarmakta, ancak genel degerlendirmede uzun
menzilde bu 2 ucgak tipinden birinin hatta iiclincii bir alternatif aranmas1 halinde de A330-
300 tipi yolcu ucaginin tercih edilebilecegi sdylenebilir.
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3.8.2. Uzun menzilli hat se¢imi

Seyahat siiresi, jet lag ve maliyet gibi birtakim olumsuzluklar (Morrell, 2008) uzun
mesafe operasyonlarda hat se¢imini bagarinin anahtari (De Poret vd., 2015) yapmaktadir.
Ornegin, secilen hattin uzunlugu havayolunun maliyet yapisin1 degistirecek bir unsurdur.
Onceki béliimlerde; Daft ve Albers’e (2012) gore 8,5 saat ugus siiresi, 6200 km’lik ucus
mesafesine sahip uguslar uzun menzil ugus degerlendirmesinde referans olarak
alinabilecegi; Belobaba’ya (2009) gore ise uzun mesafe uguslarda daha biiyiik ugaklarin
kullanilmasinin, koltuk basina ve yolcu basina birim maliyetlerin daha diisiik olmasini
saglayacagi belirtilmisti. Uzun menzil se¢iminde bu veriler de dikkate alinmaktadir.
Bunun yani sira uzun mesafede yolcular i¢in 6nemli olan bilet maliyetlerini etkileyen
unsurlara ek olarak yine hassas olduklari, gidilecek yerdeki birim tatil harcamalarinin
dikkate alinmasi gerekmektedir. Dolayisiyla uzun mesafede planlanan ugus noktalarinin
seciminde bu hususun dikkate alinmasi yeterli talebin yaratilabilmesi a¢isindan géz ardi
edilmemesi gereken bir husustur. Dennis (2005), diisiik maliyelit havayollarinin tercih
ettigi noktadan noktaya ucus potansiyelinin etnik baglar ve tatil amagli yerler olmak tizere
iki ana kategoriye dayandigini iddia etmektedir.

Ingiltere’de bulunan ve gesitli finansal hizmetler saglayan bir kurum olan “Post
Office” yillik yeme-igme kriterlerine gdre en ucuz popiiler seyahat noktalarini
belirlemeye yonelik bir arastirma yapmis ve 2016 yilina dayanan birim yeme-igme
maliyetlerini 2016 yili Eylil ayinda yaymlamistir (Post Office Money, 2016). Bu
arastirmada ortaya konan fiyatlar ingiliz Sterlini cinsinden verilmis olup ucuzluk kriteri
olarak bir fincan kahve, bir sise bira, bir kutu kola, bir kadeh sarap, bir kokteyl, bir kii¢iik
cikolata (58 gr Mars/Snikers), bir sise mineralli su (1,5 1t), giines kremi (SPF 15
Nivea/Ambre Solaire), bir kiiciik sise/tlip bocek ilact ve 2 kisilik bir sise sarap ile birlikte
sunulan 3 kap aksam yemegi kistas olarak alinmistir. Ayn1 kurum tarafindan 2017 Eyliil
aymda da “Long Haul Holiday Report 2017 adiyla yine gegerli yeme-ige aligkanliklarina
dayanilarak (bir dnceki yilla ayni aligkanliklar alinmistir) 6nceki raporda bulunan ¢ogu
seyahat noktasinin bulundugu ancak bazilar1 yerine yeni seyahat noktalarinin eklendigi
bagska bir arastirma daha yapilmistir (Post Office Money, 2017). Son olarak rapor halinde
yayinlanmayan ancak Post Office tarafindan 2018 yili Ocak ayinda “Holiday Money
Report 2018 adiyla Avrupa, Amerika & Karayipler ile diinyanin kalan bolgelerinden
sec¢ilmis sehirlerin 3 ayr1 grupta toplandigi ancak sehir bazinda yeme-igme maliyetlerinin

verilerek ilgili sehirler i¢in en giincel veriler saglanmistir. Dolayisiyla 2016 ve 2018
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yeme-igme verileri, gecen siire iginde ilgili sehirlerde yeme-igme maliyetlerindeki
degisimi gormek agisindan da bilgi sahibi olmay1 saglamistir (Post Office Money, 2018).

Belirlenen kriterler arasinda konaklama olmamasi, konaklama fiyatlar1 agisindan
da bir degerlendirme yapilmasina ihtiya¢ oldugunu gostermektedir. En popiiler internet
rezervasyon sitelerinden birisi olan booking.com’un uygulamasi kullanilarak 10 Nisan
2017 tarihinde, Post Office’in belirlemis oldugu tatil merkezleri ele alinarak sehir
merkezinde, 3 yildizli bir otelde, 1 kisi, 1 gecelik en diisiik konaklama fiyatlar
arastirilmistir. Ayrica belirlenen sehirler i¢in 18 Eyliil 2018 tarihinde yine booking.com
tizerinden 15 Temmuz 2019 -14 Agustos 2019 tarihleri arasindaki 30 giin igin sehir
merkezinde, 3 yildizl1 bir otelde, 1 kisi, 1 gecelik en diisiik konaklama fiyatlar1 30 giinliik
bir periyot i¢in arastirilmis, gecelik ortalama fiyat seklinde hesaplanmais; boylece 2017 ve
2019 yillar1 arasinda belirlenen seyahat noktalarindaki konaklama fiyatlarindaki degisim
de hesaplanabilmistir (Booking.com, 2017, 2018).

Buna gore secilen merkezlerin en giincel konaklama ve yeme igme fiyatlar1 Dolar

cinsinden Tablo 3.11°de gosterilmistir:
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Tablo 3.11. Se¢ilen merkezlerin konaklama ve yeme-i¢me fiyatlar: (Post Office Money,

2016, 2018; Booking.com, 2017, 2018)?

Bali Hoi An | Tokyo | Colombo | penang | Phuket Seul  |Beijing| Central
(Endonezy | (vietnem) | Japonya) (Sri |(Malezya)| (Tayland) | (G.Kore) | (Cin) |(Tokyo)*
Uzak Dogu a) Lanka)
Konaklama 5,80 10,00 44,67 10,83 13,30 6,10 35,50 14,27 | 44,67
Yeme Igme®| 87,93 86,92 56,94 95,20 100,60 113,88 136,11 | 166,82 | 160,36
Ortalama 46,86 48,46 50,81 53,02 56,95 59,99 85,80 90,54 | 102,51
Punta . Rodney | English | Scarborou| St
Cana Tamarind Montego Bay Harbour gh James
Orta (Dominik o(I_<osta Cancyn Ba)_/ (Saint |(Antigua &| (Trinidad |(Barba
Amerika/ Cum.) Rika) | (Meksika) | (Jamaika) Lucia) |Barbuda)®|& Tobago)| dos)
Karayipler
Konaklama| 26,50 12,80 24,23 55,50 100,00 60,00 91,00 92,43
Yeme Igme®| 89,05 107,55 106,52 139,30 131,49 191,64 164,74 177,05
Ortalama 57,77 60,18 65,38 97,40 115,74 125,82 127,87 134,74
Orlando | New York | Austin Miami | Washin. San
(ABD) (ABD) (ABD)* (ABD)! DC Francisco
ABD (ABD)* (ABD)*
Konaklama| 56,00 64,97 76,07 76,33 109,00 163,10
Yeme Igme®| 94,80 126,56 144,89 149,99 180,37 134,81
Ortalama 75,40 95,76 110,48 113,16 144,68 148,96
Cape Mombasa | Grand
. Town (Kenya) Baie
Afrika  Fconaklama| 10,53 35,00 31,57
Yeme fgme®| 72,53 88,14 126,76
Ortalama 41,53 61,57 79,16

! Post Office Money'in 2016 yil igin listesinde yer alan ancak 2018 Ocak ayinda listesinden ¢ikardig: yerlerdir. Bu yerlere iliskin
yeme-igme fiyatlari, bulunduklar1 bélgeye iliskin 2016 Eyliil ayina ait verilerle, bu bélgedeki diger yerlerin 2018 Ocak ay1 verileri
arasindaki yiizdesel degisim ortalamasina uygun olacak sekilde hesaplanmustir.
2 Tablodaki degerler ABD Dolari cinsindendir. Konaklama degerleri 15 Temmuz 2019 (giris) - 14 Agustos 2019 (¢ikis) tarihleri
arasinda 3 yildizl otelde 1 yetiskin 30 gece konaklama i¢in 18 Eyliil 2018 tarihinde booking.com'dan alinip 30'a béliinerek gecelik
ortalama fiyat seklinde hesaplanmus, degerler Ingiliz Sterlini olarak alinmis 18.09.2018 tarihindeki kur (1 Ingiliz Sterlini = 1,32 ABD
Dolari) kullanilarak Amerikan dolarina dontigtirilmiistir.
3 Yeme igme fiyatlar1 13 Ocak 2018 tarihinde https://www.postoffice.co.uk/travel-money/holiday-costs-report adresinde "The 10th
annual Worldwide Holiday Costs Barometer" olarak yayilanan sayfa igeriginden 18 Eyliil 2018'de alinmig olup 2018 yilina iligkin
ilgili noktalardaki yeme igme birim fiyatlar1 tahminlerini gosteren 2018 Ocak ayina ait (yani en giincel) verilerdir.

88




Tabloda verilen konaklama ve yeme i¢gme birim maliyetlerinin yiizdesel degisimini

gosteren tablo (Tablo 3.12) ise asagida verilmistir:

Tablo 3.12. Segilen merkezlerin konaklama ve yeme-i¢me fiyatlarindaki degisim?

(Eni?lr:ez Hoi An Tokyo Co(lgrr?bo Penang Phuket Seul Beijing | Central Olg?lzna
a) 4 (Vietnem) | Japonya) Lanka) (Malezya) | (Tayland) | (G.Kore) | (Cin) | (Tokyo)* Degi/simi
Uzak Dogu
Konaklama| 2,74% -27,06% | -42,31% | -10,44% 3,08% 1,67% -8,29% | 96,56% | 17,84% 3,75%
Yeme igme| 6,48% -22,33% | -32,46% 2,13% -13,32% 13,94% 14,78% | 12,04% | -2,34% -2,34%
Ortalama | 4,61% -24,69% | -37,38% -4,16% -5,12% 7,80% 3,25% | 54,30% | 7,75% 0,71%
Punta English | Scarborou St Punta
Cana | Tamarind Montego | Rodney Harbour gh James Cana
(Dominik | o (Kosta | Cancun Bay Bay (Saint| (Antigua & | (Trinidad |(Barbad| (Dominik
g{ﬁg‘rika, Cum.) Rika) | (Meksika) [ (Jamaika) | Lucia) Barbuda)® |& Tobago)| 0s) Cum.)
Karayipler
Konaklama| 89,29% -78,31% | -65,38% | -14,62% 33,33% -18,92% 17,00% | -4,21% | -5,23%
Yeme lgme| -26,06% -6,37% 8,68% -25,66% | -29,31% -7,88% 2,62% |20,93% | -7,88%
Ortalama | 31,61% -42,34% | -28,35% | -20,14% 2,01% -13,40% 9,81% 8,36% -6,55%
Orlando |New York| Austin | Miami | Washin. San Ortalama
(ABD) | (ABD) | (ABD)' | (ABD) | DC | Francisco | FWat
ABD (ABD)l (ABD)l egisimi
Konaklama| 33,33% | -60,63% | -20,76% | -48,77% | -71,24% 9,46% -26,43%
Yeme Igme|  0,9005 1,0211 -3,92% -3,92% -3,92% -3,92% 29,41%
Ortalama | 61,69% 20,74% -12,34% | -26,34% | -37,58% 2,77% 1,49%
Cape Mombasa Gra_nd Ortqlama
Town (Kenya) Baie Fiyat
) (G.Afrika) (Mauritus | Degisimi
Afrika

\
Konaklama| -78,50% 20,69% -69,65% | -42,49%
Yeme igme| 12,40% -3,81% 14,73% 7,78%
Ortalama | -33,05% 8,44% -27,46% | -17,36%

1 Post Office Money'in 2016 yili igin listesinde yer alan ancak 2018 Ocak ayinda listesinden gikardigi yerlere iliskin yeme-igme
fiyatlarindaki artig, bulunduklar1 bolgeye iliskin 2016 yilina ait verilerle, bu bolgedeki diger yerlerin 2018 Ocak ay1 verileri arasindaki
yiizdesel degisim ortalamasina uygun olacak sekilde hesaplanmustir.

2 Tablo, yiizdesel degisimi gdstermektedir. Yiizdesel degisim; konaklama ig¢in 10 Nisan 2017 tarihindeki fiyatlar ile 18 Eyliil 2018
tarihinde 15 Temmuz 2019 - 14 Agustos 2019 tarihleri arasindaki zaman periyodu i¢in ortalama degerlerin karsilastirilmasiyla elde
edilmistir, yani yaklagik 2 y1l 3 aylik bir siiregteki ortalama degisimi gostermektedir. Yiizdesel degisim yeme igme igin 2018 Ocak
ay1 ile 2019 Ocak ay1 arasindaki verilerin karsilastirilmasiyla elde edilmistir, yani yaklasik 12 aylik bir siiregteki ortalama degisimi
gostermektedir).

Yukarida belirtilen konaklama ve yeme-i¢gme fiyatlari ile birlikte yeterli yolcu talebi
olusturabilme olasiligr da dikkate alinarak bu bdlgeler icerisinde uzun mesafe ugus
noktas1 olabilecek ikiser nokta aday olarak secilmeye karar verildi. Yapilan
degerlendirmeler neticesinde Uzakdogu bdlgesinde Phuket ve Bali, Afrika bolgesinde
Grand Baie (Mairitius) ve Cape Town, Orta Amerika ve Karayipler bolgesinde Punta
Cana ve Cancun, ABD’de ise Orlando ve New York ugus noktasi adayi olarak segildi.

Secilen noktalara Istanbul’dan planlanmas: diisiiniilen direkt ucus siirelerinin 9-13
saat arasinda degistigi goriildii. Mevcut durumda Istanbul’dan segilen noktalara direkt
ucus sadece Cape Town, Mairitius ve New York’a bulunmaktadir. Aday ugus noktalari

ile se¢imi etkileyen kriterler Tablo 3.13’de gosterilmistir.
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Tablo 3.13. Aday ugus noktalar: ve se¢imi etkileyen kriterler (1. Asama) (Post Office

Money, 2018; Booking.com, 2018; SkyScanner, 2018, http-3, 2018; http-4,
2016; http-5, 2018; http-6, 2018; http-7, 2018; http-8, 2018; http-9, 2018;
http-10, 2018).

Cape Bali Punta Phuket Cancun Orlando* Grgr;d Newark®
Town Cana Baie
Yeme-igme
konaklama 41,53 USD| 46,86 USD| 57,77 USD | 59,99 USD| 65,38 USD| 75,40 USD 79,16 USD 95,76 USD
puani
Uluslararasi
yillik yolcu 2,2 7,4 7,6 9,2 23,6 6,2 3,6 13,4
sayis1 (milyon)
Ugus siiresi 11s15d 13s | 11s30d 9s 135 12 95454 11s
(yaklasik)
Is‘tanbul’dan Var Yok Yok Var Yok Yok Var Yok
direkt ugus

! Orlando’nun 2017 yili uluslararasi yillik yolcu sayisinda 2006-2016 yillari arasindaki yillik ortalama %10,4 biiyiime dikkate alinarak,
2016 verilerinden 2017 y1li uluslararasi yolcu sayis1 hesaplanmistir.
2 Grand Baie’nin 2017 yili uluslararasi yolcu sayilarinda %8,4 biiyiime varsayimina gére 2016 yili verileri dikkate alinarak

hesaplanmugtir.

3 Newark’1n 2017 yili uluslararasi yolcu sayilarinda %8,2 biiyiime varsayimina gére 2016 yih verileri dikkate alinarak hesaplanmistir.

Even Swaps yontemini uygulayabilmek i¢in secilen noktalara belirlenen kriterler

icin en avantajli veri en oncelikli sira numarasi (1), en avantajsiz veri ise en onceliksiz

sira numarasi (8) olacak sekilde 1°den 8’e kadar puanlandirildi. Oncelikler; diisiik yeme-

igme fiyati, yiiksek uluslararasi yillik yolcu sayist, diisiik ugus siiresi, Istanbul’dan direkt

ucus olmasi seklindedir. (Tablo 3.14).

Tablo 3.14. Aday u¢us noktalar ve se¢imi etkileyen kriterler (2. Asama) (Post Office
Money, 2018; Booking.com, 2018; SkyScanner, 2018).

Cape Bali Punta Phuket Cancun Orlando Grand Newark
Town Cana Baie
Yeme-igme 1 2 3 4 5 6 7 8
konaklama
puani
Uluslararasi
yillik yolcu 8 5 4 3 1 6 7 2
sayis1
(milyon)
Ucgus siiresi 4 7 5 1 8 6 2 3
(yaklasik)
Istanbul’dan 2 1 1 2 1 1 2 1
direkt ucus

Alternatif ugus noktalarinin belirlenen kriterlere gore degerlendirmesinin yapilarak

Onerilecek nihai ugus noktalarini bulabilmek i¢in Even Swaps yontemi kullanilmadan

once ‘ayn1 bolgede bulunan’ noktalar arasinda karsilagtirma yapilmasi uygun olacaktir
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(Tablo 3.15). Se¢im degerlendirmeleri yapilirken Belobaba’nin (2009) da belirtmis
oldugu gibi, yasal diizenlemeler, ikili havacilik anlagsmalart ve sinirli sayida havaalani
slotlar1 yeni hat planlamasinda dikkate edilmesi gereken unsurlar olarak ele alinabilir.
Ornegin, tercih edilmeyen saatlerdeki inis-kalkis slotlart bu hatta yeni giren havayolu
sirketinin pazar pay1 ve verimliligi {izerinde olumsuz etki yaratabilir (s. 169). Bu kriter
tabloya ‘diger kriterler’ olarak bolgesel olarak gruplanmis tabloda kendi aralarinda
oncelik puanlandirmasi yapilacak sekilde eklenmistir. Karsilastirmanin kolay olmasi
acisindan Tablo 3.15°te her bolgede her kriter i¢in en iyi Oncelik siras1 (en diisiik 6ncelik
puani) yesil renkle, en kotii 6ncelik sirasi (en yiiksek oncelik puani) ise kirmizi renkle
gosterilmistir. Bolgesel olarak ayni Oncelik puanina sahip olanlar ise sart renkle

gosterilmistir.

Tablo 3.15. Aday ucus noktalar ve se¢imi etkileyen kriterler (3. Asama) (Post Office
Money, 2018; Booking.com, 2018; SkyScanner, 2018).

Bolge 1 Bolge 2 Bolge 3 Bolge 4
Phuket Bali Cape Town Gra_nd Punta Cancun Newark Orlando
Baie Cuna

Yeme-i¢cme
konaklama

Uluslarara
s1 yillik
yolcu

sayisi
milyon

istanbul’da
n direkt

Diger kriterler; Cape Town ve Grand Baie igin ‘ikili havacilik anlagmasi olma durumu; Punta Cana ve Cancun igin ‘agresif
pazarlama kampanyalari, Newark ve Orlando i¢in ise ‘Tiirk yolcular agisindan etnik bir merkez 6zelliginin olma durumu’ seklinde
alinmigtir.

Phuket ve Bali birbirine ¢ok benzer 6zellikler tasiyan iki tatil belgesi olmasina
ragmen yillik uluslararasi yolcu talebi ve ugus siirelerinin kisaligi yonleriyle Phuket’in
Bali’ye kars! iistiinliigii bulunmaktadir. Bali de yeme i¢me siralamasi ve Istanbul’dan
direkt ugus olmamasi yonleriyle Phuket’ten {istiindiir. Even swap yontemine gore ikili
degistirme (swap) uygulanabilecek en yakim &ncelik siralamasmin Istanbul’dan direkt
ucus kriterinde oldugu goriilmektedir. Buna gore Bali’ye Istanbul’dan direkt ugus

verilirse Oncelik puani Phukeet’le aynit (2 puan) olacaktir. Bu durumda Bali’nin
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uluslararas1 yolcu sayist artacak (uluslararasi yolcu kriteri oncelik puani 5’ten 4’e
diisecek), yeme-igme fiyatlar1 da artacaktir (yeme-igme kriteri dncelik puani 2’den 3’e
cikacaktir). Bu durum uluslararast yolcu ve yeme-igme Kkriterlerindeki stiinliik
durumunu degistirmemekte, sadece Bali’nin Phuket’e iistiin oldugu Istanbul’dan direkt
ucus olmasi kriterinde esitlik saglamaktadir. Yani ikili degistirme sonucunda Bali’nin
Phuket’e tistiin (baskin) oldugu kriter sayis1 1’e inmis olacagindan Bali, Phuket karsisinda
pratik basilgin kalarak elenmektedir. Dolayisiyla bu iki seyahat noktas1 arasindan Phuket
sec¢ilmis olur.

Cape Town belli bir zamandan beri popiilerligini siirdiirmekle birlikte Grand Baie
ise son yillarda gézde seyahat merkezleri arasinda anilir olmustur. Tablodaki kriterler
acisindan bu iki nokta arasindaki géze ¢arpan farklar yolcu talebi, yeme-igme-konaklama
fiyatlari, ucus siiresi ve diger kriterlerdir. Grand Baie yolcu talebinin yiiksekligi ve ugus
stiresinin goreli kisaligi yoniinden, Cape Town ise yeme-igme-konaklama fiyatlari ve
diger kriterler yoniinden iistiin gelmektedir. Karsilastirilan 2 seyahat merkezi arasinda
esitlik olmasi nedeniyle Even Swaps yontemine gore °‘ikili degistirme’ (Swap)
uygulanabilir. Bunun i¢in seyahat merkezleri arasinda ¢ok az farklilik olup degistirilerek
esitlenebilecek kriterler aranir. Burada, uluslararas: yillik yolcu sayisinda Grand Baie 7
oncelik siralamasina, Cape Town ise 8 6ncelik siralamasina yakin olmalar1 nedeniyle bu
kriterde birbirlerine oldukca yakin Onceliktedirler. Benzer sekilde ugus siliresinde de
Grand Baie (2.s1ra) ile Cape Town (4.s1ra) arasindaki fark yakindir. Istanbul’dan Grand
Baie’ye direkt ucusun siiresini arttirdigimizda uluslararasi yolcu sayisinin azalacagi
varsayilabilir. Bu durumda Grand Baie’ nin ugus siiresindeki 6ncelik siralamasi 2°den 3’e,
uluslararas1 yillik yolcu sayisindaki siralamasi ise 7°den 8’e cikar. Boylece Grand
Baie’nin Cape Town’a iistiin oldugu kriter sayis1 1’e diiseceginden, Grand Baie, Cape
Town karsisinda pratik basilgin olarak elenir. Ozellikle Mauritius ile ikili havacilik
anlagmasinin olmasi ve aralarinda oldukga yiiksek olan fiyat farkliligi unsurunun ilave
talep yaratmada Oonemli bir faktor olmasi gibi sebeplerle Cape Town’m, Grand Baie
karsisinda tistiinliik sagladigr goriilmektedir. Dolayisiyla bu iki seyahat noktas1 arasindan
Cape Town se¢ilmis olur.

Acik semalar anlasmasinin diisiik maliyetli havayollarinin (DMH) Atlantik
pazarindaki uzun mesafeli hatlara girmesini kolaylastirmas:1 (De Poret vd., 2015) ve
ozellikle Orta Amerika/Karayipler bolgesinde yeni ve cazip tatil yerlerinin kesfedilmesi

ozellikle Avrupa’li diisiik maliyetli havayolu sirketlerinin ilgisini artirmigtir. Bu
92



bolgedeki Punta Cana ve Cancun arasinda bir karsilagtirma yapilacak olursa yolcu talebi
ve yeme-igcme-konaklama ticretleri farklilik yaratan iki kriter olarak ortaya ¢ikmaktadir.
Punta Cana, 2006 yilindan bu yana iilkenin hava limanlar1 arasinda yildizi parlayan ve
gecen alt1 yilin her birinde yolcu sayis1 yillik %7 ila %12 arasinda artarak 3,4 milyondan
7,6 milyona ¢ikan bir havaalanidir. Tur operatdrleri, havayolu sirketleri, yerel isletme
gelistiricileri ve Dominik devlet kurumlar aralarinda diizenli toplantilar yapmus; agresif
pazarlama kampanyalari ile Punta Cana’y1 bilinmeyen bir turizm yerlesim biriminden
Karayipler'deki en dinamik ve aranan biiyiik turizm bdlgelerinden birine ¢evirmislerdir
(Anna Aero, 2017b). Cancun, popiiler bir tatil yeri olmasina ragmen konaklama
fiyatlarinin nispeten daha yiiksek olmasi Punta Cana’y1r daha tercih edilir hale
getirmektedir. Even Swaps yontemine gore tek bir kriterde diger alternatife tistiin olup
diger kriterlerde esit ya da daha kotii olan alternatif pratik basilgin olarak elenir. Cancun
sadece uluslararasi yillik yolcu sayisinda Punta Cana’ya stiin olup diger kriterlerde ya
aynidir ya da daha geridedir. Bu nedenle Cancun, Punta Cana karsisinda pratik basilgin
olur ve elenir. Dolayisiyla bu iki seyahat noktasi arasindan Punta Cana se¢ilmis olur.

Orlando’nun yeme-igme-konaklama fiyatlari Newark’a gore daha ucuz olmasina
ragmen yeterli talebin yaratilabilmesi noktasinda daha geri planda kalmaktadir. Ayrica
Newark’in Tiirk yolcular acgisindan etnik bir merkez 6zelliginin olmas1 onu daha cazip
hale getirmektedir. Orlando, Even Swaps yontemine gore sadece tek bir kriterde
Newark’a tstiin olup diger kriterlerde daha kotii oldugu i¢in Newark karsisinda Orlando
pratik basilgin olarak elenir. Dolayisiyla bu iki seyahat noktas1 arasindan Newark secilmis
olur.

Son olarak, Even Swaps tablosunda (Tablo 3.15) seyahat noktalarinin tiim kriterler
icin oncelik puanlari toplandiginda da kendi bolgelerinde en diisiik oncelik puanina sahip
olanlarin da Phuket (Tayland), Cape Town (Giiney Afrika), Punta Cana (Dominik
Cumhuriyeti) ve Newark (ABD) oldugu goriilmektedir. Dolayisiyla bu sekilde bir
hesaplamanin da kisa yoldan Even Swaps yoOnteminin bir saglamasi olabilecegi
diistiniilmektedir.

Bu bilgiler 1s18inda ilk turda muadilleri karsisinda iistiinliik kazanan dort ugus
noktas1 (Newark, Phuket, Punta Cana ve Cape Town) secilmistir. Se¢ilen bu dort nokta
arasindan en uygun iki hattin belirlenebilmesi i¢in Oncelikle mevcut durumda

Istanbul’dan planlanan uguslarin incelenmesi uygun olacaktir. Cape Town’a haftada 5
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giin direkt ucuslar mevcuttur. Dolayisiyla talepte bir patlama olmadig: siirece ilave bir
hat agilmas1 mantikli olmayacaktir.

2017 yilr itibariyle Istanbul’da Phuket’e de haftada 5 giin direkt uguslar baslamistir.
Dolayisiyla talepte bir patlama olmadig siirece bu giizergahta ilave bir hat agilmasi da
mantikli olmayacaktir. Ancak sunu da degerlendirmek gerekir ki Phuket gerek iklimi ve
dogas1 gerekse tatil fiyatlarmin diisiikliigli sebebiyle cok tercih edilen bir merkez
olmasina ragmen mevcut durumda buraya 6zellikle Doha, Dubai, Bangkok ve Singapur
gibi Asya havayolu sirketlerinin diisiik maliyetli aktarmasiz ve ¢ok uygun fiyatlara ugus
yapmasi Avrupa’li havayollari i¢in rekabet giiciinii azaltan 6nemli bir unsur olup rekabet
avantajl yoniinden cazip goriinmemektedir. Dolayisiyla Istanbul’dan Phuket’e
yapilmakta olan uguslarda Asya havayolu sirketlerinin diisiik maliyetli ucuslariyla ne
kadar stire rekabet edilebilecegi de ayr1 bir soru isaretidir.

Istanbul’dan direkt ucus olmayan Newark Havaalani, sehir merkezine yakinligi,
rahat ulasim imkanlar1 ve daha diisiik hizmet {icretleri ile New York uguslari i¢in ikincil
olarak segilebilecek bir alternatif olabilir. De Poret ve digerlerinin de (2015) belirtmis
oldugu gibi, birincil havaalanlar1 genis gévdeli ugaklar i¢in uygun olmasina ragmen slot
kisitlamalari, mevcut sirketlerin tepkisi ve fiyat savaslar1 ihtimali gibi sebepler oldukca
caydirict etkenler olabilmektedir. Ayrica, birincil havaalanlar1 her ne kadar talep ve
besleme konusunda avantajlara sahipse de diisiik fiyatin yolcular1 cezbetmesi karsisinda
ikincil havaalanlarini 6n plana ¢ikarmaktadir. Ancak sunu da belirtmek gerekir ki, diisiik
maliyetli havaalani se¢cimi baz1 avantajlar sunmasina ragmen toplam maliyetler icinde
kiiciik bir paya sahiptir (Morrell, 2008). Mevcut durumda Newark’a yakin sayilabilecek
New York havalimanina Istanbul’dan direkt uguslarin olmasi hat se¢iminde Newark’1
buray1 gézden ¢ikarabilecek bir sebep degildir. Ciinkii diisiitk maliyet is modeliyle daha
diisiik maliyetle daha uygun bilet fiyatlar1 sunulacak olmas1 ve sehrin Tiirk etnik kokenli
yolcu potansiyeli* gibi sebepler, yeterli talebin rahatlikla olusabilecegi ihtimalini

kuvvetlendirmektedir.

42018 yih verilerine gore ABD’deki Tiirk kokenli toplam gdgmen sayist 114.000 civarindadir (Hiirriyet,
2018). Ancak cesitli nedenlerle tilkedeki Tiirk kokenli bireylerin sayisinin net olarak hesaplanamadigini
belirten Amerikan Niifus Sayim Dairesi’nin en son 2014 yilinda yaptig1 bir arastirmaya gore ise, iilkedeki
etnik kokeni Tiirk olan niifus 136.000-182.000 arasinda degismektedir. Diger yandan Amerika’da yagayan
Tirk niifusuyla ilgili yaptig1 arastirmalarla ve yayinlarla bilinen ‘Turk of America’ dergisinin yayincisi
Cemil Ozyurt’a gére bu sayi, kacaklar ve dgrenciler de dahil 300-350 bin arasindadir. Amerikan Niifus
Sayim Dairesi’nin aragtirmasina gore tilkede Tiirklerin en fazla yasadigi yer New York eyaletidir. Bu
eyaletten sonra en fazla Tiirk niifus New Jersey eyaletinde yasamaktadir (Kamiloglu, 2016). Newark ise
New Jersey eyaletinin en ¢ok niifusa sahip sehri olup 2017 yili sonu verilere gore 285.154 popiilasyona
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Punta Cana, mevcut durumda gerek Tiirkiye gerekse Orta dogu ve korfez tilkeleri
icin Avrupa’daki bazi hub’lar1 (Madrid, Frankfurt, Paris, Diisseldorf ve Londra)
kullanarak aktarmali1 olarak uzun seyahat siireleri ve nispeten yiiksek bilet fiyatlariyla (20
saat ve 1000 USD fizeri) ugulan bir merkez durumundadir. Punta Cana gegtigimiz 30
yilda, yolcu trafigi agisindan Latin Amerika'nin en hizli biiyliyen havalimanlar
arasindadir ve ileriye yonelik olarak yolcu talebinin artarak devam edeceginin
ongoriilmektedir. Istanbul Havalimani’nin hizmete girmesi ile birlikte seyahat siiresi ve
fiyat yoniinden alternatif hub olarak ciddi bir rakip konumuna gelecek olmasi ve bu
durumun bahsedilen iilke yolculari i¢in tercih sebebi olacagi gibi sebepler Punta Cana’y1
diisiik maliyetli uzun mesafe ugus modeli i¢in en uygun potansiyel haline getirmektedir.

Yukarida bahsedilen bu bilgiler 1s18inda hat se¢imi i¢in Punta Cana ve Newark
havalimanlariin uygun olacagi degerlendirilmektedir. Belirlenen bu yeni hatlarda
baslangigta ekonomik ve/veya politik olumsuzluklar kisa vadede verimsizlik
yasanmasina sebep olabilir. Ancak, Belobaba’nin da (2009) belirttigi gibi, boyle olsa da
ileriye doniik stratejik bir bakis agisiyla degerlendirme yapilarak daha uzun siireli

rekabete odaklanmak uygun olabilir.

3.8.3. Gelir ve Maliyet Analizi

Tiirkiye’ye yakin iilkelerden Punta Cana’ya olan uguslar incelendiginde dikkate
deger sonuglarla karsilagilmistir. Atina’dan en az 1 aktarma (Paris, Frankfurt, Ziirih,
Londra, Madrid vb.) ve en az 15 saat siireli; Kiev’den Paris aktarmali en az 15 saat siireli;
Tahran’dan en az 2 aktarma (Moskova, Istanbul, Dubai, Frankfurt aktarmali Dusseldorf
veya Paris’ten) ve en az 19-20 saat siireli; Bakii’den en az 1 aktarma (Paris, Istanbul,
Dusseldorf, Londra, vb.) ve en az 18 saat siireli uguslar mevcuttur. Benzer sekilde Korfez
iilkelerindeki merkezlerden (Dubai, Abu Dabi, Amman, Cidde, Kuveyt, Doha vb.)
Dominik’e ugus siireleri 20 saatin lizerinde ve fiyatlar 1.000 §$ civarindan baglamaktadir.

THY, mevcut durumda istanbul-Punta Cana uguslari icin, charter sirketler dahil,
Avrupa’daki baz1 havayollarin1 (TuiFly/Briiksel, AirBerlin/Dusseldorf, British
Airways/Londra, Thomas Cook/Manchester, Eurowings/Kéln ve Avianca/Bogota)

beslemektedir. Ayrica Air France, Punta Cana uguslar1 icin hem kendisi Istanbul’dan

sahiptir (World Population Review, 2018). Dolayisiyla Newark’taki toplam Tiirk niifusu tam olarak
bilinemese bile ABD’de New York sehrinden sonra en yogun Tiirk niifusunun yasadigi yer oldugu ve
Tiirkiye’den ucuslarda New York’tan sonra ikinci 6nemli potansiyele sahip oldugu sdylenebilir.
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yolcu almakta hem de Atlas Global tarafindan Paris’te beslenmektedir. Bu bilgilere gore,
yeni acilacak Istanbul {iciincii havalimanimnin slot avantajiyla birlikte daha diisiik ugus
siireleri ve fiyatlarla hem Tiirkiye’den hem de yukarida bahsedilen noktalardan Istanbul
aktarmali rahatlikla talep yaratilabilecegi degerlendirilmektedir.

Gelir ve maliyet analizine referans teskil edebilmesi amaciyla halihazirda
Avrupa’dan (Rusya dahil) Punta Cana ve New York’a direkt ugus planlanan bazi 6nemli
noktalar ile 1 Ekim 2018 — 30 Eylil 2019 tarihlerini i¢ine alan 12 aylik zaman
periyodunda aylik olarak sunulan en diisiik tarifeli tek yon ekonomi siif bilet fiyatlart
(€) ve aylik ortalamalar1 Tablo 3.16 ve Tablo 3.17’de gosterilmistir. Tablolardaki bilgiler

ilgili havayolu sirketlerinin web sitelerinden alinmistir.
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Tablo 3.16. Avrupa-Punta Cana tarifeli direkt ucuslarda en diisiik fiyatlar' (Eurowings,
2018b; Condor, 2018a, 2018b; Air Caraibes, 2018; Evelop, 2018;
TravelMath, 2018)

KALKIS KOLN MUNIH FRANKFURT  PARIS  MADRID

VARIS PUNTA CANA
. . Air
SIRKETLER Eurowings Condor Condor Caraibes Evelop
Eki.18
Kas.18 349,99 € 349,99 €
Ara.l8 349,99 € 349,99 €
Oca.19 269,99 € 349,99 € 299,99 €
Sub.19 269,99 € 349,99 €
Mar.19 289,99 € 349,99 €
Nis.19 289,99 € 349,99 €
May.19 299,99 €
Haz.19 299,99 € 429,99 € 399,99 €
Tem.19
Agu.19 299,99 €
Eyl.19 299,99 €
ORTALAMA
FiYAT 403,32 € 363,32 € 376,29 €
2MESAFE (km) 7.406 7.759 7.532 7.073 6.571
ORTALAMA
BiRiM MESAFE 0,052 € 0,048 € 0,057 €
FIYATI

! Tablodaki tiim veriler 20 Eyliil 2018 tarihinde, her biri ilgili havayolu isletmelerinin kendi
web sayfalarindaki ugus rezervasyonu bolimleri kullamlarak alinmigtir. Air Caraibes 1
Agustos 2019 itibariyle olan fiyatlarini heniiz agiklamamistir, dolayisiyla Air Caraibes'e
iligkin veriler Ekim 2018- Temmuz 2019 arasindaki 10 ay1 kapsamaktadir. Evelop 1 Mayis
2019 itibariyle fiyatlarin1 agiklamamustir, dolayisiyla Evelop'a iliskin veriler Ekim 2018-
Nisan 2019 arasindaki 7 ay1 kapsamaktadir. Diger veriler 12 aylik olup ilgili aydaki en diisiik
bilet fiyatin1 gostermektedir. Tiim havayolu isletmeleri i¢in economi ya da ona karsilik gelen
temel bilet sinifi ile bir iist sinifin fiyatlart alinmigtir. Bu nedenle istisnai olarak Evelop'un
sundugu Ekonomi simifinin ortalama 50 € altinda Promotion sinifi olarak sunulan bilet sinifi
karsilagtirmaya, ayni temelde olmadigi i¢in dahil edilmemistir.

2 Mesafe bilgileri 20.09.2018 tarihinde https://www.travelmath.com adresinden alinmigtir.
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Tablo 3.17. Avrupa-New York tarifeli direkt ucuslarda en diisiik fiyatlar* (Singapore
Air, 2018; Norwegian, 2018a, 2018b; Aerolot, 2018; Turkish Airlines,
2018; TravelMath, 2018)

FRANKFURT LONDRA PARIS MOSKOVA ISTANBUL
(Gatwick) (CDG)

VARIS NEW YORK
SIRKETLER Singapore Norwegian Norwegian Aeroflot THY

KALKIS

Eki.18

Kas.18

Ara.18

554,35 €

Oca.19
Sub.19
Mar.19

Nis.19

May.19 267,28 €

Haz.19 AT

Tem.19
Agu.19

Eyl.19

ORTALAMA 362,69 €
FIYAT
2MESAFE
(km)
ORTALAMA
BIRIM
MESAFE
FIYATI
! Tablodaki tiim veriler 20 Eyliil 2018 tarihinde, her biri ilgili havayolu isletmelerinin kendi
web sayfalarindaki ugus rezervasyonu boliimleri kullanilarak alinmgtir. Aeroflot 1 Eyliil 2019
itibariyle olan fiyatlarim heniiz agiklamamistir, dolayisiyla Aeroflot’a iligkin veriler Ekim
2018- Agustos 2019 arasindaki 11 ay1 kapsamaktadir. Diger veriler 12 aylik olup ilgili aydaki
en diisiik bilet fiyatin1 gostermektedir. Tiim havayolu igletmeleri i¢in ekonomi ya da ona
karsilik gelen temel bilet simifi ile bir st sinifin fiyatlari alimmigtir. Ancak istisnai olarak
THY nin 2019 y1li Temmuz ve Agustos aylarinda en diisiik paketi olan Economy Yar1 Esnek
sinifin1 sunmamast nedeniyle ondan sonraki en diigiik sinif olan Economy Esnek sinifinin bilet

fiyatlar1 alinmistir.
2 Mesafe bilgileri 20.09.2018 tarihinde https://www.travelmath.com adresinden alinmistir.

6.219 5.586 5.851 7.531 8.959

0,065 € 0,050 € 0,067 €
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Istanbul HUB olmak iizere kurulmasi planlanan Uzun Menzilli Diisiik Maliyetli
(UMDM) havayolu sirketinin sunacag bilet fiyatlar1 belirlenirken su iki unsurun dikkate
alinmasi1 6nem arz etmektedir:

1) Segilen ugus noktalarina giderken Ortadogu ve korfez iilkelerinin aktarma
olarak kullandiklar1 Avrupa’daki HUB’lardan sunulan fiyatlar,
2) Bu fiyatlarin ugus mesafesi ile iligkisi.

Avrupa’daki merkezlerden wugus planlayan havayolu sirketlerinin  bilet
fiyatlandirmalar1 sunduklar1 hizmet cesitliligine gore degiskenlik gostermektedir.
Genelde en diisiik ekonomi smifinda sadece koltuk, el bagaji ve bir yemek hizmeti
sunulmakta; diger hizmetler (koltuk secimi, ugak i¢i eglence, rahat koltuk, ekstra bagaj
vb.) i¢in ise ilave licret talep edilmektedir. Bu ¢alismada havayolu sirketlerinin en diisiik
ekonomi simifi ile bunun bir iist kademesindeki smif i¢in belirledikleri bilet fiyatlari
referans alinarak iki ayr1 yolcu geliri tahmini yapilmistir. En diisiik ekonomi sinifina ilave
edilen her hizmet yolcu yan geliri olarak hesaplanmistir. ilave hizmetlerden ekonomi
smifindaki yolcularin sadece yiizde 50’sinin yararlandigi varsayilmistir.

Punta Cana ucguslar1 incelendiginde, Ortadogu ve korfez iilkelerinden direkt ugus
bulunmadigi ve 1 aktarmali ugus fiyatlarinin da yaklastk 1000 $’dan basladig
gorilmektedir.

Avrupa’dan direkt uguslarin birim mesafe fiyatlar1 her ne kadar ugak tipi ve yolcu
sayisina bagl olsa da yine de bir fikir vermektedir. Buna gore Punta Cana’ya ekonomi
sinifi en ucuz birim bilet fiyat1 (mesafeye gore) 0,038 €/km ile Kbln’de sunulmaktadir.
Bilet birim fiyatlar1 yoniinden bunu 0,048 €/km ile Frankfurt, 0,052 €/km ile Miinih,
0,057 €/km ile Madrid ve son olarak 0,076 €/km ile Punta Cana’ya en yiiksek bilet basi
birim maliyete sahip olan Paris takip etmektedir. Dolayisiyla bu durumda Koln’iin birim
fiyati referans almarak Istanbul-Punta Cana ekonomi sinifi en diisiik bilet fiyati
ortalamasinin rekabet¢i olabilmesi agisindan en fazla 377 € (0,038 €/km X 10.063 km)
olarak belirlenmesi uygundur. Istanbul’un rakip olabilecegi HUB’lar kendisine daha
yakin mesafedeki Miinih ve Frankfurt olarak one ¢iktigindan bilet fiyatin1 belirlerken
rekabet acisindan bu merkezlerde sunulan fiyatlarin da dikkate alinmasinda fayda vardir.
Ayrica Kd6ln, Miinih, Frankfurt, Paris ve Madrid’in Punta Cana uguslari i¢in sunduklari
aylik en diisiik fiyatlarin 1 yillik ortalamalarina bakildiginda 392 € oldugu, kilometre
basina diisen birim bilet fiyat ortalamasinin ise 0,054 €/km (min. 0,038 €/km; maks. 0,076

€/km) oldugu, Punta Cana ugusu i¢in Kdln’iin sundugu en diisiik birim fiyatin, bu 5
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sehirden Punta Cana’ya olan uguslardaki ortalama birim fiyatindan yiizde 31 daha diisiik
oldugu; bunun da Garda ve Marn’in (1993), ‘bir havayolu sirketinin kendisini rekabetgi
ve diistik maliyetle konumlandirabilmesi i¢in bilet fiyatlarini, agdaki diger havayollarinin
sundugu fiyatlarin en az yiizde 30 altinda sunmas1 gerekmektedir’ saviyla paralel oldugu
goriilmektedir.

New York uguslar incelendiginde, Aeroflot’'un Moskova’da 255 € ve Norwegian
havayollariin Avrupa Paris’te sunmus oldugu 294 € ortalama bilet fiyatlarin
Istanbul’dan mevcut direkt ucuslarin yaklasik yarisinin da asagisina tekabiil ettigi, ancak
kilometrede bilet basi birim fiyatlara bakildiginda Moskova-New York i¢in 0,034 €/km
ve Paris-New York i¢in 0,050 €/km goriilmiistiir. Kilometrede bilet basi birim fiyat
yoniinden Istanbul’un 0,067 €/km ile Avrupa’da Londra’nin 0,065 €/km ortalamasiyla
neredeyse ayni oldugu (kilometrede 0,02 € daha yiiksek oldugu) goriilmektedir. Diger
yandan New York uguslarinda Moskova’nin 0,034 €/km kilometrede bilet bagi birim
fiyatla en diisiik birim fiyat1 sundugu, dolayisiyla New York’a Avrupa ve Rusya’dan
yapilan uguslara (6zellikle Moskova’ya ve Avrupa’da da Paris’e) rakip olabilmek igin en
diisiik ortalama birim fiyatin altinda veya esit (<0,034€/km) bir degerin referans alinmasi
uygun olabilir. Dolayisiyla rekabetci fiyat politikast yoniinden ekonomi sinifi fiyat
ortalamasinin en fazla 304 € (0,034€/km X 8.959 km) olarak belirlenmesi uygundur. New
York ugusu i¢in Moskova’nin sundugu en diisiik birim fiyatin, bu 5 sehirden Punta
Cana’ya olan uguslardaki ortalama birim fiyatindan yiizde 37 daha diisiik oldugu; bunun
da yine Garda ve Marn’in (1993), ‘bir havayolu sirketinin kendisini rekabetgi ve diisiik
maliyetle konumlandirabilmesi i¢in bilet fiyatlarini, agdaki diger havayollarinin sundugu
fiyatlarin en az yiizde 30 altinda sunmasi gerekmektedir’ saviyla paralel oldugu
goriilmektedir.

Ancak, havayollarinda km bas1 birim maliyetler havayolu isletmesinin giderlerine,
kullanilan ugak tipinin harcadigi yakit basta olmak iizere gidis ve doniis seferlerindeki
degisen giderlerine (yakit, yolcu ve kargo dolulugu, ek gelirler vs.) bagli olacag: i¢in
yukarida belirlenen rekabetci bilet fiyatlar1 THY isletmesinin zarar etmesine neden
olabilir. Bu nedenle belirlenen giizergahlar icin gidis ve doniislerin ugak tipi bazinda
degerlendirilmesine ihtiya¢ bulunmaktadir. Bilet maliyet fiyatlarinin hesaplanmasinda,
bilet maliyetini igletmeye zarar getirmeyecek giivenli bir diizeyde olmasi i¢in muhtemel
en yiliksek deger olan %60 oranindaki yakit maliyetinin toplam bilet maliyetine orani

kullanilmistir. Bu varsayimda Nergiz’in (2015a), ‘Uzun menzilli bir hattin toplam
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maliyetinin ylizde 60-70’ini akaryakit giderleri olusturdugu’ varsayimindan hareket
edilerek bilet maliyetini en gilivenli yiiksek seviyede hesaplamay1 saglayacak en diisiik

oran (%60) kullanilmistir.

Tablo 3.18. Se¢ilen Ucus Noktalarinda, Secilen Ucak Tiplerine Gore Yakit, Bilet
Maliyetleri ve Onerilen Bilet Satis Fiyatlar: (Airbus, 2011a, 2011b, 2017a,
2017b, 2017c, 2017d; Boeing, 2014b, 2014c, 2014d, 2014e, 2014f; Nergiz,

2015a).
IST-EWR | EWR-IST | IST-PUJ | PUJ-IST
Ugus
Mesafesi 8.959 7.667 10.063 9.074
(km)
Yakit
Maliyeti Yakat / YAKIT MALIYETLERI (TEK YON, BILETLI
(USD/koltuk |  Toplam YOLCU BASL %80 YOLCU DOLULUGU,
Ugak Tipi km) Maliyet! USD)
A330-300 $0,0332 60% $372 $318 $418 $377
A340-300 $0,0349 60% $391 $334 $439 $396
B777-300E |  $0,0291 60% $326 $219 $366 $330
BILET MALIYETLERI (TEK YON, BILETLI
USD/EUR YOLCU BASI, %80 YOLCU DOLULUGU,
Ugak Tipi | (19.09.2018) EUR)
A330-300 0.86 € 533 € 456 € 599 € 540 €
A340-300 | 0.86€ 560 € 479 € 629 € 567 €
B777-300E 0.86 € 467 € 400 € 525 € 473 €
BILET SATIS FIYATLARI (%80 Yolcu
Dolulugu, %5 Kar marji, EUR, tek yon seferde
Ucak Tipi biletli yolcu basg1)
A330-300 | 361€ 480 € 630 € 568 €
A340-300 590 € 505 € 662 € 597 €
BILET SATIS BIRIM FIYATLARI (%80 Yolcu
Dolulugu, %5 Kar marji, EUR, tek yon seferde
Ugak Tipi km'de biletli yolcu bag1)
A330-300 0,063 € 0,063 € 0,063 € 0,063 €
A340-300 | 0.066€ | 0,066€ | 0,066€ | 0,066€

1Uzun menzil uguslarda yakit maliyetinin toplam maliyete oran1 (toplam maliyeti
maksimum yapan minimum yakit orant)

Buna gore Istanbul-Newark, Newark-Istanbul, Istanbul-Punta Cana, Punta Cana-
Istanbul tek yon seferlerine gore, A330-300, A340-300 ve B777-300E ugak tiplerinin

ucus basi tek yon yakit maliyetleri, bilet maliyetleri ve sektoriin son 5 yillik kar marji
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ortalamasi olan %35 oran kullanilarak bilet satis fiyatlari olusturulmustur. Dolayisiyla bu
hesaplama yontemine gore toplam maliyet kalemini diisiiren ilave yan gelirlerin
hesaplanmasina gerek kalmamaktadir, ¢iinkii yakit maliyetinin toplam maliyetin %60’ 11
olusturdugu, bu toplam net maliyetin de her tiirlii yan gelir diisiildiikten sonra olusturulan
net bilet maliyeti oldugu varsayilmaktadir.

Dolayistyla Istanbul-Punta Cana tek yoén ucusu icin Koln’iin fiyatlar: referans
alinarak olusturulan 377 € bilet fiyatinin, yakit maliyetinden ve farkli ugak tiplerinden
yola c¢ikilarak yapilan hesaplamada ortaya c¢ikan B777-300E tipi yolcu ugaginin
kullanilmas1 halinde en diistik fiyat olan 552 €’dan %32 daha diisiik oldugu goriilmektedir
ki bu kar-zarar belirsizligi nedeniyle bir risktir. Ancak K6ln, Miinih, Frankfurt, Paris ve
Madrid’in 2018 Ekim — 2019 Eyliil arasindaki aylik en diisiik fiyatlarinin ortalamalarina
(0,054 €/km) gore hesaplandiginda Punta Cana i¢in ortalama bilet fiyatinin 546 € (0,054
€/km x 10.063 km) olarak belirlenebilecegi, dolayisiyla THY tarafindan Istanbul-Punta
Cana ugusu i¢in sunulabilecek aylik en diigiik giivenli fiyat olan 552 €’nun Avrupa’daki
yakin sehirlerden Punta Cana’ya yapilan uguslarin ortalama bilet fiyatina oldukg¢a yakin
oldugu goriilmektedir. Maliyet analizlerine gore Onerilen fiyatin Avrupa’nin en diisiik
birim fiyatlarinin ortalamasiyla uyumlu oldugu ancak diisiik maliyet uzun mesafe is
modeline uygun olmadigi sdylenebilir. Diger yandan THY nin Istanbul-Punta Cana
ucusunda B777-300E yerine A330-300 tipi yolcu ugagr kullanilmasi halinde bilet satis
fiyatinin 630 €, A340-300 tipi yolcu ugagi kullanilmas: halinde ise Istanbul-Punta Cana
tek yon ucuslarda bilet satis fiyatinin 662 € olarak alinmasi gerektigi goriinmektedir.
Halihazirda Istanbul-Punta Cana arasi en hizli ucus THY 'nin Sun Express’i kullanarak
Istanbul’dan Kéln’e, K6ln’den de Eurowings yoluyla Punta Cana’ya 1 aktarmali olarak
16 saat 20 dakika 553 €; bu ugus igin en ucuz bilet fiyatinin ise 3 aktarmali olarak 30 saat
40 dakika 371€ oldugu, Istanbul’dan Punta Cana’ya direkt ucus yapilmas: halinde bu
siirenin 552 € bilet fiyat1 ile 12 saat gibi bir siireye indirilmis olacagi goz Oniinde
bulundurulursa en yakin rakibi olan 16 saatin iizerinde Koln tizerinden 1 aktarmali 553
€’luk ucus fiyatiyla neredeyse ayni fiyata (1 € gibi daha diisiik olarak) yolculara en az 4
saat kazandiracag: ve 1 aktarma sikintisindan kurtaracagi; ayrica bu giizergahta 30 saat
40 dakika ugus stiresi ile en ucuz bilet fiyati olan 3 aktarmali ugusa gore 181 € daha pahali
oldugu ancak zaman yoniinden miisterilere yaklasik 19 saat kazandiracagi i¢in oldukca
rekabetci bir fiyat ve miisterilerce tercih edilen bir ugus olabilecegi diigtiniilmektedir.

Ozetle, Kdln ucuslarinda sunulan ekonomi smifi en ucuz birim bilet fiyat: (mesafeye
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gore) olan 0,038 €/km ile yapilan hesaplamada Istanbul — Punta Cana ugak biletinin
rekabetgi olabilmesi icin en fazla 377 € civarinda olmasi gerektigi, ancak maliyet
hesaplamalarina gore bu bilet fiyatinin B777-300E tipi yolcu ugagiyla 552 €’ya yapilmasi
gerektigi (%80 yolcu dolulugu, %5 net kar marj1), dolayisiyla kilometrede birim bilet
fiyatlarinin B777-300E tipi yolcu ucag i¢in 0,055 €/km, A330-300 tipi yolcu ugagi i¢in
0,063 €/km ve A340-300 tipi yolcu ugagi icin 0,066 €/km olarak alinabilecegi ortaya
¢ikmaktadir.

Benzer sekilde Istanbul-Newark tek yon ugusu i¢in Moskova ve Paris fiyatlari
referans alinarak olusturulan 304 € bilet fiyatinin, yakit maliyetinden ve farkli ugak
tiplerinden yola c¢ikilarak yapilan hesaplamada ortaya ¢ikan B777-300E tipi yolcu
ucaginin kullanilmasi halinde en diisiik fiyat olan 492 €’dan %38 daha diisiikk oldugu
goriilmektedir. Esasen, New York ugusu i¢in Moskova’nin sundugu en diisiik birim
fiyatin, bu 5 sehirden New York’a olan uguslardaki ortalama birim fiyatindan yiizde 37
daha diisiik oldugu g6z oniinde bulundurulursa, B777-300E tipi yolcu ugagi igin onerilen
en diislik fiyatin Avrupa ve Moskova’nin en diisiik fiyat ortalamasiyla neredeyse ayni
oldugu goriilmektedir. Dolayisiyla maliyet analizlerine gére onerilen fiyatin Avrupa ve
Moskova’nin en diisiik birim fiyatlarinin ortalamasiyla uyumlu oldugu ancak diisiik
maliyet uzun mesafe is modeline uygun olmadig1 sdylenebilir. Bu tek gidis ucus i¢in
A330-300 tipi yolcu ugagi kullanilmasi halinde bilet satis fiyatinin 561 €, A340-300 tipi
yolcu ucag kullamlmas: halinde ise Istanbul-Newark tek yon uguslarda bilet satis
fiyatinin 590 € olarak almmas1 gerektigi goriinmektedir. Hali hazirda Istanbul-Newark
arasi en hizli ugus THY ile Ziirih’e, oradan da Swiss Air ile 1 aktarmali olarak 12 saat 50
dakika 1.748 €; bu ugus i¢cin en ucuz bilet fiyatinin ise Persembe giinleri TAROM +
Primera Air ile Biikres ve Paris iizerinden 2 aktarmali olarak 18 saat 312 € oldugu,
Istanbul’dan Newark’a direkt ucus yapilmasi halinde bu siirenin 492 € bilet fiyat: ile 10
saat 35 dakika gibi bir siireye indirilmis olacagi goz oniinde bulundurulursa en yakin
rakibi olan 18 saat Biikres ve Paris iizerinden 2 aktarmali 312 €’luk ugus fiyatina gére
188 € gibi bir farkla yolculara en az 7,5 saat kazandiracagi ve 2 aktarma sikintisindan
kurtaracag1, dolayisiyla zaman yoniinden 6nemli bir tasarruf saglayacagi i¢in miisterilerce
tercih edilebilecegi diisiiniilmektedir. Ozetle, Moskova ucuslarinda sunulan ekonomi
smifi en ucuz birim bilet fiyat1 (mesafeye gore) olan 0,034 €/km ile yapilan hesaplamada
Istanbul — Newark ugak biletinin rekabetci olabilmesi icin en fazla 304 € civarinda olmasi

gerektigi, ancak maliyet hesaplamalarina gore bu bilet fiyatinin B777-300E tipi yolcu
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ucagiyla 492 €’ya yapilmasi gerektigi (%80 yolcu dolulugu, %5 net kar marji),
dolayisiyla kilometrede birim bilet fiyatlarinin B777-300E tipi yolcu ugagr i¢in 0,055
€/km, A330-300 tipi yolcu ugagi icin 0,063 €/km ve A340-300 tipi yolcu ugagi i¢in 0,066
€/km olarak alinabilecegi ortaya ¢ikmaktadir.

Her ne kadar yukarida, bilet fiyatlarinin olusturulmasinda yakit fiyatlarinin toplam
maliyetin %60’ 1n1 olusturacagi varsayimindan haret edilmisse ve elde edilen bilet fiyatlari
ekonomi ve st sinif bilet fiyatlarinin ortalamasi olarak diistiniilmesi gerekse de fikir
olusturmas1 acisindan Istanbul-Punta Cana, Punta Cana-Istanbul, Istanbul-Newark,
Newark-Istanbul uguslarinda ekonomi sinifi ile bir iist bilet sinifi arasinda ne kadar fiyat
farki olmasi ve ne tiir ek hizmetler sunulmasi gerektigine de bakilmasinda fayda
bulunmaktadir. Son yillarda havayolu sirketlerinin hizmet ve licret ¢esitliligini artirarak
ilave yan gelir elde etme stratejisi izledikleri goriilmektedir. Havayolu tasimaciligi
sektorlinde ciddi diizeyde dnemsenen bu strateji igcin IATA biinyesinde sirketlere yonelik
egitimler verilmektedir (IATA Courses, 2017). Havayolu yan gelirlerini izleyen bir
danigmanlik firmasi olan IdeaWorks (IdeaWorks Report, 2016) 2016 yilinda diinya
capinda havayolu sirketlerinin elde edecegi yan gelirlerin 67,4 milyar $’1 bulacagini
tahmin etmistir. Bu gelirlerin 44,9 milyar dolarinin ugak igi yiyecek-igecek satisi, bagaj,
rahat koltuk, binis dnceligi gibi hizmetlerden; 22,5 milyar dolarinin ise sik ucan yolcu mil
puanlar1 kullanimi gibi “parasiz” uygulamalar ile seyahat ve arag kiralama sirketlerinden
aliman komisyonlardan saglandigini iddia etmektedir. Yapilan arastirmaya gore 2016
yilinda sektordeki toplam yan gelirlerin yiizde 11,8’ini diisiik maliyet havayollarinm elde
edecegi sonucuna varilmistir. Bu ¢alismada {iretilen gelirler, yolcular i¢in yiizde 80'lik,
kargo i¢in ytizde 50°lik doluluk orani varsayimi tizerine kurulmustur.

Yolcu yan gelirlerinin hesaplanabilmesi i¢in Punta Cana’ya direkt ugan 4 havayolu
sirketinin ekonomi smif ve bir tist kademesindeki sinifta sunmus oldugu ilave hizmetler
ile bu siniflarin 2018 Ekim — 2019 Eyliil arasi 1 yillik zaman periyodunda aylik bazda
fiyat farkliliklar1 Tablo 3.19°de gosterilmistir.
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Tablo 3.19. Punta Cana’ya ugan sirketlerin sundugu en diisiik iki bilet sinifinin
ayrintilart (Eurowings, 2018b; Condor, 2018; Air Caraibes, 2018; Evelop,
2018; TravelMath, 2018)

KALKIS KOLN MUNIH  FRANKFURT PARIS MADRID
VARIS PUNTA CANA
. . Air
1 2 2 4
SIRKETLER Eurowings Condor Condor Caraibes? Evelop
Bilet Siniflar: Smart Premium Premium Soleil Flex Standart Ortalama
Eki.18 65,00 € 50,00 € 50,00 € 82,00 € 62,50 € 61,90 €
Kas.18 65,00 € 60,00 € 110,00 € 82,00 € 62,50 € 75,90 €
Ara.18 121,00 € 60,00 € 90,00 € 82,00 € 62,50 € 83,10 €
Oca.19 65,00 € 60,00 € 140,00 € 82,00 € 62,50 € 81,90 €
Sub.19 65,00 € 60,00 € 170,00 € 82,00 € 62,50 € 87,90 €
Mar.19 65,00 € 60,00 € 140,00 € 82,00 € 62,50 € 81,90 €
Nis.19 65,00 € 60,00 € 170,00 € 82,00 € 62,50 € 87,90 €
May.19 65,00 € 120,00 € 120,00 € 82,00 € 96,75 €
Haz.19 65,00 € 180,00 € 180,00 € 82,00 € 126,75 €
Tem.19 65,00 € 190,00 € 60,00 € 40,00 € 88,75 €
Agu.19 65,00 € 120,00 € 120,00 € 101,67 €
Eyl.19 65,00 € 90,00 € 120,00 € 91,67 €
OR;—QIXA,\FMA 69,67 € 92,50 € 122,50 € 77,80 € 62,50 € 84,99 €
MESAFE (km) 7.406 7.759 7.532 7.073 6.571 7.268
ORTALAMA
BiRIM
MESAFE 0,009 € 0,012 € 0,016 € 0,011€ 0,010 € 0,012 €
FiYATI

! Eurowings Basic Bilet Sinifi'nda iicrete dahil olan hizmetler; 8kg el bagaji. Eurowings'in bir iist smif (Smart) Bilet Smifinda
iicrete dahil olan hizmetler; Basic sinif da da mevcut olan 8kg el bagajina ek olarak 23kg ek bagaj, Koltuk segimi, Yemek
(Smart-meal).

2 Condor Economy Bilet Smifi'nda iicrete dahil olan hizmetler; 6kg el bagaji, 20kg standart bagaj, standart yemek, alkolsiiz
icecek, ugak i¢i eglence. Condor'un bir iist sinif (Premium) Bilet Sinifinda ticrete dahil olan hizmetler; 10kg el bagaji, 25kg
standart bagaj, diinya mutfagindan yemek menii se¢imi, alkollii-alkolsiiz igecek, ugak i¢i premium eglence, ayak koyma yeri.
Premium smifinin Economy sinifina gére artilari; +4kg el bagaji, +5kg standart bagaj, +diinya mutfagindan yemek menii
secimi, +alkollil igecek, +ugak i¢i premium eglence, +ayak koyma yeri.

3 Air Caraibes'in Soleil Smart Bilet Smifi'nda iicrete dahil olan hizmetler; 1 adet El bagaji, 23kg Standart bagaj, Birikimli Mil
Tercihi ve Yemek servisi. Smart biletlerde kalkistan once bilet degisikligi ticrete tabidir. Kalkistan once bilet iade miimkiin
degildir. Air Caraibes'in bir iist sinif (Soleil Flex) Bilet Sinifinda ticrete dahil olan hizmetler; 1 adet El bagaji, 23kg Standart
bagaj, Birikimli Mil Tercihi ve Yemek servisi. Soleil Flex biletlerde kalkistan once iicretsiz bilet degisikligi ve no show
durumunda kalkistan 6nce bilet iadesi miimkiindiir. Air Caraibes'in Soleil Smart ve Soleil Flex biletlerine dahil olmayip her iki
bilet sinifi i¢in ayn1 ek ticrete tabi olan hizmetler ise sunlardir: 1. ek bagaj 75€ / 100€ olarak fiyatlandirilir. Koltuk se¢imi iicrete
tabidir. Antillerden HIZLI (SPEED PASS) kalkis 20 € ek iicrete tabidir. Paris'ten HIZLI (SPEED PASS) kalkis 20 € ek iicrete
tabidir. Bagaj onceligi - Hizli bagaj (SPEED BAG) 10 € ek iicrete tabidir. Havaalaninda locadan faydalanma (PASS LOUNGE)
30 € ek ticrete tabidir. 2 adet INSTANT DUO 30€ ek iicrete tabidir. Soleil Flex bilet sinifinin Soleil Smart'ta gére artilar1 sadece
kalkistan once ticretsiz bilet degisikligi yapilabilmesi ve no show durumunda kalkistan 6nce bilet iadesinin miimkiin olmasidir.
4 Evelop'un Economy Bilet Sinifi'nda iicrete dahil olan hizmetler; 1 adet el bagaji. Economy sinifi biletlerde isim degisikligi
miimkiin degil, bilet degisim kalkisa 21 giinden az siire kala %100 ceza ile miimkiindiir, no show durumunda bilet degisimine
izin verilmez. Yeni rezervasyon daha diisiik bir fiyattaysa {icret farki igin geri 6deme yapilmaz, yeni rezervasyon daha yiiksek
bir fiyattaysa ya da ayni fiyattaysa cezanin yani sira rezervasyondaki fiyat farki da uygulanir, bilet iptali miimkiin degildir.
Evelop'un bir tist siif (Standart) Bilet Sinifinda ticrete dahil olan hizmetler; 1 adet el bagaji. Ayrica standart sinif biletlerde
isim degisikligi miimkiin degildir ancak bilet degisim kalkisa 10 giinden az siire kala %100 ceza ile miimkiindiir, no show
durumunda bilet degisimine izin verilmez. Yeni rezervasyon daha diisiik bir fiyattaysa iicret farki i¢in geri 6deme yapilmaz,
yeni rezervasyon daha yiiksek bir fiyattaysa ya da ayni fiyattaysa cezanin yani sira rezervasyondaki fiyat farki da uygulanir,
bilet iptali miimkiin degildir. Standart biletlerin Economy biletlere gore tek artist Economy biletlerde kalkisa 21 giine kadar
ceza ddemeksizin yapilabilen bilet degisiminin Standart biletlerde kalkisa 10 giin kalana kadar yapilabilmesidir.
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Tablo 3.19°da da goriildiigii gibi sunulan hizmetler ve talep edilen ticretler sirketler
arasinda degiskenlik gostermektedir. En diisiik ortalama fiyat farklari olan Eurowings ve
Evelop’un el bagaji haricinde standart bagaj icin ilave ticret talep eden sirketler oldugu
dikkat cekmektedir. Baz1 yolcularin sadece ucus hizmetini almakla yetinebilecegi, ancak
bircok yolcunun da uzun menzil uguslarda 6nemli bir ihtiya¢ oldugu degerlendirilen
yemek ve standart bir bagaj talebinde bulunacagi diistiniilmektedir. Bu da diisiik maliyet
havayolu sirketlerine yan gelir saglamaktadir. Eurowings’in Smart simifinin sagladigi
ilave hizmetler hem mantikli hem de diger sirketlere gore iicret olarak daha makul bir
diizeyde oldugundan hem giizergahta olusturucak ekonomi sinifinin bir dstii bilet sinifi
icin hem de yan gelir hesaplamasinda referans olarak alinacaktir.

Eurowings, Condor, Air Caraibes ve Evelop havayolu isletmeleri i¢in Ekonomi
smifinin bir dstii olan bilet smiflarinin fiyatlarina bakildiginda; fark fiyatinin
Eurowings’de yilin 11 ayinda 65 € oldugu, sadece 2018 yil1 Aralik ayinda 121 € oldugu
goriilmektedir. Ortalama fark fiyat1 ise 70 €’dur. Condor’un Miinih-Punta Cana
ucuslarinda Ekonomi sinifinin bir {istii olan bilet sinifi fiyat farki yilin 6 ay1 (Kasim 2018
— Nisan 2019) 60 €, 2018 Ekim ayinda en diisikk 50 €, 2019 Eyliil ayinda 90 €, 2019
Mayis-Agustos aylart arasinda ise en yliksektir (120-190 €). Condor’un Frankfurt-Punta
Cana uguslarinda Ekonomi sinifinin bir iistii olan bilet sinifi fiyat fark: ise; 2018 Ekim ve
2019 Temmuz aylarinda en diisiik (sirastyla 50 € ve 60 €), 2018 yil1 Aralik ayinda 90 €,
diger aylarda 100 € nun iizerindedir (110-180 € aras1). Air Caraibes ileriye yonelik olarak
sadece 10 ayn bilet fiyatlarini agiklamistir. Bu 10 aym 9’unda Ekonomi sinifi ile bir iistii
olan bilet sinifi fiyat farki 82 €, sadece 2019 Temmuz ayinda 40 €’dur. Evelop da ileriye
yonelik olarak sadece 7 aym bilet fiyatlarini agiklamistir ve Ekonomi sinifi ile bir tistii
olan bilet sinifi fiyat farki sabit 62,50 €’dur. Bu isletmelerin Ekonomi sinifi ile bir iistii
olan bilet sinifi fiyat fark: yillik ortalamalari ise en diisiikten en yliksege dogru Evelop
(63 €), Eurowings (70 €), Air Caraibes (78 €), Condor (Miinih-Punta Cana i¢in 93 €,
Frankfurt i¢cin 123 €) seklindedir. Bu sirketlerin tamami i¢in Ekonomi sinifi ile bir iistii
olan bilet smifi fiyat farki yillik ortalamlari ise 85 € dur. Yani THY *nin Istanbul — Punta
Cana arasinda olusturacagi ucus seferleri icin ekonomi sinif bilet fiyatlari ile bir iist sinif
bilet fiyatlar1 arasinda yakin merkezlerden Punta Cana’ya yapilan ugus seferlerindeki
veriler referans alindiginda 63 ile 123 € arasinda (ortalama 85 €) fiyat farki
konulabilecegi, 60 € fiyat farki konulmasi halinde ise ekonomi sinif bilet fiyatlari ile bir

iist sinif bilet fiyatlari i¢in Avrupa’nin bu noktalarindaki uguslarin tamamindan avantajlh
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olacagi goriilmektedir. Dolayisiyla olusturulacak ekonomi sinifinin bir iistii bilet sinifinin
fiyatlar1 ekonomi siifindan 60 € daha yiiksek olmasi ve icerigi de en makul icerik olan
Eurowings’in Basic ve Smart smifi biletlerindeki gibi olmasi yiiksek rekabet giicii
saglayacaktir. Yani Eurowings Basic Bilet Sinifi'nda ticrete dahil olan 8 kg el bagaji;
Eurowings'in bir Gst sinif (Smart) Bilet Sinifinda {icrete dahil olan hizmetler ise Basic
simif da da mevcut olan 8 kg el bagajina ek olarak 23 kg ek bagaj, koltuk se¢imi ve yemek
(Smart-meal) seklinde ya da buna yakin olmalidir. Diger yandan bu fiyat farkinin
arttirilarak Istanbul — Punta Cana arasindaki yiiksek mesafeye uyarlanmasi, daha reel hale
getirilmesi gerekmektedir. Soyle ki; ekonomi sinifinin bir iistii bilet sinifi arasindaki fiyat
farki, Avrupa’dan Punta Cana’ya olan uguslarda kilometrede 0,009 € ila 0,016 € arasinda
degismekte olup ortalama kilometrede 0,012 €’dur. Istanbul — Puna Cana arasi ugus
mesafesi, Avrupa’dan Punta Cana’ya olan ortalama 7.268 km’lik mesafeden oldukca
fazladir. Buna gore ekonomi ve bir {ist sinif bilet arasindaki fiyat farkinin; 95 € (0,009
€/km x 10.063 km) ila 164 € (0,016 €/km x 10.063 km) arasinda degisecek, ortalama 117
€ (0,012 €/km x 10.063 km) olacak sekilde realize edilmesi uygun goriinmektedir. Ozetle,
rekabet¢i olunabilmesi adina Avrupa’daki tiim bu ugus merkezlerinin en diisiik birim
fiyatlarmin (0,009 €/km) altinda bir hesaplama THY ’nin Istanbul — Puna Cana uguslari
i¢in ekonomi sinifinin bir {ist sinifi bilet fiyatinin ekonomi sinifi bilet fiyatindan 90 € daha
fazla olmasinin, Avrupa’daki bu ugus merkezlerinin tamamindan daha uygun
olabilecegini gdstermektedir.

Ek yemek, icecek ve ilave bagaj gelirlerin hesaplamasinda; icecek (su) ihtiyacinin
da ¢ok onemli oldugu diisiiniildiiglinde ilave 10 € da eklenerek yolcu basina 60 €
alinmasinin uygun oldugu degerlendirilmistir. Yemek ve ilave bagajin her yolcu i¢in
mutlaka gerekli bir unsur olmamasindan dolay1 ekonomi sinifi tiim yolcularin sadece
yiizde 50’sinin bu hizmetten yararlandigi, ancak ¢ok daha gerekli bir ihtiya¢ olan sivi
ithtiyacinin ise ekonomi sinifi tiim yolcular tarafindan talep edildigi varsayilmistir.
Dolayisiyla ekonomi sinifi yolcularin yarisi igin ilave 50 €, tiimii i¢in ilave 10 € ugak igi
yan gelir elde edilecegi ongoriilmektedir. Yemek ve ilave bagaj i¢in ekonomi sinifi
yolcularin yarisindan 50 € ek gelir elde edilmesi, ekonomi yolcularinin tamamindan 50 €
/2 =25 € yemek ve ilave bagaj ek geliri elde edilmesine esdegerdir. Buna ekonomi
yolcularin tamamu igin igecek (su) geliri de eklendiginde, yolcu basina diisen ek gelir

miktar1 25 € + 10 € = 35 € olmaktadir.
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Yolcu yan gelirlerinin hesaplanabilmesi i¢in New York’a direkt ugan 4 havayolu
sirketinin ekonomi siif ve bir iist kademesindeki sinifta sunmus oldugu ilave hizmetler

ile bu smiflarin fiyat farliliklar1 Tablo 3.20°da gosterilmistir.
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Tablo 3.20. New York’a ugan sirketlerin sundugu en diisiik iki bilet stmifimin ayrintilari*
(Singapore Air, 2018; Norwegian, 2018a, 2018b; Aerolot, 2018; Turkish
Airlines, 2018; TravelMath, 2018)

FRANKFURT LONDRA PARIS MOSKOVA  ISTANBUL

KALKIS (Gatwick)  (CDG)
VARIS NEW YORK
SIRKETLER Singapore? Norwegian®  Norwegian® Aeroflot THY?®
s D By Eawory B Eon onns
Eki.18 280,00 € 70,00 € 70,00 € 30,00 € 66,13 € 103,23 €
Kas.18 280,00 € 70,00 € 70,00 € 30,00 € 66,13 € 103,23 €
Ara.18 280,00 € 70,00 € 70,00 € 30,00 € 66,13 € 103,23 €
Oca.19 220,00 € 70,00 € 70,00 € 30,00 € 66,13 € 91,23 €
Sub.19 280,00 € 70,00 € 70,00 € 30,00 € 66,13 € 103,23 €
Mar.19 280,00 € 70,00 € 70,00 € 30,00 € 66,13 € 103,23 €
Nis.19 280,00 € 70,00 € 70,00 € 30,00 € 66,13 € 103,23 €
May.19 280,00 € 70,00 € 70,00 € 30,00 € 66,13 € 112,50 €
Haz.19 280,00 € 70,00 € 70,00 € 30,00 € 66,13 € 112,50 €
Tem.19 280,00 € 70,00 € 70,00 € 30,00 € 112,50 €
Agu.19 220,00 € 70,00 € 70,00 € 30,00 € 97,50 €
Eyl.19 280,00 € 70,00 € 70,00 € 66,13 € 140,00 €
ORI 270,00 € 70,00 € 70,00 € 30,00 € 66,13 € 101,23 €
MESAFE (km) 6.219 5.586 5.851 7.531 8.959 6.829
ORTAL.AMA
A 0,043 € 0,013 € 0,012 € 0,004 € 0,007 € 0,016 €
FIYATI

! THY nin 2019 y1li Temmuz ve Agustos aylarinda en diisiik paketi olan Economy Yari Esnek smifini sunmamasi nedeniyle,
Aeroflot’un ise 31.08.2019 tarihinden sonraki bilet fiyatlarin1 agiklamamig olmas: ilgili aylara ait en diisik iki bilet sinifi
arasindaki fiyat farki degeri hesaplanmamuistir.

2 Singapore Air Economy Standard Bilet Smnifi'nda iicrete dahil olan hizmetler; 2 adet her biri 23kg'a kadar standart bagaj,
standart koltuk, %75 mil kazanci, millerle bilet smifini yiikseltme imkan. Iptal durumunda bilet fiyatinin %35', ugus
degistirmede %17,5'i, no show durumunda %38,5'i ceza kesilir. Singapore Air'in Economy Standard bilet sinifinin bir {istii olan
Premium Economy Bilet Sinifi'nda iicrete dahil olan hizmetler; 2 adet her biri 23kg'a kadar standart bagaj, meniiden yemek
segebilme, bagaj 6nceligi, rezervasyon sirasinda koltuk segebilme (Ekstra Legroom Koltuklart harig), %125 mil kazanci, millerle
bilet sinifin1 yiikseltme imkanu, ticretiz ugus degistirme. Bilet iptali durumunda bilet fiyatinin %8,5'i no show durumunda %17,5'i
ceza kesilir. Economy Standart bilet sinifina gore artilari: meniiden yemek segebilme, bagaj onceligi, rezervasyon sirasinda
koltuk secebilme (Ekstra Legroom Koltuklari harig), %50 daha fazla mil kazanci, ticretsiz ugus degistirme, daha disiik bilet
iptali ceza 6demesi. Economy Standart bilet sinifina gére eksisi: no show durumunda standart simif bilettekinin 2 kati ceza
6demesi.

3 Norwegian'in Economy Low Fare Bilet Sinifi'nda iicrete dahil olan hizmetler sadece standart koltuktur. Bu bilet smifinin bir
iistli olan Economy Low Fare+'da ise 2 adede kadar ticretsiz yemek, Rezervasyon sirasinda koltuk segebilme imkant, 20 kg bagaj
tcrete dahildir.

* Aeroflot'un Economy Saver Bilet Sinifi'nda iicrete dahil hizmetler: 1 adet bagaj ve %75 mil kazanma imkanidir. Bu en diisiik
bilet sinifinda ticrete tabi durumlar sunlardir: Rezervasyon degistirme iicrete tabidir. Miimkiin olmayan durumlar: Bilet iade
edilemez. Odiil milleri i¢in yiikseltilemez, rezervasyon sirasinda koltuk secilemez. Aeroflot'un en diisiik bilet smifinm bir {istii
olan Economy Classic'de ticrete dahil hizmetler ise; 1 adet bagaj, %100 mil kazanma ve rezervasyon sirasinda koltuk se¢ebilme
imkanidir. Bu pakette iicrete tabi durumlar; Bilet iadesi ve rezervasyon degistirme ticrete tabidir. Miimkiin olmayan durumlar:
Odiil milleri igin yiikseltilemez. Economy saver paketine kiyasla artilari: %25 daha fazla mil kazanma, ve rezervasyon sirasinda
koltuk segebilme imkani, iicrete tabi olarak bilet iade edebilme ve rezervasyon degistirme imkani.

5 THY'nin en diisiik bilet smifi olan Economy Yar1 Esnek Bilet Smifi'nda iicrete dahil olan hizmetler: 1 parga X 8 kg kabin
bagaji, 2 parca X 23 kg kayith bagaj ve mil kazanma imkanidir. Bu pakette miimkiin olan hizmetler: Bilet/rezervasyon degisikligi
ve No-show durumunda iptal/iade ceza 6demesiyle miimkiindiir. Ugus degisikligi yapildiginda olusan kur fark: da tahsil ya da
iade edilir. Bilet degisiklik islemlerinde biletleme servis hizmetleri tekrar alimr. Iptal/iade durumlar icin biletleme servis
tucretleri disinda tutar, kur farki olusmussa o da hesaba katilarak iade edilir. THY'nin en diisiik bilet smifinin bir distii olan
Economy Esnek bilet sinifinda ise ticrete dahil olan hizmetler: 1 parga X 8 kg kabin bagaji, 2 par¢a X 23 kg kayitli bagaj ve mil
kazanma imkamdir. Bu pakette bilet/rezervasyon degisikligi yapilabilir. No-show durumunda ceza kesintisiyle yapilabilir.
Iptal/iade durumunda biletleme servis iicretleri diginda iicretin taman iade edilir ancak ugus degisikligi yapildiginda olusan kur
farki da tahsil ya da iade edilir. Economy Esnek bilet sinfindaki hizmetlerin Economy Yar1 Esnek bilet smifindakilere kiyasla
artilar1; Ceza ddemesi olmaksizin bilet/rezervasyon degisikligi yapabilme ve iptal/iade yapabilmedir.
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Tablo 3.20°da Singapore, Norwegian, Aeroflot ve THY havayolu sirketlerinin ugus
siifina gore sunmus oldugu hizmetlerin ve iicretlendirmelerinin birbirinden farkli oldugu
gorilmektedir. Singapore Havayollar1 geleneksel ag tasiyict is  modelini
benimsediginden, ekonomi sinifi ile bir tist sinif arasinda 30 € ila 70 € arasinda fark
bulunan diger havayolu sirketlerine gore 270 € gibi oldukea yiiksek bir iicret fark: talep
etmektedir. Aeroflot her ne kadar tam anlamiyla diisiik maliyet is modelini benimseyen
bir sirket olmasa da sunmus oldugu hizmet ¢esitliligi sayesinde ugus hizmet tipleri
arasindaki iicret farkini1 30 € gibi bir farkla sunmustur. Ancak en diisiik iki bilet sinifi
arasindaki bu farkin 30 € olan bedeli; yiizde 25 daha fazla mil kazanma ve rezervasyon
sirasinda koltuk secebilme, licrete tabi olarak bilet iade edebilme ve rezervasyon
degistirme gibi ek imkanlardir; en diisiik bilet sinifinin bir iistiinde yemek ya da ek bagaj
gibi hizmetler s6z konusu degildir. Norwegian’1n, sadece koltuk satis1 yaptig1 “Low Fare”
siifiyla Eurowings’in yaninda Avrupa’daki uzun menzil diisiik maliyet is modelini en
Iyi uygulayan sirketlerden birisi olarak goze ¢arpmaktadir. Bu ozelligi ve nispeten
mantikli yan gelir fiyatlariyla 6rnek alinabilecek bir durumdadir. Norwegian'in Economy
Low Fare Bilet Sinifi'nda iicrete dahil olan hizmetler sadece standart koltuk iken 70 € fark
Odenerek gecilen Economy Low Fare+’da en diisiik paketle kiyaslandiginda 2 adede
kadar ticretsiz yemek, Rezervasyon sirasinda koltuk segebilme imkani ve 20 kg bagaj
imkani elde edilebilmektedir. Dolayisiyla, THY Istanbul — Newark uguslarinda yemek,
koltuk se¢imi, bagaj ve daha genis koltuk araligi hizmetleri karsiliginda ilave 70 € yolcu
yan geliri alinmasinin uygun olabilecegi goriilmektedir. Ancak burada degerlendirilmesi
gereken bir faktdr daha vardir ki o da Istanbul — New York ucus mesafesinin referans
olarak alinan bu ugus noktalar1 ile New York arasindaki mesafeden ¢ok daha fazla
oldugudur. Bu nedenle bu havayolu isletmelerinin en diisiik 2 bilet sinifi arasinda aldiklar
fiyat farki yerine, kilometrede aldiklar1 birim fiyat farkim1 referans olarak almak
gerekmektedir. Aeroflot’un en diislik iki bilet sinifi arasinda dikkate alinabilecek tek
hizmetin koltuk se¢imi oldugu; yemek ve ek bagaj gibi 6nemli ek hizmetlerin bir iist bilet
siifinda sunulmadigi goéz oniinde bulunduruldugunda, 0,004 €/km’lik en diisiik birim
fiyat farkinin dikkate alinmasi dogru olmayacaktir. THY nin 0,007 €/km gibi diisiik,
Norvegian Air’in 0,012 €/km ve 0,013 €/km gibi makul, Singapore Air’in ise 0,043 €/km
gibi oldukc¢a yliksek diizeyde bir birim fiyat farki bulunmaktadir. Tiim bu sirketlerin
ortalama birim fiyatlarinin ortalamast ise 0,016 €/km’dir. Buna goére THY "nin birim fiyati

oldukca diistiktiir. Ancak THY 'nin 70 € gibi bir farkla sundugu ek hizmetler ise en diigiik
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bilet sinifi olan Economy Yar1 Esnek bilet sinfinda sundugu hizmetlere ek olarak bir tist
siif olan Economy Esnek bilet sinifinda sundugu ilave hizmetlerin sadece ceza 6demesi
olmaksizin bilet/rezervasyon degisikligi yapabilme ve iptal/iade yapabilme oldugu
goriilmekte; dolayisiyla verilen hizmetlerdeki bu farka gore alinan fark ticretinin fazla
bile oldugu soylenebilir. THY ’nin ekonomi siifinin bir {istli sinif pakete 1 adet licretsiz
yemek, rezervasyon sirasinda Koltuk secebilme, bagaj ve daha genis koltuk araligi, 20 kg
bagaj hizmetlerinin de eklenmesi; buna karsilik bilet siniflar1 arasindaki fiyat farkinin
Norvegian Air’in 0,012-0,013 €/km ortalamasina uygun olarak Istanbul — New York arasi
ucuslar i¢in 107 € (0,012 €/km x 8.959 km) ila 112 € (0,013 €/km x 8.959 km) arasinda
bir deger olan 110 € olarak alinmasi daha uygun ve rekabet¢i olacaktir. Daha yiiksek bir
fark ticreti konulmasi1 gerekmesi ya da istenmesi halinde bu 4 sirketin 5 ayr1 noktadan
New York’a yaptiklar1 uguslardaki ortalama olan 0,016 €/km birim ticret farkina karsilik
142 € (0,016 €/km x 8.959 km) fark iicreti iist sinir olarak kabul edilebilir.

Diisiik maliyetli tastyicilarin bir diger onemli gelir kalemi de kargo gelirleridir.
Yolcu bagajlarinin haricinde ugagin kargo kapasitesinin degerlendirilmesi ilave gelir
saglayan onemli bir unsurdur. THY nin is ortaklarindan birisi olan ve ayn1 zamanda
IATA kargo acentesi olan ESA Lojistik’ten elde edilen bilgilere gore Airbus A 330-300
ilave kargo kapasitesi 9222 kg., A 340-300’iin ise 14,182 kg.’dir (ESA, 2017).

Uzun mesafe kargo verimi %80’in biraz tizerindedir (Doganis, 2010). Kiiresel uzun
mesafe kargo getirisi ortalamasi kg’da 2,60 dolardir (IATA, 2012). Kargo gelir
tahminlerinde ise %50 doluluk oraninin alinmasi onerilmektedir (De Poret vd., 2005, s.
278). Buradaki kargo gelir hesaplamasi; %50 kargo doluluk orani (De Poret vd., 2005, s.
278) ve kilogramda daha temkinli bir deger olan ve Daft ve Albers’in (2011) makalesinde
belirtilen kilogram bagina 2,50 USD’lik birim gelire gore yapilacaktir. Tablo 3.21 ve
Tablo 3.22°de Istanbul- Newark, Newark — Istanbul, Istanbul — Punta Cana ve Punta Cana
— Istanbul uguslar icin orta ve sik koltuk konfigiirasyonunda Economy ve Premium bilet
smiflar1 bazinda se¢ilmis ugaklarin gelir hesaplamalari; Tablo 3.23 ve Tablo 3.24°de, bu
ucuslar i¢in maliyet hesaplamalar1 ve son olarak da Tablo 3.25 ve Tablo 3.26’da ise
karlilik hesaplamalar1 sunulmustur. Detayli gelir, gider ve karlilik tablolar ise biletli

yolcu bag1 verileri de i¢ine alacak sekilde Ek 1-6’da verilmistir.
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Tablo 3.21. Istanbul — Newark ve Newark — Istanbul ucuslar: icin orta ve sik koltuk konfigiirasyonunda Economy ve Premium bilet siniflart

bazinda se¢ilmis ucaklarin gelir hesaplamalari

4%

Giizergah IST-EWR EWR-IST
Koltuk Konfigiirasyonu Orta Sik Orta Sik
Bilet Simifi | Economy | Premium | Economy | Premium | Economy | Premium | Economy | Premium
A330-300 253 28 414 0 253 28 414 0
o I?T(’Od‘l’;‘l‘:l“li‘;ft:i:’:;“ Egy‘s‘ A340-300 282 1 354 0 282 1 354 0
P y B777-300E 300 49 400 0 300 49 400 0
Ucus mesafesi (km) 8.959 8.959 7.667 7.667
Onerilen Bilet Fivat: (Yol A330-300 561 € 671 € 561 € 671 € 480 € 590 € 480 € 590 €
e oy 2&:{1‘“‘%& F‘;) U "A340-300 590 € 700 € 590 € 700 € 505 € 615 € 505 € 615 €
¥ ’ B777-300E 492 € 602 € 492 € 602 € 421€ 531 € 421 € 531 €
A330-300 113538 € | 15.029€ | 185.790 € 0€ 97.165€ | 13.217€ | 158.996 € 0€
Toplam Bilet Geliri (%80 yolcu ["A340-300 133.032€ | 6.717€ | 166.998 € 0€ 113.848€ | 5901€ | 142.915€ 0€
doluluk orani)
B777-300E | 118.004€ | 23586€ | 157.339¢€ 0€ 100.986 € | 20.806 € | 134.649 € 0€
A330-300
7.084 11.592 7.084 11.592
%80 Yolcu Dolulugunds s 084 € 0€ 592 € 0€ 084 € 0€ 592 € 0€
Toplam Yan Gelir (EUR) 7.896 € 0€ 9.912 € 0€ 7.896 € 0€ 9.912 € 0€
B777-300E 8.400 € 0€ 11.200 € 0€ 8.400 € 0€ 11.200 € 0€
Tek Yon Sefer Bag: %30 kargo | ~330-30 9.567,83 € 9.567,83 € 9.567,83 € 9.567,83 €
Doluluk Oraniyla Toplam A340-300 14.713,83 € 14.713,83 € 14.713,83 € 14.713,83 €
Kargo Geliri (EUR) B777-300E 20.750,00 € 20.750,00 € 20.750,00 € 20.750,00 €
TOPLAM GELIR (Tek Yon A330-300 145.219,44 € 206.949,49 € 127.033,72 € 180.156,30 €
Sefer Bas1 %80 Yolcu, %50 | A340-300 162.359,26 € 191.624,04 € 142.357,93 € 167.540,80 €
Kargo Dolulugu, EUR) B777-300E 170.740,19 € 189.288,90 € 150.942,96 € 166.598,66 €




el

Tablo 3.22. Istanbul — Punta Cana ve Punta Cana — Istanbul ucuslar igin orta ve sik koltuk konfigiirasyonunda Economy ve Premium bilet

swiflart bazinda se¢ilmis ucaklarin gelir hesaplamalar

Giizergah IST-PUJ PUJ-IST
Koltuk Konfigiirasyonu Orta Sik Orta Sik
Bilet Simifi | Economy | Premium | Economy | Premium | Economy | Premium | Economy | Premium
A330-300 253 28 414 0 253 28 414 0
o I?T(’Od‘l’;‘l‘:l“li‘;ft:i:’:;“ Egy‘s‘ A340-300 282 1 354 0 282 12 354 0
P Y B777-300E 300 49 400 0 300 49 400 0
Ucus mesafesi (km) 10.063 10.063 9.074 9.074
Onerilen Bilet Fivat: (Yol A330-300 630 € 720 € 630 € 720 € 568 € 658 € 568 € 658 €
“l:r‘lel‘;ﬂ ‘teG I:Zl‘“ ;j%l;’)c“ A340-300 662 € 752 € 662 € 752 € 597 € 687 € 597 € 687 €
a1 briet Lefird, B777-300E 552 € 642 € 552 € 642 € 498 € 588 € 498 € 388 €
A330-300 127.529€ | 16.130 € | 208.684 € 0€ 114.996€ | 14.743€ | 188.175€ 0€
Toplam Bilet Geliri (%80 yolcu ["A340-300 149.426€ | 7.223€ | 187.577€ 0€ 134.740€ | 6.598 € 169.142 € 0€
doluluk orani)
B777-300E | 132.546€ | 25.177€ | 176.727€ 0€ 119519€ | 23.049€ | 159.359€ 0€
A330-300
084 11.592 084 11.592
%80 Yolen Dolulugunda idadiad 7.084 € 0€ 592 € 0€ 7.084 € 0€ 592 € 0€
Toplam Yan Gelir (EUR) 7.896 € 0€ 9912 € 0€ 7.896 € 0€ 9.912€ 0€
B777-300E 8.400 € 0€ 11.200 € 0€ 8.400 € 0€ 11.200 € 0€
Tek Yon Sefer Bast %50 A330-300 9.567,83 € 9.567,83 € 9.567,83 € 9.567,83 €
kargo Doluluk Oraniyla A340-300 14.713,83 € 14.713,83 € 14.713,83 € 14.713,83 €
Toplam Kargo Geliri (EUR) | g777.300E 20.750,00 € 20.750,00 € 20.750,00 € 20.750,00 €
TOPLAM GELIR (Tek Yén | A330-300 160.310,94 € 229.843,99 € 146.390,14 € 209.334,34 €
Sefer Bas1 %80 Yolcu, %50 | A340-300 179.258,17 € 212.202,90 € 163.947,56 € 193.767,67 €
Kargo Dolulugu, EUR) B777-300E 186.872,71 € 208.677,47 € 171.718,33 € 191.308,54 €
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Tablo 3.23. Istanbul — Newark ve Newark — Istanbul ucuslart icin orta ve sik koltuk konfigiirasyonunda Economy ve Premium bilet siniflari

bazinda se¢ilmis ugaklarin gider hesaplamalar

GIDERLER

Giizergah

IST-EWR

EWR-IST

Koltuk Konfigiirasyonu

Orta

Sik

Orta

Sik

Bilet Simifi | Economy+Premium | Economy+Premium | Economy+Premium | Economy+Premium
A330-300 69.371,65 € 102.205,92 € 59.367,39 € 87.466,55 €
Tek YﬁI.I Seferde ALINAN
TOPLAM KILOMETREDE SEFER | A340-300 76.297,51 € 91.868,43 € 65.294,46 € 78.619,86 €
BASI YAKIT MALIYETI (EURO)
B777-300E 75.518,97 € 86.554,69 € 64.628,19 € 74.072,42 €
A330-300 46.247,77 € 68.137,28 € 39.578,26 € 58.311,03 €
YAKIT HARICI DIGER TUM | p340-300 50.865,01 € 61.245,62 € 43.529,64 € 5241324 €
GIDERLER (EURO)
B777-300E 50.345,98 € 57.703,13 € 43.085,46 € 49.381,61 €
A330-300 115.619,42 € 170.343,20 € 98.945,65 € 145.777,58 €
Tek Yon UCUS BASI TOPLAM
MALIYET (EURO) A340-300 127.162,52 € 153.114,06 € 108.824,09 € 131.033,09 €
B777-300E 125.864,95 € 144.257,82 € 107.713,64 € 123.454,03 €
A330-300 138.743,30 € 204.411,84 € 118.734,78 € 174.933,09 €
Tek Yon UCUS BASI TEMKINLI
TOPLAM MALIYET (EURO)* A340-300 152.595,03 € 183.736,87 € 130.588,91 € 157.239,71 €
B777-300E 151.037,94 € 173.109,38 € 129.256,37 € 148.144,84 €




SII

Tablo 3.24. [stanbul — Punta Cana ve Punta Cana — Istanbul ucuslar igin orta ve sik koltuk konfigiirasyonunda Economy ve Premium bilet

swiflart bazinda se¢ilmis ucaklarin gider hesaplamalart

GIDERLER

Giizergah IST-PUJ PUJ-IST
Koltuk Konfigiirasyonu Orta Sik Orta Sik
Bilet Simifi | Economy+Premium | Economy+Premium | Economy+Premium | Economy+Premium
A330-300 77.920,18 € 114.800,56 € 70.262,12 € 103.517,86 €
Tek YﬁI.I Seferde ALINAN
TOPLAM KILOMETREDE SEFER | A340-300 85.699,51 € 103.189,20 € 77.276,89 € 93.047,68 €
BASI YAKIT MALIYETI (EURO)
B777-300E 84.825,02 € 97.220,66 € 76.488,35 € 87.665,73 €
A330-300 51.946,79 € 76.533,70 € 46.841,42 € 69.011,91 €
YAKIT HARICI DIGER TUM | p340-300 57.133,00 € 68.792,80 € 51.517,93 € 62.031,79 €
GIDERLER (EURO)
B777-300E 56.550,01 € 64.813,77 € 50.992,23 € 58.443,82 €
A330-300 129.866,97 € 191.334,26 € 117.103,54 € 172.529,77 €
Tek Yon UCUS BASI TOPLAM
MALIYET (EURO) A340-300 142.832,51 € 171.982,00 € 128.794,81 € 155.079,47 €
B777-300E 141.375,04 € 162.034,43 € 127.480,58 € 146.109,55 €
A330-300 155.840,37 € 229.601,11 € 140.524,25 € 207.035,72 €
Tek Yon UCUS BASI TEMKINLI
TOPLAM MALIYET (EURO)* A340-300 171.399,01 € 206.378,40 € 154.553,78 € 186.095,36 €
B777-300E 169.650,04 € 194.441,31 € 152.976,70 € 175.331,46 €

* Goriinmeyen masraflar nedeniyle yakit harici giderlerin toplam maliyetler i¢inde %10 daha biiyiiyerek %40'dan %50'ye ¢ikmasi halindeki kar marjidir. Bu, toplam gidere %20,00

goriinmeyen masraflar1 eklemekle esdegerdir.
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Tablo 3.25. Istanbul — Newark ve Newark — Istanbul ucuslart icin orta ve sik koltuk konfigiirasyonunda Economy ve Premium bilet siniflar:

bazinda se¢ilmis ugaklarin toplam kar ve karliltk marji hesaplamalart

OPLAM KAR VE KAR MARIJI
EWR-IST

Giizergah IST-EWR
Koltuk Konfigiirasyonu Orta Sik Orta Sik
Bilet Simifi | Economy + Premium | Economy + Premium | Economy + Premium | Economy + Premium
A330-300 29.600,02 € 36.606,29 € 28.088,07 € 34.378,72 €
Tek Yon Ucus Basi Toplam
Kar (Euro) A340-300 35.196,73 € 38.509,98 € 33.533,83 € 36.507,71 €
B777-300E 44.875,24 € 45.031,08 € 43.229,31 € 43.144,63 €
A330-300 20,38% 17,69% 22,11% 19,08%
KAar Marji* A340-300 21,68% 20,10% 23,56% 21,79%
B777-300E 26,28% 23,79% 28,64% 25,90%
Yakit Gideri/Toplam Gider A330-300 4,46% 1,23% 6,53% 2,90%
Oraminin %60'dan %50'ye | 7344 300 6,01% 4,12% 8,27% 6,15%
Diismesi Halinde En Diisiik
Kar Marji* B777-300E 11,54% 8,55% 14,37% 11,08%

* Goriinmeyen masraflar nedeniyle yakit harici giderlerin toplam maliyetler iginde %10 daha biiyliyerek %40'dan %50'ye ¢ikmasi halindeki kar marjidir. Bu, toplam gidere %20,00
goriinmeyen masraflari eklemekle esdegerdir.
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Tablo 3.26. Istanbul — Punta Cana ve Punta Cana — Istanbul ucugslar icin orta ve sik koltuk konfigiirasyonunda Economy ve Premium bilet

swiflart bazinda se¢ilmis ucaklarin toplam kar ve karlilik marji hesaplamalar

OPLAM KAR VE KAR MARIJI
PUJ-IST

Giizergah IST-PUJ
Koltuk Konfigiirasyonu Orta Sik Orta Sik
Bilet Simifi | Economy + Premium | Economy + Premium | Economy + Premium | Economy + Premium
A330-300 30.443,97 € 38.509,73 € 29.286,60 € 36.804,57 €
Tek Yon Ucus Basi Toplam
Kar (Euro) A340-300 36.425,66 € 40.220,90 € 35.152,75 € 38.688,20 €
B777-300E 45.497,68 € 46.643,04 € 44.237,75 € 45.199,00 €
A330-300 18,99% 16,75% 20,01% 17,58%
KAar Marji* A340-300 20,32% 18,95% 21,44% 19,97%
B777-300E 24,35% 22,35% 25,76% 23,63%
Yakit Gideri/Toplam Gider A330-300 2,79% 0,11% 4,01% 1,10%
Oraminin %60'dan %50'ye | 7344 300 4,38% 2,74% 5,73% 3,96%
Diismesi Halinde En Diisiik
Kar Marji* B777-300E 9,22% 6,82% 10,91% 8,35%

* Goriinmeyen masraflar nedeniyle yakit harici giderlerin toplam maliyetler iginde %10 daha biiyliyerek %40'dan %50'ye ¢ikmasi halindeki kar marjidir. Bu, toplam gidere %20,00
goriinmeyen masraflari eklemekle esdegerdir.




Istanbul — Newark ve Newark — Istanbul uguslar1 igin orta ve sik koltuk
konfigiirasyonunda Economy ve Premium bilet siniflar1 bazinda se¢ilmis ucaklarin gelir
hesaplamalarimin yapildig: Tablo 3.21°e gore;

e Istanbul — Newark tek yon ucusta sefer basi toplam gelirler; A330-300 igin 281
koltuklu orta koltuk konfigiirasyonda 145 bin €, 414 koltuklu sik koltuk
konfigiirasyonunda ise 207 bin €’dur. Ayni ugusun A340-300 tipi yolcu
ucagiyla yapilmasi halinde toplam gelir 294 koltuklu orta koltuk
konfigiirasyonda 162 bin €, 354 koltuklu sik koltuk konfigiirasyonunda ise 192
bin €’dur. Ugusun B777-300E tipi yolcu ucagiyla yapilmasi halinde toplam
gelir 349 koltuklu orta koltuk konfigiirasyonda 171 bin €, 400 koltuklu sik
koltuk konfigiirasyonunda ise 189 bin € dur. Istanbul — Newark tek yon ucus
seferlerinde en yiiksek geliri; ortak koltuk konfigiirasyonunda B777-300E (171
bin €), sik koltuk konfigiirasyonunda ise A330-300 (207 bin €) tipi yolcu ugagi
saglamaktadir.

e Newark — Istanbul tek yon ucusta sefer basi toplam gelirler; A330-300 icin 281
koltuklu orta koltuk konfigiirasyonda 127 bin €, 414 koltuklu sik koltuk
konfigiirasyonunda ise 180 bin €’dur. Ayni ugusun A340-300 tipi yolcu
ucagiyla yapilmasi halinde toplam gelir 294 koltuklu orta koltuk
konfigiirasyonda 142 bin €, 354 koltuklu sik koltuk konfigiirasyonunda ise 168
bin €’dur. Ugusun B777-300E tipi yolcu ucagiyla yapilmasi halinde toplam
gelir 349 koltuklu orta koltuk konfigiirasyonda 151 bin €, 400 koltuklu sik
koltuk konfigiirasyonunda ise 167 bin € dur. Newark — Istanbul tek y&n ugus
seferlerinde en yiiksek geliri; ortak koltuk konfigiirasyonunda B777-300E (151
bin €), sik koltuk konfigiirasyonunda ise A330-300 (180 bin €) tipi yolcu ugagi
saglamaktadir

Istanbul — Punta Cana ve Punta Cana — Istanbul ucuslar icin orta ve sik koltuk
konfigiirasyonunda Economy ve Premium bilet siniflar1 bazinda secilmis ucaklarin gelir
hesaplamalariin yapildig: Tablo 3.22°ye gore;

e Istanbul — Punta Cana tek yon ugusta sefer bas1 toplam gelirler; A330-300 i¢in
281 koltuklu orta koltuk konfigiirasyonda 160 bin €, 414 koltuklu sik koltuk
konfigiirasyonunda ise 230 bin €’dur. Ayni ugusun A340-300 tipi yolcu
ucagiyla yapilmasi halinde toplam gelir 294 koltuklu orta koltuk

konfigiirasyonda 179 bin €, 354 koltuklu sik koltuk konfigiirasyonunda ise 212
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bin €’dur. Ugusun B777-300E tipi yolcu ucagiyla yapilmasi halinde toplam
gelir 349 koltuklu orta koltuk konfigiirasyonda 187 bin €, 400 koltuklu sik
koltuk konfigiirasyonunda ise 209 bin €’dur. Istanbul — Punta Cana tek yon
ucus seferlerinde en yiiksek geliri; ortak koltuk konfigiirasyonunda B777-300E
(187 bin €), sik koltuk konfigiirasyonunda ise A330-300 (230 bin €) tipi yolcu
ucagi saglamaktadir.

e Punta Cana — Istanbul tek yon ugusta sefer bas1 toplam gelirler; A330-300 icin
281 koltuklu orta koltuk konfiglirasyonda 146 bin €, 414 koltuklu sik koltuk
konfiglirasyonunda ise 209 bin €’dur. Ayni ugusun A340-300 tipi yolcu
ucagiyla yapilmast halinde toplam gelir 294 koltuklu orta koltuk
konfigiirasyonda 164 bin €, 354 koltuklu sik koltuk konfigiirasyonunda ise 194
bin €’dur. Ugusun B777-300E tipi yolcu ucagiyla yapilmasi halinde toplam
gelir 349 koltuklu orta koltuk konfigiirasyonda 172 bin €, 400 koltuklu sik
koltuk konfigiirasyonunda ise 191 bin €’dur. Punta Cana — Istanbul tek yén
ucus seferlerinde en yliksek geliri; ortak koltuk konfigiirasyonunda B777-300E
(172 bin €), sik koltuk konfigiirasyonunda ise A330-300 (209 bin €) tipi yolcu
ucagi saglamaktadir.

Istanbul — Newark ve Newark — Istanbul ucuslari igin orta ve sik koltuk
konfigiirasyonunda Economy ve Premium bilet smiflar1 bazinda se¢ilmis ucaklarin
maliyet hesaplamalarinin yapildig: Tablo 3.23’e gore;

e Istanbul — Newark tek yon ugusta sefer basi toplam maliyetler; A330-300 i¢in
281 koltuklu orta koltuk konfigiirasyonda 116 bin €, 414 koltuklu sik koltuk
konfiglirasyonunda ise 170 bin €’dur. Aymi ugusun A340-300 tipi yolcu
ucagiyla yapilmasi halinde toplam maliyet 294 koltuklu orta koltuk
konfigiirasyonda 127 bin €, 354 koltuklu sik koltuk konfigiirasyonunda ise 153
bin €’dur. Ucusun B777-300E tipi yolcu ugagiyla yapilmasi halinde toplam
maliyet 349 koltuklu orta koltuk konfigiirasyonda 125 bin €, 400 koltuklu sik
koltuk konfigiirasyonunda ise 144 bin € dur. Istanbul — Newark tek yon ucus
seferlerinde en diisiik gideri; ortak koltuk konfigiirasyonunda A330-300 (116
bin €), sik koltuk konfigiirasyonunda ise B777-300E (144 bin €) tipi yolcu
ucagi saglamaktadir.

e Newark — Istanbul tek yon ugusta sefer basi toplam maliyetler; A330-300 icin

281 koltuklu orta koltuk konfigiirasyonda 99 bin €, 414 koltuklu sik koltuk
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konfigiirasyonunda ise 146 bin €’dur. Ayni ugusun A340-300 tipi yolcu
ucagiyla yapilmasi halinde toplam maliyet 294 koltuklu orta koltuk
konfigiirasyonda 109 bin €, 354 koltuklu sik koltuk konfigiirasyonunda ise 131
bin €’dur. Ucusun B777-300E tipi yolcu ugagiyla yapilmasi halinde toplam
maliyet 349 koltuklu orta koltuk konfigiirasyonda 108 bin €, 400 koltuklu sik
koltuk konfigiirasyonunda ise 123 bin € dur. Newark — Istanbul tek yon ucus
seferlerinde en diisiik gideri; ortak koltuk konfigiirasyonunda A330-300 (99
bin €), sik koltuk konfigiirasyonunda ise B777-300E (123 bin €) tipi yolcu
ucagi saglamaktadir.

Istanbul — Punta Cana ve Punta Cana — Istanbul ucuslar igin orta ve sik koltuk
konfigiirasyonunda Economy ve Premium bilet siniflar1 bazinda se¢ilmis ucaklarin
maliyet hesaplamalarinin yapildigi Tablo 3.24’e gore;

e Istanbul — Punta Cana tek yon ugusta sefer basi toplam maliyetler; A330-300
icin 281 koltuklu orta koltuk konfigiirasyonda 130 bin €, 414 koltuklu sik
koltuk konfiglirasyonunda ise 191 bin €’dur. Ayni ugusun A340-300 tipi yolcu
ucagiyla yapilmasi halinde toplam maliyet 294 koltuklu orta koltuk
konfigiirasyonda 143 bin €, 354 koltuklu sik koltuk konfigiirasyonunda ise 172
bin €’dur. Ugusun B777-300E tipi yolcu ugagiyla yapilmasi halinde toplam
maliyet 349 koltuklu orta koltuk konfigiirasyonda 141 bin €, 400 koltuklu sik
koltuk konfigiirasyonunda ise 162 bin €’dur. Istanbul — Punta Cana tek yon
ucus seferlerinde en diistik gideri; ortak koltuk konfigiirasyonunda A330-300
(130 bin €), sik koltuk konfiglirasyonunda ise B777-300E (162 bin €) tipi yolcu
ucagi saglamaktadir.

e Punta Cana — Istanbul tek yon ugusta sefer bas1 toplam maliyetler; A330-300
icin 281 koltuklu orta koltuk konfigiirasyonda 117 bin €, 414 koltuklu sik
koltuk konfigiirasyonunda ise 173 bin € dur. Ayni ugusun A340-300 tipi yolcu
ucagiyla yapilmasi halinde toplam maliyet 294 koltuklu orta koltuk
konfigiirasyonda 129 bin €, 354 koltuklu sik koltuk konfigiirasyonunda ise 155
bin €’dur. Ucusun B777-300E tipi yolcu ugagiyla yapilmasi halinde toplam
maliyet 349 koltuklu orta koltuk konfigiirasyonda 127 bin €, 400 koltuklu sik
koltuk konfigiirasyonunda ise 146 bin €’dur. Istanbul — Punta Cana tek y&n
ucus seferlerinde en diislik gideri; ortak koltuk konfigiirasyonunda A330-300
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(117 bin €), sik koltuk konfigiirasyonunda ise B777-300E (146 bin €) tipi yolcu
ucagi saglamaktadir.

Istanbul — Newark ve Newark — Istanbul ucuslart icin orta ve sik koltuk
konfigiirasyonunda Economy ve Premium bilet smiflar1 bazinda se¢ilmis ucgaklarin
toplam kar ve karlilik marj1 hesaplamalarinin yapildigi Tablo 3.25’e gore;

e Istanbul — Newark tek ydn ugusta sefer basi toplam kar ve kar marj1; A330-300
icin 281 koltuklu orta koltuk konfigiirasyonda 30 bin € (kar marj1 %20,4), 414
koltuklu sik koltuk konfigiirasyonunda ise 37 bin €’ dur (kar marj1 %17,7). Ayni
ucusun A340-300 tipi yolcu ucagiyla yapilmasi halinde toplam kar 294
koltuklu orta koltuk konfigiirasyonda 35 bin € (kar marj1 %21,7), 354 koltuklu
sik koltuk konfigiirasyonunda ise 39 bin €’dur (kar marj1 %20,1). Ugusun
B777-300E tipi yolcu ucagiyla yapilmasi halinde toplam kar 349 koltuklu orta
koltuk konfigiirasyonda 45 bin € (kar marj1 %26,3), 400 koltuklu sik koltuk
konfigiirasyonunda ise yine 45 bin €dur (kar marj1 %23,8). Istanbul - Newark
tek yon ugus basi en yiiksek toplam kar, sik koltuk konfigiirasyonunda B777-
300E (45 bin €) tarafindan; en yliksek kar marji1 ise yine B777-300E tarafindan
ancak sik degil orta koltuk konfigiirasyonunda (ylizde 26,3 kar marji)
saglanmaktadir.

e Newark — Istanbul tek yon ugusta sefer basi toplam kar ve kar marji; A330-300
icin 281 koltuklu orta koltuk konfigiirasyonda 28 bin € (kar marj1 %22,1), 414
koltuklu sik koltuk konfigilirasyonunda ise 34 bin €’dur (kar marj1 %19,1). Ayni
ucusun A340-300 tipi yolcu ucagiyla yapilmasi halinde toplam maliyet 294
koltuklu orta koltuk konfigiirasyonda 34 bin € (kar marj1 %23,6), 354 koltuklu
stk koltuk konfigiirasyonunda ise 37 bin €’dur (kir marj1 %21,8). Ucusun
B777-300E tip1 yolcu ucagiyla yapilmasi halinde toplam maliyet 349 koltuklu
orta koltuk konfiglirasyonda 43 bin € (kar marj1 %28,7), 400 koltuklu sik
koltuk konfigilirasyonunda ise yine 43 bin € dur (kar marj1 %25,9). Newark -
Istanbul tek ydn ugus basi en yiiksek toplam kar ve kar marji orta koltuk
konfigiirasyonunda B777-300E (43,2 bin € kar, %28,6 kar marj1) tarafindan
saglanmaktadir.

Istanbul — Punta Cana ve Punta Cana — Istanbul uguslar i¢in orta ve sik koltuk
konfigiirasyonunda Economy ve Premium bilet siniflar1 bazinda se¢ilmis ucaklarin

toplam kar ve karlilik marj1 hesaplamalarinin yapildig1 Tablo 3.26’ya gore;
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e Istanbul — Punta Cana tek yon ucusta sefer basi toplam kar ve kar marj1; A330-
300 igin 281 koltuklu orta koltuk konfigiirasyonda 30 bin € (kar marj1 %19,0),
414 koltuklu sik koltuk konfigiirasyonunda ise 38 bin € dur (kar marj1 %16,8).
Ayn1 ugusun A340-300 tipi yolcu ugagiyla yapilmasi halinde toplam kar 294
koltuklu orta koltuk konfigiirasyonda 36 bin € (kar marj1 %20,3), 354 koltuklu
stk koltuk konfiglirasyonunda ise 40 bin €’dur (kar marj1 %19,0). Ucusun
B777-300E tipi yolcu ucagiyla yapilmasi halinde toplam kar 349 koltuklu orta
koltuk konfigiirasyonda 45 bin € (kar marj1 %24,4), 400 koltuklu sik koltuk
konfigiirasyonunda ise 46 bin € dur (kar marj1 %22,4). Istanbul - Punta Cana
tek yon ugus basi en yiiksek toplam kar, sik koltuk konfigiirasyonunda B777-
300E (46,6 bin €) tarafindan; en yiiksek kar marj1 ise yine B777-300E
tarafindan ancak sik degil orta koltuk konfiglirasyonunda (ylizde 24,3 kar
marj1) saglanmaktadir.

e Punta Cana — Istanbul tek yon ugusta sefer bas1 toplam kar ve kar marji; A330-
300 i¢in 281 koltuklu orta koltuk konfigiirasyonda 29 bin € (kar marji1 %20,0),
414 koltuklu sik koltuk konfigiirasyonunda ise 37 bin €’dur (kar marj1 %17,6).
Ayni ugcusun A340-300 tipi yolcu ucagiyla yapilmasi halinde toplam maliyet
294 koltuklu orta koltuk konfigiirasyonda 35 bin € (kar marj1 %21,4), 354
koltuklu sik koltuk konfigiirasyonunda ise 39 bin €’dur (kar marji1 %20,0).
Ucusun B777-300E tipi yolcu ugagiyla yapilmasi halinde toplam maliyet 349
koltuklu orta koltuk konfigiirasyonda 44 bin € (kar marj1 %25,8), 400 koltuklu
sik koltuk konfigilirasyonunda ise 45 bin €’dur (kar marj1 %23,6). Punta Cana
- Istanbul  tek ydn ugus basi en yiksek toplam kar, sik koltuk
konfigiirasyonunda B777-300E (45,2 bin €) tarafindan; en yiiksek kar marj1 ise
yine B777-300E tarafindan ancak sik degil orta koltuk konfigiirasyonunda
(ylizde 25,8 kar marj1) saglanmaktadir.
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3.9. SONUC

Bu boliimde arastirmada elde edilen bulgulara dayali olarak elde edilen sonuglar
sunulacak, bu sonuglara iligkin tartisma yapilacak ve ¢esitli Onerilerde
bulunulacaktir.Arastirmada elde edilen bulgulara dayanilarak erisilen sonuclar soyle
Ozetlenebilir:

e Even Swaps yontemiyle 4 bolgeden 26 aday ucus noktasinin analiz sonuglarina
gore; THY tarafindan Istanbul’dan olusturulacak diisiik maliyetli uzun mesafe
ucus modeli i¢in en uygun potansiyel iki seyahat noktasinin Newark (ABD) ve
Puna Cana (Dominik Cumhuriyeti) oldugu belirlenmistir.

e Even Swaps yontemiyle THY nin hali hazirda (30 Haziran 2018 itibariyle)
filosundan bulunan yolcu ucaklarindan uzun mesafeye uygun olanlar arasinda
yapilan analiz sonuglarina gére; THY tarafindan Istanbul’dan olusturulacak
diisiik maliyetli uzun mesafe ugus modeli i¢in en uygun ugak tipinin akaryakit
tiiketimi kriterinde acik bir bi¢imde avantaj saglayan Boeing tipi B777-300E
yolcu ugagi oldugu, ikinci olarak Airbus tipi A340-300 ve son olarak da tigiincii
bir alternatif aranmas1 halinde ise Airbus tipi A330-300 yolcu uc¢aginin tercih
edilebilecegi belirlenmistir.

e Avrupa’nin dnemli merkezlerinden Punta Cana’ya yapilan uguslar referans
alindiginda; THY’nin Istanbul - Punta Cana direkt ucuslarinda bu
merkezlerden yapilan uguslara rakip olabilecek diisiik maliyetli uzun mesafe
ucus modeli i¢in en uygun fiyatin (diisiik ekonomi sinifi ugak biletleri i¢in) 377
€ ya da altinda bir fiyatta olmasi gerekmektedir. Ancak yapilan maliyet
analizlerine gore ise ilgili glizergahta minimum %5 (ortalama %?20,8) kar
marjiyla sunulabilecek en uygun fiyatlarin (diisiik ekonomi sinifi ucak biletleri
i¢in) B777-300E ucak tipiyle yapilacak seferlerde istanbul — Punta Cana igin
552 €, Punta Cana — Istanbul icin ise 498 € olmasi gerektigi belirlenmistir.
B777-300E ucak tipinin filodaki yogun kullanimi nedeniyle bu yeni
olusturulacak hatlarda kullanilamamasi halinde ise ikinci alternatif olan A330-
300 tipi yolcu ucagiyla Istanbul — Punta Cana uguslar1 en ucuz 630 €’ya, Punta
Cana — Istanbul uguslar1 ise 568 €’ya yapilabilecektir. Bu giizergahta A340-
300 tipi yolcu ugaklarinin kullanilmak istenmesi halinde ise en ucuz ekonomi
sinifi ucak bileti fiyatlar1 Istanbul — Punta Cana uguslar1 en ucuz 662 €’ya,

Punta Cana —Istanbul uguslar1 ise 597 €’ya yapilmalidir. Ekonomi sinifinin bir
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tistii sinif ugak biletleri ise +90 € daha yiiksek fiyattan (1 adet tlicretsiz yemek,
rezervasyon sirasinda koltuk secebilme, bagaj ve daha genis koltuk araligi, 20
kg ilave bagaj, ceza oOdemesi olmaksizin bilet/rezervasyon degisikligi
yapabilme, ceza olmaksizin iptal/iade yapabilme ilave hizmetleri ile)
sunulmalidir.

Rusya dahil olmak iizere Avrupa’nin énemli merkezlerinden New York’a
yapilan uguslar referans alindiginda; THY nin Istanbul - Newark direkt
ucuslarinda bu merkezlerden yapilan uguslara rakip olabilecek diisiik maliyetli
uzun mesafe ugus modeli i¢in en uygun fiyatin (diisiikk ekonomi sinifi ugak
biletleri i¢in) 304 € ya da altinda bir fiyatta olmas1 gerekmektedir. Ancak
yapilan maliyet analizlerine gore ise ilgili glizergahta minimum %?5 (ortalama
%22,6) kar marjiyla sunulabilecek en uygun fiyatlarin (diisiik ekonomi sinifi
ucak biletleri igin) B777-300E ucak tipiyle yapilacak seferlerde Istanbul —
Newark igin 492 €, Newark — Istanbul icin ise 421 € olmasi gerektigi
belirlenmistir. B777-300E ucak tipinin filodaki yogun kullanimi nedeniyle bu
yeni olusturulacak hatlarda kullanilamamasi halinde ise ikinci alternatif olan
A330-300 tipi yolcu ugagiyla Istanbul — Newark uguslar1 en ucuz 561 €’ya,
Newark —Istanbul uguslari ise 481 €’ya yapilabilecektir. Bu giizergahta A340-
300 tipi yolcu ugaklarinin kullanilmak istenmesi halinde ise en ucuz ekonomi
sinifi ugak bileti fiyatlar1 Istanbul — Newark ucuslar1 en ucuz 590 €’ya, Newark
— Istanbul uguslar1 ise 505 €’ya yapilmalidir. Ekonomi sinifinin bir iistii sinif
ucak biletleri ise +110 € daha yiiksek fiyattan (1 adet icretsiz yemek,
rezervasyon sirasinda koltuk secebilme, bagaj ve daha genis koltuk araligi, 20
kg ilave bagaj, ceza Odemesi olmaksizin bilet/rezervasyon degisikligi
yapabilme, ceza olmaksizin iptal/iade yapabilme ilave hizmetleri ile)
sunulmalidir.

Istanbul — Punta Cana tek yon uguslarinda en yiiksek kar marji %24,35 ile orta
koltuk konfigiirasyonunda B777-300E tipi ucak ile elde edildiginden; en
yiiksek kar marj1 elde edilebilmesi icin Istanbul — Punta Cana uguslarinimn
B777-300E tipi ucak ile orta koltuk konfigiirasyonunda yapilmasi
gerekmektedir. Benzer sekilde Punta Cana - Istanbul tek yon uguslarinda en
yiiksek kar marj1 %25,76 ile orta koltuk konfigiirasyonunda B777-300E tipi

ucak ile elde edildiginden; en yiiksek kar marj1 elde edilebilmesi i¢in Punta
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Cana — Istanbul ucuslarinin B777-300E tipi ucak ile orta koltuk
konfigiirasyonunda yapilmasi gerekmektedir. Hatta maliyet analizinde toplam
maliyetlere %20 goriinmeyen masraf (yakit fiyatlari, isletme fiyatlar1 vb.
kalemlerde beklenmeyen fiyat artis1) eklendiginde bile B777-300E tipi ugak ile
orta koltuk konfigiirasyonunda Istanbul — Punta Cana uguslar1 %9,22 minimum
kar marji, Punta Cana — Istanbul ucuslari ise %10,91 minimum kar marji
saglamasi bakimindan tercih edilmelidir.

Istanbul — Newark tek yon uguslarinda en yiiksek kar marj1 %26,28 ile orta
koltuk konfigiirasyonunda B777-300E tipi ucak ile elde edildiginden; en
yiiksek kar marj1 elde edilebilmesi i¢in Istanbul — Newark ucuslarinin B777-
300E tipi ucak ile orta koltuk konfigiirasyonunda yapilmasi gerekmektedir.
Benzer sekilde Newark - Istanbul tek yon ucuslarinda en yiiksek kir marji
%28,64 ile orta koltuk konfigiirasyonunda B777-300E tipi ucak ile elde
edildiginden; en yiiksek kar marj1 elde edilebilmesi icin Newark — Istanbul
ucuslarinin B777-300E tipi ugak ile orta koltuk konfigiirasyonunda yapilmasi
gerekmektedir. Hatta maliyet analizinde toplam maliyetlere %20 goriinmeyen
masraf (yakit fiyatlari, isletme fiyatlar1 vb. kalemlerde beklenmeyen fiyat
artis1) eklendiginde bile B777-300E tipi wugak ile orta koltuk
konfigiirasyonunda Istanbul — Newark uguslar1 %11,54 minimum kar marji,
Newark — Istanbul uguslar1 ise %14,37 minimum kir marji saglamasi

bakimindan tercih edilmelidir.

Yapilan gelir, gider ve sonucunda ortaya ¢ikan kar marji analizlerine gore IST-
EWR-IST ve IST-PUJ-IST uguslarinda en diisiik bilet fiyat1 (A330-300 ve A340-300 ile
karsilastirildiginda 67-78 € bilet fiyat1 farki) ile en yiiksek kar marjim1 (A330-300 ve
A340-300 ile karsilastirildiginda %4,03-5,08 kar marji1 farki) saglayan ugak tipi B777-

300E yolcu ugagidir. Bu ucak tipini, birbirine yakin kar marj1 oranlariyla (%1,30-1,45
farkla A340-300 daha iyi) ancak 25-32 € bilet fiyat1 farkiyla (A330-300 daha ucuz) A330-

300 ve A340-300 yolcu ugaginin takip ettigi goriilmektedir. Dolayisiyla ayni kar marjinm

olusturacak sekilde diisiiniildiigiinde uzun menzil uguslarda sunulabilecek bilet fiyatlari

en diisiikten en yiiksege dogru B777-300E, A330-300 ve A340-300 ugak tipleri seklinde

siralanmaktadir. Even Swaps yontemiyle yapilan karsilastirmada da 6ncelik siralamasi en

iyiden en koétiiye B777-300E, A340-300 ve A330-300 seklinde ¢ikmisg, ancak A340-300
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ve A330-300 ugak tipleri arasindaki se¢gme kriterlerinin sagladigi oncelik siralamalari
toplaminin birbirine ¢ok yakin oldugu goriilmiistiir. Dolayisiyla Even Swaps yontemiyle
yapilan Oncelik siralamasinin gelir, gider ve karlilik analizlerinde bulunan sonuglara
oldukca yakin oldugu ve bunlar1 dogruladig: sdylenebilir.

Secilen giizergahlar icin fiyatlarin belirlenmesinde Ongoriilemeyen maliyet
kalemleri olabilecegi goz oniinde bulundurularak %5 kar marjinin altina diismemek igin
ilk asamada gelir hesaplamalarina premium sinifi ucak biletleri i¢in hesaplanan farklar
dahil edilmemis, yapilan gelir ve gider analizleri sonrasinda sabit %5 kar marji konulmus,
buna uygun olarak ugak tipi ve koltuk konfigiirasyonuna ve Economy/Premium sinif ayirt
etmeden ugaktaki yolcularin tamamina Onerilecek bilet fiyatlar1 belirlenmistir.
Sonrasinda gelir hesaplamalarina Premium sinifi ugak biletleri i¢in hesaplanan farklar
dahil edildiginde ugak tiplerine ve giizergahlara gore varsayilan %35 kar marj1 daha ytiksek
oranlara ¢ikmistir. Boylece maliyet kalemlerine ortalama %20 ongoriilemeyen masraf

eklendiginde bile ilgili uguslarda %35 kar marjinin altina diisiillmedigi dogrulanmaistir.

Gelir ve maliyet analizlerine gore olusturulan fiyatlarin Avrupa ve Moskova’dan
Punta Cana ve New York’a sunulan en disiik fiyatlarin km bas1 birim fiyat ortalamasiyla
neredeyse ayni oldugu ancak gelir ve maliyet analizleri sonucunda olusturulan fiyatlarin
hem diisiik model uzun menzil is modeline uygun olabilmesi (Garda ve Marn, 1993) hem
de Avrupa ve Moskova’dan ayni noktalara yapilan uguslardaki en diislik birim fiyatlara
yakin olabilmesi i¢in en az %30 (Punta Cana i¢in %32, Newark i¢in %38) daha diisiik
olmasi gerektigi goriilmektedir. Dolayistyla THY ’nin belirlenen IST-EWR-IST ve IST-
PUJ-IST uguslarinda gelir ve maliyet analizlerine gore onerilen fiyatlar1 B777-300E tip
yolcu ucagmin orta koltuk konfigiirasyonuyla kullanmasi, bu giizergahlarda sektor
ortalamasi bir konumda olunabilecegini gdstermektedir. Isletmenin zarar etmemesi adina,
bu giizergahlardaki ucguslarda gelir ve maliyet analizlerine gére onerilen giivenli fiyatlar
kullanmasi, ilerleyen zamanlarda yeterli talep olusmasi ve reel kar marjinin beklenenden
yiiksek olmasi halinde asama asama fiyatlarini sektor ortalamasinin altina dogru ¢ekmesi
Onerilebilir.

lleride bu konuda yapilacak akademik arastirmalarda toplam maliyetlerin
belirlenmesinde yakit maliyetlerinin toplam maliyetlerin %60-70’1 oldugu ve en diisiik
bilet fiyatlarini en giivenli yiiksek seviyede belirlemek igin %60 (yakit maliyeti / toplam

maliyet) oraninin referans alindig1 hesaplama yerine; IST-EWR-IST ve IST-PUJ-IST hat
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mesafelerine, B777-300E, A340-300 ve A330-300 ugak tiplerinin orta ve sik koltuk
konfigiirasyonlarina uygun olarak gidig-doniis seferleri icin De Poret, O'Connell ve
Warnock-Smith’in (2015) onerdigi sekilde, yillik bazda blok saat, ugus saati, sefer
sayilari, Amortisman ve itfa payr (Ucak gideri, Kalinti maliyet, Amortisman yillik ve
Amostisman gidis-doniis gibi Amortisman ve Kalint1 Giderler), Bakim Giderleri (Govde
direkt isci-malzeme, Govde genel, Motor direkt isci-malzeme, Motor genel, Omrii siireli
pargalar), Toplam sigorta (Gévde, Motorlar, Base ucak, Toplam Ugak sigorta gideri temel
degerlerine uygun olarak), Faiz, ugus ve kabin ekibi i¢in toplam varsayilan gideri, yillik
yakit ve blok yakit giderleri, ilgili havalimanlar1 i¢in maliyetler (Yolcu Tesis Ucreti,
Giivenlik ticretleri, Pist ticretleri, ATC Ucretleri, Otopark Ucretleri, Diisiik hareketlilik
servis ticretleri, Vergiler ve Diger tcretler), gidis-doniis yer hizmetleri giderleri
(Istasyonlar, Varsayilan Yer Hizmeti Maliyetleri, Sehir Cifti Toplam ve Genel Toplam),
Gidis-doniis Seyriisefer giderleri, yolcu basina varsayilan degerlerden yola ¢ikilarak
gidis-doniis toplam ikram ve genel idari giderler ve son olarak da yine yolcu basina
varsayllan degerlerden yola ¢ikilarak gidis-doniis Reklam-Satig-Rezervasyon
Giderlerinin hesaba katilarak toplam maliyetlerin bulunmasi, benzer sekilde gelir
kalemlerinin de detaylandirilarak hesaplanmasi 6nerilebilir.

Avrupa ve Moskova gibi yakin merkezlerden Punta Cana ve New York’a yapilan
ucuslarda sunulan en diisilk ve bir {stii bilet smnifi fiyat farkindan yola c¢ikilarak
hesaplanan yan gelirlerin hesaplanmasi sonucu tiim yan gelirlerin toplam gelirlere
oraninin ortalama %5,2 oldugu goriilmiistir. Havayolu yan gelirlerini izleyen bir
danismanlik firmasi olan IdeaWorks un (IdeaWorks Report, 2016) 2016 yi1l1 tahminlerine
gore diinya capinda havayolu sirketlerinin elde ettigi yan gelirlerin ciroya oran1 %9-10
araliginda ¢ikmaktadir. Dolayisiyla bu arastirmada hesaba katilan yan gelirlerin sektor
ortalamasinin altinda oldugu ve %80 civarinda arttirilabilecegi ve bdylece tiim gelirlere
oran yoniinden %9-10 araligina cikarilabilecegi goriilmektedir. Buna gore ileride bu
konuda yapilacak arastirmalarda yan gelirlerin hesaplanmasinda sektor ortalamasina

uygun olarak %9 civarinda bir oran alinmasi 6nerilebilir.
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EKLER
Ek 1. IST-EWR ve EWR-IST Tek Yon Sefer Basi ve Yolcu Bas1 Gelir Tablosu

Giizergah IST-EWR EWR-IST
Koltuk Konfigiirasyonu Orta Sik Orta Sik
Bilet Sinifi| Economy | Premium | Economy | Premium | Economy | Premium | Economy | Premium
%100 doluluktaYolcu |A330-300 253 28 414 0 253 28 414 0
Sayisi (Toplam koltuk [A340-300 282 12 354 0 282 12 354 0
sayisi) B777-300E 300 49 400 0 300 49 400 0
Ugus mesafesi (km) 8.959 8.959 7.667 7.667

Onerilen Bilet Fiyati |A330-300 561 € 671 € 561 € 671 € 480 € 590 € 480 € 590 €

(Yolcu Basi Bilet A340-300 590 € 700 € 590 € 700 € 505 € 615 € 505 € 615 €

Geliri) B777-300E| 492 € 602 € 492 € 602 € 421 € 531 € 421 € 531 €
A330-300 [113.538€]15.029€ |185.790€ 0€ 97.165€ | 13.217 € | 158.996 € 0€
A340-300 [133.032€] 6.717€ |166.998 € 0€ 113.848€| 5.901€ [142.915€ 0€
B777-300E | 118.004 €| 23.586 € [157.339€ 0€ 100.986 €] 20.806 € [134.649 € 0€

Toplam Bilet Geliri (%80
yolcu doluluk orani)

. |A330-300 35€ 0€ 35€ 0€ 35€ 0€ 35€ 0€

Yolcu Bagina Yan Gelir
© A340-300 35€ 0€ 35€ 0€ 35€ 0€ 35€ 0€
B777-300E 35€ 0€ 35€ 0€ 35€ 0€ 35€ 0€

A330-300 | 7.084 € 0€ 11.592 € 0€ 7.084 € 0€ 11.592 € 0€
A340-300 | 7.896 € 0€ 9.912 € 0€ 7.896 € 0€ 9.912 € 0€
B777-300E| 8.400€ 0€ 11.200€ 0€ 8.400 € 0€ 11.200€ 0€

%80 Yolcu Dolulugunda
Toplam Yan Gelir (€)

. A330-300 9.222 9.222 9.222 9.222
Toplam llave Kargo
T A340-300 14.182 14.182 14.182 14.182
Kapasitesi (kg)
B777-300E 20.000 20.000 20.000 20.000
.. A330-300 $2,50 $2,50 $2,50 $2,50
Kg Bagi Birim Kargo
.. A340-300 $2,50 $2,50 $2,50 $2,50
Geliri (USD)
B777-300E $2,50 $2,50 $2,50 $2,50
A -
USD/Euro paritesi A::g :gg 8'22 8122 g,zz 8,23
(18.09.2018) . . : ; .
B777-300E 0,83 0,83 0,83 0,83
Tek Yon Sefer Basi %50 [A330-300 9.567,83 € 9.567,83 € 9.567,83 € 9.567,83 €
kargo Doluluk Oraniyla
.. |A340-300 14.713,83 € 14.713,83 € 14.713,83 € 14.713,83 €
Toplam Kargo Geliri
(EUR) B777-300E 20.750,00 € 20.750,00 € 20.750,00 € 20.750,00 €
Tek Y6n Sefer Bagi %80 (a330.300 42,56 € 28,89 € 42,56 € 28,89€
Yolcu, %50 Kargo
DolulugundaYolcu A340-300 62,56 € 51,96 € 62,56 € 51,96 €
Bagina Diisen Kargo
Geliri (EUR) B777-300E 74,32 € 64,84 € 74,32 € 64,84 €
145.219,44 € 206.949,49 € 127.033,72 € 180.156,30 €
162.359,26 € 191.624,04 € 142.357,93 € 167.540,80 €
170.740,19 € 189.288,90 € 150.942,96 € 166.598,66 €
. . - 645,99 € 624,85 € 565,10 € 543,95 €
BILETLI YOLCU BASI A330-300
BIRIM GELIR (€) A340-300 690,30 € 676,64 € 605,26 € 591,60 €
B777-300E 611,53 € 591,53 € 540,63 € 520,62 €
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Ek 2. IST-PUJ ve PUJ-IST Tek Yon Sefer Basi ve Yolcu Basi Gelir Tablosu

Giizergah IST-PUJ PUJ-IST
Koltuk Konfigiirasyonu Orta Sik Orta Sik
Bilet Sinifi| Economy | Premium | Economy | Premium | Economy | Premium | Economy | Premium
%100 doluluktaYolcu |A330-300 253 28 414 0 253 28 414 0
Sayisi (Toplam koltuk [A340-300 282 12 354 0 282 12 354 0
sayisi) B777-300E 300 49 400 0 300 49 400 0
Ugus mesafesi (km) 10.063 10.063 9.074 9.074

Onerilen Bilet Fiyati |A330-300 630 € 720 € 630 € 720 € 568 € 658 € 568 € 658 €

(Yolcu Basi Bilet A340-300 662 € 752 € 662 € 752 € 597 € 687 € 597 € 687 €

Geliri) B777-300E| 552 € 642 € 552 € 642 € 498 € 588 € 498 € 588 €
A330-300 [127.529€]16.130€ |208.684 € 0€ 114.996 €| 14.743 € [188.175 € 0€
A340-300 [149.426€| 7.223€ |187.577€ 0€ 134.740€| 6.598€ [169.142 € 0€
B777-300E | 132.546 €| 25.177 € [176.727 € 0€ 119.519€| 23.049€ [159.359 € 0€

Toplam Bilet Geliri (%80
yolcu doluluk orani)

. |A330-300 35€ 0€ 35€ 0€ 35€ 0€ 35€ 0€

Yolcu Bagina Yan Gelir
© A340-300 35€ 0€ 35€ 0€ 35€ 0€ 35€ 0€
B777-300E 35€ 0€ 35€ 0€ 35€ 0€ 35€ 0€

A330-300 | 7.084 € 0€ 11.592 € 0€ 7.084 € 0€ 11.592 € 0€
A340-300 | 7.896 € 0€ 9.912 € 0€ 7.896 € 0€ 9.912 € 0€
B777-300E| 8.400€ 0€ 11.200€ 0€ 8.400 € 0€ 11.200€ 0€

%80 Yolcu Dolulugunda
Toplam Yan Gelir (€)

. A330-300 9.222 9.222 9.222 9.222
Toplam llave Kargo
s A340-300 14.182 14.182 14.182 14.182
Kapasitesi (kg)
B777-300E 20.000 20.000 20.000 20.000
.. A330-300 $2,50 $2,50 $2,50 $2,50
Kg Bagi Birim Kargo
.. A340-300 $2,50 $2,50 $2,50 $2,50
Geliri (USD)
B777-300E $2,50 $2,50 $2,50 $2,50
A -
usD/Europartes s T o 053 a3 a3
(18.09.2018) . . : ; .
B777-300E 0,83 0,83 0,83 0,83
Tek Yon Sefer Basi %50 [A330-300 9.567,83 € 9.567,83 € 9.567,83 € 9.567,83 €
kargo Doluluk Oraniyla
.. |A340-300 14.713,83 € 14.713,83 € 14.713,83 € 14.713,83 €
Toplam Kargo Geliri
(EUR) B777-300E 20.750,00 € 20.750,00 € 20.750,00 € 20.750,00 €
Tek Yon Sefer Bagi %80 (a330.300 42,56 € 28,89 € 42,56 € 28,89€
Yolcu, %50 Kargo
DolulugundaYolcu A340-300 62,56 € 51,96 € 62,56 € 51,96 €
Bagina Diisen Kargo
Geliri (EUR) B777-300E 74,32 € 64,84 € 74,32 € 64,84 €
160.310,94 € 229.843,99 € 146.390,14 € 209.334,34 €
179.258,17 € 212.202,90 € 163.947,56 € 193.767,67 €
186.872,71€ 208.677,47 € 171.718,33 € 191.308,54 €
. . - 713,13 € 693,97 € 651,20 € 632,05 €
BILETLI YOLCU BASI A330-300
BIRIM GELIR (€) A340-300 762,15 € 749,30 € 697,06 € 684,21 €
B777-300E 669,31€ 652,12 € 615,04 € 597,84 €
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Ek 3. IST-EWR ve EWR-IST Tek Yon Sefer Basi ve Yolcu Basi1 Gider Tablosu

GIiDERLER

Giizergah IST-EWR EWR-IST
Koltuk Konfigiirasyonu Orta Sik Orta Sik
Bilet Sinifi| Economy |Premium Economy |Premium Economy |Premium Economy |Premium
Tl e e - 57
YAKIT MALIYETi (USD) . d 4 2 d
B777-300E $0,0291 $0,0291 $0,0291 $0,0291
KiILOMETREDE KOLTUK |A330-300 0,0276 € 0,0276 € 0,0276 € 0,0276 €
BASI BiRiM YAKIT  [A340-300 0,0290€ 0,0290 € 0,0290 € 0,0290€
MALIYETi (EUR) B777-300E 0,0242 € 0,0242 € 0,0242€ 0,0242 €
Tek Yon Seferde ALINAN |A330-300 246,87 € 246,87 € 211,27 € 211,27 €
Lzl e A e A340-300 259,52 € 259,52 € 222,09€ 222,09€
KOLTUK BASI YAKIT - ! ’ ié !
MALIYETi (EURO) B777-300E 216,39 € 216,39 € 185,18 € 185,18 €
Tek Yon Seferde ALINAN |A330-300 69.371,65 € 102.205,92 € 59.367,39€ 87.466,55 €
TOPLAM KiLOMETREDE v 76.297,51€ 91.868,43 € 65.294,46 € 78.619,86 €
SEFER BASI YAKIT
MALIYETi (EURO) B777-300E 75.518,97 € 86.554,69 € 64.628,19€ 74.072,42 €
A330-300 46.247,77 € 68.137,28 € 39.578,26 € 58.311,03 €
!AK'T.HARICI DIGER A340-300 50.865,01 € 61.245,62 € 43.529,64 € 52.413,24 €
TUM GIDERLER (EURO)
B777-300E 50.345,98 € 57.703,13 € 43.085,46 € 49.381,61€
115.619,42 € _ 98.945,65 € 145.777,58 €
127.162,52 € 153.114,06 € 108.824,09 € 131.033,09 €
125.864,95 € 144.257,82 € 107.713,64 € 123.454,03 €
WS EIIESEEREUR | ey ey 514,32 € 514,32 € 440,15 € 440,15 €
TOPLAM KiLOMETREDE
R ] A340-300 540,66 € 540,66 € 462,69 € 462,69 €
TOPLAM MALIYET ¢ ’ ¢ ¢
(EURO) [biletli yolcu basi
birim gider (Eur]] B777-300E 450,81 € 450,81 € 385,79 € 385,79 €
Biletli yolcu basi A330-300 617,19€ 617,19€ 528,18 € 528,18 €
TEMKIiNLI birim gider |A340-300 648,79 € 648,79 € 555,22 € 555,22 €
(Eur)] B777-300E 540,97 € 540,97 € 462,95 € 462,95 €
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Ek 4. IST-PUJ ve PUJ-IST Tek Yon Sefer Basi ve Yolcu Basi Gider Tablosu

GIiDERLER

Giizergah IST-PUJ PUJ-IST
Koltuk Konfigiirasyonu Orta Sik Orta Sik
Bilet Sinifi| Economy |Premium Economy |Premium Economy |Premium Economy |Premium
wamereosson (203 0% | oo | oo | oo
YAKIT MALIYETi (USD) . d 4 2 d
B777-300E $0,0291 $0,0291 $0,0291 $0,0291
KiLOMETREDE KOLTUK [A330-300 0,0276 € 0,0276 € 0,0276 € 0,0276 €
BASI BiRiM YAKIT  [A340-300 0,0290€ 0,0290 € 0,0290 € 0,0290€
MALIYETI (EUR) B777-300E 0,0242 € 0,0242 € 0,0242€ 0,0242 €
Tek Yon Seferde ALINAN (A330-300 277,30€ 277,30€ 250,04 € 250,04 €
U L e A340-300 291,49 € 291,49 € 262,85 € 262,85 €
KOLTUK BASI YAKIT 3 ! ’ ! !
MALIYETi (EURO) B777-300E 243,05 € 243,05 € 219,16 € 219,16 €
Tek Yon Seferde ALINAN (A330-300 77.920,18 € 114.800,56 € 70.262,12 € 103.517,86 €
TOPLAM KiLOMETREDE A340-300 85.699,51 € 103.189,20 € 77.276,89 € 93.047,68 €
SEFER BASI YAKIT
MALIYETi (EURO) B777-300E 84.825,02 € 97.220,66 € 76.488,35 € 87.665,73 €
Tek Yon Seferde ALINAN (A330-300 51.946,79 € 76.533,70 € 46.841,42 € 69.011,91€
TOPLAM KILOMETREDE A340-300 57.133,00 € 68.792,80 € 51.517,93 € 62.031,79€
SEFER BASI YAKIT
MALIYETi (EURO) B777-300E 56.550,01 € 64.813,77 € 50.992,23 € 58.443,82 €
129.866,97 € _ 117.103,54 € 172.529,77 €
142.832,51€ 171.982,00 € 128.794,81 € 155.079,47 €
141.375,04 € 162.034,43 € 127.480,58 € 146.109,55 €
WS EIIESEEREUR | ey ey 577,70 € 577,70 € 520,92 € 520,92 €
TOPLAM KiLOMETREDE
M REN R A340-300 607,28 € 607,28 € 547,60 € 547,60 €
TOPLAM MALIYET ! ’ ¢ !
(EURO) [biletli yolcu basi
birim gider (Eur]] B777-300E 506,36 € 506,36 € 456,59 € 456,59 €
Biletli yolcu basi A330-300 693,24 € 693,24 € 625,11€ 625,11€
TEMKIiNLI birim gider |A340-300 728,74 € 728,74 € 657,12 € 657,12 €
(Eur)] B777-300E 607,63 € 607,63 € 547,91 € 547,91€
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Ek 5. IST-EWR ve EWR-IST Tek Yon Sefer Basi ve Yolcu Basi1 Karliik Tablosu

TOPLAM KAR VE KAR MARIJI

Giizergah IST-EWR EWR-IST
Koltuk Konfigiirasyonu Orta Sik Orta Sik

Bilet Sinifi| Economy [ Premium | Economy |Premium Economy | Premium | Economy |Premium
36.606,29 € 34.378,72 €

35.196,73 € 38.509,98 € 33.533,83 € 36.507,71€

A330-300 131,67 € 110,53 € 124,95 € 103,80 €

Biletli Yolcu Bagi Kar  |A340-300 149,65 € 135,98 € 142,58 € 128,91€
B777-300E 160,73 € 140,72 € 154,83 € 134,83 €

A330-300 20,38% 22,11% 19,08%

Kar Marji* A340-300 21,68% 20,10% 23,56% 21,79%
B777-300E 26,28% 23,79% 25,90%
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Ek 6. IST-PUJ ve PUJ-IST Tek Yon Sefer Basi ve Yolcu Basi1 Karlilik Tablosu

TOPLAM KAR VE KAR MARIJI

Glizergah IST-PUJ PUJ-IST
Koltuk Konfiglirasyonu Orta Sik Orta Sik
Bilet Sinifi| Economy [ Premium | Economy I Premium | Economy | Premium | Economy I Premium
38.509,73 € 36.804,57 €
36.425,66 € 40.220,90 € 35.152,75 € 38.688,20 €
44.237,75 €
A330-300 18,99% 20,01%
Kar Marji* A340-300 20,32% 18,95% 21,44% 19,97%
B777-300E 22,35% 23,63%
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