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Bolgesel havayolu tasimaciligi diinyada ¢ok 6nemli bir role sahip olan havayolu
tagimaciliginin en hizli biiyliyen boliimlerinden birisidir. Nispeten kiigiik kapasiteli
ucaklarla genellikle biiyiik ve kiiciik yerlesim yerleri arasinda, kisa ve orta mesafeli
hatlarda hizmet veren bolgesel havayolu isletmeleri, hizmet verdikleri bolgelerin
ekonomik ve sosyal hayatina biiylik katkilar saglamakta, bu bolgelere kolay ulasma
olanagi sunmaktadirlar.

Biiyiik bir cografyada yer alan Tiirkiye’de yolcu tasimaciliginin %90’dan fazlasi
karayolu tagimacilig1, sadece %1°1 havayolu tasimaciligi ile gergeklesmektedir. Yolcu

tasimaciligindaki bu durum ¢esitli sorunlari1 beraberinde getirmektedir.

Tiirkiye’de bolgesel havayolu tasimacilig ile ilgili gerekli yasal diizenlemeler ve
caligmalar yetersizdir. Bolgesel havayolu tagimaciligi kavrami da farkli sekillerde ele
alinmaktadir. Bu ¢alismada sektor yoneticileri ile yart yapilandirilmis goriisme teknigi
kullanilarak Tiirkiye’de bolgesel havayolu tagimaciligimin gelistirilmesi i¢in neler

yapilmasi gerektigi ortaya konulmustur.



ABSTRACT

REGIONAL AIRLINE TRANSPORTATION AND THE REQUIREMENTS OF
DEVELOPING THE REGIONAL AIRLINE TRANPORTATION
IN TURKEY

Ali Emre SARILGAN
Anadolu University Institute of Social Sciences, April 2007
Adyvisor: Prof. Dr. Fevzi SURMELI

Regional airline transportation is the one of the fastest growing part of the air
transportation system. The regional airlines which give the service with small size
capacity and generally between large and the small cities, on small and long routes
make a contribution to social and economic life of the regions they serve. Regional

airlines also provide easily access to that regions.

In Turkey, which has been in a large geography, while more than 90% of the
passenger transportation is providing through the highways, the percentage of air
transportation is only 1%. This small proportion of air transportation causes some

problems.

Legal procedures and regulations are usually not enough about the regional air
transportation in Turkey. In addition the concept of regional air transportation usually
deals with in different ways. In this study through the semi-structured interviews,
industry managers are interviewed on what can be done on the issue of developing the

regional airline transportation in Turkey.
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GIRIiS

Bolgesel havayolu tagimaciligi havayolu tasimaciligi sektoriiniin en hizh
bliyiiyen boliimlerinden birisidir. Nispeten kiiciik kapasiteli ucaklarla, biiyiik ugaklarla
hizmet vermenin karli olmadig1 hatlarda faaliyet gosteren bolgesel havayolu isletmeleri
genellikle biiyiik yerlesim merkezi ve/veya toplanma merkezi havaalanlarindan kii¢iik

ve orta biiytikliikteki yerlesim merkezlerine tarifeli sefer diizenlemektedirler.

Biiyiik bir cografyada yer alan ve yolcu ulasim modlar1 arasinda biiyiik bir
dengesizligin oldugu Tiirkiye’de, bunun sonucu cesitli sorunlar ortaya c¢ikmaktadir.
Havaciligin her gegen giin cesitlendigi ve gelistigi Tirkiye’de bolgesel havayolu
tasimacilig ile ilgili yasal bir yap1 ve bolgesel havayolu tagimaciliginin gelismis oldugu
ABD ve AB gibi iilkelerdeki gibi bolgesel havayolu tasimacilifini destekleyici
diizenlemeler yoktur. Sosyal bir devlet olan Tiirkiye nin bolgesel havayolu tasimacilig
ile ilgili diizenlemeleri ivedilikle gerceklestirip, bu hizmetten Tiirk Halkinin

faydalanabilmesi i¢in gerekli sartlar1 saglamasi gereklidir.

Bu calismada bolgesel havayolu tagimaciligi kavrami tiim yonleri ile ele
almarak, Tiirkiye’de bolgesel havayolu tasimacilifinin gelistirilmesi i¢in neler
yapilmasi gerektigi Kamu ve 6zel sektor yoneticileri ile yar1 yapilandirilmig goriisme

teknigi kullanilarak ortaya konulmustur.

Calismanin birinci boéliimiinde, hava ve havayolu tasimaciligi kavramlar
aciklanarak, havayolu tasimacilifinin 6nemi ve havayolu tasimacilifi sektoriiniin
diinyadaki ve Tiirkiye’deki mevcut durumu ele alinmistir. Bu boliimde ayrica havayolu
isletmeciligi kavrami ele alarak, havayolu isletme stratejileri ve havayolu

isletmelerinin siiflandirilmalari incelenmistir.

Ikinci béliimde, bolgesel havayolu tasimacilin gelisimi, bdlgesel havayolu
tasimaciligr ile ilgili kavramlar ve diizenlemeler, bolgesel havayolu isletmelerinin
ozellikleri, smiflandirilmast ve bolgesel havayolu isletmeleri ile ilgili 6rnek olay

incelemesi yapilmistir.

Ugiincii  boliimde ise, bolgesel havayolu tagimaciligmin  gelismis oldugu
bolgelerdeki mevcut durum incelenerek, beklenen gelismeler ve bolgesel havayolu

tagimacilinin hava trafik sistemine ve havaalanlarina etkileri ele alinigtir.



Bu c¢alismanin uygulama boliimii olan dérdiincii boliimde ise, Tiirkiye’de yolcu
tasimaciligimin mevcut durumu ortaya konularak, Tiirkiye’de bolgesel havayolu
tagimaciligl ihtiyacini doguran nedenler ele alinmis ve Tiirkiye’de bolgesel havayolu
tagimaciligimin uygulanabilirliginin degerlendirilmesi Kamu ve 6zel sektor yoneticileri

ile yar1 yapilandirilmis goriisme tekniginden yararlanilmistir.



BIRINCIi BOLUM

HAVAYOLU TASIMACILIGI SEKTORU VE HAVAYOLU ISLETMELERI

1. HAVAYOLU TASIMACILIGI KAVRAMI VE HAVAYOLU SEKTORU

1.1. Hava Tasimacihgi1 Kavram

En genel anlamiyla tagimacilik, varliklarin bir yerden baska bir yere taginmasi
islemidir. Baska bir ifadeyle tagimacilik, ekonomik bakimdan yiiklerin ve insanlarin,
ihtiyaglara gore zaman ve yer faydasi saglayacak sekilde yer degistirmesini miimkiin
kilan hizmettir.! Hava tasimaciligi ise, insanlarm ve esyanm (kargo, bagaj, posta)

havadan tasinmasidir.

Hava tasimacilig1 (air transportation), havayolu tasimaciligi (airline industry) ve
genel havacilik (general aviation) faaliyetlerini kapsamaktadir. Genel havacilik nispeten
kiiciik havaaraglar1 kullanilarak, ticari ya da ticari olmayan bir amacg ile yapilan
havacilik faaliyetleridir. Egitim amaci ile yapilan uguslar, hava taksi uguslari, zirai
ilaglama, yanginla miicadele, arama kurtarma ve sportif amacgli ucuslar genel havacilik

faaliyetlerine 6rnektir.”

1.2. Havayolu Tasimaciligi Kavrami

Havayolu tasimacilig1 ticari bir amagla, havaaraclariyla tarifeli veya tarifesiz
olarak yolcu, ylik ve postanin taginmasidir. Havayolu tasimaciligi yapan havayolu
isletmelerinin biytikliikleri; yiizlerce ugaktan olusan filolariyla giinde binlerce sefer
yapan ¢ok biiylik havayolu isletmelerinden, kii¢iik tek bir ugakla yilin sadece belirli

aylarinda operasyon yapan havayolu isletmelerine kadar genis yelpazede yer alir.

" Ergiin Kaya, Havaalanlarinda Fiyatlandirma Aqisindan Muhasebe Bilgi Sistemi, (Eskisehir:
Anadolu Universitesi, 2000, Yayin no: 1204), s.5.

* Ender Gerede, “Havayolu Tagimaciliginda Kiiresellesme ve Havayolu Isbirlikleri-THY A.O’da Bir
Uygulama”, (Anadolu Universitesi, Sosyal Bilimler Enstitiisii, Yaymlanmamis Doktora Tezi, 2002), s.15.



Havayolu tasimacilig1 sektorii sahip oldugu cok biiyiikk ugus ag1 sayesinde sehirleri,

iilkeleri ve kitalar1 birbirine baglar.’

Ikinci Diinya Savasi sonrast hizla bilyiiyen havayolu tasimaciligi, sagladig

ekonomik ve sosyal faydalarla modern yasamin en 6nemli parcalarindan birisi olmustur.

1.3. Havayolu Tasimaciigr Sektoriiniin Diinya Ekonomisindeki Yeri ve

Onemi

Ulagtirma sektoriiniin 6nemli bir alt sektorii olan hava tasimaciligi sektort;
havayolu tagimacilig1, havaalanlari, hava seyriisefer ve hava trafik kontrol hizmetleri,
yer ve ikram hizmetleri, egitim, bakim, ilgili alt ve iist yapilar ve diger havacilik
faaliyetleri ile, biitiin bu faaliyetlerin uluslararasi kurallara gore koordinasyonu ve

denetimini kapsamaktadur.*

Havayolu tasimaciligi, kisa siirede ¢ok hizli teknolojik ve yapisal degisiklikler
gosteren bir sektordiir. Genis kapasiteli, yakit tasarrufu saglayan, disiik giiriilti ve
emisyon seviyelerine sahip ucgaklarin gelistirilmesi, havayolu sirketlerinin faaliyetlerini,
yonetimini, hizmet kalitesini ve kapsamini biiylik Olciide etkilemistir. Diger yandan
serbestlesme, Ozellestirme, sektoriin  daha ticari bir yapiya donistliriilmesi ve
igbirliklerinin olusmasinda sektoriin yapisim1 degistirmis ve sektorii tiiketicilerin hakim

oldugu bir pazara doniistiirmiistiir.

Havayolu tagimaciligi sagladigi ekonomik ve sosyal faydalarla insanlara daha iyi
bir yasam olanagi saglamaktadir. Ticaret ve turizm igin gerekli olan diinya ¢apinda
ulagim sistemini sadece havayolu tasimaciligi sunmaktadir. Hava tasimaciliginin diinya
ekonomisine dogrudan katkis1 275 milyar ABD dolari, dolayl katkis1 375 milyar dolar,
uyarilmis katkisi® 175 milyar dolar ve katalizor katkisiyla’ toplam katkisi yaklasik 3

3 Alexander T. Wells, Air Transportation A Management Perspective (Dordiincii Basim.USA:
Wadsworth Publishing Company, 1999), s.25.

* T.C. Basbakanlik DPT, Havayolu Ulastirmas: Ozel ihtisas Komisyonu Raporu, (Ankara: Yayn no:
DPT: 2584- OIK: 596, 2001), s.1.

> DPT, a.g.e., s.2.

6 Uyarilmus (induced) katki: Dogrudan ve dolayl etki sonucu olusan gelirlerin ¢arpan siireciyle ekonomik
hayata girmesidir. Bu etkinin havayolu tagimaciligindaki ¢arpan katsayisi 0.4 ile 2.4 arasinda
derecelendirilmektedir. (Tiirkiye Sivil Havacilik Endiistrisi Ekonomik ve Yapisal Analiz, Ulastirma
Bakani Oktay Vural’in Konferans Notlari, 18 Ekim 2001, 5.22)

7 Katalizor katki: Havayolu Tagimacilig1 endiistrisinin diger sektérlere olan etkisidir.



trilyon dolardir.® Dogrudan ekonomik katki, havayolu, havaalani ve havaalanindaki tim
aktivitelerden elde edilen degerdir. Dolayli ekonomik katki, yolcu ve tasiyicilardan
havaalan1 disindaki (seyahat acentalari, oteller, lokantalar, vb.) harcamalarindan elde
edilen gelirlerdir. Uyarilmig katki, dogrudan ve dolayli ekonomik etkiden
yararlananlarin harcamalarinin zincirleme olarak bir ¢arpan araciligiyla tahmini olarak
hesaplanmasidir. Ornegin, havayolu calisanlar1 iicretlerinin bir kismiyla araba satin
almakta, araba saticilar1 gelirlerinin bir kismin1 markette harcamakta ve bu zincir bdyle
devam etmektedir. Katalizér katki havayolu tagimaciligi sektoriinlin diger sektorlere

olan etkisidir. Bu etkilesim Sekil 1’de 6zetlenmistir.

DOGRUDAN ETKi DOLAYLI ETKi KATALIZOR ETKI
Tedarikciler
Hava Tasivicilari Yakat Sat1c11.ar1 — Ticaret
Yolcu Tasiyicilari Yiyecek ve Igecek
Hava Kargo Tasiyicilari Ingaat
[Havayolu Bilet Acenteleri .
enel Havacilik - Ureticiler ]
H Bigisayar/Elektronik B Turizm
ava Havaalam ve Yer Hizmetleri Perakende Mallar
— Tasimaciligi Sivil Havaalanlari
Sektori Genel Havacilik Havaalanlari Hizmet Sektorii
IYer Hizmetleri Cagr Merkezi
ikram Isletmeleri Muhasebeciler —  Yatirim ve Finans
Kargo Hizmetleri Bankalar
Havaaraci Bakim Hukukgular
Akaryakit Saglayicilart Bilgi Sistemleri
Perakende isletmeleri . .
— Is Giicti Arzt
HaV'Z?.Clhk. Sevyriisefer Hizmetleri
Endiistrisi Hizmet Saglayicilar
| | Uretkenlik/ Verimlilik
UYARILMIS
ETKI
o “Sivil Havaaraa Ureticileri | Refah Seviyesi/
Sivil (Govde — [Yiyecek ve Igecek Sosyal
Havaaraci Ig/{(qtor i |[Eglence ve Dinlenme
. ipman
Ureticileri P g!@m
iyim
Ev esyast | | Cevresel

Sekil 1. Havayolu Sektoriinde Toplam Ekonomik Etkilerin Bilesenleri

Kaynak: http://www.atag.org/files/Soceconomic-121116A.pdf iletisim adresli internet sayfasi, (21.03.2006).

¥ http://www.atag.org/files/Soceconomic-121116A.pdf iletisim adresli internet sayfasi, (21.03.2006).




Hava tasimaciligi endiistrisi, 5 milyon kisiye dogrudan, 5,8 milyon kisiye
dolayli, 2,7 milyon kisiye uyarilmis ve 15,5 milyon kisiye katalizor etkisiyle olmak
iizere toplam yaklasik 29 milyon kisiye is imkani saglamaktadir.” Avrupa’da yapilan
arastirmalar sadece havaalanlart i¢in her bin yolcunun ortalama 4 kisiye is imkani
sagladigim gostermektedir.'® Kiiresel ekonomiye katkisi yaklasik 2.96 trilyon $ (Diinya
GSMH %8’i) dir."!

Hava tasimacilig1 sektorii yerel ve merkezi yonetimlere ¢cok onemli miktarda
vergi geliri saglamaktadir. Yolcular ve havayolu isletmeleri ugak biletlerinden vergi
vermektedirler. Ayrica havacilik ¢alisanlari maaslarindan gelir vergisi vermektedirler.
Ornegin 2000 y1l1 itibariyle sadece ABD’de havayollar tarafindan 6denen vergiler ve
icretlerin tutarinin yaklasik 9.2 milyar dolar oldugu tahmin edilmektedir. Buna ek

olarak sadece havayolu calisanlari 2.2 milyar dolardan fazla gelir vergisi 6demislerdir.'?

IATA igin Strategic Rescources Institude (SRI) tarafindan yapilan bir
arastirmada, 22 Avrupa iilkesinde havaciligin 6.7 milyon kisiye is imkani sagladig1 ve
yaklagik 200 milyar dolarlik bir gelir yarattigi hesaplanmistir. ABD’de yapilan bir
calismada Londra’ya ABD’den yeni bir sehirden ugus baslatilmasinin ABD yerel
ekonomisine ilk yil en az 268 milyon dolar katkis1 olacagi hesaplanmistir. Chicago
havaalani sisteminin yerel ekonomiye 420 bin ila 510 bin kisilik is imkan1 sagladig1 ve
uluslararas1 yolculuk yapan bir yolcunun i¢ hat ugus yapan yolcuya gore bes kat daha

fazla (2310 dolar) katki yaptig1 hesaplanmustir."

Hava tasimaciligi ve ekonomi arasinda karsilikli birbirini destekleyen bir iligki
oldugu genel kabul goérmiistiir. Hava tasimaciligi da pek ¢ok yonden diger ulagim
modlarinin sagladig1 benzer sosyal faydalari saglamasinin yaninda ¢ok uzun mesafelere
ulagim imkan1 saglayan en hizli ve emniyetli ulasim modudur. Hava tagimaciliginin
sosyal avantajlar1 gelismis tiilkelerle kiiltiirel, etnik ve egitsel baglantilar kuran

gelismekte olan iilkelerde daha iyi goriilebilir. Ornegin, hava tasimaciligi olmasaydi

? http://www.atag.org/files/Soceconomic-121116A.pdf iletisim adresli internet sayfasi, (21.03.2006).
Yhttp://www.atag.org/content/showfacts.asp?level | =2&level2=430&folderid=430& pageid=0 iletisim
adresli internet sayfasi, (01.12.2003).

1]http://www.atag.org/ﬁles/Soceconomic—121 116A.pdf iletisim adresli internet sayfasi, (21.03.2006).

'> The Economic Benefits of Air Transport, 2000 Edition, Ocak 2000 s.13.

1 Paul Upham, Janet Maughan, David Raper and Callum Thomas, “Towards Sustainable Aviation”,
Earthscan, UK, 2003, s.38-39. (Robert Cawes, The Social and Economic Benefits of Aviation)




Afrika’dan gelismis iilkelere taze meyve ve cigek gibi iirlinlerin pazara ulagimi miimkiin

olmazdi."

Tim bu yararlarinin yaninda havayolu tasimaciligi seyahat ve ulagim
maliyetlerini azaltarak, bir bolgeyi diinyayla baglayarak o bolgede ticaretin gelismesini
saglamakta, insanlarin ve mallarin hizli hareket edebilmesiyle yeni teknolojilerin

gelismesini ve dagilimini saglamaktadir.

Hava tasimaciligi sektorli yeni teknolojilerin gelistirilmesi ve 6zel operasyon
modellerinin uygulanmasiyla ¢evreye verdigi etkiyi azaltmistir. Giiniimiiziin ugaklari
1960’larda iiretilen ilk jetlerden %75 oraninda daha sessiz ve %70 oraninda daha az
yakit tilkketmektedir. Hava tasimaciligindaki 6liimlii kaza orani bir milyon ugusta birdir.
Hizli ve siirekli olarak artan hava trafigine ragmen, gectigimiz elli yilda kaza orani

yaklasik %50 oraninda azalmistir.”

Havaalanlar1 pek c¢ok sektorii ve ticari isletmeleri bir miknatis gibi kendine
cekmektedir. Pek c¢ok sirket, hava ulasimima kolay erisebilmek ic¢in Ozellikle
havaalanlarinin yakinlarinda konumlanmaktadir. Hava tasimaciligi sayesinde mallar,
ekipmanlar ve personel 24 saat i¢inde diinyanin herhangi bir yerine ulasabilmektedir.
Hava tagimacilign olmasa tam zamanl iiretim uygulamalar1 diisiiniilemezdi. internetin
de dahil oldugu elektronik iletisimin gelismesiyle, elektronik ticaret diinya capinda
gelismis ve teslimat hizmetlerinin yiiksek giivenilirlikte ve hizli bir sekilde yapilmasi

zorunlulugu yiik ve kargo hava tagimaciliginin gelismesini hizlandirmistir.

Havayolu tasimaciligi, farkl kiiltiirlerin degisimini ve etkilesimini saglamakta,
turizm ve ekonomiyi etkileyen en onemli faktorlerin basinda gelmektedir. Havayolu
tagimaciligl sektoriiniin miisterileri, diinya ekonomisinin her sektdriinden ve niifusun
her kesimindendir.' Havayolu tasimaciligi insanlarn yasam kalitesini arttirmakta,
kiiresel pazarlara girisi kolaylagtirmakta, ticareti ve gelismis ve/veya gelismekte olan

iilkeleri birbirine yakinlastirmaktadir.'’

'* The Economic Benefits of Air Transport, a.g.e., s.14.

"> http://www.aea.be/AEA Website/datafiles/Fast_Facts.pdf iletisim adresli internet sayfasi, iletisim
adresli internet sayfasi, (01.09.2004).

16 http://www.atag.org/content/showstory2.asp?folderid=519&level1=1&level2=519& iletisim adresli
internet sayfasi, (01.12.2003).

' http://www.atag.org/files/Voice-102851A.pdf iletisim adresli internet sayfasi, (01.12.2003).




Havayolu tasimaciligima olan talep yillar itibariyle diizenli olarak artmistir.
Savaslar, terérizm veya ekonomik durgunluk gibi olaylar havayolu tasimaciligini kisa
donemde geriletse de, uzun donemde talep siirekli artmustir. Oniimiizdeki 12-15 yilda
yolcu ve yiik tagimaciligmin ikiye katlanacagi beklenmektedir. Gilinlimiizde 1.8
milyardan fazla yolcu tasiyan havayolu isletmelerinin 2010°da tasityacagi yolcu

sayisinin 2.3 milyar1 ge¢mesi tahmin edilmektedir.'®

Havayolu tasimaciligi uzak bolgelere ulasimi kolaylastirarak, o bolgelerin
yasanabilirligini arttirmakta ve biiyiik merkezlerle ulagimini saglamaktadir. Havayolu
tasimaciligr dogal afet, aclik, savas, saglik hizmetleri gibi acil miidahale gerektiren
durumlarda ¢ok O©nemli bir rol oynamaktadir. Tiim bunlardan baska havayolu

tagimaciligi kariyer ve hobi gelistirme gibi sosyal faaliyetlere de kolaylik saglar.

1.4. Havayolu Tasimacihig1 Sektoriiniin Mevcut Durumu

Havayolu tasimaciligi sektoriiniin mevcut durumu, diinyadaki ve Tiirkiye’deki

mevcut durum basliklari altinda incelenmeye ¢alisilmistir.

1.4.1. Havayolu Tasimacihig1 Sektoriiniin Diinyadaki Mevcut Durumu

Havayolu tasimaciligr sektorii, Donald Douglas’in 1936°da karli bir bigimde
yolcu tagimaya imkan veren DC-3’ii imal etmesiyle baglayan gelismesini, 1958’de ilk
ticari jet ucagi olan B-707 ile gelistirmistir.'” 1960’lardan sonra zaman zaman
diinyadaki ekonomik krizler (1973 ve 1980 deki petrol krizleri, 1998 Asya krizi),
savaglar (1991 Korfez Savasi), terdrist saldirilar (11 Eylil 2001) ve Asya’dan tiim
diinyaya yayilan SARS, Kus Gribi (H5N1) gibi salgin hastaliklar yiiziinden bu biiyiime
dursa veya gerilese de, bir siire sonra biiyiimeye devam etmistir. Ornegin, havayolu
sektorli en son biiyiik krizi olan 11 Eyliil sonrasinda 5 milyon yolcu kaybetmis ve

yaklasik 1900 ucak ¢dle cekilmigtir.*

18 http://www.atag.org/content/showfacts.asp?folderid=430&level | =2&level2=430& iletisim adresli
internet sayfasi, (19.03.2006).

"% _//---“The Death of Distance” Fortune, (26 Nisan 1999), 5.203.

®0ya  Torum, “Yeni Yii Karsilarken Diinyada Havayolu  Tagimacihgma  Bakis”
http://www.uted.org/index.htm iletigim adresli internet sayfasi, (21.01 2003).




Havayolu tastyicilarinin 2005°te gergeklesen iicretli yolcu-km degerlerinin
bolgelere gore dagilimi, 2005 yili biiylime oranlar1 ve 2006-2007 tahmini biiylime

oranlar1 Tablo 1’de verilmistir.

Tablo 1. 2005 Tarifeli Yolcu Trafiginin Bolgelere Gore Dagilimi ve Tahmini

Biiyiime Oranlan

Bolgeler RPK* Diinya | 2005 Biiyiime | 2006 Tahmini | 2007 Tahmini
(milyar) % Oram Bilyiime Oram | Biiyiime Oram
Kuzey Amerika 1.326 36 6,3 4.5 4.2
Avrupa 990 27 7,6 6,6 6,5
Asya-Pasifik 987 27 9,2 8,4 8.3
Ortadogu 166 4 11,8 12 8.8
Latin Amerika 156 4 6,2 5,5 5,6
Afrika 80 2 6,5 6,6 5,5
Toplam 3.705 100 7,6

Airline Business, Traffic Flows, Subat, 2006, s.27.

Tablo 1’de gorildiigli gibi diinyada gerceklesen iicretli yolcu kilometrenin
%36’s1  Kuzey Amerika’da, %27’si Avrupa ve Asya-Pasifik bolgelerinde
gerceklesmektedir. 2005°de yolcu trafigindeki biiylime TATA’nin %4,5’lik biiyiime
tahminini ve ICAO’nun %6,5’lik tahminlerini gecerek ortalama %7.6 oraninda
gerceklesmistir. 2006 ve 2007°de en hizli biiylimenin Ortadogu bolgesinde olacagi

tahmin edilmektedir. >

2006 Mayis itibariyle diinyadaki toplam ugak sayist 6.287°i turboprop,
19.635’si1 jet motorlu olmak {izere toplam 25.922’ye ulasmistir. Diinyadaki jet motorlu
araglarin 10.696’s1 Boeing, 3.993°1i Airbus tarafindan iiretilmistir. Bunlardan baska
2.722 jet motorlu Regional Jet (RJ) ve 2.224 adet de diger lireticilerin (bliyiik ¢ogunlugu
eski Sovyetler Birligi) iiretimi jet motorlu ugak bulunmaktadir. 2006 Mayis itibariyle

4.176’s1 jet motorlu ve 249’u turboprop olmak iizere toplam ugak siparisi 4.425tir.”>

2005 yilinda diinyanin en biiyiik 25 havayolunun ticretli yolcu-km’leri, yolcu
sayilari, filo biiyiikliikleri ve net karlar1 Tablo 2’de goriilebilir.

2 RPK: Ucretli yolcu kilometre (Ucretli ugurulan yolcu ile ugtugu yolun garpimi sonucu bulunur).
22 «“Traffic Flows”, Airline Business, (Subat, 2006), 5.26-27.
3 “World Airline Report-World Fleet Summary”, Air Tranportation World, (Temmuz 2006), s.102.
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Tablo 2. 2005 Yihinda Diinyanin En Biiyiik 25 Havayolu Isletmesinin Ucretli Yolcu-Km, Yolcu Sayilari, U¢ak Sayilari ve Net Karlar

Ucretli Yolcu Yolcu
Sira Havayolu Km Sira Havayolu Sayisi Sira Havayolu Ucak | Sira Havayolu Net Kar

Isletmesi (Milyon) Isletmesi (Bin) Isletmesi Sayisi Isletmesi (Bin $)
1 American 222.634 1 American 98.098 1 American 691 1 Air France-KLM 1.112.227
2 | Air France-KLM 185.709 2 Southwest 88.474 2 Delta 462 2 FedEx Express 963.858
3 | United 183.862 3 Delta 86.104 3 Southwest 453 3 British Airways 784.641
4 | Delta 166.918 4 Air France-KLM 69.159 4 United 404 4 SIA Group 765.946
5 | Northwest 122.155 5 United 66.801 5 SkyWest 395 5 Emirates Group 761.400
6 | British Airways 111.859 6 US Airways Group 63.998 6 Northwest 365 6 Qantas Group 581.863
7 Continental 110.003 7 JAL Group 58.036 7 Air France-KLM 363 7 Southwest 548.000
8 | Lufthansa Group 108.185 8 Northwest 56.536 8 US Airways Group 356 8 Lufthansa Group 536.555
9 | US Airways Group 103.636 9 Lufthansa Group 51.255 9 Continental 350 9 Iberia 468.568
10 | JAL Group 100.345 10 | ANA 49.609 10 | FedEx 338 10 | Cathay Pacific 423.000
11 | Southwest 97.097 11 | China Southern 44.118 11 | ExpressJet 272 11 Ryanair 370.395
12 | Qantas 86.986 12 | Continental 42.822 12 | American Eagle 259 12 Air China 306.228
13 | Singapore 80.906 13 | British Airways 35.634 13 | UPS Airlines 243 13 FL Group 271.703
14 | Air Canada 75.243 14 | SAS Group 34.926 14 | British Airways 234 14 ANA 227.300
15 | Cathay Pacific 65.110 15 | Ryanair 33.384 15 | Lufthansa 233 15 Air Canada 221.360
16 | China Southern 61.923 16 | Qantas 32.658 16 | Japan Airlines 198 16 Gol 219.263
17 | Emirates 59.299 17 | Air Canada 30.000 17 | China Southern 194 17 Aeroflot 212.220
18 | ANA 58.481 18 | Easylet 29.600 18 | Air Canada 192 18 Korean 197.000
19 | Korean 52.534 19 | China Eastern 29.377 19 | China Eastern 178 19 TAM 182.000
20 | Air China 52.405 20 | Air China 27.695 20 | Comair 169 20 | Thai 165.361
21 | Thai 50.633 21 | Iberia 27.436 21 | Iberia 159 21 LAN 146.601
22 | Iberia 48.975 22 | Alitalia 23914 22 | Mesa 157 22 Air New Zealand 126.000
23 | Malaysia 44.226 23 | Korean 22.966 23 | Alitalia 147 23 SkyWest 112.267
24 | China Eastern 43.024 24 | TAM 19.571 24 | Air Canada Jazz 140 24 | UPS Air 108.998
25 | Alitalia 37.969 25 | Thai 18.133 25 | ANA 139 25 | Jet 101.647

“The World’s Top 25 Airlines”, Air Transport World, (Temmuz, 2006), s.37.
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Diinya yolcu trafiginin %32’si, 17 tanesi ABD’de olan toplam 25 havaalaninda
gerceklesmektedir.”* 2006 yilinda diinyanin en fazla yolcu sayisina, trafik yiikiine ve
ucak trafigine sahip on havaalani ve bir 6nceki yila gére degisim oranlar1 Tablo 3’te
goriilebilir. Yolcu trafigi bakimindan en biiylik 10 havaalanindan 5’i ABD’de, 3’1

Avrupa ve 2’si de Asya’da bulunmaktadir.

Tablo 3. 2006°da Yolcu Sayisi, Kargo Hacmi ve Ucak Hareketi En Bilyiik On

Havaalam
Yolcu Sayis1 Kargo Hacmi Ucak Hareketi
Gelen ve Giden Yolcu Sayist. Transfer | Yiklenen ve Bosaltilan Yiik ve Inen ve Kalkan Ugak Sayis1
Yolcular Bir Kez Sayilmistir. (Milyon) Posta. (Milyar Ton) (Bin Adet)
o, () o,

Havaalam | oplam Deg/ios i Havaalam | T¢plam De 2/ (i)sim Havaalamt | Toplam Deg/ios im
1 | Atlanta 84,9 -1.2 | Memphis 3,7 2.6 | Atlanta 976,5 -0.4
2 | Chicago 76,3 -0.3 | Hong Kong 3,6 5.1 | Chicago 958,6 -14
3 | Londra 67,6 -0.6 | Anchorage 2.8 5.9 | Dallas 700,4 -1.5
4 | Tokyo 65,2 3.0 | Seul 2.3 8.7 | Los Angeles 656,8 1.0
5 | Los Angeles 61,1 -0.7 | Tokyo 2,3 -0.5 | Las Vegas 619,5 24
6 | Dallas 60,1 1.3 | Shanghai 2,2 16.3 | Houston 602,7 6.7
7 | Paris 56,8 5.6 | Frankfurt 2.1 8.4 | Denver 597.3 6.7
8 | Frankfurt 52,8 1.1 | Lowsville 2,0 9.3 | Paris 541,6 3.6
9 | Beijing 48,5 18.3 | Singapur 1,9 4.2 | Phoenix 541,3 -3.3
10 | Denver 47,3 9.1 | Los Angeles 1,9 -1.1 | Philadelphia 515,9 -3.7

http://www.airports.org iletisim adresli internet sayfasi, (14.07.2007).

DHL, TNT, UPS ve FedEx gibi tasiyicilar diinya hava kargo yilik pazarinin
%9.2’sini ellerinde tutmakta ve 2019°da bu grubun pazar paylarmin %31’in istiinde

olacag tahmin edilmektedir.”

1.4.2. Havayolu Tasimacilig1 Sektoriiniin Tiirkiye’deki Mevcut Durumu
1.4.2.1. Havayolu Isletmelerinin Mevcut Durumu

Tirkiye’de havayolu tasimaciligir sektorii 6zel havayolu isletmelerinin
kurulabilmesine izin veren 14 Ekim 1983 tarihli, 2920 sayili Sivil Havacilik
Kanunu'nun kabul edilmesinden sonra hizli bir gelisme gdostermistir. Ancak bu

biiylimenin saglikli ve istikrarli bir biiylime oldugu sdylenemez. 1983’ten sonra, 2920

2 paul Upham, a,g,e., s.21.
» Aynu, 22.
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sayili yasa ile baslayan 6zel havayolu tasimaciligi hazirliksiz ve sagliksiz bir ortamda,
sayilar1 hizla artan havayolu isletmelerinin sagliksiz bir alt yapiyla kurulup isletilmeleri
sonucunu dogurmustur. Bu nedenle hava taksi ve genel havacilik isletmeleri harig
olmak tizere son 20 yilda sadece 20 havayolu isletmesi kurulmus ve kapanmistir. Bu

durumun ulusal ekonomiye, havaciliga ve turizme olumsuz etkileri ¢ok biiyiik olmustur.

Tirk Hava Yollar’nin 1933’te kurulmasiyla baslayan hava tasimaciligi, bayrak
tagiyicist olan THY ve o0zel havayolu isletmelerinin gelismesiyle giinden giline
bliylimiistiir. Tiirkiye’de Ocak 2006 itibariyle havayolu isletmelerinin filolarinda
bulunan ugak sayilari, koltuk sayilar1 ve kargo kapasiteleri Tablo 4’te belirtilmistir.

Tablo 4. 2006 Yih itibariyle Tiirkiye’deki Havayolu Isletmeleri ve Ucak Sayilar

UCAK KOLTUK KARGO | YOLCU | KARGO
gl KAP. UCAGI UCAGI
SAYISI | KAPASITESI (TON) SAYISI SAVISI
ISLETME ADI
1 | THY A.0. 88 14.652 38.000 87 1
2 | ONUR HAVA TASIMACILIK A.S. 28 6.556 - 28 -
ATLASJET ULUSLARARASI
3 |HAVACILIK A.S. 18 3.072 - 18 -
PEGASUS HAVA TASIMACILIK
4 |AS. 14 2.608 - 14 -
MNG HAVAYOLLARI
5 | TASIMACILIK A.S. 28 2.447 395.109 13 15
6 | FLY HAVAYOLLARI A,S. 10 2338 - 10 -
SUNEXPRESS HAVAYOLLARI
7 |AS. 10 1.917 - 10 -
KIBRIS TURK HAVAYOLLARI
8 | LTD.STIi 7 1.414 - 7 -
9 | SKY HAVA TASIMACILIGI A.S. 5 863 - 5 -
10 | SAGA HAVA TASIMACILIGI A S. 3 703 - 3 -
FREEBIRD HAVAYOLU TAS. ve
11| TIC.AS. 3 534 - 3 -
12 | INTER EKSPRES HAVA TAS. A.S. 4 513 - 4 -
DUNYAYA BAKIS HAVA
13 | TASIMACILIGI A.S. 3 495 - 3 -
CORENDON TURISTIK HAVA
14 | TASIMACILIK A.S. 2 296 - 2 -
KUZU HAVAYOLLARI KARGO
15[ TAS. AS. 4 - 175.000 - 4
16 | ACT HAVA YOLLARI A S. 1 - 42.000 - 1
TOPLAM 228 38.408 650.109 207 21

http://www.shgm.gov.tr/doc3/istatistik.xls iletisim adresli internet sayfasi, (13.03.2006).
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2006 yili itibariyle Tiirkiye’de 16 havayolu isletmesi 21’1 kargo toplam 228
ucakla faaliyet gostermektedir. Toplam koltuk sayis1 38 bini ge¢cmistir.

Sektorde THY halen en biiyiik havayolu olma 6zelligini korumakta ve 100°den
fazla noktaya ugus diizenlemektedir. THY 2006°de 8.9 milyonu i¢hat, 8 milyonu dishat,
300 bini hac ile umre ve 204 bini 6zel kira seferlerinde olmak iizere toplam 16.9 milyon
yolcu tagimistir. THY de yaklagik 11 bin kisi caligmaktadir.”® Ozel havayolu isletmeleri
ichatlarda 2006 yilinda yaklasik 4.5 milyon yolcu tasimiglardir. Havayolu tagimaciligi

sektorii 6zellikle ichatlarda hizli biiylimesini siirdiirmektedir.

Ulastirma Bakani Binali Yildirim’in “ Tiirkiye’de ugaga binmeyen kalmayacak”
sloganiyla baslattig1 projeyle i¢ hat uguslarma 20 Ekim 2003 tarihinde Flyair, Istanbul-
Trabzon-Istanbul arasinda baslamistir. Flyair’den sonra i¢ hat tasimaciligina Onur Air,

Atlasjet, Sunexpress ve Pegasus da girmistir.

Ulastirma Bakanliginin Bolgesel Havacilik Projesi'nin hayata gegirilmesinin
ardindan vergi ve meydan hizmetleri {icretlerinin indirilmesiyle (Maliye Bakanligi'nin
Ozel Islem Vergisi ile Egitime Katki Payr'ndaki indirimi, Ulastirma Bakanligi'nin
meydan hizmetlerinden alinan ticretleri asagiya ¢ekmesi) i¢ hat uguslarinda yolcu sayisi
hizla artmustir.”’ Bu artis sonrasi yaklasik 14.500 kisiye is imkan1 saglanmis ve 1 milyar
YTL tutarinda kaynak saglanmstir.”®

Diinya Seyahat ve Turizm Konseyinin (WTTC) yaptig1 arastirmaya gore 2004°te
Tiirkiye’de yaklasik 700 bin kisiye istihdam saglayan turizm sektoriiniin en dinamik
kolu olan havacilik sektoriinde calisan 12 bin kisinin ekonomiye katkisi ise yaklagik 5

milyar dolardir.”’

Tiirkiye’deki hava trafigi hakkinda bir fikir olusturmasi amaciyla 2001-2006
aras1 Tiirkiye’de gerceklesen tiim ucak trafigi sayisi ve bir dnceki yila gore degisimine

ait veriler Tablo 5’te 6zetlenmistir.

% http://www.thy.com/download/THY 2006_faaliyet raporu.pdf iletisim adresli internet sayfasi,

(14.06.2006).

2" http://www.hurriyetim.com.tr/haber/0..sid~1 @w~4@nvid~431055,00.asp iletisim adresli internet
sayfast, (15.03.2005).

% http://www.ubak.gov.tr/ubak/tr/ilkler.php#hava iletisim adresli internet sayfast, (15.07.2007).

% hitp://www.hurriyetim.com.tr/ archive_articledisplay/0,,authorid~41@sid~9@nvid~390116,00.asp
iletisim adresli internet sayfasi, (03.05.2005).




Tablo 5. 2001-2006 Yillarina Ait Toplam Ucak Trafigi

Yil i¢ hat De(g/ij)im Dis hat De(g/ij)im Toplam De(go/i:)im
2001 167.500 - 206.002 - 373.502 -
2002 155.353 -7.3 215.389 4.6 370.742 -0.7
2003 154.201 -0.7 214.193 -0.6 368.394 -0.6
2004 192.698 25.0 247.540 15.6 440.238 19.5
2005 256,806 33 277,285 12 534,087 21
2006 320.552 25 274.197 -1 594.749 11

14

http://www.dhmi.gov.tr iletisim adresli internet sayfasi, (14.03.2006).

Tiirkiye’de 2001°de yasanan ekonomik krizden sonraki yillarda i¢ hat trafiginde
yasanan diislise ragmen, Tiirk Lirasi’nin yabanci para birimlerine kars1 deger
kaybetmesiyle yabancilara gore ucuzlayan Tiirkiye’ye dogru trafikte bir artis
yasanmistir. Mart 2003’te ABD’nin Irak’a diizenledigi askeri operasyon nedeniyle
trafikte bir miktar azalma yasanmistir. 2003 sonunda i¢ hatlarin rekabete agilmasiyla
toplam ucak trafiginde hizli bir biiylime goriilmektedir. Daha sonraki yillarda dishat
ucus trafigi biilyiime hizi yavaslarken, ichat biiylime hizi yiiksek oranda biiyiimeye

devam etmistir.

Tiirkiye’de 1995-2006 arasi ighat, dighat ve toplam yolcu trafik sayilar1 Tablo
6’da goriilmektedir. 1995°te yaklasik 10 milyon olan ighat yolcu sayisi, yillar itibariyle
biiyiimesine ragmen yasanan ekonomik krizler nedeniyle 2002 ve 2003 yillarinda 1995
yolcu sayisinin altina diismiistiir. 2003’ten sonra ise hizli bir biiyiime gostererek dishat
rakamlarina yaklagmistir. Dighatlar ise Tiirkiye’de ve diinyadaki ekonomik ve siyasi
krizlerle baglantili inisli cikisli bir gelisim gdstermektedir. Ornegin 1999°daki Irak krizi
gibi nedenler ile dishat yolcu sayisinda bir azalma meydana geldigi asagidaki tablodan

gortilebilir.
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Tablo 6. 1995-2006 Arasi Yolcu Trafigi

YIL. . YOLCU TRAFIGi
Ichat Dighat Toplam

1995 10.347.528 17.419.851 27.767.379
1996 10.862.539 19.918.123 30.780.662
1997 12.413.720 21.982.614 34.396.334
1998 13.238.832 20.960.847 34.199.679
1999 12.931.771 17.079.887 30.011.658
2000 13.339.039 21.633.495 34.972.534
2001 10.057.808 23.562.640 33.620.448
2002 8.697.864 24927311 33.625.175
2003 9.125.298 25.141.870 34.267.168
2004 14.427.969 30.361.101 44.789.070
2005 19.954.918 34.582.322 54.537.240
2006 26.644.450 32.133.322 58.778.131

http://www.shgm.gov.tr/doc3/ucak.xls iletigim adresli internet sayfasi, (13.03.2006).

Son on senede i¢ hat yolcu sayis1 yaklasik iki kattan fazla ve dis hat yolcu sayist
ise iki kattan az artmistir. Tiirkiye’de 2001°de yasanan ekonomik kriz nedeniyle
2002’de i¢ hat yolcu sayisinda bir azalma meydana gelirken ayn1 donemde dis hat yolcu
sayist artmistir. 2003°de ise i¢ hatlarda bir 6nceki doneme gore artan yolcu sayisina
ragmen, dis hatlarda ABD’nin Irak’a diizenledigi askeri operasyon nedeniyle artis orani
cok diisiik gerceklesmistir. I¢ hatlarm rekabete agilmasiyla yolcu sayisi iki sene

i¢gerisinde iki kattan daha fazla artmistir.

Ocak 2006 itibariyle Tiirkiye’de 16 havayolu isletmesi, 52 hava taksi ve 34
genel havacilik isletmesi bulunmaktadir. Bu 102 isletmeye ait havaaraci ve koltuk sayisi

Tablo 7’de goriilebilir.*’-

Tablo 7. Tiirkiye’deki Havayolu Isletmesi, Sayilari, Havaaraci ve Koltuk Sayilari

Isletme Cesidi Isletme Sayis1 | Havaaraci Sayisi Koltuk Sayisi
HAVAYOLU ISLETMESI 16 220 37.351
HAVA TAKSI [SLETMESI 52 148 785
GENEL HAVACILIK ISLETMESI 34 157 340

TOPLAM | 102 525 38.476

http://www.shgm.gov.tr/doc3/istatistik.xls iletigim adresli internet sayfasi, (13.03.2006).

% 1) SHGM; kesin kayitlarin bulunmadigi durumlarda yaklasik degerler kullanilmistir. 2) Yaklasik
sayilarla 120 toplam ucak ile 50 Zirai Miicadele Isletmesi dahil edilmemistir. 3) SHGM kayitlarinda
Genel Havacilik ve Hava Taksi Isletmelerine ait bazi ugaklarm koltuk sayilar1 belli olmadig1 icin bazilari
tahmini degerdir.
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1.4.2.2. Havaalanlarin Mevcut Durumu

Tiirkiye’deki havaalanlar1 dis hat trafige acik havaalanlari, i¢ hat trafige acik
havaalanlar1 ve 0zel statiilii havaalanlar1 olmak iizere 3 boliimde siniflandirilabilir. Dis
hat trafige acgik 20, i¢ hat trafige acik 31 ve 11 Ozel statiilii olmak iizere toplam 62
havaalani faaliyet gostermektedir. Tiirkiye’de ki havaalanlar1 ve mevcut statiileri Tablo

8’de goriilebilir.



Tablo 8. Tiirkiye’deki Havaalanlar1 ve Mevcut Statiileri
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DIS HAT TRAFIGE ACIK HAVA ALANLARI

iC HAT TRAFIGE ACIK HAVA ALANLARI

OZEL STATULU

SIVIL ASKERI - Protokollii SIVIL ASKERI - Protokollii HAVA ALANLARI
(Serbest Kullanim) (Miisadeli Kullanim) (Serbest Kull ) (Miisadeli Kullanim)
DHMI: DHMi: DHMi: DHMi: DHMI: ; THK:
1- ADANA 1- MUGLA (Hv.K.K.)) | 1- DENIZLI (Hv.K.K.) | 1- ADIYAMAN 1- TEKIRDAG (Hv.K.K.) | 1- AFYON(1) (Hv.K.K.) | 1- ANKARA
SAKIRPASA DALAMAN CARDAK CORLU(1) ETIMESGUT(5)
2- 1zZMIR 2- ERZURUM (Hv.K.K.) 2- AGRI 2- CANAKKALE (DzK.XK.) | 2- MANISA (Hv.K.K.) | 2- ANTALYA
A. MENDERES AKHISAR(1) KARAIN
3- ANTALYA 3- KAYSERI (Hv.K.K.) 3- BALIKESIR 3- DIYARBAKIR(1) (Hv.K.K.) | 3- BALIKESIR (Hv.KK) | 3- izZMiR
ERKILET EDREMIT (KORFEZ)(1) MERKEZ(1) SELCUK-EFES
4- ISTANBUL 4- BURSA (Hv.K.K.) 4- KAHRAMANMARAS 4- ELAZIG (K.K.K.) 4- BALIKESIR (Hv.K.K.)
ATATURK YENISEHIR BANDIRMA(1) iL OZEL iDARELERI:
5- MUGLA 5- KONYA (Hv.K.K.) 5- MARDIN 5- ERZINCAN (K.K.K.) 5- BATMAN(1) (Hv.KK) | 4- SIVAS
MILAS-BODRUM DIVRIGI
6- ANKARA 6- SIIRT 6- MALATYA (Hv.K.K.) | 6- BURSA (Hv.K.K.) | 5- ANTALYA
ESENBOGA ERHAC(1) GAZIPASA
7- NEVSEHIR 7- SANLIURFA 7- MUS (Hv.K.K.) | 7- KOCAELI (DzK.K.)
KAPADOKYA CENGIZ TOPEL UNIVERSITELER:
8- ISPARTA 8- TOKAT(3) 8- SIVAS(1) (Hv.K.K.) | 8 ZONGULDAK (HvK.K) | 6- BURSA
S.DEMIREL CAYCUMA ULUDAG UNI. - GORUKLE
9- TRABZON 9- CANAKKALE (K.K.K)
GOKCEADA JANDARMA GN. KOM.
10- SAMSUN 10- EDIRNE (K.K.K.) 7- AYDIN
CARSAMBA KESAN CILDIR
11- GAZIANTEP 11- KUTAHYA (Hv.K.K.)
UCUS OKULLARI:
12- KARS 12- AMASYA (Hv.K.K.) | 8- ISTANBUL
MERZIFON HEZARFEN (TOP AIR)
13- VAN 13- ESKISEHIR (Hv.KK) | 9- SAMSUN
FERIT MELEN SIVRIHISAR SAMSUN-SAMAIR
14- USAK (Hv.K.K.)
HEAS: SINOP iL. JANDARMA K.LIGI:
14- ISTANBUL 15- YALOVA (Hv.K.K.) | 10- SINOP(4)

S. GOKCEN(2)

ANADOLU UNiV.:
11-  ESKISEHIR
ANADOLU(1)

(€]
)
[©)
)

®)

Not:

-

Bakan Onayi ile Gegici Hava Hudut Kapisi ilan edilmis olan havaalani. (Gegici olarak dis hat trafige acik)

HEAS tarafindan igletilen Savunma Sanayii Miistesarligi havaalani.
Tokat Havaalani gegici olarak sivil trafige kapatiimis olup DHMi'nin tim personel ve ekipmani diger havaalanlarina devredilmistir.

Sinop Havalimani gegici olarak hava trafigine kapatiimis ve hava alaninda DHMI tarafindan isletim faaliyetleri durdurulmustur. Havaalani,
askeri amaglarla kullaniimak izere gegici olarak Sinop Il Jandarma Komutanligina bir protokolle devredilmistir. Daha 6nce dis hat trafije
acik olan havaalaninda su an itibariyle herhangi bir havacilik faaliyeti yoktur.

Etimesgut Havaalaninin bir pisti, yapilan bir protokolle sadece Turk Hava Kurumunun kullanimina agiimistir.

Glncelleme tarihi (31.12.2005) itibariyle Sinop ve Tokat Havaalanlari da dahil sivil trafie acik toplam 62 havaalani bulunmaktadir.

http://www.shgm.gov.tr/doc3/istatistik.xls iletigim adresli internet sayfasi, (19.03.2006).
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31 Mart 1998’de hizmete giren Antalya Havalimani Dig Hatlar Terminaliyle
Tiirkiye Sivil havacilik sektdriinde baslayan “Yap-islet-Devret” modeli daha sonra, 3
Ocak 2000°de hizmete giren Istanbul Atatiirk Havalimam Dis Hatlar Terminaliyle
devam etmistir. DHMI’nin agti§1 Antalya Havaalam 2. Dis Hatlar Terminal Binasi
yapim ihalesini kazanan Celebi Hava Servisi ve IC ictas grubu®' terminali 11 ayda ve
toplam 120 milyon dolara insa etmistir. 55 ay islettikten sonra DHMI’ye

devredecektir.*?

Bu modeli benimseyen DHMI, diger havaalanlarinin isletimini de 6zel sektore
devretmistir. Tirkiye’deki biiyiik havaalanlarinin isleticilerini ve igletme sartlarini
asagidaki gibi 6zetleyebiliriz; Antalya havalimani isletim hakkini 17 yilligina Fraport-
IC Holding ortakligi 3 milyar 197 milyon dolara, Istanbul Atatiirk Havalimanini
yaklagik 15.5 yilligina 3 milyar dolara TAV, baslangi¢ yatirimi 150 milyon dolar olan
ve isletme siiresi yaklasik 6.5 yil olan izmir Adnan Menderes Havalimanm kazanan
Havas-Bayindir ortakligi haklarmi daha sonra TAV’a devretmistir. Baslangic yatirimi
240 milyon dolar olan Ankara Esenboga Havalimam yaklasik 16 yilligma TAV™,
baslangi¢ yatirimi 100 milyon dolar olan Dalaman Havalimam yaklasik 6.5 yilligina
ATM Grubu ve baslangi¢ yatirimi yaklagik 100 milyon dolar olan Bodrum Havalimani
yaklasik 4 y1l isetme karsilig1 Teknotes-Belgrat Havalimani ortaklig1 gergeklestirecektir.

2000’de Atatiirk Havalimani D1g Hatlar Terminali’nin insas1 ile havaalani yapim
ve isletimi isinde uzmanlasan TAV Grubu daha sonra biiylimesini hizla devam
ettirmistir. Isletme Dubai (hangar ¢atis1 ingas1), Kahire (yeni terminal binasi insast),
Giircistan (Batum ve Tiflis havaalanlarinin insas1 ve Tiflis havalimaninin isletilmesi) ve
Katar Doha Uluslararas1 Havaliman1 Terminali ihalelerini kazanarak havaalani yapim

ve isletmesi alaninda uluslararasi bir igletme konumuna gelmistir.34
2. HAVAYOLU iSLETMELERI

Bu boliimde havayolu isletmeciligi kavrami, havayolu isletmelerinin sirket

stratejileri ve havayolu isletmelerinin siniflandirilmasi bagliklar altinda incelenecektir.

3! http://www.celebi.com.tr/pdf/sayi6/haber_1.pdf iletisim adresli internet sayfast, (13.06.2005).

2 http://www.celebi.com.tr/yayinlar/haberler_ocak2005.html#14 iletisim adresli internet sayfasi,
(14.03.2006).

3 hittp://www.millivet.com.tr/2004/04/13/ekonomi/eko06.html iletisim adresli internet sayfasi,
(15.04.2004).

3 http://www.tav.com.tr/trindex.htm iletisim adresli internet sayfasi, (14.03.2006).
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2.1. Havayolu Isletmeciligi Kavram

Havayolu isletmelerini; biinyesinde bulunan hava araclarini, ticari maksatla ticret
karsiliginda yolcu ve yiik tagimak amaciyla kullanan isletmeler olarak tanimlamak
miimkiindiir.> Diinyada faaliyet gosteren yaklagik 1200 tarifeli havayolu isletmesinden
300’1 uluslararasi hatlarda da operasyon yapmaktadir. Havayolu isletmeleri birbirinden

farkl1 sekil ve yapidadirlar.®®

2.2. Havayolu Isletme Stratejileri

Isletme stratejisi isletmenin izleyecegi yolu tanimlamaktadir. Sirketler
stratejilerini belirlerken kendilerini ve ¢evreyi analiz etmek amaciyla baz1 modellerden
yararlanmaktadirlar. Bunlardan birisi de Porter’in “Bes Gii¢ Modeli”dir. Bu model,
havayolu sektoriinde rekabeti etkileyen gilicleri anlamamiza yardimci olmaktadir. Bir
sektorde rekabeti belirleyen bes temel faktorii bir model ¢ergevesinde inceleyen Porter,
firma TUstlnliigiinii saglayacak rekabet dengesini, pazarda meydana gelebilecek

degismeleri ve bu degisikliklerden rakiplerden 6nce faydalanma yollarmi belirlemistir.’’

% Yildinm Saldiraner, Sivil Havacihk Faaliyetleri ve Tiirk Sivil Havacihk Otoritesi icin
Organizasyon Yapisi Onerisi, (Eskisehir: Sivil Havacilik Meslek Yiiksek Okulu Yayinlar1 No:4, 1992)
s.11.

36 Pat Hanlon, Global Airlines-Competition in a Transnational Industry (Second Edition. England:
Butterworth-Heinemann, 1999) s.1.

7 Fulya Sarvan ve digerleri, “On Stratejik Yonetim Okulu: Bigimlesme Okulunun Biitiinlestirici
Cergevesi”, Akdeniz i.i.B.F. Dergisi, Say1:6, (2003), s.80-82. http://www.akdeniz.edu.tr/iibf/yeni/genel
/dergi/ Sayi06/09Sarvan.pdf iletisim adresli internet sayfasi, (04.10.2005).
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Pazara Yeni Gireceklerin

Tehdidi
) Ilfame' . Miisterilerin
Urtinlerin Varolan Rakipler Giicii
Tehdidi

Tedarikgilerin Giicii

Sekil 2. Porter’in Bes Gii¢c Modeli

Kaynak: Stephen Shaw, Airline Marketing and Management, Ashgate, Ingiltere, 4. Basim, 1999, s.76.

Bu bes giicten birincisi, “varolan rakiplerdir (rekabettir)”. Genellikle stratejik
karar alinirken yanls bir sekilde sadece bu noktaya dikkat edilmektedir. Ikinci giic,
“ikame {iriinlerin tehdididir”. Ornegin, havayolu isletmeleri giiniimiizde video konferans
ve Ozellikle kisa mesafeli hatlarda yer temelli tagimaciligin gelismesi (hizli tren)
tehlikesiyle kars1 karsiya kalmislardir. Ugiincii giic, “yeni gireceklerin tehdididir”.
Havayolu sektoriinde girislerdeki kisitlar giin gectikge azalmaktadir. Giriste engeller
sadece girisimcilerin giivenlik ve finansla ilgili yeterli kriterleri saglamalar1 ve
havaalan1 ugus haklaridir. Dordiinciisii “miisterilerin giiciidiir”. Havayolu sektoriinde
miisterilerin glici ¢ok 6nemlidir. Ciinkii talep ve miisterilerden kaynaklanan her tiirli
goriis, Oneri ve sikayet havayolu isletmelerinin verdikleri her tiirlii kararda en etkili
olanlardandir. Sonuncusu “tedarikg¢ilerin giiclidiir”. Bunun anlami bir veya az sayida
tedarik¢inin kaynaklarin 6nemli bir kismini kontrol etmesidir. Havayolu sektoriinde
kiiresel dagitim kanallarin1 (KDK) buna 6rnek olarak verebiliriz. Dort biiyilk KDK
(Sabre, Galileo, Worldspan ve Amedeus) yapilan toplam rezervasyonun ¢ok biiyiik bir
oranin1 gerceklestirmektedir. Ayn1 zamanda alternatifi olmayan havaalanlar1 ve hava
trafik kontrol hizmetleri havayolu tasimaciliginin tedarikgileridir ve havayolu

hizmetinin verilmesinde ¢ok énemli bir rol oynamaktadirlar.
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Porter’in “rekabet¢i avantajin kaynaklar1” isimli bir diger modeli de havayolu
isletmelerinin stratejilerini segmede yardimci olmaktadir. Porter bu modelde maliyete
dayal1 liderlik, farklilastirma ve odaklanma stratejilerinden bahsetmektedir. Bu terimler
Sekil 3’teki kutulari tanimlamaktadir. Bu model isletmenin kendi pazar alaninda
rakiplerinden daha iyi olmasini saglayacak genel rekabet 6zelliklerini tanimlamaktadir.
Stratejilerin secilmesinde isletmenin dis ¢cevre analizinin de yapilmasi, yani isletmelerin
rekabet tstiinliiklerini saglayabilmeleri i¢in strateji belirlerken gii¢lii yonlerini ve zayif

yonlerini teshis etmeleri gerekmektedir.

STRATEJIK AVANTAJ

Miisteriler Tarafindan

Algilanan Esitsizlik Diisiik Maliyet Pozisyonu

MALIYETE
Sektsr Geneli FARKLILASMA DAYALI
) LIDERLIK
STRATEJIK HEDEF
Sadece Belirli
Bir Pazar ODAKLANMA
Bolimii |

Sekil 3. Porter’in Rekabet Stratejisi

Kaynak: Stephen Shaw, Airline Marketing and Management, s.82.

Maliyete dayali liderlik stratejisi uygulayan isletmeler en az kaynak
kullanimiyla, yiliksek verimlilige ulasmak isterler. Yiiksek verimlilik, {iriin fiyatlarinin
ucuzlamasi anlamina gelmektedir. Bu stratejiyi uygulayan isletmeler yolcunun ne
isteyip istemedigi kararini iyi vermelidirler. Bu karar1 iyi verip, verimliliklerini de
saglarlarsa basarili olurlar. Bu stratejiyi uygulayan havayoluna Ornek olarak,

kuruldugundan beri zarar etmeyen Southwest Airlines’1 verebiliriz.

Farklilagtirma stratejisini uygulayan isletmeler aym1 semsiyede farkli pazar
boliimlerine farkli {iriinler sunarak sinerji yaratarak basarili olmak isterler. Geleneksel

havayolu isletmeleri genellikle bu stratejiyi uygulamaktadirlar. Farklilastirma
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stratejisini uygulayan havayolu isletmeleri ucaklarinda hem birinci, hem ekonomi sinifi
hizmet vermekte, kendi bilet satis ofislerini agmakta, personelini egitmek icin egitim
birimleri kurmakta, bakim tesisleri kurmakta, yolcuyla beraber kargo da tasimaktadirlar.

Bu gruba 6rnek olarak American Airlines, British Airways ve Air France’1 verebiliriz.

Odaklanma stratejisi uygulayan isletmeler tek bir faaliyete konsantre olarak tim
gliciinii buna harcarlar. Bu isletmeler sinerjinin yaratacagi muhtemel faydalardan
vazgecmektedirler. Pazarin belli bir boliimiinii kendilerine hedef segerek buna uygun
sekilde faaliyette bulunan havayolu isletmelerine, paket tasiyan kargo tasiyicilar1 FedEx
ve UPS’i; tatil amacgh yolcu tasiyan charter tasiyicist Thomas Cook’u ve Briiksel-
Londra arasinda is amagli yolcular1 tasiyan VLM Airlines’1; cografik odaklanma
stratejisini izleyen havayolu isletmelerine de Air Malta’y1 6rnek olarak verebiliriz.
Bunlarin yaninda hem yolcu pazarinin boliimlerine odaklanma stratejisi hem de
cografik odaklanma stratejisi uygulayan havayolu isletmelerine de kisa mesafeli
hatlarda belli pazarlara yonelik tasimacilik yapan bolgesel havayolu isletmelerini 6rnek

olarak verebiliriz.

Bu ¢ strateji kutusunun disinda kalanlar “arada kalanlar” olarak
adlandirilmaktadir. Porter’a gore bu tip isletmelerin basarili olmalar1 ¢ok zordur. Buna
ornek olarak maliyetlerinin yiiksek olmasina ragmen maliyete dayali liderligi uygulayan
veya yeterli ucus agi olmamasina ragmen farklilagsma stratejisi uygulayan havayolu
isletmeleri verilebilir. Bu tip havayolu isletmeleri ancak devlet destegiyle ayakta

kalabilirler.

Havayolu isletmeleri stratejilerini belirlerken oncelikle sektor igerisinde hangi
islere egilecegini belirten sektorel kapsamlarina, ikinci olarak dikey kapsamlarina ve
son olarak da sektdr igerisinde ne sekilde konumlanacagini belirleyen yatay kapsam
hakkinda karar vererek buna uygun rekabet stratejisini de siire¢ igerisine dahil ederler.

Sonug olarak Sekil 4’teki gibi ortaya isletme stratejisi cikar.®

Sekil 4’te goriilecegi gibi 1. karar, sektorel kapsamda alinir. Sektor icerisinde
hangi alanlarda faaliyet gosterilecegine karar verilir. Ornegin, British Airways sadece

havayolu tasimaciliginda faaliyet gosterirken, Lufthansa havayolu tasimaciliginin

*Yusuf Sengiir, “Havayolu Tasimaciliginda Diisiik Maliyetli Tastyicilar ve Tiirkiye’deki
Uygulamalarmin Arastirilmas1”, (Anadolu Universitesi, Sosyal Bilimler Enstitiisii, Yaymlanmamis
Yiiksek Lisans Tezi, 2004), s. 25.
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yaninda havacilik sektoriiniin diger alanlarinda da faaliyet gostermektedir. 2. karar
safhasinda, dikey kapsamda hava tasimaciligi isinde, hangi islerin kendi bilinyesinde
hangilerinin disariya yaptirilacagina karart verilir. Biiylik havayolu isletmeleri tiim
islerini kendileri yaparken, yeni kurulan havayolu isletmeleri bu hizmetleri disardan
alma egilimindedirler. 3. karar sathasinda, yatay kapsamda ne tiir bir havayolu tasiyicisi
olacag1 karar1 verilir. Isletme bu safthada kiiresel bir tasiyict veya sadece belirli bir

cografi veya hizmet pazarinda faaliyet gosteren bir bolgesel tasiyicit olma kararini verir.
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Cesitlendirilmemis: Havayolu Tasimacihigma odakl

KARAR 1:

Sektorel Kapsam

Yatay olarak biitiinlesmis: Yiiksek oranda kendi

Arad

a: Tartigmaya agik tanimlar

Cesitlendirilmis: Havayolu Tasimaciligina ek olarak
fgili hizmetler

flgili olm

kendine yeterlilik

KARAR 2:

Dikey Kapsam

“Sanal Havayolu”: Cekirdek olmayan tiim faaliyetlerin

ayan hizmetler

Arada: Azalan bitiinlesme

disaridan alimi

Kiiresel ag tasiyicisi

* Hizmet ve cografik boyutlarda genis pazarlara kendi
/ ucus agiyla ulasim
* Ugus agimin ortaklarinin ugus agiyla birlestirilmesi

KARAR 3: Diger

Yatay Kapsam

kiiresel

A bolgesel, charter, kargo tasiyicilarla kapsamli
veya hat bazinda igbirligi.

tastyicilarla, diisik maliyetli,

v

Arada: Ortada yer alma tehlikesi

Stratejik odaklanma eksikligi
Koruma ve/veya destek
olmaksizin uzun donemde ayakta
kalabilmek i¢in yeterli hizmet
ve/veya maliyet avantaj1 eksikligi

Nis tastyicilar: Tamamiyla bagimsiz ya da hat bazinda
daha biiyiik havayollar ile ortak faaliyet
e Cografik Nis: Bir ¢ok kiigiik bayrak tasiyicisi.
(bazilar1 ortada olma tehlikesiyle kars1 karstyadir)
e Hizmet Nisi: Bagimsiz diisiik maliyetli tagiyicilar,
bagimsiz bolgesel tastyicilar, tarifeli kargo
tastyicilari, charter tagiyicilari.

Rekabet
Avantajlarinin

Kaynaklari

A 4

Rekabet Stratejisi

Sekil 4: Isletme Stratejisi Olusturmada Sektorel, Dikey ve Yatay Karar

Kapsamlan

Kaynak: Stephen Holloway, Straight and Level: Practical Airline Economics, s.17.
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2.3. Havayolu Isletmelerinin Simiflandirilmasi

Havayolu isletmelerinin siniflandirmasinda diinyadaki 6rnekleri inceledigimizde
cesitli farkliliklar oldugunu gérmekteyiz. Bu bdliimde havaciligin dogdugu ve sivil
havacilikta en yiiksek paya sahip olan ABD’de havayolu isletmeleri siniflandirmasini ve
Uluslararast ~ Sivil Havacilik  Organizasyonu (ICAO) havayolu isletmeleri

siniflandirmasin belirttikten sonra Tiirkiye’deki yapi ele alinacaktir.

2.3.1. ABD’de Havayolu isletmelerinin Simiflandirilmasi

ABD Ulastirma Bakanligi, havayolu igletmelerini yillik gelirlerini temel alarak

biiyiik, ulusal ve bolgesel havayolu isletmeleri olarak ii¢ boliimde siniflandirmaktadir:*®

e Biiyiik Havayolu isletmeleri (Major Airlines): Yillik faaliyet gelirleri 1
milyar dolardan fazla olan havayolu isletmeleri biiyiikk havayolu isletmeleri olarak
adlandirilmaktadir. Bu gruptaki havayolu isletmelerine Alaska Airlines, American
Airlines, Southwest Airlines, DHL, FedEx, UPS ve US Airways Ornek olarak

verilebilir.

e Ulusal Havayolu Isletmeleri (National Airlines): Yillik operasyon geliri
100 milyon ve 1 milyar dolar arasi olan havayolu isletmeleri ulusal havayolu isletmeleri
olarak adlandirilmaktadir. Ulusal havayolu isletmeleri genellikle iilkenin belli bir
bolgesinde hizmet verme egiliminde olsalar da, uzun mesafeli uguslar da
diizenlemektedirler. AirTran, Frontier Airlines, JetBlue ve Midwest Express ornek

olarak verilebilir.

e Bolgesel Havayolu isletmeleri (Regional Airlines): Yillik operasyon geliri
100 milyon dolardan az olan ve genellikle kiiciik yerlesim bolgelerine hizmet veren
havayolu isletmeleri bolgesel havayolu isletmeleri olarak adlandirilmaktadir. American
Eagle Airlines, Atlantic Southeast Airlines, Atlantic Coast Airlines ve Chautauqua

Airlines Ornek olarak verilebilir.

Bolgesel havayolu isletmeleri biiylik, orta ve kiiclik olmak iizere {i¢ alt gruba
ayrilirlar. Yillik operasyon geliri 20-100 milyon dolar arasinda olan bolgesel havayolu

isletmeleri biiylik bolgesel havayolu isletmeleridir. Ugaklarmin ¢ogu 60 koltuktan

3 http://ostpxweb.dot.gov/aviation/index.html iletisim adresli internet sayfasi, (10.03.2004).
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fazladir. Orta biyiikliikteki bolgesel havayolu isletmeleri, biiylik bolgesel havayolu
isletmeleri ile aymi pazarlama stratejilerini izlerler ve aymi tip ucaklarla operasyon
yaparlar. Aralarindaki tek fark operasyon gelirlerinin 20 milyon dolardan az olmasidir.
Zaman zaman “commuters” diye de adlandirilan kiigiik bolgesel havayollar1 bolgesel
havacilik boliimiiniin en genis boliimiidiir. Kiigiik bolgesel havayollari igin tanimlanmis
bir gelir seviyesi yoktur. Bunlar1 bir grup olarak digerlerinden ayiran en Onemli
ozellikleri operasyon yaptiklar1 ucagin biiytlikliigiidiir. Hepsinin koltuk sayis1 61

koltuktan azdir.*°

2.3.2. ICAO’ya Gére Havayolu Isletmelerinin Siniflandiriimasi

International Civil Aviation Organization (ICAO) sivil havaciligin diinya
capinda emniyetli, diizenli, etkin ve ekonomik gelisimini saglamak amaciyla 188 iiye
devletin katilimiyla faaliyet gOsteren uluslararast bir organizasyondur. ICAO,
havacilikta ortak standartlarin  kullanilmasi, gelecegin seyriisefer sisteminin
olusturulmasi1 (CNS/ATM), bolgesel planlama, kolayliklarin gelistirilmesi, ekonomi ve
gelisme icin teknik igbirlikleri konularinda ¢alismalar yapmaktadir. ICAO havayolu
isletmelerini sunduklar1 operasyon tipine, tasidiklar1 trafik tipine, ulusal veya
uluslararas1 pazardaki onemine veya operasyonlariin biyiikliigline gore, pazarlama
veya ekonomik Onemlerine gore, bagl olduklar1 ticari ortakliklara gore ve sahiplik

yapisina gore smiflandirmugtir: *!

40 http://www.airlines.org/publicationsfiles/handbook v2001.pdf iletisim adresli internet sayfas,
(02.05.2004).
*I ICAO Manual on the Regulation of International Air Transport, Chapter 5.1-Air Carriers
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Tablo 9. ICAO’nun Havayolu isletmeleri Siniflandirmasi

Yaptiklar1 Operasyon Tipine Gore Tarifeli Havayolu Isletmeleri

Tarifesiz Havayolu Isletmeleri
Charter Havayolu Isletmeleri

Tasidiklar1 Trafigin Tipine Gore Yolcu Tastyan Havayolu Isletmeleri

Kargo Tastyan Havayolu Isletmeleri

Ulusal veya Uluslararasi Pazarda Ustlendikleri | Biiyiik Havayolu isl.etmeleri
Role veya Operasyonlarin Biiyiikliigiine Gore Bolgesel Havayolu Isletmeleri

Besleyici Havayolu 1s.letmeleri
Commuter Havayolu Isletmeleri

Pazardaki ve Ekonomik Onemlerine Gore Nis Havayolu Isletmeleri

Yeni Kurulmus Havayolu Isletmeleri
Yeni Giren Havayolu Isletmeleri
Diisiik Maliyetli Havayolu Isletmeleri

Ticari Ortakliklara Uye Olup Olmamalarma Gére | IATA Uyesi Havayolu Isletmeleri

IATA Uyesi Olmayan Havayolu isletmeleri

Sahiplik ve Kontrol Edilebilirliklerine Gore Devlet Sahipligindeki Havayolu Isletmeleri

Ozel Havayolu Isletmeleri
Ortaklasa Kurulan Havayolu Isletmeleri

» ICAO havayolu isletmelerini yaptiklar1 operasyon tipine gore asagidaki gibi

siiflandirmistir:

Tarifeli Havayolu Isletmesi (Scheduled Air Carrier):  Diizenledigi

seferlerin ¢ogu tarifeli sefer olan havayoludur (ayn1 zamanda tarifesiz sefer
de diizenleyebilir). Tarifeli havayolu, halka yayinladig1 ugus zamanlarina
uygun olarak operasyon diizenleyen veya siireklilik arz eden sekilde belirli

siklikta sistematik olarak ugus diizenleyen havayoludur.

Tarifesiz Havayolu Isletmesi (Non-scheduled Air Carrier): Asil isi tarifesiz

sefer diizenlemek olan havayoludur.

Charter Havayolu Isletmesi (Charter Carrier): Sadece charter uguslar

diizenleyen tarifesiz havayollaridir.

» Havayolu isletmeleri tasidiklar1 trafik tipine gore asagidaki sekilde

siniflandirilmastir:

Yolcu Tastyan Havayolu Isletmesi (Passenger Air Carrier): Ucakla

Ozellikle yolcu tasimaciligina odaklanmis isletmelerdir.

Kargo Tastyan Havayolu Isletmesi (Cargo Air Carrier): Ucakla 6zellikle

yiik ve posta tagimacilig1 yapan igletmelerdir.




28

Havayolu isletmeleri ulusal veya uluslararasi pazarda iistlendikleri role veya

operasyonlarinin biiytikliigline gore soyle siiflandirilmistir:

Biiyiik Havayolu isletmesi (Major Air Carrier): Ana i¢ hatlarda ve/veya
uluslararas1 hatlarda tarifeli hava tasimaciligi hizmeti veren, yogun bir

sekilde biiyiik bir alanda hizmet veren isletmelerdir.

Bolgesel Havayolu Isletmesi (Regional Carrier): Kisa mesafeli tarifeli

yolcu ve yiik tasima hizmeti sunan, operasyonlarinda genellikle turboprop
ve/veya kiigiik jet ucaklarini kullanan ve kiigiik ve orta biiyiikliikteki
yerlesim yerleriyle biiylik sehirler ve toplanma merkezleri arasinda

operasyon yapan isletmelerdir.

Besleyici Havayolu Isletmesi (Feeder Carrier): Kiigiik ve bdlgesel

noktalarla ugus merkezleri arasinda genellikle kiiciik ve orta kapasiteli

ucaklarla kisa mesafede operasyon yapan isletmelerdir.

Commuter Havayolu Isletmesi (Commuter Carrier): Besleyici ve/veya

bolgesel hizmet sunan, genellikle noktadan noktaya 30 koltuktan az
ucaklarla hizmet veren isletmelerdir. Bu kapasite sinirlamasi yillar

itibariyle biiyiitiilerek giiniimiizde 50 koltuga ulagmustir.

Havayolu isletmeleri pazardaki durumu ve ekonomik Onemlerine gore

asagidaki gibi siniflandirilmstir:

Nis (Belirli bir pazara hitap eden) Havayolu Isletmesi (Niche Carrier):

Belirli hatlarda veya pazarin belli bir boliimiinde uzmanlagmis havayolu

isletmeleridir.

Yeni Kurulmus Havayolu Isletmesi (Start-up Carrier): Yeni kurulmus olan

havayolu isletmeleridir.

Yeni Giren Havayolu Isletmesi (New Entrant Carrier): Diger havayollarinin

hizmet verdigi pazara, bagka bir (yeni kurulmus veya onceden varolan)

havayolu isletmesinin girmesidir.
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e Diisiik Maliyetli Havayolu Isletmesi (Low-cost Carrier): Diger havayolu

isletmelerine gore oldukea diisiik maliyet yapisina sahip ve diisiik ticretlerle

tasima hizmeti sunan havayolu igletmeleridir.

» Havayolu isletmeleri ticari ortakliklara iye olup olmamalarima gore
smiflandirilabilirler. Ornegin, IATA iiyesi havayolu isletmeleri ve IATA iiyesi

olmayan havayolu isletmeleri gibi.

» Havayolu isletmeleri sahiplik yapilarina ve kontrol edilebilirliklerine gore de

siniflandirilabilirler:

e Devlet Sahipligindeki Havayolu Isletmesi (State-owned Carrier):

Hisselerinin tamami veya cogunlugu devletin elinde olan havayolu

isletmeleridir.

e Ozel Havayolu Isletmesi (Private Carrier): Hisselerinin tamanmi veya

cogunlugu 6zel sirketlerin elinde olan havayolu igletmeleridir.

e Ortaklasa Kurulan Havayolu Isletmesi (Joint Venture Carrier): Ayni veya

farkli iilkelerden iki veya daha fazla ana yatirimci tarafindan ortaklasa

kurulan havayolu isletmeleridir.

2.3.3. Tiirkiye’de Havayolu Isletmelerinin Simiflandirilmasi

Tiirkiye’de 19.10.1983 tarih ve 2920 sayil1 Tiirk Sivil Havacilik Kanunu ile sivil
havacilik isletmelerinin  siniflandirilmast  yapilmamis olup, Kanun’un 18-30.
maddelerinde ticari hava tasiyicilar ig¢in isletme izni verilmesine esas genel kurallar
aciklanmig, 33. madde ile de yabanci havayolu isletmelerinin yabanci iilkeler ile
Tiirkiye arasindaki sivil havacilik faaliyetleri diizenlenmistir. Tiirk Sivil Havacilik
Kanunu’nun yayinlanmasi ile 6zel sektore de sivil havacilik isletmeciligi faaliyetlerinde
bulunma olanag1 saglanmasi sonucu, bu isletmelerin kurulus kosullarini diizenlemek ve
faaliyetleri ile ilgili kurallar1 belirlemek amaciyla, ICAO’nun 6 No’lu Ek’leri esas
almarak, 16.06.1984 tarihinde “Ticari Hava Tasima Isletmeleri Yonetmeligi (SHY-6A)”
yayinlanmistir. Bakanliktan isletme ruhsati alan ve yurti¢i ve yurtdisi tarifeli, tarifesiz
yolcu ve yiik seferleri ile hava taksi hizmetleri yapacak olan ugak isletmeleri, hava

araclarin1 bu Yonetmelik esaslarina gore isletmektedir. Ticari Hava Tasima Isletmeleri



30

Yonetmeligi’nde ticari hava tasimaciligi kapsamindaki tagima tiirleri su sekilde yer

almaktadir:*

» Dis Hat Tasimalari

Tarifeli Di1s Hat Tasimalari: Tiirkiye’nin ikili anlagsma yaptig1 iilkeler ile

Tiirkiye arasinda yolcu, yiik ve posta tagimak iizere, Bakanlik¢a dnceden

onaylanmis bir ugus tarifesine bagl olarak yapilan tagimalardir.

Tarifesiz Dis Hat Yolcu Tasimalari: Yabanci iilkeler arasinda ve bu tlkeler

ile Tirkiye arasinda, onceden belirli bir ugus tarifesine bagli olmaksizin,

yolcu tagimak tizere yapilan seferlerdir.

Tarifesiz Dis Hat Yiik Tasimalari: Yabanci ulkeler arasinda ve bu tlkeler

ile Tiirkiye arasinda, dnceden belirli bir ugus tarifesine bagli olmaksizin

sadece yiik tasimak {izere yapilan seferlerdir.

> I¢c Hat Tasimalan

Tarifeli I¢ Hat Tasimalari: Tirk Hava Sahasi iginde isletmeye acik

havaalanlar1 arasinda, Bakanlik¢a onaylanmis bir ugus tarifesine bagli
olarak yolcu, yiik ve posta tasimak lizere yapilan seferlerdir. Tarifeli i¢ hat
seferlerine izin verilmesinde Bakanlik¢a; talep edilen hattaki mevcut yolcu
ve yiikk potansiyeli, bu hatta baska bir isletmecinin faaliyet gosterip
gostermedigi, isletmede kullanilacak ucaklarin performans durumu,
havaalaninda mevcut yer hizmeti kolaylik durumu ozellikle dikkate

alinmaktadir.

Tarifesiz i¢ Hat Yolcu Tasimalari: Tiirk Hava Sahasi iginde, isletmeye acik

havaalanlar1 arasinda, 6nceden belirli ucus tarifesine bagli olmaksizin yolcu

tagimak icin yapilan seferlerdir.

Tarifesiz i¢ Hat Yiik Tasimalari: Tiirk Hava Sahasi iginde, isletmeye acik

havaalanlar1 arasinda tarifesiz olarak yolcu tasimaksizin sadece yiik

tagimak icin yapilan seferlerdir.

2 Tiirk Sivil Havacilik Mevzuati, Sivil Havacilik Yonetmelikleri, Mayis 2002, [AIII] (6A) 10-11.
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> Hava Taksi Isletmeciligi

Belirli bir ugus tarifesine bagli kalmaksizin yapilan yolcu, yiikk ve posta

tagimaciligini kapsamaktadir.

e Ozel Kiralama Uguslari: Bir sahis veya grup tarafindan ugagin kiralanmasi

ile yurt icinde veya yurt disinda yapilan yolcu seferleridir.

e Hasta ve Yarali Nakli: Hasta ve Yaralilarla bunlara refakat edecek

yolcularin taginmasini kapsayan uguslardir.

2.3.4. Diger Simiflandirmalar

Bu caligmada havayolu isletmeleri diizenledikleri faaliyetlere, faaliyet yapilarina
ve sirket stratejilerine gore dort boliimde incelenecektir. Bunlar geleneksel havayolu
isletmeleri, diisiik maliyetli havayolu isletmeleri, charter havayolu isletmeleri ve

bolgesel havayolu igletmeleridir.

o Geleneksel Havayolu Isletmeleri: Geleneksel havayolu isletmeleri,
havayolu pazarindaki tiim yolcu pazar boliimlerine hizmet vermek amaciyla global
dagitim sistemlerini kullanarak, karmasik ag yapilar ve isbirligi yaptiklar1 havayolu
isletmeleriyle, birbirinden farkli tip ve biiyiikliikteki ucaklariyla faaliyette bulunurlar.
Geleneksel havayolu isletmeleri yiiksek maliyet yapilarindan dolay1 sabit olan
kapasitelerini siirekli degisen ve belirsiz talebe karsi gelirlerini en biiyliklemek ig¢in

genellikle gelir yonetimini kullanirlar.

. Diisiik Maliyetli Havayolu Isletmeleri: Diisiik maliyetli havayolu
isletmeleri geleneksel havayolu isletmelerinin benimsedigi bazi hizmetlerden
vazgecerek maliyetlerini azaltan ve buna bagli olarak daha ucuz fiyatla hizmet sunan
havayolu isletmeleridir. Diisiik maliyetli havayolu isletmeleri yiiksek ucak kullanim
orani, aktarmasiz direkt ucuslar, ikincil havaalanlarinin kullanimi, ayni tip ugaklardan
olusan filo ve rezervasyon i¢in yogun olarak internetin kullanilmasi vb. uygulamalarla

maliyetlerinde 6nemli oranda tasarruf etmektedirler.
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. Charter Havayolu isletmeleri: Charter havayolu isletmeleri, genellikle
turistik merkezlere diizenlenen paket turlardaki (otel, transfer ve ulasim), ulasgim
ayagidir. Yiiksek doluluk oranlariyla faaliyet gosteren charter havayolu isletmeleri
genellikle tur operatorleriyle birlikte faaliyet gosterirler. Tek tek bilet satmak yerine

ucagin bir boliimiinii veya tamamini tur operatdrlerine veya acentalara satarlar.

. Bolgesel Havayolu Isletmeleri: Bolgesel havayolu isletmeleri nispeten
kiiclik ucaklarla genellikle kisa ve orta mesafeli hatlarda toplanma merkezi ve kiiciik
yerlesim yerleri arasinda besleyici nitelikli tarifeli hava tasimaciligi hizmeti veren
havayolu isletmeleridir. Yeterli talep oldugunda noktadan noktaya ugus hizmeti de
vermektedirler. Bolgesel havayolu isletmeleri, bu ¢alismanin ikinci béliimiinde ayrintili

olarak incelenecektir.
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IKINCi BOLUM

BOLGESEL HAVAYOLU TASIMACILIGI

1. BOLGESEL HAVAYOLU TASIMACILIGININ GELiSiMi, KAVRAMLAR
VE DUZENLEMELER

Bu boliim de bolgesel havayolu tasimaciliginin gelisimi ve faydalari, bolgesel
havayolu tasimaciligi talebini etkileyen faktorler, bolgesel havayolu tasimacilig ile

ilgili temel kavramlar ve diizenlemeler ele alinacaktir.

1.1. Bolgesel Havayolu Tasimacilhiginin Gelisimi ve Faydalar

Bolgesel havayolu tagimaciliginin gelisimini; tarihsel gelisim ve bu gelisimde

etkili olan faktdrler olarak iki boliimde inceleyebiliriz.

1.1.1. Bolgesel Havayolu Tasimaciliginin Tarihsel Gelisimi

Havaciligin dogdugu ve gelistigi ABD ve onu takip eden Avrupa, bolgesel
havaciligin da basladig1 ve giiniimiizde de en gelismis oldugu bélgelerdir. ik ucaklarin
ucabilecekleri mesafe kisith oldugu i¢in I. Diinya Savasi sonrasi1 Avrupa’da baslayan
hava tagimacilig1 bolgesel operasyon olarak tanimlanmaktadir. Daha sonra ugaklarin

gelismesiyle 1920 ve 1930’larda uluslararasi ve kitalararast uguslar baglamistir.

ABD’de bolgesel havacilik ticari havaciligin bagladigi andan itibaren gelisimini
onemli bir kesintiye ugramadan siirdiirmektedir. Avrupa’da ise gelisim 2. Diinya Savasi
sirasinda (1939-1945 arasi) kesintiye ugramistir. Her iki bolgede de “bolgesel”
kelimesinden kastedilen “biiyiik sehirler ile uzaktaki kiigiik yerlesim yerleri arasindaki

hava hizmetidir”.
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Bolgesel havayolu filolarinin gelisimi pistonlu motorlarla baslamis, daha sonra
turboproplarla devam etmis ve son olarak jet motorlu (turbofan) havaaraglar
gelistirilmistir. Jet motorlu ugaklarin sivil havacilikta kullanilmasindan 40 yildan fazla
bir siire sonra bu teknoloji kisa-orta mesafeli bolgesel hava hizmetinde kullanilmaya

baslanmugtir.

1960’larin sonunda az sayidaki pistonlu ve turboprop havaaraciyla kiigiik,
bagimsiz, aile isletmeleri olarak operasyon yapan bolgesel havayolu isletmeleri
giiniimiizde yiizlerce ugaktan olusan filolariyla milyarlarca dolarlik gelir elde eden
isletmelere doniismiiglerdir. 330, 360 ve de Havilland Dash 7 turboprop ugaklar: gittikce

artan yiiksek yogunluklu kisa mesafeli hava tasimaciligi icin iiretilen ilk ucaklardir.”

Bolgesel jetlerin de dahil oldugu boélgesel ugaklarin ¢ok biiyiik bir ¢gogunlugu,
biiyiik havayolu igletmelerinin sahibi veya ortagi oldugu bolgesel havayolu isletmeleri
tarafindan isletilmektedir. Bolgesel ve biiyiik havayolu isletmelerinin ortaklik yapisi

degisiklik gostermektedir.

Biiyiik havayolu isletmeleri degisen miisteri tercihlerini belirlemede ve ona gore
hizmet sunmada ¢ok basarilidirlar. Gegtigimiz 20 y1l boyunca yolcular tercihlerinin sik
ve dogru zamanda direkt uguslar oldugunu gostermislerdir. Ornegin, ABD i¢ hat
pazarinda B747, DC10 ve L1011 gibi biiyiik govdeli jetlerin yerini A320, B737, MDS80
ve B757 gibi dar gdvdeli jetler almistir. Glinlimiizde ise yolcular aktarma yapmadan ve
sik ucus istemektedirler. Bolgesel ucaklart kullanan bolgesel havayolu isletmeleri bunu

gergeklestirmektedir.

Tim bu degisikliklerden hem yolcular hem de havayolu isletmeleri memnundur.
Gittikce daha fazla insan u¢makta ve sektoér doluluk orani yiikselmektedir. Bunun
nedeni havayolu isletmelerinin yolcularin gittik¢e artan ihtiyaglarina uygun hizmeti

saglayabilmeleridir.

Bolgesel jet olarak adlandirilan, koltuk kapasitesi az olan jet ugaklar1 on seneden
az bir zamanda havayolu aginin énemli boéliimlerinden biri olmustur. Bu sayede biiyiik
havayolu isletmeleri varolan hatlardaki frekanslarini arttirmislar ve daha once direkt

uculmamig hatlara da hizmet vermeye baslamislardir.

3 http://www.regionalairservice.org/carriers/index.php iletisim adresli internet sayfasi, (07.08.2004).
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Bolgesel jetlerin yogun bir sekilde kullanimi, 1992’lerin sonunda Avrupa’da
(Lufthansa Cityline) ve 1993’lerin basinda ABD’de (Delta Connection Comair) 50
koltuklu “Challenger 601” i3 amacl jetin biiyiitiilmiis ve giiclendirilmis versiyonu CRJ-

100 ugaklarmin kullanimiyla baglamistir.

1.1.2. Bolgesel Havayolu Tasimaciliginin Gelismesini Saglayan Faktorler

Bolgesel havayolu tagimaciliginin gercek anlamda gelisimi son 15-20 yil iginde
olmustur. Bu donemde, niifusun ve ticaretin arttig1 kiigiik yerlesim yerlerinin pazar
potansiyeli ve hava tagimaciliina olan talepleri artmistir. Ayn1 donemde kiigiik, sessiz,
cevre dostu ve hizli bolgesel ugaklarin gelistirilmesi bu biiylimeyi olumlu yonde

etkilemistir.

Bolgesel jetlerin kullaniminin artmasinin nedeni birbirinden farkli olan ve hizla
degisen miisteri tercihlerine cevap verebilmesi ve havayolu isletmelerinin dinamik ¢evre

sartlarina uyum saglayabilmesini ve kaynaklarini etkin kullanimini saglamasidir.

Son 10 yildir hizla biiyliyerek hava tagimaciligi sektoriiniin en hizli biiyliyen
boliimlerinden biri olan bdlgesel havayolu tagimaciliginin hizla gelismesinin nedenleri;
yolcu taleplerinde meydana gelen degisiklikler, insanlarin gelirlerinin artmasi, biiyiik
havayolu isletmelerinin destegi, bolgesel ugaklarin bazi hatlar i¢cin ekonomik olmasi,
yeni hatlarin agilmasi, biiylik havayolu isletmelerinin rekabet stratejileri, bolgesel
ucaklarin kullanim kolayliklari, diisiik havaalani ticretleri, yerel ve merkezi yonetimler
tarafindan desteklenmesi ve teknolojideki gelismelerin bolgesel ucaklara uygulanmasi

basliklarinda asagida maddeler halinde siralanarak agiklanmistir:
e Yolcu taleplerinde meydana gelen degisiklikler;

Yolcular gidecekleri yerlere wugus sayisiin fazla ve direkt ugmak
istemektedirler. Eger ucus aktarmaliysa toplanma merkezlerinden en kisa siirede
varacaklari noktaya ulagmak istemektedirler. Havayolu isletmeleri yolcularin bu
isteklerini ucak biiytikliiklerini kiiciilterek yani bolgesel ucaklar1 kullanarak
gerceklestirmislerdir. Boylece yolcular hem frekans sikligina hem de kitalararasi veya
uluslararas1 ucuslardan sonra gidecekleri yerlere rahat bir sekilde ulagsma imkanina

sahip olmuglardir.
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e Insanlarmn gelirlerinin artmasi;

Insanlarin gelirlerinin artmasi ve ¢aligma siirelerinin kisalmasi nedeniyle giin
gectikce biiyliyen ve havacilik sektoriiyle yakindan iliskili olan turizm ve seyahat
sektoriiniin gelismesi de bolgesel havacilifin gelismesine katkida bulunmustur. Bélgesel
havacilik sayesinde insanlar ¢ok kisa siirede gérmek istedikleri yerel noktalara toplanma

merkezlerinden sonra hizli ve emniyetli bir sekilde ulasma imkanina erigmislerdir.
e Biiylik havayolu isletmelerinin destegi;

Bolgesel havayolu isletmelerinin bu kadar hizli biiylimesinin arkasindaki itici
giiclerden biri de biiyiik havayolu isletmeleri tarafindan desteklenmeleridir. Biiytik
havayolu isletmeleri sahibi veya ortagi olduklar1 bolgesel havayolu isletmelerinde diisiik
ticretli kabin ekibi ve personel calistirmalar1 sayesinde neredeyse ayni igletme i¢inde

calisan iki ayr1 licret tipine sahip olmusglardir.
e Bolgesel ucaklarin bazi hatlar i¢in ekonomik olmast;

Diizensiz veya yetersiz talep nedeniyle biiyiik ucaklarla ekonomik olmayan ugus
hatlar1, bolgesel jetlerle ekonomik olabilmektedir. Havayolu isletmeleri geleneksel
jetlerle yeterli doluluk oranina ulasamadiklar1 hatlarda, bolgesel ugaklarla karli bir

sekilde faaliyet gostermektedirler.
e Yeni hatlarin agilmasi;

Talebin bolgesel ucaklarin karli olarak kullanilmasi i¢in yeterli oldugu bazi ugus
noktalar1 arasinda, toplanma merkezlerine ugranmadan direkt ugus yapabilme imkani
dogmustur. Bu sayede hem toplanma merkezlerinin trafigi rahatlamis hem de yolculara

aktarma yapmadan istediklere yere ulasim imkan1 saglanmistir.
e Biiyiik havayolu isletmelerinin rekabet stratejileri;

Kiiresel havayolu rekabetinde diisiilk maliyetli havayolu isletmeleriyle rekabet
etmekte zorlanan biiyiik havayolu isletmeleri, bolgesel havayolu isletmelerini kendi
ulasim aglarmma dahil ederek, diisiik maliyetli tasiyicilarin hicbir zaman
ulasamayacaklar1 pazarlara ulasma imkam saglamislardir. Biiyiikk havayolu
isletmeleri kendi geleneksel yiiksek maliyetleri nedeniyle fiyatta rekabet edemedikleri

diisiik maliyetli havayolu igletmelerine karsi tiim diinyay1 bir ag gibi sararak, diinyanin
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herhangi bir noktasindan aldiklar1 yolcuyu, kiiresel isbirliklerinin de yardimiyla

diinyanin herhangi bir noktasina ulastirma imkanina sahip olmuslardir.
e Bolgesel ucaklarin kullanim kolayliklarz;

Havayolu isletmeleri kiigiik ugaklar1 yiiksek gelir getiren pazarlarda talebe daha
kolay eslestirdikleri ve hizli devir oraniyla kullanabildikleri i¢in tek koridorlu ticari

jetlerle benzer ozelliklere sahip bolgesel jetleri kullanmayi tercih etmektedirler.
e Diisiik havaalani ticretleri;

Bolgesel havayolu tagimaciliginin hizla gelismesinin diger nedeni bdlgesel
havaalanlarinda slot bulma kolaylig1 ve diisiik havaalani iicretleridir. Fakat pek cok
biiylik havaalani, bolgesel ucaklar1 diisiik agirliklart yiiziinden gelir kaybina yol actigi
gerekcesiyle meydanlarindan uzaklastirmak icin farkli fiyatlama uygulamalar

gelistirmektedir.
e Yerel ve merkezi yonetimler tarafindan desteklenmesi;

Havayolu tagimaciliginin refah ve gelisimi de beraberinde getirdigini géren yerel
ve merkezi yoOnetimler, bolgelerinde hava tasimaciligini gelistirmek igin g¢esitli
kolayliklar saglamaktadirlar. Bu sayede biiyiik sehirlerden uzaktaki yerlesim yerlerine
havadan (hizli ve emniyetli) ulagim saglanabildigi i¢in, o bdlgenin ekonomisine biiyiik
katkilar saglanmaktadir. Bolgesel havaciligin = gelismesiyle ticaret ve turizm
merkezlerinden uzak yerel ekonomiler de kiiresel diinyanin bir pargasi olma imkanina

sahip olmuglardir.
e Teknolojideki gelismelerin bolgesel ucaklara uygulanmast;

Teknolojide meydana gelen gelismelerin yolcularin istekleri dogrultusunda
bolgesel ucaklara uygulanmasi sonucu (daha sessiz ve konforlu ugaklarin gelistirilmesi,

hiz ve menzillerinin arttirilmasi vb.) bu ugaklarla yapilan tasimacilik da artmistir.

1.1.3. Bolgesel Havayolu Tasimaciliginin Faydalar

Bolgesel havayolu tagimaciligini, ticari bir amagla genellikle biiylik yerlesim

yerleri ve/veya toplanma merkezi havaalanlar ile kiigiik yerlesim yerleri arasinda yolcu,
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kargo ve postanin tarifeli ve tarifesiz olarak nispeten kiiciik ugaklarla taginmasi olarak

tanimlayabiliriz.

Bolgesel havayolu tasimaciligi cografik nedenlerle ulasimin uzun ve zor oldugu
ada toplumlarinin, dag veya deniz gibi dogal sinirlamalarin oldugu yerlesim yerlerinin
ve kis mevsiminin ¢ok siddetli ve uzun sectigi bolgelerin biiylik yerlesim yerleriyle

ulagimini kolaylastirarak bu bolgelerin yasanabilirligini arttirmaktadir.

Bolgesel havayolu tasimaciligir bolgeler arasi ulasimi kolaylastirarak bdlgeler
arasindaki etkilesimi arttirmakta, bolgesel gelismislik farklarinin en aza indirilmesinde
ve kiigiik yerlesim yerlerinin gelismesini hizlandirmada 6nemli rol oynamaktadir.
Bolgesel havayolu tasimaciligr kiiciik yerlesim yerlerindeki ticaret ve turizmin

gelismesine katki saglamaktadir.

Bolgesel havayolu tasimacilig1 sayesinde yolcular diinyanin herhangi yerel bir
noktasindan diger bir yerel noktaya ulasma imkanina sahip olmaktadirlar. Bolgesel
havayolu tagimacilig1 sayesinde havayolu ulasim agi tiim diinyay1 bir ag gibi sararak en

kiigiik yerel noktalara kadar ulagabilme olanagina sahip olmustur.

Bolgesel havayolu tasimaciligi hizmet sundugu tiim topluluklarda uzun dénemde
onemli katkilarda bulunmaktadir. Bolgesel havayolu tagimaciligi kiigiik ve orta boy
sehirler icin kritik ekonomik gelisim araclari oldugu gibi biiylik sehirlerdeki toplanma
merkezi havaalanlar1 i¢in de daha fazla gelisim anlamina gelmektedir. Bu biiyiik
havaalanlar1 bolgesel havayolu tagimaciligi sayesinde daha once sahip olduklarindan

daha fazla ugus se¢enegine sahip duruma gelmektedir.

1.2. Bolgesel Havayolu Tasimaciligi Talebini Etkileyen Faktorler
Bolgesel havayolu tasimaciligr talebini etkileyen baslica faktorler; kisi basina
diisen milli gelir, cografi kosullar, sanayi ve ticaretin gelismislik diizeyi ve turizm
basliklar1 altinda agiklanabilir:
e Kisi bagina diisen milli gelir;

Bolgesel havayolu tasimaciligi talebini etkileyen faktorlerden en onemlisi kisi
basma diisen milli gelir yani o iilkenin refah diizeyidir. Hava tasimaciligi yiiksek

maliyetli bir istir. Yiksek yatinmlar ve isletim maliyetleri gerektirir. Havaciligin
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gelistigi bolgelere baktigimizda bolgelerin kisi basina diisen milli gelirlerinin ytiksek
oldugu goriiliir. Avrupa ve ABD’de 20.000 dolarin iizerinde olan kisi basina diisen milli
gelir, 2004’te iilkemizde 3.383 dolardan™ 4.172 dolara yiikselmistir.* Bu rakamlardan
da anlasilacagr gibi iilkemizde kisi basina diisen milli gelir, bolgesel havayolu
tagimaciligiin gelismis oldugu bolgelerin beste biridir ve bu durum bolgesel havayolu

tasimaciliginin gelismesi oniindeki en biiyiik engellerden biridir.

e (Cografi kosullar;

Bolgesel havayolu tasimaciligi talebini etkileyen bir diger 6nemli faktor de
cografi kosullardir. Ada toplumlarinda (Pasifik ve Atlantik’teki adalar arasi ulagim),
yogun kis nedeniyle kara ve deniz ulasiminin saglanamadigi bolgelerde (Kuzey Avrupa,
Kuzey Amerika vb.) ve cografi nedenlerle (daglar vb.) yiizeysel ulasimin uzun ve
zahmetli oldugu bolgelerde bolgesel havayolu tasimaciligina olan talep daha da

artmaktadir.
e Sanayi ve ticaretin gelismislik diizeyi,

Sanayi ve ticaretin gelismislik diizeyi o bolgede havayolu tagimaciliginin
gelismesinde 6nemli rol oynamaktadir. Ciinkii bu bolgelerde insanlarin gelirleri yiliksek
oldugu icin gerek turizm, gerekse is amagli ucuslarda bolgesel havayolu isletmeleri

yogun olarak kullanilmaktadir.

Sanayi ve ticaret gelismis oldugu yerler o bdlgenin dogal ¢ekim merkezi haline
gelmektedir. Is goriismeleri, pazarlama, organize sanayi bolgelerindeki acil bakim
onarim ihtiyaclari, lojistik hizmetleri vb. amaglarla havayolu tagimacilig1r yogun olarak
kullanilmaktadir. Sanayi ve ticaretin gelismislik diizeyi ayni iilke ve hatta aym

bolgedeki sehirler arasinda bile biiytik farkliliklara neden olmaktadir.
e Turizm;

Insanlarin harcanabilir gelirlerinin ve tatil siirelerinin artmasi, alternatif turizm
cesitlerine (kiiltiir, tarih vb.) yonelinmesi sonucu bolgesel tasimaciligin biliylime hizi
artmistir. Turistler biiylik toplanma merkezlerinden gidecekleri yerel turizm noktalarina

bolgesel ucaklarla taginarak farkl kiiltiirlerle farkli yasam tarzlariyla tanisabilmektedir.

* http://www.sabah.com.tr/2004/11/27/gnd103.html iletisim adresli internet sayfasi, (05.10.2005).
* http://www.alarko-carrier.com.tr/haber.asp?ID=722&V T=haber iletisim adresli internet sayfasi,
(05.10.2005).
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Insanlar daha 6nce gitmedikleri yerlere gitme, yeni yerler gérme istekleri vb.
nedeniyle bolgesel havayolu tasimaciligina olan talebi arttiran nedenlerden biridir.
Insanlar gitmek istedikleri bu bélgelere hizli, rahat ve giivenli bir sekilde ulagmak

istemektedirler. Bolgesel havayolu tagimaciligi da insanlara bu hizmeti saglamaktadir.

1.3. Bolgesel Havayolu Tasimacihg ile flgili Temel Kavramlar

Bolgesel havayolu ile ilgili temel kavramlar boliimiinde bolgesel havayolu

isletmesi, bolgesel ugak ve bolgesel havaalani kavramlari ele alinmistir.

1.3.1. Bolgesel Havayolu Isletmesi Kavram

Ticari havacilifin en hizli biiyiiyen bdliimlerinden birisi olan bolgesel havayolu
isletmeciliginin tanimin1 yapmak giiniimiizden 15-20 sene oncesine gore daha zordur.
Ciinkii, o zamanlar teknik kapasiteleri siirli, birka¢ ucaktan olusan aile isletmeleri
tarafindan yonetilen, koltuk sayis1 az, pervaneli ugaklarla hizmet veren bolgesel
havayolu isletmeleri kiigiikk yerlesim yerlerinden biiylik sehirlere hava ulagimini
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 parcalarindan biri haline gelen

giiniimiiz bolgesel havayolu isletmeciligini tanimlamada yetersiz kalmaktadir.

Daha once kisa menzilde dar bir alanda faaliyet gosteren bolgesel ugaklarin
menzillerinin artmasi, bu dar alanin faaliyet alanin1 biiylitmiistiir. Pervaneli, diisiik hizla,
az koltuk sayisina sahip ugaklarla yapilan faaliyetler; 1960’larda gelistirilen jet
teknolojisinin bolgesel ucaklara 1990’larda uygulanmasiyla; bolgesel ugaklarin hizi,
teknolojinin gelismesiyle; yolcu kabinlerinin konforu ve havayolu isletmelerinin
istegiyle; koltuk sayisi artmistir. Birka¢ ugaktan olusan, aile isletmeleri tarafindan
isletilen isletmelerin yerini, ylizlerce ugaktan olusan filolariyla biiyliik havayolu

isletmelerinin ortag1 veya sahibi oldugu isletmeler almistir.

Gegmiste belli kaliplar icerisine kolaylikla oturtabildigimiz bdlgesel havayolu
isletmesi  kavrami gilinlimiizde diinyanin farkli yerlerinde farkli sekillerde

tanimlanmaktadir.



41

ABD merkezli Bolgesel Havayollar1 Birligi (Regional Airline Association-
RAA) bolgesel havayolu isletmeciligini asagidaki gibi tanimlamistir: “Bolgesel
havayolu isletmeleri kii¢iik yerlesim merkezleriyle, biiyiik sehirler ve biiyiik
toplanma merkezleri arasinda 9-68 koltuklu turboprop ve 30-100 koltuklu bolgesel
jetlerle kisa ve orta mesafeli tarifeli ugus hizmeti sunarlar.”*®

Avrupa Bolgeleri Havayolu Birligi (European Regions Airline Association-
ERA) bu tanima katilmakla beraber ucgak koltuk kapasitesini 100 koltukla
sinirlamayip Airbus ve Boeing sirketlerinin tek koridorlu kisa ve orta mesafeli
ucaklarinin da (A-320 serisi ve B-737, B-717) bolgesel havayolu isletmeciliginde
kullanilabilecegini belirtmistir.*” ERA bdlgesel havaciliktaki hizli degisim ve
gelisme nedeniyle bolgesel havayolu isletmesinin kesin tanimini yapmaktan
kaginmakla beraber, bolgesel havayolu isletmelerini “bolgesel bir noktadan bir diger
bolgesel noktaya veya biiyiik havaalanlarina su an i¢in 19-120 koltuklu turboprop
veya turbofan (jet) ugaklariyla operasyon yapan havayolu isletmeleri” olarak
tanimlamaktadir.*®

Avrupa’da genel olarak bolgesel havayolu operasyonu denilince “birka¢ yiiz
mile kadar kisa ve orta mesafede, tarifeli, uluslararasi veya herhangi bir iilkenin sinirlar
icerisinde, baskentler arasindaki direkt ucuslar haricindeki hatlardaki ucuslar”
anlasilmaktadir. *

Atlantik’in her iki yakasinda da bolgesel operasyon denilince genellikle
“yetersiz talep nedeniyle biiyiik tasiyicilar tarafindan hizmet verilmeyen kiiciik
yerlesim yerlerinden biiyiik yerlesim yerlerine veya toplanma merkezlerine” yapilan

operasyonlar anlagilmaktadir. Bu tanim Cin, Giliney Amerika, Avustralya ve
Japonya’da da gegerlidir.”

Diisiik maliyetli tagiyicilarin artmasiyla beraber benzer koltuk sayisi sunan ve
artan ucus menzilleri ile Embraer 170/190 ailesi, B717 ve A318 tipi ucaklar bolgesel
havayolu isletmesinin tam olarak tanimlandirilmasini daha da zorlagtirmaktadir.

Dolayisiyla bu kadar genis yelpazede faaliyet gosteren bolgesel havayolu
isletmelerini ge¢misteki gibi sadece kullandiklar1 ugak tipi yani buradan hareketle

koltuk sayis1 ve ugus mesafesi ile belirlemek oldukga giictiir.

Diinyada bolgesel havayolu isletmeleri degisik isimlerle adlandirilmaktadirlar.
Bunlar, bolgesel tasiyicilar/havayollari (regional carriers/airlines), besleyici tasiyicilar/

havayollar1 (feeder carriers/airlines), giiniibirlik yolcu tasiyicilari/havayollari (commuter

% http://www.raa.org/newsdesk/Industry%20Fact%20Sheet.htm iletisim adresli internet sayfasi, (01.08.
2004).

*7 http://www.eraa.org/regionalaircraft.html iletisim adresli internet sayfasi, (02.08.2004).

* http://www.eraa.org/fags.html iletisim adresli internet sayfast, (02.08.2004).

4 hittp://www.marketresearch.com/researchindex/726865.html iletisim adresli internet sayfasi,
(02.08.2004).
0 Aynu.
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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, “kiiciik yerlesim
yerlerinden toplanma merkezlerine havayolu ile ulasimi saglayan, geleneksel veya
diisiik maliyetli havayolu isletmelerinin yeterli veya diizenli talep olmadig icin
hizmet vermedigi ulusal ve/veya uluslararasi hatlarda faaliyette bulunan havayolu
isletmeleri” anlaminda kullanilmaktadir. Bir diger bolgesel havayolu isletmesi tanimi
da, “filosunun biiyiik cogunlugu bolgesel ucaklardan olusan ve hitap ettikleri
pazarlar bakimindan diger havayolu isletmelerinden ayrilan, genellikle yogunlugu
diisitk kisa mesafelerde ucan ve en onemlisi kendilerini havayolu pazarinda
cografik ve hizmet bakimindan belirli bir pazar béliimiine hitap eden havayolu
isletmeleri olarak konumlandiran havayolu isletmeleri”dir. Bolgesel havayolu
isletmesi kavraminin altinda degisik uygulamalar mevcut olmasina ragmen, ¢ogunlukla
bu havayolu isletmeleri caligmanin bu boliimiinde bahsedilecegi tizere benzer 6zellikler

tasimaktadir.

1.3.2. Bolgesel Ucak Kavrami

Bu boliimde, bolgesel ugaklarin tanimi ve gelisimi, bdlgesel ucak cesitleri ve
bolgesel ucaklar ile dar govdeli ugaklarin performanslarinin karsilastirilmasi konularina

yer verilmistir.

1.3.2.1. Bolgesel Ucaklarin Tanimi ve Gelisimi

Bolgesel ugak kavrami genel olarak turboprop ve yolcu kapasitesi 100 kisiyi
asmayan jet motorlu ugaklar i¢in kullanilmaktadir. Ancak yolcu kapasitesi 120 kisiye
kadar ¢ikabilen Boeing ve Airbus ugak iireticilerinin tirettikleri Boeing 717, Airbus 318
ucak modelleri de zaman zaman bolgesel ugak kavrami (Compact Commercial Jet)
altinda degerlendirilmektedir. Ticari ucak tireticileri ile igletmecilerin farkli tanimladigi
bolgesel ucak kavrami, bu calismada yolcu kapasitesi 100 koltuktan az, dar gdvdeli
ticari ucaklardan hacim ve tasima kapasitesi itibariyle daha kiiciik ucaklar igin

kullanilacaktir.
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Bolgesel ugak {ireticilerinin, havayolu isletmelerinden gelen talep
dogrultusunda daha biiyilik ve uzun menzilli ugaklar iiretmeye baslamalariyla,
“bolgesel” ve “ticari dar govdeli” jet ucaklart arasindaki ayirim yapmak gittikce
zorlagsmaktadir.

Bolgesel jetlerin tarihgesine baktigimizda:>' 1960’larin sonunda Saab’in, 34
koltuklu Saab340 turboprop ucagin iirettigini goriirtiz. Daha sonra Saab 1072 adiyla
iiretmeyi planladig1 ¢ift motorlu 40 koltuklu bdlgesel jet projesinde ise basariya
ulagsamamustir. Ayni yillarda Fransiz Dassault firmasi is amagl jeti olan Falcon 20’yi
biiylitiip Falcon 30 adiyla bolgesel jet olarak piyasaya siirmeye hazirlanmaktaydi.
Dassault bu projesini gerceklestiremedi fakat, is amagh jetlerin bolgesel jet olarak

kullanilma fikri ortaya ¢ikmusti.

Rusya’da yaygin bir sekilde kullanilan ii¢ motorlu Yak-40 ugaklar1 yiiksek
operasyon maliyetleri, bakim ve motorlarin biiylik bakimlari ile ilgili problemler

dolayisiyla Rusya disinda basarili olamamustir.

Ik nesil bolgesel jet ucaklarmni iireten ve satan baska isletmeler de vardi.
1970’lerin basinda Alman-Hollanda ortakligi VFW-Fokker firmasi1 40 koltuklu VFW

614 ucagini iiretip satmasina ragmen ticari bir basar1 elde edememislerdir.

1960’larin sonunda ABD’nin bat1 sahillerinde baz1 havayolu isletmeleri kiigiik
kapasiteli jetlerle, tasimacilik yapiyorlardi. Daha sonra bu hatlarda ger¢ek anlamda ilk
bolgesel jet olan 65 koltuklu Fokker-28’ler kullanilmaya baslanmistir.

Diger ucak iireticisi firmalar da kiigiik kapasiteli jet programlari yiiriitiiyorlardi.
1970’lerin basinda Ingiliz ugak iireticisi Hawker Siddeley Aviation (HSA) turboprop
ucaklar yerine 85-100 kisilik jet tasarlamisti. Dort motorlu, yukaridan kanatli olan HS-
146 toprak pistlere de inebilecek sekilde tasarlamisti. 1970’lerin ortalarinda bu program

da askiya alinmistir.

1977°de HSA, British Aircraft Corporation ve Scottish Aviation’la birleserek
British Aerospace (BAe) dogmustur. Bu birlesme BAe’i sivil havacilikta daha da
giiclendirmis ve HS-146 programi BAe 146 programina doniistiiriiliip, projeye
baslanmistir. Ik BAe 146 1981°de ucusunu gergeklestirmis ve 1983’te hizmete

o1 http://www.regionalairservice.org/history/index.php iletisim adresli internet sayfasi, (12.08.2004).
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girmistir. Daha sonra RJ70, RJ85 ve RJ100 adiyla 1993-2002 arasinda 70-100 koltuklu

toplam 166 adet ucak iireten BAe {iretimini durdurmugtur.>

Kuzey irlanda’da Short Brother Ltd. bolgesel jet iiretimi iizerine ¢alismaktaydi.
1987°de SD-330/360 ucagini bolgesel havayolu isletmeleri icin tiretmekteydi. Short
Brother Ltd. 50 ve 75 koltuklu yeni bolgesel jet tiretmeyi planliyordu. Devlet tarafindan
desteklenen ve daha sonra kamulastirilan Belfast merkezli lireticinin Brezilyali Embraer

sirketiyle risk paylasimi anlagmasi vardi.

1980’lerde devletlerin elindeki isletmelerin 6zellestirilmesiyle Shorts sirketi
Montreal merkezli Bombardier sirketiyle birlesmistir. Bu birlesme sonrasi Shorts
sirketi miithendisleri Bombardier yetkilileriyle goriismiisler, daha sonra Bombardier
yetkilileri yeni bir bolgesel jet gelistirmektense Challenger Business Jet’i gelistirmenin
daha uygun olacagim diisiinmiislerdir. Boylece 1 milyar dolardan fazla olarak
diisiiniilen yeni ugak gelistirme maliyeti sadece 250 milyon dolar olmustur. Bombardier

CRIJ programina baslayinca, Embraer kendi bolgesel jetini gelistirmeye karar vermistir.

CRJ’lerin ge¢misi daha sonra millilestirilen ve Bombardier Aerospace’in bir
pargast olan Canadair Ltd’in bdlgesel havayollarinca kullanilan kiigiik turbofan
havaaraglarinin potansiyel pazar payini aragtirmaya baslamasina kadar gitmektedir. 130
bliyiilk ve bolgesel havayoluyla goriismeler yapilmis ve uzmanlarca bolgesel jet
pazarinin bilyiiyecegi ortaya konulmustur. ilk CRJ’ler 1987°de 48 koltuklu, 1000 mil
menzilli ve 488mph (cruise speed)’lik ucaklardi. 1992°de gelistirilen ucaklardan

500’tinctsi 2001°de iiretilmistir.

2000 y1l1 CRJ programinda doniim noktas1 olmustur, Comair (Delta Connection)
ve ASA (Atlantic Southeast Airlines) beraber 2.2 milyar dolarlik 94 adeti kesin, 406’s1
opsiyonlu toplam 500 adet CRJ 200 ve CRJ 700 siparisi vermistir. Tarihteki en biiyiik
bolgesel ucak siparisi olan bu iglem, bdlgesel jetlerin pazar icin nedenli 6nemli
oldugunu gostermistir. 2004 yili itibariyle 1174 CRJ teslim edilmis ve toplam 1410

siparis alinmistir.>

Embraer’in programi ise 1989°lara kadar geriye gitmektedir. Ureticinin bes iiyeli

jet ailesinin, ilk iiyesi olan ERJ 145’in ilk tasarimlarinda iki jet motoru once kanat

>2 http://www.aerospace-tecnology.com/projects/avro.ri/ iletisim adresli internet sayfasi, (15.04.2005).
> http://www.bombardier.com iletisim adresli internet sayfasi, (14.08.2004).
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iistiinde, daha sonra kanat altinda ve en sonunda ucak govdesine yerlestirilmistir.
Baslangicta c¢ok az kisi ERJ’lere Bombardier’in CRJ’leri karsisinda basarili
olabilecegine ihtimal veriyordu. Fakat Brezilyal iiretici daha sonra aldigi yiiksek
sayidaki siparis ile bagarisini kanitlamistir. ERJ 145 Brezilyal: sirket i¢in sadece basarili
bir liriin olmamis, neredeyse iflas etmekte olan girketin ayakta kalmasini saglamistir.
Yeni bir bolgesel jet modeli tiim bdlgesel jet pazar i¢in olumlu olmustur. Embraer,
pazar lideri Bombardier’e basarili bir alternatif sunmus ve tiim diinyada ¢ok hizli artan
bolgesel jet talebine yeterli ucagin sunulabilecegini garanti etmistir. Mart 2004 itibariyle

1387 ERI siparisi verilmistir.”*

Fairchild Dornier’s bolgesel jet pazarina daha gec¢ girmistir. 1996’da Alman
tiretici Dornier, Teksas merkezli Fairchild Aircraft tarafindan satin alinmistir. Fairchild
19 koltuklu Metro’yu, Dornier ise Dornier 328 turboproplari tiretmekteydi. Fairchild
daha sonra 32 koltuklu 328 turboprop ugagi pazara kendi mikro jeti (50 yolcudan az
turbofan) olarak sunmaya karar verdi. Ik ucusunu 1988’de yapan ve 1999°da hizmete

giren 328JET, 6 tanesi sirket amaclh kullanilmak iizere toplam 72 adet tiretilmistir.>

Bu iki tireticiden baska Cin’de 70-90 koltuklu, 3500 km menzilli ARJ21 ugaklar1
tiretilmektedir. Bolgesel ucak iiretimindeki gelecegi géren Rusya’da motorunu Snecma,
pazarlama, satig ve iiretim konularinda Boeing’den danigsmanlik alarak, Bati pazarlarinin
istekleri dogrultusunda 70-90 koltuklu Russian Regional Jet (RRJ) projesine
baslamistir. 50 ucaklik ilk siparig Sibirya Havayollar1 tarafindan verilmistir. 2007

yilinda ugus sertifikasinin alinmasi planlanmaktadir.”®

Bolgesel jet pazarinda yukarida s6zii edilen oyunculardan baska Boeing’in 100-
127 koltuklu B717 ve Airbus’in 106 koltuklu A318 modelleri de vardir. Bu ugaklarin
bolgesel jet olup olmadigiyla ilgili gesitli tartismalar vardir. Bu ugaklar genellikle biiytik

bdlgesel ve nis havayolu isletmeleri®’ tarafindan kullanilmaktadir.

Bolgesel ucak iireticilerinin ¢ogu gelecekte sektoriin daha biiyiik ve uzun
mesafeli bolgesel jetlere yonelecegini tahmin etmektedir. Fairchild 728 JET ve 90-110
koltuklu 928JET’ini, Embraer 70-100 koltuklu ERJ170-190 modellerini, Bombardier 98

> http://www.embraer.com iletisim adresli internet sayfasi, (07.08.2004).

> http://www.regionalairservice.org/history/index.php iletisim adresli internet sayfasi, (07.08.2004).

°6 Sandra Arnoult , “Will Bigger Be Better for US Regionals?”, Air Transport World, (Mayis 2005),
s.28.

> Nis havayolu isletmesi: Sadece belirli bir veya birkag hatta uzmanhk kazanmus havayolu isletmesi.
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koltuklu CRJ-900 modelini piyasaya siirmiistiir. Cok basarili olan ATR-42 ve ATR-72
turboprop ucaklarmi iireten Avions de Transport Regional (ATR), Ingiliz British
Aerospace ile ortaklasa tiretmeyi planladiklar1 58-70 koltuklu bolgesel jet ucagi
projesinden sermaye yetersizligi ve risk paylasilacak baska ortak bulunamadigi igin

vazgecilmistir.

1.3.2.2. Bolgesel Ucaklarin Cesitleri

Ticari ugaklar, Sekil 5’te de goriilecegi lizere yolcu ya da yiik tasimasina
bakilmaksizin sahip olduklar1 motor 6zelliklerine gore piston motorlu, turboprop ve
jet olmak iizere ii¢ boliimde siniflandirilabilir. Jet motorlu ucaklar kendi aralarinda
bolgesel, dar gdvdeli (tek koridorlu) ve genis govdeli (¢ift koridorlu) olmak iizere {i¢
sinifta incelenebilir.

TICARI UCAKLAR
v v v
Piston Motorlu Turboprop Jet Motorlu Ugaklar
Ugaklar Ugaklar - Bolgesel Ugaklar
- Dar Govdeli Ugaklar
- Genis Govdeli Ugaklar
S masi

Bolgesel ucaklar ise turboprop ve jet olmak iizere iki ana grupta incelenebilir.
Piston motorlu bolgesel ucaklar da mevcut olmasma karsin, toplam tasman yolcu
payimdaki oranlar1 ¢ok azdir. Bolgesel turboprop ugaklara olan talep bolgesel jetlerin
gelisiminden sonra azalmistir. Baglica bolgesel turboprop motorlu ugak {ireticileri
Embraer, Raytheon, Bombardier ve ATR’dir. Bunlardan sadece son ikisi tiretimlerini
siirdiirmektedirler. Jet motorlu ugaklardan, 30-100 koltuklu ve 800-1000 mil mesafe

ugma kapasitesine sahip ucaklar bolgesel jet olarak tanimlanabilir.”

e Piston Motorlu Bolgesel Ucaklar

*¥ Aleksandra Mozdzanowska ve R. John Hansman, “Evaluation of Regional Jet Operating Patterns in the
Continental United States”, MIT International Center for Air Transportation Report, Mayis 2004.
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Biiytkliikleri, koltuk sayilar1 ve bolgesel hava tagimaciligi pazarindaki paylari
cok azdir. Piston motorlariyla, genellikle talebin cok az oldugu hatlarda veya zorunlu
hava hizmeti anlagsmalarinin oldugu hatlarda faaliyet gostermektedirler. Bu gruba 6rnek

olarak Cessna 402’yi bolgesel ugagi verebiliriz.

e Turboprop Bolgesel Ugaklar

Genellikle 10-70 koltuk arasinda, turboprop motorlarla hizmet veren bdlgesel
ucaklardir. Kiiclik sehirlerin hava hizmeti talebi hala bolgesel jet kullanacak diizeyde
olmadigindan genellikle bu hatlarda turboproplar kullanilmaktadir.

Baglica bolgesel turboproplar, ATR42-72, Bombardier Q Serisi, Saab 340 ve
2000, Fairchild Dornier 328, Embraer 120 ucaklaridir. Alenia Aeronautica (italyan) ve
EADS (Fransiz, ispanyol, Alman) ortakligiyla iiretilen ATR ugaklar1 5 kitada, 65 iilkeye
600’den fazla gesitli tiplerde ATR ugagi teslim edilmistir.” Fokker, British Aerospace,

Embraer, Fairchild Dornier ve Saab iireticileri turboprop tiretimini durdurmuslardir.

Bati turboprop tiretici pazarinda sadece iki tiretici kalmigtir. Bombardier 1984°de
hizmete giren Dash 8 ailesini gelistirerek, Q Serisi olarak pazara sunmustur. Q Serisi
ucaklarin 37-78 yolcu kapasiteli ¢esitli konfiglirasyonlar1 vardir. Bombardier’in rakibi

Avrupada 42-74 yolcu kapasiteli ucaklar tireten ATR dir.

Q Serisi ugaklar 37-78 koltuk, ATR’ler ise 42-74 koltuk arasi modeller
sunmaktadirlar. Fakat faydali dmriinii 6niimiizdeki yillarda dolduracak olan ve Kuzey
Amerika pazarinda yogun olarak kullanilan 30 koltuklu Saab 340, Fairchild Dornier 328
ve Jetstream 41 ve 19 koltuklu Jetstream 31 tipi ugak pazarinda bir bosluk olacaktir.”’
2004 yilinda 13 ATR, 22 Bombardier ve 1 adet Raytheon olmak {izere toplam 36

turboprop ugak bolgesel havayolu isletmelerine teslim edilmistir.

Turboprop ugaklarin en biiylik avantaji diisiik yakat tiikketimleridir. Gittikce artan
yakit fiyatlar1 nedeniyle turboprop ucaklarla ilgili gelismeler diinyada dikkatle
incelenmektedir. Ureticiler tarafindan ucak el kitapgiklarinda belirtildigine gore 500
nm’lik mesafede 70 kisilik turboprop, ayni koltuk sayisina sahip bolgesel jetlerden

> www.atraircraft.com iletisim adresli internet sayfasi, (04.05.2005).
% Giinter Endres, “Full Circle”, Airline Business, (May1s 2005), s.58-59.
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yaklagik %30 daha az yakit harcamaktadir. Uzun donemde yakit fiyatlar1 artmaya
devam ederse, bolgesel havayolu isletmeleri simdiye kadar uzak durduklar
turboproplarla yakindan ilgilenmek zorunda kalabilirler. Yakit fiyatlarindaki artisi bilet

fiyatlarinda gormek istemeyen yolculara daha cekici gelebilecektir.®!

Turboproplarin rolii ve pazara sunduklari hizmetle ilgili bazi gelismeler
olmustur. Ornegin, merkezi Southhamton olan FlyBe turboprop ucaklariyla yeni bir
ucus ag1 olusturmustur. FlyBe turboprop ucaklartyla, diisikk maliyetli havayolu

isletmelerinin modelini izlemektedir.

ATR ise kargo pazarina odaklanmistir. Ekonomik Omriinii tamamlamis
turboproplar yolcu ucagindan, kargo ucagina cevrilmektedir. ATR’ler 6zellikle diistik

hizlarda rakiplerinden daha az yakit harcamakta ve standart konteynir alabilmektedir.

e Jet Motorlu Bolgesel Ucaklar

Jet motorlu bolgesel ucaklar, 30-100 koltuklu, jet motorlu, bolgesel ugak

denilince genelde akla gelen ve pazar payi en biiylik olan ugaklardir.

Bolgesel jet pazarinda Bombardier (CRJ) ve Embraer (ERJ) disinda {iretici
kalmamistir. Bu iki iretici benzer biiyiiklikte ve performansta ucaklar1 piyasaya
sunmaktadirlar. Ucaklar arasindaki en temel fark Embraer jetlerinin Bombardier
jetlerinden daha hizli tirmanmasi, buna karsin Bombardier’lerin seyahat siiratinin daha
ylksek olmasidir. Yeni nesil bolgesel jetlerin konfor seviyesi tek koridorlu jetlerle
benzerdir. Yolcularin konfor algilamalari farkli olabilir. Ornegin kimi yolcuya gore
konfor kisisel bosluk alani iken, kimine gore sessiz kabin, kimine gore de ugus
sirasindaki hizmettir. Bir havayolu isletmesinin yaptirdigi ¢alismaya gore turboprop
ucaklarin bolgesel jetlerle yer degistirilmesi sonucu bazi hatlarda trafik artis1 %20’lere

kadar artmaktadir.®

Tablo 10°da bolgesel havayolu isletmeleri tarafindan yogun olarak kullanilan
ucak modelleri, ugak freticileri, koltuk sayilari, ugus menzilleri ve ugus hizlar

gortilebilir.

6! Karen Medweth, “Turboprop Resurgence”, Regional Airline World, Cilt:21, Say1:9, (Kasim 2004),
$.28-29.

52 Regional International, (Subat 2005), s.12—14.
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Tablo 10. Bolgesel Havayolu isletmelerinin Yogun Olarak Kullandig1 Ucaklar

URETICI MODEL KOLTUK UCUS MENZILI UCUS HIZI
SAYISI (NM) (KM/S)
Airbus A318 107-117 2850 833
Aerospatiale ATR42-500 46-50 840 556
ATR 72-500 64-72 900 510
Bae/Avro BA146 (RI85) 70-100 1600 546
Boeing B717 106 2060 822
B737-600 110-132 3510 833
Bombardier 0 100 (Dash 8) 37-39 1020 500
0200 37-39 925 537
0300 50-56 1098 528
0400 68-78 1362 667
CRJ 100/200 50 987-2005 860
CRJ 700 64-75 2000 876
CRJ 900 86-90 1798 860
Embraer EMB 120 30 800 555
ERJ 135 37 1750 833
ERJ 140 44 1650 833
ERJ 145 50 1550 833
ERJ 170 70-78 2000 870
ERJ 175 78-86 1800 870
ERJ 190 94-106 2200 870
ERJ 195 106-118 1800 870
Fairchild 328 JET 32 1000 613
Dornier 728 JET 70-85 1400 870
Fokker F28 85 1000 833
F100 107-122 1500 833
Raytheon 1900 19 700 495
Saab 340 30-35 1000 530

Ugak iireticilerinin internet sitelerinden yararlanilarak hazirlanmistir.

1.3.2.3. Bolgesel ve Dar Govdeli Ucak Performanslarinin Karsilastirilmasi

Bolgesel turboprop ve jetlerin dar govdeli jetlerle olan farklarimi daha iyi
anlayabilmek i¢in Tablo 11°de B190, CRJ200 ve B737-300 ugaklarinin o6zelliklerine
bakmak yeterlidir. Bu tablodan da anlasilacag1 gibi bolgesel jetler benzer performans
Ozelliklerine sahip olan dar govdeli jetlerden daha kiiciik ve hafiftirler ve daha az yolcu
tagima kapasitesine sahiptirler. Bolgesel jetlerden daha kiigiik olan turboproplarin ugus
menzili daha kisa, ugus siirati daha yavas olmasina ragmen inis ve kalkis i¢in daha az

pist uzunluguna ihtiya¢ duymaktadirlar.

Tablo 11. Turboprop, Bolgesel Jet ve Dar Govdeli Jetlerin Ozellikleri

| Ugak tipi | B190 | CRJ200 |  B737-300
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Uretici Raytheon Bombardier Boeing
Koltuk Sayisi 19 50 126
Kanat Acikligi (m) 16.61 21.21 28.9
Kanat Alani (m2) 28.15 48.35 91.04
Uzunluk (m) 17.64 26.77 33.41
Yiikseklik (m) 4.54 6.22 11.13
Bos Agirlik (kg) 4.603 13.832 32.924
Seyir Hiz1 (km/s) 427 786 786
Kalkista Thtiya¢c Duyulan Pist Uzunlugu (m) 1.158 1.768 2.030
Iniste Thtiyag Duyulan Pist Uzunlugu (m) 735 1.423 1.396
Menzil (km) 385 3.547 2.600

Kaynak: Mozdzanowska ve Hansman, Evaluation of Regional Jet Operating Patterns in the
Continental United States, 42.

1.3.3. Bolgesel Havaalam1 Kavrami

Tirk Sivil Havacilik Kanunu’nda havaalan1 “karada ve su iizerinde
havaaraclarinin kalkmasi ve inmesi i¢in 6zel olarak hazirlanmis, havaaraglarinin bakim
ve diger ihtiyaglarinin karsilanmasina, yolcu ve yiik alinmasina ve verilmesine elverigli
tesisleri bulunan yerler” olarak tanimlanmustir.*> Bu tanimin da yardimiyla havaalanin,
yolcu ve ugak trafiginin diizenlenmesi i¢in gerekli binalari, ucaklar1 ucusa hazirlamak
icin gerekli altyapilar1 kapsayan ve ugaklarin inis ve kalkisini saglamak igin 6zel sekilde
diizenlenmis alanlar olarak tanimlanabiliriz. Karmasik endiistriyel yatirimlar olan
havaalanlari, hava ve yer ulasimi arasindaki degisimi kolaylastirmak i¢in farkli
elemanlarin bir araya getirildigi ve faaliyetlerin gerceklestirildigi yerlerdir. Havaalani,
ucakla tasian yolcu ve kargo islemlerinin yapildig1 terminal ve diger binalarla birlikte,

apron, taksi yolu gibi tesisler ve bir ya da birden fazla pistten olusmaktadur.**

Bolgesel havaalan1 kavramini yukaridaki tanimin da yardimiyla, uluslararasi ve
kitalararast uguslarin yogun oldugu biiyiik havaalanlarin1 besleyici ve genel havacilik
ucuslarinin diizenlendigi, genellikle siirli sayida uluslararasi sefer diizenlenen, pist
uzunlugu ve genisliginin ve terminal binalart boyutunun sinirli oldugu ve sahibi

genellikle yerel otoriter olan havaalanlar1 seklinde tanimlayabiliriz. Bu tip

3 http://www.dhmi.gov.tr/dosyalar/kanun_yonetmelik/kanunlar/k2920.pdf iletisim adresli internet

sayfast, (19.03.20006).

% Hatice Kiigiikonal, “Havaalan1 Giivenligi ve Sabiha Gokgen Uluslararasi Havaalani Giivenlik Sistemi
Icin Bir Model Onerisi”, (Anadolu Universitesi, Sosyal Bilimler Enstitiisii, Yaymlanmamis Doktora Tezi,
2001), s.3.
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havaalanlarina érnek olarak Pennsylvania’da iki piste sahip Regional Airport'u® ve

Florida’daki y1llik 1.5 milyon trafige sahip Pensacola Regional Airport’u® verebiliriz.

Havaalanlarim1 Ulusal, Bolgesel, Kiiciik ve Kuzey Kutbu Havaalanlar1 olmak
tizere 4 boliimde siniflandiran Kanada, bolgesel havaalanini yillik 200.000°den az

yolcuya tarifeli yolcu tasimaciligi hizmeti veren havaalani olarak tammlamugtr.®’

1.4. Bolgesel Havayolu Tasimacihig fle Tigili Diizenlemeler

Avustralya, AB ve ABD gibi serbest piyasanin uygulandig1 yerlerde hiikiimetler
tarafindan bolgesel havayolu isletmelerine cesitli uygulamalarla destek verilmektedir.
Bu uygulamalarin en o6nemli 6zelligi hatlarin 6zelliklerinin iyi tanimlanmasi ve
siibvansiyonun dogrudan, kesin ve agik bir sekilde verilmesidir.®® Bu bolimde
hiikiimetler tarafindan bolgesel havaciliga verilen destekler incelenecektir. ABD’de
Essencial Air Servises (EAS) ve Avrupa’da Public Service Obligations (PSOs) olarak
adlandirilan bu diizenlemelerle ilgili ABD’deki durum kisaca 6zetlenerek Avrupa’daki

durum ayrintil bir sekilde agiklanmistir.

1978’de i¢ hatlarini serbestlestiren ABD’de bu gelismeden olumsuz etkilenen ve
havayolu hizmetinden mahrum kalan yerlesim yerlerine belirli bir siire i¢in havayolu
hizmeti saglamak i¢in olusturulan EAS, daha sonra her 10 yilda bir yenilenerek
giiniimiize kadar gelmistir. 2007 yilinda 152 noktaya hizmet verecek olan programin

biitcesi 207 milyon dolar olarak belirlenmistir.*’

Avrupa’da ise; Zorunlu Kamu Hizmeti (Public Service Obligations -PSOs)
belirli bir ulasim modunda serbest piyasa sartlarinda yeterli gelir elde edilemeyecek

bolgelere sosyal ve ekonomik fayda saglamak amaciyla ulasim maliyetlerinin bolgesel

5 http://www.readingairport.org iletisim adresli internet sayfasi, (05.12.2004).
5 http://www.flypensacola.com iletisim adresli internet sayfas, (05.11.2004).
57 http://www.tc.gc.ca/programs/airports/status/menu.htm iletisim adresli internet sayfasi, (14.03.2006).

68http://WWW.commark.org/Downloads/Be:neﬁts%200f%20Liberalising%20Air%20TransporT%20-
%20Global%20Experience.pdf iletisim adresli internet sayfasi, (22.03.2006).
69http://www.naco.or,fz/Temt)late.cfm?Section=MediaiCenter&template=/ContentManagement/ContentD
isplay.cfm&ContentID=20361 iletisim adresli internet sayfasi, (11.12.2006)
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veya ulusal fonlarla siibvanse edilmesidir. PSO deniz, hava, kara veya demiryolu gibi

herhangi bir ulasim modunda olabilir.”

PSO uzak, gelismekte olan bolgelere ve hava ulagiminin yasamsal éneme sahip
olan bolgelere diizenli havayolu hizmeti sunar ve havayolu isletmesine bolgeye

yapilacak hava hizmetinden zarar etmeme garantisi verir.

Avrupa’daki serbestlesmeden sonra yeni rekabet¢i kurallar nedeniyle,
hiikiimetlerin havayolu isletmelerini siibvanse etmeleri daha zor hale gelmistir. Buna
ragmen bir ¢ok iilke kii¢iik havaalanlarini ¢alistirmak adina havayolu igletmelerine PSO

adi altinda finansal destek vermektedir.

Avrupa iilkeleri PSO’lar1 farkli amagclar i¢in kullanmaktadirlar. Bazi {ilkeler
PSO’lar1 ada veya uzaktaki yerlesim yerleri ile baglanti igin kullanirken (ispanya,
Portekiz, ingiltere, Isveg), bazilar1 bdlgesel gelisim amaciyla kullanmaktadir (Fransa,
Almanya, irlanda). Bircok uzman bolgeye erisilebilirligin kolay olmasimnin, bdlgenin
ekonomik gelisimini arttirdigit konusunda hem fikirdirler. Ulagilabilir olmanin

isletmelerin bolgesel yer segiminde énemli bir rolii vardir. ”!

AB’de PSO hatlar1 Council Regulation (EEC) No:2408/92 ‘a bagli olarak
diizenlenmektedir. PSO hatlar1 “Official Journal of the European Union” ’a sunulmali
ve AB iiyesi llkelerine kayith tiim tasiyicilara agik olmalidir. Genellikle PSO hattinda
tagimacilik yapan isletme o hatta tekdir fakat ugak tipi ve biiyiikliigii, hizmetin servis
zamani, koltuklarin satig fiyati, rezervasyon sistemine sahip olup olmamasi, hizmetin

kalitesi gibi istenilen kosullar1 hiikiimetler belirler.””

PSO’nun nasil uygulanacagina dair kurallar, Regulation 2408/92 ve Regulation
95/93’te ortaya konulmustur. Hiikiimetlerin PSO uygulayacaklar1 yerlerde varolan EU
Regulation 2408/92°deki ii¢ kosul saglanmalidir.”

70 http://www.answers.com/topic/public-service-obligation iletisim adresli internet sayfasi, (11.07.2006)
' The importance of air transportation for the regional economy of mikkeli, Savonlinna and Varkaus,
mayis 2003, University of Joensuu, Savonlinna Institude for Regional Development and Research.

7 http://www.answers.com/topic/public-service-obligation iletisim adresli internet sayfasi, (11.07.2006)
& http://www.dft.gov.uk/stellent/groups/dft aviation/documents/page/dft_aviation _031497.hcsp iletisim
adresli internet sayfasi, (10.07.2006)
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e PSO hatti uzak veya gelisen bir bolgede veya talebin az oldugu bir hatta

olmalidir.
e Hava hizmeti bolgeye hayati ekonomik gelisme saglamalidir.

e PSO yeterli seviyede (yogun ve yogun olmayan donemlerde) hizmet sunmalidir.

2002°de Cranfield Universitesinin Hitrans igin yaptigi “Public service
obligations in Europe: a comparative study” adli arastirma raporunda asagidaki bilgiler

74
alinmustir.

Avrupa Komisyonu’nun hava tagimacilifi liberelizasyonu ile ilgili 3. Paket
Komisyon Kanunlari No0:2408/92 ile AB’deki tarifeli hava hizmetlerinde, PSO
uygulamalarii diizenlemistir. Buna gore, AB iiyesi lilkeler uzak veya gelismekte olan
bolgeler igin PSO hatt1 agmakla yetkilidirler. Ulkeler aym zamanda sinir 6tesi hatlarda
da PSO hatt1 acabilirler. Havaalaninin oldugu bolgede havaalanin kullanilmasi
ekonomiyi onemli Ol¢iide gelistirecek ve havayolu igletmeleri bu hatti kendi ticari
gelirleriyle siirekli bir kapasite ve fiyatta hizmet veremeyeceklerse PSO hatt1 agmalari
mimkiin gorilmektedir. AB tye iilkeleri PSO hatti agmadan once diger alternatif

ulagim modlarinin da yeterliligini goz ontine almalidirlar.

PSO hatlarinin sahip olmasi gereken teknik kurallar asagidaki gibi agiklanmugtir:

AB tiye {ilkeleri agacaklar1 PSO hat veya hatlar i¢in iiye lilkelere kayith tiim
tagiyicilart davet edecek sekilde “Official Journal of the European Communities” ‘de
belirtildigi gibi davranmalidirlar. Bagvuru tarihi yaymlanma tarihinden bir ay sonra

olmalidir.
Davet mektubu asagidaki noktalar1 igermelidir;

e Havayolunun saglamasi istenen kapasite, siklik ve tarife gibi an az hizmet

seviyesi sinirlari.

™ Air Transport Group, Cranfield University (2002), Public Service O iletisim adresli internet sayfasi
Obligations in Europe: a comparative study. Cranfield: Cranfield University, School of Engineering.
http://www.hie.co.uk/HIE-cranfield-pso-report(small).pdf iletisim adresli internet sayfast, (29.07.2006)
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e Fiyat ve 0zel fiyatlar hakkinda kurallar ve sinirliliklar.

e Talep ve maliyetlerde Onceden tahmin edilemeyen degisiklikler sonucu

sozlesmeye eklenebilecek veya sinirlandirilabilecek maddeler.
o Kontrat siiresi (en fazla 3 sene)

e Havayolu isletmesinin PSO kural ve uygulamalarmma uymamas: halinde

Odeyecegi tazminat.

Havayolu isletmelerine ilk 6nce hatta siibvansiyon olmadan faaliyet gdstermeleri
icin ¢agr1 yapilir, hi¢gbir tasiyici istenilen siklik ve fiyatlarla ucus gergeklestirmek

istemese, yetkili otorite o hatt1 siibvanse ederek 3 yila kadar siireyle ugus izni verebilir.

Se¢me islemi diger birlik iiyesi iilke tasiyicilarina da yeterli zaman saglanmasi

amaciyla teklif sunulmasindan 2 ay sonra yapilmalidir.

Farkl1 sosyal, ekonomik ve bdlgesel politikalar1 olan hiikiimetler hangi hatlara
PSO statiisii vereceklerine kendileri karar vermektedir. Ornegin, Iskogya’da PSO hatlart
ekonomi ve sosyal hayat (hastane, egitim vb.) i¢in hayati 6neme sahiptir. Alternatif
ulasim modlar1 ile ulasim hem ¢ok uzun zaman sirmekte hem de siireklilik

saglamamaktadir.

PSO’larda yetkili otorite, havayolu isletmesinden ucak kapasitesi, ugus sikligi,
ucus zamani gibi konularda siirekliligin saglanmasii istemektedir. Ugak biiytikliigi
sart1 bir cok PSO’da hattin trafik 6zelliklerine, faaliyet kosullarina ve bdlgedeki trafigin
yap1 ve hacmine uygun olacak sekilde belirlenir. Ornegin, Fransiz ana kitasindan PSO
hatlarinda ucak biiyiikliigii 8-30 koltuk arasi degismektedir. Korsika’dan ana kitaya
yapilan ucguslarda jet ugagi sarti aranmaktadir. Norveg’te ise havayolu isletmesi, bir
hatta doluluk oram1 %70’1 gecerse kapasiteyi arttirmak zorundadir, %35’in altina
diiserse kapasiteyi azaltabilir. AB iilkelerinde PSO’lar ile ilgili genel bilgi Tablo 12’de

gortilebilir.



Tablo 12. Avrupa’daki PSO Hatlan ile Tigili Genel Bilgi
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Tarifeli I¢ Hat
Tarifeli i¢ Hat Koltuk Ortalama Ortalama Kim Tarafindan Toplam Toplam Yolcu Bagia
PSO Uguslarinin Sayisinin PSO Seyahat Koltuk Yonetiliyor Siibvansiyon | Tasmnan Yolcu | Siibvansiyon
Ulke Sayisi PSO Uguslarina Koltuk Mesafesi Sayisi Miktar1 Sayis1 (Bin) (Pound)
Oran1 % Sayisina Orant (Km) (Milyon
% Pound)
Norveg 61 21 11 180 40 Merkezi Hitkiimet 29,08 766 38
Fransa 46 14 11 580 70 Bolgesel Yonetim - - -
Ispanya 13 12 5 170 45 Bolgesel Yonetim - - -
Iskogya 12 26 10 93 8 Bolgesel-Merkezi 1,68 41 41
Yonetim
Portekiz 10 36 39 1105 110 Merkezi Hiikiimet 16,93 809 21
Italya 6 7 9 410 150 Bolgesel Yonetim - - -
Irlanda 5 47 23 200 50 Merkezi Hiikiimet 2,63 188 14
Almanya 5 2,2 0,73 190 30 Bolgesel Yonetim 1,6 18 87
Isveg 1 1 0,26 290 40 Merkezi Hikkiimet 0,37 11 34
Izlanda 1 2 1 360 10 Merkezi Hikkiimet 0,1 0,3 340
TOPLAM 160

http://www.hie.co.uk/HIE-cranfield-pso-report(small).pdf iletisim adresli internet sayfasi, (29.07.2006)
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2003’te Cranfield Universitesi’nin yayinladigi Avrupa iilkelerindeki PSO’lar ile
ilgili ¢alismaya gore Avrupa’da 10 iilkede toplam 160 PSO hatti bulunmaktadir. Bu

hatlarin iigte ikisi Norve¢ ve Fransa’dadir.

PSO hatlarinin toplam ichat tarifeli trafige oranlarina baktigimizda en yiiksek
oranin %47 ile Irlanda ve %36 ile Portekiz’de oldugu gériiliir. En diisiik oranlar Isveg

%1, Izlanda %2 ve Almanya %2,2’dir.

PSO hatlarindaki koltuk sayisinin toplam ichat tarifeli trafikteki koltuk sayisina
oranina baktigimizda %39 ile Portekiz ve %23 ile irlanda’nin en yiiksek oranlara sahip
oldugunu goriiriiz. En diisiik oran ise %0,26 ile Isvec, %0,73 ile Almanya ve %]l ile

[zlanda’dir.

PSO hatlarinin ortalama seyahat mesafeleri incelendiginde her iilkenin kendine
ozgii bir durumu ortaya ¢ikmaktadir. Portekiz, Italya ve Fransa gibi uzak ada
topluluklaria hizmet sunan PSO hatlar1 uzun, Iskogya gibi kiiciik bir iilkede faaliyet
gosteren PSO hatlari ise ¢ok kisadir.

PSO hatlarinda faaliyet gosteren ucaklarin koltuk kapasitelerine baktigimizda
Italya ve Portekiz gibi adalara hizmet veren ucaklarin koltuk kapasitelerinin, dar ve
daglik bir bolgede faaliyet gosteren Iskocya ve Izlanda gibi iilkelerin ise koltuk
kapasitesinin az oldugu gorebiliriz. irlanda, Ispanya, Norvec ve Isve¢’te ise genellikle

30-50 koltuklu turboprop ugaklar kullanilmaktadir.

PSO hatlarinin yonetimi {ilkeden iilkeye degisiklik gostermektedir. Fransa,
Ispanya, Italya ve Almanya’da Bolgesel yonetimler ve Belediyeler soz sahibiyken,
Iskogya hari¢ diger iilkelerde merkezi hiikiimetler tarafindan y&netilmektedir.
Iskogya’da ise yerel ve merkezi yonetimler tarafindan ortaklasa yonetilmektedir.
Genellikle niifus yogunlugunun diisiik ve yerlesimin dagmik oldugu iilkelerde

PSO’larin yonetiminden merkezi hiikiimetler sorumludurlar.

Ulkelerin uyguladiklar1 siibvansiyon maliyetleri incelendiginde (baz iilkelerden
bu bilgi elde edilememistir) en yiiksek maliyetin 29 milyon pound’la Norve¢ daha sonra
yaklasik 17 milyon pound’la Portekiz gelmektedir. Taginan yolcu sayis1 Portekiz’de 809

bin ve Norveg’te 766 bindir. Izlanda’da ise sadece 300 yolcu tasmmustir. Yolcu basina
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siibvansiyon maliyetlerinde Izlanda 340 pound’luk maliyetle basi ¢ekerken, Irlanda’nin

sadece 14 pound’dur.

Italya, Portekiz ve Fransa ada sakinlerine, dgrencilere ve emeklilere &zel
indirimli fiyatlar uygularken, diger iilkelerde tek bir sabit fiyat uygulanmaktadir.
Bundan baska Fransa, Almanya ve Italya yogun havaalanlarinda PSO hatlar i¢in slot

tahsis etmektedirler.

Bu arastirma sonunda PSO olan ve PSO olmayan hatlarin arasinda kesin bir
cizgi belirlenememistir. Bir lilkede PSO hatt1 6zelliklerine sahip olan bir diger iilkede
PSO hatt1 olmayabilir. Bunun en biiylik nedeni iilkelerin birbirlerinden farkli olan
politik, ekonomik ve sosyal ihtiyag¢laridir. PSO hatlarinin agilmasi genellikle cografi ve

hiikiimet politikalarina baglidir.

Fransa hizli tren alternatifi olmasina ragmen, PSO’lar1 yaygin bir sekilde
kullanan iilkelerden biridir. Siibvansiyonlarin bir kismi Fransiz havaalanlarin1 kullanan
yolculardan alman 1Ffr ile karsilanmaktadir. Ugus zamanlar1 belirlenirken, yolcunun
sabah evinden c¢ikip, 8 saat is icin, aksam da evine ddnecegi varsayilarak
hesaplanmaktadir. Dolayisiyla giinde en az iki gidis-doniis yapilmaktadir. Almanya’da
Fransa gibi hizli tren alternatifi olmasina ragmen kullanmaktadir. Hizl1 trenle 3-4 saat
arasi olan mesafelere yaklasik 1 saat siiren PSO hatlariyla sefer diizenlemektedir. En
fazla PSO hatt1 olan iilke Norveg’tir. Uzak bolgeleri biiylik yerlesim yerlerine baglayan
PSO hatlar1 olmasa tren ve deniz yolu ile yolculuk 8-12 saat aras siirerken havayolu ile
1 saat civarl sirmektedir.”” Yunanistan hiikiimeti 2001 yili i¢in 10 hatta PSO

uygulamaktadir.”

2. BOLGESEL HAVAYOLU ISLETMELERININ OZELLIKLERI

Bu Dboliimde Dbolgesel havayolu isletmelerinin = Ozellikleri  stratejik
konumlandirma, yolcu karakteristikleri, havayolu isbirligi stratejileri ve big¢imleri,

kullanilan ucus ag ve hat yapisi, bolgesel havayolu isletmelerinin maliyet yapilari,

» http://www.intertradeireland.com/uploads/pdf/Fullairsrvrpt.pdf iletigim adresli internet sayfasi,

(14.07.2006).
76 http://europa.eu.int/eur-lex/pri/en/oj/dat/2001/c_239/c 23920010825en00020003.pdf iletisim adresli
internet sayfasi, (10.06.2006).
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bolgesel havayolu isletmelerinin kullandiklar1 havaalanlar1 ve bolgesel havayolu

isletmelerinin dagitim kanallar1 bagliklar1 altinda incelenmistir.
2.1. Stratejik Konumlandirma

Birinci boélimde (1.2.2. Havayolu isletmelerinin Sirket Stratejileri) agiklanan
sirket stratejilerini  havayolu sektoriine uyguladigimizda, bdlgesel havayolu
isletmelerinin genellikle odaklanma stratejisini uyguladigini goriiriiz. Bolgesel havayolu
isletmeleri pazarin belirli bir boliimiinii kendilerine hedef secerek buna uygun bir

sekilde faaliyette bulunurlar.

Bolgesel havayolu isletmeleri talep az veya diizensiz oldugu igin biiyiik
ucaklarla faaliyette bulunmaya uygun olmayan ve genellikle kisa-orta mesafeli hatlarda

faaliyette bulunmaktadirlar.

Bolgesel havayolu isletmeleri odaklanma stratejisini kullanirken bir takim farkl
uygulamalarda bulunmaktadirlar. Ornegin Ingiltere merkezli bolgesel havayolu
isletmesi flybe kendisini “diisik maliyetli bolgesel havayolu isletmesi (low cost
regional airlines)” olarak adlandirarak odaklanma ve maliyete dayali liderlik stratejisini
beraber kullanmaktadir. Bununla beraber sadece pazardaki belirli bir miisteri grubuna
odaklanan bolgesel havayolu isletmeleri de vardir. Ornegin, 15 adet 50 koltuklu F-50
bolgesel turbopropla, 11 noktaya sefer diizenleyen VLM Airlines, Briiksel-Londra
pazarindaki is amagh trafige odaklanmistir. Bu amacla uguslarini Londra’nin
merkezindeki London City Airport’a diizenleyerek zamandan kazanmak icin fazla

6deme yapmaya raz1 isadamlarii kendine ¢ekmektedir.”’

Bolgesel havayolu isletmeleri stratejileri dogrultusunda pazarda kendilerini
cesitli sekillerde konumlandirmaktadirlar. Belirli bir cografyaya ve belirli bir pazar
boliimiine yogunlagan, diger pazarlarla ilgilenmeyen odaklanma stratejisini uygulayan
bolgesel havayolu isletmeleri de vardir. Bunlara 6rnek olarak cografi odaklanmaya
Iskandinav pazarinda faaliyet gdsteren Malmd Aviation, pazar odakli havayolu
isletmesine ise Belgika-ingiltere arasinda is amach trafige odaklanan VLM Airlines’1
verebiliriz. Farklilasma stratejisi uygulayan bdlgesel havayolu isletmelerine de kendi ve
biiylik havayolu igletmeleri adina toplanma merkezlerine yolcu tasiyan bolgesel

havayolu isletmelerini verebiliriz.

"7 http://www.flyvim.com iletisim adresli internet sayfasi, (19.02.2006).
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2.2. Yolcu Karakteristikleri

Bolgesel havayolu isletmelerinin  yolcu karakteristikleri incelendiginde
genellikle is amagli yolcu tipine benzer isteklerin oldugu goriilmektedir. Ornegin,
bolgesel havayolu isletmelerinin yolcular1 ugaga kopriiden gegerek binmeyi, binis ve
varig istasyonlarinda zaman kazanmak i¢in bagajlarint miimkiin oldugunca kabin i¢ine
yanlarina almay1 ve aktarma yapacaklar1 zaman ugak kapilar1 birbirine yakin oldugu
icin kod paylasimi yapan bolgesel ve biiyiik havayolu isletmelerini tercih

etmektedirler.”®

2004’de sadece ABD’de 129 milyon yolcuyu tasiyan bolgesel havayolu
isletmelerinin tasidiklar yolcularin yaklasik %65°1 is amacl yolculardir. Avrupa’da her
yil yaklasik 77 milyon yolcu tasiyan ERA {iyesi havayolu isletmelerinin tasidiklari
yolcularin seyahat amaglari, seyahatlerinin ¢esidi, 6dedikleri ticret tiirii ve gittikleri

yerde kalis siireleri Tablo 13’te goriilebilir.”

Tablo 13. ERA Uyelerinin 1998-2004 Arasindaki Yolcu Karakteristikleri®

2004 | 2003 | 2002 | 2001 | 2000 [ 1999 | 1998

Seyahatin Amaci (%)

Is amagli 50 54 57 56 56 60 57

Ziyaret-gezi amagh 50 46 43 44 44 40 43
Toplam Trafigin (%)

Ichatlarla aktarmali 4 9 21 12 7 12 8

Uluslararasi aktarmali 6 4 10 16 17 21 19

AB aktarmali 7 7 4 12 - - -

Noktadan noktaya 83 80 65 60 76 67 73
Ucret tipi (%)

Tam Fiyath 23 36 44 42 43 48 41

Indirimli 77 64 56 58 57 52 59
Kalis siiresi (%)

Giinii birlik 29 29 35 25 32 28 32

Bir gece 18 17 13 18 19 14 19

Iki gece 17 14 17 15 17 12 16

Ug gece ve iizeri 37 40 35 42 34 45 33

http://www.eraa.org/stats/pdfs/MarketCharacteristics.pdf iletisim adresli internet sayfasi, (02.06.2005).

78 http://www.raa.org/whoweare/fact%20sheet%20for%202004 1.htm iletisim adresli internet sayfasi,
(06.06.2005).

7 http://www.eraa.org/whatwedo.html iletisim adresli internet sayfasi, (06.06.2005).
%0 Bu arastirmaya ERA iiyelerinin %601 katilmistir.
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Tablo 13’te goriildiigii gibi, toplam tasian yolcu igerisinde ziyaret-gezi amagh

seyahatlerin, indirimli biletlerin ve noktadan noktaya uguslarin orani artmistir.

Bolgesel havayolu isletmelerinin ugtuklart hatlar itibariyle yolcu karmasi
degismekle beraber, yolcularinin genellikle is amacgl trafik oldugu goriilmektedir.
Bolgesel havayolu isletmeleri uguslarini genellikle is amaclh trafigin ihtiyaglarini goz

oniine alarak diizenlemektedirler.®!

Yiiksek birim maliyetlere sahip olan bolgesel
havayolu igletmeleri yolcularindan uctuklar1 kilometreye gore diger havayolu
isletmelerinden (geleneksel ve diisiik maliyetli) daha fazla ticret tahsil etmektedirler.
Bolgesel havayolu tasimaciliginda cografi nedenler (ada toplumu, daglar vb) disinda ve
turistik bolgelere yapilan ucuslar haricindeki uguslarda is amaclh trafigin oran1 daha

yiiksek oldugu sdylenebilir.

2.3. Havayolu Isbirligi Stratejileri ve Bicimleri
2.3.1. Havayolu Isbirlikleri Hakkinda Genel A¢iklama

Isbirligi en temel anlamu ile, iki veya daha fazla isletme arasinda yapilan ve
birlikte ¢aligmaya yonelik olan bir diizenlemedir. Bu diizenleme bagimsiz isletmelerin
kendi amaglarina ulasabilmeleri amaciyla ortak ¢aba harcamalarimi ve birlikte
caligmalarini ifade eder.® Havayolu isletmeleri kiiresel pazara ulagmak, satin alma
maliyetlerini diistirmek vb. nedenlerle gittikce artan oranda isbirligi yapmaktadirlar.
Havayolu isletmeleri isbirligi yaparak ugus aglarin1 genisletmekte, yolcularina daha
fazla noktaya ugus imkan1 saglamaktadirlar. Havayolu igletmeleri arasindaki isbirlikleri
zamanla geliserek, Star Aliance, Oneworld gibi her giin binlerce ugusun diizenlendigi

kiiresel isbirligi gruplarina doniismiistiir.

2.3.2. Bolgesel Havayolu Isletmelerinin Isbirligi Stratejileri

Bolgesel havayolu isletmelerinin biiyiik havayolu isletmeleri ile yaptig1 isbirligi

stratejilerine bakilarak; pazara erisimin ve girisin saglanmasi, maliyetleri azaltma, riski

$http://www.airnostrum.es/air_02.asp?ruta=HTML\Aviacion_regional\2_claves_sector.htm&titulo=Regi
onal%?20Aviation&subtitulo=Key%20Points%20in%20the%20Sector iletisim adresli internet sayfasi,
(11.10.2005).

82 Gerede, a.g.e., s.121.
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dagitmak, yogun rekabetten korunmak ve kiiresel ucus aginin bir parcast olmak seklinde

siniflandirilabilir:
e Pazara Erisimin ve Girigin Saglanmasi,

Bolgesel havayolu isletmeleri slot kisitlari, ikili hava hizmeti anlagsmalar1 gibi
kisitlar yiiziinden pazara erisememe sorununu biiylik havayolu isletmeleriyle isbirligi
yaparak agmaktadirlar. Bu sayede bolgesel havayolu isletmeleri bu pazarlara hizmet

verebilmektedirler.
e Maliyetleri azaltma

Bolgesel havayolu isetmeleri, kullandiklar1 malzemeleri (yakit, catering
malzemeleri vb.) ve hizmetleri, isbirligi yaptiklar1 biiylik havayolu isletmeleri sayesinde

daha uygun fiyatlardan alma sansina sahip olmaktadirlar.
e Riski dagitmak

Bolgesel havayolu isletmeleri, havayolu sektoriinde meydana gelen
dalgalanmalardan yaptiklar isbirlikleri sayesinde daha az etkilenmektedirler. Ornegin,
ABD’de 11 Eyliil saldirilarindan sonra biiyiik havayolu isletmeleri milyarlarca dolar
zarar ederken, bolgesel havayolu isletmeleri yaptiklar: anlagsmalar sayesinde bu dénemi
kayipsiz atlatmiglardir. Bolgesel havayolu isletmeleri 6zellikle ABD’de maliyet arti
belirli bir kar ylizdesiyle faaliyet gostermektedirler.

¢ Yogun rekabetten korunmak

Bolgesel havayolu isletmeleri, rekabet etmek yerine biiyiik havayolu isletmeleri
ile 1igbirligine giderek, kendilerini yogun rekabetin getirecegi zararlardan

korumaktadirlar.
e Kiiresel ugus aginin bir parcast olmak

Bolgesel havayolu isletmeleri isbirlikleri sayesinde, kiiresel ugus aglarina dahil
olmakta ve o bolgeye diinyanin her tarafindan gelen ve giden yolculara hizmet

vermektedirler.

2.3.3. Bolgesel Havayolu Isletmelerinin isbirligi Bicimleri

Bolgesel havayolu isletmelerinin biiylik havayolu isletmeleri ile yaptiklar:
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igbirliklerini kod paylasimi, ayricalikli satig, ekip dahil kiralama, ucgus tarifelerinin
koordinasyonu, dagitim kanallarinin paylasimi ve sik ucan yolcu programlarinin

paylasimi olmak tiizere alt1 boliimde siniflandirabiliriz.

2.3.3.1. Kod Paylasim

ICAO tarafindan havayolu isletmelerine rezervasyon hizmetlerinde, ugak
biletlerinde, havaalani bilgi sistemlerinde ve tarifelerde kullanilmak iizere genellikle iki
harften olusan (AA-American Airlines, AF Air France, vb) ugus kodu verilir. Havayolu
isletmeleri bu iki harflik kodun sonuna varig ve gidis noktasini tanimlayan ucus

rakamlar1 ekleyerek (AA 1254, AF 1903 vb.) kullanirlar.

Isbirligi yapan iki havayolunun kendi ugus kodlariyla (ugusun iki kodu vardir)
ayni ucusu satmasi olarak tanimlanan kod paylasiminda iki g¢esit uygulama vardir:
Bunlardan birincisi serbest satis (free sale) modeli, digeri de belli sayida koltugun
ayrilmasiyla (block space) uygulanan modeldir. Serbest satis modelinde ugusu
gerceklestiren havayolu kapasiteyi kontrol etmekle beraber, ortagi olan havayoluna
kendi koduyla koltuk satma olanagi verir. Her iki havayolu da kendi koduyla bilet satar,
bileti kimin sattigina bakilmaksizin gelirler operasyonu yapan havayolunda toplanir.
Ugusu gergeklestiren havayolu, digerine yolcu basina belirli bir komisyon 6der. Belli bir
sayida koltugun ayrilmasiyla gerceklestirilen kod paylasimi anlasmasinda, ugusu yapan
havayolu belirli sayidaki koltugu kendi kodu ile pazarlama ve satigindan sorumlu olan

kod paylasimi yaptigi ortagina satar.®

Bolgesel havayolu isletmeleri kod paylasimi anlagmasi ile biiyiik havayolu
isletmelerinin  ugus kodunu kullanmaktadir. Boylece bilgisayarli rezervasyon
sistemlerinde ve bilet islemlerinde ¢ok biiyiik kolaylik saglanmaktadir. Kod paylagimi
anlagsmas1 sayesinde bdlgesel havayolu isletmeleri biiyilk havayolu isletmelerinin
kodunu kullanarak bilgisayarli rezervasyon sistemlerinde yer almakta ve yolcu tek bir

biletle ¢ok bacakli ugusunu gerceklestirebilmektedir. Ornegin Gulfsteam International

%3 Harumi Ito ve Darin Lee, “Domestic Codesharing Practices in the US Airline Industry”, Journal of Air
Transport Management, Cilt:11, Say1:2, (2005), s.89-97.
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birka¢ Florida ve Karayip ugus noktasina Continental Connection, United ve Northwest

koduyla ugus diizenlemektedir.®

Bolgesel havayolu isletmeleri ve kod paylasimi yaptiklart ortaklarinin tarifeleri
birbirlerine uyumlastirilarak hizmetin kesintisiz olmasi saglanmaktadir. Bunlara ek
olarak check-in ve bagaj hizmetleri de birbirine uyumlastirilmaktadir. Bolgesel ve
biliyiik havayolu isletmeleri arasindaki kod paylasimi uluslararasi uguslardaki kod
paylasimi anlagsmalarindan iki ydniiyle ayrilmaktadir. Birincisi, bolgesel havayolu
isletmeleri kendi kodlariyla ortaklarma ait ucuslar1 satmazlar. Ikincisi ise, bolgesel
havayolu isletmelerinin kendisine ait ¢ok az sayida (kendi renklerinde) ucagi vardir.
Genellikle bolgesel havayolu isletmelerinin ugaklar1 adina ugtuklar1 biiyiik havayolu
isletmesinin  renklerine  boyalidir, personelin  kiyafetleri  biiyilkk  havayolu

isletmesininkilerle aynidir.*

Kod-paylagimi anlagsmalarina zaman zaman yolculardan tepkiler gelmektedir.
Yolcular bir havayoluna rezervasyon yaptirip, kendilerini tagiyacak baska bir havayolu
oldugunu goriince rahatsiz olmaktadirlar. Bu sorun genellikle ortak bir hizmet kiiltiirii

olmayan kod-paylasimi anlagmalarinda goriilmektedir.*®

2.3.3.2. Ayricalikh Satis (Franchising)

Taninmis bir markanin, olugsmus bir imajin, belli bir bedel karsiliginda, belirli
standartlar icinde bagimsiz yatirimciya kullandirilmasi olan ayricalikli satis bolgesel

havayolu isletmeleri tarafindan yogun olarak kullamlmaktadir.®’

Ayricalikli satig
bolgesel havayolu sektoriindeki en 6nemli gelismelerden biridir ve hacmi ve cografi
kapsami hizla genislemektedir. Bolgesel havayolu isletmelerinin ucus ekipleriyle ve
bolgesel ucaklarla, biiyiilk havayolu isletmelerinin ugus kodlar1 kullanilarak hizmet

verildigi ekip dahil kiralama ile benzesse de ayricalikli satig, biiyiik havayollarinin

¥ http://www.sebring-airport.com/pdf/Air%20Service%20Study.pdf iletisim adresli internet sayfasi,
(17.11.2005).

% http://econ.ucsd.edu/seminars/0506seminars/Januszewski FA05.pdf iletisim adresli internet sayfasi,
(06.12.2005).

86 Nicholas Denton ve Nigel Dennis, “Airline Franchising in Europe: Benefits and Disbenefits to Airlines
and Consumers” Journal of Air Transport Management, Cilt:4, Say1 6, (2000), s.179-190.

87 http://www.opal.com.tr/yd/franchising.asp iletisim adresli internet sayfasi, (17.11.2005).
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hizmet kalitesine sahip olma ve aym {iriinii sunmak gibi farkliliklarla degisik bir

pazarlama anlayiginin tiriinidir.®

ABD’de 1967°de Allegheny Airlines ile baslayan 1984’den sonra kullanim alan1
genigleyen ayricalikli satig, Avrupa’da 1993°te British Airways tarafindan kullanilmaya
baslanmigtir. Avrupa’da kiiglik tasiyicilarin uguslarinin bir kismini veya timiinii biiyiik
tastyicilar adina yapmasi yaygin bir sekilde gerceklesmekteydi fakat ayricalikli satis bu

ortaklasa operasyonlart bir adim daha ileri gotiirmiistiir.*

Ayricalikli satista marka hakkini alan (franchisee) iicret karsiligi marka hakk1
verenin (franchisor) markasini kullanarak hizmet verir. Marka’ya ucak i¢ ve dis
tasarimi, personel iiniformalari, yolcuya davranis bi¢imi ve ucus kodu da dahildir.
Servis bolgesel havayolu (franchisee) tarafindan satig, rezervasyon hizmetleri, gelir
paylasimi, gelir yonetimi ve sik ucan yolcu programi biiyiikk havayolu (franchisor)
tarafindan saglanir. Marka hakkini alan havayolunun operasyonel bagimsizlig1 vardir,
kendi tasimacilik belgesiyle ucar ve ucagi rotalari, tarifeyi ve fiyatlar1 genellikle kendisi

belirler.

Ayricalikli satig anlagmalariin siiresi genellikle 5-10 yil olmaktadir. Bolgesel
havayolu biiyiik havayoluna isim hakki olarak ve personel egitimi i¢in belirli bir ticret
ve vyolcu basma komisyon oOder. Bu anlasmalar havayolundan havayoluna

degismektedir.

Ayricalikli  satigin  biiyiik havayolu isletmelerine ve bolgesel havayolu

isletmelerine sagladig1 avantaj ve dezavantajlari asagidaki gibi aciklayabiliriz:”
Ayricaliklt satigin biiyiik havayolu isletmelerine avantajlari:

e Biiyiik havayolu isletmesi hic¢bir finansal risk almadan kendi karli bir

sekilde isletemeyecegi hatlarda markasini yayginlastirma imkan1 sunar.
e Bolgesel havayolu isletmesinin getirdigi trafikten diger hatlarini besler.

e Ayricalikli satis komisyonu alir.

% Brian Graham, “Regional Airline Services in the Liberalized Eropean Union Single Aviation Market”,
Journal of Air Transportation, Say1 3, (199)7. s.227-238.

% Denton ve Dennis, a.g.e., s.179-190.

% Graham, a.g.e., s.227-238.
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¢ Yogun havaalanlarinda slot kisitlart nedeniyle ucuslarini besleyen talebin
az oldugu, az kazanclh hatlar1 bolgesel havayolu igletmesine birakarak,

kendisi uluslararasi1 daha karli hatlarda ugus yapar.
Ayricalikli satisin biiylik havayolu isletmelerine dezavantajlari:

e Marka imajinin zedelenmesi: Marka imajinin zedelenmesi iki yolla olur.
Birincisi finansal krize giren bdlgesel havayolu isletmesinin uguslari
gergeklestiremeyecek olmasi ve biiyiik havayolu isletmesinin uguslari
gergeklestirecek bagka bir havayolu bulmasi arasinda gegen siirede
marka zarar gorebilir. Ikincisi de bolgesel havayolu isletmesinin
yolculara biiyiikk havayolu isletmesiyle ayni1 hizmet kalitesini
saglayamamasidir. Ornegin, ABD’de United Airlines Mesa Airlines ile
ayricalikli satig anlagmasini yetersiz hizmet standartlar1 nedeniyle sona
erdirmigtir. Ayn1 nedenle Delta Air Lines Atlanta merkezli bolgesel

ayricalikli satig ortagi olan Atlantic Southeast Airlines’1 satin almistir.

e Kaza riski: Kiiciik ucaklarin kaza orani istatiksel olarak biiyiik ugaklarin
kaza yapma olasiligindan daha fazladir. Ornegin, Avrupa’da havacilikta
ayricalikli satisin  yogun olarak kullanilmaya baglandigi 1993°den
itibaren 1994-2000 arasinda Avrupa’da biiyiikk tarifeli havayolu
isletmeleri Oliimle sonuglanan 3 kaza yapmisken bu sayr bolgesel

havayolu isletmelerinde 10 olarak gerceklesmistir.

e Bagimlilik: Bolgesel havayolu isletmesi herhangi bir nedenden dolay1
ucuslarint durdurursa, biiyiik havayolu isletmesinin ugus aginda bir

bosluk meydana gelebilir.

Ayricaliklt  satis anlagsmasimnin  bdlgesel havayolu isletmelerine sagladigi

avantajlar1 asagidaki gibi agiklayabiliriz:

e Biiyiikk havayolu isletmesinin marka giiclinden yararlanir: Bolgesel
havayolu isletmeleri adina ugtuklar1 British Airways, Lufthansa gibi

diinyaca tanman, giivenilen markalarin giiciinii arkalarina alirlar.
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Yolcular az taninan yerel markalar yerine, diinyaca bilinen tanidik

markalarla ugmay1 tercih ederler.

Biiytik havayolu isletmelerinin stk ucan yolcu programlarindan
yararlanirlar: Ayricalikli satis sayesinde yolcular {iyesi olduklari sik ugan
yolcu programlarindan bolgesel hatlarda da mil kazanma ve harcama

olanagina sahip olmaktadirlar.

Satis ve dagitim sistemlerinden yararlanirlar: Bolgesel havayolu
isletmesinin ugusu bilgisayarli rezervasyon sistemlerinde ana hat
tastyicilarinki gibi en iist seviyede goriiniirliik diizeyine erisir. Bolgesel
havayolu isletmelerinin yaptig1 ucuslar biiyiik havayolu isletmelerinin

dagitim kanallarinin biiyiik giiciiyle pazarlanir.

Trafik artist saglar: Bolgesel havayolu isletmeleri ayricalikli satis
anlagsmas1 yaptiktan sonra trafikleri biiyiik 6lciide artmustir. Ornegin,
British Airways ile ayricalikli satis anlagmasi yapan GB Airways
trafigini %309 arttirmis, Lufthansa’yla ayricalikli satig anlasmasi yapan
Augsburg Airways 1996°’da yolcu sayisint 146 binden 574 bine

cikarmustir.

Doluluk orani yiikselir: Bolgesel havayolu isletmelerinin yolcu sayisiyla
beraber doluluk oranlar1 da artmaktadir. Ornegin, Loganair’in doluluk
oran1 1994 Haziran’inda %47 iken British Airways’le yapilan ayricalikli
satts anlagmasi sonras1 Eylil’de %60’a ¢ikmistir. Almanya’da da
Ausburg Airways’in doluluk oram1 1996’da %34’den 1998’de %50’ye

yiikselmistir.

Gelirler artar: Trafigin ve doluluk oranimin artmasi gelir artisini da
beraberinde getirmektedir. Ornegin, British Airways’le ayricalikli satis
anlagsmasi yapan CityFlyer Express’in gelirleri 1992-1993°de 28 milyon
dolardan 1996-1997°de 104 milyon dolara cikmistir. Lufthansa’yla
yaptig1r ayricalikli satis anlagsmasi Oncesinde zor durumda bulunan
Ausburg Airways de gelirini bir sene i¢inde iki kat artirarak 87 milyon

dolara yiikseltmistir.
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Ayricaliklt  satis  anlasmasinin  bolgesel havayolu isletmelerine olan

dezavantajlar1 asagidaki gibi agiklanabilir:

e Maliyetleri arttirir: Biiylik havayolu isletmeleri bolgesel havayolu
isletmelerine o hattin gerektirmeyecegi sekilde yiiksek hizmet
standartlar1 yiikleyebilmektedir. Bu da operasyon maliyetlerini

arttirmaktadir.

e Marka imajiyla ilgili sorunlar olabilir: Biiyiik havayolu isletmesinin
markayla ilgili problemleri bolgesel havayolu isletmesini de olumsuz
yonde etkilemektedir. Ornegin, biiyiik havayolu isletmesinin
calisanlarinin grev yapmasi veya grev tehdidi bolgesel havayolu

isletmesinin rezervasyonlarinda azalmaya yol agmaktadir.

e Bagimsizligin tekrar zor kazanilmasi: Tim faaliyetlerini ayricalikli
satis anlagsmasiyla yiiriiten bir havayolu isletmesinin, kendi markasi
ve yonetici kadrolarinin ¢ogu gozardi edilir ve bunu tekrar geri

kazanmak zordur.

e Uyumsuzluk: Bazi hatlarda baz1 bolgesel havayolu isletmeleri diger
bliyiik havayolu isletmesiyle daha iyi uyum saglayabilirler. Biiylik
havayolu isletmelerinin toplanma merkezine ugus diizenlemek yogun
rekabet nedeniyle zordur. Filo sayisi kisitli olan kiiclik bdlgesel
havayolu isletmeleri i¢in farkli biiyiik tasiyicilar i¢in farkli hatlarda
hizmet vermek yerine ekip dahil kiralama hizmeti vermek daha

kolaydir.

Yolcular ayricalikli satis sayesinde sabit hizmet standartlariyla daha fazla ugus
noktasina ve ugus sayisina sahip olmanin yaninda, diisiik maliyetlerle faaliyette bulunan
kiigiik bolgesel havayolu isletmeleri sayesinde de makul fiyatlarla seyahat etme

imkanina sahip olurlar.

ABD’de bolgesel havayolu isletmelerinin bir ¢ogu ayricalikli satig veya
kapsamli kod paylasimi anlagmasi1 yaparak faaliyetlerini siirdiirmektedirler. Bu tiir

bolgesel havayolu isletmelerine ornek olarak SkyWest’i verebiliriz. SkyWest 73
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turboprop, 137 bolgesel jet olmak iizere toplam 210 bolgesel ugagiyla, United Express,
Delta Connection ve Continental Connection adina giinde 1500 civarinda ucgus

gerc;eklestirmektedir.91

Avrupa’daki ayricalikli satig anlasmalarinin ABD’dekilerden farki BA’nin bagka
bir iilkede faaliyet gosteren (Giiney Afrika merkezli) marka hakki alan havayolu
isletmesinin (Comair) olmasidir. Ayricalikli satis anlasmasiyla British Airways adina
BMED (Ortadogu, Afrika ve Orta Asya’ya), Comair (Giiney Afrika merkezli
Afrika’daki biiyiik sehirlere), GB Airways (Londra merkezli Akdeniz iilkelerine),
Glasgow merkezli Loganair ve Danimarka merkezli Sun-Air of Scandinavia faaliyette

bulunmaktadir.®?

Artan kullanimina karsin bazi yorumcular havayolu tasimaciliginin dogal egilimi
olan oligopoliyi cesaretlendirdigi nedeniyle ayricalikli satis anlagsmalarini
elestirmektedirler. Ayricalikli satig istikrar1 desteklemekte, hizmetin devamin
saglamakta, yeni pazarlar agmakta ve ucgus sikligim artirmaktadir. Ozellikle
kenarlardaki yerlesim boélgeleri igin tiim bu faktorler hat bazindaki fiyat rekabetinden

daha énemlidir.”?

2.3.3.3. Ekip Dahil Kiralama (Wet Leasing)

Ekip dahil kiralama biiyiikk havayolu isletmelerinin, bdlgesel havayolu
isletmelerinin ugaklarimi ve ekibini kendi adma ugmasi igin kiralamasidir. Onceleri bu
uygulama Air Littoral, Brit Air ve TAT bolgesel havayollarmin Air France ve Air Inter
adina ugtuklar1 Fransa’da yaygindi. Bu sistem su an Almanya’da kullanilsa da iki tarafa
daha fazla avantaj saglayan ayricalikli satis anlasmalarinin ¢ogalmasi sonucu bu tiir

anlagmalarin sayisi azalmugtir.”

Avrupa Birligi Komisyonu kisa siireli ekip dahil kiralamayr onlemek igin
Haziran 2005°te havayolu yolcularinin check-in 6ncesi ucak ve ugusu yapacak sirketle

ilgili bilgilendirilmesini zorunlu kilmistir. Yolcuya operasyon yapacak ucak tipi veya

°! http://www.skywest.com iletisim adresli internet sayfasi, (09.11.2005).
“https://www.britishairways.com/travel/bafran/public/en_gb  iletisim  adresli  internet  sayfasi,
(19.11.2005).

% Graham, a.g.e., s.227-238.

* Aynu.
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isletme degistiginde ugmama hakki verilmistir. Bu durumun yogun olarak ekip dahil

kiralama anlasmasi yapan bolgesel havayolu isletmelerini etkilemesi beklenmektedir.”

2.3.3.4. Ucus Tarifelerinin Koordinasyonu

Bolgesel havayolu ve biiyiik havayolu isletmeleri arasinda goriilen bir diger
isbirligi bigimi de ugus tarifelerinin koordinasyonudur. Yolculara kesintisiz bir ugus agi
sunmak isteyen havayolu isletmeleri, aktarma zamanlarini en aza indirerek, tarifelerini
yolcularin havaalanlarinda en az bekleyecek sekilde uyumlastirirlar. Genellikle kod
paylasimi yapan bdlgesel ve biiyiik havayolu isletmeleri ucus tarifelerini yolcuyu
havaalaninda diger ucuslarin1 da gdz 6niine alarak en kisa siirede diger ugusunu yapacak

sekilde yeniden diizenlerler.

2.3.3.5. Dagitim Kanallarinin Paylasimi

Bolgesel havayolu isletmeleri ¢ok pahali olan dagitim kanallar1 gelistirme isine
girmek istemezler. Genellikle isbirligi yaptiklar: biiyiik havayolu isletmelerinin dagitim
kanallarin1 kullanirlar. Bolgesel havayolu isletmeleri biiyiik havayolu isletmelerinin
sehir merkezindeki bilet satis ofislerinden, internet sitelerinden, bilgisayarl rezervasyon
sistemlerinden ve telefonla rezervasyon yapan merkezlerinden yararlanirlar. Ornegin,
diinyanin en biiyiik bolgesel havayolu isletmesi Skywest’in tiim rezervasyonlar1 Delta

Air Lines ve United Airlines tarafindan yapilmaktadur.”

2.3.3.6. S1k U¢an Yolcu Programlarimin Paylasimi

Sik ucan yolcu programlarin1 (SUYP), havayolu isletmelerinin kendilerini tercih
etme karsilig1 olarak yolcularina gergeklestirdikleri ugusa gore mil puani kazandiran,

yolcular1 daha fazla mil puani biriktirmeye tesvik eden ve yolcular {izerinde 6nemli

% Justin Wastnage, “Regionals to Fight EU Air Safety Bill Over Restriction on Wet-Leasing”, Flight
International, Sayi:168, (Eyliil 2005), s.21.
% http://www.skywest.com/reservations.php iletisim adresli internet sayfast, (28.02.2006).
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etkisi olan pazarlama araglari olarak tammlayabiliriz.”’ Biiyiik havayolu isletmeleri
sahibi olduklar1 SUYP’lara igbirligi yaptiklar1 bolgesel havayolu isletmelerinin de
katilmasina izin vermektedirler. Bu sekilde yolcular daha genis bir ugus aginda mil
harcama ve kazanma imkanina sahip olmaktadirlar. Bundan baska sayilar1 milyonlarla
ifade edilen biiyiik havayolu igletmelerinin SUYP iyeleri, bolgesel havayolu
isletmesinin ugus diizenledigi hatlarda u¢gmak istediginde isbirligi yapilan havayolu
tercih sebebi olacaktir. Ornegin, Scandinavian Air System (SAS) Danimarka merkezli
bolgesel havayolu isletmesi Climber Air ile SUYP’larin1 birlestirmistir. SAS yolculari

Climber Air’in ugus diizenledigi 10 hatta ugtuklarinda da ucus mili kazanmaktadirlar.”®

2.4. Kullanilan Ucus Ag ve Hat Yapilan

Kullanilan ugus ag ve ugus hat yapisi1 boliimii, genel ugus ag yapilar1 ve bolgesel

havayolu isletmeleri tarafindan kullanilan ag yapist bagliklar1 altinda incelenecektir.

2.4.1. Genel Olarak Ucus Ag Yapilan

Havayolu isletmeleri tarafindan kullanilan ugus aglari dogrusal, ¢arprasik ve
topla&dagit ucus ag yapilari olarak ii¢ bélimde incelenebilir.”’ Sekil 6°da havayolu

isletmelerinin kullandig1 ugus aglar1 goriilmektedir.

7 Ozlem Atalik, “Havayolu isletmelerinde Bir Miisteri Baglilik Yaratma Araci Olarak Sik Ugan Yolcu
Programlar1 ve THY Arastirmasi”, (Anadolu Universitesi, Sosyal Bilimler Enstitiisii, Yaymlanmamis
Doktora Tezi, 2003). s.80.

% http://www.cimber.dk/sw1151.asp iletisim adresli internet sayfas1, (28.02.2006).

% Pat Hanlon, Global Airlines: Competition in a Transnational Industry, (2.Basim. Ingiltere:
Butterworth Heinemann, 1999), s.83—86.
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Dogrusal Hat Yapisi Caprasik Hat Yapist Topla&Dagit Hat Yapisi

Sekil 6: Ucus Ag Yapilan

Kaynak: Pat Hanlon, Global Airlines: Competition in a Transnational Industry, s.83.

2.4.1.1. Dogrusal Hat Yapisi

Dogrusal hat yapisinda ana havaalanindan ucusa baglayan ucak son varis
noktasina kadar bir ¢ok ara noktada yakit ve yolcu almak i¢in durmaktadir. Ara noktalar
olmaksizin uzun mesafeli uguslarin ekonomik olmadigi durumlarda kullanilan bir
modeldir. Ugak ugus mesafeleri arttikga ve uzun mesafeli trafik arttikca ara noktalara
olan ihtiyag azalmaktadir. Dogrusal hat yapisinda istasyon ve ucus maliyetleri
yiiksektir. Kokpit ve kabin ekibi, uzun hatlarda geri tasinmak veya bir sonraki ugusa
kadar konaklamak zorundadir. Bu da maliyetleri arttirmaktadir. Buna karsin ugus

sikliginin az olmasi nedeniyle gelirler genelde diisiiktiir.

2.4.1.2. Caprasik Ag Yapisi

Caprasik ag yapist genellikle ic hat ucus ag yapilarinda gozlenmektedir.
Hindistan ve serbestlesme oncesi ABD’deki ugus ag yapist bu sekildedir. Caprasik ag
yapisinin en biiyiik avantaji personel ve ekipmanin yiiksek kullanim oranlaridir. Uguslar
geri doniislerinde geliri en biiyiikleyecek sekilde (gittigi rotayr takip ederek

donmeyebilir) geri gelebilir.
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2.4.1.3. Topla Dagit Ag Yapisi

Bir merkez havaalani1 ve ¢evresindeki daha kii¢lik havaalanlarindan olusan topla
dagit ag yapisinda, merkez havaalani c¢evresindeki havaalanlari arasinda bir transfer
noktas1 olarak kullanilmaktadir. Bu sayede herhangi bir kiiciik havaalanindan diger
kiigiik havaalanina gitmek miimkiin olur. Bu sayede ¢ok daha fazla noktaya hizmet
verilebilir. Dogrusal hat a§ modeliyle 10 sehir ¢ifti arasinda, 5 sehir ¢ifti olusturulurken,

topla dagit sistemiyle bu say1 55’e ¢ikmaktadir. Bunu sekil 7°de gorebiliriz.

Dogrusal Ag Yapisi Topla&Dagit Ag Yapisi
(5 sehir cifti) (55 sehir ¢ifti)
A |« > F

B [&—»| G

Sekil 7. Dogrusal ve Topla&Dagit Ag Yapisi

Kaynak: Pat Hanlon, Global Airlines: Competition in a Transnational Industry, s.84.

2.4.2. Bolgesel Havayolu isletmeleri Tarafindan Kullanilan Ag Yapilar

Bolgesel havayolu isletmelerinin ucus aglar1 incelendiginde, bolgesel havayolu
isletmelerinin bu ii¢ ag yapisim1 da kullandiklar1 goriiliir. Kiiciik bolgesel havayolu
isletmeleri genellikle dogrusal hat ag yapisint kullanirken, orta biiyiikliikteki bolgesel
havayolu isletmeleri genellikle ¢aprasik ve topla dagit ag yapisini kullanmaktadirlar.
Biiylik havayolu isletmeleri ise genellikle topla dagit ag yapisimi kullanmaktadirlar.
Diinyadan bolgesel havayolu isletmeleri incelemesinde bolgesel havayolu igletmelerinin

kullandiklar1 ag yapilart daha acik bir sekilde goriilecektir.
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2.5. Bolgesel Havayolu Isletmelerinin Maliyet Yapilar

Bolgesel havayolu isletmelerinin maliyet yapilarini inceleyecegimiz bu boliimde
once maliyet kavrami ve maliyetlerin siniflandirilmasi ele alinacak, daha sonra bolgesel
havayolu isletmelerinin faaliyet maliyetleri ve bdlgesel havayolu isletmelerinin
maliyetlerini etkileyen en Onemli unsurlardan birisi olan bolgesel ugaklarin maliyet

yapilar1 incelenecektir.

2.5.1. Maliyet Kavram ve Maliyetlerin Siniflandirilmasi

Maliyeti, belirli bir amaca ulasmak icin katlanilan ve genellikle parayla
Olclilebilen fedakarliklarin biitlinii olarak tanimlayabiliriz. Zaman zaman maliyetle
karistirllan gider ise belli bir donemde gelir elde etmek icin kullanilmis, tiikkenmis
maliyetlerdir. Bir baska ifadeyle gider, isletmeye ekonomik fayda saglamak {izere
yapilan harcama veya tiketim anlamindadir.'® Havayolu isletmelerinin sundugu
hizmetlerin maliyetinin bilinmesi yoneticiler tarafindan karar almada kullanilan en
onemli girdilerden biridir. Havayolu isletmeleri maliyetlerini siniflandirmak i¢in ¢esitli
yontemler kullanmaktadir. Havayolu isletmeleri maliyet bilgilerine baglica dort

nedenden dolay1 ihtiya¢ duymaktadirlar:'"’

e Havayolu isletmeleri genel yonetim ve muhasebe acisindan farkli maliyet
kategorilerindeki toplam maliyetlerini ayrintili olarak goérmek isterler.
Maliyetlerin zaman igerisindeki degisimi, bakim veya ucus operasyon
maliyetlerinin belirlenmesi, faaliyet ve faaliyet dis1 kar ve zararlarin

Ol¢iilmesi i¢in bir maliyet siniflandirmasina ihtiyag duyarlar.

e Havayolu isletmelerinin ugus sayisin1 arttirmak veya azaltmak gibi kararlari
alabilmek icin o ugus ve hatla ilgili detayli maliyet bilgilerine ihtiyaclar

vardir.

e Yolcu bilet ve kargo iicretlerini belirlemek i¢in maliyetlerin tanimlanmasi

¢ok onemlidir.

' Kaya, a.g.e., s.81.
' Rigas Doganis, Flying Off Course, (London: Routledge, 2002), s.75.
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e Yeni ucak alimi, yeni hat agilmasi gibi her tiirli yatirnm kararmin

degerlendirilmesinde maliyet bilgileri kullanilir.

Bunlarin hepsini saglayacak tek bir maliyet siniflandirma diizeni olmadigindan,
pek cok havayolu isletmesi iki veya daha fazla yontemle maliyetlerini
siiflandirmaktadir. Havayolu isletmeleri maliyet smiflandirmasi iilkelerindeki

muhasebe sistemine gore degisiklik gostermektedir.

ICAO maliyetleri Faaliyet Giderleri (Operation Costs) ve Faaliyet Dis1 Giderler
(Non-Operating Costs) olmak iizere iki boliimde siiflandirmistir. Faaliyet Giderleri,
havayolu igletmesinin yaptig1 faaliyetlerden kaynaklanan giderlerden, Faaliyet Dist
Giderler ise havayolunun aldigr kredi faizi, doviz kurlarinda meydana gelen
degisiklikler, tesis ve ekipmanlarin kullanilmasindan kaynaklanan giderler ve baglh
sitketlerden kaynaklanan giderlerden meydana gelir. Bu boliimde bolgesel havayolu
isletmelerinin faaliyetlerinden kaynaklanan maliyetleri inceleyecegimiz i¢in faaliyet

maliyetlerini ayrintili bir sekilde ele alacagiz.

Faaliyet maliyetleri dogrudan ve dolayli faaliyet maliyetleri olarak iki boliimde
siniflandirilir. Dogrudan faaliyet maliyetleri ucus operasyonlarina bagli olan ve ugus
olmadiginda dogrudan etkilenen tiim maliyetleri icermektedir. Ugus ekibi {icretleri,
yakit ve yag maliyetleri, tim ucak bakim ve amortisman maliyetleri dogrudan faaliyet
maliyetlerine dahildir. Dolayli faaliyet maliyetleri ise, ucak operasyonlarina dogrudan
bagli olmayan maliyetlerdir. Bu maliyetler de, genel ve yonetim maliyetleri, istasyon,
yer hizmeti maliyetleri ve yolcu hizmeti maliyetlerini kapsamaktadir.'” ABD ve
Avrupa’da biiylik havayolu igletmeleri tarafindan da yogun olarak kullanilan faaliyet

maliyetleri siniflandirmasi Tablo 14’te goriilebilir.

192 Sengiir, a.g.e., s60.
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Tablo 14. Havayolu Faaliyet Giderleri

FAALIYET GIDERLERI (OPERATING COSTS)
Dogrudan Faaliyet Giderleri (Direct Operating Costs)
. Ucus operasyonu giderleri
. Bakim onarim giderleri
3. Amortisman giderleri

N —

Dolayl Faaliyet Giderleri (Indirect Operating Costs)
. Istasyon ve yer hizmeti giderleri
. Yolcu hizmetleri giderleri
. Biletleme, satis ve promosyon giderleri
. Genel ve yonetim giderleri
. Diger faaliyet giderleri

AW W N =

Rigas Doganis, Flying Off Course The Economics of International Airlines, s.79.

2.5.2. Bolgesel Havayolu isletmelerinin Faaliyet Giderleri

Bolgesel havayolu isletmelerinin faaliyet giderleri dogrudan ve dolayl faaliyet

giderleri olarak asagidaki gibi incelenmistir.

Bolgesel havayolu isletmeleri i¢in en 6nemli konu giderlerini kontrol altinda
tutmaktir. Bolgesel havayolu isletmelerinin {istlinde yeni ekonomik cevre sartlariyla
rekabet edebilmesi i¢in giderlerini sabit tutmak veya azaltmak i¢in ¢ok biiyiik baski
vardir. Bunu yapamayan bolgesel havayolu isletmeleri kendilerini pazarin disinda

bulma riskiyle karsi karstyadirlar.'®

Bolgesel havayolu isletmelerinin dogrudan ve dolayli faaliyet maliyetlerini,
biiyiik havayolu isletmelerinin faaliyet maliyetlerini géz oniine alarak incelemek daha
uygun olacaktir. Genelde biiylik havayolu isletmelerinin dogrudan faaliyet giderleri
dolayl faaliyet giderlerinden daha diistik oranlidir. Bolgesel havayolu isletmelerinde ise

tam tersi dogrudan faaliyet giderleri dolayl faaliyet giderlerinden daha yiiksek oranlidir.

ICAO’nun 1999’da yaptig1 calismada tarifeli havayolu isletmelerinin faaliyet
maliyetlerinin oranlart dogrudan faaliyet giderleri %53 (ugus operasyonu %35, bakim

%11, amortisman %7), dolayli faaliyet giderleri %47 (istasyon ve yer hizmeti %11,

13 RAA Convention News, (2003, 19 May1s), s.3.
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yolcu %l1, biletleme, satis, dagitim %14, yonetim ve diger %12) olarak

belirlenmistir.'**

2.5.2.1. Dogrudan Faaliyet Giderleri

Dogrudan faaliyet giderleri havayolu igletmesinin faaliyetlerinin temelini
olusturan havaaracinin ucusuyla ilgili giderlerdir. Bu giderler havayolu isletmesinin
filosundaki ucak tipiyle yakindan iligkilidir. Dogrudan faaliyet giderleri ucus
operasyonu giderleri, bakim onarim giderleri ve amortisman giderleri olmak {izere ii¢

ana baslik altinda incelenebilir.

Bolgesel havayolu isletmelerinin dogrudan faaliyet giderleri incelendiginde
genellikle kisa mesafeli uguslar yaptiklar1 i¢in toplam giderler icindeki yakit
giderlerinin oran1 fazla, fakat diisiik iicretle personel ¢alistirdiklar: icin isgiicli
giderlerinin daha az oranli oldugu goriliir. Bakim ve amortisman giderlerinin orani ise
bolgesel havayolu filosunun durumuna (filo yasi, satin alma sekli, filo tipi vb.) gore
degisiklik gostermektedir. Bolgesel havayolu isletmelerinin dogrudan faaliyet
giderlerinin oran1 genellikle biiyiik havayolu isletmelerininkinden daha yiiksek
oranlidir. Ornegin, Fransiz Air Littoral’in dogrudan faaliyet giderlerinin, faaliyet

giderleri i¢indeki oram %64, 1 iken, bu oran Ispanyol Air Nostrum’da %55,9dur.'®

i) Ucus Operasyonu Giderleri

Dogrudan faaliyet giderlerinin en biiyiik kalemi olan ugus operasyonu giderleri;
ucus miirettebat maaslar1 ve giderleri, yakit ve yag giderleri, havaalani ve yol ticretleri
(ICAO bu gideri dolayl faaliyet gideri olarak istasyon ve yer hizmetleri giderleri altinda
siiflandirmaktadir), ugak sigortast ve ucus donanim ve ekibinin giderlerinden

olusmaktadir.

Bolgesel havayolu isletmeleri pilotlarina, ugus ekibi ve calisanlarinda biiyiik
havayolu isletmelerinden daha az maas vermektedirler. Yakit ve yag giderleri bolgesel

havayolu isletmelerinin en biiyiikk gider kalemlerinden birisidir. Ugak tipinden

"% Doganis, a.g.e., s.88.
1% ICAO Financial Data Commercial Air Carriers, Series F, no 56, 2002, s. C89- C209.
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(turboprop-jet), lretim yilina kadar (eski-yeni nesil) bir¢ok faktér bu gider kalemini
etkilemektedir. Bolgesel havayolu isletmeleri genellikle kisa mesafeli uguslar yaptiklar
icin, yakit tiiketimlerinin kilometre koltuk basina ortalamasi orta ve kisa mesafe ucus
yapan havayolu isletmelerine gore daha fazladir. Hava trafik {icretleri tiim ugaklar igin
ayni olmakla birlikte bolgesel havayolu isletmeleri ucaklar1 hafif oldugu ve genellikle

bolgesel havaalanlarini kullandiklari i¢in daha az havaalani ticreti 6demektedirler.

ii) Bakim Giderleri

Bakim giderleri, bakimin farkli bir ¢ok boyutu ile ilgili giderler toplamidir.
ICAO tiim bakim giderlerini bir kalem i¢inde ele almaktadir. Degisen ve onarilan

pargalar, hangar ve bakimla ilgili ofis giderleri bu kalemde toplanmaktadir.

Bolgesel havayolu isletmelerinin bakim giderleri filolarindaki ugak modeline
gore degisiklik gostermektedir. Filosu eski nesil ucaklardan ve degisik ucak
cesitlerinden olusan bolgesel havayolu isletmelerinin bakim maliyetleri yliksekken, tek
tip yeni nesil turboproplardan olusan filoya sahip bolgesel havayolu isletmelerinin
bakim giderleri ¢ok daha azdir. Genelde bakim giderleri biiyiik havayolu isletmeleriyle
kiyaslandiginda diisiik ¢ikmaktadir. Ozellikle turboprop agirlikli filoya sahip bolgesel
havayolu isletmelerinin bakim giderleri bu tip ucaklarin bakim maliyetleri daha az

oldugu i¢in daha diisiik olmaktadir.

iii) Amortisman ve Kira Giderleri

Genis govdeli ucaklar i¢in ugus ekipmanlarinin amortismant 14-16 yil
arasindayken, bolgesel ucaklar 6zellikle turboproplar i¢in bu siire 8-10 yil civarinda

hesaplanmaktadir.'®

Bu nedenle bolgesel havayolu isletmelerinin amortisman ve kira
giderleri daha yiiksek oranldir. Ornegin, Air Nostrum’um da bu oran %5.5 iken,

Iberia’da %3.9’dur.'"’

1% Doganis, a.g.e., s.83.
7 ICAO Financial Data Commercial Air Carriers, Series F, no 56, 2002, s. C209, C215.
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2.5.2.2. Dolayh Faaliyet Giderleri

Dolayli faaliyet giderleri; istasyon ve yer hizmeti giderleri, yolcu hizmeti
giderleri, biletleme, satis ve promosyon giderleri, genel ve yonetim giderleri ve diger

faaliyet giderleri kalemlerinden olugmaktadir.

Bolgesel havayolu isletmelerinin dolayli faaliyet giderleri biiyiikk havayolu
isletmelerininkiyle kiyaslandiginda daha diisiiktiir.'® Ornegin, Air Littoral’de bu oran
%35.9, Air Nostrum’da %44.1°dir.'” Bunun nedeni bélgesel havayolu isletmelerinin
kullandig1 havaalanlarinin tarifelerinin ucuz ve ugaklarin hafif olmasi, yolcu hizmeti,
biletleme, satis gibi iglemlerin daha c¢ok isbirligi yaptiklar1 biiyiik havayolu isletmeleri
tarafindan yapilmasi ve az sayida personel istihdam ettikleri i¢in yonetim giderlerinin az
olmasidir. Ornegin, ingiltere’de faaliyet gosteren Cityflyer Expres’in genel ve yonetim
giderlerinin faaliyet maliyetlerine oran1 %05,5, biletleme, satis ve promosyon

maliyetlerinin orani ise sadece %2,6’dr.''°

i) Istasyon ve Yer Hizmeti Giderleri

Istasyon ve yer hizmeti giderleri, inis {icreti ve diger havaalani iicretleri disinda
kalan havayolunun havaalaninda aldigr hizmetlerden kaynaklanan giderlerdir. Bu
giderlere 6rnek olarak yer hizmeti igletmelerine 6denen ticretler, yer hizmeti personeli
maaslari, 6zel bekleme salonu i¢in ddenen iicretler, yer ekipmanlar1 ve bunlar i¢in

Odenen kiralar verilebilir.

Bolgesel havayolu igletmeleri bu hizmet giderleri biiyiik havayolu isletmelerine
gore ¢ok diisiiktiir. Bunun nedeni bolgesel havayolu isletmelerinin havaalanlarinda 6zel
bekleme salonlari, biiylik ofisler ve yer hizmeti i¢in gerekli ara¢ gere¢ icin harcama
yapmamasidir. Bolgesel havayolu isletmeleri genellikle biiylik havaalanlarinda isbirligi
yaptig1 biiyiikk havayolu isletmesinin imkanlarindan faydalanmaktadirlar. Bolgesel
havaalanlarinda ise bu isleri diisiik {icretle calistirdiklar1 kendi personelleri tarafindan

yapilmaktadir.

1% http://event.on24.com/event/17564/1/documents/slidepdf/master4.pdf iletisim adresli internet sayfasi,
Warren R. Wilkinson, “New Generation Regional Jets Reshape the Market” (25.12.2005).

' JCAO Financial Data Commercial Air Carriers, Series F, no 56, 2002, s. C89, 255

"0 ICAO Financial Data Commercial Air Carriers, Series F, no 56, 2002, s. C255.
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ii) Yolcu Hizmeti Giderleri

Yolcu hizmet giderlerinin en biiyiik kalemini yolcu hizmet personeline 6denen
maaglar ve diger yolcu hizmet personeliyle dogrudan ilgili giderlerden olugmaktadir.
Bunlardan baska ugus sirasinda verilen yemek servisi gideri, transit yolcularin
konaklama giderleri, yolcularin yerde rahatin1 saglamak i¢in katlanilan giderler ve ugus
iptali veya gecikmesi sonucu yapilan giderlerde bu kalemde incelenir. Son olarak yolcu

sigorta giderleri de bu kalem i¢inde incelenmektedir.

Bolgesel havayolu isletmelerinin yolcu hizmet giderleri biiyiikk havayolu
isletmeleriyle karsilastirildiginda yolcu hizmet giderleri daha diisiiktiir. Clinkii bolgesel
havayolu isletmeleri en diisiik fiyatlarla yer personeli ¢alistirmakta, genellikle ugus
stiresi kisa oldugu i¢in ucus sirasinda ikram vermemekte ve biiylik havaalanlarinda

yolcu bekleme salonlar1 hizmeti vermemektedirler.

iii) Biletleme, Satis ve Promosyon Giderleri

Bu kalem biletleme, satis ve promosyon hizmetlerinde calisan personel ile bu
hizmetler ile ilgili biiro giderlerini kapsamaktadir. Seyahat acentalarina 6denen
komisyonlar, kredi karti komisyonlari, bilgisayarli rezervasyon sistemlerine 6denen
giderlerin hepsi bu kalemde hesaplanmaktadir. Son olarak reklam ve diger tiim

promosyon c¢esitleri promosyon giderleri altinda toplanmaktadir.

Bolgesel havayolu isletmelerinin biletleme, satis ve promosyon isleri genellikle
isbirligi yaptig1 biiyiik havayolu isletmeleri tarafindan yapilmaktadir. Bagimsiz faaliyet
gosteren biiylik havayolu isletmeleri ise bu gider kalemlerini diisiirmek i¢in yolculari
internetten bilet almaya yoOnlendirmektedirler. Bu ylizden bdlgesel havayolu

isletmelerinin bu gider kalemi daha azdur.

iv) Genel ve Yonetim Giderleri

Havayolu isletmelerinin toplam faaliyet giderlerinde diisiik bir kalem olusturan
genel ve yonetim giderleri, bolgesel havayolu isletmelerinde daha diisiik oranlidir.
Bunun nedeni yonetim i¢in daha kiigiik binalara ihtiya¢ duymalari, daha az sayida ve

diisiik Gicretli isgliciiyle faaliyet gostermeleridir.
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v) Diger Faaliyet Giderleri

Havayolu isletmeleri yukarida aciklanan gider kalemlerinde gdsteremedikleri
giderlerini diger faaliyet giderleri kalemi icerisinde gosterirler. Bu kalemin yiiksek
olmas1 havayolu isletmesinin maliyet kontroliin zayif ve\veya yetersiz muhasebe

stirecleri oldugunu gosterir.

Bolgesel havayolu isletmelerinin maliyet yapilarini olusturan ana unsurlardan

biri olan bolgesel ugaklarin maliyet karakteristiklerini incelemekte fayda vardir.'"!

2.5.3. Bolgesel Ucaklarin Maliyet Yapilari

Bolgesel ucak maliyeti denilince ilk akla gelen satin alim maliyeti ve operasyon
maliyetidir. Diinya filosunda gittikce sayis1 artan bolgesel ucgaklarin ¢ok biiylik bir
boliimiini bolgesel jetler olusturmaktadir. Bolgesel jetlerin bu kadar popiiler olmasinin

nedeni ekonomik operasyon maliyetleri ve yolcularin bu ucaklara olan yogun ilgisidir.

Bolgesel jetlerin satin alim maliyeti (yatirim maliyeti) turboproplardan daha
yiiksektir. Fiyatlar {iretici firmalara, modellere ve hatta ugaktaki donanimlara gore
degismekle beraber, bir 6rnek vermek gerekirse, 50 koltuklu Bombardier CRJ 200’iin
fiyat1 22 milyon dolarken, 50 koltuklu turboprop Q300’in fiyati 14.3 milyon dolardir.
12

Yeni teknolojilerin gelistirilmesi ve verimliligi arttiran operasyon stratejilerinin
uygulanmas1 genellikle havayollarinin ve ugak iireticilerinin maliyetlerinin azalmasiyla
sonuglanmaktadir. Bolgesel jetler daha fazla yakit harcamasina ragmen turboproplarla
maliyetlerde rekabet edebilmektedirler. Bunun nedeni bolgesel jetlerin daha yiiksek
doluluk oranlarina sahip olmasi ve yakit gibi degisken maliyetlerin kisa mesafeli

ucuslarda ugagin birim maliyetlerine etkisinin sinirlt olmasidir.

Bolgesel ugaklarin operasyon maliyetleri, ugus maliyeti ve birim maliyetler

basliklar1 altinda incelenecektir.

1! Raffi Babikian, Stephen P. Lukachlo, Ian A. Witz, “The Historical Fuel Efficiency Characteristics of
Regional Aircrat From Tecnological, Operational and Cost Perspectives”, Journal of Air Transport
Management, (2002), s. 389-400.

"2 Martin Dresner, Robert Windle ve Ming Zhou, “Regional Jet Services: Supply and Demand” Journal
of Air Transport Management, Say:: 8, (Eyliil 2002), s.267-273.
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2.5.3.1. Bolgesel Ucaklarin Ucus Maliyeti

Ucus maliyeti kavramini bir ugagin belirli bir zaman dilimindeki, veya herhangi
iki nokta arasindaki ugusla ilgili maliyetlerinin toplam1 olarak tanimlayabiliriz. Bolgesel
ucaklarin ugus maliyetlerine baktigimizda, turboproplarin faaliyet maliyetleri ve satin
alma maliyetlerinin daha az olmasi, diisiik yakit, bakim, havaalam1 ve seyriisefer
hizmetleri ve kabin ekibi {icretleri nedeniyle mesafeye bagli olmaksizin bolgesel

jetlerden daha az maliyetli oldugu goriilir.'" Sekil 8’de bu durum gériilmektedir.

Bolgesel Jetler
- 35%

Birim
Maliyetler

Turboproplar

Ucus mesafesi (km) 200 400 600 800

Sekil 8. Turboprop ve Bolgesel Jetlerin Ugus Maliyeti

Kaynak: http://www.atraircraft.com/media/dnl/documentation/D_pliant%20Low-cost.pdf
iletisim adresli internet sayfasi, (15.12.2005).

Kanadali motor {ireticisi Pratt&Whitney’in (ATR ve CRJ ugaklarin1 kullanarak)
yaptig1 bir arastirmada 300 millik geleneksel bolgesel ucus mesafesinde 70 koltuklu bir
turbopropun bolgesel jetten %54 daha az yakit harcadigi ortaya ¢ikmistir. Bu Avrupa ici

13 http://www.atraircraft.com/media/dnl/documentation/D_pliant%20Low-cost.pdf iletisim adresli

internet sitesi, (17.11.2005).
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bir ugusta yolcu basina 20-30 dolar daha az maliyet demektir. Tiim koltuklarin (70)
tamamen dolu olarak kabul edilirse, ugus basina yaklasik 2000 dolarlik bir fark vardir.
Her iki tip ucagin da yilda 2450 saat kullanilacagini ve yakit fiyatinin galonunu 1 dolar
olarak hesaplanirsa, turboprop kullanan igletmenin ugak basina yillik 620 bin dolar daha

az yakit parasi 6deyecegi hesaplanmistir. '

Ucus mesafesi kisaldikga bolgesel jetler turboproplara gore daha fazla yakit
harcamaktadirlar. Ornegin, 200 nm’lik mesafede turboproplar (ATR72) aymi koltuk
sayisina sahip bolgesel jetlerden ortalama % 60, 300 nm’de ise ortalama % 40 daha az
yakit harcamaktadir.''> ABD’de genellikle 250 milden az mesafeli yerlere turboproplar,
250-700 mil arasi hatlarda bélgesel jetler kullanilmaktadir.''®

Bombardier’in yaptig1 calismada ABD havacilik sartlarinda 175 nm’den (320
km) uzun hatlarda turboproplar cesitli maliyet kalemlerinde %14-80 (kabin ekibi %14,
sermaye %18, ucak agirhigiyla ilgili %20, ugagin govdesiyle ilgili bakimdan
kaynaklanan %26, yakit %28, motor bakimi1 maliyeti %83) daha az maliyetli oldugu
belirlenmistir. Ayn1 koltuk kapasitesine sahip Q400 ve CRJ700’lerin maliyetlerinin
Olciildiigli calisma sonucunda turboproplarin kisa mesafelerde tartismasiz sekilde iistiin
oldugu ortaya ¢ikmistir. 320 km’lik mesafede, ortalama 45 dolarlik bilet ticretinden
hesaplandiginda Q400’ler %36 daha az faaliyet maliyetine sahiptir ve her ugusta basa
bas noktasina 8 koltuk daha az satarak (ayda ortalama 2194 koltuk)

ulasabilmektedirler.'"”

Bolgesel ve dar govdeli jetlerin ugus maliyetlerine baktigimizda, bolgesel
jetlerin ugus maliyetlerinin dar govdeli jetlerden daha diisiik oldugunu goriiriiz.
Anlagmalarin bir¢ogunun ugus basina maliyetler {izerinden yapildigt ABD’de biiyiik
havayolu igletmeleri i¢in bdlgesel ucaklar1 kullanmak, havayolunun kendi dar gévdeli

ucagiyla operasyon yapmasindan daha ekonomik olmaktadir.'" Sekil 9°da bélgesel ve

14 http://www.ainonline.com/Publications/era/era_04/era_newturbop18.html iletisim adresli internet

sayfasi, (19.11.2005).

! http://www.atraircraft.com/outstandfig.htm iletisim adresli internet sayfasi, 10.10.2005.

1 http://www.faa.gov/ats/asc/publications/00_ACE/Chptr_1.pdf iletisim adresli internet sayfasi,
(17.11.20095).
117http://www.flightinternational.com/Articles/2005/06/28/Navigation/200/199976/Turboprops+are+back
. html iletigim adresli internet sayfasi, 20.11.2005.

118 Bolgesel ve geleneksel jetlerin maliyeti karsilastirilirken Form 41 verileri kullanilmistir. Form 41
verileri tiim biiyllk ABD havayolu isletmeleri tarafindan doldurulmasi gereken finansal verilerdir. Bu
veriler yillik geliri 20 milyon dolar1 gegen tiim havayolu isletmelerinin maliyet ve faaliyet bilgilerini
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dar govdeli ucaklarin ugus maliyetleri goriilebilir. 70 koltuklu CRJ 700’{in ugus maliyeti
yaklagik 2200 dolarken, yaklasik 150 koltuklu B 737 nin yaklasik 4400 dolardir.
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Sekil 9. Bolgesel ve Dar Govdeli Jetlerin Ucus Basina Ucus Operasyon Maliyetleri
2002-2003

Kaynak: Mozdzanovska ve Hansman, a.g.e., s.42.

Republic Airways Baskan yardimcist Warren R. Wilkinson, ABD’de havayolu
tasimacilig1 sektoriindeki ucaklarin ugus maliyetlerini Sekil 10°daki gibi agiklamistir.
Bu sekilde 50 (E145) ve 70 (E170) koltuklu bolgesel jetlerin ve dar govdeli (A320,
MDS80 ve B737) jetlerin bir saatlik ugus maliyeti verilmistir. Bu sekilden de anlasilacagi
tizere bir saatlik ERJ 170 ugusunun maliyeti yaklasik 2000 dolarken, B737 nin maliyeti
%80 daha fazla 3600 dolardir.'"
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$3,600 $3,376
. . $2.916 e
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32,700 +45%
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E145 RJET E170 RJIET A320 JBLU A0 US/UAL  MDB80 AAIDL T37-300/700
DLICO

Sekil 10. Bolgesel ve Dar Govdeli Jetlerin Bir Saatlik Ucus Maliyeti

igerir. Dolayisiyla yilik geliri 20 milyon dolar altinda olan pek ¢ok bolgesel havayolu isletmesi bu
calismaya dahil edilmemistir. Bunlara ek olarak bilgiler havayolu isletmelerinden ugak tiplerine gore
toplanmustir.
19 http://event.on24.com/event/17564/1/documents/slidepdf/master4.pdf iletisim adresli internet sayfasi,
(13.12.2005).
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Kaynak: http://event.on24.com/event/17564/1/documents/slidepdf/master4.pdf iletisim adresli internet
sayfasi (13.10.2005).

2.5.3.2. Bolgesel Ucaklarin Birim Maliyetleri

Direkt operasyon maliyetlerinin, arz edilen koltuk kilometre’ye'*® boliinmesiyle
elde edilen birim maliyetler, potansiyel yolcunun birim maliyetidir. Genel olarak ugak
biiytlikliigii (koltuk sayisi) arttikga birim maliyetler diismektedir. Bolgesel ucaklar igin
de ugus mesafesi faktorli disarida tutuldugunda durum benzerdir. Ugak fiyatlar arttikca

birim maliyetlerin diistiigii gériilmektedir.

Bolgesel jetlerin birim maliyetlerinin dar goévdeli ucgaklardan daha yiiksek
olmasinin nedeni bolgesel jetlerin koltuk sayisinin az olmasi ve genellikle kisa mesafeli

hatlarda ugmalaridir.

Sekil 11°de dar govdeli ve bolgesel jetlerin ugus basina birim maliyetleri
goriilmektedir. B737’°nin koltuk maliyeti mil bagina yaklasik 5 cent iken, bu deger 50
koltuklu CRJ 200 igin 13 cent, 70 koltuklu CRJ 700 i¢in 6 cent’tir.
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Sekil 11. Arzedilen Koltuk Mil (ASM) Basina Ucus Operasyon Maliyetleri
(2002-2003)

Kaynak: Mozdzanovska ve Hansman, a,g.e., s.42.

120 Arz Edilen Koltuk Kilometre (avaliable seat kilometres) : Pazara sunulan koltuk sayisimn ugulan
mesafe ile ¢arpilmasiyla bulunur.
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Ugus mesafesi ve kullanilan teknoloji birim maliyetlerin en Onemli
belirleyicisidir. Ornegin, yeni nesil bir turbopropu 250 km yerine 450 km’lik bir hatta
kullanmak birim maliyetleri %77 arttirabilmektedir. Benzer sekilde yeni nesil bir
bolgesel jetin 650 km yerine 450 km uzakliktaki bir hatta kullanilmasi birim maliyetleri
yaklasik %45 arttirmaktadir.''

Bolgesel ugaklarla faaliyette bulunmak biiyilik ugaklarla faaliyette bulunmaktan
2-5 kat daha pahalidir ve bazen turboproplarin birim maliyetleri bolgesel jetlerinkinden
2 kat kadar daha yiiksek olabilmektedir. Bolgesel ucaklarin maliyetlerinin yiliksek
olmas1 bolgesel havayolu igletmelerinin gelirlerini de etkilemektedir. Kilometre basina

elde edilen gelir biiyiik havayollariminkinden 2-3 kat daha fazladir.'*

Bolgesel havayolu isletmeleri yogun rekabet nedeniyle siirekli olarak
maliyetlerini diisiiriip, verimliliklerini arttirmaktadirlar. Ornegin, Sekil 12°de gériildiigii
gibi ABD’de 1998°de yaklasik 20 sent olan mil magina koltuk maliyeti, 2003’e kadar
yaklasik %30 oraninda azalarak yaklasik 14 sent’te gerilemistir. Ayn1 donemde gelirler

de yaklasik %30 oraninda azalarak 23 sent’ten 16 sent’te gerilemistir.

Sent

24
s A Maliyet
22 7
21 -
20
19 7
18
17 5
16
15
14 =
13
12

1998 1eee 2000 2001 2002 2003

Sekil 12. Bolgesel Havayolu isletmelerinin Arzedilen Koltuk-Mil (ASM) Basina
Maliyet ve Gelirleri

12 Mozdzanowska ve Hansman, a.g.e., s.47.
122 Ayn.
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Kaynak:http://www.raa.org/news/REGIONAL HORIZONS 030S.pdf iletisim adresli internet
sayfast, (22.06.2005).

Bolgesel havayolu isletmelerinin koltuk basina mil (kilometre) maliyetleri, orta
mesafeli hatlarda faaliyet gosteren diisiik maliyetli tagiyicilardan ve orta-uzun mesafe
ucan biiyiikk havayolu isletmelerine gore daha fazladir. Bunu havayolu isletmelerini
gruplayarak gelir ve giderlerini inceleyen ABD Ulastirma Bakanligi’nin Ulastirma

istatistikleri Dairesi’nin verilerinden gorebiliriz.'*

ABD’de en biiylik i¢ hat faaliyet gelirine sahip boélgesel, bliyiikk ve diisiik
maliyetli havayolu isletmesi gruplar1 arasinda 2003 yilinin 2.¢eyregine ait faaliyet marji
(sektorde karliligin bir gostergesi olan, maliyet fiyat1 ile satis fiyat1 arasindaki fark)
incelemesinde, en yliksek faaliyet marjina bdlgesel tasiyicilarin sahip oldugu
belirlenmistir. Tablo 15°te her ii¢ tasiyict grubundan en biiyiik gelir elde etmis 7 tanesi
aliarak sektor ortalamasinin bulunmasinda kullanilmistir. Bu tasiyici gruplari, bolgesel
havayolu isletmeleri American Egle, Sky West, Express Jet, Air Wisconsin, Comair,
Atlantic Southeast ve Atlantic Coast; biiyilkk havayolu isletmeleri US Airways,
Northwest, Delta, United, American, Continental ve Alaska; diisiik maliyetli havayolu
isletmeleri ise AirTran, Frontier, Southwest, Amerika West, Spirit, JetBlue ve ATA’dan

olugmaktadir.'?*

Tablo 15. 2003’te ABD’de Havayolu Gruplarimn Birim Gelir ve Maliyetleri'>

Grup Gelir Maliyet
Bolgesel Havayolu Isletmeleri 15.8 13.5
Biiyiik Havayolu Isletmeleri 11.3 12.2
Diisiik Maliyetli Havayolu Isletmeleri 8.2 7.5

Kaynak: http://www.dot.gov/affairs/bts2504.htm iletisim adresli internet sayfasi, (01.08.2004).

Tablo 15’te goriildiigli gibi bolgesel havayolu isletmelerinin mil basina sent

cinsinden ortalama gelir ve maliyetleri, biiylikk ve diisiik maliyetli havayolu

12 http://www.dot.gov/affairs/bts2504.htm iletisim adresli internet sayfast, (01.08.2004).

"> http://www.bts.gov/press_releases/2004/bts012_04/html/bts012.04html iletisim adresli internet
sayfast, (01.08.2004).

12> Mil bagina sent cinsinden hesaplanan bu oran, ig hat faaliyet gelirlerinin ve/veya maliyetlerinin pazara
sunulan koltuk kapasitesine bolinmesiyle bulunur.
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isletmelerinden daha yiiksektir. Bu da tiriinlerini (koltuklar1) mil basina daha pahaliya

tirettigini ve daha pahaliya sattabildigini gostermektedir.
2.6. Bolgesel Havayolu isletmelerinin Kullandiklar1 Havaalanlar

Bolgesel havayolu igletmeleri sirket stratejileri dogrultusunda her biiytikliikteki
havaalanlarin1 kullanmaktadirlar. Toplanma merkezi besleyici hizmet veren bolgesel
havayolu isletmeleri biiyiik havaalanlarina, noktadan noktaya ucus yapan bolgesel
havayolu isletmeleri bolgesel havaalanlari arasinda faaliyet gostermektedirler. Ornegin
ERA iiyesi bolgesel havayolu isletmeleri toplanma merkezi havaalanlarindan, toplam
personel sayist  15°den az olan her biyikliikteki havaalanina  ugus

ger<;eklestirmektedir.126

Bolgesel jetler havayollarina biiylik havaalanlarindan ¢ok sayida yeni dogrudan
ucus imkani saglamakta ve biiyiik havayollarimin yiiksek gelirli i¢ hat ve uluslararasi
ucuslarint beslemektedirler. Daha kiigiik bolgelere hizmet veren orta biiyiikliikteki
toplanma merkezi havaalanlar1 da bolgesel jetlerin gittikge artan kullanimindan

faydalanmaktadir.

Ornegin bir milyon niifuslu Memphis, bdlgesel jetler i¢in ideal bir operasyon
merkezi oldugunu kanitlamistir. Uluslararast Memphis Havaalani sehrin sahip oldugu
niifus itibariyle Atlanta, Chicago veya Dallas gibi biiyiikk havaalanlar1 gibi biiylik
govdeli veya dar govdeli jet motorlu ucaklarla yapilan uguslar icin yeterli talep

saglayamaz.'”’

Bolgesel jetler kendi ugus merkezlerinden yeni pazarlar gelistirmek isteyen
bliyiik havayolu isletmeleri i¢in ¢cok uygundur. Bolgesel jetlerin maliyet etkinligi ve
performans 6zellikleri havayolu isletmelerinin orta biiyiikliikteki sehirler ve direkt ugus
(origin/destination-O&D) pazarlar1 arasindaki frekanslari arttirmalarini saglamaktadir.
30-50 koltuklu bolgesel jetler ayn1 zamanda geleneksel olarak kiigiik ve orta
bliytikliikteki sehirlere hizmet veren yavas ve kisitli menzile sahip turboproplardan daha

iyi hizmet vermektedirler.

Bolgesel jetlerin  uguslarinin  arttirllmasi  havaalanit master planlarinda

degisikliklerin bu ydnde yapilmasina yol a¢mustir. Bolgesel jetler icin yeniden

126 http://www.era.org/whatwedo.html iletisim adresli internet sayfasi, (02.03.2004).
127 http://www.regionalairservice.org/airports/index.php, iletisim adresli internet sayfasi, (01.08. 2004).
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tasarlanan kapilarin sayis1 arttirilmistir. Pek cok biiyiik havaalaninda bélgesel jetler igin

koriikler inga edilmistir.

Check-in, bekleme alanlari, boarding ve ramp kolayliklarinda meydana gelen
biiylik degisiklikler bolgesel havayolu isletmelerinin biiyiik havayolu igletmeleri ile olan

hizmetlerini kesintisizlestirebilmelerini saglamistir.

Gelecekte bolgesel jetler hava trafigini gelistirmek isteyen havaalanlari i¢in ¢ok
onemli bir rol oynamaya devam edeceklerdir. Bolgesel jet sayisindaki artis “mini
toplanma merkezi havaalanlarinin” ve noktadan noktaya uguslarin sayisini arttiracaktir.
Bolgesel jetlerin orta oOlgekli sehirler arasinda yeni direkt hatlar gelistirmesi
beklenmektedir. Bu beklenti siiphesiz ki kiigiik Olgekli yerlesim yerleri i¢in de
beklenmektedir. Bolgesel jetler uygun koltuk kapasiteleri sayesinde toplanma merkezi
olmayan havaalanlar1 arasinda yeni tarifeli seferler baslatacaklardir. Direkt uguslarin

artmasi, toplanma merkezi havaalanlarindaki yogunlugun azalmasini saglayacaktir.

Tablo 16’da ABD’de en fazla bolgesel trafik gerceklesen havaalanlarinda (ki
bunlardan Chicago O’Hare, Atlanta ve Dallas- FT.Worth havaalanlar1 ABD’nin en
biiylik toplanma merkezi havaalanlarindandir) bolgesel trafik, gergeklesen toplam trafik
ve bolgesel trafigin toplam trafige orani goriilebilir. Tablo 16’da ayrica bolgesel
havayolu isletmelerin uguslarinin ¢ogunun toplanma merkezlerini besleyici uguslar
oldugu sonucu ¢ikmaktadir. Yeterli talep ve ugus izni olan tiim havaalanlarini kullanan
bolgesel havayolu isletmeleri, diisiik maliyetli tasiyicilar gibi ikincil veya geleneksel

tagtyicilar gibi birincil havaalanlarini kullanmazlar.

Tablo 16. ABD’de En Fazla Bolgesel Trafige Sahip En Biiyiik Bes Havaalaninin

Toplam Trafige Oram
Havaalanm Bolgesel Trafik Diger Toplam %
1 CHICAGO (O'HARE), IL 547 666 1.213 45,1
2 WASHINGTON (DULLES) 498 142 641 77,7
3 CINCINNATI, OH 480 158 638 75,2
4 ATLANTA, GA, 389 854 1.244 31,3
5 DALLAS/FT. WORTH, TX 350 612 962 36,4

http://www.raa.org/carriers/2004%20Top%2050%20airports.xls iletisim adresli internet sayfasi,
(02.05.2005).
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2.7. Bolgesel Havayolu isletmelerinin Dagitim Kanallar

Havayolu sektoriinde dagitim kanallari, hedef pazara ulasmak ve havayolu
hizmetini miisteriye ulastirmak i¢in kullanilmaktadir. Havayolu isletmelerinin
kullandiklar1 dagitim kanallarini; dogrudan (kendi bilet satis ve rezervasyon ofisleri,
otomatik bilet satis makineleri, telefonla rezervasyon, internet ile rezervasyon ve
biletsiz yolculuk) ve dolayli (diger havayolu isletmelerinin ofisleri ve seyahat

acentalari) dagitim kanallar1 olarak smiflandirabiliriz.'*®

IATA iiyesi havayolu isletmelerinin dagitim maliyetleri ile ilgili yapilan bir
arastirmada, asagidaki Tablo 17°de de goriildiigii gibi dagitim kanali maliyetleri

havayolu operasyon maliyetlerinin yaklasik %17.5’ini olusturmaktadir.

Tablo 17. Havayolu Isletmelerinin Dagitim Maliyetleri

Maliyetler Toplam Operasyon Dagitim Maliyetleri
Maliyetleri (%) (%)

Net Komisyonlar 7.5 42.8
Rezervasyon ve Biletleme 5.4 31.0
Reklam ve Promosyon 2.2 12.5
CRS Ucretleri 1.2 7.1
Kredi Kart1 Komisyonlar1 0.7 4.0
Sik Ucan Yolcu Programlari 0.4 2.1
Diger 0.1 0.5
Toplam Dagitim Maliyetleri 17.5 100.0
Diger Operasyon Maliyetleri 82.5

Toplam Operasyon Maliyetleri 100.0

Rigas Doganis, The Airline Business In The 21st century, 2001, USA: Routledge, s.167.

Biiyiik havayolu isletmeleri geleneksel dagitim kanallar1 (seyahat acentalari
vasitasiyla rezervasyon sistemleri lizerinden) yogun olarak kullanmalarina ragmen
diisiik maliyetli ve bolgesel havayolu igletmeleri, bu maliyetlere katlanmamak igin

Ozellikle internetten ve telefonla rezervasyon hizmetlerinden yararlanmaktadirlar.

' Devrim Giin, “Havayolu 1sletrgelerinde Dagitim Kanallar1 ve Bilgisayarli Rezervasyon Sistemleri
Tiirkiye Uygulamas1”, (Anadolu Universitesi, Sosyal Bilimler Enstitiisii, Yayinlanmamig Yiiksek Lisans
Tezi, 2001). s.65-85.
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Ornegin ABD’nin en biiyiikk bagimsiz bolgesel havayolu isletmesi olan, 210
ucaklik filosuyla giinde yaklasik 1400 ucus gergeklestiren SkyWest tiim biletlerini ortak
ucus yaptig1 biiyiik havayolu isletmelerinin (Continental, United, Delta) internet siteleri
ve rezervasyon sistemleri vasitasiyla satmaktadir.'” 2004’te ABD’de yilin bélgesel
havayolu sec¢ilen, Bahama ve Kanada dahil giinde yaklasik 600’den fazla ugus
diizenleyen Chautauqua havayolu isletmesi de bagli oldugu ortakliklarinin dagitim

kanallarmi kullanmaktadir.'*°

Avrupa’da ise bagimsiz bolgesel havayolu igletmeleri Malmo Aviation, flybe,
Aegean Airlines gibi bolgesel havayolu isletmeleri kendi internet sitelerinden (bu oran
flybe’de  %80°dir""), sehirdeki ve havaalanindaki bilet satis ofislerinden, cagr
merkezlerinden yararlanmaktadirlar. Oncelikleri yolcular1 internetten bilet almaya
yonlendirmektir, fakat bununla beraber diger dagitim kanallarin1 da gdzardi
edememektedirler.

Avrupa (SAS Commuter, Lufthansa CityLine, Regional Airlines, BA

CityExpress, Air Dolomiti)'*?

ve ABD’de (Comair, American Eagle, Allegheny,
Horizon Airlines)'* biiyiik havayolu isletmelerinin tamamen sahibi oldugu bolgesel
havayolu isletmeleri ise bagli olduklari havayolu isletmelerinin dagitim kanallarini

kullanmaktadir.

Bolgesel havayolu isletmeleri sectikleri rekabet stratejisine gore hizmet
sunmaktadirlar. Baz1 havayollar1 (Aegean Airline, Bigskyair, Malmd Aviation) deri
koltuklu, birden fazla sinifta, 6zel bekleme salonlu, yolculara 6zel ddiiller sunan (mil,
araba kiralamada indirim, belli sayida ugus yapana hediyelik esyalar), koltuk numarasi
vererek uguslarini diizenlerken, bazi tasiyicilar (flybe) sadece koltuk sunmaktadirlar.
Dolayisiyla bolgesel havayolu isletmelerinin hedefledikleri pazara gore dagitim
kanallar1 da farklilik gostermektedir. Maliyetlerini en aza indirmek isteyen flybe i¢in
koltuklarini internetten veya komisyonsuz acentalardan satmak onemliyken, daha c¢ok

nis pazarlara ucan Malmd Aviation ve Aegean Airline i¢in bu konu o kadar énemli

degildir.

129 http://www.skywest.com/about/about.php iletisim adresli internet sayfast, (07.12.2004) .

130 http://www.flychautauqua.com/Destinations.asp iletisim adresli internet sayfast, (05.12.2004).
B http://www4.flybe.com/about/ iletisim adresli internet sayfasi, (04.12.2004).

32 http.//www.eraa.org/Mem.asp?group=1 iletisim adresli internet sayfas, (02.12.2004).

133 http://www.raa.org/code%20share.htm iletisim adresli internet sayfasi, (02.12.2004).
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3. BOLGESEL HAVAYOLU ISLETMELERININ SINIFLANDIRILMASI

Bu bolimde bolgesel havayolu isletmeleri sahiplik yapilarina, yaptiklar

operasyonlara ve igbirliklerine gore siniflandirilip incelenmistir.

3.1. Sahiplik Yapisina Gore Siniflandirma

Bolgesel havayolu isletmelerini sahiplik yapisina gore, bagimsiz bdlgesel
havayolu igletmeleri ve tamamen veya g¢ogunlugu biiyilkk havayolu isletmelerinin

sahipligindeki bolgesel havayolu igletmeleri olarak iki sinifta inceleyebiliriz.

3.1.1. Bagimsiz Bolgesel Havayolu isletmeleri

Bagimsiz bolgesel havayolu isletmelerini hisselerinin yaridan fazlasi 6zel kisi,
kurulug veya isletmelerin sahipliginde olan bolgesel havayolu isletmeleri olarak
tanimlayabiliriz. Diinyadaki bolgesel havayolu isletmelerini inceledigimizde bagimsiz
bolgesel havayolu isletmelerinin sayisinin az ve biiyiikliiklerinin sinirli oldugunu
goriirliz. Bagimsiz bolgesel havayolu isletmeleri kendi uzmanlastiklar1 hatlarda az
sayidaki ucaklartyla tarifeli hizmet sunarlar. Havayolu tagimaciligindaki yogun rekabet
nedeniyle Diinya’da ¢ok az sayida bolgesel havayolu isletmesi biiylik bir tasiyicinin,
bolgesel otoritelerin, sirketlerin ve hatta sahislarin finansal destegi olmadan ayakta
kalabilmektedir. Bagimsiz bolgesel havayolu isletmelerinin bir cogunun kendilerine ait

nis pazarlar1 vardir ve rekabetten kagcinmaktadirlar.

Bagimsiz bolgesel havayolu isletmeleri yogun rekabetin oldugu havayolu
pazarinda ayakta kalabilmek icin biiylik havayolu isletmeleriyle genellikle isbirligi
yapmaktadirlar. Ornegin, Danimarka merkezli Cimber Airlines bazi hatlarinda
Scandinavian Airlines System (SAS) ile, Avustralya’nin en biiyiikk bagimsiz bolgesel
havayolu isletmesi Regional Express Airlines (Rex) i¢ hatlarda Virgin Blue, dighatlarda
ise United Airlines, Emirates vb biiylik havayolu isletmeleri kod paylasimi anlagsmasi

yapmaktadirlar.
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ABD’deki bagimsiz bolgesel havayolu isletmelerine 6rnek olarak Mesa Airlines
ve Skywest’i verebiliriz. Mesa Airlines hem kendi hem de ortaklar1 adina ugus

diizenlerken Skywest sadece ortaklar1 adina ucus diizenlemektedir.

United Airlines ve Delta Air Lines ile isbirligi yapan Atlantic Coast Airlines,
2004 sonunda ortaklarmin fiyat indirimine karsi ¢ikarak adin1 Indipendence Air olarak

degistirerek kendi adina 2006’ya kadar faaliyete bulunmustur.'**

Malmo Aviation’in bagimsiz bolgesel havayolu isletmeleri arasinda 6zel bir yeri
vardir. Bromma Havaalani’n1 (Stokholm) kendisine merkez secen Malmo Aviation
kendisine ait diislik maliyetli tasiyicisi (Snalskjutsen Airlines) olan tek bolgesel

havayolu isletmesidir.'*®

Bagimsiz bolgesel havayolu isletmeleri genellikle sehirlere yakin kiigiik
havaalanlarin1 kullanmakta, biiyiik havayolu isletmeleri ile rekabetten kaginarak onlarla
isbirligi yapmakta ve kiigiik yerlesim yerlerini toplanma merkezleri ve biiyiik yerlesim

yerleriyle baglantisin1 saglamaktadirlar.

3.1.2. Biiyiikk Havayolu Isletmelerinin Sahipligindeki Bolgesel Havayolu

Isletmeleri

Biiyiik havayolu isletmelerinin sahipligindeki bolgesel havayolu isletmelerini
hisselerinin yaridan fazlasinin biiyiikk havayolu isletmelerinin sahipliginde veya ayni

holdingin pargasi olan bolgesel havayolu isletmeleri olarak tanimlayabiliriz.

Bolgesel havayolu isletmeleri genellikle biiyiik havayolu isletmeleri tarafindan
kontrol edilmekte veya onlar adina faaliyette bulunmaktadirlar. Az sayida bolgesel
havayolu isletmesi 6zel kisi veya kuruluslarin sahipliginde faaliyet gostermektedir ve
pazara girenlerin ¢ogu, sonunda biiylik bir tasiyici ile anlagma yapmaktadir. Bolgesel
havayolu isletmeleri kapsam ve yogunluk ekonomilerini maksimize etmeye calisan
bliyiik havayolu isletmelerinin birlesme, satin alma ve isbirligi yoluyla istedikleri
biiylikliige ulagsmalarinda katkida bulunmaktadir. Bunun yaninda bu ekonomiyi

gerceklestirmek maliyetlerde tasarruf etmeyi gerektirmektedir. Bolgesel havayolu

3% http://www.flyi.com/company/pressarchive/default.aspx iletisim adresli internet sayfasi, (03.03.2006).
133 http://www.malmoaviation.se/0.0.i.s/6655 iletisim adresli internet sayfas, (03.03.2006).
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isletmeleri ayn1 zamanda talebin az oldugu seferlerde biiyiik ucaklarin yerine bolgesel
ucaklarin  kullanilmasiyla biiyiik havayolu isletmelerine yardimci olmaktadirlar.
Boylece biiyikk havayolu isletmelerinin  gereksiz  maliyetlere katlanmasini
engellenmekte ve kendi filolariyla ulasamayacaklart doluluk oranlarina ulagmalarini

saglamaktadirlar.

Diinyadaki biiyilik havayolu isletmelerinin hemen hepsinin kendisinin veya kendi
adina faaliyet gosteren, bir veya birden fazla bolgesel havayolu isletmesi vardir. Bu

biiylik havayolu isletmelerine 6rnek olarak, SAS (SAS Commuter, Videroe Airlines)"*®,

137

Lufthansa ”* (Air Dolomiti, Ausburg Airways, Contact Air, Lufthansa City Line,

138

Eurowings), American Airlines = (American Eagle Airlines, Execuitive Airlines) ve

Delta Air Lines'” (Comair) verilebilir.
3.2. Yaptiklar1 Operasyona Gore Simiflandirma

Bolgesel havayolu isletmeleri yaptiklari operasyonlara gore; bagimsiz operasyon
yapanlar, besleyici operasyon yapanlar ve biiyiik havayolu isletmeleri adina operasyon

yapanlar olarak ii¢ béliimde incelenebilir.

e Bagimsiz operasyon yapanlar: Herhangi bir biiyilk havayolu
isletmesinden bagimsiz olarak kendi ugus aglarinda operasyon yapan

bolgesel havayolu isletmeleridir.

e Besleyici operasyon yapanlar: Biiyiik havayolu isletmelerine besleyici
hizmet veren ve genis Ol¢lide bagimsiz olarak operasyon yapan bolgesel

havayolu isletmeleridir.

e Biiyiik havayolu isletmesi adina operasyon yapanlar: Cogunlugu veya
tamami biiyiik havayolu isletmelerine ait olan ve biiyiikk havayolu
isletmeleri adina operasyon yapan bolgesel havayolu isletmeleridir.

Tablo 18. 2004’te En Biiyiik 100 Bolgesel Havayolu isletmesinin Yaptiklar
Operasyona Gore Cografi Bolgelere Dagilimi

Bolge | Bagimsiz | Besleyici Hizmet | Biiyiik Havayolu isletmeleri |

136 http.//www.wideroe.no iletisim adresli internet sayfasi, (04.03.2006).

137 http://konzern.lufthansa.com/en/html/allianzen/lufthansa_regional/partner/index.html iletisim adresli

internet sayfasi, (05.03.2006).

iz z http://www.raa.org/carriers_services/code_share.cfm iletisim adresli internet sayfasi, (05.03.2006).
Ayni.
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% Verenler % Adina Operasyon Yapanlar %
Kuzey Amerika 0 52 48
Avrupa 22 10 68
Asya Pasifik 59 3 28
Latin Amerika 51 0 49
Afrika/Orta Dogu 81 19 0
Toplam 17 32 51

Trevor Mountford, Rachel Kemp ve Fabrice Tacoun, Airline Busines, (May1s 2005), s.48.

Tablo 18’den de goriilecegi gibi en biiylik 100 bolgesel havayolu isletmesi
arasinda Kuzey Amerika’da bagimsiz operasyon yapan bdolgesel havayolu isletmesi
yoktur, besleyici hizmet verenler ve biiyiik tasiyicilarin adina uganlarin pay1 ise hemen
hemen birbirine esittir. Bu tablodan Kuzey Amerika’da bolgesel havacilik pazarinin
kismen veya tamamen biiylik havayolu isletmelerinin kontrolii altinda oldugunu
gorebiliriz.

Avrupa’da bagimsiz operasyon yapanlarin oram1 %22’1, besleyici hizmet
verenlerin oran1 %10 ve biiyiik havayolu isletmeleri adina operasyon yapanlarin orani
%68’dir. Avrupa’da kuzey Avrupa, Ege bolgesinde ve bazi nig pazarlarda faaliyet
gosteren bolgesel havayolu isletmelerinin oldugu, fakat pazarin biliyiikk ¢ogunlugunun

biiylik havayolu isletmelerinin elinde oldugu goriilmektedir.

Asya-Pasifik bolgesinde %59 olan bagimsiz bolgesel havayolu isletmelerinin
orani, bolgesel havacilik pazarinda biiyiik havayolu isletmelerinin payinin Avrupa ve
Kuzey Amerika’ya gore daha az oldugunu gostermektedir. Bu bdlgede biiylik havayolu

isletmelerinin daha ¢ok uluslararasi pazara yogunlastig1 anlasilabilir.

Latin Amerika’da bagimsiz ve biiylik havayolu adina bdlgesel tagimacilik yapan

bolgesel havayolu isletmelerinin pazari yar1 yariya paylastiklar: goriilmektedir.

Afrika/ Ortadogu pazari ise %81 ile diinyadaki en biiylik bagimsiz havayolu
isletmeleri oranina sahiptir. En biiylik 100 bolgesel havayolu isletmesi arasinda
tamamen veya c¢ogunlugu biiyiilk havayolu isletmelerinin sayisi ise sifirdir. Bu da bu
bolgede biiylik havayolu igletmelerinin bolgesel havayolu isletmeciligine girmedigini

gostermektedir.

3.3. isbirliklerine Gére Smiflandirma




95

Bolgesel havayolu isletmelerinin biiyliik havayolu isletmeleri ile yaptiklari
igbirliklerine gore taktik ve stratejik isbirligi yapan bolgesel havayolu isletmeleri olarak

iki boliimde inceleyebiliriz.

3.3.1. Taktik Isbirligi Yapan Bélgesel Havayolu Isletmeleri

Bir isbirligi kisa vadeli hedeflere odaklanmigsa yada isletmeye yapisal nitelikli
avantajlar saglamiyorsa bu tip isbirliklerini taktik nitelikli isbirligi olarak
nitelendirilmektedir.'* Taktik nitelikli isbirligi yapan bdlgesel havayolu isletmelerinin
yaptiklar1 igbirliklerine Ornek olarak dar kapsamli kod paylagimi, yer hizmeti

islemlerinde isbirligi vb. verebiliriz.

Taktik nitelikli igbirligi yapan bolgesel havayolu isletmelerine 6rnek olarak
VLM Airlines’in Londra-Jersey hattinda Flybee ile ve Rotherdam-Milan Hattinda

Azzura Airlines ile yaptig1 ortak operasyonlari verebiliriz.'"!

3.3.2. Stratejik Isbirligi Yapan Bolgesel Havayolu Isletmeleri

Yapilan igbirliginin kapsami daha genis, isletmeye yapisal ozellikler ve/veya
uzun vadede yapisal istiinliikkler kazandirmay1 hedefliyorsa bu isbirliklerine stratejik
isbirligi olarak nitelendirilebilir. Stratejik nitelikli isbirligi cesitlerine Ornek olarak
SUYP anlagmalarinin paylasgimi, tarifelerin esgiidiimii ve bekleme salonlarinin ortak

kullanim1 verilebilir.'*?

Bir aile isletmesi olan Colgan Air 36 Saab 340 ve 11 Beech 1900D toplam 47
ucaklik filosuyla Continental, US Airways Express ve United Express ile yaptigi
stratejik isbirligi ile bu ii¢ biiyiik havayolu isletmesinin yolcularmi tasimaktadir.'*
Colgan Air bu tii¢ biiylik havayolu isletmesiyle yaptigi anlasmay1 stratejik nitelikli

isbirligi oldugu sdylenebilir. Avustralya’nin en biiyiik bolgesel havayolu isletmesi olan

140 Gerede, a.g.e.,s. 174.

! http://www.flyvlm.com/emc.asp?pageld=250 iletisim adresli internet sayfasi, 03.04.2006.
2 Gerede, a.g.e., s. 174-175.

' http://www.colganair.com/about.html iletisim adresli internet sayfasi, (03.04.2006).
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Bolgesel havayolu isletmesi Regional Express (Rex), disiik maliyetli tasiyic1 olan

Virgin Blue ile yaptig1 kapsamli isbirligi ile Avustralya’da giiclerini birlestirmisler.'**

4. BOLGESEL HAVAYOLU ISLETMELERI ILE iLGILI ORNEK OLAY
INCELEMESI

Bu boliimde ABD, Avrupa ve Asya Pasifik Bolgelerinden bolgesel havayolu
isletmeleri incelenerek, bolgesel havayolu igletmesi kavraminin, diinyadaki mevcut

durumdan 6rneklerle daha iyi agiklanmas1 amaglanmugtir.

4. 1. ABD’den Bélgesel Havayolu Isletmesi Incelemesi

Diinyanin ve ABD’nin en biiyliik bagimsiz bdlgesel havayolu isletmesi olan
SkyWest, 1972°de 6 kisilik ucakla ig amacl trafik i¢in uguslarina baglamis ve ilk y1l 256
yolcu tagimistir. 1987°de Western Airlines adina ugmaya baglayan SkyWest, bu
havayolunu Delta Air Lines (DL)’1n almasiyla, ortakliga DL ile Delta Connection ortagi
olarak devam etmistir. 1997°de United Airlines (UA) ile anlasarak United Express
adiyla ugmaya baglamigtir. Bunlara ek olarak 1995-1997 ve 2003-2005 arasinda

Continental Airlines (CO) ile kod paylasimi anlasmasi yapmustir.'*’

SkyWest 62 adet EMB120, 125 adet CRJ200 ve 34 adet CRJ 700 olmak iizere
toplam 221 ucaklik filosuyla giinde 3’ii Kanada olmak iizere toplam 109 noktaya
yaklagik 1500 sefer diizenlemektedir.'*® 2004’de 7800 ¢alisaniyla, 13.4 milyon yolcu
tasimis, 1.15 milyar dolar gelir elde etmis ve RPK’st 5.5 milyar olarak

gerceklesmistir. 147

Bagimsizligin1 koruyarak diinyanin en biiyiik havayolu isletmeleriyle ortaklik
yapan SkyWest, UA i¢in ABD’nin Bat1 Sahillerinde ve UA’nin merkez havaalani olan

Denver ve Chicago’da faaliyet gostermektedir. Salt Lake City’de ise Delta Connection

14 http.//www.virginblue.com.au/about_us/partners/ iletisim adresli internet sayfasi, (03.04.2006).
5 http://www.skywest.com/about/about.php iletisim adresli internet sayfasi, (08.09.2005).

16 http://www.skywest.com/about/aircraft.php iletisim adresli internet sayfas, (08.09.2005).

7 http://www.skywest.com/media/facts.php iletisim adresli internet sayfasi, (09.09.2005).
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semsiyesi altinda DL’ye hizmet vermektedir. Sekil 13’te SkyWest’in Ugus agimi

gorebiliriz.

Sekil 13: SkyWest Ucus Ag1

http://www.skywest.com/routemaps/rm_img/SkyWest Inc_Route Map .pdf iletisim adresli
internet sayfasi, (08.09.2005).

Sektordeki gelismeleri gorerek ilk bolgesel jetini 1994°de alan SkyWest, UA ve
DL ile sefer bagina iicret'*®, CO ile kontratsiz'*” ve sefer basina iicret anlasmalarinin
birlesimi bir anlagsmayla CO koduyla u¢maktadir. SkyWest biiyiik ucaklarla hizmet
verilemeyen (pist kisitlari, yerlesim yeri niifusuna bagl olarak yetersiz yolcu talebi vb.)

havaalanlarindan, toplanma merkezi havaalanlarina besleyici hizmet vermektedir.'>

SkyShip adiyla DL ve Delta Connection tastyicilarinin hizmet verdigi
havaalanlaria “ayni giin teslim” adli kargo tasimaciligi da yapmaktadir."”’ Skywest

Holding, DL’nin 1999’da satin aldig1 Atlantic Southeast Airlines’t (ASA) Eyliil

148 Sefer Basma Ucret (Fee per departure): Pazarlama faaliyetlerinin hepsinden biiyiik havayolu isletmesi
sorumludur. Zamaninda kalkis, eksiksiz bagaj hizmetleri vb. gibi hizmetlerin hatasiz olmas1 durumunda
tesvik uygulamasi vardir.

"“Kontratsiz (non-contract): Pazarlama, reklam, kapasite kontrol ve gelirlerden bdlgesel havayolu
isletmesinin sorumlu olmasidir.

19 http://www.skywest.com/about/faq.php iletisim adresli internet sayfasi, (08.09.2005).

! http://ship.skywest.com/cargo/ iletisim adresli internet sayfast, (08.09.2005).
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2005’de 415 milyon dolara satin alarak, bolgesel havayolu tagimaciliginda biiyiimesini

stirdiirmiigtiir.'>*

4.2. Avrupa’dan Bolgesel Havayolu Isletmesi incelemesi

Bolgesel havayolu tagimaciligiin biiylik havayolu isletmelerinin gelismesinde
cok onemli bir rol oynadigmmi goren Air France, kendine bagli bdlgesel havayolu
isletmeleri sahibi olmaya karar vermis ve bunu uygulamistir.'> Air France’in biri
Irlanda’da (17 ugakla hizmet veren Cityjet) ve ikisi Fransa’da (40 ugakla hizmet veren
Britair ve 64 ugakla hizmet veren Regional Airlines) olmak iizere ii¢ bolgesel havayolu

isletmesi vardir.

2001°de ti¢ bolgesel havayolu isletmesinin (Flandre Air, Proteus Airlines ve
Regional Airlines) birlegsmesiyle kurulan Regional Airlines, 20’si Fransa’da, 29’u

Avrupa’nin 10 iilkesinde olmak {izere toplam 49 noktaya hizmet vermektedir.

Regional Airlines 37 ERJ 135-145, 9 EMB 120, 6 Saab 2000, 12 Fokker 100 ve
70’den olusan 64 ucaklik filosu ve 1800 ¢alisaniyla giinde yaptig1 yaklasik 400 ugusun
%83’linii Air France adina yapmaktadir. Regional Airlines 2004 yilinda 3.35 milyon

yolcu tasimis ve 404 milyon Euro gelir elde etmistir.

Tarifeli bolgesel uguslar diizenleyen isletme, charter hizmeti de sunmaktadir.
Regional Airlines ii¢ tiir ugus hizmeti vermektedir. Avrupa ve Fransa arasinda bolge ici
baglant1 saglamakta, Air France’in Paris CDG ve Lyon’daki toplanma merkezini ve
Clermont-Ferrand ve Bordeaux’daki bolgesel toplanma merkezlerini besleyici uguslar
gerceklestirmektedir. Bunun yaninda c¢apraz uguslar (Nantes-Lille, Toulouse-Milan vb.)

da gergeklestirmektedir. Sekil 14°te Regional Airlines’in ucus noktalar1 goriilebilir.

132 http://www.skywest.com/media/05/8-15-05.php iletisim adresli internet sayfasi, (08.09.2005).
S3http://www.airfrance.com/double6/home.nsf/(lookuppublishedweb)/Y 1-PublishedmarketY len
?0pendocument iletigim adresli internet sayfasi, (09.09.2005).
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Sekil 14. Regional Airlines Ucus Noktalari

http://www.regional.com/data_e/destinations/index.html iletisim adresli internet sayfasi, (10.10.2005).

Regional Airlines giinde, Paris CDG’e 45, Lyon’a 33, Clearmont-Ferranda’a ve
Bordeaux’a 4 dalga halinde sirasiyla 61 ve 28 sefer diizenlemektedir. Toplanma
merkezleri sayesinde yolculara ¢ok sayida ucus secenegi sunabilmektedir. Ornegin,
Biarrits’dan, giinde iki wugusla Clermont-Ferrand’dan aktarmali Avrupa’nin ve

Fransa’nin bir ¢ok noktasina gidilip geri gelinebilmektedir.

Clermont-Ferrand, Fransa’nin kuzeyindeki noktalar, Bordeaux giineyindeki
noktalar i¢in bolgesel toplanma merkezi olarak kullanilmaktadir. Paris ve Lyon ise daha
cok komsu tilkelere yapilan uguslarda kullanilmaktadir. Regional Airlines, iki bolgesel

ve bir bilyiik toplanma merkeziyle faaliyetlerini siirdiirmektedir.
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4.3. Asya-Pasifik’ten Bolgesel Havayolu Isletmesi Incelemesi

Merkezi Avustralya’nin ortasinda, 27.000 niifuslu Alice Spring’de sahibi birkag
Aborjin kurulusu olan Aboriginal Air Services (AAS), 4 adet 13 koltuklu Cessna Grand
Caravan ve 4 adet 5 koltuklu Cessna Centurion olmak iizere toplam 8 ucakla hizmet
vermektedir.'** Sadece telefonla rezervasyon alan AAS’nin hizmet verdigi cografyayi

ve ucus ag yapisini Sekil 15°te gorebiliriz.

U
-

QUEENSLAND

NEW SOUTH WALES

WIOTORaA

Sekil 15. Aboriginal Air Services Ucus Noktalari

http://www.aboriginalair.com.au iletisim adresli internet sayfasi, (06.09.2005).

154

http://www.aboriginalair.com.au iletisim adresli internet sayfasi, (09.09.2005).
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4.4. Ornek inceleme Sonuclarinin Degerlendirilmesi

Diinyada bolgesel havaciligin gelismis oldugu iic bolgeden, birbirinden farkli
ucus aglari, sahiplik yapilar1 ve biiyiikliikteki bolgesel havayolu igletmeleri 6rnek olarak
incelenmistir. Ik olarak, ABD’de diinyanin en biiyiik filosuna sahip, kendi icin ucus
yapmak yerine uguslarinin tamamini isbirligi yaptig1 ortaklari1 adina gerceklestiren ve
toplanma merkezi besleyici hizmet sunan SkyWest Airlines incelenmistir. Ikinci olarak
Avrupa’dan biiyiikk bir havayolu isletmesinin sahipligindeki bdlgesel havayolu
isletmelerinden biri olan ve hem toplanma merkezi besleyici hem de noktadan noktaya
ucus hizmeti veren uguslarinin ¢ok biiyiik bir kismini sahibi oldugu biiyiik havayolu
isletmesi adina gergeklestiren Regional Airlines ele alinmistir. Son olarak Asya-Pasifik
Bolgesinden Avustralya’dan kiiclik bolgesel ucaklardan olusan az sayida ucakla,
kendine merkez olarak sectigi sehirden g¢evresindeki yerlesim yerlerine dogrusal hat

yapistyla ucus gergeklestiren Aboriginal Air Service incelenmistir.

Yukarida verilen o6rneklerden de anlasilacagi gibi bolgesel havayolu isletmeleri,
yiizlerce ucaktan, birka¢ kiiclik ucaga degisen farkli biiytikliikteki filolariyla, farkl
sahiplik yapilarinda, farkli cografyalarda, farkli operasyon modelleriyle faaliyet
gostermektedirler. Bunlart diger havayolu isletmelerinden ayiran en belirgin 6zellikleri
yetersiz veya diizensiz talep nedeniyle kullandiklar1 ucaklarin nispeten Kkiiciik
olmas1 ve daha c¢ok rekabetin olmadig1 veya nispeten yogun olmayan hatlarda

hizmet vermeleridir.
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UCUNCU BOLUM

BOLGESEL HAVAYOLU TASIMACILIGININ MEVCUT DURUMU VE
BEKLENEN GELiSMELER

1. BOLGESEL HAVAYOLU TASIMACILIGININ MEVCUT DURUMU

Diinyadaki bolgesel havaciligin mevcut durumuna bakildiginda, bdolgesel
havaciligin Kuzey Amerika, Avrupa ve Asya-Pasifik bolgelerinde gelismis oldugu
goriilmektedir. Yine, tablo 19°da yer alan diinyanin en biiyiik 100 boélgesel havayolu
isletmesi incelendiginde, toplam tagman yolcunun %94 {iniin ve toplam bolgesel ugak
sayisinin %95’inin bu ii¢ bolgede oldugu goriilmektedir. Bu durumdan hareketle bu

boliimde, bu ii¢ bolgedeki mevcut durum ayrintilar ile incelenecektir.

Tablo 19. 2004 Yilinda En Biiyiik 100 Bélgesel Havayolu Isletmesinin
Bolgelere Gore Dagilimi

Bolge Yolcu Sayis1 Oran Ucak Oran Havayolu
(Milyon) % Sayisi (%) Sayisi
Kuzey Amerika 131,8 55 2.278 62 29
Avrupa 65,5 27 889 24 36
Asya Pasifik 28,3 12 325 9 19
Latin Amerika 6,6 3 122 3 10
Afrika/Orta Dogu 6,1 3 91 2 6
Toplam 238,3 3.695 100

Trevor Mountfort, Rachel Kemp ve Fabrice Tacoun, “Regional Ranking 2004 Airline Business, (May1s,
2005), s.48.

1.1. Kuzey Amerika’daki Bolgesel Havayolu Tasimaciliinin Mevcut Durumu

Ik ucagn uctugu ve bolgesel havacihigin diinyada en gelismis bolgesi olan
Kuzey Amerika’da diinyanin yiizlglimii biiylik olan iilkelerinden ABD ve Kanada
vardir. Bu iki iilkenin cografi genisliklerinin yaninda, kisi basina diisen milli gelirleri de
diinya ortalamasina gore ¢ok yiiksek oldugu icin havayolu tasimacilig1 yaygin olarak

kullanilmaktadir. Tablo 20°de 14’i ABD biri Kanada merkezli olan Kuzey
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Amerika’daki en biiyiik 15 bolgesel havayolu, tasidiklar1 yolcu sayisi ve ilk yiiz biiytlik

bolgesel havayolu isletmesi arasinda kaginci sirada olduklar1 goriilebilir.

Tablo 20: Kuzey Amerika’daki En Biiyiik Onbes Bolgesel Havayolu Isletmesi
ve Tasidiklar: Yolcu Sayisi

Tasman .
Sira Havayolu Isletmesi Ulke Yolcu . Tk 1.00
. Icindeki Sirasi
(Milyon)
1 | American Eagle ABD 14,9 1
2 | ExpressJet ABD 13,7 2
3 | SkyWest Airlines ABD 13,4 3
4 | Comair ABD 12,6 4
5 | Atlantic Southeast ABD 10,4 5
6 | Mesa Air Group ABD 10,2 6
7 | Air Wisconsin ABD 7,1 7
8 | Pinnacle Airlines ABD 6,3 9
9 | Chautauqua Airlines ABD 6,3 10
10 | Horizon Air ABD 5,9 11
11 | Air Canada Jazz Kanada 5,4 12
12 | Mesaba Airlines ABD 5,4 13
13 | Piedmont Airlines ABD 4,0 16
14 | Trans States Airlines ABD 3,5 21
15 | Executive Airlines ABD 2,8 30

Mountfort, Kemp ve Tacoun, Regional Ranking 2004, s.54.

Tablo 20°de goriildiigii gibi Kuzey Amerika’daki en biiyiik on bdlgesel havayolu
isletmesi ABD merkezlidir. Ayrica diinyadaki en biiyiikk ilk on bolgesel havayolu
isletmesinden dokuzu ABD merkezlidir. Kanada’da dort bolgesel tasiyicinin Air
Canada Jazz catis1 altinda birlestirilmesiyle olusturulan havayolunun 65’1 bdlgesel jet
olmak iizere toplam 110 bolgesel ucagi vardir. Kisa mesafede turboproplarin
vazgecilmez olmasit nedeniyle sirket bu ucaklarmi da yogun bir sekilde

kullanmaktadir.'>

Bolgesel havayolu isletmeleri pervaneli ucaklarla, bazen 100 milin altinda olan
kisa mesafeli hatlarda bagladiklar1 faaliyetlerinden, ABD havayolu tagimaciliginin
vazgecilmezleri arasina girmislerdir."”® Bolgesel havayolu isletmeleri ABD havayolu
yolcu tasima sisteminin Onemli yapi taslarindan birisidir. ABD hiikiimeti bolgesel

havayolu isletmelerini kii¢iik kentlerden biiyiik kentlere ve toplanma merkezlerine yolcu

'%% Sandra Arnoult, Air Transport World, (Subat 2005), p.60.
1% http://www.regionalairservice.org/industry/index.php iletisim adresli internet sayfasi, (24.06.2005).
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trafigini beslemesi ve ABD’nin tiim cografi noktalarina ulasimini saglamasi i¢in

desteklemektedir."’

ABD’de serbestlesme sonrasi1 hava hizmeti alamayan kiiciik yerlesim yerleri i¢in
hava hizmeti programi (Essential Air Service) uygulamaya koymustur. Bu program
dahilinde havayolu hizmeti olacak kiigiik yerlesim bolgeleri ii¢ kategoriye ayrilmistir.
Birinci kategorideki yerlesim yerleri, biiyiik veya orta biiyiikliikteki toplanma merkezi
havaalanlarindan 210 mil veya daha uzak olan yerlesim yerleridir. Bu yerlesim yerleri
ucus maliyetinin %10’ unu karsiladiklar1 taktirde bu fonlardan yararlanabilirler. ikinci
kategorideki yerlesim yerleri, biiyilk veya orta biyiikliikteki toplanma merkezi
havaalanlarina 100 mil, kii¢iik toplanma merkezi havaalanlarma 75 mil, jet ugusu
yapilan havaalanlarina 50 mil’den uzak olan yerlesim yerleridir. Ikinci kategorideki
yerlesim yerlerine hava hizmeti siibvansiyonu yapilmasi durdurulmustur. Bu
kategorideki yerlesim yerlerine yiizeysel ulasim modlariyla yapilan seferlerin %50’si
siibvanse edilmektedir. Ugiincii kategorideki yerlesim yerleri de, bu iki kategori
arasinda kalan yerlerdir. Ugus maliyetlerinin %25’ini karsilamalar1 halinde fonlardan

yararlanmaktadirlar.'*®

ABD’de 1960’larda yaklagik 700 bin yolcu tasiyan bdlgesel havayolu
isletmelerinin tasidigi yolcu sayisi 1978’den sonra yaklasik 10 milyona ulasmis,

giiniimiizde ise 100 milyonu ge¢mistir.'>’

1975’te bolgesel havayolu isletmelerini temsil etmek i¢in kurulan RAA’nin
verilerine gore; ABD’de 2004°te yaklasik 90 bolgesel havayolu isletmesi, 2.569 ucakla,
129 milyon yolcu tasimistir. Bu rakam ABD’de i¢ hatlarda havayolunu kullanan
yolcularin %24 iiniin bolgesel havayolu isletmeleri ile tasindigin1 gostermektedir. RAA
liyesi bolgesel havayolu isletmelerinin filolariin  %53°tinli  bolgesel jetler

olusturmaktadir. 2004’te yolcularin %851 turboprop ve bolgesel jetlerle tasinmustir.'®

2.4.1.3. nolu boliimde ag¢iklanan topla dagit sistemi ilk kez 1960’larin ortalarinda
US Airways i¢in uguslar yapan Allegheny Airlines tarafindan uygulanmistir. Bu

anlagma, bolgesel ve biiyiik havayolu isletmeleri arasinda yapilan ilk kod paylasimi

17 http://www.wordiq.com/definition/Regional _airline iletisim adresli internet sayfasi, (24.06.2005).

¥ John Stanton, “Regional Airlines Claim Budget Would Halve Rural Air Program”, Congress
Daily AM, 02.04.2004.

159 http://www.raa.org/news/Industry_FactSheet.cfim iletisim adresli internet sayfasi, (24.06.2005).

160 http://www.raa.org/news/Industry_FactSheet.cfim iletisim adresli internet sayfasi, (24.06.2005).
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anlagsmasi ve giliniimiizdeki bolgesel-bliyiik havayolu isletmeleri arasindaki ortakligin
baslangicidir.'®’ Biiyiik havayolu isletmeleri 1980’lerden itibaren bélgesel havayolu
isletmelerini  hakimiyetleri altina almaya baglamiglardir. American Airlines’in,
American Eagle’1 alarak AMR Holding’i olusturmasiyla baglayan siire¢, Continental’in
Continental Express, Delta Air Lines’in Delta Connection’1 almalariyla devam etmistir.
Delta Air Lines ise Delta Connection’un %20 azinlik hissesine sahiptir, Comair’in ise

tamamen sahibidir.

Mart 2005 itibariyle bdlgesel ve biiylik havayolu isletmeleri arasinda 54 kod
paylasimi anlagmasi yirirliiktedir. 2003 itibariyle bolgesel havayolu yolcularinin
%99’u kod paylasimi anlagmasi yapan bdlgesel havayolu isletmeleri tarafindan
tasinmistir. Tablo 21°de bolgesel havayolu isletmeleriyle kod paylasimi anlasmasi

yapan biiyiik havayolu isletmeleri goriilebilir.'®*

Tablo 21. Biiyiik Havayolu Isletmeleri ve Isbirligi Yaptiklar1 Bolgesel Havayolu

Isletmeleri
Biiyiik Havayolu isletmeleri Bolgesel Ortaklar
Alaska Airlines Era Aviation, Horizon Airlines, Peninsula Airways
Aloha Airlines Aloha Islandair
America West Airlines Big Sky Airlines, Mesa Airlines

American Eagle Airlines, Chautauqua Airlines,
Executive Airlines, Regions Air, Trans States Airlines
Cape Air, Colgan Airways, Commutair, ExpressJet,

American Airlines

Continental Airlines Gulfstream Int'l Airlines, Horizon Airlines, Mesaba
Airlines
American Eagle Airlines, Atlantic Southeast Airlines,
Delta Air Lines Chautauqua Airlines, Comair, Horizon Air, Mesa
Airlines, SkyWest Airlines
Frontier Airlines Great Lakes Aviation, Horizon Airlines
Hawaiian Airlines Island Air, Horizon Airlines
Midwest Airlines Skyway Airlines
American Eagle Airlines, Big Sky Airlines, ExpressJet,
Northwest Airlines Pinnacle Airlines, Gulfstream Int'l Airlines, Horizon

Airlines, Mesaba Airlines
Air Wisconsin, Chautauqua Airlines, Great Lakes
Aviation, Gulfstream Int'l Airlines, Mesa Airlines,

United Airlines Shuttle America, SkyWest Airlines, Trans States
Airlines
Air Midwest, Chautauqua Airlines, Caribbean Sun
USAirways Airlines, Colgan Airways, Mesa Airlines, MidAtlantic

Airways, PSA Airlines, Trans States Airlines

www://www.raa.org/carriers_services/code_share.cfm iletisim adresli internet sayfasi, (20.06.2005)

161 hitp://www.atwonline.com /channels/airlineFocus/ article.html?articleID=1160 iletisim adresli internet
sayfasi, (22.06.2005).
192 Ayni.
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Diger havayolu isletmeleriyle (bolgesel, diger biiyiik tasiyicilar veya yabanci
havayolu isletmeleri) ugus tarifelerini uyumlastiran pek ¢ok biiylik havayolu isletmesi
kendi ucus ekibiyle ¢ok kati is sézlesmesine zorlanmaktadir. Bu kosullar genellikle
“calisma sozlesmesi (scope clauses)” olarak adlandirilmaktadir. Resmi bir dille yapilan

calisma s6zlesmesi her tiirlii ugusun ve 6denecek iicretin kesin tutarlarini agik¢a belirtir.

Calisma sozlesmeleri bagh sirketin veya diger havayolu isletmesinin giinliik
operasyonlar1 sonucu biiylik havayolu isletmesinin personelinin haklarini korumak icin
siklikla bagvurulan bir uygulamadir. Bu anlagma hiikiimlerinin Kuzey Amerika bolgesel
havayolu tasimaciligi yapisina kapsamli ve uzun stireli etkileri vardir. Giiniimiizde
hizmet veren bdlgesel jetlerin ¢ogunun koltuk kapasitesi bu sozlesmenin kararlariyla
belirlenmektedir. ABD merkezli biiyiikk havayolu isletmelerinin ¢ogunun baglh
ortakliklarinda faaliyet goOsteren bdlgesel jetlerin biiyiikliigli buna baglh olarak 50

koltukla sinirlandirilmistir.

Calisma sozlesmesi kurallar1 pek ¢ok bolgesel jetin biiyiikliiglinii yapay olarak
sinirlandirmaktadir. Serbest rekabet kurallar1 havayolu isletmelerinin (pazara veya
giinlin her hangi bir saatine bagli olmaksizin, istedikleri ucak tipinde) ucuslarini en
uygun sartlarda yapmasina miisaade eder fakat bu kural bolgesel ucaklar i¢in gecerli
degildir. Ugak iireticileri 70-100 koltuklu jetler iiretse de ABD’li bir ¢ok biiyiik tastyict

bu sézlesmelerdeki sinirlamalar yiiziinden bu ucaklar1 kullanamamaktadir.

Uyelerinin haklarmi korumaya ¢alisan sendikalar biiyiik havayolu isletmelerine

bagl olan bélgesel havayolu isletmelerine bazi smirlamalar getirmektedir. Bunlar: '
e Ucak basina belirtilen sayida koltuk,
e Ucak basina belirlenen sinirlarda maksimum kalkis agirligi,
¢ Filoda siirlt sayida bolgesel ugak,
e Noktadan noktaya ucus sayisinin sinirlandirilmast,
e Ucus uzunluklarinin sinirlandirilmasi,

e Bolgesel ucaklarla ugus sayisinin sinirlandirilmasi,

' Simon Finn, “Residual Values-the Scope Clause Effect”, Regional Airline World, Say1 21, (Nisan
2004), s.34-35.
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e Toplanma merkezleri arasindaki uguslarin toplaminin sinirlandirilmast.

Nortwest Airlines ile ortaklik yapan Pinnacle havayolu isletmesinin normalde 50
koltuklu olan CRJ 200’1 44 koltuklu olarak istemesinin nedeni, Northwest Airlines’in
yaptig1 anlagmalar nedeniyle 45 koltuktan az ugaklar kullanma zorunlulugudur. Benzer
sekilde Amerikan Eagle, Chautauqua ve Skyway’de anlagsma yaptiklari biiyiik havayolu

isletmesinin is giivenligi anlagsmasi nedeniyle 44 koltuklu ERJ 140 siparis etmistir.'®*

Tablo 22’de 2003’te ABD’li bolgesel havayolu isletmelerinin en ¢ok kullandigi

bolgesel ucaklar ve hizmetteki ugak sayilar1 belirtilmistir.

Tablo 22. ABD’de Bolgesel Havayolu Isletmeleri Tarafindan En Cok Kullanilan
Bolgesel Ucak Modelleri ve Sayisi

Ucak Ucak Hizmetteki Toplam Filodaki Toplam Koltuk
Sira Ureticisi Modeli Ucak Sayisi Koltuk Sayisi Sayisina Oram (%)

1 Bombardier RJ100/200 718 35,384 32.2
2 Embraer ERJ140/145 541 26,606 24.2
3 Bombardier RJ700 158 10,832 9.8
4 Saab 340 146 4,940 4.5
5 BAe/Avro 146/RJ85 52 3,971 3.6
6 Bombardier Dash 8-100/200 100 3,700 34
7 Aecrospatiale ATR72 53 3,416 31
8 Embraer ERJ135 86 3,182 2.9
9 Raytheon 1900 161 3,059 2.8
10 Embraer 170 38 2,704 2.5
11 Embraer Brasilia 79 2,370 2.2

Toplam 2,132 77.3% 100,164 91.1

Diger Ucaklar 625 22.7% 9,827 8.9

Sektor Toplam 2,757 109,991

Kaynak: http://www.raa.org/aircraft_equipment/2004_top_aircraft.cfim iletisim adresli internet sayfasi,
(05.03.2006).

104 Ayn.
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En ¢ok kullanilan 11 ucak modeli toplam ucak sayisinin %77’sini ve toplam
koltuk sayisinin %91’ini olusturmaktadir. Bu ugaklarin koltuk sayilar1 genellikle 50

civarindadir.

ABD’de bolgesel jetler yogun olmayan (thin routes) hatlarda ana hat jetlerinin
ve turboprop ugaklarin yerini almistir. Bolgesel jetler kiigiik ve orta 6lgekli yerlesim
yerlerine, bdlgesel havayolu isletmelerinin gegmiste turboprop ucaklarla hizmet
veremeyecekleri uzun menzilli toplanma merkezi havaalanlarina hizmet vererek hava
ulagimina yeni bir boyut agmislardir. Bolgesel jetler son 25 yilda gelistirilen en 6nemli

ticari havaaraci olarak tanimlanmaktadir.

1992’den beri havayolu tasimaciliginda yogun olarak kullanilan bélgesel jetlerin
hava tasimaciligina 6nemli etkileri olmustur. Diinyanin en biiyiik havayolu tasimaciligi
pazar1 olan Kuzey Amerika’da, diinyanin en biiyiik ucak filolarinin bir kismi bolgesel
ucaklardan olusmaktadir. Diinyanin diger bolgelerinde bu tip filolara rastlanmaz.
Avrupa’da Lufthansa CityLine 60’dan fazla CRJ ile faaliyetlerini slirdiirmektedir.

Diinyanin diger bolgelerinde 50 ugagi asan filo bulunmamaktadir.

ABD ve Avrupa’da gergeklesen ucguslarin karsilastirmasi asagidaki tabloda
goriilebilir. Bu iki bolge karsilastirildiginda Avrupa hava sahasinin daha az yogun
oldugu goriilmektedir. Avrupa’da dar gévdeli jetlerin kullanim oraninin ABD’den daha
yiiksek oranli oldugu goriilmektedir. ABD’de ise bdlgesel jet ve turboprop kullanim
oraninin oldukea yiiksek oldugu goriilmektedir. Bunun nedeni Avrupa’da kisa mesafede

turboprop yerine yogun bir sekilde trenlerin kullanilmasidir.

Tablo 23. ABD ve Avrupa’da 24 Saatte Ger¢eklesen Ucguslarin Ugak

Cesitlerine Gore Dagilimi

Avrupa’daki | Avrupa’daki toplam ABD’deki ABD’deki toplam
Ucak kategorisi toplam ugus ugus sayisina orant toplam ugus ugus sayisina orant
sayis1 (%) sayisi (%)
Bolgesel jetler 2397 13 6783 19
Dar govdeli jetler 12268 65 17766 50
Genig govdeli jetler 2353 12 3373 10
Turboproplar 1936 10 7378 21

Kaynak: http://icat-server.mit.edu/Library/Download/187 regional-jet-operations.pdf iletisim
adresli internet sayfasi, (04.03.2005).
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ABD’de bolgesel jetlerin ugtugu hatlar dar govdeli jetlerin ugtugu hatlara
benzerlik gostermektedir. Turboproplar ise toplanma merkezlerine yakin bolgelerde
faaliyet gostermektedirler. Avrupa da ise bolgesel jet ve turboproplarin ugus hatlar
benzerlik gostermektedir. Her ikisi de kisa hatlarda faaliyet gdstermekte ve ucgus
merkezlerinin cevresinde gbzlemlenen yogunluk ABD’dekinden az

gerceklestirmektedir.

1998 ve 2003 arasinda turboprop ve bolgesel jetlerin kullanimlari
incelendiginde, Sekil 16’da goriildig gibi, turboproplarla hemen hemen aym alana
hizmet veren bolgesel jetlerin 2003’te hizmet alanini genisleterek turboprop ve dar

govdeli jetlerin arasindaki bolgeye hizmet vermeye basladig1 goriilmektedir.

\ - /

Bélgesel Jetler 289 NM J 3 Turboprop Ugaklar 330 NM S
Turboprop Ugaklar 332 NM \ Bolgesel Jetler 830 NM /
L
1-'\ . '\\‘ [
1998 Dar Govdeli Ugaklar 1320 NM Dar Govdeli Ugaklar 1355 NM

2003

Sekil 16. Ocak 1998 ve 2003 Dallas Forthworth Havaalanindan Yapilan
Ucuslar

Kaynak: https://dspace.mit.edu/handle/1721.1/17791 iletisim adresli internet sayfasi,
(24.06.2005)

1998’de ABD’deki ucguslarin incelenmesi sonucu turboproplarin ortalama ugus
mesafesinin 187 mil oldugu ve 800 milden daha uzun mesafelerde kullanilmadigi ortaya
cikmistir. 650 milin altinda bolgesel jetlerin  kullanimi dar gdvdeli jetlerin
kullanimindan daha fazladir. Bu uzakliktan sonra bolgesel jet kullanim orani hizla
diismekte ve 1200 milden uzun ugus gozlemlenmemektedir. Ortalama bolgesel jet ugus
mesafesi 394 mildir. Dar govdeli jetler i¢cin bu mesafe 710 mildir. Gittik¢e artan

bolgesel jet sayis1 ve bazi hatlarda bolgesel jetlerin dar gdvdeli jetlerin yerini almasiyla,



110

bolgesel jetlerin ve dar govdeli jetlerin arasindaki farkliligin 650 milin {istiinde olmasi

beklenmektedir.'®

Bolgesel jetler, yeterli ve diizenli talep olmadig1 i¢in dar govdeli jetlerle hizmet
verilemeyen hatlar i¢in uygun oldugunu kanitlamiglardir. Kuzey Amerika’da 1997°de
150°den az olan bolgesel jet sayisi, 2002°de 1000’1 gegmis, 2006’da 2000°e ulagmasi

beklenmektedir.'®

2001°deki terdr saldirilarindan sonra havayolu sektoriinde meydana gelen
kiigiilme sonucu biiyilk havayolu isletmeleri karli olarak isletemedikleri diisiik
yogunluktaki hatlarda bolgesel havayolu isletmelerini kullanmalar1 sonucu havayolu
sektoriintin  kiiclildiigi bir donemde bolgesel havayolu isletmeleri ugus aglarimi
biiylitmiislerdir. Bolgesel havayolu isletmeleri sabit fiyat (fixed-fee) ve maliyet art1 kar
(cost plus) gibi kapasite satin alim anlagsmalar1 (capacity purchase agreements) yaparak

kendilerini risklere kars1 korumaya almiglardir.

Kapasite satin alim anlagmalarinda biiylik havayolu isletmeleri genellikle ticari
planlamadan, gelir yonetimi, satis, dagitim, marka ve pazarlamadan sorumlulugun
yaninda yakit ve sigorta risklerini de alirlar. Bolgesel havayolu isletmeleri ise isgiicii,

bakim, operasyon ve havaalani yer hizmetlerinden sorumludurlar.

Bu sektorde bolgesel ve biiyiik havayolu isletmeleri arasinda stratejik bir savas
vardir. Biiyiik havayolu isletmeleri (6zellikle zor durumda olanlar), daha avantajli yeni
anlagmalar imzalamak i¢in ortaklar1 olan bdlgesel havayolu isletmeleri lizerinde baski

kurmaktadirlar.

Sektorde tiim bunlar olurken “kategori katili” olarak adlandirilan 100 koltuk
tizeri, daha biiyilk ve maliyet avantajli bolgesel jetlerin bolgesel havacilik sektdriine
etkilerini kimse tahmin edememektedir. Bu yeni ekonomik jetler havayolu isletmelerine

geleneksel bolgesel pazarlara daha diisiik fiyatlarla girmelerine olanak saglayacaktir.

Bolgesel havayolu isletmeleri diisiik yogunluktaki hatlarda ytiksek gelirli trafik
sayesinde ayakta kalabilmektedirler. Bolgesel havayolu isletmelerinin daha az koltuk

sayis1 ve daha yiiksek birim maliyetleri vardir. Daha yiiksek koltuk doluluk oranlari ve

19 Mozdzanowska, Hansman, Histon ve Delahaye, a.g.e., s.37.
166 Bennett, Matthew, Zea, Michael, Watterson, Andrew, Kend, Scott, “Window of Opportunity”, Airline
Business, Say1:20, (Mayis 2004), s.72-75.
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yogun hatlarda ugan havayolu isletmelerinden ¢ok daha yiiksek fiyatlar1 vardir. Diislik
maliyetli havayolu isletmeleri bu pazara daha biiyiik, daha konforlu, daha rekabetci
fiyatlarla girerlerse, pek ¢ok pazarda fiyatlar degisecektir. Bu durum, 50 koltuklu ucak
isleten bolgesel havayolu isletmelerini 100 koltuklu bolgesel jetleri isletmeye

zorlayabilecektir.

Gittikge artan bolgesel jet filo sayisinin ana hat jetlerinin yerini alacagi endisesi
gercekci bulunmamaktadir. 1992 ve 2001 arasindaki sekiz yildan fazla siirede ABD’li
havayolu igletmeleri tarafindan hizmete sunulan tiim bdlgesel jetlerin yaklasik %62’si
ilk defa ugulan yeni hatlar veya bolgesel turboproplarin degistirilmesiyle olmustur.
Ugulan hatlarin sadece %17’sinde biiyiik havayolu isletmeleri bolgesel jetler nedeniyle
o hattan ¢cikmistir. Ugulan hatlarin %21’inde ise bolgesel ve ana hat jetler birbirlerini
tamamlayici (genellikle yogun saatlerde biiyiik jetler yogun olmayan saatlerde bolgesel

jetler) operasyon yapmaktadirlar.'®’

Bir ¢ok kiigiik ve orta dlgekli sehir bu yeni rekabetci havayolu tarife yapisindan
yararlanmaktadir. Kiigiik ve orta biiyiikliikteki havaalanlarinda havayolu tagimaciliginda
meydana gelen degisiklikler ile ilgili ABD’de yapilan bir arastirmada 10 yillik hava

tagimacilig1 verileri analiz edildiginde asagidaki sonuglar ortaya cikmustir:'®®
e Toplanma merkezlerine sunulan direkt uguslar %48.4 artmis,
e Hizmet veren havayolu isletmesi sayis1 %28.7 artmus,
e Direkt ugus hizmeti verilen hat sayis1 %22.4 artmis,
e Sunulan koltuk sayis1 %4.6 artmus,
e Ortalama ugus mesafesi %54.6 artmus,
e Ortalama ugak koltuk kapasitesi %17.3 azalmus,
e Toplanma merkezlerine olan ugus siklig1 %0.1 azalmistir.

Kuzey Amerika pazarinda 50 koltuklu bolgesel jetlere olan talep doyum
noktasina ulastigr icin durma noktasina gelmis, 70/90 koltuklu bolgesel jetlere olan

talep artmustir. Biylik tasiyicilarin finansal olarak zor durumda olmalarindan dolayi

17 http://www.regionalairservice.org/carriers/index.php iletisim adresli internet sayfasi, (03.08.2004).
168
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esneklestirilen calisma  sozlesmelerinin - bu  siireci daha da hizlandiracagi

beklenmektedir.'®

Rekabetci fiyatlar sunan JetBlue Airways’in faaliyetlerinde 100 koltuklu
E190’lar1 kullanmaya baglamasiyla havayollar1 ve pilot sendikalar1 arasindaki
anlagmalarin yeniden gozden gecirilmesine neden olmasi beklenmektedir. Ciinkii zaten
zor durumda olan biiyiik tasiyicilarin rekabetin daha da artmasi karsisinda harekete

gegmesi beklenmektedir.'™

Bu durumun biiyiik ve bolgesel havayolu isletmeleri
arasindaki iliskiyi degistirebilecegi beklenmektedir. Ucus basina Odeme sistemi
degisebilir, bolgesel ve biiyilk havayolu isletmeleri arasindaki ortaklik bozulabilir.
Ornegin, United Airlines’in bodlgesel ortagi olan Atlantic Southeast, United’mn fiyat
indirimi teklifini kabul etmemis, ismini Indipendance olarak degistirmis ve kendi adina

ucmaya baglamistir.

2003’te ABD’de bolgesel jet uguslarinin ¢ogunun {iilkenin kuzey-dogu, yani
ucak trafiginin en yogun bolgesinde olmasi, farkli performanslara sahip olan ucaklarin

yogunluk problemine yol agmasina neden olmaktadir.

ABD’de bolgesel havayolu sektoriiniin gelecegini belirleyecek en Onemli
konulardan birinin iggiiciiyle olan iligkiler olmas1 beklenmektedir. Pilot sendikalar1 ve
havayolu isletmeleri arasinda yapilan goriismeler sonucu bdlgesel jetlerin sayisi ve
biiyiikliikleri belirlenecektir. Uzun donemde ise bu sinirlamalarin kaldirilacagi ve

bolgesel havayolu sektdriiniin daha da giiclenecegi tahmin edilmektedir.

Kuzey Amerika pazarinda turboprop uguslarin orani siirekli olarak azalmaktadir.
Son bes yilda bolgesel jetlerin biiylimesi %27 olmasina ragmen turboprop uguslarda %7
diisiis meydana gelmistir. Avrupa’da ve diinyanin geri kalaninda bu oranlar daha
yiiksektir. Q Serisi ve ATR ucaklarinin siparisinin %45°1 Avrupali isletmeler tarafindan

verilmistir. Kuzey Amerika’dan verilen siparislerin orani ise sadece %4 tiir.'”’

Embraer’in yaptigi ABD i¢ hat pazar arastirmasinda tek yone giinde 105-500

yolcunun oldugu 1100 pazarin oldugu, yolcu sayisinin az oldugu pazarlarda bolgesel

199 http.//www.atwonline.com/news/story.html?storyID=1070 iletisim adresli internet sayfast,
(05.08.2004).

170 Sandra Arnould, “SkyWest Thrives on the Atkin Diet”, Air Transportation World, (Nisan 2005),
s.60.

"l Karen Medweth, “Is the Turboprop Market Dead?”, European Region Airlines General Assembly,
29 Eyliil 2004.
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jetlerle, yolcu sayisinin ¢ok oldugu hatlarda B737 tipi ucaklarla hizmet verildigi
belirlenmistir. Yapilan arastirmada bu pazarlarin yarisina 70-110 koltuklu ugaklarla
hizmet verilebilecegi goriilmiistiir. Bunlara ek olarak ABD’deki dar govdeli ucuslarin

%95°i 3000 km civarinda oldugu belirlenmistir.' "

1.2. Avrupa’daki Bolgesel Havayolu Tasimaciliginin Mevcut Durumu

Kuzey Amerika’dan sonra bolgesel havaciligin en gelismis ikinci bolgesi olan
Avrupa’da bolgesel havayolu isletmeleri devletleri arkalarmma alan bayrak tastyici
havayolu isletmeleriyle rekabet etmek zorunda kalmiglardir. Avrupa’da 1987°de
baslayan ve 1993’te sonuglanan Avrupa hava tasimaciliginin liberallesmesi ile

rahatlamuglardir.'

Tablo 24’te Avrupa’daki en biiyiik 15 bolgesel havayolu isletmesi ve tagidiklari

yolcu sayis1 goriilebilir.

Tablo 24. Avrupa’daki En Biiyiik Onbes Bolgesel Havayolu Isletmesi ve
Tasidiklar1 Yolcu Sayisi

Tasman ik 100
Sira Havayolu Isletmesi Ulke Yolcu Icindeki
(Milyon) Sirasi
1 | Lufthansa CityLine Almanya 6,7 8
2 | KLM CityHopper Hollanda 5,0 14
3 | BA CitiExpress Ingiltere 4,1 15
4 | Air Nostrum Ispanya 3,8 17
5 | SN Brussels Airlines Belgika 3,6 19
6 | Aegean Airlines Yunanistan 3,6 20
7 | Regional Fransa 3,4 22
8 | Austrian Arrows Avusturya 32 23
9 | Brit Air Fransa 3,1 25
10 | Swiss Regional Ops Isvigre 3,1 26
11 | Eurowings Almanya 3,0 28
12 | Binter Canarias Ispanya 2,4 31
13 | Alitalia Express Italya 2,0 35
14 | Wideroes Flyveselskap Norveg 1,8 37
15 | CityJet Irlanda 1,4 39

Mountfort, Kemp ve Tacoun, a.g.e., s.54.

172 Carole Shifrin, “Game Changer”, Airline Business, (May1s 2005), s.56-57.

173 hitp://www.atwonline.com/channels/airlineFocus/ article.html?articleID=1160 iletisim adresli internet

sayfast, (14.06.2005).
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1980 yilinda 5 iiyeyle kurulan, Avrupa’da bolgesel hava tasimaciligini temsil
eden ERA, giiniimiizde 67’si havayolu, 40’1 havaalan1 ve 115’1 sektorle ilgili diger
isletmeler (ugak iireticileri, motor iireticileri vb.) olmak iizere 230’un iizerinde iiyeye
sahiptir. ERA iiyesi bolgesel havayolu isletmeleri 1100 ugakla, 330 havaalanina yilda
yaklagik 77 milyon yolcu tasimaktadir. ERA {iyesi bolgesel havayolu isletmelerinin

filosunun %54°1 jet ugaklardan olugmaktadir.'™

Avrupali Bolgesel Havayolu Isletmeleri eger pazar sartlari gerektiriyorsa,
ABD’de oldugu gibi havayolu isletmelerini kisitlayic1 anlagsmalar olmadigr i¢in, dar

govdeli ucaklar1 da bolgesel operasyonlarda kullanabilmektedirler.

Avrupa’da turboproplar Kuzey Amerika’dan daha yaygm kullanilmaktadir.
Bunun nedeni, ekonomik olmasi, ugus mesafelerinin kisa olmasi ve Avrupali yolcularin
turboproplarin imajindan rahatsiz olmamalaridir. Bolgesel jetler en uygun seyahat
hizina ulasabilmek ic¢in belli bir zamana ve uzaklia ihtiya¢ duyduklarindan kisa
mesafelerde turboproplar daha ekonomiktirler. Avrupa kitasinda kisa mesafeli hatlar
cogunluktadir. Toplanma merkezleri aras1 uzaklik ¢ogunlukla bir saattir. Avrupa’da,
Kuzey Amerika’da oldugu gibi turboproplarin eski teknoloji olduguna yonelik bir
kanimnin olmamast turboproplarin yaygin bir sekilde kullanilmasina olanak

saglamaktadir.'”

Avrupa’da genel olarak sinirlayicit sézlesmeler yoktur. Bunun yerine bolgesel
havayolu isletmelerini etkileyen havaalani slot kisitlar1 vardir. Bunun anlami kii¢iik
ucaklarin Paris, Frankfurt gibi sehirlere biiylik havayolu isletmeleri i¢in etkili besleyici
ucuslar gerceklestirmek icin siirekli serbest bir bicimde ugcamayacaklaridir. Avrupa’da
bolgesel havayolu isletmeleri ¢ogunlukla toplanma merkezlerini kullanmayip, biiyiik
sehirlerin ikincil havaalanlarmi kullanarak noktadan noktaya ugma egilimindedirler.'”®
Avrupa’da inig iicretleri ve hava trafik tcretleri (ATC charge) de ABD’den daha
yluksektir.

Bolgesel tasiyicilarin genis ag faaliyetleri icerisinde yer almalari bir ok

gbzlemcinin yakin havacilik tarihinin en 6nemli teknolojik gelismelerinden birisi olarak

' http://www.eraa.org/whatwedo.html iletisim adresli internet sayfasi, (13.05.2005).

175 Karen Medweth, “Turboprop Stil Dominate Skies of Europe”, Commuter/Regional News, (Eyliil 27),
2004.

176 Karen Medweth, “What is a Regional Airline”, Regional Airline World, Say1 21, (Mart 2004), s.32—
33.
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gordiigii bolgesel jetlerin ortaya cikisi ile ayn1 doneme rastlamistir. Onceleri iireticiler
tarafindan ticari kumar olarak goriilen 50 koltuklu bdlgesel jetler Avrupa ve Kuzey
Amerika’daki bolgesel tasiyicilarin faaliyetlerinde devrim yaratmistir. Bu ucaklar
turboproplara nazaran daha uzun mesafelere hizmet vermelerine imkan vermistir. Ayni
zamanda biiylik tastyicilarinkine benzer bir {irlin sunmalarini1 saglamistir. Tiim tiiketici
anketleri havayolu yolcularinin jet ucaklarini tercih ettiklerini sdylemesi bolgesel
jetlerin 50 koltuklu pazarda en azindan daha uzak mesafeli sehirler arasinda bolgesel
jetlerin pazara hakim olacagini gostermektedir. Bu yeniliklere ragmen 40-59 kisilik
turboproplar ortalama sektor uzunlugu 445 km (yavas yavas artmakta olan) ve 1 saat
olan hatlarda bir ¢ok Avrupa bdlgesel operasyonlarinda kullanilan ugaktir. En cok
kullanilan modeller ATR-42, Havilland Dash-8, Fokker 50 ve Saab 2000 ucaklaridir.
Saab 340 en yaygin 50 koltuklu ucak tipidir.'”” ERA iiyelerinin ortalama koltuk sayisi

filolarinda biiyiik ugaklarin da bulunmasi sebebiyle fazladir.

Bazi onemli Avrupali bolgesel havayolu isletmeleri diisiik maliyetli havayolu
isletmelerinin uyguladigi is modelini kendi havayolu isletmelerine uygulayarak iki
farklt modeli basarili bir sekilde birlestirmislerdir. Bu egilim havacilikta yeniliklerin
oncisili olan ABD’den degil Avrupali bagimsiz bolgesel havayolu isletmeleri tarafindan
gerceklestirilmistir. Bu tasiyicilara 6rnek olarak adini flybe olarak degistiren British
European’1, adin1 Norwegian olarak degistiren Norwegian Air Shuttle’i ve adim

InterSky olarak degistiren Avusturyali Rheintalflug’1 verebiliriz.

Ingiltere merkezli flybe Avrupanmn en biiyiikk ve rekabetci diisiik maliyetli
havayolu pazarmin en bilyiik {gcilincli tasiyicist olmustur. Sirketin fiyatlarinin
maliyetlerin altinda kalmasi1 ve yogun rekabet yiiziinden bilet fiyatlarini arttiramayan
Flybe yoneticileri diisik maliyetli havayolu isletmelerinin uygulamalarindan
yararlanmak istemislerdir. Flybe yoneticileri acenta komisyon oranlarin1 %10 dan %]1’e
diistirmtsler, standart hizmetin yaninda fazla {icret 6demeye razi yolcularina sik ucan
yolcu programlar1 uygulamislar, yolcu bekleme salonu (lounge), dncelikli check-in ve
kabin i¢i hizmet vermiglerdir. Ayn1 zamanda pazarlama faaliyetlerine agirlik vererek
Birmingham City futbol takiminin sponsorlugunu iistlenmislerdir. Ucus ag1 daha ¢ok

tatil noktalarina olacak sekilde yeniden diizenlenmistir. Tiim bunlar1 B-737 veya A320

""" Brian Graham, a.g.e., 5.227-238.
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serisi  ugaklar  yerine  Bombardier Dash-§ ve BAl46’lar1  kullanarak
gerceklestirmislerdir. Q400’ler 120 koltuk altinda en ekonomik ucaklardir ve diisiik

maliyetli modele uygundurlar.'™

Stratejilerindeki farkliliklara ragmen flybe, Norwegian ve InterSky’in ortak
ozellikleri bagimsiz havayolu isletmeleri olmalaridir. Bununla beraber flybe bazi

hatlarda Air France adina franchise hizmeti vermektedir.

Geleneksel bolgesel havayolu isletmeleri, diisiik maliyetli havayolu isletmeleri
icin ¢ok kiiclik olan bazi nis pazarlarda yasamlarmi siirdiirebileceklerdir fakat nis
pazarlarinin  disindaki pazarlara dogru biiyiimeye baslarlarsa diisiik maliyetli

tastyicilarin yogun rekabetiyle karsilasmalari beklenmektedir.'”

Italya’da Lufthansa’nin bolgesel ortagi olarak faaliyet gdsteren Air Dolomiti,
orta biiyiikliikteki Italyan havaalanlarindan Avrupadaki biiyiik sehirlere ugmaktadir.
Miinih, Frankfurt ve Vienna gibi toplanma merkezlerine Lufthansa ve Star Alliance igin
besleyici hizmet vermektedir.'®™ Lufthansa’nin diger bélgesel ortaklart Ausburg

Airways, Eurowings, Contact Air ve Lufthansa CityLine’dir.

Ugus agimi 4 toplanma merkezi (Paris, Lyon, Clermont-Ferrand, Bordeaux) ve
bolgesel sehirler arasindaki hatlardan olugan, 3 bolgesel havayolu isletmesinin (Flande
Air, Proteus Airlines ve Regional Airlines) birlesmesiyle kurulan Air France
sahipligindeki Regional Airlines turboprop ve bdlgesel jetlerden olusan 63 ugaklik
filosuyla giinliik 400 ugus gergeklestirerek biiyiik Fransiz ve Avrupa sehirleri arasinda

ucus gerceklestirmektedir.'®!

Internet, ¢agr1 merkezi, sehirde ve havaalanindaki bilet satis ofislerinden &zel
hizmet veren Aegean Airlines, interline'™ anlasmasi sayesinde doluluk oranlarini

arttirmaktadir.'®®

'8 Flybe.com iletisim adresli internet sayfast, (28.06.2005).

179 Colin Baker, “Time to Budget”, Airline Business, (Kasim 2003), s. 64—67.

180 http://www.airdolomiti.it/en/network.asp iletisim adresli internet sayfasi, (28.06.2005).

81 http://www.regional.com/data_e/destinations/le_hub.html iletisim adresli internet sayfasi,
(28.06.2005).

"2 interline: Havayolu isletmeleri arasinda birbirlerinin biletlerini kabul etmeleri ve yolcularin tek biletle
birden fazla havayoluyla aktarmali ugus gerceklestirebilmesidir.

'8 http://www.aegeanair.com/aegeanen/home/index.asp iletisim adresli internet sayfasi, (06.03.2006).
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Biiytik havayolu isletmeleriyle ortaklik yapmadan basarili olunabilecek nis
pazarlar da vardir. Iskandinavya gibi genis bir bdlgede yasayan 20 milyon kisi i¢in hava
tasimaciligt ¢ok oOnemlidir. Bu gibi pazarlara tam {icret ve 6zel hizmet sunmak
miimkiindiir. Malmd Aviation, SAS ile rekabete girmeden bu hizmeti sunmaktadir.
Sadece Virgin Express ile Briiksel ugusunda kod paylasimi uygulayan Malmé Aviation,
sik ugan yolcu programi uygulamaktadir. Nis pazarda basariyla hizmet sunan bir diger
bolgesel havayolu isletmesi ise Antwerp-London City Airport arasinda faaliyet gosteren
VLM Airlines’dir. VLM Airlines sehir merkezindeki havaalanini kullanarak, fazla para

6demeye razi, vakit kaybetmek istemeyen isadamlarina hizmet vermeyi basarmustir.'™

PSO’lar bolgesel havayolu isletmeleri i¢in bir diger nis pazar olusturmaktadir.
Devlet siibvansiyonunun oldugu bu hatlarla diisiik maliyetli tastyicilar da ilgilenmeye

baslamislardir.

Birgok Avrupa sehri 120 koltukla operasyon yapacak yeterli talebi
karsilayamayacak durumdadir. Diisiik maliyetli havayolu isletmelerinin ve hizli tren
rekabetinin olmadigi, talebin diisiik oldugu hatlarda bolgesel havayolu isletmelerinin

hizla biiyiiyecegi tahmin edilmektedir.

Avrupa pazarindan Air France/KLM, BA ve Lufthansa gibi biiyiilk havayolu
isletmeleri etrafinda gruplasmalarin olmasi ve bu havayolu isletmelerinin bolgesel
havayolu isletmelerini kendi markalar1 altinda birlestirmeleri beklenmektedir. A380 gibi
biiyiik ugaklarin kullanilmasi, toplanma merkezlerinin daha iyi yonetilmesinin 6nemini

arttiracaktir.

Bolgesel havayolu isletmeleri yogun rekabetten kurtulmak icin kiiresel isbirligi
gruplarina katilmaktadir. Finlandiya’li bluel ve Yunanistan merkezli Air Aegean Star
Alliance’a bolgesel iiye olarak katilmistir. Portekizli bolgesel havayolu isletmesi
Portugalia KLLM ile kod paylasimi anlagsmasi imzalayarak SkyTeam ile ortakliga bir

adim daha yaklagmustir. 185

1.3. Asya-Pasifik Bolgesindeki Bolgesel Havayolu Tasimacihigimin Mevcut

Durumu

184 http://www.atwonline.com/channels/airlineFocus/article.html?articleID=1160 iletisim adresli internet
sayfast, (09.09.2005).
185 Jackie Thomson, “Show Down”, Airline Business, (Mayis 2005), s.46—47.
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Biiytik bir cografyaya sahip olan ve ekonominin hizla biiyiidiigii Asya-Pasifik
bolgesinde bolgesel havayolu tagimacilifinin biiylime potansiyeli ¢cok fazladir. Asya-
Pasifik bolgesindeki bir¢ok hiikiimet daha serbest bir pazar yaratmak icin ¢aligmaktadir.
Daha 6nce uzun mesafeli hatlarda yogun olarak kullanilan toplanma merkezleri, Asya-
Pasifik iilkeleri arasindaki ticaretin ve turizmin artmasiyla kisa mesafeli uguslar i¢in de
yogun olarak kullanilmaya baglanmistir. Gergeklesen uluslararasi trafigin yaklasik
%80’1 bolge i¢i merkezlerdendir ve bu oran gittikce artmaktadir. Asya-Pasifik
bolgesinde niifusu 1 milyondan fazla 130 sehrin 43’1 Hindistan ve Cin’dedir. Sadece
Asya’da niifusu 500 binden fazla olan 235 sehrin ¢ok azina uluslararast havayolu

tasimacihig verilmektedir.'

Asya-Pasifik bolgesindeki en biiylik on bolgesel havayolu isletmesi Tablo 24’te
goriilebilir. Tablo 25’ten de anlasildig1 gibi bu bolgedeki en biiylik on bolgesel havayolu
isletmesi 3,6 - 1,2 milyon arasi yolcu tagimaktadir. Bu say1 Asya-Pasifik Bolgesinde,
Kuzey Amerika ve Avrupa’daki kadar biiylik filolara sahip bolgesel havayolu
isletmelerinin olmadigini ve bolgesel havayolu tasimaciliginin diger bolgelerdeki kadar

gelismis olmadigini gosterir.

Tablo 25. Asya-Pasifik Bolgesindeki En Biiyiik On Bolgesel Havayolu Isletmesi ve
Tasidiklar: Yolcu Sayisi

Tasman .
Sira Havayolu Isletmesi Ulke Yolcu .k 100
. I¢indeki Sirasi
(Milyon)
1 UNI Airways Tayvan 3,6 18
2 | TransAsia Airways Tayvan 3,1 24
3 Shandong Airlines Cin 3,0 27
4 | Merpati Nusantara Endonezya 3,0 28
5 China Eastern Regional Cin 2,2 33
6 | Bangkok Airways Tayland 1,9 36
7 | Mandarin Airways Tayvan 1,8 38
8 Mount Cook Airlines Yeni Zelanda 1,4 40
9 | Eastern Australia Airlines Avustralya 1,4 42
10 | Air Nelson Yeni Zelanda 1,2 45

Kaynak: Mountfort, Kemp ve Tacoun, a.g.e., s.54.

Bir milyardan fazla niifusu olan iki iilkenin bulundugu bu bdlgede havayolu

trafiginin bliylime hiz1 ¢ok yiiksektir. IATA verilerine goére 2004’de yolcu trafigi %11,

'8 peter Harbison, “Asia Reforms”, Airline Business, (Kasim 2003), s.74-76.
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hava kargo trafigi %10.1 artmistir. Asya-Pasifik bolgesinde 2008’e kadar yillik
ortalama yolcu trafiginin %8.3, kargo trafiginin %6 artmasi beklenmektedir.'"®’ Sadece
Cin’de 140 civarinda havaalanmi faaliyet gostermekte olup 100°den fazla havaalani ise

188

insa halindedir. ° Bu havaalanlarinin da hava tagimacilig1i sistemine girmesiyle

havayolu tagimaciliginin daha da hizli biiytimesi beklenmektedir.

Asya-Pasifik bolgesinde havaciligin ve ekonominin gelismis oldugu biiyiik
ylizol¢limiine sahip Avustralya’da bolgesel havacilikta diger bolgelere gore daha fazla
gelismistir. Bliylik bir cografyaya yayilmis olmasi nedeniyle, ulasimda 19-34 koltuklu
bolgesel turboproplar yogun olarak kullanilmaktadir. Avustralya Bolgesel Havacilik
Birligi (Regional Aviation Assosiation of Australia- RAAA), iilkedeki bolgesel
havayolu isletmelerini tek bir ¢at1 altinda toplayarak, bolgesel havayolu tasimaciliginda

meydana gelebilecek sorunlari daha kolay ¢ézmeyi amaglamaktadir.'™

2. BOLGESEL HAVAYOLU TASIMACILIGINDA BEKLENEN
GELISMELER

Birlesme ve yogunlagsma nedeniyle hizla biiyiiyen bolgesel havayolu isletmeleri,
biiylik havayolu isletmelerinin islerinin kiiresel tarafina yogunlagsmak istemelerinden ve
miimkiin oldugunca ¢ok hizmeti bdlgesel havayolu isletmelerine aktararak maliyetlerini
azaltmaya c¢alismalarindan dolay1 oOzellikle franchising uygulamalariyla biiylimesini

surdiirmesi beklenmektedir.

Bu yogunlagsma rekabete karsi engel olarak goriilmesine ragmen belirli tiiketici
yararlarin1 da beraberinde getirmektedir. Bolgesel tasiyicilarin faaliyetlerini biiytlik
tagiyicilarin aglar1 ile biitiinlestirmesi, uzun vadede pazara giris-¢ikisin ve iflaslarin
yiiksek seviyede oldugu havayolu sektoriinde daha duragan bir ¢evre yaratmaktadir.
Yolcular fiyat rekabeti ve bolgesel tastyicilarla biiylik tasiyicilarin - aglarinin

biitiinlestirilmesini ve uguslarda siireklilik ve giivenilirlik de istemektedirler.

187ht‘m://www.centreforaviation.com/hub/download/centreline/20050302.htm?osCsidza2d1‘b3fc25b738b8
1 fcdac6ff497b3a4 iletisim adresli internet sayfasi, (09.03.2005).

188 http://www.centreforaviation.com/hub/product_info.php?cPath=1&products_id=158 iletisim adresli
internet sayfasi, (08.03.2005).

' http://www.raaa.com.au iletisim adresli internet sayfasi, (29.06.2005).
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Sektoriin en biiylik iki bolgesel ucak tireticisi Embraer ve Bombardier gelecekle
ilgili tahminlerinde 50 koltuk ve alti ve 70 koltuktan biiylik bdlgesel jet pazarinin
biiyliyecegini beklemektedir. Diisiik yogunluktaki pazarlara 50 koltuklu bolgesel jetlerle

hizmet sunulmasmim artacagi tahmin edilmektedir.'”

Biiylik havayolu isletmelerinin
zay1f finansal yapilar1 nedeniyle pilot sendikalar: tarafindan sinirh koltuk sayisiyla (50
ve 70) ugmasina izin verilen koltuk sayisinin arttirilacagi beklenmektedir. Gelecekte

ABD’de bodlgesel jetlerin koltuk sayismin artacagi beklenmektedir.'!

Bolgesel ucak
tireticileri gelecekte 70-120 koltuk arasi1 bdlgesel jet pazarinin en hizli biiyliyen boliimii

olacaginda hemfikirdirler ve hepsi buna yonelik ¢calismalarini hizlandirmstir.

Gegmiste turboproplarla ucan, daha sonra kiiciik jetlerle ucan bolgesel havayolu
isletmeleri, giiniimiizde 100 koltuklu ucaklar1 kullanmaya baslamiglardir. Benzer tipte
ucak kullanmaya baslamalar1 nedeniyle, pazar sartlar1 diisiik maliyetli tagiyicilar1 ve
bolgesel havayolu isletmelerini kars1 karsiya getirmektedir. Bolgesel havayolu
isletmelerinin 50 koltuklu ucgaklarla ugulabilecek talebin sinirli oldugu hatlara itilmesi
tehlikesi vardir. Bolgesel havayolu isletmelerinin gelistirdigi bazi1 hatlar da diisiik

maliyetli tagtyicilarin tehdidi altindadir.

Gittik¢e artan koltuk sayisinin en 6nemli nedeni, havayolu sektoriiniin tiimiinde
oldugu gibi bolgesel havayolu isletmelerinin {lizerindeki maliyet baskisidir. Bolgesel
havayolu isletmeleri daha fazla sayida koltukla ucarak birim maliyetlerini azaltmak
istemektedirler. Bu durum bdlgesel havayolu isletmelerini yeni nesil, tek tip, hafif,

bakim maliyeti diisiik ve 70 koltuk ve iistii bolgesel ucaklara yoneltmektedir.'*>

Her ne kadar satig rakamlar1 az olsa da turboproplarin 6zellikle kisa mesafede ve
yiiksek rakimli bolgelerde ¢ok Onemli bir rol oynamaya devam edecegi tahmin

edilmektedir.

Motor iireticisi Rolls-Royce, gelecek 20 yil i¢in 8.300 bolgesel ugaga talep
olacagimi tahmin etmektedir. Bu yeni bolgesel ugak talebinin yaklasik %70’1 Kuzey
Amerika ve Avrupa pazarlar igin olacaktir. Afrika, Giiney ve Orta Amerika’nin daha

hizli bliylime oranina sahip olmalarina ragmen, daha az bolgesel ucak talebinde

1% Era Publication, Regional International, (Subat 2005), s.12—14.

1 hitp://www.atwonline.com/news/story.html?storyID=1112 iletisim adresli internet sayfasi,
(23.05.2005).

"2 Regional International, (Mart 2005), s.16-18.
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bulunacagi ve ihtiyaglarmin biliyiikk bir kismimi daha ¢ok ikinci el bolgesel ugak
pazarindan saglayacagi beklenmektedir. Ugak talebinin yaklasik %20’si Asya-Pasifik ve
Cin pazarlarinda olacaktir. Cin’deki biiylimenin Asya’dan daha hizli olacagi

beklenmektedir.

Bolgesel havayolu isletmelerinin, havayolu tagimaciliginin diger boliimlerinden
daha hizli biiyiiyecegi tahmin edilmektedir. Bolgesel havayolu isletmeleri daha yavas

hizda da olsa pazar paylarini arttirmaya devam edecektir.

Bolgesel jetlere olan talep turboproplara olan talebi olumsuz yonde etkilemeye
devam edecektir. Bolgesel operasyonlarin yapisini degistiren bolgesel jetler, bolgesel
havayolu isletmelerine daha hizl1 ve daha uzun ucus imkan1 sunmustur. Ozellikle Kuzey
Amerika’da yolcularin turboproplara karsi olumsuz tutumu, Kuzey Amerika pazarinda

bolgesel havayolu isletmelerinin tiim filolarini jet ugaklarina ¢evirmelerine yol agmustir.

Bolgesel jetlere talebin gilicli olmasinin yaninda turboproplarda, bazi nis
pazarlarda kisa mesafeli pistlere inis-kalkis yapabilmeleri ve kisa mesafelerde ekonomik

olmalar1 nedeniyle pazarda yer alacaklardir.'”

Tablo 26. Bolgelere Gore Toplam ve Bolgesel Ucak Pazarimin Biiyiime Oranlar

Bolge Toplam Biiylime Oran1t % Bolgesel Ugak Pazar1 Biiylime Oran1 %
Kuzey Amerika 3.1 4.6

Avrupa 3.9 5.1
Asya-Pasifik 5.8 9.7

Cin 7.8 11.9

Latin Amerika 53 6.4
Afrika/Ortadogu 4.8 5.9

Diinya Ort. 4.8 5.7

http://www.rollsroyce.com/civil aerospace/overview/market/outlook/brochure/regional deliveres.html
iletisim adresli internet sayfasi, 20.06.2005.

Tablo 26’da Rolls-Royce tarafindan yapilan bolgelere gore toplam ve bolgesel
ucak pazarinin bilylime oranlari ile ilgili ¢alismanin sonuglar1 goriilmektedir. En biiyiik

biiylime oran1 Cin ve Asya-Pasifik Bolgesinde beklenmektedir.

1 .. . . L
93 http://www.rolls-royce.com/civil aerospace/overview/market/outlook/brochure/regional deliveries.

html iletigim adresli internet sayfasi, (05.05.2005).
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Bunlardan bagka artan rekabet, birlesme ve satin almalar sonucu bolgesel

havayolu isletmesi sayisinin gelecekte azalmasi beklenmektedir.'*

3. BOLGESEL HAVAYOLU TASIMACILIGININ GELiSiMININ ETKiLERIi

Bu boliimde hizla biiyliyen bolgesel havayolu tasimacilifinin hava trafik

sistemine, havaalanlarina ve havayolu tasimaciligina olan etkileri incelenecektir.

3.1. Hava Trafik Sistemine Etkisi

Bolgesel jetlerin kullaniminin artmasi hava trafiginde bir takim degisikliklere

yol a¢cmigtir. Bu konuda Mozdzanowska ve arkadaslarinin yaptigi bir calisma

sonucunda asagidaki sonuglara ulagilmugtir:'*

Bolgesel jetlerin tirmanma hizlarinin (modelden modele farkliliklar
gostermekle beraber) geleneksel jetlerden daha diisiik olmasi nedeniyle
hava trafiginde yogunluga sebep olmaktadir. Bolgesel jetlerin geleneksel
jetlerden daha yavas tirmanma oranlarma sahip olmasi, hava trafik

yaklasma ve sektor dizaynlarim'® etkilemektedir.

Bolgesel jetler (daha kisa mesafelere ugus diizenledikleri i¢in) geleneksel
jetlerden daha algak irtifada diiz ugus yapmakta ve daha diisiik hizda
seyahat etmektedirler. Bolgesel jetlerin yolcu istekleri
dogrultusunda turboproplarla yer degistirmesi sonucu yakit ekonomisi
icin daha yiiksek irtifalarda ugus yapan bolgesel jetler yiiksek irtifalarda

yogunluga sebep olmakta, alcak irtifada ise hava trafigi rahatlamaktadir.

194 http://www.sebring-airport.com/pdf/Air%20Service%20Study.pdf iletisim adresli internet sayfasi,

(03.12.2005).

195 Mozdzanowska, Hansman, Histon, Delahaye, a.g.e., s.74.

http://atm2003.eurocontrol.fr/?action=show paper online&paper id=82&tab=Papers

1% Sektor: Bir kontrolor grubu tarafindan kontrol edilen, koordinatlari belirlenmis ve tahsis edilmis bir
radyo frekansi bulunan hava sahasidir. Kaynak: http://www.ans.dhmi.gov.tr/TR/ATCTR/dok/Kisaltma
.pdf iletisim adresli internet sayfasi, (22.11.2005).
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Bolgesel havayolu tasimaciligi ile baslayan toplanma merkezini
kullanmadan yapilan direkt ucuslarin artmasiyla toplanma merkezi

cevresindeki trafik rahatlamaktadir.'’

Bolgesel havayolu tagimaciligin gelismesiyle gittikge artan sayida bolgesel ugak

kullanim1 o6zellikle toplanma merkezi havaalanlarindaki hava trafiginde yogunluga

sebep olmaktadir. Toplanma merkezi by-pass uguslarin sayist artmasiyla, bu durumun

degisecegi beklenmektedir.

3.2. Havaalanlarina Etkisi

Bolgesel havayolu tagimaciligmmin gelisiminin havaalanlarina olan etkilerini

asagidaki gibi aciklayabiliriz:

Bolgesel jet sayisinin artmasiyla beraber havaalan1 ve terminal
sahalartyla ilgili en biiyiik sikinti yogunlukla ilgili yasanmaktadir.
Bolgesel jetlerin tirmanma hizlar1 dar gévdeli jetlerin performansindan
daha yavastir. Bu durum 6zellikle yogun olan havaalanlarinda yogunlugu
daha da arttirmaktadir. Bolgesel jetler turboproplarla yer degistirdikge,

bu yogunlugun daha da artmasi beklenmektedir.

Bolgesel jetlerin geleneksel jetlerle ayni pist (birden fazla pisti olan
havaalanlarindaki uzun pistleri) ve hava sahasini kullandig1 i¢in bolgesel
jetlerin gittikce artan kullaniminin havaalanlarinda gecikmelere neden
oldugu belirlenmistir. Pist kisitina ek olarak hava sahasinin (air space)
verimli kullanilmamas1 inis ve kalkistaki sinirlamalar bolgesel jetlerle

olan ucuglarin havaalanlarina olumsuz etkisini arttirmaktadir. '*®

Havaalan1 terminal dizaynlarinda gelisen bolgesel havayolu tagimaciligi
dogrultusuna degisiklikler yapilarak, bolgesel ugaklarin yanasabilecegi

kapilar yapilmasi icin ¢calismalar yapilmaktadir.

197

http://www.faa.gov/ats/asc/publications/00 ACE/Chptrl.pdf iletisim adresli internet sayfasi,

(17.11.2005).

198 hitp://atm2003.eurocontrol.fr/?action=show paper_online&paper_id=82&tab=Papers iletisim adresli

internet sayfasi, (03.04.2005).
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e Ucaklarin agirligina gore hizmet bedeli tahsil eden havaalanlar1 bolgesel
ucaklar nedeniyle ugradiklari gelir kayb1 sonucu fiyatlandirma tarifelerini

degistirme yoluna gitmektedirler.

Bolgesel ugaklarin sayisinin artmasit sonucu Ozellikle toplanma merkezi
havaalanlarinda bolgesel ugaklar i¢in bir takim yapisal degisiklikler yapilmasi giindeme
gelmistir. Yogun olan havaalanlarindaki yogunluk daha da artmistir. Iniste biiyiik
ucaklarla hemen hemen aym pist degerlerine ihtiya¢ duyan bolgesel jetler pist

sorunlarina neden olmaktadir.

3.3. Havayolu Tasimacihigina Etkisi

Bolgesel havayolu tasimaciligi gelismesi sonucu havayolu tasimaciliginin en
Oonemli parcalarindan biri haline gelmistir. Az gelismis bdlgeleri, gelismis biiyiik
sehirlere havayolu ile baglayan bolgesel havayolu isletmeleri tistlendikleri bu énemli rol
ile beraber, diisiik maliyetli tasiyicilarla yogun bir rekabet icinde olan biiylik havayolu

isletmeleri i¢in 6nemli bir yardime1 konumuna gelmislerdir.

Diisiik maliyetli tagiyicilar talebin yogun oldugu hatlarda dar govdeli ugaklarla
noktadan noktaya uguslar diizenlemektedirler. Bu hatlarda diisiik maliyetli tasiyicilarla
rekabet etmekte zorlanan biiyiikk havayolu isletmeleri, kiigiik yerlesim yerlerinden
toplanma merkezlerine getirdikleri yolcular1 topla dagit ag yapisiyla istedikleri yere
ulagtirmaktadirlar. Bu sayede diisiik maliyetli tasiyicilarin ulagsamayacaklar1 talebin az

ve diizensiz oldugu pazarlardaki trafikle kendi uguslarini beslemektedirler.

Teknolojinin gelismesi ve yolcu isteklerindeki degisiklikler hizla gelisen
bolgesel havayolu tasimaciligi, 6zellikle ABD’de yogun rekabet ve 11 Eyliil sonrasi
nedeniyle zor durumda olan biiyiik havayolu isletmelerine bir par¢a soluk aldirmistir.
Yiiksek isgiicti maliyetleri nedeniyle zor durumda olan ve sendikalarla sorunlar yasayan
biiylik havayolu isletmeleri ucuslarinin bir bdliimiinii bolgesel havayolu isletmelerine

devretmislerdir.

Bolgesel havayolu tagimaciliginin gelismesi sayesinde havayolu tagimaciliginin
yolcu sayis1 artmig kapsadigi alan gelismistir. Bu sayede herhangi yerel bir noktadan

diinyanin diger bir yerel noktasina havayolu ile ulasim miimkiin olmustur. Bolgesel
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havayolu tasimacig1 sayesinde havayolu tasimaciligi sistemi daha da biiylimiis, diger

ulagim modlarindan yolcu transferi ger¢eklesmistir.
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DORDUNCU BOLUM

TURKIYE’DE BOLGESEL HAVAYOLU TASIMACILIGININ
GELISTIRILMESI iCIN YAPILMASI GEREKENLER

Bu bolimde bolgesel havayolu tagimaciliginin Tirkiye icin gereklilikleri,
Tiirkiye’de yolcu tasimaciliinin mevcut durumu ortaya konularak agiklanacak ve

bolgesel havayolu tasimaciliginin gelistirilmesi i¢in yapilmasi gerekenler ele alinacaktir.

1. ARASTIRMANIN AMACI VE ONEMI

Amag, Tiirkiye’nin bolgesel hava tagimaciligina ihtiyact olup olmadiginin ve

bolgesel havayolu tasimaciliginin gelismesi i¢in neler yapilabileceginin aragtirilmasidir.

Bu amag ¢ergevesinde ¢alismanin arastirma sorular1 sunlardir:

e Tiirkiye’de yolcu tasimaciliginin mevcut durumu nedir?
e Tiirkiye’de bolgesel havayolu tagimaciligr ihtiyacini doguran nedenler nelerdir?
e Bolgesel havayolu tagimaciliginin Tiirkiye i¢in 6nemi nedir?

e Tiirkiye’de bolgesel havayolu tagimaciliginin gelismesi i¢in neler yapilmalidir?

Bu sorulara bulunacak yanitlarla aragtirma amacina ulasilmaya calisilmistir.
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Bu arastirma sonucunda elde edilen bulgularla;

Tiirkiye i¢in bolgesel havayolu tagimaciligi tanimlanmustir.

Tiirkiye’de bolgesel havayolu tasimaciliginin gelistirilmesi ile elde edilecek

kazanimlara dikkat ¢ekilmistir.

Sektor yetkilileri ile goriismeler yapilarak uygulamacilarin, diizenleyici ve

denetleyici taraflarin goriisleri agikca ortaya konulmustur.

Tiirkiye’de bolgesel havayolu tasimaciliginin uygulanabilirligi, sistematik bir

yaklagimla tartigilmistir.

Havacilik alaninda Tiirkge yazili kaynaklara katki saglanmastir.

2. ARASTIRMANIN SINIRLILIKLARI

Bu c¢alisma siiresince, havayolu tasimaciliginin degisen yapisi ve cevresel

sartlarin degisiminden dolay1r baz1 veriler ve bilgilerdeki degisikligin kag¢inilmaz

olmasimin goz Oniinde tutulmasi gereklidir. Bir diger 6nemli sinirlilik da, literatiir

taramasi sonucunda arastirma konusuna yonelik olarak Tiirk¢e kaynak yetersizligidir.

Bu siirlilik arastirmadaki kisitlayict faktorlerden birisi olmustur. Bu nedenle 6zellikle

arastirmanin teorik kisminda biiyiikk oranda yabanci kaynaklardan yararlanilmistir.

Havayolu sektorii temsilcileri ile yapilan goriismelerde sektoriin bdyle bir modele

hazirlikli olmamasit ve ¢ok farkli goriislerin ileri siirlilmesi nedeniyle, buradan sonug

cikarma ve degerlendirmek zor olmustur.
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3. ARASTIRMANIN YONTEMI

Bu calisma temel olarak bolgesel havayolu tagimaciliginin gelismis oldugu ABD
ve Avrupa’daki uygulamalara ait literatiir taramasit ile elde edilen bilgilerle
Tiirkiye’deki mevcut tasimacilik ve hava tagimaciligin incelenmesine, havayolu
sektoriinlin 6nde gelen yoneticileri ile yapilan goriisme sonuglarinin degerlendirilmesine

ve bunlarin yorumlanmasina dayanmaktadir.

Arastirma i¢in veri toplanirken birincil ve ikincil verilerden yararlanilmistir.
Birincil veri olarak goriisme yontemi ile havayolu tagimaciliginin ileri gelen kamu ve
ozel sektor yetkilileriyle goriisiilmiistiir. Ikincil veriler ise kitap, makale, dergi, internet
sitelerinden elde edilen bilgiler, yiiksek lisans ve doktora tezlerinden yararlanilarak

derlenmistir.

4. TURKIYE’DE YOLCU TASIMACILIGININ MEVCUT DURUMU

Tiirkiye’deki mevcut ulasim sistemine bakildiginda, yikk ve yolcu
tasimaciliginda karayolu ulagimimin ¢ok biiyiik bir orana sahip oldugunu goérmek
miimkiindiir. “Ulasim modlaria gore yolcu tasimaciligi oranlar1 2004 igin; karayolu
%095.4, demiryolu %?2.8, havayolu %1.8 ve denizyolu %0.6 seklindedir. Bu oranlar
gelismis tilkelerde ise; karayolu %55-70, demiryolu %15-20, havayolu yaklasik %10
ve denizyolu yaklasik %10 bi¢imindedir. Tiirkiye’de ulagim modlar1 arasindaki bu
dengesizlik cesitli sorunlar1 da beraberinde getirmektedir. Karayolu tagimaciliginin
yogun olarak kullanilmasi nedeniyle AB iilkelerinde ortalama 25 yil olan karayolu dmrii
tilkemizde sadece 2.5 yildir. Bu ise beraberinde yiiksek bakim maliyetlerini getirmekte
ve trafik giivenligini tehdit etmektedir.”'”” Tiirkiye’deki karayolu, demiryolu, denizyolu

ve havayolu ulasim modlar1 ayrintilari ile asagida incelenmistir.

199 http://www.ubak.gov.tr/tr/alt/bulten/ab.htm iletisim adresli internet sayfasi, (04.09.2006).
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4.1. Karayolu

Tirkiye’deki karayollarinin toplam uzunlugu 63.473 km.’dir. 2004 yili sonu

200

itibariyla toplam otoyol aginin uzunlugu ise 1.659 km’dir.”™ Bir ag gibi bastan sona

Tiirkiye’yi saran en biiylik sehirden en kiigiik kdye kadar gidebilme imkéani sunan
karayolunun 6nemi ¢ok biiytiktiir, fakat karayolu yapimi ve bakimi ¢ok maliyetlidir.
Ornegin, 1 km. otoyol maliyeti diiz arazide 6 milyon dolar, engebeli arazide 12 milyon

dolar, ortalama olarak 8 milyon dolardir.?®' 2004 yili verilerine gére, kaliteli bir asfalt

yolun kilometre maliyeti 436 — 622 bin YTL arasinda degismektedir™”.

Tiirkiye’de karayollarinda yaklasik 10 bin otobiis ¢alismaktadir. Tasinan yolcu

say1si ise uzun mesafede yaklasik 150 milyon, kisa mesafede ise 500 milyondur.*”

2006°da i¢ hatlarda yaklasik 5 milyon yolcu karayolundan havayoluna yénelmistir.”**

Ulasim sistemindeki bu dengesizlik cesitli sorunlara yol agmaktadir. Karayolu

tagimaciligiin bu kadar yogun kullanilmasi nedeniyle iilkemizde trafik kazalarinda her

205

yil yaklasik 8-9 bin kisi 6lmekte, binlerce kisi sakat kalmakta™ ve 100 binlerce kisi

206

yaralanmaktadir. Kazalarin maliyetinin yilda 10 milyar dolar oldugu tahmin

edilmektedir.?’ Trafik kazalarimin yaklasik %20’sinin sehirlerarasi yollarda olmasina

karsin Sliimlerin yaklasik %70’ bu kazalarda meydana gelmektedir.””®

Son 10 yilda meydana gelen 3 milyon 845 trafik kazasinda 50 bine yakin kisi
hayatin1 kaybetmis, 1 milyondan fazla kisi de yaralanmistir. Yapilan arastirmalar trafik
kazalarinin bu trendle gitmesi halinde 17 yil i¢inde Tiirkiye'de yasayan her ailenin bir

ferdini trafige kurban verecegini gostermektedir.””

2 http://www.byegm.gov.tr/Y AYINLARIMIZ /kitaplar/turkey2005/content/turkey/328-329.htm iletisim
adresli internet sayfast, (21.09.2006).

2! http://www.karadenizgazete.com.tr/kose.php?id=5273 iletisim adresli internet sayfas, (10.07.2006).
22 http://www.dexigner.com/forum/index.php?showtopic=5371 iletisim adresli internet sayfasi,
(18.07.2006).

2% http://www.sabah.com.tr/eko102.html iletisim adresli internet sayfasi, (01.09.2006).

294 http://www.airporthaber.com/hb/detay.php?id=7981 iletisim adresli internet sayfast, (03.09.2006).

295 http://med.ege.edu.tr/~hanci/demiryol.html iletigim adresli internet sayfasi, (30.07.2006).

296 http://www.tuik.gov.tr/Prelstatistik Tablo.do?istab_id=>55 iletisim adresli internet sayfasi, (30.07.2006).
27 http://www.atonet.org.tr/turkce/bulten/bulten.php3?sira=255 iletisim adresli internet sayfasi,
(30.07.2006).

2% http://www.traport.org/yd_ayinkonusu.php?HaberID=27&yID=27 iletisim adresli internet sayfasi,
(30.07.2006).

29 http://ya2004.yeniasir.com.tr/08/08/index.php3?kat=ana&sayfa=tren3&bolum=dizi iletisim adresli
internet sayfasi, (14.09.2006).
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4.2. Demiryolu

Tirkiye’deki demiryolu tarihini Cumhuriyet 6ncesi, Cumhuriyet dénemi ve

1950 sonras1t donem olarak 3 ayr1 donemde incelemek miimkiindiir. su asnemierin beiirgin czeni;
Cumbhuriyet 6ncesi dénemde demiryolu hatlarinin blytik bélumi yabancilara verilen imtiyazla yaptinlmistir; Cumhuriyet dénemi demiryolu ulastirmasinin altin gagi

olarak gegmektedir; 1950 sonrasi donemde ise demiryolu ulastirmasi yok sayimis ve inmal egimiser. CUmhuriyet oncesi donemden
bugilinkii milli smirlarimiz iginde yaklasik 4.000 km demiryolu agi kalmistir.
Cumhuriyet doneminden 1950’ye kadar yaklasik 3600 km demiryolu ag1 insa edilmistir.
Giiniimiizde Tiirkiye’de toplam demiryolu uzunlugu yaklasik 11 bin km’dir.*"’

Cumhuriyeti Devlet Demiryollari Isletmesi (TCDD), 8 bin 697 km’si ana hat, 2 bin 287

Tiirkiye

km’si tali hat olmak tizere toplam 10 bin 984 km’lik demiryolu hattinda yolcu ve yiik
tasimaciligi yapmaktadir. Bu hatlarin %95’inde tek hat isletmeciligi yapilmaktadir.
Hatlarin %21°1 elektrikli, %24’ sinyalli, %4°1 ¢ift hatli, %031 lic yollu %01’1 ise dort

yollu hatlardir. 2004’te 26.049.853 yolcu tasmmls‘ur.211

Demiryolu yapim maliyeti, karayolu yapim maliyetine gore diiz arazide 8 Kkat,
orta engebeli arazide 5 kat daha ekonomiktir.”'* Kapasite ve standartlar agisindan ayni
baza getirilen 1 km. kara ve demiryolu maliyetleri karsilastirildiginda 6 seritli bir
otobanin maliyeti ortalama 8 milyon dolar iken, ¢ift hatli, elektrikli, sinyalizasyonlu bir
demiryolunun maliyeti 2 milyon 853 bin dolar olarak tespit edilmistir. Bundan bagska,
demiryolunun faydali omrii 30 yil olarak kabul edilirken, diinya standartlarinda

karayollarinin faydali 6mrii 13 y11d1r.213 214

Demiryolu yogunlugu a¢isindan Tiirkiye, AB iiyesi iilkelerle karsilagtirildiginda
en az yogunluga sahip lilkedir. Ana sehirler arasindaki koridorlarda tasimacilik nispeten
eskimis bir altyap1 tizerinde siirdiirilmektedir. Demiryolu altyapisinin en 6nemli
problemi, biiyiik niifuslu sehirler arasindaki demiryolu hatlarinin yiiksek hiz ve kaliteli

. 215
servise uygun olmamasidir.

210

http://www.tcdd.gov.tr/genel/hakkimizda.htm iletisim adresli internet sayfasi, (15.09.2006).

2 hitp://www.byegm.gov.tr/Y AYINLARIMIZ/kitaplar/turkey2005/content/turkey/332-333.htm iletigim
adresli internet sayfasi, (14.09.2006).

212 http://www.mmo.org.tr/modules.php?op=modload&name=News& file=article&sid=751 iletigim
adresli internet sayfasi, (14.09.20006).

Bhttp://www.kamusen.org. tr/imaj/arge/demiryolu.pdfi#search=%22demiryolu%20yap%C4%B 1m%20ma
liyetleri%?22 iletisim adresli internet sayfasi, (14.09.2006).

% Bu rakam sayfa 126°da belirtildigi gibi AB iiyesi iilkelerde ortalama 25 yildir.

213 http://ekutup.dpt.gov.tr/plan/ix/9kalkinmaplani.pdf iletisim adresli internet sayfast, (21.12.2006).
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TCDD saatteki hiz1 250 km’ye ulasan hizli tren projesi ile Ankara-istanbul,
Ankara-Konya ve Ankara-izmir arasindaki ulasimi kolay hale getirmek istemektedir.
Bu konuda ¢aligmalar devam etmektedir. Oniimiizdeki yillarda bu projelerin

tamamlanmas1 beklenmektedir.?'®

4.3. Denizyolu

Ug tarafi denizlerle cevrili, 6 bin 480 km. Anadolu, 786 km. Trakya ve 1.067
km.’si adalar kiyist olmak {iizere toplam 8 bin 333 km. sahil seridine sahip olan

Tiirkiye’de®'” denizyolu ile yolcu tasimaciliginin pay1 sadece %05’tir.*'®

Uluslararasi yiik tasimaciliginda ise denizyollar1 agirligini korumaktadir. 2005°te
diinya ticaretinin yaklasik %80’1, Tiirkiye’de ihracatin %78.2’si, ithalatin %92.3’i ve

toplam dis ticaretinin %87.4’ii denizyolu ile yapilmustir.*"

Denizyolu tagimaciligi, demiryolu tasimaciligina oranla yaklasik 3.5 kat,
karayolu tagimaciligina oranla ise yaklasik 7 kat daha ucuzdur. Denizyolunun en biiytik
avantaji, 0zellikle sanayi hammaddesini olusturan ¢ok biiyiik miktarlardaki yiiklerin bir

defada bir yerden diger bir yere tasinmasi imkanini saglamasidir.”*

Tiirkiye diinya genelinde oldugu gibi, su yollarindan ekonomik olarak en yiiksek
oranda yararlanma yoluna gitmelidir. Denizcilik sektoriiniin; ulagtirma, gemi insaati ve
tamiri, yan sanayi, liman ve marina, turizm, sigortacilik ve balik¢ilik gibi genis bir
calisma alanina sahip olarak iilkemiz i¢in ¢ok 6nemli olan isttihdam sorununa katkida
bulunmaktadir. Bu bakimdan sehirler arasi ve sehir i¢i yolcu tasimaciliginda toplu
ulasim1 ve tasimaciligt esas alan ve koordine eden uzun vadeli planlar1 igeren
politikalarin acilen uygulamaya konulmasina ¢alisilmalidir. Ayrica kabotaj yiik ve yolcu
tasimaciliginda  denizyolu kullaniminin  artirllmast  i¢in  yapilmasi  gerekenler

belirlenmelidir.

216 http://www.ubak.gov.tr/tr/alt/sektor/demiryolu/konya.htm iletisim adresli internet sayfast,
(21.12.2006).

217 http://www.byegm.gov.tr/Y AYINLARIMIZ kitaplar/turkey2005/content/turkey/330-33 1 .htm iletisim
adresli internet sayfasi, (15.09.2006).

18 http://www.ubak.gov.tr/tr/alt/toplanti/tv8.htm iletisim adresli internet sayfast, (15.09.2006).

29 hitp://www.byegm.gov.tr/Y AYINLARIMIZ /kitaplar/turkey2005/content/turkey/330-33 1.htm iletisim
adresli internet sayfasi, (21.12.2006)

229 http://ekutup.dpt.gov.tr/ulastirm/oik595.pdf iletisim adresli internet sayfasi, (10.09.2006).
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Denizyolu ile yolcu tasimaciligi, uygun altyapilar saglandig siirece ozellikle
karayoluna oranla, ¢cevre agisindan ¢ok daha temiz ve tercih edilmesi gereken bir ulagim
metodudur. Istanbul ve Izmir gibi bilyiik metropoliten sehir merkezlerinde toplu tasima
icin deniz yollarinin kullanilmasi, 6zellikle kdprii ve ona bagl yollar gibi ¢evresel

acidan zararli gelismelere alternatif olarak planlanmali ve tesvik edilmelidir.

Gerek sanayi hammaddesini olusturan yiikleri bir seferde biiyiik miktarlarda
tasima Ozelligi, gerekse tasima maliyetinin diger ulasim modlarina kiyasla kat kat daha
ucuz olmast denizyolu tasimaciliginin 6nemli avantajlar1 arasindadir. Yik ve yolcu
tagimaciliginin hizli, giivenli, konforlu ve ekonomik olmasi yaninda, ¢evreyi en az
kirletmesi, yolcu-km ve ton-km bagina tiikettigi enerjinin en az olmasi, bakim onarim
kolaylig1 ve yatirnm maliyeti ulastirma tiirlerinin tercihinde 6zenle dikkate alinmasi

gereken hususlardir.”'

1950 yilina kadar, demiryolu ve denizyoluna agirlik veren politikalar
benimsenmistir. Bu uygulama sonucunda 1950 yilinda yiik tagimalarinda miktar (ton)
olarak demiryolu %>55.1, denizyolu %27.8 pay alirken, karayolunun pay1 %17.1 idi.
Ayn1 dénemde yolcu tagimaciliginda tasima tiirleri arast dagilim %49.9 karayolu, %42.2
demiryolu, %7.5 denizyolu ve %0.6 havayolu seklindeydi. 1950 yilindan sonra en
pahali (yatinm ve isletim) tasima tiirii olan karayolu tasimaciligini destekleyen
politikalar, her hiikiimet doneminde devam ederek, Tiirkiye’de ulasim karayoluna
bagiml hale getirilmistir. Boylece glinlimiizde yurti¢i tasimacilik; yiikte %92, yolcuda
%94 karayolu payr ile dengesiz, pahali ve sagliksiz bir yapiya doniigmiistiir. Bu
olumsuz gelisme sik sik giindeme getirilmesine ve diizeltilmesi konusunda olumlu
izlenimler verilmesine karsin, durum degismemektedir. Nitekim son on yillik dénemde
ulagtirma yatirimlar1 i¢inde denizyolu paymin ortalama 9%2.4 oraninda olmasit bu
durumu ¢ok agik bir sekilde gostermektedir. Diger taraftan tonaj bazinda dis ticaret
tasimalarimizin %87.4’li en ucuz ve ekonomik tasima sistemi olan denizyolu ile

yapilmasina karsin, kabotaj tasimalar1 %3.6 gibi ¢ok diisiik degerdedir.

Aslinda verilen istatistik degerleri kullanarak modlar icin belirlenen tagima
oranlarmin gercegi yansitan giivenilir degerler oldugunu sdyleyemeyiz. Ozellikle yurtici

karayolu tasimaciliginda saglikli bir veri kaynagi yoktur. Yolcu ve yiik tasimasi igin

2! hitp://plan9.dpt.gov.tr/oik31%5Fdenizyolu/3 1denizyol.pdf iletisim adresli internet sayfast,
(19.09.2006).
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verilen sayilar genelde tahminlere dayali olup giivenilirligi belirgin olmayan
degerlerdir. Bu nedenle yurti¢i tasimalarin saglikli bir veri tabaninda toplanmasindan
sonra yurtdist tasimalarla birlikte degerlendirilerek, tagima tiirleri arasindaki oranlar

daha gercekei olarak belirlenebilir.

Ulastirma bir biitiin oldugundan {iilke hedefleri, gereksinimleri ve potansiyelleri
ile ortlisecek bigimde ulagim tiirlerinin birbirinin rakibi olmadan, birbirini besleyecek ve
tamamlayacak sekilde biitlinlesmesinin geregi aciktir. Denizyolunun, demiryolu ve
karayoluyla biitiinlesmesi ile olusan tagima zinciriyle mallarin kisa siirede, ekonomik ve
giivenli olarak taginmasi saglanmaktadir. Birden fazla tasima tiiriiniin entegrasyonuyla
yapilan ve artan bir hizla yayginlasan kombine tasimacilikta birim yiik kavrami ile
konteynir ve Ro-Ro tasimalari artmakta bdylece eskiden limandan-limana olan

tasimacilik anlayisi alicidan saticiya dogrudan adrese teslim sekline dontismiistiir.

Kabotaj Kanunu geregi Tiirkiye’nin liman ve iskeleleri arasinda Tiirk Bayrakl
gemilerle yapilan yurtici yiik tasimalart uzun kiyr seridimize karsin genelde ¢ok diisiik
oranda olup, 2004 yilinda % 4.1 diizeyindedir. AB’ye aday olan iilkemiz ileriki yillarda
815 sayili Kabotaj Kanunu’nu yiiriirlikten kaldirmak zorunda kalacaktir. Bdylece
insanlarin ve mallarin serbest dolasimi kapsaminda yabanci bayrakli gemilerin Tiirk
Limanlar1 arasinda yiik ve yolcu tasimasi engellenemeyecektir. Bu nedenle simdiden

planl ve diizenli bir ¢alismayla filoyu canlandiracak faaliyetler baslatilmalidir.

Avrupa Birligi'ne tye iilkeler, karayolundaki yiik yogunlugunu azaltmak
amaciyla c¢evreye daha az zararli olan, tasima maliyeti daha az olan denizyolu
tasimaciliginin paymi artirmay1 hedeflemektedirler. Bu dogrultuda ytiklerin denizlere
kaydirilmas1 icin Kisa Mesafeli Denizyolu Tasimaciligi (SSS-Short Sea Shipping)
kavrami gelistirilmistir. Kisa Mesafeli Denizyolu Tasimaciligi; Avrupa limanlar
arasinda ve bu limanlar ile Avrupa iilkesi olmayip, Avrupa smirlarindaki kapali
denizlere kiyisi olan iilkeler arasinda yapilan yolcu ve yiik tasimaciligidir. Bu tanima
gore; kisa mesafeli denizyolu tasimaciligi, i¢ su yollar1 ve uluslararasi deniz
tasimaciligii, ana limanlara baglanti yapan besleyici hizmetleri, kiy1 boyunca ve
adalara yapilan tagimacilik ile nehir ve gollerde yapilan tasimaciligi kapsamaktadir. Bu
baglamda kisa mesafeli denizyolu tasimaciligi; Avrupa Birligine iiye iilkeler ile

Akdeniz, Karadeniz ve Baltik Denizi’ne kiyist olan devletler ve Avrupa Ekonomik
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Alani’na iiye olan Norve¢ ve izlanda arasinda yapilan denizyolu tasimaciligini
kapsamaktadir. Bu tiir tagimacilik kisaca, Avrupa Ulastirma Bakanlar1 Konferansi’nda
(ECMT) belirtildigi gibi Atlantik gegisi yapmayan kisa mesafeli ve kisa siireli denizyolu
tagimaciligr seklinde tanimlanabilir. Kisa mesafeli denizyolu tasimaciligi, sadece
karayolu tasimaciligina bir alternatif olmayip, ayrica degisik ulasim tiirlerinin
entegrasyonu ile olusan kombine tasimacilik aginda yer alan ve lojistik hizmetlerin

optimizasyonunu amagclayan bir islevi de bulunmaktadir.

Denizyolu ile yolcu tagimacilifinin oraninin yiikseltilmesi Tiirkiye i¢in ¢ok
onemlidir. Ornegin Antalya i¢in deniz otobiisiiniin ulasimda biiyiik bir rahatlik getirmesi
beklenmektedir. Boylelikle, 6rnegin, Antalya-Alanya ve Antalya-Kemer arasinda deniz
yoluyla yolcu tasimaciliginin  emniyetli ve hizli bir sekilde yapilabilecegi

diisiiniilmektedir. Bu yolla bir seferde ortalama 400 kisi yolculuk yapabilecektir.”*?

4.4. Havayolu

Havayolu tagimaciliginin 6nemini anlayan ve gelismesi i¢in tiim ¢abay1 gosteren
Tiirkiye Cumbhuriyeti’nin tarifeli havayolu tasimaciligimin bagladigi 1933 yilinda
Eskisehir aktarmali gerceklestirilen Istanbul-Ankara uguslarinmn biletlerini 35 TL 5
Kurus olarak yani, hemen hemen yatakli tren ticretleriyle ayni seviyede belirlemislerdir.
1 Nisan’da baslayan ucuslarda ilk yil 460 yolcu tasinmis, toplam giderler 116.512 TL
iken gelirler 7.549 TL’de kalmugtir.**

1983’¢ kadar devlet tarafindan yiiriitiilen havayolu tasimaciligi faaliyetleri,
1983’te 2920 sayili Kanunun®* kabul edilmesi ve 6zel havayolu isletmelerinin pazara
girmesiyle hizli gelisme siirecine girmistir. Diinyada Korfez Savasi, Kus Gribi ve
Tiirkiye’de meydana gelen cesitli krizler biiylimeyi kesintiye ugratsa da sektor

gelisimini devam ettirmistir.

2003 Ekim ayinda Ulastirma Bakanlig1 tarafindan “Bolgesel Havacilik Projesi”

adiyla baslatilan proje g¢ercevesinde i¢ hat havayolu tasimaciliginin gelismesi igin

22 http://ekutup.dpt.gov.tr/ulastirm/oik595.pdf iletisim adresli internet sayfasi, (10.09.2006).

23 Stuart Kline, Tiirk Havacilik Kronolojisi, (Istanbul: Dénence Basim-Yayin, 1. Basim. 2002).
2242920 sayili Kanun: Kabul Tarihi: 14.10.1983,Yayinlandig1 Resmi Gazete Tarihi: 19.10.1983 Sayt:
18196, Yayimlandig: Diistur: Tertip: 5 Cilt: 22 Sayfa: 736. http://www.dhmi.gov.tr/dosyalar/kanun_
yonetmelik/kanunlar/k2920.pdf iletisim adresli internet sayfasi (09.04.2007).
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havaalani iicretlerinde indirim yapilmis, 6zel islem vergisi ve egitime katki paylar
yolcu biletlerinden kaldirilmistir. Bu gelismeler Tiirkiye’de i¢ hat tasimaciliginin oniini
acmis, i¢ hat yolcu sayisit hizla artmistir. 2003°te 9 milyon olan i¢ hat yolcu sayisi,
2004°te 14 milyona, 2005°te yaklasik 20 milyona, 2006’da ise 26 milyonu gegmistir.”*
2 bin kisilik yeni personel alimi yapan havacilik isletmelerinde c¢alisan sayisinin
yaklagik 30 bin kisi oldugu tahmin edilmektedir. Sektore giren her bir yeni ugak i¢in
yaklagik 60 personele ihtiyag duyulmaktadir.”*® Sadece ise giren 2 bin kisi igin yaklagik
8.5 milyon YTL sigorta pirimi 6denmis olup, ddenen toplam vergi miktar1 180 milyon
YTL’yi agsmustir.”’

2003'te ig hatlarin serbestlesmesi Anadolu’daki bazi atil havaalanlarini canlandirmistir. Havayolu

isletmeleri, daha 6nce yolcu sayisi dustk oldugu igin kullaniimayan havaalanlarina yerel yénetimlerin de

destegiyle ugmaya baslamistir. Ug yil dncesine kadar 150-200 YTL arasinda degisen bilet fiyatlari,

rekabete bagli olarak 68-159 YTL arasina gerilemig.tir.228

Tirkiye’de Mart 2007 itibariyle i¢ hatlarda THY, Onurair, Pegasus, Sun Express, Atlasjet ve izair
faaliyet gostermektedir. Bu 6 havayolu isletmesinden Atlasjet’in 3 bolgesel ugagi haric (CRJ 900) diger
havayolu igletmeleri faaliyetlerini dar gévdeli jetlerle dizenlemektedirler. Tablo 26’da Turkiye'de i¢ hatlarda

faaliyet gosteren havayolu isletmeleri ve uctuklari sehirler gortilmektedir.

I¢ hatlarda faaliyet gdsteren 6 havayolu isletmesinin faaliyet gosterdigi hatlara
baktigimizda, Sun Express ve Izair disindakilerin merkezlerinin Istanbul ve Ankara

oldugu goriiliir.

2003 yilinda i¢ hatlarin tim havayolu isletmelerinin uguslarina acildigi giinden
sonra sefere baglayan Flyair ve Onurair, énce THY nin sefer yaptig1 noktalara diisiik
fiyatlarla sefer yapmaya baglamislar ve bu hamle THY nin de, artan petrol fiyatlarina

ragmen, indirim yapmasina neden olmustur.

Daha sonra i¢ hat tastmaciligina giren Atlasjet ve Istanbul’un Asya yakasindaki
Sabiha Gokcen Havaalanini kendisine merkez secen Pegasus i¢ hat seferlerine
baslamislardir. Mevcut hatlardaki talebin doyum noktasina ulagmaya baslamasi
havayolu isletmelerini yeni pazarlar aramaya yonlendirmistir. Daha sonra i¢ hatlara

giren Sun Express kendisine Izmir ve Antalya’yi, Izair ise Izmir’i merkez alarak

22 http://www.dhmi.gov.tr/dosyalar/istatistikler.asp iletisim adresli internet sayfasi, (10.07.2006).

226 http://www.isteinsan.com.tr/egt101-1116203-20060903.html iletisim adresli internet sayfasi,
(03.09.2006).

227 http://www.kobifinans.com.tr/sektor/0114/10782/8 iletisim adresli internet sayfasi, (03.09.2006).
28 http://www.airporthaber.com/hb/detay.php?id=4433 iletisim adresli internet sayfasi, (04.09.2006).
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ucuslarma baslamuslardir. Izair Tiirkiye’de bir ilki gergeklestirerek i¢ hat ucuslarini
Pegasus ile ortaklasa diizenleme karar1 almistir. ilk i¢ hat ucusa baslayan Flyair ise

2006’da ekonomik nedenlerle faaliyetlerini durdurmak zorunda kalmustir.



Tablo 27. Tiirkiye’de ¢ Hat Ucus Diizenleyen Isletmeler, Ucus Merkezleri ve Ucus Noktalar

THY

Onur Air

Atlasjet

Pegasus

SunExpress

1zair

Ucus Merkezleri

Ankara

Istanbul

Istanbul

Istanbul

Istanbul (SG)

Ankara

Antalya Izmir

Izmir

Ucus noktalar1

Adana

*

*

Adiyaman

Agn

Ankara

Antalya

Balikesir

Batman

Bodrum

Canakkale

Dalaman

Denizli

Diyarbakir

Edremit

Elaz1g

Erzincan

Erzurum

Gaziantep

Istanbul

Izmir

Kahramanmaras

®| | %] | x| %] %[ %

Kars

Kayseri

Kibris

*

Konya

Malatya

*| *| *| *

Mardin

Mus

Nevsehir

Samsun

®| K| | ®| *

Siirt

Sivas

Sanliurfa

Tokat

Trabzon

Usak

Van
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Tablo 27°de THY’nin i¢ hatlarda Ankara’y1 daha yogun olarak kullandigi,
Onurair’in diger havayolu isletmelerinin faaliyet gosterdigi mevcut hatlarda ugus
diizenledigi, Atlasjet’in Istanbul’dan direkt yeni hatlar act1§1, Pegasus’un Istanbul’un
Asya yakasindaki Sabiha Gokg¢en (SG) havaalanini kullandigi, Sun Express’in Antalya
ve Izmir’den Istanbul ve Ankara digindaki illere hizmet verdigi ve Izair’in Izmir
merkezli ugus diizenledigi gorilebilir. Havayolu isletmeleri ugus merkezlerinden
diizenledikleri wuguslar haricinde diger sehirler arasinda da ucus faaliyetinde
bulunmaktadirlar. Ornegin, THY, Sabiha Gok¢en Havaalani’'ndan Erzurum, Ankara ve
Trabzon gibi sehirlere de sefer diizenlemekte, Pegasus Trabzon-Antalya ve Adana-
Kibris arasinda, Izair Antalya-Adana, Ankara-Bodrum, Ankara-Antalya, Atlasjet

Adana-Kibris, Adana-Antalya, Adana-Izmir arasinda faaliyet gostermektedir.

Tiirkiye’de hangi sehirlerde havaalani oldugu, bu havaalanlarinin statiisi,

sehirlerin niifuslar1 ve sefer diizenleyen havayolu isletmeleri Tablo 28’de goriilebilir.

Bu tablodan da goriildiigii gibi 47 sehirde 62 havaalani vardir. 14 sehir havaalanm
oldugu halde havayolu hizmeti alamamaktadir. Ozellikle 2.5 milyon niifuslu, tarihi,
turistik (kis ve yaz) ve termal bir merkez olan Bursa’nin ii¢ havaalani olmasina ragmen
havayolu hizmetinden yararlanamamasi1 dikkat c¢ekicidir. Ayni sekilde yaklagik 1
milyon niifuslu Aydin, niifusu bir milyondan fazla Kocaeli ve Manisa’da havaalanina

sahip olduklar1 halde havayolu hizmetinden faydalanamamaktadirlar.
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Tablo 28. Tiirkiye’de Havaalam Olan Sehirlerin Niifus Sayilari, Havaalam
Statiileri ve Faaliyette Bulunan Havayolu Isletmeleri

2006 Tahmini

Havaalam Statiisii ve

Havayolu isletmesi

Niifus (bin Kisi) Sayisi
1 | Adana 1.983 | 1 TK, 1Z, PGS, ATL, OA, SUN
2 | Adiyaman 6783 TK, ATL
3 | Afyon 828 | 4
4 |Agn 5711(3 TK
5 | Amasya 352 4
6 | Ankara 4386 1,5 TK, 1Z, PGS, ATL
7 | Antalya 2.0711,5,5 TK, 1Z, PGS, ATL, OA, SUN
8 |Aydin 999 |5
9 | Balikesir 1.101(3,4,4 ATL
10 | Bursa 2.414(2,4,5
11 | Canakkale 467 | 4,4 ATL
12 | Denizli 8832 TK
13 | Diyarbakir 1.494 | 4 TK, 1Z, PGS, OA, SUN
14 | Edirne 382 |4
15 | Elaz1g 595 |4 TK
16 | Erzincan 315 |4 TK, ATL
17 | Erzurum 959 |2 TK, OA, SUN
18 | Eskisehir 720 4,5
19 | Gaziantep 14271 TK, OA, SUN
20 |Isparta 548 |1
21 |Istanbul 11.6221,1,5 TK, 1Z, PGS, ATL, OA, FLY
22 | Izmir 3.709 | 1, TK, iZ, PGS, ATL, OA, SUN
23 | Kars 2871 TK, ATL
24 | Kayseri 1.096 | 2 TK, OA, SUN
25 | Kocaeli 1.359 | 4
26 | Konya 2412 |2 TK, OA
27 | Kiitahya 684 |4
28 | Malatya 923 | 4 TK, ATL, OA
29 | Manisa 1.279 | 4
30 | Kahramanmarag 1.035(3 TK, ATL
31 | Mardin 780 | 3 TK, OA
32 | Mugla 794(1,2 TK, 1Z, PGS, ATL, OA, SUN
33 | Mus 489 | 4 TK
34 | Nevsehir 3101 PGS
35 | Samsun 1.188|1,5 TK, OA
36 | Siirt 266 |3 ATL
37 | Sinop 186 | 1
38 | Sivas 711 (4,5 TK
39 | Tekirdag 708 |2
40 | Tokat 869 |3 ATL
41 | Trabzon 1.061 | 1 TK, PGS, ATL, OA, FLY, SUN
42 | Sanlrfa 1.700 | 3 TK, ATL
43 | Usak 331 |4 ATL
44 | Van 1.013 |1 TK, PGS, SUN
45 | Zonguldak 559 |4
46 | Batman 518 |4 TK
47 | Yalova 185 |4

1. Uluslararast Sivil, 2. Ichat Sivil, 3. Uluslararas1 Askeri, 4. Ichat Askeri, 5. Ozel Statiilii




140

5. TURKIYE'DE BOLGESEL HAVAYOLU TASIMACILIGI iHTiYACINI
DOGURAN NEDENLER

Biiyiik bir cografyada yer alan, Balkanlar’da, Kafkasya’da ve Ortadogu’da
biiyiik etkisi olan Tiirkiye’de bolgesel havayolu tasimaciligi gelismemistir. Tiirkiye’nin
siyasal baskenti Ankara ve ekonomik merkezi Istanbul haric, diger illerin arasinda
sinirli havayolu tagimacilig1 yapilmaktadir. Tiirkiye’de yolcu tasimaciligi biiylik oranda
karayollariyla yapilmasi sonucu meydana gelen kazalarin ekonomiye ve en onemlisi
insan hayatina c¢ok biiylik maliyeti vardir. Ulagim modlar1 arasindaki bu tercih

carpikliginin giderilmesi gereklidir.

Gilinlimiizlin en degerli unsuru olan ve kaybin telafi etmenin imkansiz oldugu
“zaman” kavrami toplumun her kesimindeki insan i¢in ¢ok 6nemlidir. Insanlar ¢ok
onemli olmadik¢a 15-20 saatlik uzun, zorlu, tehlikeli ve yorucu karayolu yolculugu
yapmak yerine gitmemeyi tercih edebilmektedirler. Demiryolu tasimaciligi ise sinirh
bolgelerde ve altyapinin eski olmasi dolayisiyla karayolundan daha uzun siirede hizmet
vermektedir. Denizyolu tasimaciligi ise iilkemizde etkin olarak kullanilamamaktadir. Bu
yiizden birbirinden uzak sehirler arasi ticaret, turizm vb. etkilesim olmasi1 gerektigi

kadar gelisememektedir. Bolgeler arasi ulagimda sorun yasanmaktadir.

Yolcu tasimaciligindaki karayolu agirlikli  mevcut sagliksiz  yapinin
degistirilmesi en azindan bir kisminin havayoluna kaydirilmasi gereklidir. Bu sayede
hem karayolu kazalar1 azalacak, hem uzak yerlesim bolgelerdeki ekonomi turizm ve
ticaret nedeniyle gelisecek, hem de ulasim sorunu olan bolgelerdeki sehirler biiytlik
sehirlere oradan da diinyanin ¢esitli noktalarina ve bu noktalardan kolayca ulasabilme
imkanina sahip olacaklardir. Bundan baska, ulasimda kaybedilen iggiicli zaman1 ortadan
kalkacag icin verimlilik artacak ve trafik kazalari nedeniyle yok olan isgiicii kayb1 ve
maddi zararlar azalacak ve atil durumda bulunan havaalanlarinin hizmete sunulmasiyla

istihdam artig1 saglanmis olacaktir.
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5.1. Tiirkiye I¢in Bolgesel Havayolu Tasimacih@imn Tanimi

Tirkiye i¢in bolgesel havayolu tagimaciligini, ticari bir amagla biiyiik yerlesim
yerleri ve/veya toplanma merkezi havaalanlar ile kiiclik ve orta biiytikliikteki yerlesim
yerleri arasinda veya orta biiyiiklikteki yerlesim yerleri arasinda yolcu, kargo ve

postanin tarifeli olarak nispeten kiiciik ugaklarla taginmasi olarak tanimlayabiliriz.

Bu kapsamda Istanbul-Aydin, Bursa-Trabzon ve Adana-Sam uguslar1 gibi
hatlarda, dar govdeli jetler ile diizenli sefer diizenlemeye yeterli talep olmadigi
durumlarda daha kiiciik ucaklarla yapilan tasimacilik bolgesel havacilik olarak
nitelendirilebilir. Bolgesel havacilig1 belirleyen 6zelliklerden en dnemlisi talebin biiyiik
kapasiteli ugaklar1 doldurmaya yetecek kadar olmadigi hatlarda nispeten daha kiiclik
ucaklarla tasimacilik faaliyetinde bulunmasidir. Ikinci 6nemli husus da bolgesel
tasimaciligi yurti¢i ve yurtdis1 hatlarda yapilabilmesidir. Genellikle bolgesel havacilik

ichat ucuslar ile karigtirilmaktadir.

Tiirkiye’nin bolgesel havayolu ihtiyac1t mevcut ulasimda karsilasilan giigliikler,
ekonomik, ticari ve turizm faaliyetlerinin gelistirilmesi, sosyal ve siyasal nedenler

basliklar1 altinda ele alinarak degerlendirilecektir.

5.2. Mevcut Ulasimda Karsilasilan Giigliikler

Bir dikdortgeni andiran Tiirkiye cografyasi (kus ugusu) batidan doguya yaklasik
1650 km, kuzeyden gilineye ise yaklasik 650 km’dir. Batidan doguya dogru gidildik¢e
ortalama yiikseklik artar. Kuzey ve giiney kiy1 seridi boyunca paralel daglarla ¢evrilidir.
Toplam yiizol¢limii ise yaklasik 815 bin kilometrekaredir. Batidan doguya karayolu ile

ulasim hi¢ durmaksizin 24 saat, giineyden kuzeye ise yaklagik 12 saattir.

2006 yili tahmini 72 milyon olan niifusun altida biri istanbul’da yasamaktadur.
Tiirkiye’nin ekonomik merkezi olan Istanbul ve siyasal baskenti olan Ankara ile bir ¢cok
ilin havayolu ulagimi biiylik dlgiide saglanmis olmasina ragmen, iilke genelinde diger

sehirler arasinda direkt havayolu ulagimi mevcut degildir.

Biiyiik yerlesim merkezlerinden uzaktaki sehirler i¢in havaalanlarinin 6nemi,
alternatif ulasim modlariyla ulagimin uzun siirdigli hallerde ¢ok daha Onemlidir.

Ornegin, pist onarmmi i¢in 420 giin kullanima kapanacak olan Kars Havaalani i¢in yerel
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yetkililer bu siire zarfinda Kars’ta hayatin duracagi, ¢iinkii Kars’1 batiya baglayan tek
yolun havayolu oldugunu ifade etmistir. Havayolu olmadan higbir isadamu,
akademisyen, heyet ve biiyiikel¢inin sehirlerine gelmeyecegini ayrica kis turizmi i¢in
yurti¢i ve yurtdisindan gelecek turistlerin gelmemesi durumunda Kars ekonomisinin

biiyiik zarar gorecegini belirtmistir.”*’

Tirkiye’de sehirler aras1 ulagim biiyiik 6l¢lide karayolu ile saglanmakta ve bu
durum birbirine uzak sehirler i¢in uzun zaman almaktadir. Tablo 3’te Tiirkiye’nin en
biiylik 3 ilinden ve turizm merkezi olan Antalya’dan ¢esitli illere olan hava, kara ve

demiryolu ulasim siireleri verilmistir.

Tablo 29’da goriildiigii gibi havayolu ile Tirkiye’nin Giiney-Kuzey arasi
yaklagik 1.5 saat, Bati-Dogu aras1 yaklasik 2 saat siirerken karayolu ile bu siire yaklasik
15-20 saat siirmektedir. Demiryolu ile ulagim ise sadece belirli bolgeler icin gegerli
olup, demiryolu ile bir ¢ok noktaya ulasim yoktur ve olan yerlerde de seyahat siiresi ¢ok

uzundur.

2 http://www.airporthaber.com/hb/detay.php?id=7604 iletisim adresli internet sayfast, (04.09.2006).
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Tablo 29. Biiyiik Sehirlerden Diger Sehirlere Yapilan Yolculuk Siireleri

Havayolu Karayolu Demiryolu

Ankara (saat) (saat) (saat)
Agn 1.40 15 -
Batman 1.30 15 26
Erzincan 1.15 10 18
Siirt 1.20 15 28

Antalya
Adana 0.55 8 -
Bodrum 0.45 8 -
Dalaman 0.45 5 -
Diyarbakir 1.40 15 -
Trabzon 1.30 20 -

Istanbul
Denizli 1.10 8 15
Diyarbakir 1.55 20 35
Edremit 0.40 8 -
Erzincan 1.35 15 28
Erzurum 1.55 22 33
Elazig 1.45 15 33
Kahramanmarag 1.30 15 -
Kars 2.00 30 38
Kayseri 1.25 15 17
Nevsehir 1.20 10 -
Malatya 1.30 18 29
Mus 1.55 15 39
Sivas 1.30 18 21
Sanlwrfa 1.30 15 -
Usak 1.00 8 -
Van 2.00 28 41

Izmir

Adana 1.25 10 -
Antalya 1.00 9 -
Diyarbakir 1.55 20 -
Erzurum 1.55 21 -
Kayseri 1.25 10 -
Trabzon 2.00 24 -
Van 2.25 28 -

5.3. Ekonomik-Ticari-Turizm Faaliyetlerinin Gelistirilmesi

Ulasim stiresinin 10 ila 20’li saatlerden birkac saate inmesiyle bolgeler arasi
ticaret ve etkilesim artacaktir. Gelirin yiiksek oldugu bat1 bolgelerinden gelirin daha

diisiik oldugu dogu boélgelerine turizm turlari daha kolay diizenlenebilecek, isadamlari
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yatirim yapmak veya ticaret yapmak i¢in daha kolay gidebilme imkanina sahip

olacaklardir.

Bakanlar Kurulu’nun 2006/10508 Sayili Kararinda “Bolgesel Gelisme ve
Bolgesel Gelismislik Farklarmin Azaltilmasi” bashiginda belirtildigi gibi Tiirkiye
Cumbhuriyeti’nin yapmak istediklerinden biri de bolgesel gelismisligi iilke geneline
dengeli bir sekilde yaymaktir.”*° Bunun icin de énce ulasimn kabul edilebilir siirede ve

giivenli bir sekilde olmas1 gereklidir.

Bu sayede batidan doguya gittikge artan gelir dengesizligi bir Olgiide olsa
giderilebilir. Ticaretin ve gelismisligin en dnemli gostergelerinden biri ulasilabilirliktir.
Ulkenin batisindaki ve dogusundaki biiyiik sehirler arasinda (Izmir-Erzurum) 2006’ya
kadar direkt havayolu hizmeti yoktu. Benzer sekilde iilkenin kuzeyindeki ve
giineyindeki biiyiik sehirler arasinda da direkt havayolu hizmeti yoktu. Kara yolu ile
yaklagik 20 saat sliren Antalya-Trabzon arasi ugakla sadece bir buguk saat stirmektedir.

Bir turizm iilkesi olan Tiirkiye yilda 21 milyondan fazla turisti agirlayarak, 18

231 e oo e .
Gilinimiizde insanlar zamanlarini

milyar dolardan fazla turizm geliri elde etmektedir.
en iyi sekilde degerlendirmek i¢in ulasimda harcadiklar1 silireyi en aza indirmek

istemektedir.

Cogunlukla havayolu ile gelen yabanci turistler, her tarafi ayr1 tarihi
giizelliklerle dolu olan Tiirkiye’de etkin bir havayolu agi olmadigi icin sadece
bulunduklar1 yerde tatillerini gecirmektedirler. Ornegin, Antalya’ya gelen bir turist 2006
yilma kadar havayolu ile izmir’e Meryem Ana’y: ziyarete veya Trabzon’a Siimena
Manastir’ina veya Bodrum’a gitme olanagina sahip degildi. Bu turistler, Peri Bacalarimi
veya Truva Harabelerini gérmekten hala mahrumdur. Turizmden kazanilan geliri
artirmak, turiste herkesin sundugu deniz-giines ikilisinin yaninda tarihsel ve kiiltiirel

varliklarimizi da pazarlamak istiyorsak gerekli altyapi ¢aligmalart yapilmadir.

I¢ hatlarda havayolu ulasiminin yayginlastirilmas ile i¢ turizm’de canlanmasi
ozellikle dogu illerinde kis ve kiiltlir turizmine yonelik seyahatlerin artmasi

beklenmektedir. Bu sayede dogu boélgelerinde ekonomi canlanacak ve istihdam

29 http://euspk.ege.edu.tr/kanunyn/karar/bakanlarkurulukarari.doc iletisim adresli internet sayfast,
(05.09.2006).

Bl http://www.dunyagazetesi.com.tr/news_display.asp?upsale _id=247303 iletisim adresli internet sayfasi,
(07.07.2006).




145

artacaktir. Turizmin ayrilmaz bir parcasi olan hava ulastirma sektoriinde meydana gelen
her yeni gelisme, turizm hareketlerini olumlu olarak etkileyecek ve iilkeye gelen turist
sayist ile konaklama siiresinin uzatilmasinda ve i¢ turizmin gelismesinde 6nemli bir rol

oynayacaktir.

5.4. Sosyal Nedenler

Sosyal devleti en kisa ve agik olarak kanunlarinda ve icraatinda toplum yararini
gozeten devlet olarak tanimlamak miimkiindiir. Bu temel ilke Anayasa’nin birg¢ok (2, 5,

60 ve 61.) maddelerinde belirtilmistir.”*

Tiirkiye Cumhuriyeti vatandaglarina giinlimiiziin en hizli, rahat ve konforlu
ulagimi olan havayolu tagimaciligini sunmak icin attig1 adimlar1 gelistirmek zorundadir.
Ulasilabilirligin kolay olmasi bir sehrin veya bdolgenin gelismesindeki en Onemli
faktorlerden biridir. Egitim ve saglik hizmetleri devletlerin vatandaslarina sundugu en
temel hizmetlerdendir. Bu hizmetlerin kolay ulasilabilir olmas1 o bolgede yasayanlar
icin biiyiik 6neme sahiptir. Biiyiik sehirlerden uzak bolgelerdeki yerlerde egitim hizmeti
icin gelenler (6gretim gorevlileri, egitmenler vb.) i¢in kolay ulasilabilir olmanin 6nemi
cok biiytiktiir. Bir ¢ok kisi karayolu ile uzun siire seyahat edip hem zaman kayb1 hem de

yorgunluk yerine, oralara gitmemeyi tercih etmektedir.

Saglik hizmeti dogal olarak biiyiikk merkezlerde daha gelismistir. Acil
durumlarda ve onemli rahatsizliklarda hizli bir sekilde bu merkezlere ulasmak ¢ok

onemlidir. Boylece uzak bolgelerdeki yerlesim yerleri daha yasanabilir hale gelir.

Tirkiye’de ozellikle dogu bolgelerimizdeki uzun ve zorlu kis kosullart goz
Online alindiginda buradaki ulasimin kesintisiz ve hizli olmasinin 6nemi daha da
artmaktadir. Kilometrelerce yolu agik tutmaya calismakla, pist agik tutma maliyetleri ve

olasilig1 elbetteki karsilagtirilamaz.

2 http://www.atamizindeyiz.com/03/ata04.htm iletisim adresli internet sayfasi (03.07.2006).
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5.5. Siyasi Nedenler

Tiirkiye’nin sinirlar1 diginda kalmasima ragmen, ortak tarihi olan bolgeler ve
siyasi yakinlhigini artirmak istedigi bolgelerle ulasimi sinirhdir. Karayolu ile uzun siire
alan, havayolu ile baglantis1 sinirli olan bu bdlgelerle iilkemizin tarihi baglarini
giiclendirmesi, ekonomik ve siyasi iligkilerini arttirmasi agisindan bdlgesel havaciliktan
faydalanilabilir. Ornegin, Tiirkiye Kafkasya’da Azerbaycan ve Giircistan’la gesitli
konularda siyasi ve ekonomik ortaklik yapmaktadir. Bunlarin basinda Bakii-Tiflis-
Ceyhan enerji koridoru gelmektedir. Bu iilkeler iliskilerini gelistirmek i¢in Bakii-Tiflis-
Kars demiryolu projesi imzalamislardir.>* Demiryolu yapimi, uzun siire alan ve yatirmm
maliyetleri yliksek olan bir is oldugu i¢in kisa zamanda sonuglanmasi miimkiin
goriilmemektedir. Bu noktada havayolu ulasimi Tirkiye’nin dogusundaki sehirleri, bu

iilkelerin baskentleri ile baglayarak karsilikl etkilesimi arttiracagi diistiniilmektedir.

Ayni sekilde Balkanlarda Bosna-Hersek, Kosova, Makedonya, Arnavutluk,
Yunanistan ve Bulgaristan’da yasayan Tiirk ve Miislimanlar bir sekilde Tiirkiye nin
etki alanindadirlar. Bu {ilkelerden iilkemize go¢ eden ¢ok sayida vatandasimiz vardir.
Bu bolgelere ulasim karayolu ile uzun zaman almaktadir. Bolgesel havacilik Tiirkiye ile
bu bolgeler arasindaki iligkileri saglamlastirmak igin kullanilabilir. Ornegin, Bursa’da

sadece Bulgaristan’dan gelen gd¢men sayisi yaklasik 300 bindir.>**

Siyasi nedenlerle acilan hatlarin elbette bu iilkelerle karsilikli ticaret, turizm ve
iligkileri de gelistirecegi agiktir. Havayolu ulagimi sayesinde bu iilkelerle iliskilerimizin

gelismesi ve karsilikli etkilesimin artacagi tahmin edilmektedir.

33 http://www.airporthaber.com/hb/detay.php?id=8274 iletisim adresli internet sayfas1, (04.09.2006).
234 hitp://www.yenibursa.com/index.php?mod=News&Newsld=796 iletisim adresli internet sayfasi,
(02.09.2006).
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5.6. Tiirkiye’de Bolgesel Havayolu Tasimacihigl Thtiyacinin

Degerlendirilmesinden Cikarilan Sonug

Biiyiik ylizdlglimiine sahip, ulasim modlar1 arasinda ¢ok biiyiik dengesizlikler
olan, bolgeler arasi biiyiik gelir farki olan, Anayasasinda “sosyal devlet” oldugu belirten

ve bolgesel bir gii¢ olan Tiirkiye i¢in bolgesel havaciligin gelismesi ¢cok 6nemlidir.

Bolgesel havaciligin gelismesi ile biiyiik yiizolgiimiine sahip Tiirkiye’de ulagim
stireleri 10-15 saatlerden 1-2 saate diisecek, bolgeler arasi etkilesim, turizm ve ticaret

artacak, komsu iilkelerle karsilikli ticari ve siyasi iliskiler gelisecektir.

Bolgesel havayolu tasimaciliginin = gelistirilmesi  Tiirkiye’nin en  biiyiik
sorunlarindan olan trafik kazalarimi azaltma ve ticaret ve ekonomiyi gelistirerek

istihdami arttirmada da 6nemli katkilar1 olacag: diisiiniilmektedir.

6. TURKIYE’DE BOLGESEL HAVAYOLU TASIMACILIGININ
UYGULANABILIRLiGININ DEGERLENDIRiLMESi

Bu boliimde, simdiye kadar yapilan c¢aligmalarin 15181 altinda Tiirkiye’de
bolgesel havayolu tagimaciliginin gelismemesinin nedenleri ve gelismesi i¢in yapilmasi

gerekenler incelenecektir.

6.1. Tirkiye’de Bolgesel Havayolu Tasimaciiginin Gelismemesinin

Nedenleri

Tiirkiye’de bolgesel havayolu tasimaciliginin gelismemesi nedenleri olarak kisi
basina milli gelirin diisiik olmasi, i¢ hatlarin uzun siire rekabete kapali olmasi, bolgesel
havaciligr destekleyici, gelistirici uygulamalarin hayata gecirilememesi, havayolu
sektoriindeki yliksek vergi ve harglar, bolgesel havayolu tagimaciligini tanimlayan yasal
cercevenin olmamasi, havayolu ile seyahat etmenin imaji, yerel yonetimlerin gerekli
destegi saglamamasi, havayolu isletmelerinin filo yapilarin1 ¢esitlendirmek

istememeleri, kirillgan ekonomik ve siyasi yapi, kaynak yetersizligi ve kaynak maliyeti



148

yuksekligi, Tiirkiye merkezli havayolu isletmelerin ge¢cmisteki olumsuzluklar nedeniyle
itibar sorunu olmasi, is giici arzindaki yetersizlikler ve iilke kaynaklarinin verimsiz

kullanilmas1 asagida maddeler halinde aciklanmustir:

6.1.1. Kisi Basina Milli Gelirin Diisiik Olmasi

Bolgesel havayolu tasimaciliginin  gelismis oldugu iilkelere ve bdlgelere
baktigimizda, bu ilkelerin ve bolgelerin kisi basina diisen gelirlerinin 20-30 bin dolar
seviyesinde oldugunu gériiriiz. Ornegin 2006 yili igin bu rakam Norveg’te yaklasik 72
bin, ABD’de ise 44 bin ABD Dolar’dir.”®> Tiirkiye’de kisi basina milli gelir AB
ortalamasimin yaklasik %72 altindadir.”® {leri teknoloji ekipmanlarina ve yiiksek
nitelikli iggiicline gereksinim duyan havacilik sektorii, bu 6zelligi nedeniyle yiiksek
maliyeti fiyatlarina yansitmaktadir. Kisi bas1 milli gelirin 5 bin dolar civart (2006’ da
5477 dolar237) olan ve satinalma giicli paritesine (SGP)238 gore hesaplandiginda ise yaklasik

8.400 dolar®’

olan Tirkiye’de bolgesel havayolu tasimaciliginin gelismemesinin en
onemli nedenlerinden biri olarak karsimiza kisi basina diisen milli gelirin az olmasi

cikmaktadir.

6.1.2. ic¢ Hatlarin Uzun Siire Rekabete Kapali Olmasi

ABD’de 1970’lerin sonunda, Avrupa’da 1980’lerde baslayan liberalizasyon
uygulamalarinin Tirkiye’de 2003’lere kadar uygulanmamasi ve bu iilkelerde goriilen
serbest rekabet sartlarinin olugmamasit sonucu Tiirkiye’de havayolu tagimaciligi
istenilen Olgiilerde gelisememistir. ABD ve Avrupa’da tamamen serbest birakilan
fiyatlar ve rekabet sonucu bilet fiyatlar1 diismiis, havayolu tasimaciligi daha genis

kitlelere hizmet sunabilme imkanina erigmistir. Fakat Tiirkiye’de 2003 yilinin son

233 http://www.milliyet.com.tr/2006/09/16/ekonomi/eko02.html iletisim adresli internet sayfasi,

(05.03.2007).
236 http://kalkinma.org/?goster.asp?sayfa=haber&id=3035 iletisim adresli internet sayfasi, (05.03.2007).

7 hitp://www tuik.gov.tr/PreHaberBultenleri.do?id=473 iletisim adresli internet sayfast, (05.03.2007).
% Satin Alma Giicii Paritesi (SGP) : Ulkeler arasindaki fiyat diizeyi farklilasmasini ortadan kaldiran
para birimi doniistiirme oramidir. Eldeki toplu bir para parite orani ile farkli bir para birimine
doniistiiriildiigiinde, tiim iilkelerde ayn1 sepetteki mal ve hizmetler satin alinabilir. SGP iilkeler arasindaki
fiyat farkliliklarint  yok ederek, wulusal para birimlerini birbirlerini doniistiren orandir.
http://www.ntvmsnbc.com/news/66075.asp iletisim adresli internet sayfasi, (05.03.2007).

39 http://arsiv.sabah.com.tr/2006/01/16/eko119.html iletisim adresli internet sayfasi, (05.03.2007).
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aylarina kadar i¢ hatlarda THY disinda hi¢bir havayolu isletmesinin faaliyette
bulunmasina izin verilmemistir. Bu tarihten sonra i¢ hatlarda hizmet vermeye baslayan
havayolu isletmeleri sonucu, ayni donemde yakit fiyatlarinin artmasina ragmen, hem

fiyatlar diismiis hem de frekans ve hizmet verilen sehir sayis1 artmustir.

6.1.3. Bolgesel Havacih@1 Destekleyici, Gelistirici Uygulamalarin Hayata

Gegirilememesi

Serbest piyasa sartlarinin egemen oldugu ABD ve Avrupa’da bile bolgeler arasi
ulagimin kolay olmasi, uzaktaki bolgelerin ekonomik kalkinmasina yardimei olmasi, bu
bolgelere ve bu bolgelerden ulasimin kolay olmasi amaciyla uzun yillardir uygulanan
devlet destegi benzerlerinin Tiirkiye’de uygulanmamasi, bdlgesel havaciligin

gelismemesinin en biiyiik nedenlerinden bir digeridir.

ABD ve Avrupa’da sosyal devlet uygulamalari ve ekonomik gelisimin
saglanmas1 amaciyla bolgesel hatlarin desteklenmesi uygulamalart bu bolgelerde
bolgesel havaciligin gelismesinde etkisi olmustur. ABD’de 1978 yilinda uguslar
tizerindeki tlim kisitlamalarin serbest birakilmasindan sonra, havayolu tagimaciligi i¢in
yeterli talebin olmadig1 veya oraya ugus i¢in zorlanan havayolu isletmeleri lizerindeki
zorunluluk kalktig1 i¢in bazi bélgeler havayolu hizmetinden mahrum kalmislardir. Bu
durumun 6nlenmesi i¢in ABD yo6netimi bu bdlgelere olan havayolu hizmetinin belli
sartlarda desteklenmesine karar vermistir. Avrupa’da da havayolu tagimaciliginin
bolgesel kalkinmay1 destekledigi, ekonomik gelismeyi kolaylastirdig1 ve sosyal devlet
uygulamalar1 gibi c¢esitli nedenlerle bolgesel havaciliga olan destek uzun yillardir

surdirilmektedir.

6.1.4. Havayolu Sektoriindeki Yiiksek Vergi ve Har¢lar

Havayolu sektorii {izerinde yiiksek oranda vergi ve har¢ yiikii bulunmaktadir.
Hiikiimetler en kolay vergi ve harg toplayabilecekleri sektorlerden biri olarak havayolu
tagimaciligimi gdérmektedir. Bunun nedeni insanlarin gliniimiiziin en hizli ve giivenli
ulastm modu olan havayolu sektoriinii ikame edilemez bulmalaridir. Ornegin,

Tiirkiye’de ugak yakitindan %18 oraninda KDV, havaalanlarin1 kullanan yolculardan
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dis hat 15 Dolar, i¢ hat 3 Euro yolcu hizmet bedeli alinmaktadir. Hiikiimetler havayolu
tastmaciligmi acil durumlarda ilk vergi kaynagi olarak gormektedir. Ornegin, 1999

depremi sonrasi yolcu biletlerine 6zel islem vergisi adiyla vergi getirilmistir.

6.1.5. Bolgesel Havayolu Tasimaciigimm Tammmlayan Yasal Cerc¢evenin

Olmamasi

Tiirkiye’de bolgesel havayolu tagimaciliginin gelismesinin 6niindeki engellerden
biri de bolgesel havayolu tasimaciligi kavraminin yasal ¢ercevede tanimlanmamis
olmasidir. Bu kavram Sivil Havacilik Genel Miidiirliigii tarafindan tanimlanarak,
diinyada c¢ok oOnemli bir yeri olan bolgesel havayolu tagimaciliinin Tiirkiye’de

gelismesi icin gerekli kosullar saglanmalidir.

6.1.6. Havayoluyla Seyahat Etmenin imaji

Uzun yillar i¢ hatlarda ugus diizenleyen havayolu isletmesinin uyguladig: yiiksek
fiyat politikasi, Tiirkiye’de havayolu tasimaciliginin liikks bir hizmet olarak
algilanmasina neden olmustur. 2003 yilina kadar i¢ hatlarda tek tasiyict durumundaki
havayolu igletmesi fiyatlarin1 rekabetten uzak sartlarda serbestge belirlemekteydi.
Fiyatlarin yiiksek olmasi ise zaten kisi basina diisen milli gelirin diisilk oldugu
tilkemizde havayolunu sadece 6zel bir kesime hizmet verir duruma getirmistir. 2003
yilindan sonra i¢ hatlar rekabete acilinca, pazara giren 6zel sektér havayollarinin
uyguladigi rekabetci fiyatlar karsisinda havayolu sektoriinde fiyatlar diigmiistiir. Bu
uygulamalar sonucu 2003’te 9 milyon olan i¢ hat yolcu sayisi, her yil ortalama %50
artarak 2005 yilinda 20 milyon yolcu sayisina ulagsmistir. Havayolu ile yolculuk etmenin
maliyeti uzun mesafede karayolu ile rekabet edebilir hale gelmis, insanlarin goziinde
sadece zenginlerin kullanabildikleri ulagim modundan, sadece hizli ve giivenli ulasim

modu kavramina gecis saglanmstir.

6.1.7. Yerel Yonetimlerin Gerekli Destegi Saglamamasi

Yerel yonetimler ve o sehrin veya bolgenin ticaret ve sanayi odalari (gectigimiz

bir iki yi1l Oncesine kadar) konunun Onemini kavrayip yeteri kadar destek
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vermemislerdir. Ozellikle Avrupa ve ABD’de yerel yonetimler tarafindan isletilen
havaalanlari, o sehrin veya bolgenin giris kapist olmalart ve sehre ve bolgeye
saglayacaklar1 kazanglar nedeniyle, yerel yoOnetimler tarafindan cesitli sekillerde
desteklenmektedirler. Yerel yonetimler belirli bir sayida koltugu satin almakta, zarar
etmeme garantisi vermekte veya alana gelen havayolu isletmelerinin konma konaklama
ticretlerini kendi biitgelerinden karsilamaktadirlar. Bu sayede sehre havayolu
isletmelerinin gelmesi 6zendirilmis olmaktadir. Tiirkiye’de de son yillarda buna benzer
uygulamalar gériilmektedir. Ornegin, Canakkale ilindeki cesitli kuruluslar havayolu
isletmesinin istegi dogrultusunda Istanbul-Canakkale ucuslari icin 7500 bilet satin

almuglardir.**

6.1.8. Havayolu isletmelerinin Filo Yapilarim Cesitlendirmek Istememeleri

Tiirkiye’deki havayolu isletmeleri genellikle ¢evre iilkeler ve yurtiginde talebin
yogun oldugu hatlarda ugtuklari i¢in filolarinin ¢ok biiyiik bir kism1 dar goévdeli ve orta
menzilli (B737 veya A320) ugaklardan olusmaktadir. Havayolu isletmeleri maliyetlerini
artiracagl gerekcesi ile dogal olarak filo yapilarint miimkiin oldugu kadar tek ugak
tipinden olusturmak isterler. Bu sayede tek tip teknisyen, ugus ekibi, motor yedek
parcasi stogu avantajlarindan yararlanmaktadirlar. Filoya yeni bir tip ugak girmesi bu
saydigimiz kalemlerin her birinden tedarik edilmesini gerektirecegi i¢in maliyetleri
arttiracaktir. ABD ve Avrupa’daki Ornekleri de inceledigimizde biiyiikk havayolu
isletmelerinin hemen hemen hepsinin kendi biinyesinde veya tamamen baska bolgesel

havayolu isletmeleri ile bu tip uguslar1 ger¢eklestirdikleri goriilmektedir.

6.1.9. Kirilgan Ekonomik ve Siyasi Yapi

Stirekli siyasi ve ekonomik krizlerle sarsilan Tiirk Ekonomisindeki bu dalgali
yap1 Tirkiye’deki tiim isletmeler gibi havayolu isletmelerinin de 6niinii gérmesini ve
uzun donemli plan yapmasini engellemektedir. Ciinkii havayolu isletmeleri en kii¢iik bir
ekonomik krizde insanlarin ilk dnce seyahatten vazgececeklerini, Avrupa ile herhangi

bir siyasi krizde turizmin olumsuz etkilenecegini ve Tirkiye’nin Ortadogu’daki

40 http://www.airporthaber.com/hb/detay.php?id=10273 iletisim adresli internet sayfasi, (10.12.2006).
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olaylardan direkt etkilendigini bilmektedirler. Bunun igin riskli bir is kolu olan
havayolu sektoriinde, ekonominin de getirdigi zorluklara ragmen boélgesel havayolu

tagimaciligi isine girmeyi tercih etmemektedirler.

6.1.10. Kaynak Yetersizligi ve Kaynak Maliyeti Yiiksekligi

Tiirkiye’de kaynak yetersizligi oldugu icin genellikle isletmeler yurtdisindan
kaynak bulmak zorunda kalmaktadirlar. Tiim sektorler i¢in gecerli olan bu kaynak
yetersizliginin iistiine bir de iilke risk primleri eklendiginde Tiirk havayolu isletmeleri
diger iilke havayolu igletmelerinden daha yiiksek faiz oranlari ile borg¢lanmaktadirlar.
Bu yiiksek faiz oranlarini da bir sekilde bilet fiyatlarina yansitmak zorunda kalmakta ve
bu durumda zaten yiiksek olan bodlgesel ucaklarin birim koltuk maliyetlerini daha da
arttiracagl géz Oniine alinarak, bolgesel havayolu tasimacilifinin gelismesinin Oniinii

tikayan nedenlerden biri olarak ortaya ¢ikmaktadir.

6.1.11. Tiirkiye Merkezli Havayolu Isletmelerinin Gecmisteki

Olumsuzluklar Nedeniyle itibar Sorunu

Gecmiste bazi Tirk havayolu isletmeleri ile yabanci finansal kiralama
isletmeleri ve Eurocontrol arasinda yapilmasi gereken odemelerle ilgili sorunlar
olmustur. Bunun sonucu finansal kiralama isletmeleri, Tiirkiye merkezli havayolu
isletmelerinden ¢esitli ek garantiler veya belli bir pesinat istemektedirler. Bu durum

havayolu isletmelerine ek maliyetler yiiklemektedir.

6.1.12. Isgiicii Arzindaki Yetersizlikler

Ozellikle ABD ve Avrupa’da bolgesel havayolu isletmeleri ucaklarinda diisiik
ticretli kabin ekibi ve personel calistirmaktadirlar. Bunun nedeni Bati piyasalarinin
Ulkemizdeki gibi pilot aci1g1 olmamasidir. Ugus okullarindan mezun olan pilotlar, tip
egitimlerinden sonra genellikle tecriibe kazanmak ve gerekli ugus saatlerini doldurmak
icin bolgesel havayolu isletmelerinde diisiik ticretlerle caligmaktadirlar. Bu durum da
bolgesel havayolu isletmelerinin maliyetlerini diisiirmektedir. Tiirkiye ise pilot

yetersizligi nedeniyle yurtdisindan pilot ithal eder hale gelmistir. Bu durumda
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Tiurkiye’de diisilk {icretlerle kabin ekibi ve personel calistirma olanagi
olamayacagindan, is giici arzindaki yetersizlik de Tiirkiye’de bolgesel havayolu

isletmeciliginin 6niindeki engellerden biri olarak karsimiza ¢ikmaktadir.

6.1.13. Ulke Kaynaklarinin Verimsiz Kullanilmasi

Kisith olan iilke kaynaklarmin geri doniisii olmayan, iilkeye kisa donemde bir
getirisi olmayan, siirekli zarar eden ve kisa donemde basabas noktasina ulagmasi
miimkiin géziikmeyen projelerde harcanmasi sonucu bolgesel havayolu tasimaciligina
aktarilabilecek kaynaklar yitirilmektedir. Ornegin, “her ile bir havaalan1” sloganiyla
baslayan ve lilkemize bir ¢ok kullanilmayan ve/veya yanlis yere yapilmis havaalani
yatirimu yiikii getiren proje sonunda, milyarca dolar heba edilmistir. Bu havaalanlarinin
isletilememesinden dolay1 da ¢ok biiylik maliyetlere katlanmak zorunda kalinmistir. Bu
kaynaklarla mevcut havaalanlar1 arasinda tiim Tiirkiye’yi i¢eren bir hava ulasgim agi
kurulsa ve stol havaalanlar ile kii¢iik yerlesim yerlerine bolgesel ucaklar ile hizmet
verilebilirdi. Bu sayede, hem bu sehirler havayolu tagimaciligi hizmetinin faydalarindan

yararlanir hem de kaynaklar geri doniisiimii olabilecek yerlerde kullanilabilirdi.

Tiirkiye’de bolgesel havayolu tagimaciligmin gelistirilmesi ile ilgili kamu ve
0zel sektor yoneticileri ile goriisme yapilarak, onlarin fikirlerini de degerlendirmeye
katmak amaci ile havayolu sektoriindeki tim kamu ve ozel sektdr yoneticileri ile

gorlistilmiistiir.

6.2. Sektor Temsilcileri ile Yapilan Goriismelerin Degerlendirilmesi

Calismanin bu bdliimiinde Kamu (Sivil Havacilik Genel Midiirliigii, Devlet
Hava Meydanlari Isletmesi, Devlet Planlama Teskilat1) ve Ozel sektdr (THY, Onurair,
Izair, SunExpress ve Atlasjet) yoneticileri ile goriisiilerek, bolgesel havayolu
tagimaciligi ile ilgili sorular sorulmustur. Pegasus Havayolu ile birden fazla kez randevu

alinmasina ragmen goriigiillememistir.

Kamu ve 6zel sektor yoneticilerine; bolgesel havayolu tasimaciligi kavrami ile

ilgili ¢esitli sorular sorularak bolgesel havayolu tasimaciligina iligskin tiim diisiinceleri
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ortaya konulmaya calisilmistir. Bu goriismeler Ekim 2006- Mart 2007 tarihleri arasinda
Ankara, Istanbul ve Izmir’de yiiz yiize gerceklestirilmistir. Sadece Sunexpress ile yogun

is programlari nedeniyle goriismeler telefon ve elektronik posta yolu ile yapilmstir.

Yapilan gorligmeler sonucunda bolgesel havayolu tasimaciligi tanimlamada
genel bir benzerlik olsa da, farkli sekillerde tanimlandigi, bolgesel havayolu igletmesi
taniminin herkes tarafindan farkli yapildigi, bolgesel ugak kavramindan genel olarak
kiigiik kapasiteli yolcu ucgaklarinin anlasildigi, Bolgesel Havayolu Projesinin olmasi
gereken bir uygulama oldugu ve Tiirk Sivil Havacilik Sisteminin biiyliimesine katkida
bulundugu ama adiyla ortiismedigi, bu projenin i¢ hatlarin serbestlestirilmesi oldugu
belirtilmistir. Tiirkiye’de bolgesel havayolu isletmesi var m1 sorusuna herkes farkli bir
cevap vermistir. Bu da Tiirkiye’de bolgesel havayolu isletmesi kavraminin, havayolu
sektorii yoneticilerinde bile farkli oldugu veya herkesin kendine gore bir tanimi oldugu
sonucunu ¢ikarmaktadir. Bolgesel havayolu tasimaciliginin bolgeye saglayacagi katkilar
konusunda ise gériisme yapilanlar hemfikirdirler. TAI’nin bdlgesel ucak iiretimi ise,
goriisiilen taraflarca desteklenmektedir. Hatta bunun maliyetler disiiniilmeden
saglayacagi katma deger ve yararlar i¢in dahi olmasi gerektigini savunanlar vardir.

Asagida soru formunda yapilan goriismelerin ayrintilart verilmistir.
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Tiirkiye’de Bolgesel Havayolu Tasimacih@imin Gelistirilmesine fliskin Soru Formu

Sayn yetkili,

Bu soru formu ile elde edilecek veriler, Anadolu Universitesi Sosyal Bilimler
Enstitiisii Sivil Havacilik Yonetimi Anabilim Dali’'nda Prof. Dr. Fevzi SURMELI’nin
danmismanliginda, “Tirkiye’de Bolgesel Havayolu Tasimaciliginin  Gelistirilmesi”
konusunda yapilan doktora tezinde kullanilacaktir. Degerli katkilarimizdan dolay1

tesekkiir ederim.

Aras. Gor. Ali Emre SARILGAN
Anadolu Universitesi Sivil Havacilik Yiiksekokulu
aesarilgan@anadolu.edu.tr

1. Cahstigimiz kurum ya da isletmenin unvani nedir?
SHGM
DHMI
DPT
THY
Onur Air
[zair
SunExpress
Atlasjet

Pegasus — Goriisiillememistir.

2. Gorev pozisyonunuz nedir? Kac yildir bu gorevdesiniz?
SHGM- Uluslararas1 Anlagmalar Miidiirii - 1
DHMI- APK Daire Baskani - 18

DPT- Altyap1 ve Hizmetler Dairesi Havayolu Sektorii Planlama Uzmani- 8
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THY- Network Planlama Miidiirii- 3
Onur Air- Ticaret Miidiir Yardimcisi- 3
[zair- Ticaret Genel Miidiir Yardimcisi- 1
SunExpress- Kalite Miidiirii- 6

Atlasjet- Yer Isletme Baskani- 2

3. “Bolgesel havayolu tasimaciligl” kavramu sizin icin ne ifade etmektedir?

SHGM- Bir bolgede veya iki bolge arasinda kiigiik havaalanlarindan alinan
yolcularin biiyiik havaalanlarina toplanarak daha biiyiik ucaklarla, trafik yogunlugu
hesab1 yapilarak (yolcu sayisi) yolcu tasinmasi. Yalnizca iilke icinde olmasi1 gerekli
degil. Siyasi smirlar degil, ekonomik iliskiler 6n planda olmali. Onemli olan talebin

olmasidir. Yazin bos ucak yok. Kisin ugacak kimse yok.

DHMI- Ana hublar disinda kalan daha dar potansiyelli ve buna uygun ucaklarla

capraz tasimacilik. Adana-Gaziantep gibi.

DPT- Ulkenin kii¢iik meydanlarim aktif hale getirebilecek, sik frekans, sik ucus,

asil amag biiylik hatlarin beslenmesi.

THY- Tasra sehirlerinden, 1000 Nm menzildeki network tizerindeki noktalara

bolgesel ucaklarla yaptiklari tasimacilik.

Onur Air- Bolgesel olarak Istanbul’a ugramadan, Tiirkiye i¢ hat uguslari.
Bolgesel hava tasimaciligi adi altinda biiytlik sehirlere ugramadan Antalya-Diyarbakir

gibi hatlarda yapilan tagimacilik.

Izair- Iki sey anliyorum. Kendi bolgemizi iceren, genelde i¢ hatlar icerir. Belli

bir bolgeyi birbirine baglayan havayolu anlamindadir.

SunExpress- Kiigiik (tercihen pervaneli) ucaklarla, hub olarak faaliyet
gbsterebilecek bir meydandan (Antalya, Izmir, Ankara, Istanbul, Trabzon) yakin
sehirlere yolcu ve yilik tagimaciligi. Bunlara ek olarak yakin iilkelere uluslararasi

uguslarda bélgesel havayolu tasimacilig: olarak nitelendirilebilir. Ornegin Adana-Sam.
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Atlasjet- Tiirkiye i¢in i¢ hat ucusu ifade ediyor. Genel olarak yerel kaynaklari en

etkin bigimde kullanarak maliyetleri diistiriilmiis tagimacilik sistemi.

4. “Bolgesel havayolu isletmesini” nasil tanimlarsimiz? Sizce bolgesel havayolu

isletmelerinin diger havayolu isletmelerinden ayrilan 6zellikleri nelerdir?

SHGM-

DHMI- Bélgesel havayolu isletmesi low-cost maliyeti diisiik, daha ucuz ikram,

baglant1 yok. I¢ tasimacilik. Low-cost tasimacilik.

DPT- Daha kiigiik ucgaklardan olusan filosuyla, kendilerine merkez sectikleri
havaalanlarindan operasyon yapan isletmeler. Maliyetlerini diisiik tutma egilimindeler,

daha sik ucarak hizmet veriyorlar.

THY- Network yaklasimi yok. Point to point yaklasimi var. Diisiik koltuk
kapasiteleri ile yiiksek birim gelirli yolcuyu biiyiik sehirlere veya diger tasra sehirlerine
tasiyor. En biiyiik faydasi “zaman” kazandirmak. Karayolu ile fiyat rekabeti sans1 yok.
Bolgesel havayolu isletmesi talebin zayif gelirin yiiksek oldugu hatlarda daha verimli
calisir. Ugak secimi bu yiizden kii¢iik ucaklar olmaktadir. Bolgesel havayolu tasiyicilari
toplam seyahat giderini diisiirmeye calisiyor. EN BUYUK FARK BU. Bu fark filolar1
farklilastirtyor.

Onur Air- Bolgesel havayolu, o bdlge iginde (base) o bolgeye cevre illere (diger)
sefer yapiyorsa, bu seferler yurt dis1 da olabilir, tamamen “kendi bolgesi, ¢evre bolgeleri
ve bilyilkk metropollere” yapilan tasimacilik. Ornegin Diyarbakir-Kayseri. Her yere

bolgesel havayolu olabilir.

[zair- Diger havayolu isletmeleri sadece bir bdlgeye hizmet vermiyor. Istanbul,
[zmir yurtdisina iilkeyi bagliyor. Biiyiik havayolu bir hub noktas: seciyor. Anadolu’dan
topluyor Avrupa’ya, Avrupa’dan Ortadogu’ya. Daha kiiciik capta, bolgesi icinde
hareket eden, bolgesel havayolu biraz daha kiigiik ucaklarla, pazar kiigiik oldugu i¢in

hizmet verir.

SunExpress- Diislik maliyetli operasyon, bolgesel rekabetle sinirli olma sansi.
(Sadece o bolgede faaliyet gosteren sirketlerle rekabet etmek, diinya ¢apindaki rekabet

kosullarindan daha az etkilenmek) Ote yandan, bu isletmeler havaciliktaki genel
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olumsuzluklardan ¢ok daha fazla etkileneceklerdir. Uslerine gelen yolcu trafigindeki
azalma onlar1 direkt etkileyecektir. Bana gore bolgesel havayolu isletmesi 50 kisiden az
ucaklarla (tek pilot, tek hostes, ikramsiz veya bir kek veya c¢ikolata) diisitk maliyetlerle

faaliyet gosteren igletmelerdir.

Atlasjet- Direkt faaliyet maliyetleri ¢ok Onemlidir. Bdlgesel havayolu
tasimaciligindan anladigimiz sey yerel avantajlart maliyete yaymak. Kullanilmayan
meydanlara u¢mak, her tiirlii hizmetten (park yerleri, kafeterya vb) iicretsiz

yararlanmak. Asil is alan1 diginda is yapmak. Kii¢iik ucaklarla sik sefer diizenlemek.

5. Bolgesel ucak sizin icin ne ifade etmektedir?

SHGM-

DHMI- 2000m uzunlugundaki kisa ve dar pistlere inis ve kalkis yapan, tipi-
biiylikliigii bu alt yapiya uygun, diisiik talebe uygun, tonaj1 diigiik ucaklar.

DPT- 50-70 koltuk kapasiteli, turboprop veya jet tipi ucaklarla hizmet veren

ucaklar.

THY- Turboprop veya jet 50 koltuk ve asagisindaki kiiciik ugaklar. Havayolu
isletmeleri toplam seyahat giderlerine odaklandiklart i¢in, talep arttig1 i¢in ve ucaklar

verimli oldugu i¢in bu say1 70 olmustur.

Onur Air- O bdlgenin ekonomik, cografi yapisina uygun ugaklar. Kiiciik ugak
ekonomik ugak degildir. 50-70 koltuklu ugaklarda, koltuklar maliyetlidir. Ucaklarin
ekonomik olmasi da &nemli. Havaalanlarinin cografi durumu énemli. Ornegin, dogu

Anadolu’da kis ¢cok, Konya’da sis ¢ok.

[zair- Kiigiik, az koltuk kapasiteli genellikle 30 ve 90 koltuktan az. Turbojet,
turboprop olabilir. Menzil daha kisadir.

SunExpress- 15-49 kisilik, tek pilotlu, pervaneli ugak.

Atlasjet- Kisa ugusta en az maliyetle ugan ugak.



159

6. Ulastirma Bakanhg tarafindan “Bolgesel Havacihk” adiyla 2003’te

baslatilan proje hakkindaki goriisleriniz nelerdir?

SHGM- Bunun 6ncesi var. Bizdeki i¢ hat tasimacilik tam bolgesel degil. Bizde
anlasilan bu yanlis algilaniyor. Temeli Ozal’a 2920 sayili Kanuna dayaniyor. Bu son
adim. Bolgesel havacilik tam olusmadi. Base (ucus merkezi) diisiincesi yok. I¢ hat

tasimaciligi i¢in 5 ucak olmasi lazim.

DHMI- Ad1 uygun degil. i¢ hat tasimacilikta Tiirk Havayollar1 tekelini kirmak,
ozel havayolu isletmelerine izin vermek. Daha sonra dzellerle capraz uguslar. I¢ hattin

rekabete acilmasi. Adana-Antalya ichat bunun 6tesinde ¢apraz uguslara yonelinmesi.

DPT- Cok olumlu buluyorum. Havacilig1 gelistirmek i¢in gelirlerinden feragat

etti, yakit ve havaalani vergisini diigiirdii.

THY- Adi bolgesel havacilik. Amag bolgesel havaalanlarmin gelistirilmesi.
Atildan aktif hale getirilmesi. Ozel sektorii tesvik ediyor.

Onur Air- Bu baslatilan pek de yerine ulagsmadi. ilk bastaki hedeflere. Hedef
gosterilen bolgelerde havaalani ingaati devam ediyor. Kayseri’de terminal biiytitiildii

fakat park sahasi 3 ugaklik.

[zair- Tam incelemis degilim! Bolgesel havacilig: iten, ivmelendiren olay bu.
Fiyatlar diistii, seyahatler artti. Diger havayollarinin ilgisini ¢ekti. Havayolu sektori

gelisti.

SunExpress- Dolmus ucak projesi olarak da adlandirilan projede Tiirkiye nin
cografi yapisina bagli olarak minimum ugus yiikseklikleri, alternatif meydanlar,

performans hesaplamalari gibi konularin goz ard1 edildigini diistiniiyorum.

Atlasjet- Cok eksik bir proje. Meydanlar hakkindaki sartlar ortaya konulmadan,
alt yapis1 yetersiz bir proje. Istanbul’da slot yok diyorlar, kullanim %60. Meydanlarin
ozellestirildigi yok, terminaller 6zellestiriliyor. Hava koridorlar1 giincel degil. DHMI,
bolgesel havayolu i¢in hazir degil. Ama bu proje Tiirkiye i¢in devrimdir. Havaalanlari

master planlar1 hazirlanmalidir. Bu bir gereklilikti yapildi.
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7. “Bolgesel Havacilik” projesinin ismi ve uygulamadaki durum hakkindaki

goriisleriniz nelerdir?
SHGM- i¢ hatlarin serbestlestirilmesi.

DHMI- Capraz havacilik olamayacagina gore bolgesel havacilik en uygun isim.

Yerlesmesi zaman alacak.

DPT- Bolgesel havacilik projesi adi ve uygulama arasinda bir farklilik var. I¢
hatlarla bolgesel havacilik karistiriliyor. Ana hatlar ve i¢ hatlar bolgesel hat degil bana
gore. 2006 yili program metninde belirttik. Talebin kisitli oldugu yerlerde tek bir

havayoluna verilmesi lazim.

THY- Pek fazla bilgim yok. Tiirkiye’dekiler tam kendini konumlandirmamis.
Charter? i¢ hat? Toplam maliyeti diisiik ugaklarla uguyorlar. Tiirkiye’deki yolcu fiyata

cok hassas, bolgesel jetler olmaz.

Onur Air- Tiirkiye’de bir bolgeden diger bir bolgeye direkt ugmak 6nemli. Ama
ticari agidan basarili olmasi lazim. Yazin herkesin ugagi dolu 6nemli olan stireklilik.
Son 2 senede, i¢ hatlarda fiyatlarin inmesiyle trafik artti. 7-8 milyonlara ¢ikti. ABD’de

sadece “thanks given” giinlinde 1 milyon kisi uguyor.

[zair- Sonugta bolgesel havaciliga ivme kazandiracak bir olay. Bolgesel

havacilik bunun bir alt kiimesi.

SunExpress- Alternatif olarak kullanilan dolmus ugak projesi daha sevimli ve
cezbedici. Ote yandan diisiik fiyat beklentisi yaratiyor. Uygulama hakkinda fikrim yok.
Devlet bu konuda adim atilsin istiyor ancak bu anlamda bir talep olsayd: bu is devlet
projesi olmadan da gergeklesirdi. Arz ve talebin dogal akis1 disinda zorlamalardan fayda
gelmez. I¢ hat ucuslarin THY tekelinden almmas: devlet projesi miydi, yoksa piyasa

talebi mi? Meydan yapilan her sehre ugus yapiliyor mu? Zorlamamak lazim.

Atlasjet- Bu proje ile THY ’nin tekeli kirilmigtir. 4 saatlik yere havayolu rekabeti

olmaz.
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8. Sizce Tiirkiye’de “bolgesel havayolu isletmesi” var mdir? Varsa

hangileridir? Yoksa neden?

SHGM- Su asamada bir firma var. Dogum asamasinda. istanbul-Erivan arasinda

tagimaciliga baglayacak. Zamanla olmasi kaginilmazdir.

DHMI- Vardir diyecek durumda degiliz. Dolmus tipi 15-20 kisilik ucak yok. RJ
80-100’ler var. Bolgesel havacilik isletmesi yok. Amag Istanbul-Ankara hattina yeni
ucak firmasi girmesi degil, diisiik maliyetli bolgesel havaciligin gelismesi diger hatlarin

islemesi.

DPT- Bence yok. Ciinkii simdikilerin hepsi charter’dan i¢ hat tasimaciliga gegis
yapan firmalar. Atlasjet hari¢ bolgesel jeti olan firma yok. Filo yapisi ve isletme yapisi

uygun degil. 2 ugakla bolgesel havacilik isi olmaz.

THY- Yok! Buna 6rnek bir dereceye kadar Sunexpres. Izmir’den yaptigi

uguslar.

Onur Air- Izair biz bélgeseliz diye ortaya ¢ikip, Izmir’den g¢evreye agilma

planlar1 yapiyor. Tarifeli i¢ hat ugan.

Izair- En yakin Sunexpress. Tam olarak yok. izmir’den bdlgesel uguslar yapiyor.
Bunu Izair’de yapiyor. Ama uluslararasi bir havayolu olma yolunda. Izair Tiirkiye nin

baska noktalarindan ¢apraz ugus yapma yolunda.

SunExpress- Yoktur. Varsa da bilgim disgindadir. Hava taksiler ben bolgesel
havayoluyum derse de dogru sdylememis olur. Biiyiik govdeli ugaklarla da bolgesel
havacilik yapilmaz. Bu baglamda SunExpress Antalya’nin bolgesel havayolu degildir,

[zair’de 1zmir’in bolgesel havayolu degildir.

Atlasjet- Yoktur! Olabilmesi i¢in bolgesel kaynaklardan yararlanmasi gereklidir.
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9. Diinya’daki “bolgesel havayolu isletmeciligi” modelleri Tiirkiye’de

uygulanabilir mi? Neden? Liitfen aciklayiniz.

SHGM- Kesinlikle uygulanabilir. Havaalanlar i¢in proje yapmak lazimdir. Atil
havaalanlarinin kullanilmasi saglanmalidir. Tiirkiye i¢in point-to-point tasimacilik daha

uygundur.

DHMI- ABD ve Avustralya, ¢ok genis alana sahipler. Feederline orada mantikli.
Tiirkiye’de genis alan yok. Batidan doguya diisiik oranda tasinabilir direkt olarak.
Direkt ucuslar Ornegin, Bursa-Trabzon arasinda Ankara’ya ugramadan olabilir. Direkt

ucuslarin olmasi daha rasyonel. Boylece trafik kalabaligi da olmaz.

DPT- Avrupa’daki gibi point to point ve hub feeder sistemi Tiirkiye i¢in daha
mantikli. Ciinkii ABD niifusu Atlantik’in kiyilarinda toplanmis ve hub&spoke sistemi

icin uygun. Cografi yap1 ve niifus dagilimi ¢ok 6nemli bir belirleyici.
THY- Hub and spoke dan ziyade ¢apraz uguslar olabilir.

Onur Air- Cografi ve kiiltiir yapist nedeniyle bolgeler parcalara boliinlip de
basarili olacagini sanmiyorum. Nokta secimi dnemli. Ornegin Atlasjet Istanbul-Tokat
gotlirliyor ama oradan cevre illere dagittmin1 da yapiyor. Yakin g¢evreyi bir yerde
toplayacaksiniz. Dogu’da ise Erzurum olabilir. Kendi {issliniiziin diginda base’in

masraflar1 var. Ankara, Antalya, izmir ¢ikish olabilir.

[zair- Izmir'i dagitim noktasi yapabilmek. THY’de Istanbul’u hub olarak
kullantyor. Ulkenin diger noktalar1 bdyle modeller uygulanabilir. Trafigin gelismesi
gerekli. Ucaklan karli olarak doldurmak onemli! Kira+yakit, birim koltuk maliyeti,
satin alma giiciinde bir sikint1 var. Ekonomi ve kisi basi gelir artikca bolgesel hava

tagimacilig gelisir.

SunExpress- Bu konuda cografi kosullarin dikkate alinmasi gerektigini daha
once ifade etmistim. Insanimiz Ankara havaalanma inen yolcusunu Konya’dan 10
arabalik konvoyla gelip karsilama egilimindedir. Gene s6z Ankara’dan agilmisken,
Esenboga Meydani’na gidis sehirden 1 saat siirmektedir. Ugak kalkis saatinden yarim
saat Once havaalaninda olmanin yeterli olacagi diisiiniilse, Kayseri’ye ucusun da 40

dakika siirecegi diisiiniilse, Ankara-Kayseri ugusuna bir yolcu bile bulunamaz. Bolgesel
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havayolu i¢in kullanilacak meydanlarin sehir merkezine yakin olmalar1 geregi vardir.

Ornegin Etimesgut.

Atlasjet- Hub sistemi Tiirkiye’ye daha uygundur. Tiirkiye’de demografik

calisma yok. Nerede, nereli yasiyor pek bilinmiyor.

10. Sizce Tiirkiye’de “bolgesel havayolu tasimacihigina” ihtiya¢ var mdir?

Neden?

SHGM- Kesinlikle vardir. Tiirkiye’deki ekonomik c¢esitlilik fazla. Sektorler

farkli, ekonomik canlilik artabilir. Bolgeler arasi tagimacilik artar.

DHMI- Tabiki var. Havacilik pahali bir sektor. Herkesin tasinabilmesi icin low-
cost olmasi lazim. Diisiik maliyetli, zamani en uygun sekilde kullanarak tagimacilik

yapilmasi lazim. Havayolu igletmelerinin ¢ikis noktasi bolgesel havacilik olacaktir.

DPT- Ihtiya¢ var. Ankara, Istanbul, Adana, Trabzon ve Izmir hari¢ havaalani
sisteminin aktif hale getirilmesi bolgesel havacilik ile miimkiindiir. Buda ancak kii¢iik

ucaklarla olur.
THY- Var! Cografi olarak Tiirkiye biiylik, kara ve demiryolu gelismemis.

Onur Air- Sartlara baktigimizda, var oldugu goriilityor. Hayata gecirdiginizde,
bu bolgeler mutlu oluyor ama sirket olmuyor. Bunun karli yapilmasi igin
diizenlemelerin yapilmasi gerekir. Tiirk insani belirli donemlerde seyahat yapiyor.

Ticari amagla seyahat edenler daha ¢ok.

[zair- Vardir. Karayolu agirlikli, tren ¢ok gelismemis. Havaalani atil kapasitesi

var. Bir ihtiya¢ var. Ekonomik olmasi i¢in gelirlerin artmasi lazim.

SunExpress- Bu anlamda bir talep olsaydi, su anda bu talep karsilaniyor olurdu.
Bu da ihtiyacin olmadigint gosteriyor. Tiirk insaninda en ¢ok olan ve Avrupali’da
olmayan sey zaman. 3-5 saatlik otobiis yolculugu yerine 40 dakikalik ucus icin (ki
havaalanina gidis, check-in siireleri de unutulmamali) 6denecek ekstra bedeli 6demeye

raz1 olunmayacaktir diye diigiiniiyorum.

Atlasjet- Kesinlikle vardir. Cografi yapi itibariyle ucagin rakipsiz oldugu yerler

var.
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11. Tiirkiye’de “bolgesel havayolu tasimaciiginin” gelisememesinin nedenleri

nelerdir?

SHGM- Bu alanda ekonomik cazibenin ve tesviklerin olmamasi. Can, mal kayb1
karayolunda, bunun 6nlenmesi i¢in demiryolu, deniz ve havayoluna agirlik verilmeli.
Mutlaka havayollarina destek olmali. Planlama eksikligi, planlama yoklugu... petrol ve
lastik lobisi, tir ve kamyon satiliyor. En biiylik neden budur. Tesvik verilememesinin
nedeni de budur. Fiyat politikasinin olmamasi, ekonomik krizler, yasam standardinin

diisiik olmasi, bu alana zengin istirak¢ilerin girmemesi.

DHMI- Devlet politikas1 olmak durumunda. Ulastirma Bakanligmi yalniz
birakmamak lazim. Tesviklerle canlandirilmasi lazim. Leasing, akaryakit, sigorta vb

tesvik edilmeli. Hiikiimetin arkasinda olmasi lazim. Mali destek lazim.

DPT- THY, Haziran’a kadar devletindi, artik degil ve daha 6nce Ulastirma

Bakanliginin maliyet diisiiriicii adimlar atmamasi.

THY- Tirkiye’deki genel ekonomik durum. Ekonomi talebi etkiliyor. THY
baktigin zaman turizm + etnik trafik + business trafik ¢ok diizenli degil. I¢ hatlarda
tasinan gezi amacgh trafik olacak, Antalya-Trabzon yazin var! Trabzon-Izmir 6grenci

isadami agirlikli.

Onur Air- Alim giiciiniin yiiksek olmamasi. Is harici, yaz tatili hari¢ uguslara ilgi
yok. Tiirk insan1 okullar varken ugmuyor. Yiiz dl¢limlerine baktigimizda yakin sehirler

arasi trenle gidiyor. Giivenlik kontrolleri ¢ok degil.

Izair- Ekonomik sebeplerdir. Kisi bas1 geliri karsilayacak diizeyde olmamasi.

Karl bir sekilde isletilecek trafige ulagilamamas.
SunExpress- 6., 9. ve 10 nolu sorularda cevaplanmustir.

Atlasjet- 1. DHMI, 2. havacilik sektoriine yatirim yapan gruplar. Profesyonel
yaklagimlart yok.
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12. Tiirkiye’de “bolgesel havayolu tasimacihi@inin” gelismesi icin neler

yapilabilir?

SHGM- Tesvikler verilmelidir. Vergi alinmayabilir (bir siire). Havaalani

vergileri kaldirilabilir.

DHMI- Ciddi tesviklerin olmasi gereklidir. Yatirim indirimi, satin alimda
indirimler, yabanci pilotlar i¢in esneklik, belli hatlarda ucanlara maliyetinin belirli bir

kismi 6denebilir, daha sonra bu kademeli olarak azaltilabilir.

DPT- Tesvik modeli ortaya koyacaklar. Maliyetleri diisiirerek su su meydanlari
kullanacaklara yakit indirimi, havaalani indirimi, ithal ettigi ucaklara (70 koltuktan az)

vergi indirimi yapilmalidir. Isletmelere gerekli tesvik verilerek cekici hale getirilmelidir.

THY- Vergi indirimi ve bolgesel havaciligin gelismesi i¢in tesvik olabilir. Vergi

indirimi veya devlet destegi olabilir.

Onur Air- Devlet bir takim yardimlarda, finansman yardiminda bulunabilir.
Vergi olur, kredi olur. Bir havayolu sirketinin dayanabilmesi i¢in beklemesi lazim daha.
Cok 1iyi analiz edilmesi lazim. Bir hat a¢ip, sonra kapatinca bdlge insanini da sektore
kiistiirmiis oluyorsunuz. Gazeteye haber olup, sonra kapamanin pek bir artis1 yok. Kar,

gelir ve giderin iyi hesaplanmasi lazim. Devletin destek vermesi lazim.

Izair- O bdlgenin ticaret ve sanayi odalar1 zarar1 karsilamali. Devlet tarafinda
sikintt var. Gerekli kosullari saglayabilir Devlet. Asil 6nemli olan o bolge halki

desteklemeli.

SunExpress- Serbest ekonomi kurallarinin uygulanmasi gerektigini, gelismesi
icin ek bir ¢abaya gerek olmadigimi diisiiniiyorum. Bdolgesel havayolu tagimaciliginda
kullanilacak ugaklarin Tiirkiye’de iiretimi ve bu sekilde saglanacak katma degerin de

icinde oldugu biiyiik 6l¢ekli bir proje olursa durum bagka tabi.

Atlasjet- 1. Kaynaklarin dogru kullanilmasi, yatirim projelerinin  dogru
yapilmasi. 2. Istanbul- Izmir ucusu Tekirdag iizerinden yapildig1 icin 40 dakika, bu
ucuslarin Balikesir lizerinden yapilmasinin sadece Atlasjet’e saglayacagi yakit avantaji
2-3 milyon dolar, tiim sirketler i¢cin bu rakam 12-13 milyon dolardir. 3. Tiim vergiler

dolar ve euro olmasi kur baskisi yaratiyor. 4. Tali meydan kavrami yok.
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13. Tiirkiye’deki “bolgesel havayolu pazarinda” talebi olusturan faktorler

neler olabilir?
SHGM- Ekonomik ¢esitlik, turizm, egitim, genel hatlariyla bunlar.

DHMI- Ugma talebi olmak zorunda. O yéreye uygun fiyatlar sunulmali. Diisiik

maliyetler olmasi lazim.
DPT- Ticari gelir ve niifus en 6nemli faktorlerdir.
THY- Ekonomik! Yatirimlar, turizm yatirimlari.

Onur Air- Bu bolgeler aras1 degisiklik gosterir. Teror arttigi zaman havayolunu
tercih ediyorlar. Zamanla ilgili durumlarda insanlar bunu tercih sebebi yapiyorlar.
Ornegin diigiin icin degil de, dnceden ayarlanamayan seylerde havayolunu tercih

ediyorlar.

[zair- Isadamu, o sehir is merkezi ise bu trafik var. Sanayi ve ticaret, agisindan
gelisen Kayseri ve Gaziantep. Turistik trafik, tarihi, kiiltiirel miras. Asker, asker

garnizonlar1 vb. Universite, ¢ok etkili. Gdg, yurtdisi iliskiler.

SunExpress- Kolay ulasilabilir meydanlar, gecikmesiz, cazip fiyatl,
siirdiiriilebilir ucuslar. I¢ hatlarda ka¢ ugus planlanip kaginin iptal edildigine bakimiz.

Benzer durumlar bolgesel havayolu pazarinda ¢ok olumsuz etkiler dogurur.

Atlasjet- Ankara’y1 ucus merkezi yapmak ¢ok onemli. Istanbul direkt ugmak
ister. Ankara, biirokrat agirlikli 15 dakika gecikme biiylik sorundur. Kibris dgrenci

agirliklidir, 1 saat gecikme olsa sorun yoktur. Her hattin ayr1 6zelligi var.

14. Bolgesel havayolu isletmelerinin miisteri profili sizce nasil olabilir?

SHGM- Tiiccar, isadami ve geliri 1,5-2 bin YTL istii olan insanlar. Egitim

seviyesinin (¢aligsan i¢inde) yiikselmesiyle bolgesel havayolu isletmeleri tercih edilir.

DHMI- iki nokta arasindaki ugus is adami, miitaahit, pazarlamacilar bunun
yaninda orta smif halk da istiyor. Ciinkii bu artik liiks degil. Kisa siireli seyahatlerde
bolgesel uguslar cok 6nemli. Tatil amagli seyahatlerde bile zaman 6nemli. Karayolunda

trafik kazasi riski ¢ok biiyiik.
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DPT- Belli bir gelir grubuna hitap ettigi icin gelir ¢ok 6nemli. Miisterilerin

bliyiik kismu ticari faaliyetlerle ugrasanlar olacaktir.

THY- Is adamlar1, grenci, asker, akraba ziyareti. Bolgesel havayolu isletmeleri

Tiirkiye’de kisi bas1 milli gelir diisiik oldugu i¢in kar elde etmeleri ¢ok zor.

Onur Air- Gelir seviyesi 1-1,5 bin YTL aras1 olmayan bir yolcunun seyahat

etmesi imkansiz bir sey.

[zair- Ugagmmi zor dolduracak bir durumda. Her tiirlii trafige ihtiyag var. hepsi
i¢in caligmali. Is trafigi cok dnemli. Sirket 6dedigi i¢in fiyat onemli degil. En dnemli
o!!

SunExpress- Insanlar u¢ma fiilini satin almazlar. Ugakla gidilerek aslinda zaman
satin alinir. Bu kapsamda Tiirk insan1 i¢in olabilecek acele is ya hasta naklidir ya da bir

yakinin cenazesine katilmaktir. Ben bunun disinda bir miisteri profili géremiyorum.

Atlasjet- Halkin tiim kesimi miisteri olur. Her bdlgenin ayr1 6zelligi var. Ornegin
Istanbul-Edremit, gece yaris1 ugus diizenliyoruz, bizim en karli hatlarimizdan birisi.
Yaklasik 1 milyon niifuslu bir bdlge. Ayni sartlarda Balikesir’e ucgus diizenlesen

batarsin. Tiirkiye bu konuda ¢ok sansli. Ornegin Trabzon 12 aylik bir nokta, Bodrum 6.

15. Size gore Tiirkiye’de “bolgesel havayolu tasimaciliginin” gelismesine en
uygun bolgeler ve hatlar (ya da pazarlar) hangileridir? Nedenleriyle liitfen

aciklayimmz.

SHGM- Ankara-Kapadokya, Istanbul-Kapadokya, Diyarbakir-Bursa, Adana —

Erzurum.

DHMI- Izmir’den Erzurum’a gidecek kisi Istanbul veya Ankara’ya ugramak
zorunda. Bu zaman kaybina, uguslarin maliyetli olmasina ve kalabaliga neden oluyordu.
Simdi direkt ucuslarla bunun oniline ge¢ilmis oldu. Karadeniz baglantili uguslarda
Samsun ve Trabzon’un Ankara ile hava baglantis1 bile yoktu. Diger biiytik iller arasi

hava baglantisinin olmasi lazim.
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DPT- Trabzon-Adana, Trabzon-Antalya, cografi nedenlerle Ankara Dogu
illerine baglanmali. Kuzey-Giliney ve Dogu-Bati arasinda havayolu ile ulasim

saglanmalidir. Adana-Halep, Izmir-Atina olabilir. Trabzon-Tiflis.

THY- Bursa, Adana, Trabzon, Diyarbakir gibi sehirler. Hinterland1 genis
bolgeler.

Onur Air- Karadeniz’in g¢evre iilke ve sehirlerle, yurticindeki is g¢evreleriyle
baglantisi. Giineydogunun gevre iilkelerle. Istanbul, Ege ve Akdeniz bdlgeleri arasi.

Izmir ve Antalya da ¢ok gelisti, bu bdlgelerden de seferler olabilir.

[zair- Adana bu noktalarin basinda. Adana-Kibris aras1 ¢ok yogun bir trafik var.

Trabzon ¢ok ilging, Bursa olabilir.

SunExpress-  Bursa-izmir-Manisa-Izmit-Istanbul’'u  igeren  kuzeybati-bati
bolgeleri. Ticari faaliyetin yogun, zamanin degerli, cografi engellerin az oldugu bolge.

Bu bolgelere Adana ve Gaziantep de eklenebilir.

Atlasjet- 1. Edremit (Ayvalik, Asos)- Istanbul ve Ankara ile. 2. Kars, Van,
Erzurum-Ankara. 3. Canakkale-Istanbul. 4. Antalya-Trabzon. 5. Denizli-Ankara.

Bursa’ya talep oldugunu diisiinmiiyorum.

16. Tiirkiye’deki mevcut havaalanlar1 ve seyriisefer sistemleri gibi altyapr ve

donanim boélgesel havayolu tasimacihig i¢in yeterli midir?

SHGM- Mevcut alanlar artabilir, cihazlar yenilenebilir. Pist uzunluklar
yetmeyebilir, havaalanlarinin bazilarinin yeri yanlhs (Malatya, Van), Kayseri’ye sadece
7 ucak park edebiliyor. Ilk etapta yeterli olabilir ama mutlaka gelistirilmesi gereklidir.
Teknoloji ve diger havaalan1 Gazipasa yanlis yere yapilmistir. Dalaman yapildigindan
beri hi¢ degismemistir.

DHMI- Tabii ki yeterli. Baz1 yerlerde ILS (500 bin dolar) olmasina gerek yok.
Randiman saglamayacak aleti koymanin geregi yok. VOR, NDB kesinlikle hepsi var.

Tokat’a 3 trilyon yatirim yaptik. Atlasjet’in haftada bir seferi var ve bu para geri gelmez

diye yatirim yapmazlik etmedik. Havaalanlariyla ilgili hi¢bir eksigimiz yoktur.
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DPT- Yeterlidir. DHMI tarafindan sefer diizenlenmeyen bir, iki meydan var. ILS

cihazi olmayan birka¢ meydan var, onlar da halledilebilecek seyler.

THY- Yeterli. Bolgesel ucaklar kiiclik havaalanlarim1 kullanabildikleri i¢in bir

sorun olacagini diistinmiiyorum.

Onur Air- Degil! En basiti Istanbul’da 2 pist var yan yana, teki kullanilmiyor.
Bazi yerde VOR, kimi yerde ILS var bozuk (4 ay calismiyor). Gaziantep’te ILS var ama
pistte bakim var diye biiyiikk ucak yollayamadik. DHMI iyi niyetle calisiyor.

Tiirkiye’deki havaalanlarinda kiigiik eksiklikler var.
[zair- Bir sikintimiz yok.

SunExpress- Bizim icin problem teskil edecek bir durum yok. Van gibi bazi
meydanlara giivenligi en lst diizeyde saglamak icin o havaalani kategorisi i¢in 6zel

egitim almis pilotlarimiz ugmaktadir.

Atlasjet- Degildir. Master plan yok. Ornegin havaalam aciliyor, havaalaninda
meteoroloji ofisi olmasi lazim, meteoroloji de ¢alisacak adam yok, kadro yok. Isletme
kriterleri tanimli degil. Canakkale’den i¢ ve dis hatlara ucus diizenliyoruz, polis ve
giimriik yeterli degil. Askeri meydanlarda sorunlar var. Kayseri’de park yeri sorunu var.
Edremit’te ILS yok. Tiim meydanlarda ILS olmas1 gerekli. Meydan kategorileri ¢ok

onemli. Bunlar talebe gore degil, siyasi kararlarla veriliyor.

17. Avrupa ve ABD’de yogun olarak kullamilan boélgesel hatlarin devlet

242
S

tarafindan finansal olarak desteklenmesi (PSO241 ve EAS™) konusundaki

goriisleriniz nelerdir?

SHGM- I¢ hatlarda olabilir. Kargo tagmabilir. Buradakileri Tiirkiye ile
karsilagtirmak dogru degil. Oradaki sartlarin bize uymadigini diisiiniiyorum. Degisik
yontemlerde olabilir. Devlet ve havayollar1 ortada bulusabilir. Havaalanlar1 da tesvik

edilebilir. Islemeyen, atil meydanlar kisilere belli siire isletmesi igin verilebilir.

DHMI- Kesinlikle olmali. Karayolu isletmeciligi ¢ok pahali. Karayolu

tagimaciligimin pay1r mutlaka azaltilmali. Tagimacilik modlar1 bacaklarindaki aksamalar

! public Service Obligations: bkz. s. 50.
2 Essential Air Services: bkz. s. 49.
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digerlerini de etkiler. Ulasim medeniyet demektir. Bu hak vatandaslardan alinamaz.
Devletin gorevidir. Bolgesel hava ulagimi i¢in tesvik mutlaka olmali, yoksa sektdr zor

giinler gecirebilir, batabilir.

DPT- 6. programa da yazdik. Havayolu isletmeleri kar amacgh hat planlama
yaptiklar i¢in Usak, Denizli gibi hatlari aktif hale getirmek gerek. Olumlu ve sicak

bakiyoruz. Tiirkiye’de kesin olmali. Mevzuat eksikligi var. Uygulanmasi miimkiindiir.
THY- Bu konuda Devletin degil, bolgenin bir seyler yapmasi lazim.

Onur Air- Evet Devlet bir sekilde hizmet gotiirmek zorunda. Avrupa ve ABD’de
tamamen devlet politikasiyla ilgili. Ozellikle ABD’de oy kaygisiyla ilgili.

[zair- Cok olumlu.
SunExpress- Fikrim yok.

Atlasjet- Siyasetin disinda oldugu siirece olumlu buluyorum.

18. Bolgesel hatlarin Tiirkiye’de devlet tarafindan finansal olarak
desteklenmesi hakkindaki goriisleriniz nelerdir? Devlet bolgesel havayolu

tasimaciligim hangi yontemlerle destekleyebilir?

SHGM- Desteklenmelidir. Ichatlarda meydan vergileri, DHMI iicretleri (kule,

user charges). Diger meydanlari kullanan yolculardan 1 YTL pay alinabilir.

DHMI- Tesvik sart. Sigorta, yatirim indirimi, akaryakit destegi, ozellikle belli
hatlarda.

DPT- Desteklemeli. Tiim Avrupa ve ABD yapiyor. Nakit yardim ¢ok miimkiin
goriilmiiyor. Ithal edilen ugaklar vergiden muaf tutulabilir. Makine ve techizat igin

cesitli indirimler saglanabilir.
THY- Devlet etmesin!!

Onur Air- Vergilerde indirim, havaalani iicretlerinde indirim, biletler {izerindeki
vergi, indi kalkt1 vergilerindeki indirim. Ama bir bolge i¢inse yanlistir bence. Yatirimei

risk almayacak, devlet alacak. Belirli bir siire i¢in olabilir.
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[zair- KDV’nin tiim hizmetler i¢in kalkmasi (%]18), meydan vergilerinin

azaltilmasi.

SunExpress- Finansal olarak desteklememelidir. Boyle bir uygulama, ucanlarin

bilet parasin1 ugmayanlarin verecegi anlamina gelir.

Atlasjet- Siyaset etkili olacag icin Tiirkiye’de etmemeli. Siyaset olmayacaksa
etsin. Siibvanse edilebilecek kalemler; yol {ist gecis, havaalan1 hizmetlerinde kolaylik,
havaalanina iicretsiz ulasim, evlere kadar dagitim yani direkt faaliyet maliyetlerini

diisiirecek her sey.

19. Eger Tiirkiye’de bolgesel havayolu tasimacihi@inin finansal olarak
desteklenmesi gerektigini diisiiniiyorsamiz Devlet disinda destek verenler
olmali midir? (Ticaret ve Sanayi Odalari, Meslek Orgiitleri, diger yerel
yonetim birimleri gibi...) Bunlar bolgesel havayolu tasimaciligim nasil

destekleyebilir?

SHGM- Vermesi miimkiindiir. Bunlar tiiccarin yararina, bir seyler yapmalari
lazim. Bedava toprak verilebilir (meydan i¢in), oteller vb, sehirden sehre degisir. Yolcu
basima belirli bir prim verilebilir. TURSAB gibi meslek &rgiitleri yolcu basina prim

verebilirler.

DHMI- Ornegin, Sinop Ticaret Odas1 havaalanimiz agilsin biz gerekeni yapariz
dedi. Pisti biz onaralim dediler (halbuki talep yok). Terminali herkes isletir. Pist, taxi
way yok. Giivenlik ¢cok dnemli. Maliyetler ¢cok biiyiik. Bolgesel havayolu tasimaciligi
icin katkida bulunmalar1 lazim ve birebir onlarla ilgili bir ¢alisma yapip maddi destek

verebilirler.

DPT- Muhakkak destek vermelidir. Rekldm panosu verir, belediye odalar

destekler. Ornegin, ticaret odas1 maliyetlerin %30’ unu ben karsilayacagim diyebilir.

THY- Evet. Ornegin Salzburg Belediyesi ve otelciler birligi, turist gelsin diye
landing licretlerini siibvanse ediyor, o bolge gelissin diye. Havaalanlar yerel otoriteye

verilebilir.

Onur Air- Bunlarin yapilabilecegini halka empoze etmeli. Bazi sirketler reklam

yapiyor, belediye hoporlerinden sehre anons yaptiriyorlar. Reklam yapiyor.
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Izair- Esas bunlara is diisiiyor. Bunlarin kaynaklar1 ¢ok iyi. Yolcu garantisi

verebilirler. Bir yere kadar tabii. Siireklilik saglanmali.

SunExpress- Bundan 1 sene 6nce olsa “EVET” derdim. Fakat siirdiiriilebilirlik
onemli. Bolgesel havayolu su an icin Tiirkiye’de 9-10 noktaya ugus diizenleyebilir.
Bunlardan 3-5 tanesi kapatilirsa sirket etkilenir. Dolayisi ile bolgesel havayollari ise
baslarken limitli baslarlar. Su an i¢in bolgesel havaciligin siirdiiriilebilir olduguna
inanmiyorum. Su an i¢in Sanayi ve Ticaret odalar1 desteklese de bunun giivenilir ve

stirekli olacagina inanmiyorum.

Atlasjet- Devlet karismasin. Biz Sanayi ve Ticaret odalarma gidiyoruz. Bir
sehirde havayolu olmasi1 gurur kaynagi maalesef. Canakkale 10.000 bilet ald1 6rnegin.
Sivas ve Tokat benzer sekilde. Dolayisi ile 6 aylik gerekli doluluk oranimi yakalamis

oluyoruz. 6 ayda da tutmazsa olmaz zaten.

20. Bolgesel hatlarin finansal olarak desteklenmesi durumunda saglayacagi

katkilar ve bunun maliyeti ile ilgili goriisleriniz nelerdir?

SHGM- O boélgenin tanitimina faydasi olur, o bdlgedeki insanlarin geliri artar,

ticaret gelisir. Maliyet konusu kalsin, bu konuda bir sey sdylemek istemiyorum.

DHMI- En biiyiik faydasi zamandir. Zaman ekonomi demektir. Isadami kisa
stireli tatil yapanlar ve 6grenciler i¢in her kez i¢in dnemlidir zaman. O hatla ilgilidir

maliyetler. Uygulanacak siibvansiyonlarla ilgilidir.

DPT- Bunun ek bir maliyeti olmaz. Istanbul ve Antalya doygunluga en yakin.
Digerleri bos, bu da bir maliyet demek. Bu kapasitenin tetiklenmesi lazim. Karayolu
agirlikli sistemimiz, yolcu tagimaciligi paymnin %2’lerden %5’e ¢ikarilmas: gereklidir.
Bu sayede kazalar ve bakim caligmalar1 azalacaktir. Havayolu hiz demek. Verimlilik

artiyor.

THY- Devletin isi kurallar1 belirlemek, alt yapiy1 saglamak, kontrol etmek. Sivil

havaciligin gelismesi ekonomiye biiyiik katkida bulunur.

Onur Air- Karayolu trafiginin azalacagi kesin. Ulkeler arasi olunca mutlaka

ticari bir artis olacaktir. Bunun o bolgeye katkisi 5-6 sene sonra gozlemlenebilir.
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Izair- Is iliskileri artar. izmir’in Anadolu ve Avrupa’ya baglanmasi. izmir

ekonomisinin gelismesi.

SunExpress- Havayolu isletmelerinde ucus emniyet kiiltiirii var. Ayni ucus
emniyet kiiltiirliniin bolgesel havayolu isletmelerinde hemen yerlesecegi konusunda
siiphelerim var. Ornegin trafik polisi olmadan kavsak agmamak gerekli. Bugiin
Tirkiye’de bir havayolu isletmesinin ugusunu durdurmak i¢in bakan onay1 lazim, oysa
Avrupa’da bir mithendis raporu bile havayolunun ugusunu durdurabiliyor. Bolgesel
havayolu isletmelerinde gozetim ve denetim eksikliginin tam olarak saglanmasindan
sonra yani tamamen kontrol altinda olabilirligi saglandiktan sonra uguslara baglamasinin

saglanmasi lazim.

Atlasjet- Sosyal devlet kavrami geregi olmali. Dogu bolgesi ile ulagimin

kolaylasmasi terdrii azaltir. Insanlarin entegrasyonu saglanr.

21. TAI’nin bélgesel ucak iiretimi projesi hakkindaki diisiinceleriniz nelerdir?

SHGM- Sevindirici. Boeing’e parca iiretiyor. Tamamiyla TAI’nin yapacag: bir
ucak bu tilkede goriilecek en 6nemli sey!

DHMI- Herhangi bir bilgim yok. Bu bir proje mi? Imalata gecildi mi? Uretimi
pahalimi1 yoksa ucuz mu olur? Maliyet diisiikse kesinlikle desteklenmeli. Arz ve talebi

nasil incelediler?
DPT- Fazla bilgim yok.

THY- Desteklenmeli. TAI bunu gergeklestirmeli. Tiirkiye ve cevresi ciddi bir

pazar.

Onur Air- 80’lerden beri bununla ugrastyorlar. 90’larda Pakistan’la yapildu.
Farkli bir sey yok. Maliyeti diisiik olan bir u¢ak olmasi lazim. Cografi, gelir, menzil

olarak bize uygun bir sey olmasi lazim.
Izair- Bu konuda bir bilgim yok!

SunExpress- Daha once de belirttigim gibi, bolgesel hava tagimaciligi ancak
ucak iiretimi de zincire dahil edilirse anlam kazanir. Diger tiirliisii tiikketim ekonomisidir.

Ugak disardan, yedek parga disardan, yakit disardan olursa Tiirkiye’nin kazanimi olmaz.
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Atlasjet- Olabilir. Siyasi gozle bakmamak lazim. Cok heyecanlandiric1 bir

gelisme. Karli bir is degil ama olmali.

22. Bolgesel havayolu tasimacihigimin  gelismesinin  mevcut havayolu

isletmelerine ve havaalanlarina etkileri neler olabilir?

SHGM- Havaalanlar1 yenilenecek, havaalanlarina gelisen havaalan1 slot
uygulamalari. Mevcut birim fiyatta indirime gidilebilir. Havaalani kapasitesinin artmasi,

pist genisletilmesi uzatilmasi ¢ok amacli kullanilabilir (kii¢iik free shoplar).

DHMI- Mevcut havayollarina olumlu katkis1 olacaktir. Ekip ve hat planlamak
kolay degil. Bu isleri bagkalarinin iistlenmesi, ellerindeki ucaklar1 daha rantabl hatlara
kaydirmalarina olanak saglayacaktir. Ornegin THY Elazig’a ugmayacak, elinde kiigiik
ucak olmadig1 i¢in bu biiyiik ucaklar1 kullanmak zorunda kalmayacaktir. Havaalanlarina
baktigimizda Adana bile zararda. Kar olarak etkilemez. Maliyetler artar. Pist yipranmasi
artar. Ustteki hava trafigi agisindan yogunluga neden olur. Mali olarak yeni yatirimlara

sebep olacaktir. Planlama ona gore yapilir.

DPT- Kapasite kullanim artar. Istanbul kalabalik bir meydan. Mesela Bursa-
Bulgaristan, 150 kisilik ucaklar yerine 50 kisilik ugaklar inse yatirimlar geri kazanilir,
verimlilik artar. Havayolu isletmeleri bolgesel havayolu isletmeleri ile ilgili ¢alisirsa

verimlilikleri artar, bolgesel havayolu isletmeleri zarar yerine kar elde edebilir.

THY- Havayolu isletmelerini ¢ok etkilemez. Havaalanlarinda belli donemlerde

(saatlerde) sikint1 var. Tam kapasite kullanildiginda ekonomi saglanacaktir.

Onur Air- Mevcut havayollarina ¢ok etkisi olmaz. Bizim i¢in de pazar acilir. O
bolge icinde pazar olsun. Diyarbakir-Adana, Diyarbakir-Antalya bizi etkilemez,
Diyarbakir-istanbul olursa beni etkiler, rekabet olur. Anadolu’daki atil havaalanlart

islerlik kazanir.

[zair- Yolcu icin direkt ucus, bu da zamani kisaltryor. Yolcuya daha ¢ok zaman

birakiyor.

SunExpress- Hub olarak tabir edilen meydanlara talep artmasi beklenebilir.
Bolgesel uguslarla Isparta, Burdur gibi c¢evre illerden gelen yolcular Avrupa c¢ikigh

yolculuklarini Antalya {lizerinden bizimle yapabilirler. Ve hatta bu bolgesel havayolu
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isletmeleri IATA {iyesi olurlarsa biletlerini oradaki acentalardan direkt Isparta-Frankfurt
olarak kestirebilirler. Bu agidan bizim yolcumuz azalmaz. Ben Antalya-Trabzon
ucuslarint bolgesel ugus olarak degerlendirmiyorum. Isparta-Trabzon ucguslar1 olursa

elbetteki bizim ucuslarimiz: etkileyecektir.

Atlasjet- Ucgus saati artacak, 12 ay ugus olacak. Hub olarak sadece Istanbul var.
varolan problemler artacak park yeri, pist kapasitesi, apron, terminal kapasitesi,

pasaport bankolar1 sorunlari olabilir.

23. THY nin i¢ hatlar icin yeni bir isletme kurmasi hakkindaki diisiinceniz

nedir?

SHGM- THY'nin sadece i¢ hatlar i¢in yeni bir isletme kurmasina bence gerek
yoktur. Asil gerekli olan i¢ hatlara uygun (Tirkiye sartlarimi diigiinerek) ucaklar
kullanilmasi. Ornegin Istanbul-Ankara hattinda gereginden biiyiik ugaklar kullanilmakta
bu da isletme maliyetlerini arttirmaktadir. Diger taraftan RJ gibi 4 motorlu, dolayisiyla
masrafi fazla olan ucaklarin da kullanilmast THY'yi zarara ugratmistir. Yani THY 'nin
her hat i¢in en uygun ucak tiplerini aragtirip-satin alip ona gore operasyon yapmasi en

makul olanidir.

DHMI- Bir aksaklik yoksa ni¢in boyle bir seye ihtiya¢ var? iki farkli isletmede
koordinasyonda kopukluk olur. Rasyonel kullanim olmaz. Aktarma olaylarinda sorun
yasanir. Istese isletme politikas1 olarak i¢ hatlarda ikram vermeyebilir. Cok faydasi
olacagmi diisiinmiiyorum. Ugus ekibi planlamasi ¢ok Onemli bu konuda da sorun

yasanabilecegini diisiiniiyorum.

DPT- Miimkiin. Yeni bir sirket, yeni bir maliyet demek. Cok dogru olacaginm

zannetmiyorum.

THY- I¢ hat pazar biiyiimeye agik. Hizl1 biiyiimeye ragmen 70 milyon niifusta
20 milyon yolcu var ve bu da price sensitive. Ama¢ mevcut maliyet yapisiyla, bu iicrete
duyarli miisteriye hizmet sunulmasi. Bu konuda bir {iriin gelistirmek icin alternatifler

hala degerlendiriliyor. Olmasi1 gereken bir sey!

Onur Air- Diinyadaki tiim bayrak tasiyicilarin  yaptigi  bir model.

Havaalanlarinda bilgisayarli check-in, bavul olmayacak, kontuar olmayacak.



176

Tirkiye’deki internet kullanicis1 az. Elektronik bilet diinyadaki 6rnekleri gibi degil.

Basarili olmaz.

[zair- Pek sicak bakmiyorum THY ABD’deki Delta, American Airlines gibi

olmaya gayret ediyor.

SunExpress- THY nin mevcut maliyet yapist ile rekabet giicii zayiftir. Bu
anlamda rekabet i¢inde oldugu sirketlerin maliyet yapilarina benzer bir sirket kurma

diisiincesini ¢ok dogal gériiyorum.

Atlasjet- Olumlu bulmuyorum. Herkes agisindan zararli olabilir. I¢ hatlarda
THY disindakiler charter isletmeleri. THY de charter isletmesi kurarsa bu piyasayi

bliyiitmekten ziyade pazardaki mevcut miisteriler paylasilacaktir.

24. Tiirkiye’de son yillarda yasanan sivil hava tasimacihigindaki gelisim egilimi

ile ilgili beklentileriniz nelerdir?

SHGM- Biiyiik beklentiler i¢indeyim, ¢iinkii Tiirkiye'deki potansiyelin farkina
yeni yeni variliyor. Giin gectikge bu sektorde giiglii sirketler ortaya ¢ikacaktir, THY
gibi marka olmak isteyen sermaye sahipleri i¢in Tiirkiye iyi bir firsat ve liberal
politikalar sayesinde bu potansiyel degerlendirilecektir. Ciinkii Tiirkiye'de 6zel tesebbiis
havacilik konusunda giizel atilimlar yapti, son 6-7 yil igerisinde (bu atilim sadece
2003'ten sonra oldu demek Onceki bakanlara haksizlik olur). Bu sektoriin en biiyiik
eksikligi kalifiye eleman sikintisidir. Egitim ve kalite sistemlerine agirlik verilmesiyle
birlikte bu sorun asama asama ¢oziilebilir. Sivil Havacilik Genel Mudiirliigiiniin
yeniden yapilandirilmasi i¢in 10.11.2005 tarihinde ¢ikan Kanun da sivil havacilik
diizenlemeleri acisindan ileri bir adim olmustur. Ancak bir takim sikintilarin giderilmesi

icin daha kapsamli bir yasa gerekmektedir.

DHMI- Olumlu buluyorum. Artis oranlari kimse uzun dénemli yapamiyor artik.
Ciinkii gelecegi goremezsin. Havayolu isletmeleri elbette biiyiiyecek. Zamandan
tasarrufun tek sart1 havayolu tagimaciligr ile olabilir. Mutlaka gelisecek, kirilmalar her

an her yerde olabilir.

DPT- 7. 5 yillik kalkinma planinda %7-10 (7 biz, 10 ulastirma bakanlig1)

ortalama biiylime olmasini bekliyoruz. Tehlikeler; dis hat turizm endeksli, dolayisi ile
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savas, bomba etkiler siyasi risklere agik. AB miizakereleri, olumlu devam ederse bizi
olumlu etkiler. En 6nemli risk mevcut sirketlerin durumu. Dolmus mantig1 tasiyanlar
var. Bu mantikla is yiiriimez. SHGM nin teknik ve egitimi iyi olmali. Bir diger risk low-
costlarin Tiirkiye pazarina girmesi %?25-30 Tiirk charter pazari. Biiyliyen pastanin

pargasini low-costlar alacak.

THY- Bu iilke ekonomisiyle yakindan iliskili. Istikrar siirerse tamam. GDP %6,
1.2 garpan, %10-13 biiyiime 6ngoriiliiyor. I¢ hatlarda yaklasik %10 civari bir biiyiime
bekliyoruz.

Onur Air- Tiirk Sivil Havacilig1 ¢alkantili kis aylarinda da ugaklarmi yogun

olarak kullanabilmeli. 2007 nin 2006 ile hemen hemen ayni olacagini diisliniiyorum.

[zair- Her zamanki gibi bir gerileme olabilir. Tiirkiye nin ekonomik durumuyla

ilgili. Dlinyadaki gelismelere bagl olarak.

SunExpress- Yas ve kurunun Otorite (SHGM) tarafindan iyi ayrilmasi
gerektigini, aksi taktirde kurunun yaninda yasin da yanma ihtimalinin yiiksek oldugunu
diistinliyorum. Ugus emniyet ilkelerine aykir1 tutumlarin aninda tespit edilerek gerekli
islemlerin ivedilikle yapilmasi gerekmektedir. Bir kaza ya da kirimimn Tiirk Sivil

Havaciligi’na etkisi ¢ok siddetli olur.

Atlasjet- Olmast gerekenler yapildi. Bu gelisim degil. Gelisim olmasi igin
Tiirkiye’ye 6zgii bir model gelistirmek gerekli. Bunlar1 yapacak insan var, bilgi ithal

edilebilir. Yeni hat agmada kriterler nelerdir?

25. Kamunun desteginin alinmasi, havayollarimin isbirliginin saglanmasi,
havaalanlarinin diizenlenmesi, tamitim ve bilgilendirme araclarimin etkin
kullanilmasi ve bu modelin bilimsel arastirmalarla sekillendirilmesi iyimser
varsayimi altinda, Tiirkiye'de '"bolgesel havayolu tasimaciigl" modelinin
tim yonleriyle tasarlamip uygulanmasi durumunda; Tirk Sivil
Havacihi@i'min gelisimine olabilecek etkisi ve Kkatkis1 konusundaki

diisiincenizi aciklar misimz?
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SHGM- Sivil havacilik faaliyetlerinin artmasina neden olacaktir. Atil durumda
olan veya potansiyelin ¢ok altinda isgéren meydanlar daha aktif hale gelecektir. Yeni is
alanlar1 ortaya cikacak dolayisiyla issizlik sorununa bir nebze olsun olumlu katkisi
olacaktir. Sektorde rekabet artacak, rekabet kaliteyi beraberinde getirecektir.
Serbestlesmeyle birlikte yabanci yatirimeilar i¢in cazibe etkisi olacagindan, yatirim
faaliyetlerin finansmanina biiyiik katkilar saglayacaktir. Her yere karayoluyla gitme
zorunlulugu ortadan kalkacak, zaman ve kaynak tasarrufu saglanacaktir.
Karayollarindaki kazalarin azalmasiyla dolayli yonden olumlu etkileri olacaktir. Bazi
sehirlere ulasim daha rahat olacagindan Tirk turizminin ¢esitlenmesine katki

saglayacaktir.

DHMI- Mutlaka olumlu. Rekabet diizgiin sartlarda olmali. En iyi hizmeti, fiyati
kim veriyorsa o alsin pastayl. Mevcut havayolu isetmeleri gelisecek, en zayif olan

havayolu ulagimi gelisecektir. Olumlu yonde etkileyecektir.

DPT- En biiyiik destek olabilecek tek model bu! Bu iyimser modellerin
kurulmasi lazim. Tesvikler belli, bunlarin uygulanmasi lazim. “Bélgesel havayolu
tasimaciligt yapan sirketlere indirim yap” tek madde. Bunlar yapilmali. Bunun
yapilmasi havayollarin1 da adam edecek. Ciirtikler ayiklanacak. Atil kalan havaalanlari

isler hale gelecektir.

THY- Know-how ve finansman problemi var. Akademik calismalar bir 151k
tutuyor. Biliylik katkisi olacak. Birilerinin 11k tutmasi lazim. Bu tip c¢alismalarla,

insanlarin bir 11k tutmasi lazim.

Onur Air- Tiirk Sivil Havaciliinin gelismesine, o bolge insanlarina muhakkak
bir katkist olacaktir. Fakat biiylik sehirleri baglayan seferlerinde muhakkak bir handikap
yaratacaktir. Diyarbakir merkezli bir sirket Istanbul ucuslarinda mutlaka bu sehre ugus
yapan sirketleri etkileyecektir. Bu rekabeti arttiracak, o bolgelerin ekonomisini
gelistirecek. O bolgeler kalkiacaktir. Tiirk sivil havaciligina gelmis oldugu su andaki
gelisimden sonra bana gore pek fazla bir katki yaratmaz. En biiyiik problem Tiirkiye’de
sene 2’ye bolinmiis olmasidir. 6 ay kosup, 6 ay emeklemektedir sektér. Ana

problemlerin atlatilmasina pek bir katki saglamayacaktir.

[zair- Pozitif. ABD, Avrupa gibi iilkelerde bile varsa bizde de olmali. Ulkedeki

sosyal yasama ¢ok dnemli bir katkis1 olacaktir. Tiirk sivil havacilig: gelisecektir.
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SunExpress- Iyi olur insallah.

Atlasjet- %100 olur. Tek ¢oziim bu. Olmasi, yapilmasi gereken bu zaten.

6.3. Tiirkiye’de Bolgesel Havayolu Tasimacih@imin Gelismesi i¢in Yapilmasi

Gerekenler

Havayolu tagimaciliginin en hizli biiyliyen bdliimlerinden biri olan ve diinyada
yaygin bir sekilde kullanilan bolgesel havayolu tasimaciliginin faydalarindan Tiirk
halkinin da yararlanabilmesi i¢in yapilmasi gerekenleri, sektor yoneticileri ile yapilan
goriismeler ve bu konuda yapilan calismalar dahilinde; yasal diizenlemeler yapilmali,
bolgesel havayolu tagimaciliginin desteklenme ihtiyaci, yerel yonetimlerin daha fazla
inisiyatif almalar1 i¢cin gerekli diizenlemelerin yapilmasi ve 6zendirilmesi ve maliyet

diisiiriicti uygulamalar basliklar altinda asagidaki gibi agiklayabiliriz.

6.3.1. Yasal Diizenlemelerin Yapilmasi

Ulastirma Bakanligi ve Sivil Havacilik Genel Midirliigii tarafindan bolgesel
havayolu tasimaciligr kavrami diinyadaki tanimlar géz ontline alinarak, Tiirkiye sartlar
dogrultusunda tanimlanmali ve gerekli yasal diizenlemeler yapilmalidir. Bolgesel hava
tagimaciligmin gelismesi i¢in once ne oldugunun tanimlanmasi, bu tanim dahilinde
bolgesel havayolu tasimaciliginmi  gelistirmek i¢in gerekli calismalar ivedilikle

yapilmalidir.

Bolgesel havayolu tasimaciligi i¢in bu ¢alismada kullanilan “ticari bir amacla
bilyiik yerlesim yerleri ve/veya toplanma merkezi havaalanlan ile kiiciik ve orta
biiyiikliikteki yerlesim yerleri arasinda veya orta biiyiikliikteki yerlesim yerlerinin
kendi aralarinda yolcu, kargo ve postanin tarifeli olarak nispeten kiiciik ucaklarla

tasinmas1” tanimi kullanilabilir.
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6.3.2. Bolgesel Havayolu Tasimaciiginin Desteklenme Thtiyaci

Bolgesel havayolu tagimaciliginin tanimi yapildiktan sonra, tamamen bdlgesel
havayolu tagimaciligi i¢in kurulacak havayolu isletmelerine stirekli veya belirli bir siire
icin, diger iilkelerin bolgesel havayolu isletmelerine verdikleri finansal destek
uygulamalari incelenerek, Tiirkiye sartlarinda uygun ve en verimli olabilecek sekilde
gerekli destek verilmelidir. Diinyadaki Ornekler incelenerek ve havayolu sektori
yoneticileri ile yapilan goriismeler sonucunda elde edilen bu bulgular 1s181nda
yapilabilecek finansal destekler sirasiyla; vergi kolayligi, yatirim indirimi, yakit, konma

konaklama ve zarar etmeme garantisi asagida agiklanmistir.
e Vergi kolayligi,
Bolgesel havayolu isletmelerine her tiirlii mal ve hizmet alimlarinda vergi
indirimi saglanabilir.
e Yatirim indirimi,

Genel olarak yatirim indirimi, "isletmelerin kazanglarindan ayirarak yatirima
tahsis ettikleri fonlarin vergiden istisna edilmesidir. Bu sekilde belirli sartlar1 tagiyan
yatirimlar, belirli oranlarda vergiden istisna edilerek ekonomik kalkinma bakimindan
stratejik Onem tagiyan bolgelere veya liretim tiirlerine yapilan yatirimlar tesvik edilmis
olur. Bagka bir deyisle yatirnm indirimi esas itibariyle 6zel sektdr yatirimlarinin

yonlendirilmesini  amaglayan bir vergi istisna rejimidir."**

Bolgesel havayolu
isletmelerine yaptiklari yatirimlar nedeniyle yatirim indirimi uygulanabilir. Ornegin,
devletin ugulmasini istedigi hatlarda kullanilmak tizere 100 koltuktan az kapasiteli ugak

alan isletmelere yatirim indirimi uygulanabilir.
e Yakit,

Bolgesel havayolu isletmeleri kullandiklar1 yakit i¢in %18 oraninda ddedikleri

KDV’den, bolgesel uguslar diizenledikleri i¢in muaf tutulabilirler.

¥ Hasan Yalgin, Yatirim indirimi Uygulama Esaslar, (istanbul: Kilavuz Yayimnlari, 1997), s. 67.
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e Konma konaklama,

Bolgesel havayolu isletmelerinin DHMi’ye havaalani kullanimi  igin
O0deyecekleri konma konaklama {icretleri, bolgesel havayolu tasimaciligini

canlandirmak icin belirli bir siire kaldirilabilir.
e Zarar etmeme garantisi,

Bolgesel havayolu isletmelerine Avrupa’da uygulandigi gibi devletin havayolu
ulagimini gerekli gordiigli hatlarda, devletin belirledigi fiyat, kapasite ve siklikta sefer
yapmalar1 sonucu zarar etmeme garantisi verilebilir. Ornegin, devlet eger bir bolgede
ulasim sorunu oldugunu diisiinliyorsa o boélgedeki ekonomiyi canlandirmak veya
ulagim1 kolaylastirmak i¢in bir takim sartlar belirleyerek, o bolgeye havayolu ulagimi
imkan1 saglar. Bunu gergeklestiren bolgesel havayolu isletmesine zarar etmeme ve

belirli bir kar pay1 garantisi verir.

6.3.3. Yerel Yonetimlerin Daha Fazla Inisiyatif Almalar1 icin Gerekli

Diizenlemelerin Yapilmasi ve Ozendirilmesi

Bolgesel havayolu tagimaciligindan birinci derecede faydalanacak o bdlgede
yasayan insanlarin, bu hizmete sahip ¢ikmalar1 ve “tasin altina ellerini sokmalar1” i¢in
yerel yonetimlerin ve o ilin ticaret ve sanayi odalarinin daha fazla inisiyatif almalarinin
saglanmasi gereklidir. Bu konuda havaalanlarinin isletilmesinin belediyelere verilmesi

veya 0zel kurumlara kiralanmasi da diistiniilmelidir.

6.3.4. Maliyet Diisiiriicii Uygulamalar

Birim koltuk maliyeti dar gdvdeli ucaklardan daha pahali olan bdlgesel
ucaklarin, maliyetlerini azaltmak amaciyla ¢esitli modeller planlanip uygulanabilir.
Ornegin, Tiirkiye i¢in bir ugak modeli secip, o ucakla ilgili tiim sirketlerin ugaklarina
ayn1 bakim merkezinde hizmet verilebilir. Boylece bolgesel havayolu isletmeleri 6nemli
bir maliyet kalemi olan teknisyen, yedek par¢a stogu, bakim merkezi tesisleri gibi islere
kaynak ayirmak zorunda kalmazlar. Bu maliyetlerinin olmamas1 bolgesel havayolu

isletmelerinin bilet fiyatlarina yansitilabilir.
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SONUC VE ONERILER

Ticari bir amagcla biiyiik yerlesim yerleri ve/veya toplanma merkezi havaalanlari
ile kiiclik yerlesim yerleri arasinda veya kiigiik yerlesim yerlerinin kendi aralarinda
yolcu, kargo ve postanin tarifeli olarak nispeten kiigiik ucaklarla taginmasi olarak
tanimlanabilen bolgesel havayolu tagimaciligi, gliniimiizde ticari hava tasimaciliginin en
hizli biiyliyen boliimlerinden birisidir. Bolgesel havayolu isletmesi ise kii¢iik yerlesim
yerlerinden toplanma merkezlerine havayolu ile ulasimi saglayan, geleneksel veya
diisiik maliyetli havayolu isletmelerinin yeterli ve diizenli talep olmadig1 icin hizmet
vermedigi ulusal veya uluslararas1 hatlarda faaliyette bulunan havayolu isletmeleri

olarak tanimlanabilir.

Tiirkiye’de ulasim modlar1 arasinda biiyiik dengesizlikler vardir. Yolcu
tagimaciliginda karayolunun payt %90 civarindadir. Karayollarinin yogun bir sekilde
kullanilmas1 yogun bakim ve onarim maliyetlerine ve kazalar nedeni ile de can ve mal
kaybina neden olmaktadir. Tiirkiye’de demiryolu tagimaciligr ise Cumbhuriyet’in ilk
yillarindan sonra neredeyse hi¢bir gelisme gosterememistir. Denizyolu tagimaciligi da
sadece denize kiyisi olan sehirler arasinda sinirlt bir sekilde ve sehir i¢i tagimacikta
kullanilmaktadir. Havayolu tagimaciligi, 1983 yilinda 2920 sayili Kanun ile baslayan
gelisimini, 2003 yilinda baslatilan “Bolgesel Havacilik Projesi” ile hizlandirmastir.
1983°te Ozel isletmelere havayolu ve havaalani igletim hakki verilmis, 2003’te ise i¢

hatlarda havayolu tagimacilig1 serbest birakilmigtir.

Biiytiik bir cografyada yer alan, cevresindeki bolgelerle (Kirim, Kafkasya,
Balkanlar, Ortadogu) ticari, ekonomik, turistik ve akrabalik iliskileri olan Tiirkiye,
bolgesel havayolu tasimaciliginin gelismesiyle iilke i¢i ve ¢evresindeki bolgelerle olan
ulagimin1 kolaylagtiracaktir. Tiirkiye’de diger ulasim modlari ile cografi bolgeler arasi
10’lu, 20’li saatlerle ifade edilen ulasim, havayolu ile sadece 1-2 saat siirmektedir.
Bolgesel havayolu tasimaciliginin Tiirkiye’de gelismesi ile ulasim kolaylasacak,
ekonomik-turizm-ticari faaliyetler gelisecek, gilinlimiizde Tiirkiye sinirlart disinda
kalmis bolgelere kolay ulasim olanagi saglanacak ve Tiirkiye’deki ulagim modlart

arasindaki ¢arpiklik bir parga da olsa giderilmis olacaktir.
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Bolgesel havayolu tagimaciliginin Tiirkiye’de gelismesi i¢in bu olgu ile ilgili
kavramlar, hi¢bir karisikliga yer vermeyecek sekilde, Sivil Havacilik Genel Miidiirligii
tarafindan agikca tanimlanmali, gelismis iilkelerdeki destekleme modelleri incelenerek
Tiirkiye sartlarina 6zgii bir model olusturulmali ve yerel yonetimlerin (belediye, meslek

odalar1 vb.) katkist saglanmalidir.

Tim bu gelismeler gerceklestirildikten sonra Tiirkiye’de faaliyet gosterecek bir
bolgesel havayolu isletmesinin  asagidaki  Ozellikleri  saglamasi  gerektigi

distiniilmektedir.

Tiirkiye’nin kisi basina diisen geliri bolgesel havayolu tagimaciliginin geligmis
oldugu bolgelerin altinda oldugu icin, faaliyet gosterecek bolgesel havayolu
isletmelerinin, maliyetlerini miimkiin oldugunca diisiik tutacak (maliyet odakli) isletme
stratejisi izlemeleri gerekmektedir. Bolgesel tasiyicilar, yolcu isteklerini ¢ok iyi analiz

ederek, bu isteklere uygun olarak hizmetlerini gelistirmelidir.

Kurulacak bolgesel havayolu isletmesi kendisine hedef pazar olarak, dncelikle
zamana duyarli ancak fiyata daha az duyarli is amagl trafigi segmelidir. Daha sonra da
belli bir gelir seviyesinin istiindeki niifusun timi potansiyel miisteri olabilir. Yolcu
profili dogal olarak hatlara gore degisiklik gosterecektir. Turistik noktalara (Nevsehir,
Canakkale vb) olan hatlar ile is merkezlerine (Bursa, Gaziantep) ve yogun etnik trafigin
oldugu (Trabzon, Sivas, Diyarbakir, Erzurum vb) hatlarin benzer yolcu profiline sahip
olmamasi dogaldir. Fakat bu durum bdolgesel havayolu isletmelerinin lehinedir. Cilinkii
sabah erken saatte is amaclh trafik, 6glen civari etnik trafik ve O6gleden sonra ugus
zamaninin ¢ok Onemli olmadig1 turistik amaclh uguslar sayesinde bolgesel havayolu

isletmeleri ugaklarini yogun bir bigimde kullanma sansina sahip olabileceklerdir.

Tiirkiye’de kurulacak bir bolgesel havayolu isletmesinin mevcut havayolu
isletmeleriyle rekabet yerine onlar1 tamamlayict nitelikte isbirligi i¢inde olmasi ¢ok
onemlidir. Ciinkii koltuk kapasitesi sinirli sayida, koltuk basina maliyetleri biiytlik
ucaklarin koltuk basina maliyetlerinden dogal olarak pahali olan bolgesel ugaklarla,
biiyiik havayolu isletmeleri ile ana hatlarda rekabet etmek miimkiin degildir. Bolgesel
havayolu isletmesi mevcut havayolu isletmeleri ile miimkiin oldugunca rekabetten
kaginmali, isbirligi yaptigi havayolunun toplanma merkezlerini besleyici uguslar

yapmal1 ve talebin yeterli oldugu noktalarda direkt uguslar diizenlemelidir. O sehirdeki
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havayolu talebine olan istegi arastirarak ona yonelik uguslar yapmalidir. Ornegin Bursa-
Ankara arasinda calisacak bolgesel havayolu Bursa-Yenisehir ve Esenboga-Ankara
havaalanlarin1t kullanmak yerine, Ankara (Etimesgut) ve Bursa’daki (Yunuseli) sehir
icindeki havaalanlarint kullanabilir. Bu karar, yolcularla yapilacak ¢aligmalarla ortaya

¢ikan sonuca gore alinabilir.

Tirkiye’nin mevcut ugus ag yapisina bakildiginda, Doguda havaalani olan pek
cok sehrin Istanbul, Ankara ile baglantisinin oldugu gériilmektedir. 2006°da pek cok
sehrin Izmir ve Antalya ile de havayolu baglantis1 saglanmistir. Havaalan1 oldugu halde
havayolu ulasimimin olmadig1 birka¢ sehir (Bursa, Aydin vb) kalmistir. Bu sehirlerin
bliyiik sehirlerle havayolu ile baglantisinin saglanmasi gerekmektedir. Bu hatlara 6rnek
olarak; Bursa-Adana, Bursa-Erzurum, Bursa-Antalya, Aydin-Ankara, Aydin-istanbul’u
vermek miimkiindiir. Bunun yani sira, bolgeler arasi direkt havayolu hizmetinin
olmamasindan dolayi, bolgeler arasi ulasimda zorluklar yasanmaktadir. Bu duruma
ornek olarak, Gaziantep’ten Karadeniz’e veya Akdeniz’e direkt ugus olmamasini
gostermek miimkiindiir. Cografi bolgelerdeki biiyiik sehirler arasinda direkt havayolu

hizmetinin saglanmasi bir gerekliliktir.

Bu kapsamda, diinyada uygulanan bolgesel havayolu ag yapilarindan Tiirkiye
sartlart g6z Oniine alinarak uygun olan1 kullanilabilir. Tiirkiye’nin cografi yapisi
nedeniyle toplanma merkezi modeli, yeterli talebin oldugu pazarlarda noktadan noktaya
ulasim modeli, ya da ulasimin giicliikle saglandig1 daglik Dogu Karadeniz veya Dogu
Anadolu Bolgesinde ise dogrusal model ile bolgesel uguslar diizenlenebilir. Bu karar,
ilgili sehirlerde yapilacak pazar arastirmalart ve maliyet hesaplamalar1i sonucu

belirlenebilir.

Tiirkiye sartlar1 goz Oniine alindiginda jet motorlu veya turboprop ucaklar
arasindaki hiz farki kisa mesafelerde zaman olarak ¢ok fazla fark ettirmedigi i¢in, ugcak
tipi se¢iminde birinci dncelik maliyet yapis1 ve miisteri tercihleri olacaktir. Diinyadaki
genel durum g6z Oniine alindiginda yolcularin jet ucaklarina karsi daha fazla giiven
duydugu ve bu ugaklarla ugmak istedigi goriilmektedir. Turboprop ucaklar ucus

stiresinin 1 saatten az oldugu hatlarda kullanilabilir.

Bolgesel ucaklarin koltuk kapasitelerine bakildiginda, turboproplarin genellikle
50-70, jetlerin ise 70-100 koltuk arasinda yogunlastigi goriiliir. Bu ucaklarin teknik
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Ozelliklerinin incelendigi, boliimlerde anlatildigi gibi, hizlar1 arasinda énemli bir fark
yoktur, ancak maliyetleri arasinda onemli farkliliklar bulunmaktadir. Dolayisiyla 500—
600 km’lik, yani yaklasik 1 saatlik ucuslarda turboproplar rahatlikla kullanilabilir. 1
saatlik ucguslarda turboproplar ve jetler arasindaki ucus siiresi agisindan fark 5-10
dakika ile sinirhidir. Uzun mesafede ise jetler hizlar1 ve konforu bakimindan tercih

sebebi olabilir.

Bolgesel havayolu isletmeleri bolgesel ugaklarin en biiyiik 6zelligi olan kisa, dar
ve stol pistlere inig kalkis yapabilme avantajlarini kullanarak ugus aglarini sadece biiyiik
havayolu igletmelerinin faaliyette bulundugu havaalanlarindan farklilastirabilirler. Buna
ornek olarak, Kusadasi ve Didim gibi iki Onemli turizm merkezine sahip olan
Aydin’daki stol pist kullamlmasi yoluyla, sehrin Istanbul, Ankara ve Antalya ile

havadan baglantisini saglamak miimkiindiir.

Hizmet sunumunda hangi dagitim kanalinin kullanilacagi ise tamamen bdlgesel
havayolu isletmesinin alacagi stratejik bir karardir. Bolgesel havayolu isletmesi, yolcu
istekleriyle ilgili yapilan ¢aligmalar sonucu ya da faaliyette bulunacagi pazarin yapisina
gore dagitim kanali tercihinde bulunacaktir. Bolgesel havayolu isletmesi; IATA iiyesi
olup, ugusunu tiim diinyaya pazarlama fakat bilgisayarli rezervasyon sistemleri igin
komisyon 6deme veya ikinci bir segenek olarak kendi bilet satig sistemini (internet,
cagr1 merkezi veya satig ofisi) kurup yerel bir hizmet sunma ikilemi arasinda kalabilir.
Bu karar tamamen boélgesel havayolu isletmesinin faaliyette bulunacagi hat ile ilgilidir.
Ornegin, Istanbul-Eskisehir arast ucan bir bolgesel havayolu, biiyiikk havayolu
isletmeleri ile isbirligi yaparak (onlar adina bu noktalar arasi ugus yapmak) veya
bagimsiz kendi adina ugus yaparak IATA iiyesi olarak baglantili ugus yapma olanagina
sahip olma olasiliklarini, yaptig1 fizibilite calismalar1 sonucu kendisi degerlendirecektir.
Her iki durumda da yolcular biletlerini Briiksel-Istanbul-Eskisehir, Koln-Istanbul-
Eskisehir olarak kestirebilir. Bir baska segenek de, Istanbul-Eskisehir hattinda faaliyet
gosterecek bolgesel havayolu isletmesinin kendi dagitim kanallar1 ile (havaalanlarinda,
sehir merkezinde, cagri merkezi, internet vb.) biletlerini satmasidir. Eger bolgesel
havayolu isletmesi bu secenegi kullanirsa Bilgisayarli Rezervasyon Sistemlerine bilet
basina komisyon ddemeyecektir. Ancak bunun karsiliginda da, potansiyel miisterilerin
kendisini bilgisayarli rezervasyon sistemlerinde gormesinden muaf olacak ve diger

havayolu isletmeleri ile baglantili ugus yapma olanaklarindan yararlanamayacaktir. Bu
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durumda sehir i¢cinde ve havaalaninda bilet satis ofisi kirasi, ¢alisanlar i¢in maas vb.

masraflarla kars1 karsiya kalacaktir.

Sahiplik yapis1 ne olursa olsun faaliyette bulunacak bdlgesel havayolu
isletmesinin ulusal ve uluslararasi baglantilar1 saglayacak sekilde biiyiik havayolu
isletmeleri ile isbirligi i¢inde olmas1 gerekmektedir. Ancak bu sayede bolgesel havayolu
isletmeleri i¢in ¢ok 6nemli olan yiliksek doluluk oranlarina ulasabilmesi miimkiindiir.
Diinyadaki ornekler incelendiginde de, bolgesel havayolu isletmelerinin biiyiik bir
kisminin biiyiik havayolu isletmeleri ile isbirligi yaptigint gérmek miimkiindiir. Bunun
nedeni, bolgesel havayolu isletmelerinin miimkiin oldugunca riskleri azaltma ve

rekabetten kaginma istegidir.

Tiirkiye’nin bolgesel yolcu trafiginin gelismesine en uygun sehirlerin baginda
ticaretin, tarimin ve sanayinin gelismis oldugu, yogun i¢ ve dis go¢ almig olan, ayni
zamanda 4 mevsim turizm olanaklarina sahip olan Bursa gelmektedir. Bursa yogun dis
go¢ aldig1 Balkanlar (Kosova, Bulgaristan, Arnavutluk vb) ile Karadeniz (Trabzon,
Artvin) ve Anadolu’nun biiylik merkezleriyle (Erzurum, Konya, Adana, Van,
Diyarbakir, Gaziantep vb) havadan baglanabilir. Benzer sekilde Giineyde Adana ve
Gaziantep gibi sehirlerin komsu iilke merkezleriyle siyasi iligkiler, turizm ve akrabalik

iliskileri nedeniyle (Sam, Bagdat, Tebriz vb) baglantilar1 saglanabilir.

Tiim diinyada oldugu gibi Tiirkiye’de de bolgesel havacilik Devlet tarafindan
desteklenebilir. Diinyadaki uygulamalar goz oniine alinarak Tiirkiye’ye 6zgili bir model
olusturulabilir. Ornegin kis sartlarinn uzun ve zor gectigi Dogu Anadolu’da, yazin ise
hem o bolgelerin gelismesi, hem de merkezle baglantilarinin kolaylagsmasi i¢in kiy1
seridindeki (Sinop, Canakkale vb) sehirlere yonelik bir uygulama yapilabilir. Destek
yontemleri de diinyadaki uygulamalar gbz Oniine alinarak, Tiirkiye’ye 6zgii bir model
gelistirilebilir. Ornegin, her i¢c hat yolcusundan 1 YTL alinabilir, DHMI havaalam
ticretlerini almayabilir veya belirli bolgelere bolgesel havacilik hizmeti verecek olan

bolgesel havayolu isletmeleri cesitli vergilerden muaf tutulabilirler.

Devlet destegi uygulanacak hatlarin  se¢iminde aranilacak kriterler
belirlenmelidir. Bu hatlarin se¢iminde siyasi etki altinda olmayacak karar mekanizmasi
olusturulmalidir. Bu hatlarin, o bélgenin ekonomik, sosyal, kiiltiirel hayatina

saglayacagi katkilar, biiylik sehirlere alternatif ulasim olanaklar1 bu isin maliyeti ile
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karsilastirildiktan sonra karar verilmelidir. Ornegin, Antalya-Mardin hattinin agilmasi
ile saglanacak katki (turizm, ticari faaliyetler, Mardin’in sosyo-ekonomik hayatina

katacagi) ve bu hattin maliyeti goz 6niine alinmalidir.

Gelismis iilkelerde ¢esitli nedenlerle bazi hatlarda bolgesel havayolu tagimaciligi
Devlet tarafindan uzun bir siiredir desteklenmektedir. Bu isin maliyetinin ve bu
iilkelerin toplam biitcelerinin i¢inde aldigi pay ¢ok onemlidir. Tiirkiye’de gerekli
fizibilite ¢alismalar1 yapildiktan sonra bu tip yontemlerin uygulanip uygulanmayacagina

karar verilmelidir.

Devlet disinda mutlaka ilgili havaalanindan faydalanacak sehrin veya bdlgenin
ticaret, sanayi odalar1 ve yerel yonetimleri tarafindan desteklenmelidir. Bu durum,
sehirden sehre degisiklik gosterebilir. Ornegin, eger havaalani sehirden uzaksa belediye
ucus saatlerine uygun servis koyabilir veya ticaret ve sanayi odalar1 belli bir bilet sayis1

garanti edebilirler.

TAl'nin bélgesel ucak projesi Tiirkiye’de bolgesel havaciligi destekleyici,
toplumun her kesimini heyecanlandiran bir projedir. Fakat iiretim, belirli bir sayida
gerceklestirilmezse lretim maliyeti ¢ok yiliksek olacaktir. Bunun yerine Pakistan,
Ukrayna, Misir veya Cin gibi, bu iiretilecek ugagi kullanabilecek {iilkelerle veya benzer

iiretim yapan Rusya gibi iilkelerle ortak {iretim de diisiiniilebilir.

Tiirkiye ekonomisi gelistikce sivil hava tagimaciligi da gelisimini siirdiirecektir.
Geligmis iilkelerin pazarlari nispeten doyuma ulasmistir. Fakat Tiirk Sivil Hava

Tasimacilig1 ekonominin gelisimine bagli olarak yiiksek biiyltime oranlarini siirdiirebilir.

Havayolu tagimacilig1 bolgesel tasimacilik sayesinde etki alanini1 genisletecek ve
biiylime hizim arttiracak, Tiirkiye’de havayolu tagimacilig kiigiik yerlesim yerlerine de
ulasacaktir. Havayolu sektoriiniin biiylimesi beraberinde kullanim oranlarinin artmasi
(havaalani, personel, makine vb.) ve verimliligi de beraberinde getirecektir. Havayolu
tasimaciliginin gelismesiyle karayolu tagimaciliginin toplam ulasim sisteminin i¢indeki
rolii azalacak, buna bagli olarak meydana gelen trafik kazalari sonucu can ve mal
kayiplarinin Oniine bir parga da olsa gecilecektir. Yollarda kaybedilen zaman
ekonomiye verimlilik olarak geri donecek ve Tiirkiye’nin bolgeler arasi etkilesimi
artacaktir. Bundan baska ¢evre iilke ve bolgelere bolgesel uguslarin diizenlenmesi ile o

bolgelerle olan ekonomik ve siyasal baglantilar da giiglenecektir.
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Bolgesel havayolu tasimaciligimin gelismesinin, havaalanlar1 ve diger havayolu
isletmeleri iizerinde yaratacagi etki ise smirli olacagi disiiniilmektedir. Bolgesel
havayolu tagimaciliginin gelismesiyle yogun havaalanlarinin yogunlugunun bir miktar
artacag1 agiktir. Fakat aktarmasiz uguslar beraberinde birtakim trafik rahatlamalarini da
getirecektir. Mevcut havayolu isletmeleri kendi biiylik ugaklari ile karli olarak
gerceklestiremedikleri ucuslar1 hatlardaki bolgesel havayolu isletmelerine birakip,

kendilerine yeni pazarlar arama ¢abasina gireceklerdir.

Diinyada 6zellikle gelismis tilkelerde yogun olarak kullanilan bdlgesel havayolu
tagimaciligmmin  Tirkiye’de gelismesi i¢in gerekli diizenlemeler gerceklestirildigi
takdirde gelisecek bolgesel havayolu tasimaciligi sayesinde; yurtici ulagimda
karsilagilacak giligliikkler azalacak, atil durumdaki havaalanlarinm1 kullanma imkani
olacak, turizmin gelismesi saglanacak, zamandan tasarruf edilecek, yeni is alanlar
dogacak ve Tiirkiye’nin tarihsel ve kiiltiirel birliginin oldugu bdolgelerle ekonomik ve

ticari iligkileri gelisecektir.

Bu c¢alismada ¢esitli yonleri ile ele alinarak ortaya konulan bolgesel havayolu
tagimaciliginin uygulanabilirliginin; havayolu, havaalani, destekleyici birimler, miisteri,
bolge, ucak filosu, hat yapisi, tarife gibi pek ¢ok agidan derinlemesine incelenerek

hayata ge¢irilmesi gerekmektedir.
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