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2008-2009 yillar1 arasinda tiim diinyay: etkileyen kiiresel ekonomik kriz, 1930
ekonomik krizinden sonra yasanan en Onemli kriz olarak nitelendirilmistir. Petrol
fiyatlarindaki ani artis ve tasinan yolcu sayisindaki azalma nedeniyle, havayolu
sirketleri zorlu bir yil gecirmistir. Havayolu isletmelerinin ¢ogu zarar etmis veya
karlarinda biiyiik diigiisler meydana gelmistir. Baz1 havayolu sirketleri ise ekonomik
krizde ugradig biiyiik finansal kayiplarindan dolay1 iflas etmistir.

Bu tez g¢alismasi kapsaminda, kriz ve ekonomik kriz kavramlari incelenmis ve
2008 ekonomik krizinin, Tirkiye’deki havayolu tasimaciligina etkileri arastirilmustir.
Havayolu isletmelerinin pazarlama stratejileri ve ekonomik kriz donemlerinde
uyguladiklar1 stratejiler incelenmistir. Tiirkiye’deki havayolu isletmelerinin 2008
ekonomik krizinden, nasil etkilendigine ve kriz doneminde uyguladiklar1 pazarlama
stratejilerine yonelik nitel veriler havayolu yoneticileri ile goriisme teknigi kullanilarak
elde edilmistir. Bu goriismelerde, krizin etkileri belirlenmeye calisilmis ve kriz
donemlerindeki pazarlama stratejileri hakkinda goriisleri alinmistir. Toplanan veriler
degerlendirilmis ve elde edilen sonuglar sivil havacilik kurumlarinin istatistiksel verileri
ve faaliyet raporlar1 ile gelistirilmis ve desteklenmistir. Sonug olarak, Tiirkiye’deki
havayolu isletmelerinin, 2008 ekonomik krizinden etkilendigi ve farkli pazarlama

stratejileri uyguladigi gorilmistiir.

Anahtar Kelimeler: Kiiresel Ekonomik Kriz, Tiirkiye, Havayolu Isletmeleri,

Pazarlama Stratejileri.
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Abstract

THE MARKETING STRATEGIES APPLIED BY AIRLINE COMPANIES
IN TURKEY DURING GLOBAL ECONOMIC CRISIS (2008)

SEVIL YOCEL TUN
Department of Civil Aviation Management
Anadolu University Graduate School of Social Sciences, June 2013
Advisor: Assist. Prof. Dr. Ali Emre SARILGAN

The global economic crisis is that affecting the whole world during 2008-2009 is
characterized as the most important economic crisis occurred after 1930 economic
crisis. Airline companies have suffered a challenging year due to the suddenly rose in
oil prices and significant decrease in the number of passengers. The most of airline
companies significantly declined their revenues or reduced their huge financial losses.
Some of the airline companies went bankrupt due to huge financial losses related to the
economic crisis.

The aim of this study was to determine the effect of economic crisis on airline
companies in Turkey by using interview technique. In this study, the concepts of crisis
and economic crisis were studied and the effects of 2008 global economic crisis on the
Turkey air transport were investigated. The marketing strategies of airline companies
and strategies that implemented during the economic crisis were studied. The qualitative
data which is the effect of 2008 economic crisis on the airline company in Turkey and
marketing strategies that implemented during the economic crisis were collected by
using of interview technique with managers of the airline companies. By this way, tried
to determine of the effects of crisis and ideas are received about marketing strategies
during economic crisis. In this thesis, the collected data from studies was interpreted
and the results so obtained was supported to the statistical data and the annual reports of
civil aviation institution. Consequently, the observed that were applying different
marketing strategies of the airline companies and were affected from global economic

crisis (2008) of airline companies in Turkey.

Keywords: Global Economic Crisis, Turkey, Airline Companies, Marketing
Strategies.
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Giris

Isletmeler ekonomik sistemin bir pargast olup, dinamik bir ¢evrede faaliyetlerini
sirdirmektedirler. Siirekli degismeler gosteren c¢evresel kosullar, isletmelerin
faaliyetlerini dogrudan ya da dolayll olarak etkileyebilmektedirler. Isletmeler bu
degisiklikleri izlemede yetersiz kalirlarsa krizlerle karsi karsiya kalabilmekte ve hatta
varliklar1 sona erebilmektedir.

2008 kiiresel ekonomik krizi adindan da anlasilacagi iizere tiim diinyada etkili
olmus, Tiirkiye ekonomisi de bu krizden etkilenmistir. Ulke ekonomilerinin temel yap1
taslar1 olan isletmeler ve isletmelerin 6nemli bir fonksiyonu olan pazarlama bdliimiiniin
cabalar1 da ekonomik kriz nedeniyle yasanan durgunluktan fazlasiyla etkilenmektedir.
Havayolu tagimacilig1 sektorii de diinya ekonomisine paralel olarak uzun yillardan
itibaren krizlere ve dalgalanmalara maruz kalmaktadir.

Bu c¢alismada ekonomik kriz ve 2008 ekonomik krizinin nedenleri ve etkileri
ekonomik krizin havayolu tagimaciligina etkileri agiklanmis, havayolu isletmelerinde
temel stratejiler, pazarlama statejileri ve havayolu isletmelerinin ekonomik krizde
pazarlama karmasi kapsamindaki pazarlama stratejileri incelenmistir. 2008 ekonomik
krizinde Tiirkiye’de faaliyet gdsteren havayolu isletmelerinin krizde uyguladiklari
pazarlama stratejileri havayolu yoneticileri ile yar1 yapilandirilmis goriismeler yapilarak
ortaya konulmustur.

Birinci boliimde ekonomik kriz kavramina yer verilmis, bu kapsamda ekonomik
kriz, ekonomik kriz tiirleri ve ekonomik kriz donemlerine yer verilmistir. Daha sonra
2008 ekonomik krizinin Tiirkiye ekonomisine olan etkileri ve havayolu tagimaciligina
etkileri agiklanmistir.

Calismanin ikinci boliimiinde havayolu isletmelerinde temel stratejiler, havayolu
isletmelerinin pazarlama stratejileri ve kiiresel krizde havayolu isletmlerinin pazarlama
karmasina gore pazarlama stratejileri literatiir taramasi yapilarak incelenmistir.

Ucgiincii boliimde, Tiirkiye’de sivil havayolu tasimaciliginin tarihsel gelisimine ve
Tirkiye’de sivil havayolu tagimaciligini mevcut durumuna yer verilmistir.

Son boliimde ise Tiirkiye’de faaliyet gdsteren havayolu isletmelerinden goriisme

yapilan havayolu isletmeleri ile ilgili bilgilere yer verilerek, isletme yoneticileri ile
1
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yapilan goriisme ve elde edilen bulgular degerlendirilmistir. Havayolu isletmelerinin

ekonomik kriz doneminde yapmis oldugu pazarlama stratejileri ortaya konulmustur.
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Birinci Boliim

Kiiresel Ekonomik Krizinin (2008) Nedenleri ve Havayolu Tasimacih@ina

Etkileri

Bu boliimde ekonomik kriz kavrami, ekonomik kriz donemleri, 2008 ekonomik
krizi, nedenleri ve kiiresel ekonomik krizin Tiirk ekonomisine etkisi ele alinmis son

boliimde kiiresel ekonomik krizin havayolu tasimaciligina etkileri incelenmistir.
1. Ekonomik Kriz Kavram ve Ekonomik Kriz Donemleri

Bu béliimde ekonomik kriz kavrami, ekonomik kriz donemleri ve ekonomik kriz

tiirleri agiklanmustir.
1.1. Ekonomik Kriz Kavrami ve Kapsami

Ekonomik krizler; herhangi bir mal, hizmet {iretim faktérii ve ya doviz
piyasasindaki fiyat ve/ veya miktarlarda kabul edilebilir bir deg§isme siirinin 6tesinde
gerceklesen siddetli dalgalanmalar olarak tanimlanabilir (Kibritgioglu, 2001: 174).
Baska bir ifadeyle, ekonomik krizler, bir iilkede beklenmedik sekilde veya yetersiz ya
da yanlis yonetsel tercihlerle belirli bir donemde ortaya c¢ikan makro ekonomik
buhranlar olarak tanimlanabilir (Apak, 2009: 6).

Ekonomik krizler ¢ok degisik sekillerde ortaya ¢ikabilir. Uretimde hizli bir
daralma, fiyatlar genel seviyesinde ani diisme, iflaslar, issizlik oraninda ani artis,
ticretlerde gerileme, borsada c¢okils, spekiilatif hareketler vb. faktorler ekonomik
krizlerin baslica ornekleridir (Aktan ve Sen, 2002: 3).

Krizler daha ¢ok sanayilesmis iilkelerde rastlanan dalgalanmalardir. Piyasanin
zaman zaman fazla iyimserlik havasinda hizla gelismesi; yatirimlarin, istihdamin
olaganiistli genislik kazanmasi; gelirlerin ¢ogalmasi; para hacminin ve tedaviil siiratinin
artmasi ile beraber ham madde ve mamul fiyatlariin yiikselmesi; iiretimin ¢ogalist
yiikselme sathasinin belli bash gostergeleridir (Ergeng, 2009: 11). Kronik ve yiiksek
enflasyon, devaliiasyon, hiikiimetlerin radikal para politikalari, dig ticaret

dengesizlikleri, giderek artan i¢ ve dis bor¢ vb. ekonomik krizi doguran etkenlerden
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bazilaridir. Kuskusuz ekonomik krizlerin dogmasinda siyasal tercihlerin, karar ve
kararsizliklarinin da katkis1 yadsinamamaktadir (Apak, 2009: 6).

Ekonomik krizler, reel ve finansal sektorlerde arz fazlaligi veya talep
daralmasindan kaynaklanabilir. Gerek arz, gerekse talep krizinin ortaya g¢ikmasinin
cesitli nedenleri bulunmaktadir. Ekonomik krizler, organizasyon dist konjonktiirel
nedenlerden kaynaklanabilecegi gibi organizasyon i¢i nedenlerden de kaynaklanabilir.
Ekonomik krizlerin nedeni, her zaman ‘ekonomik nedenler’ olmayabilir. Ornegin,
tilkenin biiytlik bir bolimiinii etkileyecek biiytikliikteki dogal bir afet (deprem, yangin,
sel baskini gibi ...), ekonomik kriz nedeni olabilir (Aktan ve Sen, 2002: 3).

Ekonomik krizler, talep daralmasi nedeniyle bir¢ok isletmenin {iretimlerini
kismalarina yol agmaktadir. Bu durum sermaye giicli zayif olan isletmeleri finansal
problemlerle karsi karsiya getirmekte, kredi faizlerinin ¢ok fazla olmasi isletmeyi
zorlamakta ve boylelikle yatirnmlar durmaktadir (Gergik, 2009: 22).

Ekonomik krizler, g¢esitli nedenlere bagli olarak belirli araliklarla ortaya
cikmaktadir (Gok, 2010: 13). Ekonomik krizler, gelecege iliskin uyarilar vererek kriz
sinyalleri verirler. Bu kriz sinyallerini su sekilde siralamak miimkiindiir: (Ergeng, 2009:
11).

e Zayif makroekonomik gostergeler ve hatali iktisat politikalari,

e Beklenen enflasyon oranindaki artig (¢ekirdek enflasyondaki artis),

e Faiz oranindaki yiikselis,

o Ogzellikle finansal piyasalardaki belirsizligin artmasi ve fiyat (faiz)
hareketlerinin artis kazanmasi,

e Bankacilik sektoriindeki panik,

e Menkul kiymet borsasindaki ani diisiisler,

e Para ikamesinin hizlanmasi,

¢ Finansal altyapinin yetersizligi,

Ekonomik krizlerin gegmisten gilinlimiize olusum nedeni arastirildiginda, sorunun
genellikle finans kesimi ile ddemeler dengesi iizerinde yogunlastigi goriilmektedir.
Birbirlerine de sigrama oOzelligi gosteren bu sorunlari ¢ogu zaman tiim iilkelerin

donemsel de olsa yasadiklar1 goriilmektedir. Bu durum global piyasalardan
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kaynaklandig1 gibi, llkelerdeki siyasal otoritenin tercihlerindeki hatalardan da ileri
gelmektedir. Cilinkii ekonomik kararlarin biiylik cogunlugu siyasal tercihlerle de
orantilidir (Apak, 2009: 6). Ayn1 zamanda iilke ekonomisinin serbestlesme ve dis diinya
ile bitliinlesme derecesi yiikseldik¢ce, diinya ekonomisindeki genisleme ya da

istikrarsizlik ve durgunluk durumlar {ilkede aynen yasanmaya baslar (Kazgan, 2008: 3).
1.2. Ekonomik Kriz Donemleri

Ekonomik kriz donemi, isletmelerin faaliyetlerini etkileyen en &nemli
faktorlerden birisi olan ekonomik cevre kosullarinda ortaya ¢ikan degismelerin yer
aldig1 bir donemdir. Ekonomik kriz donemleri; enflasyon, durgunluk, stagflasyon ve
bunalim olarak siralanabilir.

Enflasyon

Enflasyon, bir toplumu olusturan ekonomik birimlerin toplu olarak ekonomide
mevcut olan miktarindan daha fazla mal ve hizmet talep etmeleridir. Talebe gore arz
edilen mal ve hizmet miktar1 az oldugundan fiyatlar yiikselir. Bununla birlikte enflasyon
donemlerinde toplam talebin parasal degeri, mal ve hizmetlerin degerinden daha hizl
artmaktadir (Parasiz, 2001: 3). Baska bir tanima gore enflasyon, bir ekonomide genel
fiyat diizeyinde meydana gelen siirekli artisina denir. Bu tanima gore fiyatlar genel
seviyesindeki bir kerelik artisin enflasyon demek olmadigin1 vurgulamaktadir. Bu
tanimdaki genel fiyat diizeyi kavrami, ¢ok sayida maldan olusan sepetteki mallarin
ortalama fiyatim temsil etmektedir (Unsal, 2010: 323). Enflasyonun diger bir tanimi da
“para siskinligi” seklindedir. Bu tanim bize toplam harcamalarin, toplam gelirlerden
daha fazla oldugunu ifade etmektedir (Gililmez, 1996: 3)

Durgunluk (Resesyon)

Ekonomik hayatin canliligin1 kaybetmesi, tiiretim faaliyetlerinin daralmasi,
ekonomik etkinliklerde goriilen diistisler resesyon olarak ifade edilmektedir. En basit
haliyle bir iilkede Gayri Safi Yurti¢i Hasila (GSYH)’ nin {ist iiste iki ¢eyrek kii¢iilmesi
durumu olarak da tamimlanabilir. Biiyiime hizindaki degisimler, genel olarak
GSYH’daki degisimlerle ifade edilmektedir. Gayri Safi Milli Hasila’dan (GSMH) farkli
olarak iilkede iiretilen ekonomik degerlerin toplamindan olusuyor olmasidir (Gedik
Yatirim, 2008: 3).

Stagflasyon
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Stagflasyon, ekonomik durgunluk ile enflasyonun aym1 anda yasandigi
makroekonomik duruma denir. Bu durumda ekonomideki issizlik orani artarken fiyatlar
da hizla yiikselmektedir. 1970 yilinda Ingilizce “stagnant” (durgun) ile “inflation”
(enflasyon) kelimelerinin birlesmesinden tiiretilmistir (Gedik Yatirim, 2008: 4).

Stagflasyon olgusu, bir ekonomide karar birimlerini, enflasyonla miicadele
ederken igsizligi kotiilestirmeme ya da issizlikle miicadele ederken, enflasyonu
kotiilestirmeme arasinda ciddi 6nlemler almalarii gerektiren bir ikilemle kars1 karsiya
getirmektedir (Gedik Yatirim, 2008: 4).

Depresyon (Bunalim)

Depresyon, ekonomik faaliyetlerde daha siddetli, yaygin ve uzun siireli bir
bozulmay1 ifade etmektedir.! Resesyonun bir ileri asamasi olarak da ifade edilebilir.
(Gedik Yatirim, 2008: 4). 1929 yilinda meydana gelen ve biiyiilk buhran olarak
adlandirilan kriz diinyada ilk biiyiik depresyon 6zelligi tasimaktadir.

1.3. Ekonomik Kriz Tiirleri

Ekonomik krizler yapisal olarak, reel sektor krizleri ve finansal krizler olmak
tizere iki sekilde incelenebilir. Reel Sektor krizleri, kendi i¢inde mal ve hizmet
piyasasinda kriz ve is giicli piyasasinda issizlik krizi olarak ayrilmaktadir. Mal ve
hizmet piyasalarindaki krizler ise enflasyon krizi ve durgunluk krizi olarak ikiye
ayrilmaktadir. Finansal krizler bankacilik krizi, doviz krizi (6demeler dengesi krizi,
doviz kuru krizi), borsa krizi olarak tlice ayrilmaktadir. Doviz krizleri de kendi i¢inde
O0demeler dengesi krizi ve doviz kuru krizi olarak ikiye ayrilmaktadir. Sekil 1’de

ekonomik kriz tiirleri gosterilmistir.

http://www.radikal.com.tr/Radikal.aspx?aType=Radikal Yazar&Date=02.09.2010&Article|D=1016794
(Erisim Tarihi: 08.03.2011).
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Sekil 1. Ekonomik Kriz Tiirleri
Kaynak :Kibrit¢ioglu, A., 175

Reel sektor krizleri

Reel krizler; mal, hizmet ve isgiicii piyasalarinda iiretim ve istthdamin ciddi
daralmasi (durgunluk ve/veya issizlik krizi) nedeniyle ortaya g¢ikmaktadir. Mal ve
hizmet piyasalarindaki genel fiyat diizeyindeki siirekli artiglar enflasyon olarak
adlandirilir. Eger bu artiglar belli bir siirin iistiine ¢ikarsa enflasyon krizini gdsterir.
Tirkiye’de oldugu gibi genel fiyat diizeyindeki stirekli artiglar inat¢1 bir karakter
kazanip, yiiksek oranda seyrediyorsa ekonomide kronik enflasyon var demektir. Bu
durum ise, igletmelerde krizlerin olugsmasina sebep olan en belirgin ekonomik ortamdir
(Kibrit¢ioglu, 2001: 176).

Finansal krizler

Bankacilik krizi:

Bankacilik krizleri, banka bilangolarinin kotiilesmesi, bilango aktif yapilarinin
bozulmasindan kaynaklanir. Kredilerin geri donmemesi ve artmasi, menkul degerlerin
piyasalarindaki dalgalanmalar, reel sektoriin kiigiilmesi nedeniyle bankalarin aktif
yapilarinin bozulmasi1 bankacilik krizlerinin temel nedenleri olmaktadir. Bankacilik

sektoriiniin krize girmesi sonucunda mevduat sahipleri bankalardan mevduatlarini
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cekmeye baglayacagi icin, bankalarin likidite sikintis1 had sathaya varir (Eren ve Siislii,
2001: 3).
Doviz krizi:

Doviz krizleri genelde sabit kura dayali dezenflasyon programlari sonucunda
ortaya ¢ikar. Doviz kuruna dayanan bu sistemde enflasyon konusunda olumlu gelisme
ile birlikte, yerli paranin deger kazanmasi sonucu, cari islemler dengesindeki agik biiyiir.
Buna ragmen sabit kurdan ¢ikamayan iilkeler, ister istemez bir finansal krize siiriiklenir (Eren
ve Suslii, 2001: 3).

Farkli arastirmacilar doviz krizine iliskin olarak standart olmayan siiflandirmalar
belirlemislerdir. Buna gore; bazilar1 doviz krizini “doviz kuru krizi” ve “6demeler
dengesi krizi” olarak iki baslikta ele almakta ve ilgili tilkenin takip ettigi kur sistemi bu
siiflandirmada belirleyici olmaktadir.

Borsa Krizi:
Hisse senedi iizerindeki anormal yiikselisler ve beklenmeyen diisiisler borsa
krizine neden olmaktadir. Borsa krizinin olmasindaki en biiylik etken spekiilatif

oyunlardan meydana gelmektedir (Giirsoy, 2009: 96).

2. Kiiresel Ekonomik Krizi (2008) ve Tiirkiye Ekonomisine Etkileri

Bankacilik ve finans sektoriiniin olusturdugu ve pek ¢ok sektor {izerinde farkl
etkileri olan, “Kiiresel Mali Kriz” olarak adlandirilan bu kriz doneminin isletmeleri igsel
ve digsal yonleriyle etkileyen, cesitli sorunlara yol acan bircok ydniinden
bahsedilebilmektedir (Siitiitemiz vd. 2009: 30). Krizin diinya ekonomilerine en derin ve
yaralayict etkisi durgunluk, issizlik artis1 ve biitce agiklarimin giderek artmasi yolunda
olmustur. Krizden ¢ikis regeteleri olarak iilkeler birbiri ardina i¢ talebi canlandirici,
kamu harcamalari arttiric1 dnlem paketlerini agiklamistir (Ozbek, 2009: 4).

Kiiresel finansal krizin, basta ABD ve Avrupa olmak iizere tiim diinya
ekonomilerini agir bigimde etkilemesi sonucu, havayolu tagimaciligina etkileri ayrintili
bir sekilde ele alinmaya ¢alisilmistir. Bu boliimde 6nce 2008 finansal krizin nedenleri
ve Tiirkiye ekonomisi {izerine etkileri ve daha sonra havayolu tagimacilig1 tizerindeki

olumsuz etkileri incelenmistir.
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2.1. Kiiresel Ekonomik Krizinin (2008) Nedenleri

2007- 2008 doneminde ortaya ¢ikan kiiresel finansal dalgalanmanin nedeni
ABD’de 2007 yili Agustos ayinda baslayan ipotekli konut krizidir. Piyasa yapisi,
denetim eksiklikleri ve bu siirecte izlenen politikalar sonugta Ongoriillemeyen
olumsuzluklara yol agmistir (Tong ve Wei, 2008: 3).

Kriz her ne kadar baslangigta bir konut finansman krizi olarak ortaya ¢iksa da
takip eden siirecte bir likidite krizine doniismiistiir. ABD’de 2007 yilinda, finans ve
sigorta, gayrimenkul, ingaat ve madencilik sektorii basta olmak {iizere toplam dort
sektoriin  bliylime hizinin yavaglamasiyla genel ekonominin biiylime hizi da
yavaslamistir. Ekonomik biiylimenin yavaslamasina neden olan reel sektdr, mortgage
krizinden olumsuz etkilenmistir. Faiz oranlarindaki degisim kredi piyasasinda daraltici
etki yapmus, kredi piyasasinda 2006 yilinda % 13.2 oraninda artig saglanirken, 2007
yilinda bu oran % 4.8 olarak gerceklesmistir. Yatirimecilarin risk almadan kazang elde
etme istegi maliyeti diisiik, kolay kredi imkanlarma baglh olarak tiiketicilerin asiri
bor¢lanmasina ve kontrolsiiz kredi genislemesine neden olarak sistemin kirilganligin
artirmig ve ABD’de bu bor¢lularinin 6deme giicliigiine diismesi ile tetiklenen kriz, bu
kirilganliklarla birlikte biiyiimiistiir?.

2007 yili ortalarinda isaretleri gozlenen ve giderek derinlesen ekonomik kriz,
Marksist ¢oziimlemeden de esinlenerek kapitalist diizenin yarattigi kriz olarak
nitelendirilmistir (Akgti¢, 2009: 7). 2008 yilindaki kriz genel olarak diisiiniildiigiinde,
ABD’deki ipotekli konut (mortgage) kredilerinden kaynaklanmis ve tiirev piyasalarin
bliylimesi fakat yeterince diizenleme yapilamamasi yiiziinden diinyay1 etkilemistir
(Apak, 2009: 13).

2008 kiiresel kriz etkileri agisindan degerlendirildiginde son yiizyil ig¢inde, 1929
krizi’'nden yaklasik seksen yil sonra ortaya cikmis olan ikinci biiylik kriz olarak
goriilmektedir (Onder, 2009: 12). Egilmez’e® (2010) goére kriz baslangicta finans

sektoriinde konut iglemleriyle baslamistir. Daha sonra fiyatlarin sisirilmesiyle talebin

2 http://arsiv.ntvmsnbc.com/news/460082.asp.(Erisim Tarihi: 05.01.2012).
3 http://indigodergisi.com/55/pculcuoglu.htm (Erigim Tarihi: 02.03.2011).
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artmasina, boylece de cirolarin katlanmasina yol acan kriz zaman i¢inde ekonominin
biitiin kesimlerine yayilmis ve bir ekonomik kriz haline gelmistir.

2008 yilinda ABD’de ortaya ¢ikan tiim diinyay1 etkileyen finansal krizin nedenleri
genel olarak 4 baslik altinda toplanmaktadir®.

i.  Likidite Bollugu

Amerika'da 2000’li yillarin baglarindan itibaren faiz oranlarinin oldukga diisiik
seviyelerde seyretmesi Ozellikle dar gelir grubundaki kisiler i¢in kredileri cazip
kilmigtir. Dar gelir grubuna agilan kredilere ¢ogunlukla ilk iki yili sabit faiz 6demel,
geri kalan yillarda ise piyasa faiz oranlarina endeksli degisken faiz uygulanmistir. 2006
yil1 sonlarindan itibaren alinan kredilerin yapis1 sabitten degiskene doniince ve kisilerin
gelirleri de ayn1 donem igerisinde artmayinca, kredi geri 6demelerinde zorluklar ortaya
cikmigtir. Bu siiregte bankalar herhangi bir isi geliri veya varligi olmayan kisilere bile
kredi vermeye devam etmistir. Fakat ABD Merkez Bankasi'min (FED) 2006 yilindan
itibaren faiz oranlarini arttirmasi konut sektoriinii biiyiik bir durgunluga sokmustur.
Konut satig fiyatlar1 6nceden kredi verilen seviyeden asagilara inince dar gelir grubu
aldiklar1 kredileri diizenli olarak O6deyemez duruma gelmislerdir. Bir kistm konut
kredisinde baslayan geri 6deme problemleri sonucunda banka portféylerindeki hacizli
konut sayis1 artmaya baslamistir. Bankalarin bu konutlar1 piyasaya arz etmesi konut
fiyatlarinda diisiise yol agmistir. Bu durumda halen kredisini 6demekte olan bazi konut
kredisi kullanicilarinin ellerindeki evlerin degeri kalan kredi 6demelerinin net bugiinkii
degerinin altinda kalmistir. Dolayisiyla bu kisiler de evlerinin kredi geri 6demelerinden

vazgecmislerdir.
ii.  Menkul Kiymetlestirme

ABD’de likiditenin bol oldugu donemde 2000-2006 menkul kiymetlestirme

sayesinde bireyler normalden fazla kredi kullanmiglardir. Menkul kiymetlestirmenin

4http://www.esfenderkorkmaz.com/arastirma—yaziIari/kuresel—kriz—turkiye—ye—etkiIeri—vecozumoneriIeri.html
(Erigim tarihi: 25.03.2012)
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krizin sebeplerinden birisi olarak degerlendirilmesinin ana sebebi, riskin bir kurumdan
digerine aktarilmasinin kolaylasmasidir. Ornegin ipotekli konut kredisi veren bir banka
kredilerin geri 6demelerini menkul kiymetlestirerek kismen veya tamamen bir yatirim
bankasina veya bir ipotekli konut kurulusuna satmaktadir. Bu sistem kriz durumunda
mali sistemi kirillgan bir hale getirmistir. Ciinkii banka tarafindan yapilan menkul
kiymetlestirme sayesinde kredi 6demelerindeki aksaklik hem krediyi veren banka hem
de menkul kiymeti satin alan diger finansal kuruluslar i¢in zarar anlamina gelmektedir

(Alantar, 2008:3).
ii.  Seffaflik

Gelismis iilkelerde ve 6zellikle ABD’de neredeyse birbirinden ayr1 her fonksiyon
icin ayr1 bir mali kurum ve mali ara¢ olusturulmustur. Bu kurum ve araglar birbiri ile
irtibatlt ve girift iliskilere sahiptir. Finansal araglarin bu karmasik yapisinin
anlagilmasinda onemli bir zorluk s6z konusudur. Siradan yatirimcilar i¢in her giin
degisen, yenilesen ve farklilasan finansal araclar1 takip etmek miimkiin degildir. Bu
krizde banka ve brokerlarin ne ¢esit varliklara sahip olduklar1 bu varliklarin degerinin
ne oldugu hatta bunlarin muhatabinin kimler oldugu yeterince seffaf olarak
belirlenmemistir. Bu problemler, tiirev diye adlandirilabilecek kompleks ticari
sO0zlesmelere sahip Lehman Brothers gibi firmalarin iflaslar1 sonucu ortaya ¢ikan riskin

hesaplanmasi ve analiz edilmesini zorlastirmistir (Alantar, 2008:3).
iv.  Derecelendirme Kuruluslar: ve Denetleyici Kuruluslar

Bankalarla ve diger mali kuruluslarla ilgili notlar veren derecelendirme kuruluslar
bu firmalar tarafindan finanse edilmektedir. Bu ylizden derecelendirme kuruluslarinin
objektif degerlendirme yapma kabiliyetleri azalmistir. Diger yandan derecelendirme
kuruluglar1 firmalarin finansal problemlerini her zaman tespit edememislerdir. Bazen de
sorunu kismen veya ¢ok gecikmeli olarak gormiislerdir. Son finansal kriz 6ncesinde de
derecelendirme kuruluslar1 ¢ok etkin calisamamustir (Alantar, 2008:4-5). Kriz
sonrasinda basta ABD’de olmak iizere tiim iilkelerde krizin etkilerini azaltmak icin

devlet eliyle finansal sistemi kurtarma operasyonlar1 diizenlenmistir.

11
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2.2 Kiiresel Ekonomik Krizinin (2008) Tiirkiye Ekonomisine Etkileri

2008 son g¢eyregi ve 2009 ilk ti¢ geyregin de, Tiirkiye dort geyrek tist iiste eksi
biiylime, bagka bir ifade ile bir y1l siiren bir resesyon yasamustir. Bilylime gostergelerine
bakildiginda, Tiirkiye’nin gelismekte olan iilkeler, G-20’ler ve iiyesi oldugu OECD
iilkeleri i¢inde, 2008 ve 2009 ekonomik krizini en agir yasayan iilke oldugu
goriilmektedir. Tiirkiye’deki Gayri Safi Yurtici Hasila (GSYH) 2008 yilinin IV.
Ceyregi ile 2009 II1. geyregi arasindaki bir yilda % 8.4 oraninda azalmistir®.

2009 yilinda, Tiirkiye’nin de i¢inde bulundugu gelismekte olan iilkeler ortalama
% 1.2 biyiirken, Tiirkiye % 6 kiiclilmiistlir. Yani, 2010 yilinda da, diinya bankasinin
“kiiresel ekonomik beklentiler 2010 raporunda” belirttigi gibi, Tirkiye gelismekte olan
tilkeler i¢inde krizden daha yorgun ¢ikmis ve Onlimiizdeki yillarda da diger iilkelere
gore daha az biiyiimesi beklenmektedir®.

Kiiresel kriz Tiirkiye'de olumsuz etkisini 6ncelikle finans piyasalar1 ve sermaye
hareketleri lizerinde gostermis, izleyen aylarda reel sektorii ve i¢ piyasay1 da etkilemeye
baglamis, 2008 sonu itibariyle tiim ekonomiyi etkisi altinda almistir (Uysal, 2009).

Krizin Tirkiye'yi en fazla etkiledigi alanlarin basinda dis ticaret gelmektedir.
Tiirkiye'nin toplam ticaret hacminin yartya yakim1 AB iyesi iilkeler ile yapilmaktadir.
Kiiresel krizin sert bir sekilde hissettirdigi cografyanin Avrupa kitasi oldugu
diisiiniiliirse, 2009 yilinda Tiirk ihracatgilarin da etkilenmesi kaginilmaz olmustur
(Kutlay, 2009: 59).

Kiiresel ekonominin bir parcast olan kriz, Tiirkiye’de reel sektorii ve ozellikle
sanayi sektoriinii olumsuz etkilemistir. Ulkemiz ekonomisinde biiyiik bir 6neme sahip
sanayi sektoriindeki darbogaz, dogal olarak istihdami da olumsuz etkilemistir. Kriz
oncesinde de, Tiirkiye'nin, istthdam ve issizlikle ilgili ciddi sorunlar
bulunmaktaydi.Kiiresel kriz, bu sorunlari daha da derinlestirmis, issizlik orani rekor

seviyelere ulasmstir. Sekil 2’de issizlik oranlar1 garfigi gosterilmistir. Issizlik orani

5 http://www.esfenderkorkmaz.com/arastirma-yazilari/kuresel-kriz-turkiye-ye-etkileri-ve-cozum-
onerileri.html.(Erigim tarihi: 25.03.2012)
bhttp://www.esfenderkorkmaz.com/arastirma-yazilari/kuresel-kriz-turkiye-ye-etkileri-ve-cozum-
onerileri.html.(Erisim tarihi: 25.03.2012)
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2008 yilinin Subat ayinda % 11.9 iken olan 2009’un ayni déneminde % 16.1 gibi ciddi
bir rakama yiikselmistir (Kostekli, 2009: 1).
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Sekil 2. Tiirkiye Issizlik Oranlar
Kaynak: Tiirkiye Sermaye Piyasasi, 2011 Y1ili Raporu: 14

Tiirkiye ekonomisi’ndeki bii ylimeyi yil sonlar itibariyle gelismis ve gelismekte
olan iilkeler ile karsilastirmak amaciyla asagidaki Tablo 1 olusturulmustur. Tablodan da
izlenebilecegi gibi, Tiirkiye 2008 yilinda baslayan kiiresel krizden gelismis iilkeler gibi
etkilenmistir. Hem gelismis iilkelerde hem de Tiirkiye’de GSYH’de neredeyse hig artis
goriilmezken, gelismekte olan ekonomiler % 6,1 oraninda biiylimiis, bu da diinya
genelinde % 3’lik bir bilylimeye neden olmustur. Krizin daha etkin hissedildigi 2009
senesindeyse gelismekte olan ilkeler % 2.4’liikk bir biiylime rakami 12 kaydederken,
Tiirkiye ve gelismis iilkelerde kiigiilme yasanmistir. Tiirkiye’nin % 4,8 kiiclilmesinin
Oonemli bir sebebi, 2009’un ilk c¢eyreginde krizin siddetli hissedilmis olmasi,
ekonominin % 14,6 oraninda kiigiilmesidir. 2010 ve 2011 yillarinda ise Tiirkiye ciddi
bir toparlanma yasamis, hem gelismis, hem de gelismekte olan iilkelerden ¢cok daha

hizl1 bliytimiistiir (Tiirkiye Sermaye Piyasas1 2011 Y1l Raporu:11).

Tablo 1. Tiirkiye Ekonomisi’'nde GSYH Biiyiime Oranlarinin Gelisimi ve Gelismekte
Olan Ulkeler Ile Karsilastirilmasi (2008-2011) (Yiizdesel degisim)

Yillar 2008 2009 2010 2011
Diinya 3,0 -0,6 52 3,8
Gelismis Ulkeler 0,5 -3,2 3,2 1,6
Gelismekte olan iilkeler 6,1 2,4 7,3 6,2
Tiirkiye 0,7 -4,8 9,2 8,5

Kaynak: Tiirkiye Sermaye Piyasasi, 2011 Yilt Raporu:11
13
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3. Kiiresel Ekonomik Krizinin (2008) Havayolu Tasimacihgina Etkisi

2008 yilinda baslayan kiiresel krizin etkileri 2009 yilinda bir¢cok sanayilesmis
tilkede fazlasiyla hissedilmistir. Kiiresel krizden etkilenen otomotiv, finans ve havayolu
sektorleri son 30 yilin en biiylik finansal zorluklariyla karsilasmistir. Havayolu
tasimaciligina olan talepte tarihi bir diisiis yasanmistir. Ayni1 zamanda 2009 yilinda
yakit fiyatlarinin artmasi, yolcu taleplerinin azalmasi havayolu sektoriindeki tastyicilar
icin biiyiik bir risk olusturmus ve bircok havayolu sirketi iflasin esigine gelmistir
(Airsavings, 2009: 3). 2008 ekonomik krizinde havayolu sirketlerinde ’ tasinan yolcu
sayisinda azalma, iflaslarin giindeme gelmesi ve ugus sikli§inin azalmasi, daha diisiik
sirket karlar1 ve sirketlerin mali durumunda kotiilesme meydana gelmistir.

Sekil 3’de, GSMH ile havayolu trafigi arasindaki paralel baglantiyr
gostermektedir. 2009 yilinda yasanan kiiresel mali krizle birlikte diinya GSMH orani
son 70 yilin en biiylik diisiisiinii yasayarak %2.1 degerine gerilemistir. Havayolu
trafiginde s6z konusu yillardaki azalis GSMH ve diinya ticaretiyle dogru orantili olarak
gerceklesmistir. Yiiksek fiyat esnekligine sahip olan havayolu tasimaciligi ekonomik
krizler ve 6zellikle yakit artislarindan hizli ve 6nemli bir sekilde etkilenmektedir. 1973-
1979 Petrol krizleri, 1990-1991 Korfez Savasi, 1997 Asya Finans Krizi, 2001 ABD’de
Diinya Ticaret Merkezi saldirilar1 ve son olarak 2008 ekonomik krizi bunun
ornekleridir. Krizler sonrasinda gelisim belirli bir siire durmakta, toparlanma vakit
almaktadir. 2001 olaylarmin etkisi ise 3 y1l gibi uzun siire hissedilmistir. 2008 yilindan
itibaren diinya ekonomisinde goriilen kriz ve dolayisiyla petrol fiyatlarindaki artis
havacilik endiistrisi i¢in 6nemli tehdit olusturmustur (TOBB Sivil Havacilik Sektor
Raporu, 2011:22).

"'www.europarl.europa.eu/document/activities/.../20091111ATT6426 7EN.p...(Erisim Tarihi: 04.10.2011).
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Sekil 3. Diinya GSMH 'deki Degisimlerin Havayolu Tasimaciligina Etkileri
Kaynak: Boeing Transport Report ,2012-2031

2008 ekonomik krizi, havayolu tasimaciligi i¢in 11 Eyliil’den sonra yasanan en
biiylik kayip donemidir. Bu nedenle, 11 Eyliil saldirilar1 ile 2008 krizinin havayolu
sektorlinii hangisinin en ¢ok etkiledigi sorusu giindeme gelmistir. Morrell, havayolu
tasimaciligin etkileyen 11 Eyliil saldirilar1 ve 2008 kiiresel ekonomik krizinin olumsuz
etkilerini inceledigi caligmasinda IATA verilerinden yararlanarak, 2008 ekonomik
krizinin de en az 11 Eyliil saldirilar1 kadar biiyiik capli oldugunu ortaya koymustur.

Bu ¢alismaya gore, is amacli seyahat pazari, eglence amagl seyahat pazarina gore
daha fazla etkilenmis, is amacli seyahatlerindeki diisiis egilimi havayolu gelirlerini de
asagtya dogru ¢ekmistir. Tablo 2’de goriildiigli gibi diinyadaki GSMH biiylime orani
2001- 2002 yillarinda % 2.2 gibi ger¢eklesirken, 2008- 2009 yillarinda % 0.9 oraninda
gerceklesmistir. Yolcu trafik degisimlerine baktigimizda 2001-2002 yillarinda % 2.7
oraninda bir diisiis gerceklesirken, kiiresel krizin yasandigi 2008- 2009 yillarindaki
yolcu trafigindeki degisim % 3 diisme egilimi gostermistir. Kargo trafigindeki degisim
ise 11 Eyliil eylemlerinden daha fazla etkilenerek % 6 oraninda kiicilmistiir. Kiiresel
kriz doneminde ise bu oran % 5 gerileme gostermistir. Doluluk faktoriinde ki degisim
orani ise 2001 yillarinda ve onu takip eden yilda % 2.5 gibi bir azalma ile kiiresel
krizdeki degisim oraninda da daha fazla bir diislis goriilmiistiir. Kriz déneminde doluluk

faktoriindeki degisim ise % 0.7 oraninda azalmistir (Morrell, 2011:14-15-16).
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Tablo 2. 11 Eyliil Sonrasi 2001-2002 ve 2008-2009 Dénemi Karsilastirmasi

2001-2002 2008-2009
Diinyadaki GSMH degisimi % +2.2 % +0.9
Yolcu trafik degisimleri % -2.7 % -3.0
Kargo trafik degisimleri %-6.0 %-5.0
Doluluk faktorii degisimleri %+ 2.5 % + 0.7

Kaynak: Morrell, 2011: 16

Asagida 2008 ekonomik krizinin etkileri; krizin yakit fiyatlarina etkisi, yolcu
trafigine etkileri, doluluk oranlarina etkileri, havayolu gelirlerine etkisi, Krizin ugak
tireticilerine gibi alt bagliklar altinda incelenmistir.

2008 Ekonomik krizinin yakit fiyatlarina etkileri

2008 yilinda baslayan ve 2009 yilinda devam eden faaliyet ortaminda yasanan iki
onemli gelisme, petrol fiyatlarindaki hareket ve ABD merkezli olarak ortaya ¢ikan
kiiresel mali kriz olarak goze carpmaktadir 2008 kiiresel krizi, yakit fiyatlariin ¢ok
fazla artist ve havayolu sirketlerinin gelirlerindeki biiyiilk azalma nedeniyle 1930
yilindaki biiyliik buhrani hatirlatmistir. Sekil 4’de goriildiigii gibi 2008 yilinin ilk
aylarinda ham petroliin varil fiyat1 97 dolarken Haziran-Temmuz déneminde yaklasik %
50 artarak 147 dolara ¢ikmistir. Bu artis dogal olarak jet yakit fiyatini etkilemis ve jet
yakit fiyati %60 artarak 114 dolardan 180 dolara ¢ikmuistir.

Yakit fiyatlarindaki artis havayolu sirketlerinin operasyonel maliyet oranlarinda
2007 yilinda % 28 olarak gerceklesirken, 2008 yilinda ise % 40 gibi maliyet artisina
neden olmustur.2008 Temmuz ay1 igerisinde 140 ABD dolarina kadar yiikselen petrol
varil fiyatlari, mali krizin ekonomiyi yavaslatacagi ve petrole olan talebi azaltacagi
beklentisi iizerine bu tarihten itibaren diisiis egilimine girmistir. Petrol varil fiyatlari
ortalamas1 Aralik sonu itibari ile 40 ABD Dolarina kadar diistiikten sonra 2009 sonunda
80 ABD Dolari’na yaklagsmustir. Petrol fiyatlarindaki diisiis maliyetlere pozitif etki
yapmakla birlikte talepteki daralma sektor tizerinde baski yaratmigtir (Uluslararas1 Hava

Tagimaciligi Birligi, IATA, 2009: 10).
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Sekil 4. Yakit Fiyatlarindaki Degisim Grafigi
Kaynak: IATA Yillik Rapor , 2009: 10

2008 Ekonomik krizinin yolcu trafigine etkileri

IATA Genel Midiri Giovanni Bisignani’nin 2009 yillik raporundaki
aciklamalarma gore havayolu tasimaciligit 2009 yilinda tamamen kiiresel krizin
etkilerinin gosterdigi bir yil olmustur. 2009 yilinin ilk ¢eyregindeki yolcu trafigindeki
diisiis % 9.1 olurken, kargo trafigindeki bu diisiis % 22.8 olarak gerceklemistir (IATA,
2009: 8-9).

Havayolu sirketlerinin 2008 yilinda kayiplarina neden olan diger bir olumsuz
gelisme ise yolcu trafigindeki biiyiik diislistiir. Havayolu pazarinin en 6nemli gelir
kalemi olan yolcu sayisindaki azalma sirketlerin biiyiik gelir kayiplarina yol agmuistir.
Ulkelerin en biiyiik ekonomik fayda saglayan sektdrii havayolu tasimaciligi, son 40
yilda yasamis oldugu en biiyiik krizle kars1 karsiya kalmistir. Ozellikle hava kargo
tastyicilart bu krizden en biiylik darbeyi almistir. Krizin ilk yasandigi zamanlarda
kaybedilen yolcu sayist % 13 olurken, krizin etkilerinin hissedildigi 2009 yilinin ilk
ceyreginde bu oran % 20’ yi gegmistir (IATA, 2009: 11).

Sekil 5°de, 2007 ve 2009 yillar1 arasinda yolcu sayisindaki biiyltimenin bilet tipine
gore degisim grafigi verilmistir. Grafikte de goriildiigii gibi, petrol fiyatlarindaki artisin
biletlere yansimaya basladigi, 2008 yilinin Temmuz ayinda meydana gelen kirilma,
Eyliil’de kiiresel krizin patlak vermesiyle, daha da belirginlesmekte ve krizin etkilerinin

yasanmaya basladig1 2009 yili basinda derinlesmektedir (IATA, 2009: 11).
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Sekil 5. Yolcu sayisindaki biiyiimenin Bilet tipine gore degisim grafigi
Kaynak: TATA Yillik Rapor , 2009: 11

2008 ekonomik krizinin etkilerini diinyada IATA iiyesi olan havayolu
tastyicilarmin Ucretli Yolcu Kilometrelerine baktigimizda, 2008 yilmin ilk geyreginde
% 5 oraninda artarken, kriz etkisini gostermis ve diislis egilime girdigi gortilmektedir
(Sekil 6). 2008 yilinin sonlarinda, bir dnceki yilin Aralik ayina gore, toplamda % 4.6
oraninda kayip yasanmustir. Ucretli Ton Kilometreleri ise 2008 yilinin ilk dénemlerinde
% 5 gibi bir artisla baslamasina ragmen hava kargo tasiyicilar1 2008 yilinda biiyiik bir
diisiis yasamis ve yiik ton kilometre geliri bir 6nceki yilin Aralik ayina gore % 22 gibi

biiylik bir oranla diislis gerceklesmistir.
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Sekil 6. Uluslararasi Ucretli Yolcu Kilometre- Ucretli Ton Kilometre Grafigi
Kaynak: IATA Yillik Rapor, 2009: 11

18



@ ANADOLU UNIVERSITESI

2008 Ekonomik krizinin doluluk oranlarina etkileri

Doluluk oranlarina bakildiginda, biitlin pazarlarda biiylik bir oranda diisiis
gorlilmektedir. Sekil 7°da goriildiigii gibi doluluk oranlarindaki diisis 2008 yilinin
basinda kendini gostermeye baslamistir. 2008 yilinin sonuna gelindiginde toplam
doluluk oranlarina baktigimizda bir dnceki yilin Aralik ayina gore % 76 olan rakam %

73’lere diigmiistiir (IATA, 2009: 12).
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Sekil 7. Uluslararasi Pazarda Doluluk Oranlart
Kaynak: IATA Yillik Rapor ,2009: 12

2008 Ekonomik krizinin havayolu gelirlerine etkisi

2008 yilinin ortalarindaki yakit fiyatlarindaki artis havayolu tasiyicilarinin
operasyonel maliyetlerinde % 50 oraninda bir artisa neden olmustur. Amerikali
tastyicilar bu yiizden kapasite azaltmis ve 6zellikle i¢c hat pazarinda % 10’u gecen bir
kapasite azalis1 gerceklestirmislerdir. Kapasite azalmasi uluslar arasi pazarda da ise
Amerika’dan Atlantik, ve Pasifik, Avrupa’dan Asya’ya kadar genis bir alam
kaplamistir. Kapasite azalist ile s6z konusu olan ugus sayilarimin azalmast ve
tarifelerdeki diizenlemelerdir (IATA, 2009: 12).

Sekil 8’de goriildiigli gibi, havayolu net kar oranlarimi bir 6nceki yila gore
degerlendirdigimizde Kuzey Amerika ve Avrupa’ nin net kar oran1 5 milyar dolar
gerceklesmistir. 2008 yilindaki kar oranlarina baktigimizda, Kuzey Amerika yaklasik 5
milyar dolar gerilemistir. Diinyada ise 2007 yilinda net kar 12.9 milyar dolar iken, 2008
yilinda net zarar 10.4 milyar dolar olmustur (IATA, 2009: 13)
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Sekil 8. Kitalara Gore Net Kar Oran Grafigi
Kaynak: TATA Yillik Rapor , 2009: 13

2008 Ekonomik krizinin ucak iireticilerine etkisi

2008 ekonomik krizi, ucak lireticilerinin taleplerini de etkilemistir. 2008 yilinda
siparis edilen ucak sayist Boeing’e 632, Airbus’a ise 777 olmustur. Ugak siparis veren
havayolu sirketleri sektorde ¢ok giiclii ve pazarlik giicii yiiksek olan havayolu sirketleri
olarak degerlendirilmistir (Datamonitor Europe, 2009: 14). Yillara gore, yolcu

sayisindaki degisim ve siparis edilen ugak sayisindaki degisim oranlar1 Sekil 9’da

verilmistir.
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Sekil 9. Yillara Gore Ugak Talebi Ve Yolcu Sayisindaki Degisim Grafigi
Kaynak: TATA Yillik Rapor ,2009: 13

2008 yilinda ugak siparisinde ve yolcu sayisinda bir zithik s6z konusudur. Ugak

siparigi 2008 yilinda artarken, yolcu sayisinda diisme olmustur. Sekil 9’a gore, 2008
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yilindaki ugak talebi 1.177 olarak gerceklesirken, yolcu sayist azalmistir (IATA 2009:
13). Kriz déonemlerinde yolcu sayisi azalmasina ragmen ucak sipariginin bu dénemde
fazla verildigi goriilmektedir.

Tablo 3’de diinyanin en biiyiik ugak {ireticilerinde Airbus ve Boeing’in son 6
yillik siparis edien ucak sayis1 ve teslim edilen ugak sayilar1 ve % degisimleri
gosterilmistir. 2009 yilinda siparis edilen ugak sayisinin Airbus’ta % 66 oraninda
diistiigli, Boeing’te % 57 oraninda diistiigli goriilmiistiir. 2009 yilinda teslim edilen ugak
sayisinin ise Airbus’ta 498 olarak gercekleserek % 3 oraninda arttig1 fakat bir onceki
yila gore diistiigli goriilmiistiir. Boeing’te ise 2009°da teslim edilen ucak sayis1 481
olararak % 28 oraninda artmustir.

Tablo 3. Airbus ve Boeing’in Son 6 Yildaki Siparis ve Teslim Ugak Sayilart ve
Yillara Gore % Degisim Oranlart

Yillar | siparis edilen ucak % Degisim teslim edilen ucak % Degisim
AIRBUS | BOEING | AIRBUS | BOEING | AIRBUS | BOEING | AIRBUS | BOEING

2006 824 959 434 398

2007 1.458 1.214 77 27 453 441 4 11

2008 900 580 -38 -52 483 375 7 -15

2009 310 252 -66 -57 498 481 3 28

2010 644 622 108 147 510 462 2 -4

2011 1.608 903 150 45 534 477 5 3

2012 914 1.338 -43 48 588 601 10 26

Kaynak: Boeing®-Airbus °

Airbus ve Boeing’in, son 6 yildaki siparis ve teslim ucak sayilarin, bir dnceki
yila gore % degisim orani grafigi Sekil 10°da gosterilmistir. Sekil 10°da, her iki firmaya
siparis edilen ucak sayilarinin bir 6nceki yila gore degisimine bakildiginda, 2008-2009
donemi siparis oraninin oldukca diisiik oldugu goriilmektedir. Bu tablo ve grafikten,

2008 ekonomik krizinin siparis edilen ugak sayilarinda da etkili oldugu goriilmektedir.

8http://active.boeing.com/commercial/orders/index.cfm?content=timeperiodselection.cfm&pageid=m155
23 (ErisimTarihi:10.04.2013).

® http://www.airbus.com/company/market/orders-deliveries/ (ErisimTarihi:10.04.2013).
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Sekil 10. Airbus ve Boeing’in, Son 6 Yildaki Siparis ve Teslim Ugak Sayilarinin, Bir

Onceki Yila Gore % Degisim Orani Grafikleri
Kaynak: Boeing-Airbus!?

Ohttp://active.boeing.com/commercial/orders/index.cfm?content=timeperiodselection.cfm&pageid=m155

23 ve http://www.airbus.com/company/market/orders-deliveries/ (ErisimTarihi:10.04.2013).
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ikinci Boliim

Havayolu isletmelerinde Temel Stratejiler, Pazarlama Stratejilieri Ve

Pazarlama Karmasi Stratejileri

Bu bolimde havayolu isletmelerinde temel stratejiler, pazarlama stratejileri ve
2008 kiiresel ekonomik krizinde havayolu isletmelerinin pazarlama karmas stratejileri

incelenmistir.
1. Havayolu isletmelerinde Temel Stratejiler

Strateji kelimesini inceledigimizde askeri dilden gelen ve isletmecilikte genis bir
kullanim alan1 bulan bir kavram oldugunu goérmekteyiz. Tanim olarak “strateji, isletme
amaclart ve amaclardaki degisiklikleri bunlarin gerceklestirilmesinde kullanilacak
kaynaklar ve bu kaynaklarin toplanip dagitilmas: ile ilgili politikalar konusunda karar
vermektir (Islamoglu, 2008: 75)”.

Isletme ydnetiminde strateji ise, isletmenin ¢esitli fonksiyonlar1 arasinda meydana
gelen karisikliklart agikliga kavusturan ve genel amaclart belirleyen 6zellikleri
diizenleyen ekonomik bir ortamda isletmenin optimuma gec¢mesi ile ilgili se¢imsel
kararlar biitiiniidiir (Eren, 2002: 5).

Havayolu isletmelerinde temel stratejiler boliimiinde biiylime stratejileri, kiigiilme

stratejileri, duragan straejiler ve karma stratejiler konularia yer verilmistir.
1.1. Havayolu Isletmelerinde Biiyiime Stratejileri

Sirketlerin bilylime stratejilerinde isletmeyi biiyiimeye iten ana nedenin ekonomik
faaliyetlerden kaynaklandigi goriilmektedir. Ekonomik etmenlerin yani sira igletme
sahipleriyle ya da tepe yoneticilerle ilgili psikolojik faktorler de sirketin biliylimesinde
etkili olabilmektedir. Biiylimenin amagclarinin basinda biiylik Olgekte iiretimde
bulunmanin sagladig: stiinliilk gelmektedir. Yani 6l¢ek ekonomisinden yararlanma;
arastirma gelistirme faaliyetlerinin daha ekonomik yiiriitiilmesi, yetenekli yonetici ve is
goren calistirma olanaginin artmasi, biiyiikk dlgekte liretimde bulunmanin maliyetler

tizerindeki olumlu etkisi, riskin azalmasi, igletmenin pazar degerinin olusumunda hisse
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senetlerinin fiyat/kazan¢ oraninin yiikselmesi sonucu pazar degerinin artmasi anlamina
gelmektedir (Caliyurt, 2000: 12).

Biiyiime stratejileri isletmelerde farkli sekillerde kendini gosterir. Isletmeler
imkanlar1 dogrultusunda rakip firmalar1 satin alma yoluna gidebilecegi gibi kaynaklarini
baska firmalarla birlestirerek de biiyiimeyi tercih edebilir. Isletmelerin amaclar,
politikalar1 ve i¢inde bulundugu pazarin yapisi dogrultusunda farklilik gdsteren bu
stratejileri iki ana baglik altinda toplamak miimkiindiir. Bunlar i¢ biiyiime stratejileri ve

dis bliylime stratejileridir.

I¢ biiyiime stratejileri
Bu tiir biiylime mevcut faaliyetlerin genisletilmesi yoluyla gerceklestirilir.
Genellikle isletmeler kendi kaynaklarina dayanarak i¢ biiyiime siirecine girerler. Ig
bliylime stratejilerini alt1 grupta toplayabiliriz (Eren, 2002: 222). Bunlar;
I. Uzmanlasma
ii. Yatay ¢esitlendirme
iii. Dikey ¢esitlendirme
iv. Tek yonlii ¢esitlendirme
V. Yigisim
Vi. Tirdeslik

I. Uzmanlasma
Bu strateji, snirlanmis bir Pazar {izerinde ancak bir iiriin cesidi ile faaliyetlerini
planlama ve gelistirme esasina dayanir.
Isletmede gerekli araglarm (isgiici, makineler ve sermaye) bulunamamasi,
isletmenin yeni islere, pazarlara ve antlagsmalara girme olanaklarin1 sinirlar, boylece
yetenekli oldugu faaliyet kolunda kalma zorunlulugu dogar. O halde, bu Kkarar,

isletmenin i¢ arag ve olanaklarin degerlendirilmesi sonucu alinmis olur?

11 http://notoku.com/buyume-stratejileri/ (Erisim Tarihi: 03.07.2013).
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il. Yatay ¢esitlendirme
Isletmenin daha Once iirettigi iiriin ve ya iiriinlerin ¢evresinde kalarak genisletme
planidir. Isletme tekonolojik gelismeleri yakindan takip ederek eski iiriinlerine yeni
tiretim teknolojilerini ekleyerek ona benzer ve bagli olan {irlinlerin imalatina
yonelecektir.

Bu tiir bir stratejinin izlenmesine neden olan konular1 su noktalarda toplayabiliriz:
e Eski iiriiniin talebine uygun bazi mallar iiretmek, isletmeyi miisteri
kitlesine daha ¢ok uyabilen bir esneklige kavusturur. Boylece talep artar

ve isletmenin genislemesi olanak igerisine girer.
e Tek tip iirlin liretmenin isletme yoniinden getirdigi riskler 6nlenerek denge

saglamr?,

iii. Dikey cesitlendirme

Belli bir konumdaki iiretim faaliyetlerini liretim faktorleri kaynaklarina dogru ya
da nihai iiriinlere dogru genisletmeye dikey ¢esitlendirme denir. Isletme iiretim siirecine
giren hammadde ve yar1 mamullerin tretimleriyle ilgilenir ve onlar1 kendisinin
iiretmesinde bazi yararlar umabilir. Ya da {irettigi Uriinlerini ara mal1 olarak sattigi
sanayi kollarmin tiretimleriyle ilgilenir ve faaliyet sahasini bu alanlara kaydirir. Hatta
bu Ornegi mallarini toptancilara satan igletmelerin ticari dagitim sirketleri kurarak
toptancilig1 ve perakendeciligi de kendilerinin yapmasina kadar yayabiliriz (Eren, 2008:
224).

iv. Tek yonlii cesitlendirme
Bu tiir ¢esitlendirme yatay ¢esitlendirmenin bazi tiirlerinden olusmaktadir. iki tiir
tek yonli farklilastirma planindan bahsedilebilir: (Eren, 2008: 224).
e Isletmelerde belirli iiriinlerin bir ¢esidi icin benzer ya da yeni birtakim
miisteriler arar. Boylece farklilastirma yonii itibariyle pazarlar tizerinde

yogunlasir.

12 http://notoku.com/buyume-stratejileri/ (Erigim Tarihi: 03.07.2013).
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e Isletme icin yeni teknolojik Ozellikler tastyan birtakim farkli iiriinler
alisilmis miisterilere sunulur. Bu takdirde farklilastirmanin yonii {iriinlere

doniiktiir.

V. Yigisim
Uretilen mamulleri ydniinden, birbirlerinden ayrilmis birgok faaliyetin bir arada
yapildig1, ¢ok genis olarak farklilastirilmis gruplar seklindeki gelisme planlarina y1gisim
ad1 veriyoruz. Faaliyet kollar1 arasindaki farklilifa neden teskil eden hususlar;
misteriler ve lretim teknolojisidir. Yigisim bi¢imindeki gelisme planlar1 genellikle
farkl faaliyet dallarinin finansal agidan dayanismaya gitmesi yoniinden 6nem tasir. Bu

yoniiyle yigisimlar az ¢ok holding sirketlere benzetilebilir (Eren, 2008: 225).

vi. Tiirdeslik

Ticari yonden dar bicimde bircok faaliyet sektorlerinin bir grup altinda
birlesmelerine tiirdeslik niteliginde gelismeler adini verilir. Tirdeslik biciminde ticari
acidan bircok isletmenin isbirligine yoOnelmelerinin nedeni, iiretilen c¢esitli iiriinler
arasinda ticari faaliyetler yoniinden bir¢ok ortak noktalarin bulunmasidir. S6z konusu
ortak noktalar, genis faaliyet gruplar1 arasinda igbirligi yapilmasinin rasyonel olacagini
ortaya koyar. Boylece, isletmeler ticari sinerjinin etkilerinden pozitif olarak yararlanma

amaciyla tiirdeslik bi¢ciminde genislemeyi kabullenirler (Eren, 2008.225).

Dis biiyiime stratejileri
Isletmeler  bilyiime ve  gelismelerini sadece  kendi  kaynaklariyla
gerceklestirecekleri gibi, bunu {ilke icinde ve ya disinda faaliyet gosteren baska
isletmelerin ¢aba ve kaynaklarini kullanarak da saglayabilirler. Dig biiyiime stratejilerini
4 bagslik altinda inceleyebiliriz:
i.  Bagka isletmelerle birlesme ve ya onlar1 satin alma yoluyla biiyiime
ii.  Stratejik ittifaklar
lii.  Ortak yatirimlar
iv.  Ayricalikli Satis (Franchising)
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I.  Bagska isletmelerle birlesme veya onlart satin alma yoluyla biiyiime

Bu strateji isletmenin kendi mevcut faaliyetlerini gegmiste oldugu gibi siirdiirdiigti
takdirde satis ve karlar bakimindan erisecegi hedeflerden daha yiiksek hedeflere
ulasabilmek i¢in baska isletmelerin kurulmus ve calismakta olan iiretim tesislerini ve
dagitim birimlerini satin alma veya onlarla birlesme yolunu tercih etmesidir (Eren,
2002: 228).

Havayolu isletmeleri arasinda gergeklesen birlesme veya devralmalar ile havayolu
isletmeleri ugus aglarin1 birlestirerek kiiresel bir ugus agma sahip olmakta, bunu
gerceklestirirken rasyonel c¢ergevede maliyetlerini azaltmakta, kesintisiz ucus agini
olusturarak talebi arttirmaya yardimci1 olmaktadir'®. Yasanan ekonomik krizler, maliyet
artiglar;, finansman yetersizligi ve yogun rekabet kosullar1 sirketleri birlesmeye
zorlamig olmakla birlikte, biiylik olmanin istiinliiklerinden yararlanmak ve pazar payini

arttirmak birlesme ve isbirligi egilimlerine ivme kazandirmistir.

ii.  Stratejik ittifaklar

Stratejik ittifaklar iki ve ya daha fazla bagimsiz sirketin gelecege yonelik uzun
vadeli belirli bir ama¢ dogrultusunda isbirligi yapmak {izere bir araya gelmeleriyle
olusan anlagmalardir (Simsek, 2007: 76).

Havayolu isletmeleri de degisen c¢evre kosullarinda, daha iyi hizmet sunmak ve
kiiresel pazarin avantajindan yararlanabilmek, rekabet edebilmek i¢in birtakim
igbirlikleri ve ortakliklar olusturmuslardir. Havayolu isletmelerinin diinyada aktif rol
oynamaya basladig1 ve liberallesme egilimlerinin hiz kazandig1 1990 yillar1 ve sonrasi
icin bu ittifaklar ve igbirliklerinin de hiz kazandigi goriilmektedir (Wang ve Evans,
2002: 75).

Havayolu tasimaciligi o donemlerde, 1990 yilinda Birinci Korfez Savasi, 1997
yilinda Asya Finansal Krizi yasamasina ragmen havayolu pazarmin biiylimeye devam
etmistir. Havayolu tasimacilifinda birgok havayolu ittifakinin ve isbirligin gelistigi
goriilmektedir. Ayn1 zamanda degisen kosullar ve ekonomik dalgalanmalar neticesinde
bircok ittifak ve isbirligi cesitleri de gelismistir. Bu noktada stratejik ittifaklar;

antlagsmalar, ortakliklar, isbirligi anlagmalari, pazarlama amacgli isbirlikleri, kod

13 http://ww.economywatch.com/world-industries/airline/mergers.html. (Erisim Tarihi:26.10.2011).
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paylasimi anlagmalar1 ve hisse ortakliklarina katilmiglardir. Stratejik ittifaklar, havayolu
tasimaciliginda yavas ve temkinli olarak gelisimini siirdiirmiistiir (Wang ve Evans,
2002: 75).

Stratejik ittifaklar; havayolu isletmelerine kod paylasimi, sik ucan yolcu programi
paylasimi, 6zel bekleme salonlarinin paylasimi, iy1 planlanmig ortak tarife, genislemis
ag yapisina sahip olmasini saglamaktadir. Ayni zamanda yolcularina kesintisiz ugus agi
imkani1 saglamaktadir (Fan vd., 2001: 350).

Havayolu sirketlerinin igbirliklerine girmenin ana nedenlerini Yang ve Liu (2003:
588) su sekilde siralamagstir:

e (Genis bir ugus agina sahip olma istegi,
e Havayolu operasyonlarini artirarak ekonomilerini biiyiitme istegi,
¢ Yeni dagitim kanallarini kontrol etme istegidir.

Glinlimiizde havayolu sirketleri stratejik igbirligi cesidi olarak en ¢ok kod
paylasimi anlagmalarin1 ve sik ugus program paylasimini kullanmaktadirlar. Bunun en
bliyiik nedeni her iki yontemin de kolay uygulanabilir olmas1 ve havayolu sirketlerine
ek bir maliyet getirmeden uygulama sansi vermesidir. Boylece havayolu sirketleri
yatirnm yapmadan, ek maliyetlere katlanmadan ugus agimi genigletmekte ve tasidigi
yolcu sayisimi arttirmaktadir. Havayolu isletmeleri igin gelistirilen bilgisayarl
rezervasyon sistemlerinin kullanilmasi ve kiiresel dagitim sistemlerinin yayginlagmasi
ile bliyilik ¢apl kiiresel isbirligi gruplar1 olusmustur. Bu kiiresel igbirligi gruplarinin en
onemlileri Star Alliance, One World, Sky Team gosterilebilir (Asik, 2008: 2).

Havayolu tasimaciliginin isbirligi ¢esitleri asagidaki gibi siralanabilir:

Kod Paylasimi

Blok satis1 Anlagmalari

Ucus tarifeleri Anlagsmalari

Dagitim, satis ve pazarlama Isbirlikleri

iii.  Ortak yatirumlar
Ortak yatirimlar, birbirinden hukuki ve iktisadi agidan bagimsiz iki veya daha
fazla sayida ortagin, kendi faaliyetlerini siirdiiriirken, belirli bir isi gormek tizere siirekli

veya gecici olarak bir sirket kurup bu sirkete kendi isletmelerinden teknik, mali ve ticari
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destek sagladigi anlasmalardir (Ulas, 2003: 57). Havayolu isletmelerinde ortak

girisimler genellikle, yer hizmetleri, teknik hizmetle ve ikram1 kapsamaktadir.

iv.  Ayricalikli Satis (Franchising)

Giliniimiizde ayricalikl satis birgok hizmet kategorisindeki isletme i¢in biiylimenin
en onemli parcasi haline gelmistir. Franchising, bir pazarlama ya da dagitim kanali sekli
olarak sistem i¢inde ana isletmenin, bir diger isletmeye, belirli ayricaliklari, belirli bir
zaman dilimi i¢inde ve belirli bir alanda kullanim hakki vermesidir. Ayricaligi veren
firma franchisor, ayricaligi olan firma franchisee, ayricaligin kendisi ise franchise
olarak tanimlanmustir (Oztiirk, 2008: 59).

Havayolu isletmelerinde ayricalikli satis, bir havayolu isletmesinin baska bir
havayolu isletmesine isim hakkini, isletmeye deger katan varliklarini ve bunlara ek
olarak yapilan isleri kapsayan hizmetleri kullanma hakkini vermesidir. Havayolu
isletmelerinde isim hakki; ucaklarin logolarmi, boyama sekillerini, kabin
diizenlemelerini ve kabin gorevlilerinin kiyafet stillerini, miisteri hizmetlerini ve ugus
kodlarimi kapsamaktadir. Burada markasini ve hizmetlerinden yararlanma hakkini veren
havayolu isletmesi daha biiylik 6lgekli olan havayolu isletmesidir (Denton ve Dennis,

2000: 179).
1.2. Havayolu Isletmelerinde Kiiciilme Stratejileri

Kiiciilme olgusu genellikle, performans ve verimliligi artirmayr hedefleyen
orgiitler tarafindan, belirlenmis etkinlikler araciligiyla isgiiciiniin sistematik bir bigimde
azaltilmasi olarak ele alinmaktadir (Gok, 2010: 21). Temel olarak kiiclilme stratejisinin
de amaci verimliligi artirmaktir. Ancak, uygulanan yontem maliyetleri azaltmaya
calismak seklinde olmaktir (Korkmaz vd., 2009: 143).

Isletmelerde daralma ve ya kiiciilme sadece karsilasilan tehditler nedeniyle
olmayabilir. Isletme, ortalamanin iizerinde getiri saglayabilecek baska bir alandaki bir
firsati kullanmak ve yatirimlarint bu alana yonlendirmek amaciyla ile de mevcut
islelerini kiigiilme yoluna gidebilir. Bagka alanda daha fazla getiri elde etmek amaciyla

kiiciiltme uygulayabilir. Daha acik bir deyisle kiigiilme stratejileri
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e Isletmenin piyasa payi/satislarin yetersiz oldugu,

e Daha iyi yatirim olanaklarinin mevcut oldugu,

e Yeni teknolojilier i¢in yeterli kaynak bulunmadigi,

e Birlesme sonrasi uyumsuzluk gosteren boliim ve ya birimlerin oldugu

durumlarinda bagvurulan bir stratejidir (Ulgen ve Mirze, 2010: 201).

Kiiclilme stratejileri arasinda genellikle iist yonetim diizeyinde uygulanan
tassarruf, kismi tasfiye ve tam tasfiye stratejilerini sayabiliriz. Daha ¢ok dis ekonomik
kosullarin gerileme/ durgunluk donemlerinde uygulanan bu strateji igletmenin i¢
etkinligini arttirma, maliyetleri diisiirme, gelirleri artirma ve aktifleri azaltmak yoluyla
faaliyetleri gerilemek amaci giider (Ulgen ve Mirze, 2010: 201).

Kiiciilme startejisi siirecinde, isten ¢ikarma, kadro daraltma, ticret disiiriilmesi,
ticret dondurulmasi, erken emekliye ayirma ve yer degisikligi gibi uygulamalara
bagvurulmaktadir. Makro diizeyde yasanan ekonomik kriz ya da durgunluk
donemlerinde, kiicilme uygulamalarinin siklig1 artmaktadir. Bu dénemlerde isten
cikarmanin yani sira i degistirme, emekliye ayirma, is gilicii devri ve iglerin tasfiye
edilmesi gibi kiigiilmenin boyutlarina yonelik uygulamalara egilimin artig
goriilmektedir (Gok, 2010: 23).

Alderighi ve Cento’nun 2003 yilinda, 11 Eylil krizinde havayolu sirketlerinin
uygulamis olduklar1 stratejileri inceledigi calismada havayolu sirketlerinin uzun
donemde veya kisa donemdeki amaglarinin kapasite azaltma yoniinde oldugu ortaya
cikmigtir (Buescher, 2010: 9). Krizle miicadele etmek i¢in ¢alisanlarini gegici olarak
isten ¢ikarmiglardir.

Ekonomik gerileme issizligin artmasmma neden olmus ve Avrupa havayolu
sirketlerinde 2009 yilinda ¢ikarilan personel sayis1 21.000 olmustur. Ayrica havayolu
sirketleri is¢ilik maliyetlerini azaltmak i¢in c¢alisma saatinde kisma, ddemeleri kisma
gibi yontemleri uygulamislardir®®,

Kiiresel krizin yasandig1 2008-2009 Mayis aylar1 arasinda Amerika’da havayollar
da personel ¢ikaran havayollar1 arasinda United Airline 6600, Amerikan Airlines 4900,

4 www2.fpp.edu/~mzanne/ICTS2010/Bozicevic,%20Tatalovic,%20Kalanj.pdf ~ (Erisim  Tarihi:
26.03.2011).
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Nortwest 4300, Delta Airline 3300, Continental 1500 personel ¢ikarimina gitmistir.
Avrupa’da ise Ingiliz havayolu sirketi charter XL havayolu sirketi yaklasik 1700
personel c¢ikarmistir. Aer Lingus, Air France-KLM ve Iskandinav havayollar1 da
sirastyla, 1500, 3000, 9000 personel cikarmistir. Kiiclilme kapsaminda uygulanan
personel ¢ikarmanin yani sira havayolu sirketleri ¢ogu ¢alisanini da 4 haftalik {icretsiz
izine ¢ikarmistir. Ornegin Japon havayolu sirketi yaklasik 1600 personelini 2 hafta
licretsiz izine ¢ikarmustir. Ayrica bu kiigiilme uygulamasini havayolu tagimaciliginin
diger oyuncular1 olan yer hizmetleri sirketleri, bakim sirketleri de uygulamislardir®®,
2009 yilinda personel ¢ikaran diger havayollari ise su sekilde siralanabilir:

e SAS havayolu 4 Subat 2009 tarihinde 23000 personelden 8600’iini, 12

Agustos 2009 ‘da ise ek olarak 1500 personel

e Rynair : 200 personel,

e Luftansa: 400 personel,

e Aeroflot: 2000 personel ,

e LOT havayolu: 3500 personelin arasindan 400’{inii isten ¢ikarmustir.
1.3. Havayolu isletmelerinde Duragan Stratejiler

Isletmelerin iist diizey yoneticileri pazarda yeni firsatlarin bulunmadigi, Pazar
gelisme hizinin goreceli olarak diisiik, rekabet siddetinin de goreceli olarak diisiik
oldugu pazarlarda biiyiime stratejileri gerceklestirmeyi diisiinmeyebilir. Zira boyle bir
pazarda biiyiime, isletme icin ortalamanin iizerinde bir getiri saglamayacktir. Eger
konumundan memnun ise bu durumda isletme, mevcut durumunu silirdiirmek igin
koruma amagh duragan bir strateji gelistirecektir (Ulgen ve Mirze, 2010:203).

Duragan biiylime stratejisinde kararli isletmenin bulundugu alanda emin adimlarla
gelismeyi siirdiirmesi, yeni alanlara girmek ve riski artirmaktan kaginmasi anlamina
gelmektedir (Eren, 2002: 233).

Duragan stratejiler mevcut isin tanimini degistirilmemesine ragmen, faaliyetlerin

hiz ve etkisinin degistirilmesi yoluyla kiiglik iyilestirmeler yapilarak mevcut durum

Bhttp://www.ilo.org/sector/activities/topics/crisis-recovery/WCMS_161566/lang--fr/index.htm
(Erisim Tarihi: 22.03.2011).
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korunur. Isletme, stratejik kontrollerinin siirekli olarak yaparken bir yandan da kiiciik
iyilestirmeleri gergeklestirir (Ulgen ve Mirze, 2010:204).
e Mevcut mal ve hizmetlerde, paket, tasarim, tat, vb. kiigiik degisiklikler
yaparak,
e Pazarlarda tutundurucu, hatirlatici reklam ve reklam ve faaliyetlerde
bulunarak,
e Mevcut liretim ve operasyonlarda giincel teknoloji ile uyum saglayarak ve

kiictik iyilestirmeler yaparak durumunu siirdiiriir.

Duragan stratejilerde mevcut durum korunmasi amag¢ oldugu i¢in isletme mevcut
isine devam edecektir. Duragam stratejilerde isletmenin faaliyetde bulundugu isin
tanimi degismemektedir. Isletme ayn1 mal ve hizmetleri, ayn1 pazarlarda ve aym iiretim
ve operasyon faaliyet ve siiregleri ile devam ettirmektedir. Boylece isletme siirekli
olarak dis ve i¢ cevresini kontrol edecek ve etki derecesi degisikliklere kars1t hazirlikl
olacaktir (Ulgen ve Mirze, 2010:204). Havayolu isletmeleri de durgunluk dénemlerinde
mevcut is silireglerini degistirmeden faaliyetlerinde devam ederek duragan bir strateji

izleyebilir.

1.4. Havayolu Isletmelerinde Karma Stratejiler

Isletmeler kimi durumlarda temel stratejileri ayn1 anda ve ya arda arda uygularlar.
Karma stratejiler isletmenin temel stratejilerin birkagini ayni zamanda izlemesi ve ya
kullanmas1 ile olusan strateji tiiriidiir. Ornegin, isletmenin bir is biriminde kii¢iilme
stratejisi uygulanirken bagka bir is biriminde biiyiime stratejisi uygulanabilir. Isletme
mevcut mal ve hizmetlerinden bazilarinin {iretiminden gegici veya siirekli olarak
vazgecerken, bazi yeni mal ve hizmetleri faaliyet konusuna ekleyebilir. Bazi pazarlarda
faaliyetlerini azaltirken yeni pazrlara girebilir. Kisaca, isletme iiretim ve operasyon
faaliyetlerinden bazilarini gecici veya siirekli olarak terk ederken, baska bir iiretim

faaliyetini isletme icinde yapmaya baslayabilir (Ulgen ve Mirze, 2010:204).
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2. Havayolu Isletmelerinde Pazarlama Stratejileri

Bu boéliimde havayolu isletmelerinde pazarlama stratejileri kapsaminda; biiylime
Pazar payi, rekabetgi, {irlin yasam egrisi, miisteri kazanma ve maliyet diisiirme

startejileri incelenmistir.
2.1. Biiyiime Stratejileri

Biiyliyen isletme, ¢evre baskilarina karst koyma, ¢evreye uyum saglama, pazari
gelistirme ve genisletme, rekabet giiclinli arttirma ve koruma bakimindan bir takim
avantajlar saglar. Isletmeler bu yiizden biiyiimek isterler. Biiyiime amaglarindan biri de,
calisanlar1 yeni hedef arayoslarina, dayali fazla iiretmeye, daha verimli olmaya ve daha
etkin arayislara yonlendirmektir (Islamoglu, 2008: 188).

Biiytime stratejileri, kurumsal misyinun gergeklesmesines ve kurumsal vizyonun
basarilmasina hizmet eden en iyi stratejidir. Biitiin isletmlerde oldugu gibi havayolu
isletmleri de, pazara hakim olmak, pazarda giiclii bir yere gelmek, karlilig1 ve geliri
artirmak i¢in biiylimek isteyecektir.

Biiyiime stratejileri iice ayrilir; yogun biiylime stratejisi, biitlinlesmeye dayali
biiylime stratejisi ve ¢esitlenerek biiylime stratejisidir.

I. Yogun biiyiime stratejisi

Yogun biiyiime stratejisi pazarda genisleme amacini tagimaktadir. Ug sekilde
yogun biiyiime stratejisi uygulanmaktadir. Bunlar: pazara niifuz etme, pazari gelistirme
ve hizmet gelistirme stratejileridir.

Pazara niifuz etme stratejisi:

Pazarda etkili olmak isteyen bir igletmenin 6niinde ii¢ ayr1 se¢enek bulunur. Bu
secenekler su sekilde siralanabilir: (Islamoglu, 2008: 189).

a) Mevcut miisterilerin kullanma oranlarini artirma,
b) Rakiplerin miisterilerini gekme,
¢) Uriinii kullanmayanlar: fiili miisteri haline getirmektedir.

Pazara niifuz etme stratejisini benimseyen havayolu sirketleri, sik ucan yolcu
programlar1 uygulayarak miisteri bagliligi olusturmay:r amaclamaktadirlar. Ugus
yapilacak hatlarda bilet fiyatinda indirimler uygulayarak rakip miisterileri cekme yoluna

gidebilirler.
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Pazar gelistirme stratejisi

Isletmeler pazar gelistirme stratejisinde, satiglarini arttirip, bilyiime ve gelisme
i¢in yeni pazarlar bulma ve gelistirme lizerinde durmaktadir. Bu stratejide mevcut hedef
pazarlara dogru yayilmasi tizerine odaklanilir (Korkmaz vd., 2009: 136). Havayolu
isletmeleri farkli pazar boliimlerine odaklanarak biiyiime yolunu tercih edebilirler.
Islamoglu'na (2008: 190) gore pazari gelistirmek icin iki temel hareket tarzi
bulunmaktadir.

a. Ek cografik pazarlara ag¢ilma

b. Baska Pazar boliimlerine girme

Hizmet gelistirme stratejisi:

Hizmet gelistirme stratejisinde, mevcut {irlinler {izerinde bir takim degisiklikler
yaparak ve ya pazara yeni bir {iriinle girerek biiylimeye calismaktadir (Simsek, 2007:
71). Havayolu sirketleri agisindan diisiiniildiiglinde havayolu isletmeleri hizmetlerini
filolaya yeni bir ucak alarak ve ya ucak tiplerini degistirerek gelistirebilir.

ii.  Biitiinlesmeye dayal biiyiime stratejileri

Biitiinlesmeye dayali biiylime stratejileri yatay ve dikey biitiinlesme stratejileri
olmak tizere iki gruba ayrilabilir. Bu stratejilerin hedefi, sektor igerisinde farkli mal ve
hizmetleri iireten is kollar1 olusturmak veya mevcut isletmeleri degisik yontemlerle ele
gecirmek ve denetim altina almaktir (Kotler, 1989:48).

Yatay Biiyiime: Bu strateji hem mevcut is birimlerini hem de mevcut birimlerle
karsilikli iliskilere girmeye yonelik yeni endiistri se¢imini ihtiva eder. Yatay biyime
stratejisi grupta, sektorde ve sirket diizeyinde mevcut olmalidir. Bu stratejiyi biitiiniiyle
takip eden firma sayis1 azdir (Porter, 1985: 365).

Yatay biiyliyen isletme, bir yandan talep noktalarini ele gegirirken, 6te yandan
dagitim noktalarin1 denetim altinda tutar (Islamoglu, 2008: 195). Yatay biiyiime su
yollarla gerceklesir:

e [lgili mallara yayilarak,

e Teknik bilgiyi gelistirerek,

e Isletmenin datis giiciinii ve dagitim kanallarin1 gelistirerek,
e Marka ve maddi olmayan sermayeyi genisleterek,

e Benzer isletmelerle birleserek.
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Dikey biiyiime: Yatay biliyiimenin aksine, isletmenin ana faaliyet alaninin disina
cikarak ve ¢ogu kez uzmani olmadigi alanlarda faaliyet gOstererek sectigi biiyiime
seklidir. Dikey biliylime geriye ve ileriye dikey biliylime olmak tizere iki tiirliidiir
(Simsek, 2007: 71).

Geriye dogru dikey biiyiime:

Bu biiylime tiirii isletmenin daha 6nce satin aldig1 girdileri kendisinin kullandig:
bir hammadde, yar1 mamul madde ve ya isletme malzemesini iiretmeye baslamaktadir.
Havayolu isletmelerinde geriye dogru dikey biiylime; havayolu sirketinin dis kaynak
olarak kullandig1 bir sirketin hizmetlerini kendi biinyesinde hizmet vermeye
baslamasidir. Ornek olarak bir yer hizmeti sirketinin hizmetlerini havayolunun
kendisinin vermeye baslamasi gibi.

Ileriye dogru dikey biiyiime:

Dikey biiylime siireci isletmenin {rettigi mallarin tiiketicilere ulastirilmasi
asamasinda gergeklesir. Isletmenin iirettigi mallar1 baskalarma sattirmak yerine bir satis
organizasyonu kurmak suretiyle dagitim kanallarin1 bizzat kullanmaya yonelmesi
durumunda ileriye dogru dikey biiyiime s6z konusudur.

Ileriye dogru dikey bilyiimede ise dagitim kanallarmin havayolu sirketinin kendi
biinyesinde barindirmasidir. Havayolu sirketlerinin biletlerini bir seyahat acentesinde
miisterilerine ulagtirmak yerine kendi web sitelerinde satmak ve pazarlama 6rnek olarak
gosterilebilir.

iii. Cesitlenerek biiyiime stratejisi

Bu strateji, isletmenin yeni pazarlara ve yeni lriinlere yonelme stratejisidir. Bu
stratejiyi kullanacak olan isletmelerin, artik piyasada mevcut alanda daha fazla
bliylimesine imkan1 yoktur yada baska alanlardaki firsatlarin ¢ok daha avantajli oldugu
kanaati vardir. Bu durumda, firma c¢esitlenme yoluyla pazar paymi arttirmak
isteyecektir. Ancak, cesitlenerek biiylime stratejisi firma i¢in riskli oldugundan,
isletmelerin oncelikle yeterli bilgi ve giice sahip olmalar1 gereklidir (Tek, 1997:8).

Bu stratejide havayolu isletmeleri hem yeni hizmetler gelistirecek, hemde yeni
pazarlara yonelecektir. Ornek olarak, havayolu isletmelerini yeni hat agmasi ve bu

hatlarda farkli hizmetler uygulamasi gibi.
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2.2. Pazar Payi Stratejileri

Bu stratejiler hedef pazar se¢iminde isletmenin amacgladigi konuma gore uygulanir
ve bagslica; tek pazar stratejisi, yogunlasmis pazarlama stratejisi, biitlin pazarlara
yonelme ve farklilastirilmamis strateji olarak dért bashik altinda incelenebilir (i¢oz,
2001:202)

I. Tek Pazar Stratejisi:

Bu strateji,islemenin tiim pazar icin belirledigi bdliimlerden sadece birini pazar
olarak se¢mesi ve tiim pazarlama ¢abalarini tek bir pazarlama karmasi ile bu bdliime
yoneltmesidir (Mucuk, 2001:114). Ozellikle isletme kaynak ve imkanlarmin sinirl
oldugu durumlarda ¢ok yararli olan bu strateji biiyiik bir pazarin az bir kismina hitap
etmektense, kiigiik bir pazarin biiylik bir boliimiinii ele gegirme yolunu izlemektedir
(Tengilimoglu, 2012:129).

Havayolu isletmelerinin sadece i¢ hat pazarinda hizmet vermesi ile sadece bir
pazar boliimiine odaklandig1 goriilmektedir.

ii. Tiim Pazar Stratejisi :

Bu stratejide farkli miisterilerin bulundugunun bilinmesine ragmen tiimiine ayni
sekilde, yani ayn1 pazarlama bilesimi ile ulagilmaya calisilir. Amag, ortalama bir hizmet,
dagitim ve tutundurma gayreti ile tiim pazar boliimlerine hitap edebilmek ve iiretim ile
pazar giderlerini diistirmektir (Tengilimoglu, 2012:126).

Tiim pazar stratejisi, genellikle toplam pazarda biiyiik bir alict grubunun,
mamuliin ihtiya¢ tatmin edici 6zelliklerini aym sekilde algilama egilimi gosterdigi
hallerde uygulanir. Havayolu isletmelerinde, hem i¢ hat, hem dis hat hem de charter
tasimacilik yapan havayollarinin bu stratejisi benimsedigi sdylenebilir.

iii. Yogunlagmis Pazar Stratejisi:

Bu strateji, mevcut pazar dilimleri icinde az sayida hedef pazari secerek bu
pazarda yogunlasmay: hedeflemektedir. Bu stratejiyi ¢cogu kez, baslangicta tek bolim
stratejisi izleyip, o bolimde basarili olan ve kendilerine g¢ekici gelen diger boliimlere
yayilan isletmeler kullanmaktadir (Mucuk, 1997:115). Bu tiir bir stratejide basari
saglanmasi, isletmenin hedeflerini dogru tespit etmesine baglidir. Yogun pazarlama

stratejisini izlemek isteyen vyonetici, once pazari bolimlemeli ve bu pazar
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bélimlerinden yalniz birine yonelerek, o pazar boliimiine uygun iriini satisa sunmalidir
(Denizer, 1992: 58).

iv. Farklilastirilmig Pazar Stratejisi:

Hedef pazar se¢iminde isletmelerin izleyebilecegi bu stratejide, birden fazla
tiriinden ya da irtintinii farklilastirarak farkli tiiketici kitlelerine sunmak amaciyla her
pazar ve bu pazara sunacagi iriin i¢in farkli pazarlama karmasi olusturulmasidir
(Tengilimoglu, 2012:128).

Isletme iki ve ya daha fazla boliimii hedef Pazar secerek secerek tiim pazarlama
cabalarii bu boéliimlerin her biri i¢in ayri bir pazarlama karmasi gelistirmeye yoneltir.
Farklilagtirilmis pazarlama stratejisi ile isletmeler daha yiiksek satis hacmi saglayabilir.
Pazarda yer alan tiiketici tercihlerindeki ani degisimlere karsi riski azaltir ya da bu

degisimlerden faydalanmayi saglayabilir (Tengilimoglu, 2012:128).
2.3. Rekabetci Stratejiler

Bu stratejiler, tamamen pazardaki rakiplerle ilgili olan stratejilerdir. Pazarda yer
alan isletmelerin yapmis oldugu rekabet uygulamalari, mutlaka diger isletmeleri de
etkileyecegi icin rekabetci stratejilerin onemini unutmamak gerekir. Bu agidan,
rekabetgi stratejileri genel olarak su sekilde incelemek miimkiindiir (i¢6z, 2001:199):

I. Pazar Lideri Stratejisi:

Bu strateji, pazardaki payr yiiksek olan isletmeler yani lider konumundaki
isletmeler tarafindan uygulanmaktadir. pazarda lider durumda olan isletmeler bu strateji
sayesinde, pazar paylarimi korumakla birlikte, toplam pazar hacminin boyutlarini
gelistirmis ve pazar paylarin1 da arttirmis olacaklardir (Yiikselen, 2001: 48).

Bu stratejiyi uygulayan isletmelerin, giiglii bir dagitim sistemine sahip olmalari,
reklam faaliyetleri basta olmak {izere tutundurma faaliyetleri ile pazari doyurmalari1 ve
onci olma felsefesini benimsemeleri gerekmektedir.

Genel olarak pazar lideri stratejileri, savunmaci stratejilerdir. Bir pazar lideri
pazardaki en biiyilik firma olarak, pazarda biiyiik bir paya sahiptir ve liderin temel hedefi
bu pay1 korumaktir (i¢dz, 2001: 200). Tiirk Hava Yollar1 Pazar lideri stratejisine drnek

olarak gosterilebilir.
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ii. Pazara Meydan Okuma Stratejisi:

Lider isletmelerin arkasindan lidere ve/veya diger firmalara meydan okuma
yoluyla istiinliik saglamaya ¢alisan isletmeler gelmektedir (Yiikselen, 2001, s.50).

Bu strateji tipinde, yenilikleri benimseme ve pazar firsatlarinin kullanilmasiyla
daha yiiksek risklerin kabul edilmesi gibi kriterlerle rekabet edilmektedir. Bu stratejiyi
benimseyen isletmelerin baglica yapmasi gerekenler, liriin ve dagitimda yenilikler
olusturmak, daha iyi hizmet anlayisini benimsemek ve fiyat indirimi uygulamak
seklinde 6zetlenebilir.

Ik bakista pazarda daha kiigiik bir firmanin atak bir konumda olmas: pek akla
uygun gelmeyebilir, ancak bu tip isletmeler pazardaki biiylik firmalarla degil,
kendilerinden daha kii¢iik firmalara kars1 ataga gegerek onlarin pazar paylari alabilir.
Ciinkii, biiyiik bir isletmeye karsi saldirtya gegmek icin harcanacak para ile kiigiik
isletmelere karsi rekabete girmek daha fazla kazang¢ saglayacaktir, bu da firmanin
pazarda daha hizl1 biiyiimesine olanak saglayabilir (Ic6z, 2001: 201).

ii. Pazar: Izleme Stratejisi:

Izleyici konumundaki isletmeler, pazar liderine ve ya diger rakiplerine saldiri
diizenleyen meydan okuyuculardan farkli olarak , gesitli sekillerde pazarin liderinin
arkasidan giderler. Ornegin, taklit niteliginde yenilik ile miisteri gekmeye calisabilirler.
Kendi miisterilerini elde tutmaya calisirken, yeni miisteriler kazanmaya calisirlar.
Izleyici konumundaki isletmeler, zaman zaman da pazar liderini izlerken zaman zaman
da kendi stratejilerini uygulama calisirlar (Yiikselen, 2008:70).

Bir pazar izleyici, mevcut miisterileri nasil elde tutacagini ve yeni miisterileri nasil
kazanmasi gerektigini bilmelidir. Izleyici meydan okuyucu tarafindan yapilan saldirinin
genellikle 6nemli bir hedefi oldugundan hedef pazar i¢in dikkat g¢ekici avantajlar
saglamalidir. Imalat maliyetlerini diisiik, iiriiniin ve hizmetin kalitesini yiiksek
tutmalidir. Izleyicinin takip edebilecegi dort yaygin strateji sdz konusudur. Birincisi,
liderin iiriiniinii, ambalajin1 oldugu gibi kopya ederek kara borsa satmak. Ikincisi,
Oonemsiz degisiklikler yaparak liderin {irliniinii, ambalajmm1 ve adim1 kullanmak.
Ucgiinciisii, baz1 seyleri liderden kopyalayarak fakat paketleme, reklam ve fiyatlama gibi
konularda farklilik yaratarak taklit etmek. Sonuncusu ise, liderin {irliniinde bazi

uyarlamalar yaparak ve gelistirerek farkli pazarlara satmak (Kotler, 2000: 244).

38



@ ANADOLU UNIVERSITESI

iv. Ozel Pazar Boliimii (NIS) Stratejileri:
Ozel Pazar boliimii bir Pazar béliimiiniin daha alt tiirdes boliimlerini ifade eder.
Bu stratejiyi uygulayan isletmeler genellikler kiigiik isletmelerdir. Bu isletmelerin
basaris;, “uzmanlasmaya” baglidir. Ozel Pazar béliimlerine yonelmek ilk bakista
kaynaklar1 kit olan kiiciik isletmelere uygun olsada biiyiik isletmlerde de bu stratejiyi
uyguladiginda basarili oldugu goriilmektedir (Islamoglu, 2008:228).
Uzmanlagma ise ¢esitli sekillerde ortaya ¢ikabilir. Baslica su sekilde siralanabilir:
(Yikselen, 2008:70).
e Bir mal ve ya mal dizisnin iiretiminde uzmanlasabilir.
e Sadece bir miisteri grubunda uzmanlasabilirler.
e Her bir miisterinin ihtiyacina gore iiretebilirler.
o Belli bir hizmette uzmanlasabilirler.

e Sadece bir kanala yonelik ¢alisabilirler.
2.4. Uriin Yasam Egrisi Stratejileri

Mal veya hizmet olsun, her tiirlii pazarda bir yasam siireci mevcuttur. Her iiriin
adeta canli bir organizma gibi pazar i¢in dogar, satis1 artirarak geligir ve en {ist satig
olanagi noktasini bulunca bir slire bu diizeyde seyreder, daha sonra satis1 azalir ve
zamanla Oliir.

Bir malin pazardaki durumunun ve mal kavraminin zamanla degisme gdstermesi
beklenebilir. Bu da son derece onemli bir kavramin ortaya ¢ikmasina neden olur.
Mamul hayat donemi, malin satis tarihindeki belirgin asamalarin1 tanimay1 amaglayan
bir girisimdir. Malin gecirdigi bu satis asamalarinda, pazarlama stratejisi ve kar getirme
giicli agisindan belirgin firsatlar ve sorunlarla karsilagilir ve malin i¢inde bulundugu
planlarinin gelistirilebilecegi varsayilir (Kotler, 2000:11).

Uriin yasam egrisinin dort ana asamasi vardir: Sunus (tanitma), biiyiime, olgunluk
ve gerilemedir. Bir {iriin pazara sunulduktan sonra yasam siirecinde ilerlerken; rekabet,
tutundurma, fiyat, dagitim ve pazar bilgisi konulartyla ilgili stratejilerin periyodik

olarak degerlendirilmesi ve geregine gore degistirilmesi gerekir (Mucuk, 2004:137).

39



@ ANADOLU UNIVERSITESI

i Sunus Donemi: Yeni sunulan bir iirlin veya hizmet piyasaya girer. Burada
onemli olan, iirliniin piyasaya uyumu, reklam vasitasiyla bir talep olusturmasi, halkla
iligkiler ve satig tutundurma cabalaridir. Satiglar oldukea diisiiktiir. Tiiketici, iirlin veya
hizmetin piyasada kendisini kanitlamasini bekler. Bu donemde tutundurma stratejisi cok
onemli olup tutundurma harcalamar1 ytiksek tutulur ve reklama agirlik verilir (Mucuk,
2004:138).

ii. Biiyiime Donemi: Bu donemde satislar hizla yiikselir ve buna paralel olarak
kazang diizeyi de artar. Daha fazla rakip firma da pazara girmeye baslamistir. Yeni bir
iriinlin Onciisii olan bir firma bu asamada; hizmet kalitesini ylikseltmek ve yeni hizmet
Ozellikleri ile unsurlarii kullanmak, yeni hedef pazarlara yonelmek ve dolayisiyla yeni
dagitim kanallar1 kullanmak, fiyatlara kars1 duyarl tiiketicilericekmek i¢in fiyatlarda
indirim uygulamak son olarak da reklam kampanyalarini tiiketicinin dikkatini
cekmekten c¢ok onlarda satin alma istegi ve eylemi yaratmak i¢in kullanmak gibi
stratejileri uygulayabilir (I¢6z, 2001:206)

iii. Olgunluk Dénemi: Uriin satiglarinm en iist diizeye ¢iktig1 dénemdir. Ancak,
bu agamadan sonra satiglarda artis goriilmez. Pazardaki rakip sayisi artmis, rekabet iyice
yogunlasmistir. Pazardan giigsiiz isletmeler ¢ekilmeye baslayip pazar giiglii isletmelere
birakmak zorunda kalmislardir. Eger iiriiniin gelisme doneminde fiyatlar ucuzlatilip orta
veya diisiik gelirlilere de hizmet sunulmaya baslanmissa, olgunluk doneminde, iist gelir
gruplart taleplerini baska yone kaydirirlar. Pazarlama yoOnetimi rekabetin en fazla
oldugu bu donemde sadece olgunlasmis mamiiliinii savunmakla yetinmeyip, en iyi
savunma saldiridir mantig1 ile hareket etmelidir. Bu gercevede; pazarda degisiklik,
mamulde degisiklik ve pazarlama karmasinda degisiklik yapma gibi {i¢ ayr1 temel dayali
pazarlama stratejilierine agirlik verilebilir (Mucuk, 2004:139).

iv. Gerileme Donemi: Bu donem, satiglarin hissedilir derecede diismeye
basladigr donemdir. Yeni hizmet veya liriinlerin piyasaya girdigi ve kiyasiya rekabetin
oldugu bir donemdir. Miisteriler mevcut iirlinii terk etmeye baslarlar. Gerileme
doneminde yoOnetimin uygulayabilecegi baglica {i¢ strateji vardir: degisiklik
yapmaksizin pazarda kalma; maliyetleri diisiirme ve markayr ya da mamul hattini

pazardan ¢ekme stratejisidir (Mucuk, 2004:139).
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2.5. Miisteri Kazanma Stratejisi

Miisteri boyutu, isletmenin vizyonuna ulagmasi ic¢in miisterilere nasil
goriinmelidir sorusu ile sekillenmektedir. Bir ¢ok isletme giiniimiizde miisterilere
odaklanmay1 amag olarak edinmistir. Miisterilere “deger sunma” konusunda bir numara
olmak, isletme amacinin tipik bir ifadesidir. Bu nedenle, miisteriler igin bir isletmenin
nasil faaliyette bulunacagi iist yonetim ic¢in 6ncelikli bir konudur (Kaplan ve Norton,
1992: 73).

Gilinlimiizdeki anlayis, misterilerin isletme maliyetlerini karsiladiklar1 ve karin
elde edilmesine neden olduklari i¢in, miisterilerin ihtiya¢ ve isteklerine yonelmeleri
dogrultusundadir. Isletmeler, rekabet edecekleri pazar ve miisteri boliimlerini
secmelidirler. Miisteri boyutu, miisteri degerleri ile ilgili (1)Miisteri tatmini, (2)Miisteri
sadakati, (3)Miisterinin elde tutulmasi ve (4)Miisteri karlilig1 ve (5)Pazar payr gibi
Olctilerin, hedeflenen pazar ve miister1 boliimleri ile uyumlastirilmas: konusunda
isletmeye yardimeci olmaktadir. Miisteri boyutu, ¢ok iyi olusturulmus ve uygulanmis
stratejinin bagarili sonuglarim1 igerir. Genel sonuglar iginde hedeflenen pazar
boliimlerinde pazar payi, miisteriyi elde tutma, miisteri kazanma, miisteri tatmini ve
miisteri karlilig1 gibi Olciiler yer almaktadir. Bu 6lgiiler, tiim isletme icin genel dlgiiler
gibi goriinmesine ragmen, isletmelerin gelisme ve karlilik bekledigi hedef miisteri

gruplari ile de iliskilendirilebilir (Kaplan ve Norton, 1996:58).
2.6. Maliyet Diisiirme Stratejisi

Her tiir isletme icin, isletme faaliyetlerini yiiriitiirken maliyeti diisiirmek hatta en
aza indirmek en basta ve en onemle iizerinde durulmasi gereken unsurdur. Oyle ki
rekabetin olduk¢a yogun yasandigi piyasalarda en uygun fiyat ile miisterinin isletmeyi
tercih etmesini saglamanin en 6nemli yolu maliyetleri diistirmektir ki bu yolla en diisiik
fiyat veya normal fiyatlardan en fazla hizmet sunulabilir (Binbay, 2007: 69).

Genis anlamda maliyet diisiirme, isletme faaliyetleri sonucunda olusan tim
maliyetlerin azaltimim1 ifade eder. Bu nedenle maliyet azaltiminin, tim yonetim
siirecinden ayr1 olarak diisiiniilmesi gerekir. Ciinkii, genis anlamda maliyet diigiirme,
yonetsel yaklasimlar ve tekniklerin birlikte diisiiniilmesini ve uygulanmasini zorunlu

kilar.
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Diisiik  maliyetle hizmet sunmaya calismak, 0Olgek ekonomilerinden
yararlanilmasini ve tecrilbbe kazanilmasimni gerektirir. Bu yolu secen havayolu
isletmeleri, miisterilere benzer hizmetler i¢in daha diislik fiyatlar sunarak bir iistiinliik
elde edebilirler. Ancak, hizmet kalitesini siirekli kilmak isteyen yoneticiler i¢in, uygun
bir karar olarak goriinmemektedir. Bu nedenle, uzun dénemli bir rekabet lstlinliigii

saglamada ¢ok az etkili olabilir.
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3. Kiiresel Ekonomik Kriz Déneminde Havayolu isletmelerinin Pazarlama

Karmasi Stratejileri

Havayolu tasimaciligi diinyada gelisen olaylara c¢ok duyarli bir sektordiir.
Havayolu tagimaciligi bu yilizden bir¢cok olaydan etkilenmis, gelecekteki taleplere bu
yonde sekil vermistir. Ornegin; Sars viriisii, Kus gribi (HIN1), 11 Eyliil terdrist
saldirilar1, Asya ekonomik krizi ve yakit fiyatlarindaki artis vb. gibi olaylar sektorii en
cok etkileyen olaylarin basinda gelmektedir. Kiiresel ekonomik kriz havayolu
tasimaciligin etkileyen tarihi bir kriz olma 6zelligini tagimaktadir (Buescher, 2010: 1).

Kriz, finans sektorii ve iiretim sektOriinii ihracat alaninda derinden etkilerken, is
amacli yolcu trafigi de buna bagl olarak biiyiik bir oranda etkilenmistir. Avrupa hava
tasimaciligr birligi verilerine gore yolcu sayisi 2009 yilinda 20 milyon azalarak 326
milyon olarak gerceklesmistir. 11 Eyliil saldirilarinda ise yolcu sayisinda 2002
verilerine gore azalma 14 milyon olarak gergeklesmistir. Ekonomik kriz birgok
havayolu sirketinin ugak sayisini, ig¢i sayisini ve rota sayisini azaltmasina neden
olmustur (Buescher, 2010: 9).

Airline Business dergisinin yapmis oldugu ankette havayolu tastyicilarinin
ekonomik kriz donemlerinde pazarlama harcamalari arastirmasi sonuglarina gore
havayolu tastyicilarinin pazarlama harcamalarim1 kismadigi ortaya cikmistir. Bunun
aksine isletmeler teknolojiyi de kullanarak pazarlama teknikliklerini genisletmisler,
internet ile birlikte miisterilerine direk ulasma imkani bulmuslardir (Kerry, 2009: 1).

Kiiresel kriz havayolu sirketleri {izerinde biiyiik bir baski olustururken, havayolu
sirketleri pazarlamaya biitge ayirma konusunda biiyiik bir ikilemle karsilasmislardir.
Durgunluk déneminde pazarlama stratejilerini gelistirmek ve bunun ig¢in yatirim
yapmak talebi canlandirmak acisindan ¢ok akillica géziikmekte ve havayolu tasiyicilar
icin kriz donemlerinde indirim yapmak yerine pazarlama harcamalarini arttirmanin daha
avantajli oldugu diisiiniilmektedir (Kerry, 2009: 1).

Airline Business dergisinin 2009 yili Subat ay1 icinde baglatilan havayolu
pazarlamasi arastirmasinda, havayollari; biiyiik havayolu, diisitk maliyetli havayolu ve
bolgesel havayolu sirketleri olmak {izere 3’e ayrilarak toplam 22 yoOneticinin goriisi
alimmistir. Ankete katilanlarin % 60’dan fazlasinin kriz donemlerinde pazarlama

acisindan ne diisiiniiyorsunuz sorusuna, cevaplart “pazari canlandirmak i¢in yatirim
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yapmay1 denemek” seklinde olmustur. Geri kalan % 40’lik kesimin cevabi ise “para
kazanmak i¢in pazarlama harcamalarini kesmek™ seklinde olmustur (Kerry, 2009: 1).

Hirvatistan Havayolu Genel Miidiirii gerileme doneminde pazarlama yapmanin
sirketi daha kotii duruma diismesinden koruduguna inandigini belirtmistir. Diinyada
ekonomik gerileme s6z konusu oldugunda pazarlama harcamalarina agirlik verilmesi
gerektigini eklemektedir. Ayn1 zamanda pazarlamanin bir liikks olarak goriilmemesi
gerektigini marka farkindaliginin olusturulmasi ve miisterileri ¢ekmek i¢in 6nemli bir
ara¢ olarak kullanilmasi gerektigini belirtmektedir. Etihad Havayolu pazarlama bagkan
yardimcist da, kriz donemlerinde pazarlama faaliyetlerinin durdurmanin yanlis
oldugunu belirtmistir. 2009 yil1 havayolu sirketleri i¢cin degisikliklerin meydana geldigi
bir y1l oldugunu ve degisiklikleri yakalamanin pazarlamadan gegtigini belirtmistir.

Katar havayolu Ceo’su Akbar Al- Baker Katar havayolunun giiglii bir finansal
yapist oldugunu ve bdylece kriz donemlerinde yavaslama gibi bir niyetlerinin
olmadigini, aksine 2009 yilinda pazarlama faaliyetlerine daha fazla 6nem vererek marka
olusturma girisimlerinde oldugunu sdylemistir (Kerry, 2009: 1).

Anket sonuglarina gore pazarlama harcamalarina baktigimizda; havayollarinin %
45 gibi bilyiik bir kisminin pazarlama harcamalarini planl bir sekilde biitce ayirdigi, %
30 u ise pazarlama biit¢esine gegen yildan daha yiiksek tuttugu, % 15’inin ise
pazarlama harcamalarma Onem verdigi, % 10’unun ise 2009 yili i¢in pazarlama
biit¢esinin en yiiksek seviyede tuttugu yil olmustur (Kerry, 2009: 1).

Anketteki en 0nemli sorulardan biri ise; pazarlama mesaj1 i¢in kullanilan en
onemli medya aracinin hangisinin oldugu sorusuydu. Arastirmaya katilan havayolu
yoneticilerinden %81°1 internetin en 6nemli pazarlama araci oldugu sdylemis ve online
pazarlama harcamalar1 gegen yila gore % 57.1 oraninda artmistir. Katilimeilarin %
28.6’ s1 internetten pazarlamanin mantikli bir pazarlama araci oldugunu soylemistir.
(Kerry, 2009: 1).

Delta havayolu pazarlama miidiirii Tim Mopes geleneksel medya araglarimin;
televizyon ve gazetenin miisterileri yeteri kadar etkilemediginin siirpriz olmadigin
belirterek internet tabanli pazarlamada sosyal medyanin giderek onemli hale geldigini

vurgulamaktadir (Kerry, 2009: 1).

44



IVERSITESI

@) ANADOLU UN

Internetten pazarlamada havayollarinin web sitelerinin ¢ekiciligi burada 6n plana
ciktig1 ortaya konulmustur. Ankete katilanlarin dortte iigli iyi bir web siteye sahip
olmanin “gok dnemli” oldugunu belirtmis, diger kismi ise “nemli” oldugu belirtmistir.

Etihad pazarlama miidiirii de Abu- Dhabi merkezli tasiyicilar igin internetten
pazarlamada sosyal paylasim sitelerinin 6nemli bir katkist oldugunu belirmistir.

Havayollar1t medya araglarina karar verdikten sonra, ekonomik kriz déneminde ne
tiir pazarlama kampanyasmin etkili oldugu sorulmustur. Meksika’nin diisiik maliyetli
tagiyicisi olan Volaris havayolu pazarlama sorumlusu gii¢lii, basit bir promosyon
mesajinin daha etkili olacagina inandigini sdylemistir(Kerry, 2009: 5).

Hirvatistan havayolu ve Izlanda havayolu miisterilerine cazip yerleri uguslarma
ekleyerek pazar paylarini artirmislardir. Hirvatistan havayolu Hirvatistan’1 tanitmak
amaciyla satig kampanyalari diizenlemistir.

Birgok arastirma kiiresel ekonomik krizden dnce havayolu tagsmaciligini etkileyen
en biiyiik krizin 11 Eyliil saldirilar1 oldugunu gostermektedir. Hatty ve Holmeier 11
Eyliil saldirilart sonrasi Lufthansa havayolu sirketinin kriz yonetim uygulamalarini
incelemis ve sonug¢ olarak Lufthansa havayolu sirketinin azalan yolcu talebi karsisinda
kapasiteyl azaltigr ortaya cikmustir (Buescher, 2010: 13). Ayni1 zamanda birgok
arastirma havayolu isletmelerinin ge¢cmis krizlerden etkilendigini gostermektedir. Bu
etkilenme ise havayolu sirketlerinin is modeli ayrimi yapildiginda; biiyiik havayolu
sirketlerinin, diisiik maliyetli tastyicilara gore krizlerden daha fazla etkilendigini ortaya
koymustur. Rynair ve Easyjet gibi diisiik maliyetli havayolu sirketleri gii¢lii rakipleri
karsisinda ve biiyiik havayolu sirketleri karsisinda daha iyi bir performans gostermistir.
Biitiin krizlerde havayolu isletmeleri krizle miicadele edebilmek i¢in yaygin olarak
talebe gore kapasitelerini kismiglardir (Buescher, 2010: 14).

Havayolu sirketlerinin pazarlama bilesenleri kapsaminda ekonomik kriz
donemlerinde yapmis oldugu pazarlama stratejileri hizmet stratejileri, fiyatlandirma
stratejileri, tutundurma stratejileri, dagitim stratejileri olmak iizere 4 baslik altinda

incelenmistir.
3.1. Hizmet Stratejileri

Bu boliim kriz doneminde ucus Oncesi hizmetlerdeki degisiklikler ve ugus

esnasindaki hizmetlerdeki degisiklikler olarak incelenmistir. Daha sonra cesitli kriz
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doneminde basarili olan ve farkli hizmetler sunan havayolu sirketlerinden Soutwest
havayolu, Continental havayolu ve diger havayolu sirketlerinden 6rnekler verilerek
konu agiklanmaya calisilmistir.

Kiiresel ekonomik kriz bir¢ok iilkede finansal acidan olumsuz etkilere neden
olmustur. Bu yiizden, biiyiik sirketler kiiresel krizin baskisi altinda kalmistir. Bazi
havayolu yoneticileri bu kiiresel kriz karsisinda yaraticiliklarini, cesaretlerini ve etkili
yonetim uygulamalarin1 gostermistir (Maruti ve Iftikhar, 2009:89).

o Ucus oncesi hizmetlerdeki degisiklikler

Kiiresel ekonomik kriz ayni zamanda sirketler arasi rekabetin artmasina ve
miisterilerin beklentilerinin daha da artmasina neden olmustur. Havacilik sektoriinde ise
bu beklentiler havayolu sirketlerini yenilik yapmaya zorlamistir. Havayollar1 yenilik
yaparken bu yeniliklerin maliyet tasarrufu saglayan teknolojik gelismeler olmasina
dikkat etmistir (Sharma, 2009: 1). Bu teknolojik gelismelerden biri olan, self- check- in
hizmeti ekonomik kriz donemlerinde havayolu sirketlerinin maliyetlerini azaltmasina
yardimc1 oldugu sdylenebilir.

IATA’nin 2009 yili raporuna gore diinyadaki yolcularin yarisindan fazlasi self-
servis seceneklerini severek kullandigini belirtmislerdir. Ayrica yolculara boyle bir
sorumlulugun verilmesiyle kendilerini daha iyi hissettikleri ortaya ¢ikmustir. Check- in
hizmetini yolcular internet {izerinden, kiokslar ve ya mobil telefonlar ile
yapabilmektedir. Bunlarin igerisinde de yolcular tarafindan en ¢ok kiokslarin tercih
edildigi goriilmektedir (Sharma, 2009: 1). Ayrica yolcular yakin gelecekte kendi
kendine bagaj etiketleme yOntemine (self-tagging baggage) sahip olacaklardir. Bu tiir
gelismeler havayolu sirketlerine maliyet avantaji saglamaktadir

e Ucus esnasinda sunulan hizmetlerdeki degisiklikler

Havacilik diinyasini derinden etkileyen kriz, ikram konseptini de degistirmistir.
Maliyetleri azaltmaya calisan havayollar1 yolculara dinamik tasarimlara sahip ancak
daha basit ikram sunmustur. Bir¢ok havayolu yolcunun azalmasindan dolay1 maliyetleri
diisiirmek i¢in ikramda biiylik kesintiye gitmistir. Bu nedenle ikram sirketleri de gecen
yili bliyiik zararla kapatmistir. Havayolu sirketleri ve ikram sirketleri yepyeni ikram
tasarimlar1 yapmisglardir.

Bazi ikram yeniliklerinden 6rnekler su sekilde siralanabilir:

e Havayollar ikramda maliyeti diisiik taze yiyecekleri tercih etmislerdir.
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o Sirketler sik stk konsept degistirerek yolcular1  sikmamaya
calismiglardir.

e Havayollar ikramda tepsi yerine geri doniisiimlii plastik paketleri tercih
ederek, hem cevreci hem de diisiik maliyetli bu yaklasim ile yakit
tasarrufu saglamigladir.

Bu hizmet degisikliklerine havayolu sirketlerine gore 6rnek verirsek, Air Europe
kriz doneminde her hafta ikram konseptini degistirmis, sirket 2 saate kadar olan
ucuslarda sadece kahve ve cikolata ikram etmistir. Daha uzun ucuslarda ise, sandvig
ikram etmistir.

Ingiliz Havayollar1 BA, business classta monii kartlarmi kaldirmis ve yemek
seceneklerini bire indirmistir. Iskandinav SAS Havayollar1 ise, kisa menzilli uguslarda
business class1 kaldirarak kabini tek siif yapmis ve , uguslarda sadece kiiciik kanepeler
dagitmaya baslamistir. Avrupa uguslarinda ise ikrami 30 gesitten 6’ya indirmistir?®.

e Havayolu sirketlerinden bagarili ornekler

Havayolu sirketleri arasinda sirketin kendi finansal yapisi ve yasadig1 aksakliklar
yliziinden kriz yagsamasina ragmen basar1 gosteren havayolu sirketlerinden biri de
Continental Havayoludur. Continental Havayolu 1993 yilinda on- time performansin en
alt diizeylerde oldugu, miisteri sikayetlerinin arttif1 ve gelirlerinde biiyiik bir oranda
azalma kaydedip iflasin esine gelmis durumdayken, ayakta kalmasini yoneticisi Gordon
Bethune bor¢ludur. Bethune’nin 1994 yilindan 1997 yilinin sonuna kadar uyguladig: is
stratejisi sayesinde sirketi iflasin esiginden kurtarmistir. Uyguladigi “en kotiiden en

iyiye” plani ¢evresinde dort Snemli amag belirlemistir. Bunlar:*’

Ugarak kazanmak

e  Kaynagi iyi yonetmek

Giivenilir ve gercekci olmak

Birlikte calismak olmustur.

16 http://hurarsiv.hurriyet.com.tr/goster/printnews.aspx?DoclD=75915 ( Erisim Tarihi: 12.02.2012).
17 www.teradata.com/case-studies/Continental-Airlines-Case-Study-e .(Erisim Tarihi: 16.08.2011)
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Continental Havayolu bu amaclarim gergeklestirmek icin, gelir ydnetimi
uygulamalarina, miisteri iligkileri yOnetimine, ugak operasyonlarina, giivenlige ve
calisan ekibinin motive edilmesi konular1 iizerinde durmustur'®. Emniyeti saglamak icin
emniyetli ucaklar, miisterileri kazanmak i¢in zamaninda uguslar ve gilivenilir bagaj
tasima sistemi, daha az fakat iyl hazirlanmis ikram hizmeti, calisanlar arasindaki
iletisimin ¢ok iyi yonetilmesi ve ¢alisanlarin bu konuda ¢ok iyi motive edilmesi sirketi
basariya gotliren konular arasindadir. Sirketin tizerinde durdugu diger 6nemli nokta ise
maliyet azaltic1 dnlemleri almak olmustur'®,

2009 yili havayolu tasimaciligi i¢in ekonomik sorunlarin yasandigi biiyiik
gerileme dénemi olmus, tatil amagli yolcular ve is amaglh yolcular ekonomik krizden
etkilendigi i¢in havayoluna talep azalmistir. Yolcu pazarindaki talebin azalmasi bir¢ok
havayolu sirketini bilet fiyatlarinda indirim yapmaya zorlamistir. Degisken yakit
fiyatlart bu gerileme doneminde havayollarini zorlayarak kalici izler birakmustir
(Southwest Yillik Rapor, 2009: 2).

2008 ekonomik krizine ragmen gelirlerini en yiiksek sevide tutmayi basaran,
Southwest havayolu 38 yildir diisitk maliyetli havayolu tasimaciligi modeli ile basarili
bir sekilde operasyonlarina devam etmektedir. 2009 yilinda Southwest havayolu Dallas
merkezli ucuslarini 35 tilkede 68 farkli sehirde, giinliik 3200 askin ugus sayisi ile 35000
calisani ile hizmet vermektedir (Southwest Y1illik Rapor, 2009: 6).

Soutwest Havayolu i¢ hatlarda 37 yildir yiiksek performans ve verimlilik
saglarken, miisteri memnuniyetini de en yiiksek seviyede tutmustur. 2009 yilinda da
ekonomik krize ragmen basarisinit devam ettiren nadir havayolu sirketlerinden birisiydi.
“Southwest havayolu sirketinin diinyay: etkisi altina alan ve yolcu talebinin geriledigi
bu kriz doneminde nasil basarili oldugu sorusu akillara gelmektedir. Southwest
Havayolu 2009 yillik raporunda diisiik maliyet markas: ile glicli bir imaj
olusturduklarini ve bu imajin geregi olarak da hizmetlerini yolcularin istek ve taleplerini

her zaman goz Oniinde bulundurarak, gelistirerek ve miisteri degeri olusturarak devam

Bwww.lindsay-gardnercpas.com/.../5-Steps-to-Turning-Around-a-Business-i.... (Erisim Tarihi:
16.08.2011).
Bywww.lindsay-gardnercpas.com/.../5-Steps-to-Turning-Around-a-Business-i.... (Erigim Tarihi:
16.08.2011).
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ettigini belirtmistir. 2009 yilinda miisteri hizmetleri i¢in yeni Uriinler ve programlar
tizerine odaklanmistir (Southwest Yillik Rapor, 2009: 7).

Kriz doneminde Southwest havayolu sirketine basar1 getiren faktorler su sekilde
siralanabilir:

e Diisiik maliyet imajim1 korumak

Rakipleri karsisinda diistik bilet yapisini siirekli koruyarak 2009 yilinda bagaj
konusunda Onciiliikk etmistir. Southwest miisterileri i¢in gidis- doniis uguslarinda ikinci
bagajlarinda bagaj {icreti almayarak maliyetlerini korumus oldular. “Bags Fly Free”
kampanyasi ile 2009 yilinin son alt1 ayindaki doluluk oran1 % 76’ya yiikselmistir.

e Ag yapisim genisletmek

Southwest havayolu diger havayollarinin aksine yeni pazarlara ugarak ag yapisini
genisletmistir.

e Maliyetleri siirekli koruma politikas1

Yakit, bakim ve havaalant maliyetleri 2009 yilinda yaklasik %7.1 artmustir.
Southwest havayolu verimliligi korumak ve maliyet imajim1 korumak i¢in maliyetleri
azaltma ve yeni girisimler ilizerine odaklanmistir. Soutwest havayolu 2009 yili i¢in
goniillii erken emeklilik programi ile kapasiteyi azaltmayi1 planlamis ve bu planin
icerisinde 1404 calisan1 erken emeklilik programindan faydalanmistir. Diger maliyet
kontrolii ise iist diizey yonetim maaslarin1 asagiya ¢cekmek ve ugak teslimatlarinin
ertelenmesi seklinde olmustur (Southwest Yillik Rapor, 2009: 9).

2009 yili Soutwest havayolu miisteri hizmetlerine Onem vererek kriz
donemlerinde miisteri sikayet orani en diisiik havayolu olmustur. 2009 yilinda
Southwest havayolu miisteri sikayet oran1 % 21 ile en diisiik sikayet orani ile birinci
sirada, zamaninda kalkis performans orant ile % 83 en yiiksek havayolu olmustur.

Soutwest havayolu kriz doneminde miisterilerine on- time hizmet ve “Bags Fly
Free” programi ile miisteri memnuniyetini saglamay1 basarmistir. Havayolunun 2009
yilinda miisterileri i¢in gelistirdikleri hizmetler su sekilde siralanmistir: (Southwest
Yillik Rapor, 2009: 9). EarlyBird Check-In sistemi, evcil hayvan tasima programi, ugak
ici internet hizmeti: Yeni iPhone uygulamasidir.

Lufthansa havayollar1 da 2009 yili yakit fiyatlarinin artmasi, yogun rekabet ortami
ve diisiik maliyetli tasiyict rekabetin artmasi ile birlikte zor bir yil olmasina ragmen,

sirket giiclii mali yapis1 bu zorlu donemden basari ile ¢gikmasini saglamistir (Lufthansa
49



@ ANADOLU UNIVERSITESI

Yillik Rapor, 2009: 78). 2009 yilinda Lufthansa havayolu sirketinin yolculara

uyguladigi pazarlama stratejisi 4 konu tlizerinde odaklanmustir.

e Pazar paymi korumak ve satis kanallarini genisletmek,
e Isamagli yolcu pazarmdaki gelirleri korumak,
e Kirizden etkilenen tatil amacli pazara odaklanmak,

e Pazarlamada satis tesviklerini gelistirmek olmustur.

Lufthansa havayolu sirketi kriz doneminde yenilik¢i fiyatlama ve pazarlama
faaliyetleri rol oynamistir. Bu pazarlama faaliyetlerine “sunshine guarantee”
denilmektedir (Lufthansa Yillik Rapor, 2009: 78).

Lufthansa havayolu sirketi kaliteli bir bayrak tasiyicisi olarak miisterilerine
havada internet imkani1 sunmay1 planlamistir. Flynet adin1 verdikleri sistemde, havada
miisterilerine internet imkaninit saglamaktadir. Bununla internete erisim, metin mesajlari
ve veri aktarimi s6z konusudur (Lufthansa Yillik Rapor, 2009: 78). Miister1 baglilik
programi Miles& More lyeligine 18 milyon miisteri iiyedir. Briiksel havayolu ile
birlesmesi sonucu 210 bin yeni miisteride bu sik ugan yolcu programina dahil olmustur.
Miisterilerine yenilik¢i bir yaklagim ile iletisim ve baglilik programlarin1 genisletmistir
(Lufthansa Yillik Rapor ,2009: 78).

2008 Kriz déneminde Iskandinav Havayollari (SAS) “Core SAS” ad1 altinda kriz
doneminde miisteri odakli bir pazar anlayis1 ile tliketici taleplerini karsilamaya
calismistir. Miisteri odakli sirketler; miisteri odakli yaklasimi, {iriin yeniligi yaklasimini
ve pazar degisikliklerini belirleme gibi {ic 6nemli unsuru goze almak zorundadir.
Isletmeler icin stratejik pazarlama kararlar1 alirken miisterilerin talep ve istekleri
dogrultusunda iiriin ve ya hizmet iiretmek ancak tliketici odakli bir yaklasim ile s6z

konusudur (Chen ve Liao, 2009: 23).
3.2. Fiyatlandirma Stratejileri

Ekonominin yavasladigi donemlerde, dogru fiyatlandirma stratejisini bulmak
sirketler agisindan en zor kararlardan bir tanesidir. Talebin diismesi, fazla kapasite,

stoklarin birikmesi, fiyat elastikiyetinin ve girdi fiyatlarimin artmasi sirketleri zor
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durumda birakmaktadir. Kriz 6ncesinde fiyatlandirma, ¢ogunlukla talebe bagli veya
rekabet esasli yapilirken krizde, maliyete baglh fiyatlandirma agirlik kazanmaktadir.
Ciinkii ithal girdi fiyatlarinin yiikselmesi ve stoklarin birikmesiyle maliyetler artmakta
ve bu ayni sektorde olan tiim sirketleri etkiledigi i¢in maliyeti en iyi diisiirebilen sirket
daha avantajli olmaktadir. Ayrica fiyat duyarlili§i daha az olan segmentlere yonelmek
de iyi bir ydntem olarak goriilmektedir?.

Havayolu sirketleri yakit fiyatlarinin maliyetleri artirmasindan dolayr bilet
fiyatlarinda 2008 yilinin Ekim ayma goére % 10 arttirmistir. Bilet fiyatlarindaki
degisiklik yakit fiyatlarindaki degisiklige gore degismektedir?’. Havayolu sirketleri
Sekil 11°de gorildiigi gibi 2008 yiliin ilk ¢ceyreginde yakit fiyatlarinin artis1 nedeniyle
bilet fiyatlarmi artirmiglardir. Bilet fiyatlarindaki artis talebin diigmesine neden olmus
ve Ozellikle birinci siif ve is sinift yolcu pazar1 diigmistiir. Bu yiizden bilet fiyatinda
indirim uygulamiglardir. 2008 yilinin Aralik aymna gelindiginde bilet fiyatlarindaki
indirim Birinci smifta % 8 oraninda, ekonomi smifinda % 3 olarak gerceklemistir. Bu
durum havayolu sirketlerine yiiksek gelir getiren is sinifindaki ugan yolcu sayisinin
azalmasi, gelirlerine de olumsuz yansimustir.

Havayolu tasiyicilar1 maliyetlerini azaltmak i¢in kapasitelerini azaltmistir.
Gelirleri arttirmak ve gelir dengesini saglamak i¢in doluluk oranlarimi artirmayi
hedeflemis, bilet fiyatlarinda indirim uygulamislardir. Bilet fiyatlarindaki indirim,
talebin diislis yasandig1 hatlarda doluluk faktériine ve ucagin ortalama ucgus siiresine

gore degisiklik gostermistir (IATA, 2009: 13).

20 http://www.capital.com.tr/Haberler/Detay.aspx?Haber|D=20584. (Erisim Tarihi: 26.04.2011).

2L http://articles.economictimes.indiatimes.com/keyword/airfares/recent/4. (Erisim Tarihi: 12.04.2011).
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Sekil 11. Bilet tipine gére uluslar arasi bilet fiyatlarindaki degisim
Kaynak: TATA Yillik Rapor , 2009: 13

Ekonomik kriz doneminde yolcular ise, ekonomik nedenlere bagli olarak olarak
fiyata daha duyarli hale gelmis ve rekabet eden havayolu sirketleri arasindaki
bagliliklarini degistirme egilimine girmislerdir. Ozellikle daha uygun biletle yolculuk
etmek isteyen yolcular ulasim modlarmi degistirmisler ve 6zellikle treni tercih ettigi
goriilmiistiir. Is adamlar1 da yurt disinda olan toplantilar1 i¢in teknolojinin ilerlemesiyle
birlikte video konferans yontemini kullanmaya baslamislardir (Datamonitor Europe,
2009: 15). Ayrica diinya ¢apinda yasanan bir ekonomik yavaslamada miisteriler para
harcama konusunda daha dikkatli olurlar ve seyahat i¢in fazla para harcamak istemezler.
Bilet fiyatlar1 da bu donemde miisteriler i¢in ¢ok Snemli bir unsur haline gelmistir.
Havayolu sirketleri kriz donemlerinde bu durumun iistesinden gelmek i¢in miisterilerine

farkls tatil paketleri olusturarak ucuz ucak bileti saglamistir?2,
3.3. Dagitim Stratejileri

Internet ile birlikte havayolu bilet dagitiminda biiyiik degisimler yasanmustir.
Havayollarinin da kendi web sitesi lizerinden bilet satmalar1 biiyiik bir potansiyel gii¢

olusturmustur. Sonu¢ olarak 1999 ve 2002 yillar1 arast havayolu bilet dagitim

22http://ezinearticles.com/?Recession-Affects-Airline-Industry&id=2798440. (Erisim Tarihi:
17.08.2011)
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sisteminde seyahat acenteleri baskin iken daha sonraki yillarda internet ile birlikte on-
line seyehat acenteleri yerini almistir (Bilotkach ve Pejcinovska, 2009: 7).

Havayolu sirketleri 2008 ekonomik kriz donemlerinde bilet satis islemlerini kendi
web sitelerinden yapmaya agirlik vererek maliyetlerini azaltmaya calismislardir. Bu
donemde e- ticket uygulamasi yayginlagmistir.

Elektronik ortamin sagladigi diger avantaj ise kagit kullanimi biiyiik Olcilide
azalmasidir. Belirli sablonlarin tasarim, depolama ve benzeri maliyetlerinin yani sira
yan unsurlarin maliyetlerinden de tasarruf edilmektedir. Elektronik ortamda yapilan
islemler normal iglemlere oranla ¢ok daha ucuza mal oldugundan, hem satict hem de
alict 6nemli dlgiide tasarruf edebilmektedir. Ornegin, Southwest havayolu 2009 yilinda
yolcularin rezervasyonlarini internet {izerinden yapabildigi ayrica check-inlerini
yaptirabildikleri bir sistem ile, 2009 yilinin son dort ayinda baglamis olmasina ragmen
yaklagik 15 milyon dolar gelir saglamistir (Southwest Y1illik Rapor, 2009: 9).

Isletmelerin interneti pazarlama faaliyetleri arasinda tercih etme nedenleri
arasinda, tiiketici profilinin ve demografik Ozelliklerinin kolay belirlenebilmesi ve
tiiketiciden aninda geri besleme saglamasi neden olmaktadir (Pirnar, 2005: 41).

THY, bu donemde satis kanallarinda c¢esitlendirmeye giderek baslattig
mobil.thy.com uygulamasi ile yolcularina cep telefonundan bilet, check-in ve boarding
isleminin her asamasini yapabilme imkani1 sunmustur (THY Yillik Rapor, 2009: 9)

IATA’ya iiye olan havayolu sirketleri birlikte karar verip kiiresel krizin etkilerini
miimkiin oldugu kadar aza indirmeyi hedeflemislerdir. Bu déonemde 6nem verdikleri 3
onemli konu ise emniyeti artirmak, mevcut geliri korumak ve maliyetleri azaltmak
seklinde gerceklesmistir. Ozellikle %100 basar1 saglanan e-bilet uygulamasi
maliyetlerin asag1 ¢ekilmesinde liye havayolu sirketlerine 2008’de yillik 3 milyar dolar
katkis1 olurken, aymi sekilde check- in iglemleri i¢in yolcularin kendi check-in islemini
kendilerinin yapmasi saglayan kiosk’larin havayolu sirketlerine katkis1 1 milyar dolar

olmustur (IATA, 2009: 8-9).
3.4. Tutundurma Stratejileri

Kriz doneminde reklam yapmak, hem marka kimligi olusturmak, hem de yeni
miisteriler kazanarak miisteri tabanini giliglendirmek i¢in firsatlar sunmaktadir.

Arastirmalar, krizle basa ¢ikmanin tek yolunun siiriiklenmek veya beklemek degil, krizi
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yonetmek oldugunu gostermektedir. Krizde pek ¢ok kurulusun ilk tepkisi kiiciilme,
daralma, kisma, kesme, azaltma, kaldirma tiirii eylemler olarak goriiliirken, oysa krizi
tiiketicilerin belleklerinde yer etmek i¢in bir firsat olarak goren kuruluslar, krizlerden
biiyiiyerek ¢cikmaktadir?,

Kriz doneminde reklam yapan sirketler pazar paylarini ve hatta karlhiliklarini
artirmaktadirlar. Rekabette zayif olanlarin alani terk etmesi veya satis paylarinda
gerceklesen ya da ongoriilen diisiislere bagli olarak reklami kesmeleri maglubiyeti kabul
etmek olarak gosterilmektedir. Kriz gectikten sonra, kaybedilen miisterileri tekrar
kazanmanin maliyeti yiiksektir. Pazara alternatif kanallar girdikten sonra, gelecekte
pazar payimi artirmak veya dagitim kanallarini yeniden ele gegirmeye ugragsmak yerine
kriz donemlerinde de tiiketicilerin belleklerinde unutulmamay: dikkate almak
gerekmektedir. Bu ylizden marka olusturmaya iyi giinde ve koti glinde devam etmek
ticarette ayakta kalabilmenin temel sirr1 olarak kabul edilebilir®®.

Ekonomik kriz doneminde havayolu sirketleri de yapmis oldugu hizmetleri
reklam kampanyalar1 ile tanitmakta ve miisterilerin belleklerinde markalarim
konumlandirmaktadir.

Ekonomik kriz doneminde havayolu sirketlerinin satis tesvik programlarindan
ornek olarak, Hindistan havayolu sirketi olan Jet havayolunun ¢alismalar1 gosterilebilir.
Ekonomik kriz ile birlikte Jet havayolunun Ocak- Mart dénemindeki pazar pay1 % 17. 9
diismiistiir. Boylelikle Jet havayolunun 2008-2009 yilinin ii¢iincii ¢eyregindeki zarari 44
milyon dolardan fazla olmustur. Sirket likit sikintisiyla kars1 karsiya kalmis ve kiiresel
krize karst bir takim yeni yapilanmaya gerek duymustur. Jet Havayolu, satis
tesviklerinin bir pargasi olarak iilkede ilk defa gerceklestiren Bangalore Uluslar arasi
Havaalanina Mayis- Haziran aylarinda sponsor olmustur. Bu kapsamda;  Jet
havayolundan ucak bileti rezervasyonu yaptiran yolculara indirimli sans kuponlari
verilmistir. Sans kuponlar1 havalimanindaki aligveris merkezinde bulunan g¢esitli
magazalardan % 10 indirim kuponunu kapsamaktadir. Jet havayollar1 ayrica, sansh

yolcularina promosyon olarak 4 adet cift kisilik olmak iizere Giiney Hindistan’da otelde

28 http://www.radikal.com.tr/1999/04/18/yorum/01kriz.html. (Erisim Tarihi: 26.04.2011)
24 http://www.radikal.com.tr/1999/04/18/yorum/01kriz.html .(Erisim Tarihi: 26.04.2011)
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bir haftalik tatil paketleri ile 6diillendirerek satislarini artirmay1 hedeflemistir (Maruti ve
Iftikhar, 2009:89).
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Uciincii Boliim

Tiirkiye’de Sivil Havayolu Tasimaciliginin Gelisimi ve Tiirkiye’de Sivil

Havayolu Tasimacihiginin Mevcut Durumu

Bu bolimde once Tiirkiye’de sivil havayolu tasgimaciliginin tarihsel gelisimi
kisaca aciklamustir. Ikinci boliimde ise Tiirkiye’de sivil havayolu tasimaciliginin mevcut

durumu havaalanlari, havayolu sirketleri ve yer hizmetleri sirketleri ortaya konulmustur.
1. Tiirkiye’de Sivil Havayolu Tasimacihginin Tarihsel Gelisimi

Ulkemizde ilk ugak ucuslari 1911 yilinda gerceklesmisse de sivil havacilik
faaliyetlerinin baslangic1 1925 yilinda Tiirk Tayyare Cemiyeti’nin (bugiinkii Tiirk Hava
Kurumu) kurulusu olarak gosterilebilir. Devlet Hava Yollar1 Isletmesi’nin 1933 yilinda
kurulmasiyla, havaalan1 ve havayolu isletmeciligi faaliyetleri baslamistir. Devlet Hava
Yollar1 Isletmesi, bugiinkii Devlet Hava Meydanlar1 Isletmesi (DHMIi) Genel
Midirligi ve Tirk Hava Yollar1 (THY) A.O.’nin biinyesini olusturmustur (TOBB
Sivil Havacilik Meclisi Raporu, 2012: 1).

Cumbhuriyetimizin ilk yillarinda ugak filo yapisi, gerceklestirilen ucuslar ve ucak
montaj/ imalat sanayi ile Avrupa ve Orta Dogu’da énemli bir iilke konumunda olan sivil
havacilik faaliyetlerimiz 1940’1 yillarin son yarisindan itibaren uzun siireli bir
duraklama igerisine girmistir. 1983 yilinda yiirtirliige giren “2920 sayili Tirk Sivil
Havacilik Kanunu” ile 6zel sektore de havaalani ve havayolu isletmeciligi haklarinin
verilmesiyle, sivil havacilik sektdriinde gelisim belirgin bir sekilde hizlanmistir. DHMI
Genel Miidiirliigii tarafindan uygulamaya konulan havaalanlar1 ve terminal tesislerinin
Yap-Islet Devret Modeli kapsaminda yaptirilmasi ve isletilmesi ile kiralama ydntemini
uygulayarak 6zel hukuk tiizel kisilerine devretme sekli de, havaalanlarimiz ve terminal
tesislerimizin gelisimi agisindan 6énemli bir itici gli¢ olmustur (TOBB Sivil Havacilik
Meclisi Raporu, 2012: 1).

2003 yilindan itibaren Ulastirma, Denizcilik ve Haberlesme Bakanlig: tarafindan
ozellikle i¢ hat ucuslarin1 artirmak amaciyla gelistirilen politikalar sonucu, i¢ hatlarda
¢ok merkezli ¢capraz uguslarin baslatilmasiyla birlikte ugus ve yolcu sayilarinda énemli

diizeyde artis saglanmistir (TOBB Sivil Havacilik Meclisi Raporu, 2012: 1).
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Ulastirma, Denizcilik ve Haberlesme Bakanlifinca son on yildir uygulanan
politikalar sonucunda, havayolu sirketlerimizin ugak sayis1 % 129, koltuk kapasitesi %
137, kargo kapasitesi % 318 artmus, yurt i¢i ve disi ugulan nokta sayis1 241’e ulagmistir
(SHGM Yillik Rapor, 2012: 26).

Ucak teknolojisi ile saglanan daha hizli, daha giivenli, daha konforlu ulasimin
yan1 sira yolcu bilet ticretlerinde gergeklesen iyilestirmeler, hava yolu ulagiminin diger
ulagim modlar1 i¢indeki payini da artirmistir (SHGM Yillik Rapor, 2012: 26).

Uluslararasi Sivil Havacilik Teskilati(ICAO)’nin ilk verilerine gére 2012 yilinda
diinyada 5,8 milyar yolcu tasimaciligi gerceklesmistir. Ulkemizde ise ucak, yolcu ve
kargo tasimaciliginda diinya ortalamalarmma gore 2012 yilinda da Onemli artislar
gerceklesmistir. 2011 yilinda 1.042.369 olan ugak trafigi % 4,9 oraninda artarak
1.093.047, 118.292.000 olan yolcu trafigi de % 10,4 artis ile 131.029.516 olarak
gerceklesmistir (SHGM Yillik Rapor, 2012: 26).

Havayolu sirketlerimizin biiylimeleri paralelinde, i¢ hat ucus agimiz da 1 ilaveyle
49 noktaya, dis hat ucus agimiz da 17 ilaveyle 192 olarak gergeklesmistir. Tiirkiye
toplam ugulan nokta sayisi itibariyle diinyada ilk on iilke i¢erisinde yer almaktadir.

Stratejik onemi ve katma degeri yiiksek, iilkelerin kalkinmasinda ve rekabet
giiciinde kilit konuma sahip olan havacilik sektorii, biitiin diinyada ekonomik biiylime,
artan sehir niifusu, bilyiiyen orta sinif niifusu, kiiresellesme ve liberallesme paralelinde
gelismektedir. Uluslararas1 Hava Tasimaciligi Orgiitii (IATA), sektdriin toplam yolcu
sayis1 biiytimesini 2013 yil1 i¢in ise % 4.5 olarak 6ngérmektedir (THY Faaliyet Raporu,
2012: 6).

2. Tiirkiye’de Sivil Havayolu Tasimacihiginin Mevcut durumu

31 Aralik 2012 tarihi itibariyle tilkemiz sivil havacilik sektorii yapist Tablo 4’de
gosterilmistir. Bu tabloya gore i¢ hat/dis hat ve sadece i¢ hat seferlere acik toplam 47
havaalan1 ve 47 heliport, 15’1 havayolu sirketi, toplam 173 havacilik isletmesi, 353’1

havayolu sirketlerinde olmak {izere toplam 1.062 hava araci, 30’u ugus ve tip egitim
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kurulusu, 35 bakim organizasyonu, 3’i A Grubu olmak lizere 45 yer hizmeti kurulusu

bulunmaktadir?®.

Tablo 4. 2012 Yili Sektorel Biiyiikliikler

Hava Tasima isletmeleri

2012

Hava yolu isletmesi

15 (3 kargo)

Hava taksi isletmeleri

60

Genel havacilik isletmesi 43
Balon isletmesi 16
Zirai ilaclama isletmesi 39
Toplam 173
Bakim ve egitim isletmeleri | 2012
Bakim organizasyonu 35
Ucus egitim organizasyonu | 16
Tip egitim organizasyonu 14
Toplam 65
Hava alanlan 2012
Dis-I¢c Hat 25
Sadece I¢ Hat 23
Ozel Statiilii 12
Miisadeli kullanimh i¢ hat | 7
Toplam 67
Aktif Kullanilan 47
Heliportlar 47
Yer hizmetleri kuruluslar1 | 2012
A Grubu 3

B Grubu 13

C Grubu 28
Toplam 45
Hava araclan 2012
Havayolu isletmelerinde 353
Hava taksi isletmelerinde 207
Genel havacilik 230
Balon 108
Zirai isletmelerinde vb. 69
Ozel is jetleri 98

Bhttp:/fistatistik.shgm.gov.tr/site/operasyonrapor.jsp?k=0&yil1=2007 &yil2=2013&ay=03

Tarihi:26.03.2013)

(Erisim
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Toplam 1062
2012

Hava araci koltuk 62.148

kapasitesi

Havaaraci1 Kargo 1.253.139

Kapasitesi(kg)

Kaynak: SHGM Faaliyet Raporu, 2011:31

2.1. Havaalanlan

Sivil hava trafigine acik mevcut 47 havaalanindan 43’ii DHMI Genel Miidiirliigii
tarafindan isletilmektedir. Diger 4 havaalanindan 2 si Zonguldak Caycuma, Antalya
Gazipasa Havaalanlar1 6zel sirket tarafindan isletilmektedir. Zonguldak Caycuma
Havaalan1 Zonguldak Ozel Sivil Havacilik Sanayi ve Ticaret tarafindan, Antalya
Gazipasa Havaalam TAV Gazipasa Yatirnm ve Yapim Isletme tarafindan
isletilmektedir. Diger iki havalani ise Istanbul Sabiha Gokgen Uluslararast Havalimani
Savunma Sanayi Miistesarligi denetiminde ve Havaalanlari Isletme ve Havacilik
Endiistrileri A.S tarafindan isletilmekte Eskisehir Anadolu Universitesi Havaalan1 da
Universite nin Sivil Havacilik Yiiksekokulu tarafindan isletilmektedir.

Havaalanlarimizdan 25°1 uluslararas: tarifeli-tarifesiz, i¢ hat/dis hat seferler, 23’1
ise sadece i¢ hat seferler i¢in kullanilmaktadir. Bu havaalanlarinin 18’1 askeri statiide
olmakla birlikte asker-sivil miisterek kullanimdadir (TOBB Sivil Havacilik Meclisi
Raporu, 2012: 4).

2.2. Havayolu Sirketleri

Ulkemiz sivil havacilik sektdriinde, 16 havayolu sirketi faaliyet gdstermekte olup
bunlardan 4’1 kargo tasimacigi yapmaktadir.

Tirkiye’de yolcu tagimacilig1 yapan tarifeli ve tarifesiz havayolu sirketleri Tiirk
Hava Yollar1 A.O geleneksel havayolu, Onur Havayollari, Atlasjet Havayollar1 ise
charter ve i¢ hat tarifeli, Pegasus Havayollari, izAir Havacilik, SunExpress Havayollar
diisiikk maliyetli havayolu, Corendon havayolu, Sky havayollari, Saga Hava Tagimacilik,
Tailwind havayollar1 ve Free bird havayollar1 charter havayolu, Bora jet Havayolu

bolgesel havayolu olarak faaliyetlerini siirdiirmektedir.
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Tirkiye’de hava kargo tasimacilign yapan isletmeler; Tiirk Havayollari
blinyesinde kurulmus olan Turkish Cargo, MNG Havayollar1 Tasimacilik, ACT
Havayollar1 A.§ ve ULS Havayollar1 Kargo Tasimacilik bulunmaktadir.

I. Tiirk Hava Yollar

1933 yilinda 5 ugaklik bir filo ile Milli Savunma Bakanligi’na bagh olarak “Hava
Yollar1 Devlet isletmesi” adi altinda kurulmustur. 1955 yilinda 6623 sayili Kanun’la
6zel hukuk kurallar ile sevk ve idare edilen bir sirket yapisina kavusturularak “Tiirk
Hava Yollari Anonim Ortaklig1” ad1 altinda faaliyetlerine devam etmistir®®.

2010 y1l1 sonunda 158 olan ugak sayisi, 2011 yili sonuna kadar filoya dahil olan
32 adet ucak ve bu donemde filodan ¢ikan 10 adet ugak ile 180’e ulasmustir. 31 Aralik
2011 tarihi itibariyle filo durumu asagidaki gibidir 2’ (Tablo 5).

Tablo 5. 2012 Yilsonu THY Filosu

Toplam Kapasite
Ucak Tipi Adedi Filo Yast (Koltuk)
Yolcu Ugaklan
A340-300 7 16,7 1.890
A330-200 7 1.7 1.812
A330-300 10 1,7 2.890
B777-300ER 12 2,0 4044
A319-100 14 4,7 1.854
A320-200 28 57 4.502
A321-200 32 3,2 5.950
B737-400 3 20,9 450
B737-800 59 8,7 9.767
B737-700 14 6,8 1.986
B737-900 9 0,7 1.359
Kargo Ucaklan
A310-300F 4 24,4 -
A330-200F 3 1,7
Toplam 202 6,6 36.504
Yolcu Ugaklar: Ortalama Yas 6,4

Kaynak: THY Yillik Rapor,2012:54

2011 yilsonu itibariyle ucus noktasi yurt icinde 40, yurt disinda 149 sehir olmak
tizere 189’ye ulagmis olup, yolculara bu noktalarda hizmet veren satig / istasyon

{initeleri, acenta ve genel satis acentalar1 bulunmaktadir?®,

26 http://www.turkishairlines.com/tr-tr/kurumsal/tarince (Erigim Tarihi: 30.05.2012)

ZThttp://www.turkishairlines.com/tr-tr/kurumsal/yatirimci-iliskileri/sunumlar (Erisim Tarihi: 30.05.2012).
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ii. Atlasjet

Atlasjet Havayolu 14 Mart 2001 tarihinde Oger Holding Anonim Sirketi
tarafindan kurulmustur. I¢ ve dis hatlarda tarifesiz seferlerle yolcu ve yiik tasimacilig
yapmak tizere ruhsatlandirilan Atlasjet Havayolu ilk ugusunu 1 Haziran 2001 tarihinde
gerceklestirmistir.  Atlasjet Havayolu 14 Haziran 2004’te Sivil Havacilik Genel
Miidiirliigii tarafindan "I¢ ve Dis Hatlarda Tarifeli ve Tarifesiz Seferlerle Yolcu ve Yiik
Tasimaciligl” yapmak iizere ruhsatlandirilmis ve 1 Temmuz 2004’ten itibaren ig
hatlarda tarifeli seferlerine baslamistir®. Atlasjet’in, 2012 yili itibariyle filo durumu

Tablo 6’da verilmistir.

Tablo 6. Atlasjet Filosu (2012)

Ugak tipi Adet Yolcu Kapasitesi Toplam
A319-100 1 134*1 134
A320-200 3 158+*3 474
A321-200 11 (210*3)- (200*3)- (196*2)- (204*1)- (202*1)- (211*1) 2239
Toplam 15 2.847

Kaynak: http://cmss.atlasjet.com/tr/kurumsal/filomuz (Erisim Tarihi: 01.12.2012)

iii. Onur Air

Onur Havayollar1 Tasimacilik A.S. 14 Nisan 1992°de kurulmus ve ilk ugusunu 14
Mayis 1992 tarihinde A-320 tipi ucakla Kuzey Kibris Tiirk Cumhuriyeti Ercan
Havalimani’na gergeklestirmistir.

Onur havayolu gliniimiizde 34 ucaktan olusan filosu ve 8015 koltuk kapasitesi ile
hizmet vermektedir®®. Onur Air’m, 2012 yili itibariyle filo durumu Tablo 7’de

velirmistir.

28 Thy 01 Ocak — 31 Aralik 2011 Dénemine iligskin Yénetim Kurulu Faaliyet Raporu
http://www.turkishairlines.com/tr-tr/kurumsal/yatirimci-iliskileri/raporlar/faaliyet-raporlari.(Erisim
Tarihi: 30.05.2012).

29 http://cmss.atlasjet.com/tr/kurumsal/hakkimizda (Erisim tarihi: 09.02.2012).
%0 http://www.onurair.com.tr/tarihce.aspx. (Erisim Tarihi: 23.02.2012)
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Tablo 7. Onur Air Filosu (2012)

Ucak tipi Adet Koltuk kapasitesi Toplam
A330-300 4 (3*358)- (1*360) 1434
A300-600 6 (1*316)-(4*315)- (1*311) 1887
A321 10 (2*220)-(6*219)-(2*210) 2174
A320 14 (14*180) 2520
TOPLAM 34 8.015

Kaynak: http://www.onurair.com.tr/ucak_filosu.aspx

Iv. Pegasus Hava Yollan

Pegasus Hava Yollari, 1990 yilinda Aer Lingus, Silkar Yatirim ve Net Holding'in
ortak girisimiyle Istanbul'da kurulmustur. Mayis 1990°da ilk ugusunu gergeklestiren
Pegasus havayolu’nun tamami, 2005 yilinin Ocak ayinda ESAS Holding tarafindan
satin alinmistir. Pegasus, yeniden yapilanma siirecine girerek diisiik- maliyet modelini
uygulamistir. Pegasus Hava Yollar i¢ hat tarifeli ucuslarina 1 Kasim 2005 tarihinde
baslamigtir®L,

Pegasus Hava Yollari, Tiirkiye'den 24 iilkede toplam 52 noktaya tarifeli ugus
gerceklestirmektedir. Pegasus’un, 2012 yili itibariyle filo durumu Tablo 8’de

verilmistir.

Tablo 8. Pegasus Hava Yollar: Filosu (2012)

Ucak tipi | Adet Yolcu kapasitesi
B737-800 | 40 189*37- 6993
B737-400 |2 168*2- 336
TOPLAM | 39 7329

Kaynak:http://istatistik.shgm.gov.tr/site/istatistik/aracsayipr.jsp?yil=2012&donem=2

V. SunExpress Havayolu
SunExpress, THY ve Lufthansa’nin esit ortakliginda, 1989 yilinda Antalya’da
kurulmustur. Ik ugusunu 1990°da yapan sirket, Almanya basta olmak iizere, uzun siire

Avrupa ile Antalya arasinda turistik charter seferleri diizenleyen SunExpress, 2001

3http://www.flypgs.com/pegasus-hakkinda/dunden-bugune-pegasus.aspx. (Erisim Tarihi: 30.05.2012).
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yilinda baglattigi Antalya-Frankfurt uguslariyla, Tiirkiye’nin yurtdisina tarifeli sefer
diizenleyen ilk 6zel havayolu olmustur.
Tarifeli ucuslarini arttiran SunExpress Izmir’de ikinci merkezini agmis, 2006°da
da i¢ hat seferlerini baslatmigtir. SunExpress tarihindeki 6nemli bir gelisme de 2008
yilinda Istanbul Sabiha Gékc¢en Havaalaninda iigiincii merkezini agmasi olmustur %2,
SunExpress havayolu, toplam 5.292 koltuk kapasitesine sahip, ortalama yas1 alti
yildan az 28 adet Boeing 737-800 ucaga sahiptir. SunExpress’in, 2012 yil1 itibariyle filo

durumu Tablo 9’da verilmistir.

Tablo 9. Sunexpress Filosu (2012)

Ucak tipi Adet Yolcu kapasitesi

B737-800 28 189* 28

Toplam 5.292

Kaynak: http://www.sunexpress.com/tr/irket/filo-vb

Vi. Corendon Havayollar

Corendon Havayollar1, 2004 yilinda havayolu yolcu tasimaciligi yapmak iizere
kurulmustur. Corendon Havayollari; full charter, sub charter ve wet lease olarak da
organize ettigi uguslarin1 Avrupa agirlikli olmak iizere; Hollanda, Belgika, Danimarka,
destinasyonlarinda gergeklestirmektedir®,

Corendon Havayollari'nin filosunda 5 adet Boeing 737-800 ve 2 adet Boeing 737-
400 ve 1 adet 737-300 modellerinde ucak bulunmaktadir. Corendon Dutch
Havayollari'nin filosunda da 2 adet Boeing 737-800 olmak iizere toplam 10 ugakla
hizmet vermektedir (Tablo 10).

32http://www.sunexpress.com/xg-tr/tr/sunexpress-hakkinda/sirket-profili.jsp(Erisim Tarihi: 23.02.2012).
Bhttp://www.corendonairlines.com/DynamicPage.aspx?1D=18&Category| D=7 (Erigim tarihi.
09.02.2012).
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Tablo 10. Corendon Havayollar: Filosu (2012)

Ucak tipi Adet Yolcu kapasitesi
B737-300 1 148

B737-400 2 168*2- 336
B737-800 5+2* 189*7- 1323
Toplam 10 1087

Kaynak:Isletme Yoneticisi®*

*2 tanesi Corendon Dutch Havayollarinin filosunda bulunmaktadir.

vii.  Sky Havayollan

SKY Havayollar1 Kay1 Grup'a bagli, Antalya’da konuslanmis ve Ulastirma
Bakanlig1 tarafindan verilmis tarifeli ve tarifesiz yolcu tagima hakkina sahip bir
havayolu sirketidir. 2000’in sonlarinda temelleri atilmis olan SKY kurulusunu
miiteakiben 12 Nisan 2001 ticari uguslarma baslamistir®. SKY Havayollari’nin, 2012

yili itibariyle filo durumu Tablo 11°de velirmistir.

Tablo 11. Sky Havayollar: Filosu (2012)

Ugak tipi Adet
B737-400 4
B737-800 3
A320-200 1
A321-200 1
B737-900ER | 2
Toplam 11

Kaynak:http://istatistik.shgm.gov.tr/site/istatistik/aracsayipr.jsp?yil=2012&donem=4

viii.  Diger Havayolu Sirketleri
Diger havayolu sirketleri, 2010 yilinda kurulan Borajet havayollari, turistik
charter sefer diizenleyen Tailwind havayollari, Saga havayollar1 ve Free bird havayollar1

bu boliimde kisaca deginilmistir.

%Corendon Airlines Kalite Uzman1 Umit Demircan E-posta ile bilgilendirme mesaji (Erisim Tarihi:
23.01.2012).
% http://www.skyairlines.net/charter/tr/sky-airlines-hakkinda.skyair. ( Erigim Tarihi: 23.02.2012).
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e Borajet, 2010 yilinda baglattig1 yeniden yapilanma calismalarini tamamlayarak,
Tiirk Sivil Havaciliginin en biiytik eksigi olan bolgesel havacilik hizmeti vermek
iizere kurulmustur®®. Filosunda bulunan 5 adet ATR 72-500 tipi ucaklar ile
hizmet vermektedir.

e Tailwind Havayollar1 Tiirk ve Ingiliz ortaklig1 olarak 2009 yilinda kurulmustur.
Sirket turistik charter seferleri, 6zel uguslar ve ekipli ucak kiralama hizmeti
vermektedir. Tailwind Havayollari'nin filosu; 3 adet Boeing B737-400 tipi
ucaktan olusmaktadir®’.

e Saga Hava Tasimacilik Anonim Sirketi, 2004 yilinda kurulan ve su anda
filosunda iki adet Airbus A-310-300, iki adet Boeing 737-400, iki adet Boeing
737-800 ugak bulunduran havayolu agirlikli olarak wet-lease tabir edilen,
ucaklarin ekipleri ile birlikte bagka havayollara kiralanmasidir. Herhangi bir
sekilde tarifeli i¢ ve dis hat seferleri yapmamaktadir®,

e Freebird Havayolu, Haziran 2000 yilinda kurulmus ve 2001 yilinda, 3 adet MD-
83 tipi ucakla operasyona baslamis olan uluslararasi bir charter havayolu

sirketidir®.
2.3. Yer Hizmetleri Kuruluslan

Ulkemizde yer hizmetleri tiirlerinde faaliyet gdsteren 3 tanesi A, 13 tanesi B ve 28
tanesi C grubu caligma ruhsatina sahip ve 1 tane de yetkilendirme olmak {izere toplam
45 adet kurulus bulunmaktadir (SHGM, 2011:39).

Ulkemizdeki yer hizmeti isletmeleri; Celebi Hava Servisi A.S, Havaalanlar1 Yer

Hizmetleri A.S (Havas), TGS Yer Hizmetleri A.S olarak siralanmaktadir.

%6 http://www.borajet.com.tr/kurumsal. (Erisim Tarihi: 08.01.2013).
$http://www.tailwind.com.tr/site/dynamicpageCategory.asp?category | D=7&tablD=17.(Erisim  Tarihi:
08.01.2013).

38 http://www.sagaairlines.com/TR/hakkimizda.htm (Erigim Tarihi: 08.01.2013).

39 http://www.freebirdairlines.com/tr/hakkimizda.asp (Erisim Tarihi: 08.01.2013).

65


http://www.borajet.com.tr/kurumsal.%20%20(Erişim
http://www.tailwind.com.tr/site/dynamicpageCategory.asp?categoryID=7&tabID=17
http://www.sagaairlines.com/TR/hakkimizda.htm
http://www.freebirdairlines.com/tr/hakkimizda.asp

@) ANADOLU UNIVERSITESI

Dordiincii Boliim

Kiiresel Ekonomik Kriz Doneminde (2008) Tiirkiye’deki Havayolu

Isletmelerinin Uyguladigi Pazarlama Stratejileri
1. Problemin Tanim

Arastirma ile havayolu isletmelerinin pazarlama ydneticilerinin 2008 ekonomik
krizi nasil degerlendirdikleri, 2008 ekonomik krizinin havayolu sirketleri nasil
etkiledigi, ekonomik krizin pazarlama stratejisini nasil etkiledigi ve havayolu
isletmelerinin = “2008 ekonomik krizinde havayolu isletmelerinin pazarlama
stratejilerinde yaptigr degisiklikler” incelenecektir. Bu sebeple arastirma problemini
“Kiiresel ekonomik kriz doneminde (2008) Tiirkiye’deki havayolu isletmelerinin

uyguladig1 pazarlama stratejileri” olusturmaktadir.
2. Arastirmanin Amaci ve Onemi

Ekonomik krizler kiiresellesmeyle birlikte sadece bir bolgeyi degil diinyadaki
ekonomik yapiyr da etkilemektedir. Kiiresel ekonomik krizden etkilenen sektorlerin
basinda havayolu isletmeleri gelmektedir. Her ne sekilde olursa olsun, isletmeler krizle
karsilagtiklarinda bu olumsuz durumdan bir an Once kurtulmak istemektedirler.
Isletmelerin bu istenmeyen durumdan en az zararla kurtulmalar1 iyi bir kriz yontemi ve
uyguladiklar1 pazarlama stratejileriyle miimkiin olmaktadir. Bu ylizden arastirmanin
amact 2008 kiiresel ekonomik kriz doéneminde havayolu sirketlerinin pazarlama
stratejilerindeki yapmis olduklar1 degisikliklerdir. Pazarlama bilesenlerinden olusan
hizmet, fiyat, tutundurma, dagittm ve misteri stratejilerindeki degisiklikler ve
uygulamis olduklar1 stratejiler arastirmanin kapsami i¢indedir. Bu amagla calisma
kapsaminda su sorulara yanit aranmaktadir:

1. Tiirkiye’deki havayolu sirketleri 2008 ekonomik krizinden etkilenmis midir?
2. Tiirkiye’deki havayolu sirketleri 2008 ekonomik kriz doneminde uyguladiklari

pazarlama stratejileri nelerdir?
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3. Arastirmanin Kapsami ve Sinirhiklar:

Arastirmanin  teorik boliimleri igin Tiirkce ve Ingilizce kaynaklardan,
aragtirmalardan, internetteki makalelerden, siirekli yayinlardan, vb. genis bir literatiir
taramasi yapilmstir.

Aragtirmanin uygulama asamasinda Tirkiye’de havayolu tasimaciligi yapan
isletmelere ulasilmis, yetkililerle yapilan goriismeler sonucunda 2008 ekonomik krizinin
havayollarinin nasil etkiledigi, havayolu sirketlerinin ekonomik kriz ortaminda
pazarlama stratejilerindeki yaklasimlari, pazarlama stratejilerindeki degisikliklerle ilgili
goriismeler yapilmistir.

Aragtirmanin kapsamini Tiirkiye’de 2008 yilinda faaliyet gosteren Tiirk tescilli
yolcu tasimaciligi yapan tarifeli ve charter olmak iizere 7 havayolu olusturmaktadir.
2008 yilinda ve sonrasinda kurulan havayolu sirketleri kapsam disinda kalmstir.

Aragtirmanin  bulgulari, s6z konusu havayolu isletmelerinin pazarlama
yoneticileriyle yapilan goriismeler sonucu ortaya konulmaya calisilmistir. Bu ylizden bu
aragtirma gorlisleri alinan yoneticilerin konu ile ilgili bilgileriyle ve bu bilgileri
paylasmasiyla sinirlidir.

Her bir goriismenin ise sinirlt bir zaman diliminde yapilmis olmasi dolayisiyla

arastirma, bu siireler i¢inde toplanan veriler ile sinirhidir.
4. Arastirmanin Yontemi

Bu c¢alismada nitel arastirma yonteminden yararlanilmistir. Nitel aragtirmayi,
gozlem, goriisme ve dokiiman incelemesi gibi nitel bilgi toplama ydntemlerinin
kullanildig1, algilarin ve olaylarin dogal ortamda gergekci ve biitlinciil bir bigcimde
ortaya konmasina yonelik nitel bir siirecin izlendigi arastirma olarak tanimlamak
olanaklidir (Yildirim ve Simsek, 2005:45).

Goriisme  teknigini  kendi i¢cinde yapilandirilmis, yari-yapilandirilmis  ve
yapilandirilmamis goriismeler olarak siniflamak miimkiindiir. Yari-yapilandirilmis
goriismede sorular 6nceden belirlenir ve bu sorularla veriler toplanmaktadir (Karasar,
1998: 28).

Arastirmanin verileri, her sirket yetkilisi ile birebir olarak yapilan 30 dakikalik

gorlismeler yoluyla toplanmistir. Arastirmada yapilan goriismeler igin arastirmaci
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tarafindan hazirlanmig yar1 yapilandirilmis goriisme formu kullanilmistir. Yetkililerin
sorulara verdigi cevaplar kayda alinarak veri kayb1 engellenmistir.

Arastirmanin evrenini, Tiirkiye’ de 2008 yilinda i¢ hat, dis hat yolcu tagimaciligi
yapan tarifeli ve tarifesiz havayolu sirketleri olmak {izere toplam 7 havayolu
olusturmaktadir. Bu igletmeler; Tiirk Hava Yollar1 A.O, Onur Havayollari, Atlasjet
Havayollari, Pegasus Havayollari, SunExpress Havayollari, Corendon Havayollari, SKy
Havayollardir.

Arastirmaya 2008 yilinda bolgesel havacilik konusunda faaliyete baslayan Bora jet
ve 2009 yilinda turistik charter ucuslarima baslayan Tailwind havayollar1 kriz
doneminde kurulduklar1 ve kriz doneminde pazarlama faaliyetlerindeki degisiklikleri
degerlendirme imkani olmadig1 i¢in arastirma kapsamina alinmamistir. Charter olarak
faaliyetini siirdiiren Free bird havayollar1 ise goriisme talebimize olumsuz cevap
verdigi i¢in arastirma kapsami disinda kalmastir.

Tarifeli ve charter ugus yapan havayolu sirketlerinin kiiresel ekonomik kriz
donemlerindeki krizden etkilenme bigimlerinin ve kriz donemlerinde uyguladiklart
pazarlama stratejilerinin farkli olmasi nedeniyle tarifeli ve tarifesiz havayolu sirketi
olarak ikiye ayrilarak incelenmistir. Tablo 12’de , yiiz yilize goriisme uygulanan
havayolu sirketleri i¢inde yer alan Corendon ve Sky Havayollar1 charter havayolu, Tiirk
Hava Yollar1 A.O, Onur Havayollari, Atlasjet Havayollari, Pegasus Havayollari,
SunExpress Havayollar tarifeli havayollaridir. Sunexpress havayollar1 yoneticisi is
yogunlugu nedeniyle goriisme talebimize olumsuz cevap vermis, gériisme sorularini e-

posta yoluyla cevaplamistir.

Tablo 12. Arastirmaya Katilan Sirketler

TARIFELI CHARTER
THY Corendon
Onur Air Sky Airlines
Pegasus

SunExpress

Atlas Jet

Arastirmanin verileri, goriisiilen yoneticiler tarafindan randevularin ¢ok farkli

tarihlere verilmesi sebebiyle, 10 Ocak - 18 Mayis 2012 tarihleri arasinda 5 aylik siire
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icinde toplanmistir. Arastirmaya katilan isletmeler ve goriisiilen havayolu yoneticileri

Tablo 13’de verilmistir.

Tablo 13. Arastirmaya Katilan Sirket Yoneticileri Ve Goriisme Tarihleri

GORUSME . . . -
. . YONETICILERIN GORUSME
HAVAYOLU SIRKETLERI YAPILAN . . .
. . GOREVLERI TARiHi
YONETICILER
Serdar Ekrem
Reklam Miidiiri
THY Sirin 18.05.2012
. . Reklam Uzmani
Rafet OZGUR
ATLAS JET Yiiksel Atak Yer Isletme Baskan 12.01.2012
Mehmet Erkan Stratejik planlama ve Is
ONUR AIR HAVAYOLU 12.03.2012
Dursun Gelistirme Mudiirii
Ozgiir Ozan
SUNEXPRESS HAVAYOLU o Kurumsal iletigim uzmani 17.01.2012
rtag
Sibel Yaman Marka ve Pazarlama
PEGASUS HAVAYOLU 12.01.2012
Kavuklu Midiiri
CORENDON HAVAYOLU Mine Aslan Ticaret Miduri 17.01.2012
SKY HAVAYOLU Tahsin Cavkaytar | Satig Pazarlama Uzmani 16.01.2012
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5. Arastirmanin Bulgular1 ve Yorumlan

Arastirmanin bulgular1 ve yorumlar1 boliimiinde isletme yoneticileriyle yapilan
goriismeler ve elde edilen goriigmelerin  yorumlanmas: seklinde iki bdliimde

incelenmistir.
5.1. Arastirmaya Katilan isletmelerden Gelen Doniitler

Aragtirma kapsaminda hazirlanan soru formuna, isletme yetkililerinden gelen

doniitler, goriisme yapilan sirketlere gore EK 3’de verilmistir.
5.2. Arastirma Bulgularinin Yorumu

Tez arastirmas1 kapsaminda o©nceden belirlenen havayolu sirketleri ilgili
departman sorumlular1 ile yapilmasi planlanan yiiz yiize goriismelerin Oncesinde,
havayolu sirketlerinin son 5 yil icindeki trafik faaliyetleri, u¢ak filosu bilgileri, ugus
hatlar1 gibi bilgilere ulasilarak havayolu sirketlerinin zamana baglhi gelisimleri ve
mevcut durumlar1 hakkindaki degerlendirmelerin yapilabilmesine yonelik calismalar
yuriitiilmiistiir. Bu kapsamda 13.12.2011 tarihinde T.C. Ulastirma, Denizcilik ve
Haberlesme Bakanligi Sivil Havacilik Genel Midiirliigii (SHGM)’nden bilgi ve belge
talebinde bulunulmustur. (EK 2). Talep edilen bilgileri elde etmek i¢in SHGM
tarafindan THY A.O., Atlasjet Havacilik, Pegasus Havayollari, Sun Exspress
Havayollari, Sky Havayollari, Corendon Havayollari, Freebird Havayollar1 ve Onur
Havayollari’na istek talebi iletilmistir. Istek talebine Atlas jet Havayolu, Corendon
Havayollari, THY ve SunExpress Havayollarindan cevap gelmistir.

Arastirma bulgularinin yorumlari, bu elde edilen bilgiler, isletme yonecileri ile
yapilan goriismeler ve isletme yoneticilerinin yapmis oldugu roportajlar ve internet
haberleri derlenerek degerlendirilmistir.

2007-2011 yillar1 arasinda Tiirkiye’de faaliyet gosteren Havayolu sirketlerinin
Pazar paylarina baktigimizda, THY 'nin %50 nin iizerinde Pazar payina sahip oldugunu
Sekil 12°de gosterilmektedir. Dolayisiyla THY nin 2006-2009 yillar1 arasindaki trafik
faaliyetleri istatistiki verilerinin, Tiirkiyedeki havayolu tagimaciliginin 2008 ekonomik

krizinden etkilenme oranini biiyiik 6l¢lide yansitacagi diistiniilmiistiir.
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Sekil 12. THY ve Diger Havayollarimin Yillara Gére Pazar Payr % Oranlari

Kaynak:http://www.turkishairlines.com/download/investor_relations/presentations/aralik_2008.pdf

i. Tirk Hava Yollar

Kiiresel Ekonomik Krizin THY ye Etkileri

Avrupa Hava Yollar1 Birligi’ne %35,8 oraninda yolcu kaybettiren kiiresel ticaretin

daraldig1 2009 yilinda, THY % 11,1 oraninda artisla 25,1 milyon yolcu tagimistir.

THY nin 2006-2007 yillar1 arasi yolcu ve ugus sayilari ile bir dnceki yila gore

degisim oranlar (yiizde; %) Tablo 14’de verilmistir. Bu tabloya gore toplam yolcu

sayist 2008 yilinda bir 6nceki yila gore yaklasik 22 milyon yolcu tasinarak, yolcu

sayisinda % 15 artig olmustur. 2009 yilinda ise yolcu sayist yaklasik 3 milyon artarak %

11 oraninda artmigtir. Ayni tabloya gére THY 'nin son 7 yillik ugus sayis1 degisimleri

ise 2008 yilinda % 12 arttig1, 2009 yilinda ise % 13 artig1 goriilmiistiir. Yolcu sayisi ve
ucus degisimi grafigi ise Sekil 13’de verilmistir (THY Yillik Rapor, 2011-2012).

Tablo 14. THY Son 7 Yillik Yolcu Sayisi ve Ugus Sayist Degisimi

ic hat ic Hat | Dis hat Dis Hat Toplam | i¢ hat+dis g:;’llssl
Yillar | Yolcu % Yolcu % Toplam % hat ucus %

Sayisi Degisim | Sayis1 Degisim Degisim | sayisi Depisim
2006 | 8,858,005 7,598,028 16,456,033 149,909
2007 9,984,000 |13 9,652,000 |27 19,636,000 |19 168,889 13
2008 |11,063,000 |11 11,534,000 |19 22,597,000 |15 189,328 12
2009 |11,692,000 |6 13,420,100 |16 25,112,100 |11 213,953 13
2010 13,545,000 |16 13,545,000 |1 27,090,000 |8 245,226 15
2011 14,488,000 |7 15,474,000 |14 29,962,000 |11 270,618 10
2012 | 15,906,000 |10 23,139,000 |50 39,045,000 |30 308,384 14
Kaynak: THY Yillik Rapor, 2011-2012
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Sekil 13. THY, Son 7 Yillik Yolcu Sayisi Degisimi Grafigi
Kaynak: THY Yillik Rapor, 2011-2012

Sekil 14’de THY nin, 2006-2009 yillar1 arasinda bir onceki yila gore toplam
yolcu, konma sayis1 ve yolcu doluluk oranlarindaki degisim oranlarina bakildiginda;
toplam yolcu sayis1 bir dnceki yila gore siirekli olarak artmasina karsin (pozitif %
degisim orani), bir onceki yila gore artis oranit degisiminin, diisiis egilimde oldugu
goriilmektedir. Konma sayisi ise bir dnceki yila gore siirekli artmig ve bu artis egilimi %
12 civarinda devam etmistir. Konma sayisindaki bu artis oranina karsin, yolcu doluluk
orani bir dnceki yila gore siirekli olarak azalmistir. Hatta 2008 yilindaki yolcu doluluk
orant % 74 iken 2009 da bu oran % 71’e distiigii goriilmektedir (THY Yillik Rapor,
2006-2009).
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Sekil 14. THY 2006-2009 yillart arast toplam yolcu sayisi, konma sayisi, yolcu
doluluk oranlart ve bu degerlerin bir onceki yila gore degisim oranlart

Kaynak: THY Yillik Rapor, 2006-2009

2006-2009 yillar1 arast THY trafik verilerine gore bir onceki yila gore konma
sayisindaki artis oranma karsin, tasinan toplam yolcu sayisimin bir dnceki yila gore
degisim oraninin diislis egiliminde olmasi ve ayni sekilde bir dnceki yila gore yolcu
doluluk oraninin da diisiis egilimde olmasi; havayolu yolcu tasimaciligimin 2008
ekonomik kriz doneminden etkilendigini gdsteren bir sonug olarak degerlendirilmistir.

THY kriz doneminde filosunu ve destinasyonun artiran bir havayolu sirketi
olmustur. THY, son bes yilda filosunu % 103 oraninda genisleterek, 2009 yil1 sonu
itibariyle 132 ucaga ulagmistir. 2009 yilinda filoya 15 adet ugak katilmis ve filodan 9
ucak ayrilmistir. 2009, 2010 ve 2011 yilinda alim karar1 verilen 65 adet dar govde, 22
adet genis govde ve 5 adet kargo ucag ile 2004 yili basinda 65 ucaktan olusan filo,
2011 yili sonunda 179 ugaga ulasarak % 175 biiyiime kaydetmistir. 2011 yilinda toplma
2006-2011 donemini kapsayan THY filo bilgileri Tablo 15°de verilmistir (THY Faaliyet
Raporu, 2006-2011).
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Tablo 15. THY Filosu (2006-2011)

Yil / Adet
Ucak Tipi (2006|2007 (200 | 200920102011

8
A332 5 5
A330-200 51 7770
A310-300 6 5 2 180 /‘r 179

170

A320-200 15 | 17 | 22 | 22 | 25| 27 | | 1s0 i
A321-200 9 |12 17|21 |21 |28| it
A319-100 2 | 2[4 4 |4 [10]] 10 mlo/uz
A737-900 2 | /
B737-800 41 41 | 52 | 51 [ 52 | 54 | | 100 +103 :/101 . : |
B737-700 6 |14 |14 2006 2007 2008 2009 2010 2011
A737-400 17 |10 | 9 | 4 3
B777-300ER 2| 4 |9 ]12
Kargo ucagi 1 2 | 4 4 | 5|6
A310-304
Toplam 103 101 126 132 | 153 179

Kaynak: THY Faaliyet Raporu, 2009: 44

Kiiresel Ekonomik Krizinde THY ’nin Pazarlama Stratejileri

THY kiiresel ekonomik krizde biiyiime stratejilerinden yogun biiylime stratejisini
izleyerek,  pazari gelistirme ve hizmet gelistirmeye odaklanmistir. Rekabetgi
stratejilerden Pazar liderligi stratejisini uygulamis ayn1 zamanda maliyet diisirme
stratejilerini de uygulamistir.

THY, Pazar liderligi stratejisi kapsaminda, Pazar payin1 koruma ve Pazar payisni
arttirmay1 hedeflemistir. Bu hedef ile 2008 yilinda 3’1 dis, 2’si i¢ hat olmak iizere
toplam 5 yeni noktaya seferlere baslamis, ucuslara yeni hatlarin katilmasiyla birlikte,
33" i¢, 109'u dis hat noktas1 olmak iizere toplam ucus noktasi sayis1 142’ye ulasmustir.
Bunun yani sira, 2008 yil1 icerisinde yolcu potansiyeli yiiksek hatlarda frekans artisina
gidilmistir (THY Yillik Rapor, 2008: 63). Krizle ilgili yolcu potansiyeli yiiksek hatlarda
frekans degisikligine gidilmistir.

Tablo 16°da krizin etkilerinin hissedildigi 2009 yilinda THY’ nin agmis oldugu
hatlara bakarsak 2009 yili Ocak-Aralik déneminde, 11 yeni noktaya dis hatta yeni
seferler baslatmigtir: (THY Yillik Rapor, 2009: 59).
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Tablo 16. THY min 2009 Yilinda A¢tigi Dis Hatlar

Yeni dis hatlar Acihis tarihleri
NAIROBI - Kenya 20 Subat 2009
UFA — Rusya 04 Mart 2009
MESHED - iran 15 Mart 2009
SAO PAOLO — Brezilya | 05 Nisan 2009
DAKAR — Senegal 05 Nisan 2009
BINGAZI - Libya 05 May1s 2009
GOTEBORG - Isve¢ 29 Haziran 2009
TORONTO - Kanada 11 Temmuz 2009
LVIV — Ukrayna 27 Temmuz 2009
CAKARTA - Endonezya | 03 Eyliil 2009

Kaynak : THY Yillik Rapor, 2009: 59

Tablo 17°de THY 2009 yilinda, i¢ hatlarda ise 3 yeni noktaya sefer baslatmustir.

Tablo 17. THY 'min 2009 Yilinda Actig1 I¢ Hatlar

Acilan i¢c hatlar Acilis tarihleri

USAK 12 Ocak 2009
CANAKKALE 19 Ocak 2009
ISPARTA 28 Ekim 2009

Kaynak : THY Yillik Rapor, 2009: 59

THY, maliyet diisiirme stratejsi kapsaminda, maliyet yOnetici projeleri etkin bir
bicimde kullanmistir. Akaryakit maliyetleri tasarruf stratejisi dogrultusunda filo yasini
geng tutmugve etkili akaryakit tasarruf projeleri yuriitmiistiir. Buna ek olarak, satig
maliyetlerinin azaltilmasi amaci ile direkt satis kanallarinin paymi artirma ve bolgesel
odakli pazarlama stratejileri izlemistir.

THY o6zellikle hizmet odakl1 bir yapiya sahip oldugu i¢cin 2008-2009 doneminde
hizmet gelistirme stratejini uygulayarak, Ozellikle birinci sinif kabinleri giindeme
getirmistir. THY krizi bir firsat olarak goriip olumlu sekilde biliytime ¢alismistir. Hizmet
konusunda da siirekli bir biiyiime odakli ¢calismalar1 olmustur.

THY’nin tutundurma stratejsi kapsaminda, 2008 kriz déoneminde ve 2008 krizi
sonrast donemlerde de reklam c¢alismalarina dnem vermistir. Ozellikle geleneksel

medyanin yani sira, sosyal medya kanallari da aktif bir sekilde kullanmistir. THY
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reklam faaliyetlerinde Kevin Costner, Kobe Bryant gibi diinyaca taninan iinlii isimlerle
kiiresel biiyiime stratejisi gelistirmistir. THY 'nin reklam biitgesi ise gelirlerinin %2-3
gibi rakam olup yaklasik 806 bin olarak gerceklesmistir (THY Yillik Rapor, 2010:102).
Ozetle, THY 2008 yilindaki reklam biitgesi yaklasik 34 milyon iken bu rakam yaklasik
% 150 artarak 2009 yilinda 84 milyona ¢ikmaistir.

THY kriz doneminde dagitim stratejisinde, gelisen bilgi teknolojileri ve degisen
miisteri ihtiyaglar1 dogrultusunda internet portalinda iyilestirmeler yaparak miisteriye
zaman tasarrufu ve kolaylik saglamis olup, bir dnceki yila goére internet kanalindan
gerceklesen satiglarinda %2 oraninda artis elde etmigtir. Satis  kanallarinda
cesitlendirmeye giderek baslattigi mobil.thy.com uygulamasi ile yolcuya cep
telefonundan bilet isleminin her asamasini yapabilme imkani sunmustur.

THY 2008 ekonomik krizinde filo yapilarin1 genisleterek, Pazar paylarini
genisleterek biiylime stratejisine odaklanmalart THY nin ne kadar saglam bir marka
oldugunu kiiresel alanda da gérme firsatin1 saglamistir. THY 2008 yilinda 587 milyon
olan TL olan net karim1 2009 yilinda da siirdiirmiis ve 723 milyon TL kriz donemini
kar ile kapatmistir.

THY kriz doneminde pazarlama stratejilerini etkin bir bicimde kullandig1, dogru
fiyat politikasiyla, dogru iletisim kanallarin1 kullanarak krizin etkilerini firsata ¢evirdigi
goriilmiistiir.

ii.  Atlasjet Havayollar

Kiiresel Ekonomik Krizin Atlasjet Havayolu’na Etkileri

Atlasjet havayolunun 2008 ekonomik krizinde yolcu sayilart diismiistiir.
Atlasjet’in son 6 yillik yolcu sayist ve ugus degisimi Tablo 18’de gosterilmistir. Bu
tabloya gore yolcu sayisinin 2008 yilinda bir 6nceki yila gore yaklasik 500 bin yolcunun
azaldig1 goriilmektedir. 2009 yilinda ise yolcu sayisi yaklasik 100 bin yolcu azalarak
toplamda o yil 1.300 yolcu tasinmustir. Bu veriler 1s181inda Atlasjetin kriz doneminde
yolcu sayist ichat+dis hat yolcu sayisinda % 27 azaldigi goriilmektedir. Ayni tabloya
gore Atlasjet havayolu sirketinin son 6 yillik ugus sayist degisimleri 2008 yilinda
14.262 olan ugus sayist krizin etkilerinin hissedildigi 2009 yilinda 6.859’a diigsmiistiir.
2009 yilinda ugus sayisinda % 52 oraninda diistiigii gorilmiistiir.
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Tablo 18. Atlasjet Son 6 Yillik Yolcu Sayisi ve Ugus Sayist Degisimi

i¢ hat ic Hat |[Dishat |Dis Hat Toplam -Il-il:laltla ’ g:ulssl
Yillar | Yolcu | % Yolcu % Toplam | % s y

Sayisi Degisim | Sayisi Degisim Degisim ueuy 7

sayisi Degisim

2006 |2.183.805 284.837 2.468.642 21.461
2007 |1.537.189|-30 433.311 |52 1.970.500 |-20 17.217 -20
2008 |992.988 |-35 440.603 |2 1433591 |-27 14.262 -17
2009 |884.147 |-11 459.666 |4 1.343.813 |-6 6.859 -52
2010 |1.153.082|30 693.725 |51 1.846.807 |37 11.504 68
2011 |1.589.587 |38 1.425.633 | 106 3.015.220 (63 19.062 66

Kaynak: Isletme Y6neticisi*®

Tablo 18’de verilen yolcu sayisi ve ugus sayist degisimi grafik Sekil 15°de

verilmistir. Grafikte yolcu sayis1 ve ugus sayisindaki degisim agikca goriilmektedir.
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Sekil 15. Atlasjet Son 6 Yillik Yolcu sayist ve ugus sayisi degisimi grafigi

Atlasjet 2008 kriz doneminde filo yapisini degistirmistir. Filo yapisindaki
degisiklik bolgesel tagimacilik yapilabilen 90 koltuk kapasiteli CRJ 700- CRJ 900 ve
150 koltuk kapasiteli A319 gibi kiiciik ugaklar1 gonderip onlarin yerine 326 koltuk

40 Atlasjet Kalite Uzmam1 Tugba Karayazi Aksoy’un 18.01.2012 Tarihli E-Posta ile Bilgilendirme
Mesajt.
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kapasiteli A330 almistir. Tablo 19°da Atlas jet havayolunun son alti1 yillik filo degisimi
goriilmektedir. Bu tabloya gore 2008 yi1linda CRJ7 filodan ¢ikarilmis 1 tane A321 filoya
dahil edilmistir. 2008 yilinda Atlas jet havayolunun filosu 16’dan 13 diismiistiir. Krizin
etkilerinin hissedildigi 2009 yilinda da CRJ9 filodan ¢ikarilmig, A321°den 2 tane daha
alinmistir. Ayrica bir tane A330 filoya dahil edilmistir. Boylelikle Atlasjet’in 2009 sonu
filosu 9’a diismiistlir. Sonug olarak Atlas jette ugak sayis1 o donemlerde azalmis, yolcu
kapasitesi fazla olan ugaklar artmistir. 2006-2011 donemini kapsayan Atlasjet ucak filo
bilgileri Tablo 22°de verilmistir.

Tablo 19. AtlasJet Havayolu Son 6 Yilik Filo Degisimi

Y1l / Adet
Ucak Tipi
2006 |2007 12008/ 2009 (201012011 Ugak Sayisi
A 319 2 2 | 2| - -l
18
A 320 9 9 | 4| 4 | 2|1 ]|]|; '48\‘46 el
B 757 6 | 2 | 3| 1 |4]2 \'\Q /3
CRJ7 2 -1-1-1-71T-1|" ~79
CRJ9 3 3 3 - - - 5
A 321 - - 1 3 6 | 10 .
A 330 ' - - 1 1]2 2006 2007 2008 2009 2010 2011
B 738 - - - - - 1
Toplam 18 16| 13| 9 13| 18

Kaynak:Isletme Yoneticisi**

Kiiresel Ekonomik Krizinde Atlasjet Havayolu’nun Pazarlama Stratejileri

Atlasjet’in 2008 ekonomik kriz donemindeki pazarlama stratejilerine
inceledigimizde, maliyet diisiirme stratejisi, miisteri kazanma stratejisi, biiyiime
stratejilerinden, pazar1 gelistirme stratejisini, rekabetci stratejilerden ise pazari izleme
stratejisini, Pazar payi stratejisinden farklilastirilmis pazar stratejisini izlemistir.

Atlasjet misteri kazanma stratejisi kapsaminda, misteri odakli hizmete Snem
vermis, koltuk araliklarini genigletmis, yolculara ugusun yaninda fiicretsiz otobiis

hizmeti sunmus, iicretsiz ikram hizmeti ve yolcu talepleri dogrultusunda hizmet

4 Atlasjet Kalite Uzmam Tugba Karayazi Aksoy’un 18.01.2012 Tarihli E-Posta ile Bilgilendirme
Mesajt.
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cesitliligi saglamustir®?.  Atlasjet kalict olmak amaciyla yola c¢iktign icin yolcu
memnuniyetine dnem vermis hizmet kalitesini arttrrmistir. Atlasjet havayolu yetkilisi*?
bir havayolu sirketinin kriz doneminde kalic1 olabilmesi icin finansal acidan ¢ok giiclii
olmasi gerektigini ya da yolcu bagliligini ¢ok biiyiik oranda gerceklestirmesi gerektigini
belirtmistir. Bunun farkinda olan Atlasjet havayolu yolcu mil kartlar1 olusturarak yolcu
baghligini arttirmis, yolcu memnuniyetini biiyilk oranda basarmis ve yolcularin
kendilerini tercih etmelerini saglamistir.

Atlasjet maliyet diisiirme stratejisi olarak, yakit tasarrufu i¢in 6nlemler almus,
ucus ekipleri yakit tasarrufu konusunda bilin¢lendirilmis ve bu konuda tesvik edilmistir.
Atlasjet kriz donemlerinde hizmet kalitesinden 06diin vermeden krizden nasil
c¢ikilacagini planlamigtir.

Atlasjet ayn1 zamanda maliyet diisiirme stratejisi olarak, ugus sayisinda az kar
getiren hatlar1 kapattigi ¢ok kar getiren hatlara frekans attirdig1 goriilmiistiir.

Biiytime stratejisi olarak, Pazar payini genisletme startejisini izlerek Yyeni hatlar
actigr goriilmiistiir. Atlasjet’e son alt1 yilda Pristina , Tahran, Erbil ve Siileymaniye
ucus noktalarina tarifeli olarak katilmistir. 2012 yilinda Kibris (Ercan) dan , ingiltere
(Londra Stansted) eklenecektir. Hatlara gore ucus sikligi Istanbul, Antalya , Izmir ,
Bodrum i¢ hatlarda olup , Tahran , Erbil ve Kibris(Ercan) dishatlarda ugus siklig1 olan
hatlardir,

Atlasjet, rekabet¢i stratejilerden pazari izleme stratejisi izleyerek izleyici
konumda kalmis, pazar liderini takip etmistir.

Atlasjet’in  kriz doneminde fiyatlama stratejilerini inceledigimizde, Kkriz
doneminde farkli bir uygulamaya gitmedigi goriilmiistir. Sirket gelir yOnetimi
departmani fiyatlama politikasinda talebe, maliyete ve rekabeti goz Online alarak her {i¢
faktorii de degerlendirmekte ve maksimum doluluk oranina ulasmay1 hedeflemektedir.

Atlasjet’in 2008 ekonomik krizinde  pazar payr stratejisini baktigimizda

farklilastirilmis pazar payi stratejisini izleyerek, kar getirmeyen i¢ hatlar1 kapatip dis

“2«Iste Atlasjet'in Airbus 330'u” 14.05.2009. http://www.airkule.com/default.asp?page=haber&id=6330.
(Erigim Tarihi: 28.11.2012).
43 Atlas jet Havayolu Yer isletme Baskani Yiiksel Atak ile Yiiz yiize goriisme. (12.01.2012).
“Atlas Jet Basin Ve Iletisim Uzmam Dicle Yiiriir’iin 30.12.2011 Tarihli Bilgi Istegine E-posta Olarak
Cevabu.
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hatlara agirlik verdigi goriilmistiir. Dis hatlara agilmasmin en 6nemli nedeni kriz
donemindeki dovizdeki dalgalanmamalarin  olumsuz etkisini aza indirmeyi
amaglamistir. Boylece havayolu maliyet yapisini da korumaya ¢aligmstir.

Atlasjet’in tutundurma stratejisi ise maliyetleri de goz Onilinde bulundurarak
reklamlar1 dijital medyadan yapmayi tercih ettigi goriilmiistiir. Atlasjet ayn1 zamanda
geleneksel medya araglar ile pazarlama faaliyetlerinin siirdiiriilmesi gerektigine de
inanmaktadir.

iii.  Onur Havayollar:

Kiiresel Ekonomik Krizin Onur Havayollari’na EtKileri

Kriz doneminde Onur havayollarinin yolcu talebinde % 14 gibi bir azalma
olmustur. Bu azalma 2008- 2009 i¢ hat yolcusundaki azalmadir. Onur havayolunda o
donemde kapasiteyi diisiirdiigii icin yolcu sayisinda azalma oldugu belirlenmistir.
Doluluk orani ise yaklasik % 1 civarinda azalmistir.

Tablo 20’de, Onur Air havayolunun son bes yillik yolcu sayist ve ugus sayisi
degisimi gosterilmistir. Tablo 25’e goére yolcu sayilart incelendiginde, 2007 yilinda
toplam yolcu sayisi 5 milyon 700 iken, 2009 yilinda 4 milyon 600 yolcu tasinmis ve
yolcu sayisinda % 19 oraninda bir diisiis oldugu goriilmiistiir. Ayn1 tabloda 2008- 2009

yillarina baktigimizda yolcu sayisinin % 17 oraninda diistiigli agikca goriilmektedir.

Tablo 20. Onur Air Son 7 Yillik Yolcu Sayisi Degisimi

Yillar ISil;l:;tl yoe EZ I.]g?atgisim gi)slchlf tSay1s1 g:sDI-:g:sim N ;;?plam
Degisim
2006 2.126.818 3.029.684 5.156.502
2007 2.159.705 2 3.531.846 17 5.691.551 10
2008 1.950.596 -10 2.663.778 -25 4.614.374 -19
2009 1.682.634 -14 2.157.417 -19 3.840.051 -17
2010 1.955.485 16 2.319.836 8 4.275.321 11
2011 2.501.782 28 2.775.174 20 5.276.956 23
2012 2.630.180 5 3.651.377 32 6.281.557 19

Kaynak: Isletme verileri*®

5 Onur Air, Stratejik Planlama Ve Is Gelistirme Departmani, E-Posta Ile Bilgilendirme Mesajt. (Erisim
Tarihi: 15.01.2013).
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Tablo 20°de verilen sayisal degerlerin grafik gosterimi ise Sekil 16’de verilmistir.
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Sekil 16. Onur Air Son 6 Yillik Yolcu Sayisi Degisimi Grafigi

Kaynak: Isletme verileri*®

Onur havayolu kriz dénemlerinde filoyu genisletmenin; ucak kiralamanin ve ya
satin almanin bir avantaj oldugunu diisinmektedir. Tablo 21’e gére, Onur Air’in son
bes yillik filo degisimi incelendiginde havayolunun 2008 yilinda 27 olan ugak sayisi
2009 yilinda 26’ya diismiistiir. Biiyiime plani dahilinde 2010 ve devam eden yillarda
filodan MD83 ve MD8S filodan ¢ikaran Onur havayolu bu ucaklarin yerine filoya A320
ve A321 ucakalrini filoya dahil ederek ucgak sayisin1 2012 yili sonu itibariyle 32’ye

cikarmugtir?’,

4 Onur Air, Stratejik Planlama ve s Gelistirme Departmani, E-Posta Ile Bilgilendirme Mesaj1. (Erisim
Tarihi: 15.01.2013).
47 Onur Air, Stratejik Planlama ve Is Gelistirme Departmam E-Posta Ile Bilgilendirme Mesaj1. (Erigim
Tarihi: 15.01.2013).
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Tablo 21. Onur Air’in Son 5 Yilik Filo Degisimi

Yil / Adet
Ucak Tipi
2008 |2009 (2010 |2011|2012
A300-600 9 7 6 6 6
A320 1 2 5 | 10 | 12 Ucak Sayisi
A321 8 8 9 11 | 10 || 30
A330 - - 3 4 | 4 ||2s / 29
MD-83 4 4 - - - 26
25

MD-88 5 | 5 | 5|5 |- || HS\::Z‘.//
Toplam Ugak 22

27 26 | 28 | 36 | 32
Sayist 20 |
Vil Tginde 2008 2009 2010 2011 2012
Kullanilan 25 24 | 25 | 29 | 29
Ugak Sayisi

Kaynak: Sirket verileri*®

Onur havayolu en ¢ok yakit fiyatlarinin artmasindan sikinti yagamistir. Temmuz
ayinda yakitin hizla yiikselmesi havayolunda problem yasamasina neden olmustur.
Bunun disinda ise parite ile ilgili bir sikint1 olarak, dolar-pound paritesinin diismesi
nedeniyle olumsuz etkilendigi soylenebilir. 2008 ekonomik krizinde talep
yetersizliginin getirdigi baski da krizin olumsuz etkilerinden biridir.

Onur havayolunun sektordeki diger oyuncular tarafindan daha 6nceden verilmis
yeni ugak siparisleri nedeniyle i¢ hatlarda sunulan kapasitenin artmaya devam etmesi ve
ekonomik kriz nedeniyle talebin diismesi sonucu arz/talep dengesi bozulmus ve i¢ hat

operasyonlarinda karlilik hedeflerini gerceklestirememistir

Kiiresel Ekonomik Krizinde Onur Havayollari’nin Pazarlama Stratejileri

48 Onur Air, Stratejik Planlama ve Is Gelistirme Departmani E-Posta Ile Bilgilendirme Mesaj1. (Erisim
Tarihi: 15.01.2013).
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Onur havayollar1 2008 ekonomik krizinde maliyet diisiirme stratejisini, Pazar
pay1 stratejisinden farklilastirllmis pazar stratejisini ve rekabet¢i stratejilerden pazari
izleme stratejisini izlemistir.

Onur havayollar1 2008 ekonomik krizinde maliyet diisiirme stratejini ¢ok etkin bir
sekilde uygulamistir. Ozellikle yakit fiyatlar1 konusunda yakit fiyatlar1 yiikselince o
donemde yakit maliyetini azaltici tedbirler almustir.

Onur havayolu, pazar payi stratejisi olarak farklilastirilmis Pazar stratejisini
izleyerek, dis hatlarda kapasitesinin bir bolimiinii ugak kiralama olarak Suudi Arabistan
operasyonuna aymrmistir®®, Havayolu, 2008 yilinda charter olarak Ingiltere ve Fransa
ucuslaria devam etmistir. Mevcut ekonomik krizin olumsuz etkilerinin 2009 yilinda da
stirecegini Ongorerek filonun Tiirkiye operasyonlarinda kullanilan 3 ucagimi Suudi
Arabistan'daki operasyonlarina kaydirmistir.

Onur havayolunun 2008 krizinde bilet fiyatlama stratejisini inceledigimizde,
charter satiglarindaki fiyatlara yakit fiyatlarin1 olabildigince yansitmaya ¢alismislardir.
Sudi Arabistan uguslarinda ise bilet fiyatlar1 blok saat ucus basina yapildigi i¢in
buradaki ucuslarda fiyat degisikligi olmamistir. I¢ hatlarda ise THY ’nin fiyatlarini takip
etmekte ve THY ’nin iizerinde bir fiyat verememektedir.

Onur havayolunun rekabetci stratejilerden pazar1 izleme stratejisi izleyerek
izleyici konumda kalmis, pazar liderini takip etmis, bu donemde fazla bir yenilik
getirmemistir.

Onur havayollariin dagitim stratejisinde, Internet ve acente arasindaki dengeyi
saglamak i¢in satislarinin yaklasik % 60°n1 acenteler da, geri kalanini internet ile yaptigi
belirlenmistir.

Onur havayollariin tutundurma stratejisi ise, sosyal medyay1 son giinlerde ¢ok
fazla kullandig1 goriilmiistiir. Reklam biitgesi de c¢ok kiigiik rakamlarla ifade
edilmektedir. Ayrica kampanyali bilet satiglarini artirmistir.

iv.  Sun Express Havayolu

Kiiresel Ekonomik Krizin Sunexpress Havayollari’na Etkileri

“http://www.infomag.com.tr/detay/sektor/havadan-para-kazanmak-kolay-degil. (Erisim Tarihi:
04.12.2012).
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SunExpress havayolu krizde yolcu sayisini arttiran bir sirket olmustur. Tablo
22’de, SunExpress havayolunun son bes yillik yolcu sayist ve ugus sayisi degisimi
gosterilmistir. Tablo 22°de verilen yolcu sayilari incelendiginde, 2008 yilinda 4 milyon
200 iken 2009 yilinda 5 milyon 500 yolcu tasinmis ve yolcu sayisinda % 32 oraninda
artis oldugu goriilmiistiir’. Bu tabloya gore SunExpress havayolunun son bes yillik
ucus sayilarinda 2009 yilinda i¢ hat, dis hat sefer sayilar1 toplamda 30.000’den
39.000’e yiikselmistir. Kriz donemlerinde ugus sayisinda da % 31 artis goriildiigii bu
tabloyla agikca goriilmektedir. Yolcu sayisi ve ugus degisimi grafigi Sekil 17°de
gosterilmektedir.

Diinyay1 etkileyen ekonomik krize ragmen SunExpress havayolu 2009 yilinda
gelirlerini % 5.9 artigla 329 milyon Euro’ya, ayni donemde yolcu doluluk oranini da %

1.1 puan artisla % 79.4’e yiikseltmistir®L,

Tablo 22. Sunexpress Havayolu Son 5 Yillik Yolcu ve Ugus Sayist Degisimi

I¢ hat Ucus

ic hat Dis hat Toplam ic hat Dis hat
Yillar | Yolcu % | Yolcu % | Yolcu % | ucus ucus :g:lss LEG E'/:y's'
Sayis1 Sayisi Sayis1 sayis1 sayis1 sayist Degigim
2007 |73.192 2.298.337 2.371.529 6.426 15.274 | 21.700

2008 ]1.434.080 2.794.101 |22 |4.228.181 |78 |11.806 |18.460 |30.266 |39

2009 |2.773.213 |93 [2.819.986 |1 ]5.593.199 |32 ]19.955 |19.608 |[39.563 |31

2010 |3.228.454 |16 |3.442.992 |22 |6.671.446 |19 |23.363 |23.927 [47.290 |20

2011 |3.282.072 |2 |3.964.075 |15 |7.246.147 |9 |23.505 |26.307 |[49.812 |5

Kaynak: Isletme Y6neticisi®?

50 SunExpress, Kalite uzman1 Ozgecan Demir’in E-posta ile bilgilendirme mesaji. (Erisim Tarihi:
27.01.2012).
1 “Krizde % 46 biiyiiyen  SunExpress, yolcularimi  otobiis  fiyatina  uguruyor”,

08.01.2010.http://mwww.istenhaber.com/krizde-yuzde-46-buyuyen-sun-express-yolcularini-otobus-
fiyatina-ucuruyor/. (Erisim Tarihi: 04.12.2012).
52 SunExpress Kalite uzmam, Ozgecan Demir’in E-posta ile bilgilendirme mesaji. (Erisim Tarihi:

27.01.2012).
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Sekil 17. Sunexpress Havayolu Son 5 Yillik Yolcu Sayist % Degisim Grafigi

Kaynak: Isletme Yéneticisi®®

SunExpress filosunu istikrarli bir gsekilde biiyiitme taraftaridir. Havayolu
sirketinde filo planlamalar1 uzun vadeli yapildigindan krize bagl olarak bir kiigiilme
yasanmamistir. Genel olarak kiiresel kriz nedeniyle is sinifi ve birinci sinif ucanlarin
sayisi azalmis, bu simiflarda uganlar ekonomi sinifina kaymistir. Tablo 23’de verilen,
SunExpress havayolunun son bes yillik filo degisimi incelendiginde, SunExpress
havayolunun 2008 yilinda ugak sayis1 14’den 17’ye ¢ikmustir. Biiylime plani dahilinde
2009 yilinda da filoya 3 tane ucak ekleyerek ugak sayis1 20’ye ¢ikmustir.

Tablo 23. Sunexpress Havayolu Son 5 Yillik Filo Degisimi

Yil / Adet k
Ugak Tipi Ugak Sayisi
2007 (2008 |2009| 2010 |2011 | 30

B737- sl lal s 2 /QK
200 % /

N
(9]

B757- 5 e

11 |14 17| 25 | 25 +T14
800 10 :

Toplam 14 171 20 28 25 2007 2008 2009 2010 2011

Kaynak: Isletme Y&neticisi®

58 SunExpress Kalite uzmani, Ozgecan Demir’in E-posta ile bilgilendirme mesaji. (Erisim Tarihi:
27.01.2012).
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Kiiresel Ekonomik Krizinde SunExpreess Havayolu’nin Pazarlama Stratejileri

SunExpress havayolu 2008 ekonomik krizdeki izledigi pazarlama stratejisi
bliylime stratejisi ve maliyet diisiirme stratejisi ve hizmet gelistirme stratejisini
uygulamistir.

SunExpress havayolu maliyet stratejisi olarak, yakit fiyatlarina dikkat etmisler,
diisen talebi canlandirmak i¢in diisiik fiyatlara vurgu yapilan pazarlama faaliyetlerine
Onem vermistir.

SunExpress havayolu biliylime stratejisi olarak kriz doneminde tigiincii merkezi
olan Sabiha Gok¢en havalimanindan i¢ hatlarini baslatmistir. SunExpress havayolunun
tutundurma stratejisi, geleneksel medya ve dijital medyayi etkin bir sekilde kullanmak
olmustur.

SunExpress havayolunun kriz donemindeki hat planlar1 ve tarife planlar1 pazarin
durumuna gore degiskenlik gostermistir. SUNEXpress, hizmet gelistirme stratejisi olarak
hizmet kalitesini arttirmigtir. Bununla birlikte en biiyiik marka yatirimlarindan birini
2010 yilinda kurumsal kimlik degisikligi sirasinda gerceklestirmistir.

V.  Pegasus Havayollar

Kiiresel Ekonomik Krizin Pegasus Havayollari’na Etkileri

Pegasus Havayollar1 Genel Miidiirii Serta¢ Haybat, 2007 yilinda 4,1 milyon kisiye
hizmet verdiklerini ifade etmistir. Haybat, 2008 yilinda ise yolcu sayisin1 4,4 milyona
cikardiklarmi kaydetmistir®. Pegasus havayolu 2008 yilinda % 7 oraninda bir biiyiime
kaydetmis, 2009 yilinda yolcu sayist 5.5 milyona ¢ikarak 2008 yilina gore % 25 yolcu
sayisint arttirmistir. Ayn1 donemde gelirler de % 4.8’lik artigla 430 milyon euro’ya
yiikselmistir. 2009 yilindaki doluluk oran1 da % 77.5 olarak gerceklesmistir®®.

5 SunExpress Kalite Uzmani, Ozgecan Demir Ve Kurumsal iletisim Miidiirii Ozan Ortag’in E-posta ile
bilgilendirme mesaji. (Erigim Tarihi: 27.01.2012).

55 http://www.ensonhaber.com/Ekonomi/184688/pegasus-krize-ragmen-buyuyecek-.html. (Erisim Tarihi:
04.12.2012).

%8S. Sarag (2010). “Havadan Para Kazanmak Kolay Degil”
http://www.infomag.com.tr/detay/sektor/havadan-para-kazanmak-kolay-degil. (Erisim Tarihi:
04.12.2012).
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Pegasus havayolunun 2009 yilinda ugus sayis1 ve hat planlarinda, 22 Haziran’da
Istanbul-Briiksel hattinda her giin sefer diizenledigi, 2 Temmuz’dan itibaren de haftada
4 giin Berlin’e sefer diizenledigi goriilmektedir. Pegasus havayolu Tablo 24’de 2009
yilinda yeni bir dig hat ve bir i¢ hat olmak {izere 2 hat agmistir. Bunlar Rusya’nin

Krasnodar kenti ve i¢ hatlarda Elaz1§ olmustur®’

Tablo 24. Pegasus Havayolu A¢ilan Hatlar

Acilan hatlar Acilis tarihleri
Rusya- Krasnodar 12 Haziran 2009
Elang 2 Haziran 2009

Kaynak:http://ekonomi.haberturk.com/makro-ekonomi/haber/150321-pegasusveizairin-yolcu-
sayisi-yuzde-29-artti.

Pegasus havayolu, rekabet ortami, artan akaryakit fiyatlar1 ve diinyayr sarsan
ekonomik krize ragmen biiylimeyi hedeflemis ve ugak sayilarini artirmay1 planlamigtir.
2005 yilinda Boeing firmasina verdikleri B737-800 tipi 12 olan ugak siparisini 24’e
cikarmistir. Bu ucaklardan iiglinciisiinii ve dordiiclisiinii 2008 Agustos sonunda teslim

almis, 2009 yilinda 2, 2010°da 4, 2012°de 3, 2013’te 1, 2014°te 2 ve 2015 yilinda da 8

ucag1 daha filosuna katacaktir®®.

Kiiresel Ekonomik Krizinde Pegasus Havayolu’nun Pazarlama Stratejileri

Pegasus havayollarinin 2008 ekonomik krizindeki pazarlama stratejisi, pazar pay1
stratejisinden tiim pazar stratejini, biiylime stratejilerinden pazar gelistirme stratejisini
ve tutundurma stratejisini etkin bir sekilde uygulamak olmustur.

Tim pazar stratejisinde tim Pazar bolimlerine hitap ederek maliyetleri
diistirmektir. Pegasus havayolu’da tiim pazarlara yonelerek ve diisiik maliyetli bir

havayolu modelini iyi bir sekilde yonetmistir.

57 “Pegasus ve IzAir’in yolcu sayist % 29 artt”” 01.06.2010. http://ekonomi.haberturk.com/makro-

ekonomi/haber/150321-pegasus-ve-izairin-yolcu-sayisi-yuzde-29-artti. (Erisim Tarihi: 04.12.2012).

%8 “Pegasus, Krize ragmen biiyiiyecek”, 01.11.2008.
http://www.airporthaber.com/havacilik-haberleri/pegasus-krize-ragmen-buyuyecek-7985h.html.
(Erisim Tarihi:18.12.2012).
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Biiylime stratejisi kapsaminda pazar1 gelistirmis, yeni hatlar agmis, ve bu bana
bagli olarak ta filosunu genisletmistir.

Tutundurma stratejisi kapsaminda, pazarlama faaliyetleri icin kampanyalar
diizenlemisler ve satiglarin1 bu kampanyalar iizerine odaklanmigtir. Bunun i¢in hem yurt
ici hem de yurt disinda satis1 destekleyici kampanyalar diizenleyerek promosyonlu bilet
satisin1 arttirmistir. Ayni zamanda pegasusu havayolu pazarlama biitgesini daha ¢ok
dijital medyaya ayirmaktadir. Pegasus havayolu sosyal medya araglarindan facebook ve
twitter kullanmakta ve sosyal medya g¢alismalarini yiiriitmek igin profesyonel destek
almaktadir.

Pegasus havayolu reklam faaliyetlerinde, havayolu imajini1 desteklemek, ugus
agimn1 ve kampanyalarini duyurmak icin uygun sekilde diizenlemistir. 2009°da reklam
harcamalarinin % 60’1 yurtdisi icin olmustur. Tiirkiye’de ise de kampanya bazli
reklamlar yapmistir®®. Pegasus 2008 ve 2009 yilinda indirim kampanyalar1 kapsaminda
1,4 milyon yolcu tasimistir. Pegasus ayn1 zamanda ugak i¢inde yeni bir reklam mecrasi
daha yaratarak, ucus esnasinda yolculara mesafe, hiz, sicaklik ve yerel saat gibi anlik
ucus bilgilerinin aktarilmasini saglayan goriintii sistemi olan Air Show uygulamasinda

reklam hizmeti sunmaya baglamistir.

vi.  Sky Havayolu

Kiiresel Ekonomik Krizin Sky Havayolu’na EtKileri

Sky havayolu krizin etkilerini 2008 Kasim ayinda bir durgunluk yasayarak
hissetmis, fakat kriz en fazla 2009 yilinda kendini gdstermistir. Sky havayolu charter bir
havayolu oldugu icin krizden etkilenme direkt etkilenme olarak degil, tur
operatorlerinden gelen taleplerin azalmasi seklinde olmustur.

Yolcu sayisindaki talebi inceledigimizde, genel olarak talep azalmis, sonug olarak
full charter olarak tur operatdrleri yolcu sayisindan etkilenmistir. Tur operatorleri ucagi
dolduramadigi i¢in zarar etmis, koordineli olarak tur operatorleri de riskin kendilerinde
olmasi nedeniyle Sky havayoluna olan talepleri azaltmislardir.

2010 yilinda sirket ise krizin etkisinden dolay1 filo kii¢lilmesine gitmistir. 2011
yilinda filosu 17 ugaktan 13 ucaga diismiistiir.

% http://www.patronlardunyasi.com/yhaber.asp?haberid=74804. (Erisim Tarihi: 04.12.2012).
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Kiiresel Ekonomik Krizinde SKy Havayolu’nun Pazarlama Stratejileri

Sky havayolunun 2008 ekonomik krizindeki pazarlama stratejisi, maliyet diisiirme
stratejisi ve Pazar payi stratejilerinden farklilagtirilmis Pazar stratejisini uygulamstir.

Sky havayolu maliyet diislirme stratejisi, ikram hizmetlerinde ortaya ¢ikmustir. SKy
havayolu kriz doneminde sicak yemek servisini kaldirmig, bunun yerine daha diisiik
maliyetli sandvi¢ ikram etmeye baslamistir. Yakit i¢in maliet diisiirme stratejisi kriz
doneminde etkin bir sekilde uygulanmaistir.

Sky havayolu sirketindeki hat sayisindaki azalmaya bagli olarak , Pazar payi
stratejilerinden farklilagtirilmis Pazar stratejisini izlemistir. Farklilastirilmis Pazar
stratejisi krizin etkilerinin az hissedildigi, Kazakistan, Kirgizistan, Azerbaycan, iran ve
Kuveyt gibi dogu blogu iilkeleri olmustur.

Sky havayollar1 wet-lease operasyonlari i¢in turundurma stratejisi olarak interneti
kullanmaktadir. Sky havayolunun reklam faaliyeti ve herhangi bir sponsorlugu
olmamustir. Marka stratejisi olarak “smile in the sky” (sky ile giiliimseyin ) sloganini
kullanilmaktadir. Kriz doneminde 6ncelikle hizmete yonelik giiclendirme caligsmalari
yapilmistir. Charter ugan yolcularin miisteri memnuniyetini tur operatdrleriyle
koordineli olarak ¢alisarak saglanmaktadir. Sky havayolu kriz doneminde
hizmetlerindeki kaliteye onem vermesi tur operatorlerin tercih nedeni olmaktadir.

Sky havayollarinin kriz stratejisinde maliyet diisiirme 6nemli olmaktadir. Sky
havayolu uzmani, maliyet diisiirmeyi sadece kriz doneminde degil rekabetin her
doneminde yapmanin farklilik yaratabilecegini savunmaktadir.

vii.  Corendon Havayolu

Kiiresel Ekonomik Krizin Corendon Havayolu’na Etkileri

Charter havayolu olan Corendon, yolcu ile direkt baglantisi olmadig1 i¢in dolayli
olarak etkilenmistir. Yolcu sayis1 diistii§ii zaman tur operatorlerinden gelen talep
diismiis sonu¢ olarak Corendon havayolundaki ugak sayisi ve ucus sayisi diigmiistiir.
Ugus sayist diistiigli i¢in tur operatorlerinden bagimsiz olarak ucaklarmi farkh
operasyonlarda kullanmislardir.

Corendon havayolu’'nun kriz doéneminde yolcu sayisi arttigr gorilmiistiir.
Corendon havayollarinin son bes yillik yolcu sayisi ve ugus sayisi degisimi Tablo 25’de

gosterilmistir. Bu tabloya gore, 2007 yilinda yolcu sayist 327 bin iken, 2008 yilinda 306
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bine diismiistlir. Yolcu sayisinda % 6 oraninda bir diisiis yasanmustir. Krizin etkilerinin

en fazla hissedildigi 2009 yilinda ise yolcu sayis1 artmustir®.

Tablo 25. Corendon Havayolu Son Bes Yillik Yolcu Sayist ve % Degisim Grafigi

Toplam 90

Yillar | Toplam | % 80

Degisim 70

60

2007 |326.843 = 50

;g 40

2008 |306.444 -6 [T

= 20

2009 |546.528 78 10

(o]

2010 |921.456 69 10
2011 1261333 37 0 2006-2007 2007-2008 2008‘—2009 2009-2010 2010-2011

Kaynak:Isletme Yoneticisi®*

Corendon Hava Yollar1 Sirketi Genel Miidiirii ve ortagt Yildiray Karaer, kiiresel
krizi yeni destinasyonlar yaratarak firsata ¢evirdiklerini, 2009 yilinda 2 adet Boeing
737-400 tipi ugak alarak bagladiklarini ve filoyu biiyiittiiklerini kaydetti. Ugak filosunun
biliylimesiyle sirket calisanlarin sayisinin arttigmi ve yeni istihdam yarattiklarin
belirtmistir . Corendon havayolu kriz doneminde hem ilave ucak almis, hem de elinde
bulunan Boeing 737- 400 ugak tipini Boeing 737- 800 ¢evirmistir. Yeni ugaklarla hem
yolcu sayisint hem de ciroyu artirmayi hedeflemistir. Isletme yéneticilerinden elde
edilen bilgilere gore Tablo 26’da, Corendon 2011 yilinda elinde bulunan 1 tane B737-
400 ugcak tipini filodan ¢ikararak olarin yerine 3 tane Boeing 737- 800 ugagini filosuna
dahil etmistir.

Tablo 26. Corendon Havayollar:t Son Bes Yillik Filo Degisimi

Yillar B737-300 | B737-400 | B737-800 | Toplam
2007 2 2 - 4
2008 2 2 - 4
2009 1 4 3
2010 1 3 2 7
2011 1 2 S) 8

Kaynak: Isletme Y6neticisi®?

8Corendon Airlines Kalite Uzman1 Umit Demircan E-posta ile bilgilendirme mesaji ( Erigim Tarihi:
23.01.2012).
61Corendon Airlines Kalite Uzman1 Umit Demircan E-posta ile bilgilendirme mesaji( Erisim Tarihi:
23.01.2012).
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Kiiresel Ekonomik Krizinde Corendon Havayolu’nun Pazarlama Stratejileri

Corendon havayolu 2008 ekonomik krizinde uygulamis oldugu pazarlama
stratejileri maliyet diisiirme, Pazar pay: stratejilerinden farklilastirilmig Pazar stratejisini
ve miisteri kazanma stratejisini uygulamstir.

Corendon havayolu, kriz doneminde Pazar payi1 stratejilerinden farklilagtirilmig
Pazar stratejisi olarak, Avrupa uguslarinin azaldigi donemde Afrika, Ortadogu ve Asya
gibi iilkelerde kisin ucabilecegi yerlere ucarak krize karsi Onlemler almistir. Bu
donemlerin disinda da gelen talepler karsisinda ugaklarin1 ve ekibini bu yerlere wet-
lease operasyonlar1 planlamistir. Corendon havayolu farkli pazarlara agilmayi bir
strateji olarak benimsemistir. Bu pazarlar kriz doneminde Sudi Arabistan, Afganistan ,
Irak ve Kazakistan gibi iilkeler olmustur. Biiylime stratejisine bagli olarak filo
yapisinda degiliklik yapmustir.

Corendon havayolu miisteri kazanma stratejisi olarak, memnuniyeti anketi
diizenleyerek miisterilerin sorunlarini tespit edip bu sorunlara ¢éziim bulmustur. Ayn
zamanda Tur operatorlerinin istek ve ihtiyaci belirlenip, bir havuzda toplanmis ve tim
operasyon birimlere yaymlarin1 yapip o yondeki eksikler giderilip, iyilestirme
caligmalar1 yapilmistir.

Corendon havayolu maliyet diisiirme stratejisi olarak, ucak icgindeki firinlari
kaldirarak, yolcularina ¢esitli sandvigler sunmustur. Ayn1 zamanda giderlerde yakit ve
diger giderlerde maliyet diisirme Corendon havayolu i¢in ¢ok 6nemli yer tutmustur.
Corendon havayolu aymi zamanda personel isten ¢ikararak maliyet diigiirme
uygulamistir. Bu kapsamda havaalani ve ucus ekibi ¢ikartilmigtir. Cikarilan personel
sOzlesmesi olanlardan olugsmustur. Kriz doneminde maaslarla ilgili bir sikinti
yasanmamistir.

Corendon, hizmet gelistirme stratejisi olarak, ugak i¢i konsept iyilestirme
uygulamalar1 baglatmistir. Boyle bir uygulamayi da tur operatorlerinin ihtiyacim
belirleyerek yapmustir.

Corendon havayolunun fiyatlama stratejisi ise charter havayolu oldugu igin

donemsel olarak tur operatorlerine karsi fiyatlarin1 diisiirme seklinde olmustur.

2Corendon Airlines Kalite Uzmam1 Umit Demircan E-posta ile bilgilendirme mesaji(Erisim Tarihi:
23.01.2012).
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Corendon havayolu ayn1 zamanda, kendi tur operatorlerinden daha uygun fiyat veren
sirketlerin tekliflerini degerlendirdigi goriilmiistiir.

Corendon tutundurma stratejisi ise reklam faaliyetlerinde fuarlara katilarak
havayolunu tanitan brosiirler kullanmigtir. Bunun disinda havayollar1 ile ilgili
konferanslara katilarak, havayolu yoneticileri ve tur operatdrlerine kendilerini tanitma
imkani bulmustur. Genel olarak tanitma faaliyetlerini interneti kullanarak yapmaktadir.

Charter havayolu oldugu icin sosyal medya araglarinin bireye hitap etmesi
nedeniyle kullanmamaktadir®®. Corendon havayolu Hollanda ve Ingiltere’de
booking.com gibi ugus arastirmalari ve karsilastirma yapan siteleri kullanmaktadir.
Ayn1 zamanda Corendon havayolu fiyat kategorisinde karsilastirma yapan siteleri
kullanilmaktadir.

Corendon Genel Miidiirii Berk Giiden, sirketin Hollanda'nin Haarlem kentindeki
merkezinde diizenledigi basin toplantisinda, krizde meydana gelen yolcu sayisindaki
sert diisiisii azaltmak amaciyla tanitim ve reklam biit¢esini 4 milyon avrodan 5 milyon
avroya ¢ikardiklarini sdylemistir®,

Sponsorluk faaliyetine ve sosyal sorumluluk projelerine 6nem veren Corendon
havayolu, bu calismalar i¢inde aga¢ dikmis, hayvan barinagi agmis, voleybol ve hentbol
takimlaria sponsor olmustur.

Corendon havayolu kriz oncesinde krizden etkilenmemek i¢in ve ya krizin
etkilerini azaltmak i¢in yakit fiyat degisimini, euro- dolar paritesini takip etmis ve
bununla ilgili analiz yapmistir. Corendon belirli destinasyonlarda olusabilecek krizlerde
ise o destinasyona olan uguslarini durdurmakta ve ya farkli pazarlara agilmaktadir.
Corendon havayolu sirketi yetkilisi® sirketin devamliligini siirdiirmeyi amaglamis kriz
doneminde her departmanin gerekli yerde, gerekli miidahaleyi yaptigin1 ve krizden

basarili bir sekilde ¢iktiklarini ifade etmistir.

83 Corendon havayolunun goriisme tarihinde kullanmadig1 belirlenmis simdi ise Corendon havayolu sosya
medya araglarini kullanmaktadir (02.01.2013).
64«“Corendon Havayolu, krizi nasil ast1”. 19.04.2009.
http://www.ulasimonline.com/news_detail.php?id=6685&uniq_id=1355298247. (Erisim Tarihi:
08.12.2012).
8 Corendon Havayolu Kalite Miidiirii Mine Aslan ile yiiz yiize goriisme.(16.01.2012).
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6. Sonug

Kiiresellesme ile birlikte diinyadaki ticaret hacminin hizla artmasi, ulagtirma
sektoriinii, bugiin diinya ekonomisinin en 6nemli unsurlarindan biri haline getirmistir.
Teknolojik geligsmelerle birlikte havacilik sektorii de hizla gelismekte, uluslararasi uyum
ve biitlinlesmede biiyiik rol oynamaktadir.

Tirkiye ‘de havayolu tasimaciligi son 5 yil i¢inde iilke gayrisafi yurt i¢i hasilasina
ortalama %14 katkida bulunmustur. Tiirkiye ekonomisinde dnemli bir yere sahip hava
tagimaciligindaki yillik talep son bes yil i¢inde %16’dan fazla bir artig gostermistir. Bu
artis, sivil havaciligin, oncelikli olarak Tiirkiye’nin ticari faaliyetlerinde énemli bir rol
oynadiginin ve diinya ¢apinda en hizli gelisen pazarlar arasinda yer aldiginin bir
gostergesidir (SHGM raporu, 2011:26).

IATA’nin 2012 raporununa gore havayolu tasimaciliginin ekonomik katkisini
inceledigimizde; havayollarinin idari personelinden hava trafik hizmetlerine sektdrde
dogrudan 8.6 milyon kisiye istihdam saglamakta, 7.6 milyon kisi havalimanlarinda
gorev yapmaktadir. Ugak bakimi, imalat ve yan sanayide ise 800 bin kisi gorev
almaktadir. Havacilik sektoriine turizm gibi dolayli kollar eklendiginde ise ekonomik
blytikligii 2.2 trilyon dolar1 bulmaktadir. Havaciliktaki is kollarinin diger sektorlerle
karsilastirildiginda calisanlarin tiretkenligi, olusturdugu katma deger ise 3.5 kat daha
fazla olmaktadir®.

IATA ve diger uluslararasi verilere gore diinyada yasanan kiiresel ekonomik kriz
sebebiyle 100’e yakin havayolu isletmesi batmis, yolcu sayisi yaklasik %10, yiik
miktarlar1 %20 azalmistir. Havacilik sahasindaki istthdamda ortalama %20, ugus say1 ve
noktalarinda %15 azalma ve diinya sivil havaciliginda 11 milyar dolar civarinda
daralma yaganmistir. Tiirkiye’de ise 2009 yilinda Tiirk hava tagimaciligt krize ragmen
biiyiime kaydetmistir. DHMI verilerinde, 2009 yilinda 2008 yilina gore %11 artigla
toplamda 78 milyon yolcu taginmustir.

Bu calisma kapsaminda havayolu yoneticileri ile yar1 yapilandirilmis goriisme

yonteminden elde edilen veriler, SHGM ve DHMi’den elde edilen havayolu

86 “IATA sektoriin ekonomiye katkisini ortaya doktii”, 17.09.2012.
http://www.ulasimonline.com/news_detail.php?id=42618&unig_id=1355357550. (Erigim Tarihi:
09.12.2012).
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isletmelerine ait veriler ayn1 zamanda internet ortaminda havayolu yoneticilerin yapmis
oldugu réportajlar ve THY 'nin yillik faaliyet raporlar1 incelenerek degerlendirilmistir.
Tiirkiye’deki havayolu isletmelerinin 2008 ekonomik kriz déneminden nasil etkilendigi,
kriz doneminde ne gibi uygulamalar gelistirdikleri ve pazarlama faaliyetlerindeki
degisikliklerle ilgili sonuglara ulasilmistir. Bu sonuglar asagidaki sekilde siralanabilir:

THY, diinyada yasanan ekonomik krize ragmen yatirimlarina devam etmistir.
Ekonomik krizin yasandigi 2008 ve 2009 yilinda THY hem yolcu sayisinda artis
saglamis hem de karliligin1 devam ettirmistir. THY 2009 yilinda % 11.1 oraninda artigla
25.1 milyon yolcu tasimis ve 559 milyon TL kar elde etmistir. 2009 yilinda i¢ hatlarda
ucus noktalart ve frekanslarini arttirmayi siirdiiren THY ’nin i¢ hat yolcu sayisinda %
5.7 oraninda artis kaydedilmis, toplam 11,7 milyon i¢ hat yolcusu ile doluluk oran1 %
75.4 oraninda gerceklesmistir. THY 'nin dis hat yolcu sayist ise 2008 yilina goére % 16.3
oraninda artmig ve toplam 13.4 milyon dis hat yolcu ile % 1 doluluk orani
gergeklesmistir. Doluluk oranin 2008 yilma gore % 73.6’dan % 70 distigi
goriilmektedir. Bu verilerden THY 'nin gerek 6nceden siparis verdigi ucaklarin gelmesi,
gerekse zor durumdaki sirketlerin ucaklarini almasi nedeniyle filo sayisinin artmasi
sonucu yolcu ve gelir rakamlar: artsa bile doluluk oranlarinin % 70’lere gerilmesi krizin
THY ’yi etkiledigini fakat alinan tedbirlerle bu etkinin azaltildig1 anlagilmaktadir.

THY  kiiresel ekonomik krizde uyguladigi pazarlama stratejileri; biiylime
stratejilerinden yogun bilylime stratejisini izleyerek, pazart gelistirme ve hizmet
gelistirme, rekabet¢i stratejilerden pazar liderligi stratejisini, maliyet diislirme
stratejisidir.. Bilylime stratejisine bagli olarak pazari gelistirmis, filoyu yenilemistir.
Mevcut ugus agma yeni ucus noktalar1 ve yeni frekanslar ekleyerek ilave kapasite
sunmustur. Ekonomik kriz filo yenileme konusunda, THY’ye almay: planladiklari
ucaklar1 zamanindan once almay1 ve almak istedikleri fiyattan daha indirimli almay1
saglamistir.

Hizmet gelistirme stratejisi olarak, THY kriz doneminde, zamaninda kalkis
performansini desteklemeye yonelik olarak gelisen teknolojinin imkanlari ile check-in
ve boarding siireglerinde 1iyilestirme ¢alismalart yapmis, kabin igi iyilestirmeleri
kapsaminda bir¢ok ¢alisma gerceklestirmistir.

THY maliyet diisiirme stratejisi olarak, zaman tasarrufu ve verimi artirici araglarin

tasarimlar1 gergeklestirilmis, yakit tasarrufunu saglaya yonelik calismalar yapilmistir.
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THY tutundurma stratejisi olarak sponsorluklara énem vermis, diinyaca iinlii futbol
takimlar1 ile sponsorluk anlagmalar1 imzalamis ve bu kapsamda reklamlarda etkin bir
sekilde ¢alismlarina devam etmistir.

Atlasjet havayollarinin ise krizden etkilenerek, 2008 yilindaki yolcu saysmin %
27 oraninda diistiigii goriilmektedir. Atlasjet’in de kriz doneminde filo degisikligine
gittigi gorilmektedir. Atlasjet’in boylece filosu 13’ten 9’diigmiistiir. Atlasjet biiyiik
ucaklar ile kapasiteyi genisletmistir. Atlasjet’in 2008 ekonomik kriz donemindeki
pazarlama stratejilerine inceledigimizde, maliyet diisiirme stratejisini, miisteri kazanma
stratejisini, biiylime stratejilerinden yogun biiylime stratejisi olarak pazari gelistirme
startejisini, rekabetci stratejilerden ise pazari izleme stratejisini,  pazar payl
stratejisinden farklilastirilmis pazar stratejisini izlemistir.

Atlasjet maliyet diislirme stratejisi olarak, tasarrufunu saglayan onlemler almistir.
Pazar payi stratejilerinden  farklilastirilmig pazar stratejisini izleyerek, dis hat
ucuslarmi arttirdigl, i¢ hat uguslarim1 azalti§i goriilmiistiir. Pazar1 gelistirme stratejisi
olarak yeni hatlar agmistir. Atlas jet havayolu sirketi miisteri kazanma stratejisinde
hizmet kalitesini arttirarak, yolcu bagliligina 6nem vermistir.

Onur havayollarinin kriz déneminde yolcu talebinde 2008- 2009 i¢ hat
yolcusundaki % 14 oraninda bir azalma olmustur. Onur havayolu 2008 krizinde
kapasite azaltt1g1 i¢in ayn1 donemde doluluk oranlarindaki degisim sadece % 1 oraninda
olmustur. Onur havayollari’da kriz donemlerinde ucak almanin ve ya kiralamanin
maliyet acisindan avantaj saglayacagii diisiinerek filosunu genisletmistir. Onur
havayollart 2008 ekonomik kriz doneminde maliyet diisiirme stratejisini, pazar pay1
stratejisinden farklilagtilirillmis pazar stratejisini ve rekabetci stratejilerden pazari izleme
stratejisini izlemistir.

Pegasus havayolunun kriz donemindeki faaliyetlerine baktigimizda, 2009 yilinda
yolcu sayisim1 % 33 artirarak 5.5 milyona ¢ikarmistir. Ayn1 donemde gelirler de %
4.8’lik artisla 430 milyon euro’ya yiikselmistir. 2009 yilindaki doluluk orani da % 77.5
olarak gerceklesmistir. Yolcu sayisit % 33 artamasina ragmen gelirlerinin yaklasik % 5
oraninda artmasi promosyonlu biletler satildiginin  gdstermektedir. Pegasus
havayollarinin 2008 ekonomik krizindeki pazarlama stratejisi, pazar pay: stratejisinden
tlim pazar stratejini, biiyiime stratejilerinden pazar gelistirme stratejisini ve tutundurma

stratejisini etkin bir sekilde uygulamak olmustur. Pegasus havayolu biiyiime stratejisi
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olarak, yeni hatlar agmis ve buna bagl olarak filosuna yeni ugaklar ilave etmistir.
Tutundurma stratejisinde kampanyali bilet reklamlarini arttirmistir.

Sunexpress havayolu’nun 2008’de 4 milyon 200 olan yolcu sayis1 2009 yilinda 5
milyon 500 gercekleserek, % 32 oraninda arttig1 goriilmiistiir. Kriz donemlerinde ucus
sayisinda da % 31 oraninda arttifi goriilmiistiir. Diinyay1 etkileyen ekonomik krize
ragmen Sunexpress havayolu 2009 yilinda gelirlerini % 5.9 artisla 329 milyon Euro’ya,
ayni donemde yolcu doluluk oranini1 da % 1.1 puan artisla % 79.4°e yiikseltmistir.
Havayolu sirketinde filo planlamalar1 uzun vadeli yapildigindan krize bagli olarak bir
kiiglilme yasanmamustir. SunExpress havayolu 2008 ekonomik krizdeki izledigi
pazarlama stratejisi biiylime stratejisi ve maliyet diisiirme stratejisi olmustur.

Arastirmaya katilan isletmelerden charter havayolu isletmeleri Sky ve Corendon
tur operatorlerinin talebi azaltmasi ile birlikte krizden direkt olarak etkilenmistir. Sky ve
Corendon havayolu sirketlerinin kriz donemindeki pazarlama stratejileri maliyet
diisirme, biiylime stratejisi olarak pazar gelistirme, rekabetci strateji olarak pazari
izleme stratejisini ve miisteri kazanma stratejisini uygulamistir.

Corendon ve Sky kriz doneminde biliylime stratejisi olarak, pazar gelistirme
stratejisini uygulayarak, azalan talep karsisinda ugaklarin1 ve ekiplerini farkli pazarlara
yonelterek krizi asmaya caligmiglardir. Bu pazarlar Corendon havayollar i¢in kriz
doneminde Suudi Arabistan, Afganistan ve Irak, Kazakistan gibi iilkeler olmugtur. Sky
havayollar1 da Kazakistan, Kirgizistan, Azerbaycan , Kuveyt, Iran gibi iilkelere ugarak
bosta kalan ugaklarini baska pazarlara kaydirmistir. Corendon havayolu kriz doneminde
filo degisiklige gitmis, elindeki dar govdeli, eski ucaklari ¢ikararak, genis gévdeli ucak
almistir.

Havayolu sirketleri diinya genelinde biiyiik sikintilar yagarken Tiirk sivil havayolu
tasimacilig1 kriz donemini uyguladiklar1 programlarla krizin etkilerini en aza indirmeye
calismislardir. Tiirkiye’deki havayollarinin bu dénemde yeni bolgelere acilmasi, ucgak
ve uculan nokta sayisinin artirilmasi biiylimenin en énemli adimi olarak goriilmektedir.

Sonug olarak, Tiirkiye’deki havayolu sirketlerinin 2008 ekonomik krizine vermis
oldugu tepkileri ve uygulamis olduklar1 pazarlama stratejileri farklilik gostermistir.
Havayolu sirketlerinin 2008 ekonomik kriz déoneminde uygulamis olduklar1 pazarlama

stratejileri Tablo 27°de verilmistir.
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Havayolu sirketlerinin 2008 kriz déneminde uygulamis olduklar1 pazarlama
stratejilerini pazarlamasi karmasi ile siniflamak gerekirse; hizmet stratejieri kapsaminda
THY, Onur ve Atlas ve Sunexpress havayollar1 hizmet ve ikram kalitesini arttirmis, Sky
ve Corendon ikramda tasarrufa giderek sicak ikrami kaldirmis ve sandvi¢ ikram etmeye
baslamistir. Pegasus, ikram hizmetlerinden {iicret aldigi i¢in degisiklige gitmemistir.
Fiyatlandirma stratejileri kapsaminda; Pegasus, Atlas, Onur ve Sunexpress’in
kampanyali bilet satiglarini arttirdign goriilmektedir. Havayolu sirketleri gelir-gider
dengesini saglamak ve krizden etkilenmemek icin satis ve pazarlama faaliyetleri
lizerine yogunlasmis ve ¢esitli kampanyalar diizenleyerek satiglarini artirmigtir. SKy ve
Corendon’nun fiyatlama stratejisi ise tur operatorlerine karsi fiyatlarim1 diistirmek
olmustur. Dagitim stratejileri kapsaminda; havayolu sirketlerinin ¢ogu internet
satiglarina agirhik vermistir. Tutundurma stratejilerinde O6zellikle THY biiylimeyi
destekleyen bir adim olarak tamitim faaliyetlerine 6nem vermistir. THY ve diger
havayollar1 bu donemde hem televizyon hemde dijital reklamlara odaklanmustir.

Yogunluklarmma gore en ¢ok hangi stratejileri uyguladiklarini inceledigimizde,
THY, krizde biiylime stratejisine odaklanarak, pazar gelistirme ve tutundurma
stratejisini etkin bir sekilde uygulamistir. Atlasjet, ve Onur havayolu yolcu sayilarinda
meydana gelen azalmadan dolayr etkin bir sekilde maliyet diisiirme stratejisini
uygulamigtir. Sky ve Corendon havayolu isletmeleri pazar pay: stratesini uygulayarak
farklilagtirillmis pazarlara odaklanmistir. Pegasus en ¢ok tutundurma stratejisine,

SunExpress havayolu’da biiyiime stratejisine odaklanmustir.
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Tablo 27. 2008 Ekonomik Krizinde, Tiirkiye deki Havayolu Sirketlerinin Pazarlama Stratejileri

(Suudi Arabistan)

¢ekilme

Haayolu | . .. . . v . . .| Uriin Yasam Egrisi | Miisteri Kazanma| Maliyet Diisiirme
gl Biiyiime Stratejisi Pazar Pay: Stratejisi |Rekabetci Strateji R S .. y .
Isletmesi Stratejisi Stratejisi Stratejisi
Dis pazari genisletme-Kuresel A M
havayolu olma Farkhlastirilmis Pazar / Internet satislarina agirhk
i Hizmet farklilastirilmas i igini
THY UgaAk SEREmER ey il 'z flastn : Pazar liderligini Yakit tasarruf projeleri
yenileme koruma ve genisleme
Hizmet ve ikram kalitesinde
Farkli pazarlara agilma
artig
Gelir-gider dengesini
. . . . . P . saglama
Pazar Gelistirme / Yeni hatlar Farkhlastirilmis Pazar / ig A Gerlleme D(?neml / Gelir Ml.,.|§ter! od?kllvhlzmet
ATLASJET acarak genisleme hatlari kapatarak dig Pazariizleme getirmeyen i¢ hatlardan Mdsteri baghlig internet satislarina agirlik
hatlariagma cekilme olusturma
Yakit Tasarrufu
Yakit tasarrufu
Farklilastirilmig Pazar/ A Gerlleme ch\neml / Gelir ic hatlari kapatma
ONUR Charter uguslarinda artis  |Pazari izleme getirmeyen i¢ hatlardan

Gelir-gider dengesini
saglama

SUN EXPRESS

Pazar Gelistirme / i¢ hatlarda
artig, yeni dis hatlara agilma

Filo artisi

Havaalani olarak 3.merkez
segimi (Sabiha Gokgen)

Yakit tasarrufu

Pazar Gelistirme / Yeni hat

Tum Pazar / Tum pazar

Asya, Orta Dogu)

agiimasi
BECASS 8 bolimlerine hitap etme

Filo artisi

Farklilastirilmis Pazar / Ikramda maliyet tasarrufu
SKY Farkli pazarlar (Afrika, Yakit tasarrufu
Asya, Orta Dogu)
Farklilastirilmis Pazar / Yakit tasarrufu
CORENDON Farkli pazarlar (Afrika, Personel azaltma

ikramda maliyet tasarrufu
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EK1

Goriisme sorulari

Bu soru formu ile elde edilecek veriler, Anadolu Universitesi Sosyal Bilimler
Enstitiisii Sivil Havacilik Yo6netimi Anabilim Dali’nda Yrd. Dog¢. Dr. Ali Emre
Sarilgan’in danmismanliginda, “Ekonomik kriz donemlerinde havayolu isletmelerinin
uyguladig1 pazarlama stratejileri ve 2008 ekonomik krizinde Tiirkiye’deki havayolu
isletmelerinin pazarlama stratejileri” konusunda yapilan yiiksek lisans tezinde

kullanilacaktir. Degerli katkilarinizdan dolay1 tesekkiir ederim.

Sevil Yiicel Tiin

1) Calistiginiz isletmenin {invani nedir?

2) Bu isletmedeki goreviniz nedir? Kag yildir bu gorevdesiniz?

3) Diinyada yasanan 2008 ekonomik krizini havayolu tasimaciligi agisindan
nasil degerlendiriyorsunuz?

4) 2008 ekonomik krizinin sirketinize ne gibi etkileri olmustur? Agiklar
misiniz?

5) 2008 ekonomik krizi i¢in herhangi bir onlem aldiniz mi1? Aldiginiz
onlemler nelerdir?

6) Kriz doneminde hizmete yonelik ne gibi diizenlemeler yaptiniz? Aciklar
misiniz?

7) Rakiplere, talebe ve maliyete gore fiyatlama politikasini diisiindiigiimiizde
kriz déneminde fiyat stratejilerinizi nasil belirlediniz? Sirket olarak fiyatlandirma da
ne gibi degisiklikler yasandi?

8) Kriz dénemlerinde sirketinize olan yolcu talebinde bir azalma s6z konusu
oldu mu? Azaldi ise % kag¢ azalma olmustur? Azalan talep karsisinda yolcularinizi
elde tutmak i¢in veya yolcularin sizi tercih etmeleri i¢in ne gibi pazarlama
stratejileri gelistirdiniz? Bilgi verir misiniz?

9) Kriz doneminde pazarlama faaliyetlerini yiiriitiirken geleneksel medya

araclarint m1 yoksa interneti mi daha ¢ok kullandiniz?
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10) Kriz dénemlerinde pazarlama faaliyetlerini ytiriitiirken miisterileri cekmek
i¢in sosyal medya araclarini kullaniyor musunuz? ( facebook, twiter)

11) Kriz donemlerinde reklam faaliyetlerindeki degisiklikler nelerdir? 2008
ekonomik krizi i¢in 6zel bir reklam biit¢esi hazirladiniz m1?

12) Kriz doneminde filonuzdaki degisiklikler nelerdir? Filonuzu artirmanin ve
ya azaltmanin etkileri neler olabilir?

13) Kriz donemlerinde yeni hat agmak veya mevcut hatlardaki geniglemeler
icin neler diisiiniiyorsunuz? Sirketiniz agisindan diisiindiigiimiizde 2008 yilinda ugus
boyle bir genisleme s6z konusu olmus mudur?

14) 2008ekonomik kriz déneminde ugus frekansindaki degisiklikler nelerdir?
Azalan talep karsisinda ucus sayisimi azaltmak gibi planlarimiz oldu mu? Agiklar
misiniz?

15) Marka stratejisi olarak 2008 ekonomik kriz doneminde marka gii¢lendirici
bir ¢alismaniz oldu mu?

16) Sizce 2008 ekonomik kriz doneminde aldigimiz kararlardan hangisi
sirketinize fayda saglamis ve ya zarar getirmistir?

17) Sirketinizin herhangi bir kriz i¢in uyguladigi ¢alismalar nelerdir? Maliyet
diistirme vb.

18) Gelecekte herhangi bir ekonomik krizden en az etkilenmek i¢in; o6zellikle
sirketin mali yapisin1 ve Pazar payimni korumak icin ne gibi planlarmiz var? Aciklar

misiniz ?
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EK3

Arastirmaya Katilan Isletmelerden Gelen Déniitler

1)  Cahstiginiz isletmenin iinvam nedir?

Tiirk Hava Yollari- Tirk Hava Yollar1 A.O

Atlasjet Havayolu- Atlas jet Havayolu

Onur Havayollarl- Onur Havayollart 1992 yilinda kurulmustur. Temel olarak
yaptig1 is, charter bir havayoludur. Onur Havayolundaki diger énemli agsama ise 2003
yilinda Tiirkiye’de i¢ hatlara giris yaptig1 bir asamadir.

Sun Express Havayolu- Giines Ekspress Havacilik A.S.

Corendon Havayolu- Turistik Hava Tasimacilik A.S.

Sky Havayolu- Sky Havayollar1 Tagimacilik A.S.

Pegasus Havayolu- Pegasus Havayolu

2) Bu isletmedeki goreviniz nedir? Kag yildir bu gorevdesiniz?
THY- Reklam Midiirt, 7, 5 yil
THY- Reklam ve Creative uzmani, 2 yil.
Atlasjet Havayolu- Yer isletme Baskani, 2 yil.
Onur Havayollari- Stratejik Planlama ve Is Gelistirme Miidiirii, 7 y1l.
Sun Express Havayolu- Kurumsal Iletisim Miidiirii, 4 y1l.
Pegasus Havayolu- Marka Pazarlama Y 6neticisi, 6 ay.
Corendon Havayolu- Ticaret Miidiirii, 7 yil.

Sky Havayollar1- Satis Pazarlama Uzmani, 1, 5 yil.

3) Diinyada yasanan 2008 ekonomik krizini havayolu tasimacihigl agisindan
nasil degerlendiriyorsunuz?

THY - Talihsiz bir kriz oldu. Bu krizin biiyiik oyuncular i¢in firsat haline geldigini
diisiiniiyorum. Iletisim agisindan degerlendirdigimizde kendilerini daha rahat ifade
edebilme ve krizden siyrilma sansina sahip olduklarina inantyorum.

Atlasjet- Ekonomik kriz havayolu tagimaciligi agisindan bir milat olmustur.

Ciinkii 6zellikle global alanda network ag1 yiiksek olan havayollar1 diger sektorlerle
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baglantili olmasi nedeniyle etkilenmeler yasamistir. Ekonomik kriz havayolu
sirketlerinde hatlarin kapanmasina, birlesmeler yasanmasina, bir¢ok havayolunun
iflasina neden olmustur. Personel sayisinda azalma ve bazi hatlarda monopolizme
gidilmistir.

Ayrica 2008 yilindaki kiiresel ekonomik krizin havayollarina en biiyiik etkisi tiim
diinyada petrol fiyatlarinda yasanan asir1 artis olmustur. Amerika’da konut sektoriinde
cikan kriz ilk Once finansal piyasalar1 etkilemis ve bu giivensiz ortamda akaryakit
fiyatlar1 artmistir. Havayolu igletmelerinin giderlerinde biiyiik pay sahibi olan akaryakat
giderlerinin artmasi ile sirketler zor bir donem yasamislardir, ancak mevcut rekabet
ortaminda bilet fiyatlarinda paralel bir artis olmamustir.

Onur Air- 2008 ekonomik krizi ¢ok ciddi bir sekilde sadece havayolu sektoriinii
degil tiim sektdrleri etkiledi. Havayolu endiistrisinde oncii gostergeler vardir, bunlardan
bir tanesi tasima endeksleridir. Havayolu isletmeleri bunun i¢in Baltik Dry endeksini
takip ederler. Krizlerin etkilerine baktigimizda da kriz 6nce kargo sektoriinii vurur, daha
sonra yolcu tasimaciligini etkilemektedir. Ve iyilesmeye de ayni sekilde dnce kargoda
Qoriirsiiniiz, ondan sonra da yolcuda gormeye baglarsiniz. Sonug olarak
degerlendirdigimizde havayolu sektorii gayri safi milli hasilayla (GSMH) cok alakali
olmaktadir. Yani her zaman havayolu sektori GSMH’nin 1,5 ve 2,5 kati arasinda
biliylimektedir. O ylizden GSMH’nin artmamasi1 havayolu sektoriiniin de duraklamasi
anlamma gelir. GSMH ile havayolu endiistrisinin biiyiimesi arasinda ¢ok ciddi bir
korelasyon vardir. 2008 yilinda da kargo sektorii cok ciddi daralmis ve daha sonra yolcu
sektorii daralmistir. Yolcuda da en biiyiik problemlerden bir tanesi ekonomi yolcusunun
degil, birinci smif ve is sinifi yolcusu ¢ok ciddi bir azalis gordi ve bu ise gelirlerin
biiylik bir kisminin agagiya ¢ekmesine neden olmustur. Gelirlerin azalmasi ise havayolu
isletmeleri i¢in ¢ok biiylikk problemler yaratmistir.  Sonug¢ olarak yolcu fazla
kaybedilmedi ama gelirlerde biiyiik bir azalis kaydedilmistir. Bu senede yasanan en
biiyiik problemlerden bir tanesi budur. Yani 2011 yilinda da havayollarina bakarsaniz
yolcu kaybetmemelerine ragmen gelirlerde ¢ok ciddi kayip yasamiglardir. Gelirlerini de
giderleri kadar artiramamuisladir.

Sun Express- Havacilik sektorii yerel ve kiiresel krizlerin yakindan hisseden bir
iskoludur. Hava ulagimina olan talep, makroekonomik ve politik etkenlerden etkilendigi

gibi, terdr, savas, dogal afet ya da kiiresel salgin hastaliklar gibi havayolu sirketlerinin
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kontroliinde olmayan gelismelerden de olumsuz sekilde yara alabilmektedir. Ayrica
havacilik sektoriiniin petrol fiyatlari, kur farklar1 gibi kendine 6zel ekonomik zorluklari
oldugu da unutulmamalidir.

Pegasus- Kriz donemleri genel olarak tiiketicilerin harcamalarin1 kistiklari
donemlerdir. Ozellikle mecburi olmayan harcamalar bu donemlerde daha fazla
etkileniyor. Bununla paralel olarak seyahat harcamalar1 ve seyahat pazarinda da bu
donemde daralma yasanmaktadir. Havayolu tasimaciligi da bu sinifa girmektedir.

Sky- Havayolunu yolcu ve kargo tasiyan havayolu sirketleri diye ayirdigimizda
2008 ekonomik krizinden en ¢ok kargo tasiyicilar etkilenmistir. Krizin etkileri 6zellikle
Mart ve Haziran ayida goriilmiistiir.

Tiirkiye’deki 6zel havayolu sirketlerin % 90 charter pazari iizerinden faaliyet
gostermektedir. Charter havayollarinda ise kisin (Ocak- Subat) doneminde tatilini
planlamis ve parasim1i 6demis olanlar erken satis indiriminden yararlanirlar. Yolcu
trafikleri incelendiginde kriz Mart ayinda kendini ciddi anlamda kendini gdstermeye
baslamis, Mart ayindan sonra yavas yavas hissedilmistir. Tam olarak krizin etkileri
2009 yilinda ortaya c¢ikmistir. Kriz kargo tasiyicilarini direk etkilemis ve kargo
tastyicilar1 cok zor bir donem gecirmislerdir.

Corendon- Diinyada krizi farkli olarak degerlendirmek gerekir. Krizin bize
etkilerini diislindiigiimiizde, Corendon Havayolunun Afrika pazarina yapmis oldugu
operasyonlar1 etkilememistir diyebiliriz. Diinyada yaygin bir sekilde operasyon
yapiyorsaniz, farkli yerlerde, farki kitalarda operasyonlariniz varsa farkli donemlerde ve
farkl1 sekilde etkileniyorsunuz. Onemli olan bunun iistesinden gelebilmektir. Yani ters
mevsim zamanlari, ters turistik zamanlar bir zincir gibi birbirlerine diizglin baglamanin
onemli olduguna inanmaktadir. Corendon havayolu sirketi bu zincirleri birbirine diizgiin

bagladigina inanan Charter havayoludur.

4) 2008 ekonomik krizinin sirketinize ne gibi etkileri olmustur? Aciklar misimiz?
THY- Kriz senaryolartyla ilgili yapilan hazirliklarin faaliyete gegmesi ve bunlarin

geri dontisleriyle ilgili aksiyon alma sansimiz oldu. Krizle ilgili bir hazirlhigimiz vardi ve

bu hazirligimizi deneme firsatimiz oldu, bunu krizle birlikte gormiis olduk ve geri

doniislerini almis olduk. Ayni zamanda 2010 yilinda petrol fiyatlarinin artmasi da
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havayollar1 i¢in biiyiik bir kriz olarak degerlendirilebilir. Bu tarz ve bunun gibi benzeri
olumsuzluklara kars1 hazirlanmis senaryolar1 deneme ve kullanma sansimiz oldu.

Atlasjet- I¢ hat bilet fiyatlar rekabet sartlarindan dolay1 nispeten sabit kalmus,
akaryakit fiyat artisi fiyatlara ayni Olclide yansitilamadigindan dolayr kar marjlart
diigmiistiir. Ancak, charter seferlerde tur operatorleri ile yapilan anlagmalarda sefer
fiyatlar1 yakit artislar1 dogrultusunda aylik bazda revize edilmistir. Charter seferlerinde
alman Onlemlere ek olarak, tarifeli seferlerimiz i¢in yillik tahmini yakit miktart
tizerinden hedge yapilmistir. Bununla birlikte Suudi Arabistan Havayollar1 ile devam
eden Wet-lease operasyonumuza agirlik verilmistir.

Atlas jet 2008 ekonomik kriz nedeniyle ayrica stratejilerinde degisiklige gitmeyi
tercih etmistir. Atlasjet havayolu i¢ hatlarda ve dis hatlarda faaliyet gosteren bir sirket
olarak ugus giderlerinin biiyiik bir kism1 USD ve EURO cinsinden olmast ve i¢ hatlarda
bilet fiyatinin TL cinsinden olmasinin havayolunu olumsuz etkileyecegi diisiiniilmiistiir.
Bu ylizden Atlasjet’in kriz donemindeki birinci stratejisi i¢ hatlarda ana hatlarda sabit
kalinmis fakat Ankara’nin dogusunda kalan ugus hatlarini kapatmis, ayni sayidaki hat
sayisini dis hatlara tagimigtir.

Atlas jetin kriz donemindeki ikinci stratejisi filo yapisimi degistirmek olmustur.
Filo yapisindaki degisiklik, bolgesel tasimacilik yapilabilen 90 koltuk kapasiteli CRJ
700- CRJ 900 ve 150 koltuk kapasiteli A319 gibi kiiclik ugaklar1 gdnderip onlarin
yerine A330 alarak gerceklestirmistir. Ozetle Atlasjet kriz doneminde dis hatlara agirlik
vermis ve filo yapisini degistirerek operasyonlarina devam etmistir.

Dis hatlara acilmasinin en o6nemli nedeni kriz donemindeki dovizdeki
dalgalanmamalardan etkilenmemektir. Diger bir neden ise hatt1 daha karli kullanmaktir.
Ornekle agiklamak gerekirse, Istanbul merkezden Van’a veya Viyana’ya uculan her
ucus icin ucus saatinin, maliyetlerin, yakitin ayn1 oldugu diistiniildiigiinde bilet fiyati
Van icin 180 TL, Viyana i¢in 180 Euro’ya satilmaktadir. Bu ac¢idan bakildiginda
giderlerde gz Oniine alindiginda Viyana’ya u¢mak daha akillica goziikmektedir.
Boylece basa bas noktasi yakalanmis demektir. Ancak tamamen dis hata agilmakta
dogru degildir. Ciinkii dis hatlara acilma s6z konusu oldugunda mevcut pazarlarda
rekabet s6z konusu oldugu i¢in, o pazarda ana bir tasiyict olunamamaktadir. Bu yiizden
Atlasjet kriz doneminde i¢ hatlarda ana hatlarda ugmaya devam etmis, ayni zamanda dis

hatlara agilarak bilet fiyatini Euro cinsiden satmis, i¢ hatlardaki kayiplarini
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engellemeye calismistir. Sonug olarak Atlasjet dengeyi yakalamaya ¢alismis ve bu gibi
stratejiler gelistirerek krizi basarili bir sekilde atlatmistir.

Onur Air- Ekonomik krizler her zaman isin talep kismini etkiler ve talep
kisminda azalisa yol agmaktadir. Sirket olarak da talep kismindaki azalis1 6nleyebilmek
icin fiyatlar1 kirmak zorunda kalirsiniz. Havayollarinda ve diger sirketlerdeki en 6nemli
parametre, herkesin yaptig1 ve bizim yaptigimiz is talep ile arzi1 dengelemektir.
Krizlerde en basit anlamiyla yapilan is, arz- talep dengesini kurmaktir. Bir¢ok sektorde
bu boyledir, havayolu sektdriinde ise arz- talep dengesini kurmak daha onemli hale
gelmektedir. Havayolu endiistrisinde biiyilk yatirnmlar yaptiginiz igin arz-talep
dengesini kuramamak ¢ok ciddi zararlara yol acabilir. Ornegin, ucak ve diger
ekipmanlarin ana maliyeti ¢ok yiiksek oldugu icin hemen elinizden ¢ikaramazsiniz.
Ayni sekilde pilotlar1 da hemen elinizden ¢ikarmazsiniz. Bu yiizden kolay degildir
yatirimlart elinizden ¢ikarmak. Ciinkii kimse ugak almak istemez kriz donemlerinde.
Zaten ugak talepleri ile krizlerin dongiisiine bakarsiniz hep ters oldugunu goriirsiiniiz.
Yiiksek donemlerde ugak siparisi verilir, yani piyasanin iyi oldugu donemlerde ugak
siparigi verilir. Ugak siparisini verdikten 3-4 sene sonrasinda da kriz baslar o yiizden
hep boyle bir sikint1 vardir.

SunExpress- Havayolu sektorii, sik araliklarla birtakim krizle karsilasmaktadir.
Ancak yolcu sayilarimizdaki artis, sirketimizin her kriz esnasinda biiyiimeye devam
edebildigini de kanitlamaktadir. Filo ve is modelimizin de gelismesine paralel olan bu
biiylime, krizlerin etkisini uzun vadede ortadan kaldirabildigimizi gostermektedir.

Pegasus- Krizin yarattig1 talep azalmasi karsisinda artan biliylimemize paralel
olarak artan kapasitemizi karsilayabilmek i¢in satig arttirici dnlemler alinmustir.

Sky- Sky havayolu 2008 yilinda krizden etkilenmemis, kriz etkilerini 2009 yilinda
gostermistir. Sky havayolu sirketi de 2009 satiglarinin oldugu 2008 Kasim ayinda bir
durgunluk yasamistir.

Corendon- Corendon havayolu olarak Avrupa uguslart azaldigi zaman bagka
pazarlara kaydigimiz gibi, kriz doneminde de Afrika pazarina ugtuk. Corendon
havayolu biinyesinde tur operatorii oldugu icin, siirekli iliskilerini taze tutmaya 6zen
gostermis, Avrupa’da yasanan olumsuzluklara kars1 diinya capinda isletmeyi
degerlendirmis ve farkli pazarlara agilmay1 bir strateji olarak benimsemistir. Bu pazarlar

genellikle Sudi Arabistan, Afganistan ve Irak gibi pazarlar olmustur. Bu pazarlarin
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tercih edilme nedeni bizim diisiik sezonumuz onlarin en yiiksek sezonu olmaktadir ve
sirketler bunu degerlendirmektedir. Corendon havayolu sirketi olarak, diizenlemeler izin
verdigi miiddetce Amerika’ya da u¢gmak isteriz ve bu sene Sili’ ye ucarak, daha genis
alanlara yayilmaya calistyoruz. Havayollarinda kriz denildiginde, yakit fiyatindan ¢ok
etkilenmektedir. Yakit fiyatlar1 da iilkeden iilkeye degismektedir. Ornegin, Corendon
havayolu olarak Kazakistan’da bir sirket oldugun zaman Kazakistan’dan ¢ok ucuz yakit
alinabilmektedir. Bunu Kazakistanli bir sirket ile ortalik yaparak ve wet-lease bir
operasyon baslatarak yaptik. Corendon ticaret miidiirii olarak, havacilik gibi genis
olarak algilanmas1 gereken bir konsepte higbir seyin ¢6ziimsiiz olmayacagini
diistiniiyorum.

Havayolu olarak 2008 kriz doneminde daha Onceden baslattigimiz yatirimlara
devam ettik. Krizden olumsuz etkilenmemek i¢in kisa dogru Afrika ve Ortadogu gibi
yerlere operasyonlar baglattik. Bdyle bir uygulamayir yapmak zorundayiz, ciinki
Avrupa’nin da kisith bir donemi var. Bu donemlerin disinda da gelen talepler karsisinda
ucaklarimizi ve ekibimizi bu yerlere wet- lease operasyon planlar1 yapilmaktadir. Bu
konuda herhangi bir baglayiciligimiz yok, filomuzun her donemde de ugmasini

istedigimiz i¢in vermekteyiz. Afrika pazar1 da rekabet agisindan ¢ok yogun bir ortamdir.

5) 2008 ekonomik krizi icin herhangi bir 6nlem aldimz mi? Aldiginmiz 6nlemler
nelerdir?

THY- lletisim ile ilgili yapilan calismalarda, kriz doneminde iletisimde bir
azaltmaya gitmedik. Aksine ses tonumuzu, seslenis bigimimizi arttirarak ve genisleterek
devam ettirdik. Ozellikle genel mecralarin yam sira, internet, sosyal medya
kanallarindan da aktif bir sekilde kullanmaya g¢alistik. 2008 donemi sosyal medya
kanallarmin belki c¢ok diisiik oldugu dénemler ama facebook gibi kanallardan geri
doniisleri, problemlerle ilgili geri doniisleri aninda yanitlamaya calistik.

Atlasjet- Kriz doneminde birgok sirket yurtdisindaki havayolu sirketlerini 6rnek
alarak hizmetlerinde strateji degisikliklerine gitmislerdir. Bu degisiklikler, ikram
hizmetinde iicretli ve ya ikrami azaltma, kilo hakkimi diisiirmek gibi maliyet
diisiiriilmesi s6z konusu olan degisikliklerdir. Atlas jet ise hizmet kalitesini hig
degistirmeden, hizmetlerinde maliyet tasarrufu etmeden iizerine ilave hizmetleri ticretsiz

vermis ve bu hizmetler bilet fiyati1 igerisine dahil edilmistir. Ayrica, yakit tasarrufu igin
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onlemler alinmis, ugus ekipleri yakit tasarrufu konusunda bilinglendirilmis ve tesvik
edilmistir. Atlas jet krizi atlatirken hizmet kalitesinden 6diin vermeden krizden nasil
¢ikariz diye diistinmiistir.

Onur Air- Bizde 2008 yilinda her seyden once petrolle ilgili bir sikinti vardi.
Temmuz ayinda yakit 147 dolar1 buldu. Bunun disinda parite ile ilgi cok ciddi
problemler vardi. Yani biz sirket olarak bu donemlerde Ingiltere ile ciddi bir is
yapryorduk. 2008 yilina bakarsaniz pound- dolar paritesinin de ¢ok ciddi bir sekilde
azaldigini goreceksiniz. Pound- dolar paritesi 2’lerden 1.70 lere diistl, daha sonra bu
parite toparlanamadi. Bizim boyle bir riskimiz vardi, o donem tabi bunlarda etkili oldu.

SunExpress- Her kriz dogasi geregi beraberinde yeni firsatlar da getirmektedir.
2008 ve sonrasi, Tirk sivil havaciliginin en ¢ok gelistigi donemleri isaret ediyor.
Ulagtirma Bakanligi’nin 2003’teki liberallesme atagii takiben Tiirkiye’deki i¢ hat
pazar1 olaganiistii bir hizla biiylimiistiir. Buna paralel iilkemizin turizm alaninda yaptig1
basarili calismalar, bizim gibi ana merkezleri Antalya, ana isi de turizm odakli
tasinmacilik olan havayollarinin dis hatlarda da son derece saglam biiyiiyebilmesinin
onuni agmistir.

Pegasus- Satis arttirict 6nlemler alinmistir. Hem yurt i¢i hem de yurt disinda satigi
destekleyici kampanyalar diizenlenmistir.

Corendon- Biz kriz doneminde sadece Avrupa pazarini degil diger pazarlari da
takip ettik. Mevsim degisikliklerine gore 6zellikle kis programinda Avrupa uguslarinin
azaldig1 donemde Afrika, Ortadogu ve Asya gibi lilkelerde kisin ugabilecegimiz yerlere
ucarak krize kars1 onlemler aldik.

Sky- Sky havayolu sirketi charter bir havayolu oldugu i¢in ve bu yiizden direk satisi
yapilmadigi i¢in Oncelikle tur operatdrleriyle goriisiip ona gore bir yol izlenmistir. Tur
operatorlerinden gelen talepler degerlendirilmistir. Sky havayollarinin direk bilet satisi
olsaydi, yani riskini kendisi tamamen kendi tizerine alip tarifeli bir sefer diizenlemis
olsayd1 daha ciddi 6nlemler almas1 gerekiyordu. Fakat talep nerden geldiyse ve ona gore
hareket edildigi igin o yillarda mesela Iran pazarinda faaliyet gosterilmeye baslanmistir.
Krizden etkilenmeyen pazarlar Kazakistan, Kirgizistan gibi biraz dogu blogu iilkelerine
yonelme olmustur. Ciinkii buralar1 krizden ¢ok fazla etkilenmemistir. Pazar yapisinda
bdyle bir degisiklik olmustur. Charter havayolu pazarinda yeni hatlarda ugmak gibi bir

sansiniz olmuyor.
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6) Kriz doneminde hizmete yonelik ne gibi diizenlemeler yaptimz? Aciklar
misiniz? (ucus oncesi ve ucak ici hizmetler).

THY- Bizde ekonomik kriz doneminde diger markalar gibi maliyetleri biraz daha
kistik, tasarrufa biraz daha yoneldik. Ama hizmete yonelik bir kisitlamamiz olmadi.
2008-2009 doneminde Business Classlarimiz lanse edildi. THY 6zellikle hizmet odakli
bir yapiya sahip oldugu icin bu tarz fiyat endeksli sikintilardan dolay1 taviz vermemistir.
O yiizden THY krizi bir firsat olarak goriip olumlu sekilde biiyiime ¢alismistir. iletisim
acisindan da bu boyle diisiiniilmiis ve bunun fayda getirecegini diisiindiik. Hizmet
konusunda da stirekli bir biiyiimeye odaklandik.

Kriz dénemini ozellikle bazi iilkelerde firsata ¢evirdik. Kriz doneminde geri
¢ekildigimiz bir durum olmadi, sadece tasarruf amagli, bazi maliyetleri diisiirme amagh
diizenlemeler oldu. Onun disinda ¢ok farkli bir gelisme yasanmadi.

Atlasjet- Sirketimiz yolcuya sunulan hizmetlerde diger sirketlerin aksine herhangi
bir kisitlamaya gitmemistir. Atlasjet sahiplige 6nem veren bir havayolu sirketi olarak
kalict olmak amaciyla yola ¢iktig1 i¢in yolcularimiza ¢ok Onem verdik ve hizmet
kalitemizi arttirdik. Bir havayolu sirketinin kriz doneminde kalic1 olabilmesi igin
finansal agidan ¢ok giiclii olmasi gerekir ya da yolcu baghligini ¢ok biiyiik oranda
gerceklestirmesi gerekmektedir. Bunun farkinda oldugumuz i¢in yolcu mil kartlart
olusturarak yolcu baglhiligini arttirdik, yolcu memnuniyetini saglayarak ve yolcularin
devamliligini saglamaya ¢alistik.

Onur Air- Onur havayolu olarak agikg¢asi ugus oncesi ve ugak i¢i hizmetlerde bir
degisiklik yapmadik. Bizim verdigimiz hizmetler sabit ve kalitelidir. Onur havayolu’nda
charter ucuslarindan beklenen tur operatorlerine sadece ucagi ve ekibi satmaktir. Bizim
ana miisterimiz tur operatdrleri oldugu i¢in, sadece amacimiz tur operatorlerini memnun
etmektir. Tarifeli uguslardan farklidir. Kriz donemlerinde yakit birden artinca yakit
maliyetini azaltic tasarruf 6nlemleri alinmigtir. Fakat verdigimiz hizmetlerde degisiklik
yapilmamigtir.

SunExpress- SunExpress, diisiik maliyetli havayolu is modelini benimsemis bir
kurulustur. Bu modelde bilet fiyat1 ile diger tiim yan hizmetlerin {icretleri ayristirilir,
emniyet, egitim ve bakim gibi konularin disinda kalan maliyetler kisilir, ucaklarin

kullanim oranlart artirilir ve bdylece miisteriye diisiik fiyatlar sunulabilir, sirkete de
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karl bir operasyon yapma imkani dogar. Kriz donemlerinde diisen talebi canlandirmak
maksadiyla diisiik fiyatlara vurgu yapilan akilli pazarlama faaliyetleri devreye alinir.

Pegasus- Bu donemde hizmetlerimizde herhangi bir degisiklik olmamustir.

Sky- Diinya havayolu tagimaciligina baktigimizda bazi havayolu sirketleri diisiik
maliyet yonlii hizmetler sunmaya baslamiglardir. Sky havayolu sirketi de kriz
doneminde sicak yemek servisi kaldirilmig, bunun yerine daha diisiik maliyetli sandvig
ikram edilmeye baslanmistir. Ikram hizmetlerinde farklilasma yasanmstir. Ayrica bilet
fiyatlarinda diizenlemeye gidilmistir.

Corendon- Corendon havayolu sirketinin farkli destinasyonlarda farkli miisterileri
vardir, bu ylizden farkli uygulamalarimiz vardir. Farkli destinasyonlarin, farkl
yolculariin ihtiyaglart farkli oldugu i¢in kriz doneminde ve diger donemlerde hizmet
farklilagmasi yapilmaktadir. Kriz doneminde yakit tasarrufu saglamak igin ucak
igindeki firinlar1 kaldirdik. O donemde ikram hizmetlerinde ¢esitli sandvigler
sunulmustur.

Ucgak i¢i konsept iyilestirme cabalarina bizde girdik. Boyle bir uygulamada da tur
operatdrlerinin ihtiyact belirlenerek yapilmistir. Tur operatorlerinin istek ve ihtiyaci
belirlenip, bir havuzda toplanmis ve tiim operasyon birimlere yayinlarini yapip o
yondeki eksikler belirlenip, iyilestirme c¢alismalar1 yapilmistir. Corendon havayolu
olarak miisteri memnuniyeti anketi diizenleyerek de miisterilerin sorunlarini tespit edip
bu sorunlara ¢6ziim bulmaktayiz. Biz havaalani olarak da diisiik maliyetli havaalanlarini

tercih etmekteyiz.
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7) Rakiplere, talebe ve maliyete gore fiyatlama politikasim diisiindiigiimiizde kriz
doneminde fiyat stratejilerinizi nasil belirlediniz? Sirket olarak fiyatlandirma da
ne gibi degisiklikler yaptimiz?

THY- Kriz baz iilkelerde alim giiciiniin zayiflamasi1 demektir. Bu ylizden bizim
bilet fiyatlarinda ¢ok fazla bir indirim olmadi. Ama her ilkeyi, o iilkenin ekonomik
yapisina, o donem ki alim giliciine, seyahat aligkanliklarinin diisiinerek fiyat
politikasinda baz1 degisiklikler oldu. Ama ¢ok dramatik indirimler olmadi.

Diger havayollar1 ve bizim grubumuz olan Anadolujet’te oldugu gibi ¢ok fazla
fiyata dayal1 bir ¢aligmas1 olmamustir.

Atlasjet-Sirketimiz fiyat belirleme politikasinda kriz doneminde farkli bir
uygulamaya gitmemistir. Sirketimizin gelir yonetimi departmani fiyatlama politikasinda
her ii¢ faktorii de degerlendirmekte ve maksimum doluluk oranmma ulagmayi
hedeflemektedir.

Kriz doneminde bilet fiyatlarindaki etkilenme diizeyi rakiplere bagli olarak
degismektedir. Bilet fiyati belirlenirken rakiplerin fiyatlar1 goéz oOniline alinmigtir.
Pazardaki fiyat ilizerinden ne pazarin altinda kalinmig ne de pazar fiyati {izerine
cikilmistir. Fiyatlarda optimum denge saglanmis ve her donem oldugu gibi kriz
doneminde de bu dengeye dikkat edilmistir.

Onur Air- Bilet fiyatlarinda Sudi Arabistan uguslarinin fiyatlart blok saat ugus
basma yapilmaktadir. Buradaki uguslarimizin fiyatlarinda bir degisiklik olmamuistir.
Charter fiyatlarinda baktigimizda, fiyatlara yakit fiyatlarin1 yansitabildigimiz kadar
yansitmaya calistik. Bu fiyatlarda rekabet ¢cok fazla oldugu i¢in, rekabetle dogru orantili
olarak fiyatlar1 yansitmaya calisiyoruz. Fakat istedigimiz kadar yansitamadigimiz
donemlerde olmustur.

Charter fiyatlarinda bunun disinda yakiti bir dis kalem olarak diisiinip,
yakit+diger maliyetler olarak uyguladigimizda, yakit tizerinde ileri donemlerdeki artiga
yansitip yansitamayacagimiz konusunda da bir takim anlagsmalar yaptik.

I¢ hatlarda ise THY *nin fiyatlarin1 takip etmekteyiz. Atatiirk havalimanindan ugan
Atlas jet, Onur havayolu ve THY var. Biz sonucta Atlas jet ve THY nin rakibiyiz. Bu
ylizden onlarin fiyatlarimi takip etmek zorundayiz ve THY’ nin {izerinde bir fiyat

vermemizde s6z konusu olmamaktadir.
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SunExpress- Diisiik maliyetli havayollar1 kriz disindaki donemlerde de uygun
maliyetli bir fiyatlandirma stratejisi izledikleri i¢in, krize 6zel bir fiyat indirimi yapma
ithtiyaci duymamaktadir.

Sky- Havayollarinin her ugus bacagimin her rotasyonun belli bir gideri vardir. Bu
ucus bacaginin, ugus uzunluguna, kisaligina gore ugusta faaliyet gosteren havayoluna
gore bir pazarlama stratejisi mevcuttur. Sky havayollarinin fark: ise bir¢ok rotasyonda
piyasa sartlarinin iizerinde fiyat vermesine ragmen hizmet kalitesi ve zamaninda kalkis
performanslarinda basarili olmasidir. Ayrica yolcular Sky havayollarinda en az magdur
edildigi icin yolcular tarafindan tercih edilmektedir. Bunun en giizel 6rnegi Iran pazar
olarak gosterilebilir. Iran pazarinda diger havayollarinin ¢ok iizerinde fiyat vermelerine
ragmen yolcular Sky havayollarini tercih etmektedirler. Sky havayolu ile birlikte ¢alisan
tur operatorleri tatil paketlerini daha kolay pazarladigi igin tur operatorleri tekrar
bizimle calismak istemektedirler. Ciinkii ugak, tur operatorlerine full charter olarak
verilmekte, bdylece ugagin biitiin risklerine kendileri katlanmakta ve bos koltuk riskide
tamamen kendilerinin olmaktadir. Ugak 1 yolcu ve ya 100 yolcu ile ugsa bile bize ayni
rakami O0demektedirler. Bu yiizden tur operatorleri de tercihlerini bizden yana
kullaniyorlar.

Ornek olarak, 2010 Nevruz dénemi (15 Mart- 2 Nisan) tarihleri arasinda
gergeklestirilen ugus sayist 101°dir. Bu 101 ugustan sadece 1 ugusta teknik ariza
gerceklestigi icin gecikme olmustur. Yolculart magdur etmemeye ¢ok dikkat ettigimiz
icin yolcular bizi tercih etmektedirler.

Corendon- Corendon havayolu fiyat politikasindan 6diin vermemistir. Fakat
charter havayolu oldugumuz i¢in donemsel olarak tur operatorlerine karsi fiyat diislirme
s6z konusu olmustur. Kriz doneminde ozellikle maliyetler revize etmeye calistik.
Corendon havayolu maliyetlerini, bir havayolunun maliyetleri nasil minumuma
indirgenebilir seklinde tekrar gozden gecirmistir. Gerekli birimler bir araya gelerek
yapilmas1 gerekenler yapilmis ve maliyetler yenilenmistir. Tur operatorlerinden

almacak 6demeleri zamana yaymislardir.
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8) Kriz donemlerinde sirketinize olan yolcu talebinde bir azalma s6z konusu oldu
mu? Azaldi ise % kag¢ azalma olmustur? Azalan talep karsisinda yolcularinizi elde
tutmak icin veya yolcularin sizi tercih etmeleri icin ne gibi pazarlama stratejileri
gelistirdiniz? Bilgi verir misiniz?

THY- Benim takip ettigim rakamlara gore bu yolcu sayilarinda ki azalma degilde,
artan oranin mesela artan oranin % 10- 12 gibi ise, o sene artis orant %8-9’lara
diismiistiir. Ama yolcu sayisindaki artis devam etmistir. Ciinkii THY gerek hem yurtici,
hem yurt dis1 politikas1 gerekse kendi hacmi agisindan siirekli biiyliyen ve genisleyen
bir yapist oldugu icin, destinasyon oraninda bir artis s6z konusudur. Bu yiizden yolcu
oraninda da mutlak bir artis her sene devam etmektedir. O donemde sadakat
programlarinin takibinin daha aktif bir sekilde kullanildigini diisiiniiyorum. 2008
ekonomik krizi tim diinyay1 etkileyen kriz ve o yilla adlandirildi ama sadece o yili
kapsamaz.

2008 yilmin sonraki donemlerinde 2009’da hatta bazi iilkelerde 2010’un
ortalarina kadar etkileri hissedildi. Biz bu donemlerde iletisimi hi¢ kesmedik, ondan
sonraki 2009 yilinda da ¢ok agresif iletisim reklam c¢aligmalarimiz oldu, pazarlama
faaliyetlerimize daha agresif devam ettik. Boylelikle bu dénemde yolcu artisini
yakaladik. Bu dénemde ayrica yolcu artiginin saglanmasi igin, belki Miles- Smiles gibi
sadakat programlarimizin daha efektif kullanilabilmesi i¢in ¢alismalar yapildigini
diisiiniiyorum.

Atlasjet- Atlasjet kriz doneminde yolcu sayisi azalmamis, aksine yolcu sayisi
artmistir.  Atlasjetin  yolcu sayisindaki azalma ise kriz doneminde havayolu
tasimaciliginda azalan yolcu sayisindaki genel bir azalmadan pay1 almigtir. Mesela her
havayolunda % 3 liik bir azalma s6z konusu olduysa, bazi havayollar1 hem % 3 genel
bir azalma yasadi, hem de kendileri sektér sapmasindan dolay1 % 3 bir azalma yasadi.

Atlasjet havayolu olarak yolcularimizi elde tutmak i¢in yolcu memnuniyetine
onem verdik. Yolcu memnuniyeti i¢in miisteri memnuniyeti anketleri olusturmustur.
Her ugustan sonra en az 5 yolcuyu arayarak hizmet kalitesinden memnunluk diizeylerini
Olcmek i¢in ucusla ilgili goriislerini olusturan ikram hizmeti, ugus 6ncesi hizmetler ve
ucus sonrast hizmetler ile ilgili sorular sorulmustur. Elde edilen cevaplar bir havuzda
toplanarak sonuglari analiz edilmis ve degerlendirilmistir. Atlasjet havayolu sirketi

olarak bdylece yolcularin géziinde nerede oldugumuzu, nerelerde eksiklerimizin
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oldugunu ortaya koyariz. Sonug olarak herhangi bir aksaklik varsa aninda aksakliklari
¢Oziime kavusturmus olmaktayiz.

Onur Air- Kriz doneminde Onur havayollarinda yolcu talebinde %14 gibi bir
azalma olmustur. Bu azalma 2008- 2009 i¢ hat yolcusundaki azalmadir. Biz o donemde
kapasiteyr de disiirdiik yani ayn1 zamanda kapasite orani da diismiistiir. Doluluk
oraninda hemen hemen ayni kalmis yaklasik % 1 gibi kiiciik bir oran kadar azaldigim
gormekteyiz.

SunExpress- Talep dalgalanmalar1 olmakla beraber, 21 yillik tarihimizde her yil
ortalamada diizenli bir biiyiime kaydedebilmeyi basardik.

Pegasus- Yolcu sayilarimizda bir azalma yasanmamistir. Azalma yaganmamasi
icin imaj1 pekistirmek, rekabetin Oniine ge¢gmek ve kampanyalarimizi duyurmak icin
iletisim kampanyalar1 yapilmistir. Is birliklerimiz ve sadakat programiniz duyurulmus
ve sadik Pegasus misafirleri yaratilmaya calisiimistir.

Pegasus havayolu olarak kampanyalarimizi yurtici ve yurtdist hatlara yapilan
kampanyalar olarak ikiye ayirmaktayiz. Ikiye ayrilan hatlar1 seyahat amaglarina goére 3
segmente ayirip ona gore kampanyalarini yapmaktayiz. Ornegin, Is amagl segmentte
0zel olarak is kulelerinde gorsel pazarlama faaliyetleri uyguladik.

Sky- Tur operatorlerinden tatil paketi satin alan tatil amagli yolcular tatil
biit¢elerini azalttig1 i¢cin bizde bundan normal olarak etkilendik. Yolcular krizden 6nce
tatil i¢in, gilinliik her sey dahil 100 dolar1 rahat 6deyebilirken, bunu kriz doneminde ve
kriz sonrasinda tatil i¢in ancak 50 dolar biitce olusturabildi. Bu yiizden olumsuz bir
etkilenme s6z konusu olmustur.

Corendon- Corendon havayolunda yolcu sayisinin azalmasi demek, ugus
sayisinin diismesi ile baglantilidir. Corendon havayolu charter havayolu oldugu igin
yolcu ile direkt baglantis1 olmadigi icin dolayli olarak etkilenmistir. Yolcu sayisi
diistiigli zaman tur operatorlerinden gelen talep diismiis, Corendon havayolu da ugak
sayisini diislirerek olumsuz etkilenmistir. Ugus sayis1 diistiigii i¢in tur operatdrlerinden
bagimsiz olarak ucgaklarimizi farkli operasyonlarda kullanmaya c¢alistik. Farkli
operasyonlar1 yapma nedenimiz ugak kira bedelini, calisanlarin maaslarini ve gider
kalemlerinin fazla etkilenmemesi ve sirketin devamliligini1 saglanmaya calistigimiz i¢in

gergeklestirdik.
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9) Pazarlama faaliyetlerini yiiriitiirken geleneksel medya araclarin1 myoksa
interneti mi kullamyorsunuz? Kriz donemlerinde bu medya araclarinda degisiklik
s0z konusu oldu mu?

THY- THY iletisim calismalarinda tiim kanallar1 tercih ediyor. Aslinda multi kanal
iletisim yapmaya c¢alistyoruz. Ciinkii gerek medya planlama ajansi, gerekse creative
caligmalarda kullandigimiz ajanslar bu tarzdaki iletisimin daha dogru oldugu aldiklari
geri doniislerle bize iletiyorlar. Ciinkil u¢an yolcu tiim hedef kitle bizim i¢in. Suanda da
hedef kitlemiz ¢ok genis o yilizden onlara dokunabilecegimiz, onlarla iletisim
kurabilecegimiz kanallarda bu nokta da ¢ok genis. Yani tek bir kanalda iletisim yapmak;
sadece televizyona ¢ikmak ve ya radyoya ¢ikmak yeterli olmayacaktir. Bazen nis hedef
kitleye, bazen genis bir hedef kitleye ulasmak i¢in televizyon kullandigimiz, sinema
kullandigimiz, mobil kullandigimiz alanlar oluyor. Miimkiin oldugunca bu mesaji ¢ok
kanalda, gerekli seviyede, yada iletisimde ulastirmaya calisiyoruz.

Cogunlukla biz tiim projelerimizi 360 derece kapsamli yapmaya ¢alisiyoruz. Yani
bir televizyon filmi ¢ekilecekse onu mutlaka internet ve ya sosyal medya da yayilir mi
yayllmaz mi onu da g6z oniinde bulunduruyoruz. Ciinkii herhangi birini tek basina
kullanmak ¢ok bir sey ifade etmemektedir. Dolayisiyla 360 derece yapmak gerekiyor ve
birbirini desteklemesi gerekiyor.

Atlasjet- Hem geleneksel medya hemde dijital medya kullaniyoruz. Hem satis
gelistirme cabalarina yogunlasiyoruz, hem de reklam faaliyetlerine 6nem veriyoruz.
2008 kriz doneminde sosyal paylasim araglari bu kadar yogun olmadigi igin
kullanmadik. Fakat giiniimiizde twitter, facebook gibi yolcuya kolay ulasabilecegimiz
araglar siklikla kullantyoruz.

Onur Air- Biz pazarlama faaliyetlerini yiiriitiirken interneti kullaniyoruz. Genel
olarak f{ilkelerin internet kullanim oranlarina baktigimizda Tirkiye’deki internet
kullanim orani ¢ok diistiktiir. Yurtdisinda bu oran % 95’lerde ise Tiirkiye’de bu oran
%45°tir. Internet kullaniminmn artmasiyla birlikte siz zaten direk satis kanallarina
yoneliyorsunuz. Direk satis  kanallariniz  size  komisyon vermeden  satis
gerceklestirmenizi  sagliyor. Yurtdisinda tasiyicilara ozellikle diisiik maliyetli
tasiyicilara baktiginizda, orada internet kullanim oraninin ¢ok yiiksek olmasi nedeniyle
satiglarinizi internetten satma olasiliginiz ¢ok yiiksektir. Burada ise internet ile birlikte

acentalar1 da diisiinmek zorundasiniz. A¢ikgasi bu iki satis kanali arasinda da bir rekabet
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s0z konusudur. Satiglar1 tamamiyla internetten yapmaya bagladiginizda, acentalarinizla
olan satislarinizda problem yasanir. Bu yiizden biz dengeyi saglamak icin satiglarimizin
yaklasik % 60°’n1 acentalarda, geri kalanini internet yapmaya calistyoruz. Bir taraftan
birlikte calistiginiz acentalarinizi kiistirmemek icin onlarla birlikte ¢alismaya devam
etmeniz gerekir, bir taraftan da internetten satislarinizi devam ettirmeniz gerekir.

Pegasus- Bu donemde hem geleneksel mecralar ve sponsorluklar hem de digital
pazarlama araclart kullanilmistir. Biz pazarlama faaliyetleri olarak tiim pazarlama
biitgesini hem geleneksel mecralara, hem de dijital mecralara ayirmaktayiz. Ozellikle
yillar gegtikce dijitale dogru daha fazla bir yonelim olmaktadir. Tiim pazarlama araglari
icinde dijital medya daha onemli hale gelmektedir. Son zamanlarda sadece dijital
reklamin degil aslinda sosyal medya araglar1 ciddi bir pay almaktadir. Ciinkii haber
yapan insanlar bile sosyal medyadan haberleri alip onlarin iizerinden geleneksel
medyaya tagima yolunda ilerlemektedir. Bu nokta da Pegasus havayolu da bu sisteme
ayak uydurmaktadir. Kriz donemleri diye baktigimizda, maliyetleri g6z Oniinde
bulundurmak zorunda oldugumuz i¢in etkinlik ve maliyet acisindan dijital medya daha
da avantajli olarak goriilmektedir. Bunun i¢in bu donemlerde dijital medya araglar1 daha
fazla kullanilmaktadir.

SunExpress- Her ikisini de kullaniyoruz. Ancak internet mecralariin tiiketiciye
ulagim hiz1 ve geri dontisiimlerinin kolaylikla hesaplanabiliyor olmasi, internetin krizde
daha ¢ok tercih edilmesine yol aciyor.

Sky- Sky havayolu charter bir havayolu sirketi oldugu i¢in direk yolcu talebinden
etkilenmemistir. Kriz doneminde farkli yerlerden gelen talepler degerlendirilmistir.
Charter havayollarinin pazarlama stratejilerini yonetmek gibi bir sanslart yoktur.
Ormnegin, Almanya’dan gelen talep sayis1 10 ise bu talep sayis1 5’e diistii. Bizde aciga
citkan 5 ucgusluk kapasiteyi farkli yerlere ugarak kapattik. Acgikgas1t pazarlarimiz
degismistir.

Corendon- Kriz donemlerinde pazarlama faaliyetlerini fuarlara katilarak
yurittiik. Biz simdi her pazar takip ediyoruz, en azindan operasyonu yaptigimiz
pazarlar1 takip etmeye calisiyoruz ve onlarin fuarlarina katiliyoruz. Bu fuarlara katilarak
tur operatorlerinin yaninda yer aliyoruz ve havayolu olarak stant agtyoruz.

Bunun disinda havayollar1 ile ilgili konferanslara katilarak, havayolu

yoneticilerine ve tur operatorlerine kendimizi tanitma imkani bulmaya calisiyoruz.
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Genellikle tanitma faaliyetlerimizi interneti kullanarak yapmaktayiz. Internet siirsiz bir

alan oldugu i¢in yayilma ve taninma imkan1 fazla olmaktadir.

10) Pazarlama faaliyetlerini kapsaminda miisterileri ¢ekmek i¢in sosyal medya
araclarom kullamyor musunuz? (facebook, twiter vb.) Kriz donemlerindeki
degisiklikler nelerdir?

THY- Krize 6zel bir degisiklik yok. Cilinkii kriz oldugu icin higbir seyi
kisitlamadigimiz igin, bizim i¢in o kisitlamaya ya da biitgeye gore daha alternatif mecra
internet olmadi. Zaten biz daha da agresif olarak devam ettigimiz i¢in interneti her
zaman destekleyici mecralardan biri olarak kullandik.

Facebook daha efektif kullanici olan bir hesap tiiriiydii ama twetter aslinda 2008
icin biraz ¢ok erken. Ama bundan sonraki krizler i¢in baz alarak soruluyorsa ve
diisiiniiliiyorsa artik sosyal medya kanallar tiiketicilerin bildiginiz gibi en hizli bir
sekilde geri doniisiinli alabileceginiz ve aldigmmiz da da cevap vermeniz gereken bir
kanal. Bu yiizden sosyal medya kanallar1 hizli dogru cevabi verebilmek agisindan ¢ok
onemlidir. Arttk THY nda da sosyal medyayla ilgili bir departmanimiz var ve sadece bu
konuyla ilgili hizmet veriyor.

Atlasjet- Gelencksel medya araglarini hala kullaniyoruz, kullanmaya da devam
etmenin 6nemli oldugunu diisiinliyoruz. Bu tlir medya araglarinda maliyet tasarrufuna
gidilmedi. Bunun en 6nemli nedeni de Tiirk toplumunun ¢ogunlugunun sanal kanala
gectiginin  diisliniilmemesinden kaynaklanmaktadir. Geleneksel medya araglari ile
pazarlama faaliyetlerinin siirdiiriilmesi gerektigine inanilmaktadir.

Sosyal medya diislintildiiglinde ulasabilirligi ¢ok genis bir alan, ilave maliyet
getirmeyen bir alandir. Internetle birlikte cogu havayolu kendi biletini kendi satmaya
baslad1 ve acentalarin devre dis1 kalmasiyla maliyet avantaji ortaya ¢ikmustir.

Onur Air- Sosyal medyay1 son giinlerde ¢ok fazla kullanmaktayiz. Hatta Onur
havayolu’nun facebook sayfasi en ¢ok takip edilen facebook sayfalarindan bir tanesidir.
Her ne kadar bu konuda problemler ve krizler yasasak ta Onur havayolu olarak
facebook sayfasi en ¢ok takip edilen bir sayfadir.

Facebook kriz doneminde kullanmadik. Ciinkii o donemde facebook bugiinkii
kadar yaygin degildi. Bizim facebook kullanmaya baslamamiz 2009 sonrasinda

olmustur.
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SunExpress- Heniiz sosyal medyada faal degiliz.

Pegasus- Havayolu olarak sosyal medya araglarindan facebook ve twitter
kullanmaktayiz. Tiirkiye Orneklerinde, hem yurtdis1 Orneklerine bakildiginda bir¢ok
havayolu oldugu gibi diger sirketlerde kullanmakta ve gittikge artmaktadir.

Havayollar1 son zamanlarda sosyal medya araglarini, pazarlama faaliyetlerinde,
sikayet yonetiminde, kriz yonetimi gibi ¢cok genis alanda kullanmaktadir. Sonug¢ olarak
bir yolcu herhangi bir problemle karsilastiginda sikayetini ve ya Onerisini sosyal medya
araglar1 tizerinden havayolu sirketine bildirebiliyor. Biz sosyal medya araglarini
yuriitmek, profesyonel destek almak i¢in bir ajansla caligmaktayiz. Ayrica sosyal
medyay1 satis kampanyalarini duyurmak ve yolcularina destek olmak amaciyla
kullanmaktayiz. Sosyal medya araglarini1 havayolu olarak daha interaktif bir yol olarak
gormekteyiz. Sosyal medya ile yolcularimizla daha rahat iletisim kurmaktayiz. Biz
Pegasus havayolu olarak geng, dinamik ve hizli biiyliyen bir marka oldugumuz icin ve
sosyal medya ile yolcularin tiim sorularina ve onerilerine hizli bir sekilde yanit verme
imkan1 bulmaktay1z.

Bizim sirketimizde pazarlama departmanin i¢inde on-line marketing yonetimi,
kurumsal iletisim miidiirligli ve pazarlama miidiirliigii var. On-line marketing aslinda
sosyal medyay1 ve dijital medyaya yoneten bir ekiptir. Tiim pazarlama ekibine bu
Oneriler ve ya sorunlar geldiginde oradaki icerik yoneticisi calisanlar tarafindan
cevaplandiriliyor. Bunun bir kismi miisteri iligkileri tarafi, bir kismi sikayet yonetimi,
bir kism1 oOnerilerin degerlendirilmesi kismi mevcuttur. Bizde kampanyalar kisminda
yer almaktayiz.

Sky- Charter havayollarinin riski kendi {izerinde olmadigi igin pazarlama
caligsmasi fazla yoktur. Charter havayolu, binlerce kisi ile degil 10-15 tur operatdrii ile
irtibatta oldugu i¢in pazarlama calismalar1 iizerinde ¢ok durulmamaktadir. Bunun
disinda havayolu kendi pazarlama faaliyetlerini wet-lease operasyonlar1 i¢in interneti
kullanmaktadir. Tamamiyla internette bunun i¢in yaymlanmis siteler, yaym organlari
kullanilmaktadir.

Corendon- Charter havayolu oldugumuz i¢in sosyal medya araglari ise bireye
hitap ettigi i¢in kullanmiyoruz. Bunu kendi tur operatorlerimiz kullanmaktadir.
Corendon havayolu Hollanda ve Ingiltere’de booking.com gibi ugus arastirmalar1 ve

karsilagtirma yapan siteleri kullanmaktadir. Bu sitelerin 6zellikleri 6rnegin buradan
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Libya’ya gitmek isteyen yolcuya, nasil gidilecegini, hangi sirketlerle gidilecegini
gosteren ve diger sirketlerle karsilastirma yapan sitelerdir. Ciinkii bu programlar gergek
bir yolcunun ihtiyact oldugu zaman bakacagi siteler olarak goriilmektedir. Ama
facebook ve twitter’da ilgi ve alakasmi gosteren kimse kesin alici goziiyle
bakilmamaktadir. Aym1 zamanda fiyat kategorisinde karsilastirma yapan siteler
kullanilmaktadir. Biz diger havayolu sirketleri ile fiyat araligini nasil ayarlamasi
gerektigini, yolcularin hangi fiyat araliklarinda kendilerini sectikleri ve diger sirketlerin
fiyatlar1 arasindaki karsilagtirmayi yapan sitelerin algiyr ve gerekliligi o6lgebilmek
acisindan 6nemli bulmaktayiz. Ayrica biz arama motorlarini takip ediyoruz ve bunlarin
raporlarini aliyoruz. Hatta google arama motorundan bizim giinde Corendon, Corendon

air, Corendon dutch gibi ne kadar arandigimiz mail olarak gelmektedir.

11) Kriz donemlerinde reklam faaliyetlerindeki degisiklikler nelerdir? 2008
ekonomik Kkrizi icin 6zel bir reklam biit¢esi hazirladimiz mi1? Reklam biitcesi icin
yeterli kaynak tahsis edildi mi?

THY- Yeterli kaynagimiz vardi. Bizim reklam biitcemiz yonetim kurulumuzun
sene sonunda aldig1 kararla belirlenir ve yilbasinda da aktif olur. Bu miktarda global
havayolu oyuncularinin reklam i¢in yaptig1 harcamalarla ortalama olarak es diizeydedir.
Yani aslinda Tiirkiye standartlar1 degil uluslararasi biit¢e ayirtyoruz. Tiirkiye’de bu
oranda biit¢e ayirabilen 3-4 tane havayolundan biri oldugumuzu diisiiniiyoruz. Bu
rakamlar sizin gelirinizin %2- 3’4 gibi rakamlardir. Biyiik oyuncular her zaman bu
rakamlar1 ¢ikaramayabilir ama biz THY olarak iletisimin faydasini gordiik ve bu ylizden
de bu krizde de olsun kesintiye asla taviz vermedik.

Reklam faaliyetlerinde 6zellikle 2009 dan itibaren daha agresif olduk. Ciinkii
belli iilkelerde bizim taniabilirligimiz ¢ok iist diizeyde degil, bekledigimiz diizeyde
degil ve havacilikta ¢ok fazla rakip var. O iilkelerin ana tasiyicisi zaten o iilkede ¢ok
giiclii oluyor ve onun pazarint kirmak kolay olmuyor. Biz de 2008’den baglayarak ¢ok
fazla hat agtik ayn1 zamanda. Bu yeni iirlin demek, hi¢ ugmadiginiz, Tiirklerin bile hig
yasamadig1 ama potansiyelin oldugu tilkelere, sehirlere ugmaya basladik.

THY iletisim yolculuguna zaten inli kullanimi ile baslamis bir markadir.
Biliyorsunuz bu Kevin Costner ile baglayan, Mancester, Barcelona ve Kobe Braynt ile

devam eden bir markadir. Bolgesel ve global {inli kullanimi ile iletisim yaparken
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onlarin iinlii ve giiveniyle birlikte markanizi yukariya tasimak daha hizli ve daha kolay
bir iletisim tiirtidiir. THY bu profesyonel mantig1 uygulayarak suanda bu siirecte devam
ediyor. Bu diisiince de iinlii kullanim1 sadece onlarmn iinlii olduklar: i¢in degil hem
markanin kimligine uymasi, hem de sizin o {inlii kullanimindan ne beklediginizdir. Yani
sizi hangi konuda 6ne ¢ikmasini istiyorsunuz sadece s6hretimi, sadece gliven mi, sadece
hiz m1? iste biz bu konulara énem veriyoruz.

Atlasjet- Reklam faaliyetleri iki sekmelidir: birincisi reklam faaliyetlerini arttir ki
taninirhigin artsin, ikincisi reklami azalt ki maliyetlerin azalsin. Atlasjet olarak yaygin
reklamlarin maliyeti fazla ise maliyet agisindan reklami azaltmanin gerektigini
diisiinliyoruz. Bu noktada reklami azaltip fakat daha vurucu noktalara odaklanarak
reklam vermek gerekir. Kriz donemlerinde Ozellikle paranin oneminin arttigi bir
donemde sloganlar1 vurucu ve dikkat ¢ekici olarak vermekteyiz. Reklamlarda stratejiyi
dogru belirlemek gerekir ki yolcunun hafizasinda yer edinmeyi basarmalisin.
Reklamlarda farkli slogan, farkli hizmet anlayisini vurgulama ¢ok 6nemlidir.

Atlasjet ise fiyat1 6n plana vurmadan hizmet kalitesiyle gelistirdigi “yolcusunu en
¢ok seven havayolu” sloganiyla miisterilerin hafizasinda yer edinmistir.

Onur Air- Onur havayolunun marka bilinirligi genelde ¢ok yiiksektir. Bu marka
bilinirligi Onur havayollar1 reklam faaliyetleriyle saglamiyor. Ciinkii Onur
havayollarinin reklam biitgesi diger havayollarina gore ¢ok yiiksek degildir. Hatta daha
diisiiktiir diyebiliriz. Bliylik havayollarinin reklam biitgelerini baktigimizda bu rakam
havayolu gelirinin % 2’si kadar ¢ok biiyiik bir miktar olmaktadir. THY 'nin reklam geliri
tiim gelirlerinin %1.9 kadar, Emirates havayollarinin reklam biitcesi gelirinin % 4 gibi
biiylik bir rakamdir. Bizde ise bu ¢ok ¢ok azdir. Kriz donemi i¢inde extra bir reklam
biit¢esi vermedik.

Onur havayollar1 olarak belirli donemlerde satis kampanyalar1 yapilmaktadir.
Ornegin Ramazan ayinda bazi kampanyalarimiz olmaktadir. Siirekli olarak 8 Mart
diinya kadinlar giiniinde kadinlara check-in bankolarinda c¢icek verilir, diinya su
giiniinde de su dagitmaktayiz. Ancak Onur havayolu olarak bu gibi kampanyalar1 biz
krizdeyiz, marka bilinirligimizi arttiralim yatirimlart degildi.

SunExpress-  Reklam  biitceleri  sirkete  6zel  bilgi  oldugundan

paylasilamamaktadir.
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Pegasus- Reklam faaliyetlerimiz imaji  desteklemek, ugus agimizi ve
kampanyalarimizi duyurma amaglarina uygun sekilde diizenlenmistir. Reklam
faaliyetleri donemin getirdigi biit¢e dogrultusunda degiskenlik gostermektedir.

Sky- Sky havayolunun c¢ok fazla reklami bulunmamaktadir. Sadece Sky
havayolari i¢ hatlarda ugmaya basladigi donemde reklam yapmustir. Sky havayolunun i¢
hat uguslar1 6 ay siirmiis ve reklamlarda paralel olarak 6 ay kadar stirmiistiir. Bunun
disinda herhangi bir reklam faaliyeti bulunmamaktadir.

Corendon- Reklam faaliyetlerinde, tur operatorleriyle birlikte havayolunu tanitan
brosiirler kullanmaktayiz. Bu brosiirlerin i¢ine ara ara reklam almakta ve bunun i¢in
gelir elde edilmektedir. Havayolu olarak ise bu brosiirlerden ¢ok daha kiigiik ve biitiin
gerekli bilgileri icinde barindan cep brosiirlerini reklam olarak kullanilmaktay1z.

Biz Hollanda da yerlesik oldugumuz i¢in Hollanda turizm fuarinda biiyiik bir
binanin iizerine ugak biiylikliiglinde Corendon ugak maketini yerlestirdik. Ayrica
fuarlarda 15- 20 metre kare alan1 kaplayan stantlarda yer aliyoruz. Bu stantlarda ¢ok
ucuza kiralanmamaktadir. Daha ciddi reklam biitceleri ise tur operatorleri tarafindan
hazirlanmaktadir. Yolcularin goziinde Corendon gibi bir havayolu oldugunu hafizalara
yerlestirmeyi amaclayarak reklam biitgesi hazirlamig fakat biiyiik miktarlarda

olmamustir.

12) Kriz doneminde filonuzdaki degisiklikler nelerdir? Filonuzu artirmanin ve
ya azaltmanin sirketinize ne gibi etkileri olmustur?

THY- Kriz doneminde filomuz artti. Hatta uluslar arasi raporlardan bildigim
kadariyla THY bir 6rnek olarak ele aliniyor. Ciinkii THY hem 2008 ekonomik krizinde
hemde petrol fiyatlarindan olusan krizde bile filosunu arttiran havayollarindan arasinda
iki tanesinden biridir. Filo arttirma ve destinasyonun arttirma stratejisini ¢ok agresif ve
tutarli bir sekilde devam ettiriyor. Ciinkii hizmetimize ve sundugumuz imkanlara
giiveniyoruz. Filo arttirma kriz oldugu icin degil plan dahilindeydi. Filo arttirmak ¢ok
hizli ve ani alinacak bir karar degil agikcasi. Bunlar plan dahilinde olan ¢aligmalardir.
Belki o doneme denk geldigi icin medyaya ve disariya yansimis olabilir.

Atlasjet- Ugak sayisi arttirilmistir. Artirmak derken ugak tipini degistirdik. Kiigiik
ve orta gdvde kullanirken orta ve biiylik gdvde ucaklar kullanmaya basladik. Ugak tipini
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degistirmek de en az say1 kadar etkilidir. Tasarruf tedbirleri kapsaminda personel
sayimiz azaltilmistir.

Onur Air- Onur havayolu olarak kriz donemlerinde filo agisindan biiyiiyen bir
sirketiz ve bununda farkinda oldugumuzu diisiinliyoruz. Kriz donemlerinde ugak
kiralama sirketlerinde daha uygun ucak bulma ihtimaliniz ¢ok yiiksektir. Eger o
donemlerde mali giicliniiz varsa ugak kiralamak ¢ok avantajlidir. Onur havayolu olarak
genel sirket stratejimiz Ozellikle kriz donemlerinde filoyu arttirmayi ve buna bagh
olarak ucak kiralamay1 tercih ediyoruz.

SunExpress- SunExpress filosunu istikrarli bir sekilde biiylitme taraftaridir.
Sirketimizde filo planlamalar1 uzun vadeli yapildigindan krize bagh olarak dramatik bir
kiigiilme yasanmamistir

Pegasus- Filomuz siirekli artmaktadir, 2005 yilindan beri ciddi bir sekilde
bliylimekteyiz. Gegtigimiz yilda % 40 bir yolcu sayimizda artis olmustur. Kriz
doneminde de filomuz ve misafir sayilarimiz artmaya devam etmistir.

Sky- Filo degisikliklerimiz, 2008 yilinda ugak alimlarimiz ger¢eklesmistir. Bu 2008
ucak alimlarimiz daha 6nce verilen sipariglerin gerceklesmesi olmustur. 2010 yilinda ise
krizin etkisi kendisini ¢ok fazla gosterdigi icin havayolu filo kiiclilmesine gitmistir.
2011 yilinda 17 ucagimiz vardi, bunlardan 2 tanesini geri gonderilmis, 1 tanesi
Almanya’da bulunan ikinci sirketimize devredilmistir. 1 tanesi de kaza sonucu
kullanilamaz hale gelmistir. Boylece ucak sayimiz 13’ e diismiistiir. Sky havayolu talep
azaldig1 baglantili olarak arzi azaltmstir.

Corendon- Havayolu olarak kriz déneminde filomuzu arttirmaya devam ettik.
Krizden c¢ikildiginda talep fazlasi yasanmasi sdz konusu olacagi i¢in ugak sayisin
arttirmustir. Ozellikle piyasada o donemde var olan ama kriz sonrasi piyasada olan ugagi
bulmak zor olacagi i¢in bdyle planlamistir. Bu yiizden biz kriz doneminde ugak
kiralama tekliflerini gotiirmeyi ve ona uygun kiralama yapmayi tercih ettik. Krizden
sonra talep fazla olacagindan kiralama fiyatlariin artmasi s6z konusu olacag icin bu
donemde filoyu arttirmak avantaj saglamistir.

Corendon havayolu ayni zamanda ugak tip degisimi yapmistir. Hem ilave ugak
aldik, hem de elimizdeki bulunan 400 ugak tipini 800’e c¢evirdik. Yakiti daha az
maliyetli, bizim i¢in daha uygun koltuk fiyati verebilecegimiz bir ugak tipini

degistirmeyi uygun bulduk. Yani filomuzda bulunan Boeing 737- 300 ve 400
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kapasitesini simdi filomuzda bulunan 1 tane Boeing 737-300, 2 tane Boeing 737-400 ve
geri kalam1 komple Boeing 737-800’¢ ¢evirdigimiz donem kriz doneminin baslica

calismalar1 olmustur.

13) 2008 kriz doneminde sirketinizde yeni hat agmak ve ya hat kapamak gibi
planlariniz oldu mu? Agiklar misimz?

THY- Hat kapama gibi bir sey yasanmadi. THY 'nin hat agma politikasin1t THY
bir bayrak tasiyici sifatiyla hizmet verdigimiz icin, Tirkiye’'nin dis politikasinda ki
acilimlar1 da THY baslatiyor gibide diisiinebiliriz. O yilizden THY her zaman disa
acilmay1, biiylimeyi ve yeni hat agilimlarin1 destekleyen bir sirkettir.

2008 doneminde ozellikle yurtdisi hatlari1 agildi. O donemde Afrika ve Asya
ucuslar1 baslad1 sanirim.

Atlasjet- Buna bagl planlar yapilmistir. Kii¢iik ugaklart gonderdigimizde biiyiik
ucaklar ile yeni hatlarda u¢gmaya basladik.

Onur Air- 2008 yilinda biz ana charter olarak Ingiltere ve Fransa’ya uguyorduk.
2009 yilinda da bu degismedi. i¢ hatlar da bir marjinal degisiklik olmadi. 2009 sonrasi
Kayseri uguslarimiz1 biraktik. Zaten Esenboga’dan u¢maya baslamistik, ¢cok az bir siire
3 ay gibi uctuk. Ama bu hatt1 kriz nedeniyle degil, talep azaldig i¢in kapattik. O
donemde Mardin hattin1 da kapadik. Mardin’i kapatma nedenimiz daha c¢ok talep ve
fiyatla ilgilidir. Ugus uzaklig1 ¢ok oldugu icin yani 2 saatten fazla oldugu i¢in karli
goriilmeyen bir hat olarak degerlendirildi ve kapatmay: diistindiik.

SunExpress- Yeni hat planlar1 pazardaki dinamiklere gore yapilir.

Pegasus- Pegasus havayolu kriz donemin de yeni hatlar agmaya devam etmistir.
Pegasus havayolu dncesinde charter uguslar diizenliyordu, tarifeli bir sirket oldugunda
hat sayis1 azdi, 2008 ve sonrasini kapsayan bir artig olmustur. Kriz doneminde de agilan
yani hatlarla sirketimiz biliylimeye devam etmistir. Yeni hatlarimiz yurt i¢i ve yurt dist
ucus noktalarimiz arasinda agilmustir.

Sky- Sky havayolu talep azaldigi icin ortaya g¢ikan arzi farkli yerlerde ugarak
degerlendirmistir. Charter havayolu olarak hat agma gibi degerlendirme yanlig
olmaktadir. Ornek vermek gerekirse; Tur operatorii tarafindan gelen talep Miinih’e 10

ucus istiyorsa 5 ucusa disti. Orada ¢ikan 5 ucusluk boslugu tekrar pazarda farkl
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yerlere sunuldu ve oralara satildi. Kazakistan, Azerbaycan ve Kuveyt gibi yerlere
Ucularak uguslar artirilmis oldu.

Corendon- Bizim kendi tur operatorlerimizden daha uygun fiyat veren sirketlerin
tekliflerini degerlendirerek Istanbul ucuslarimi farkli firmalara verdigimiz olmustur.
Yine ayni sekilde kendi tur operatériimiiz disinda daha uygun fiyatlar veren bagka
sirketlerin tekliflerini degerlendirdik ve baska pazarlara yoneldik. Biz bu uygulamayi
sadece kriz doneminde degil diger donemlerde de uygulanabilecek bir strateji olarak
gormekteyiz. Ciinkii Corendon havayolu farkli pazarlarda goriilmenin, taninabilirlik
acisindan ¢cok onemli oldugu diistinmektedir. Bize gore drnegin bir yere haftada 50 kere
ucmak yerine haftada 45 kere ucup farkli destinasyonlara ugmak daha mantikli
goziikmektedir. Corendon havayolu reklam stratejisi de farkli destinasyonlara ugarak,

orada taninabilirligini arttirmaktir.

14) 2008 ekonomik kriz doneminde ucus frekansindaki degisiklikler nelerdir?
Azalan talep karsisinda ucus sayisim azaltmak gibi uygulamalariniz oldu mu?
Aciklar misimz?

THY- Krizle ilgili bir durum olmadi. Ama bizde hep dongiiseldir. Yani ¢ok daha
yogun oldugu i¢in isler yaz déneminde dogal olarak frekansi arttiririz. Kigin biraz daha
diiser krize 6zel mevsimsel farkliliklarin disinda yaptigimiz bir sey yok.

Atlasjet- Ugus sayisinda az kar getiren yerler kapatildi, ¢ok kar getiren yerlere
frekans attirdik ve ya yeni hat agtik. Kisaca kriz doneminde dis hat uguslarini artirdik, i¢
hat uguslarini azalttik.

Onur Air- Bu soruya cevap vermedi.

SunExpress- Tarifelerimiz pazardaki dinamiklere gore hazirlanir.

Pegasus- Ucus frekanslarinda genel bir azalma ve kisitlama olmamustir. Talep
dogrultusunda yil i¢inde ucaklarimizin tarifeleri diizenlenmektedir.

Sky Talep azaldi, sonugta full charter olarak tur operatorleri yolcu sayisindan
etkilendi. Tur operatorleri ucagi dolduramadigi i¢in zarar ettiler. Koordineli olarak tur
operatorleri de riskin onlarda olmasi nedeniyle bize olan talepleri azalttilar.

Corendon- Tur operatorlerimizden gelen talepler azaldigi i¢in baska pazarlarda

ucmay1 uygun bulduk.
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15) Marka stratejisi olarak 2008 ekonomik kriz doneminde marka giiclendirici
bir calismamz oldu mu?

THY- Bizim “globally yours” sdylemimizde 2008 sonu 2009 gibi baslayan bir
seriivendir. Bu seriivenle de global bir marka oldugumuzu konumlandirmak igin
baslamis oldugumuz bir calismadir. Kevin Costner gibi diinyada global oyuncularla
birlikte olmak da bizim bu konumumuzu daha da gii¢lendirdigine inaniyorum.

Havayolu reklam c¢alismalarinda kurumsal iletisim c¢alismalarinda 6rnek
almabilecek 2- 3 markadan biri oldugumuzu diisiiniiyorum. Ciinkii 200 tane noktaya,
Afrika, Asya gibi farkl kiiltiirlere iletisim yapmak aslinda ¢ok da kolay bir sey degil.
Her birinin kiiltiir yapisina gore iletisim yapmak, onlara 6zel bir sekilde seslenmek
kolay bir sey degil. Bu yiizden bu koordinasyonu yapabilmek ve bunu dogru
yapabilmek bizce onemli ve ¢ok da katki sagladigini diislinliyorum. Farkl: iilkelerde de
reklamlarimiz yaymlanmaktadir. Farkli iilkelerde sadece metinsel anlamda degil, o
dilde kullandigimiz degisiklikler ya da gorselde belki o kiiltiire ait bir seyin olmasi,
filmde yer almasini istediginiz bir seyin olmasi yani tiim globalde yayinlayabildiginiz
islerde olabiliyor. Bazen de sadece bolgesel olarak ya da o kiiltiire ait olarak iletisim
calismaniz gerekiyor. Ciinkii siz o kiiltiire, o bolgeye iletisim yaptiginizda o0 insana daha
net bir sekilde daha samimi bir sekilde geliyor, daha rahat dokunabiliyorsunuz.

THY bir bayrak tastyicisi olarak yaptigimiz ¢aligmalarda sunu gozlemledik. Siz
eger bizim {iriinlimiizii deneyimlediyseniz, bizimle birlikte ug¢tuysaniz markamizla ilgili
giliveniniz ve sadakatiniz daha da artiyor. Cilinkii gercekten gerek ugak i¢i hizmetimiz,
gerek ucaklarimiz gerek sundugumuz alt yapimimizla farkli bir noktadayiz. Suanda
gercekten kiiresel standartlardayiz. THY olarak hizmetlerin hizli bir sekilde ulagsmasini
saglamak c¢ok onemli bizim i¢in. Tiirkiye’de bunu daha rahat yapabiliyoruz fakat,
Ingiltere, Almanya ve Afrika gibi yerlerde THY algisim arttirmak ve onu
konumlandirmakla da biz yiikiimliiyliz. Cilinkii biz hedefimizi Tiirkiye i¢in degil, tiim
diinya i¢in koymus durumdayiz. O yiizden iletisimimiz bir hayli zor bir siireg.

Atlasjet- Sponsorluk anlagsmalarina agirlik verildi, egitimlere katildik. Hem
tanitmak, hem de maliyet agisindan c¢ok fazla agilmadan yapilmasi gerektigine
inanilmustir.

SunExpress- SunExpress, miitevazi ama siirdiiriilebilir ve uzun soluklu bir

konumlandirma stratejisine inanir. Markamiza yaptigimiz yatirimlarda bu perspektifte
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gerceklestirilir. Bununla beraber en biiyiik marka yatirimlarimizdan birini 2010 yilinda
kurumsal kimlik degisikligimiz sirasinda gerceklestirdik.

Onur Air- Marka bilinirligini arttirmak igin ¢aligmalarimiz olmadi.

Pegasus- imaj desteleyen iletisim faaliyetlerimiz 2008 yilinda da devam etmistir.

Sky- Sky havayolunun herhangi bir sponsorlugu olmamistir. Marka stratejisi
olarak “smile in the sky” (sky ile giiliimseyin ) sloganmi kullanilmaktadir. Kriz
doneminde oncelikle hizmete yonelik gliclendirme ¢aligsmalar1 yapilmistir. Charter ugcan
yolcular sadece ucgus degil komple tatili satin almaktadirlar. Ama tatilin baslangict ve
bitisi Sky havayollar1 ile oldugu i¢in en iy1 hizmeti vermeye calisilmistir. Ciinkii bir tatil
yolcusu igin bir sey iyi baslarsa iyi gider diisiincesiyle her seye pozitif bakmaya baslar.
Sky havayollar1 bunun bilincinde oldugu i¢in yolculugun iyi ge¢mesini saglamaya
calismaktadir. Sonucta yolcular tatilin finalinde ¢ikan ufak bile olsa bir sorun, tatil
paketini  biitiin  degerlendirdigimizde ¢ok kotli diye diisiinebilirler. Miisteri
memnuniyetini ertesi yil tekrar tur operatorlerinden talep edildigimizde anliyoruz.
Charter havayolu olarak tim diinya tizerinde, World Travel Market tarafindan
diizenlenen ankette 2010-2011 yilinda Avrupa’nin en iyi charter havayolu se¢ildik. Bu
anket turizm isletmeleri lizerine otellerin ve havayollarinin degerlendirildigi bir ankettir.
Biz Sky havayolu olarak 2011- 2012 yil1 i¢inde adayiz.

Corendon- Corendon havayolu sponsorluk faaliyetine ve sosyal sorumluluk
projelerine dnem vermektedir. Bu caligmalar altinda aga¢ dikildi, hayvan barmagi
acildi, voleybol ve hentbol takimlarina sponsor olunmustur. Cevreyi koruyan ve hayvan

sever bir havayolu sirketi oldugumuzu diisiiniiyoruz.

16) 2008 ekonomik kriz doneminde aldigimiz kararlardan hangisi sirketinize
fayda saglams veya zarar getirmistir?

THY- Bu kriz siireglerinde filo yapimimiz1 genisletmek, bu siireclerde biiyiimeye
odakli bir sekilde durusumuz ve bizim ne kadar saglam bir marka oldugumuzu
kiireselde de gorme firsatin1 da saglamistir. Ayrica bu tarz donemlerde iletisim de
ayakta kalabilen markalar daha kendini gosterme ve siyrilma duruslarinda daha giiven
saglamis oldugunu diisiiniiyorum. Yani siz 2008 ve 2010 gibi kotii donemlerde

iletisiminizi de siirdiirebiliyorsaniz o zaman sizin hedef kitleniz ve ya tiiketici grubunuz

127



@ ANADOLU UNIVERSITESI

daha cok artiyor. Yani bu sirket ger¢ekten devam ediyor hizmetine, demek ki giiclii bir
sirket, demek ki bu sirkete giivenebilirim diyor.

Kiiresel diistindiigiimiizde 2008 krizi, bizi havayolu iletisiminde azaltmaya ve ya
herhangi bir sey yapmaya neden olmadi. Insanlarin yine ticaret ve is hacimlerini
genisletmek i¢in siirekli seyahat etme ihtiyaclari oldu. Bu ihtiya¢ azalmadigi i¢in onlari
sadece tercih noktalar1 belki daha fazla diisiinmeye ve segici olmaya yoneltti.

Ozetlemek gerekirse, bdyle kriz ortamlarinda kiigiilmeyip biiyiimeye devam
etmek, dogru fiyat politikasiyla, dogru iletisim kanallarin1 kullanarak krizi hep artiya
cevirdik, hep firsata doniistiirdiik.

Atlasjet- Geliri diisiik hatlardan ziyade geliri yiiksek hatlara yoneldik. TL’nin
deger kaybetmesi ve doviz kurunun yiikselmesi havayoluna bdyle bir uygulamaya
geemesine neden olmustur. 2008 kriz doneminde tarifeli dis hat seferlerine agirlik
verilmistir. Ozellikle hedging, yakit tasarruf politikamiz ve yakit endeksli charter fiyat
politikamiz bu donemde faydali olmustur.

Onur Air-Kriz déneminde biz en ¢ok yakit konusunda bilinirligimiz artt1 ve bu
konuda daha savunmali duruma gelinilmistir. Tur operatorleri ile yaptigimiz
anlagsmalarda da bu duruma ¢ok dikkat ettik. Bu donemlerde parite konusunda da ciddi
problemler yagsamistik. Kriz doneminde yakit ve parite konusuna 6nem vererek daha
ciddi caligmalar yaptik. Hatta O donemden sonra sirkette yakit konusunda bir uzman ile
calismaya basladik.

SunExpress- Sirkete 6zel bilgiler paylasilamamaktadir.

Pegasus- Sirketimiz 2008 yilinda da alinan kararlarla destelenecek sekilde
biliylimeye devam etmistir.

Sky- Sky havayolu kriz doneminde hizmetlerindeki kaliteye 6nem vermislerdir.
Bu havayoluna biitiin havayollar1 sirketleri tur operatorleri karsisinda fiyat kirmaya
giderken, Sky havayolunun giiclii durmasini saglamistir.

Corendon- Kriz doneminde her departman gerekli yerde, gerekli miidahaleyi
yapmis ve krizden bagarili bir sekilde ¢ikmistir. Kiigiik seylere 6nem verdik ve giiclii bir
sekilde biiylimeye devam ettik.
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17) Sirketinizin herhangi bir kriz gerceklesmeden once, tanimlanan Kkriz
senaryolar1 varmidir? Bu senaryolarin gerc¢eklesmesi durumunda hazirlanmis
onlem planlarimz var midir? Ozellikle sirketin mali yapisim ve pazar paymm
korumak icin ne gibi planlarimz var? Aciklar misiniz?

THY- Kriz senaryolar1 vardir. Bununla ilgili baskanliklarimizin kendi konulariyla
ilgili bir kriz yasandig1 zaman, 6rnegin iletisim departmani biitce, fiyat departmanlari,
frekansla ilgili boliimlerimiz hepsi kriz anin tiirline ve cinsine goére ne tarz aksiyon
alacaklar ile ilgili bir program yaparlar ve bu programi yonetim kuruluna sunarlar.
Boyle bir kriz sablonu olustururuz. Dedigim gibi 2008 ve 2010°da yasanan krizlerde
bunlar1 deneme sansimiz oldu. Biiyiik sirketlerde kriz senaryolar1 olmak zorundadir.
Her donemin bir kriz senaryosu ve kriz doneminin de firsata ¢gevirme senaryolar1 vardir.
Biz bunu hayata gecirdik ve krizi firsata ¢eviren bir sirket olduk.

Atlasjet- Biitiin sirketlerin kriz senaryolart bulunmaktadir. Sirketin 6zel bilgisi
oldugu i¢in agiklanmamaktadir.

Onur Air- Onur havayolu olarak bir kriz senaryomuz bulunmamaktadir. Cilinki
havayolu sektdriinde siirekli olarak krizler mevcuttur. Onur havayolu yonetimi interaktif
bir sirket, sirketin sahibi de sirkette genel miidiir olarak ¢alismaktadir. Bu yiizden kriz
donemlerinde, dncesinden takip edip onlemler almaya c¢alismaktadirlar. A¢ik¢asi bunun
disinda aktif olarak yaptigimiz bir kriz yonetimi ¢alismamiz yoktur.

SunExpress- Mubhtelif kriz senaryolarimiz bulunmaktadir.

Pegasus- Biitiin sirketlerde oldugu gibi onlimiizdeki yilin ekonomik gostergeleri
ele alinarak sirketler en iyi senaryolar ve en kotii senaryolar hazirlanir. Bu senaryolar
dogrultusunda biiylime hedefleri ve biit¢eler olusturulur.

Sky- Sivil havacilik yonetmeligine goére zaten kriz senaryolari olusturmak
zorundasiniz. Her sirketin belli kriz senaryolar1t mevcuttur. Kriz senaryolarinda maliyet
diisiirme 6nemli olmaktadir. Sky olarak maliyet diisiirmeyi sadece kriz doneminde degil
rekabetin her déneminde yapmanin farklilik yaratabilecegini diisiinmekteyiz. Ornek
olarak, havayollar1 wc’lerdeki suyu bile yarim doldurarak yakittan ne kadar kar
edecegini hesaplamaktadir. Yakitin tonu 1300 dolar civarinda, yakitin havayoluna
maliyeti %40- 45°ten fazladir. Buradaki %2lik, %3 liik maliyet diisiirme havayolunun
maliyetini direk etkilemektedir. Kriz senaryolarinda ve krizin olmadigi dénemde de

maliyet diisiirme uygulamalar1 ¢ok dnemlidir.
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Corendon- Kriz oncesi, hergiin yakit degisimini, euro- dolar paritesini takip
etmekte ve bunlarla ilgili analiz yapilmaktadir. Havayolunda belirli destinasyonlardan
olusabilecek krizlerde drnegin, karikatiir krizi gibi durumlarda o yonde, o iilkeye talep
azaldigi i¢in ugulamamaktadir. Boyle bir durumda Corendon havayolu tiim ugak
kapasitesini o hatta olusan krizden etkilenmemek i¢in tur operatoriine ve o iilkeye ve o
destinasyona baglanmamaya ¢alismaktadir. Farkli pazarlara agilmay1 uyguladigimiz en
lyi pazarlama stratejisi olarak gormekteyiz. Krizden etkilenmemek i¢in kriz Oncesi
boyle planlar yapmakta ve siirdiiriilebilir sirket politikasi ile saglam adimlarla
ilerlemekteyiz. Corendon havayolu sadece giinii kurtarmak degil sirketin devamliligini
siirdiirmeyi amaglamaktadir.

Corendon havayolunda kriz déneminde personel azaltmistir. Genellikle havaalam
ve ugus ekibi ¢ikartilmistir. Prensip geregi cekirdek kadroya fazla dokunulmamaya
calisilmistir. Sezonluk sirket oldugumuz i¢in personel ¢ikartmalar sdzlesmesi olanlardan
olusmaktadir. 6 aylik {icretsiz izin s6z konusu olmamistir. Kriz doneminde maaslarla

ilgili bir sikint1 yaganmamagtir.
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