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OZET

Sivil Havacilik Sektoriinde havayollarimi 2015/2016 doneminde yaklagik 19.2 milyon
anket uygulayarak degerlendiren World Airline Awards’in 2015 yilinin en iyi 100
havayolu igerisinde yer alan bayrak tasiyict havayollari, bu ¢alismanin 6rneklemini
meydana getirmistir. Se¢ilen 20 havayolu iki ana parametre altinda Analitik Hiyerarsi
Prosesi yontemi kullanilarak degerlendirilmistir.

Bunlardan ilki olan hizmet parametresi kendi icerisinde koltuk genisligi, koltuk araligi,
licretsiz izin verilen bagaj sayisi, licretsiz parca basma izin verilen bagaj agirligi ve
kabin i¢i eglence faktorleri altinda degerlendirilirken, bir diger parametre olan
performans ise, kendi icerisinde arz edilen koltuk kilometre, ticretli yolcu kilometre, arz
edilen koltuk kilometre basina gelir, arz edilen koltuk kilometre basina gider, arz edilen
koltuk kilometrenin ticretli yolcu kilometreye boliinmesiyle elde edilen yiik faktorii ve
arz edilen koltuk kilometre basina gelirin arz edilen koltuk kilometre basina gidere
boliinmesiyle elde edilen gelirin gideri karsilama oran1 faktorleri altinda
degerlendirilmistir.

Bu degerlendirme sonucunda hizmet ve performans parametrelerinin arasindaki
korelasyonun, havayollarinin bilangolarindaki etkisi hesaplanmis olup, goreceli ve
stibjektif degil, objektif olarak rakamsal degerler esas alinarak belirlenen hizmet ve
performans parametrelerinin havayollarinin  kar/zarar dengesindeki Onemi ortaya
cikmustir.

Anahtar Kelimeler: Analitik hiyerarsi prosesi, Hizmet-konfor parametreleri,
Performans parametreleri, Skytrax, Agirlikli ortalama analizi



EFFECT OF PASSENGER COMFORT AND
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FINANCIAL PERFORMANCE OF AIRLINES
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ABSTRACT

Top 100 Airlines of the year of 2015 by World Airline Awards, which evaluated airlines
in the civil aviation sector by applying 19,2 million surveys in the period of 2015/2016,
forms the sample of this study. The 20 selected airline companies were evaluated using
Analytic Hierarchy Process method under two main parameters.

The first of these parameters is service parameter is evaluated under seat width, seat
pitch, free checked baggage, baggage weight and entertainment factors; while
performance which is the second main parameter is studied under the Available Seat
Kilometers (ASK), Revenue Passenger Kilometers (RPK), Cost Per Available Seat
Kilometers (CASK), Revenue Per Available Seat Kilometers (RASK), Load Factor
which is ratio of RPK to ASK and the revenue/cost balance factor which is ratio of
RASK to CASK.

As a result of this evaluation, effects of the correlation between service and
performance parameters to the airline’s balance has been calculated. With the analysis
based on numerical values rather than subjective ones, importance of service and
performance parameters on airline’s profit/loss balance uncovered.

Keywords: Analytic Hierarchy Process, Service-comfort parameters, Performance
parameters, Skytrax, Weighted average analysis
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ETIiK iLKE VE KURALLARA UYGUNLUK BEYANNAMESI

Bu tezin bana ait, 6zgiin bir ¢calisma oldugunu; calismamin hazirlik, veri toplama,
analiz ve bilgilerin sunumu olmak tizere tim asamalardan bilimsel etik ilke ve kurallara
uygun davrandigimi; bu calisma kapsaminda elde edilemeyen tiim veri ve bilgiler i¢in
kaynak gosterdigimi ve bu kaynaklara kaynakgada yer verdigimi; bu calismanin
Anadolu Universitesi tarafindan kullanilan “bilimsel intihal tespit programi’yla
tarandigint ve higbir sekilde “intihal igermedigini” beyan ederim. Herhangi bir
zamanda, calismamla ilgili yaptiZim bu beyana aykirt bir durumun saptanmasi

durumunda, ortaya ¢ikacak tiim ahlaki ve hukuki sonuglara razi oldugumu bildiririm.

(Ad1-Soyadi)
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1. GIRIS
1.1 Calismanin amaci

Havayolu tasimaciligi 1900°li yillarin basinda ilk kez zeplin ile diizenli hava
tasimacilig1 faaliyetlerine baslandigi donemden itibaren ekonomik, kiiltiirel ve sosyal
boyutlarda son derece 6nemli faydalar saglamaktadir. Diinya ¢apinda ve kitalararasi
tasimacilikta en hizli sekilde yol olan havayolu tasimaciligi bu 6zelligi nedeniyle hem
ticaret hem turizm alaninda kiiresellesmeye katki saglamaktadir. Air Transport Action
Group (ATAG) 2016 verilerine gore uluslararasi seyahat eden yolcularin %541k bir
kism1 havayolu tagimaciligini tercih etmektedir.

Biitiin diger sektorlerde oldugu gibi sivil havacilik da meydana gelen teknolojik
gelismelerden etkilenmektedir. Son yillarda diinyada hava tasimacilifi sektoriinde
meydana gelen hizli gelismeler, pazar payinda yiikselise ve buna bagli olarak da
rekabette artisa neden olmustur. Artan rekabet kosullar1 ve degisen miisteri beklentileri
havayollarini miisteri memnuniyetini arttirmaya yonelik farkli 6nlemler almaya itmistir.
Bu nedenle uluslararasi oOlgekte incelendiginde havayollarinin yolcularina sundugu
hizmetler farklilik gostermektedir.

Bu ¢aligmanin amac1 2015 yili World Airlines Awards anketlerinde ilk 100 sirada
yer alan Tam Hizmet Geleneksel Tasiyici stratejisini uygulayan havayollarinin
belirlenmis hizmet-konfor parametreleri ile performans parametresi kapsami altinda yer
alan faaliyet ve finansal performanslart agisindan AHP yontemi kullanilarak
degerlendirilmesidir.

1.2. Cahsmanin 6nemi

Havayollarinin yolculara sundugu imkanlar kendi biinyelerine dahil olmak tizere
ayni seyahat siniflarinda farkli ugaklarda farklilik gosterebilmektedir. Bu durum farkli
filolara hatta farkli sayilarda seyahat siniflarina sahip havayollarinin karsilastirilmasini
oldukca zorlagtirmaktadir.

Calismanin onemi, belirlenmis olan havayollarina iliskin belirlenmis hizmet-
konfor ve performans parametrelerin standartlagtirilarak degerlendirilebilir hale
getirilmesine ve bu havayollarmin birbirleriyle kiyaslanmasma imkan saglamasidir.
Standartlastirilan ~ parametrelerin  degerlendirilmeye alinabilmesi i¢in  subjektif

ifadelerden ziyade objektif rakamsal 6lgiitler hesaplamaya katilmustir.



1.3.  Cahsmanin varsayimlari ve sitmrhihiklar:

Calisma; belirlenmis olan kriterlerin, havayollarinin hizmet ve konfora yonelik
degerlendirilmesi bakimindan yeterli oldugu varsayimi ile gergeklestirilmis ve World
Airlines Awards kapsaminda 2015 yilinda ilk 100 havayolu igerisinde yer almis, tam
hizmet geleneksel tasiyici stratejisini uygulayan havayollart ve 2015 yilinin son ¢eyregi
ile sinirlidir. Kullanilan Analitik Hiyerarsi Prosesi ile Se¢ilen havayollarinin belirlenen
hizmet ve konfor parametreleri ile performans parametrelerinin analizleri yapilmis olup,
sonu¢ boOlimiinde yapilan Kkarsilastirma ile hizmet-konfor parametrelerinin,
havayollarinin finansal ve faaliyet performanslari tizerine etkisi ortaya ¢ikmaistir.

2. HAVA TASIMACILIGI VE HAVAYOLU iSLETMELERI
2.1. Hava tasimaciliginin tanimi

Tasimacilik insanin ve/veya diger varliklarin bir yerden baska bir yere
ulagmasini saglayan bir hizmettir. Kaya (2000:5; 2005:4) tasimaciligi, bir ihtiyacin
kargilanmas1 ve fayda saglanmasi amaciyla sahiglarin ve varliklarin  konum
degistirmesini saglayan bir hizmet olarak tanimlamistir. Bu yer degistirme karada,
denizde ve havada olabildigi gibi tiinel, metro gibi iletim hatlariyla yer altinda veya
diinya sinirlart disinda (uzay yolculugu) da olabilir.

ATAG, hava tasimaciligi sektoriinii ticari ucak operatorlerinin kiiresel agi,
havaalanlari, hava seferi hizmet saglayicilart ve ucak ve ucak parcasi lireticilerinden
meydana gelen bir yap1 olarak tanimlamistir. Bu tanim kapsaminda hava tasimacilig
kiiresel ekonomiyi bir arada tutmaktan, milyonlarca is imkéan1 saglamaktan ve modern
yasam kalitesini miimkiin kilmaktan sorumludur.

Wells  (1999:25), havacilik sisteminin  merkezini hava tasimaciligmin
olusturdugunu belirtmektedir. Sivil havaciliktaki diger biitiin faaliyetler, tagimaciligin
miimkiin olan en giivenli, etkin ve emniyetli big¢imde saglandigindan emin olunmasi
i¢in bulunmaktadir.

Gerede (2006:197-203), hava tasimaciligi faaliyetlerini iki bashik altinda
degerlendirir. Bunlar genel havacilik tagimaciligi ve havayolu tagimaciligidir. Havayolu
tasimaciliginda mutlak surette kar amaci vardir. Genel havacilikta ise kar amaci giidiilen
tasimacilik da giidiilmeyen tasimacilik da mevcuttur. iki kavram kullanilan hava araglari
acisindan da farklilik gostermektedir. Havayolu tasimaciliginda ucak kullanilmakla
beraber, genel havacilik tasimaciliginda ¢ok sayida farkli hava araci kullanilmaktadir.

Bunlar arasinda balon, yamag parasiitii bulundugu gibi helikopterler ve mikro jetler de
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yer almaktadir. Havayolu tasimaciliginda, kar amaci giidiilmesinin de etkisi ile
tagimaciligin hizli bir bicimde gerceklesmesi amaclanmaktadir. Genel havacilikta ise
amag, egitim, fotograflama, zirai ilaglama, tohumlama gibi pek ¢ok alan
olabileceginden boyle bir zorunluluk yoktur. Havayolu tasimaciliginda sunulan
hizmetin kapsami, mesafe agisindan genel olarak genel havacilik tagimacilifina gore
daha biiytiktiir. Havayolu tagimaciliginda kamuya agiklik ve toplu tasima s6z konusu
oldugundan genel havaciliga gore ¢ok daha fazla kisi ve yiik tasinmaktadir.

2.2. Hava tasimacihi@inin faydalari

ATAG’in 2012 yilinda Oxford Economics’e yaptirdigt analiz sonucunda
havaciligin kiiresel ekonomik etkilerinin (dogrudan ve dogrudan olmayanlar ile birlikte)
2,4 trilyon Amerikan Dolar1 oldugu ve bu degerin diinya gayri safi yurti¢i hasilanin
%3,4’tinii olusturdugu sonucuna ulasilmistir. Bu miktar Oxford Economics ve Diinya
Bankasinin rakamlarma goére 2014 yilinda 2,5 trilyon Amerikan Dolarina ¢ikmis olup,
diinya gayri safi yurti¢i hasilanin %3,5’lik kismimi meydana getirmektedir (ATAG,
2016:5).

Diinyadaki 1.400 havayolu yaklasik 25.000 ucaktan olusan filoya sahiptir ve 173
hava seferi servis saglayicisi tarafindan yonetilen birkag milyon kilometrelik bir rota
aginda 4.000 havaalaninda hizmet saglamaktadir. Biitiin sirketlerin %25’inin satiglari
hava tasimaciligia baghdir. Isletmelerin %70’i havacilik servislerinin temel yararmin
daha biiylik pazarlara erigim imkan1 saglamasi oldugunu belirtmistir (ATAG, 2014:3-8).

Hava tagimaciligr yliksek doluluk oranlarina sahiptir. %60-70 dolaylarinda olan
bu oranlar karayolu ve demiryolu tasimaciliginin iki katidir. Hava tagimaciligi diger
tasima yollarinin aksine altyap1 masraflarinin (pistler, havaalani terminalleri, hava trafik
kontrol) tamamini kendi karsilar. 2012 yilinda havaalanlar1 insaat projeleri, yeni is
olanaklar1 ve yeni altyap1 ingalar1 i¢in 19,3 milyar Amerikan Dolar1 yatirim
gerceklestirmistir (ATAG, 2014:3-8). 2014 yilinda bu yatirim miktari neredeyse iki kat
artarak 37 milyar Amerikan Dolarina ulagsmistir (ATAG, 2016:6).

ATAG (2016:5) raporunda belirtilen 2014 yilina iligkin verilere goére diinya
capmnda havayolu ile her giin 9,8 milyon yolcu ve 17,5 milyar Amerikan dolar1
degerinde mal tasinmakta ve 104.000 ugus gergeklesmektedir. Diinya c¢apindaki tek
hizli ulastirma ag1 olmasi1 sebebiyle havacilik kiiresel ticaret ve turizm igin biiylik
oneme sahiptir. Ozellikle gelismekte olan iilkelerde, ekonomik biiyiimenin

kolaylastirilmasinda hayati bir rol oynamaktadir (ATAG, 2014:3-8).
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2014 ve 2015 yillarinda sirasiyla yaklagik 51,5 ve 52,2 milyon ton havayolu ile
yiik tasimaciligl gergeklesmistir. Uluslararasi pazarlara erisim imkani saglanmasi ve
tirtinlerin kiiresellesmesine olan katkisiyla havayolu ile tasinan mallarin toplam degeri
biitiin uluslararasi ticaretin %35°lik bir kismina tekabiil etmektedir (ATAG, 2014:3-8;
IATA, 2016:2-6).

Havacilik, ekonomik biiylimenin ana unsurlarindan olan turizm igin, Ozellikle
gelismekte olan tlkelerin vazgegilmezidir. ATAG (2016:5) raporuna gore uluslararasi
yolcularin %52’si hava tasimaciliini tercih etmektedir. Artan baglantilarin yatirim ve
inovasyona tesvik saglamasi ile verimlilik artigina katki saglanir.

International Air Transport Association (IATA, 2016:2-6) havacilik endiistrisinin
ekonomik performansi iizerine yayinladigi yillik analizlere gore hava tagimaciligi 2014
yilinda yaklagik 6,2 trilyon iicretli yolcu kilometre (Revenue Passenger Kilometers,
RPK) degerine ulagmistir. 2015 yilinda ise %7,4 biliylime ile 6,7 trilyon olan RPK’nin
2016 yilinda ise %6,2’lik bir artis ile 7,1 milyona ulagsmasi beklenmektedir.

Aviation Benefits (2016:2-3) Kiiresel Ozet Raporuna gore, hava tasimacilig
sektorii kiiresel olarak dogrudan ve dogrudan olmayan etkileri ile birlikte 62,7 milyon
istihdam yaratmistir. Bu miktarin 9,9 milyonu dogrudan istihdamdir. Geri kalan
miktarin 11,2 milyonu tedarik zincirindeki sirketlerden mal ve hizmet alimi ile 5,2
milyon endiistri ¢alisanlarinin harcamalar1 ile ve 36,3 milyonu ise hava tasimaciliginin
turizme olan katalitik etkisi ile meydana gelen istihdamdir. Ongoriilere gore, 2032
yilinda, havacilik sektorii 6,5 milyar yolcunun tasinmasindan, 103 milyon is imkanindan
ve ekonomik aktivitenin 5,8 trilyon dolarlik bir miktarindan sorumlu olacaktir.
Sermayeye bagimli bir sektdr olmasi dolayisiyla calisan basina iretkenlik diger
sektorlere gore ortalama 3,5 kat daha fazladir.

2.3. Hava tasimacihiginin gelisimi

Hava tasimaciligr tarih boyunca pek c¢ok bicim alip, ayn1 zamanda pek cok
degisiklige ugramistir. En basta tek kaygi “havada durmak” iken, her biiyiik kesifin
basina gelenler gibi “u¢mak™ da gergeklestirilmesiyle birlikte beraberinde pek ¢ok farkli
arzu ve istek getirmistir. Uzun mesafeler kaydetmek, posta araci olarak kullanmak ve
cok fazla can kayb1 yasanmamasi bir zamanlar havacilik i¢in en biiyiilk 6nemi arz eden
konularken teknolojide yasanan gelismeler ile birlikte bu sorunlar birer birer asildi ve
yeni olanaklarin 6niinti agmustir. Teknolojik gelismelerin sivil havaciligin 6niinli agmasi

ile havaciliktan beklentiler de degismistir. Daha uzun mesafelere giivenle gitmeye
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baslayan insanlar gergeklestirilen olaganiistli gelismeler ile artik konforlarina da 6nem
vermeye basladilar. Hava tasimaciliinda yasanan her gelisme giiniimiizde
havayollarinda yolcu konforu ve hizmeti kavramlarinin olugsmasina katkida bulunmustir.
Bu nedenle hava tasimaciliginin gelisiminin hem diinyadaki hem de Tirkiye’deki
gelisiminin irdelenmesi sivil havaciliktaki hizmet ve konfor unsurlarmin anlasiimasi
acisindan dnem tagimaktadir.

2.3.1. Diinyada hava tasimaciliginin gelisimi

Ug¢ma hayali insanoglunun varolusuna kadar uzanir. Biitiin uygarliklarda
insanlar, kuslar1 ve diger ugan canlilar1 gdzlemleyerek cesitli mekanizmalar olusturarak
ucmaya c¢aligmiglardir. Ancak Ronasans donemine kadar kayda gecen basarili ucus
denemesi bulunmamaktadir. Bu dénemde ilk olarak Leonardo da Vinci insanlarin biiyiik
kanatlar1 ve hava direncine karsi gelebilecek olan tasarimlari olan makineler ile
ucabileceklerini One siirmiistiir. Cogu ¢iziminde farkli ugma araglarinin yani sira parastit
cizimlerine de rastlanmaktadir (Galluzzi, 1987:76; Ludwig vd., 1980:35) .

Daha sonra Montgolfier kardesler, bugilinkii sicak hava balonlarinin
prensiplerine dayanan bir balon insa ettiler. Versailles’da 1783 yilinda Kral 6niinde
gerceklestirilen ucus biiylik sansasyon yaratmis olup ilk yolculart birer inek, koyun ve
kopek olmustur. ilk dénemlerde sicak hava balonlarmin askeri alanda bir firsat olarak
goriilmesine karsin, balonun kontrol edilebilir olmamas1 bir dezavantaj haline gelerek
balonlara olan ilgi hizla yok olmustur (Schmitt ve Gollnick, 2016:20).

19. yiizyilda ugabilmek “havadan daha hafif” ve “havadan daha agi”
prensiplerine dayanarak ugmayi benimseyen felsefi akimlart olusmustur. “Havadan
daha hafif” konsepti itici bir {inite bulundurulan ve sicak hava balonlarinin aksine
kontrol edilebilen zeplinlerin gelistirilmesini saglamistir. Graf Zeppelin tarafindan
gelistirilen biiyiik zeplinler Atlantik’i 1931 ve 1937 yillarinda yaklasik 50 kisilik yolcu
yiikiiyle gecmeyi basarmistir. “Havadan daha agir” prensibi ise bilim cevrelerince
imkansiz goriilerek gerekli destek ve yardim saglanmadi. Wright kardesler 17 Aralik
1903 tarihinde ilk kontrol edilebilir, motorlu ve siirdiiriilebilir “havadan daha agir”
insan ugusunu gerceklestirilmistir. Flyer 1 ve Flyer 2 adin1 verdikleri araglarini takiben
iki y1l igerisinde iki kardes u¢an makineyi, Flyer 3 ismini vererek ilk sabit kanatli u¢aga
doniistiirdiiler ve 20 dakikalik bir ugus gergeklestirmeyi basardilar (Schmitt, D. ve
Gollnick, V., 2016:20). Wright Kardeslerden Wilbur Wright’in, daha sonra bu aragla 40



dakikay1 bulan bir ugus gerceklestirmesi, Wittmer ve Bieger tarafindan havacilik tarihi
acisindan doniim noktasi olarak goriilmektedir.

10 y1l igerisinde farkli konseptlerde, farkli kuyruk konfiglirasyonlarinda ve farkli
motorlarla ¢ok fazla ugan makine gelistirilmistir. 1. Diinya Savasi sirasinda 80.000 ugan
makinenin insa edildigi ve kullanildigi bildirilmistir (Gibbs-Smith, G.H.,1965:52;
Schmitt ve Gollnick, 2016:24).

Hava tasimaciliginin  ilk  zamanlarinda sivil ulasim i¢in  zeplinler
kullanilmaktaydi. Diizenli hava tasimaciligi faaliyetlerine baslayan ilk firma 1909
yilinda hiikiimet destegi ile Frankfurt merkezli kurulan DELAG (Deutsche
Luftschiffahrts-Aktiengesellschaft) olmustur. Kurulma amact Almanya’daki biiyiik
sehirlerarasinda diizenli hava tasimaciligini saglamaktir. 1914 yilinda, 1. Diinya
Savasinin baslamasindan 6nce, DELAG 1.500 rotada 175.000 km menzilde, 7 zeplin
ile 18.500 yolcuyu biiyiik can kayiplar1 olmadan tasinmigtir (Roeder, 1991:37).

Tarihte ugagin savas amaciyla ilk kez kullanimi ise 1911-1912 yillarinda
gerceklesen Trablusgarp Savasina dayanmaktadir. Bu savasta ilk hava bombardiman
gerceklestirilmis ve ilk kez bir hava araci yerden agilan atesle vurulmustur. Ugaga ilk
kez yerden ates acanlar ise Tiirkler olmustur.*

Posta gonderimi sabit kanatli ticari ugak isletmeleri ile birlikte baslamistir.
Amerika Birlesik devletlerinde ilk diizenli posta tasimaciligi Philadelphia ve New York
arasinda baglamigdir. 1. Diinya Savasinin ardindan Avrupa’da da posta tagimacilig
ticari faaliyetleri baslamisdir. 1920 yilinda ilk kitalararasi hava postasi hizmeti baglamig
olup, ilk gece ugusu ise bir yil sonra gergeklestirilmigdir. Ancak kaza oranlar1 hala
yiiksekti ve normal yolcular hava tasimaciligina inanmamis ve giivenmemislerdir
(Schmitt ve Gollnick, 2016:34).

Hala mevcut olup sabit kanatli ugaklarla operasyonlarini siirdiiren en eski dort
havayolu; Hollanda’nin KLM, Kolombiya’nin Avianca, Avustralya’nin Qantas ve Cek
Cumhuriyeti’nin Chech Havayollari’dir. KLM ilk ucusunu 1920 yili mayis ayinda

gerceklestirmis, Qantas ise 1920 yilinin sonunda Avustralya’da kurulmustur.?

1http://www.hho.edu.tr/muze/turkhavaciqui.htm(Erisim Tarihi: 22.04.2016)

2https://sites.google.com/site/aviationhistoryaustralia/Home/airlines-operations
(Erigim Tarihi:25.04.2016)
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1927 yilinda Charles Lindbergh’in kita i¢i hiz rekorunu kirmasinin ardindan,
tasariminda bizzat bulundugu ucagiyla ilk kitalararas1 solo ucusu gergeklestirmistir.® Bu
donemde jet motorunun da giindeme gelmesiyle birlikte uzun mesafeli uguslarin
gergeklesebilir oldugu anlasilmaya baglamistir.

Gergek kitalararasi ve uluslararasi hava tasimaciliginin baslamasi igin ise
1930’Iu yillarmin sonlarina kadar beklenilmistir. Yeni ugak tasarimlari, hizlarini ve
menzillerini 6nemli Olgiide arttirarak hava tagimaciligin1 yolcular ve havayollar1 i¢in
daha cazip hale getirmistir (Schmitt D. ve Gollnick V., 2016:34).

2. Diinya savasi ile birlikte biitiin miihendislik faaliyetleri askeri amagli ugak
tasarimina yonenilmistir. Bu nedenle sivil tagimacilik gelismelerinin biiyiik ¢ogunlugu
durmus olup, askeri amacgli havacilik ¢alismalarma hiz verilmistir. Bu doénemde
gelistirilen balistik flizeler havacilik sektoriine jet motorunu tanitan uygulamalardan
Olmustur. Daha sonra bu miihendislik bilgileri savasin bitmesi ile birlikte sivil hava
tasimaciliginda kullanilmistir (Teber S., 2015:7).

Savas sonrasi uluslararasi sivil havaciligin temel prensiplerini belirlemek ve taraf
iilkeler arasinda isbirligi saglamak amaciyla 7 Aralik 1944 tarihinde Chicago
Konvansiyonu toplanmaistir. Bu konvansiyonun sonucu olarak giiniimiizde hala varligini
stirdiiren International Civil Aviation Organization (ICAQO) kurulmustur. Boylece hava
sahas1 kavrami terminolojiye kazandirilmistir (Chicago Convention, 1944:1-2).

2.Diinya savasinin ardindan ticari faaliyetlerini siirdiiren havayolu sirketleri,
birlik kurma ihtiyac1 duyarak Uluslararas1 Hava Tasimaciligi Birligi’ni (International
Air Transport Association, IATA) olusturdular (Teber S., 2015:7). 31 iilkeden 57 iiye
ile baslayan olusum giiniimiizde 117 iilkeden 260 iiyeyi barindirmaktadir.*

1960’11 yillarin sonunda, Boeing B-707, Douglas DC-8, Sud Aviation Caravelle,
Tupolev Tu-104 ugaklari piyasaya giris yaparak jet motorlu ugaklarmn hakimiyetini
baslatmistir. Yeni kurulan ulusal havayollar1 bu ugaklar1 alip isleterek uluslararasi
aglarin1 gelistirmeye ilgi duymaya basladilar. Ancak bu asamada, seyahat eden kisilerde
giiven olusturmak amaciyla gelisen uluslararasi anlagsmalarin yapilmasi ihtiyact
dogmustur (Schmitt D. ve Gollnick V., 2016:35).

Havaalanlarinin gelisimi, bazi operatorlerin iki nokta arasinda ulasim hizmeti

sunmak istemesi ve bu istegin altyapi ihtiyaclarin1 dogurmasini takip etmistir. Ilk olarak

3http://www.charleslindbergh.com(Erisim Tarihi: 01.05.2016)
“http://www.iata.org/about/members/Pages/index.aspx (Erisim Tarihi: 28.03.2016)
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ucusla ilgili formalitelerin saglanmasi igin yesil bir ugak alani, birtakim hangarlar veya
hafif binalar ile baglanmistir. Bu alanlarin ¢ogu 6zel bir pist olmayip, ucagin riizgar
kosullarina bagli olarak tercih edilecek yonde kalkisinin ve inisin saglanabilecegi biiyiik
yuvarlak bir alan seklindeydi. Asfaltlanmig alanlar ilk olarak yolcularin giris ¢ikislarinin
oldugu pozisyonlarda olusturulmustur. Daha sonra, gece ve giindiiz biitiin hava
kosullarinda inis ve kalkisin gerceklestirilebilmesi igin asfalt pistler yapilmistir (Trani
A., 2005:6).

Chicago (1944) ve Geneva’da (Giimriik Tarifeleri ve Ticaret Anlasmasi, 1947)
trafik haklari, fiyatlandirma ve kapasite konusunda c¢ok tarafli bir anlagsmaya
vartlamamasinin ardindan bu ii¢ unsurun diizenlenmesi hiikiimetler ve havayollari i¢in
sorun haline gelmistir (Schipper ve Rietveld, 2001:2). Bu nedenle bir sistem gelistirildi.
Trafik haklar1 sorunlar1 devletler arasi ikili anlagsmalarla ¢oziilecektir. Kapasite ve
frekans kontrolii havayollar1 arasi ya da devletler arasi anlagmalara konu olacaktir.
Tarifeler IATA tarafindan belirlenecektir (Doganis, 1995:17).

ABD’nin 1978 yilinda yerli Havayolu Deregiilasyon Yasasi’ni imzalamasinin
ardindan uluslararas1 diizenleyici sistem baski altina girmistir. ABD havacilik
politikalarindaki degisim 1970’li yillarin sonunda genel ve uluslararasi bir
deregiilasyonu hedefleyen c¢ok sayida ikili anlagsmaya neden olmustur. Bu siirecin
devaminda ABD’den ¢ikan ve ABD’ye giden rotalarda asamali bir liberallesmeye
dontigmistiir (Schipper ve Rietveld, 2001:5-6).

Ikili anlagmalar sonucunda 1980’lerin sonunda Avrupa Birligi’nde deregiilasyona
yonelik havacilik politikas1 gelismeye baslamistir. Deregiile pazarlarda piyasaya yeni
firmalarin girisi ve kapasitede onemli dl¢iide artis gézlenmeye baslanmistir. Daha genis
kapsamli bir fiyatlandirma ozgiirligi sundugu i¢in deregiilasyon fiyatlarda ve
verimlerde de asagi yonlii bir baskiya neden olmustur (Button, K.J., 1996:73). Regiile
sistemlerde havayollar1 rota kisitlamalari nedeniyle iki nokta arasi uguslar
gerceklestirmek durumundaydi ancak havayolu deregiilasyonuyla birlikte ¢ogu
havayolu tasiyicisi rotalarini aktarmali aglara doniismistiir. Marrison ve Winston
(1985) operasyonlardaki bu biiylik degisimin masraflarinin ve talep kosullarinin dikkate
alinmasi sonucu yasandigini ifade etmislerdir. Akpimar (2011) havacilik sektoriindeki
serbestlesmenin ulasim ticretlerinde diisiis trendine gegilmesini sagladigini ve havayolu
ulasgimindaki artan giivenlik ve konfor unsurlarinin yolcu talebini arttirdigini ifade

etmistir.



1970’11 ve 1980°1i yillarda havalimanlarinin ticarilesmesi ve 90’larda ise devlet
elindeki havalimanlarinin 6zellesmesi baslamistir. British Airports Authority (BAA) ilk
olarak hisselerini halka arz ederek diinyada bu tiir uygulamalarin Oniinii agmistir
(Akpinar, 2011:152).

1990’11 yillardan sonraki donemde pazarin giderek serbestlesmesi ve Sovyetler
Birliginin dagilmasiyla devletler daha liberal politikalar izlemeye baglamistir. Boylece
rekabet artt1 ve havayolu sektorii olgunluk donemini yasamaya baglamistir.

2.3.2. Tiirkiye’de hava tasimacihiginin gelisimi

Tirk havacilik tarihinin 17. vyiizyilda, Hezarfen Ahmed Celebinin Galata
Kulesinden kartal tiiylerinden yaptigi kanatlarla atlayarak bogazi ge¢gmesiyle basladig
rivayet edilir. Gergek anlamda Tiirk havacilik tarihinin baslangici ise 1911 yilidir. 1911-
1912 yillarindaki Trablusgarp savasinda italyanlarin ilk kez ucagi savas araci olarak
kullanmasi ile havaciligin 6nemi kavranmigtir. Bu tarihte donemin Harbiye Naziri
Mahmut Sevket Pasa’nin girisimleriyle ilk ucaklar satin alinip, Osmanli Hava
Kuvvetleri kurulur. Tk tesis giiniimiizdeki Atatiirk Havalimaninin yakinlarinda yer alan
Sefakdy’de kurulmugstur. Donemin yeni teknolojisi ugaklar satin alinir, pilot
yetistirilmesine ve hava meydanlarinin olusturulmasina oncelik verilir® (Korul,
2005:25). ilk etapta Tiirk subaylarmin havacilik egitimi icin yurtdisina génderilmesine
karsin, donemin o©nemli Kkisilerinin gorlis ve Onerileri ile ilk kez 1912 yilinda
Yesilkoy’de Hava Mektebi acilmistir. 1914 yilinda ise Istanbul-Bilecik-Eskisehir-
Kahire hattinda ilk kez havayolu ile posta tagimaciligi gerceklestirilmistir (Gerede,
2015:165).

Trablusgarp savasini takiben gerceklesen Balkan Savasinda Tirk Ordusu 9’u
savag, 4’ ise egitim ucagr olmak tiizere 13 wucak kullandi ancak savasin ilk
donemlerinde 4 ugak kaybedilmistir. Ilk geri ¢ekilmeyi takip eden harekatlarda ise
basarili kesif ucuslar1 gerceklestirilmistir®.

16 Subat 1925 tarihinde, Tiirkiye’de sivil havacilik tarihindeki Onemli
gelismelerden biri olarak Tiirk Tayyare Cemiyeti kurulmustur (Gerede ve Orhan, 2015:
165). Daha sonra Tiirk Hava Kurumu adin1 alacak olan bu kurulug Tiirkiye’de havacilik

faaliyetlerinin ilerlemesinde 6nemli rol oynamustir.

Shttp://www.turkishairlines.com/tr-nl/skylife/makaleler/2006/mart/turk-havacilik-tarihi(Erisim Tarihi
20.04.2016)
Shttp://www.hho.edu.tr/muze/turkhavaciligi.htm (Erisim Tarihi: 22.04.2016)
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Mustafa Kemal Atatiirk, Tiirk Tayyare Cemiyetinin kurulmasin takiben sekiz ay
sonra Kayseride bir ucak fabrikasi kurulmasi i¢in talimat vermis ve ulusal savunmaya
dair goriisiinii su sekilde agiklamistir:

“Eskimis teknolojileri degil, en yeni teknolojiyi iilkeye getirmedigimiz, getiremedi-
gimiz siirece, yabanc: iilkelere bagimli olmaktan kurtulamay:z. Bunun igin de miimkiin
oldugu kadar kemerleri sikarak kendi yagimizla kavrularak, bir yandan da yeni parasal
kaynaklar yaratarak ¢agdas teknolojilerin en yenilerini topraklarimiza tasiyacagiz. Eski
teknolojileri bize kolayliklar taniyarak getiren yabanc: devletlerin kurnaziiklarini anla-
mak i¢in inSann ya kor ya da aptal olmas: gerekir. Kisa surede gelisen su savas arag ve
gere¢ sanayine bakiniz... Birinci Diinya Savag: biter bitmez, bu kara giinlerde kullan:-
lan tiim silahlar birden bire demode oluverdi. Almanlar, Fransiziar, Ingilizler, Ameri-
ka/zlar ellerindeki bu silah fabrikalarin: uzun vadeler taniyarak geri kalmus iilkelere sat-
maya calistyorlar. Neden? Ciinkii onlar daha modernlerini, daha etkili olanlar: yapabi-
lecek fabrikalar kurmakia mesguller... Bunu her alana yayabilirsiniz. Tekstil alanina,
ila¢ sanayi alanmina, otomotiv sanayine, kisaca aklimiza gelen her alana... Biz yeni ve
geng bir Tiirkiye kuruyoruz. Dost diisman iilkelerin geride kalmaus, teknolojilerine gerek-
sinmemiz yok. Ya en yenisini kurar, onlarla boy ol¢iisiiriiz, ya da biraz daha sabreder,
bunu yapabilecek giice erismemizi bekleriz.

1926 yilinda Kayseri’de “Tayyare ve Motor Tiirk Anonim Sirketi (TOMTAS) nin
acilis1 devlet toreni ile gergeklestirilmistir. Alman bir ucak firmasiyla yapilan anlasma
cercevesinde kurulan fabrika 50 Tirk ve 120 Alman personel ile faaliyete baslamistir
(SHGM, 2015:165).

Tirkiyede sivil havaciligin asil gelisimi diinya ile paralel olarak 2. Diinya
Savagindan sonraya denk gelmektedir. 1949 yilinda Hava Meydanlar1 Biirosu,
Bayindirlik Bakanligima bagli olarak kurulmustur. Daha sonra havaalanlarinin
isletilmesi amaciyla bir kanun cikartilarak Devlet Hava Meydanlar1 Isletmesi 1956
yilinda bu kanun ile kurulmustur (Korul ve Kiigiikdnal, 2003:25).

1948-1952 Doéneminde Marshall Plan1 kapsamindaki yardim programlar ile ugak

ve motor verilmesi daha once kurulmus olan ucak ve motor fabrikalarinin tiretimlerini

7http://WWW.atam.qov.tr/derqi/savi-78/turkive-cumhuriveti-devletinin-ucak-fabrikasi-kurma-

mucadelesinde-ilk-girisim-tayyare-ve-motor-turk-anonim-sirketi-tomtas-ve-kayseri-ucak-fabrikasi(Erisim
Tarihi: 20.05.2016)
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olumsuz etkilemistir. Motor ve ugak fabrikalar1 sirasiyla 1955 ve 1964 yillarinda traktor
tiretimine gecilmistir (Korul ve Kiigiikonal, 2003:25).

1958-1983 yillar1 arasinda ise ulusal ve uluslararasi hatlarda Tiirk Hava Yollar
ilkedeki tek havayolu tasiyicisi olarak faaliyet gostermekteydi (turkishairlines.com.tr,
2003).

1983 yilinda kabul edilen Sivil Havacilik Kanunu ile birlikte Tiirkiye’deki
havacilik sektorii tekrar ilerleme trendine girilmistir. THY filosunu gelistirip dis hatlara
yonelmis kanunun O6zel havayolu sirketlerinin kurulmasma ve isletilmesine izin
vermesiyle birlikte, 6zel sektordeki havayolu firmalariin sayilarinda énemli olgiide
artis yasanmistir (Korul ve Kiigiikonal, 2003:25).

Sivil Havacilik Kanunu ile piyasanin liberallestirilmesi amaglanmis olmakla
birlikte kamu yararinin bir endise kaynagi olmast hususu rekabet kosullarinin kontrol
altinda tutulmasi c¢abasini yaratmistir. Kanunun yiiriirlige girdigi ilk halinde
isletmelerin ugus fiyat tarifelerini ilk kez bakanliga sunmalarin1 ve bakanliktan onay
alinmasini takiben yiirlirliige girmeden 15 giin 6ncesinde iiglincii kisilere duyurmasi
gerekmekteydi. Bu durum fiyatlar1 bakanlik miidahalesine agik hale getirdi. Dolayisiyla
isletmeler kisitlayic1 diizenlemelerle karsi karsiya kaldilar (Gerede (2015)). Bu yasal
kosullardan dolay1 1983 yilindan 1992 yilina kadar havayolu ulastirma pazarina pek ¢ok
isletmenin girip ¢iktigini belirtilmisdir. Tablo 2.1.’de bu donemde piyasada faaliyet
gostermis sirketleri, pazara giris zamanlari, pazardan ayrilma zamanlar1 ve hizmet

verdikleri siireler verilmistir.

Tablo 2.1. Ozel Havayolu Isletmeleri ve Faaliyet Siireleri (1983-1992)

Pazara :
Havayolu o Pazardan | Faaliyet
. Giris Operasyon Tipi
Isletmesi Cikis Yih Siiresi
Yih
Bursa Tarifeli ve Tarifesiz I¢ Hat Yolcu
1984 1987 3
Havayollari Tagimacilig1
Istanbul Tarifeli ve Tarifesiz I¢ ve Dis Hat
1986 2001 15
Havayollar1 Yolcu Tagimaciligi
Marmara
1986 Tarifesiz Di1s Hat Yolcu Tasimaciligt 1987 2
Havayollar1
Sonmez 1987 Tarifeli ve Tarifesiz i¢ ve Dis Hat 1998 11
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Havayollari

Yolcu ve Kargo Tasimaciligt

Bogazigi Tarifeli ve Tarifesiz I¢ ve Dis Hat
1987 1989
Havayollar1 Yolcu ve Kargo Tagimaciligi
Talia
1987 Tarifesiz D1s Hat Yolcu Tasimaciligt 1988
Havayollar1
NESU Tarifeli ve Tarifesiz I¢ ve Dis Hat
1987 1989
Havayollar1 Yolcu ve Kargo Tasimaciligi
Toros
1988 Tarifesiz D1s Hat Yolcu Tasimaciligi 1989
Havayollar1
Tur Avrupa Tarifesiz I¢ ve Dis Hat Yolcu
1988 1994
Havayollari Tagimacilig1
Bodrum Imsik Tarifeli ve Tarifesiz i¢ Yolcu
1988 1991
Havayollari Tagimacilig1
Birgen
1989 Tarifesiz Di1s Hat Yolcu Tasimaciligi 1996
Havacilik
Noble Tarifesiz I¢ ve D1s Hat Yolcu ve Kargo
1989 1991
Havayollar1 Tasimacilig1
Tiirk Hava Tarifeli ve Tarifesiz I¢ ve Dis Hat
1989 1993
Tasimacilik Yolcu ve Kargo Tasimaciligi
Sultan Tarifesiz D1s Hat Yolcu ve Kargo
1989 1993
Havayollari Tagimacilig1
Sun Express 1990 Tarifesiz I¢ ve Dis Hat Yolcu ve Kargo
Havayollar1 Tagimacilig1
Pegasus 1990 Tarifesiz I¢ ve D1s Hat Yolcu ve Kargo
Havayollar1 Tasimacilig1
Green Air Tarifesiz I¢ ve D1s Hat Yolcu ve Kargo
1990 1995
Havayollar1 Tagimacilig1
Tarifesiz Di1s Hat Yolcu ve Kargo
VIP AIR 1991 1992
Tasimacilig1
Onur Air 1092 Tarifesiz I¢ ve Dis Hat Yolcu ve Kargo
Havayollari Tasimaciligi
Bosporus Tarifesiz I¢ ve Dis Hat Yolcu ve Kargo
1992 1994
Havayollari Tasimaciligi
Albatros Tarifesiz Di1s Hat Yolcu ve Kargo
1992 1996
Havayollar1 Tasimacilig
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Alfa Tarifesiz Di1s Hat Yolcu ve Kargo
1992 2002 10
Havayollari Tagimacilig

Kaynak: (Gerede, 2015)

1980 yil1 sonrasi siirecte sektorii sekteye ugratacak birtakim ekonomik ve siyasi
gelismeler yasanmustir. 1990 yilinin basina kadar gelismekte olan sektor, Korfez Krizi
ve takip eden Korfez Savasi nedeniyle 1991 yilinda gerilemeye baslamistir. Sektor her
ne kadar 1992 yilinda toparlanmaya baglasa da 1998 yilindaki Asya ve Tirkiye’de
yasanan ekonomik krizin etkilerinin havacilik sektoriinii de etkilemesi ile havayolu
sirketleri hayatta kalabilmek i¢in uzun vadeli planlarin1 birkag ay ile bir yil arasinda
degisen siirelerde gergeklestirmek zorunda kalmislardir. THY nin 6zellestirilmesi ilk
kez bu donemde giindeme gelmistir (Gerede, 2015:170-171; Kazangoglu, 2011:140).

Aydin ve Yildirim (2012), 2000°1i yillarda yolcu profili daha genis bir yelpazeye
yayilacak sekilde degismeye baslamistir. Ayrica rekabetin artigi havayolu firmalarinin
politikalarin1 yolcu merkezli hale getirmeye tesvik etmistir.

2.4. Havayolu isletmelerinin tiirleri

Ekonomik krizler, global siyasi atmosfer, iilkelerin yasal diizenlemeleri ve
savaglar biitlin endiistrileri oldugu gibi havayolu endiistrilerini de tarih boyunca
etkilemistir. Degisen kosullara uyum saglamak igin havayollart mevcut pazar
kosullarina gore is modellerini degistirme ihtiyact duymuslardir (Wild T., 2011:6).

Son yillarda, 6zellikle 1990’11 yillarin sonlarindan itibaren yeni tip ugaklar, diisiik
maliyetli tasiyicilar farkli piyasalarda goriilmeye baslanmistir. Ek olarak farkli is
modelleri arasinda birlesme, devralma ve farkli tiirlerde ittifaklar da goriilmeye
baslandi. Eskiden hangi is modelinin hangi tiirde hizmetler sundugu olduk¢a agikken,
hibrit tagiyicilarin son zamanlarda ortaya ¢ikisiyla miisteri ig¢in segenekler de artmustir.
Boylece farkli is modelleri arasindaki keskin ¢izgiler bulaniklasirken yeni terimler ve
kavramlar da piyasada yerini almaya baglamigtir (Wild T., 2011:7).

2.4.1. Tam hizmet geleneksel tasiyicilar (Full service network carriers, FSNC)
FSNC havayollar1 ugus 6ncesi ve ugus sirasinda genis yelpaze hizmet sunan,
farkli servis siniflar1 ve aktarmali uguslar1 olan havayollaridir. Cogu FSNC havayolu
hub-and-spoke modeline gore isledigi i¢in aynm1 zamanda hub-and-spoke havayolu
olarak da adlandirilirlar (Wild T., 2011:21).
Cogu Avrupa iilkesinde ulusal havayollar1t FSNC olarak faliyet gosterir. Biiyiik
Avrupa Birligi (AB) iilkelerindeki ¢ogu ulusal havayolunun tamamen ya da biiylik
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Olciide Ozellesmis olmasina karsin, bazi (genellikle daha kiigiik) AB tilkelerinin hala
ulusal havayollarinda 6nemli miktarlarda ortakliklar1 bulunmaktadir. AB disinda ise
FSNC sayilar1 ve miilkiyetleri lilkeye gore farklilik gostermektedir. ABD tam anlamiyla
Ozellesmis yiiksek sayida FSNC isletilen tek tilkedir. Cogu Afrika ve Asya iilkesinde
ise, ABD’deki durumun tam aksine yalnizca devlete ait FSNC havayollari
isletilmektedir (Wild T., 2011:22).

Tam Hizmet Geleneksel Tasiyic1 Havayollar1 filolarinin ¢esitliligi, cografi
aglarinin menzilleri (i¢ hatlar, avrupa ya da diinya capinda ucuslar), ag yapilari
(aktarmali ya da aktarmasiz uguslar), programlari (servis siklig1) ve servis araligi (ugus
smiflari) ile karakterize edilir (DLR, 2008:5-7).

Hub-and-spoke modelinde ¢ikis noktasi ya da varis noktasi hub (merkez) olanlar
hari¢ merkeze transfer edilir ve varis noktasina ulagsmak i¢in bu merkezden ikinci bir
ucus gerceklestirilir. Bu uguslara aktarmali uguslar denilmektedir. Hub-and-spoke
modelinin tam tersi ise point-to-point olarak adlandirilan iki nokta arasi uguslardir.
Point-to-point sistemindeki biitiin yolcular ugusa baslangi¢ noktasinda binerler ve varis
noktasia ulasirlar. ikinci bir aktarma sz konusu olmamaktadir (Cook ve Goodwin,
2008:52-53).

2.4.2. Diisiik maliyetli tasiyicilar (Low cost carriers, LCC)

Diisiik maliyetli (LCC) tasiyicilar, maliyetin azaltilmasina odaklanarak piyasada
fiyat liderligi saglamayi amaglarlar. Bu havayollarinin temel amact tam hizmet
geleneksel tasiyicilardan daha diisiik fiyat saglamaktir (Mason, 2000). Ryanair’in ilk
kez kullandig1 bu isletme modeli Avrupa pazarina 1995 yilinda girmeye baglamistir
(Dobruszkes, 2006:423-424).

Geng¢ ve homojen orta boyutlu ucgaklardan olusan filo (Genellikle Boeing
737/700/800 ya da Airbus A319/320) kullanimi genellikle yakit, bakim ve sermaye
masraflarinda azalma saglamaktadir. Konforun azaltilarak koltuk planlamasinin Tam
Hizmet Saglayici Havayollarina gore daha fazla oranda yapilmas: birim maliyetin
diismesini saglamaktadir. Ugaklarin yerde gecirdikleri zamanin ve rétarlarin az olmasi
icin daha kiiciikk ve yogunlugu az olan havaalanlarinda hizmet vererek ve aktarma
olmaksizin iki nokta arasi ucuslarla giinliik blok saatleri ve dolayisiyla ucak kullanimi
maksimize edilmektedir. Serbest oturma diizeni yolcularin ugaga daha hizli binmelerini
ve gecikmelerin onlenmesini saglamasi agisindan bu baglamda ele alinabilir. Sonug

olarak; birim maliyetler, web sayfalar1 araciligi ile bilet satisi, kabin i¢ine daha fazla
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koltuk yerlestirilmesi, yemek servisi, kabin i¢i eglence ve gazete gibi ugus sirasindaki
biitiin {icretsiz servislerin kaldirilmasi ile azaltilir (DLR, 2008:8-10).
2.4.3. Charter havayollar

Genel olarak turistlerin tasinmasina odaklanan havayollaridir. Bu havayollarinin
diizenli ugus planlar1 olmayip, tatil yerlerine mevsimsel ya da donemsel uguslar
diizenlemektedirler. Tam Hizmet Geleneksel Tasiyicilara gore %50-%60 daha ucuz
olma egilimindedirler (Williams, 2001). Tatil seyahatleri hava tasimacilig1 i¢in biiyiik
Oonem tagimaktadir. Graham (2006)’a gore 2003 yilinda gerceklesen seyahatlerin %68’
tatil amaghdir.

LCC havayollarinda oldugu gibi Charter havayollar1 da orta biiytlkliiklerdeki
ugaklardan olusan homojen filolarla galisarak ve iki nokta arasi uguslar gergeklestirerek
koltuk kilometre basina diisiik maliyetlerle isletilirler. Buna karsin charter havayollari
genellikle ucus sirasinda yemek, alkolsiiz igecek, kabin i¢i eglence imkanlari, ¢gocuklar
icin oyuncak, gazete ve dergi gibi tam hizmet saglarlar (DLR, 2008:11). LCC ve
Charter havayollar1 arasindaki temel fark ugus ag1 ve verim yonetimindedir. LCC verim
yOnetimi artan bir fiyat egrisi izlerken, Charter havayollar1 mevsimsel olarak ek ticretler
ya da indirimlerle degisen ortalama fiyatlar uygularlar. Turistlerin genellikle tatil i¢in
bir hafta ya da daha fazla kalmasindan dolayi; Charter havayollarinin odak noktasi,
talebin belirli bir istikamet icin haftada birka¢ ucustaki yogunlugudur. LCC
havayollarinda ise ¢ogu rotada giinde en azindan bir ugus bulunur (Vidovic vd.
,2013:73-74; Williams, 2001).

2.4.4. Bolgesel tasiyicilar (Regional carriers)

Bolgesel havayollar1, genellikle 20-100 koltuklu tarifeli yolcu tasimaciliginda
kullanilan ugaklara nazaran daha kii¢iik ugaklar1 kullanirlar ve rotalar1 daha kiigiik
cografi alanlar icerisindedir. Bazi bdolgesel havayollart bagimsiz ¢alisip yerinden
yonetilen yapiya sahiptir. Bu havayollar kii¢clik havaalanlar1 arasinda iki nokta arasi
ucuslar gergeklestirirler. Diger bolgesel havayollar1 ise FSNC havayollar1 igin besleyici
(feeder) gorevini {istlenir ve havayolunun merkezini (hub) i¢c bolgelerdeki
havaalanlarina baglayan uguslar gerceklestirirler (Cranfield University, 2008).

2.4.5. Geleneksel yiik tasiyicilar

Geleneksel hava kargo zincirinde, kargo havayollar1 genellikle nakliye aracilariyla

birlikte c¢alisirlar. Bu aracilar havayollarindan kargo kapasitesi ve fiyatlandirma

konusunda bilgi alarak, yerde teslim alma ve dagitim hizmetlerini {istlenirler.
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British Midland ve CSA gibi kargo tasiyan yolcu havayollar1 da, kargo ucagi
isletmelerine karsin kargo kapasitelerini aktif olarak pazarlarlar. Boylece FSNC is
modeli isleterek niteligine gore belirlenen kargo segmentasyonundan da ek gelir
saglarlar.

Karma havayolu kavrami altinda faaliyetini siirdiiren havayollarinin bazilarinin,
kargo i¢in istirakleri bulunurken, bazilar1 hem yolcu hem de kargo ucaklart kullanirlar.
British Airways, Air France ve Lufthansa bu grupta yer alan havayollarindandir.

Diger bir grup ise kendi adlarina tarifeli veya charter hizmetleri sunan yalnizca
kargo tasiyan havayollaridir. Bu sekilde uluslararasi ticaret akiglarindan da sorumlu
olmaktadirlar (DLR, 2008:12).

2.4.6. Tam kapsamh kargo tasiyicilar (Integrators)

Geleneksel kargo havayollarinin, kapidan kapiya teslimat stratejini maliyet
faktoriinden dolayr uygulayamadiklari i¢in aracilar kullanarak teslimatlart bu stratejiyi
uygulayarak yapmaktadirlar. Tam Kapsamli Kargo Tasiyicilar ise kapidan kapiya servis
hizmetini saglayarak satis kanalin1 ve ulagim siirecini tiim yonleriyle kontrol ederler.
Geleneksel kargo tastyicilart ve tagima aracilart her tiir iirlinlin tagimasini yaparken,
Tam Kapsamli Kargo Tasiyicilar (bir diger adiyla entegratorler) 31,5 kiloya kadar olan
kiiglik esyalart ve dokiimanlarin zaman garantili tasimaciligi gergeklestirirler. Sik
zamanl: teslimatlarin garantiye alinmasini saglamak i¢in her bolgede birincil ve ikincil
merkezler bulundurarak hub-and-spoke modelini benimserler. DHL, FedEX, TNT ve
UPS gibi sirketler bu kapsamda faaliyet gosteren ana sirketlerdendir (DLR, 2008:12-
13).

3. HAVAYOLU ISLETMELERINDE HiZMET-KONFOR VE
PERFORMANS ILISKiSi VE UYGULAMA (ANALITIiK HIYERARSI
PROSESI)

3.1. Havayollarinda “hizmet” ve ‘‘konfor”’

Havayollarinda hizmet ve konfor kavrami farkli sekillerde ifade edilmektedir.
Hizmet ve konfor kavrami, havayollarindan bagimsiz olarak ifade edildiginde, 6rnegin
Adam Smith’e gore “maddi ¢iktis1 olmayan faaliyetler” seklinde tanimlanmaktadir.
(Glimiisoglu, 2007:10), Kuriloff vd. (1993) ise maddi bir yonii olmayan ve tiiketicinin

ithtiyaglarinin karsilanmasini hedefleyen iiriin olarak tanimlamistir. Alfred Marshall’a
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gore ise “Uretildigi anda tiiketilen faaliyetler” biitiinii olarak ifade edilir (Glimiisoglu,
2007:10).

En genel tanim itibariyle havayollar1 i¢in hizmet ve konfor, kisinin bir
havayolundan ugak bileti almaya karar vermesiyle baslayan bir siirectir. Bilet alim
stirecinde yasanacak kolaylik ya da zorluklar, havaalanina ulagim, check-in, bagaj
izinleri, bagajin idare edilmesi, atanan koltugun 6zellikleri, koltugun arizasiz olmasi ya
da problemsiz olmasi, ugus sirasindaki ikramlar, havayolu personelinin hal ve tavirlari,
ucusun sorunsuz ger¢eklesmesi, calisanlarin problemleri ele alis bicimleri, ucaktan
inigin problemsiz ve hizli olmasi, bagajlarin saglam ve problemsiz olarak teslim
edilmesi, varsa havayolundan gidilecek olan istikamete ulasim yardimlari, aktarma
varsa bu siirede yolcularin bekledikleri mekan gibi daha sayilabilecek pek ¢ok kavram,
havayollar1 i¢in hizmet ve konforun unsurlarini olusturmaktadir. Ayrica havayollarinin
ikram ve servis teknikleri konusunda rekabet avantaji yaratmak amaciyla ortaya
koydugu farkli stratejiler, hizmet kalitesi, miisteri memnuniyeti ve bagliligi,
havayollarinda hizmet ve konforun bilesenlerini olusturan diger unsurlardir.
Calismamizda bu unsurlardan objektif olarak sayisal verileri elde ettigimiz bagaj, koltuk
ve kabin i¢i eglence parametreleri ile ilgili hizmet ve konfor bilesenleri AHP analizi

icerisinde degerlendirilmistir.

3.2. Havayollarinda Performans

Performans, daha 6nceden planlanmis olan bir faaliyetin sonucundaki ¢iktiy1 nitel
ya da nicel olarak ifade eden kavramdir (Akal, 2000:1). Bingol (2003) ise performansi
bir igin yerine getirilme diizeyi olarak ifade etmistir. Finansal performans ise, bu
faaliyetin hedefine ne kadar ulastiginin miktar, karlilik ve nicelik bakimindan
irdelenmesi ve yorumlanmasidir (Comez, 2012:19).

Tez caligmasinda ise performans, firmalarin yolcu tagimaciligr faaliyetlerinin
karlilik bakimindan degerlendirmesi olarak ele alinarak mali performans tanimina daha
yakin bir yaklasim izlenmistir. Bu kapsamda, havayolu firmalarinin yalnizca yolcu
tagimaciligina iliskin mali performanslari dikkate alind1 ve gelir-gider verileri analiz
edilmistir.

3.3. Daha 6nce yapilmis ¢calismalar
Calisma kapsaminda havacilik sektoriinde havayollarmin uyguladiklar: hizmet ve

konfor standartlar1 ile ilgili olarak, Analitik Hiyerarsi Prosesi (AHP) yontemi
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kullanilarak gerceklestirilmis olan ¢alismalar incelenmis olup, bu boliimde s6z konusu
caligsmalarin 6zetlerine yer verilmistir.

Chang ve Yeh (2002) Tayvan’daki yerli havayollarinin servis kaliteleri iizerine
gerceklestirdikleri anket tabanli ¢alismada bulanik ¢oklu kriterli analiz yontemini
kullandilar. Yaklagimin etkinligini gostermek amaciyla ampirik bir ¢aligmaya da
basvurulmustur.

Chen ve Chang (2005) Tayvandaki havayollarinin servis Kkalitesi tizerine
gergeklestirdikleri ¢alismalarinda oncelikle yolcularin beklentileri ve aldiklar1 hizmet
arasindaki farka odaklanilmigtir. Ayrica 6dnem-performans analizleri ile servis niteligi
degerlendirmesi yapilarak gelistirilmesi gereken alanlarin belirlenmesi hedeflenilmistir.
Calisma sonucunda yolcularin beklentileri ile aldiklar1 hizmet arasindaki farkin var
oldugu sonucuna ulasildigi gibi yolcularin havayolu personelinin duyarlhiligina ve
giivenilirligine dnem verdigi sonucuna da ulasilmistir.

Gursoy vd. (2005) 10 biiyiik Amerika Birlesik Devletleri havayolunun servis
kalitesi agisindan Kkarsilastirilmasi {izerine bir g¢alisma yiriitmiistiir. Servis kalitesi
unsurlar1 olarak zamanlilik performansi, istem dis1 binisin engellenmesi, kotli bagaj
idaresi ve 12 adet miisteri sikayet unsuru belirlenmistir. Calisma sonucunda benzer
kalite unsurlarina sahip havayollar1 3 farkli grup olusturulmustur. Ayrica bu gruplardan
hicbirine dahil olmayan 4 havayolu firmasi da bulunmaktadir.

Okumus ve Asil (2007) g¢alismalarinda havayolu hizmet kalitesi ve yolcularin
memnuniyet diizeyleri lizerine yaptiklari c¢aligmalarinda bir havayolu firmasmin dis
hatlar uguslarindan 511 yolcu ile goriisme yapmuslardir. Calisma sonucunda hizmet
kalitesine iligkin unsurlardan yolcu memnuniyeti agisindan en 6nemli olanin aninda
hizmet faktorii oldugu belirlenmistir. Bu faktorii takiben sirasiyla giivenilir ve dogru
hizmet, giiven telkin etme ve miisteriyi tanima-anlama faktorleri de etkili unsurlar
arasinda yer almaktadir.

Oniit vd. (2007) Tiirkiye’deki yurtici hatlardaki havayolu firmalarindaki hizmet
kalitelerinin karsilastirmasi lizerine yaptiklar1 ¢alismalarinda analitik hiyerarsi prosesi
yontemini kullandilar. Calisma sonucunda kabin temizligi ve konforu, kalkis inis ekrani
giincelligi, yiyecek igecek kalitesi ve personelin dis gorlinlimii unsurlarimi igeren
somutluluk faktoriiniin hizmet kalitesi acisindan en 6nemli faktor oldugu belirlenmistir.

Pakdil ve Aydin (2007) havayolu servis kalitesi iizerine yaptiklar1 ¢alismalarinda
agirliklandirilmis SERVQUAL yontemini kullanmislardir. Calisma sonuglarina gore
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duyarlilik en 6nemli faktor olarak 6ne ¢ikmistir. Buna karsilik en az onemli faktor
miusait olmaktir. Ayrica yolcularin puanlamalari, egitim seviyeleri, ugus siklig1 ve ugus
amaglarina gore belirgin bir sekilde farklilik gostermektedir.

Chou vd. (2011) havayolu hizmet kalitesi iizerine yaptiklar1 g¢alismalarinda
agirhiklandirilmis SERVQUAL  yontemini  kullanmiglardir. Tayvandaki havayollar
lizerine yapilan ¢alismada en 6nemli dlgiitler giivenilirlik ve giivence olmaktadir. Bunu
sirasiyla duyarlilik, empati, maddiyat ve ugus giizergahi takip etmektedir.

Sentlirk (2011), havayollarinin hizmet kalitesinin Analitik Hiyerarsi Siireci ile
belirlenmesi iizerine gergeklestirdigi ¢alismasinda {i¢ yerli havayolunu degerlendirmeye
almigtir. Calisma kapsaminda havayolu hizmet kalitesinin belirlenmesinde en onemli
kriter “giivenilirlik” olarak belirlenmistir. Genel hizmet kalitesi agisindan en yiiksek
performansi Tiirk Hava Yollar1 gostermektedir.

Giirel (2012), Havayolu sirketlerinin finansal performansinin degerlendirilmesi
tizerine gergeklestirdigi calismasinda Tiirkiye’de pazar pay1 en biiyilik olan ii¢ havayolu
sirketini degerlenmis ve yontem olarak bulanik analitik hiyerarsi prosesini kullanmaistir.
Calisma sonucunda Tiirk Hava Yollar1 finansal performans agisindan en iyi havayolu
sirketi olarak belirlenmistir.

Jiang (2013), diistik iicretli uzun mesafeli uguslarda servis kalitesini ele aldigi
calismasinda Jetstar Airways ve AirAsia X havayolu firmalarin1 degerlendirmeye
almistir. Calismaya gore Jetstar ve AirAsia X arasinda se¢im yaparken ugus licretlerinin
onemli bir faktor olmadigi gorilmiistiir. Yolcularin diigiik tcretli uzun mesafeli
ucuslarda en ¢ok onem verdikleri faktoriin giivence oldugunu ortaya konmustur. Ayrica
Avustralyali yolcular Jetstar’i tercih ederken, Asyali yolcularin tercihi AirAsia X
olmustur.

Chow (2014), Cin’deki havayolu endiistrisi ve miisteri memnuniyeti {izerine
yaptig1 ¢alismasinda kirik bagaj {izerine olan sikayetlerin azalan bir oranda arttigin1 ve
0zel havayolu firmalariin belirgin bir bicimde daha fazla miisteri sikayeti aldigini
ortaya koymustur. En fazla sikayet ise yilin ti¢lincli ¢eyreginde alinmaktadir.

Suki (2014), Malezya’da havayolu hizmet kalitesi ve yolcu memnuniyeti iizerine
yaptig1 calismast yolcu memnuniyetinin sozlii onerilerden etkilendigini gostermistir.
Ayrica yolcu memnuniyetinin empatiden biiylik oranda etkili oldugunu ortaya

koymaktadir.

19



3.4. Kullanilacak yontem (AHP)

Caligsma yontemi olarak Analitik Hiyerarsi Prosesi (AHP) esas alinmigtir. Analitik
Hiyerarsi Prosesi yaklagimi L. Thomas Saaty tarafindan ortaya atilan ¢ok secenek ve
cok kriter iceren durumlarda bu segenek ve kriterlere goreceli oncelik degerleri atayarak
karar vermeyi saglayan bir dizi islemdir. Dogru cevabi bulmay1 degil karar verecek olan
kisiye en uygun segenegi belirlemeyi saglar (Saaty, 1990).

Karar probleminin yapisi M sayida alternatif ve N sayida tercih kriterinden
meydana gelir. Her bir alternatif tercih kriteri agisindan degerlendirilir ve her bir tercih
kriteri i¢in de bir agirlik (gorece 6nem) belirlenebilir.

Analitik Hiyerarsi Prosesi ii¢c adimda uygulanabilir.

1. Tercih kriterlerinin agirliklarinin belirlenmesi
2. Se¢eneklerin puanlarindan olugsan matriksin meydana getirilmesi
3. Seceneklerin siralanmast

Farkl1 kriterlerin agirliklarinin belirlenebilmesi igin ikili karsilastirma matriksleri
olusturulur. M sayida kriterin bulundugu bir karar probleminde MxM biiyiikliigiinde bir
matriks olusturulur. Matriksin ajk bicimindeki her bir bileseni j satirindaki kriterin k
stitunundaki kritere gore gorece Onemini gosteren bir deger alir. aj>1 ise j kriteri k
kriterinden daha 6nemlidir. ajk <1 ise j kriteri k kriterinden daha az 6nemlidir. Eger iki
kriter de ayn1 6neme sahip ise deger 1’e esit olur. ajk Ve axj carpimlar1 her zaman 1’e
esittir. Iki kriterin birbirlerine gére 6nemleri, 1’den 9’a kadar degisen bir skalayla
Olciiliir.

Matriks olusturulduktan sonra matriksin normalize eigen vektorii olan oncelik
vektorii hesaplanir. Normalize siitun vektoriinlin bilesenlerinin toplami 1’e esittir.
Oncelik vektorii karsilastirdigimiz unsurlarin birbirlerine gére gorece agirliklarmi ifade
eder.

3.4.1. Alternatif puanlama matriksinin olusturulmasi

N sayida secenegin degerlendirildigi bir karar probleminde alternatif puanlarinin
matriksi MxN biiyiikliiglinde bir C matriksi olacaktir. Bu matriksin igerisindeki her bir
cij degeri 1 segeneginin j kriteri acgisindan puanini ifade eder. Bu puanlamanin elde
edilmesi i¢in Oncelikle her bir tercih kriteri i¢in NxN biiyiikliiglinde ikili karsilastirma
matriksine ihtiya¢ duyulur. B! matriksi igerisindeki bin elementi i segeneginin h
secenegine gore j kriteri agisindan puanini ifade eder. Tercih kriterlerinin agirliklarinin

belirlenmesinde kullanilan ayn1 prensip ile eigen vektori elde edilir.
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Tablo 3.1. Analitik hiyerarsi prosesi puanlama tanimlart

Onemin Siddeti Tanim Aciklama
1 Esit 6neme sahip Iki aktivitenin amaca esit miktarda katki
saglamasi durumu
Deneyim ve muhakeme bir aktiviteyi
3 Digeri lizerine hafif iistinlik  digerine gore gorece daha fazla
destekler
. Gl Gstinliik Deneyim ve muhakeme bir aktiviteyi
diger kars1 kuvvetle destekler
Bir aktivitenin kuvvetle tercih edilmesi
7 Kanitlanan 6nem ve baskinliginin  uygulamada da
goriilmesi durumu
Bir aktivitenin diger kars1 olan
9 Mutlak 6nem istiinliigiiniin miimkiin olan en yiiksek
mertebeden onaylanmasidir
2,4,6,8 Ara degerler Uzlagma gereken durumlarda

Kriterler i¢in agirhik vektorii ve alternatif puanlart matriksinin belirlenmesinin
ardindan agirlik vektorii ve alternatif puanlart matriksinin skalar carpimi her bir
secenegin son skoru belirlenir.

3.4.2. Tutarhihigmn kontrolii

Cok fazla ikili karsilastirma gerceklestirildiginde bazi tutarsizliklar ortaya

cikabilir. Bu nedenle tutarlilik indeksinin hesaplanmasina ihtiya¢ duyulur.

Tutarlilik oraninin hesaplanmasi su formdil ile gergeklestirilir;
A—n
n—1

Ti =

Ti: tutarlilik indeksi

n: Segenek Sayisi

A: maksimum Eigen degeri

Buradan elde edilen tutarlilik indeksi daha sonra Rastgelelik indeksine boliiniir.
Rasgelelik indeksi 1-14 aras1 se¢enek sayilari i¢in su sekildedir.
Tablo 3.2. Rastgelelik indeksi

n|1/2(3 |4 |5 6 7 8 9 10 (11 |12 |13 |14

Ri{0/0/0,58(0,9(1,12(1,24{1,32(1,41(1,45/1,49/1,51|1,48|1,56|1,57
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_Ti
" Ri

S6z konusu matrisin tutarli olmasi i¢in gerek ve yeter kosul A degerinin n sayisina

TO

esit olmasidir. Matrisin tutarsizlig1 arttikga A biiyiir. Tutarsizlik oraninin %10 sinirim
agmamasi beklenir.
3.4.3. Evren ve orneklem

Calismanin evrenini uluslararasi hava tagimaciliinda bulunan 2015 World
Airlines Awards kapsaminda ilk 100 havayolu arasinda yer almis olan havayollari
olusturmustur. Bu evren igerisinden iilkelerinde borsa faaliyetinde bulunan, yillik
faaliyet raporlarina eksiksiz olarak ulasilabilen, hizmet ve konfor parametrelerine iliskin
bilgilerine internet sayfalar1 ya da elektronik posta ile yazismalar sonucu ulasilabilmis
olan havayollar1 arasindan 20 adet havayolu 6rneklem olarak secilmistir.

World Airline Awards, 1999 yilinda Skytrax'm ilk kiiresel havayolu yolcu
memnuniyeti anketini ger¢eklestirmesiyle baglamistir

2000 yilinda anket 2.2 milyon girdiye ulasmis olup, bu say1 2015-2016 dénemi
anketinde 19.2 milyona ulasmistir.

Anket online olarak gerceklestirilmis olup, yaklagik 19 milyon miisteri anketi
gerceklestirilmigtir. Anket full-service ve low-cost havayollarin1 kapsamaktadir. Miisteri
memnuniyet anketleri 104'den fazla farkli milletten katilim ile en biiyiik uluslararasi
havayollarindan daha kiiclik yurti¢i havayollarina kadar 2801 askin havayolunu
kapsamaktadir. Anketler havayollarinin iiriin ve servis performansini 46 ana performans
gostergesiyle dlgmektedir.

Anket, miisteri memnuniyetini "Yolcu Deneyimi'"ne gore Olgmeye dayalidir.
Check-in siiregleri de dahil olmak {iizere havaalan1 ve ugaktaki ortam, koltuk rahathigi,
kabin temizligi, yiyecek ve icecekleri, ucus sirasindaki kabin i¢i eglence imkanlari,
personel servisi ve ilgili seyahat ogeleri bu kapsamda yer almaktadir. Farkli
biiyiikliiklerdeki havayollar1 degerlendirilirken aday esitligi saglamak amaciyla veri
agirliklandirma uygulanmaktadir. Bu amaca yonelik olarak anketlerde yer alan
havayollarmin yolcu sayilar1 kullanilmaktadir. ISP ve kullanic1 bilgileri tekrarlanan
girdilerin belirlenmesi icin izlenmektedir. Goriisiilenlere herhangi bir 6deme ya da
karsilik verilmemektedir ve anketin biitiin masraflar1 Skytrax tarafindan finanse
edilmektedir.

Anket basliklar1 su unsurlar icermektedir.
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Tablo 3.3.Ankette kullanilan miisteri memnuniyeti géstergeleri

Yer/havaalanm

Ucak ici

iiriin

Ucak ici

personel servisi

Havayolu web sayfasi

Kabin koltuk konforu

Binis esnasinda yardim

Online rezervason

Kabin temizligi

Gileryiizliliik ve agirlama

Online Check-in

Tuvalet temizligi

llgi alaka /Verimlilik

Havaalani bilet giseleri

Kabin aydinlatmasi/ortami

Hizmet tutarliligi

Check-in bekleme stireleri

Kabin sicaklig

Personelin dil becerileri

Check-in hizmetinin kalitesi

Kabin konfor 6zellikleri

Yemek hizmeti verimliligi

Self check-in

Okuma malzemeleri

Ugus sirasinda kabinde

bulunmalari

Binis prosediirleri

Havayolu dergisi

Genel duyurular

Binis Oncesi prosediirler

Ucak i¢i ve kabin i¢i eglence

Ailelere yardim

Yer personelinin

giilerytizliligi

Ses/Film programlari

Problem ¢6zme yetenekleri

Yer personelinin verimliligi

AVOD secenegi

Personel tutumlari

Havayolu Lounge tesisleri

Kabin wifi ve baglanti

Personelin bakimlilig1

Lounge personelinin servis

verimliligi

Yemek kalitesi

Lounge personelinin

agirlamasi

Yiyecek miktar1

Transfer hizmetleri

Ogiin secenekleri

Varis hizmetleri

Icecek secimi/Ucretli bar

Bagaj teslimi

Havayolu web sayfasi

3.4.4. Veritoplama yontemleri

Calisma kapsaminda hizmet ve konfor parametrelerine iliskin bilgiler belirlenmis

olan havayollarinin internet sayfalari {izerinden temin edilmistir. Bu bilgilerin yetersiz

kaldig1 durumlarda ilgili havayolu firmalarinin ilgili personelleri ile yazigmalar sonucu

gereksinim duyulan veriler temin edilmistir.
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3.4.5. Verilerin degerlendirilmesi

flksel veri toplanmasi sonucu dagmik halde bulunan veriler &ncelikli olarak
gruplandirilmis ve degerlendirmeye hazir hale getirilmistir. Degerlendirme ydntemi
olarak Analitik Hiyerarsi Prosesi (AHP) secilmistir.

3.5.  Problemin parametreleri
3.5.1. Hizmet ve konfor parametreleri

Calismada oncelikli olarak hizmet ve konfora iliskin parametreler ile bunlarin alt
kriterleri belirlenmistir. Parametreler belirlenirken yetiskin ve saglikli bir yolcunun
havayollarindan alabilecegi ve sirketler arasi farkliliklar1 gosteren hizmetler dikkate
alinmigdir. Belirlenmis olan parametreler su sekildedir,

0 Bagaj ile ilgili parametreler

0 Maksimum Bagaj agirligi
0 Kabin Bagaji
O Koltuk {le ilgili parametreler
0 Koltuk Aralig1
0 Koltuk Genisligi

0 Kabin i¢i eglence secenekleri
3.5.1.1. Bagaj ile ilgili parametreler

Uc alt kriterden meydana gelen bu parametre havayolu firmalarmin ucus
siiflarina bagl olarak belirledikleri bagaj politikalari ile dogrudan ilgilidir.

Bagaj politikalar1 havayolunun, yolcularin beraberlerinde getirecekleri bagajlarin
agirliklari, boyutlar1 ve igerikleri gibi pek ¢ok unsuru icermesi dolayisiyla yolcuyu
dogrudan smirlayan en Onemli unsurlardan biridir. Bu 06zelligi, bagaj ile ilgili
parametreleri havayollarinin hizmet ve konfor performansinin degerlendirilmesinde
onemli bir bilesen haline getirir. Bunun yani1 sira bagaj agirliklar1 havayollar1 a¢isindan
da biiylik 6nem tagimaktadir.

Havayolu firmalarina bakildiginda oldukca farkli bagaj politikalar1 goze carpar.
Ucgus smiflar1 arasindaki politika farkliliklart beklenen bir unsur olmakla beraber ayni
ucus siniflar arasinda farkli firmalarda farkli uygulamalar dikkat ¢eker.

Cogu havayolunun bagaj parca limiti ve her bir parca i¢in agirhik smnir
bulunmaktadir. Ornegin her biri 20 kg olan iki parga bagaj izni bulunan bir havayolu
firmasi bir yolcunun biri 18 kg digeri 22 kg agirliginda olan bagajlar ile birlikte, toplam

agirhik sinirmi gegmese dahi, check—in yapmasina izin vermeyecektir. Havayollarinin
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tek bir par¢a bagaja bu kadar dnem vermelerinin sebebi ugagin tasarim siireciyle
dogrudan ilintilidir. Hava araglarinin maksimum kalkis agirliklar1 bulunur ancak bu
bilgi parca basi agirliklar1 agiklamaya yetmez. Biitiin hava tasitlarinin ugus sirasinda
korumak zorunda olduklar1 bir agirlik merkezleri vardir. Bu noktada hava araci lizerinde
etkileyen biitiin kuvvetler esittir. Bu noktanin 6nemli olmasinin birkag temel sebebi
bulunur.

1 Sorunsuz bi¢gimde kalkis1 saglamak

1 Ucagin gdvdesini zorlamadan yan yatarak donmesini saglamak

[1 Sarsintisiz ve ugak govdesindeki herhangi bir noktada agis1 gerilim olmadan

inisi saglamak

[ Yakit verimliligi

Bu unsurlardan bazilaridir. Ugak govdesinde farkli agirliklardaki yiizlerce parga
yiikiin bulunmasinin yani sira ugus siiresine bagli olarak kanatlarinda hacmi ve agirhig
siirekli degisen binlerce litre yakit bulunmasi agirlik merkezinin degismesine sebep
olabilecek etmenlerdir.

Yolcular ve kargo ugak igerisinde farkli agirliklar ve farkli hacimler olustururlar.
Yolcular ve el bagajlar1 ucagin tasiyabilecegi toplam agirligin yaklasik %20’sini
olusturur. Bunun geri kalanini1 bagaj, kargo ve yakit olusturur. S6z konusu yaklasik bu
%20’lik kisim ugak igerisinde ortalama olarak dagitilir. Ugak bilgisayar: yakitin
bolmeler arasinda esit dagitilmasimi saglar. Onemli olan yiiksek hacimlerdeki
agirliklarin kontroliidiir.

Ucagm kalkisina yakin yetkilendirilmis personeller tarafindan ugagin agirlik
merkezinin yolculuk boyunca ideal noktada kalmasi i¢in hesaplamalar yapilir. Agirligin
esit dagitilabilmesi i¢in yiik bilancolar1 tutulur. Ara duraklar olmasi ve yolcu giris-cikist
olmast durumunda bagajlar agirlik merkezinin yerinin dogru olabilmesi i¢in tekrar
diizenlenir. Biitiin bu hesaplamalarin diizgiin yapilabilmesi ve bdylece giivenli bir kalkis
ve Inisin saglanabilmesi amaciyla her bir parganin esit ve/veya daha Onceden
belirlenmis agirlikta olmasi biiyiik 6nem tasimaktadir.

Hem havayollar1 hem de yolcular acisindan Onemli olmasindan dolay1
calismadaki ana parametrelerden ikisini bagaj ile ilgili parametreler meydana
getirmektedir. Bu caligmada bagaj ile ilgili parametreler, bagaj agirliklar: ve sayilar ile

sinirlandirilmagtir.
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3.5.1.1.1. Maksimum bagaj agirligi

Havayollari, sirket politikalarina bagli olarak yolculara ucus simifi gibi
degiskenlere bagli olarak ugusa getirebilecekleri bagaj miktarini belirler. Bagaj miktari
parca veya agirlik olarak belirtilebilir. Maksimum bagaj agirligi, yolcularin ucaga giris
yaptirabilecegi maksimum bagaj agirligin1 ve/veya bagaj politikas1 kapsaminda izin
verilen sayidaki bagajin maksimum toplam agirligini ifade etmektedir (Wong vd.,
2009:3). Havayolu firmalar1 farkli rotalar i¢in farkli maksimum bagaj agirlig:
uygulamaktadir. Havayollarinin biiyiik ¢ogunlugu Amerika kitalarina olan uguslarda
parga sayisi sistemi uygulayip her bir par¢a i¢in maksimum agirlik belirlerken, Amerika
kitalar1 haricindeki uguslarda toplam agirlik esasli bir bagaj politikasi izlemektedirler.
3.5.1.1.2. Kabin bagaji

Kabin bagaji, yolcularin beraberlerinde ucakta yolculuk edilecek alana
getirebilecekleri kisisel esyalarin agirligini ve parca sayisini belirtir.
3.5.1.1.3. Maksimum bagaj agirligi ve kabin bagaji icin belirlenen fazla
Bagaj iicretleri

Havayollarinin biiyiik ¢ogunlugu farkli seyahat siniflarina farkli bagaj izinleri
uygulamaktadir. Yolcu izin verilenden daha fazla sayida ve/veya daha agir bagaj
getirmek istediginde bagaj politikalarina bagli olarak ekstra iicret alimir. Bazi
havayollar1 fazla bagajlardan sinir degeri gegen birim agirlik basina iicret talep ederken,
havayollarinin bazilart sinir degerden ne kadar fazla oldugundan bagimsiz olarak sabit
bir licret uygulamaktadir. Havayollar1 giivenlik politikalar1 geregi belirli bir dl¢iinlin
disinda ve belirli bir agirhigin iizerindeki bagajlar1 kesinlikle kabul etmemektedir. Tanim
olarak fazla bagaj ticreti, yolcularin bagajlarinin agirliklari, boyutlari ve sayilari, seyahat
ettikleri ugus sinifinda izin verilen bagaj agirhigi, boyutu ve sayisindan daha fazlaysa
kilogram basina 6demekle yiikiimlii olduklar1 miktardir.
3.5.1.2. Koltuk ile ilgili parametreler

Yolcularin  ugak icerisindeki  konaklamalarini  birgok  kistasa  gore
degerlendirmelerine karsin, yerine getirilmesi gereken bir takim asgari gereklilikler
bulunmaktadir. Konfor temel olarak bu faktorlere baglidir. Bunlardan koltuklarin
tasarrm1 ve diizenlemesi ele alinabilir. Ozellikle daha sonra koltuk araligi olarak
tanimlayacagimiz bacak boslugu ve koltuklarin ayarlanabilirligi bu kapsamda

degerlendirilebilir. Ucgus siiresince yolcunun en c¢ok vakit gegirdigi yer olmasi
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dolayistyla koltuk ozellikleri, ugus boyunda yolcuyu en cok etkileyen etmenlerin
basinda yer almaktadir (Torenbeek, 1976:68).

Koltuk 6zellikleri yolcu igin Oncelikli olarak bir konfor unsuruyken, havayolu
firmalar1 i¢in s6z konusu oldugunda konfordan daha oncelikli parametreler bulunur.
Ugagin i¢ ve dig tasarimini yapan iireticiler ve havayolu firmalari, yolcu ve miirettebat
koltuklar1 i¢in ¢ok sayida gilivenlik gerekliliklerini yerine getirmekle yilikiimlidiir.
Carpma ve darbe dayanimi, yangin giivenligi bunlardan bazilaridir. Havayollarmin
isletme gereklilikleri agisindan incelendiginde ise; maliyet, bakimin kolayligi, montaj
kolaylig1 ve biyiikliik gibi bagka faktorler de devreye girmektedir. Bu faktorlerden
neredeyse hicbiri dncelikli olarak yolcunun rahatligi ve konforu ile kesismemektedir.
Isletmeciligin gereklerinin c¢ogunluk olarak maliyetin ydnetimiyle ilgili olmasi,
havayolu firmalarinin mevcut bosluga miimkiin olan en fazla koltugu sigdirma
gereksinimini de meydana getirir. Bu durum hava tagimaciligi sektoriiniin rekabetc¢i bir
sektor olmasindan ileri gelir. Bu nedenle isletmeler agisindan bakildiginda, maliyet ve
giivenlik konfora gdre dnceliklidir.

Biitiin bunlara karsilik gilinlimiiziin rekabet¢i kosullar1 maliyet unsurlarini 6n
plana tasidigi gibi miisteri memnuniyetinin de isletme basarisindaki Onemini
arttirmaktadir. Bu durum havayolu firmalari i¢in, yolcu konforu ve isletme giderleri
arasindaki dengeyi saglama gerekliligini ortaya ¢ikarmaktadir.

Hem yolcu konforuyla dogrudan ilgili hem de ugak i¢inin tasariminda 6nemli
unsurlardan biri olmas1 nedeniyle koltuk ozellikleri ¢alismanin ana parametrelerinden
birini olusturmaktadir. Incelemenin kolaylig1 agisindan koltuk aralig1 ve genisligi olmak
tizere iki baslik altinda ele alinmistir.
3.5.1.2.1. Koltuk araligi

Bir koltugun herhangi bir noktasi ile bir 6ndeki ya da bir arkada yer alan koltugun
ayni noktasi arasindaki mesafenin inch cinsinden degeridir (Hinninghofen ve Enck,
2006:2). Bacak mesafesi olarak da adlandirilan bu terim yolcunun konforuyla dogrudan
iliskide olup, ugaga, ugus sinifina ve rotaya gore farkliliklar gostermektedir.
3.5.1.2.2. Koltuk genisligi

Koltugun en sag1 ve en solu arasindaki mesafenin inch cinsinden degeridir
(Hinninghofen ve Enck, 2006:5). Koltuk araliginda oldugu gibi, ugus sinifina, ucagin

cinsine ve rotaya gore degiskenlik gosteren bir parametredir.
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3.5.1.3. Kabin ici eglence imkanlari

Son yillarda meydana gelen havayolu tasimaciligindaki rekabet artisi nedeniyle
havayolu firmalarimin ciddi yatirimlarda bulundugu alanlardan biri ugus sirasinda
sunulan kabin i¢i eglence imkanlaridir. Bu sebeplerle bir¢ok havayolu her bir koltukta
ayr1 ayr1 bulunan ses ve goriintii sistemlerine yonelmeye baslamistir (Alamdari, 1999).
Bazi havayolu firmalar1 ugaklarinda belirli ya da biitiin ugus siniflarinda laptop ve akilli
telefonlar i¢in sarj sistemleri bulundurmaktadir. Ayrica yeni nesil bazi ugaklarda
kablosuz internet sistemleri de kurulmaya baslanmistir.

Havayolu isletmeciliginin 6nemli unsurlarindan biri olan maliyet, ugus sirasindaki
kabin i¢i eglence imkanlar1 i¢in de Onemli bir yer tutmaktadir. Ugus sirasinda
gerceklestirilen film gosterimleri ele alindiginda, bazi biiyiik havayolu firmalar: tek bir
filmin iki ya da ti¢ aylik gdsterimi i¢in 90.000$°1 askin lisans bedelleri 6demektedirler.
Bu havayollarimin ¢ogu zaman kabin i¢i eglence {initelerinde onlarca film
bulundurduklar1 g6z Oniine alindiginda yillik lisans giderleri milyon dolarlar
agsmaktadir. Amerika Birlesik Devletlerinde, havayolu firmalar1 bir film yolcu
tarafindan her izlendiginde bir iicret 6demektedir. Baz1 havayollar1 yilda 20 milyon
dolara yakin harcama 6deme gerceklestirmektedir (James Durston (26.08.2014)).

Gilinlimiizde yolcularin seyahatlerinde firmalardan beklenti i¢inde olduklar1 bir
unsur olmasi dolayisiyla kabin i¢i eglence segenekleri ana parametrelerinden birini
olusturmaktadir. Bu parametre analiz dahilinde kisi basina diisen ses ve goriintii sistemi
say1s1, kablosuz internet ve elektronik alet gii¢c segenekleri gibi dogrudan ya da dolayl
olarak kabin i¢i eglenceye yonelik hizmetler esas alinarak kullanilacaktir.

3.5.2. Performans parametreleri
Havayollarinin performansina iliskin degerlendirme yapilabilmesi i¢in bir takim
parametreler belirlenmistir. Bu parametreler su sekildedir;
[] Faaliyet Performansi Parametreleri
Arz Edilen Koltuk Kilometre (ASK)
Ucretli Yolcu Kilometre (RPK)
Finansal Performans Parametreleri
Arz Edilen Koltuk Kilometre Basina Gider (CASK)
Arz Edilen Koltuk Kilometre Basina Gelir (RASK)
Biitiinlesik Faaliyet Performans Parametresi

Yiik Faktorii (ASK/RPK)

O o o o oOgo o d
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[] Biitiinlesik Finansal Performans Parametresi
[ Giderin Geliri Karsilama Orani1 (CASK/RASK)

3.5.2.1. ASK

Yolcu kapasitesinin bir olgiitiidiir. Ugagin dolu ya da bos olmasindan bagimsiz
olarak toplam koltuk sayismin toplam ugulan mesafeyle carpilmasi ile elde edilir®,
Yolcu tasiyan havayollari igin iiretimin temel birimidir (ATA, 2008:57). Bir havayolu
firmasinin arz ettigi koltuk sayisi, o havayolunun ne kadar mesafe yolcu ugurabilecegini
gosterir. Kapasite Olciitii olmasi dolayisiyla havayolunun gergekte tasidigi iicretli yolcu
kilometre (RPK) ile karsilastirilarak, kapasitesini ne kadar iyi kullandigina iliskin bilgi
edinmede yardimci olur.
3.5.2.2. RPK

Havayolu endiistrisinde yolcu trafiginin bir 6l¢iitii olarak kullanilir. Toplam yolcu
sayisinin bu yolcularin tasindigi mesafeyle garpilmasi ile elde edilir®. ASK ile birlikte
kullanildiginda havayolunun kapasite kullanimiyla ilgili bilgi verir. Mali yonden basari
ya da basarisizligin bir 6lgiiti olmamakla birlikte, doluluk oraninin belirlenmesinde
kullanilabilir. Bu nedenle havayollariin performansinin degerlendirilmesinde 6nemli
bir unsurdur.
3.5.2.3. CASK

Arz edilen koltuk kilometre ve iicretli yolcu kilometre parametreleri kapasite ve
trafik acgisindan 6nemli bilgiler sunsa da havayollarmin mali performansiyla ilgili bilgi
vermez. Bu nedenle “Arz Edilen Koltuk Basma Gider (CASK)” mali performansin
belirlenmesi agisindan 6nemli bir unsurdur. CASK bir koltugun ugabilmesi i¢in ne
kadar harcama yapildigini ifade eden birim giderdir. Birimi cent olup toplam isletme
masraflarinin ASK’ya boéliinmesi ile elde edilir. Genel olarak iki havayolunun masraf
karsilastirmast yapilmast amaciyla kullanilir. Diisiik CASK degeri havayolunun kara
gecmesinin daha kolay oldugu anlamina gelir. Ancak diisiik CASK degeri karliligin bir
gostergesini olusturmaz.
3.5.2.4. RASK

CASK degeriyle ifade edilmis olan birim giderin degerlendirilebilmesi igin birim
gelir bilgisine de ihtiya¢ duyulur. Bu kapsamda “Arz Edilen Koltuk Kilometre Basina
Gelir (RASK)” havayollarinin birim geliri olarak ifade edilir. Birimi cent olup ¢esitli

8http://aeromexico.com/investors/quienes-somos/glosario.html (Erisim Tarihi:25.05.2016)
%(http://moneyterms.co.uk/rpk-revenue-passenger-kilometres/(Erisim Tarihi:25.05.2016)
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isletme gelirlerinin ASK ile boliinmesiyle elde edilir. Teoride CASK sabit bir degerken,
yiiksek RASK degeri havayolunun daha karli olmasi gerektigini gosterir.

3.5.2.5. Yiik faktorii (ASK/RPK)

Arz edilen koltuk kilometre’'nin ticretli yolcu kilometre’ye boéliinmesi ile elde edilen
yuk faktori havayolunun uguslarindaki “doluluk orani’ni ifade eder. Havayolunun
ucuslarinda koltuklarinin ytlizde olarak ne kadarini doldurdugunu ifade etmesi
dolayisiyla performans icin énemli bir kriterdir. Ozellikle ucak sayisi fazla olan
havayollarinin ASK ve RPK oranlarinin ytiksek ¢cikmasi nedeniyle, bu oranlarin
birbirine bdliinmesi ile elde edildiginden, faaliyet performansinin bulunmasi
konusunda boyutsuz bir parametre olarak en kesin ortalama sonucu vermektedir.
3.5.2.6. Gelirin gideri karsilama orani (RASK/CASK)

Arz edilen koltuk kilometre basina giderin arz edilen koltuk kilometre basina
gelir’e boliinmesi ile elde edilen gelirin gideri karsilama orani karliligin 6nemli bir
olgiitidiir. RASK ve CASK parametrelerinin sayisal degerlerinden bagimsiz olarak
birbirlerine olan oranini goz oniinde bulundurdugundan gelirin giderden yiizde olarak
ne kadar biiyiik oldugunu gostermesinden dolayr 6nemli bir finansal gostergedir.
Ozellikle ugak sayis1 fazla olan havayollarmin CASK ve RASK oranlarinin yiiksek
¢ikmasi nedeniyle, bu oranlarin birbirine bdliinmesi ile elde edildiginden, finansal
performansin bulunmasi konusunda boyutsuz bir parametre olarak en kesin sonucu
vermektedir.

3.6.  Diger parametreler
Calisma kapsaminda ele alinmis olan parametreler yalnizca trafigi ve mali performansi
ele alir. Bunlar haricinde havayollarinin performanslarin etkileyen bagka parametrelerin
de sayilmas1 miimkiindiir. Bunlar temel olarak su sekilde sayilabilir:

[ Fatalite

[1 Tehlikeli olaylar

[1 Mesleki hastaliklar

(1 Cevresel duyarlilik

Fatalite havayolunun yasadig1 6liimciil kazalar1 ifade eder. Bir havayolunun ¢ok
fazla dliimciil kaza gecirmis olmasi performansini 6nemli dl¢lide olumsuz etkileyen bir
durumdur. Bu konudaki en giincel 6rneklerden birini Malezya Havayollar olusturur.
“Johnny Clark, havacilik firma danigmani, “bir ugak diistiiglinde, diisen sey bir Boeing

777 degildir. Kamunun goziinde diisen sey o ucafi uguran sirkettir” diyerek
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havayollarinda 6liimciil kazanin performansi ayni zamanda dolayli yoldan da
etkileyecegini ifade etmistir.t°

Bir havayolu firmasinin biinyesindeki uguslarda meydana gelecek biitiin tehlikeli
olaylar havayolunun performansint etkileyen parametrelerdir. Sirketin yiiksek
sikliklarda bu tip olaylar yasamas1 markaya olan giiveni sarsacagindan performansi da
olumsuz yonde etkileyecektir.

Mesleki hastaliklar havayollarinin 6zellikle birbirleriyle karsilastirilmasina olanak
veren unsurlardan biridir. Irtifa nedeniyle normal bir insandan daha fazla radyasyona
maruz kalan havayolu personeli, bir havayolunda digerine gore daha fazla radyasyona
maruz kaliyor ve bu nedenle bedensel biitiinliigli bozuluyorsa bu havayolunun
personelini gdrevlendirme agisindan basarisiz oldugunu diistinmek miimkiindiir
(Bramlitt ve Shonka, 2015:77-78).

Havayolu firmalarinin ¢evresel duyarliliklart 6zellikle kamu agisindan bir
performans Olgiitii olabilir. Bu kapsamda kazara dokiilmeler, desarjlar gibi unsurlar
cevre duyarliliginin bilesenleri olarak ele alinabilir.

3.7.  Karsilastirmasi yapilacak havayollarimin tespiti

Diinyada 400’1 askin havayolu firmasi bulunmaktadir. Bu havayolu firmalarinin
bir kisminin giincel olarak faaliyette bulunmadig1 ve bir kisminin ise yalnizca bolgesel
oldugu diisiiniildiigiinde dahi oldukca biiyiik bir 6rneklem havuzu kalmaktadir. Ilk
etapta tek tek incelenebilir olmasi agisindan bu havuzdan bir daha kii¢lik bir evren
belirlenmesine gerek duyulmustur.

Giincel olarak hala ticari faaliyet gostermekte olmalar1 ve ekonomi ve business
smiflarindaki ¢esitli benzer kategorilerde degerlendirilerek belirli bir siralama
olusturulmus olmasi agisindan 2015 World Airline Awards ddiilleri kapsaminda ilk 100
icerisinde yer alan Tam Hizmet Geleneksel Havayolu stratejisini uygulayan havayollari
secilmistir.

Daha sonraki asama ise analizden anlamli sonuglar elde etmek i¢in en fazla kag
havayolunun kiyaslanabilecegi sorusunu olusturan en 6nemli unsur olmustur.

AHP analizi dogas1 geregi c¢ok fazla segcenegi birbiriyle kiyaslamaya uygun
olmamakla birlikte sonuglarin istatistiksel olarak bir anlam ifade edebilmesi igin bolim

3.2’de de belirtilmis olan tutarlilik oraninin %10’u ge¢memesi gerekmektedir. Bu

Ohttps://www.theguardian.com/world/2014/jul/29/is-there-a-future-for-malaysia-airlines (Erisim Tarihi:
17.06.2016)
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noktada teknik olarak gerekirse 100 secenegi bile birbiriyle karsilastirmak miimkiin olsa
da belirli bir noktadan sonra tutarlilik oraninin zaten %10°u ge¢mesi dolayisiyla son
derece basarili bir analiz yapilsa dahi dogru sonuglarin alinmasi miimkiin olmayacaktir.
Bu nedenle gergeklestirilmis olan bir 6n ¢alisma sonucunda en az 20 farkli segenegin
degerlendirilmesinin uygun oldugu sonucuna ulagilmstir.

Analiz i¢in hizmet-konfor ve performans parametreleri ayr1 ayr1 degerlendirilerek
21 havayolu secilirken, ihtiyag duyulan verilerin tamamini saglayabilecek
havayollarinin belirlenmesini ve bu verilerin karsilastirilabilir nitelikte olmasini
saglamak amaciyla ilk 100 icerisindeki havayollar1 derinlemesine incelenmistir. Hem
liste icerisinde, hem de cografi olarak homojen bir 6rnek havuzu olusturulmasi
amaglanmis olup, bu kapsamda her kitadan havayolu firmas1 secilmistir. Ancak ihtiyag
duyulan verilerde eksiklikler bulunmasi nedeniyle analize Amerika Birlesik Devletleri
merkezli bir havayolu eklenmemistir.

On ¢alisma sonucu belirlenen 21 havayolunu siralarsak;
3.7.1. Cathay Pacific

Cathay Pacific 1946 yilinda Shanghay temelli olarak kurulmus ardindan Hong
Kong’a tasinmig olan bir havayoludur. Filo 38 adet Airbus A330-300, 2 adet Airbus
A340-00, 12 Adet Airbus A350-900, 7 adet Boeing 747-700, 14 adet Boeing 747-8, 5
adet Boeing 777-200 ve 65 adet Boeing 777-300 tipi ugaktan meydana gelmektedir.!!

Cathay Pacific, Ekonomi, Premium Ekonomi, Business ve First Class olmak iizere
dort farkli ugus smifi segenegi sunmaktadir. Amerika kitasi ve Hong Kong-Yeni
Zelanda ve Hong Kong- Katar seferleri hari¢ bagaj agirligi sinirlar1 ekonomi, premium
ekonomi, business ve first class ugus seferleri igin sirasiyla 20, 25, 30 ve 40 kg’dur.
Ayrica bebekler i¢in 10 kg bagaj izni bulunmaktadir. Amerika kitasina ve Amerika
kitasindan gergeklestirilen seferlerde ise ¢ocuklar ve yetiskinlerde ekonomi, premium
ekonomi, business ve first class i¢in sirasiyla 23, 25 ve 32 kg olmak iizere iki parga ve
bebekler i¢in bir parca bagaj izni bulunmaktadir. Ekstra bagaj iicretleri Amerika kitasi
hari¢ ucuslarda mesafeye bagli olarak 1 kg basma 10-60 Amerikan Dolar1 arasinda
degismektedir. Amerika kitasinda gerceklestirilen uguslarda ise bu iicret 150 ile 230

Amerikan Dolar1 arasinda degismektedir. Biitiin ucuslarda bebekler hari¢ olmak iizere

Uhttps://www.cathaypacific.com/cx/en_HK/travel-information/flight/aircraft-fleet.html (Erisim Tarihi:
21.03.2017)
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bir adet kabin bagaji izni bulunmaktadir ve bu bagajin agirlik sinir1 ekonomi ve
premium ekonomi igin 7 kg business ve first class i¢in ise sirasiyla 10 ve 15 kg’dir.*2

Ekonomi sinifi uguslarda ortalama 32 inch araliga ve 18 inch genislige sahip
koltuklar bulunmaktadir. Premium ekonomi uguslarda ise ortalama koltuk araligi 38
inch ve koltuk genisligi ise 19 inch’dir. Business class ucuslarda bolgesel uguslar harig
olmak iizere koltuk araligi 78-87 inch arasi ve koltuk genigligi ise 20-32 inch arasinda
degismektedir. First Class ucuslarda ise 81-87 inch arasi1 degisen koltuk aralig1 ve 36
inch koltuk genisligi sunulmaktadir. Biitiin ugus simiflarinda her koltuk i¢in video,
televizyon, miizik secenegi sunulmaktadir. Biitlin uzun mesafeli uguslarda iicretsiz
yiyecek ve igecek imkani bulunmaktadir.®®
3.7.2. Singapore Airlines

Singapore Airlines 1972 yilinda bolgesel bir havayolu olarak kuruldu. Filosunda
24 adet Airbus A330-300, 11 adet Airbus A350-900, 19 adet Airbus A380-800, 21 adet
Boeing 777-200 ve 33 adet Boeing 777-300 tipi ugak bulunmaktadir.*

Singapur Airlines, ekonomi, premium ekonomi, business ve first class’in yani sira
liiks kapal1 siiit imkan1 da sunmaktadir. Amerika Birlesik Devletleri ve Brezilya harici
ucuslarda agirlik usuliine gore bagaj kabul etmekte ve ekonomi, premium ekonomi,
business class i¢in sirastyla 30, 35 ve 40 kg; first class ve suitlerde ise 50 kg bagaj limiti
vardir. Bebekler icin ise 10 kg bagaj izni bulunmaktadir. ABD ve Brezilya ucuslarinda
ise her sinif i¢in 2 ve bebekler igin 1 par¢a bagaj sinir1 olup, bir bagajin agirligi ekonomi
ve premium ekonomi i¢in 23 kg diger ugus smiflari icin ise 32 kg’dir. ABD ve Brezilya
harici uguslarda mesafeye bagli olarak ekstra bagaj iicretleri kilogram basina 10-70
Amerikan dolar1 arasinda degismektedir. ABD ve Brezilya uguslarinda ise fazla bagaj
sayisi, agirligr ve bagaj biiyiikliigline baglh olarak 100-225 Amerikan Dolar1 arasinda
degismektedir. Premium ekonomi ve ekonomi smiflarinin 7 kg’lik 1 adet kabin bagaji
diger ucus siiflarinin ise 2 parca kabin bagaj1 hakki bulunmaktadir.'®

Ekonomi sinifi uguslarda ortalama koltuk araligi 32 inch olup, koltuk genisligi ise
17,5-19 inch arasinda degismektedir. Business sinifi seferlerde ise koltuk araligi 50-60
inch, koltuk genisigi ise 20-34 inch arasindadir. First class seferlerde kapali siiitlerin

koltuk araligi ve genisligi sirasiyla 81 ve 35 inch, diger first class seferlerde ise koltuk

2https://www.cathaypacific.com/cx/en_HK/travel-information/baggage.html (Erisim Tarihi: 21.03.2017)
Bhttp://www.seatguru.com/airlines/Cathay Pacific_Airways/fleetinfo.php (Erisim Tarihi:21.03.2017)
14http://www.singaporeair.com/en_UK/sg/flying-withus/our-story/our-fleet/ (Erisim Tarihi: 21.03.2017)
http://www.singaporeair.com/en_UK/tr/travel-info/baggage/ (Erisim Tarihi: 15.03.2017)
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aralig1 ve genislikleri 71 ve 35 inch seklindedir. Biitiin ugus siniflarinda her koltuk i¢in
video, televizyon ve miizik segenekleri bulunmaktadir.® Ayrica Airbus A380-800 tipi
ucakla gergeklestirilen seferlerde iicretli wireless internet erisimi imkani bulunmaktadir.
Biitiin uzun mesafeli uguslarda ficretsiz yiyecek, icecek ve atistirmalik imkani
bulunmaktadir.t’
3.7.3. Emirates

Emirates 1985 yilinda Dubai merkezli olmak tizere kurulmus olan uluslararasi bir
havayolu sirketidir. Filosunda 1 adet Airbus A319-100, 93 adet Airbus A380-800, 2
adet Boeing 747-400, 23 adet Boeing 777-200 ve 138 adet Boeing 777-300 tipi ugak
bulunmaktadr.8

Emirates; ekonomi, business ve first class olmak tizere li¢ ugus simifinda hizmet
vermektedir. Giliney Amerika, Kuzey Amerika ve Kanada hari¢ olmak tizere bagajlarda
ekonomi, business ve first class icin sirasiyla 30, 40 ve 50 kg agirlik limitleri
bulunmaktadir. Kuzey Amerika kitasi uguslarinda ekonomi sinifi igin her biri 23 kg’lik
2 parca bagaj izni bulunmaktadir. Kuzey ve Giiney Amerika kitas1 uguslarindaki diger
biitiin ucus smifi ve bolgeler i¢in her biri 32 kg’lik 2 parca iicretsiz bagaj hakki
bulunmaktadir. Bebekler i¢in ise 10 kg ya da 1 parga bagaj hakki bulunmaktadir. Kuzey
ve Gliney Amerika kitasi uguslarinda fazladan her bir bagaj i¢in 175 Amerikan Dolari,
diger yerler i¢in ise her 1 kg ekstra bagaj icin mesafeye bagli olarak 20 ya da 40
Amerikan Dolar1 ek bagaj iicreti alinmaktadir.*®

Ekonomi sinifi uguslarda ortalama koltuk araligi 32-34 inch, koltuk genisligi ise
17-18,5 inch arasinda de8ismektedir. Business class ucuslarda ise koltuk araliklari 48-
60 inch arasinda, koltuk genislikleri ise 18-20 inch arasinda degismekte ve tamamen
yatabilen koltuklar bulunmaktadir. First class uguslarda ise koltuk araliklar1 69-86 inch
arasinda koltuk genislikleri ise 20-23 inch arasinda degismektedir.?® Ayrica first class
ucuslarda acik ve kapali siiit secenekleri bulunmaktadir. Biitiin ugus siniflarinda her
koltuk i¢in video, televizyon ve miizik se¢cenekleri bulunmaktadir. Ayrica Airbus A380-

800 tipi ucaklarda 10mb veri akigina kadar iicretsiz ve 500 mb i¢in 1 Amerikan Dolar1

Bhttp://www.seatguru.com/airlines/Singapore_Air/fleetinfo.php (Erisim Tarihi: 15.03.2017)
http://www.singaporeair.com/en_UK/tr/flying-withus/cabins/ (Erisim Tarihi: 15.03.2017)
8http://www.emirates.com/tr/turkish/flying/our _fleet/our fleet.aspx (Erisim Tarihi: 21.03.2017)
Shttp://www.emirates.com/tr/turkish/plan_book/essential_information/baggages/ (Erisim Tarihi
20.02.2017)

2http://www.seatguru.com/airlines/Emirates_Airlines/fleetinfo.php (Erisim Tarihi: 20.02.2017)
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icretle wireless internet erisimi bulunmaktadir. Biitiin ucus siniflarinda baslangig,
salata, ana yemek, tatli ve icecek ikram1 bulunmaktadir.?:
3.7.4. All Nippon Airways

All Nippon Airways 1952 yilinda kurulmus olan Tokyo, Japonya merkezli
uluslararasi bir havayolu firmasidir. Filosunda 10 adet A320-200, 2 adet Airbus A320
neo, 4 adet Airbus A321-200, 7 adet Boeing 737-700, 36 adet Boeing 737-800, 49 adet
Boeing 767-300, 24 adet Boeing 777-200, 29 adet Boeing 777-300, 36 adet Boeing 787-
8 Dreamliner ve 21 adet Boeing 787-9 Dreamliner tipi ugak bulunmaktadir.?

Ekonomi, premium ekonomi, business ve first class olmak tizere dort ugus sinifi
bulunmaktadir. Ekonomi ve premium ekonomi sinifi uguslarda 23 kg’lik iki parca bagaj
izni bulunmaktadir. Business class uguslarda 32 kg’lik iki adet bagaj, first class
ucuslarda ise 32 kg’lik li¢ adet bagaj izni bulunmaktadir. Bebekler i¢in ise biitlin ugus
smiflarinda 1 parca bagaj izni bulunmaktadir. Fazla ya da agir bagajlar i¢in agirliga,
fazla bagaj sayisina ve mesafeye bagli olarak 60 ile 200 Amerikan Dolar1 arasinda
ekstra licret uygulanmaktadir. Ayrica kisisel esyalar haricinde agirligi 10 kg iizerinde
olmayan bir parca kabin bagaj1 izni bulunmaktadir.?®

Ekonomi class uguslarda koltuk aralig1 31-34 inch ve koltuk genisligi ise 17-20
inch arasinda degismektedir. Premium ekonomi sinifinda ortalama koltuk araligir 38
inch, koltuk genisligi ise ortalama 19,3 inch seklindedir. Business class uguslarda koltuk
aralig1 50-62 inch arasinda, koltuk genisligi ise 20-21,5 inch arasindadir. First class
koltuklar agik suit seklinde olup koltuk aralifi 60 ya da 76 inch, koltuk genisligi ise
ortalama 33 inch’tir.?* Biitiin uguslarda her koltuk icin video, televizyon ve miizik
secenegl bulunmaktadir. Biitiin ucus smiflarinda ana yemek ikrami yapilmaktadir.
Business ve first class uguslarda daha kapsamli meniiniin yani sira alkollii igecek servisi
de bulunmaktadir.?®
3.7.5. Air France

Air France 1933 yilinda kurulmus olan Paris merkezli uluslararas: tarifeli seferleri
bulunan bir havayolu firmasidir. Filosunda 18 adet Airbus A318, 38 adet Airbus A319,
42 adet Airbus A320, 20 adet Airbus A321, 15 adet Airbus A330, 10 adet Airbus A340,

Zhttp://www.emirates.com/tr/turkish/flying/inflight_entertainment/inflight _entertainment.aspx(Erisim
Tarihi: (21.03.2017)

22http://www.ana.co.jp/wws/us/e/wws_common/share/about_ana/ (Erisim Tarihi: 20.02.2017)
Zhttp://www.ana.co.jp/wws/us/e/asw_common/prepare/baggage/ (Erisim Tarihi:20.02.2017)
24http://www.seatguru.com/airlines/ ANA/fleetinfo.php (Erisim Tarihi:20.02.2017)
Zhttp://www.ana.co.jp/wws/us/e/asw_common/serviceinfo/inflight/ (Erisim Tarihi: 20.02.2017)
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10 adet Airbus A380, 70 adet Boeing 777 ve 1 adet Boeing 787 Dreamliner olmak
lizere toplam 224 ugak bulunmaktadir.?®

Ekonomi, Premium Ekonomi, Business ve First Class olmak tizere dort adet ugus
smifi segenegi bulunmaktadir. Ekonomi sinifindaki biitiin uguslarda ekonomi sinifi igin
1 parca ve 23kg agirlikta bagaj izni bulunurken business class uguslarda her bir parga 32
kg olmak iizere 2 parca bagaj izni bulunmaktadir. First Class ucuslarda ise her biri 32
kg agirligi gegmeyecek 3 adet bagaja izin verilmektedir.?” Ekonomi smifinda biitiin
ucuslarda agirligi 12 kg’1 gegmeyecek 1 parca el bagajina izin verilirken business ve
first class uguslarda toplam agirliklari 18 kg olan 2 parga kabin bagaji izni
bulunmaktadir. Ekstra bagajlar i¢in dnceden satin alindig1 takdirde 70 ile 200 Amerikan
Dolar1 arasinda bir ticret gerekmektedir. Bu miktar havaalaninda 6dendigi zaman 270
Amerikan Dolarina ulasabilmektedir.?®

Ekonomi sinifinda koltuk araliklart 30,5-32 inch arasinda degismekte olup, koltuk
geniglikleri ise ortalama 17-18 inch dolaylarindadir. Business class koltuk tipleri
degisken olup, koltuk araliklar1 agirlikli olarak 61-79 inch arasinda, genislikleri ise 21,5
civarindadir.?® Genis govdeli ugaklarin tamaminda her koltuk icin video, televizyon ve
miizik segenegi sunulmaktadir. Biitin ugus smiflarinda icretsiz yemek ikrami
yapilmaktadir. 3
3.7.6. Etihad Airways

Etihad Airways 2003 yilinda kurulmus olan Abu Dabi merkezli uluslararasi
tarifeli seferleri bulunan bir havayolu firmasidir. Filosunda 30 adet Airbus A320, 28
adet Airbus A330, 11 adet Airbus A340, 1 adet Airbus A380, 1 adet Boeing 787, 29
adet Boeing 777, 4 adet Airbus 330-200F, 3 adet Boeing 777-200F ve 3 adet Boeing
747-F tipi olmak {izere toplam 110 adet ugak bulunmaktadir.®

Ekonomi, Business ve First Class olmak {iizere {i¢ adet ucus sinifi secenegi
bulunmaktadir. Brezilya, Kanada ve ABD hari¢ olmak iizere diger biitiin seferlerde

Ekonomi, Business ve First Class igin sirasiyla 30, 40 ve 50 kg ve bebekler i¢in

Zhttps://www.planespotters.net/airline/Air-France (Erisim Tarihi: 02.03.2017)
ZThttp://www.airfrance.com/TR/en/local/resainfovol/aba/BagCalculator Action.do?method=jspProcess
(Erigim Tarihi: 02.03.2017)
ZBhttp://www.airfrance.com/TR/en/local/resainfovol/aba/BagCalculatorAction.do?method=jspProcess/
(Erisim Tarihi:02.03.2017)

2https://www.seatguru.com/airlines/Air_France/fleetinfo.php (Erisim Tarihi: 02.03.2017)
3Ohttp://www.airfrance.com/TR/en/common/quidevoyageur/classeetconfort/gastronomie_par_air_france.h
tm (Erisim Tarihi: 02.03.2017)

3http://www.etihad.com/tr-tr/about-us/corporate-profile/our-fleet/ (Erisim Tarihi: 10.02.2017)
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10kg’lik 1 canta olacak sekilde iicretsiz bagaj izni bulunmaktadir. ABD ve Kanada
ucuslarinda ekonomi sinifinda 23kg, diger siiflarda 32 kg olmak iizere 2 adet bagaj ve
Brezilya uguslarinda First ve Business Class i¢in 32 kg agirligi asmayacak 3 adet
ekonomi i¢in ise 2 adet bagaj izni bulunmaktadir. Ayrica ABD, Kanada ve Brezilya
ucuslarinda bebekler igin 23 kg agirliginda bir parga bagaj izni bulunmaktadir.>> ABD,
Kanada ve Brezilya ucuslarinda 23 kg ek bir parga bagaj icin 175 Amerikan Dolar1 ya
da 32 kg ek bir parca bagaj i¢in 225 Amerikan Dolar ticret alinmaktadir. Diger biitlin
ucuslarda mesafeye bagli olarak kg basina 20-85 Amerikan Dolar1 arasi ticret uygulanir.
Ayrica bebekler icin 5 kg agirliginda bir parga, ekonomi sinifi igin 7 kg agirliginda 1
parca ve business ile first class i¢in 12’ser kilogram agirliginda 2 parca kabin bagaji izni
bulunmaktadir.®

Ekonomi sinifinda koltuk araliklar1 31,5-33 inch arasinda degismekte olup, koltuk
genislikleri ise ortalama 17,5 inch seklindedir. Business class koltuklar tamamen
yatabilen 6zellikte olup, koltuk araliklar1 73 inch ve koltuk genislikleri 20 inch’tir. First
class seceneginde kapali siiit sunulmakta olup, koltuk aralig1 80 inch ve koltuk genisligi
ortalama 30 inch’tir.3* Biitiin ucus smiflarinda her koltuk igin video, televizyon ve
miizik segenegi sunulmaktadir. Biitiin ugus smiflarinda iicretsiz yemek ikrami
yapilmaktadir.3®
3.7.7. Lufthansa

Lufthansa Group uluslar arasi ¢alisan bir havacilik grubudur. Filosunda 30 adet
Airbus A319-100, 62 adet Airbus A320-200, 5 adet Airbus A320neo, 20 adet Airbus
A321-100, 43 adet Airbus A321-200, 19 adet Airbus A330-300, 19 adet Airbus A340-
300, 21 adet Airbus A340-600, 2 adet Airbus A350-900, 14 adet Airbus A380-800, 13
adet Boeing 747-400 ve 19 Adet Boeing 747-8 tipi ucak olmak tizere 266 adet ucak
bulunmaktadir.®

Ekonomi, premium ekonomi, business ve first class olmak tizere dort farkli ugus
sinift secenegi bulunmaktadir. Biitiin uguslarda ekonomi sinifi i¢in 23 kg’lik 1 parga,

premium ekonomi i¢in 23 kg’lik 2 parga, business class igin 32 kg’lik 2 parca ve first

$2http://www.etihad.com/tr-tr/before-you-fly/baggage-information/allowances/ (Brisim Tarihi:
10.02.2017)

3http://www.etihad.com/tr-tr/before-you-fly/baggage-information/excess/ (Erisim Tarihi:10.02.2017)
3http://www.seatguru.com/airlines/Etihad_Airways/fleetinfo.php (Erisim Tarihi: 10.02.2017)
http://www.etihad.com/tr-tr/experience-etihad/on-board/%c4%b1nflight-entertainment/ (Erisim Tarihi:
10.02.2017)

3http://www. lufthansa.com/online/portal/Ih/tr/informationservice/travelpreparation?nodeid=480556209&
I=en (Erigim Tarihi: 11.02.2017)
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class icin 32 kg’lik 3 parca bagaj izni bulunmaktadir. Ayrica ekonomi ve premium
ekonomi icin 8 kg agirliginda 1 parca, diger siniflar icin ise 2 parga kabin bagaji izni
bulunmaktadir. Izin verilenden daha agir olan bagajlara Avrupa ici 70 Amerikan Dolari,
Kitalararasi 150 Amerikan Dolar1, boyut olarak biiyiik olan bagajlara Avrupa i¢inde 150
Amerikan Dolari, Kitalararas1 300 Amerikan Dolari, hem agirlik hem boyut olarak fazla
olan bagajlar i¢in ise Avrupa i¢i 220 ve Kitalararast 450 Amerikan Dolart iicret
uygulanir.®’

Ekonomi simifi uguslarda koltuk araligi 31 inch ve bazi ugaklarda 32 inch olup,
koltuk genisligi 17,5-18,5 arasinda degismektedir. Premium ekonomi uguslarda ise
koltuk aralig1 38 inch ve koltuk genisligi 18,7 inch ya da 19,7 inch seklindedir. Business
class uguslarda koltuk araligi 57-64 inch arasinda degismekte ve 19,7 inch koltuk
genisligi bulunmaktadir. Dar govdeli ucaklarla ger¢eklesen business class ucuslarda ise
koltuk araligi 30-32 inch arasinda, koltuk genisligi ise 17-18 inch arasindadir. First class
ucuslarda koltuk aralig1 85 ve 90 inch olup, koltuk genislikleri 21 ya da 31.5 inch’tir.*®
Dar govdeli ucaklar hari¢ biitiin uguslarda her koltuk i¢in video, miizik ve televizyon
gibi kabin igi eglence segenekleri bulunmaktadir. Boeing 747-8 ve Airbus 340-300 tipi
ucaklarda 10 dakikas1 1,49 euro olarak iicretlendirilen wireless hizmeti bulunmaktadir.*
Ekonomi sinifinda sicak ve soguk icecek ikrami bulunmakta ve rotaya bagli olarak
sicak yemek ya da atistirmalik ikrami yapilmaktadir. First class ve Business class
uguslarda ise rotaya gore degisen sicak yemek ikrami yapilmaktadir.*°
3.7.8. Qantas
Qantas Avustralya’nin ulusal havayolu firmasidir. Filosunda 18 adet A330-200, 10 adet
Airbus A330-300, 12 adet Airbus A380-800, 4 adet Boeing 737-300, 67 adet Boeing
737-800, 11 adet Boeing 747-400 vel adet Boeing 767-300 tipi ucak bulunmaktadir.*

Ekonomi, premium ekonomi, business ve first class olmak iizere dort ugus sinifi
sunulmaktadir. Kuzey ve Giliney Amerika Kitalart hari¢ olmak iizere {icretSiz bagaj
sinirlart ekonomi i¢in 30 kg, premium ekonomi ve business class i¢in 40 kg ve first
class i¢in 50 kg’dir. Kuzey ya da Giliney Amerika kitalarinda ise ekonomi ve premium

ekonomi i¢in her biri 23 kg’lik 2 adet ve business ile first class i¢in her biri 32 kg

$Thttp://www.lufthansa.com/tr/en/Baggage-overview (Erisim Tarihi: 11.02.2017)
Bhttp://www.seatguru.com/airlines/L ufthansa/fleetinfo.php (Erisim Tarihi: 11.02.2017)

http://www. lufthansa.com/tr/en/Entertainment-on-board (Erisim Tarihi: 11.02.2017)
4Ohttp://www.lufthansa.com/tr/en/Food-and-beverages (Erisim Tarihi: 11.02.2017)
Alhttp://www.gantas.com/travel/airlines/media-room/gantas-fleet/global/en (Erisim Tarihi:18.02.2017)
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agirhiginda 3 parca bagaj izni bulunmaktadir. Bebekler i¢in ise agirhigi 10 kg’
gecmeyecek bir parca bagaj ve ek olarak 3 adet bebek esyasi tasima izni vardir. Giiney
ve Kuzey Amerika Kitalarini i¢eren yolculuklarda ekstra bagaj basina 175 Avustralya
Dolan tiicret uygulanmaktadir. Diger bolgelere olan uguslarda ise rotaya bagli olarak
fazla olan kg basina 20 ile 80 Avustralya Dolar1 arasinda iicret uygulanmaktadir.
Onceden ekstra bagaj satin alma durumunda ise Amerika Kitalar1 hari¢ her 5 kg igin 70-
280 dolar aras1 ve Giiney ve Kuzey Amerika Kitalari igin par¢a basina 123 Avustralya
Dolari iicret alinmaktadir.*2

Ekonomi smifi i¢in koltuk araliklari ortalama 31 inch ve koltuk genislikleri
ortalama 17,5 inch’dir. Premium ekonomi sinifinda koltuk araliklar1 38 inch ve koltuk
genislikleri 19 inch seklindedir. Business class ucuslarda koltuk araliklar1 dar gévdeli
ucaklarda 37 inch olup, genis govdeli ucaklarda ise 50-78 inch arasindadir. Koltuk
genislikleri ise ortalama 21,5 inch’dir. First class uguslarda koltuk araliklar1 79 inch ve
koltuk genislikleri 22 inchdir.*® Her koltuk i¢in video, miizik ve televizyon imkani
sunulmaktadir.** Biitiin uluslararas1 uguslarda sicak yemek ikrami bulunmaktadir.*
3.7.9. British Airways

British Airways filosunda 2 adet Airbus A318, 44 adet Airbus A319, 67 adet
Airbus A320, 18 adet Airbus A321, 12 adet Airbus A380, 37 adet Boeing 747-400, 7
adet Boeing 767-300, 46 adet Boeing 777-200, 12 adet Boeing 777-300, 8 adet Boeing
787-8 Dreamliner ve 16 adet 787-9 Dreamliner tipi ucak bulunmaktadir.*®

Ekonomi, premium ekonomi, business ve first class olmak {izere dort farkli ucus
siifi sunulmaktadir. Ekonomi ve premium sinifinda Brezilya uguslarinda 32 kg’lik,
diger biitiin uguslarda 23 kg agirliginda 2 adet bagaj izni bulunmaktadir. Business ve
first class uguslarda Avrupa i¢inde 2 adet, diger seferlerde ise 3 adet 32’ser kg’lik bagaj
izni vardir. Bebeklerde ise her smnifta bir parca standart boyutta canta izni
bulunmaktadir. Brezilya uguslarinda fazladan bagaj basina 120 Amerikan Dolar1, diger

biitlin uguslarda ise ekstra agir ¢anta bagina 100 Amerikan Dolar iicret alinmaktadir.

42https://www.planespotters.net/airline/Qantas (Erisim Tarihi: 10.03.2017)
“http://www.seatguru.com/airlines/Qantas_Airways/fleetinfo.php (Erisim Tarihi:18.02.2017)
4http://www.gantas.com/travel/airlines/inflight-entertainment/global/en (Erisim Tarihi:18.02.2017)
“Shttp://www.qantas.com/travel/airlines/international-inflight-dining/global/en (Erisim Tarihi:
18.02.2017)
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Ayrica yolcu basina bir kabin ¢antasi ve bir kisisel ¢anta, bebekler igin ise bir kabin
cantas1 izni bulunmaktadir.*’

Ekonomi smifinda koltuk araligi 31-34 inch arasinda, koltuk genislikleri ise 17 ile
17,5 inch arasinda degismektedir. Premium ekonomi sinifinda koltuk araliklar1 38 inch
ve koltuk genislikleri 18,5 inch seklindedir. Business class uguslarda koltuk aralig
ortalama 72 inch, bazi uguslarda 33 inch ve koltuk genislikleri ise ortalama 20 inchdir.
First class’da ise koltuk araliklar1 78 inch olup, koltuk genislikleri ise 22 inchdir.*®
Biitiin uluslararast uguslarda koltuk basma video, televizyon ve miizik imkani
bulunmaktadir.*® Tiim ucuslarda sicak yemek ve icecek ikrami yapilmaktadir. Ugus
smifina bagl olarak daha kapsamli meniiler sunulmaktadir.>
3.7.10. Japan Airlines

Japan Airlines 1951 yilinda kurulmus olan bir havayolu firmasidir. Filosunda 50
adet Boeing 737-800, 38 adet Boeing 767-300, 23 adet Boeing 777-200, 17 adet Boeing
777-300, 25 adet Boeing 787-8 Dreamliner ve 7 adet Boeing 787-9 Dreamliner tipi
ucak bulunmaktadir.>

Ekonomi, premium ekonomi, business ve first class ugus smiflar1 sunulmakta
olup, ekonomi ve premium ekonomi siniflarinda 23’er kg agirliginda 2 adet, business ve
first class smiflarinda ise 32’ser kg agirlikta 3 adet bagaj izni bulunmaktadir.
Uluslararasi uguslarda ekstra bagaj basina 200 Amerikan Dolari, agirlig1 fazla olan her
bagaj i¢in 100 ile 600 Amerikan dolar1 arasinda {icret uygulanir.>

Ekonomi sinifinda koltuk aralig1 31-34 inch arasinda ve koltuk genisligi ise 17,5-
18,5 inch arasinda degismektedir. Premium ekonomide koltuk araliklari ortalama 40
inch olup, koltuk genislikleri ise 18 ile 19 inch arasindadir. Business class uguslarda
koltuk araligir 57-78 inch arasinda, koltuk genisligi ise 19,7 inch ile 20 inch arasinda
degismektedir. First class seferlerde koltuk aralig1 85-92 inch arasinda, koltuk genisligi
ise 21-31,5 inch arasinda degismektedir.>® Biitiin genis govdeli ugaklarda her koltuk icin

4"http://www.britishairways.com/en-gh/information/baggage-
essentials?source=MNVINF3baggage_essentials&link=main_nav( Erisim Tarihi:18.02.2017)
“Bhttp://www.seatguru.com/airlines/British_Airways/fleetinfo.php (Erisim Tarihi:18.02.2017)
“http://www.britishairways.com/en-
tr/information/entertainment?source=MNVINF2entertainment&link=main_nav (Erigim Tarihi:
18.02.2017)

SOhttp://www.britishairways.com/en-tr/information/food-and-
drink?source=MNVINF2food_drink&link=main_nav (Erisim Tarihi:18.02.2017)
Shttp://www.jal.com/en/outline/corporate/aircraft.html (Erisim Tarihi: 18.02.2017)
S2http://www.jal.co.jp/en/inter/baggage/ (Erisim Tarihi:01.03.2017)
S3http://www.seatguru.com/airlines/Japan_Airlines/fleetinfo.php
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video, televizyon ve miizik gibi kabin i¢i eglence segenekleri bulunmaktadir. Biitiin
ucus seferlerinde yiyecek ve self servis icecek ikrami bulunmaktadir. Ugus sinifina gore
yemek aras1 atistirmalik ikramlari ve 6zel menii segenekleri bulunmaktadir.>

3.7.11. Air Canada

Air Canada filosunda 15 adet Airbus A319-100, 42 adet A320-200, 15 adet
Airbus A321-200, 8 adet Airbus A330-300, 13 adet Boeing 767-300,6 adet Boeing 77-
200, 19 adet Boeing 777-300, 8 adet Boeing 787-8 Dreamliner, 16 adet Boeing 787-9
Dreamliner ve 25 adet Embraer ERJ-190 tipi u¢ak bulunmaktadir.*

Ekonomi, premium ekonomi, Kuzey Amerika business ve uluslararasi business
olmak {izere dort farkli ugus sinifi bulunmaktadir. Ekonomi sinifi i¢in mesafeye bagh
olarak 23 kg agirliginda 1 ya da 2 parga, premium ekonomi i¢in 2 parga, business class
icin ise 32 kg agirliginda 2 bagaj izni vardir. Ayrica bebekler icin mesafeye bagli olarak
1 ya da 2 parca 23 kg agirliginda bagaj izni bulunmaktadir. ikinci ekstra bagaj icin
mesafeye bagli olarak 70-100 Amerikan Dolari, iigiincii ekstra bagaj igin ise 225
Amerikan Dolari iicret alinmaktadir. Ayrica maksimum 10 kg agirliginda 2 parga kabin
bagaj1 izni bulunmaktadir.®

Ekonomi sinifi uguslarda koltuk araliklar1 31-33 inch arasinda, koltuk genislikleri
ise uluslararast uguslarda 18-19 inch, diger uguslarda ise 17-18 inch arasinda
degismektedir. Premium ekonomi sinifinda koltuk araliklart 38 inch ve koltuk
genislikleri 17,8 ile 20,3 inch’dir. Kuzey Amerika ve Karayipler ucuslarinda business
class i¢in koltuk araliklar1 37-38 inch, koltuk genislikleri ise 20-21 inch seklindedir.
Uluslararasi business class seferlerde ise koltuk araliklari 70 ile 80 inch olup, koltuk
genislikleri 20,4-21 inch arasmdadir.%” Uluslararas1 biitiin uguslarda sicak yemek servisi
bulunmaktadir. I¢ hatlar ve kisa mesafeli ucuslarda ise ekonomi smifinda iicretli,
business sinifi i¢in ise icretsiz yiyecek servisi yapilmaktadir. Biitiin uguslarda her
koltuk igin video, televizyon ve miizik secenegi bulunmaktadir.®®
3.7.12. Austrian Airlines

Austrian Airlines filosunda 7 adet Airbus A319-100, 21 ader Airbus A320-200, 3
adet Airbus A321-100, 3 adet Airbus A321-200, 6 adet Boeing 767-300, 5 adet Boeing

S4http://www.jal.co.jp/en/inter/service/ (Erisim Tarihi: 01.03.2017)
SShttp://www.aircanada.com/en/about/fleet/ (Erisim Tarihi: 01.03.2017)
“Shttps://www.aircanada.com/en/travelinfo/airport/baggage/index.html (Erisim Tarihi: 02.03.2017)
Shttp://www.seatguru.com/airlines/Air_Canada/fleetinfo.php (Erisim Tarihi:02.03.2017)
S8https://www.aircanada.com/en/in-flight/entertainment/index.html (Erisim Tarihi:02.03.2017)
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777-200, 18 adet De Havilland Canada DHC-8-400, 13 adet Embraer ERJ-195, 5 adet
Fokker F100 ve 3 adet Fokker F70 tipi u¢ak bulunmaktadir.*

Uzun mesafeli ekonomi ve business ve kisa orta mesafeli ekonomi ve business
ucus siniflart bulunmaktadir. Ekonomi simifi ve 2 yasindan kii¢iik g¢ocuklar igin
maksimum 23 kg agirliginda 1 adet bagaj izni, business class i¢in ise 32 kg agirliginda 2
par¢a bagaj izni bulunmaktadir. Ayrica her biri maksimum 8 kg olmak iizere ekonomi
smifinda 1, business sinifi i¢in ise 2 parca kabin bagaj1 izni vardir. Maksimum boyut ya
da agirlik limitlerinin gegilmesi halinde Avrupa igerisinde 70 ile 220 Amerikan Dolari,
Kitalararast 100 ile 450 Amerikan Dolar1 arasi iicret, ekstra parca i¢in ise Avrupa igin
100-320 Amerikan Dolari, Kitalararasi igin ise 150-650 Amerikan Dolar1 {icret
alinmaktadir.®

Ekonomi sinifinda koltuk araliklar1 ortalama 30 inch, koltuk genislikleri ise 17-18
inch arasinda degismektedir. Business koltuk araliklar1 ise 40-60 inch arasinda
degismekte olup, ortalama koltuk genislikleri 19 inch’dir.®* Uzun mesafeli uguslarda her
koltuk i¢in video, televizyon ve miizik imkanlar1 mevcutken, kisa ve orta mesafeli
ucuslarda ucak boyunca dagilmis bicimde ekranlar bulunmaktadir. Uzun mesafeli
ekonomi ucuslarinda kahvalti ya da atistirmalik ve business class uguslarda ise sicak
yemek ikrami yapilmaktadir. Ayrica ekonomi ucguslarinda ticretli yemek secenegi
bulunmaktadir.®?

3.7.13. Garuda Indonesia

Garuda Indonesia filosunda 15 adet ATR 72, 7 adet Airbus A330-200, 17 adet
Airbus A330-300, 74 adet Boeing 737-800, 1 adet Boeing 747-400, 10 adet Boeing
777-300t ve 18 adet Canadair CRJ-1000 tipi ugak bulunmaktadir.®®

Ekonomi, business ve first class olmak iizere 3 farkli ugus sinifi sunulmaktadir. Ig
hatlarda ekonomi, business ve first class uguslar icin bagaj limitleri sirastyla 20,30 ve 40
kg’dir. Uluslararasi seferlerde ise ekonomi, business ve first class i¢in bagaj limitleri
sirasiyla 30, 40 ve 50 kg’dir. Ayrica biitiin uguslarda bebekler igin first class’da 20 kg,
diger smiflarda ise 10 kg bagaj izni bulunmaktadir. Ayrica 7 kg agirligi gegmeyecek 1

Shttp://www.austrian.com/Info/Flightinformation/OurFleet.aspx?sc_lang=tr&cc=TR  (Erisim  Tarihi:
02.03.2017)

Ohttp://www.austrian.com/Info/Flying/Baggage.aspx?sc_lang=tr&cc=TR (Erisim Tarihi: 02.03.2017)
®1http://www.seatguru.com/airlines/Austrian_Airlines/fleetinfo.php (Erisim Tarihi: 02.03.2017)
82http://www.austrian.com/Info/Flying/InflightEntertainment.aspx?sc_lang=tr&cc=TR (Erigim
Tarihi:02.03.2017)
83https://www.garuda-indonesia.com/other-countries/en/garuda-indonesia-experience/fleets/index.page?
(Erisim Tarihi: 02.03.2017)
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adet kabin bagaj1 izni bulunmaktadir. Fazla bagaj iicretleri mesafeye gore kg basma 5-
25 Amerikan Dolar1 arasinda degismektedir.%*

Ekonomi sinifinda ortalama koltuk araligi 31-34 inch arasinda olup, koltuk
genisligi ise 17 inch’dir. Business class koltuk araliklar1 dar gévdeli ugaklarda 42-44
inch, genis govdeli ugaklarda ise 46-74 inch arasinda degismekte olup, koltuk
genislikleri ise 19-20,8 inch arasinda degismektedir. First class uguslarda koltuk aralig
82 inch, koltuk genisligi ise 22 inch’dir.®® Bazi uguslarda her koltuk igin video,
televizyon gibi segenekler bulunurken bazi dar gévdeli ucaklarla gergeklesen seferlerde
ucak boyunca bulunan ekranlar bulunmaktadir. Biitiin uguslarda sicak yemek, icecek ve
atistirmalik servisi bulunmaktadir.®
3.7.14. Asiana Airlines

Asiana Airlines filosunda 7 adet Airbus A320-200, 2 adet Airbus A321-100, 20
adet Airbus A321-200, 15 adet Airbus A330-300, 6 adet Airbus A380-800, 14 adet
Boeing 747-400, 8 adet Boeing 767-300 ve 11 adet Boeing 777-200 tipi yolcu ugagi
bulunmaktadir.®’

Ekonomi, business ve first class olmak tizere ii¢ farkli ugus sinifi sunulmaktadir.
Amerika kitasit hari¢ uguslarda ekonomi, business ve first class i¢in bagaj agirlik
limitleri sirasiyla 20, 30 ve 40 kg seklindedir. Ayrica bebekler i¢in 10 kg bagaj izni
bulunmaktadir. Amerika kitasi uguslarinda ise first ve business class i¢in her birinin
agirhigi maksimum 32 kg olan ekonomi sinifi i¢in ise her birinin agirligi maksimum 23
kg olan 2 adet bagaj izni bulunmaktadir. Ayrica bebekler i¢in 1 par¢a maksimum 23 kg
agirhiginda bagaj izni bulunmaktadir. Amerika harici ucuslarda fazla bagaj ticretleri
mesafeye bagl olarak 16-60 Amerikan Dolar1 arasinda, Amerika kitas1 uguslarinda ise
100-200 Amerikan Dolar1 arasinda degismektedir. Ekonomi igin 1 parga first ve
business i¢in ise 2 parga, her birinin agirligt maksimum 10 kg olan kabin bagajina izin

verilmektedir.%®

84https://www.garuda-indonesia.com/other-countries/en/garuda-indonesia-experience/on-
ground/baggage/index.page? (Erisim Tarihi: 02.03.2017)
SShttp://www.seatguru.com/airlines/Garuda_Indonesia/fleetinfo.php (Erisim Tarihi: 02.03.2017)
86https://www.garuda-indonesia.com/other-countries/en/garuda-indonesia-experience/in-
flight/cabin/economy-class-header.page? , https://www.garuda-indonesia.com/other-countries/en/garuda-
indonesia-experience/in-flight/cabin/business-class-header.page?(Erisim Tarihi:02.03.2017)

®7http://us.flyasiana.com/C/en/homepage.do?menuld=003009008000000&menuType=CMS (Erigim
Tarihi:13.01.2017)
®8http://us.flyasiana.com/C/en/homepage.do?menuld=003006001000000&menuType=CMS (Erigim

Tarihi: 13.01.2017)
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Ekonomi simifinda ortalama koltuk araligir 33-34 inch, koltuk genislikleri ise 17-
21 inch arasinda degismektedir. Business class seferlerde koltuk araliklar: genig gévdeli
ucaklarda 58-80 inch arasinda, dar govdeli ucaklarda ise 39-42 inch arasinda
degismektedir. Ortalama koltuk genislikleri ise 20,2-26,5 inch arasindadir. First class
ucuslarda ise koltuk araliklar1 78-84 inch arasinda, koltuk genislikleri ise 21-25,2 inch
arasinda degismektedir.%® Belirli ucuslarda tek bir ekran ile yaym yapilirken, diger
ucuslarda her koltuk i¢in video, televizyon ve miizik gibi secenekler bulunmaktadir.’
Ayrica biitlin ugus siniflarinda rotaya bagli olarak ficretsiz sicak yemek servisi
yapilmaktadir.”
3.7.15. South African Airways

South African Airways filosunda 8 adet Airbus A319-100, 12 adet Airbus A320-
200, 6 adet Airbus A330-200, 1 adet Airbus A330-300, 8 adet A340-300, 9 adet Airbus
A340-600, 2 adet Boeing 373-300 ve 7 adet Boeing 737-800 tipi ugak bulunmaktadir.

Ekonomi ve business class olmak iizere iki farkli ucus sinifi bulunmaktadir. I¢
hatlar, Afrika ile Avrupa, Yeni Zelanda arasi seferlerde ekonomi i¢in 23 kg agirlifinda,
business icin ise 32 kg agirliginda 1 parca bagaj izni bulunmaktadir. Diger seferlerde ise
ekonomi i¢in 23 kg, business icin ise 32 kg agirhifinda 2 parca bagaj izni
bulunmaktadir. Ayrica Lagos, Nijerya seferlerinde ekonomi ve business simiflari igin
sirasiyla 23 ve 32 kg agirliginda 3 parga bagaj izni vardir. Kabin bagaji izinleri her biri
8 kg agirlign gegmemek iizere ekonomi simifi igin 1 parga, business sinifi igin ise 2
parcadir. Mesafeye bagli olarak ekstra bagaj i¢ hatlarda ticretleri 50-90 Amerikan dolart
arasinda, uluslararasi uguslarda ise 100-400 Amerikan Dolar1 arasinda degismektedir.’?

Ekonomi sinifinda ortalama koltuk araligi 31-32 inch arasinda degismekte,
genisligi ise 17 inch ve A330-200 tipi ucaklarda 19-20 inch seklindedir. Business class
uguslarda dar gévdeli ugaklarda koltuk araliklar1 35-36 inch, koltuk genislikleri 18-20,5
inch arasinda, genis govdeli ucaklarda ise koltuk araliklari 73-74 inch, koltuk
genislikleri 23,7-24 inch seklindedir.”® Uzun mesafeli ucuslarda her koltuk igin video,

televizyon ve miizik gibi segenekler bulunurken, diger ucuslarda asma ekranlar

Shttp://www.seatguru.com/airlines/Asiana/fleetinfo.php (Erisim Tarihi: 13.01.2017)
"http://us.flyasiana.com/C/en/noneCmsContents.do?menuld=003007008000000&menuType=CMS&boa
rdCode=serviceMovie (Erigim Tarihi: 13.01.2017)
"Ihttp://us.flyasiana.com/C/en/homepage.do?menuld=003007001001000&menuType=CMS (Erigim
Tarihi:13.01.2017)

"2http://www.flysaa.com/tr/en/flyingSAA/baggage/checkedBaggage.html (Erisim Tarihi: 18.01.2017)
Shttp://www.seatguru.com/airlines/South_African_Airways/fleetinfo.php (Erisim Tarihi: 18.01.2017)
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lizerinden yaymn yapilmaktadir. I¢ hatlarda ekonomi sinifinda sandvi¢ gibi atistirmalik
servisi yapilirken, diger siniflarda ve uluslararasi uguslarda sicak yemek, salata gibi
secenekler sunulmaktadir.

3.7.16. KLM Royal Dutch Airlines

KLM Royal Dutch filosunda 8 adet Airbus A330-200, 5 adet Airbus A330-300,
18 adet Boeing 737-700, 25 adet Boeing 737-800, 5 adet Boeing 737-900, 19 adet
Boeing 747-400, 15 adet Boeing 777-200, 13 adet Boeing 777-300 ve 8 adet Boeing
787-9 Dreamliner tipi ugak bulunmaktadir.’

Ekonomi ve business olmak lizere iki farkli ugus smifi segenegi sunulmaktadir.
Kitalararas1 ucuslar ile Avrupa Kitasi ile Ermenistan, Belarus, Giircistan, italya, Rusya
ve Ukrayna arasinda gerceklesen ucuslarda ekonomi sinifi igin maksimum 23 kg
agirliginda 1 bagaj ve kabin bagaji olarak toplamda 12 kg agirligi gegcmeyecek olan bir
parca canta ve el cantasi, diziistii bilgisayar gibi bir adet ek parca izni vardir. Diger
ucuslarda ekonomi sinifi i¢in yalnizca kabin bagaji ve bir adet ek parca izni
bulunmaktadir. Business class i¢in ise biitlin uguslarda her biri 32 kg agirliginda 2 adet
bagaj ve kabin bagaji olarak toplam agirliklar1 18 kg’1 gegmeyecek sekilde 1 canta, 1
kiiciik ¢canta ve el ¢antasi, laptop gibi bir ek parca izni bulunmaktadir.”

Koltuk araliklar1 ekonomi sinifinda 25-31 inch arasinda, koltuk genislikleri ise 17-
17,5 inch arasinda degismektedir. Business class uguslarda dar govdeli ugaklarda koltuk
araliklart 33 inch, genis govdeli ugaklarda ise 60-63 inch arasindadir. Koltuk
genislikleri ise dar govdeli ugaklarda 17 inch, genis govdeli ucaklarda ise 20 inch
seklindedir. Avrupa igerisinde ekonomi sinifinda atistirmalik ya da sandvig, uzun
mesafeli ucuslarda ve business class uguslarda ise ise sicak yemek ikrami
yapilmaktadir.’® Kitalararas: seyahatlerde her koltuk igin video, televizyon ve miizik

segenegi bulunurken, diger uguslarda boyle bir servis bulunmamaktadir.”’

https://www.kIm.com/travel/nl_en/prepare_for_travel/on_board/seating_plans/index.htm (Erisim Tarihi:
18.01.2017)

Shttps://www.klm.com/travel/tr_en/prepare_for travel/baggage/all_about/index.htm

(Erisim Tarihi: 13.03.2017)

"https://www.klm.com/travel/tr_en/prepare for travel/on board/dining_on_board/index.htm

(Erisim Tarihi: 13.03.2017)

"Thttps://www.klm.com/travel/tr_en/prepare for travel/on_board/entertainment/index.htm

(Erisim Tarihi:13.03.2017)
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3.7.17. Finnair

Finnair filosunda 9 adet Airbus A319-100, 10 adet Airbus A320-200, 13 adet
Airbus A321-200, 8 adet Airbus A330-300, 2 adet Airbus A340-300, 7 adet Airbus
A350-900 ve 12 adet Embraer ERJ-190 bulunmaktadir.’®

Ekonomi ve business ugus smiflart bulunmaktadir. Bir parga bagaj igin
maksimum agirlik 23 kg olup, kitalararasi uguslarda standart ekonomi igin 1 parga, pro
ya da flexible ekonomi igin 2 parca, business class igin ise 3 parga bagaj izni
bulunmaktadir. Finlandiya, Baltik ve Iskandinav iilkeleri ile Avrupa igi ve Orta Dogu
ucuslarinda ise business class ile pro ve flexible ekonomi siniflari i¢in 2 parga, ekonomi
smift i¢in ise 1 parca bagaj izni bulunmaktadir. Ayrica bebekler icin biitiin ugus
siiflarinda 1 parca bagaj izni bulunmaktadir. Ayrica business class i¢in toplam agirlig
maksimum 10 kg olan iki par¢a kabin bagaj1 ve bir parc¢a kisisel esya, diger siniflar i¢in
ise toplam agirlig1 maksimum 8 kg olan bir parga kabin bagaji ve bir parca kisisel esya
izni vardir. Bebekler i¢in kabin bagaji izni bulunmamaktadir. Ekstra bagaj ve ikinci
ekstra bagaj icin 100 Amerikan Dolari, tiglincii ve dordiincii ekstra bagaj i¢in ise her
birinden 200 Amerikan Dolar1 ekstra ticret alinir. Agir bagaj ticretleri ise mesafeye bagh
olarak 40 ile 100 Amerikan Dolar1 arasinda degismektedir.”

Ekonomi simifinda koltuk araliklar1 31-32 inch arasinda degismekte olup, koltuk
genislikleri ise 18 inchdir. Business class i¢in koltuk araliklari 60 inch, koltuk
genislikleri ise 21 inch seklindedir.2® Avrupa ve Finlandiya ici ekonomi siifi uguslarda
ticretli sicak yemek ve licretsiz igecek servisi, kitalararasi ve business class uguslarda ise
licretsiz sicak yemek, atistirmalik ve igecek ikrami bulunmaktadir.8! Uluslararasi
ucuslarda her koltuk igin video, televizyon ve miizik imkani sunulmaktadir.®?

3.7.18. Thai Airways

Thai Airways filosunda 17 adet Airbus A330-300, 2 adet Airbus A350-900, 6 adet

Airbus A380-800, 3 adet Boeing 737-400, 10 adet Boeing 747-400, 12 adet Boeing

Bhttps://www.finnair.com/int/gb/flights/fleet (Erisim Tarihi: 13.03.2017)
https://www.finnair.com/int/gb/information-services/baggage/checked-baggage

(Erisim Tarihi:13.03.2017)

8http://www.seatguru.com/airlines/Finnair/fleetinfo.php (Erisim Tarihi: 13.03.2017)
81https://www.finnair.com/int/gb/information-services/on-the-aircraft/food-and-drink-on-board
(Erisim Tarihi:13.03.2017)

82https://www.finnair.com/int/gh/in-flight-entertainment (Erisim Tarihi:13.03.2017)

46


https://www.finnair.com/int/gb/flights/fleet
https://www.finnair.com/int/gb/information-services/baggage/checked-baggage
http://www.seatguru.com/airlines/Finnair/fleetinfo.php
https://www.finnair.com/int/gb/information-services/on-the-aircraft/food-and-drink-on-board
https://www.finnair.com/int/gb/in-flight-entertainment

777-200, 20 adet Boeing 777-300 ve 6 adet Boeing 787-8 Dreamliner tipi ugak
bulunmaktadir.®

Ekonomi, business class’a tekabiil eden royal silk ve royal first class olmak iizere
tic farkli ugus sinifi bulunmaktadir. Amerika ve Kanada harici bolgelerdeki uguslarda
ekonomi, business ve first class i¢in maksimum bagaj agirliklar sirasiyla 30,40 ve 50
kg seklindedir ve bebekler icin 10 kg bagaj izni bulunmaktadir. Amerika ve Kanada
ucuslarinda ise ekonomi class igin her biri 23 kg agirliginda, business ve first class igin
ise her biri 32 kg agirliginda 2 parga bagaj izni bulunmaktadir. Ayrica bebekler i¢in 23
kg agirhiginda 1 parca bagaj izni vardir. Her yolcu icin agirligr en fazla 7 kg olacak
sekilde bir parca kabin bagajina izin verilmektedir. Agirlig1 fazla bagajlarda her 1 kg
icin mesafeye bagli olarak 7 ile 55 Amerikan Dolar1 arasinda iicret almir.3

Ekonomi sinifi uguslarda koltuk araliklar1 31-34 inch arasinda, koltuk genislikleri
ise 17-18 inch arasinda degismektedir. Business class seferlerde koltuk araliklari dar
govdeli ucaklarda 33 ve 36 inch, genis govdeli ucaklarda 37-87 inch arasinda
degismekte olup, koltuk genislikleri ise 18-21 inch arasindadir. First class ucuslarda ise
koltuk araliklar1 76-85 inch, koltuk genislikleri ise 21-26,5 inch arasinda
degismektedir.®* Biitiin uguslarda iicretsiz yemek ikrami yapilmaktadir.%® Yalnizca
belirli ugaklarda ve belirli ugaklarin belirli ugus siniflarinda her koltuk icin ayr1 video,
televizyon gibi kabin i¢i eglence secenekleri bulunmaktadir.%’
3.7.19. Iberia

Iberia filosunda 16 adet Airbus A319-100, 14 adet Airbus A320-200, 13 adet
Airbus A321-200, 10 adet Airbus A330-200, 8 adet Airbus A330-300 ve 17 adet Airbus
A340-600 tipi ucak bulunmaktadir.®

Ekonomi ve business olmak fiizere iki farkli ugus smifi bulunmaktadir. Biitiin
ugus siniflart igin tcretsiz bagaj agirligi limiti 23 kg seklindedir. Uzun mesafeli
ucuslarda indirimli ekonomi smifinda 1 parca, tam ekonomi sinifinda 2 parca ve
business class i¢in ise 3 parca bagaj izni bulunmaktadir. Afrika ve Orta Dogu

uguslarindan ekonomi sinifi igin 1 parga, business class igin ise 2 parga bagaj izni

83http://www.thaiairways.com/en/exp-my-thai/our_aircraft/aircraft.page? (Erisim Tarihi:13.03.2017)
8http://www.thaiairways.com/en/plan_my _trip/travel_information/Baggage.page?

(Erisim Tarihi:13.03.2017)

8http://www.seatguru.com/airlines/Thai_Airways/fleetinfo.php (Erisim Tarihi: 13.03.2017)
8http://www.thaiairways.com/en/exp-my-thai/in_the_air/cuisine.page? (Erisim Tarihi: 13.03.2017)
87http://www.thaiairways.com/en/exp-my-thai/in_the_air/entertainment.page? (Erisim Tarihi: 13.03.2017)
8http://www.iberia.com/web/obsmenu.do?menuld=FICAVC (Erisim Tarihi:13.03.2017)
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bulunmaktadir. I¢ hatlar ve Avrupa uguslarinda ise ekonomi class icin 1 parga business
class i¢in ise 2 parga bagaj izni vardir. Ayrica business plus i¢in 2 parga, diger siniflar
icin ise 1 parca kabin bagaji izni bulunmaktadir. Business class i¢in agir bagaj iicreti
bulunmamaktadir. Diger ucus smniflar1 i¢in ise agir bagaj ticretleri 60-100 Amerikan
Dolar1 arasinda, ekstra par¢a bagaj ticretleri ise 60-200 Amerikan Dolar1 arasinda
degismektedir.®®

Ekonomi siifinda koltuk araliklar1 28-32 inch arasinda, koltuk genislikleri ise 17-
18 inch arasinda degismektedir. Business sinifi i¢in ise ugus mesafesine bagli olarak
koltuk araliklar1 30-86 inch arasinda, koltuk genislikleri ise 17-26 inch arasinda
degismektedir.*® Ekonomi smifinda 4 saat alt1 uguslarda iicretli yemek servisi, diger
ucuslarda ve business smifinda ise iicretsiz yemek ikrami bulunmaktadir.®* Ekonomi
siifinda yalnizca A330 ve A340 tipi ugaklarla gergeklestirilen seferlerde kisisel video,
miizik ve televizyon imkani1 bulunmakta, diger uzun uguslarda ise genel ekran tizerinden
yayin yapilmaktadir. Orta mesafe uguslarda ise genel ekran bulunmamaktadir. Biitiin
ekonomi uguslarinda ise kisisel video, televizyon gibi secenekler mevcuttur.®?

3.7.20. Aer Lingus

Aer Lingus filosunda 4 adet Airbus A330-300, 3 adet Airbus A330-200, 3 adet
Boeing 757-200, 3 adet Airbus A321, 29 adet Airbus A320, 4 adet Airbus A319 ve 11
adet ATR tipi ugak bulunmaktadir.

Ekonomi sinifina tekabiil eden low, plus ve flex secenekleri ile business igerisinde
bulunan business ve esnek business secenekleri bulunmaktadir. Avrupa i¢i ucuslarda
agirliga gore bagaj hakki satin alinmaktadir. 15, 20, 25 kg agirliginda bir parga ve
toplam 40kg agirliginda iki parca bagaj satin alma sans1 vardir. Bagaj ticretleri 25-75
euro arasinda degismektedir. Plus ve flex ekonomi smiflarinda ise ilk 20 kg
agirh@indaki bagaj licretsizdir. Transatlantik uguslarda low ve flex ekonomi siniflar
icin maksimum 23 kg agirliginda 1 parga bagaj izni, business siniflari i¢in ise her biri

maksimum 23 kg agirliginda 3 parga bagaj izni bulunmaktadir. Ekstra parga bagaj ve

8http://www.iberia.com/ie/baggage/ (Erisim Tarihi: 13.03.2017)
Ohttp://www.seatguru.com/airlines/Iberia/fleetinfo.php (Erisim Tarihi: 13.03.2017)
http://www.iberia.com/web/obsmenu.do?menuld=MENBOR (Erisim Tarihi: 13.03.2017)
92http://www.iberia.com/ie/on-board/entertainment/ (Erisim Tarihi: 13.03.2017)
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agir bagajlarda ise 100 Amerikan Dolar1 iicret uygulanmaktadir.®® Bélgesel uguslarda
7Kg, diger ucuslarda ise 10 kg agirlikta bir parca kabin bagajina izin verilmektedir.*

Ekonomi smifinda koltuk araliklar1 31-32 inch arasinda degismekte olup, koltuk
genislikleri ise 17 inch seklindedir. Business sinifinda ise koltuk araliklari 58 inch,
koltuk genislikleri ise 31 inch’dir.®® Ekonomi smifinda iicretli, business sinifinda ise
licretsiz sicak yemek ikrami yapilmaktadir.®® Transatlantik ucuslarda her koltuk igin
video, televizyon ve miizik gibi kabin i¢i eglence secenekleri bulunmaktadir.®’
3.7.21. Turkish Airlines

Turkish Airlines filosunda 7 adet Airbus A319-100, 29 adet Airbus A320-200, 68
adet Airbus A321-200, 29 adet Airbus A330-200, 33 adet Airbus A330-300, 4 adet
Airbus A340-300, 1 adet Boeing 737-700, 76 adet Boeing 737-800 ve 15 adet Boeing
737-900 olmak iizere toplam 294 adet yolcu ucagi bulunmaktadir.%®

Yurti¢i uguslarda promosyon, ekonomi ve business siiflari i¢in bagaj agirliklar
sirastyla 15, 20 ve 30 kg, uluslararasi seyahatlerde ise ekonomi ve comfort siniflari igin
20 kg, business smifi ig¢in ise 30 kg bagaj izni bulunmaktadir. Amerika Kitasi
uguslarinda ise business siifi igin her biri 32 kg agirliginda, diger smiflar igin ise her
biri 23 kg agirhiginda 2 parca bagaj izni bulunmaktadir.*® Ayrica ekonomi ve comfort
smiflari i¢in 1 par¢a, business sinifi igin ise 2 parga, her birinin agirligt maksimum 8 kg
olan kabin bagaji izni bulunmaktadir.!®® Fazla bagaj iicretleri i¢ hatlarda biitiin ugus
siiflar i¢in kilogram basina 6 Tiirk Lirasi, Amerika harici uluslararasi uguslarda 3 ile
30 Euro arasi, diger biitlin ucuslarda ise parca basina 150-350 Amerikan Dolar1 arasinda

degismektedir.%

9Bhttps://www.aerlingus.com/travel-information/baggage-information/checked-baggage/ (Erisim Tarihi:
13.03.2017)

%https://www.aerlingus.com/travel-information/baggage-information/cabin-baggage/  (Erisim  Tarihi:
13.03.2017)

Shttp://www.seatguru.com/airlines/Aer_Lingus/information.php (Erisim Tarihi: 13.03.2017)
%https://www.aerlingus.com/experience-aer-lingus/dining/ (Erisim Tarihi: 13.03.2017)
https://www.aerlingus.com/experience-aer-lingus/onboard-features/entertainment/#/0  (Erisim  Tarihi:
13.03.2017)
Bhttp://www.turkishairlines.com/en-tr/travel-information/turkish-airlines-passenger-cargo-airbus-boeing-
all-flight-fleet (Erisim Tarihi: 14.03.2017)
Shttp://www.turkishairlines.com/en-tr/travel-information/baggage/free-baggage-allowance

(Erisim Tarihi:13.03.2017)
0http://www.turkishairlines.com/en-tr/travel-information/baggage/cabin-baggage

(Erigim Tarihi: 13.03.2017)
Ohttp://www.turkishairlines.com/en-tr/travel-information/baggage/excess-baggage

(Erigim Tarihi: 13.03.2017)
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Ekonomi simifinda koltuk araliklart 31-32 inch, koltuk genislikleri ise 17-18 inch
arasinda degismektedir. Business sinifinda ise koltuk araliklar1 genis govdeli ugaklarda
ortalama 75 inch, dar govdeli ugaklarda ise 34-45 inch arasinda degismektedir. Yurt ici
business ve yurt dis1 biitiin u¢us siniflarinda her koltuk i¢in video, televizyon ve miizik
secenekleri gibi imkanlar bulunmaktadir. i¢ hatlar ekonomi uguslarinin bazilarmda
kisisel ekran bulunurken, bazilarinda genel ekranlar iizerinden yayin yapilmaktadir.
Koltuk genislikleri ise 20-22 inch arasindadir. I¢ hat ucuslarinda ekonomi simifi igin
soguk ikramlar, business ve dis hat uguslar i¢in ise ¢esitli sicak yemek ikramlari

bulunmaktadir.1%

192http://www.seatguru.com/airlines/Turkish_Airlines/fleetinfo.php (Erisim Tarihi: 13.03.2017)
03http://www.turkishairlines.com/en-tr/travel-information/on-board-inflight-communication-
entertainment-audio-video/special-meal-service (Erisim Tarihi: 13.03.2017)
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4.  DEGERLENDIRME
4.1.  Hizmet ve konfor parametreleri

Calisma kapsaminda oncelikli olarak belirlenmis olan 20 havayolu firmasinin
hizmet ve konfor parametreleri acisindan degerlendirmesi gerceklestirilmistir. Bu
amagcla ilk olarak daha 6nceden belirlenmis olan hizmet ve konfor parametreleri,

[1 Bagaj parametreleri
[1 Koltuk parametreleri
[1 Kabin i¢i eglence imkanlari

Olmak {iizere ii¢ ana kategori altinda toplanmis olup, bagaj izni ve kabin bagaj
parametreleri, Bagaj Parametreleri baslig altinda degerlendirilirken; koltuk genisligi ve
koltuk aralig1 parametreleri, genel olarak Koltuk Parametreleri baslig: altinda ele alindi.

Daha sonraki asamada {i¢ kategoriye boliinmiis olan hizmet ve konfor
parametrelerinde her kategorinin esit Oncelige/oneme sahip oldugu varsayimi
yapilmistir. Bu sayede her bir parametre kategorisinin havayolunun tercih edilmesine
olan etkileri esit olacaktir.

Analizden 6nceki son asamada ise havayollar1 sunduklar1 hizmet siniflarinda ayri
ayrt degerlendirilmistir. Ekonomi ve Business ucus siniflari i¢in birbirinden bagimsiz
matrisler olusturularak, bu matrislerin ¢6ziimii bagimsiz olarak gergeklestirilmistir.

Olusturulan matrislerde her bir havayoluna paralel satir ve siitun numaralari
atanmistir. Bu numaralar matrislerde “Firma No” olarak tanimlanmis olup, firmalar
biitiin hizmet ve konfor parametresi analizlerinde ayni sayilarla ifade edilmistir.

Analize tabii tutulan havayolu firmalar1 ve matrislerde firmalara atfedilmis olan
satir ve siitlin numaralar1 tablo 4.1°de verilmistir.

Tablo 4.1.Havayolu firmalar: listesi

Firma No Firma Ad1

Cathay Pacific
Singapore Airlines
Emirates

All Nippon Airways
Etihad Airways
Lufthansa

Qantas

0o N o o1 A W DN =

British Airways
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9 Japan Airlines

10 Air Canada

11 Austrian Airlines

12 Garuda Indonesia

13 Asiana Airlines

14 South African Airways
15 KLM Royal Dutch Airlines
16 Finnair

17 Thai Airways

18 Iberia

19 Aer Lingus

20 Turkish Airlines

4.1.1. Ekonomi sinifi icin degerlendirme

Hizmet ve konfor parametreleri igin gerceklestirilen analizin ilk asamasinda
havayollarinin ekonomi siniflarinin analizleri bulunmaktadir. Bu analizler bagaj
parametreleri, koltuk parametreleri ve kabin i¢i eglence imkanlari olmak {izere ii¢ alt
baslik altinda gerceklestirilmistir.
4.1.1.1. Bagaj parametreleri acisindan degerlendirme

Havayolu firmalari ekonomi smifinda izin verilen maksimum iicretsiz bagaj
agirlig1 ve ucaga birlikte getirilebilen kabin bagajlar1 agisindan ikili karsilastirmaya tabii
tutulmustur. Maksimum bagaj agirlig1 ve kabin bagaji analizlerinden elde edilen veriler
ekonomi sinif1 i¢in genel bir bagaj parametreleri agisindan degerlendirme yapilabilmesi
icin kullanilacaktir.
4.1.1.2. Maksimum bagaj agirligi

Havayolu firmalar1 ekonomi siniflarinda izin verdikleri maksimum bagaj
agirliklarina gore ikili karsilastirmaya tabii tutulmustur. Bu karsilastirmaya gore her bir
firma biitiin diger firmalarla maksimum bagaj iznine gore karsilastirllmis ve
performansina gore ilgili havayolu sirketine bir agirlik puan1 atanmistir. Agirlik puanlari
atanirken kullanilmis olan bagaj agirligi degerleri ilgili havayollar ile beraber tablo

4.2’de verilmistir.
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Tablo 4.2.Havayollarinin ekonomi sinifinda izin verilen bagaj agirliklar

No Havayolu Bagaj
Agirhgi(kg)

1 Cathay Pacific 20
2 Singapore Airlines 30
3 Emirates 30
4 All Nippon Airways 46
5 Etihad Airways 30
6 Lufthansa 23
7 Qantas 30
8 British Airways 46
9 Japan Airlines 46
10 Air Canada 46
11 Austrian Airlines 23
12 Garuda Indonesia 30
13 Asiana Airlines 20
14 South African Airways 46
15 KLM Royal Dutch 23
16 Finnair 23
17 Thai Airways 30
18 Iberia 46
19 Aer Lingus 23
20 Turkish Airlines 20

Karsilastirma sonucunda 20 satir ve 20 siitundan olusan 20x20 biiyiikliiglinde bir
matris elde edilmistir. Matristeki her bir deger ilgili satirdaki havayolunun, ilgili
siitundaki havayoluna gore agirlik puanini ifade etmektedir. Degerlendirmede aralarinda
belirgin bir fark bulunmayan havayollarinin puanlart 1 (bir) olarak degerlendirilmis
olup, hesaplamalarda esit olarak gosterilmistir. Elde edilmis olan matris tablo 4.4°de
verilmistir.

Kargilagtirma matrisinin ¢oziilmesi sonucu havayollarinin maksimum bagaj
parametrelerine gore siralamalart elde edilmistir. Analiz sonucunda %12 dolaylarinda
olan basar1 oranlariyla 6 havayolu, %75’lik bir kismi tek baslarina olusturdular.
%12,55’lik oranla Iberia ilk sirayr alirken, onu %12,44’liik oranla South African
Airways, %12,39 oranmiyla British Airways, Japan Airlines ve Air Canada ile
%12,34’lik orani ile All Nippon Airways takip etmistir. Diger 14 havayolu %2,92 ve
9%0,79 arasinda degisen basar1 yiizdeleri ile %25°lik dilimi paylasmak zorunda kaldilar.

Havayollarinin basari siralamalari tablo 4.3’de verilmistir.
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Tablo 4.3.Bagaj agirligi bakimindan analiz sonuglart

Siralama Havayolu Firmasi % Basarn

2 South African Airways 12,44

4 Japan Airlines 12,39

6 All Nippon Airways 12,34

8 Emirates 2,92

10 Qantas 2,92

12 Thai Airways 2,92

14 KLM Royal Dutch 1,12

16 Austrian Airlines 1,11

18 Cathay Pacific 0,79

20 Turkish Airlines 0,79
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Tablo 4.4.Maksimum bagaj agirliklar: bakimindan ikili karsilastirma matrisi

12 13 14 15 16 17 18 19 20
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4.1.1.3. Kabin bagaji acisindan degerlendirme

Havayolu firmalar1 ekonomi smiflarinda yolcularin beraberlerinde kabine
getirmelerine izin verdikleri bagaj miktarlarina gore degerlendirilmistir. Kabin bagaj
izinleri agisindan aralarinda belirgin farklilik bulunmayan havayollarinin karsilastirma
puanlart “1” olarak atanmistir. Puanlarin atanmasinda kullanilan kabin bagajina iliskin
bilgiler tablo 4.5’de verilmistir.

Tablo 4.5.Havayollarinin ekonomi sinifinda izin verilen kabin bagaj degerleri

No Havayolu Kabin bagaj izni

1 Cathay Pacific 1 parga, 7kg

2 Singapore Airlines 1 parga, 7kg

3 Emirates 1 parga, 7kg

4 All Nippon Airways 1 parga, 10kg, 1 kiigiik canta
5 Etihad Airways 1 parga, 7kg

6 Lufthansa 1 parga, 8 kg, 1 kiiglik ¢canta
7 Qantas 1 parga, 7 kg, 1 kiigiik canta
8 British Airways 1 parga 23 kg, 1 kii¢iik ¢anta
9 Japan Airlines 1 parca, 10kg

10 Air Canada 1 parga, 10kg, 1 kiigiik canta
11 Austrian Airlines 1 parca, 8kg

12 Garuda Indonesia 1 parga, 7kg

13 Asiana Airlines 1 parga, 10kg, 1 kiiciik canta
14 South African Airways 1 parga, 8kg, 1 kii¢iik ¢anta
15 KLM Royal Dutch 1 parca, 12kg, 1 kiiciik canta
16 Finnair Airways 1 parga, 10kg

17 Thai Airways 1 parca, 7kg

18 Iberia 1 parga, 7kg

19 Aer Lingus 1 parga, 10kg, 1 kii¢iik ¢canta
20 Turkish Airlines 1 par¢a,8 kg, 1 kii¢iik ¢anta

Karsilagtirma sonucunda her bir havayoluna agirlik puani atanmasiyla olusmus
olan 20x20 biiyiikligiinde ikili karsilastirma matrisi tablo 4.7’de verilmistir.

Analiz sonucunda havayollarinin ekonomi simiflarindaki kabin bagaji izinlerine
gore karsilastirmasi sonucu elde edilmis olan siralama tablo 4.6’da verilmistir. Iki
havayolu firmas1 %39’luk bir orani aralarinda paylasirken, %61°lik kisim diger 18
havayolu arasinda paylasilmistir. Elde edilen sonuglara gore %24,57’lik oranla British
Airways kabin bagaji imkanlar1 agisindan biiyiik fark olusturmustur. British Airways’in
yiiksek puanindaki temel sebep, biitiin havayollar1 arasinda en yliksek agirlikta kabin
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bagaj1 iznine sahip olmasimin yani sira kabine ikinci bir kiiciik ¢anta getirme izninin
bulunmasi olmustur. %14,42°1ik bir oranla KLM Royal Dutch siralamada ikinci sirayi
almistir. Diger havayollar1 ise %7 ile %1 arasinda degisen oranlar aldilar. Son siray1
paylasan 6 havayolu ise bagaj izinleri bakimindan diger havayollarmin gerisinde
kalmstir.

Tablo 4.6.Kabin bagaji bakimindan analiz sonu¢lart

Siralama  Havayolu Firmasi %Basar1
1 British Airways 2457
2 KLM Royal Dutch 14,42
3 All Nippon Airways 7,42
4 Air Canada 7,42
5 Asiana Airlines 7,42
6 Aer Lingus 7,42
7 Japan Airlines 4,08
8 Finnair 4,08
9 Turkish Airlines 3,66
10 Lufthansa 3,62
11 South African Airways 3,62
12 Austrian Airlines 1,91
13 Qantas 1,90
14 Garuda Indonesia 1,32
15 Cathay Pacific 1,19
16 Singapore Airlines 1,19
17 Emirates 1,19
18 Etihad Airways 1,19
19 Thai Airways 1,19
20 Iberia 1,19
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Tablo 4.7.Kabin bagaji bakimindan ikili karsilastirma matrisi
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4.1.1.2. Koltuk parametreleri agisindan degerlendirme

Havayolu firmalar1 ucaklarinin ekonomi siniflarinda sunduklart ortalama koltuk
araliklar1 ve genisliklerine gore ikili karsilastirmaya tabi tutulmustur. Elde edilen
matrisler ve havayolu basar1 ylizdeleri kullanilarak koltuk parametreleri agisindan genel
bir karsilastirma yapilacaktir. Bu karsilastirma daha sonra diger kategorilerdeki sonuglar
ile birlikte degerlendirilecektir.
4.1.1.3.1. Koltuk araligi ac¢isindan degerlendirme

Havayolu firmalarinin ekonomi simifinda gergeklestirdigi ucuslardaki koltuk
araliklar i¢in analiz gergeklestirilmistir. Filoya gore genis bir yelpazede degisen bu
degerlerin hesaplamalarda kullanilabilmesi amaciyla her bir havayolunun ekonomi
siifinda hizmet veren ugaklart ve bu ugaklardaki koltuk araliklarinin hangi aralikta
degistigi belirlenmistir. Belirlenmis olan araliklar tablo 4.8’de verilmistir.

Tablo 4.8.Havayollarinin ekonomi sinifinda koltuk araliklar:

No Havayolu Koltuk arahigi (inch)
1 Cathay Pacific 32

2 Singapore Airlines 32

3 Emirates 31-34
4 All Nippon Airways 31-38
5 Etihad Airways 31-33
6 Lufthansa 31-32
7 Qantas 31

8 British Airways 31-34
9 Japan Airlines 31-34
10 Air Canada 29-34
11 Austrian Airlines 30-33
12 Garuda Indonesia 30-34
13 Asiana Airlines 33-34
14 South African Airways 31-32
15 KLM Royal Dutch 30-35
16 Finnair 31-32
17 Thai Airways 31-34
18 Iberia 31-32
19 Aer Lingus 31-32
20 Turkish Airlines 31-32
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Analizin gercegi yansitabilmesi i¢in farkli koltuk araligi degerlerinin toplam
icerisinde yogunlugu gz oniinde bulundurularak 20x20 biiyiikliigiinde karsilastirma
matrisi meydana getirilmistir. Havayolu firmalarinin ekonomi smifi seferlerde
sunduklar1 koltuk araliklarinin ikili karsilastirma matrisi tablo 4.10’da verilmistir.

Olusturulan matrisin ¢oziilmesi ile havayollarinin ekonomi siniflarindaki koltuk
araliklart bakimindan siralamasi elde edilmistir. Elde edilen sonuglara gore Asiana
Airlinesbiiyiikk bir farklilik ile %17,48’lik orana ulasmis ve ilk siray1 almistir. %7
dolaylarindaki oranlar1 ile All Nippon Airways, Thai Airways, KLM Royal Dutch,
Emirates, Japan Airlines ve Air Canada takip etmistir. Belirlenmis olan Koltuk Araligi
Bakimindan Analiz Sonuglari tablo 4.9°da verilmistir.

Tablo 4.9.Koltuk araligi bakimindan analiz sonuglar

Siralama Havayolu Firmasi % Basari
1 Asiana Airlines 17,48
2 All Nippon Airways 7,49
3 Thai Airways 7,39
4 KLM Royal Dutch 7,29
5 Emirates 7,24
6 Japan Airlines 7,07
7 Air Canada 6,90
8 British Airways 5,91
9 Garuda Indonesia 5,86
10 Etihad Airways 4,21
11 Austrian Airlines 3,11
12 Cathay Pacific 2,69
13 Singapore Airlines 2,69
14 Lufthansa 2,43
15 Finnair 2,41
16 South African 2,38
17 Iberia 2,06
18 Aer Lingus 2,06
19 Turkish Airlines 2,06
20 Qantas 1,28
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Tablo 4.10.Koltuk araligi bakimindan ikili karsilastirma matrisi
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4.1.1.3.2. Koltuk genisligi acisindan degerlendirme

Koltuk araliginda oldugu gibi koltuk genisligi de genis bir aralikta degigsmektedir.
Bu nedenle farkli ucaklardaki farkli koltuk genisligi konfigiirasyonlar1 dikkate
alinmistir. Bu kapsamda benzer dagilima sahip havayollarina ikili karsilastirmalarda
agirlhlk puani “1” olarak atanmis ve analizlerde esit olarak degerlendirilmistir.
Puanlandirmada kullanilan koltuk genisligi degerleri tablo 4.11°de verilmistir.

Tablo 4.11.Havayollarinin ekonomi sinifinda koltuk genislikleri

No Havayolu Koltuk Genisligi (inch)

1 Cathay Pacific 17,5-18,5

2 Singapore Airlines 17,5-19

3 Emirates 17-18

4 All Nippon Airways 16-18,6

5 Etihad Airways 17,5

6 Lufthansa 17-18

7 Qantas 17-17,5

8 British Airways 17-18

9 Japan Airlines 17-19

10 Air Canada 17-18

11 Austrian Airlines 17-18

12 Garuda Indonesia 17

13 Asiana Airlines 17-21

14 South African 17
Airways

15 KLM Royal Dutch 17-17,5

16 Finnair 18

17 Thai Airways 17-18

18 Iberia 17

19 Aer Lingus 17

20 Turkish Airlines 17-18

Havayolu firmalarinin ekonomi smifi seferlerde sunduklart koltuk araliklarinin
ikili karsilagtirma matrisi tablo 4.13’de verilmistir.

Analiz sonucunda, koltuk genisligi bakimindan birka¢ havayolu disinda
benzerlikler olmasindan dolay:r dengeli bir dagilim gézlenmistir. Siralamada aray1 en
¢ok agan havayollar1 %12,8’lik oran ile Singapore Airlines ve %11,61°lik oran ile Japan
Airlines olmustur. Diger 18 havayolu ise gruplanma yerine genel bir siralama
olusturarak, %9’dan %]1’¢ kadar degisen oranlar aldilar. Koltuk genisligi agisindan

degerlendirme sonucu elde edilmis olan siralama tablo 4.12°de verilmistir.
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Tablo 4.12.Koltuk genisligi bakimindan analiz sonug¢lar

Siralama Havayolu Firmasi % Basar1

2 Japan Airlines 11,61

4 Finnair 7,76

6 Emirates 5,37

8 British Airways 5,26

10 Austrian Airlines 5,16

12 Turkish Airlines 4,62

14 Etihad Airways 3,38

16 KLM Royal Dutch 2,18

18 Iberia 1,41

20 South African Airways 1,4
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Tablo 4.13.Koltuk genisligi bakimindan ikili karsilagtirma matrisi

FirmaNo 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20
1 1 12 2 3 4 2 5 2 1 2 2 6 1 6 5 1 2 6 6 2
2 2 1 3 4 4 3 4 3 1 3 3 6 3 6 4 2 3 6 6 3
3 12 13 1 2 2 1 3 1 12 1 1 4 1 4 3 12 1 4 4 1
4 13 14 12 1 2 172 2 12 13 12 12 3 12 3 2 13 12 3 3 172
5 4 1/4 12 172 1 12 2 12 13 12 12 3 12 3 2 1 12 3 3 12
6 12 13 1 2 2 1 3 1 172 1 1 4 1 4 3 1/2 1 4 4 1
7 5 14 13 12 12 13 1 12 14 12 12 2 12 2 1 13 12 2 2 1/2
8 12 13 1 2 2 1 2 1 12 1 1 4 1 4 3 12 1 4 4 1
9 1 1 2 3 3 2 4 2 1 3 3 7 3 7 5 2 3 7 7 3
10 12 13 1 2 2 1 2 1 13 1 1 4 1 4 3 12 1 4 4 1
11 12 13 1 2 2 1 2 1 13 1 1 4 1 4 3 12 1 4 4 1
12 16 16 U4 13 13 14 12 14 U7 14 14 1 14 1 12 14 13 1 1 13
13 1 1/3 1 2 2 1 2 1 13 1 1 4 1 4 3 172 1 4 4 1
14 16 16 U4 13 13 14 12 14 U7 14 U4 1 14 1 12 14 13 1 1 13
15 15 14 13 12 12 13 1 13 15 13 13 2 13 2 1 13 12 2 2 172
16 1 12 2 3 1 2 3 2 12 2 2 4 2 4 3 1 2 3 3 2
17 12 13 1 2 2 1 2 1 13 1 1 3 1 3 2 12 1 4 4 1
18 16 16 14 13 13 14 12 14 yr 14 v4 1 14 1 12 13 14 1 1 13
19 16 16 14 13 13 14 12 14 7 14 v4 1 14 1 12 13 14 1 1 1
20 12 13 1 2 2 1 2 1 173 1 1 3 1 3 2 172 1 3 1 1
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4.1.1.3. Kabin i¢ci eglence imkanlari acisindan degerlendirme

Havayolu firmalarinin ekonomi sinifi uguslarda yolculara sunduklar1 yolcu basina
ses ve goriintii sistemleri gibi dogrudan ve sarj istasyonlar1 gibi dolayli olarak kabin igi
eglenceye yonelik olan hizmetler degerlendirmeye tabi tutulmustur. Bu amagla
havayollarinin filolar1 ve seferleri bu hizmetler bakimindan incelemeye alinmistir. Bu
kapsamda kisiye Ozel ekranin, sarj istasyonunun ve kablosuz internetin bulunup
bulunmadigima bakilmigtir. Elde edilen bilgiler ile havayollarinin ekonomi sinifi
ucuslarinin yiizde kaglik kisminda bu hizmetleri sagladigi belirlenmistir. Bu inceleme
sonucu elde edilmis olan veriler tablo 4.14’de verilmistir.

Tablo 4.14.Havayollarinin ekonomi sinifinda kabin i¢i eglence imkanlart

No Havayolu Kisisel Gii¢ Wi-Fi
Ekran

1 Cathay Pacific %100 80% -

2 Singapore Airlines %100 50% 55%
3 Emirates %100 40% 23%
4 All Nippon %100 40% 37%

Airways

5 Etihad Airways %100 78% 38%
6 Lufthansa %80 15% -

7 Qantas 75% 10% -

8 British Airways 40% 10% -
9 Japan Airlines 60% 20% 24%
10 Air Canada 69% 25% 24%
11 Austrian Airlines 33% - -
12 Garuda Indonesia 44% 10% 33%
13 Asiana Airlines 65% 47% 12%
14 South African 43% 14% -

Airways

15 KLM Royal Dutch 69% 10% -
16 Finnair 53% 40% 13%
17 Thai Airways 47% 40% 7%
18 Iberia 17% 17% 17%
19 Aer Lingus 67% 67% 67%
20 Turkish Airlines 50% 22% -

Bu verilerin birlikte degerlendirilmesi ile 20x20 biiyiikliigiinde ikili karsilastirma
matrisi meydana getirilmistir. Kabin i¢i eglence imkanlarma iligkin ikili karsilastirma
matrisi tablo 4.16’da verilmistir.

Analiz sonuglarina gore Singapore Airlines ve Etihad Airways %16,76’lik oranlar

ile ilk iki sirayr almistir. Bu siralamanin olugsmasinda Singapore Airlines ve Etihad
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Airways’deki biitiin ekonomi sinifi uguslarda kisiye 6zel ekranin bulunmasinin yani sira
sarj istasyonu ve kablosuz internet hizmetlerini diger havayollarima gore daha fazla
Ugusta sunmalarinin etkisi olmustur. Son siray1 alan Austrian Airlines incelendiginde ise
biitlin ekonomi seferlerinin yalnizca {igte birlik bir kisminda kisisel ekran bulundugu ve
hi¢cbir ekonomi sinifi ugusunda sarj istasyonu ve kablosuz internet hizmeti sunulmadigi
goze ¢arpmaktadir. Analiz sonucu elde edilmis olan siralama tablo 4.15°de verilmistir.

Tablo 4.15.Kabin i¢i eglence imkanlart bakimindan analiz sonuglart

Siralama Havayolu Firmasi % Basan
1 Singapore Airlines 16,76
2 Etihad Airways 16,76
3 Cathay Pacific 9,54
4 All Nippon Airways 9,54
5 Aer Lingus 9,54
6 Emirates 6,92
7 Air Canada 4,97
8 Japan Airlines 3,39
9 Asiana Airlines 3,39
10 Finnair 3,39
11 Lufthansa 2,22
12 Qantas 2,22
13 Garuda Indonesia 2,22
14 Thai Airways 2,22
15 KLM Royal Dutch 1,48
16 Turkish Airlines 1,48
17 British Airways 1,06
18 South African Airways 1,06
19 Iberia 1,06
20 Austrian Airlines 0,80
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Tablo 4.16.Kabin i¢i eglence imkanlart bakimindan ikili karsilastirma matrisi

FirmaNo 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20
1 1 13 1 1 12 2 1 4 12 12 1 2 1/2 3 4 2 3 4 1/6 6
2 3 1 3 3 2 4 3 6 2 2 3 4 2 5 6 4 5 6 1/4 8
3 1 13 1 1 12 2 1 4 12 12 1 2 1/2 3 4 2 3 4 1/6 6
4 1 13 1 1 172 2 1 4 12 172 1 2 172 3 4 2 3 4 1/6 6
5 2 12 2 2 1 3 2 5 1 1 2 3 1 4 5 3 4 5 15 7
6 12 14 12 12 13 1 12 3 13 13 12 1 13 2 3 1 2 3 17 5
7 1 13 1 1 12 2 1 4 12 12 1 2 1/2 3 4 2 3 4 1/6 6
8 14 1/6 14 14 1/5 13 14 1 4 1/4 13 13 14 12 1 13 12 1 1/8 3
9 2 12 2 2 1 3 2 4 1 1 2 3 1 4 5 3 4 5 15 7
10 2 12 2 2 1 3 2 4 1 1 2 3 1 4 5 3 4 5 15 7
11 1 13 1 1 12 2 1 3 12 12 1 2 1/2 3 4 2 3 4 1/6 6
12 12 14 12 12 13 1 12 3 13 13 12 1 13 2 3 1 2 3 17 5
13 2 12 2 2 1 3 2 4 1 1 2 3 1 4 5 3 4 5 15 7
14 13 15 13 13 14 12 13 2 14 1/4 13 12 1/4 1 2 172 1 2 1/8 4
15 14 1/6 14 14 1/5 13 14 1 15 1/5 14 13 15 12 1 13 12 1 1/8 3
16 12 14 12 12 13 1 172 3 13 13 12 1 13 2 3 1 2 3 17 5
17 13 15 13 13 14 12 13 2 14 1/4 13 12 1/4 1 2 12 1 2 1/8 4
18 14 1/6 14 14 1/5 13 14 1 15 1/5 14 13 15 12 1 13 12 1 1/8 3
19 6 4 6 6 5 7 6 8 5 5 6 7 5 8 8 7 8 8 1 9
20 16 1/8 16 16 1/7v 15 16 13 17 1/7 16 15 17 14 13 15 1/4 13 19 1
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4.1.1. Business siifi icin degerlendirme

Hizmet ve konfor parametreleri i¢in gergeklestirilecek analizlerde ikinci asamayi
business sinifi olugturmaktadir. Bu kapsamda havayolu firmalar1 business ugus sinifinda
sunduklar1 hizmet ve konfor parametreleri dikkate alinarak ikili karsilagtirmaya tabi
tutulmustur. Ekonomi simifinda oldugu gibi, bagaj parametreleri, koltuk parametreleri ve
kabin i¢i eglence imkanlar1 olmak {izere ii¢ ana kategori altinda inceleme yapilmistir.
4.1.1.1. Bagaj parametreleri acisindan degerlendirme

Havayolu firmalarinin business ugus sinifinda sunduklart maksimum bagaj agirligi
ve ucaga yolcunun beraberinde getirmesine izin verilen kabin bagaji izni bakimindan
degerlendirilmistir.
4.1.1.1.1. Maksimum bagaj agirligi acisindan degerlendirme

Havayolu firmalar1 business siniflarinda izin verdikleri maksimum bagaj agirliklarina
gore ikili karsilastirmaya tabi tutulmustur. Karsilastirma yapilirken parga sayisindan
bagimsiz olarak yolcularin beraberinde getirebilecekleri maksimum toplam bagaj agirhigi
dikkate alinmistir. Havayollarina iliskin bagaj agiriklari tablo 4.17°de verilmistir.

Tablo 4.17.Havayollarinin business sinifinda izin verilen bagaj agirliklart

No Havayolu Bagaj Agirhgi (kg)
1 Cathay Pacific 30
2 Singapore Airlines 40
3 Emirates 40
4 All Nippon 64
Airways
5 Etihad Airways 40
6 Lufthansa 64
7 Qantas 40
8 British Airways 96
9 Japan Airlines 96
10  Air Canada 64
11  Austrian Airlines 64
12 Garuda Indonesia 40
13 Asiana Airlines 30
14  South African 64
Airways
15  KLM Royal Dutch 64
16 Finnair 69
17 Thai Airways 40
18 Iberia 46
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19  Aer Lingus 69
20 Turkish Airlines 30

Yapilan ikili karsilastirmalar sonucu 20x20 biiyiikliigiinde karsilastirma matrisi
olusturulmustur. Havayollarinin business class seferlerinde sunduklar1 bagaj imkanlarina
iliskin ikili karsilagtirma matrisi tablo 4.19°da verilmistir.

Yapilan analiz sonucu elde edilen siralamalarda British Airways ve Japan Airlines
%19,91°lik bir oran ile ilk sirayr almistir. Ekonomi sinifinda %12,55 ile ilk sirayr alan
Iberia business siifinda %2,32 ile 11. siray1 almistir. British Airways ve Japan Airlines ise
ekonomi smifinda %12,39 basar1 gostererek 3. ve 4. siralar1 almistir. Analiz sonuglarinin
gosterdigi iizere business sinifinda basarilarini arttirarak birlikte ilk sirayr paylasmistir.
Belirlenmis olan maksimum bagaj agirligi bakimindan analiz sonuglar1 tablo 4.18°de

gosterilmistir.
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Tablo 4.18.Maksimum bagaj agirligi bakimindan analiz sonuglart

Siralama  Havayolu Firmasi % Basar

2 Japan Airlines 19,91

4 Aer Lingus 7,66

6 Lufthansa 5,08

8 Austrian Airlines 5,08

10 KLM Royal Dutch 5,08

12 Singapore Airlines 1,53

14 Etihad Airways 1,53

16 Garuda Indonesia 1,53

18 Turkish Airlines 1,02

20 Asiana Airlines 0,96
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Tablo 4.19.Maksimum bagaj agirliklar: bakimindan ikili karsilastirma matrisi

Firma No 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20
1 1 12 12 16 1/2 1/6 1/2 19 19 16 16 12 1 16 16 1/7 12 13 U7 1
2 2 1 1 174 1 1/4 1 1/8 1/8 1/4 1/4 1 2 14 14 1/5 1 12 15 2
3 2 1 1 174 1 1/4 1 18 18 14 14 1 2 14 14 1/5 1 12 15 2
4 6 4 4 1 4 1 4 16 1/6 1 1 4 6 1 1 12 4 3 12 6
5 2 1 1 174 1 1/4 1 18 18 14 14 1 2 14 14 1/5 1 12 15 2
6 6 4 4 1 4 1 4 16 1/6 1 1 4 6 1 1 12 4 3 12 6
7 2 1 1 174 1 1/4 1 18 18 14 14 1 2 14 14 1/5 1 12 15 2
8 9 8 8 6 8 6 8 1 1 6 6 8 9 6 6 5 8 8 5 7
9 9 8 8 6 8 6 8 1 1 6 6 8 9 6 6 5 8 8 5 7
10 6 4 4 1 4 1 4 16 1/6 1 1 4 6 1 1 12 4 3 12 6
11 6 4 4 1 4 1 4 1/6 1/6 1 1 4 6 1 1 12 4 3 12 6
12 2 1 1 1/4 1 1/4 1 1/8 1/8 1/4 1/4 1 2 14 14 1/5 1 12 15 2
13 1 12 12 16 1/2 1/6 1/2 19 19 16 16 12 1 16 16 1/7 12 13 17 1
14 6 4 4 1 4 1 4 16 1/6 1 1 4 6 1 1 12 4 3 12 6
15 6 4 4 1 4 1 4 1/6 1/6 1 1 4 6 1 1 12 4 3 12 6
16 7 5 5 2 5 2 5 15 15 2 2 5 7 2 2 1 5 4 1 7
17 2 1 1 174 1 14 1 18 18 14 14 1 2 14 14 1/5 1 12 15 2
18 3 2 2 13 2 1/3 2 /8 1/8 1/3 1/3 2 3 13 13 1/4 2 1 1/4 3
19 7 5 5 2 5 2 3 15 15 2 2 5 7 2 2 1 5 4 1 7
20 1 12 12 16 12 16 12 17 17 U6 16 172 1 16 16 17 12 U3 17 1
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4.1.1.1.2. Kabin bagaji acisindan degerlendirme

Havayollarinin business sinifi seferlerinde yolcularin beraberlerinde ugaga
getirebilecekleri kabin bagaji  miktarlarina gore degerlendirilmistir. Puanlarin
atanmasinda kullanilan kabin bagajina iliskin bilgiler tablo 4.20’de verilmistir.

Tablo 4.20.Havayollarinin business sinifinda kabin bagaji izinleri

No Havayolu Kabin bagaj izni

1 Cathay Pacific 1 parga, 10 kg

2 Singapore Airlines 2 parga, toplam 7 kg

3 Emirates 2 parga, toplam 7 kg

4 All Nippon 1 parca, 10 kg, 1 kii¢iik ¢anta

Airways

5 Etihad Airways 2 parga, 6 kg

6 Lufthansa 2 parga, toplam 8 kg, 1 kii¢iik
canta

7 Qantas 2 parga, toplam 7 kg, 1 kii¢iik
canta

8 British Airways 2 parga, toplam 10kg, 1kii¢iik
canta

9 Japan Airlines 1 parca, 10 kg

10 Air Canada 1 parga, 10 kg, 1 kii¢iik ¢anta

11 Austrian Airlines 2 parga, toplam 8 kg

12 Garuda Indonesia 1 parga, 7kg

13 Asiana Airlines 2 parga, 5 kg, 1 kiigiik ¢anta

14 South African 2 parga, toplam 8 kg, 1 kiigiik

Airways canta

15 KLM Royal Dutch 2 parga, 9 kg, 1 kiigiik ¢anta

16 Finnair 2 parga, 5 kg, 1 kiigiik ¢anta

17 Thai Airways 1 parca, 7kg

18 Iberia 2 parga, toplam 7 kg

19 Aer Lingus 1 parga, 10 kg, 1 kiigiik canta

20 Turkish Airlines 2 parga, 8 kg, 1 kii¢iik ¢anta

*Toplam degeri belirtilmemis olan agirliklar parca basi agirliklardir.

Ikili karsilastirmalar sonucunda olusturulmus olan karsilastirma matrisi tablo
4.22’de verilmistir.

Analiz sonucunda British Airways %20,07 oraniyla ilk siray: alirken, KLM Royal
Dutch %12,36 ile ikinci siray1 almistir. Lufthansa, Turkish Airlines ve South African
Airways ise %8,76, %8,46 ve %8,26’lik oranlarla takip etmistir. Ekonomi sinifi igin
gerceklestirilmis olan analizlerde British Airways %?24,57 ile yine ilk siray1 alirken,
KLM Royal Dutch da %14,42 ile ikinci olmustur. British Airways’in kabin bagajinda
ekonomi ve business siniflari igin ayrim gézetmeden ayni politikay1 izlemesine karsin,

diger havayollarina gore cok yiiksek bir izne sahip olmasi hem ekonomi hem business
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karsilastirmalarinda ilk siray1 almasini saglamistir. Ekonomi sinifinda gergeklestirilen

analizlerde son siralarda yer alan havayolu firmalarindan bazilari ise, business

smifindaki

farkl1 bagaj

izinleri

sayesinde daha {ist siralara yiikselmistir. Bu

havayollarindan bazilar1 %1,19°luk oranlarin1 arttiran Iberia ve Singapore Airlines

olmustur. Belirlenmis olan kabin bagaji bakimindan analiz sonuglart tablo 4.21°de

gosterilmistir.

Tablo 4.21.Kabin bagaji bakimindan analiz sonuglart

Siralama Havayolu Firmasi %Basar
1 British Airways 20,07
2 KLM Royal Dutch 12,36
3 Lufthansa 8,76
4 Turkish Airlines 8,46
5 South African Airways 8,27
6 Austrian Airlines 5,59
7 Qantas 5,55
8 Iberia 4,19
9 Singapore Airlines 3,12
10 Emirates 3,12
11 Asiana Airlines 2,78
12 Finnair 2,78
13 Air Canada 2,38
14 All Nippon Airways 2,34
15 Etihad Airways 2,23
16 Japan Airlines 2,22
17 Aer Lingus 2,22
18 Cathay Pacific 1,48
19 Thai Airways 1,06
20 Garuda Indonesia 1,04
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Tablo 4.22.Kabin bagaji bakimindan ikili karsilagtirma matrisi

Firma No 1 2 3 4 5 6 7 8 9 0 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20
1 1 3 13 12 1/2 15 14 18 1 172 14 2 12 15 16 12 2 13 12 1/5
2 3 1 1 2 2 4 12 1/6 172 2 13 4 12 12 14 12 4 1 2 1/3
3 3 1 1 2 2 4 12 1/6 172 2 13 4 12 12 14 12 4 1 2 1/3
4 2 172 12 1 1 4 12 16 1 1 12 3 1 14 15 1 3 172 1 1/4
5 2 172 12 1 1 4 13 17 1 1 1/3 3 1 14 15 1 3 172 1 1/4
6 5 4 4 4 4 1 2 14 4 4 2 6 4 1 12 4 6 3 4 1
7 4 2 2 2 3 172 1 15 3 3 1 5 3 172 13 3 4 2 3 1/2
8 8 6 6 6 7 4 5 1 7 7 5 9 7 4 3 7 9 6 6 4
9 1 2 2 1 1 4 13 17 1 172 14 2 12 15 16 12 2 173 1 1/4
10 2 172 12 1 1 V4 13 U7 2 1 172 3 1 14 15 1 3 172 1 1/4
11 4 3 3 2 3 172 1 15 4 2 1 5 3 172 13 3 5 172 3 1/2
12 12 1/4 14 13 13 6 15 1/9 12 13 15 1 3 16 U7 13 1 14 13 1/6
13 2 2 1 1 4 13 17 2 1 1/3 3 1 14 15 1 3 172 1 1/4
14 5 2 2 4 4 1 2 14 5 4 2 6 4 1 12 4 6 3 4 1
15 4 4 5 5 2 2} 1/3 6 5 3 7 5 2 1 5 7 4 7 2
16 2 2 1 1 V4 13 U7 2 1 1/3 3 1 14 15 1 3 172 1 1/4
17 12 1/4 14 1/3 1/3 6 14 1/9 12 13 15 1 13 16 U7 13 1 14 13 1/6
18 3 1 1 2 2 13 12 16 3 2 2 4 2 13 14 2 4 1 2 1/3
19 2 172 12 1 1 14 13 16 1 1 1/3 3 1 V4 17 1 3 172 1 1/4
20 5 3 3 4 4 1 2 14 4 4 2 6 4 1 12 4 6 3 4 1
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4.1.1.2. Koltuk parametreleri a¢isindan degerlendirme

Havayolu firmalar1 business ucus sinifinda sunduklar1 koltuk araligi ve koltuk
genisligi bakimindan degerlendirilmistir. Elde edilen matrisler ve havayolu basari
yiizdeleri kullanilarak koltuk parametreleri acisindan genel bir karsilastirma elde
edilecektir. Elde edilen bu karsilastirmalar bagaj ve kabin i¢i eglence imkanlar ile
birlestirilerek genel degerlendirmeye doniistiiriilecektir.
4.1.1.2.1. Koltuk araligi ac¢isindan degerlendirme

Havayolu firmalarinin business ucus sinifinda gerceklestirdigi ucuslardaki koltuk
araliklar icin analiz gerceklestirilmistir. Filodaki farkli ucaklarda farkli degerler alan
koltuk araliginin, business sinifinda hizmet veren ucaklardaki konfigilirasyonlar
incelenerek hangi araliklarla degistigi belirlenmistir. Ekonomi sinifindakinden daha
yiikksek degiskenlige sahip olan bu degerlerin degerlendirilebilmesi igin farkli koltuk
araliginin gorildiigi ucaklar ve kabinler belirlenmis ve bunlarin dokiimii yapilmaistir.
Elde edilmis olan koltuk araliklar1 tablo 4.23de verilmistir
Tablo 4.23.Havayollarumin business sinifinda koltuk araliklar:

No  Havayolu Koltuk Arahg:
(inch) *

1 Cathay Pacific 45 ve78-82

2 Singapore Airlines 55-60

3 Emirates 48-60

4 All Nippon Airways 44 ve 50-62

5 Etihad Airways 49-73

6 Lufthansa 30-34 ve 57-78

7 Qantas 37 ve 60-78

8 British Airways 31-34 ve 45-72

9 Japan Airlines 38-47 ve 74

10 Air Canada 35-39 ve 70-80

11 Austrian Airlines 40-60

12 Garuda Indonesia 42-48 ve 60-74

13 Asiana Airlines 58-62 ve 42-39

14 South African Airways 35-36 ve 73-74

15 KLM Royal Dutch 31-33 ve 60

16 Finnair 60

17 Thai Airways 33-38 ve 49-74

18 Iberia 30-34 ve 78-86

19 Aer Lingus 58

20 Turkish Airlines 34-45 ve 75

*Bir havayolu icin birden fazla belirtilmis olan aralik ve degerler farkli ucak konfigiirasyonlarim

ifade etmektedir.
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Maksimum ve minimum degerler matrislerin olusturulmasinda g6z Oniinde
bulunduruldugu gibi farkli degerlerin toplam igerisindeki yogunlugu da dikkate
alinmistir. Yapilan ayrintili ¢calisma sonucunda 20 satir ve 20 siitundan olusan ikili
karsilastirma matrisi meydana getirilmistir. Havayolu firmalarinin business sinifi
seferlerde sunduklar1 koltuk araliklarinin ikili karsilagtirma matrisi tablo 4.25’de
verilmigtir.

Matrisin ¢6ziilmesi sonucunda siralama elde edildi. Elde edilmis olan siralama
Tablo 4.24’de verilmistir. Analiz sonuglarina gore ekonomi sinifindaki siralamada
%2,69 basariya sahip olan Cathay Pacific %13,59’1ik oranla ilk siray1 almistir. EKonomi
smifina iliskin siralamada ilk siray1 alan Asiana Airlines ise business sinifi i¢in %9 luk
bagsari ile Singapore Airlines ve Etihad Airways ile birlikte ikinci sirayr paylasmustir.
Cathay Pacific’in ekonomi sinifindaki basarisizliginin aksine business sinifinda bagarili
olmasimin sebeplerinden biri diger havayollarinin koltuk araliklar1 genis bir yelpazede
degisirken, Cathay Pacific’de bu degerlerin dar ama yiiksek bir aralikta yer almasidir.
Ayni sekilde ekonomi siifinda dar ve digerlerine gore yiiksek bir aralikta koltuk araligi
degerlerine sahip olan Asiana Airlines ise business smifinda daha diisiik ve genis
yelpazede degerler gostermistir. Ayni sebeplerden dolayr Singapore Airlines business

siifinda daha yiiksek siralarda yer almistir.
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Tablo 4.24.Koltuk araligi bakimindan analiz sonug¢lart

Siralama Havayolu Firmasi % Basar

2 Singapore Airlines 9,00

4 Asiana Airlines 9,00

6 British Airways 5,50

8 Thai Airways 5,50

10 Aer Lingus 5,50

12 AlINippon Airways 3,32

14 Garuda Indonesia 3,32

16 Austrian Airlines 2,09

18 Lufthansa 1,41

20 Finnair 1,05
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Tablo 4.25.Koltuk araligi bakimindan ikili karsilastirma matrisi

FirmaNo 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 1 12 18 14 15 16 17 18 19 20

1 1 2 4 4 2 6 4 3 5 3 5 4 2 5 6 7 3 3 3 2

2 172 1 3 3 1 5 3 2 4 2 4 3 1 4 5 6 2 2 2 1

3 1/4 13 1 1 1/3 3 1 12 2 12 2 1 13 2 3 4 12 12 1/2 173
4 14 13 1 1 1/3 3 1 12 2 12 2 1 13 2 3 4 12 12 12 1/3
5 172 1 3 3 1 5 3 2 4 2 4 3 1 4 5 6 2 2 2 1

6 16 15 13 13 15 1 13 14 12 14 12 13 15 12 1 2 14 14 1/4 1/5
7 14 13 1 1 1/3 3 1 12 2 12 2 1 13 2 3 4 12 12 1/2 173
8 13 12 2 2 172 4 2 1 3 1 3 2 172 3 4 5 1 1 1 1/2
9 15 14 12 12 14 2 12 13 1 13 1 12 14 1 2 3 13 13 1/3 1/4
10 13 12 2 2 172 4 2 1 3 1 3 2 172 3 4 5 1 1 1 1/2
11 15 14 12 12 14 2 12 13 1 13 1 12 14 1 2 3 13 13 1/3 1/4
12 14 13 1 1 1/3 3 1 12 2 12 2 1 13 2 3 4 12 12 12 173
13 172 1 3 3 1 5 3 2 4 2 4 3 1 4 5 6 2 2 2 1

14 15 14 12 12 14 2 12 13 1 13 1 172 14 1 2 3 13 13 1/3 1/4
15 16 15 13 13 15 1 13 14 12 14 12 13 15 12 1 2 14 14 1/4 1/5
16 7 16 14 1/4 16 12 14 15 13 15 13 14 16 13 12 1 15 15 1/5 1/6
17 13 12 2 2 12 4 2 1 3 1 3 2 1/2 3 4 5 1 1 1 1/2
18 13 12 2 2 1/2 4 2 1 3 1 3 2 172 3 4 5 1 1 1 1/2
19 13 12 2 2 12 4 2 1 3 1 3 2 1/2 3 4 5 1 1 1 1/2
20 12 1 3 3 1 5 3 2 4 2 4 3 1 4 5 6 2 1 1 1
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4.1.1.2.2. Koltuk genisligi acisindan degerlendirme

Koltuk genisligi, business sinifinda koltuk araligi kadar genis bir yelpazede
degismemekle birlikte belirli araliklarda degisen degerlere sahiptir. Analizin
gerceklestirilebilmesi i¢in business smifinda faaliyet gosteren farkli ugaklarin ve
kabinlerin konfigiirasyonlar1 incelenmis ve koltuk genisliginin degistigi araliklar
belirlenmistir. Belirlenmis olan koltuk genislikleri tablo 4.26’da verilmistir.

Tablo 4.26.Havayollarinin business sinifinda koltuk genislikleri

No Havayolu Koltuk Genisligi (inch)

1 Cathay Pacific 20-21

2 Singapore Airlines 24,5-30

3 Emirates 18-20

4 All Nippon Airways 20-21,5

5 Etihad Airways 20-21

6 Lufthansa 18-20

7 Qantas 21,5

8 British Airways 17-20

9 Japan Airlines 18,5-25,5

10 Air Canada 20,4-21,1

11 Austrian Airlines 19

12 Garuda Indonesia 19-20,8

13 Asiana Airlines 20,2-26,5

14 South African 18-23,7
Airways

15 KLM Royal Dutch 17-20,25

16 Finnair 21

17 Thai Airways 18-20

18 Iberia 17-26

19 Aer Lingus 21

20 Turkish Airlines 20-21

Havayolu firmalarinin business smifi seferlerde sunduklar1 koltuk araliklarinin
ikili karsilagtirma matrisi tablo 4.28de verilmistir.

Analiz sonucunda Singapur Airlines %17,66’lik oran ile ilk siray1 alirken, South
African Airlines %13,23 oran ile onu takip etmistir. Koltuk aralig1 analizindeki trendde
de oldugu gibi, Singapore Airlines dar ve yiiksek bir aralikta koltuk genisligi
degerlerine sahip oldugu i¢in ilk sirayr almistir. Ayni sebepten dolayr Singapore
Airlines ekonomi simifinda da ilk sirayr almistir. Siralamalardaki en biiyiik degisiklik
ekonomi sinifinda son sirayr almis olan South African Airlines’in business sinifindaki

degerlendirmelerde 2. siraya yerlesmis olmasidir. Koltuk genisligi degerleri
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incelendiginde South African Airways’in ekonomi sinifinda diisiik ve sabit bir koltuk
genisligine sahip oldugu, ancak business sinifinda bu genisligi énemli ol¢ilide arttirdigi
goriilmektedir. Analiz sonucunda elde edilen siralamalar tablo 4.27°de verilmistir.

Tablo 4.27 Koltuk araligi bakimindan analiz sonuglart

Siralama Havayolu Firmasi % Basan
1 Singapore Airlines 17,66
2 South African Airways 13,23
3 Japan Airlines 9,4

4 Iberia 9,4

5 Qantas 6,32
6 Turkish Airlines 6,32
7 Cathay Pacific 3,93
8 All Nippon Airways 3,93
9 Etihad Airways 3,93
10 Air Canada 3,93
11 Asiana Airlines 3,93
12 Finnair 3,93
13 Aer Lingus 3,93
14 Garuda Indonesia 2,53
15 Austrian Airlines 1,73
16 Emirates 1,18
17 Lufthansa 1,18
18 British Airways 1,18
19 KLM Royal Dutch 1,18
20 Thai Airways 1,18
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Tablo 4.28.Koltuk araligi bakimindan ikili karsilagtirma matrisi

FirmaNo 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 1 12 18 14 15 16 17 18 19 20
1 1 15 4 1 1 4 12 4 1/3 1 3 2 1 1/4 4 1 4 13 1 1/2
2 5 1 8 5 5 8 4 8 3 5 7 6 5 2 8 5 8 3 5 4
3 1/4 1/8 1 14 1/4 1 15 1 16 14 1/2 13 U4 17 1 174 1 16 14 1/5
4 1 15 4 1 1 4 172 4 173 1 3 2 1 1/4 4 1 4 13 1 1/2
5 1 15 4 1 1 4 12 4 1/3 1 3 2 1 1/4 4 1 4 13 1 1/2
6 1/4 1/8 1 14 1/4 1 15 1 16 14 12 13 14 U7 1 174 1 16 14 1/5
7 2 1/4 5 2 2 5 1 5 12 2 4 3 2 13 5 2 5 12 2 1
8 1/4 1/8 1 14 1/4 1 15 1 16 14 12 13 14 U7 1 174 1 16 14 1/5
9 3 1/3 6 3 3 6 2 6 1 3 5 4 3 1/2 6 3 6 1 3 2
10 1 15 4 1 1 4 172 4 173 1 3 2 1 1/4 4 1 4 13 1 1/2
11 13 17 2 13 13 2 1/4 2 15 13 1 12 13 1/6 2 13 2 15 13 1/4
12 12 1/6 3 12 12 3 1/3 3 14 12 2 1 172 15 3 172 3 14 12 1/3
13 1 15 4 1 1 4 12 4 1/3 1 3 2 1 1/4 4 1 4 13 1 1/2
14 4 12 7 4 4 7 3 7 2 4 6 5 4 1 7 4 7 2 4 3
15 1/4 1/8 1 14 1/4 1 15 1 16 14 12 13 U4 17 1 174 1 16 14 1/5
16 1 15 4 1 1 4 172 4 173 1 3 2 1 1/4 4 1 4 173 1 1/2
17 1/4 1/8 1 14 1/4 1 15 1 16 14 12 13 U4 17 1 174 1 16 14 1/5
18 3 1/3 6 3 3 6 2 6 1 3 5 4 3 1/2 6 3 6 1 3 2
19 1 15 4 1 1 4 12 4 13 1 3 2 1 1/4 4 1 4 13 1 1/2
20 2 14 5 2 2 5 1 5 172 2 4 3 2 1/3 5 2 5 12 2 1
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4.1.1.3. Kabin i¢i eglence imkanlari acisindan degerlendirme

Havayolu firmalarinin ekonomi sinifi uguslarda yolculara sunduklar1 yolcu basina
ses ve goriintii sistemleri gibi dogrudan ve sarj istasyonlar1 gibi dolayli olarak kabin igi
eglenceye yonelik olan hizmetler degerlendirmeye tabi tutulmustur. Ekonomi sinifi i¢in
uygulanilan yol haritas1 izlenmis ve kisiye 6zel ekranin, sarj istasyonlarinin ve kablosuz
internet servisinin bulunup bulunmadigina bakilmigtir. Bu bilgilere gore her bir
hizmetin biitlin business smifi uguslarin yiizde kaglik kisminda sunuldugu
hesaplanmustir. Elde edilmis olan yiizdeler tablo 4.29°da verilmistir.

Tablo 4.29.Havayollarinin business sinifinda kabin i¢i eglence imkanlart

No Havayolu Kisisel Gii¢ Wi-Fi
Ekran

1 Cathay Pacific 100% 100% -

2 Singapore Airlines 100% 100% 36%
3 Emirates 100% 85% 23%
4 All Nippon 60% 100% 27%

Airways

5 Etihad Airways 100% 7% 38%
6 Lufthansa 75% 75% 17%
7 Qantas 100% 92% -

8 British Airways 65% 59% 11%
9 Japan Airlines 83% 94% 33%
10 Air Canada 100% 94% 12%
11 Austrian Airlines 100% 100% -
12 Garuda Indonesia 63% 75% 38%
13 Asiana Airlines 93% 93% 14%
14 South African 71% 100% -

Airways

15 KLM Royal Dutch 67% 87% -
16 Finnair 7% 78% 11%
17 Thai Airways 81% 69% 6%
18 Iberia 50% 38% 25%
19 Aer Lingus 100% 100% 100%
20 Turkish Airlines 58% 42% -

Bu verilerin 1g1ginda 20x20 biyiikligiinde matris olusturulmustur. Business sinifi
icin kabin i¢i eglence imkanlarina iliskin ikili karsilastirma matrisi tablo 4.31°de
verilmistir.

Degerlendirme sonucunda ekonomi smifinda %9,54 basar1 saglayan Aer Lingus
%22,42’lik oran ile ilk sirayr almistir. Analiz sonucunda meydana gelen siralama tablo

4.30°da verilmistir.
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Tablo 4.30.Kabin i¢i eglence imkanlart bakimindan analiz sonuglart

Siralama Havayolu Firmasi % Basan
1 Aer Lingus 22,42
2 Singapore Airlines 10,64
3 Etihad Airways 7,09
4 Japan Airlines 7,03
5 Air Canada 7,03
6 Asiana Airlines 7,03
7 Cathay Pacific 4,42
8 Emirates 4,42
9 All Nippon Airways 4,42
10 Qantas 4,42
11 Austrian Airlines 4,35
12 Lufthansa 2,78
13 Garuda Indonesia 2,78
14 Finnair 2,78
15 South African Airways 1,84
16 Thai Airways 1,84
17 British Airways 1,35
18 KLM Royal Dutch 1,28
19 Iberia 1,28
20 Turkish Airlines 0,78
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Tablo 4.31.Kabin i¢i eglence imkanlart bakimindan ikili karsilastirma matrisi

11 12 13 14 15 16 17 18 19 20

10
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4.1.2. Genel degerlendirme
4.1.2.1. Ekonomi sinifi icin genel degerlendirme

Gergeklestirilen analizler ekonomi sinifi i¢in tek bir siralama elde etmek amaciyla
bir araya getirilmistir. Bu amagla oncelikle bagaj ve koltuk kategorilerinin genel bir
degerlendirmesinin yapilabilmesi i¢in altlarinda bulunan parametrelerin  birlikte
degerlendirmesinin yapilmasina gerek duyulmustur. Bu degerlendirmelere gore bagaj
ile ilgili olan bagaj agirlig1 ve kabin bagaji parametreleri birlikte degerlendirildiginde
elde edilen siralama tablo 4.32’de verilmistir.

Tablo 4.32.Ekonomi smifinda bagaj izinleri bakimindan analiz sonu¢lar

Siralama Havayolu Firmasi % Basan
1 British Airways 18,48
2 Air Canada 9,91
3 All Nippon Airways 9,88
4 Japan Airlines 8,24
5 South African Airways 8,03
6 KLM Royal Dutch 7,77
7 Iberia 6,87
8 Aer Lingus 4,28
9 Asiana Airlines 411
10 Finnair 2,60
11 Qantas 2,41
12 Lufthansa 2,36
13 Turkish Airlines 2,23
14 Garuda Indonesia 2,12
15 Singapore Airlines 2,06
16 Emirates 2,06
17 Etihad Airways 2,06
18 Thai Airways 2,06
19 Austrian Airlines 1,51
20 Cathay Pacific 0,99

Genel degerlendirmelere gore bagaj izinleri bakimindan British Airways %18,48
basar1 ylizdesi ile ilk sirayr almistir. Cathay Pacific ise %0,99 ile bagaj izinleri

bakimindan ekonomi sinifinda en basarisiz havayolu olmustur.
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Koltuk parametrelerinden koltuk araligt ve koltuk genisliginin birlikte
degerlendirilmesi sonucu elde edilmis olan koltuk ozellikleri bakimindan analiz
sonugclar tablo 4.33’de verilmistir.

Tablo 4.33.Ekonomi sinifinda koltuk ézellikleri bakimindan analiz sonuglart

Siralama Havayolu Firmasi % Basan
1 British Airways 12,03
2 Japan Airlines 8,79
3 Air Canada 7,97
4 Asiana Airlines 7,77
5 All Nippon Airways 7,67
6 KLM Royal Dutch 6,25
7 South African Airways 4,96
8 Singapore Airlines 4,90
9 Iberia 4,30
10 Emirates 4,18
11 Thai Airways 4,11
12 Finnair 3,84
13 Cathay Pacific 3,53
14 Lufthansa 3,13
15 Aer Lingus 3,04
16 Etihad Airways 2,93
17 Garuda Indonesia 2,88
18 Austrian Airlines 2,82
19 Turkish Airlines 2,78
20 Qantas 2,12

Koltuk o6zelliklerine bakildiginda British Airways %12,03 orani ile, bagaj
izinlerinde oldugu gibi ilk sirayr almistir. Qantas ise %?2,12 ile en son siraya
yerlesmistir.

Koltuk 6zelliklerine ve bagaj izinlerine gore elde edilen basari oranlart kabin igi
eglence imkanlari ile birlestirilerek ekonomi sinifinda belirlenmis biitiin parametrelere
gore havayollarinin basar1 siralamasi elde edilmistir. Ekonomi sinifi i¢in elde edilmis
olan genel siralama tablo 4.34’de verilmistir.

Bagaj ve koltuk 6zelliklerinde ilk sirada olan British Airways, kabin i¢i eglence

imkanlarina gore olan analizdeki diisiik siralamasi ve basar1 orani nedeniyle 2. siraya
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diismiistiir. Sonuglara gore ekonomi sinifinda Singapore Airlines %38,85 ile ilk sirada
yer almistir. Kabin i¢i eglence imkanlarina gore gergeklestirilen analizde Singapore
Airlines ile birlikte ilk siray1r alan Etihad Airways ise diger analizlerdeki diisiik
siralamasina ragmen 4. siray1 almistir. Genel olarak yiiksek bagsar1 gosteren All Nippon
Airways ise British Airways’in arkasindan gelmistir.

Tablo 4.34.Ekonomi sunifi icin genel sonuglar

Siralama Havayolu Firmasi % Basan
1 Singapore Airlines 8,85
2 British Airways 8,38
3 All Nippon Airways 8,29
4 Etihad Airways 7,54
5 Japan Airlines 6,99
6 Air Canada 6,97
7 Asiana Airlines 6,31
8 Cathay Pacific 5,53
9 Aer Lingus 5,21
10 Emirates 5,09
11 KLM Royal Dutch 4,66
12 Finnair 3,69
13 South African Airways 3,66
14 Thai Airways 3,48
15 Iberia 3,22
16 Lufthansa 2,83
17 Garuda Indonesia 2,66
18 Turkish Airlines 2,35
19 Qantas 2,15
20 Austrian Airlines 2,15

4.1.2.2. Business sinifi icin genel degerlendirme

Ekonomi sinifinda yapildigi gibi business sinifi i¢in de bagaj izinleri ve koltuk
Ozellikleri 1ile ilgili olan kategorilerin altinda bulunan analiz sonuglar1 birlikte
degerlendirilmistir. Yapilan degerlendirmeye gore maksimum bagaj agirlifi ve kabin
bagaji1 izinlerinin birlikte analiz edilmesi sonucu elde edilmis olan bagaj 6zelliklerine

iliskin siralama tablo 4.35’de verilmistir.
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Ekonomi sinifinda oldugu gibi British Airways, business sinifinda da bagaj
izinlerine iliskin siralamada da %19,99 basar1 orani ile ilk siray1 almistir. Ayni sekilde
ekonomi smifinda da en basarisiz havayolu olan Cathay Pacific, %1,22 ile business
sinifinda bagaj izinleri siralamasinda son siraya yerlesmistir.

Tablo 4.35.Business sinifinda bagaj izinleri bakimindan analiz sonuglart

Siralama Havayolu Firmasi % Basan
1 British Airways 19,99
2 Japan Airlines 11,07
3 KLM Royal Dutch 8,72
4 Lufthansa 6,92
5 South African Airways 6,68
6 Austrian Airlines 5,34
7 Finnair 5,22
8 Aer Lingus 4,94
9 Turkish Airlines 4,74
10 Air Canada 3,73
11 All Nippon Airways 3,71
12 Qantas 3,54
13 Iberia 3,26
14 Singapore Airlines 2,33
15 Emirates 2,33
16 Etihad Airways 1,88
17 Asiana Airlines 1,87
18 Thai Airways 1,30
19 Garuda Indonesia 1,29
20 Cathay Pacific 1,22

Koltuk parametrelerinden koltuk araligi ve koltuk genisliginin birlikte
degerlendirilmesi sonucu elde edilmis olan koltuk ozellikleri bakimindan analiz
sonuglari tablo 4.36°da verilmistir.

Business smifinda koltuk ozellikleri bakimindan genel siralamada ilk siray
%13,33 orani ile Singapore Airlines almistir. Ekonomi siifinda ilk sirada olan British
Airways ise 13. sirada kalmistir. Business sinifinda koltuk 6zellikleri bakimindan genel

siralamalar daha 6nce belirtildigi tizere tablo 4.36’da goriilmektedir.
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Tablo 4.36.Business sinifinda koltuk ozellikleri bakimindan analiz sonu¢lar

Siralama Havayolu Firmasi % Basan
1 Singapore Airlines 13,33
2 Cathay Pacific 8,76
3 South African Airways 7,66
4 Iberia 7,45
5 Turkish Airlines 7,39
6 Etihad Airways 6,47
7 Asiana Airlines 6,47
8 Japan Airlines 5,75
9 Qantas 4,82
10 Air Canada 472
11 Aer Lingus 4,72
12 All Nippon Airways 3,63
13 British Airways 3,34
14 Thai Airways 3,34
15 Garuda Indonesia 2,93
16 Finnair 2,49
17 Emirates 2,25
18 Austrian Airlines 1,91
19 Lufthansa 1,30
20 KLM Royal Dutch 1,30

Business sinifinda ise Tablo 4.37°de goriildiigi iizere, Aer Lingus %10,69’luk bir
oran ile ilk sirada yer almigtir. Onu Japan Airlines ve Cathay Pacific % 8,77 ve
%8,23’liik oranlar ile takip etmistir.

Koltuk 6zellikleri ve bagaj izinlerine gore elde edilen basari oranlar1 kabin igi
eglence imkanlar ile birlestirilerek business sinifinda belirlenmis biitiin parametrelere
gore havayollarinin basar1 siralamasi elde edilmistir. Business sinifi igin elde edilmis
olan genel siralama tablo 4.37°de verilmistir.

Genel siralamada Aer Lingus %10,69 ile ilk siray1 almistir. Ekonomi sinifinda ilk
siray1 alan Singapore Airlines ise business smifindaki siralamada 2. olmustur. En

basarisiz havayolu ise %2,16 ile Thai Airways olmustur.
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Tablo 4.37.Business sinifi icin genel sonuglar

Siralama Havayolu Firmasi % Basan
1 Aer Lingus 10,69
2 Singapore Airlines 8,77
3 British Airways 8,23
4 Japan Airlines 7,95
5 South African Airways 5,39
6 Air Canada 5,16
7 Etihad Airways 5,15
8 Asiana Airlines 512
9 Cathay Pacific 4,80
10 Turkish Airlines 4,30
11 Qantas 4,26
12 Iberia 4,00
13 All Nippon Airways 3,92
14 Austrian Airlines 3,87
15 KLM Royal Dutch 3,77
16 Lufthansa 3,67
17 Finnair 3,50
18 Emirates 3,00
19 Garuda Indonesia 2,33
20 Thai Airways 2,16

4.1.3. Skytrax ile karsilastirma

Hizmet ve konfor parametrelerine iliskin gergeklestirilmis olan analizler ile
Skytrax’in miisteri memnuniyet anketlerinin sonuglar1 karsilastirilmistir. Bu kapsamda
ortak basliklar temel alinarak bir karsilastirma yapmak hedeflenmistir. Tez ¢alismasi ile
Skytrax’in anketleri arasinda ortak olan basliklar koltuk 6zellikleri, kabin i¢i eglence
imkanlar1 ile ekonomi ve business siniflarinin genel degerlendirmesi olmustur.

Skytrax anketleri sonucu ve AHP analizi sonucu elde edilmis olan ekonomi sinifi

koltuklarina iliskin siralamalar karsilastirmali olarak tablo 4.38’de verilmistir.
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Tablo 4.38.Ekonomi sinifi koltuklarinin karsilastiriimasi

Siralama Havayolu (Skytrax)

Havayolu (AHP)
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Saudi Arabian Airlines
Korean Air

Garuda Indonesia
Oman Air

Japan Airlines
Singapore Airlines
Turkish Airlines
Cathay Pacific

Asiana Airlines

All Nippon Airways

British Airways

Air Canada

All Nippon Airways
Japan Airlines

South African Airways
KLM Royal Dutch
Iberia

Aer Lingus

Asiana Airlines

Finnair

British Airways ilk siray1 alirken, miisteri memnuniyet anketleri sonucunda tez
kapsaminda analize dahil edilmemis bir havayolu olan Saudi Arabian Airlines ilk siray1
almigtir. Siralama bakimindan benzerlik gosterenler ise Japan Airlines ve Asiana

Airlines olmustur. Skytrax siralamasinda, tez kapsamina alinmayan {i¢ havayolu

bulunmaktadir.

koltuklarina iliskin siralamalar karsilastirmali olarak tablo 4.39°da verilmistir.

Bu siralamalara bakildiginda, AHP yontemi ile belirlenmis olan siralamada

Skytrax anketleri sonucu ve AHP analizi sonucu elde edilmis olan business sinifi

Tablo 4.39.Business sinifi koltuklarinin karsilastirilmast

Siralama Havayolu (Skytrax)

Havayolu (AHP)
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Singapore Airlines
Japan Airlines
Oman Air

Qatar Airways
Cathay Pacific
Austrian Airlines
All Nippon Airways
EVA Air

Singapore Airlines
Cathay Pacific
South African
Iberia

Turkish Airlines
Etihad Airways
Asiana Airlines

Japan Airlines
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9 Garuda Indonesia Qantas Airways
10 Lufthansa Air Canada

AHP yontemi ile belirlenmis ve Skytrax’in anket sonuglarina gore belirledigi
siralamalarda ilk siray1r Singapore Airlines almistir. Karsilagtirmada ilk sira disinda
benzerlik goriilmemektedir. Ayrica Skytrax’in anket sonuglarina gore ikinci sirada yer
alan Japan Airlines, AHP analizinde sekizinci sirada yer almistir. Bir diger her iki
listede yer alan havayolu ise Skytrax anketinde besinci, AHP analizinde ise ikinci sirada
yer alan Cathay Pacific olmaktadir. Skytrax’in business sinifinda koltuk o6zelliklerine
gore meydana getirdigi siralamada tez kapsamina dahil edilmemis olan iki havayolu
bulunmaktadir.

Havayollarinin resmi web sayfalarinda beyan etmis bulunduklari kabin i¢i eglence
imkanlarinin Analitik Hiyerarsi Prosesi yontemi ile degerlendirilmesi ile elde edilmis
olan ve ekonomi sinifiyla business sinifinin ortalamasini iceren kabin i¢i eglence
imkanlarina ve Skytrax’in miisteri memnuniyeti anketleri sonucu gerceklestirmis
olundugu siralamalardan ugus sirasindaki kabin i¢i eglence imkanlarina iliskin olan
tablolar karsilastirmali olarak tablo 4.40’da verilmistir.

Tablo 4.40.Kabin i¢i eglence imkanlarinin karsilagtirilmast

Siralama Havayolu(Skytrax) Havayolu (AHP)

1 Emirates Aer Lingus

2 Singapore Airlines  Singapore Airlines
3 Turkish Airlines Etihad Airways

4 Qantas Airways Cathay Pacific

5 Cathay Pacific All NipponAirways
6 Virgin Atlantic Air Canada

7 Qatar Airways Emirates

8 Air New Zealand Japan Airlines

9 Virgin Australia Asiana Airlines

10 Etihad Airways Qantas Airways

Kabin i¢i eglence imkanlarinin karsilastirilmasinda AHP sonucu ilk sirayr almis
olan Aer Lingus, Skytrax anketleri sonucunda ilk on igerisinde yer alamamaktadir.
Karsilastirmalarda ortak olarak Singapore Airlines her iki listede de ikinci sirada yer
almistir. Bir diger havayolu Cathay Pacific ise Skytrax anketinde besinci, AHP
analizinde ise dordiincii sirada yer almistir. Skytrax’a ait siralamada tez kapsamina

alinamamis olan ii¢ havayolu bulunmaktadir.
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Skytrax anketleri ve AHP analizi sonucu elde edilmis olan en iyi ekonomi sinifi
havayoluna iligkin siralamalar karsilagtirmali olarak tablo 4.41°de verilmistir.

Tablo 4.41.Ekonomi sinifi havayolu karsilastirmasi

Siralama Havayolu (Skytrax) Havayolu (AHP)

1 Garuda Indonesia Singapore Airlines
2 Asiana Airlines British Airways

3 Singapore Airlines All Nippon Airways
4 Qatar Airways Etihad Airways

5 All Nippon Airways Japan Airlines

6 Cathay Pacific Air Canada

7 Turkish Airlines Asiana Airlines

8 Emirates Cathay Pacific

9 Oman Air Aer Lingus

10 Qantas Airways Emirates

Skytrax anketleri sonucu en iyi ekonomi sinifi havayolu olan Garuda Indonesia
AHP yontemi ile meydana gelen siralamada ilk on igerisinde yer alamamistir. AHP
yontemi ile olusturulan siralamada ilk sirayr alan Singapore Airlines ise Skytrax
anketinin siralamasinda tiglincii sirada yer almistir. Bir diger havayolu Emirates ise
Skytrax anketinde sekizinci siray1 alip, AHP analizinde ise onuncu sirada yer almustir.
Skytrax’a ait siralamada tez kapsamina alinmamis bir havayolu bulunmaktadir.

Skytrax anketleri sonucu ve AHP analizi sonucu elde edilmis olan en 1yi business
siifi havayoluna iligkin siralamalar karsilastirmali olarak tablo 4.42°de verilmistir.

Tablo 4.42.Business sinifi havayolu karsilastirmasi

Siralama Havayolu (Skytrax) Havayolu (AHP)

1 Qatar Airways Aer Lingus

2 Cathay Pacific Singapore Airlines
3 Singapore Airlines British Airways

4 Oman Air Japan Airlines

5 Turkish Airlines South African

6 Qantas Airways Air Canada

7 Etihad Airways Etihad Airways

8 Garuda Indonesia Asiana Airlines

9 Emirates Cathay Pacific

10 Hainan Airlines Turkish Airlines
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Tablodaki karsilagtirmalara bakildiginda iki karsilastirmada da ilk siray1 alan
havayolunun digerinde ilk on igerisinde yer alamadigi goriilmektedir. Benzerlik
gosteren iki havayolu bulunmaktadir. Skytrax siralamasinda {iglincii sirayi, AHP
analizinde ise ikinci siray1 alan Singapore Airlines ile Skytrax siralamasinda besinci
sirayl, AHP analizinde ise onuncu siray1 alan Turkish Airlines bir diger iki ayr1 listede
de yer alan havayollarim1 olusturmaktadir. Skytrax siralamasinda tez kapsamina
alinmamis olan iki havayolu bulunmaktadir.

S6z konusu bu karsilastirmalarda géze ¢arpan unsur Skytrax anket sonuglari ile
Analitik Hiyerarsi Prosesi yontemi ile gergeklestirilmis analiz sonuglar1 arasinda
paralellik bulunmamasidir. Bu farklilifa sebep olan bir takim unsurlar vardir. Bu
unsurlardan ilki Skytrax anketlerinin evreni ile AHP analizinin evrenlerinin farkli
olmasidir. Skytrax’in ¢alisma kapsaminda, World Airline Awards resmi web
sayfasindaki beyana gore, 280’1 agkin havayolu firmasi bulunmaktadir. Tez kapsaminda
ise, ilk yiize girebilmis havayolu firmalar1 arasindan sayisal verilerine erisim imkani
olan 20 havayolu se¢ilmistir. Bu nedenle Kkarsilastirma sonuglarinda paralellik
yakalanamadi. Nitekim Skytrax karsilastirmalarinda ilk ona giren havayollari arasinda,
tez kapsaminda degerlendirmeye alinmamis olan yedi havayolu firmasi1 bulunmaktadir.

Farkliliga neden olan diger bir unsur ise yontem farkliligidir. AHP analizlerinde
havayollar1 tarafindan beyan edilmis olan veriler farkli havayollarinda ikili
karsilagtirmalar yapilarak kullanilmistir. Skytrax ise miisteri memnuniyet anketleri ile
miisterilerin havayollar1 ile seyahatlerindeki deneyimlerini yansitan memnuniyet
anketlerini degerlendirerek siralamalara ulagsmistir. Bu yontem farkliligi siralamalarda
sonuclarin degismesine neden olabilmektedir. Ozellikle koltuk &zellikleri gibi net
sayisal degerlere ulasilabilen kategorilerde 6znel yargilara dayanan anket sonuglari
yaniltict olabilmektedir. Ornek olarak hem koltuk genisligi, hem koltuk araligi
bakimindan daha yiiksek degerlere sahip olan Japan Airlines, Skytrax siralamalarinda
Garuda Indonesia’nin gerisine diigmiistiir. Diger havayollar1 ile kiyaslandiginda
ekonomi smifinda yiiksek koltuk genisligi ve koltuk araligina sahip olan British
Airways, Skytrax siralamalarina dahi girememistir. Bu sebeplerden dolayi

karsilastirmalar arasinda paralellik yakalanamamustir.
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4.2.  Performans parametreleri

Havayollarinin  performans parametreleri acisindan  karsilastirilmalarinin
gerceklestirilmesi igin ASK, RPK, CASK ve RASK parametreleri belirlendi. Bu
parametreler kapsaminda daha 6nce belirlenmis olan 20 adet havayolunun son 6 yila
iligkin yillik raporlari, mali bilancolar1 ve ¢esitli basin biiltenleri gdzden gegirilmistir.
Raporlardan elde edilen veriler 1s181inda mevcut ASK, RPK, CASK ve RASK degerleri
belirlenmistir. Raporlarin taranmasinda CASK ve RASK degerlerinin ¢oguna
rastlanamamistir. Bu sebeple bu degerlerin hesaplanmasinda kullanilacak diger
bilgilerin elde edilmesi igin yillik raporlar ve mali bilangolar tekrar taranmugtir. Eksik
verilerin taranmasimin ardindan verilerinde eksiklik ve tutarsizlik olmasi dolayisiyla
Etihad Airways performans parametreleriyle gerceklestirilecek olan analiz kapsamindan
cikartilip, yerine Air France eklenmistir.

ASK, RPK, CASK ve RASK parametreleri disinda ASK’nin RPK’ya boliinmesi
ile elde edilen Yiik Faktorii ve CASK’in RASK’a boliinmesiyle elde edilen Gelir /
Gider Dengesi, biitiinlesik performans parametrelerini olusturmaktadir.

Havayolu sayisindan meydana gelen degisiklikten dolayr performans
parametrelerine gore gergeklestirilecek ikili karsilastirmalardan elde edilen matrisler 20
satir ve 20 siitundan olusan 20x20 biiyiikliiglinde matrisler olusturulmustur.

Olusturulmus olan matrislerde her bir havayoluna paralel satir ve siitun numaralari
atanmistir. Bu numaralar matrislerde “Firma No” olarak tanimlanmis olup, firmalar
biitiin hizmet ve konfor parametresi analizlerinde ayni sayilarla ifade edilmistir.

Her bir havayoluna atanmis olan satir ve siitun numaralart Tablo 4.43’de
verilmistir. Bundan sonraki matrislerde havayollar1 tabloda verilen numaralar ile ifade
edilmistir.

Belirtilen havayollari son 6 yillik verilerine gore Arz Edilen Koltuk Kilometre
(ASK), Ucretli Yolcu Kilometre (RPK), Arz edilen Koltuk Kilometre Basina Gider
(CASK) ve Arz Edilen Koltuk Kilometre Basina Gelir (RASK) bakimindan
karsilastirilmistir. Performans analizlerinde kullanilan havayolu listesi tablo 4.43°de

gosterilmistir.
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Tablo 4.43.Performans analizlerinde kullanilan havayolu listesi

Firma No Firma Adi

1 Cathay Pacific

2 Singapore Airlines

3 Emirates

4 All NipponAirways

5 Air France

6 Lufthansa

7 Qantas

8 British Airways

9 Japan Airlines

10 Air Canada

11 Austrian Airlines

12 Garuda Indonesia

13 Asiana Airlines

14 South African

15 KLM Royal Dutch
Airlines

16 Finnair

17 Thai Airways

18 Iberia

19 Aer Lingus

20 Turkish Airlines

4.2.1. Arz edilen koltuk kilometre (ASK)

Havayollarinin  arz  edilen  koltuk  kilometre = (ASK)  bakimindan
karsilastirilabilmeleri i¢in firmalarin son 6 yila iliskin yillik faaliyet raporlari ve mali
bilancolar1 taranmigstir. Son 6 yillik ASK verilerinin ortalamasi alinarak havayollarinin
yolcu tagima kapasitelerine iliskin genel bir gériiniim saglanmistir. Elde edilen veriler
1s18inda havayollar ikili karsilastirmaya tabi tutularak 20 satir ve 20 siitundan olusan
20x20 biiyiikliginde ikili karsilagtirma matrisi elde edilmistir. Olusturulmus olan
matris tablo 4.45’de verilmistir.

Analiz sonucunda havayollarinin ASK bakimindan siralamasi elde edildi. Air
France %18,35 ve Emirates %17,83 basarilart ile ilk iki siray1 paylasirken Lufthansa

%10.95 ile 3. siray1 almigtir. Lufthansa ve Emirates’in yiiksek skorlar almalarimin temel
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sebebi genis filolar1 ve kapsamli ugus aglaridir. Son siray1 alan Austrian Airlines ise
ayni sebeplerden dolayr son sirada yer almigtir. Analiz sonucunda elde edilen siralama
tablo 4.44’de verilmistir.

Tablo 4.44.Havayollarinin arz edilen koltuk kilometre (ASK) i¢in siralamast

Siralama Havayolu Firmasi % Basan
1 Air France 18,35
2 Emirates 17,83
3 Lufthansa 10,95
4 British Airways 7,83
5 Qantas 5,60
6 Cathay Pacific 4,92
7 Turkish Airlines 4,90
8 Singapore Airlines 4,58
9 Air Canada 3,94
10 All Nippon Airways 3,23
11 KLM Royal Dutch 3,17
12 Japan 2,60
13 Thai Airways 2,41
14 Iberia 1,80
15 Aer Lingus 1,42
16 South African Airways 1,38
17 Asiana Airlines 1,35
18 Garuda Indonesia 1,34
19 Finnair 1,25
20 Austrian Airlines 1,16
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Tablo 4.45.4rz edilen koltuk kilometre (ASK) i¢in havayollarinin ikili karsilagtirma matrisi

Firma No 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20

I
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1 1 16 1 76 13 1 172 1 4 4 3 4 1 4 2 3 4 1 1/6

172 1 16 1 6 14 12 13 1 1 3 3 3 3 1 2 2 3 1 1

3 3 13 4 13 1 3 2 5 4 7 6 6 7 4 7 5 6 7 4

2 2 172 3 V4 12 1 1 4 2 6 5 5 6 3 6 4 5 6 3

1 14 1/6 1 16 14 1 12 2 1 4 3 3 4 1 4 2 3 4 1

v4 13 19 13 19 U6 14 15 12 13 1 1 1 1 173 1 173 1 1 1/3

174 1 v u3 19 17 15 16 12 14 1 1 1 1 173 1 172 12 1 1/4

5 12 19 12 19 ur 15 16 13 14 1 1 1 1 173 1 13 12 1 1/4

3 v4 18 1/3 18 16 14 15 1 13 2 1 1 2 172 2 1 1 2 1/2
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4.2.2. Ucretli yolcu kilometre (RPK)

Havayollarinin tcretli yolcu kilometre (RPK) bakimindan kiyaslanabilmesi

amaciyla ASK analizinde yapildig1 gibi 6 yillik faaliyet raporlar1 ve mali bilangolari

incelenmistir. Elde edilen bu verilerin ortalamasi alinarak havayollarinin trafik

bakimindan genel bir goriinimii saglanmigtir. Daha sonra bu degerler havayollarinin

ikili karsilastirilmasinda kullanilmistir. ikili karsilastirma sonucu ortaya ¢ikan 20x20

biiyiikliigiindeki karsilastirma matrisi tablo 4.47’de verilmistir.

Analiz sonucunda havayollarinin RPK bakimindan siralamasi elde edilmistir. Bu

siralamaya gore Air France %18,67 ile ilk siray1 alirken, Emirates %18,19 ile ikinci

siray1 almigtir. Aer Lingus ise %1,11 ile son sirayr almistir. Havayollarinin RPK igin

siralamasi tablo 4.46°da verilmistir.

Tablo 4.46.Havayollarimin iicretli yolcu kilometre (RPK) i¢in siralamast

Siralama Havayolu Firmasi

% Basar
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Air France

Emirates

Lufthansa

British Airways
Qantas

Cathay Pacific

Air Canada
Singapore Airlines
KLM Royal Dutch
Turkish Airlines

All Nippon Airways
Japan Airlines

Thai Airways

Iberia

Asiana Airlines
Garuda Indonesia
Austrian Airlines
South African Airways
Finnair

Aer Lingus

18,67
18,19
10,73
8,00
591
5,69
4,15
4,06
3,95
3,54
2,55
2,52
2,27
2,02
1,43
1,40
1,29
1,28
1,27
1,11
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Tablo 4.47.Ucretli yolcu kilometre (RPK) icin havayollarimn ikili karsilastirma matrisi

Firma No 1 2 3 4 ) 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20
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172 1 16 2 6 13 12 13 2 1 4 4 3 4 1 4 2 3 4 1

3 12 17 1 r U5 13 14 1 12 3 2 2 3 172 3 1 2 3 1/2

3 3 13 5 13 1 3 2 5 3 6 6 6 6 4 6 5 5 7 4

2 3 14 4 4 172 2 1 4 2 5 5 5 5 3 5 4 4 6 3

12 1 15 2 6 13 12 12 2 1 4 4 3 4 1 4 2 3 4 1

v4a 14 18 12 18 16 14 15 12 14 1 1 1 1 173 1 172 12 2 1/3

v4a 14 18 13 19 16 15 1/5 12 14 1 1 1 1 74 1 172 12 1 1/3

v4a 14 18 13 19 16 15 15 12 14 1 1 1 1 74 1 172 12 1 1/4

3 13 ur 12 U8 15 14 14 1 13 2 2 2 2 13 2 1 1 2 1/2
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4.2.3. Arz edilen koltuk kilometre basina gider (CASK)

Havayolu sirketlerinin yillik faaliyet raporlar1 ve mali bilancolar1 incelenmis ve
son 6 yila iliskin arz edilen koltuk basina giderler (CASK) toplanmistir. Elde edilmis
olan bu verilerin ortalamasi alinarak havayollarinin birim koltuk i¢in ne kadar gideri
olduguna iligkin genel bir goriiniim saglanmistir. Bu degerlerden faydalanarak 20x20
blyiikliglinde bir ikili karsilastirma matrisi olusturulmus ve havayollarna iliskin
siralama elde etmek amaciyla bu matris ¢6ziilmistiir. Elde edilmis olan matris tablo
4.49’da verilmistir.

Yapilan analiz sonucunda birim koltuk basina agik ara en fazla masraf yapan
havayolu firmas1 %26,66 orani ile Lufthansa olmustur. Koltuk kilometre basina en
diisiik maliyete ise Singapore Airlines sahiptir. South African Airways, Finnair, Garuda
Indonesia, Air France, Emirates, Aer Lingus, Qantas ve Turkish Airlines gorece olarak
birbirine yakin ve diisiikk oranlar ile Garuda Indonesia’dan sonra en diigiik maliyete
sahip havayollar1 oldular. All Nippon Airways ve Japan Airlines ise Lufthansa’nin
ardindan en yiiksek maliyetli havayollari oldular. Analiz sonucunda elde edilen siralama

tablo 4.48’de verilmistir.
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Tablo 4.48.Havayollarmin arz edilen koltuk kilometre basina gider (CASK) igin

siralamasi

Siralama Havayolu Firmasi % Basan
1 Lufthansa 26,66
2 All Nippon Airways 10,71
3 Japan Airlines 9,32
4 Austrian Airlines 6,10
5 KLM Royal Dutch 5,03
6 Cathay Pacific 4,86
7 Asiana Airlines 4,42
8 British Airways 3,70
9 Iberia 3,29
10 Turkish Airlines 2,96
11 Qantas 2,69
12 Aer Lingus 2,63
13 Air Canada 2,47
14 Emirates 2,45
15 Air France 2,36
16 Garuda Indonesia 2,35
17 Finnair 2,25
18 South African Airways 2,17
19 Thai Airways 1,86
20 Singapore Airlines 1,74
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Tablo 4.49.4rz edilen koltuk kilometre bas: gider (CASK) i¢in havayollarinin ikili karsilagtirma matrisi
Firma No 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20
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4.2.4.  Arzedilen koltuk kilometre basina gelir (RASK)

Havayollarinin arz edilen koltuk kilometre basma gelir (RASK) bakimindan
karsilagtirilabilmesi i¢cin ASK, RPK ve CASK analizlerinde oldugu gibi son 6 yillik
rapor ve mali bilangolarindan gerekli olan veriler toplanmis ve genel bir goriiniim elde
edilebilmesi amaciyla ortalamasi alinmistir. Bu veriler 1s1ginda 20 satir ve 20 siitundan
olusan bir ikili karsilastirma matrisi olusturulmustur. Meydana gelen bu matris tablo
4.51°de verilmistir.

Analiz sonuglarma bakildiginda CASK analizinde en yiiksek maliyete sahip olan
Lufthansa %22,14 ile RASK analizinde de en yiiksek gelire sahip olan havayolu
olmustur. En diisiikk gelire sahip olan havayolu ise South African Airways olmustur.
CASK analizinde son sirada yer alan Singapore Airlines ise yine son siralarda yer

almistir. Analizin sonucunda elde edilmis olan siralama tablo 4.50°de verilmistir.
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Tablo 4.50.Havayollarimin arz edilen koltuk kilometre basina gelir (RASK) igin

siralamasi

Siralama Havayolu Firmasi % Basan
1 Lufthansa 22,14
2 Japan Airlines 13,81
3 All Nippon Airways 10,44
4 Austrian Airlines 6,40
5 Air France 5,39
6 Emirates 4,68
7 British Airways 4,09
8 Qantas 3,99
9 Air Canada 3,56
10 Turkish Airlines 3,01
11 Finnair 2,53
12 Aer Lingus 2,53
13 Cathay Pacific 2,45
14 Asiana Airlines 2,45
15 KLM Royal Dutch 2,45
16 Iberia 2,23
17 Singapore Airlines 2,16
18 Garuda Indonesia 2,14
19 Thai Airways 1,92
20 South African Airways 1,64
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Tablo 4.51.Arz edilen koltuk kilometre basina gelir (RASK) i¢in havayollarinin ikili karsilagstirma matrisi
Firma No 1 2 3 4 5 6 7 8 9 100 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20
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4.2.5. Yiik faktorit ASK/RPK oram
Havayollarinin yiik faktoriine gore degerlendirilebilmesi amaciyla son 6 yila
iliskin ASK ve RPK degerleri kullanilarak yiik faktorii hesaplanmigtir. Elde edilmis
olan 6 yila iliskin yiik faktorleri tablo 4.52°de verilmistir.
Tablo 4.52.Havayolu firmalarinin 5 yillik yiik faktorleri
2015 2014 2013 2012 2011 2010

Cathay Pacific 0,86 0,83 0,82 0,80 0,80 0,83
Singapore Airlines 0,80 0,79 0,79 0,79 0,77 0,78
Emirates 0,76 0,80 0,79 0,80 0,80 0,80
All Nippon Airways 0,68 0,67 0,67 0,66 0,67 0,66
Lufthansa 0,85 0,95 0,84 0,83 0,83 0,83
Air France 0,80 0,79 0,79 0,78 0,77 0,79
Qantas 0,77 0,77 0,79 0,80 0,80 0,81
British Airways 0,81 0,81 0,81 0,80 0,78 0,79
Japan Airlines 0,74 0,72 0,71 0,70 0,67 iflas
Air Canada 0,84 0,83 0,83 0,83 0,82 0,82
Austrian Airlines 0,78 0,65 0,71 0,85 0,99 0,81
Garuda Indonesia 0,77 0,72 0,74 0,76 0,75 0,72
Asiana Airlines 0,80 0,79 0,78 0,78 0,77 0,76
South African Airways | 0,73 0,75 0,74 0,72 0,70 0,71
KLM Royal Dutch 0,86 0,86 0,86 0,86 0,84 0,84
Finnair 0,80 0,80 0,80 0,78 0,73 0,76
Thai Airways 0,73 0,69 0,74 0,77 0,70 0,74
Iberia 0,81 0,79 0,79 0,81 0,81 0,82
Aer Lingus 0,82 0,79 0,78 0,78 0,76 0,76
Turkish Airlines 0,78 0,79 0,79 0,77 0,73 0,74

Elde edilmis olan bu verilerin ortalamasi alinarak olusturulmus olan siralama

tablo 4.53’de verilmistir.
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Tablo 4.53.Havayolu firmalarinin yiik faktorii siralamasi

Havayolu Ortalama
Firmasi Yiik Faktorii
Lufthansa 0,85
KLM Royal Dutch 0,85
Air Canada 0,83
Cathay Pacific 0,83
Iberia 0,81
British Airways 0,80
Austrian Airlines 0,80
Emirates 0,79
Qantas 0,79
Air France 0,79
Singapore Airlines 0,79
Aer Lingus 0,78
Asiana Airlines 0,78
Finnair 0,78
Turkish Airlines 0,77
Garuda Indonesia 0,74
Thai Airways 0,73
South African Airways 0,73
Japan Airlines 0,71

All Nippon Airways 0,67

Elde edilmis olan sonuglar, hizmet ve konfor parametreleri ile kiyaslandiginda
hem benzerlikler hem de sapmalar gézlemlenmistir.

Ekonomi simifi i¢in son sirada yer alan Austrian Airlines, yiik faktorii agisindan
bakildiginda da %80’lik doluluk oraniyla orta siralarda yer almaktadir. British Airways
ve Singapore Airlines ise hem ekonomi sinifi hem de business sinifina iliskin hizmet ve
konfor parametresi analizlerinde iist siralarda yer alirken, Austrian Airlines ile yaklagik
olarak ayni yiik faktorii degerlerine sahiptir. Bu durumda Austrian Airlines, British
Airways ve Singapore Airlines igin, hizmet ve konfor parametresi ile performans

parametresi arasinda bir korelasyon gozlemlenemedigi sylenebilmektedir.
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Yiik faktorii agisindan ilk sirada yer alan Lufthansa ve KLM Royal Dutch ise,
hizmet ve konfor parametrelerine gore gerceklestirilmis analizlerde orta-son siralarda
yer almaktadir.

Ozellikle ekonomi smifinda son siralarda yer alan Turkish Airlines ise,
ortalamalarda %77 yiik faktoriine sahip olup, son yillarda %80’¢ yaklagsmistir. Ayni
durum Qantas, Finnair, Aer Lingus gibi havayolu firmalar i¢in de gegerlidir.

Business simifinda hizmet ve konfor parametreleri agisindan ilk sirada yer alan
Aer Lingus, %78 yiik faktorii ile orta siralarda yer almistir.

Performans ile hizmet ve konfor parametreleri arasinda tatmin edici bir
korelasyon gdzlemlenememistir. Iki analiz arasinda uyumsuzluklarin gdzlemlendigi
durumlar igin farkli yorumlamalar gergeklestirmek miimkiindiir. Hizmet ve konfor
siralamalarindaki basarisinin diisiik olmasina karsin, yiiksek yiik faktorleriyle isletilen
havayollarinda bu duruma sebebiyet veren bir takim unsurlar vardir. Turkish Airlines
icin bagarili reklam politikalar1 ve olumlu miisteri memnuniyeti anketleri bu durumun
ortaya cikmasinda 6nemli bir etken olmustur. Ucus agmin genisligi ve hizmete
ulagilabilirlik de hizmet ve konfor siralamalarinin tersi yonde doluluk oranlaria sahip

olmasini agiklayan unsurlardandir.

4.2.6.  Gelirin gideri karsilama oran1 RASK/CASK oram

Havayolu firmalarinin karlilik bakimindan kiyaslanabilmesini saglamak amaciyla
boyutsuz bir parametre olarak RASK/CASK degeri hesaplandi. Hesaplanmig olan 6
yillik veriler tablo 4.54°de verilmistir.

Elde edilen sonuglar incelendiginde, 6 yillik periyod igerisinde yalnizca yolcu
tasimaciligindan kara gegmis olan Air France ve Japan Airlines olmak iizere yalnizca
iki havayolu bulunmaktadir. Bunlar haricinde All Nippon Airways 2011-2014
doneminde, Lufthansa, British Airways, Garuda Indonesia, Finnair ve Aer Lingus 2015

yilinda, Austrian Airlines ise 2010 ve 2015 yillarinda kara gegmistir.
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Tablo 4.54.Havayolu firmalarinin 6 yillik RASK/CASK oranlart
2015 2014 2013 2012 2011 2010

Cathay Pacific 0,75 0,75 0,74 0,72 0,73 0,75
Singapore Airlines 0,99 0,99 0,96 0,98 0,99 1,05
Emirates 0,89 0,87 0,84 0,83 0,76 0,79
All Nippon Airways 0,81 1,04 1,08 1,07 1,05 0,96
Air France 1,23 1,19 1,20 1,19 1,21 1,23
Lufthansa 1,05 0,96 0,96 0,95 0,94 0,92
Qantas 0,78 0,84 0,88 0,88 0,85 0,82
British Airways 1,01 0,97 0,94 0,90 0,92 0,96
Japan Airlines 1,19 1,15 1,15 1,19 1,20 iflas
Air Canada 0,99 0,93 0,92 0,90 0,89 0,90
Austrian Airlines 1,02 0,96 0,95 1,00 0,97 1,01
Garuda Indonesia 1,05 0,86 0,73 0,58 0,87 0,83
Asiana Airlines 0,73 0,70 0,68 0,71 0,73 0,85
South African Airways | 0,90 0,90 0,69 0,66 0,71 0,74
KLM Royal Dutch 0,81 0,71 0,70 0,68 0,69 0,66
Finnair 1,01 0,96 0,97 0,98 0,94 0,94
Thai Airways 0,79 0,69 0,76 0,79 0,75 0,86
Iberia 0,89 0,71 0,73 0,70 0,66 0,70
Aer Lingus 1,03 0,86 0,86 0,88 0,86 0,86
Turkish Airlines 0,93 0,93 0,94 0,95 0,87 0,90

Elde edilmis olan 6 yillik verilerin ortalamas: alinarak, havayollarinin
RASK/CASK oranlari i¢in siralamasi elde edilmistir. Elde edilmis olan siralama tablo
4.55’de verilmistir. Yalnizca yolcu tasgimaciligi dikkate alindiginda en karli havayolu
Air France’dir. Onu Japan Airlines takip etmektedir. All Nippon Airways ise yolcu
tagimaciliginda basa bas noktasindadir. Bu havayollar1 haricinde %90 sinirinin iizerinde

7 havayolu firmas1 bulunmaktadir.
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Yik faktorii en yiiksek 2. havayolu olan KLM Royal Dutch, RASK/CASK
oraninda son sirada yer almaktadir. Bu durumda, s6z konusu havayolunun yolcu
tasimacilig1 agisindan diisiik verimde isletildigi sonucuna varilabilir. Buna karsin %70
dolaylarinda yiik faktoriine sahip olan Japan Airlines ve %79 yiik faktoriine sahip olan
Air France’in kara ge¢mis olan iki havayolu firmasi olmasi1 verimliliklerinin yiiksek
oldugunu gosterir.

RASK/CASK Tablolar1 yiik faktoriine iliskin tablolar ile birlikte incelendiginde

karliligin doluluktan bagimsiz olabilecegi gozlenebilmektedir.

Tablo 4.55.Havayolu firmalarimin RASK/CASK siralamalari

Havayolu Firmasi RASK/CASK
Air France 1,21
Japan Airlines 1,18
All Nippon Airways 1,00
Singapore Airlines 0,99
Austrian Airlines 0,99
Finnair 0,97
Lufthansa 0,96
British Airways 0,95
Turkish Airlines 0,92
Air Canada 0,92
Aer Lingus 0,89
Qantas 0,84
Emirates 0,83
Garuda Indonesia 0,82
Thai Airways 0,77
South African Airways 0,77
Cathay Pacific 0,74
Asiana Airlines 0,74
Iberia 0,73
KLM Royal Dutch 0,71
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5. AGIRLIKLI ORTALAMA ANALIZi

Analiz kapsaminda belirlenmis olan 20 havayolu firmasmin hizmet ve konfor
unsurlarinin filo igerisinde ekonomi ve business siniflari igin ayr1 ayr1 olarak dagilimi
incelenmistir. Bu ama¢ dogrultusunda daha oOnceden belirlenmis olan bagaj

parametreleri, koltuk parametreleri ve kabin i¢i eglence imkanlari ele alinmistir.

5.1. Koltuk parametreleri icin degerlendirme

Koltuk parametreleri i¢in degerlendirme yapilirken Oncelikli olarak ele alinan
havayollarinin mevcut filolar1 ve bu filolarda ekonomi ve business sefer yapan ugaklarin
farkli konfigiirasyonlar1 belirlenmistir. Her bir ugak i¢in ekonomi ve business siifinda
hizmet veren koltuk sayilar1 belirlenmis ve koltuk parametreleri olarak belirlenmis
koltuk aralif1 ve koltuk genisligi degerleriyle ayr1 ayr1 carpilmistir. Elde edilen biitiin
degerler toplanarak ilgili ucus sinifindaki toplam koltuk sayisina boliinmiis ve incelenen
parametreye iliskin agirlikli ortalama deger elde edilmistir.

Business simnifina iligkin yapilan degerlendirmede farkli olarak koltuk tipleri
incelenmistir. Koltuklarin 6zelliklerine gore puan atamasi yapilmis olup, bu puanlar
ortalama alinirken koltuk 6zelliginin degeri olarak kullanilmistir. Koltuk tipine gore
uygulanan puanlama tablo 5.1’de verilmistir.

Tablo 5.1.Koltuk tipine gére puanlar

Koltuk Tipi Puan

Acik Siiit

FlatBed

AngleLieFlat

Recliner

R Ww| o1 | ©

Standart

Agirlik puanlart atanirken koltugun o6zelligi dikkate alindi. Bu kapsamda
havayollar tarafindan “standart” olarak tanimlanmis olan koltuk tipi minimum o6zellikte
koltuk olarak kabul edilmis olup agirligi “1” olarak atanmistir. “Recliner” olarak
tanimlanmis olan geri yatabilen koltuklar standart koltuklardan sonra en diisiik koltuk
tipi olarak belirlenmis ve agirlik puan1 “3” olarak verilmistir. “Angle Lie Flat” olarak
gecen koltuk tipleri tamamen yatabilen koltuklar olup bir iist tipte koltuk oldugundan
agirhk puani “5” verilmistir. Ozellik olarak bir {istte yer alan “flat bed” olarak
tanimlanan yatakli kabinler “7” agirlik puanina sahipken, en donanimli kabin tipi olan

acik stitler en yiiksek agirlik puani olan “9” puani almaktadir.
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Agirlik puanlart atanirken birer say1 atlayarak gidilmistir. Bu sekilde puanlama
yapilarak, agirlik puanlar1 arasindaki fark: arttirmak ve sonuglarda sikisma olmamasinin

saglanmas1 amag¢lanmistir.

5.1.1.  Ekonomi sinifi

Yapilan agirlikli ortalama alma islemi sonucunda tablo 5.2’de verilen degerler
elde edilmistir.
Tablo 5.2.Ekonomi sinifi icin koltuk parametrelerine gore agirlikli ortalama degerleri

KOLTUK PARAMETRELERI

SIRKET ADI ARALIK (inch) GENISLIK (inch)
Cathay Pacific 32,00 18,21
Singapore Airlines 32,04 18,87
Emirates 32,70 17,42
All Nippon Airways 31,69 17,59
Lufthansa 30,81 17,52
Qantas 30,77 17,38
British Airways 31,32 17,45
Japan Airlines 31,93 17,80
Air Canada 31,33 17,44
Austrian Airlines 30,30 17,52
Garuda Indonesia 32,10 17,00
Asiana Airlines 32,96 18,42
South African Airways 32,04 17,34
KLM Royal Dutch 32,51 17,36
Finnair 32,87 18,00
Thai Airways 32,22 17,86
Iberia 30,55 17,58
Aer Lingus 31,47 17,07
Turkish Airlines 31,09 17,41
Air France 32,07 17,52

Elde edilmis olan ortalama degerler birlikte degerlendirilmek amaciyla

yiizdelendirilerek tablo 5.3’deki siralamalar elde edilmistir.
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Tablo 5.3.Ekonomi sinifi icin koltuk parametreleri i¢in % oranlar

Koltuk Aralig I¢in Siralama Koltuk Genisligi I¢in Siralama
Sirket % Sirket %
Oran Oran

Asiana Airlines 5,19 Singapore Airlines 5,35
Finnair 5,18 Asiana Airlines 5,22
Emirates 5,15 Cathay Pacific 5,16
KLM RoyalDutch 5,12 Finnair 5,10
Thai Airways 5,08 Thai Airways 5,06
Garudalndonesia 5,06 Japan Airlines 5,05
Air France 5,05 All Nippon Airways 4,98
South African 5,05 Iberia 4,98
Singapore Airlines 5,05 Air France 4,97
Cathay Pacific 5,04 Austrian Airlines 4,97
Japan Airlines 5,03 Lufthansa 4,97
All Nippon Airways 4,99 British Airways 4,95
Aer Lingus 4,96 Air Canada 4,94
Air Canada 4,94 Emirates 4,94
British Airways 4,93 Turkish Airlines 4,94
Turkish Airlines 490 Qantas 4,93
Lufthansa 4,85 KLM Royal Dutch 492
Qantas 4,85 South African 4,92
Iberia 4,81 AerLingus 4,84
Austrian Airlines 477 Garuda Indonesia 4,82

Buna gore koltuk araligi bakimindan en basarili havayolu firmalar1 sirasiyla
Asiana, Finnair ve Emirates olmustur. Koltuk genisligi bakimindan bakildigindaysa
Singapore Airlines ilk siray1 alirken Asiana ve Cathay Pacific, Singapore Airlines’1
takip etmistir.

Koltuk araligi genisligi ile ilgili sonuglar birlikte degerlendirildiginde tablo 5.4
elde edilmistir.

Tablo 5.4.Ekonomi sinifi icin koltuk parametreleri igin genel degerlendirme

GENEL DEGERLENDIRME
Asiana Airlines 521
Singapore Airlines 5,20
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Finnair 5,14

Cathay Pacific 5,10
Thai Airways 5,07
Emirates 5,04
Japan Airlines 5,04
KLM Royal Dutch 5,02
Air France 5,01
All Nippon Airways 4,99
South African Airways 4,98
British Airways 4,94
Air Canada 4,94
Garuda Indonesia 4,94
Turkish Airlines 4,92
Lufthansa 4,91
Iberia 4,90
Aer Lingus 4,90
Qantas 4,89
Austrian Airlines 4,87

5.1.2.  Business sinifi
Agirlikli ortalama alma islemi sonucunda tablo 5.5°’de verilen sonuglar elde
edilmistir.

Tablo 5.5.Business sinifi icin koltuk parametrelerine gore agwrlikili ortalama degerleri

KOLTUK PARAMETRELERI
ARALIK (inch) GENISLIK (inch) KOLTUK TiPi
Cathay Pacific 70,70 21,85 5,97
Singapore Airlines 57,20 27,79 6,55
Emirates 53,42 19,49 6,07
All Nippon Airways 58,40 20,54 4,77
Lufthansa 52,23 19,72 4,53
Qantas 54,87 21,76 5,06
British Airways 71,41 20,11 6,96
Japan Airlines 51,25 20,97 4,77
Air Canada 61,40 20,85 6,04
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Austrian Airlines 48,99 19,20 7,00

Garuda Indonesia 67,23 19,97 6,23
Asiana Airlines 62,15 22,33 5,29
South African Airways 57,71 21,72 5,34
KLM Royal Dutch 51,17 19,09 5,38
Finnair 61,29 20,42 5,64
Thai Airways 65,20 20,00 5,50
Iberia 59,62 22,52 4,25
Aer Lingus 58,30 21,15 7,00
Turkish Airlines 52,34 20,59 4,44
Air France 52,31 20,65 4,19

Elde edilmis olan ortalama degerler birlikte degerlendirilmek amaciyla

yiizdelendirilerek tablo 5.6’daki siralamalar elde edilmistir.

Tablo 5.6.Business sinifi i¢in koltuk parametreleri i¢in % oranlar

Koltuk Arah@ Koltuk Genisligi Koltuk Tipi

icin Siralama icin Siralama icin Siralama

Sirket % Sirket % Sirket %

Oran Oran Oran

British Airways 6,12 Singapore Airlines 6,61 Aer Lingus 6,31

Cathay Pacific 6,06 Iberia 5,35 British Airways 6,27

Garuda Indonesia 5,76 Asiana Airlines 5,31 Singapore 5,91
Airlines

Thai Airways 5,59 Cathay Pacific 5,19 Garuda 5,61
Indonesia

Asiana Airlines 5,32 Qantas 517 Emirates 5,47

Air Canada 5,26 South African 5,16 Air Canada 5,44

Airways

Finnair 5,25 Aer Lingus 5,03 Cathay Pacific 5,38

Iberia 511 Japan Airlines 4,98 Finnair 5,08

All Nippon Airways 5,00 Air Canada 4,96 Thai Airways 4,95

Aer Lingus 4,99 Air France 4,91 KLM Royal 4,84
Dutch
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South African 4,94 Turkish Airlines 4,89 South  African 4,81
Airways Airways
Singapore Airlines 4,90 All Nippon Airways 4,88 Asiana Airlines 4,77

Qantas 4,70 Finnair 4,85 Qantas 4,56
Emirates 4,58 British Airways 478 All Nippon 4,30
Airways
Turkish Airlines 4,48 Thai Airways 475 Japan Airlines 4,29
Air France 4,48 Garuda Indonesia 4,75 Lufthansa 4,08
Lufthansa 4,47 Lufthansa 4,69 Turkish Airlines 4,00
Japan Airlines 4,39 Emirates 4,63 Iberia 3,83
KLM Royal Dutch 4,38 Austrian Airlines 4,56 Air France 3,77
Austrian Airlines 4,20 KLM Royal Dutch 4,54 Austrian 6,31
Airlines

Buna gore koltuk araligi bakimindan en basarili havayolu firmalar1 sirasiyla
British Airways, Cathay Pacific ve Garuda Indonesia oldu. Koltuk genisligi bakimindan
bakildigindaysa Singapore Airlines ilk sirayr alirken, Iberia ve Asiana Airlines,
Singapore Airlines’1 takip etmistir. Koltuk tipi incelendigindeyse en basarili havayollari
Austrian Airlines, Aer Lingus ve British Airways olmustur.

Biitiin parametrelerin birlikte degerlendirilmesi sonucunda business sinifi koltuk
ozellikleri icin tablo 7°de verilmis olan siralama ortaya ¢ikmustir.

Tablo 5.7.Business sinifi i¢in koltuk parametreleri genel degerlendirme

GENEL DEGERLENDIRME

Singapore Airlines 5,80
British Airways 5,72
Cathay Pacific 5,54
Aer Lingus 5,44
Garuda Indonesia 5,37
Air Canada 5,22
Asiana Airlines 5,13
Thai Airways 5,10
Finnair 5,06
Austrian Airlines 5,02
South African Airways 4,97
Emirates 4,89
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Qantas 4,81

Iberia 4,76
All Nippon Airways 4,73
KLM Royal Dutch 4,59
Japan Airlines 4,56
Turkish Airlines 4,46
Lufthansa 4,42
Air France 4,39
5.2. Kabin i¢i eglence parametreleri icin degerlendirme

Havayolu firmalar1 kabin i¢i eglence imkanlar1 bakimindan degerlendirilirken
koltuk parametrelerinde oldugu gibi havayolu firmalarinin filolarinda ekonomi ve
business sinifi hizmeti i¢in ayrilmis olan koltuklar1 dikkate alinmistir. Kabin i¢i eglence
parametreleri igerisinde kablosuz internet (WIiFi), diziistii bilgisayarlar igin giic
seceneklerinin varlig1 ve kisisel TV/Video ekraninin durumu dikkate alinmistir. Kabin
ici eglence parametreleri degerlendirilirken koltuk tipi degerlendirilmesinde yapildig:
gibi puan verme yontemi kullanilmistir. Buna gore tablo 5.8’de verilmis olan puanlama
usulii esas alinmstir.

Tablo 5.8.Kabin i¢i eglence parametreleri puanlar:

TV/Video WiFi Laptop Giig
Durum Puan Durum Puan Durum Puan
Yok 1 Var 9 Var 9
Genel TV 3 Bazi Koltuklarda 5 Bazi Koltuklarda 5
Taginabilir Cihaz 7 Yok 1 Yok 1
Kisisel TV 9

Bu puanlamaya gore s6z konusu kabin i¢i eglence unsurlarindan higbirinin
bulunmadigi durumlarda agirlik puanit “1” olarak atanmistir. Wifi ve Laptop gii¢
secenekleri i¢in ise, s6z konusu hizmetin varligi durumunda en yiiksek puan olan “9”
verilmis olup, baz1 koltuklarda bulunmasi durumunda ise ortalama bir deger olan “5
puan verilmistir. Boylece hem agirlik puanlar1 arasinda gerekli agiklik saglanmustir.
TV/Video secenekleri i¢in, biitiin kabinde genel bir TV hizmeti bulundugu durumlarda,

hizmetin var olmasi ancak kisisel olmamasindan dolay1 diisiik bir agirlik puani olan “3”

118



verilmigtir. Kisisel ekran yerine tasinabilir cihaz bulundugu durumlarda ergonomiden
kaynakli sorunlar olabileceginden en yiiksek ikinci puan olan “7” puan verilmistir.
Koltuk arkasi kisisel ekran hizmetinin bulundugu kabinlerde ise en yiiksek olan “9”

puan verilmistir.

5.2.1. Ekonomi sinifi icin degerlendirme
Verilmis olan puanlara gore agirlikli ortalama islemi sonucunda tablo 5.9°da
verilen siralama elde edilmistir.

Tablo 5.9.Ekonomi sinifi icin kabin i¢i eglence imkanlart % oranlart

WiFi i¢in % Laptop % TV/Video %
Siralama Oran Icin Siralama Oran icin Siralama Oran
Japan Airlines 17,76 Singapore Airlines 9,52 Qantas 9,03
Lufthansa 10,71  Cathay Pacific 8,85 Singapore Airlines 6,74
Singapore Airlines 7,82 Asiana Airlines 7,87 Cathay Pacific 6,54
Emirates 7,74 Air Canada 7,81 Air Canada 6,54
Iberia 7,64 Thai Airways 6,70 Emirates 6,51
Garudalndonesia 6,85 Emirates 6,65 Garuda Indonesia 6,46
All Nippon 5,60 Lufthansa 6,48 Lufthansa 5,85
Aer Lingus 5,07 Iberia 5,10 All Nippon 5,67
Finnair 4,33 All Nippon 4,97 KLM Royal Dutch 5,15
Thai Airways 3,66 Qantas 4,85 Thai Airways 5,03
Air Canada 3,65 Japan Airlines 4,49 Japan Airlines 477
KLM Royal Dutch 3,10 South African 4,05 Asiana Airlines 476
Airways
Turkish Airlines 2,14 British Airways 3,69 Turkish Airlines 4,62
Cathay Pacific 2,10 Turkish Airlines 3,54 South African 3,86
Airways
Qantas 1,97 Finnair 3,44 British Airways 3,80
British Airways 1,97 Aer Lingus 3,27 Finnair 3,76
Austrian Airlines 1,97 KLM Royal Dutch 2,91 Iberia 3,18
Asiana Airlines 1,97 Air France 2,35 Austrian Airlines 2,78
South African 1,97 Garuda Indonesia 2,20 Air France 2,62
Airways
Air France 1,97 Austrian Airlines 1,27 Aer Lingus 2,32
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Sonuglara gore kablosuz internet agisindan en basarili iki havayolu Japan Airlines
ve Lufthansa olurken, Laptop giic segenekleri i¢in bakildiginda sirasiyla Singapore
Airlines, Cathay Pacific, Asiana Airlines ve Air Canada ilk dort siraya yerlesmistir. TV
ve Video secenekleri agisindan ise Qantas ilk siray1 almustir.

Kabin i¢i eglence parametresini olusturan ii¢ unsur birlikte degerlendirildiginde
tablo 5.10 elde edilmistir.

Tablo 5.10.Ekonomi swnifi kabin i¢i eglence parametreleri genel degerlendirme

GENEL DEGERLENDIRME

Japan Airlines 9,01
Singapore Airlines 8,02
Lufthansa 7,68
Emirates 6,97
Air Canada 6,00
Cathay Pacific 5,83
All Nippon Airways 5,42
Iberia 5,31
Qantas 5,29
Garuda Indonesia 5,17
Thai Airways 5,13
Asiana Airlines 4,87
Finnair 3,84
KLM Royal Dutch 3,72
AerLingus 3,55
Turkish Airlines 3,43
South African Airways 3,30
British Airways 3,15
Air France 2,31
Austrian Airlines 2,01

5.2.2.  Business sinifi icin degerlendirme
Verilmis olan puanlara gore agirlikli ortalama islemi sonucunda tablo 5.11°de

verilen siralama elde edilmistir.
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Tablo 5.11.Business sinifi kabin i¢i eglence parametreleri % oranlar

WiFi Icin % Laptop icin Siralama % TV/Video Icin %
Siralama Oran Oran Siralama Oran
Japan Airlines 15,03 Japan Airlines 6,01 Cathay Pacific 5,84
Garuda Indonesia 14,14 Singapore Airlines 5,96  Singapore Airlines 5,84
Aer Lingus 11,21 Cathay Pacific 5,75  Emirates 5,84
Lufthansa 7,51 Austrian Airlines 5,75  Air Canada 5,84
Iberia 6,70 Garuda Indonesia 5,75  Austrian Airlines 5,84
Emirates 6,55 South African Airways 5,75  Garuda Indonesia 5,84
Singapore Airlines 6,32 KLM Royal Dutch 5,75  Thai Airways 5,84
All Nippon 5,15 Aer Lingus 5,75  Aer Lingus 5,84
Finnair 5,01 Emirates 5,72  British Airways 5,79
Thai Airways 3,09 British Airways 5,71  Asiana Airlines 5,78
Air Canada 2,88 Thai Airways 5,54  All Nippon 4,85
KLM Royal Dutch 2,62 Air Canada 551  South African 4,74
Airways
British Airways 1,86 All Nippon 5,25  Air France 4,33
Turkish Airlines 1,81 Qantas 5,18  Finnair 431
Cathay Pacific 1,77 Asiana Airlines 4,57  Turkish Airlines 412
Qantas 1,67 Iberia 4,06 Qantas 4,06
Austrian Airlines 1,67 Air France 3,85  Japan Airlines 3,99
Asiana Airlines 1,67 Lufthansa 2,91 Iberia 3,89
South African 1,67 Finnair 2,83  Lufthansa 3,81
Airways
Air France 1,67 Turkish Airlines 2,44  KLM Royal Dutch 3,62

Sonuglara gore kablosuz internet acisindan en basarili havayollar1 Japan Airlines,

Garuda Indonesia ve Aer Lingus olmustur. Laptop gii¢ se¢eneklerinde de Japan Airlines

yine en yiiksek puani almistir. TV/Video Segenekleri agisindan incelendiginde ise

Cathay Pacific, Singapore Airlines, Emirates gibi pek ¢ok havayolu ayni ortalama ile

st siralar1 almiglardir.

Elde edilmis olan veriler birlikte degerlendirildiginde tablo 5.12°de verilmis olan

siralama elde edilmistir.
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Tablo 5.12.Business sinifi kabin i¢i eglence parametreleri genel degerlendirme

GENEL )
DEGERLENDIRME
Garuda Indonesia 8,57
Japan Airlines 8,34
Aer Lingus 7,60
Singapore Airlines 6,04
Emirates 6,04
All Nippon Airways 5,08
Iberia 4,88
Thai Airways 4,83
Air Canada 4,74
Lufthansa 4,74
British Airways 4,45
Cathay Pacific 4,45
Austrian Airlines 4,42
South African 4,05
Airways

Finnair 4,05
Asiana Airlines 4,01
KLM Royal Dutch 3,99
Qantas 3,64
Air France 3,28
Turkish Airlines 2,79

Genel degerlendirmede, Garuda Indonesia, Japan Airlines ve Aer Lingus ilk {i¢
sirayl almistir. Laptop giic segenekleri ve TV/Video imkanlari bakimindan yakin

degerler alan havayollarinda belirleyici unsur kablosuz internet secenekleri olmustur.

5.3. Bagaj parametreleri icin degerlendirme

Bagaj parametreleri i¢in degerlendirme yapilirken ucusun gergeklestigi bolgeler
dikkate alinmistir. Ekonomi ve Business ucus siniflar1 i¢in ayr1 olarak, havayolu
firmasimin i¢ hatlarda, Avrupa, Amerika, Afrika, Orta Dogu/Asya ve Avustralya’ya
gerceklestirdigi ucuslarda uyguladigi bagaj izinleri dikkate alinmigtir. Parga sayisindan
bagimsiz olarak her bir havayolu icin belirlenmis olan bdlgelere toplam kag kilogram
agirhiginda bagaj izni verildigi belirlenerek bu degerlerin ortalamasi alinmistir.
Ortalama alinirken yalnizca ugusun gercgeklestigi ve/veya bagaj bilgisinin mevcut

oldugu bolgeler dikkate alinmustir.
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5.3.1. Ekonomi sinifi i¢in degerlendirme
Bagaj parametreleri her bir havayolu i¢in derlendiginde tablo 5.13 elde edilmistir.

Tablo 5.13.Ekonomi sinifi bagaj izinleri

Sirket Bagaj Agirhg (kg)
. . . Orta
I¢ Hat Amerika Avrupa Afrika i Avustralya
Cathay Pacific 46 60 60 60 23
Singapore 46 30 30 30 30
Airlines
Emirates 46 20 20 20 20
All Nippon 46 46 46 46 46
Airways
Air France 0 23 0 46 23 23
Lufthansa 46 23 23 23 23
Qantas 23 46 30 30 30 30
British Airways 32 64 23 23 46
Japan Airlines 46 46 46 46 46 46
Air Canada 23 23 23 23 23 23
Austrian 23 23 23 23 23 23
Airlines
Garuda 20 46 30 30 46 46
Indonesia
Asiana Airlines 46 23 23 23 23
Sout_h African 23 46 23 23 46 46
Airways
KLM Royal
Dutch 0 23 23 23 23 23
Finnair 23 23 23
Thai Airways 30 46 30 30 30 30
Iberia 0 23 0 23 23
Aer Lingus 0 23 0
Turkish Airlines 20 46 20 46 20

Elde edilmis olan verilerin ortalamasi alinarak yiizde hesaplamasi yapildiginda
tablo 5.14 elde edilmistir.
Tablo 5.14.Ekonomi sinifi bagaj izinleri % oranlar

Sirket % Oran
Cathay Pacific 8,48
All Nippon Airways 7,83
Japan Airlines 7,83
British Airways 6,40
Garuda Indonesia 6,19
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South African Airways 5,88

Singapore Airlines 5,65
Thai Airways 5,56
Qantas 5,36
Turkish Airlines 5,18
Lufthansa 4,70
Asiana Airlines 4,70
Emirates 4,29
Air Canada 3,92
Austrian Airlines 3,92
Finnair 3,92
Air France 3,26
KLM Royal Dutch 3,26
Iberia 2,35
Aer Lingus 1,31

Genel degerlendirme sonuglarina gére Cathay Pacific yliksek bagaj izinleri ile ilk siraya
yerlesmistir. Aer Lingus ise diisiik bagaj izinleri ve genel olarak ficretli bagaj

uygulamasi dolayisiyla son siray1 almistir.

5.3.2.  Business Simfi I¢in Degerlendirme
Havayollarinin ekonomi smifinda sunduklari bagaj izinleri incelendiginde tablo
5.15 elde edilmistir.

Tablo 5.15.Business sinifi bagaj izinleri

Sirket Bagaj Agirhg (kg)
Ic Hat Amerika Avrupa Afrika Orta Dogu Avustralya

Cathay Pacific 64 80 80 80 69
Singapore Airlines 64 40 40 40 40
Emirates 64 40 40 40 40
All Nippon Airways 64 64 64 64 64
Air France 64 64 64 64 64
Lufthansa 64 64 64 64 64
Qantas 64 96 40 40 40 40
British Airways 64 64 64 64 64
Japan Airlines 96 96 96 96 96 96
Air Canada 64 64 64 64 64 64
Austrian Airlines 64 64 64 64 64 64
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Garuda Indonesia 30 64 40 40 64 64
Asiana Airlines 32 64 64 64 64 64
South African Airways | 64 64 64 64 64 64
KLM Royal Dutch 64 64 64 64 64 64
Finnair 46 46 46

Thai Airways 40 64 40 40 40 40
Iberia 46 46 46 46 46

Aer Lingus 0 69 0

Turkish Airlines 30 64 30 64 30

Belirlenmis olan bu bagaj izinleri igin % oranlar belirlenerek genel
degerlendirme sonucunda tablo 5.16 elde edilmistir.

Tablo 5.16.Business sinifi bagaj izinleri % oranlar

Sirket %0ran
Japan Airlines 8,44
Cathay Pacific 6,56
All Nippon Airways 5,63
Air France 5,63
Lufthansa 5,63
British Airways 5,63
Air Canada 5,63
Austrian Airlines 5,63
South African Airways 5,63
KLM Royal Dutch 5,63
Asiana Airlines 5,16
Qantas 4,69
Garuda Indonesia 4,43
Finnair 4,05
Iberia 4,05
Singapore Airlines 3,94
Emirates 3,94
Thai Airways 3,87
Turkish Airlines 3,83
Aer Lingus 2,02

Genel degerlendirme sonucunda, Japan Airlines ilk sirayr alirken ilk {i¢ siray1
olusturan havayollarinda ekonomi simifina gore bir degisiklik olmamustir. Aer Lingus

business sinifinda da bagaj parametreleri agisindan son siray1 almistir.
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5.4. Genel degerlendirme

% Oran olarak ifade edilmis olan biitiin sonuglar bir araya getirilerek ekonomi ve
business smiflar1 i¢in hizmet ve konfor parametrelerinin genel degerlendirmesi
yapilmustir.

Ekonomi sinifindaki sonuglarin bir araya getirilmesi sonucunda tablo 5.17 elde
edilmistir.
Tablo 5.17.Ekonomi sinifi genel degerlenlendirme

Sirket % Oran
Japan Airlines 7,29
Cathay Pacific 6,47
Singapore Airlines 6,29
All Nippon Airways 6,08
Lufthansa 5,76
Emirates 5,43
Garuda Indonesia 5,43
Thai Airways 5,25
Qantas 5,18
Air Canada 4,95
Asiana Airlines 4,92
British Airways 4,83
South African Airways 4,72
Turkish Airlines 451
Finnair 4,30
Iberia 4,19
KLM Royal Dutch 4,00
Austrian Airlines 3,60
Air France 3,53
Aer Lingus 3,25

Japan Airlines ilk siray1 alirken Cathay Pacific, Singapore Air ve All Nippon
Airways onu takip etmistir. Son siray1 ise Aer Lingus almistir.
Business sinifi i¢in ayn1 degerlendirme yapildiginda tablo 5.18 elde edilmistir.

Tablo 5.18.Business sinifi genel degerlenlendirme

Sirket % Oran
Japan Airlines 7,11
Garuda Indonesia 6,12
Cathay Pacific 5,52
British Airways 5,27
Singapore Airlines 5,26
Air Canada 5,20
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All Nippon Airways 5,15

Austrian Airlines 5,02
Aer Lingus 5,02
Emirates 4,96
Lufthansa 4,93
South African Airways 4,88
Asiana Airlines 477
KLM Royal Dutch 4,74
Thai Airways 4,60
Iberia 4,56
Air France 4,43
Finnair 4,39
Qantas 4,38
Turkish Airlines 3,69

Business sinifinda da Japan Airlines ilk sirayr almistir. Ekonomi sinifinda son
sirada yer alan Aer Lingus, business sinifi i¢in daha st siralarda yer alirken son siray1

Turkish Airlines almustir.

5.5. Sonuclarin performans parametreleri ile karsilastirilmasi

Analiz sonucunda elde edilmis olan sonuglar ile havayollarmin yiik faktorleri
karsilastirildiginda belirgin bir korelasyon gozlemlenememistir. Ekonomi ve business
simiflarinda ilk sirada yer alan Japan Airlines, yiik faktorii s6z konusu oldugunda
%71'lik ortalama oranla son sirada yer almaktadir. Ancak yillik bazda incelendiginde
Japan Airlines yiik faktorii acisindan artan bir egilim gostermektedir. Yik faktorii
bakimindan ilk siralarda bulunan KLM Royal Dutch ise, hem ekonomi hem business
simifinda alt siralarda kalmistir. Buna karsilik yiik faktorii i¢in ilk sirayr paylasan
Lutfhansa'nin orta siralarda yer aldig1 sdylenebilir. Ortalama yiik faktorlerinin ekonomi

smifi igin genel sonuglarla karsilastiriimasi sekil 5.1°de goriillmektedir.

127



Sekil 5.1.0rtalama yiik faktorii ve ekonomi sinifi genel sonuglarin karsilastirilmasi
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Karsilagtirma grafiginden de goriildiigii iizere ekonomi siifi i¢in yiik faktorii ve

hizmet/konfor parametreleri arasinda belirgin bir korelasyon gozlemlenememistir. Ayni

unsurlarin business sinifi i¢in karsilagtirilmasi sekil 5.2°de verilmistir.

Sekil 5.2.0rtalama yiik faktérii ve business sinifi genel sonuglarin karsilastirilmasi
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Ekonomi sinifinda da oldugu gibi, business smifinda da hizmet/konfor
parametreleri ise yiik faktorii arasinda belirgin bir korelasyon gozlemlenememistir.

Karlilik agisindan bakildiginda ise, ozellikle en karli sirket olarak goriilen Air
France''ln hem business hem ekonomi smiflar1 i¢in son siralarda yer almasi dikkat
cekmektedir. Buna karsin agirlikli ortalama analizlerinde iki ugus sinifinda da ilk siray1
alan Japan Airlines, ikinci en yiiksek karliliga sahip havayolu olmaktadir.

Havayolu firmalarinin ortalama RASK/CASK degerlerinin ekonomi sinifi
hizmet/konfor parametreleri genel sonuglar ile karsilastirilmasi sekil 5.3’de verilmistir.
Tablo’da goriilecegi tizere karlilik ve hizmet/konfor parametreleri arasinda belirgin bir
iligki gozlemlenememistir. Ayni1 karsilastirma business sinifi i¢in de sekil 5.4’de
RASK/CASK oranlart ve hizmet ve konfor

verilmistir. parametrelerinin

degerlendirilmesi arasinda ekonomi sinifi gibi belirgin bir iliski gézlemlenememistir.

Sekil 5.3.RASK/CASK orani ve ekonomi sinifi genel sonuglarin karsilastirilmasi
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Sekil 5.4.RASK/CASK orani ve business sinifi genel sonuglarin karsilagtiriimasi
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Iki degisken arasinda bir iliski olabilmesi bu degiskenlerden birinin digerinin
fonksiyonu olarak tanimlanabilmesi gerekmektedir. Ornegin; y=3x+6 gibi bir denklem
bize x ve y arasinda dogrusal bir iliski oldugunu ifade etmektedir. Bu nedenle verilen
herhangi bir x veya y degerini kullanarak diger parametreyi hesaplayabiliriz. Eger analiz
sonuglarina gore parametrelerimiz arasinda dogrusal bir iligki olsaydi, biri artarken
digeri de artar ya da azalird1 ve ilgili durum ayni sekilde gergeklesirdi.

Ornegin ekonomi sinifi genel sonuglar ile yiik faktdrii arasinda bir iliski olsaydh,
ekonomi smifindaki puan artarken yiik faktorii de artacak ya da azalacakti. Boylece
hizmet ve konfor unsurlar1 gelistikce yiik faktorii de artiyor diyebilirdik. Ayni sekilde
karlilik i¢in de, eger dogrusal bir iliski olsayd1 hizmet unsurlar gelistik¢e karlilik artryor
gibi bir yorum yapma sansimiz olurdu.

Ancak biitiin grafiklerde bir kiimelenme bulunmaktadir. Her ne kadar Japan
Airlines gibi kendi igerisinde bazi korelasyonlar gdsteren sirketler olsa da genele
indirgendiginde havayollarinin ¢ogunlugunda bu korelasyon gozlemlenemiyor ve
grafiklerde kiimelenme olusuyor.

Bu kiimelenmelerde de bir korelasyon olabilir. Ornek olarak;

y2= (x3+7x)1/2/(3xy)1/3
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gibi bir fonksiyon yiik faktoriiyle hizmet konfor arasindaki iligkiyi ifade ediyor
olabilir ancak bu tarz bir fonksiyonu tespit etmek hem ¢ok daha zor olacaktir, hem de
boyle bir fonksiyonun sonucuna ulassak bile hizmet ve konfor parametreleri ile yiik
faktorii arasindaki iligskiyi agiklamasi bize bir sey ifade etmeyecektir.

Ciinkii bu uygulamada ihtiya¢ duyulan korelasyon, dogrusal bir korelasyondur.
Bir deger azalirken, diger degerin de o degere sadece artarak ya da sadece azalarak eslik
etmesidir.

Bu analizlerde dogrudan 5.17 ve 5.18 tablolarindaki puanlar kullanild1 ve 5.19,
5.20, 5.21 ve 5.22 tablolarmin sol tarafindaki AHP degerlerinin 1’den 8’e kadar
gitmesinin sebebi havayollarinin degerlendirilmesinde alinan puanlar olmaktadir.
Ornegin ekonomi genel ile yiik faktdrii karsilastirmasinda Japan Airlines’m ekonomi
genel sonuglarda puani 7,29 olup, analizdeki en yiikksek puandir. Bu nedenle de
tablolarda AHP puan1i 8¢ kadar gitmekte olup, 9’a kadar gitmesine gerek
duyulmamaktadir.

Yatay eksende de ilgili degerin 0,9’a kadar gitmesi yiik faktorlerinin %90
degerinin  lizerinde olmamasindan  kaynaklanir.  Tablolarda 1  degerinin
kullanilmamasinin sebebi %100 Yiik Faktorii degerinin hi¢bir havayolu igin gecerli
olmamasindan kaynaklanmaktadir.

Agirlikli  ortalama analizi ve sonuglarin performans parametreleri ile
karsilastirilmasi tablolar1 birlikte degerlendirildiginde;

Japan Airlines’in yapilan analizde hem ekonomi hem de business siniflar1 igin
yiiksek skorlar elde ederek ilk siraya yerlesmesinin yani sira, normal kosullarda hizmeti
iyl olan bir isletmenin miisteri potansiyelinin de yiiksek olacagr dogrultusunda
havayollarinda yiik faktorii ilgili analiz igin objektif bir 6l¢iit olarak degerlendirilmistir.
Ancak beklentinin aksine Japan Airlines doluluk orani en diisiikk havayollarindan biri
olmustur. Bu konuda ilk yorum 2010 yilindaki iflasin ardindan toparlanma siirecinde
olmalar1 olabilecegi gibi, 2010 ile 2015 yillar1 arasinda yil yil yiik faktorlerine
bakildiginda Japan Airlines igin bir artig trendinin s6z konusu oldugu da goriilmektedir.
Iflasin ardindan %67 gibi bir oranla baslamis olan yiik faktdrii orani, sonraki yillarda
%70, 71, 72 ve 74 oranlarina kadar gelisimini siirdiirmiistiir. Kisacas1 yiik faktorii
degerlendirmesinde Japan Airlines'h alt siralara ¢eken 2010 yilindaki yasanan iflasin

ardindan diisiik yiik faktorleri ile seferlerine baslamistir. Ornegin, yiik faktdriinde 5.
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siray1 alan Iberia’da ise tam tersi 2010 yilindan itibaren yiik faktoriinde yillar bazinda
azalma goriilmektedir.

Ayni karsilastirma agirlikli ortalama analizi sonuglariyla yiik faktorii arasinda
KLM Royal Dutch ve Lufthansa i¢in de yapilmistir. ki havayolu firmasi da yiiksek
doluluk oranlar1 gostermesine karsin yapilan ikinci analizde (agirlikli ortalama) ayni
oranda performans gosterememistir. Bununla ilgili olarak bu iki havayolu firmasinin
Ozellikle ugus ag1 bakimindan diger firmalara istiinliikk saglamasi hizmet unsurlarinin
etkisini azaltmis olabilmektedir. Ankara’dan Antalya'ya gidecek olan birinin Kamil Kog
firmasindan bilet bulmasinin Hatay Turizm’den bilet bulmasma goére daha kolay
olmasina benzer bir sebeple bu firmalar yolcu dolulugu bakimindan {istiinliik saglamis
olabilmektedir.

Mali incelemeler dogrultusunda Air France'm en karli sirket oldugu sonucuna
varilmigtir. Ancak agirlikli ortalama analizi ile elde edilen sonuglara bakildigi zaman
Air France oldukga alt siralarda yer almaktadir. Yiik faktorii agisindan bakildiginda Air
France, KLM Royal Dutch ya da Lufthansa gibi %85 degerlerini gormemekle birlikte,
alt siralarda da bulunmamaktadir. Air France’in hizmet acgisindan alt siralarda ortalama
bir doluluga sahip olup, diger firmalara kiyasla ciddi bir karlilig1 bulunmaktadir. isletme
politikalarinin bu durumda 6nemli bir rol oynadig1 tahmininde bulunulabilir.

Son olarak Japan Airlines'in yiiksek karliliga sahip olmasi da yiikk faktori
oranlarinin kot olmasindan dolayr baglantist olmayan bir 6rneklem olusturmaktadir.
Ancak 2010 yilindaki iflas distnilirse, ilgili durum degisik yorumlara agik olup
ozellikle Paris’ten Tokyo’ya gidis i¢in bazi bilet fiyatlar1 ayni giinler baz alinarak (5
Haziran 2017 Gidis- 9 Haziran 2017 Doniis igin Japan Airlines 1069 Dolar, Air France
1473 Dolar, KLM Royal Dutch 740 Dolar, Emirates 657 Dolar) incelendiginde, Japan
Airlines’in Air France gibi bircok havayoluna kiyasla miisterilerine daha pahali bilet
fiyati sundugu goriilmektedir. Bu durum her iki havayolunun da benzer isletme

politikalart uyguladig: seklinde yorumlanabilmektedir.

6. SONUCLAR

Calisma kapsaminda havayolu sirketleri iki ana baglik altinda incelenmeye
calistlmigtir. Bunlardan ilki yolcunun memnuniyetine iliskin olan hizmet, konfor ve
kabin i¢i eglence parametreleri, digeri ise havayolunun genel performansin

tanimlayacak olan performans parametreleridir.
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Hizmet, konfor ve kabin i¢i eglence parametreleri kapsaminda dikkate alinan
unsurlar temel olarak 3 kategori altinda toplanmistir. Bunlardan ilki olan bagaj
parametreleri incelenirken, havayolu firmalarinin genel olarak yolcuya sunduklar1 bagaj
imkanlar1 ele alinmistir. Bagajla ilgili analiz sonuglar1 ele alindiginda goze carpan iki
unsur bulunmaktadir. Bunlardan ilkini ekonomi ve business sinifi i¢in yapilmis olan iki
siralamada da biiyiik bir fark ile ilk siraya yerlesmis olan British Airways
olusturmaktadir. Buna gore bagaj izinleri bakimindan British Airways diger
havayollarma gore olduk¢a ©On siralarda yer almaktadir. Detaya inerek
incelendigindeyse British Airways i¢in diger havayollar ile kiyaslama yapildiginda
olduk¢a yiiksek bagaj izinleri sunuldugunu gormek miimkiindiir. Go6ze c¢arpan
unsurlardan bir digeri ise birka¢ havayolu haricinde siralamalarda ekonomi ve business
siiflarinda belirgin farkliliklar goriilmektedir. Ekonomi sinifinda sondan ikinci siray1
alan Austrian Airlines, business sinifina bakildiginda 6. siraya kadar yiikselmistir.
Ekonomi sinifinda goérece olarak iyi performans gosteren Iberia ise business sinifinda
%3'lere gerilemistir.

Koltuk parametrelerine bakildiginda ise ekonomi ve business simiflar1 arasinda
belirgin farkliliklar gérmek miimkiindiir. Ekonomi smifinda ilk sirada bulunan Asiana
Airlines, business sinifinda 6. siraya kadar gerilemistir. Ekonomi sinifinda 3. sirada olan
Singapore Airlines ise business smifinda ilk sirayr almistir. Ekonomi ve business
siiflar1 arasindaki siralama farkliliklarma bakildiginda, koltuk parametrelerinde bagaj
izinlerine gore ¢ok daha fazla degisiklik goriilmektedir. Bunun yani sira bagaj
izinlerinde iki ugus sinifinda da ilk siray1 almis olan British Airways oldukca gerilerde
seyretmektedir.

Kabin i¢i eglence imkanlarinda ise koltuk ve bagaj parametrelerine gore oldukga
farkli bir siralama kargimiza ¢ikmaktadir. Diger siralamalarda oldukg¢a geride yer alan
Aer Lingus, kabin i¢i eglence imkanlarina bakildiginda business sinifinda ilk sirayi
almistir. Bu sonucun ¢ikmasindaki en biiyilik etken ise business sinifinda gergeklesen
biitiin uguslarda, incelemeye alinmig olan biitlin hizmetlerin saglaniyor olmasidir.

Analiz sonuclarinin geneline bakildiginda ise, sonuclarin degismesindeki en
biiyiik etki, kabin i¢i eglence imkanlarindan dolay1 olmaktadir. Hem ekonomi hem de
business sinifinda bagaj parametreleri bakimindan olduk¢a basarili olan British
Airways, iki ucgus sinifinda da ilk sirayi, kabin i¢i eglence imkanlarinda ilk siray1 alan

havayollarina birakmistir. Ozellikle business sinifinda bagaj ve koltuk siralamalarinda
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genel olarak ortalarda yer alan Aer Lingus'u kabin i¢i eglence imkanlarindaki yiliksek
basaris1 st siraya tagimistir. British Airways ise oOzellikle kabin i¢i eglence
imkanlarinda ¢ok geride kaldig1 i¢in siralamada ikinci sirada yer almastir.

Bu kapsamda farkli havayollarinin farkli hizmetlerde 6ne ciktigin1 sdylemek
miimkiindiir. Ancak genel zayiflik unsuru olan kabin i¢i eglence segenekleri havayollari
arasinda asil ayrimi1 yaratan unsur olmaktadir.

Bu farkliliklarin daha giincel degerlendirilmesi amaciyla yalmizca 2015 yili
verileriyle gerceklestirilen ikinci bir agirlikli ortalama analizinde ise sonuglarin yillara
gore de degisiklik gosterebildigi goriilmistiir. Daha Once bagaj parametreleri
bakimindan agik ara ile ilk sirayr alan British Airlines 4. siraya gerilemistir. Verilere
bakildiginda ise bu durumun temel sebebinin oncelikli olarak Cathay Pacific’in 2015
yilinda 6zellikle ekonomi sinifinda bagaj politikalarini kitalararasi ucuslarda oldukca
gelistirmis olmast oldugu soOylenebilir. Business smifi soz konusu oldugundaysa
uluslararasi bagaj limitlerini oldukga yiiksege ¢ekmis olan Japan Airlines arayi agarak
ilk sirayr almistir. Daha 6nce business sinifinda 2. sirada yer alan Japan Airlines’in
bagaj politikalarinda gelistirme yaptig1 agik¢a goriilmektedir. Onceki analizde ilk siray1
alan British Airways 8 havayolu ile birlikte ti¢lincii siray1 paylasmistir. Burada 6zellikle
8 havayolunun oldukca yakin bagaj politikalarina sahip olarak ayni puani almasi 6nemli
bir husustur. Havayollarinin genel olarak benimsedikleri bagaj politikalarinin varligini
isaret etmektedir.

Koltuk parametrelerine bakildiginda daha once ekonomi sinifinda 4. sirada yer
alan Asiana Airlines ilk sirayr almistir. Onu takip eden Singapore Airlines, Finnair ve
Cathay Pacific gibi havayollarinin daha 6nceki geride yer alan siralamalarina ragmen
2015 yilma gore gerceklestirilen analizlerde yiikselis gostermeleri filolarinda
gerceklestirdikleri yeniliklerin etkili oldugunu gdstermektedir. Ayni parametre business
sinifi i¢in incelendigindeyse hala ilk sirada yer alan Singapore Airlines’in aray1 agtig
gorilmektedir.

Son parametre olan kabin i¢i eglence imkanlarinda ise ekonomi smifinda
degisikliklerin oldugu gorilmistiir. Daha once ilk sirayr alan Singapore Airlines 2.
siraya diiserken oldukca gerilerde olan Japan Airlines ilk sirayr almistir. Diger
havayollarinda da 2015 yilinda 6nemli degisiklikler oldugu goriilmiistiir. Business
smifinda ise oranlarin 2015 yilinda birbirine yakinlastigi dikkati ¢ekmektedir. Daha

once kabin ici eglence parametresinin degerlendirilmesinde kullanilan alt unsurlar1 en
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¢ok barindiran havayolu oldugu igin ilk siray1r alan Aer Lingus’un yerine bu
parametreye iliskin diizenlemelerinin artmasiyla ilk iki sirayr Garuda Indonesia ve
Japan Airlines almustir.

Genel olarak bakildiginda, daha 6nce belirleyici unsur olan kabin igi eglence
imkanlar1 yine agirligimi korumustur ancak yillara gore verilerdeki degisimler
incelendiginde havayolu firmalarinin kabin i¢i eglence unsurlarinin dnemini kavrayarak
bu ozelliklerin, filolarinda daha genis yayilima sahip olmalarin1 saglamistir. Ayni
zamanda bagaj parametrelerinde koklii degisiklik yapan havayolu firmalarmin bu
girisimleri de genel sonuglarda etkili olmustur.

Performans parametreleri ile yapilan analizlere bakildiginda faaliyet yoniinden
bilgi veren ASK ve RPK’nin yani sira, mali yonden bilgi veren CASK ve RASK
karsimiza ¢ikmaktadir. Analiz sonuglarinin geneline bakildiginda kabaca iki kategori
altinda degerlendirmenin miimkiin oldugu goriilebilir. Bunlardan ilki ASK ve RPK’dan
meydana gelen kapasite ve liretime iliskin bir kategori, digeri ise CASK ve RASK’dan
meydana gelen birim gider ve gelir kategorisidir.

ASK ve RPK analizlerinin sonuglarina bakildiginda birkag degisiklik disinda
hemen hemen ayni sonuglarin ¢iktigr goriilmektedir. ASK ve RPK siralamalarinin her
ikisinde de ilk ii¢ siray1 Air France, Emirates ve Lufthansa olusturmaktadir. Bu
havayollariin ucak sayilarina bakildiginda ise digerlerinden yiiksek oldugu goze
carpar. Cok sayida ugak ile faaliyet gdsteren bu firmalarin ayn1 zamanda sefer sayilar
da yiliksek olacagindan ilk sirada yer almalart ciddi performans problemleri
gerceklesmedigi siirece beklenen bir durumdur.

ASK ve RPK analizlerinde son siralar1 alan havayollarina bakildiginda ise (Aer
Lingus, Austrian Airlines, Finnair, South African Airways, Garuda Indonesia, Asiana
Airlines) bu havayollarmin filolariyla yaklasik olarak dogru orantida performans
sergilediklerini  sdylemek miimkiindiir. Bu havayollarindan filo Dbiyiiklikleri
bakimindan farkli olan havayollar1 Garuda Indonesia, Asiana Airlines ve Austrian
Airlines’dir. Diger siralamalarda ozellikle 2015 yilma iligkin tekil veriler ile
gerceklestirilen degerlendirmede {ist siralarda yer alan Japan Airlines’in diisiik

siralamasinin sebebi 2010 yilindaki iflasinin ardindan yasadigi toparlanma siireci
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olabilmekle birlikte diger havayollart i¢in boyle bir agiklama yapabilmek miimkiin
degildir'®,

CASK ve RASK bakimindan analiz sonuglarina bakildiginda ise Lufthansa hem
CASK hem de RASK igin ilk siray1 almistir. Yillik veriler incelendiginde yalnizca son
sene kara gectigi goriilen Lufthansa’nmin faaliyetlerinde verimliligi arttirdig:
goriilmektedir. Buna karsin ozellikle son yil verilerine gore hizmet parametreleri
acisindan gerilerde kalan Lufthansa’da goriilen bu gelisimin dogrudan dogruya isletme
politikalariyla ilgili bir sonug¢ oldugunu séylemek miimkiindiir.

RASK/CASK oraninda en yiiksek karlilik gosteren Air France, tekil olarak bu
parametrelere iliskin sonuglar incelendiginde de, CASK siralamasinda gerilerde
kalirken RASK siralamasinda ise 5. siradadir. Bu 6zelligi bakimindan karliligi en net
goriilen havayolu firmasidir. Ayn1 zamanda iki siralamada da ilk siralarda olmamasi
diistik ticret ve diisiik maliyetle ¢aligsarak karlilig1 yakaladigini ortaya koyar.

Japan Airlines karlilik gdsteren bir diger havayolu firmasidir. Ozellikle 2015
yilina iliskin veriler ile gergeklestirilen agirlikli ortalamalarda gosterdigi basari ile
orantil1 bir mali performans gostermesi dnemli bir unsurdur.

Tim bu kistaslar birlikte degerlendirildiginde Orneklem olarak sectigimiz
tilkelerin milli havayollar1 olan ve ortak bir kiyaslama altinda degerlendirme
yapilabilmesi i¢in Tam Hizmet Saglayicilar (Full Service Carriers) olarak secilen
havayollar1 incelendigi zaman konfor ve hizmet parametreleri ile performans
parametreleri arasinda Japan Airlines Ornegi disinda belirgin  bir iliski
gozlemlenememistir. Ancak 6zellikle Japan Airlines’in 2010 yilindaki iflasina ragmen
hem karlilik bakimindan hem de hizmet parametreleri bakimindan iist siralarda yer
almasi igletmeciligin basarisina baglanabilir.

Analiz sonucunda elde edilen 6nemli bulgulardan ilki hakkinda en ¢ok konusulan
konulardan biri olmasina karsin koltuk parametrelerinin 6zellikle ekonomi sinifi igin
belirleyici bir unsur olmadigi sonucudur. Bagaj ve kabin i¢i eglence parametrelerinde
gbézlemlenen ayrismanin aksine en c¢ok kiimelenme ve en yakin oranlar koltuk
parametrelerinde gozlemlenmistir. Bu nedenle koltuk ozelliklerinin dar bir aralikta

o

degistigi soylenebilir. Bu nedenle koltuk 6zellikleri bakimindan genelde en gok koltuk

10%http://mmw.wsj.com/articles/SB10001424052748703837004575012323580338724
(Erisim Tarihi: 09.08.2015)
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sayist bulunan ekonomi sinifi uguslarda yapilacak gelistirmeler ve bunlarin duyurulmast
havayollarinin tercih edilmesinde farkliliklar yaratabilir.

Analiz sonucunda elde edilen 6nemli bulgulardan ikincisi ise hizmet ve konfor
ile performans parametreleri arasinda belirgin iliskinin gézlemlenememesinin yaninda,
ilgili parametreler arasindaki iliskide havayollarina bagli olan istirakler ve bu
istiraklerden yararlanabilme durumu da 6nem gosterir.

Ozellikle havayollarinin yiik faktorii ve gelirin gideri karsilama orani
tablolarindaki oransal degerler arasindaki baglantisizlik, havayollarina bagl istiraklerin

kendi biinyelerinde kullanilip kullanilmadig: ile ilgili olmaktadir.
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EKLER

EK-1 Havayollarmin 5 yillik ASK degerleri

ASK (milyon)
1 Cathay Pacific 2015 2014 2013 2012 2011 2010
2 Singapore Airlines 142.680 134.711 127.215 129.595 126.340 115.748
3 Emirates 118.366 120.001 120.503 118.264 113.410 108.060
4 All Nippon Airways 333.726 295.740 271.133 236.645 200.687 182.757
5 Air France 109.700 102.497 96.455 91.162 86.564 83.827
6 Lufthansa 276.899 240.789 273.318 269.298 205.177 192.651
7 Qantas 202.314 197.478 193.807 191.735 182.609 163.270
8 British Airways 142.287 141.715 139.909 139.423 133.281 124.717
9 Japan Airlines 174.274 170.917 161.444 158.247 150.152 141.178
10 Air Canada 84.196 84.003 83.319 81.189 78.560 iflas
11 Austrian Airlines 130.121 118.887 110.334 108.236 106.934 102.165
12 Garuda Indonesia 23.316 35.997 31.950 27.342 24.435 22.775
13 Asiana Airlines 51.868 50.155 43.133 36.014 32.474 25.772
14 South African Airways 47.105 46.779 44,513 42.232 39.514 36.905
15 KLM Royal Dutch Airlines 33.562 33.999 33.441 32.423 32.378 31.543
16 Finnair 107.851 105.755 103.793 100.727 99.893 92.064
17 Thai Airways 31.836 30.889 31.162 30.366 29.345 25.127
18 Iberia 83.479 82.969 85.655 79.231 78.533 75.600
19 Aer Lingus 59.878 54.328 52.429 60.932 63.042 62.312
20 Turkish Airlines 21.476 20.373 18.898 18.685 18.593 18.269
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EK-2 Havayollarinin 5 yillik RPK degerleri

RPK (milyon)
1 Cathay Pacific 2015 2014 2013 2012 2011 2010
2 Singapore Airlines 122.330 112.257 104.571 103.837 101.536 96.588
3 Emirates 94.267 94.209 95.064 93.766 87.824 84.801
4 All Nippon Airways 255.176 235.498 215.353 188.618 160.446 146.134
5 Air France 74.221 68.474 64.878 59.940 58.413 55.617
6 Lufthansa 235.715 229.347 228.863 223.889 170.321 159.198
7 Qantas 162.173 156.826 153.334 149.780 141.055 129.668
8 British Airways 109.659 109.659 110.905 111.692 106.759 100.727
9 Japan Airlines 142.016 138.431 131.333 126.436 117.348 110.851
10 Air Canada 62.411 60.103 59.136 57.049 52.578 iflas
11 Austrian Airlines 108.659 99.140 91.377 89.534 87.245 83.467
12 Garuda Indonesia 18.190 23.343 22.528 23.154 24.124 18.466
13 Asiana Airlines 40.049 35.997 31.950 27.342 24.435 18.466
14 South African Airways 37.709 37.036 34.523 32.870 30.311 28.184
15 KLM Royal Dutch Airlines 24.523 25.606 24.880 23.217 22.661 22.413
16 Finnair 93.228 91.477 89.039 86.281 84.217 76.974
17 Thai Airways 25.592 24.772 24.776 23.563 21.498 19.222
18 Iberia 60.893 57.194 63.479 60.679 55.267 55.676
19 Aer Lingus 48.569 42.690 41.499 49.614 51.268 51.242
20 Turkish Airlines 17.524 16.088 14.807 14.523 14.051 13.895
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EK-3 Havayollarinin 5 y1llik CASK degerleri

CASK (milyon)

O 00 N O U1l & W N P

N R R R R R RRR@R @R
© LKW NO U DA WNRO

Cathay Pacific
Singapore Airlines
Emirates

All Nippon Airways
Air France

Lufthansa

Qantas

British Airways

Japan Airlines

Air Canada

Austrian Airlines
Garuda Indonesia
Asiana Airlines

South African Airways
KLM Royal Dutch Airlines
Finnair

Thai Airways

Iberia

Aer Lingus

Turkish Airlines

2015
8,75
6,09
6,26
13,12
7,32
17,83
7,88
7,16
11,88
7,11
10,10
7,03
8,00
5,75
8,61
7,54
6,53
8,15
7,90

2014
9,80
6,14
7,57
12,48
7,36
17,24
7,91
9,06
12,32
7,62
6,53
5,29
9,12
7,00
9,97
7,09
7,98
8,30
8,11

2013
9,88
6,28
7,80
11,92
7,50
17,62
7,88
9,60
12,18
7,80
7,42
6,22
9,54
8,20
10,07
7,20
7,73
8,28
8,03

2012
9,81
6,35
8,02
12,02
7,75
18,03
7,87
9,60
11,42
7,85
9,24
7,62
9,95
7,60
10,38
7,33
7,94
8,62
7,89

2011
9,58
6,35
8,14
12,42
7,38
18,16
7,59
9,08
11,31
7,76
10,12
7,11
9,63
6,40
9,69
7,12
7,73
8,90
7,42

2010
8,84
6,14
7,21
12,75
7,34
19,30
7,57
8,39
iflas
7,40
10,10
6,20
8,33
6,30
10,00
7,35
6,62
8,53
7,09
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EK-4 Havayollarmin 5 yillik RASK degerleri

RASK (milyon)

O 00 N O U1l & W N P

N R R R R R RRR@R @R
© LKW NO U DA WNRO

Cathay Pacific
Singapore Airlines
Emirates

All Nippon Airways
Air France

Lufthansa

Qantas

British Airways

Japan Airlines

Air Canada

Austrian Airlines
Garuda Indonesia
Asiana Airlines

South African Airways
KLM Royal Dutch Airlines
Finnair

Thai Airways

Iberia

Aer Lingus

Turkish Airlines

2015
6,58
6,02
5,56
10,62
8,98
18,65
6,16
7,23
14,08
7,02
10,34
7,35
5,86
5,17
7,01
7,61
5,15
7,28
8,15

2014
7,31
6,07
6,59
13,02
8,76
16,56
6,63
8,80
14,22
7,11
6,27
4,52
6,39
6,30
7,06
6,79
5,50
5,89
7,00

2013
7,34
6,04
6,59
12,82
9,03
16,89
6,94
9,03
13,96
7,14
7,06
4,52
6,52
5,62
7,07
6,95
5,89
6,08
6,90

2012
7,04
6,24
6,62
12,90
9,19
17,13
6,94
8,64
13,55
7,09
9,20
4,40
7,08
5,04
7,06
7,22
6,25
6,07
6,91

2011
6,97
6,31
6,16
13,07
8,91
17,15
6,41
8,36
13,62
6,89
9,85
6,19
7,04
4,55
6,66
6,68
5,81
5,85
6,39

2010
6,67
6,44
5,69
12,21
9,06
17,66
6,23
8,04
iflas
6,67
10,20
5,15
7,10
4,69
6,61
6,90
5,68
5,99
6,10
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