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Ozet

Diisiik maliyetli isletme modeli, 1970'li yillarda havacilik sektoriiniin
serbestlestirilmesiyle (Deregiilasyon) varligini hissettirmis ve o giinden
bugiine siirekli gelisim ve degisim gostermistir. Operasyonel ve yonetimsel
maliyetlerin minimize edilmesini esas alan isletme modeli ile miisteriye
diistik fiyat sunan havayolu igletmeleri “Diisiik Maliyetli (Low-Cost)”
tastyici/havayolu olarak tanimlanmaktadir. Diisiik maliyetli isletme modeli
hem havaciligin hem de havacilikla ilgili diger sektorlerin gelisiminde rol
oynamaktadir. Bu c¢alismada, havayolu isletme modelleri, havayolu ag
yapisi, ortak ugus sistemi, filo yapisi ve tipleri, sadakat programlari,
biletleme ve rezervasyon sistemleri ve ucgus esasindaki sunulan hizmetler
gibi degiskenler ele alinmis ve Tiirkiye’deki hava yolu isletme modelleri de
sozli edilen degigkenler iizerinden incelenmistir. Tiirkiye'de havayolu
sektoriinde Pegasus Havayollar1 ve Tiirk Hava Yollar1 olmak {izere iki ana
aktor bulunmaktadir. Pegasus Havayollar1 diisiik maliyetli isletme modeli,
Tiirk Hava Yollar1 ise tam hizmet tastyict modelini uygulamaktadir. Hava
yolu i¢ hat pazarinda bu iki aktor arasindaki rekabetin havayolu isletme
modelini degisime ugrattigi goriilmektedir. Bu c¢alismada Tiirkiye’deki
havayolu isletme modelinin hibrit bir modele evirildigi ortaya
konulmaktadir. Caligma, havayolu firmalar1t ve havacilik otoritelerinin
sunmus oldugu niteliksel ve niceliksel veriler araciligiyla yiiriitiilmistiir.

Anahtar Kelimeler: Disiik Maliyetli Tagtyicilar, Tam Hizmet Tagiyicilar,
Pegasus Havayollari, Tiirk Hava Yollari, AnadoluJet

Abstract

The low-cost business model made its presence felt in the sector with the
liberalization (Deregulation) of the aviation sector in the 1970s and has
continuously developed and changed since then. Airlines that offer low
prices to customers by minimizing operational and managerial costs are
defined as low-cost carriers/airlines. The low-cost business model has played
arole in the development of both aviation and other aviation-related sectors.
In this study, airline business models are discussed over variables such as
flight network structure, code share flights, fleet structure and types, loyalty
programs, ticketing and reservation systems and in-flight services and airline
business models in Turkey are also examined through the mentioned
variables. There are two main actors in the airline industry in Turkey,
Pegasus Airlines and Turkish Airlines. Pegasus Airlines adopts the ow-cost
operating model, while Turkish Airlines adopts the full-service carrier
model. It is observed that the competition between these two actors in the
domestic airline market has changed the airline business model. In this study,
it has been revealed that the airline operating model in Turkey has evolved
into a hybrid model. The study will be conducted through qualitative and
quantitative data obtained from the documents of airline companies and
aviation authorities.

Keywords: Low-Cost Carriers, Full Service Network Carriers, Pegasus
Airlines, Turkish Airlines, AnadoluJet
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GIRIiS

Tiiketicilerin talep esnekliklerinin (gelir ve fiyat) farklilik gostermesi, isletmeleri
farklilastirlmig {iriinler gelistirmeye ydnlendirmektedir. Uriin ve hizmet farklilagsmasi sivil hava
tasimaciligi sektoriinde birkag farkli isletme modelini 6n plana ¢ikarmaktadir. Bunlardan en karmagik
olani diisiik maliyetli isletme modelidir ve bu model sektordeki rekabeti farkli bir seviyeye tasimaktadir.
Bunun yan sira, bayrak tasiyici olarak siniflandirilan tam hizmet tasiyici modelini benimseyen sirketler,
sektordeki varliklarimi siirdiirebilmek adina diisiik maliyet politikasi uygulayan sirketlerle rekabet
halindedir. Isletmelerin aldiklari gesitli kararlar, sirketlerin geleceginde etkin rol oynamaktadir.

Tiirkiye’nin, havacilik sektoriiniin gelismesinde biiyiik rolii olan diisiik maliyetli isletme modeli
ile tanismasi diinya geneline gore daha ge¢ olmustur. Tiirkiye diisiik maliyetli isletme modeli ile sivil
havacilik sektoriiniin 1983 yilinda serbestlesmesiyle tanigsmistir. Ancak Tiirk Hava Yollar1 (THY)’ nin
tekel konumu, 2003 yilindan sonra kirilmis ve sektdre firma girisleri artmustir. i¢ hat pazarina yeni
firmalarin girisi ile tekel konumda olan THY’nin isletme modeli sarsintiya ugramistir. Pegasus
Havayollar1 diisiik maliyetli havayolu isletme modeliyle sektorde rekabet avantaji elde etmis ve THY ’yi
isletme modelini degistirmeye yoneltmistir. THY nin 2008 yilinda havayolu piyasasina AnadoluJet adi
altinda hizmetler sunmasi bu yonelimin ilk isaretini olusturmustur. THY, Pegasus Havayollar1 ile
rekabet edebilmek amaciyla bu hizmetleri sunmaya baglamigtir.

Bu calismada &ncelikle havayolu tasimaciligindaki isletme modelleri incelenecektir. Inceleme,
tam hizmet tasiyicilar ile diisiik maliyetli tasiyicilar olmak iizere iki temel isletme modeli ¢cergevesinde
yapilacaktir. Ancak diisiik maliyetli isletme modeli daha ayrmtili ele alinacaktir. Isletme modelleri
incelenirken diinya genelinde Amerika'da Southwest Airlines basta olmak tlizere Avrupa'dan Ryanair ve
EasylJet gibi basat havayolu sirketleri dikkate alinacaktir. Tiirkiye’de ise THY, Pegasus Havayollar1 ve
THY alt markasi olan AnadoluJet gibi hava yollarinin uygulamalari mercek altina alinacaktir.

Bu ¢alisma, oncelikle Tiirkiye’de sivil havacilik sektoriinde hangi havayolu isletme modelinin
kullanildig1 sorusu iizerine kurgulanmaktadir. Bu amagla her iki igletme modelini karsilastirarak
Tiirkiye’de ne tam olarak diisiik maliyetli tagiyici isletme modelinin, ne de tam hizmet tasiyici isletme
modelinin kullanildig1 ortaya konulacaktir. Caligmanin temel varsayimi, Tiirkiye’de szl edilen iki
havayolu sirketinin kullandig1 isletme modellerinin hibrit bir model oldugudur.

Caligmada ele alman havayolu sirketlerine ait bilgiler isletmelerin faaliyet raporlari ve
yilliklarindan elde edilecektir. Bununla beraber Devlet Hava Meydanlari Isletmelerinin (DHMI) ve Sivil
Havacilik Genel Midiirligiiniin (SHGM) dokiimanlarindan da faydalanilacaktir. Tirkiye’de sivil
havacilik sektoriindeki isletmelere ait detayli bilginin kamuoyuyla yeterince paylasilmamasi, ¢aligma
acisindan sinirhiliklar tagisa da uluslararasi istatistik kurumlarindan faydalanilarak bu durum asilmaya
calisilmustir.

1.Havayolu Tasimacih@indaki isletme Modelleri

Isletme modeli (Is Modeli), bir isletmenin belli bir degeri nasil yarattigini, piyasaya arzini ve
finansal siirdiiriilebilirligini hangi yolla sagladigin1 aciklayan siiregler ve politikalar biitiiniidiir
(Osterwalder& Pigneur, 2010:29). 1970’li yillarin baslarinda ABD’de havayolu tagimacilik sektoriiniin
serbestlesmesiyle beraber yeni fikirlere sahip havayolu firmalari sektore giris yapmistir. Bunun
neticesinde havacilikta tek tip olan isletme modeli kisa siire iginde ¢esitlendi ve bu ¢esitlilik yeni bir
rekabet ortami olugsmasina neden olmustur. Bu rekabet ortami havayolu igletmelerini farkli stratejiler
kullanmaya sevk etmistir. Bu stratejiler havayolu isletme modellerinin temellerini olusturmaktadir.
Gunimiizde havayolu tagimaciliginda tam hizmet tasiyicilar (Full Service Network Carriers) ve diisiik
maliyetli tagiyicilar olmak iizere iki temel isletme modeli bulunmaktadir. Bu iki modelin disinda kalan,
nispeten diisiikk maliyetli tasiyicilara daha yakin olan Smurlt Tasiyicilar (Charter Carriers) ve Bolgesel
Tastyicilar (Regional Carriers) olmak iizere iki model daha mevcuttur.! Her ne kadar birbirinden ayirt
edilen farkli modeller olmasina ragmen, rekabet ortamindan kaynakli olarak bu modeller arasindaki
keskin sinirlar azalmaya baslamistir. Boylece hibrit olarak nitelendirebilecek yeni bir model daha
belirginlesmeye baslamigtir.

! Sinirli Tastyicilar ve Bélgesel Tastyicilar igin bknz. (Williams, 2001), (European Commission , 2009)
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1.1. Tam Hizmet Tasiyicilar (Full Service Network Carriers)

Tam hizmet sunan bir havayolu sirketi, karakteristik olarak geleneksel, milli veya biiyiik bir
havayolu tasiyicisidir. Genis bir ugus agina sahiptir. Tam hizmet tasiyicilar; genis ¢apli ugus 6ncesi ve
sonrast hizmetleri ile siniflara ayirdig1 yolculara farkli hizmetler saglamaktadir. Bununla beraber bu
tasiyicilar bir veya daha fazla manevra (Hub) havalimani kullanan ve operasyonlarini bu
havalimanlarindan ger¢eklestiren havayollaridir. Serbestlesmeden 6nce tam hizmet tastyicilarin ¢ogu
devlet destegi ile kurulmus, bir¢ogu da kendi marka degerinin yaninda bagli bulundugu iilkenin bayrak
tastyicihigini yapmaktadir. Ancak giiniimiizde diinya genelinde bir¢ok tam hizmet tagiyict modelini
kullanan havayolu isletmesi Ozellestirilmistir. Halihazirda Uluslararas1 Hava Tasimaciliglr Birligi
(IATA)'nin 290 mevcut iiyesinden, tam hizmet tasiyici is modelini benimseyen 65 sirket bulunmaktadir
(IATA, 2021).Avrupa’da KLM (Koninklijke Luchtvaart Maatschappij) Royal Dutch Airlines, British
Airways, AirFrance ve iilkemizde Tiirk Hava Yollar1 bu tastyicilara 6rnek olarak gosterilebilir.

Tam hizmet tasiyicilari; filo yapilari, bilet rezervasyon sistemleri ve olusturulan hava yolu
ittifaklar1 agisindan ele alindiginda diger tasiyicilardan farklilik gostermektedir. Sozii edilen bu ii¢ alan,
diisiik maliyetli tastyicilar ile tam hizmet tasiyicilar arasindaki rekabeti analiz etmek agisindan 6nemlidir
ve bu li¢ alan tam hizmet tastyicilarinin tekel/oligopol konumlarim giiclendirmektedir.

Tam hizmet tastyicilar genellikle karisik bir filoyapisina sahip olmaktadir. Dar gévdeli ucaklarla
orta ve kisa mesafeli uguslar ile merkeze (Hub havalimanlarina) yolcuyu tasimakta, merkezdeki yolcu
daha sonra tekrardan kisa mesafeli uguslarla veya uzun menzilli genis gévdeli ugaklar ile varis noktasina
ulastirilmaktadir (European Commission , 2009). Tam hizmet tasiyicilarinin cografi menzili sadece i¢
hatlarla sinirli kalmaz, farkli cografi mekanlar arasinda da yolcu tagimasini saglamaktadir. Uluslararasi
uguslarla beraber kitalar arasi baglantilar da mevcut olabilmektedir. Baglanti yapilar1 Topla ve
Dagit?(Hub&Spoke) seklinde yolcuyu manevra havaalania belli saat araliklarinda toplamakta ve belli
bir dalgalanma ile toplanan yolcuyu buradan gidecegi yere baglantili ugus ile aktarmaktadir. Topla ve
dagit sistemi havayolunun iiriin ¢esitlendirmesini saglamaktadir. N sayida noktaya sahip bir havayolu;
eger her noktay1 bir diger noktaya direkt uguslarla baglamak isterse, tek hat (Point to Point) sistemi
n(n-1)

2

geregince adet baglant1 kurmasi gerekecektir. Topla ve dagit sistemi ise N sayida noktalardan
stratejik olarak secilecek bir tanesinin Hub, digerlerinin Spoke olarak atamasi durumunda sadece n — 1
sayida baglantiya ihtiya¢ duyacaktir. Bu sistem sayesinde ¢cok daha az ugak ile ¢ok daha fazla iiriin
cesitliligi yaratilabilmektedir. Ayrica havayolu sirketleri, stratejik Hub’larmi direkt uguslarla
birlestirmeleri veya kurulan genis ¢apli havacilik ittifaklar1 ile Hub’larin birbirlerine baglanmalari
sayesinde sahip olduklar1 baglant1 noktalarin1 katlamaktadirlar.

Tam hizmet tasiyicilar1 diinyada Star Airlines, One World ve SkyTeam olmak {iizere ii¢ ana
ittifak olusturmus ve ayr1 bloklara boliinmiistiir. ittifak cevresinde yapilan anlagmalar ile havayolu
sirketleri aralarinda ortak uguslar (Code-sharing) yaparak rekabet avantajindan yaralanmaktadirlar.
Ayrica bu tasiyicilar kendilerine bagh diisik maliyetli havayolu sirketleri (AirlineWithinAirline)
kurarak®rekabet avantaji elde etmektedir.

Tam hizmet tagtyicilar kullandiklar1 GDS (Global Distribution System)*ad: verilen rezervasyon
sistemlerinin yaninda kendi CRS (Computurized Reservation System)® sistemlerine de sahiptirler. Bu
sayede kendi bilet satiglarinin yani sira acenteler araciligi ile de bilet satis1 gerceklestirebilmektedirler.
Bu, tam hizmet tasiyicilarinin hizmet arz zincirini genisletmekte ve rekabet avantaji saglamaktadir
(Yiiksek, 2013).

Sozii edilen bu ii¢ alan disinda uygulanmakta olan genis kapsamli sadakat programlari, havayolu
sirketlerinin hizmetlerine olan talebin siirekliligini saglamay1 amaglamaktadir. Sadakat programlari,
havayolu sirketlerine hizmet pazarlamasi hususunda genis olanaklar tanimaktadir. Olanak tanimasindan
Ote havayolu sirketleri arasindaki rekabetin dnemli bir degiskenidir.

2Tas1yic1, operasyonlarini belirli bir merkezden baslatir (gobek) ve "ispit"ler (bisiklet jantindaki teller) boyunca
seferler diizenler. Farkl1 ispitler arasinda seyahat etmek isteyen yolcular 6nce gobege gelip oradan tasit degistirmek
durumundadir.

3Bagli havayolu icin bknz. (Pearson & Rico, 2014)

4GDS Kiiresel Dagitim Sistemi Web rezervasyon motorlari ve tiim elektronik dagitim kanallarini kapsar

SCRS Bilgisayarli rezervasyon sistemi Havayollar1 tarafindan tiim elektronik bilgi birikimi ve biletlemeyi saglayan
sistemler biitiini
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Devlet desteginin her gegen giin azaldigi havacilik sektériinde isletmeler, siirekli dalgalanan
piyasada diisiik kar marjlar ile calismaktadir. Diistik maliyetli tasiyicilarin sagladig: rekabet edilemez
fiyatlar tam hizmet tasiyicilarin hedefledigi Business Class yolcusunun kaybedilmesine neden
olmaktadir. Bu rekabete karsilik vermek amaciyla tam hizmet tagiyicilar giin gegtikce bir diisiik tasiyici
gibi hareket etmeye baglamaktadirlar. KPMG(KIlynveld Peat Marwick Goerdeler)’nin bir aragtirmasinda
tam hizmet tasiyicilarinin Londra-Roma arasinda bir Airbus A320 tipi ucak ile gidis-doniis ugusundaki
maliyeti, rakip is modeli diisiik maliyetli tasimaciliga gére 12.000 USD daha yiiksek oldugu one
striilmiigtiir (Nergiz, 2013). Bu maliyet farkinin kapatilmasi i¢in tam hizmet tasiyicilarin igletme
modelini,diisiik maliyetli tastyicilarin modeline yakinlastirmasi zorunlu hale gelmektedir.

Yakin bir zaman igerisinde tam hizmet tasiyicisi olan KLM Avrupa i¢i uguslarda 20 ila 70 Euro,
uluslararasi uguslarda 30 ila 240 Euro ekstra bagaj iicreti almaya baglamistir (KLM, 2021). Ayn1 sekilde
tam hizmet tasiyicisi olan Britishairways, Avrupa i¢i uguslarda ve tek yon uguslarda fazla kilolu ¢anta
icin yolcu basma 75 Euro almaktadir (British Airways, 2021). Bu uygulamalarin yani sira, kisa-orta
mesafe hatlarda bir¢ok havayolu sirketinin, ugus esnasinda yolculara sunmus oldugu ikram hizmetini de
en aza indirdigi goriilmektedir (Dennis, 2007). Boylece tam hizmet tasiyicilarin isletme modellerini
Hibrid modele® dogru degistirme egiliminde oldugu goriilmektedir(Stoenescu, 2017). Bu egilimi
giiclendiren olgu, diisiik maliyetli tagtyicilarin son donemlerde sektdrde tam hizmet tagiyicilarin elinden
pazar payini kapmis olmasidir.

1.2. Diisiik Maliyetli Tasiyicilar (Low-CostCarriers)

Diisiik maliyetli isletme modeli, maliyet diisiirmeye odaklanarak yarattiklari fiyatlarla girdikleri
belli pazarlarda fiyat lideri olmay1 amaclayan yenilik¢i ve yaratici bir isletme modelidir. 1978 yili
havacilik tarihinin doniim noktalarindan biri olmustur. ABD’de havaciligin serbestlesmesiyle beraber
tam hizmet tastyicilarinin hakim oldugu ABD pazarina ¢ok sayida yeni havayolu sirketi dahil olmustur.
Daha iyi hizmet ve daha ucuz fiyat hedefiyle yola ¢ikan yeni havayolu firmalar1 varliklarini uzun
stirdiirememigtir. Midway Airlines ve NewYorkAir gibi birgok havayolu firmasinin1980°li yillarda
iflas1 s6z konusu olmustur. Yeni kurulan bu havayolu firmalarinin maliyet planlamasinin iyi yapilmamis
olmasi ve sektordeki rekabet; sirketlerin iflas etmesine veya tam hizmet tasiyicilari tarafindan satin
alinmasina sebep olmustur. Bu yillarda yalnizca diisitk maliyetli havayolu olan Pacific Southwest
Airlines izledigi dikkatli biiylime stratejisi ile ayakta kalmay1 basarmistir.1990’l1 yillara gelindiginde
ise Southwest Airlines’in izinden giden, ugus maliyet planlamasini ve finansmanini ¢ok daha iyi yapan
yeni diisiik maliyetli tagiyicilar, Amerika’da kisa mesafe ugus pazarina giris yapmigtir. Basta JetBlue
olmak {izere bir¢ok diisiik maliyetli sirket basarili sekilde operasyonlarini gergeklestirmistir. ABD i¢ hat
ucus pazarinda diisiik maliyetli tagiyicilar biiyiik bir islem hacmine sahip olmustur. Avrupa’da ise
serbestlesme ve Avrupa Birligi’nin iiye llkelerine sagladigi avantajla, 1995 yilinda Ryanair ve EasyJet
gibi kisa ve orta mesafe ugus yapan bir¢ok havayolu isletmesi kurulmustur. Bunlar Avrupa’da hakim
olan tam hizmet tastyicilarimin {istiin rekabetine ragmen ayakta kalabilmeyi bagarmistir.

Dusiik maliyetli havayolu isletmeleri, Tek Hatli (Point to Point) uguslarla hizmetlerini
gerceklestirmektedir. Serbestlesmeden sonra onii agilan diisiik maliyetli tasiyicilar, kullandiklar
stratejiler ile girdikleri her pazarda yiliksek paya sahip olabildikleri gibi kendi taleplerini de
yaratabilmiglerdir. Diisiik maliyetli tasiyicilarda temel mantik, yolcunun 6dedigi diisiik ticret ile sadece
ulagim hizmetini satin almasina dayanmaktadir. Diislik maliyetli tasiyici sirketler bunun disindaki ugak
ici ikram, bagaj, check-in gibi hizmetleri yolcuya fatura etmekte ve bunlari dogrudan yolcu bilet
fiyatlarina yansitmamaktadir.

Diislik maliyetli tagiyicilar Tablo 1°de goriildiigii gibi sunduklari iiriin yapisi ve operasyon
Ozellikleriyle tam hizmet tagiyicilarindan ayrilmaktadir. Bu tasiyicilar halihazirdaki maliyetlerini yaptigi
stratejik ve yenilik¢i uygulamalar ile kisan ve bunun sayesinde sektorde fiyat belirleyici konuma gecen
havayolu igletmeleridir. Bunlar ile tam hizmet tasiyicilar arasinda yaygin olarak bilinen farkliliklar
Tablo 1°deki gibidir. Fakat bu farkliliklarin giin gectikce ortadan kalkmaya bagladigi goriilmektedir.

® Havayolu isletmelerinde hibrit model igin bknz. (Klophaus, Conrady, & Fichert, 2012)
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Tablo 1. Tam Hizmet Tastyicilar ve Diigiik Maliyetli Tagiyicilar Karsilagtirmasi

Tam Hizmet Tastyicilar

Diisiik Maliyetli Tasiyicilar

Uriin Ozellikleri

Fiyat Yapisi Farkli Fiyat Yapilar Basitlestirilmis Fiyat Yapisi

Bilet Satigt Direkt Satig, Acente Baglantilart Tamamiyla Direkt Satig

Rota Yapisi Topla ve Dagit Tek Hat

Koltuk Yapisi Birden Fazla Siniflandirma ve Az Tek Smnif Maksimum Kapasite

Ikram Var Yok veyaUcretli

Baglilik Programi Var Yok veya ¢ok sinirl
Operasyon Ozellikleri

Filo Cesitlendirilmis Filo Tek Tip

Ugus Siiresi

Orta ve Uzun

Kisa ve Orta

Ugus Noktalar1

Birincil Havalimanlari

Ikincil Havalimanlari

Personel

Yiiksek Maas Az Verimlilik
Kardan Pay Yok

Daha Diisiik Maas, Yiiksek
Verimlilik, Kardan Pay

Kaynak: Doganis, R. (2006). The Airline Business. London: Routledge. S6z konusu kaynaktan
yararlanilarak hazirlanmistir.

Diisiik maliyetli isletme modeli, tam hizmet sunan isletme modelinin kompleksligini biitiiniiyle
basitlestirmeye ve bununla kazanilmig olan yiiksek verimlilige dayanmaktadir. Koltuk yapisindan
kullanilan ugaga kadar her islem maliyeti azaltmay1 ve verimliligi yiikseltmeyi amacglamaktadir. Tablo
1’de belirtilen farkliliklara ragmen giiniimiizde tam hizmet tagiyicilar bir¢ok diisiik maliyet uygulamasi
benimsemektedir. Neredeyse tiim tam hizmet tasiyicilar i¢ hat pazarinda ugak igi ikramda kisitlamalara
gitmektedir. THY, i¢ hat u¢uslarda ekonomi sinifinda verilecek ikramlarda soguk sandvig, meze, meyve
suyu ve suya yer verirken, business sinifi servisinde ise soguk tepside meze tabagi, tatli ve salata tabagi
vermektedir. Bununla beraber bazi diisiik maliyetli tagiyicilarda kendi tirtinlerinin degerini arttirmak igin
tam hizmet tasiyicilar1 6rnek alarak, sadakat programlari, Hub sistemi ve ucak i¢i eglence sistemleri gibi
uygulamalar1 benimsemeye baslamistir(Chowdhury, 2007).

Diisiik maliyetli tasiyicilar kendi aralarinda uygulama stratejilerinin farkliliklarina gore
siiflandirilabilmektedir. Avrupa’nin iki 6énemli diisiik maliyetli tagiyicisi Ryanair ve EasylJet, diigiik
maliyetli olmalarina ragmen uygulama stratejileri anlaminda farklilik gostermektedir. Diisiik maliyetli
tastyicilar; ¢ok diisiik maliyetli (Ultra Low-Cost), orta diisiik maliyetli (Middle Low-Cost) ve ucuz
tarifeli (Low fare Low-Cost) seklinde 3 gruba ayrilmaktadir.

Cok diisiik maliyetli tagiyicilar, maliyetlerini minimize etmeyi ugus hizmet kalitesinin de 6niine
koyarak diisiirmeyi amaglayan diisiik maliyetli tagtyicilardir. Avrupa’da Ryanair, Uzakdogu’da Air Asia
bu tip tasiyicilara drnek gosterilebilir. Cok diisiik maliyetli tastyicilar yolcuya sattigi ¢ok ucuz bilet
fiyatlarinin disinda yolcudan; bir tam servis tasiyicidan higbir ticret 6demeden alabilecegi, bagaj, koltuk
secimi, ucak i¢i ikram, binig karti, check-in gibi hizmet uygulamalarinin her biri i¢in yiiksek miktarda
bedel talep eder. Ucaklarinda hizmete sundugu koltuk sayisini maksimize ederek koltuk/kilometre
basia diisen maliyeti azaltmis olurlar. Cok diisiik maliyetli tagiyicilar ikincil meydan/havalimani adi
verilen sehir merkezlerinden uzak, nispeten kiigiik meydanlardan operasyonlarimi gergeklestirirler (de
Wit & Zuidberg, 2012). Bu tastyicilar sadece direkt ugus hizmeti sunarlar(Vassilkova, 2013). Tiim bu
hizmet kisitlamalar1 bu tastyicilarin 30-40 Euro gibi rakiplerine gore ¢ok daha diigiik bilet satist
yapmalarina olanak saglar Ki bu da onlar1 piyasadaki fiyat lideri yapmaktadir.

En yaygin uygulama stratejisi olarak sayilan orta diisiik maliyetli tagiyicilikta, ikram ve bagaj
halen ekstra 6demeye tabiidir. Cok diisiik maliyetli is modelini benimseyen sirketlerde, yolcu
tasimaciliginda ugaklar maksimum verimli sekilde kullanilmaktadir. Son zamanlarda ise bu tasiyicilar
transfer ugus hizmeti vermeye baglamislardir. Ayrica ¢ok diisiik maliyetli tagiyicilar gibi sadece ikincil
hava meydanlarina ugmamaktadir ve ucaklari hub/manevra hava meydanlarinda tam hizmet
tastyicilarini beslemektedir (Vassilkova, 2013).Orta diisiik maliyetli tasiyicilar, yolcunun ekstra ticret
O6demeden koltuk rezervasyonu yapmasina imkan tanimaktadir. Tiim bu uygulamalar maliyetleri arttirsa
bile orta diigilk maliyetli havayollar1 bagajsiz bir direkt ucusta 90 ila 110 Euro arasinda fiyat
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sunabilmektedirler. En iyi orneklerinden biri Avrupa’min EasyJet ve Vueling firmalar1 olarak
gosterilmektedir.

Ucgiinciisii ise ucuz tarifeli (Low Fare)diisiik maliyetli tasimacilik yapan havayollaridir. 2017°de
iflas nedeniyle kapanan Alman tagtyict AirBerlin ve Letonya merkezli AirBaltic bu kategoriye dahildir.
Bu havayollar1 neredeyse bir tam hizmet tasiyicist gibi hareket etmektedir ancak sundugu diisiik
fiyatlarla bir diisiik maliyetli tasiyici isletme modeline sahip olmaktadir. Bu havayollari manevra/hub
havalimanlarina tek hatli kisa ucuslar gergeklestirdigi gibi klasik bir diisiik maliyetli tagiyicinin aksine
uzun menzilli uguslarda gerceklestirmektedir.

Yukarida ti¢ farkli kategoride agiklanan diisiik maliyetli tasiyicilarin, uyguladiklari stratejiler ile
sektorde onemli bir pay elde ettikleri ve isletme modellerini tam hizmet tasiyicilarla rekabet edecek
sekilde doniistiirdiikleri s6ylenebilir.

1.3. Hibrit Tasiyicilar

Diisiik maliyetli tagtyici ile tam hizmet tasiyicisi dikotomisine dayali havayolu isletme modeli,
endiistrideki rekabet nedeniyle donilisiime ugramistir (Corbo, 2017, s: 2). Bu doniisim 2008-2009
kiiresel ekonomik kriz sonrasinda daha da baskin hale gelmistir (Vidovi¢ ve digerleri, 2013: s:3). Hibrit
model ile ilgili akademik ¢alismalar da kiiresel kriz sonrasinda yogunlasmistir. Endiistrideki havayolu
isletmeleri, bitylime ve karliligin siirekliligi i¢in var olan isletme modellerini terk etmeden hibrit modeli
benimsemeye baslamiglardir. Hibrit is modeli, esas olarak havayolu isletmelerinin daha esnek olmasini
saglayan yenilikgi stratejileri temsil etmektedir (Avram, 2017: s.5). Hibrit bir havayolu, hem disiik
maliyetli tasiyici ile hem tam hizmet tasiyicisinin en iyi dzelliklerini bir arada barindiran, maliyetleri ve
sunulan hizmeti dengeleyen bir is modeldir (Avram, 2017: s.5, Lohman,2013, s:4). Diisiik maliyetli
tastyicilar, is modellerini tam hizmet tastyicilarinca uygulanan {iriin ve fiyat farklilastirma stratejilerine
(piyasa segmentasyonu) uyarlayarak melez bir model olusturmuslardir (Vidovi¢ ve digerleri, 2013: s:3).
Bunun haricinde diisiik maliyetli tasiyicilar, tam hizmet tastyicilarin uyguladiklar sadakat programlarini
kullanarak pazar paylarini artirmaya ¢alismislardir (Tomova & Ramajova, 2014, s.3). Klophaus ve
digerleri, (2012) Avrupa’daki ¢ogu diisiik maliyetli tagtyicinin hibrit bir pazar stratejisi benimsedigini
ve temel is modellerinin unsurlarim degistirdigini belirtmislerdir. Hibrit tasiyici, diisikk maliyetli
tasiyicidan farkl olarak, daha fazla koltuk genisligi, ucak i¢i eglence imkani, tam hizmet tasiyicilar ile
igbirligi yaparak ugus agini genisleten bir yapiya sahiptir. Hibrit havayollar1 ya geleneksel 6zelliklere
sahip diistiik maliyetli tagiyicilari ya da disiik maliyetli 6zelliklere sahip tam hizmet tasiyicilari temsil
etmekte ancak bir havayolunun “hibrit” oldugu belirleyen net bir ¢izgi bulunmamaktadir (Stoenescu &
Gheorghe, 2017,s: 6).

1.4. Diisiik Maliyetli Tasiyicilarin Tam Hizmet Tasiyicillar1 Karsisindaki Maliyet
Avantajlar:

Sivil havacilik sektdriindeki karlilik marj1 verilerine bakildiginda havayolu firmalariin durumu
hakkinda dikkate deger bir durum ile karsilagilmaktadir. 2008 yilinda ortalama 10 yillik kar marjlar
verilerine bakildiginda havayolu sirketlerinin sektor i¢indeki payinin%0.5 oldugu goriilmektedir
(Nergiz, 2010). Havayolu sirketlerinin ¢ok diisiik kar marjlarina sahip oldugunu gésteren somut 6rnekler
bulunmaktadir.2013 yilinda US Airways’in 100 koltuk kapasiteli bir ugagindaki tek yon bir i¢ hat ugus
icin ortalama 146 Amerikan dolar bilet {icreti, ayrica ek olarak 18 Amerikan dolar1 bagaj ve kargo ticreti
olmak iizere toplamda 164 Amerikan dolar1 fiyat belirledigi varsayilmistir. US Airways’in ortalama bir
i¢ hat ugusundaki tiim maliyetleri koltuklara pay edildiginde; %29 akaryakit, %20 personel, %16
sahiplik maliyetleri, %14 vergi, %11 teknik bakim ve %9 diger giderler (Havaalan1 vergisi, ikram vb.)
kar ettigi koltuk, %1°lik kisim yani 164 Amerikan dolar1 degerindeki tek koltuk oldugu anlasilmaktadir
(McCartney, 2012). Karlilik marjinin bu kadar disiik oldugu bir sektoérde diisiik maliyetli tasiyicilar
maliyetlerini diisiirmek i¢in bir dizi stratejiler uygulayarak tam hizmet tagiyicilar1 karsinda avantaj elde
etmeye calismaktadirlar. Bunlar:

1) Operasyonlarin yiiriitiildiigii hava meydanlarinin se¢imini

2) Ugak igi tasarim ve ugak i¢i ikram

3) Filo yapisidir.

Operasyonlarm ytriitiildiigli hava meydanlar1 bir havayolunun maliyetlerini dnemli diizeyde
belirlemektedir. Yukarida bahsedilen ti¢ diisiik maliyetli isletme modeli igin Paris-Berlin varis ve ¢ikish
ucuslarinda kullandigi meydanlara iligkin veriler Tablo 2’de gosterilmektedir. Cok diisiik maliyetli
tasiyicilarin tam servis rekabetinden kaginmak i¢in meydan inis kalkis {icretlerinin daha az oldugu ve
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yer tahsisi (Slot) bulunmayan hava meydanlarini tercih ettigi goriilmektedir. Orta diisiik maliyetli
havayollar1 ise ana hava meydanlari disinda ikincil olarak adlandirilan meydanlar1 kullanmaktadir. Orta
diisilk maliyetli tasiyicilar hem tam hizmet tasiyicilar1 beslemekte hem de uctugu bazi ikincil hava
meydanlarindan yaptigi tasarrufu bilet fiyatlarina yansitmaktadir(Mason, 2008).Ucuz tarifeli tagiyicilar
ise tam hizmet tagiyicisi gibi hareket etmektedir.

Bu iki havayolunun tim ugus noktalar ele alindiginda Paris ve Berlin orneklerine paralel
hareket ettikleri goriilmektedir. Cok diisiik maliyetli tasiyict Ryanair’in ugus aginin genisligine ragmen
kullandigr havalimanlarina bakildiginda yillik yolcu hacmi ¢ok diisiik olanlar1 tercih ettigi
gorlilmektedir. Ryanair’in bu havalimanlarim1 kullanmasindaki en biiyiik sebepler, bunlarin yer
hizmetleri iicretlerinin diisiik ve meydan yogunlugunun nispeten daha az olmasidir. Meydan kullanim
tercihi Ryanair’in ¢ok diisiik maliyetli tagiyict modelini uygulamasini kolaylagtirmaktadir. Havalimani
tercihinde diger iki modele bakildiginda kendi isletme modeline uygun olarak hareket ettiklerini ve
uctuklar1 noktalarin daha yogun havalimanlar1 oldugunu gormekteyiz. EasyJet’in orta yogunluklu bir
havalimanin tercih ettigi goriilmektedir.

Tablo 2. Diisiik Maliyetli Isletme Modellerinin Operasyonlarmi Yiiriittiikleri Hava Meydanlarinin
Sec¢imi (2020)

Isletme Varis-Paris Havaalam Yolcu | Havaalami-Merkez
Modeli Sayisi Uzakh@
Rynair | Cok Disiik Beauvais-TilléAirport 1.2 milyon 85
Maliyetli VartyAirport 36.9 bin 160
Easyjet | Orta Diisiik | Charles De GaulleAirport 22.2 milyon 25
Maliyetli OrlyAirport 10.7 milyon 17
Varns-Berlin Havaalam Yolcu | Havaalani-Merkez
Sayisi Uzakhg
Rynair | Cok Diisikk | Berlin SchonefeldAirport 3.2 milyon 22.8
Maliyetli | Berlin BrandenburgAirport 444.8 bin 23,
EasyJet | Orta Diisiik | Berlin SchonefeldAirport 3.2 milyon 22.8
Maliyetli | Berlin BrandenburgAirport 444.8 bin 23

Kaynak: Havayollarinin ve havalimanlarinin internet sitelerindeki bilgelerden hazirlanmustir.

Diisiik maliyetli tastyicilarin havalimani se¢iminin yaninda uyguladiklar1 6nemli bir stratejide ugak igi
tasarimudir. Tablo3’te goriildiigii gibi orta diisitk maliyetli tagiyic1 Easyjet,tam hizmet tasiyict AirCanada
ile ucak i¢i tasarimi ve ugak ici eglence sistemleri tamamen farklilik gostermektedir. EasyJet tek bir sinif
koltuk ile koltuklar aras1 genisligi en aza indirip ugagin kapasitesini maksimize etmis ve boylece maliyet
avantaj1 saglamay1 amaclamigtir. Ayrica ugak iginde, herhangi bir ucak i¢i eglence sistemi kullanmamis
ve maliyetleri minimize etme imkani elde etmistir. Tam hizmet tasiyict olan AirCanada ise koltuk
cesitliligini arttirmis ve ucak icinde sundugu hizmetlerle yolcular i¢in farklt deneyimler yasatmay1
amaglamustir. Her koltukta bulunan TV, priz ve USB girisi ve ses saglayicilar ile ugus deneyimini tist
seviye cikartmaktadir.

Tablo 3’te ayn1 ugak ile operasyonlarini stirdiiren ¢ok diisiik maliyetli tasiyict Ryanair ve tam
hizmet tasicist Tiirk Hava Yollari, koltuk dizayni ve ugak i¢i hizmet konusunda farklilik gostermektedir.
Her iki havayolu firmasi da koltuklarini iki sinifa bolmiis olsa da koltuk ozellikleri sozii edilen
havayollar arasindaki farki kolayca ortaya koymaktadir. Ryanair, Boeing 737-800 tipi ucaklarinda ayni
koltuk boyutlarini kullansa da ugaktaki mutfag: ¢ikartip yerine ii¢ koltuk ilave etmesiyle koltuk basina
diisen maliyeti diistirmeyi basarmistir. Tablo 3’te EasyJet ve Ryanair’in koltuk sayisi ve bi¢imi
agisindan 6nemli avantajlar elde ettigi goriilmektedir.

Yakit maliyetlerini azaltacak stratejiler ile disiik maliyetli tasiyicilar 6nemli diizeyde maliyet
avantaji elde edebilmektedir. Bunun i¢in filo yapisi 6nem arz etmektedir. Filonun yas ortalamasinin
diismesi daha az yakit ve operasyon masrafi anlamina gelmektedir. Cogunlukla geng bir filoya sahip
olan diisiik maliyetli tastyicilar geng filonun getirdigi teknolojik avantajlar1 kullanmaktadir. Bununla
beraber geng bir filo bakim ve onarim masraflarmin da daha az olmasi anlamina gelmektedir.
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Ugaklarm C-check’gibi her 2 yilda, D-check® gibi her 6 ila 12 yilda gergeklesen yiiksek
maliyetli zorunlu bakimlar1 hem yiiklii bir maliyet hem de ucagin aylar siiren bakimi esnasinda
kullanilmamasi anlamina gelmektedir.

Tablo 3. Havayolu Isletme Modellerinin Ugak i¢i Dizayn Bigimleri (2018)

Direy

. IFE Ucgak ici Eglence
Havayolu | s Modeli | Ucak tipi | 1<O1tUK Sumf g miftar | Genislik GYafal)fk e
sayisi sayist (Legroom) ] ™! Ses Gériintii Priz Wi-Fi
Orta Diigiik | Airbus Ekonomil8
EasyJet Maliyetli A320 186 1 6 73,66 45,72 Yok Yok Yok Yok
XL ig't“k 86,36 45| var |BasistiTv| Yok Yok
. . JUcuz Airbus
AirBerlin Tarifeli A320 180 2 Ekonomi
76,02 45 Var Bagiistii Tv Yok Yok
168
Business 14 96,52, 53,6 Var TV Var Yok
; Tam Airbus Oncelikli 88,9 4521 Var TV Var Yok
AirCanada Hizmet A320 146 3 Koltuk 36 ' '
Ekonomi
9% 83,82 45,21 Var TV Var Yok
Premium -
- . 86,36 43,18 Yok Yok Yok Yok
. |Cok Dusiik] Boeing 51
Ryanair Lo 189 2 -
Maliyetli B737-800 Ekonomi -
138 76,02 43,18 Yok Yok Yok Yok
XL koltuk - Basiistii
) 86,36 4318  Var IS Yok Yok
AirBerlin|2CU2 Boeing 186 2 12 It
Tarifeli B737-800 Ekonomi - Bastistii
76,02 4318  Var IS Yok Yok
174 Tv
Business -
Turkish Tam Boeing - , 16 109,22 50,8 Var TV Yok Yok
Airlines Hizmet B737-800 Ekonomi -
135 78,74 43,18, Var TV Yok Yok

Kaynak: https://www.seatguru.com/ internet sayfasindaki verilerden faydalanilmigtir

Ayrica diigiik maliyetli havayolu firmalar tek tip ugak kullanarak biiyiik bir maliyet tasarrufu
da saglamaktadir. Ryanair sadece Boeing 737 ucaklarini kullanirken EasyJet ise Airbus ailesinden A320
ucagini tercih etmektedir. Tek tip ugak kullanmak, kabin ve ugus ekibi ile teknisyen ve yer hizmetleri
calisanlarinin sadece tek tip bir ugak i¢in daha az egitim almasini ve bu personelin daha verimli
kullanilmasina imkan tanimaktadir. Bu da maliyet avantaji saglamaktadir. Ayrica diisitk maliyetli
havayollar1 sahip olduklar tek tip ucaklar nedeniyle ucak degisimlerini sorunsuz yaptigi gibi yedek
par¢a ve bakim islemlerinde de maliyet avantaji elde etmektedir(Holloway, 2008:294). Tablo 4’e
bakildiginda tek tip ugak kullaniminin ve bakim hizmetlerinin disaridan temin edilmesinin diisiik
maliyetli tagtyicilarin maliyetlerini %2 azalttig1 goriilmektedir.

Kar marjlart bu kadar diigiik iken diisiik maliyetli isletme modelini benimsemis havayollar
yaptiklar1 uygulamalar ile ¢ok daha ucuz bilet fiyatlar1 sunabilmektedirler. Tam hizmet tasiyicisinin
maliyetleri diisiik maliyetli bir havayolunun maliyetleriyle karsilastirildiginda maliyet avantajinin nasil
saglandig1 daha rahat goriilebilmektedir. Diisiik maliyetli tasiyicilar ise yaptiklar akaryakit anlagmalari
(Fuel Hedge)®ile dengesiz olan akaryakit fiyatlarim dengeleyerek maliyet yonetimine bir katki
saglamaktadir. Dengelenen akaryakit fiyatlari maliyet analizini kolaylastirdig1 gibi fiyatlandirmada da
onemli rol oynamaktadir. Akaryakit riskinin azaltilmasi ayni sekilde risk yoOnetimini de
kolaylastirmaktadir. Ayrica yapilacak olan anlagmalar, havayolu sirketine uzun vadede biiyiik karlilik
saglayabilmektedir.2003 yilinda Kore Havayollari yaptigi yakit anlagsmalari ile 282 milyon Amerikan
dolar1 kar elde ettigini agiklamistir. Ayn1 y1l Avusturalya’nin bayrak tasiyicist konumundaki Quantas
Havayollar1 izledigi yakit hedging stratejisi ile artan yakin fiyatlarinin %73’{inli karsiladigini
aciklamigtir (Morrell& Swan, 2006).IATA 2019yilinimn ilk yarist i¢in belli basli havayollarinin yakit

7 Uretici firmanin belirledigi yaklasik her 2-3 yilda bir yapilmasi zorunlu olan yaklasik 2 hafta siiren iis bakim
hizmetidir.

8 Uretici firmanin belirledigi yaklasik her 6-12 yilda bir yapilmasi zorunlu olan yaklasik 2 ay siiren iis bakim
hizmetidir.

® {leri tarihte olugabilecek finansal risklere karsi korunma amactyla belirli bir siire yakit fiyatlarmin belli bir fiyata
sabitlenmesi veya fiyat araliginda sinirlandirilmasidir.
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fiyat sabitlendirme oranlar1 belirtmistir. Rynair alacag: yakitin %90’1n1, Lufthansa %77’sini THY ise
%46°s1m1 sabitleyerek artabilecek yakitlar i¢in 6nlem almis bulunmaktadir(Hiirriyet, 2018).

Havayolu firmalarinin en biiyiik giderlerinden bir digeri ise personel giderleridir. Diisiik
maliyetli tagtyicilar personel giderlerini olabildigince azaltmaya ¢aligmaktadir. Ryanair’da ¢alisan kabin
ekibine kabin hizmetlerinin yaninda diger operasyonel islerde yaptirilmaktadir. Ugus sirasinda gorevini
yerine getiren kabin ekibi gerekti§inde ucak yerde iken ucak kapisinda boarding islemini
gergeklestirmektedir ve ayrica ucagi temizlemektedir. Bu galistirma bigimi, yerdeki ucagin hem
hazirlanma siirecini hizlandirmakta hem de yer hizmetleri masrafin1 azalmaktadir. Diisiik maliyetli
tasiyicilar ile tam hizmet tasiyicilarin personel giderleri hususunda karsilastirilmasi Grafikl’de
goriilmektedir. Lufthansa ve AirFrance gibi tam hizmet tasiyicilarinin filodaki her ugak basina diisen
250’den fazla personeli oldugu goriilmektedir. Rynair ve Easyjet gibi diigiik maliyetli tasiyicilarda ise
ucak basina personel sayis1 37°ye kadar diismektedir. Bu da diigiik maliyetli tasiyicilara dnemli bir
rekabet avantaji sunmaktadir. Yer hizmetleri kisminda ise yine diisiik maliyetli tagiyicilar benzer bir yol
izlemektedir. Ryanair, check-in isleminde calisan personelini ayn1 zamanda boarding, operasyon ve
kayip esya gibi farkli alanlarda kullanmaktadir ve boylece normalde bu pozisyonlar i¢in katlanacagi
isgilicii maliyetinden kurtulmaktadir. Tablo 4’te diisiik maliyetli tasiyicinin insan kaynaklar1 yonetimine
iliskin uyguladig1 stratejiden kaynakli maliyetlerini %6 azalttigi goriilmektedir. Bunun yaninda yer
hizmetlerini disaridan temin etmekle %7°lik avantaj saglamaktadir.

Grafik 1. Filodaki Her Bir Ugak Basina Diisen Personel Sayis1 (2020)

Ryanir -

Easylet -
0 50 100 150 200 250 300 350 400 450

H Personel/Filo

Kaynak: Havayolu sirketlerinin yilsonu raporlari esas alinarak hazirlanmustir.

Diisiik maliyetli tasiyicilar, havaalan1 check-in ticreti alarak maliyet avantaji elde etmektedir.
Ryanair, online check-in yapilmamis veya kiosk'°kullanmamigsa 70Poundgibi bir iicretle yolcularm
check-in islemini gergeklestirmektedir (Esky, 2021). EasyJet ve birgok tasiyici ise kullandiklari makine
sistemleri kiokslar ile yolcularin check-in islemlerinin tamamlanmasina olanak saglamakta ve bununla
maliyet avantaji elde etmektedir.

Yukarida sayilan maliyet avantajlari disinda ugak kullanim yogunlugu da maliyeti etkileyen
faktorler arasinda gelmektedir. Ugak havada kaldigr siirece sirket karliligini artirmaktadir. Filodaki bir
ucagin park pozisyonunda bekletilen her dakikas1 havayolu i¢in bir maliyet anlamina gelmektedir.
Diusiik maliyetli havayollar1 bunun farkindadir ve ugak g¢evirme (Turn Around) siirelerini 30-40
dakikaya kadar diisiirmeyi bagarmislardir. Ryanair havayollarma ait bir ugak bir giin i¢inde durmaksizin
ucus gerceklestirmektedir. Ucak ¢evirme zamanimi azaltma konusunda Southwest havayollar1 en
basaril1 sirket konumundadir. Bu havayolu sirketi ortalama ugak ¢evirme zamanimi 20 dakikaya kadar
azaltmistir ve bununda 6tesinde ugaklarinin %60°inda ugak g¢evirme zamanim 15 dakikaya kadar

10 Dokunmatik ekranl bilgi ve servis amagli elektronik terminaller.
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disiirmiistiir. Southwest havayollar1 bunu ilk gelen ilk alir uygulamasi ile yolculari ¢ok kisa siirede ugak
icine alarak yapmay1 bagarmistir. Sonug olarak Southwest havayollar1 az sayida filosuyla 6nemli bir
finansal avantaj elde etmistir(Miles & Mangold, 2005). Tablo 4’te ugak kullanimmin diisitk maliyetli
bir tagtyicinin maliyetlerini %2 azalttig1 goriilmektedir.

Tablo 4. Tam Hizmet Tasiyicisi ve Diisiik Maliyetli Tasiyicisi Arasindaki Maliyet Farkliliklar

Maliyet Farki % Koltuk Bas1
Maliyet
Tam Hizmet Tasiyicisi 100
Diisiik Maliyetli Tastyicisi
Operasyon Avantajlart
-Daha Yogun Koltuklama -16 84
-Daha Fazla Ugak Faydalanmasi -2 82
-Daha Az Ugus ve Kabin Ekibi Maliyeti -3 79
-ikincil Hava Meydanlarinin Tercih Edilmesi -4 75
-Outsource Edilen Bakim Hizmetleri/Tek Tip Ugak -2 73
Uriin ve Hizmet Ozellikleri
-Outsource Edilen Yer Hizmetleri -7 66
-Ucretli ikram ve Kisitli IFE -5 61
Dagwymdaki Farkliliklar
-Acente ve GDS ile Caligmama -6 55
-Satis ve Rezervasyon Maliyetleri -3 52
Diger Avantajlar Insan Kaynaklari Yonetimi
-Daha Kiic¢iik Yo6netim Ekibi/Ofisler/Personel -3 49
Tam Hizmet Tasiyic1 ile Diisiikk Maliyetli Tasiyicl 49

Kaynak: Doganis, R. (2006). The Airline Business. London: Routledge,, s. 171

2. Diisiik Maliyetli Havayolu Tasimacihigin Tiirkiye’deki Uygulamalar:

Havayolu tagimaciliginda 1978 yilinda Amerika’da kabul edilen “Airline Deregulation Act
1978” kanunu, i¢ hat yolcu tagimaciligi tizerindeki federal ekonomik diizenlemelerin kaldirilmasi ve
daha liberal bir havayolu endiistrisine gecisteki ilk adim olmustur. 1990’11 yillara gelindiginde
serbestlesme akimi diinyadaki bir¢ok iilke tarafindan hem i¢ hem dis hat trafigi agisindan
benimsenmistir (Sengiir, 2015).

Tiirkiye’nin bu serbestlesme akimindan ¢ok da ge¢ kalmadan 1980’lerin basinda, i¢ hat pazarini
rekabete actigi goriilmektedir. 1983 yilinda ¢ikarilan 2920 sayili Tirk Sivil Havacilik Kanunu
iilkemizdeki yolcu tasimaciliginda liberal bir havayolu pazari olusturmaya dair temel olmustur. Bu yasa
her ne kadar onay olmadan tarife degistirme ve ticret belirleme gibi konularda havayollarini 6zgur
birakmasa da 6zel havayollar1 igin pazara giris imkan1 tanimistir(Sengiir, 2015). ilerleyen yillarda pazara
giris kosullarinin agir olmamasindan dolay1 bu dénemde bir¢ok 6zel firma kurulmus ve basarisizlikla
sonuglanmistir. Bununla beraber 1996 yilinda alinan karar sonucu i¢ hatlarda sadece Tiirk Hava Yollar
tarafindan ucgulmayan giinlerde ya da talebin THY tarafindan karsilanamayacagi durumlarda o6zel
havayolu firmalarina pazara giris imkani taninmigtir. Bu durum 2003 yilina kadar devam etmis ve alinan
karar ile 1996’da alinan karar yiiriirliikten kaldirilarak, i¢ hat pazar1 havayolu firmalarina tamamen
serbestlestirilmistir (Sengiir, 2015). Serbestlesme ile katlanarak biiyiiyen i¢ ve dis hat pazar1 aym
zamanda 6zel havayollarinin rekabette s6z sahibi olmasini ve diisiik maliyetli tasiyicilara bu pazarda
onemli bir pazar payina sahip olmasini saglamistir.

2019 yili itibari ile Tiirk Havacilik Sektoriinde ugak trafigi%0.6 artarak 2.030.291’e, tasinan
yiik miktar1 ise %10.9 azalarak 3.436.423 milyon tona ulagmistir(SHGM, 2019:48). Ulkemizde 2019
yili ile ugulan nokta sayist dis hatlarda 328ve i¢ hatlarda 56 noktaya ulasmistir. Faaliyetine devam
etmekte olan sirketlerin blinyesinde toplam 546 adet u¢ak ve103.763adet koltuk bulunmaktadir. Bu sivil
havacilik sirketlerinin toplam cirosu ise 27.06milyar dolar1 agmaktadir (SHGM, 2019:42). Bununla
beraber 11 adet ruhsat sahibi havacilik firmasi bulunmaktadir. 2019 yilinda yerli tarifeli hava tasima
isletmeleri tarafindan toplamda 121.833.445 yolcu tasinmistir. Bu yolcularin%61’ini THY, %25’ini
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Pegasus, %7’sini Sunexpress, %?2’siniAtlasglobal, %2’sini OnurAir, %2’sini Corendon ve %1 ini
Freebird tagimistir (SHGM, 2019:110).

2.1. Tiirkiye’de Diisiik Maliyetli Tasiyici ile Tam Hizmet Tasiyicis1 Arasinda
Rekabet: THY-AnadoluJet ve Pegasus Havayollari

Tiirkiye’deki diisiik maliyetli tastyici isletme modeli tercih eden ve bu modeli tam anlamiyla
olmasa da yerine getiren Pegasus Havayollar1 ve OnurAir’in yani sira, Tiirk Hava Yollarinin biinyesinde
bir iiriin olarak ortaya ¢ikan AnadolulJet, agirlikli olarak etnik tatil tasimaciligi yapan ve charter gibi
calismasina ragmen low-cost olarak gosterebilecegimiz SunExpress, yine hedef kitlesi tatil tasimaciligi
olan ve Tiirkiye nin ilk diisiik maliyetli havayolu firmasi Corendon ve bir diisiik maliyetli havayolu gibi
calismasa da diisiik fiyatlar sunabilen tam servis tasiyicisi AtlasGlobal ' diisiik maliyetli olarak
sayilabilmektedir. Calismada sadece Pegasus Havayollar1 ile THY-AnadoluJet arasindaki rekabet
merkeze almmaktadir. Cilinkii bu iki havayolu disindaki havayollar1 hakkinda bilgi kithg1 analizi
zorlagtirmaktadir.

Pegasus Havayollari, 1990 yilinda serbestlesme akimiyla kurulmustur. Onceleri bir charter
havayolu modelinde devam eden sirket 2003 yilindaki tam serbestlik ile beraber yonetim ve model
degisikligine gitmistir. 2005 yilindan itibaren tamamen diisiik maliyetli tagiyici modelini benimseyen
Pegasus Havayollari, takip eden yillar igerisinde artan faaliyetleri sonucu filosuna katmak i¢in yeni ugak
siparigleri vermistir. Pegasus Havayollarinin 2008 yilinda filosu sadece Boeing 737 tipi ugaklardan
olugmakta iken mevcut durumda farkli tiplerde 94 ucaga sahiptir.2013 yilinda yaptig1 100 Airbus A320
ve A321 Neo siparisleri ile bir Airbus miisterisi olmustur. Pegasus Havayollari yapilan yeni Airbus
sipariglerinin hala tamamini teslim almamasina ragmen Grafik 2’de de goriildiigli gibi Tiirkiye’nin en
geng filosuna sahip havayolu sirketidir. Geng filo daha modern ve yenilik¢i olacag i¢in yakit tasarrufu
ve bakim hizmetleri gibi birgok maliyet avantajini da biinyesinde barindirmaktadir.

Grafik 2. Avrupa ve Tiirkiye’deki Baslica Havayollarmin Ortalama Filo Yaslari (2020)

Lufthansa I 12,5

Easylet IS 8

Rynair I 10
Anadolulet I 15

THY I 8.5
Pegasus | 4,93
0 5 10 15 20 25
B Ortalama Filo Yasi

Kaynak: Havayolu sirketlerinin yilsonu raporlari incelenerek hazirlanmustir.

Birgok diisilk Maliyetli tasiyicinin aksine Pegasus Havayollar1 sahip oldugu Pegasus Ugus
Egitim Merkezi A.S. (PUEM) sirketi ile ugus ekibi egitim ve bakim organizasyonu ile hem yer hem de
kabin personelini kendi egitmektedir. Bunun yaninda hisselerinin yarisina sahip oldugu bilisim sirketi
HITIT ile hem rezervasyon sistemleri ve baglilik programin1 hem de bilisim teknolojisi hizmetlerini
kendi blinyesinde gerceklestirebilmektedir. Pegasus Havayollari tipik bir diisiik maliyetli tasiyiciya gore
farkliliklar barindirmaktadir. Bu farkliliklar Tiirkiye sivil havacilik pazarimin kendisinden kaynaklanan
ve sirketin kendi stratejik avantaji agisindan 6nem arz etmektedir. Pegasus Havayollar kendi sahip

HAtlas Global, 12 Subat 2020'de iflas basvurusunda bulundu ve bu tarihten sonra faaliyetlerini kalici olarak
durdurdu.
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oldugu rezervasyon programinin disinda tam servis tasiyicilar gibi acenteler araciligi ile de bilet
satisinda bulunmaktadir.
Grafik 3. Koltuk/Kilometre Bagina Diigen Ortalama Maliyet

Koltuk/Kilometre Bagina Diisen Ortalama Maliyet (CASK)

10

O N B O

Ryanair Pegasus Easyjet Turkish Airlines

M CASK  ® CASK yakit harig

Kaynak: Havayolu sirketlerinin yilsonu raporlari incelenerek hazirlanmustir.

Koltuk basina diisen maliyetler (CASK®?) ele alindiginda ¢ok diisiik maliyetli tasiyic1 Ryanair’in
diger diisiik maliyetli tasiyic1 Pegasus Havayollar1 ve EasyJet karisinda nasil bir maliyet avantajina sahip
oldugunu gorebiliyoruz. Agresif maliyet yonetimi stratejileri sayesinde yaratilan maliyet avantaj
Ryanair’in bilet fiyatlarina yansimaktadir. Tiirk Hava Yollari’nin tam hizmet tasiyici olmasindan
kaynaklanan ek giderlerinin koltuk bas1 maliyetleri arttirmasi, bu maliyetlerle dogru orantili olan bilet
fiyatlarinin da diisiik maliyetli havayollar1 karsisinda daha fazla olmasina sebep olmaktadir.

2017 yili Ekim ayina kadar olan rakamlara bakildiginda; Pegasus Havayolu sirketinin, 10 ayda
23,25 milyon yolcu tasidigr goriilmektedir. Bu da dnceki yilin ayn1 donemindeki 20,28 milyon yolcuya
gore yiizde 14,7 artisa isaret etmektedir. Pegasus'un doluluk orami ise yilizde 78,3'ten yiizde 84,5'e
cikmustir. I¢ hatlarda bu oran yiizde 82,5'ten yiizde 87,1'e ¢ikarken, dis hatlardaki gelisim daha fazla
gergekleserek doluluk orani yiizde 71,6'dan ylizde 80,3'e ¢ikmustir. Pegasus’un toplam konma sayis1 140
bin 647'den ylizde 5,7 artigla 148 bin 653'e ¢ikarken, konma basina misafir sayis1 da 144'ten 156'ya
yiikselmistir. Koltuk sayisi ise 25,9 milyondan 27,5 milyona ulagmistir (Pegasus, 2017: 7).

Pegasus Havayollar’’nin Tirkiye i¢ hat pazarindaki en biiyiik rakibi Tirk Hava Yollar
Pegasus’un biiyiime hizin1 yavaglatmak ve Tirkiye i¢ pazarindaki talebe karsilik gelmek tizere kendi
ucus degerlerinden 6diin vermeyip 2008 yilinda AnadoluJet isimli 6zerk bir sanal havayolu isletmesi
uygulamasini devreye sokmustur. AnadoluJet bagkent Ankara Esenboga Havalimanini ana {iissii olarak
kullanarak Pegasus’un sundugu diisiik fiyatli biletlere yine bir diisiik maliyet stratejisi ile yanit vermeyi
amaglamistir (Tase1 & Yalginkaya, 2015).

AnadoluJet cok gegmeden basarisini gdstermistir. Ankara’nin i¢ hat pazarinin merkezinde yer
almasi, Esenboga Havalimaninin alt yapisi sebebiyle aktarmalarin kolaylikla, kisa siirede ve daha az
problemle ve dolayisiyla daha diisiik maliyetlerle yapilmasmi olanakli hale getirmektedir(Ozsoy,
2010:124). 2016 yilinda Tiirk Hava Yollar1 i¢ hatta yaklagik 27 milyon yolcu tasirken bu yolcularmn 11
milyondan fazlas1 AnadolulJet biinyesinde yapilan uguslarla taginmistir. 2016 yilsonu itibariyla filosunda
34 adet B737-800 ucak bulunan AnadoluJet bu ugaklarm 22 adedini SunExpress’ten wetlease'®olarak
kiralamis olup, diger 12 ugagi da Tiirk Hava Yollar1 filosundan temin etmistir. AnadoluJet 2016 yilsonu
itibartyla Esenboga’dan 17, Sabiha Gokcen’den 12 ucakla operasyonlarmi siirdiirmiistiir. 2015
yilsonunda toplam 45 noktaya ugan AnadoluJet, 2016 yilsonunda Esenboga merkezli hat sayisin1 34’e,
Sabiha Gokgen merkezli hat sayisin1 24’e ve ¢apraz hat sayisini 5’egikarmistir(THY, 2016:17).

AnadoluJet’in bu basarist THY nin Atatlick Havalimani’ndaki transit trafiginin daha rahat
gelismesini saglarken, i¢ hatlar pazarindaki miisteri profilinin de istek ve ihtiyaglarina daha dogru bir
iiriinle cevap verilmesine imkan saglamistir(Ozsoy, 2010:153).2017 yili aralik ayinda THY Genel
Miidiiri Bilal Eksi, "AnadoluJet, ayr1 bir sirket olarak konumlandirilirsa Ankara'y1 da hub olarak
kullanabilir. Su anda AnadoluJet uluslararasi seferlerini Ankara'dan kolaylikla yapabiliyor. Bu yil, THY
de Avrupa'ya Ankara'dan dort adet yeni rota ekleyerek talebin nasil gergeklestigini izliyor."

12 CASK- Costper Available Seat Kilometre Arz edilen her bir koltugun bir kilometrede yarattig1 gideri ifade eder.
18 Ucag1 miirettebat: ve tedarikleriyle birlikte kiralanma bigimi
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agiklamasinda bulunmustur (kokpit, 2017). AnadoluJet’in THY ile bagini1 koparmasi agresif bir maliyet
stratejisi ile kendi kaynaklarini finanse etmesi ve tam hizmet tasiyicinin yiikledigi maliyetlerden
kurtulmasi anlamina gelecektir. Maliyet yiiklerinden kurtulacak AnadoluJet, i¢ hat pazarinda ve yeni
acilacak dis hatlarda Pegasus ile daha giiglii bir rekabetin igine girebilecektir. Nitekim AnadoluJet’in
basaril1 grafigi 2017 yilinda da devam etmistir. Ekim ayinda Tiirk Hava Yollar: tarafindan yayimlanan
faaliyet raporuna gore; yolcu sayist %12 artis gostermis ve doluluk orani %82,5’e ulasmigtir(THY,
2017:17).

2008 yilinda i¢ hat uguslarinin yaninda sadece Almanya’ya dis hat uguslar1 yaparken sahibi
oldugu IzAir disinda hicbir ikili anlasmasi ve kod paylasimi bulunmayan Pegasus Havayollar1 ilerleyen
yillarda resim 1’de de goriildiigii gibi Avrupa, Kuzey Afrika, Orta Dogu ve Orta Asya lilkelerinde dis
hat uguslarm artirmistir. Pegasus Havayollari, s6z konusu iilkelerdeki hava yollari ile ya kod paylagimi
yaparak ya da ortak bir havayolu sirketi kurarak dis hat uguslarini artirmistir.2017 yilina gelindiginde
Tirk Hava Yollar’nin Pegasus ile rekabet etmesi igin ortaya c¢ikardigi AnadolulJet iiriiniiniin
uygulamalar anlaminda paralellik gosterdigi goriilmektedir. Kendi biinyesindeki uygulama tekniklerini
daha tam hizmet tasiyict modeline yogunlasarak gergeklestirirken, yarattig1 iiriin Pegasus’un diisiik
maliyetli tagtyict modelinin izlerini takip etmektedir.

Resim 1. Pegasus Havayollari’nin Ugus Ag1

Kaynak: https://www.flypgs.com/faydali-bilgiler/ucusun-icin-bilgiler/ucus-noktalari

2.2. Tiirkiye’de Havayolu Tasimaciiginda Yeni Bir Isletme Model: Hibrit Model

2005 yilinda tarifeli ugusglarla i¢ hat pazarina giren Pegasus Havayollari is modelini diisiik
maliyetli havayolu olarak tarif etmis ve halen bu tarifi korumaktadir. Fakat baz1 ¢aligmalar Pegasus
Havayollarinin diisiik maliyetli isletme modeline uymadigini daha ¢ok hibrit bir tasiyict oldugunu
vurgulanmaktadir(Stimac, Vince, & Vidovié). Pegasus Havayollariin, kod paylasimi yaparak genis bir
cografi alanda ugus ag1 gelistirmesi, bir sadakat programina sahip olmasi, internet satis kanali diginda
GDS agin1 kullanmasi gibi durumlar nedeni ile hibrit havayolu oldugu belirtilmektedir (Stimac, Vince,
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& Vidovi¢, 2012). Bunun yaninda tek tip yolcu i¢in degil genis bir yolcu yelpazesine hitap eden tiriinler
sunmasi nedeniyle de hibrit bir havayolu karakterine sahip oldugu dile getirilmektedir (Rozenberg &
Digerleri, 2019).

Tablo 5’ goriildiigii gibi 2008yili Pegasus Havayollar1 ve THY esas alinarak sektordeki
havayolu isletme modelleri karakteristigi incelendiginde Pegasus Havayollar1 tam bir diisiik maliyetli
havayolu, THY de bir tam hizmet tasiyicisi karakteristigini gdstermektedir. THY hem tarihi ge¢misi
hem genis 6l¢ek ekonomisi nedeniyle havayolu pazarinda hakim konumda iken, Pegasus Havayollarinin
diisiik maliyet stratejisi karsinda 6zellikle i¢ hat pazarinda THY ’nin pazar pay1 erimeye baslamistir.
Pegasus’un2005 yilinda %1 olan pay1 2014 yilinda %28’e yiikselmistir. THY bu eriyen pazar payina
onlem olarak AnadoluJet’i kurmustur (Tas¢1 & Yalginkaya, 2015). Tasc1 ve Yalg¢inkaya, THY nin bu
stratejisini ‘bagli havayolu modeli’ olarak degerlendirmektedir. Fakat s6z konusu ¢alisma ele alinan her
bir bagli hava yoluna bakildiginda kendilerine ait IATA ve ICAO kodlarinin oldugu, aksine
AnadoluJet’in kendine ait bir kodu olmadig1 goriilmektedir. Bununla beraber AnadoluJet’e ait finansal
bilgiler THY ’na ait faaliyet raporlarinda ve bilangolarinda yer almaktadir. AnadoluJet bash basina bir
isletme modeli olarak degil daha c¢ok bir iiriin farklilastirmasi olarak degerlendirilebilmektedir. Bu
nedenle THY nin, 2008 yilinda AnadoluJet’i kurmasiyla isletme modelinde ortiik olarak degisiklige
gittigi ve hibrid bir model benimsedigi sdylenebilir.

2019 yilinda Pegasus Havayollari i¢ hatlardaki pazar pay1 %29.8 THY *ninise %60.6’dir (DHMI,
2019:130). Bu oranlar THY ile Pegasus Havayollari arasinda bir rekabetin oldugunu gostermektedir. Bu
rekabet, karsilikli olarak her havayolunun isletme modellerinin doniismesine neden olmaktadir. 2008
yilinda ag yapisi, ortakliklar, satis ve dagitim, operasyonlar ve sadakat programlari gibi alanlar ele
alindiginda isletme modeli agisindan keskin sekilde ayrildigir goriilmektedir. Fakat Tablo 6’da da
goriildiigii gibi aralarindaki rekabet, isletme modellerinin birbirine yakinsamasini saglamaktadir.

2008 yilinda Pegasus Havayollari tek tip ugakla operasyonlarini gergeklestirilen 2020 yilinda
farkli tipte dar ve orta govdeli ucaklarla operasyonlarini gergeklestirmektedir. 2008 yilinda THY farkli
tiplerde ugak filosu ile operasyonlarini gergeklestirirken AnadoluJet araciligiyla iilke igi kisa mesafeli
ucuslarda tek tip dar govdeli ucaklar kullanmaktadir. Kullanilan ugak tipilerine bakildiginda THY ve
Pegasus havayollarinin isletme modellerinin birbirine yakinsadigi sdylenebilir.

Tablo 5. 2008 Pegasus Havayollari’nin ve THY Isletme Modelleri Karakteristigi
(®

Diigiik Maliyetli Tagiyicilar

—
,ﬁ\
—

Tam Hizmet Taswyicilar

2008

Ag Yap

Orta ve uzun
menazilli uguslar

Kisa ve orta
menzill
ugusl

A

&
< I

Kanala gére Ozel ve simirh
farkliiklar fiyat kullanimi

Simirh ortak kil uguslar
uguslar

<—|—A—+—t

Diger satis Seyahat
kanal acenteleri ve

Satis ve Dagitim

sirket is birligi

1idd)d

A
{1111

Operasyonlar ﬂ I *.»
Dar gévdel Darve
farkh tip genis tipli
ucaklar ucaklar
Sadakat Programlari f) l ‘ ‘
indirim Kazang
saglayan  saglayan \ /
Pegaus * THY

Havayollari
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Kaynak:Sabre. (2017). The Evolution Of The Airline Business Model. 28 11, 2021 tarihinde
sabreairlinesolutions’deki kaynaktan yararlanilarak hazirlanmigtir

Pegasus Havayollari’nin bir sadakat programi mevcut degilken THY ’nin miisterilerine kazang
sagladigi Miles/Smiles sadakat programi mevcuttu. Pegasus Havayollart da 2013°te bir sadakat
programi olusturarak sinirli da olsa miisterilerine uguslarda kazang elde etme imkani sunmaya
baglamigtir. Bunun yaninda 2008 yilinda Pegasus Havayollari’nin ikili anlagmalar1 ve Kod paylagimi
s0z konusu degilken THY hem ikili anlagmalar1 hem de 2008 yilinda Star Alliance’ye iiye olarak ugus
agim genisletmistir. Daha sonra Resim1’de de goriildiigii gibi ikili anlagsmalar ve kod paylasimlar
yaparak Pegasus Havayollar1 da ugus aginin cografi agidan genisletmistir.

Ucus esnasindaki ikram hizmetleri hususunda hem Pegasus hem de AnadoluJet sunulan her bir
hizmet i¢in fiyatlandirma yapmaktadir. THY yurt i¢i ve yurt dis1 ucuslarda mesafesi genis koltuklar i¢in
ek fiyatlandirma yapmaktadir. THY dis hat ucuslarinda ek olarak 19 ile 79 dolar, i¢ hat seferi yapan
AnadoluJet ugaklarindaki koltuklar i¢in ise 15 ila 29 TL ek fiyat konulmaktadir.

Tablo 6: 2020 THY-AnadoluJetvePegasusHavayolu isletme Modelleri Karakteristigi

=

Disiik Maliyetli Tasyicilar Tam Hizmet Tasiyicilar

)
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AE Yapisi
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uguslar uguslar

<_ﬁ_*__..

Ozel ve simirh
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Fiyat Yapisi

Kanala gére
farkhliklar

e

ikili
Sinirh ortak anlasmalar
uguslar

— @l

Ortakhklar

Satis ve Dagitim

1]
(1]

Diger satis Seyahat
kanali acenteleri ve
sirket is birligi
Operasyonlar ‘
Dar gévdeli Dar ve
farkl tip genis tipli
ucaklar ucaklar
Sadakat Programlari
indirim Kazanc
saglayan saglayan
Anadolu Jet*
A Pegasus * THY . nadolu Je

Havayollar

Kaynak: Sabre. (2017). The Evolution Of The Airline Business Model. 28 11, 2021 tarihinde
sabreairlinesolutions’deki kaynaktan yararlanilarak hazirlanmistir.
SONUC
ABD’de baglayan havacilik sektoriiniin deregiilasyonu yani sektdre firma giris ¢ikislarinin
serbestligi 1970’1i yillarin ortalarinda baglamistir.. Tiirkiye’de ise her ne kadar 1983 yilinda bir yasal
diizenleme yapilmis olsa da tarifeli i¢ hat ucuslar i¢in sektore firma girisleri, 2003 yilinda basladi.
Pegasus Havayollari, i¢ hat pazarina diisiitk maliyetli havayolu olarak dahil olmustur. Daha sonra bagka
firmalarin girisi ile sektérde rekabet ortami kizigmistir. Bu rekabet ortami, tam hizmet tasiyicist THY
ile diisiik maliyetli isletme modelini benimseyen Pegasus Havayollari'nin isletme modellerinin birbirine
yakinsamasini saglamistir.
Bu calismada Tiirkiye’deki havayolu tasimaciligindaki isletme modelleri incelenmistir. Hava
yolu ag yapisi, ortak uguslar, filo yapis1 ve tipleri, sadakat programlari, biletleme ve rezervasyon

40

Econharran Harran Universitesi Iktisadi ve idari Bilimler Fakiiltesi Dergisi 2022, 6(9): 26-43



Econharran Harran Universitesi iktisadi ve Idari Bilimler Fakiiltesi Dergisi 2022, 6(9): 26-43

sistemleri ve ugus esasindaki sunulan hizmetler gibi alanlarda havayolu firmalarinin uygulamalari ele
almmigtir. 2008 yilinda s6z edilen bu alanlar dikkate alindiginda isletme modelleri kesin olarak
ayrilmisti. THY tam hizmet tasiyicisi, Pegasus Havayollar1 ise diisiik maliyetli havayolu modelini
benimsemistir. 2008’takip eden yillarda o6zellikle AnadoluJet’in faaliyete gegmesiyle ve Pegasus
Havayollari, THY ile dis hatlarda rekabete girigsmesi ile benimsenen isletme modelinde muglaklik ortaya
cikmistir. Pegasus Havayollar1 i¢ hat pazar payin1 2020’lerde %30’lara ¢ikarmasi ile THY, diisiik
maliyetli igletme modelinin uygulamalarina bagvurarak hibrit bir modele benimsemeye basladig
goriilmektedir. Fakat THY nin 6l¢ek biiylikliigii ve tarihsel konumu nedeniyle Pegasus Havayollar
diisiik maliyetli isletme modelinin smirlarina dayanmaktadir. Bu nedenle Pegasus Havayollari
sektordeki konumunu giiclendirmek ve biiylimeyi slirdirmek i¢in tam hizmet tasiyicisi modelinin
uygulamalarina bagvurarak hibrit bir modele dogru yonelmektedir.
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