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Ozet

Havayolu sektoriinde serbestlesme diizenlemeleri sonucu 6zel havayolu isletmeleri
2003 yilindan beri i¢ hatlarda yolcu tasimaya baslamislardir. Son yillarda kurulan
havayolu isletmeleri geleneksel havayolu faaliyetlerinden ¢ok, diisiik maliyetli isletmeler
siniflamasina dahil edilebilirler. Bu isletmelerin uyguladiklar: stratejilerde Southwest
Havayolu isletmesinin stratejilerinin izlerini gérmek miimkiindiir. Bu isletmelerin
Southwest isletmesindeki gibi rekabetci olabilmeleri igin stratejik planlamanin temel
ilkelerine uymalarinda yarar bulunmaktadir. Bu sektoriin gelismesi ve rekabetgi olmasi
icin de gerekli bir kosuldur.

Anahtar Kelimeler: Stratejik Planlama, Serbestlesme Diizenlemeleri, Diisiik
Maliyetli Havayolu Isletmeleri,

Abstract

After aviation sector’s deregulations in 2003, some private airlines started to operate
in domestic flights. Those firms have positioned themselves as low-cost airlines rather
than to offer full-customer service that is usually offered by classic airlines. Most of the
low-cost firms have signs of Southwest Airlines’ strategies in their strategies. In order to
be competitive as Southwest, those firms must cultivate strategic plans. This is necessary
for the competitive airlines sector as well.
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L. Giris

20. ylzyilin baslarinda baslayan sivil hava tasimaciligi, 6zellikle II.
Diinya savasindan sonra havaciliktaki teknolojilerle birlikte, ticari
giidiiler diginda, kiiltiirel ve turistik amaglarin etkisiyle hizla biiylimiistiir.
Bu yiizyilin son c¢eyreginde baslayan yasal bazi serbestlesme
diizenlemelerinin sonucu olarak, o6zel sektdr girisimciliginin payi,
diinyada oldugu gibi iilkemizde de artmustir.

Havayolu isgletmeleri, daha giivenli, daha rahat ve ekonomik yolcu
tagimaciligi i¢in rekabet etmeye baslamis, sektorde daha farkli ve modern
isletmecilik kurallarinin uygulanmasi zorunlu hale gelmistir.

Son yillarda ortaya ¢ikan “disiik maliyetli tasimacilik” felsefesini
onemseyen isletmeler, havayolu tasimaciliginda yeni bir dénemin
baslamasina neden olmustur. Daha Onceleri, istikrarsiz gelirlere sahip
olan havayolu isletmeleri, diisiik maliyet yaklasimimin sonucu olarak,
disiik fiyatla, ama sinirli yolculuk hizmetlerini sunarak, yolcu
tasimalarina ragmen daha istikrarli gelirlere sahip olmuslardir.
Kendilerine 6zgii fiyat ve doluluk orani sistemleri sayesinde bunu
gergeklestiren bu isletmeler, hem pazarda tutunmay1 basarmiglar hem de
sektorilin daha giiclii bir yaprya ulagsmasini saglamiglardir.

Diisiik maliyet kavramimi bagari ile uygulayan havayolu isletmeleri,
bir¢cok lilkede benzer isletmelerin kurulmasina neden olmuslardir. Bu
etkilenmelerin bir kismi basarili olmasina ragmen, bazi basarisiz
girisimler de igletmecilikte arzulanmayan biiyiik iflaslara neden olmustur.
Bagarili isletmelerin ortak 6zelligi stratejik planlama ilkelerini
benimseyip uygulamalari oldugu gozlenmistir.

Son yillarda diinyadaki gelismelere paralel olarak, iilkemizde de
diisilk maliyetle faaliyette bulunan havayolu isletmelerinin kuruldugu
goriilmektedir. Bu isletmelerin uzun Omiirli ve basarili olmasi igin,
basarili stratejiler gelistiren ve gelistiremeyen isletmeleri analiz etmeleri
ve bunlardan stratejik yararlar saglamalar1 onemlidir.

Kurulduklarindan bu yana, iilkemizdeki diisiikk maliyetli tasimacilik
yapan havayolu igletmelerinin kendilerinden &nce kurulan bazi
isletmelerin stratejilerine benzer stratejileri uyguladiklarini séylemek
miimkiindiir. Bu isletmelerde, Avrupa ve Amerika Birlesik Devletleri’nde
(A.B.D.) yillardan beri basar ile uygulanan diisiik maliyetli havayolu
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stratejilerinin etkilerine rastlanmaktadir. Bu etkilere 6rnek olarak, diisiik
bilet {icretleri, ikincil hava alanlarina yonelik uguslar yapma egilimleri,
kisith ticretsiz yolculuk hizmetler (yiyecek, igecek), orta ve diisiik gelir
gruplarina yonelik promosyonlar vs. gosterilebilir. En benzer strateji ise,
ucmanin artik liiks bir hizmet olmadig1 imajinin yaratilmasidir.

Hava yolu sektoriiniin diinyadaki son donemlerdeki kayiplart ve bu
kayiplarin sosyal ve ekonomik etkileri dikkate alindiginda, saglikli bir
havayolu sektoriiniin lilkemizde gelismesi ¢cok dnemlidir.

Calisgmanin  ilerleyen boliimlerinde, iilkemizdeki sivil hava
tagimaciliginda ¢agdas egilimler, stratejik planlama ilkeleri; havayolu
isletmelerindeki diisiik maliyetli uygulamalar ve diisiik maliyet
stratejilerinin ~ Tirkiye’deki ~ havayolu  isletmelerindeki  izleri
arastirilmaktadir.

I1. Havayolu Tasimacih@inda Cagdas Egilimler

Havayolu isletmeciliginin giiniimiiz yapisina ulagmast ¢esitli
asamalardan sonra gerceklesmistir. Bu asamalardan ilki, havacilikla ilgili
kurumsal ve yasal ilk diizenlemelerin yapilmasidir'. Son dénemlerde
ortaya c¢ikan egilimler Devlet Planlama Teskilati Miistesarligr 9.
Kalkinma Plan1 Havayolu Ulasimi Ozel ihtisas Komisyonu Raporunda®
(2005) su sekilde belirtilmektedir:

! Tiirkiye’de 20 May1s 1933 yilinda 2186 sayihi Kanunla Milli Savunma Bakanligima baglh
olarak sivil havayollar1 kurmak ve tagimacilik yapmak amaciyla “Hava Yollart Devlet
Isletme Idaresi” kurulmustur. Aym yil “Tiirk Hava Postalar1” nin 5 ucaklik filosu ile
Tiirkiye nin ilk sivil hava tasimacilig1 baglamustir. 1935 yilindan sonra Idare, 2744 sayih
Kanunla Bayindirlik Bakanligmma baglanmistir. 1938 yilinda katma biitgeli bir devlet
idaresi olarak 3424 sayili Kanunla “Devlet Hava Yollart Umum Midiirligi” ne
doniistiiriilen Idare, yeni ugaklar ile Istanbul-Ankara arasinda tarifeli posta ve yolcu
tasimaciligina baglamistir. 1944 yilinda ugak sayisi 28’ ulasan Idare, 21 Mayis 1958 tarih
ve 6623 sayili Yasa ile THY ’ye doniistiiriilmiistiir. Tiirkiye’nin ilk 6zel havayolu ise 1977
yilinda kurulan Bursa Hava Yollarr’dir. Istanbul-Bursa hattinda tarifesiz sefer yapan sirket
1980 yilinda yeterli devlet destegini de bulamamasinin sonucunda kapanmistir (Demir,
1997: 208-209).

2 Devlet Planlama Teskilat: Miistesarligi 9. Kalkinma Plan1 Havayolu Ulagimi
Ozel Ihtisas Komisyonu Raporu, 2005, http://www.dpt.gov.tr/.
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Diisiik maliyetli havayolu isletmelerinin yayginlagsmasi

Geleneksek hava tagimaciliginin yani sira 1970’lerden itibaren ortaya
¢ikan, diisiik maliyet yaklagimi bu sektdrde 6nemli degisikliklere neden
olmustur. En biiyiik degisiklik ise, u¢ma isleminin pahali bir hizmet
olmaktan ¢ikmasi ve genis kitlelere sunulmasidir. Maliyetlerin diigiirme
stireci, sektordeki en dinamik unsurdur. A.B.D.’de baglayan bu yaklagim
Avrupa’da da bircok havayolu isletmesi tarafindan yeni boyutlar
eklenerek kullanilmaktadir.

Havaalanlarinda Ticarilesme Egilimi

Havayolu isletmeciligindeki serbestlesme diizenlemeleri, hava
tagimaciliginin  alt yapisin1 olusturan havaalanlarimi ticarilesmesi
egilimini baglatmigtir. Havaalanlarinin degisen kosullara uyum saglamasi,
ozel girisimcilik ilkeleri ile yonetilmeleri ve daha giivenli olmalar1 i¢in
yeni arayiglar durmadan devam etmektedir.

Havaalanlarinda Ozellestirme ve Kiiresellesme Egilimi

Son yillardaki gelismeler havaalanlarindaki kamu etkilerini
zayiflatma, 6zel sektor girisimciligini destekler niteliktedir. Bu yaklagim
havaalanlarmin daha rekabetci ve ihtiyaglar1 karsilayacak birer isletme
niteliginde olmalarmi saglayabilmektedir. Bu girisimler, uzmanliklarini
ve faaliyet alanlarin1 genisleterek biiyiik paylara sahip olmakta, havaalani
faaliyetlerinin daha giivenli ve az maliyetli olmalarina olanakli duruma
getirmektedirler.

IIL. Stratejik Planlama ilkeleri: Havayolu Isletmelerindeki Diisiik
Maliyetli Uygulamalar

A. Stratejik Planlama flkeleri

Strateji, A gibi bir noktadan B noktasina gitmek i¢in segilen en
optimal yol olarak tanimlanabilir. A noktast “bugiinii” ifade ederken, B
noktas1 “yarin1” ya da “gelecegi” ifade etmektedir.
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Yarin ya da gelecek riskleri barindirir. Gelecekte karsilasma olasiligt
olan bu riskler karsiliginda, elde edilmesi beklenen getirilerin s6z konusu
risklere esit ve daha fazla olmasi i¢in, rasyonel kararlarin bugiinkii
verilerle alinmasi1 zorunlulugu, stratejinin en zor kismini olusturmaktadir.

Isletmeler igin strateji, bugiinden gelecegin tahmini olarak
hesaplanmasi anlamina gelir. Diger bir ifade ile stratejik caligsmalar,
isletmelerin ~ g¢evrelerine uyum saglamasi, rekabet¢i yapilarini
giiclendirmeleri, miisteri memnuniyetini saglamalar1 ile ilgili oyun
planlarinin yonetimini ifade eder (Thompson ve Srickland, 2001:3). Bu
yonetim, finansal bir bakis agisi ile ifade edilirse, igsletme ortaklarinin
cikarlari i¢in isletmenin degerini maksimize etme ile es anlamlidir.

Porter’ a gore (1996) isletmeler amaglarina ulagmak i¢in operasyonel
(operational effectiveness) ve stratejik yaklagim (strategic positioning)
olarak iki temel yaklasimdan yaralanirlar. Bir isletmenin benzer
faaliyetleri rakiplerinden “daha iyi” yapmasi operasyonel yaklasim olarak
ifade edilirken, isletmenin rakiplerinden farkli faaliyette ya da benzer
faaliyetleri farkli yollarla yapmasi ise stratejik yaklasim olarak ifade
edilmektedir. Isletmelerin basarili olmasi igin her iki yaklasima
gereksinim duymaktadirlar. Ancak stratejik yaklasim gelecek ile ilgili
biitiin planlar1  kapsadigindan, isletmenin gelecegini belirlemeyi
hedeflemekte, operasyonel yaklagim ise bugiine odaklanmak olarak kabul
edilmektedir. Operasyonel yaklasima odakli yonetimler, benzer faaliyette
bulunan isletmeler olusmasina neden olacagindan, basarisizlia neden
olabilmektedir. Oysa stratejik yoOnetimler, isletmelerin daha giivenli
faaliyet alanlarinda calismasina olanak saglayarak basarili olmalarini
saglamaktadir.

B. Secenekler Arasindan En Uygun Olam1 Se¢me Zorunlulugu
(Trade Off) ve Stratejik Uyum

Stratejik yaklasim ya da stratejik planlamanin bir igletmede basarili
olmasi i¢in bazi kosullarin yerine gelmesi gerekmektedir. Bunlar sirasiyla
faaliyetler ya da segenekler arasinda bir se¢im yapma zorunlulugunun
olmasin1 gerekmektedir. Diger bir ifade ile iki seyden birini segmek
zorunlulugu bulunmaktadir (trade off).
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Buna gore isletme eger bir faaliyeti genigletmek veya zenginlestirmek
istediginde ya da bu faaliyete alternatif bir siireci gelistirecekse, bu
secenekler arasindan birine kaynaklarin1 yonlendirmek zorundadir. Eger
isletme iki faaliyeti ayn1 anda yapip her hangi bir zorluga ya da kisitla
karsilasmiyorsa se¢gme zorunlulugu yok demektir.

Isletmenin farkli igleri farkli yollardan ayni anda ayni stratejik
planlama cercevesinde yapmasi, nerdeyse miimkiin degildir. Isletmenin
farkli faaliyetleri ayni1 anda yiiriitememesi, kaynaklarini (insan, sermaye,
teknoloji vs.) ayni etkinlik diizeyinde, her bir faaliyette kullanamamasi ile
ilgili olabilecegi gibi, isletmenin biinyesinin farkli isleri ayni anda
yapmay1 kaldiramamasi1 olarak da diisiiniilebilir. Dolaysiyla stratejik
planlama iki seyden birini segme ve basari ile yapma yolunu bulma
anlamina gelmektedir.

Isletmenin faaliyetleri arasinda se¢im yapma zorunlulugunun iic
boyutu bulunmaktadir (Porter, 1996). Bunlardan birincisi, isletmenin
imaj1 ile stratejileri arasinda uyumsuzlugun olmamamsidir. Isletmenin
yaratti§1 deger ile stratejik planlari birbirini tamamlamalidir. ikinci
olarak, isletmenin faaliyetleri ile stratejileri arasinda bir uygunluk olmasi
gerekir. Ornegin, Ikea firmasinin miisteriye bircok isi yaptirmasi (montaj,
tagima gibi) diisiik maliyet stratejilerini destekleyen faaliyetleri kapsar.
Ugiincii olarak, isletmenin fonksiyonlari ile stratejileri arasinda bir
uyumun olmas:1 gerekmektedir. Isletmenin fonksiyonlarinin etkin
olabilmesinin kosulu tutarl bir stratejik yaklasimi olusturmasina baglhdir.

Isletmeler faaliyetleri ile ilgili stratejik kararlari verirken, bu iig
boyutu dikkate almak zorundadirlar. Bu boyutlar1 kisit olarak da
degerlendirmek miimkiindiir. Eger isletmenin imajin1  koruma,
faaliyetlerini ya da miisteri hizmetleri tiiriinii belirleme ve
fonksiyonlarinin yeteneklerinin siirii bilme gibi sorunlar séz konusu
olmasiydi, her isletme nerdeyse her isi ayni etkinlikle yapma olanagina
sahip olurdu. Oysa bu miimkiin degildir. Isletmeler s6z konusu
kisitlardan dolay1 se¢im yapmak zorundadirlar.

Isletme fonksiyonlarinin uygulanan strateji ile uyum gostermesinin bir
baska boyutu da stratejik uyum ya da biitiinlesme (strategic fit) ile
ilgilidir. Stratejik uyum {i¢ tarafli bir konudur (Porter, 1996). Birincisi,
basit tutarlilik kavrammdir (simple consistency). Isletmenin biitiin
birimleri ayni amag¢ icin tutarli bir sekilde c¢alisirlar ise uyum
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saglanabilirler. ikinci olarak, faaliyetlerin birbirini destekleyip daha etkin
olmalarin1 saglayacak sekilde ¢alismalaridir (reinforcing). Uciinciisii ise,
biitiin faaliyetlerin ortak hedefinin en uygun sonucu elde etme f{izerine
kuruldugu anlayisidir (optimization of efforts).

Alternatifler arasinda se¢cim yapma zorunlulugu ve stratejik uyum,
isletmelerin basarili stratejik planlama yapma ve faaliyetlerinde basariya
ulasma olanagi saglayan en kritik iki noktay1 olusturmaktadir.

Isletmenin basarili olmast igin faaliyetleri arasindaki segim ve uyuma
paralel olarak en basarili ve rekabet¢i oldugu noktalari tanimasi ve
belirlemesi gerekmektedir. Hamel ve Prahalad’a gore (1994) bu en etkin
ve rekabetci degerler (core competencies) bir iiriin olabilecegi gibi bir
iiriiniin pargast da (Honda motorlar1 6rnegi) olabilir.

C. Diisiik Maliyet Uygulamalari

Diisiik maliyet odakli stratejiler, isletmelerin rekabet¢i yapilarini
korumak amaciyla gergeklestirdikleri Onemli stratejilerin  baginda
gelmektedir. Bu stratejilerin temeli miisteri memnuniyetini saglarken,
isletmenin fiyat politikasinin rakiplerden farkli olmasini ifade eder.

Diisiik maliyetli havayolu isletmeciliginin Onciisii  Southwest
Havayolu isletmesidir. Bu isletmenin hizmet anlayisi, kisith {icretsiz
miisteri hizmetlerini yaparak diisiik maliyetlere ulasmak ve diisiik fiyat
politikas1 ile fiyatt onemseyen miisteriyi memnun etmektir. Southwest
Havayolunun en 6nemli 6zellikleri sunlardir:

Sik aralikli uguslar, ikincil havaalanlarinin kullanilmasi ve dolaysiyla
zamaninda yapilan uguslar, miisterilerin bekleme siirelerinin kisa olmasi,
yemek ve igecek hizmetlerinin bilet fiyatlarina dahil edilmemesi, bagaj,
yerlesim ve bilet teminindeki kisitli hizmetler sayilabilir.

Bu hizmet smirlamalari, maliyet ve fiyat avantaji sagladigi igin
ozellikle fiyat1 6nemseyen miisterilerin biiyiik ilgisini ¢ekmistir. Porter’a
(1996) gore isletmenin en rekabetgi tarafi, biitiin birimlerin birbirini
tamamlamasidir. Yani bu havayolu ile ugmak isteyen yolcular, 6dedikleri
fiyat karsiliginda ne alacaklarini bilmektedirler.

Southwest Havayolu igletmesinin, diisik maliyetli hizmetleri
pazarlamada kullanilan “birlesik pazarlama iletisim stratejisinin” etkisi
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biiyliktiir. Bu stratejinin kullanilmasi1 daha ¢ok stratejinin yenilik¢i ve
degisen kosullara uyumlagsma o6zelliklerinin bir sonucudur. Kotler ve
Armstrong’un belirttiklerine gore bu stratejileri sonucu isletme, bazi
mesafelerde rekor diizeyde yolcu tasimistir (Kotler ve Armstrong, 1999:
421). Hem pazarlama stratejisi hem de diisiik maliyet stratejisinin uyumu,
isletmeyi basarili kilmis, hatta rakipleri tarafindan kiskanilacak bir
duruma getirmistir.

Disiik maliyetli uguslar modeli, serbestlesme diizenlemeleri sonrasi,
Avrupa’da havayolu tasimaciliginda kullanilmaya baslanmistir. Britanya
adalar1 sirketleri olan Ryanair ve Easylet, cogunlukla Southwest
Havayolu modelini benimseyerek, giinlimiize degin belirgin bir gelisme
gostererek sektdr ortalamasindan bir hayli yiiksek biiylime oranlariyla
Avrupa i¢i pazarda s6z sahibi olmaya ve pazardan belirgin bir pay almaya
baslamiglardir (Komisyon Raporu, 2005).

Ryanair gibi diisiik maliyetli isletmelerin, yeni stratejileri, bu alanda
yeniliklere ornek olusturmaktadir. Yine bu isletmede de temel amag,
ucmayr daha ucuz hale getirmektir. Ornegin, bu isletmenin bazi
uygulamalar1 ~ s6yle belirtilmektedir’. Bedava c¢erez ve igecek
sunulmamakta, bavul basina 3.5 dolar para alinmakta, (bilet fiyat1 da 3.5
dolar azaltilmakta) daha az bavul daha az benzin ve daha az operasyon
maliyeti tasarlanmakta, yolcularin %98' i elektronik ortamda bilet
almakta ve ugaklarin boydan boya reklam almasina izin verilmektedir.

Biitiin diisiik maliyet uygulamalarinda ayni sonug¢lar alinmamustir.

D. Basanisiz Diisiik Maliyet Uygulamalar

Disiik maliyetli havayolu ya da Southwest isletmesinin benzerini
yaratmanin ilging ama basarisiz sayilabilecek iki uygulamasindan
bahsedilebilir. Bunlardan biri, A.B.D.’deki Continental Havayolu
isletmesi ve Ingiltere’deki Go Fly uygulamasidur.

Southwest’in basarili stratejileri, sektoriin kaybinin 3 milyar dolar
oldugu bir dénemde bile 91 milyon dolar kar elde etmesi (Kotler ve
Armstrong, 1999: 421), bircok isletmeyi onun gibi diisiik maliyetli
isletmecilik yapmaya ydnlendirmistir. Bu amagla Continental Havayolu

3 http://www.farketing.com/fikirler/2006/05/yar_fiyatna_uab.html
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isletmesi, geleneksel havacilik faaliyetleri yani sira, diisik maliyetli
havayolu isletmeciligi yapmak icin Continental Lite adli bir isletme
kurmustur (Porter,1996). Ancak isletme yukarida belirtilen segenekler
arasinda se¢im (trade off) ve stratejik uyum sorunu yasamistir. Bir
yandan geleneksel faaliyetler yapilirken, ayni igletme biinyesi ile yapilan
diisiikk maliyetli faaliyet basarili olmamistir. Ciinkii igletme, bilet satma,
havaalan1 se¢gme ve miisteri iligkilerini konularinda geleneksel yapiya
gore hareket etme, buna karsilik diisiik maliyetli ugus yapmayi
hedeflemekteydi. Ornegin, isletme diisiik maliyeti hedeflemesine ragmen,
bilet bayilerine hala komisyon 6demekte idi. Bu durumu degistirmek icin
uyguladig1 stratejiler de basariya ulasmayinca, ofkeli miisteriler ve
bayiler Lite Havayolunun biiyiik bir hayal kirikliginin {iriinii olmuslardir.

Benzer bir 6rnek de Go Fly Havayolu isletmesidir. British Havayolu
isletmesi diisiik maliyetli ugusun olasi rekabet baskisini azaltmak igin,
uygulamay1 biinyesinde yaptirmak amaciyla Go Fly isletmesini 1998’de
kurmustur (Thompson ve Srickland, 2001:17). Ancak igletme kisa bir
siire sonra EasylJet adli diisiik maliyetli ugus hizmeti veren havayolu
isletmesine satilmistir®. Bu durum Biritish Havayolu isletmesinin, diisiik
maliyet stratejisinden c¢ok geleneksel havayolu isletmeciligine
odaklanmak stratejisinin bir belirtisi olabilir.

Gorildiigii gibi hem geleneksel hem de diisik maliyetli ugus
seceneklerden birini segmek zorunlulugunu ortaya gikarmaktadir. Ancak,
bu durum igletmelerin cesitlendirmeye girmelerine engel bir durum
degildir.

Gary Hamel, 2000 yilinda yayimlanan son kitabi olan "Leading the
Revolution"da, isletmelerin 2000’1i yillarda, sert rekabet sartlarina cevap
vermek i¢in tek yollarinin yenilik¢ilik oldugunu iddia etmektedir.
Gegmigin en giiglii markalar1 bile, yenilik¢i sirketlerin devrimci iirlin ve
hizmetleriyle sarsilmaktadir. Ornegin, klasik havayolu sirketleri Virgin
Havayollart’nin radikal hizmetleriyle yaris edememektedirler. Virgin
Havayollar1, acelesi olan isadamlarin1 Londra Heatrow havalimanindan
hig trafige sokmadan motosikletle gotiirebilmektedir’.

4 http://www.easyjet.com
Shttp://www kalder.org.tr/preview_content.asp?contID=786&tempID=1&regID=2
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IV. Diisiik Maliyet Stratejilerinin Tiirkiye’deki Havayolu
Isletmelerindeki izleri

A. Tiirkiye’deki Havayolu Isletmeleri ve Stratejik Uygulamalar

Ulkemizde, havaciliktaki serbestlesme diizenlemeleri sonucu, &zel
sektdr tarafindan i¢ hatlarda yolcu tagimaciligina baglanmigtir. Komisyon
Raporuna (2005) gore ilk ucus Ulastirma Bakanliginin izni ile 20 Ekim
2003’te Fly Havayollar1’nin Istanbul-Trabzon ugusuyla baslamistir.

Rapora (2005) gore “daha sonra i¢ hat ugus izni alan diger havayolu
isletmelerince &zellikle Istanbul ¢ikish olarak iilke igerisinde birgok
noktaya THY disinda da hizmet verilmesi miimkiin olmustur. Ozel
havayolu isletmelerinin de i¢ hat havayolu tasimacilifi pazaria
girmesiyle birlikte yolcu trafigindeki biiyiime 2004 yilinda bir 6nceki yila
gore %59, 2005 yilmin ilk 8 ayindaki biiylime de bir 6nceki yilin ayni
donemine gore %35 olarak ger¢eklesmistir.”

2007 yili itibariyla havacilik faaliyetinde bulunan isletmeler sdyledir:
Tiirk Hava Yollari: Geleneksel havayolu isletmeciligi yapmaktadir.

Diisiik maliyetli ucus yapan igletme siniflamasina dahil olabilecek
isletmeler ise:

Atlas Jet, Fly Air, Izmir Air, Onur Air ve Pegasus olarak 5 havayolu
isletmesi sayilabilir. Corendon, Free Bird Air, Golden Air (Altin
Havayollar1), Inter Air, Kuzu ve MNG havayolu isletmeleri ise bazi
kargo ve smirlt yolculuk hizmetleri ya da direk yurtdisindan belirli
araliklarla yabanci ortaklar1 ile birlikte yolcu tasimaciligi hizmetlerini
sunmaktadir.

Komisyonun Raporuna (2005) gore “halihazirda rekabetin yasandigi
i¢ hat havayolu tagimaciliginda, yakin gelecekte baska igletmelerin de
pazara girmesi beklenmektedir. Bu havayolu isletmeleri THY ’ye gore
daha diisiik fiyatlar sunmalarina karsin ve bazi 6zellikleri itibariyla diisiik
maliyetli havayolu is modelini uygulamakta olsalar da bunlara tam olarak
“disik maliyetli havayolu isletmesi” denilemez. Ayni zamanda
charter/tarifesiz tastyici olarak hizmet veren bu havayolu isletmeleri sahip
olduklart filo yapilar1 da daha gok charter/tarifesiz hizmet vermeye uygun
ucaklardan olusmaktadir.”
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Ancak uyguladiklar diisiik fiyat, iicretli icecek ve yiyecek, trafigi az
havaalani, daha fazla koltuk sayisi ve sinirli ugus noktalar1 gibi bazi
pazarlamacilik faaliyetleri nedeniyle, diisitk maliyetli havacilik hizmetleri
sunan isletmelerin hemen hepsinde, Southwest modelinin izlerini gérmek
miimkiindiir.

Bu isletmelerin basarisiz modellerdeki problemlerle kargilasmamalari
icin faaliyetlerini ve stratejilerini ¢ok dikkatli yapmalar1 gerekmektedir.
Ayrica sektoriin en biiyiigli olan Tirk Havayollarmin geleneksel
faaliyetleri yani sira, British ve Continental Havayollarinin yaptiklari
yanlig stratejilere yonelmemeleri olduk¢a Onemlidir. Bu temel startejik
yaklagimin se¢me zorunlulugu (trade-off) sorununa neden olabilecektir.

Ayni sekilde farkli birden ¢ok alanda faaliyette bulunma, diisiik
maliyetli bu isletmelerin, stratejik uyum problemlerine de neden olabilir.
Bu igletmelerin biitlin isletme fonksiyonlarinin uyumsuzlugu anlamina
geleceginden bilet ya da ugaga binmek i¢in kuyrukta bekleyen ofkeli
miisterilerin olusmasina neden olabilir. En 6nemlisi bu uyumsuzluk,
teknik anlamda gilivenli faaliyetlerin gerceklesmesini de sekteye
ugrayabilir.

Serbestlesme sonucu ileriki donemlerde sektore girecek isletmeler de
dikkate alindiginda, sektoriin daha yogun bir yapiya ulagsmasi ve
rekabet¢i isletmelerin  olusmasi ig¢in birlesmeler ve satin alma
stratejilerinin dikkate alinmasi yararli olabilir.

Bu birlesmelerin sinir 6tesi bir yapida olmasi, 6zellikle bu konuda
tecriibeli igletmelerin hedeflenmesi, sektoriin daha hizli ve saglikli yapiya
ulasmasin1 saglayabilir. Bu durum degeri daha yiiksek havayolu
isletmelerinin olugmasina katki saglayabilir.

V. Sonuc¢

Havayolu isletmeciligindeki serbestlesme ve modern egilimler
sonucu, 0zel havayolu isletmelerinin yurtdisindaki benzer Grneklerini
gormek olanakli olmustur.

Bati’da yillar 6nce Southwest Havayolu isletmesi ile baslayan diisiik
maliyetli havayolu isletmeciligi, geleneksel havayolu isletmeciliginin en
biiyiik rakibi haline gelmistir. Basarili bir sekilde son 35 yildir uygulanan
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bu model birgok {ilkede, benzer isletmelerin olusmasina kaynaklik
etmistir.

Ulkemizde de 2003 yilindan sonra, dzel girisimciler tarafindan yolcu
taginmaya baglamasiyla, havayolu sektdriinde yeni bir doneme girilmistir.
Yillarca geleneksel yapida, kamu isletmesi faaliyeti seklinde gerceklesen
havayolu tagimaciligina yeni isletmeler eklenmektedir.

Diisiik maliyetli havayolu isletme siniflamasina tam olarak dahil
edilmemis olsalar dahi bu isletmeler, uyguladiklar1 birgok stratejilerden
dolay1 bu smiflamaya yakindirlar. Bu isletmelerin ortak tarafi diisiik
maliyetli havayolu isletmelerinin en Onemlisi olan Southwest
isletmesinin, bazi1 stratejik yaklasimlarina sahip olmalaridir. Bilet
fiyatlari, Gicretli icecek ve yiyecek hizmetleri, belirli ugus noktalar1 ve
havayollarina odaklanmalar1 gibi 6zellikler bunlara 6rnek verilebilir.

Kurulduklarindan bu yana i¢ hatlarda, bu stratejiler uygulanmaya
calisilmistir. Ancak bu isletmelerin basarilarinin devami, stratejilerini
secenekler arasinda se¢im ve stratejik uyum kurallart cergevesinde
yapmalarina baghdir. Faaliyetlerine ve isletme biinyelerine uygun
olmayan stratejilerden kagimmmalari Continental Lite ve Go Fly
uygulamalarinda  ortaya c¢ikan aksakliklarla  karsilasmamalarini
saglayabilir.

Sektoriin daha rekabet¢i ve giiclii olmasi icin gelecekteki katilimi
beklenen isletmelerde dikkate alindiginda, satin alma ve devralma
stratejilerinin ulusal ve smir o6tesi boyutunda, planlara dahil edilmesi
uygun olabilir.
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