E-ISSN: 2687-3338 FEBRUARY 2022

JOURNAL OF

AVIATION
RESEARCH

HAVACILIK ARASTIRMALARI DERGISI

4
% mal

1997 istanb

tepe university

www.maltepe.edu.tr



JOURNAL OF

AVIATION
RESEARCH

HAVACILIK ARASTIRMALARI DERGISI

4 /1

ISTANBUL - 2022




N Y
==

JOURNAL OF

AVIATION
RESEARCH

HAVACILIK ARASTIRMALARI DERGISI

Yilda iki say1 olarak yayimlanan uluslararast hakemli, agik
erisimli ve bilimsel bir dergidir.

Cilt: 4
Say1: 1
Yil: 2022

2019 yilindan itibaren yayimlanmaktadir.

© Telif Haklar1 Kanunu gercevesinde makale sahipleri ve
Yayin Kurulu’nun izni olmaksizin higbir sekilde
kopyalanamaz, ¢ogaltilamaz. Yazilarin bilim,

dil ve hukuk agisindan sorumlulugu

yazarlaria aittir.

Elektronik ortamda da yayinlanmaktadir:
https://dergipark.org.tr/jar
Ulasmak i¢in tarayimiz:

Yazisma Adresi:

Maltepe Universitesi Meslek Yiiksekokulu,
Marmara Egitim Koyii, 34857

Maltepe / Istanbul

Kep Adresi:
maltepeuniversitesi@hs01.kep.tr

E-Posta:
jar@maltepe.edu.tr

Telefon:
+90 216 626 10 50

Dabhili:
2280 veya 2286

This is a scholarly, international, peer-reviewed, open-access

journal published international journal published twice a year.

Volume: 4
Issue: 1
Year: 2022

Published since 2019.

© The contents of the journal are copyrighted and may not
be copied or reproduced without the permission of the
publisher. The authors bear responsibility for the
statements or opinions of their

published articles.

This journal is also published digitally.
https://dergipark.org.tr/jar
Scan for access:

[=]

Correspondence Address:

Maltepe Universitesi Meslek Yiiksekokulu,
Marmara Egitim Koyti, 34857

Maltepe / Istanbul

Kep Address:
maltepeuniversitesi@hs01.kep.tr

E-Mail:
jar@maltepe.edu.tr

Telephone:
+90 216 626 10 50

Ext:
2280 or 2286




JOURNAL OF

AVIATION
RESEARCH

HAVACILIK ARASTIRMALARI DERGISI

Yayin Sahibi
Maltepe Universitesi adina
Prof. Dr. Sahin Karasar

Bas Editor
Dog. Dr. Tnan Eryilmaz

Editér Kurulu

Prof. Dr. Sahin Karasar

Dog. Dr. inan Eryilmaz

Dog. Dr. Deniz Dirik

Dog. Dr. Yasin Sohret

Dr. Ogr. Uyesi Leyla Adiloglu Yalginkaya
Dr. Ogr. Uyesi Sener Odabasoglu

Dil Editorleri
Dog. Dr. Deniz Dirik
Dr. Ogretim Uyesi Tugba Erhan

Yayin ve Damisma Kurulu

Prof. Dr. Cem Harun Meydan
Prof. Dr. Dukagjin Leka

Prof. Dr. Ender Gerede

Prof. Dr. Fersat Kolbakir

Prof. Dr. Osman Ergiiven Vatandas
Dog. Dr. Akansel Yalginkaya

Dog. Dr. Asena Altin Giilova

Dog. Dr. Burcu Giineri Cangarli
Dog. Dr. Engin Kanbur

Dog. Dr. Ferhan Saym

Dog. Dr. Florina Oana Virlanuta
Dog. Dr. Giiler Tozkoparan

Dog. Dr. Hakki Aktas

Dog. Dr. Mehmet Kaya

Dog. Dr. Onder Altuntas

Dog. Dr. Ozgiir Demirtas

Dog. Dr. Riistem Baris Yesilay
Dog. Dr. Semih Soran

Dr. Ogr. Uyesi Birsen Agikel

Dr. Ogr. Uyesi Hasan Hiiseyin Uzunbacak
Dr. Ogr. Uyesi Muhittin Hasan Uncular
Dr. Ogr. Uyesi Rukiye Sénmez

Dr. Ogr. Uyesi Tahsin Akgakanat
Dr. Ogr. Uyesi Ugur Turhan

Ogr. Gér. Riza Giirler Akgiin

Grafik Tasarim
Riza Giirler Akgiin

Owner
On behalf of Maltepe University
Prof. Sahin Karasar, Ph.D.

Editor in Chef
Assoc. Prof. Dr. Inan Eryilmaz, Ph.D.

Editorial Board

Prof. Sahin Karasar, Ph.D.

Assoc. Prof. Inan Eryilmaz, Ph.D.

Assoc. Prof. Deniz Dirik, Ph.D.

Assoc. Prof. Yasin Sohret, Ph.D.

Asst. Prof. Leyla Adiloglu Yalginkaya, Ph.D.
Asst. Prof. Sener Odabasoglu, Ph.D.

Language Editors
Assoc. Prof. Deniz Dirik, Ph.D.
Asst. Prof. Tugba Erhan, Ph.D.

Editorial and Advisory Board

Prof. Cem Harun Meydan, Ph.D.

Prof. Dukagjin Leka, Ph.D.

Prof. Ender Gerede, Ph.D.

Prof. Fersat Kolbakir, Ph.D.

Prof. Osman Ergiiven Vatandas, Ph.D.
Assoc. Prof. Akansel Yalc¢inkaya, Ph.D.
Assoc. Prof. Asena Altin Giilova, Ph.D.
Assoc. Prof. Burcu Giineri Cangarli, Ph.D.
Assoc. Prof. Engin Kanbur, Ph.D.

Assoc. Prof. Ferhan Sayin, Ph.D.

Assoc. Prof. Florina Oana Virlanuta, Ph.D.
Assoc. Prof. Giiler Tozkoparan, Ph.D.
Assoc. Prof. Hakki1 Aktas, Ph.D.

Assoc. Prof. Mehmet Kaya, Ph.D.

Assoc. Prof. Onder Altuntas, Ph.D.

Assoc. Prof. Ozgiir Demirtas, Ph.D.
Assoc. Prof. Riistem Baris Yesilay, Ph.D.
Assoc. Prof. Semih Soran, Ph.D.

Asst. Prof. Birsen Agikel, Ph.D.

Asst. Prof. Hasan Hiiseyin Uzunbacak, Ph.D.
Asst. Prof. Muhittin Hasan Uncular, Ph.D.
Asst. Prof. Rukiye Sonmez, Ph.D.

Asst. Prof. Tahsin Akgakanat, Ph.D.

Asst. Prof. Ugur Turhan, Ph.D.

Lect. Riza Giirler Akgiin

Graphic Design
Riza Giirler Akglin




JOURNAL OF

AVIATION
RESEARCH

HAVACILIK ARASTIRMALARI DERGISI

ICINDEKILER / CONTENTS

Arastirma Makaleleri / Research Articles

TAMER SARACYAKUPOGLU
Eklemeli Olarak Uretilen Ucar Parcalar Uzerine Kapsamh Bir Literatiir Arastirmasi

A Comprehensive Literature Research of the Additively Manufactured Airborne Parts

VAHAP ONEN
Havacilikta insan Faktorleri Egitimi Sorunsallarmin Tespiti ve Buna Yonelik Gelistirilmis Egitim Modeli ve Iyilestirme Onerileri
Identification of the Problematics of Human Factors Training in Aviation and For These Developed Training Model and

Improvement Proposals

SALIM KURNAZ
Tiirkiye’de Diisiik Maliyetli Havayolu Tasimaciliginin Gelisimine Genel Bir Bakis

General Overview of the Development of the Low-Cost Airline Carriers in Turkey

MEVLUT COSKUN TEZCAN
Ucak Teknisyenlerinde Negatif Vijilans Faktorlerin Analitik Belirlenmesi ve Vijilans Diizeylerinin Ol¢iimii

Analytical Determination of Negative Vigilance Factors and Measurement of Vigilance Levels in Aircraft Technicians 76 - 104

SEFER AYDOGAN
Bir inovasyon Olarak insansiz Hava Araclarimin Silahh Organizasyondaki Kullanimmnin incelenmesi: Bir Betimsel Analiz Calismasi

Examining The Use of Unmanned Aerial Vehicles in Armed Organization As an Innovation: A Descriptive Analysis Study ... 105 - 128

ERKIiN BARIS GUNGOR - BILGIiN CELIK

insansiz Hava Aracinda, Ataletsel Navigasyon Sistemine ait Yapisal Yerlesim Tasarimlarinin Frekans Cevap Analizi ve
Modal Test Metodlari ile Degerlendirilmesi

Evaluation of Structural Behaviour of INS Device Installation Design on Unmanned Aerial Vehicle Using Finite Element Method
and Modal Testing 129 - 145

TUGBA ERHAN
Karanlik ve Aydinhk Uglii Kisilik Ozellikleri Baglaminda Yapici Sapma Davramsi: Havacilik Calisanlar: Uzerine Bir Arastirma
Constructive Deviation Behavior in the Context of Dark and Light Triad Personality Traits: A Research on Aviation Employees ... 146 - 163

Kitap Degerlendirmeleri / Book Reviews

ORHAN KOKSAL
Tiirk Askeri Havacihik Tarihine Dair Bir Kaynak incelemesi: Ucan Siivariler
A Source Review on the History of Turkish Military Aviation: Ucan Siivariler 164 - 176

111



JOURNAL OF Journal of Aviation Research

\ ’ I Cilt/Vol: 4, Say1/Issue 1,
\ ;/ Av I A I o N Subat/February, 2022
—— — 4 E-ISSN: 2687-3338

=0 ¢
‘ ——
"'.-._-;{-_ P S R E s E A R c H Published by Maltepe University
_——= URL:

——
HAVACILIK ARASTIRMALARI DERGISi http:/ /www.detgipark.gov.tr/jar

—

Tiirkiye’de Diisiik Maliyetli Havayolu Tasimacihiginin Gelisimine Genel
Bir Bakas

Salim KURNAZ!?

Arastirma Makalesi DOI: 10.51785/jar.957069
Gonderi Tarihi: 24.06.2021 Kabul Tarihi: 22.10.2021 Online Yayin Tarihi: 28.02.2022
Oz

Yirminci yiizyilin sonlarina dogru yasanan yonetim stratejilerindeki degisim ve ekonomik krizler havacilik
sektoriinii de etkisi altina almigtir. Bu ortamda havacilik isletmeleri rekabet giiclerini ve kar oranlarini
arttirabilmek i¢in yeni is modellerini hayata gegirmek zorunda kalmiglardir. Bu kapsamda ortaya ¢ikan diistik
maliyetli havayolu tasimaciligin temelinde yatan fikir, giivenli ugus i¢in gereken sabit maliyetler disinda kalan
ugus, hizmet ve yolculara yonelik diger hizmet maliyetlerinin yeniden diizenlenmesidir. Bu sayede 6zellikle
2000’11 yillar itibari ile yasanan ekonomik krizler sonrasi artan petrol fiyatlari ve ugus maliyetlerinin azaltilarak
havacilik sektoriinde azalan yolcu taleplerinin tekrar arttirilmasi amaglanmigtir. Tiirkiye’de son donemde hizlt
bir gelisme gosteren diisiik maliyetli havayolu tasimacilig1 kiiresel ¢apta daha uzun siiredir uygulanan bir
yonetim stratejisidir. Bu kapsamda nitel yonteme dayali tarama modeline gére tasarlanan betimsel ¢aligmada;
diistik maliyetli havayolu tasimaciliginin diinyada ve Tiirkiye’de ortaya ¢ikis nedenleri, gelisim siireci ve
mevcut uygulamalarma yer verilmistir. Calismada ayrica disiik maliyetli havayolu tagimaciligi diinya ve
Tiirkiye’deki siireg ve uygulamalar1 karsgilastirilmistir. Son olarak diisiik maliyetli havayolu tagimaciliginin
gelecegine yonelik onerilere yer verilmistir.

Anahtar Kelimeler: Diisiikk Maliyetli Tagimacilik, Havayolu Ulagimi, Havacilik Sektori
JEL Smiflandirma: M10, M19.

General Overview of the Development of the Low-Cost Airline Carriers

in Turkey
Abstract

Towards the end of the twentieth century, the change in management strategies and economic crisis affected
the aviation industry as well, and aviation companies had to implement new business models to increase their
competitiveness and profit rates. The underlying idea of low-cost airline transportation which emerged at the
end of twentieth century is the reorganization of the flight and service costs except fixed costs required for safe
flight. In this way, it is aimed to increase the passenger demand in the aviation sector again by reducing the oil
prices and flight costs, which have increased after the economic crises, especially as of the 2000s. Low-cost
airline transportation, which is rapidly developing in Turkey, is a globally longer segmented management
strategy. Inthis context, in our descriptive study designed according to the screening model based on qualitative
management; the development process and current practices of low-cost airline transportation in Turkey and
in the world, are given. Also, the processes and practices of low-cost airline transportation in the world and in
Turkey are compared. Finally, suggestions for the future of low-cost airline transportation are given.

Key Words: Low-Cost Carriers, Air Transport, Aviation Sector
JEL Classification: M10, M19.
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GIRIS

Yirminci yiizyilin ikinci yarisindan itibaren havacilik sektoriinde yasanan gelismeler ve
artan hava araci ve igletme sayisina bagl olarak yasanan rekabet ortam1 havacilik sektoriinii
ulasim sektoriinde 6n plana ¢ikarmistir. Ozellikle diisen havayolu bilet fiyatlarmmn diger
tasimacilik sektor fiyatlarina yaklagmasi ve havacilik sektoriiniin ulasima getirdigi hiz
sayesinde talep her gecen giin artmistir. Ancak bu talep artisi fazla uzun siirmemis, 6zellikle
2000’11 yillar itibari ile yasanan ekonomik krizler ve petrol fiyatlarindaki artiglar 6zel
sektorde faaliyet gosteren bir¢ok Ozel isletmeyi etkiledigi gibi havacilik sektoriinii de
olumsuz yonde etkilemistir. Yasanan ekonomik krizler sonrasi artan petrol fiyatlari dolayl
olarak havacilik igletmelerinin maliyetlerini arttirmis, artan maliyetlerin bilet fiyatlarina
yansitilmasi ile sektdre olan talep olumsuz yonde etkilenmistir. Yasanan bu olumsuzluklar
sonrasi havacilik isletmeleri kendilerini bu olumsuz ortamdan kurtaracak yeni is modellerine
ithtiya¢ duymuslardir.

Bu kapsamda diinyada yirminci yiizyilin son ¢eyreginde iilkemizde ise yirmi birinci yiizyilin
basinda uygulanmaya baslanan diisiik maliyetli havayolu tasimaciligi is modeli ortaya
cikmistir. Bu is modelinde; emniyetli ucus i¢in gerekli temel gereklilikler disinda kalan daha
¢ok yolculara konfor ve kolaylik saglamak amaciyla sunulan ancak hava tasimaciligi
isletmesinin maliyetlerini artiran hizmetlerde diizenlemeler yapilarak bilet maliyetlerinin
diisliriilmesi hedeflenmistir. Bu is modelini uygulayan isletmeler maliyet arttirict ek
hizmetlerden vazgegerek seyahat tercihlerinde fiyat oncelikli se¢im yapan miisterilere
odaklanmakta ve maliyet liderligi stratejisi uygulamaktadirlar (Kurt, 2017: 466). Ayrica bu
is modeli yogun teknoloji ve iletisim araglarinin kullanimini gerekli kilmaktadir.

Calismanin amaci diigitk maliyetli havayolu tagimaciligin iilkemizdeki mevcut durumunun
ortaya konulmasi ve gelecegine yonelik oneriler olusturulmasidir. Bu kapsamda literatiir
taramasi ve ikincil veri kaynaklarindan toplanan veri setleri incelenerek diisiik maliyetli
havayolu tagimaciliginin diinyadaki ve Tiirkiye’deki mevcut durumu tespit edilmeye
calisiimistir. Elde edilen bulgular 1s181inda havacilik sektorii ve diisiik maliyetli havayolu
tasimacilig is modelini uygulayan isletmelerin gelecegine yonelik Onerilere yer verilmistir.
Dolayisiyla alan yazindan farklilasan bu calismadan elde edilen sonuglarin konuyla ilgili
kuramsal bilgiye katki saglayacagi ve diigiik maliyet is modelini uygulayacak havacilik
isletmelerine 151k tutacagi degerlendirilmektedir.

1. KAVRAMSAL CERCEVE

Artan teknoloji ve iletim araglarinin da etkisiyle her gegen giin hizla biiyiiyen havacilik
sektorii ulasim sektoriinde liderligi ele gegirerek hayatimizin vazgegilmez bir pargasi haline
gelmistir. 2000 yil1 ile karsilastirildiginda 2,5 kat biiytidiigii goriilen havacilik endiistrisinin
yillik ortalama %#4,3 biiyliyerek oniimiizdeki 15 yil i¢inde ikiye katlanacagi ve yaklasik
40.000 yeni yolcu ve kargo hava aracina ihtiyag¢ olacagi tahmin edilmektedir (Airbus, 2019).
Bu kapsamda son on yilda havacilik sektorii yolcu trafiginde yasanan gelisim sekil 1°de
verilmistir.
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Sekil 1: Diinya Ucretli-tarifeli Yolcu Trafik Gelisimi (milyar yolcu)
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Kaynak: ICAO, (2019); TOBB, (2020).

Sekil 1 incelendiginde yolcu trafiginin on yillik siirede yaklasik iki katina ulastig1 dikkati
cekmektedir. Ancak bu biiylime havacilik sektoriine ikinci diinya savagindan sonra en biiyiik
zarar1 veren Covid-19 salgini ile sekteye ugramistir. Daha 6nce yasanan 11 Eyliil saldirilari
ve 2007-2008 ekonomik krizlerinin havacilik sektoriine biiyiik etkileri olmasina ragmen
hi¢birisi yaklasik %66 yolcu kilometre gelir kaybi yaratan Covid-19 pandemisi kadar zarar
verememistir (IATA, 2020).

Sekil 2: Diinya Capinda Yillik Olarak Ugulan Gelir Yolcu Kilometresi (RPK'ler)

9,000 4
8,000 A
7,000 4
6,000 4
5,000 4
4,000 4
3,000 4
2,000 4
1,000 4

0 T T T T T T )
1950 1960 1970 1980 1990 2000 2010 2020

Kaynak: IATA, (2020)

Havayolu yolcu trafigi gelisimin giiniimiizde yasanan covid-19 pandemisi sonrasi tekrar
artarak devam edecegi degerlendirilmektedir. Bu gelisim siirecinde havacilik igletmelerinin
uyguladig1 is modelleri isletmelerin sektérden aldiklart pay: etkileyecek onemli bir faktor
olarak ortaya ¢ikmaktadir. Bu kapsamda calismada havacilik isletmelerinin uyguladigi
bagslica is modellerine asagida yer verilmistir.

1.1. Havayolu Tasimacihg is Modelleri

Havayolu isletmelerinin uyguladiklar1 is modellerine yonelik degisik siiflandirmalar
yapilsa da literatiirde en ¢ok kullanilan siniflandirmaya gore geleneksel havayollari, diisiik
maliyetli tagiyicilar, tarifesiz tasiyicilar ve bolgesel tasiyicilik modelinden olusan dort ana is
modeli bulunmaktadir (Onen, 2016: 65; Y1lmaz, 2017: 50). Calismanin konusunu olusturan
diisiik maliyetli tasiyicilar bir sonraki boliimde daha detayli sekilde agiklanacaktir.
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Geleneksel Havayollari: Ag tasiyicisi olarak da adlandirilan bu is modelinde igletmeler
kiiresel ¢apta hizmet vermektedirler. Isletmelerin farkli siif ve kalitede sunduklari
kompleks hizmetler her sinif ve seviyede miisteriye hitap etmektedir (Mutlu ve Sertoglu,
2018:530). Ulusal, uluslararasi ve kiiresel ¢apta sunulan ugus hizmetleri i¢in merkez ve
topla-dagit (hub) ag yapilanmasi kullanmaktadirlar. Karmasik planlama ve yOnetim
yapisindan olusan biiyiik ve karmasik filo yapilarina sahiptirler. Ayrica sunulan baglantili
ve uzak ucus mesafeleri igin direkt bilet satis1 yaptiklar1 gibi seyahat ofisleri ve seyahat
acenteleri yoluyla biletleme ve hizmet sunumu yapmaktadirlar (Kuyucak Sengiir ve Sengiir,
2012:3). Uyguladiklar1 daha biiyiik ve maliyetli ugus ve operasyonlar sebebiyle geleneksel
havayollarinin tamami veya bir kismi devletin sahip oldugu kamu kuruluslaridir (Onen,
2016:63). Bu ozellikleri sebebiyle bayrak tasiyicilari olarak da adlandirilirlar.

Tarifesiz (Charter) Havayollari: Uguslarinda mevsimsel etkilerin 6nemli oldugu, daha ¢ok
turizm isletmelerin tercih ettigi ve hava aracindaki bos koltuk kapasitesinin tamaminin veya
bir kisminin turizm acentesi tarafindan satin alindig1 ve bireysel bilet satis islemini iistlendigi
bu sayede havacilik isletmesinin maliyetlerini diisiirdiigii basit hizmet tasarimina sahip
isletme modelidir (Ozkan, 2019:215). Bu sebeple tarifesiz havayolu isletmeleri, turizm
isletmelerine yonelik hizmet veren ve turizm acenteleri tarafinda turistik merkezlere
diizenlenen paket turlardaki ugus hizmetini saglayan isletmelerdir.

Bolgesel Havayollari: Bu is modelini uygulayan havacilik isletmeleri geleneksel havayolu
isletmelerin yolcu ve talep azligi sebebiyle ugus gergeklestirmedigi hatlarda faaliyet
gosterirler. Nispeten daha kiigiik ugak modelleri ile gergeklestirdikleri ve giiniimiizde artan
bir sekilde tam hizmet havayollari sistemine entegre edilen havacilik faaliyetleridir (Mutlu
ve Sertoglu, 2018:531). Genellikle kisa ve orta mesafeli hatlarda biiyiikk havaalanlari ile
kiiclik yerlesim yerleri arasindaki yolcu toplama ve dagitim hizmeti sunmaktadirlar (Sengiir,
2004:32).

1.2.Diisiik Maliyetli Tasimacilik Modeli

Diisiik maliyetli havayolu tagimacilifi kavraminin ortaya ¢ikmasi ve gelismesi sektorde
yasanan serbestlesme hareketleri ile paralellik sergilemektedir. Birgok tilkede mevcut olan
sik1 diizenlemelerin azaltilmasi ve piyasa odakli hizmet sunumuna geg¢is bu yoOnetim
anlayisinin gelisimine hiz katmistir. Bu yonetim anlayisinin ilk 6rnegi ABD’li Southwest
havayollar1 olmasindan dolayr Southwest yonetim modeli olarak da anilmaktadir. 1993
yilinda ABD Ulastirma Bakanlig1 tarafindan diisiik bilet fiyat1 ve artan yolcu trafigini ifade
etmek i¢in “Southwest etkisi” terimi ilk kez kullanilmistir (Dinler ve Rankin, 2018:10).
Southwest havayollarinin yakaladig1 basar1 sonrasi birgok isletme tarafindan diisiik maliyet
1s modeli uygulanmaya ¢alisiimistir.

2030 yilma kadar yolcu sayilarmi ikiye katlamasi beklenen havacilik sektoriinde 2015
yilinda kiiresel havacilik aginda diizenlenen 34 milyon planl kalkis ile 3,5 milyar yolcu
tasinirken diisiik maliyetli tasimacilar 984 milyon yolcu ile toplam trafigin %28’ini
olusturmaktadir. 2014 yili rakamlar1 ile karsilastirildiginda geleneksel hava isletmelerinin
bir buguk kati1 biliylime sergileyen diisiik maliyetli tasiyicilarin 6zellikle son yiizyilda
sergiledikleri bliylime hizlar1 da dikkate alindiginda 2030 beklentisinde 6nemli bir role sahip
olacag1 degerlendirilmektedir. (ICAO, 2021).
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Hizmet sunumu ve uyguladiklar1 temel yonetim stratejileri kapsaminda geleneksel ve diisiik
maliyetli tasiyicilar1 birbirinden ayiran temel farkliliklar bulunmaktadir. Bu kapsamda
geleneksel ve diisiik maliyetli hava tagimaciligl yonetim anlayiglarinin genel strateji, 6lgek,
operasyon modeli, hedef pazar ve envanter yonetimi kapsaminda birlerinden farklilastiklar
noktalar Tablo 1 de verilmistir.

Oncelikle hedef miisteri kitlesi olarak diisiiniildiigiinde geleneksel havayolu isletmeleri genis
filo yapilari, karmasik ugus aglar1 ve yaygin hizmet cesitliligi ile pazardaki biitiin yolculara
hizmet etmeyi amaglarken diisiik maliyetli havayolu isletmeleri geleneksel havayolu
isletmelerinin benimsedigi bazi hizmetlerden vazgegerek fiyat odakli miisterilere hizmet
sunmaya c¢alisan isletmelerdir (Hunter, 2006:316). Vazgectikleri hizmetler ile ugus
maliyetlerini azaltilarak en ucuz ugus hizmetini sunmaya ¢alismaktadirlar.

Tablo 1: Geleneksel ve Diigiikk Maliyetli Hava Tagimaciligi

Geleneksel Hava Tasimacihigi | Diisiik Maliyetli Hava Tagimacihig
Genel Farklilasma Maliyet minimize edilmesi / maliyet
Strateji liderligi, karakter olarak girigimci
- Geleneksel biiyiik isletmeler Daha kiigiik olgekli ama etkin
Ol¢ek .
isletmeler
Dagit ve Topla / Coklu dagit ve | Noktadan noktaya, kisa sektor
topla, besleyici rotalar ile baglantt | uzunlugu (400-600 deniz mili)
Kisa/orta/uzun mesafeli rotalarin | Kisa mesafeli ugus rotalari
Operasyon K Tek i I kull
Modeli angimt - e LIp ugak kutantmi
Cesitli ugak tipi ve motorlar Yiiksek kapasite kullanimi, (yaklasik
Orta diizeyde kapasite kullanimi | %70-80) sektorler arasinda hizlhi
(yaklasik%60) doniis, diigiik marjlar
Normalde diger Geleneksel | Pazarin  ucuz seyahat sektdri,
Tastyicilar ile rekabet halinde olup, | rezervasyon zamanma ve ugus
sinifa (kaliteye) gore farklilasma | se¢imine gore gruplandirma,
stratejisi, Temel hizmet kalitesi,
Pazar Yiiksek hizmet imaj, Ikram ve yemek yok veya iicretli,
Sik tarifeleme ve ucus esnekligi | Yer hizmetleri genellikle disaridan
Kapsamli  ugus i¢i  hizmetler | temin edilir,
Kapsamli yer hizmetleri Ikincil havalimanlarinin kullanimu,
Biiyiik havalimani kullanim1
Onceden diizenlenmis biletler ve | Basitlestirilmis envanter yonetimi,
Envanter koltuklar, C;Vrir_nigi_ rezervasyon,
e Besleyici rotalari nedeniyle | Biletsiz hizmet,
yonetimi kompleks rezervasyon sistemi, Seyahat acentesi kullanilmaz
Seyahat acentelerinin kullanimi

Kaynak: Hunter (2006:316).

Diisiik maliyet is modelinin genel karakteristik 6zelliklerini yalinlastirilmis hizmet, tarife
yapisi, havalimanm kullanimi, ucak kullanimu, filo yapisi, satis ve pazarlama stratejileri ve
isgiicii kullanimina getirdikleri yenilikler olarak sayilabilir (Akpiar, 2019:12-21). Bu is
modelinin diger is modellerinden ayrildig1 temel noktalardan birincisi yolculara yonelik
diizenlemelerdir. Biitiin toplum veya yolculara hizmet etmeye c¢alismak yerine sadece fiyat
odakli miisterilere odaklanilmaktadir. Bu kapsamda diger tasiyicilardan daha diisiik fiyat
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politikas1 uygulayabilmek i¢in diger tasiyicilarin uyguladigi ve maliyet arttiran ekstra
hizmetlerden vazgegilmektedir. Bu kapsamda oncelikle ugus esnasinda yolculara sunulan
ikramlar azaltilmis ya da iicretli ikram konsepti benimsenmistir (Ozkan, 2019:214). Yine
maliyetlerin azaltilmasi kapsaminda basili bilet uygulamasindan vazgecilerek online ya da
elektronik bilet uygulamasi kullanilmaktadir. Ayrica rezervasyon sirasinda koltuk se¢imi
ekstra licrete tabi tutularak bilet ve rezervasyon iptallerinden kaynakli diisiik kapasite
kullanim1 engellemek ve maliyet etkinligi saglanmaya ¢alisilmaktadir.

Yapilan ikinci diizenleme ise ugus operasyonlarina yonelik diizenlemelerdir. Bu kapsamda
diisiik maliyetli tasiyicilar Oncelikle daha kisa ucus giizergahlarini tercih ederek ucus
maliyetlerini azaltmayr hedeflenmektedir. Ayni kapsamda yogun havalimanlarinin
kullanimindan vazgegilerek daha diisiik yogunluktaki havalimanlari tercih edilmektedir. Bu
sayede trafik yogunlugu sebebiyle havada bekleme siireleri, havalimanindan alinan hizmet
stireleri ve havalimanlarina 6denen vergi ve ticretlerin azaltilmasini saglarken ayn1 zamanda
bilet fiyatlarinin belirlenmesinde esneklik saglanmaktadir (Y1lmaz, 2017:52). Ayrica tek tip
hava aract kullanimi sayesinde hava araci bakim ve idame maliyetlerinin azaltilmasi
hedeflenmistir.

Diisiik maliyetli havayollarinin ¢ogu gerekli 6lgek ekonomisine sahip olmadigindan, bakim
ve onarim gibi teknik hizmetler, bu isleri daha uygun maliyetle gerceklestirebilen uzmanlara
(dis kaynak kullanimi) verilir ve boylece havayolu i¢in ekstra sabit maliyetlerden kaginilir.
Tek tip bir filonun varlig1 ve hizmet iglerinin dis kaynak kullanim1 nedeniyle, diisiik maliyetli
havayollar1 maliyetlerinde %60'a varan tasarruf saglayabilmektedir (Gross ve Schroder,
2007:37). Ayrica yolcu ve diger yer hizmetlerinin biiyiik 6lgiide harici yiiklenicilere
verilmesi kontuar hizmetleri haricinde, istasyon, tesis ve personel maliyetlerinin neredeyse
tamamen ortadan kaldirilmasini saglamaktadir.

Bu is modelinde hava araclarina yonelik diizenlemelerin basinda koltuk aralik mesafelerin
azaltilarak ugaklara emniyetli limitler dahilinde daha ¢ok yolcu alinmas: vardir (Ozkan,
2019:214). Yolcular fiyat odakli oldugu i¢in diger tagimacilik modeli ve diger tagimacilara
gore daha kisa siireli hizmet alimlarinda konforundan vazgegerek daha ucuz hizmeti tercih
etmektedir. Bu ugus modelinde ayrica diger tasimacilarin uyguladigi ayricalikli hizmet
kategorileri (first class, business class vb) gibi uygulamalarin ortadan kaldirilmasi yoluyla
fiyat ¢ekiciligi Oone g¢ikartilmis ve ugak doluluk oranlarmin yiikseltilmesi amaglanmistir
(Tanriverdi ve Culha, 2010:66). Son olarak reklam ve promosyon mesajlarinin kisa ve basit
tutulmasi ve yogun teknoloji kullanimi ile aracilara 6denen komisyonlarin azaltilmasi diisiik
maliyetli tasiyicilarin uyguladigi diger maliyet azaltma stratejileridir (Mutlu ve Sertoglu,
2018: 530).

Son donemde geleneksel diisiik maliyetli havayolu isletmelerinin uyguladiklari taktikler
miisteri beklentileri, bolgesel farkliliklar ve havayollar1 arasindaki yogun rekabet nedeniyle
yeniden diizenlenmistir (Boeing, 2021). Ayrica yapilan son g¢alismalar diisik maliyetli
havayolu isletmelerinin giderek artan bir sekilde birincil havalimanlarini kullandigini veya
daha uygun fiyath seyahatleri uzun mesafeli pazarlara genisletmekle ilgilendiklerini ortaya
koymaktadir (Dobruszkes, Givoni ve Vowles, 2017; Jimenez, vd., 2017). Diislik maliyetli
tagtyicilarinin sektorden aldiklart payr arttirmak amaci ile ylriittiikleri bu politikalara

62



Kurnaz, S. (2022). Tiirkiye’de Diisiik Maliyetli Havayolu Tagimaciliginin Gelisimine Genel Bir Bakis. Journal of Aviation Research,
4(1), 57-75.

geleneksek tasiyicilik yapan firmalarin tepkisiz kalmasi ise imkansizdir. Bu kapsamda
geleneksel hava tagimaciligi yapan isletmeler kendine bagli diisiik maliyetli tasiyicilari
hayata gecirdikleri goriilmektedir. Bu sebeple diisiik maliyetli tagimacilik kapsamda
rekabetin 6niimiizdeki donemde daha da artacagi tahmin edilmektedir. Bu reakbetten en karli
cikacak kesimin ise seyahatlerinde fiyat1 6n planda tutan yolcular olmasi kag¢inilmazdir.

1.3.Diinya’da Diisiik Maliyetli Tasimacilik Uygulamalari

Yirmi birinci yilizyilda hizla gelisen diisiik maliyetli hava tasimaciligi is modeli giderek
yayginlagsa da bu is modeli ile basariya ulasabilen isletme sayist ¢ok azdir. Gilinlimiizde,
Southwest modelini takip eden hava tasiyicilari, Avrupa'da (Ryanair, EasyJet), Kanada'da
(Westlet), Giiney Amerika'da (Brezilyanin GOL'si), Avustralya ve Yeni Zelanda'da (Jetstar)
ve Asya'da faaliyet gosteren (Malezya'nin Air Asia) olarak sayilabilir (Sarilgan, 2019:27).
Bu is modeline yonelik uygulamalara 6rnek olmasi agisinda Southwest ve Ryanair
Havayollar1 segilerek gelisim ve uygulamalari asagida agiklanmaya ¢alisilmistir.

1.3.1. Southwest

Diistik maliyetli hava tagimaciligi is modelinin Amerika kitasindaki en 6nemli temsilcisi ve
havacilik sektoriiniin biiyiimesine hiz katan bu yonetim anlayiginin ortaya ¢ikisina onciiliik
eden Southwest havayolu’dur. Bu sebeple diisiik maliyetli tasimacilik is modeli ayni
zamanda Southwest etkisi olarak da adlandiriimaktadir (Dinler ve Rankin, 2018:10).
Southwest havayollar1 1967 yilinda Rolling King ve Herb Kelleher tarafindan ii¢ ugak ile
kurulmus ve ilk ugusunu 1971 yilinda Teksas, Dallas, Houston ve San Antonia sehirleri
arasinda yapmistir (Southwest, 2020). Sirket 1977 yilina gelindiginde 6 ugak ile 5 milyon
yolcu kapasitesine ulasmistir (Muduli ve Kaura, 2011:115). Temel hedefi ayni sehir arasinda
tasimacilik yapan karayolu firmalari ile rekabet etmek olan Southwest havayollarinin bu
dénemde uyguladiklari ugus fiyatlar: otobiis bilet fiyatlarindan daha diisiiktiir. Sirket 1980°1i
yillarda biiyime adimlarina devam ederek 1993 yilinda Morris Air havayollar firmasini
satin almig ve bu sayede ugus operasyonlarina yedi sehir daha eklemistir (Southwest, 1993).
1995'te kendi web sitesine sahip olan tek havayolu sirketi olan Southwest, ertesi yil biletsiz
seyahat sistemini dort sehirde uygulamaya koymustur (Muduli ve Kaura, 2011:115). Artan
teknoloji ve iletisim sistemlerinin kullanimi ile Southwest havayollar1 2000°1i yillarda
biiylimesini siirdiirmiistiir. Bu kapsamda yolcularin havalimaninda harcadiklar1 siirenin
kisaltilmas1 ve maliyetlerini azaltilmasi i¢in biletsiz ugaga binis, online check-in ve online
koltuk secimi gibi kolayliklar hayata gegirilmistir. 2020 yillik raporuna gore Southwest
havayollar1 toplam 718 adet Boeing 737 ugag ile 40 eyalette 107 noktaya ucus diizenlemistir
(Southwest, 2020). Covid-19 pandemisi sebebiyle Southwest havayollarinin 1972 yilindan
itibaren 47 y1l boyunca yakaladigi art arda kar etme egilimi 2020 yilinda 3,1 milyar dolarlik
net zararla kirilmistir (Southwest, 2020).

Southwest’in en dnemli yonetim stratejilerinden biri, hizmet verilen pazarlar1 sinirlamak ve
belirli bir varis noktasina her giin yiiksek siklikta kalkiglar diizenlemektir. Ucgus
operasyonunun yogunlugu sayesinde, kacirilan bir ugusun sonuglarmmi azaltilirken geg
yolcularin elde tutulmasi saglanmistir. Southwest havayollarinin personeline ydnelik
getirdigi en biiyiik yenilik personelin etkin kullanimi, takim ruhu ve aidiyet duygusunun
arttirtlmasi olarak sayilabilir (Ren, 2020:1). Calisanlarin bir biitiin halinde hareket ederek
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birbirlerini tamamlamalar1 amaglanmigtir. “Bu  benim isim degil” diisiincesinden
uzaklagarak dayanisma ve yardimlagma ruhu 6n plana ¢ikartilmistir. Bu kapsamda ugus igin
hava aracina bindiginiz anda kabin memurlarina yardim eden pilotlar1 veya hava aracinin
ucusa hazirlanmasi i¢in birbirine yardim eden degisik departmanlardan personeli gérmeniz
miimkiindiir. Ayrica yolcular ile etkilesim iginde olan personelin sert kurallardan armnarak
yolculara daha samimi davranabilecekleri bir ortam yaratilmistir. Bu kapsamda 6rnegin ugus
anonslarin1 her an bir Unli taklidi ile veya bir ¢izgi film kahramaninin sesinden
sunulabilmektedir (Muduli ve Kaura, 2011:116).

1.3.2. Ryanair

Avrupa Birligi biinyesinde 1990’11 yillarda yasanan serbestlesme hareketi sonras1 pazara
yeni giren diisiik maliyetli tasiyicilar ile havacilik sektorii biiyiik bir degisime ugramistir.
Sunduklari diisiik maliyetli hizmetler ile birgok AB vatandasinin hava tagimaciligina ulagimi
saglanmis ve bu sayede Avrupa halki ve boélgeleri birbirine yakinlastirmistir (Akgiic,
Beblavy ve Simonelli, 2018:1). Diisiik maliyetli hava tasimaciliginin Avrupa kitasindaki
onemli temsilcilerinden biri olan Ryanair 1985 yilinda sadece 25 calisani ve tek bir ugakla
Dublin’de faaliyetine baslamigtir (Diaconu, 2012:345). Kurulusundan itibaren Aer Lingus
ve British Airways ile rekabete girisen Rynair; ilk yilin sonunda 82.000 yolcuya hizmet
etmistir (Ryanair, 2021). 1986 yilinda diger firmalarin Dublin ve Londra arasi ugus fiyati
209 pound iken 99 pound fiyat ile sektordeki rekabeti arttirmigtir (Tran vd., 2015:1). Diger
firmalar ile artan rekabet dolayisiyla 1990 yilin1 biiyiik bir zarar ile kapatinca sadece diisiik
fiyat politikasinin yetersiz oldugunu fark edip Southwest havayollarmin uyguladig: is
modelini benimseme karar1 almistir. Bu kapsamda yeni bir yonetim kadrosu olusturulmus,
ucak i¢i ticretsiz igecek ve yiyecek ikramlarindan vazgegilerek 99 pound olan Dublin-Londra
ugus Dbiletini 59 pound seviyesine c¢ekmeyi basarmistir (Ryanair, 2021). Yapilan
diizenlemeler sonras1 Ryaniar 1995 yilinda rakiplerini yenerek faaliyet gosterdigi hatlarda
liderligi ele gegirmis ve giderek biiytimiistiir (Tran vd., 2015:1). 2000 yilinda Avrupa’nin en
biiyiik rezervasyon sitesi olan www.ryanair.com’u kurmustur (Ryanair, 2021).

Ryanair yalnizca diisiik fiyatlar a¢isindan degil, ayn1 zamanda miikemmel zamaninda ugus
kaydu ile de rakiplerinden ayrilmaktadir. Miisteriyi A noktasindan B noktasina gétiirecek en
temel hizmetler olan "gdsterissiz" hizmetleri sunmaktadir. Ryanair giiniimiizde 470 adet
ucak ve 19.000'den fazla calisani ile 154 milyon yolcuya hizmet sunmaktadir (Ryanair,
2021).

2. YONTEM

Calisma teorik cerceve altinda incelenmistir. Nitel yonteme dayali tarama modeline gore
tasarlanan betimsel ¢alisma ikincil kaynaklara dayanmaktadir. Nitel arastirma, insanin kendi
potansiyelini anlamasi, sirlarini ¢ézmesi ve ¢abasiyla insa ettigi sosyal yap1 ve sistemlerin
derinliklerini kesfetmek i¢in gelistirdigi bilgi iiretme bigimlerindendir (Baltaci, 2019:370).
Belgesel tarama olarak da bilinen dokiiman analizinde, var olan kay1t ve belgeler incelenerek
veri elde edilmektedir (Sak vd. 2021:230). Tarama modelinin avantajlari ise verimli zaman
kullanimi, 6rneklem biiyiikligii, kullanilabilirlik, diisiik maliyet, tekrar kullanim, bireysellik
ve oOzginlik, kesinlik, genis kapsam ve zaman, tepkiselligin olmamasi, kolay
ulasilamayacak verilere ulagsma olarak sayilabilir (Kiral, 2020:178).
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Oncelikle uluslararasi ve ulusal capta havacilik faaliyetlerini diizenleyen ilgili otoritelerin
yayinladig rapor, veri ve gelecek tahminlerine ek olarak arastirmaci ve akademisyenler
tarafindan yapilan saha ¢aligmalari, makaleler, yayinlar ve sektor raporlart ikincil veri
kaynagi olarak kullanilmistir. Bu kapsamda kiiresel captaki diisiik maliyetli tasimacilik
yapan havacilik isletmelerine yonelik ikincil veriler Uluslararas1 Sivil Havacilik Teskilati
(ICAO) Faaliyet Raporu, Uluslararas1 Hava Tasimaciligr Birligi (IATA) Yillik
Degerlendirme Raporlari, Airbus Kiiresel Pazar Tahminlerinden elde edilmistir.
Ulkemizdeki uygulamalara yonelik ikincil veriler mevcut bu kaynaklara ek olarak Devlet
Hava Meydanlar Isletmesi Genel Miidiirliigii (DHMI) Yillik Raporlari, Sivil Havacilik
Genel Midirligii (SGHM) Faaliyet Raporlart, TOBB Sektor Raporu kullanilarak elde
edilmistir. Ayrica ilgili havacilik isletmelerinin web sayfalarindaki bilgiler derlenmistir.
Elde edilen veri, grafik ve tablolar sunularak sektérel durum agiklanmaya ¢aligilmistir.
Ayrica bu veriler ve sektorel trendler incelenerek gelecege yonelik tahmin ve beklentiler
degerlendirilmistir.

Bu kapsamda g¢alisma sorusu “Tiirkiye’de faaliyet gosteren diisilk maliyetli havacilik
isletmelerinin gelisim siirecleri ve mevcut durumu nedir?” olarak belirlenmistir.
Arastirmanin ana kiitlesini havacilik sektoriinde faaliyet gosteren diisiik maliyetli tasiyicilar
olusturmaktadir. Bu kapsamda Tiirkiye’de faaliyet gosteren diisiik maliyetli tasiyicilarin
gelisim stliregleri ve mevcut durumlart incelenmis ve diisiik maliyetli tasiyicilarin
Tiirkiye’deki gelecegine yonelik degerlendirmelere yer verilmistir.

3. BULGULAR

Caligsma; Tirkiye’de diisiik maliyetli tagimacilik uygulamalar1 ve Tirkiye’de uygulanan
diisiik maliyetli tasimacilik stratejileri olarak iki baglik altinda ele alinmustir.

3.1.Tiirkiye’de Diisiik Maliyetli Tasimacihk Uygulamalar:

Havacilik sektoriinde artan trafik hacmi ve yolcu talebi diisiik maliyetli hava tagimacilig
anlayiginin ortaya ¢ikmasina neden olmustur. Diinyadaki gelismelere paralel olarak 6zellikle
2003 yilindan sonra ortaya ¢ikan bu is modeli havacilik sektoriindeki rekabet ortamini
arttrmustir (Onen, 2016:63). Ozellikle diisiik maliyetli tasiyicilarin diger tasimacilik
sektorlerine yaklasan fiyatlar1 ve hatta bazi hatlarda diger sektorlere gore daha ucuz hizmet
sunmalar1 sektoriin hizli gelisimine katkisi saglamistir. Bu kapsamda oncelikle Tiirk
havacilik sektor yapisinin agiklanmasi faydali olacaktir.

Tiirk havacilik sektoriinde 2019 yilinda 1.5 milyon ugus ile 185 milyon yolcu ve 4 milyon
ton kargo tasmmustir (DHMI, 2020). Bu rakamlar yasanan covid-19 pandemisi sebebiyle
2020 y1linda diismiis olsa da sektoriin hizli bir toparlama ile kisa siirede bu rakamlara tekrar
ulasacagi ve daha ileriye gececegi degerlendirilmektedir.
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Sekil 3: 2010-2019 Tiirkiye Tarifeli Yolcu Trafigi
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Kaynak: DHMI, (2020).

Diisiik maliyetli ugus hizmetlerinin sunulmaya baslamasi ile birlikte yolcularda hizmet
kalitesinde diislis yasanip yasanmayacagi kaygist olusmustur. Bu kapsamda havacilik
isletmeleri reklam kampanyalarinda ucuz ve kaliteli hizmet anlayisina vurgu yapmiglardir.
Sunulan diisiikk maliyetli hizmetlerde kaliteden 6diin verilmediginin gostergesi toplanan
yolcu sikayetleridir. Havacilik isletmelerine bildirilen yolcu sikayetleri Sivil Havacilik
Genel Miidirliigi tarafindan yayimlanan SHY-YOLCU Yonetmeligi kapsaminda ele
alinmaktadir. Bu kapsamda ele alinan sikayet sayilar1 Tablo 2’de verilmistir. Tabloda verilen
biitiin iglemler degerlendirildiginde 2019 yilinda toplam yolcularin yaklasik %1°1 sikayette
bulundugu goriilmektedir (TOBB, 2019:41).

Tablo 2: Havayolu Sirketlerine Gore Sikayet Islem Sayilart

Havacihk Isletmesi Islem Sayis
Pegasus 638.559
THY/Anadolujet 362.573
SunExpress 82.142
OnurAir 71.673
Corendon 35.653
AtlasGlobal 29.602
Hiirkus 1.648
Toplam 1.221.850

Kaynak: TOBB, (2019:41).

Tiirkiye’de 03 Mayis 2019 tarihi itibari ile 10 hava yolu sirketi aktif olarak faaliyet
gostermektedir (SHGM, 2019). Daha 6nceki yillarda Tiirkiye’de faaliyet gosteren hava yolu
isletmesi sayis1 daha yiiksek olmasina ragmen son olarak 2019 yilinda ortaya ¢ikan Covid-
19 pandemisi doneminde Atlasjet (AtlasGlobal) isletmesinin iflasini agiklamasi sonrasi 10’°a
diismistiir. 2019 ve 2020 yillarinda Tiirkiye’de faaliyet gosteren havacilik isletmelerine ait
toplam 554 adet hava aracinin isletmelere gore dagilimi asagidaki Tablo 3’te verilmistir.
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Tablo 3: Havayolu Sirketlerine Goére Ucak Sayilari

HAVAYOLU SIRKETLERI UCAK SAYILARI 2019 2020
THY A. O. 324 341
Pegasus Hava Tagimacilik A.S. 84 93
Giunes Ekspres Havacilik A.S. 53 58
Onur Air Tagimacilik A.S. 27 23
Atlasjet Havacilik A.S. 16 0
Turistik Hava Tagimacilik A.S. 14 13
Hiirkus Hava Yolu Tasimacilik ve Ticaret A.S. 9 8
Tailwind Havayollar1 A.S. 5 5
MNG Hava Yollar1 ve Tagimacilik A.S. 6 5
ACT Hava Yollar1 A.S. 5 5
ULS Havayollar1 Kargo Tagimacilik A.S. 3 3
Toplam 546 554

Kaynak: SHGM, (2020a), SHGM, (2020D).

Tiirkiye’de faaliyet gosteren havacilik isletmelerinden is modeli olarak diisiik maliyetli
tasimacilik modelini benimseyen havayolu isletmeleri asagida siralanmistir (ICAQ, 2017):

e Pegasus Hava Yollari
e SunExpress

e AnadoluJet

e Onur Air

e Atlas Global

3.1.1. Pegasus Hava Yollari

Ucakla seyahatin bir liiks degil ihtiya¢ oldugu fikri ile faaliyetini siirdiiren Pegasus
Havayollar1 diisiikk maliyetli tasimacilik modelini Tiirkiye’de ilk olarak uygulayan havacilik
isletmesidir (Onen, 2016:73). Aer Lingus, Silkar Yatirim ve Net Holding tarafindan 1990
yilinda kurulan Pegasus Havayollar1 2005 yilinda ESAS Holding tarafindan satin alinmistir
(Mutlu ve Sertoglu, 2018:530). 2005 yilindan itibaren diisiik maliyetli hava tasimaciligi
modelini benimseyen Pegasus Hava Yollar1 Tiirkiye’de kurulan 4. tarifeli havayolu isletmesi
(SHGM, 2019) olmasina ragmen o6zellikle diisitk maliyetli tasimacilik alaninda sektoriin
lideri konumuna yerlesmistir (Sarilgan, 2019:31). Pegasus Hava Yollar1 giiniimiizde yurt
iginde 35, yurt disinda 78 olmak iizere toplamda 43 iilkede toplam 113 noktaya tarifeli
seferler diizenlemektedir (Flypegasus, 2021).

Pegasus havayollar diisiik maliyet stratejisine ek olarak geleneksel havayolu igletmelerini
diisiik maliyetli havayolu isletmeleri ile rekabet icin gelistirdikleri sik ugan yolcu
programlar1 uygulamaktadir. Bu kapsamda yolcularinin cep telefonu numaralar ile
kaydolabildikleri, Pegasus ve is ortaklarindan yaptiklari harcamalardan, online check-in
islemlerinden, araba kiralama, otel rezervasyonu vb. islemlerden “ucus puan” kazandiklar1
ve bu puanlar1 ucuslarda bilet, ikram, alan vergisi veya bagaj hakki almak icin
kullanabildikleri bir “Sik Ugan Yolcu Programi’na” sahiptir (Sarilgan, 2019:31).
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3.1.2. SunExpress

1989 yilinda Lufthansa ve Tiirk Hava Yollar1 tarafindan kurulan SunExpress adindan da
anlasilacagi gibi Avrupa’dan Tirkiye’deki ¢ekici tatil bolgelerine ve Tiirkiye’den Avrupa’ya
ucuslar sunmak amactyla kurulmustur (Bircan Toprak, 2019:23). Sirketin merkezi Antalya,
Izmir ve Frankfurt’tadir. 58 adet ucak, 3.500 calisan, 10 milyondan fazla yolcu ile
Tiirkiye’deki 17 noktadan Avrupa’da 39 noktaya ugus diizenleyen bir biiyiikliige ulasmistir
(SunExpress, 2021). SunExpress hizmet sunumunda benimsedigi misyonunu “Biz,
misafirlerimizi, aileleri, arkadaslar1 ve sevdikleri yerlere ulagtiran Tiirk-Alman tatil hava
yoluyuz” seklinde acgiklarken, sirket vizyonunu ise “Alman ve Tirk degerlerini
harmanlayarak, Avrupa’nin en yenilik¢i ve onci tatil havayolu sirketi olmak™ olarak
aciklamaktadir (SunExpress, 2021).

Sunexpress’de diger tasimacilar gibi uyguladiklar diisiik maliyet stratejisinin yaninda
“Sunexpress your benefits” adi ile sik ugan yolcu programi uygulamaktadir. Program ile
yolcu sadakatinin ddiillendirilmesi amaglanmaktadir. Programa iiye olan yolculara 10 ugus
sonrasi bir ugus lcretsiz, toplanan puanlar1 ekstra hizmetlerde kullanabilme ve aile hesabi
ile birlikte puan toplama imkanlar1 sunulmaktadir (SunExpress, 2021).

3.1.3. AnadoluJet

Tiirk Hava Yollariin alt markasi olan ve diisiik maliyetli hava tasimaciligi is modelini
uygulayan AnadoluJet bagh diisiik maliyetli tasiyict olarak nitelendirilebilir (Tas¢1 ve
Yalginkaya, 2015:189). Bagli diisiik maliyetli tasiyici kavrami geleneksel tasiyicilarin diistik
maliyetli tasiyicilar ile rekabet edebilmek i¢in kendi biinyeleri icerisinde olusturduklar alt
markalar1 tanimlamak i¢in kullanilir. Bu is modelini uygulayan ve Southwest havayollarinin
uyguladigi diisiik maliyet stratejisi ile miicadele etmek i¢in Amerika’da faaliyet gosteren
geleneksel tasiyicilar tarafindan olusturulan Song (Delta Airlines), Metrojet (US Airways)
ve Shuttle (United Airlines) gibi bagh diisiik maliyetli hava tasimaciligi markalar1 basarisiz
olmustur. Ancak bu is modeli Avrupa’daki geleneksel tasiyicilar tarafindan halen
uygulanmaktadir. Avrupa’daki uygulamalara Lufthansa Havayollarimin alt markasi olan
Eurowings Havayollar1 ve AirFrance Havayollarinin alt markasi olan Transavia Havayollari
ornek olarak verilebilir.

“Ue¢mayan Kalmasin” slogani ile 2008 yilinda kurulan AnadolulJet su anda Ankara ve
Istanbul Sabiha Gok¢en Havalimam merkezli diizenledigi uguslar ile 68 nokta ve 107 hatta
ucus hizmeti vermektedir. AnadoluJet 2020 yil1 itibartyla 36 adet B737-800°den olusan ugak
filosuna sahiptir (Anadolujet, 2021). AnadoluJet diisiik maliyetli havayolu olarak kendini
konumlandirirken, iicretsiz ikram ve bagaj hakki servisleri sunarak rakiplerinden bir miktar
farklilasmaktadir. Ozel bekleme alanlari, arag kiralamak gibi ek hizmetlerini ise rakipleri ile
benzer sekilde licretli olarak sunmakta, yolcularmin ekonomik bir seyahat deneyimi
yasamalarini saglamaya c¢alismaktadir.

AnadoluJet bagli bulundugu Tiirk Havayollarimin uyguladigi “miles&smiles” yolcu
programina dahildir. Kazanilan puanlar ile her iki kurumda bilet ve hizmet alimlarinda
kullanilabilmektedir (Anadolujet, 2021).
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3.1.4. Onur Air

1992 yilinda ii¢ ugak ile kurulan Onur Air 1994 yilinda TenTour ile yaptigi antlasma sonucu
turizm sektoriine odaklanmistir (Bircan Toprak, 2019:24-25). 1998 yilinda yasanan
ekonomik kriz neticesinde kii¢iilmek zorunda kalan sirket yonetim anlayisinda gidilen
degisiklikler ile tekrar kar etmeye baslayarak biiyiimesini giiniimiize kadar siirdiirmeyi
basarmistir. Bu degisiklikler kapsaminda ekip kiralama ve ugus personelinin yabanci lilke
sirketlerinde ¢alistirilmasi yontemleri uygulanmistir. Onur Air misyonunda hizmet kalitesi
ve ucus giivenligine vurgu yaparken, sirket vizyonunu “hizmet kalitesi ile miisteri
memnuniyetini 6n plana ¢ikaran, giivenilir, zamaninda ve makul fiyatli uguslar sunmak”
olarak belirlemistir (OnurAir, 2021).

Onur Air, Airbus A330, A321 ve A320’den olusan toplam 33 hava aracina sahiptir. Turizm
sektorline odaklanan Onur Air diizenledigi tarifesiz uguslar ile Bodrum, Dalaman, Antalya,

Izmir ve Istanbul’dan biiyiik bir cogunlugu Avrupa’da olan 35 iilkeye ve 80 destinasyona
sefer diizenlenmektedir (OnurAir, 2021).

Ayrica sik ugan yolcular igin uyguladigi OnurExtra programi sunmaktadir. Bu program ile
yolcular seyahatlerinden puan ve ayricaliklar kazanarak seyahatlerini daha ekonomik ve
konforlu sekilde yapabilmektedirler (OnurAir, 2021).

3.1.5. Atlas Global Havayollar

ICAO tarafindan 2017 yilinda yayimlanan ‘2030 Yilna Kadar Kiiresel Hava
Tasimaciliginin Gortiniimii (Global Air Transport Outlook to 2030)” adli raporda ICAO
tanimina gore diisiik maliyetli tasimacilik i modeli uygulayan havacilik isletmelerine yer
verilmistir. Bu rapora gére Atlas Global Havayollar1 Tiirkiye’de diisiik maliyetli tasimacilik
is modelini uygulayan bes havacilik isletmesinden biridir (ICAO, 2017).

2001 yilinda ilk olarak Atlasjet ad1 ile i¢ ve dis hatlarda yolcu ve kargo tasimaciligi amaci
ve “hayallerin iistiinde bir diinya” slogani ile kurulan Atlasglobal ilk tarifeli yolcu ugusunu
2004 yilinda gergeklestirmistir (Bircan Toprak, 2019:26). Kurdugu ugus okulu ile ugus ekibi
egitimi ve profesyonel kadrosu ile uluslararasi havayolu isletmelerine bakim hizmeti
sunmustur. Atlasjet 2017 yilinda ortalama yaslari 11,19 olan toplam 25 adet (bir adet A-319-
100, sekiz adet A320-200 ve onaltt adet A321) ucaktan olusan ugus filosu ile hizmet
sunmustur. Atlasjet ad1 2015 yilinda Atlasglobal olarak degistirilmistir. 2020 yilina kadar
Orta Dogu, Asya ve Avrupa’da 21 iilkede 40 farkli noktaya ucus diizenlemistir. Ancak 2020
yilinda yasanan pandemi siirecinin de etkisiyle Atlasglobal 12 Subat 2020 tarihinde tim
ucuslarint durdurup 14 Subat 2020 tarihinde iflas basvurusunda bulundugu SHGM
tarafindan twitter hesabi lizerinden duyurulmustur (Sivil Havacilik GM, 2020).

3.2. Tiirkiye’de Uygulanan Diisiik Maliyetli Tasimacilik Stratejileri

Diisiik maliyetli havayolu isletmelerin uyguladiklar1 temel stratejiler lic baslik altinda
toplanabilir. Bunlar maliyet arttiric1 faaliyetlerden vazgec¢ilmesi, ikincil havalimanlarinin
etkin kullanimi ve hava araci filosu ile personelin etkin kullanimidir. Tiirkiye’deki disiik
maliyetli tagiyicilarin faaliyetleri bu ii¢ baglik altinda incelenmistir.
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Oncelikle biitiin isletmeler tarafindan ugus sirasinda yolculara sunulan ve ugus maliyetlerini
arttiran hizmetler olan yemek hizmetinden ya vazgecildigi ya da ticretli hale getirildigi goze
carpmaktadir. Ancak daha kiigiik captaki icecek, sandvig, kek veya kurabiye gibi ikramlarin
devam ettigi gorilmektedir. Bunu sebebinin geleneksel Tiirk toplumunda bulunan
misafirlere ikramda bulunma anlayisindan vazgecilememesi veya vazgegilmesi durumunda
toplum tarafindan uygun karsilanmayacagi korkusu oldugu degerlendirilmektedir.

Diisiik maliyetli tasimaciligin bir diger stratejisi olan ikincil havalimanlarinin kullanimi
stratejisinin Tirkiye nin cografi konum ve goreceli olarak kiiciik bir cografi yapiya sahip
olmasindan dolay: etkin olarak uygulanamadigi goriilmektedir. Oncelikle Tiirkiye nin
goreceli olarak kiigiik yapisindan dolayr en uzun ugus mesafesi iki saat ile kisitlidir. Ayrica
Istanbul’da bulunan Sabiha Gokgen Havalimani disinda bir¢ok biiyiik sehirde isletmelerin
kullanabilecekleri ikincil havalimani bulunmamaktadir. Bu sebeple diisiik maliyetli
tastyicilar bircok rotada geleneksel tasiyicilar ile aynmi hatlari kullanmakta ve rekabet
icerisindedirler.

Diisiik maliyetli havayolu isletmelerin uyguladiklari is modellerinden biri de daha az tipe
sahip hava araci filosu olusturarak bakim personelini maksimum kullanmak ve bakim
maliyetlerini azaltmaktir. Bu kapsamda Tiirkiye’deki havayolu isletmelerinin filo yapilari
incelendiginde 31.12.2020 tarihi itibari ile geleneksel havayolu is modelini izleyen Tiirk
Hava Yollarmin 13 farkli tipte hava araci ile faaliyet gosterirken diisiik maliyetli hava
tasimacilig1 is modelini izleyen Pegasus havayollarinin 3, Sunexpress’in 1, Anadolujet’in 1,
Onur Air’in 3 ve Atlas Global’in 2 tip ugak ile hizmet verdigi goriilmektedir (SHGM,
2020a).

Tiirkiye’de faaliyet gosteren diisiik maliyetli tasiyicilarin kiiresel uygulamalara paralel
olarak hava araclarinin daha etkin ve verimli kullanimi kapsaminda koltuk diz mesafelerini
azaltarak hava araglarinin yolcu kapasitelerini arttirdigi gériilmektedir. Kisa siireli uguslarda
fiyat oncelikli se¢im yapan yolcularin konforlarindan vazgegmelerine sebep olan bu
uygulama Tiirkiye’de yaygin olarak kullanilmaktadir. Hava araci filolarin aktif sekilde
kullanimi kapsaminda uygulanan diger bir strateji ise Tiirkiye’de ugus taleplerinin ve
sikliginin azaldig1 kis donemlerinde hava araci ve ugus ekibinin daha sicak bolgelerde
faaliyet gostermek {izere kiralanmasidir. Bu kapsamda hava araglar1 ve ugus personeli Orta
Dogu iilkelerine kiralandig1 goriilmektedir.

Son olarak Tirkiye’de faaliyet gosteren ve disiik maliyetli tagimacilik is modelini
benimsemis havacilik isletmelerinin, is modeli iginde olmasa da “sik ug¢an yolcu” programi
uyguladiklar1 tespit edilmistir. Geleneksel is modeli uygulayan havacilik isletmeleri
tarafindan olusturulan ve daha siklikla kullanilan “sik ucan yolcu” programlarinin temel
c¢ikis noktasi diisiik maliyetli tasiyicilar ile rekabet etmektir. Bu programlarin diisiik maliyet
1$ modeli uygulayan isletmelerce uygulanmasinin sebebi Tiirkiye’de faaliyet gdsteren her iki
tagimacilik seklinin ana ugus hatlarinda birbiriyle rekabet eder konumda olmasindan
kaynaklandig1 degerlendirilmektedir.
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4. SONUC

Diinya capinda yasanan serbestlesme bir¢ok sektor gibi havacilik sektoriinde de biiyiik
degisiklikler yasanmasina sebep olmustur. Bu sayede ortaya c¢ikan diisiik maliyetli
tasimacilik modeli ise serbestlesmenin havacilik sektoriine en biiyiik etkilerinden biri olarak
sayilabilir. Diisiik maliyetli tagimacilik modelinin ortaya ¢ikmasi ile havacilik sektoriinde ve
yolcu sayilarinda muazzam bir biiyiime goriilmiis, ikincil havalimanlarinin kullanimi hizla
artmistir. Bolgesel ve isletmeler bazinda degisikliklere ugrasa da uygulanan temel teknikler
sabit kalmigtir. Bu kapsamda diisiik maliyetli tasiyicilarin uyguladiklart baslica stratejiler
ikincil havalimanlarinin kullanimi, maliyet arttiric1 ek hizmetlerden vazgecilmesi, aktif filo
ve personel kullanimi olarak sayilabilir. Bununla birlikle hi¢bir yonetim anlayisinin sonsuza
kadar basariy1 garantilemeyecegi aciktir. Bu kapsamda diisiik maliyetli tasiyici stratejisi
izleyen igletmelerin siirekli degisen pazar kosullarina uyun saglamak icin stratejilerini ve is
modellerini giincellemeleri gerekmektedir.

Kiiresel ¢apta havacilik sektoriiniin yasadigi hizli gelisme donem donem ekonomik Kkrizler
ve son donemde yasanan kiiresel Covid-19 salgim sebebiyle sekteye ugramustir. Ozellikle
2019 yilinda ortaya ¢ikan ve kiiresel dolagimin kisitlanmasina sebep olan Covid-19 salgin
havacilik sektoriinde telafisi uzun yillar stirecek yaralar agmistir. Tiirkiye’deki isletmelerde
dahil bazi1 havacilik sirketleri faaliyetlerini durdurarak iflaslarin1 agiklamak zorunda
kalmislardir. Havacilik sektoriiniin toparlanmasi ve mevcut durumuna tekrar donebilmesinin
uzun zaman alacagi tahmin edilmektedir.

Tiirkiye’de faaliyet gosteren ve diisiik maliyet politikasi uygulayan havacilik isletmelerinin
gerek uyguladiklari is modelinin temel ilkeleri gerekse de kiiresel gaptaki uygulamalar ile
karsilastirildiginda maliyet arttiric1 faaliyetlerden vazgegilmesi, filo ve personelin aktif
kullanimi, hava araci tip sayisinin azaltilarak bakim maliyetlerinin diisiiriilmesi gibi temel
uygulama stratejilerin  basarili sekilde wuygulandigi goriilmektedir. Ancak bazi
uygulamalarda bolgesel ve kiiltiirel yap: sebebiyle farkliliklar goze carpmaktadir. Oncelikle
nispeten kiiciik bir cografi yapiya sahip olan Tiirkiye’de merkezi havalimanlari diginda kalan
ucus sayilarimin ¢ok siirli oldugu dikkati ¢ekmektedir. Bu sebeple diisiik maliyetli
tasiyicilarin diizenledikleri uguslarin biiyiik bir kismini merkezi havalimanlarindan bolgesel
havalimanlarina oldugu gériilmektedir. Istanbul’da ikincil havalimani olarak Sabiha Gékgen
Havalimant bulunmasma ragmen iilkemizin diger biiyik sehirlerinde faaliyet
gosterebilecekleri niteliklere sahip ikincil havalimanlarinin olmamasi isletmelerin faaliyet
alanlarin1 kisitlamaktadir. Ayrica maliyet arttirict hizmetlerden olan kabin i¢i yemek
ikramindan vazgecilmis olsa da daha kiigiik ikramlar olan igecek, sandvig, kek veya kurabiye
gibi ikramlardan kiiltiirel farkliliklardan dolayr birgok isletmede vazgecilemedigi
goriilmektedir. Ayrica c¢alismada geleneksel havayolu isletmelerini diisiik maliyetli
havayolu isletmeleri ile rekabet i¢in gelistirdikleri sik ugan yolcu programlarinin Tiirkiye’de
mevcut diisiik maliyetli tagiyicilar tarafindan uygulandigi goriilmiistiir. Bunun sebebinin
yetersiz ikincil havalimanlari sebebiyle ana hatlarda faaliyet gosteren geleneksel ve diisiik
maliyetli tagiyicilarin rekabet i¢inde olmalarindan kaynaklandig1 degerlendirilmektedir.

Tiirkiye jeopolitik konumu ve Istanbul 3. Havalimanmin faaliyete gecmesi ile birlikte
havacilik sektoriinde biiylik atilimlara firsat sunacak ve havacilik sektoriinde biiyiik
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degisimlere yol acacak kapasiteye sahiptir. Bu kapsamda Tiirkiye’de faaliyet gosteren diisiik
maliyetli havacilik isletmelerinin bolgesel ¢apta hizmet sunmaya odaklanarak bu potansiyeli
degerlendirmeleri Onemlidir. Yasanan ekonomik krizlere ragmen {iilkemizde faaliyet
gosteren havacilik isletmeleri tiim diinyada 6n plana cikabilecek firsat ve potansiyele
sahiptir. Bu kapsamda atilacak adimlar tilkemizdeki havacilik sektoriiniin gelecegini
belirleyecektir.

Nitel aragtirma deseni ile olusturulan bu c¢aligmada, kullanilan ikincil veri kaynaklar ile
Tiirkiye’deki diisiikk maliyetli havayolu is modelini uygulayan havacilik igletmelerin mevcut
durumu ortaya konulmaya ¢alisilmistir. Gelecek arastirmalarda, nitel arastirmalarin yaninda
nicel aragtirma tasarimlarindan yararlanilarak, miisteri ve paydaglarin diisiik maliyetli
havacilik isletmelerinden beklentileri, sunulan hizmet kalitesine yonelik algilar1 ve
uygulanan pazarlama stratejilerinin etkisinin 6l¢iimii konular1 iizerinde ¢aligilmasinin
literatiire katki saglayacagi degerlendirilmektedir.
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