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ABSTRACT

Even if, demand of world air transportation in which incrementally progressed has been continued to growing
(2-3% yearly average) since last fourteen years, growing of the airline passenger transportation in Turkey
remarkably appeared over the world average during this period. In accordance with statistical studies, it is
estimated that smiliar pattern will be occured in over the coming years. By 2003, having been started to
liberalizations in the airline industry turned out the airline passenger transporation thereby, Turkish opererator’s
market share and respectively international and domestic the number of carried passenger have been regualrly
increased against to foreign operators. If we looked at from competitive aspects, Porter argues that five different
forces drive a company’s performance. The reason why that by glancing at these five forces via macro economic
perspectives, in this study, by content analysis methodology it is tried to explain whether the airline passenger
transportation industry is attractive or not and if it is attractive which driving force(s) create(s) this gravitation
and what tendencies may cause something to change in the industry. As a result of the study, provided that
exempted other factors, it was reached to conclusion that the industry has not been enough attractive inasmuch
as intensified competition among the rivalry, becoming monopoly position or a few suppliers, existing high entry
barriers, having been trend the more and more bargaining power of buyers even if the threat of new entry or
substitute product or services have not serious impact on the competition.
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1. GIRIS

Ozellikle tilkemizde 2003 yi1lindan bu yana yapilan kurallardaki liberallesmeler ve buna bagh ticari sivil
havaciligin serbestlesmesiyle birlikte havayolu yolcu tasimaciligi biiyiik bir ivmeyle gelisme ve biiyiime
gostermistir. Son oniki yilda havacilik diinyada yilda ortalama %5 biiylirken, Tiirkiye'de % 14,5
seviyesinde bliylimiistiir. Tlirkiye, diinya ortalamasinin li¢ katina yakin biiylime performansina sahiptir.
Bircok gelismis ve gelismekte olan tlilkede havacilik sektériinde kriz yasanirken, sirketler kiiciilmeye
giderken, Tiirkiye’de havacilik sektorii bliylimeyi siirdiirmektedir (http://www.DHMl.org, 02.02.2017).
2013 yilinda 149.430.421 olan i¢c hat-dis hat toplam yolcu sayis1 %10,9 artis ile 2014 yilinda
165.720.234’e yiikselmis, i¢ hatlarin toplam yolcu icindeki pay1 %52 olarak gerceklesmistir. Yolcu
trafigi 461.105 direkt transit yolcu ile birlikte 166.181.339 olarak gerceklesmistir. 2014 yilinda, ticari
ucak basina i¢c hatlarda 141 yolcu, dis hatlarda 145 yolcu olmak iizere ortalama ticari ugak basina 143
yolcu sayisi gergeklesmistir. 2012 yilinda yolcu bazinda Avrupa siralamasinda altinci olan tilkemiz 2013
yilinda italya’yr geride birakarak Avrupa’da besinci siraya yerlesmis, 2014 yilinda ise Almanya ve
italya’y1 geride birakarak iki basamak ilerlemis ve iigiincii siraya yerlesmistir. ENAC (Ecole Nationale
Aviaition Civile) 2014 yili havalimanlar yolcu verilerine gore, yolcu sayis1 siralamasinda Istanbul
Atatlirk Havalimani gergeklesen %10,5 yolcu artisi ile Diinya’da oniigiincli, Avrupa’da ise dordiincii
sirada yer almistir (htpp://www.aci.aero.com; 03.01.2017). Tiim bu olumlu gelismeler gerek yerli
tasiyicilarin gerekse de yabanci havayolu yolcu tasiyicilarin Tirkiye i¢ ve dis hat ucak yolcu sayisini ve
ucak trafigini artirmistir. Biitiin bu gelismelere ragmen sektér mevcut yerli ve yabanci havayolu yolcu
tasiyicilar igin yeterince cazip midir, karli midir, yeni oyuncular girmeli midir, rekabette makro
ekonomik yonden hangi giicler etkili olmaktadir, firma karlilig1 agisindan rekabegi gliclerin hangi(leri)
daha 6nemlidir gibi sorular1 yanitlamak icin sektoriin Porter’in 5 rekabetci giic metodu kullanilarak
incelemesi gerekir.

2. KURAMSAL CERCEVE
2.1. Bes Rekabetci Giic Modeli

Rekabetci yonetimi daha iyi anlayabilmek icin, genel olarak rekabetin bilesenlerine bakmak gerekir. Bu
konuda oldukc¢a genis arastirmalar yapan Michael E. Portter Sekil 1'de gosterildigi iizere genel olarak
rekebeti yonlendiren bu giicleri bes gruba ayirmistir. Sirasiyla be bes rekabetgi giic: sektérde mevcut
rakipler arasindaki rekabet, sektore yeni girenlerin tehditi, ikame tiriinler, tedarik¢inin pazarlik giicii ve
alicilarin pazarlik glicii olarak adlandirilmistir (Porter M.; 1980). Bu rekabetci giicler baz1 sektorlerin
niye digerlerinden daha karli oldugunu ve basarili olmak i¢in hangi kaynaklarin gerektigini ve hangi
stratejilerin belirlenmesi gerektigini ifade eder (Orville C.; and etg; 2008).

Sekil-1 Porter’in Bes Rekabetci Gli¢ Modeli

Yeni
Girisimler

yeni kurulan
firmalarin
tehdidi

tedarikcilerin
pazarhk

siicii Lo o
I g Endiistri Ici 5 3
Tedarikciler 5 G mew— Miisteriler
HE U miisterilerin

pazarhk
guci

ikamelerin
tehdidi

Ikameler

Kaynak : Porter, M. (1980). Competetive Analysis,p80.
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En kuvvetli rekabetgi gii¢ ya da giicler bir sektordeki karlilig1 belirler ve dolayisi ile stratejinin formiile
edilmesinde biiyiik 6nem tasir. Bu giiclerin ortak etkisi ne olursa olsun sirket stratejistinin hedefi bu
faktorlere karsi sirketini en iyi savunabilecegi ya da bu faktdrleri kendi lehine etkileyebilecegi bir
konum bulabilmektir.

3. UYGULAMA

Uygulama Tiirkiye Ticari Havayolu Yolcu pazarina yonelik olarak faaliyet gosteren yerli ve yabanci
havayolu isletmeleri kapsaminda yapilmistir.

3.1. Arastirmanin Amaci

Arastirmanin amaci, Turkiye havayolu yolcu pazarinin rekabet analizinin Porter'in 5 giic modeli
kullanilarak aciklanmasidir.

3.2. Arastirma Metodolojisi

Arastirma, nitel arastirma yontemlerinden igerik analiz yontemi kullanilarak yapilmistir. Bu ¢alisma
nitel bir arastirma 6zelligi tasimaktadir. Nitel arastirmalar, gézlem, goriisme ve dokliman analizi gibi
nitel veri toplama yontemlerinin kullanildigy, algilarin ve olaylarin dogal ortamda gergekgi ve biitlinciil
bir bicimde ortaya konmasina yonelik nitel bir siirecin izlendigi arastirmalardir (Yildirnm&Simsek,
2003:19). Nitel arastirmalarda, kisilerin belirli bir konu hakkinda ne disiindiikleri ve nigin oyle
diistindiikleri esas alinir. Nitel arastirma dl¢iim yapmaz, icebakis saglayarak arastirma konusu ile ilgili
bireylerce agiklanan bakis a¢ilarinin uyumlastirilmasini ve analizini gerceklestirir (Akgul, 2004:132-
133).

3.3. Veri Toplama ve Kisitlar

Arastirmada, vakanin analiz edilebilmesi i¢cin daha 6nce yapilmis benzer calismalarda da (Gimeno ve
Fitzroy, 2013; Whyte ve Lohmann, 2014; Pearson ve Merkert, 2014) basvurulan ikincil veri
kaynaklarindan veri toplama ydntemleri ile veri elde edilmistir. Vaka analizi, glincel bir olguyu kendi
gercek yasam cercevesi icinde calisan ve durumlar1 ¢ok yonlii, sistemli ve derinlemesine inceleyen
gorgil bir arastirma yontemidir (Yildirimé& Simsek, 2003). Arastirmada, vakanin analiz edilebilmesi i¢in
daha o6nce yapilmis benzer calismalarda da (Gimeno&Fitzroy, 2013); (Whyte, vd., 2014);
(Pearson&Merkert, 2014) basvurulan ikincil veri kaynaklarindan veri toplama y6ntemleri ile veri elde
edilmistir. Bu kaynaklardan 6zellikle, hava yollarinin yillik faaliyet raporlar1, web siteleri, devlet hava
meydanlar1 2014 yih istatistik kitapgigi, TUIK raporlari, medya ve basinda yayinlanan gérseller
kullanilmigtir. Ozellikle, TOBB’ un yaptirdign sektoér analiz raporundan, borsaya acik isletme olan
Pegasus ve THY yatirimai iligkileri raporlarindan, ve Sivil Havacilik Genel Miidiirliigii’ niin yayinladig
faaliyet raporlarindan yararlanilmistir. Bununla birlikte, havacilik sektoriindeki onemli veri
kaynaklarindan olan ve daha 6nce bircok arastirmada da verileri kullanilmis olan CAPA (Centre of Asia-
Pacific Aviation) merkezi raporlari ve Airline Business ile Air Transport World gibi sektorel dergilerin
yayinladiklari rapor ve istatistiklerden de yararlanilmistir. Calisma, ana faaliyet konusu olan Tiirkiye
havayolu yolcu pazari kapsaminda sinirlandirilmistir.

3.4. Bes Rekabetci Giic Analizi Ile Tiirkiye Havayolu Yolcu Pazari
3.4.1. Mevcut Rakipler Arasindaki Rekabet

Porter karlilik icin sirketlerin rakipleriyle direkt olarak rekabet ettiklerini one siirmektedir (Porter
M.,2011). Direkt rakipler havayolu 6rneginde, tek bir koltuk satan diger tiim havayollaridir. Bunlar ise
tam servis ag tasiyicilari, diisiik maliyetli tasiyicilar ve bolgesel tasiyicilardir. Tiirkiye yolcu pazarina
baktigimizda heniiz boélgesel tasiyicit hizmeti sunan bir hava yolu firmasi yoktur, disik maliyetli
tasiyicilar ise kendi aralarinda ag hizmeti sunanlar, ugcak kiralama yoluyla tarifesiz hizmet sunanlar (tatil
amagcl seyahat tasimaciligl, ucagin baska bir havayoluna ekibiyle birlikte “wet-lease” kiralanmasi,
kismen tarifeli kismen de ucak kiralama hizmeti sunan firmalar olarak ayrilmakta olup resmin tamamini
gormek icin calismada hepsine yer verilmistir. Tiirkiye havayolu yolcu pazarinda yer alan firmalarin
listesi yi1ldan yila; pazarin biiylimesi, piyasaya giren yeni oyuncular, sirketlerin iflasi, sirket satin
almalar1 ya da birlesmeler yoluyla siirekli degiskenlik géstermektedir. Tabiki en biiytikleri tasidiklari
yolcu sayisi, ugak trafiklerine gore siralanmaktadirlar. 2016 DHMI istatistiklerine gore yerli 10 adet
yabanci 221 adet tasiyia faaliyet gostermektdir. Hava trafik haklar1 agisindan, Tiirkiye’ de yedinci,
sekizinci, ve dokuzuncu trafik haklar1 kullanilmadigi i¢in yabancilarla rekabet sadece dis hat yolcu
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tasimaciliginda gerceklesmekte i¢ hat yolcu tasimaciliginda ise rekabet ulusal firmalar iizerinden
yapilmaktadir. Bu manada is konseptleri acisindan pazar payr en énemli havayollar tasidiklar1 yolcu
sayilar1 ve ucak trafikleri acisindan ii¢ sinifa gore, (tam hizmet ag saglayicilar, diisiik maliyetli tasiyicisar
ve tatil/turizm amach saglayicilar olarak Tablo-1’ de gosterilmektedir.

Tablo-1 Tirkiye Havayolu Yolcu Pazari Rakiplerin Siniflandirilmasi
Tam Hizmet Ag Tasiyicilari Diisk Maliyetli Tasiyicilar | Tatil/Turizm Amacgh Tasiyicilar
Dis Hatlar Di1s Hatlar Tarifesiz Di1s Hat Firmalari
(Yolcu Bileti Satanlar)
Tiirk Hava Yollari (i¢ hat + dis hat) e Pegasus
Lufthansa Easy Jet
British Airways German Wings
Air France Condor
KLM Sunexpress
Aeroflot Russian Onur Havayollari
Aliatalie Anadolujet
American Airlines Borajet
TAP Portugal Wizz Air
LOT o Jet2
SWISS
Finnair
Iberia

Free Bird
Tailwind
Correndon
Hapag Loyd

Sunexpress
Mavi Gokyiizii

Condor
Thomas Cook

Germania

Thomson Airway

SAS Scandinavian
Austrian Airlines
Quatar

Saudia

Delta Airlines
Emirates
Norwegian
Ukraine International
Air Moldava

Air Serbia

Aer Lingus

Etihad

China Airways
Singapore Airlines
ANA

Cathay Pacific
Air Canada

Iran Air

Malasia Airlines

2005-2014 yillar arasinda ticari ugus sayist %139, tasinan yolcu sayis1 %198 ve tasinan kargo miktari
%154 artis gostermistir. 2014 yilinda 58.719.625’i tarifeli, 21.584.44 3’ tarifesiz olmak lizere toplamda
80.304.068 dis hat yolcu trafigi gerceklesmistir Sekil-2 (DHMI, 2014).

3.4.1.1 Tam Hizmet Ag Tastyicilari ve Stratejik Ittifaklar

Havayolu yolcu pazarinin biiylik cogunlugunu tam hizmet tasiyicilar: saglamaktadir. Bunlarin da biiytiik
boliimi ayn1 zamanda star alliance, independent, sky team, oneworld gibi stratejik ittifaklara tiyedirler.
Tam servis saglayicilari bir taraftan birbirleriyle rekabet ederken diger taraftan kazan kazan ilkesince
birbirlerinin uguslarindan yararlanmaya da ¢alismakta olup bunlara yonelik bir ¢ok “code share”
anlagsmalar 6rnek verilebilir. Tam hizmet ag firmalary, tiiketici ihtiya¢ beklentileri farkl olsa da iirtin ve
hizmetlerinde farklilasma yaparak, 6lcek ekonomisinden yararlanarak ugus agy, ucus sikligindan, transit
noktalardan yolcular alarak, baglilik programlari olusturarak diisiik maliyetli firmalarin rekabetinden
kacinmaya calismaktadirlar.
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3.4.1.2 Diistik Maliyetli Tastyicilar Arasinda Rekabet

Diisiik maliyetli tasiyiclarin sayisi ve tasidiklar: yolcu sayisi yillara gore git gide artmaktadir. Pazarin
biiylimesine paralel olarak 6zellikle Pegasus i¢ hatlarda ve dis hatlarda pazar penetrasyonunu artirmis
ve ag tasiyicisi konumuna gelmistir. Yurt ici pazarda, Anadolu Jet, Sunexpress, Onur ve Atlas havayollari
ile rakip olmalarina ragmen is yapis bicimi, filo biiytikliigii, ag yapisi, frekans ve rekabetci fiyat ve hizmet
ozellikleri ile digerlerinden ayrilmis konumdadir. Dis hatlarda ise benzer konumda olan Easy Jet vardir
ama burada ortak destinasyonlar az olmadigi icin bir ka¢ hatta rekabet halindedir. Diger tatil ve turizm
amacli havayollari ise agirlikli olarak, tur operatorleri, seyahat acentalarinin paket programlarina bagh
olarak rekabet etmekte ve genellike Nisan-Ekim déneminde tasidiklari yolcu, ugus trafikleri ve
frekanslar1 artmaktadir. Ulkemiz turistik destinasyonlar agisindan en ¢ok Rusya, Avrupa, Ortadogu
tilkeri icin cazip konumda bulunmaktadir.

3.4.1.3. Uriin ve Hizmetlerin Farklilastirilmasi

Klasik isletme konseptleri pek ¢ok durumda c¢akismaktadir. Bazen diisiik maliyetli tasiyicilar
miisterileri kazanmak i¢in yeni hizmet teklifleri sunmakta, bazen de tam hizmet tasiyiclar maliyetlerini
azaltmak icin hizmetlerini azaltmaktadirlar bu durum ise iki tip is modelinin ¢akismasina yol
acmaktadir. Sonug olarak ise bu yolcular agisindan ilgili havayolunu baska biriyle degistirme riskini
artiracaktir. Dolayist ile farkli miisterilere farkli hizmetlerin satilmasi havayolu i¢in rakip olabilir ve bu
da genel rekabeti artirir.

Sekil-2. 2005-2014 Yillar1 Dis Hat Tarifeli — Tarifesiz Toplam Yolcu Trafigi

2005-2014 YILLARI DIS HAT TARIFELI-TARIFESIZ TOPLAM
YOLCU TRAFIGI

100.000.000

80.000.000
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20,000,000 -
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M Tarifeli M Tarifesiz N Toplam

Kaynak: DHMI Yillik Istatistigi 2014.

Pazarda sirketler son derece rekabetci bir piyasada faaliyet gostermektedir ve seyahat edenlere hizmet
veren bir ka¢ havayolu tasiyicisiile yogun bir rekabet icerisindedir. Piyasaya yeni giren havayollarindan,
mevcut havayollarinin kendi operasyonlarini genisletmelerinden, yeni ugus hatlar1 ve
destinasyonlardan, promosyon kampanyalarindan, havayollar1 arasinda yeni pazarlama ve operasyon
ittifaklarinin olusmasindan ve havayolu endiistrisinin konsolidasyonundan 6tiirii piyasa sartlari siirekli
degismektedir. Diisiik maliyetli havayolu tasimacilig1 sektorii gelistikce, sirketler mevcut rakipler ve
sektore girebilecek yeni diisiik maliyetli havayolu sirketlerinden kaynaklanan rekabete maruz kalabilir.
Mevcut rekabetin yogunlugu, 6zellikle piyasa katilimcilarinin sayisina ve mahiyetine baglh olarak bir
hattan digerine degisiklik gostermektedir. Sektorde rakiplerin pazar paylarina bakildiginda dis hatlarda
Turk firmalari kendi aralarinda dis hat paylar1 %64,5 THY, %15,1 Pegasus, %7,1 Sunexpres ilk li¢ siray1
paylasmis olup tamami Sekil-3’ de gosterilmektedir.
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Sekil-3 Dis Hat Tiirk Sirketlerinin Paylari

Dig Hat Tiirk Sirketleri Yolu Paylan 2014
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Kaynak: DHMI Yillik istatistigi; 2014

Sekilde goriildiigi tizere 2014 yili sonu itibariyle Tiirk sirketleri arasinda THY %64.6, Pegasus %15.1,
SunExpress %7.1, Onur Hava Yollar1 %3.3 payina sahiptirler. Tiirk ve Yabanc sirketlerin paylar ise
Sekil-4’ de gosterilmektedir. Sekilde goriildiigii tizere 2014 yili sonu itibariyle Tiirk sirketleri yolcu
trafiginin %61’ ini yabanci sirketler ise %39’ unu olusturmaktadir.

Sekil-4 Dis Hat Yolcu Trafiginin Yabanci Sirketlere Gore Dagilimi

DIS HAT YOLCU TRAFIGININ YABANCI SIRKETLERE GORE DAGILIMI 2014
International Passengers Traffic by Airlines 2014

Dishat Yolcu Tirk ve Yabana Paylan 2014
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Kaynak : DHMI Yillik Istatistigi; 2014

Gelecekte havayolu tasiyicilar1 arasinda daha fazla piyasa konsolidasyonu olacagina inanilmaktadir.
Mevcut rakipler ve piyasaya yeni giren oyuncular, maliyetlerini azaltmak veya diger sekillerde
piyasadaki konumlarin giiclendirmek maksadiyla miistereken faaliyette bulunmak veya sahip olduklar:
tesisleri ve altyapiy1 paylasmak icin ortakliklar veya ittifaklar tesis edebileceklerdir. Tiirkiye'de veya
yakin cografi piyasalarda havayolu endiistrisinde yasanacak bir konsolidasyon veya diger bir 6nemli
ittifak islemi, rakiplerin biiytikliiklerini ve sahip olduklari kaynaklari artirabilecek, piyasa konumlarini
glclendirebilecek veya maliyetlerini azaltacak ve rekabeti daha ileri boyuta tasiyabilecektir. Sonug
itibariyle sektorde rekabet faktorleri arasinda fiyatlar, ucus agl, ucus tarifeleri, itibar, emniyet ge¢cmisi,
verilen hizmetlerin ¢esitliligi ve kalitesi ve ucak tipi ve yasi bulunmaktadir. Ancak bunlardan ¢ok azi
farklilasma ve ag tasiyicisi olup agrilikli olarak rekabet fiyat ¢cercevesinde yiirimektedir. Bu nedenle
rakipler arasinda rekabet oldukga ytiksektir. Son bes yil icinde bir ¢ok yerli tasiyici, Air Anatolia, Best
Air, Inter Airlines, Saga, Fly havayollari faaliyetlerini siirdiiremiyerek kapanmak zorunda kalmislardir.
Benzer durum yurtdisindan gelen havayollari icin de s6z konusudur.
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3.4.2. Yeni Girenlerin Tehditi

Rekabeti belirleyen bes giiclerin ilki olan mevcut rakiplerin arasindaki rekabet dengesi eger piyasaya
yeni girenler varsa bunlarin tehtidlerinnden kaynaklanan dolayli rekabet yoluyla bozulabilir. Tirk
havayolu yolcu pazarina yeni rakiplerin girisini engelleyen bir cok faktor yer almaktadir. Belli basli bu
faktorler asagida belirtilmektedir.

3.4.2.1. Hava Trafik Haklari1 Kullanimina Yénelik Giris Engelleri (Yabanci Tasiyicilar)

Avrupa Birligi kurulmadan dnce Tirkiye ile Avrupa tilkeleri arasinda hava trafigi her bir tilkeyle yapilan
ikili anlasma tizerinden yapilmistir. Avrupa Birligi olustuktan sonra, birlik tarifeli seferde havayolunun
tayin edilmesi ilkesinde genel gecer kural olan “milli havayolu” kavrami yerine 2002 y1li icinde topluluk
tasiyicisi kavramini getirmistir (Kaplan L., 2012). Nitekim bu karardan sonra Avrupa Birligi Komisyonu,
Topluluk iiyesi olmayan tilkeler ile gecerli ikili hava ulastirma anlasmasi yerini alacak ve topluluk
tasiyicisi kavramina dayali bir anlasma imzalanmasi yoniinde bir politika izlemistir. Gliniimiizde Avrupa
Birligi'nde 6rnegin; Rynair Belcika’ da bir {is kurarak Belgika’dan aldig1 yolcu, posta ve yiikii Almanya
Koln’ e tasiyabilmektedir. Avrupa Birligi iiyeleri bu nedenle besinci ve yedinci trafik haklarim1 kendi
iclerinde kullanabilmektedirler. Avrupa Komisyonu iilkemizin SES’ e (Avrupa Tek Hava Sahasi) ve AB
havacilik yapilanmalarina katilimi icin Yatay Anlasma imzalanmasini 6n kogsmaktadir (Kaplan L.,2012).
Bu ise birlik tilkelerinin Tirkiye’ye yonelik besinci ve yedinci trafik haklarini gerceklestirmelerine yol
acacaktir. Tiirkiye heniiz yatay anlasmay1 imzalamadig1 icin; besinci, altinci, yedinci, sekizinci ve
dokuzuncu trafik haklarinin kullanimina miisaade etmemektedir. Bu durum ise tam servis, diisiik
maliyetli ve tatil-bos zamanlar1 degerlendirme amaciyla hizmet sunan tiim yabanci tasiyicilarin trafik
haklar1 kullanimi acgisindan dezavantaj olusturarak hava yolu yolcu pazarimi Tiirk tasiyicilar lehine
avantaj yaratmaktadir.

3.4.2.2. Mali Yeterlilik Diizenlemelerinden Kaynaklanan Giris Engelleri (Yerli Tasiyicilar)

Ticari Havayolu tasimacilig1 yonetmeligi SHY 6A’ya gore tarifeli ya da tarifesiz sefer yapacak tliim ticari
hava yollarinin asagida belirtilen 6zet asgari mali sartlar1 saglamis olmasi gerekmektedir.

Tarifeli ve tarifesiz seferlerle yolcu ve yiik tasimaciligl yapacak hava yolu isletmeleri Madde 15
kapsaminda:

1) Miilkiyet veya kiralik olmak iizere en az bes adet ugagin Tiirk Sivil Hava Araci Sicilinde adlarina
kaydedilmis olmas;,

2) Isletmenin, asgari on bes milyon ABD Dolar1 6denmis sermayeye sahip olmasi. Bu sermaye en fazla
on bes ucak icin yeterli olup miilkiyet veya kiralik ayrimi yapilmaksizin isletmenin filosunda adina
kayith bulunan on bes iizeri her bir ugak basina en az bir milyon ABD Dolar1 karsiligi tamami nakit
0denmis sermayeye sahip olmasi gereklidir.

Sadece tarifesiz seferlerle yolcu ve yiik tasimacilig1 yapacak hava yolu isletmeleri Madde 16 kapsaminda:

1) Filosunda koltuk kapasitesi yiiz ve daha fazla olan ugaklardan miilkiyet veya kiralik olmak tlizere en
az li¢ adet ucagin Tiirk Sivil Hava Araci Sicilinde adlarina kaydedilmis olmasi gerekir. 2) Isletmenin, on
milyon ABD Dolar1 6denmis sermayeye sahip olmasi zorunludur. Bu sermaye en fazla on ucak i¢in yeterli
olup miilkiyet veya kiralik ayrimi yapilmaksizin isletmenin filosunda adina kayith bulunan on {izeri her
bir ucak basina en az bir milyon ABD Dolari karsiligi tamami nakit 6denmis sermayeye sahip olmasi
gereklidir(http://www.shgm.gov.tr/documents/sivilhavacilik/files/mevzuat/sektorel /yonetmelikler/
SHY-6A.pdf, 24.12.2016).

SHY 6A Madde 19 kapsaminda: Bir Tiirk hava tasiyicisi olan Pegasus, SHGM’ nin mali durum ve ytiriitiilen
faaliyetlere iliskin talep ve uyarilarina uymak zorunda olup, sirketler ugak kirasi, yakit, personel, bakim,
sigorta, yer hizmetleri, hava alani ve Eurocontrol giderleri gibi operasyonel maliyetleri karsilayabilir
durumda olmalidir. Sirketler, yukarida gecen gereklilikleri sagliyor durumda oldugunu, gerekli
durumlarda, SHGM’ ye ispatlayabilmek zorundadir. Aksi durumlar, sirketin hava tasimacilig1 yetkisini
veren isletme belgesinin askiya alinmasi, iptali ve/veya hava tasimaciligi faaliyetlerinin durdurulmasi
sonuglarini dogurabilmektedir.

Yerli firmalar acisindan giris engelleri olarak ortaya ¢ikan kurallara ilave olarak:
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1) isletmenin, operasyonlara baslama tarihinden itibaren 24 aylik dénem icerisinde olusacak mevcut ve
muhtemel yilikiimliliikleri karsilayabilecek mali giice sahip oldugunu gosteren belgeleri SHGM’ye
sunmasi zorunludur.
2) Isletmenin ve paydaslarimin ticari faaliyetlerinden dolay1 devlete vergi ve SGK prim borcunun
olmamasi gereklidir.

3) Isletme ruhsati talebinde bulunan isletmenin veya biiyiik paydasinin Tiirkiye'de veya Tiirkiye'de
muhabir bankasi bulunan yurtdisindaki en az iki bankadan alinmis kredibilitesini gosteren referans
mektubunun Genel Miidiirliige 6n izin asamasinda sunulmasi gerekliligini syleyebiliriz.

3.4.2.3. Sahiplik Yapisindan Kaynaklanan Diizenlemeler (Yerel Tasiyicilar)

Ticari Havayolu tasimaciligl yonetmeligine (SHY 6A)ya gore tiim Tiirk isleticilerinin Madde 9
kapsaminda: Paylarinin en az %51’ inin nama yazili olmasi, ¢ogunluk paylarinin ve yonetim kurulu
tiyeleri ile oy hakki cogunlugunun ve kontroliiniin Tiirkiye Cumhuriyeti vatandasi olan paydaslarda
bulunmasi sarti aranmaktadir. Buna gore yabanci bir firma Tiirkiye’ de kurulacak bir firmanin azinlik
hissesiyle ortagi olabilir.

3.4.2.4. Slot Diizenlemelerinden Kaynaklanan Zorluklar (Yerli ve Yabanci Tasiyicular)

Kiiresel hava trafiginde goriilen artisla birlikte pek ¢ok havaalaninda sunulan kalkis ve inis slotlar1 kit
bir meta haline gelmistir ve Avrupa’daki belli bash birka¢ havaalani ve diger belli basli bazi uluslararasi
havaalanlar1 halihazirda tam kapasitede veya bu kapasiteye yakin seviyelerde calismakta olup, bu
durum s6z konusu havaalanlarinda faaliyetleri genisletmek i¢in kullanilabilecek kapasitesinin sinirh
olduguna isaret etmektedir. Her iilkenin sivil havacilik kurumu, tipik olarak, kapasite sinirlamalarina
tabi olan havaalanlarindaki slotlarin tahsisi siirecini koordine etmektedir. Bu slotlar bir kez tahsis
edilmelerinden sonra “6nceden kazanilmis” haklar kapsaminda gelecek yillarda da tahsis edildikleri
havayolunun kontroliinde kalmaktadir. Ornegin Pegasus izahnamesinde sirket'in istanbul Sabiha
Gokcen Havaalani’'nda veya diger Kkilit havaalanlarinda uygun kalkis ve inis zamanlarina veya slotlara
sahip olamamasi veya bunlar1 muhafaza edememesi halinde falaliyetler bundan olumsuz etkilenecegini
ifade etmistir.(Pegasus izahname, 2013). Ulkemizde 6zellikle yaz aylarinda ucus trafiginin yogun oldugu
yollarda ve meydanlarda SLOT prosediirii uygulanmaktadir. Buna gore Devlet Hava Meydanlar Slot
Uygulma Talimati'na gore asagida belirtilen meydanlarda slot uygulamalar;; Slot Uygulanan
Havalimanlar1 / Havaalanlar1 Madde 16 kapsaminda:

1) Tarifesi diizenlenen ve/veya koordine edilen havalimanlar1 / havaalanlar1 asagida belirtilmistir: a)
Istanbul Atatiirk Havalimani, yaz ve kis tarife donemlerinde koordine edilen havalimanidir. b) Antalya
Havalimani, yaz tarife doneminde koordine edilen, kis tarife doneminde tarifesi diizenlenen
havalimanidir. ¢) Ankara Esenboga, [zmir Adnan Menderes, Milas-Bodrum, Dalaman Havalimanlari yaz
kis tarife donemlerinde tarifesi diizenlenen havalimanlaridir. d) Sabiha Gokg¢en Havaalani 2010 kis
tarife donemi itibariyle baslamak iizere; yaz ve kis tarife donemlerinde tarifesi dlizenlenen havaalanidir
seklinde belirtilmistir (DHMI, 2017).

Bu talimatta slot tahsisi yapilabilmesi i¢in bir¢ok konuda tasiyicilarin bir ¢ok kosullar saglamasi
gerekmektedir 6rnegin slot tahsisini anlatan kissmda Madde 11 kapsaminda:

1) Her tarife doneminin baslangicinda bir onceki senenin ayni tarife doneminin slot serileri slot
havuzuna diisecektir.

2) Asagidaki kosullarin saglanmasi durumunda, birinci madde uygulanmayacaktir:

a) bir slot serisi, bir hava tasiyicisi tarafindan tarifeli ve diizenli charter seferler diizenlemek icin
kullanildiginda,

b) s6z konusu hava tasiyicisi tarafindan bahse konu slot serisi, o tarife donemi icinde en az yiizde 80
oraninda kullanildiginda,

a ve b bendinde bahsedilen sartlar1 karsilayan bir hava tasiyicisi talep ederse, bir sonraki senenin ayni
tarife doneminde de bahse konu slot serisine sahip olacaktir” kosulu vardir (DHMI, 2017).

Slot tahsisinin yaz aylarinda etkili olmasi, agrilikli olarak turizm amach seyahat yapan yerli ve yabanci
tasiyicilar i¢in genelde sikinti yaratmaktadir, ancak olusan bu durumun genel rekabete etkisi diistiktiir.
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3.4.2.5. Hava Meydanlari Isletmelerinin Yapisindan Kaynaklanan Zorluklar

DHMI Genel Miidiirliigii, havaalanlarinin isletilmesi, meydan hizmetlerinin ve hava trafik hizmetlerinin
yapilmasi, seyriisefer sistem ve kolayliklarinin kurulmasi ve isletilmesi, bu faaliyetlerle ilgili diger tesis
ve sistemlerin kurulmasindan sorumludur (www.dhmi.gov.tr; 03.01.2017). Tirkiye’ de hava
meydanlari isletmesinin hemen hemen tamami, Sabiha Gok¢en HEAS haric, kamu kurulusu olan Devlet
Hava Meydanlar tarafindan isletilmektedir. Devlet havameydanlar park iicretlerinden tutun da diger
verdigi tim hizmetlerin fiyatlarini kendi belirlemektedir. Havayolu isletmelerinin ayni sehirde ikinci bir
havalimani alternatifi, istanbul hari¢, bulunmamaktadir. Bu manada diisiik maliyetli tasiyicilarla tatil
amagl hizmet veren ya da, tam servis veren firmalari arasinda hava limani kullanim maliyetleri arasinda
bir fark bulunmamakta ve boyle bir alternatif yaratilamamaktadir. Halbuki Avrupa’ da 6érnegin, Easy Jet
ingiltere’de bes ayr1 meydandan kendi yolcu profili ve maliyet yapisina en uygun meydani secmekte ve
kullanmaktadir veya Rynair, bir ¢cok sehirde ikincil meydanlara kalkis ve inis yapmakta bdylelikle
yolcularina daha ucuz, ekonomik bilet fiyati sunabilmektedir. Yukarida belirtilen nedenlerden dolay1
Tirkiye’ de boyle bir opsiyon bulunmamaktadir.

Devlet Hava Meydanlar Terminal Isletmeciligi konusunda ise 1995’ ten sonra Atatiirk Uluslararasi
Havaalani, Antalya Havaalani, Ankara’daki Esenboga Uluslararasi Havaalani, [zmir'deki Adnan
Menderes Uluslararasi Havaalani, Dalaman Havaalani, Istanbul’daki Sabiha Gokgen Uluslararasi
Havaalani) isletme haklarini 6zel sirketlere devretmis bulunmaktadir.

3.4.2.6 Karbondioksit Emisyon Ticareti

Karbondioksit emisyon ticareti Avrupa Birliginde ¢evreyi korumak, kiiresel isinmay1 azaltmak i¢in 2005
yilinda yayinlanarak uygulanmaya baslanmistir. Tiirkiye havayolu isleticileri ise 2016 yilindan itibaren
karbondioksit emnisyonu diizenlemelerine dahil olarak, Tiirkiye’den Avrupa’ya ve Avrupa’dan
Tirkiye’ye yapilan ucuslar icin bu kurallar1 uygulamaya baslamis, bu konunun ticareti ve sertifikasyonu
icin de biitcelerinde yer ayirmaya baslamislardir. Buna gore her sirket birligin kendisine tahsis edilen
kadar karbondioksit emisyonu yapmasi gerekecek olup eger daha fazla karbondioksit emisyonu yaparsa
bunu kotalarindan daha az tiiketenlerden ya da para verip baskasinin hissesini alarak ucuslarini
yapmasl miimkiin olup aksi taktirde ucuslarin1 yapamamasi gerekecektir. Elden edilen fonlar da Avrupa
Birligi ¢evre koruma c¢alismalarinda kullanilacaktir. Yine aymi sekilde elinde fazla karbondioksit
emisyonu sertifikasi olan sirket isterse elindeki sertifikay1 satabilecektir (BUND fiir Umwlet, 2012).
Emisyon ticareti ayni zamanda sirketleri yeni teknolojilere yatirim yapmaya ve karbondioksit
tiilketimlerini azaltmay: tesvik etmektedir. Ancak, Tiirk tescilli ugaklar Avrupa Birligi iilkelerine ucarken
bu emisyon ticareti cer¢evesinde hareket etmek, emsiyon kontrolii, ticareti, biitce ve fon ayirmak
zorunda kalirken; Avrupa Birligi tescilli ucaklarina benzer bir uygulama koymamis olup bu ise haksiz
bir rekabet yaratmaktadir. Bunun yani sira yapilan uluslararasi anlasmalarin artmasi sektordeki
oyuncularin ellerini giigclendirmistir.

3.4.2.7 Devlet Destekleri

2003 y1linda i¢ hatlar yolcu tasimaciligl pazarinin rekabete acilmasi, bu rekabet neticesinde licretlerdeki
azalmayla birlikte yaratilan potansiyel, sektérde 6nemli bir ivmeye neden olmustur (SHGM, 2010:12).
Ayrica devlet, havacilik sektoriinde cgesitli vergi oranlarinda bazi indirimler uygulamaktadir. 2016
yilinda Tiirkiye’ ye gelen yabanc turistlerin azalmasi nedeniyle hiikiimet Tiirk firmalarina akaryakit
indirimi uygulamis, ucak satinlama ya da kirlamalarina yonelik eximbank kredilerini kolaylastirmistir.
Havayolu isletmeleri, seyahat acenteleri ya da gemi insa veya gemi isletmeciligi sirketlerinin finansmana
erisimini temin etmek tizere kredi garanti kurumlarina Hazine tarafindan saglanacak destege ilisin
esaslar1 diizenleyen karar kapsamina dahil edildi. Saglanacak kefalet tutar1 yararlanici basina;
filosundaki ugak sayisi bes ve tizeri olanlara 15 milyon dolari, 10 ve iizeri olanlara 25 milyon dolari, 20
ve Uizeri olanlara ise 45 milyon dolar1 gecemeyecek. Bakanlar Kurulu, Tiirkiye'ye turist getiren hava yolu
sirketlerine verilen yakit destegini 2017 yilinin Aralik ayina kadar uzatti. Konuya iliskin olarak yapilan
aciklamada, dort havalimaninin daha destek kapsamina alindigi ifade edilmistir
(http://www.turizmguncel.com /haber/ucak-yakit-destegi-1-yil-uzatildi-4-havalimani-daha-destek-
kapsaminda-h29886.html, 26.01.2016).
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3.4.2.8. Goreceli Yiiksek Sabit Maliyetler ve Kaynak Gereklilikleri

Bir hava yolu yolcu isletmesinin hayata gecirebilmesi i¢in degisik iiretim faktorleri gerekmektedir.
Conrady, Fichert ve Sterzenbach bunlar1 dort farkh furba ayirmaktadir (Contrady R. and etg,2013).
Bunlardan en énemlileri sunlardir:

v' Insan Kaynaklari; pilot, hostes gibi ucucu personel, ugus harekat uzmani, ucak teknisyeni,
yer isletme personli gibi tiim tipteki personelleri icermektedir.

v" Uzun donem boyunca kullanilacak sekilde maddi operasyonel varliklar; ucaklar, terminaller,
hava limanlar1 ve hava trafik kontorol yerleri.

v' Diizenli bir sekilde kullanilan ham maddeler; elektrik, su, yakit, hidrolik, motor yag gibi.

v' Maddi olmayan tiretim faktorleri; slot haklari, lisanlar, yetkiler, akreditsasyonlar gibi daha
uzun donemli yapilan yatirimlar.

Biitiin bunlarin elde edilmesi sermaye gerektirmektedir. Bu durumda yerlesik hava yollarinin yeni
girenlere karsi bazi avantajlari olabilir. Ornegin firmanin iyi bir séhreti varsa en iyi personeli ise alabilir,
anlasmalarda pazarlik yapabilir ve biitce tahisis ederek yliksek sayida ucagi daha diisiik fiyata getirecek
satinalamalar yaptirabilir. Buna karsin sayet firmanin kotii bir séhreti varsa bunun tam tersi de
olabilmektedir. Boyle bir durumda pazara girmek genel olarak daha kolay olur. Havayolu isletmeciligi;
ucaklarin finansmani, ugak kira bedelleri gibi maliyetlerin yani sira ugus ekibi ile ilgili giderler basta
olmak iizere operasyonel giderlerin biiyiik kisminin sabit oldugu, doluluk oranlarinin, tasinan yolcu
sayisinin, ucus sayisinin, ucak kapasite kullaniminin ise oransal olarak degiskenlik gosterdigi bir is
koludur. Bu bakimdan, doluluk oraninda veya yolcu basina gelirlerdeki degisim, faaliyet sonuglari
lizerinde 6nemli bir etki gosterebilmektedir. Sabit maliyetlerin ytliksekligi havayolu sektoriinde yaygin
doénemsellik olgusunu 6ne ¢ikarmaktadir. Sirketlerin maliyet yapisini iyilestirme yoniindeki ¢abalarim
devam ettirmekle birlikte, sabit maliyetlerin ytliksekligi finansal durumu ve faaliyet sonuclari tizerinde
olumsuz bir etki gosterebilir. Genel olarak soylenecek olursa Tiirkiye pazarinda daha fazla biitce
gereksinimi pazara girisi daha fazla gliclestirmektedir.

3.4.3. Ikame Uriin ve Hizmetlerin Tehditleri

Tirkiye havayolu yolcu pazarinda iiriin ve hizmetlerin ikamesi ya A noktasindan B varis noktasina fakh
ulastirma modlar vasitasiyla ana seyahatin gerceklestirilmesi yoluyla ya da seyhati ilk asamada
gereksiz kilacak hizmetlerin sunulmasiyla gerceklesebilir.

3.4.3.1 Intermodal Yolla Kara ve Demiryollari ile Rekabet

Ana triin trafik performansi olarak kabul edilirse intermodal olarak kara veya demiryolu tarafindan
ikame edilebilir. Hangi transport ¢esidinin secilecegi bircok faktoére baghdir. Cesitli arastirmacilar 800
ila 1000 km arasindaki mesafelerde kara ve demir yollar1 hava trafigine karsi bazi avantajlar
sunabileceklerini ve bu yolla rekabet edebileceklerini ifade etmektedirler (Contrady, Fichert and
Scterzenbach, 2013). Avrupa’da, yliksek hizli demiryollar1 bazi yogun rotalarin ugus siklifina olan
talepleri biraz azaltmistir. Ornek olarak Londra’dan Paris’e giden Eurostar trenleri, érnegin su anda
Londra Heathrow Havalimani, Londra Gatwick Havalimani, Roissy Charles de Gaulle Havalimani ve Paris
Orly Havaliman kapasitesini rahatlatarak pazar trafiginin yarisini tasimaktadirlar. Diisiik maliyetli
sirketler i¢in yurtici hatlar1 bir dereceye kadar, baslica otobiis sirketleri ve Tiirk Devlet Demiryollari
olmak iizere karayolu ulasimi alternatiflerinden kaynaklanan rekabet ile de karsi karsiyadir. Tirkiye'de
ic hatlar kapsaminda Istanbul Ankara hizl tren seferlerine baslanmis olup bu manada tren yolu ile
ulasim 4 saate kadar kisaltilmistir. Ayni sekilde, istanbul Eskisehir, Ankara Konya hizli tren seferlerine
de baslanmistir. Ulkemizde heniiz yeterince yaygin ve siiratli bir demiryolu ag yapisina
kavusulamamistir. Karayollarinda ise, Osmangazi kopriisinin agilmasi izmir Istanbul arasindaki sekiz
saatlik mesafeyi li¢c saate diisiirdiigii belirtilmektedir bu Gebze ile izmir arasinda yapilan ve ézellikle
Istanbul ile Izmir arasinda araba ile yapilan seyahatin siiresini kisaltacaktir. Bu nedenlerle karayoluna
yonelik bazi altyap: projeleri orta vade de yurtici istanbul-Ankara, Istanbul-Izmir, Ankara-izmir gibi
hatlarda havayolu seyahatine olan talep lizerinde olumsuz bir etki gostermesi beklenmektedir. Bugiin
itibariyle mevcut trafik verileri bize lilkemizde karayollariyla trafige c¢ikan ve seyahat eden insan
sayisinin da git gide artmakta oldugunu gostermektedir. Bu nedenlerle alternatif ulasim modlarinin
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diisiik gelisim nedeniyle hizi su an itibariyle havayolu tasimaciliginin yerini dolduracak diizeye
gelmeleri uzun yillar alacaktir.

3.4.3.2 Yeni Medya Vasitalariyla ikame

Son zamanlarda arastimacilar yeni medya vasitalarinin seyahatleri tamamen gereksiz kilacak firsatla
sundugunu ima etmektedirler. Shaw is amacl seyahat edenlerin seyahat amaglarinin vide koferansla,
telefon konferansla ve elektronik posta ile giderilebilecegini séylemektedir (Shaw S., 2011). Halbuki is
amacli seyahat etmenin amaci sadece goriisme yapmak icin is ortaklariyla temas kurmak degil, tercihen
kisisel temas yapilmasi gerekliligi ile seyahati gerekli kilmaktadir. Bu nedenle medyanin her zaman is
amacl seyahatin yerini alamaz. Ustelik Conrady, Fichert ve Sterzenbach teknik ilerlemelerin diinyada is
boliimiinii yogunlastirdiini bunun da insanlarla temas etme geregini artirdig1 tezini ileri
sturmektedirler (Condray, F&S., 2013). Tiirkiye pazarina bu acidan bakildiginda ise medyanin havayolu
yolcu pazarini ikame etkisi gériilmemektedir.

3.4.4 Tedarikgilerin Pazarlik Giicii

Porter isetmelerin faaliyetlerde islerin 6nemli ve biiyiik kismlarini sadece bir tedarikciye baglh olarak
gerceklestirdiklerinde tedarikcilerin giiciinden dolay1 isletmeleri karlarini kaybedecegini ileri
stirmektedir (Porter M., 2011). Tiirkiye havayolu yolcu pazarinda ise havayolu karliligina énemli bir
bicimde etki eden bir ¢ok farkl tedarike¢i bulunmaktadir.

3.4.4.1. Ucak Ureticilerin Pazarlik Giicti

Havayollar1 ugak imalatcilarina bagimlidir ama bunun tersi de dogrudur. Ugak imalatcilarinin pazar pay1
iretici ucagin buyiikliigline, ucacagi mesafeye gore degiskenlik gosterir. Ticari havayollaru ugak imalat
pazari genis govdeli ucak imalati, kisa ve orta menzilli ucaklar1 imalati ve bolgesel ugak imalati olmak
lizere lige ayrilabilirler (Condray, F&S., 2013). Boeing 1970 yilinda 747’yi liretmeye basladiginda koltuk
kapasitesi 400 kisilikti (Boeing, 1995). Booeing bu biiyiikliikte ucagi tedarik etmeyi asag1 yukari 25 yil
stirdiirdii. Boylelikle biiyiik govdeli ucak imalatinda tekel pozisyonunu devam ettirdi, ta ki 2005 yilinda
Airbus tarafindan pazara 500 koltuklu A380‘ler piyasaya sunulana kadar (Airbus, 2013). Bu sekilde
Boeing tekel konumunu kaybetti ve pazar ikili piyasaya dondii ve halen bu sekilde devam etmektedir.
Ayni ikili piyasa kisa ve orta menzilli ucaklarin tedariki konusunda Boeing ve Airbus arasinda da
mevcuttur. Fakat benzer bicimde sektor uzmanlari, Comac’in (Cin ucak tedarikgisi) pazara girmesiyle
birlikte 2016 y1li itibariyle tiretecegi Airbus ugaklarinin pazara girmesi nedeniyle rekabet a¢isindan bu
pazarda 6nemli degisiklikler beklenmektedir (Hegman, G. 2013). Boylece ikili piyasa yapisi1 degiserek
oligopol olacak ve Airbus ve Boeing’in pazarlik giicii azalacaktir, zira Cin ugak talebi pazarinda en giiclii
pazarlardan birisidir. Bolgesel ugak imalati pazarinda imalatgilarin sayisi daha fazla olmasina ragmen
burada da ana tedarikciler olarak Boeing, Airbus, Bombardier ve Embraer’i sayabiliriz. Tedarikgilerin
sayisina bakildigindan ugaklarin kii¢iildiik¢e tedarikcilerin arasindaki rekabetin arttigini ve daha diisiik
pazarlik gilicline sahip olacaklar1 sdylenebilir. Tirkiye havayolu yolcu pazarina bakildiginda ise
tilkemizde faaliyet gosteren havayolu isletmelerinin, ucaklar1 Tablo-1 ‘de gosterildigi lizere BoraJet
hari¢ tamamina yakini Airbus ve Boeing ug¢aklarini kullanmaktadir. Yine ayni sekilde, iilkemizde yeni
ucak siparisleri agrilikli olarak THY, Pegasus ve Sun-Express tarafindan yapilmakta olup biiylimenin itici
gliclerini olusturan THY ve Pegasus’ un oniimiizdeki bes senesi icin filo projeksiyonlar1 Tablo-2 ve
Tablo-3’ de gosterilmektedir.

Tablo-2 Pegasus filo gelisimi

YIl Sonu 2016 2017 2018 2019 2020
Sahip 4 4 4 4 4
Finansal Kira 33 41 51 65 78
Operasyonel Kira 45 42 40 32 24
Toplam 82 87 95 101 106

Kaynak:http://www.pegasusyatirimciiliskileri.com/_assets/file/pdf/Pegasus_2_Ceyrek_Yatirimci_Sun
umu_2016.pdf,03.11.2016).
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Tablo-3 THY filo gelisimi

10.06.2016 Type 2016 | 2017 | 2018 | 2019 | 2020 | 2021 | 2022
A330-200 20 18 18 16 13 13 8
Wide A330-300 30 37 37 37 37 37 37
Body A340-300 4 4 4 4 4 4 4
B77-3ER 32 35 35 34 32 32 32
Total 86 94 94 91 86 86 81
B737- 15 15 15 16 13 13 8
900ER
B737-9
MAX
B737-800 76 70 53 53 53 53 53
B737-700 1 1 1 1
Narrow B727-8 20 30 55 65 65
Body MAX
A321 NEO 14 39 61 86 92
A319-100 14 11 9 8 6 6 6
A320-200 29 22 19 12 12 12 12
A321-200 66 68 68 68 66 64 64
B737- 37 40 46 43 35 33 29
800WL
B737-
700WL
E190 3
WL/E195
Total 241 227 245 274 313 344 346
Cargo A330-200F 8 9 9 9 9 9 9
Wet Lease 4
Total 12 9 9 9 9 9 9
GRAND 339 330 348 374 408 439 436
TOTAL

Kaynak:http://investor.turkishairlines.com/documents/ThylnvestorRelations/download /sunumlar/
Roadshow_Presentation_Jun16_(23.06.2016)v2.pdf; 26.02.2016.

Benzeri durumlar yabanci tasiyicilar icin de gegerlidir. Bu kadar biiyiik finansman ytkiini isletmelerin
satin alma yolulyla gidermeleri miimkiin degildir. Isleticiler agirhkh finansal kiralama yoluna
gitmektedirler.

3.4.4.2. Hava Meydani Isletmelerinin Pazarlik Giicii

Genelde daha diisiik kapasitede havalimani, daha az kalkis ve inis yapilan havalimani daha diisiik
pazarlik giicii olusturur. Tiirkiye’ de baslica bilyiik havalimani sayisi ¢cok fazla degildir. istanbul Atatiirk
Havalimani, THY'nin “hub” noktasidir. Benzer sekilde Sabiha Gokcen Havalimani ise Pegasus i¢in bie
“hub” noktasidir. Bunun haricinde Ankara Esenboga Havalimani THY’ nin i¢ hatlar1 acisindan bir “hub”
olma o0zelligi gostermektedir. Yurdisindan, iilkemize inis ve kalkis yapan havayolu firmalar1 agirlikli
olarak Istanbul haricinde turistik destinasyonlar1 iceren Antalya, Bodrum, Dalaman, izmir
havalimanlarini kullanmaktadirlar.

2014 DHMI istatisiklerin de Sekil-5 ve 6’ da 2014 yili sonu itibariyle i¢ hat ve dis hat olmak tizere 6nemli
meydanlar bazinda yolcu trafigi goziikmektedir (DHMI; 2014). Ancak Tirkiye’ de hava meydanlari
heniiz 6zel tesebbiisiin isletmesine agilmamiglardir. Bir tek Sabiha Gokg¢en havalimani HEAS (savunma
sanayi) tarafindan isletilmektedir. Digerlerinin tamami devlet tarafindan yonetilmektedir. Bu manada
havalimani isletmeleri piyasada tekel durumunda olup herhangi bir rakipleri olmadig i¢in fiyat ve
hizmet kalitesi ve 6zellikleri tamamen bu yapinin kontroliindedir. Bu nedenle Devlet Hava Meydanlari
Isletmelerinin 6énemli derecede pazarlik giicleri vardir zira, havayollar agisindan o hizmetin alinacag
alternatif bir isletici meydan bulunmamaktadir. Halbuki, Amerika’da ve Avrupa’ da durum boyle
degildir. Avrupa’ da bolgesel havalimanlar1 arasinda bile rekabet vardir, havayollar1 diger hava
limanlarin1 segmesinler diye bu hava limanlar1 havayollarini cezbetmek icin fiyatlar diisiik seviyede
tutmaktadirlar (Spaet, A.;2012).
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Sekil-5. 2014 Yili Havalimanlari i¢ Hat Yolcu Paylari

2014 Yili Havalimanlarn i¢ Hat Yolcu Paylan
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10%

Kaynak: DHMI Yillik Istatistigi, 2014
Sekil-6 2014 Yili Havalimanlar1 Dis Hat Yolcu Paylan

2014 Yili Havalimanlar:i Dis Hat Yolcu Paylan
. Gazipasa Alanya
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Mugia Milas- _ Adana
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2% e / { _Diger
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119%
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48%

Kaynak: DHMI Yillik Istatistigi, 2014.
3.4.4.3 Kiiresel Dagitim Sistemleri

Cogu havayollar liriinlerini genis sayida tiiketicilere ulastirmak icin ve dagitim maliyetlerini azaltmak
icin kiiresel dagitim sistemlerini (GDS) kullanirlar. Baslica GDS servis saglayicilarin Amadeus, Sabre,
Galileo ve Travelport oldugunu séyleyebiliriz (Schultz; 2010). Ulkemizde ise, THY kendi rezervasyon
sistemi olan TROYA’ y1 kullanmakta olup ancak bu da kiiresel dagitim sistemleri ile baglantil
calismaktadir. Pegasus’ un da kullandig1 Crane PAX ve DCS rezervasyon sistemi var ancak bu da kiiresel
olarak yaygin degildir. Tablo-4'de Avrupanin 6nde gelen havayolu sirketlerinin bagh olduklar1 GDS
sistemleri gosterilmektedir (DEmpsey, P.D., 1998).

Tablo-4. Avrupa’nin Bilgisayarli Rezervasyon Sistemleri Ortakliklari

Galileo Amadeus
United Continetal Airlines
Britis Airways Air France
KLM Lufthansa
Swiss Air Iberia
Alitalia SAS
US Airways
Air Canada
Olympic

Kaynak : Dempsey, P.D.,Globalization as a Euphemism Fot Cartelization, 1998, p519.
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Say1 bu sekilde az oldugu zaman sistem saglayicilarin iyi bir pazarlik pozisyonu olmaktadir. Havayollari
bunlara bagimlidir ve onlar vasitasiyla iirtin/hizmetlerini satmaktadirlar. Sonug olarak az sayida GDS
saglayicisi havayollarinin pazarlik etme giiclinii azaltir buna karsilik onlara daha fazla yatirimlarina geri
doniisiine olanak saglayabilirler.

3.4.4.4. Yer Hizmetleri Kurulusunun Pazarlik Giicii

Yer hizmetleri kuruluslari; temsil, yolcu trafik, yiik kontrolii ve haberlesme, Ramp (Ramp, kargo ve
posta, ucak temizlik, birim yiikleme gereclerinin kontrolii), ugak hat bakim (u¢ak hat bakim, yakit ve
yag), ucus operasyon, ulasim, ikram servis, gozetim ve yonetim, ugak 6zel giivenlik hizmet ve denetimi
hizmetlerini sunan A, B ve C tipi calisma ruhsatlarina sahip kuruluslar: ifade eder. 2016 yili sonu
itibariyle sektorde yer hizmetleri tiirlerinde faaliyet gosteren isletmelerin 3 tanesi A, 16 tanesi B ve 27
tanesi C grubu calisma ruhsatina sahip olmak tlizere toplam 47 adet kurulus bulunmaktadir (SHGM,
2017:39). Bunlardan THY, Pegasus, Atlas, BoraJet, Sunexpress, Onur havayollar1 B grubu calisma
ruhsatina sahip olup kendi ugaklarina yer hizmetlerini baslica ramp servis, yiikleme, yolcu hizmetleri,
hat bakim islemlerini kendileri yapmakta ve bu sekilde maliyet avantaji yaratmaktadirlar. Yabanci
tasiyicilarin ise iilkemizde yer hizmetleri kapsaminda faaliyetleri B Ruhsati kapsaminda, iran Hava
Yollar;, Lufthansa, isvi(;re Uluslararas1 Havayollari, Suudi Arabistan Havayollari, Aeroflot Rus
Havayollar1 sahiptirler (SHGM, 2017). Bunlarin disinda iilkemize gelen ve giden tiim ticari yolcu
havayollari, TGS, Havas veya Celebi gibi A grubu yer hizmet firmalarinin birinden bu hizmetlerini
satinalmalar gerekmektedir. Tiirkiye’ de yer isletme pazarina baska bir oyuncu girmedigi taktirde
yukarida belirtilen havayollarinin disinda kalan tiim yerli ve yabanci havayollar bu ii¢ sirket arasinda
paylasilmaktadir.

3.4.4.5 Yakit Firmalarinin Pazarlik Giicii

Yakit giderleri havayolu isletmelerinin en 6énemli gider kalemlerinden biridir. Tiirkiye gibi yakitta
disariya bagiml bir iilke icin bu maliyet unsuru daha da 6nemli olmaktadir. Ornegin ucak yakiti giderleri
kalemi, Pegasus acisindan faaliyet giderleri icerisinde en 6énemli yeri tutmakta olup 31 Aralik 2015
tarihinde sona eren mali yil icinde satislarin maliyetinin % 37’sini olusturmaktadir
(www.pegasusyatirimciiliskileri.com;02.02.2015). Yakit fiyatlarinda jeopolitik konular, kur degisimleri,
arz talep dengesi ve piyasa spekiilasyonlari gibi bircok etkene baglh olarak genis 6l¢ekli dalgalanmalar
yasanabilmektedir. Olusabilecek bu dalgalanmalar, Sirketlerin uyguladigi fiyatlar ve faaliyet sonuglari
tizerinde 6nemli etkiler yaratabilmektedir. Yakit maliyetleri dalgalanmalara tabi olup, talepteki artislar,
arzdaki ani bozulmalar ve kiiresel arza iliskin diger kaygilar gibi ne kontrol edilebilen ne de dogru bir
bicimde Ongoriilebilen kiiresel ekonomik ve siyasal durumlardan ve ayrica piyasadaki
spekiilasyonlardan etkilenmektedir. Yakit fiyatlari, 2009 yilinda 6nemli 6lciide diistiikten sonra 2010,
2011 ve 2012 yillarinda artis gostermistir. Ayrica yakit gideri ABD dolar1 cinsinden oldugundan ABD
dolar kurundaki dalgalanmalar da yakit giderini etkilemektedir. Yakit fiyatlarindaki degisimlerin
maliyetler tizerindeki dnemli etkisi operasyonel performansa da yansimaktadir. Gliniimiizde yakit
giderleri havayollarinda toplam giderlerin yaklasik %20-%35 gibi yiiksek bir oranini olusturmaktadir.
ICAO’nun 2007 yilinda Diinya genelinde yaptig1 bir calismada yakit maliyetleri toplam isletim
maliyetlerinin %21.9" unu olusturmaktadir (Simpson and Belobaba, 2000). Yakit fiyatlar1 a¢isindan
havayollarinin belirleyici ve diizenleyici bir rolii bulunmamaktadir. Ancak Avrupa, Rus ve Korfez
tilkelerinden yakit alan havayollar1 daha ucuza aldig1 icin goreceli olarak daha maliyet avantajl
sayilabilirler. Yakit fiyatlarindaki dalgalanmalara karsi genelde riskten korunma agisindan havayollari
"hedging” yapmaktadir. Ancak, rekabetci acidan piyasada tedarik¢i durumunda olan Shell, Exxon, BP,
Total, Petrol Ofisi vb. firmalarina karsi havayollarinin giicti zayiftir. Tiirkiye’ de ucak yakiti alan tiim
firmalarin tedarikgsi Petrol Ofisi olup bu manada tekel konumundadir.

3.4.4.6 Teknik Bakim Kuruluslarinin Pazarlik Giicii

Havada faaliyet gosteren tiim ucgaklarin ugusaelverisli sekilde kalmasi icin stirekli ve periyodik olarak
belirli seviylerde bakimlardan gegmek zorundadirlar. Bakim maliyetlerinin isletme maliyetleri arasinda
onemli bir orana sahiptir I[CAO’ya gore dogrudan isletim maliyetlerinin yaklasik %20’ sini bakim
maliyetleri olusturmaktadir. Hava Ulasim Derneginin 2008 yilinda Birlesik Devletler kapsaminda
yaptig1 fonksiyonel maliyetlerin ayirimini iceren bir baska calismada ise Sekil-7’ de goriilecegi lizere
bakim maliyetleri %9,4’ liik bir paya sahiptir. Tabi fonsiyonel maliyetleme her bir maliyet kalemlerinin
nasil kategorize edilerek tanimlandigina bagh olarak sekillenmektedir.
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Sekil-7. Hava Yolu Fonksiyonel Maaliyet Ayirimi
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Kaynak: Kiiresel Havayolu Endiistrisi Belobaba P.,0doni A. and Barnhart C.;2009.

Tablo-5'de ise ayni1 mesafe icin, koltuk sayis1 200’den kiiciik olan ugaklar i¢in ugus basina isletim
maliyetleriyle birlikte bakim maliyeti gosterilmektedir.

Tablo-5. Sefer Basina Isletme Maliyetleri - 2778 km Ucus Mesafesi (Koltuk sayisi < 200 )

Ucak Tipi 737-400 737-800 727-200 | A320-200 | A321-100
Ucus basina maliyet kalemleri
Ucucu ekip $795 $789 $927 $785 $789
Kabin ekibi $428 $457 $414 $427 $520
Bakim $2429 $2053 $2439 $2383 $2582
Yakit@$70/USG $2147 $2032 $3489 $1926 $2227
Gecis iicretleri $2466 $2644 $2779 $2563 $2724
Konaklama $732 $842 $930 $790 $893
Yer Isletme (a/p+pax) $2394 $2592 $24446 $2467 $2903
fkram $3064 $3356 $3100 $3173 $3812
Sigorta $130 $154 $10 $156 $179
Sefer Basi isletme Maliyeti $14585 $14918 $16534 $14670 $16627
$/km $5,25 $5,37 $5,95 $5,28 $5,99
$/ASK (kilometre basina birim koltuk $0,031 $0,029 $0,035 $0,030 $0,029
maliyeti)

Kaynak: Boeing, Turkish Charter Airlines,”Operating Cost Groundrules”,1998,p12.

Ozellikle ucaklarin yasi arttikca bakim maliyetlerinin pay1 daha da artmaktadir. Bu nedenle, diigiik
maliyetli isletmeciler ortalama filo yasin kiiciik tutmaya calisarak bakim maliyetlerini diistirmeye
calismaktadirlar. Tam servis ya da ag isletmecilerin ¢ogu da biiytik filolara sahip olduklarindan kendi
bakim kuruluslarimi kurarak bir taraftan ihtiya¢ duyduklar1 bakim hizmetlerini saglamakta diger
taraftan olcek ekonomisi yaratarak maliyetlerini diisiirmeye ¢alismaktadirlar. Bu manada KLM, Air
France, British Airways, Aeroflot gibi bir¢cok bayrak tasiyici firma bakim htiyaclarini kendi
sirketlerinden almaktadirlar. Benzer bir sekilde, Tirkiye’ de SHGM tarafindan yetkilendirilen bakim
organizasyonu sayist 2012 yilinda 35 iken 2013 yilinda 54’e yiikselmistir. Bunlardan sadece ikisi
kapsamli olarak ticari amagl havayolu u¢agi bakim-onarim-yenileme kurulusu niteligindedir THY (THY
Teknik, HABOM) ve MRO Teknik (myTECHNIC)]. Ulkemiz BOY (bakim-onarim-yenileme) hizmetlerinin
%97’sine yakinini gerceklestirmekte olan THY, ucak, motor-gévde ve komponentlere yonelik ¢ok
gelismis bakim hizmet/ tesis kabiliyetine sahiptir (TOBB; 2014:p38). Pegasus ise bu hizmetleri
anlasmalar cercevesinde kendisine en ekonomik ve elverisli hizmet sunan yurt ici ve yurt disi
firmalardan saglamaktadir. Bu manada, bakim hizmetleri kuruluslarinin rekabeti etkilemeye yonelik
azda olsa etkisi olup o6zellike hava yolu operasyonel maliyetlerinin azaltilmasi a¢isindan hava yolu
isleticilerinin rekabet giiciine oldukca etkisi vardir.
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3.4.4.7 Ugak Kiralayict Firmalarin Pazarlik Giicii

Ticari havayollar, ucak iiretcilerinin sifir ucak fiyatlarinin yiiksek olmasi ve bunun da isletmelere cok
biiyiik bir finansman yiikii dogrumasindan dolay1 ve ayrica imalatgilarin ugak tiretim kapasatelerinin
sinirlt olmasi buna bagh olarak da isleticilerin uzun siireler boyunca ucak beklemek istemediklerinden
dolay1 artan ucak talebine yonelik gerek Tiirkiye' deki gerekse de Diinya’ da ucak isleten havayolu
firmalar ucaklarin cogunu kiralama yolu ile temin etme yoluna gitmislerdir. Ornek olarak bir Boeing
737-800 modelin katalog liste satinalma fiyat1 89.1 milyon Amerikan dolari, Boeing 77-200LR modelin
katalog liste satinalma fiyat1 291.20 milyon Amerikan dolari, Boeing 747-400 modelin katalog liste
satinalma fiyati 240 milyon Amerikan dolaridir (https://www.aircraftcompare.com/manufacture-
aircraft/Boeing/1:;07.01.2017). Benzer durum Airbus ugaklari i¢in de s6z konusudur. Piyasada bu
manada yer alan biiyiik kiralama sirketleri ellerindeki stoklarda bulundurduklari ucak tip ve adetlerine
gore isleticilere tc yillik, bes yillik gibi siirelerde ellerindeki ucaklari cogunlukla finansal yolla havayolu
isleticilerine kiralamaktadirlar. Bu tip kiralamalar “Dry Leasing” olarak yapilarak kiralama siiresinin
bitiminde ugaklar ilgili firmalara geri gonderilmekte, bazen de “lease purchasing” yapilarak ilgili
slirenin bitiminde ugaklar satin alinma opsiyonlu olarak alinabilmektedir. Diinya’ da Ticari havayolu
ucak kiralama sirketi olarak ilk 15 sirketin ucak sayilari ve paylar1 Tablo-6’ da gosterilmektedir.

Tablo-6. Ticari Ugak Kiralama Sirketleri

GECAS 1.518 16.1
AeCap 1246 132
ssamLuc 405 . 43
SMBC Awiation Capital 397 . 42
CIT Aerospace 327 35
BOC Awation 274 29
Air Lease Corporation 268 29
ICBC Leasing Co 268 239
Awation Capital Group 257 27
AWAS Tt 26 27
Boing Capital Corp 241 26
Avolon Aerospace Leasing 23 2 24
Macquarie AifFinance 200 21
Aircastle Advisor LLC 164 17

Kaynak: http://www.world-leasing-yearbook.com/feature-of-the-month-april; 05.01.2017.

Tirkiye’ de de faaliyet gosteren ticari havayollari, 6zellikle tarifeli sefer diizenleyen firmalar zorunlu 5
ucagin miilkiyeti disinda, diger filolarina katmak istedikleri ucaklar1 kiralama yolu ile elde
etmektedirler. Filolarini biiylitmek isteyen firmalar bundan dolay1 ugak kiralama sirketleriyle anlasmak
zorundadirlar. Bu sebeplerle, biiylimek isteyen, filosunu genisletmek isteyen firmalar agisindan ugak
kiralama sirketlerinin pazarlik giiclerinin, Tirkiye pazarinin mevcut blyiime durumu dikkate
alindiginda en azindan orta seviyenin biraz tizerinde oldugunu séyleyebiliriz.

3.4.5. Alicillarin Pazarlik Giicti
3.4.5.1. Alicilarin Sayisi

Tirkiye havayolu yolcu pazarinda alicilarin sayis1 Tablo-7'de goziiktiigi gibi son 12 yildir git gide
artmaktadir. Bu gelismeye bircok faktdriin yol actig1 sdylenebilir. Bu etkenlerden en 6nemlilerinden bir
tanesi olarak da havayolar1 endiistrisinde 2003‘ten sonra baslayan kurallarin serbestlesmesini
soylebiliriz. Bu serbestlesmenin sonucunda piyasaya bir¢ok yeni oyuncu girmis ve piyasa daha rekabetci
hale gelmistir.
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Tablo-7. 2003-2014 Yillar1 Arasi i¢ ve Dis Hat Yolcu Trafigi ve Degisimi (milyon )

Yillar Yurtici Yolcular Biiyiime % Yurtdisi Yolcular Biiyiime% Toplam
2003 4.6 4.8 25,3 1,0 29,9
2004 7,2 58,1 30,6 21,0 37,8
2005 10,3 42,0 35,0 14,5 45,3
2006 14,4 40,2 32,9 -6,2 47,3
2007 16,0 11,0 38,4 16,6 54,3
2008 17,9 12,2 43,6 13,7 61,5
2009 20,6 15,1 44,3 1,5 64,9
2010 25,3 22,7 52,2 17,9 77,5
2011 29,1 15,2 59,4 13,7 88,5
2012 32,3 10,1 65,6 10,4 97,9
2013 38,5 19,1 73,2 11,5 111,7
2014 42,7 10,1 80,3 12,2 123

Kaynak : DHMI Yillik istatistigi, 2014.

Yolcu sayisindaki bu gii¢lii artisi saglayan diger temel unsurlar arasinda, Tiirkiye’'nin uygun demografik
yapisl, diisiik penetrasyona sahip havacilik pazari ve alternatif tasima kanallarinin rekabette zayif
kalmasi, bir turizm destinasyonu olarak Tiirkiye’'nin artan cazibesi ve havaalani altyapisindaki 6nemli
gelismeler sayilabilir.

Diger bir faktor ise Tiirkiye’ deki Gayri Safi Milli hasilanin artmasi olarak degerlendirilebilir. Tablo-8’de
2003 yilindan itibaren Tiirkiye’ de Gayri Safi Milli Hasilanin artis oran1 yer almaktadir. Ozellike, tilke
niifusunun atmasinin yan sira gelir artisinin da olmasi havayolu yolculugu talebinin artmasina yol
agmistir. Reel GSYH 2001 yilindan itibaren 6nemli bir bliytime kaydetmistir. 2011’de 10,5 bin $’a ulasan
kisi bas1 GSYH, halen énemli bir biiyiime potansiyeline sahiptir (TUIK, 2013).

Tablo-8 Kisi Basi Gayri Safi Yurtici Hasila
Kisi Basina Gayri Safi Yurtici Hasila,1998-2015(1)

Cari fiyatlarla
In current prices

Yil ortasi niifus®) Deger Degisim orani Deger Degisim orani
Mid-year

il population(?) Value Change rate Value Change rate
Year ('000) (TL) (%) %) (%)
2003 66 795 7 007 28,7 4 698 31,2
2004 67 599 8536 21,8 5961 26,9
2005 68 435 9 844 15,3 7 304 22,5
2006 69 295 11 389 15,7 7906 8,2
2007 70 158 12 550 10,2 9656 22,1
2008 71052 14 001 11,6 10931 13,2
2009 72039 13870 -0,9 8980 -17,8
2010 73142 15860 14,3 10 560 17,6
2011 74224 18788 18,5 11 205 6,1
2012 75176 20880 11,1 11 588 34
2013 76 148 23766 13,8 12 480 7,7
2014 77 182 26 489 11,5 12112 -2,9
2015 78218 29 885 12,8 11014 -9,1

TUIK, Yillik Gayri Safi Yurtici Hasila 2015
Kaynak: www.tuik.gov.tr; 06.01.2017.

Bir baska 6nemli gelisme ise Diinya’da ve iilkemizde 2005 yilindan itibaren diisiik maliyetli tasiyicilarin
ortaya ¢ikmasidir. Boylelikle ucak ile seyahat etmenin gelir diizeyi diisiik olan insanlar tarafindan da
yararlanilmasi saglanilmistir. Ozellikle iilkemizde Pegasus havayollarinin bu pazara girmesi, havaciligin
cehresini ve yapisini degistirmistir. Sonuc olarak havayollar1 sadece bir aliciya bagh degildir.

3.4.5.2 Alicilarin Degistirme Maliyeti

Misterilerin sayist ¢ok olmasina ragmen pazarlik gilicleri diisiik maliyetten kaynaklanan
degistirmelerden dolay diisiiniildiigii kadar diisiik degildir. Ozel amagh seyahat edenler fiyata karsi son

International Journal of Academic Value Studies ISSN:2149-8598 Vol: 3, Issue: 9 pp-371-393

387


http://www.tuik.gov.tr/

Javstudies@gmail.com International Journal of Academic Value Studies

derece duyarhdirlar ve satin almadan once bilet fiyatlarin1 karsilastirirlar. Internet tlizerinde farkh
birgok fiyat karsilastirma platformlar1 bulunmasi, o6rnegin www.fluedge.de, www.swoodo.de,
www.sksyscaner.com,tr, www.fare.compare.com vb. fiyat karsilastirmalar1 kolaylasmistir. Bu sayede
0zel seyahat edenler kisa zamanda fiyatlar1 karsilastirilar. Sonug olarak seyahat edenler fiistik bilet
bedellerinin mevcudiyetinin farkindadirlar. Zaman icinde gerceklesen bu indirimler degisitirme
maliyetinin bir indirimi olarak degerlendirilebilir ve bu da alicilarin pazarlik giicliniin artirmasina yol
acar. Ilave olarak, artik ikame iiriinlere erisebilmek ve onlarin fiyatlarim da karsilastirmak oldukca
kolaydir. Uzun mesafeli otobiis firmalari Griinlerini hircin bir sekilde tesvik etmektedirler. Alicilar hig¢
kuskusuz bu durumu da degerlendirebilmektedirler. Havayollarinda, gerek Tiirk tescilli tarifeli
tasiyicilar gerekse yabanci tasiyicilarin ¢ogu sik ucan programi, mil puan uygulamalari yapmaktadirlar.
Burada yasanacak puanlarin kaybi ya da millerin kayb1 degistirme maliyeti olarak degerlendirilebilir.
Bu tip miisteri sadakat programlari sik ucan misteriler i¢in gercekten cezbedici bir durum yaratabilir.
Buna karsilik diisiik maliyetli tasiyicilar ise cogu kez tam servis tasiyicilari ile ayni noktlarda en diistiik
fiyati sunmaktadirlar. Eger ayni ugus noktasina birden fazla alternatif havayolu ucacaksa ve yolcular
ekonomik bilet arayisinda iseler miisteri satinalma siirecinin bir parcasi olarak en diisiik fiyat1 veren
havayolunu bulacak ve digerlerine tercih edecektir. Benzer bir sekilde tatil amagh seyahat
gerceklestiren yolcular ise seyahat paketini ilgili destinasyon ic¢in fiyat dahil kendileri icin en degerli
paketi sunan acenta ile ucacaklardir.

3.4.5.1 Dagitim Kanallarinin Ahcilar Uzerinde Etkisi

Yeni dagitim kanallar olustugunda ve pazar daha karmasik hale geldiginde, bilet dagitim konusu
tliketiciler icin 6nemli bir konu haline gelmektedir. Tiiketiciler havayollarinin teklif etmesi gereken en
iyi kosullara uygun kolay bir giris istemektedirler. Bu yeni dagitim kanallar1 yeni diisiik tUcretli
baslayanlara teklif i¢in bir firsat saglamasina ragmen ayni1 zamanda toplumda kararsizlik yaratmistir.
Cogu en diisiik promosyon licretleri su anda 6zellikle havayollarinin kendi ¢agr1 merkezleriyle veya
seyahat acentalari vasitasiyla degil sadece internet vasitasiyla onerilmektedir.

3.4.5.2 Bilgi Kullanimin Alicilar Acisindan Etkisi

Bilgi teknolojilerinin ilerlemesi ve kiirsellesmenin etkisiyle iilkeler arasindaki sinirlar adeta kaldirmistir
(Aysuna Turkyilmaz C. &etg; 2016). Tiiketicilerin menfaati ve kesin ve zamaninda ugus bilgisi ihtiyaci
oldugu aciktir. Miisterilere bu tiir bilgiyi saglamak havayollarinin goniillii sorumlulugunun temelini
olusturmaktadir. Havayollari iyi ugus bilgilerini gelistirmek icin ciddi bir caba harcamaktadir. Artan
havalimani aciklamalarini saglamaya ek olarak, bircok havayolu cep telefonu, kisisel dijital yardimci
(PDA) ve rezervasyonu olan yolculara uguslari iptal veya ertelenirse otomatik olarak ilan etmek icin
sistemler gelistirmektedir.

3.4.5.3 Sektoriin Yapisi ve Rekabetin Alicilara Olan Etkisi

Tiiketici havayolu endiistrisi yapisinda biiylik bir etmendir, ¢iinkii yapisal gelismeler rotalarda,
tarifelerde, triin kalitesinde ve fiyatlarda ciddi bir etkiye sahiptir. Tam hizmet ve diistk iicretli
havayollar1 arasindaki ger¢ek rekabetin tiim tiiketicilere yararl olmasi yeterli bir kanittir. Tiiketiciler
endiistrinin daha az rekabeti icin kendini yapilandirmay1 durdurmamasindan hayati bir menfaat
saglamaktadirlar. Arastirmalarda diisiik ticretli bir havayolunun herhangi bir sehir pazarina girisinin
tiim havayollarinin diisiik ticret rekabeti olmadan isteyecekleri fiyatin cok daha altinda bir rakama razi
oldugunu gostermistir. Biiylik havayollarinin kii¢iik, zayif diisiik iicretli havayollarini bazi pazarlardan
ya da isten biitliniiyle cikarmak icin gesitli taktikleri kullanip kullanmadig1 hakkinda az goriis var ise de
birc¢ok tiiketici taraftar1 bu tiir taktiklerin kullanildigina kesinlikle inanmaktadr.

3.4.5.4 Miisteri Baghliginin Etkisi

Misteri bagliliginin nasil olusturacaginin anlamanin yolu, yolcularin havayolu ile temas olduklar
iliskileri siiresince seyahat etme bicimlerini inceleyerek bu siireci “Toplam Miisteri Degeri” olarak ifade
edilen modeli anlamaktan ge¢mektedir (Mether,B.; 2000). Yolcu analiz modelleri belli tip seyahat
modellerini ¢6zmek i¢in incelenir ve bu bilgi miisteriye 6zel program hazirlamak icin kullanilabilir ve
havayolu sirketi miisterinin yiikselmeler ya da kisisellesmis tanimalarla yillar boyunca yaratmis oldugu
degerin devamini saglamak i¢in dnlemler alma firsatini yakalamis olurlar. Béylece yolculuk sikligini
varis noktasini, zamani, 6zel uguslar1 ve kanal kullanma bilgilerini iceren veri tabanlari, misteri ile
iliskileri koruma ve gelistirmeye yonelik bir bakis acisi ile incelenir. Ikinci bir boyuttan bakildiginda,
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Toplam Miisteri Degeri (TCV), ayni veri elemanlarini su anki satin alma modelinin ifade ettiginden
fazlasini almak icin harekete gecirme amaciyla da kullanabilir. IBM’in arastirmasina gore, bagh
miisteriler fiyatlara daha az duyarhdir ve bu nedenle kazanci azaltmaktan ziyade arttirirlar. Ornegin,
pazarlama programi, degerli, kar getiren miisterileri belirleme, arttirma ve koruma girisimlerine
odaklanabilir. Hava Tasimacilik Birligi'nin temel servis seviyesini yasalastirma girisimlerini engellemek
icin “Once Miisteri” adli programi hazirlamasi hi¢ de sasirtici degildir. Bu programa gére havayolu
sirketi;

a) Miimkiin olan en diisiik fiyati yolculara bildirmeyi,

b) Miisterileri belirlenen rotar, aktarma ve iptaller konusunda zamaninda uyarmaysi,

¢) Miisterilerin sikayetlerine 60 giin icinde cevap verilecegini,

d) Yolcular ucakta maruz kaldiginda yiyecek, su dinlenme odalari, tibbi miidahale gibi

e) Temel ihtiyaclarimi karsilamayz,

f) Iptal politikalarini, kurallarini ve sinirlamalarini ve ucagin oturum genisligini aciklamayi kabul

eder.

3.4.5.5 Havayollari Yasal Otoritesi Yolcu Haklari Diizenlemesinin Etkisi

Son mahkeme kurallari ile ABD’de havayollarina sadece bilet alim1 degil ayn1 zamanda bilet kullanimini
da yoneten bir otorite tahsis etmistir. Bu sebeplerden dolayi, havayollar tiiketicilere sadece daha fazla
satin alma ve minimum konaklama tipi satis sinirlamalarini empoze etmekle kalmamakta ayni zamanda
tiiketicinin bu biletleri satin aldiktan sonra da nasil kullanacagi konusunda da sinirlandirabilmektedir.

Ulkemizde de 3 Aralik 2011 tarihinde Havayolu ile Seyahat Eden Yolcularin Haklarina Dair Yénetmelik
(SHY-YOLCU) ile yolcularin sahip oldugu haklar ve bu haklarin gecerli oldugu durumlar (ugaga kabul
edilmeme, ucus tehiri, ucus iptali, alt sinif - {ist sinifa yerlestirilme) belirlenmis ve diizenlenmistir
(http://web.shgm.gov.tr/tr/yolcular-icin/3889-index; = 04.01.2017).  Altyapt  hizmetleri hava
seyahatinde en kritik tiiketici konusudur. Ucret seviyesi, giivenlik ve artan ucus gecikme ve iptalinde
etkili olur. Hava trafik kontroliinde ve ulusun bir¢ok mesgul havalimaninda bugilinkii kapasite asimi
hava seyahati hizmetleri kaynaginda sinirlamalara sebep olmaktadir ve kaynak az olursa da fiyatlar
ylikselmeye egilimli olur. Bu nedenle hava yollarn seyahat eden halka daha diisiik tlcretle hizmet
edememektedirler. Genellikle yeterli giivenlik seviyesini korumak i¢in havayollar1 ucus erteleme veya
iptaline gitmislerdir ki yeterli altyap1 hizmeti olsa bu uguslar gerceklestirilebilir. Tahmin edilebilecegi
gibi, iki taraf da bircok ortak bulmaktadir. Benzer olarak havayollar ve tiiketiciler bagaj sorununa
¢6ziim bulmak istemektedirler. Diger 6nemli alanlarda, tiiketici menfaatleri havayollar1 menfaatleri ile
paraleldir. Bu konudaki ince ¢izgi, biiyiik havayollari ve bireysel tiiketiciler arasindaki ekonomik giicteki
esitsizliktir. Ayn esitsizligin diger bir¢cok sektérde bulunmasina ragmen havayollar diger sektorlerin
sahip oldugu bir¢ok sorumluluktan kendilerini soyutlamislardir. Sonug olarak, tiiketiciler feraha yasal
diizeltmelerle kavusmaktadir. Su ana kadar havayollar1 yasal zorlamalar: gelisme icin taahiit ederek
kendi lehine ¢evirmektedir. Ancak, bu sozler gercek problemleri ¢6zmek icin yetersiz kalmistir.

3.4.5.6 Tur Operatérleri ve Seyahat Acentalarinin Pazarlik Giicti

Seyahat acenteleri yolcu secimini etkileyebildikleri icin havayollari icin 6nemlidirler. Havayollari, pazar
payini etkileme yeteneklerini belirlemek icin acenteleri degerlendirmek durumundadirlar. Acente
dagitim sisteminin yapisi ve yakin ge¢misi endiistrideki pek ¢ok firmanin yeni rekabet bigimlerine karsi
duyarh oldugunu gosterse de, baska faktorler yolcularin gonillerinin ve ceplerinin fethedilmesinde
seyahat acentelerine 6nemli avantajlar saglamaktadir. Pek ¢ok seyahat hizmetinde acenteler pazarin
¢ok biiyiik bir boliimiine hakimdirler. Miisterilere “sahip” degildirler, ancak musterilerin cogunlugu
tarafindan taninmalari olduk¢a 6nemlidir.. Zamanla seyahat acenteleri de, internet kullaniminda en az
miisterileri kadar yetkin olmak zorundadirlar. Acentelerin internet’e hakim olamayacagini gosteren
hicbir belirti yoktur.

1988-93 yillar1 arasinda acente sayisinin artisi duraklamis olmasina ragmen, acente basina kazanilan
havayolu komisyonlari tutarli ve 6nemli dl¢iide artmaya devam etmistir Sekil-8.
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Sekil-8 Acenta komisyon gelirlerindeki artis
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Kaynak: Paul M. Ruden, Handbook of Airline Marketing, 2000, p433.

Biitiin bu veriler, yerel havayolu endiistrisindeki bilet satislarinin artisin1 yakindan takip
etmektedir Sekil-9.

Sekil-9 Yerel Havayolu Endiistrisindeki Bilet Satislarinin Artisi
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Kaynak: Paul M. Ruden, Handbook of Airline Marketing, 2000, p433.

Ornegin SunExpress ile birlikte calisan kuruluslar arasinda Neckermann, Oger Tours, TUI, Thomas Cook,
Alltours gibi Tiirkiye'ye tur paketleri diizenleyen Almanya'nin saygin kuruluslarinin yaninda diger
Avrupa tllkelerinden de biiytik kuruluslar bulunmaktadir (http://www.sunexpress.com; 04.01.2017).
Ulkemizde internetin yayginlasmasi ve kullanim oraninin artmasiyla birlikte internet ortaminda bilet
satis1 oldukca artmis ve artmaya devam etmektedir. Ozelllikle diisiik maliyetli tagiyicilar, 6rnegin Rynair
bilet satisinin %90 kadarini internet tizerinden saglamaktadir. Pegasus’ un da benzer bir hedefi olmakla
beraber heniiz bu yiizdelere ulasamamistir. Ancak sonu¢ olarak 2003 y1l 6ncesinde olan acenta
komisyon oranlar1 %12’'lerden %6-4 seviylerine kadar diismiistiir. Sonu¢ olarak tatil amagli, turizm
amacgh seyahat yapan yolcular1 tasiyan havayollar1 agisindan seyahat acentalarinin pazarlik giicii
ylksektir. Pazarin diger boliimlerinde ise pazarlik giicti fazla yoktur zira ¢ogu tarifeli havayollar1 bu
konuda kendi genel satis acentalarin1 kurmuslardir.

4.SONUC

Tirkiye havayolu yolcu pazari Michale Porter’in 5 Gii¢ Modeli ile analiz edilip bir radar grafiginde yedili
skalada (0= mevcut degil, 1=¢ok zayif, 2= zayif, 3=orta, 4 = biraz gii¢lii 5=giiclii, 6=¢ok gii¢lii) olacak
sekilde degerlendirildiginde giiclerin gértiinmii Sekil-10’ da gosterilen bir durum alacaktir.
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Sekil-10 Tirkiye Havayolu Yolcu Pazari Cekiciligi
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Tirkiye havayolu yolcu pazarini Portr’in 5 rekabetci giic modeline gére makro agidan rekabetgi analizi
yaptigimizda su noktalar ortaya ¢ikmaktadir:

Pazarin git gide biiylimesi, artan trafik ve yolcu sayilari ¢cok sayida yerli ve yabanci havayolu
sirketlerinin piyasada yer almasiyla dogrulanmaktadir. Ancak mevcut durumda pazarda yer
alan rakip firmalarin cogunlukla rekabeti fiyat tizerinden gergeklestirdikleri bunlarda ¢ok
azinin irln ve hizmetlerinde farklilasma yoluyla rekabet etmektedirler. Bu nedenle genel
rekabetin artmasi nedeniyle gelecekte de mevcut rakipler arasindaki rekabetin daha gligli
olacag sOylenilebilir.

Yiiksek sabit maliyetler, devletin finansal, mali yonden hukuki diizenlemeleri, “slot”
tahsisleri, yliksek sabit sermaye gereklilikleri, trafik haklar1 kullanimi-paylasimi,
karbondioksit emisyonu ticareti ve 6zel kaynak gereklilikleri pazara yeni oyuncularin
girmesini engellemekte ve rekabeti zorlastirmaktadir.

Koordine edilen ve isletilen hava meydanlarinda mevcut havayollarinin tarihi haklar1 ve
anlagmalar1 devam ettiginden dolayr mevcut firmalar avantajli durumdadir. Ayrica slot
tahsisi olan meydanlarda da tahsisler oncelikli daha 6nceki kullanicilara verilecektir. Bu
nedenle yeni giren frimalarin alternatif havalimanlari olmadigindan dolay1r bu manada
giicleri zayiftir. Sonug olarak yeni giren firmalar daha fazla para 6demek zorunda kalacak
ve aynl zamanda elverigsiz saatlerde inis kalkis saatleri alabileceklerdir. Dolayist ile yeni
girenlerin diistik fiyatlamalar1 artik bir avantaj olmayacak ve pazara giris engeli ortaya
cikmis olacaktir. Ilave olarak, havacilik vergileri karbondioksit emisyon ticareti ve
kisitlamalarinin devreye girmesi, hizli tren ve karayolu tasimaciligindaki hizli ilerlemeler,
yakit fiyatlarindaki artis sektoriin avantajini azaltmakta ve yeni girenlere giris engeli
olusturmaktadir.

Uzun mesafelerde 800-1000 km arasi hizli tren seferlerinin gelistirilmesi ve karayollarinin
sehir merkezlerini baglamasi farkl tip ulasim modelleri arasindaki rekabeti artirmaktadir.
Ancak iilkemizdeki bu gelismeler, Avrupa ya da Amerika’ya gore diisiik seviyede ve yavas
ilerlemektedir. Bunedenle su an icin diger ulasim mod’larinin havayolu tasimaciligini ikame
etme seviyesi cok diistiktiir. Ayni sekilde, her ne kadar telekonferans, uzaktan erisim gibi
yeni medya vasitalari ile ulasim ihtiyaci goreceli olarak azalsa bile, kiiresel is siirecinin bir
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parcas1 olarak seyahat etme ihtiyaci azalmadigindan bunlarin da havayolu yolcu
tasimaciligini ikame seviyesi oldukea diistiktiir.

e Havalimani meydan isletmeleri, yer hizmet firmalari, ucak tiretici firmalar1 ya da ugak
kiralayici sirketleri gibi tedarikgilerin 6zellikle tekel konumda bulunmalar ya da piyasada
oligopol durumda olmalarindan dolay1 pazarlik giicleri gittikce artmakta buna karsilik
havayollarininki ise azalmaktadir.

e Alialarin pazarlik giicii; hava yolu yolcu tasimaciliginda gittikce artan yliksek yolcu sayilari,
yolcu pazarinin (i¢ hat, dis hat) git gide biliyiimesi, tiiketicilerin daha fazla internet, sosyal
medya vasitlarini kullanmasi, yolcularin gilincel ugus verilerine ulasarak bilgileri
degerlendirebilmesi, diger traftan benzer iiriin ve hizmetleri sunan hava yolu tasiyicilar
arasindan menfaatine en uygun havayolunu secerek mevcut firmasini degistirebilme
kabiliyeti olmasi, ayrica seyahat acentalarinin giiniimiizde halen 6nemini koruyarak
miisteri tercihlerini etkileyebilmesi alicilarin pazarlik gii¢lerini orta seviyeden yiiksek
pazarlik giicii seviyesine gitme yoniindedir.

Porter’in 5 rekabetci glic modeline gore Tiirkiye havayolu yolcu pazari analiz edildiginde yukarida
aciklanan bulgulara gore, Tiirkiye havayolu yolcu pazarinin cezbedici oldugu séyleyemeyiz. Bununla
birlike Porter’in 5 rekabetgi giic modeli havayolu yolcu pazari rekabetinee yonelik herseyi aciklamakta
sinirli kalmaktadir. Bu nedenlerle Tiirkiye havayolu yolcu pazarinin makro ekonomik agidan rekabetin
daha saglikh olarak aciklanabilmesi icin ek calismalarin yapilmasi tavsiye edilmektedir. Ozellikle ELMAS
(talep faktorleri, girdi faktorleri, firma stratejisi ve rekabet yapis, ilgili destek endiistriler) modeli,
PETSEL (politik, ekonomik, sosyal, teknolojik, cevre, yasal faktorler) modeli gibi gelistirilen modeler
acisindan analizlerinin de yapilmasi gerekmektedir.
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