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ONSOz

Son zamanlarda artan havayolu yolcgirtea trafgi, havayolu sirketlerine
gucli bir rekabet ortami hazirlagnr. Havayolusirketleri pazar payini arttirmak icin
gelisen teknolojileri yakindan takip ederek yolcularhtiyaclarini kagilamak igin
yeni stratejiler geftirmiglerdir. Bu calgmamizda inceledimiz; havayolu
ulastirmasinda yolcularin secim Olcitleri tGzerine biygulama konusuyla ilgili
olarak; hava tamacilgini tercih eden yolcularin, kararlarini vermekt&ileblan
sosyo-demografik 6zellikleri ve bunun yaninda kfgenin belirlenmesinde etkili

olan beklentileri Gizerinde bir agtarma yapilmgtir.

Tezimizin olyturulmasinda bana yardimci olan damnim Sayin
Dog¢.Dr.Okan TUNA'yagUkranlarimi sunuyorum.

Son sOz olarak; her zaman tum gugcluklerin Ustesinglelmemi sglayan
annem Fatma Hikmet YURTTH a ve babam Sezai YURTTA a iyi ki varsiniz
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OZET
Tezsiz Yiksek Lisans Projesi
Havayolu Ulastirmasinda Yolcularin Secim Olcutleri Uzerine Bir Uygulama
Burcu YURTTA S
Dokuz Eylul Universitesi
_ Sosyal Bilimleri Enstitusu
Denizcilik Isletmeciligi Ve Yo6netimi Anabilim Dali
Lojistik Ve Deniz Ulastirmasi Programi

Gunumizde yolcu ve yik taimaya yonelik birbirine bagimli faaliyetlerin
ve birimlerin olu sturdu gu sistem olan havayolu ulgtirmasi sektort; havayolu
isletmeciligi, hava seyrtsefer ve hava trafik kontrol hizmetler, yer ve ikram
hizmetleri, egitim, bakim, ilgili alt ve Ust yapilar ve diger havacilik
faaliyetleri ile  bdtin  bu  faaliyetlerin uluslararasi kurallara gore
koordinasyonu ve denetimini kapsamaktadir. BuUtiun bu koordinasyonun

saglanmasi ise buyik bir dikkat ve 6zen gerektirmekted.

Yapilan ongorulere gore gelecekte hava trafinde ve ticari havayolu
tasimaciliginda biyume beklenmesine kayin, 2000’ li yillarda faaliyet gosteren
birgcok havayolunun gelecek yillarda artik varliklarini koruyamayacaklar veya
daha buyudk firmalarin himayesi altina girecekleri tahmin edilmektedir. Bu
ongoriuler 1siginda havayolu sirketlerinin artan rekabet ortaminda ayakta
kalabilmeleri icin musteri ihtiyaglan do grultusunda olusturulacak bir kalite

anlayisina 6nem vermesi gergi dogmustur.

Bu calisma cercevesinde havayolu tamaciligi faaliyetlerde musteri
yonlulik baglaminda musteri dnceliklerinin belirlenmesi amaciyla bir anket
uygulamasi yapilms olup elde edilen sonuclar tzerinde de @erlendirmeye
gidilmistir. Calismada ana ama¢ hava tamaciligi sektdérinde misterilerin
isteklerini ve tercihlerini belirlemek ve bu kapsanda artan rekabet ortaminda
musteri yonlultu gun firmalar igcin 6neminin degerlendiriimesidir.

Anahtar Kelimeler: 1)Sivil Havacilik, 2)Hava Yolcu Trafi gi,
3)Havayolittifaklari, 4)Mu steri Yonliluk,
5)Yolcu Secim iarleri



ABSTRACT

The Postgraduate Project without Thesis
An Appilcation For Passengers’ChoosingCriterialnAirlineTransportationSector
Burcu YURTTA S

Dokuz Eylul University
Institute Of Social Sciences
Department of Maritime Business And Management

Logistics and Maritime Transportation Programme

Airline transportation sector is a system that forns passanger and cargo
transportation activities and unit linked togetherAirline transportation sector
includes airline managment,airtraffic and airtraffic control service,ground
opeartion,catering service,training,technique and lhthese relevant substructure
superstructure and other aviation activities coordnations and inspections
according to international rules.All these coordin@ions provision requires great

attention and care.

According to the foresights,although it is expectedhat there will be a
development in air traffic and commercial airline transportation in the future,it
is conjuctured that many airline companies which age actived in 2000’s won'’t
protect their existence or they will be under the potection of the other big
companies in future times.By the help of these fosgghts,these airline companies
must give an importance to the quality understandig which has a direction to
the needs of the customer in order to remain standg in this competition

atmosphere.

Consisting of these researches,a survey is done aitdis evaluated in
order to learn the customer's needs.The main aim inthis research is to
determine the customers needs and choices in airamsport sector and to
evaluate the importance of customer aspect for thecompanies in this
competition atmosphere.

Key Word: 1) Civil Aviation, 2) Air-passenger Traffic 3) Alliances,
4) Expectation Of Passenger , 5)Passengers’ Gdeof Criteria

Vi
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GIRIS

Globallsen dinyada, hava ytama sektori oOnemli bir yere
sahiptir.Yolcularin guvenlik ihtiyaclari,konfor veamandan tasarruf etme gitdou
sektordeki dgismelerin hizli birsekilde gelsmesine neden olngtur.

Ulastirma alanindaki teknolojik gglneler, sektérde hiz ve kapasite an
sglayarak, bu araclarda hizmet olanaklarinin ve kamfogelsmesi ile birlikte
insanlara seyahatleri siresince, sufana slresinden oOnemli Olcide tasarruf
sgzlamistir. Insanlara seyahat ederken zaman kazandirmasi, konfergtvenli
olmasi nedeniyle tercih edilen gl sekli kuskusuz havayolu uamidir.

En 1yi ulastirma sistemi olan havayolu gtamasi uzun mesafeli seyahatlerde
artsa sebep olmu ve havayolusirketleri arasindaki rekabeti arttirgtir. Artan
rekabet ortamindakiirketler teknojik olarak yenilikleri takip ederkenisteri

memnuniyetine de biyuk dnem vesgtardir.

Proje U¢ ana bolimden gmaktadir. Caimamizin birinci bolimd,dinya
havacilginin tarinsel gegimi, dinyada havayolu ufarmasi, uluslararasi havacilik
sozlegmeleri ve havacilikla ilgili uluslararasi kurglardan olgmaktadir.

Projenin ikinci béliminde, Turkiye’de havayolu gtlamasinin tarihgesi ve
mevcut durumu dgerlendirilmis ve Turkiye havacilik sisteminde GZFT analizi ele

alinmstir.

Son bdlimde ise, havayolu gieimasinda yolcularin sec¢im olcutleri tGzerine
yapilan anket camasinin istatistik verileri belirtiingti. Sonu¢ ve Oneriler
kisminda ¢agmanin sonuglari ile konuya gkin deserlendirme ve Oneriler ortaya

konmugtur.

X



BIRINCI BOLUM

HAVA ULA STIRMA SEKTORU

Ulusal ve uluslararasi boyutta en hizligitaacilik hizmetini insanga
sunmakta olan hava gtama sektori gin gectikce daha hizli buyumekte ve
gelismektedir. Bu gefimin en temel ay&ani da kureseligen Dinya duzeni
olusturmaktadir. Caimizin global dinyasinda en 6nemli gereksinim Ihnizck
ulasimda hiz, havayolu gsanacilgiyla saglanmaktadir. Bu agidan hava gtlama
sektoru , ulkelerin ga agilan en 6nemli kapisi ni@hdedir.

Dunyadaki globalite arttikca hava gl sektori buyuyecektir. Bu
blyumenin ise arzin artmasina yol agacahmin edilmektediriste bu durumda
sektorde rekabet artacak ve hizmet kalitesi 6ngpleskacaktir. Migeri portfoyl
sglam olan, tercih edilen havayokirketleri ayakta kalabilecektir. Bu durum da
havayolu sirketleri icin misteri bazli hareketin 6nemi artacaktir. ri yonlu
hareket tarzinin hava glan sektoriinin gelegeni olusturaca&i tahmin edilmektedir.

Bu gelecgi saslam temellere oturtmak icin ise sektord iyi taninggtekmektedir.

1.1. Sivil Havacilgin Tarihsel Gelisimi

Insanglu cok eski cglardan bu yana havada 6zgilrce ucmayyledfiiis,
balonlarla ugulan dénemin ardindan 1890 yilindan@let Ader havadanga bir
tasitin (Eole) pilot yonetiminde havalanmasini geregtkimistir.Daha sonra;Wright
kardsler 17 aralik 1903‘te , ilk motorlu uga Kuzey Carolina ‘da ugurmay!

basarmglardir.

Ilk ticari ic hat b&lantisi Almanya’'da (Berlin-Leipzig-Weimar) gibat 1919
da gerceklgirildi.8 subat 1919 ‘da ilk uluslararasi hava hattini Pansdra arasinda
11 yolcu taiyan cift motorlu bir ugakla gercektailmistir.



1900'lt yillarin bginda kendini gostermeye gtayan sivil hava tamacilgi,
ilerleyen teknolojinin olanaklariyla birlikte gethesini hizh  bir sekilde

surdirmgtar.

Birinci Dunya Sava sirasinda Fransizlar kirk bin ucak imal eterdir.
Fakat esas olgunlukjkinci Dinya Savg’ndan sonra ve ticari havagin

gelismesiyle gerceklgmistir.

Ikinci Dinya savg@ndan sonra cok buyik bir gglie icinde olan hava
tasimacilgl, kisa sirede ¢ok hizli teknolojik ve yapisagigiklikler gdsteren bir
ulastirma sektorti haline gelgtir. Ozellikle ulgtirmada sgladigi hiz sayesinde
yolcu ve kargo tgamacilgl dnemli bir ilerleme kaydetmtir. Yalnizca ekonomik
alandaki onemiyle dgl ayni zamanda kultirel ggime ve kireseligneye olan
katkisiyla da dikkat cekmektedir (Hassu, 20048)s ,

Yolcu ve yuk taimaya yonelik birbirine hamli faaliyetlerin ve birimlerin
olusturdusu sistem olan havayolu ylarmasi sektori; havayolglétmeciligi, hava
seyrusefer ve hava trafik kontrol hizmetleri, yerikram hizmetleri, @tim, bakim,
ilgili alt ve Ust yapilar ve @er havacilik faaliyetleri ile butin bu faaliyetleri
uluslararasi kurallara gore koordinasyonu ve demetapsamaktadir. Bu kapsam,
sivil havacilik faaliyetleri adi altindgazidaki gibi G¢ grup i¢cinde siniflandirilir.

e UcuslaIlgili Faaliyetler ;
a. Ticari tgimacihk
b. Genel havacilik
c. Egitim
d. Diger
1.1laglama vb. 2. Hasta yarali nakli 3. Yanginizcadele 4. Reklam vb.

e Imalat ve bakimla ilgili faaliyetler ;
a. Imalat
b. Bakim onarim

c. Servis



e Destek faaliyetleri ;
a. Havaalani seyrusefer hizmetleri
b. Havaalani hizmetleri
c. Havaalani yer hizmetleri
d. Diger

1.2.Havacilik Sektdérinin Durum Analizi

Gelecekte havacilik sektorinin onudnd gorebilmekn igunumuzdeki
durumun bir analizini yapmak gerekmektedir. Dinyarinde her bélgede havacilik
sektoriindeki geymeler farklh olmaktadir. Bu bdlgelerdeki sektorelridihklari
gormek gelecekte kgtagilacak sorunlarin ¢6zimu igin yol gosterici olmakta

1.2.1.Dinyadaki Genel Durum ve Eilimler

Hava tgimacilgl sektdriinde ygnan serbestyene gilimi tim dinyada hizli
bir sekilde yayillmaktadir. Serbesgfae, kiresellgme ve ticarilgme eilimlerinin bir
sonucu olarak hava gianacilginda yolcu istek ve ihtiyaglarina uygun hizmet
¢esitlili ginin  gelisimi sonucu yaratilan arza yuksek talep gohogtur. Dlnya
genelinde ki bagina digen gelirin artmasi, bolgeler arasi ticaretin veiztumn
gelismesi sektdre olan talepteki biylime oranini hizlzmgiir.

2002 yilinda, dinya genelindesgman ekonomik krizler, 11 Eylal olaylarinin
etkileri sonucu hava ganacilgina olan talebi olumsuz etkileghir. Tarifeli yolcu
trafigi rakamlari tainan dcretli yolcu trafii agisindan sadece yiuzde 0.5 oraninda bir
bliylime gosterngiir. 2003 yilinin ilk yarisinda SARS ve Irak Savea b&li olarak
trafikte digmeler yganmstir. Yilin ikinci yarisinda toparlanan sektor yiz0e9

oraninda bir biytime kaydetgtir.

2001-2004 yillari arasinda ganan kayiplar 36 milyar USD’senis, Yasanan
kayiplara rgmen hava tamacilgl 2004 yilini en guvenli yil olarak gegirgni

cevreye dost faaliyetlerini sitrdurebigni 1.8 milyardan fazla kinin hava



tasimacilgini tercih etmesi ile kiuresel ekonominin vazgeci#m@suru olarak yerini

korumustur.

Uluslararasi Havalimanlari Konseyi'nin hazirlgdrapora gore Avrupa ve
Amerika harig, sektor 11 Eylul olaylarinin etkigg SARS ve Irak Sag#nin neden
oldugu olumsuz gefimeleri atlatmgtir. Yasanan krizler sonrasi hizla toparlanan
havacilik sektéri biyumegdéimine girmigtir. 2004 yihinin ilk alti ayinda dinya
genelindeki havaalanlarinda yolcu tgafbir 6nceki yila oranla yizde 13, kargo
trafigi ise yuzde 10 afigostermgtir. Sektorde yganan krizler sonrasinda yaralarini
en hizlh saran bolge Asya-Pasifik ve OrtagDoolurken, en az agtiAmerika ve
Avrupa da gozlenriir.

2003 yili, dunya genelinde 820 havaalanindan 3 ani$00 milyon yolcu
tasinirken yolcu tamada 2002 yilina oranla yuzde 2; karggirteacilginda ise
yuzde 3 arty gerceklgmistir. (ICAO, 2004, News Release, www.icao.jnt

2005 yilinda sektordeki kriz, yakit fiyatlarindasgaan ary ile kendini
gOstermgtir. Yakit fiyatlari tgiyicilarin karlilgini olumsuz olarak etkilertir
.ancak gelimeler bolgelere gore farklihk gosterti.

2006 yilinin ilk bg ayinda 1100 havalimaninda 1 milyar 100 milyon yolc
tasinarak, 2005 yilinin ayni donemine gore % 6,5 aowaiarty gerceklemistir
(ACI, 2006, Annual Traffic Data, www.aci.agro

1.2.2. Bolgesel Galmeler

Bolgeler arasi farkhliklar ayni zamanda gt@ri tercihleri arasindaki
farkhliklar da ortaya koymaktadir. Her bolge igan barindirdii jeolojik, ekonomik
ve davramgsal etkilere bgl olarak dger bdlgelerde ygnanlara gore farkli
gelisimler gostermytir.



1.2.2.1. Avrupa

Avrupa pazari serbesglme calgmalarini baarili bir sekilde tamamlayarak
hava taimacilgina olan talebi giderek artirmaktadir. fDk maliyetli tgiyicilar
turizm ve hava tamacilgina olan talebin geiiminde dnemli rol oynamaktadirlar.
AB kapasite yonetiminde karisini kanitlangi 2004 yilinda 1.4 milyar USD kar
gostermgtir. Avrupa’da gelecek 20 yil icinde yillk GSMH'im ytizde 2.1 oraninda,
bblgedeki hava trafinin de ylzde 4.3 oraninda biyumesi tahmin edilexikt

1.2.2.2. Kuzey Amerika

Bolgedeki talyicilar zor gecen bir donemin ardindan 9 milyarDUayip
bildirmislerdir. Etkinlik ve verimlilik cabalari yapisal samlari cdzemengj personel
maliyetleri yuksek kalip, diiilk maliyetli tgyicilarin yol actgl rekabet karliigi
disUrmistir. Bu bolgedeki @ri rekabet sartlari ayni zamanda bazi staci
firmalarinin piyasadan cekilmesine yol aghm Tamamen serbes§len bir pazari
temsil eden bu bdlgede, artan ekonomik sged ve nifus agina paralel olarak
havayolu traginde 2024 yilina kadar her yil ortalama ylzde 4.dyime
beklenmektedir.

1.2.2.3.Guney Amerika

Bu bolgedeki tgyicilar 2004 yilini bga bg noktasinda tamamlagtir. Bazi
bblgelerinde tgyicilar para kazanirken, bir gonda teknik olarak iflaslar gindeme
gelmistir. BOlgede artan kaynak yonetimi, rekabetci kateskonomik politikalar
dogrultusunda havayolu tragfinde 2024 yilina kadar her yil ortalama yuzde 7.0
oraninda bir buyime beklenmektedir.

1.2.2.4.Asya Pasifik

Gecen donem bu bdlgeninsgtacilart 1.4 milyar USD kar godstergbr.

Cin'de yganan ekonomik buyime ve dik isglici maliyeti rekabetci bir avantaj



sunmaktadir. Hindistan’in sektorin bir sonraki WHiybazari durumuna gelege
beklenmektedir. Bolgedeki Ulkelerin hizli g@ini ve Dinyaya entegrasyonu
havacilik faaliyetlerine olan 6nemi arttighw. Glneybati Asya’da yanan
serbestlgme hareketlerinin devam edgcere dnuimuzdeki 20 yil icinde havayolu
trafiginde ortalama ylzde 6.6 oraninda bir buyime @latizdomin edilmektedir.

1.2.2.5.Afrika ve Ortadggu

Afrika’li tastyicilar 2004 yihinda 150 milyon USD kayip kaydegieidir.
Bdlgede oOnemli glvenlik sorunlari ganmakta ve hikumetler alt yapinin
finansmanini gercekdgrememektedirler. Buna k@n, Orta Dgu’'daki tastyicilar
100 milyon USD kar gdayarak trafikteki blyumeyi artirglardir. Afrika’da
baglatilan  serbestigne hareketleri, filo modernizasyon gatalari, bazi
hikumetlerin girdii 6zellestirme cabalari bélgedeki ticaretin ve havayoluigiain
artsini hizlandiracaktir.

Oniimuzdeki yirmi yil icinde havayolu trgfnde yiizde 5.7 oraninda bir
biyime tahmin edilmektedir. Orta Bw pazarn dini, kiltirel, vesiamagcli yolcu
trafiginin odak noktasi durumundadir. Ozellikle Dubglemce, konferans ve vergisiz
aligveris imkanlari sunarak trafik aginda 6nemli bir noktaya gelwgtir.

Gecen yil elde edilen verilerde Mayis 2005-20@sanda olgan yolcu sayisi
artgsinda Ortadgu bdlgesi %13 oraninda yolcu arttirarak en ¢ok ydi@afiginin
arttigl bolge olmytur. Gelecekte ise Orta @a’da, 2024 yilina kadar yillik havayolu
trafiginde ortalama yuzde 5.5 oraninda bir shieklenmektedir. Bga bir deygle
Orta Dgzu’'daki trafik artgl Diinya ortalamasina yakin bir suretle seyredecdbtina
karsin Afrika’da genel olarak geri kalan havacilik fgatlerinin bélgenin ekonomik
olarak kalkinmaya damasiyla birlikte artaga tahmin edilmektedir.



Tablo-1: 2005-2006 Mayis Arasi Olgan Yolcu Sayisi Farkliliklari

Mayis 2006 Ocak2006 May1s2006

Mayi1s2005 May1s2006 Mayi1s2005
BOLGESI/ (L aylik) |%Oran | (5aylik) |% Oran | (12 Aylik) | % Oran
Afrika 1715 6.3 9179 5.2 22985 6.9
Asya-Pasifik 21138 7.3 106141 8.2 255294 6.8
Avrupa 55659 6.6 236657 6.1 610074 5.7
Latin-Amerika 2707 0.6 14424 -1.3 33367 1.4
Orta-Do gu 1705 12.6 8062 17.2 20244 13.1
Kuzey Amerika 10318 3.7 48598 15 119962 3.2
ACI 93243 6.3 423062 6 1061926 5.7

Kaynak: (ACI/*Uluslararasi Havacilik Konseyi, Annual TfafData, 2006)

1.3. Havayolulsletmeciligi

Liberallegmenin nitelik ve nicelik olarak artmasi 1978 yilendABD i¢
hatlarini serbestjgirmis ve bu serbestjene bata Avrupa Ulkeleri olmak iizere
giderek tum ulkeleri etkilemeye @damistir. ABD i¢ hatlarinin serbest#rilmesi ile
baglayan bu gilim daha sonra ABD’nin @i hatlarindaki havayolu gamacilgi
politikalarina da yansigtir. Oncelerilkili Havayolu Tagimacilgl (IHT) anlgmalari
liberallestiriimi g, sonralari ise bunlar ¢ok tarafli bir cerceveyaigintstir.

ABD’nin onculigtini yaptgl “Acik Semalar” gilimleri 1990l yillarda
Onceleri Avrupa, sonrasinda ise Asya Pasifik Ulkelrasinda yayginiaaya
baglamstir. AB ginimuzde cok tarafli “acik semalar” pddalarinin uygulangs en
Onemli bolgesel okum durumundadir. AB Uyesi Ulkeler icinde pazargimrive
giris haklarinin tamami ile sahiplik ve kontrol hakldmle tam liberal Ozellikler
gobstermektedir.

Dusik maliyetli havayolu gletmelerinin yayginlgmasi ; havayolu
tasimacilginda, dguk maliyetli havayolugletmeleri son on yilda yeni bir havayolu
isletmeciligi ¢esidi olarak kendisini kabul ettirmeye @gamis ve bunlar havayolu
tasimacilgl ortalamasindan yuksek bir buyime oraniylasgektedir. Dikkat ¢ceken

bir nokta ise dgiik fiyat sunmalarina kan diger havayolu gletmelerine gore daha



istikrarh bir kar elde etmeleridir. Bunu da hemsdnayla uyguladiklari maliyet
politikalari, hem de yuksek doluluk oranlar ilergeklestirmektedirler. Kendilerine
has oOzellikleri sayesinde fiyat ve doluluk oraningesini iyi kurarak girdikleri
pazarlarda tutunmakta ve bunun oOtesinde pazarifa hidyimesine yardimci

olmaktadirlar.

Ekonomik ve politik krizlerden c¢ok fazla etkilendravayolu taimacilgi
endustrisinde son yillarda ortaya cikansigdki maliyetli havayolu gletmelerinden
farkl olan dger bir esilim ise “kiresel havayolusietmesi” kavramidir. Bu@lim de
Ozellikle kuresel havayolushirligi gruplari sayesinde vagini sutrdurmektedir.
(http://plan9.dpt.gov.tr/oik32_havayolu/havayol.pdf

1.4.Havacilikta Ekonomik Deisimler

Buylyen havayolu tamacilgl pazari zaman icinde Kkarlilik kaygisiyla
finansal acidan rahatlatici yeni teknikler Gzeryagunlasmistir. Amag¢ havayolu
sirketlerinin ekonomik agidan rahatlamasi icin gérénlemlerin alinmasidir. Bu
baglamda 1970’li yillardan sonra sektbrde ekonomik erddre bgli kokli
desisiklikler yasanmgtir. Sivil havacilikta ekonomik etkenler her zamaliytk rol
oynayacaktir. Ekonomiklikte maliyetlerin azalmasiesnek otomasyon tekniklerinin
kullaniimasiyla sglanabilecgi dustintlmektedir. Toplam kalite yonetimi teknikleri
firmalarin yeniden yapilanmalarinda c¢ok onemli Waktor olacaktir. Yeni
tasarimlarda, bakim masraflari azaltiimaya sdaken, yakit verimlilgi yiuksek
¢bzUimler aranmaktadir. Sektor bu doénemdssiticeasamalardan gecmstir.
Degisimler balica G¢ grupta Ozetlenebilir _(http://www.tubitakwgtr/ btpd/btspd/
havapol/bol6.html, 2005

1.4.1.Serbestlgme ve Kural Azaltma/Deregulasyon

1938 yilinda yururlge giren bir Kanunla ABD’de Sivil Havacilikdaresi,
havacilik sektoriiniin diizenlenmesi amaciyla yet#itdmistir. Bu yetki ile Idare,

hangi hatta hangi havayogirketinin tagimacilik yapabilec&ni ve tgima Ucretlerini



belirlemis, bir cok hatta en fazla iki, go hatlarda da yanlizca tgkketin tagimacilik

yapmasina izin verrtir.

Rekabetin olmag bu sistemde fiyatlarin ¢ok yuksek olmasi ve vélikn
Uzerine hi¢ bir iyilemenin yganmadginin anlgilmasi Uzerine 1970 yilindan

itibaren sektdrde serbesttee yapilmasi diiintlmtar.

1978 wyiinda ABD i¢c pazarindaki serbestieyi saglayan kural
azaltma/deregilasyon bir ¢ok sektdri bu yonde estigtir. Avrupa Birliginde ise
1987, 1990 ve 1993 yillarinda 3 adet liberalizagyaketi uygulamaya konulrgiwr.

1.4.2.0zellgtirme

Havayolu sektoriinde banan 6zellgtirme hareketlerinden 6énce, ABD’deki
istisnalar haric hemen hemen bitun havayirketleri devlet elindeydi. Oncelikle
kamu uzerindeki harcama ve borg yukinin azaltiirdégincesinin sonucu olarak,
kamu harcamalari kisintilar&nams, daha verimli ve etkili yonetim anlayihedefi
ile busgirketlerin kismi ya da tam 6zeflgrilmesi yoluna gidilmgtir.

Yirminci ylzyilin sonunda sektorde en bluyuk 1dBetin 62 tanesi tam, 18
tanesi ise kismi olarak Ozedteilmis ve yine en buyik 5@Qirketten yalnizca 5'i
devlet elinde kalmidurumdadir.

1.4.3.Kiresellame

Kural azaltma/deregilasyon ve 6zgliene hareketini havayolsirketlerinin

ortakliklar kurdgu kiresellgme donemi izlemnstir.

Sirket evlilikleri, havayolu gletmelerinin 1978 yilinda A.B.D.’de yurugda
giren serbestlgme yasalarinin sebep offlu yosun rekabet ortaminda gamlarini
surdurebilmek i¢in bgvurduklarr ekonomik bir ¢oziim olarak ortaya ¢ikim Sirket

evlilikleri, iki havayolunun sermayelerini toplayd yeni ve daha buyuk bir



havayolu olgturmasi ya da bir havayolunungdr bir havayolunu satin alarak kendi

binyesine katmaseklinde yapilabilmektedir.

20. yuzyilin son donemlerindeki kiresgitee hareketi havayolgirketlerinin
de stratejilerini dgistirmistir. Isbirligine konu olan bgica alanlasunlardir:

* hisse sal,

» tarife ve hatlarin birlikte planlanmasi,

» yer hizmetlerindegbirligi, yer hizmetlerinin ortak kullaniimasi,

» sik ugy (frequent flyer) programlari,

* kod paylaimi uygulamasi,

» fiyatlarin birlikte belirlenmesi ve kapasite yometnin uygulanmasi,
= personelin kanlikli degisimi, sistemlerin ortaklga gelstiriimesi,

» ortak reklam ve satartirma programlari,

» bakimin ortaklga yapilmasi,

» alimlarin (ugak, yakit vb) ortak yapilmasidir.

Yapilan gbirligi anlagmalarinin 6tesinde, ¢gyici sirketler isbirligi grubu ya
da ittifaklar (alliance) kurarak guclerini bir amyoplamaktadirlar.Bu sayede daha
blyuk bir sinerji olgturulmaktadir. (Gerede, 2002; s.17).

1.4.4.ittifaklar (Alliances)

Hava tgimacilgl sektoriinde hizla yaygirgian havayolu ittifaklari (airline
alliances) bir ya da birden fazla havayolu arasigeiellikle ticari ve operasyonel
alanlarda gercekgarilmektedir. Bir havayolunun birden cok agiaaya taraf
olabilmesi sonucunda, diinya genelinde bu tur kigian sayisal havayolu sayisini

asmaktadir.

Programlama, satin alma, pazarlama ve FFP (freqiyemt program) gibi
konularda yapilan bu ittifaklarin sayisindaki grtozellikle sektordeki rekabet
ortaminingirketleri daha verimli cajmaya ve yeni pazarlarda faaliyet géstermeye

itmesi sonucunda hizlanghir.Bu desisimin bagka bir nedeni ise,uluslararasi sahada
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faaliyet gosteren havayollarinin ayakta kalabilmelagin,bu tir gbirligi
anlsgmalarina girerek myferilerine global boyutta daha ytksek kalitede @& b

secenekli hizmet sunmak istemeleridir.

Uzun ve kisa mesafeli hizmetleri bgleen bu tirsebekelerin havayollari
icin noktasal hizmet sunmaya gore sl avantajlari sunlardir:  (Skytech
Dergisi,Akd& Onur, Haziran 2006)

» Havayollari birgok farkli yere hizmet sunarken,idtk ve destek
operasyonlarini yalnizca belli havaalanlarindazdat;

» Merkezler aracifityla farkl hatlardaki ucglarin birlestirilmesi
sonucunda, hatlardaki ugarin birlestirilmesi sonucunda, hatlardaki
trafik hacmi arttirilarak ugaklarin ve personelinerimliligi
yukseltilmis, boylece maliyetler ve Ucretler azaltitnalur;

» Bir hattaki ucy sikligi artirilabilir, ya da daha buyuk ucaklar
kullanilarak, hizmet yolcular i¢cin daha cazip haletirilirken ,etkin
kullanim sglanir;

* Mdagsteri potansiyelini cgrafik olarak gerleterek, belli pazarlarda
yasanacak olumsuzluklardan daha az etkilenir.

Dunyada Alliancelerin sayilari giderek artmaktaditava yolu sirketleri
bluylk pazarlara girebilmek icin belli ga buyilk ittifak gruplariyla ankmalar
yapma yoluna gitmektedir. Bugin efurulan Alliancelerin Dinyanin bir ¢ok
yerinden buyudkli kicukli havayolu firmasi duzeyindigeleri bulunmaktadir. Bu
Allianceler global pazarda biuyidk oranlarda etimlive yolcu kapasitesine
sahiptirler.

11



Tablo-2: 2006 yili Buyuk Alliance’ler yolcu trafigi oranlari

45

Oranlari

40
35 -
30 -

26

25 -
20 -
15 -
10

20.4

14.9

38.7

Staralliance

Skyteam

Oneworld

Diger

Kaynak: IATA 2006

Tablo-3: Dunyadaki buyuk Alliance’lerin Gye dagilimlari

Star Alliance
Kurulu s:1997

Oneworld
Kurulu $:1998

Air Canada 1997 Amerikan Air.
Lufthansa 1997 British Airways
SAS 1997 Cathay Pacific
Thai Airways 1997 Qantas

United Airlines 1997 Finnair

Varig 1997  |beria

Air New Zealand 1999 LAN-Chile

All Nippon 1999 Aer Lingus
Austrian Airlines 2000

Bmi 2000

Singapore Air 2000

Asiana 2003

LOT 2003

Spanair 2003

US Airways 2004

TAP 2005

Swiss 2006

South African 2006

Skyteam

Kurulu s: 2000
1999 Aeromexico 2000
1999 Air France 2000
1999 Delta Air Lines 2000
1999 Korean Air Line 2000
1999 Aliatlia 2001
1999 CSA 2001
2000 Notrhwest Air. 2003
2000 Continental 2004

KLM 2004

Aeroflot 2006

Kaynak:IATA 2006
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1.5.Havaalanlari

Hava tgimacilgl endustrisinde genel olarak ghigikisli bir yapi olmasina
ragmen, surekli ve hizh bir bayimegigmi gozlenmektedir. Ber trafik artg
tahminler seviyesinde olursa, Avrupa’'nin yirmi eilybk havaalaninin 2010 yilina
kadar kapasite sorunu ile ylz yuze kafadaelirtimektedir. Bu durum havayollari
icin gecikmeler ve ek maliyet; yolcular i¢in isewzkuyruklar ve hizmet kalitesinde
dUsUs olaca&l anlamina gelmektedir.

Ote yandan gejinelere paralel olarak havacilik sektoriine yiiks&kd®jiye
sahip altyapi hizmeti sunulmasi gerekmektedir. Buuch, havaalani altyapisinin
A380 gibi yeni nesil gegigovdeli ucak tiplerindeki dgsikliklere uyumlu hale
getirilmesini  ve Ozellikle bilgi ve ilesim teknolojilerindeki yeniliklerin

uygulanmasini zorunlu kilmaktadir.

Hava tgimacilgl sisteminde guverdin saglanmasi agisindan havaalanlari
kilit rol oynamaktadir. Yasa g eylemler icin havaalanlari genellikle cazip gériil
yerlerdir. Bu acgidan 11 Eylul 2001 saldirilari smssinda uygulanmaya ganan ek
guvenlik 6nlemlerinin 6nemli bolimd havaalanlaratkilemektedir. Yeni guvenlik
cihazlarinin havaalanina yegigilmesi yuksek bir yatirim maliyetini keslamayi
gerektirmektedir. Bunun yaninda bu cihazlarin ygiriéebilmesi icin terminal
icerisinde yer agma gereksinimi goakta ve bu da gelir elde edilen ticari alanlarin
daralmasi anlamina gelmektedir. Ayrica guvenlikanaalari nedeniyle terminale
erken gelmesi gereken yolcular daha gearminal bekleme alanlarina gereksinim
duymakta ve sikikliklardan dolay!r hizmet kalitesi dik olarak algilanmaktadir
(http://plan9.dpt.gov.tr/oik32_havayolu/havayol.pdf

1.5.1. Havaalanlarinda Ticarilgme Egilimi
Mevcut kiuresel ve sektdregdimler havaalani gletmeciligini ticari odakl
olmaya yoneltmektedir. Havacilik gelirlerindekisdi, devlet kontroliindeki azalma,

Avrupa igcinde gumriksuz rgazalarin kaldiriimasi, d@een migteri beklentileri,
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politik ve terdrist riskler ile gdikla ilgili tehditler nedeniyle talepte meydanaleye
asiri dalgalanmalar, havaalani yonetimlerini yeni igédaynaklari aramaya ve
maliyetlerini kismaya yoneltmektedir.

Bu cercevede havaalan ticagikeesi, havaalaninin bir kamusébbusinden
ticari bir igletmeye dongiimi ve ticari kurallara daha uygun bir yonetim éésinin
benimsenmesgeklinde ele alinmaktadir. Havaalani sektoriine &eemayenin ve
yeni vyatirimcilarin  katiimi yalnizca gerekli firsal kaynaklari sdamakla
kalmamg, 6zellikle havaalanlarinda havaciliksidalanlarla ilgili yeni ¢ alanlarinin
gelisimine ve mevcut etkingin artmasina yardim edecek yeni bilgi birikimini de
beraberinde getirrgtiir.

1.5.2.Havaalanlarinda Ozellgtirme Egilimi

Son c¢eyrek yizyilda havastmacilgl endustrisinde yanan gelimeler ve
genel olarak dunyadaki kamu finansmani aglagiaki de&isimler devletlerin

havaalanlarina bakacisini da déstirmeye balamistir.

Havaalanlarindaki 6zelarme sirecini havaalanlarinin planlanmasisain
edilmesi, geltiriimesi, ek kapasite vyatirimlari, bunlarin finansedilmesi,
havaalanlarininglietiimesi ve yonetilmelerinde 6zel sektdr payinidegek artmasi
olarak dgerlendirmek gerekir. Bu agidan genel kaninin akeanaalani sektori igin
Ozellgtirme kavrami, havaalani sahighin 6zel sektére satiimaseklinde dgil;
havaalani gletmesinin yonetim, sermaye ya da miulkiyet yam@an bir ya da
birkagcinda meydana gelen gigmler seklinde algilanmaldir. Genel olarak
serbestlgme ve ticarilgme surecinin etkisiyle gekn havaalani 0zelgrme
egilimlerinin kismi 6zellgtirme seklinde ortaya cik@n gorilmektedir. Boylece
devletler havaalani gibi buytk yatirimlar tGzerinde da olsa bir pay! ellerinde
tutmakla guvence géamayi tercih etmektedirler. Devletler, havaalamida 6zellikle
havacilik hizmetlerinin fiyatlandiriimasinda fiydtizenleme ve kontroklevlerini

devam ettirmektedirler.
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1.5.3.Havaalanlarinda Kuresellgme Egilimi

Kiuresel havaalanigleticilerinin ve kuresel havaalangbirliklerinin ortaya
cikisi havaalani sektorinde kuresgfiee olarak tanimlanmaktadir. Havaalani
isletmeciligi icin ulusal pazarlar ger bircok gletmecilik alanina gére ¢ok daha hizli
bicimde doyguniga ulgmakta ve havaalangletmecileri yeni pazar arayjarina
girmektedir. Boylece deneyim ve uzmanlklarini lawal gereksinim duyan gbr
ulkelere pazarlamaktadirlar. Kiresel havaalafeticileri i¢cin bu durum rekabet
dstunligt ve yeni pazarlar anlamina gelirken; az gmeig Ulkeler ise havaalanlarinda
kisa surede profesyonel yonetim anjaya kavgmanin getirilerinden
yararlanmaktadir.

Havaalani sektdrinde kiresefieenin  dger bicimi ise gbirlikleridir.
Kiresellgme ortaminda maliyetlerini azaltmak, kalitelerinieligtirmek ve
isletmelerine dger eklemek isteyen havaalanlari birbirleriylesitie diizeylerde
isbirligine gitmektedir. Havaalangbirlikleri bilgi, deneyim ve finansal kaynaklarin
paylagimindan yararlanma amacinstaaktadir. Ozellikle uluslararasi projelerdeki
isbirlikleri riskin ve yatirim gereksiniminin paydmasina olanak gamaktadir.
(Ozenen, 2003; s.46).

1.6.Yer Hizmetleri

Liberallesme dger hava t@macilgl endustrisi elemanlarini etkilegligibi,
yer hizmetleri sektérini de etkilemektedir. AvruBaligi Konseyi'nin 15 Ekim
1996 tarihli yonergesiyle, Birlik icerisinde yer zimeti faaliyetlerinin gamali
bicimde liberalizasyonu kararaglanmstir. Liberallsmeye balayan yer hizmetleri
sektorindeki en 6nemli dsim genel olarak fiyatlarda yanan dgis olmustur.
Sektdrin rekabete acilmasi kisa sureler icerisingglarda %20’lerden fazla bir
diUsUse neden olmgtur. Disuik maliyetli havayolu pazarina hitap edebilmek ,giar
hizmetleri gletmelerinin § sureglerini yeniden yapilandirmalari ve maliyet

tasarrufunun gdayaca&! daha dgik fiyatlar sunabilmeleri gerekmektedir.

15



Sektordeki bir dier esilim ise, kuresel yer hizmetsirketlerinin ortaya
cikigidir. Bir yandan yer hizmetiirketleri ile havayollari ve havaalanlari arasinda
isbirlikleri gozlenirken; dger yandan buyuk yer hizmagrketlerinin bircok tlkedeki
yer hizmeti sektorini ele gecirmesi sz  konusudufhttp://plan9.
dpt.gov.tr/oik32_havayolu/havayol.pdf)

1.7. Uluslararasi Sivil Hava Taimaciligi'nt Duzenleyen Cok Tarafli
Antlasmalar

Teknik gelsmeler, Birinci velkinci Diinya Savglarinda havadan gelebilecek
tehlikelere kagi 6nlem alinmasi zorunludw, uygulamada devletin tlkesi Uzerindeki
hava sahasinin devletin mutlak egemgmlltinda olmasini gerekli kilrgtir. Boylece
Birinci Dunya sav@ sonrasi, havacilikla ilgili uluslararasi dizenddene

yonelinmitir.

Sivil Havacilikta 22 Mart 1919 tarihinde Paris Betuksel, 25 A&ustos 1919
tarihinde Paris ile Londra arasindaglagan ilk dizenli hava servislerini takip eden
aylarda yapilan Paris BarKonferansina katilan Devletler, Devletlerin haahaari
tzerindeki hukumranlik haklari, Milletlerarasi yguakki ve Milletlerarasi kayit ve
kisitlamalar gibi Havacga iliskin  Milletlerarasi Kamu Hukuku konularini
goriserek, mutabik kaldiklari hususlari ilk MilletleraraSivil Havacilik anlgmasi
olan 13 Ekim 1919 tarihli Paris Sogteesi ile belgelediler.

Sivil Havacilga iligkin, Milletlerarasi Kamu Hukuku kurallarini diizeyés
Paris SOzlgmesini, 1926 yilinda Madrid ve 1929 yilinda Hav&izlegmeleri takip
etti ve bu Milletlerarasi Kamu Hukuku kurallari, 1Aralik 1944 tarihli Sikago
Sozlemesi  kabul edilinceye kadar, vydrarlikte  kaldi(http://www.
legalisplatform.net/hukuk _metinleri/SivilHavacilikRTarafliAnlasmalar.pdf ).

1.7.1.Vasova Sozlemesi-1929

Sivil Havacilgin ¢ok buyudk bir hizla galmekte olmasi dolayisiyla, 6zellikle
Ulusal veya Uluslararasi alanda Havayolu ile yapyalcu ve yuk t@malarindan
dogan hukuki ilgkilere uygulanacak kurallarin dnemi biyuk olctderagtir.
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Bir taraftan Havaciia iliskin Milletlerarasi Hukuku alaninda yasal
duzenlemeler yapilirken, gbr taraftan Milletlerarasi 6zel hukuk ve kanunlatilafi
konularina da @linmesi gerekigi agiktl. Clunki t@gma akdiningartlarinin, taimanin
yapildgl tlkelerde, farkh hukuk kurallari olmasi nedete farkli yorumlanmasi,
yolcularin hak aramasinda biyuk gucliklere nedefugol gibi, tgima akdinin
yapildgl, tasimanin baladgl, tasimanin son buldiu, duraklama ve yolcunun
tabiyetinde bulundgu yer mahkemelerinin, ayni olayda kendilerini yetkaymasi
ve farkli hukuklari uygulamalari nedenleri ile bitériyle celiskili ve mukerrer
O0demelere neden olan kararlarin ortaya ¢ikmasnikele guvenlik agisindan hentz
yeni gelgmekte bulunan ve mali agidan gug¢siz hava aracmyalarini, sahiplerini

ve isletmecilerini olumsuz yénden etkiliyordu.

Varsova SoOzlgmesi, Uluslararasi havastmasinin ve bu tir gamalarda
tastyicinin sorumlulgunun dizenlenmesi wartlarda birlik sglanmasi ihtiyacindan
dogmustur. Bu uluslararasi sozime 1925 tarihinde Paris' te toplanan Birinci
Uluslararasi Hava Ozel Hukuku Konferansinin kgrdiHava Hukuku Uzmanlari
Uluslararasi Teknik Komitesi "nin hazirlagraldugu 6n tasariya dayanmaktadir.

12 Ekim 1929'da Vaova'da yapilan toplanti sonunda dizenlenersoXar
Sozlgmesi 30'dan fazla devlet tarafindan imzalagnwer 1933'de ylrire girmitir.
Halen 108 devlet bu sozlmeye katilmg bulunmaktadir.

Varsova SoOzlgmesinin Hava Hukukunda bu kadar 6nemli bir yggal
etmesinin en 6nemli nedenlerinden biri Hava Hukwakuhskin Milletlerarasi
sozlgmeler arasinda en ¢ok kabul gérenlerden biri oldhasi

1975 Montreal Konferansinda kabul edilen protokolke tasiyicinin
sorumlul@gunun sinirlarini tayinde Poincare Frankinin yerldlislararasi Para
Fonunun (IMF) Ozel ¢cekme hakkinin kullaniimasiddiger protokol ile de ga
(yuk) tssimalarinda temel ggsiklikler yapilarak hava yuk senedi yerine elektfoni
cihazlarin kullaniimasi 6ngo6rulngiiir.
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1.7.2.Sikago Sozlgmesi

Uluslararasi Sivil Havacilik Konferansi (Chicago feransi) 1 Kasim- 7
Aralik 1944 tarihleri arasinda Chicago, lllinoisdiézenlenmtir.

Chicago Konferansi, Amerika Bigi# Devletleri HUkumetinin 54 dlke
temsilcisine yapfi ¢agri sonucu toplanmgtir. Konferansin amaclargu sekilde

siralanabilir.

e Dunya havayolu rotalari ve hizmetleri temelleriridabilmesi
icin ¢ssitli dizenlemelerin yapilmasi,

e Uluslararasi sivil havacilik tzerine veri toplanmagerilerin
kayit altina alinmasi, incelenmesi ve sivil havugml gelsmesi

ile ilgili tavsiyelerde bulunacak bir konsey kurwdm,

Konferans ayrica yeni havacilik konvansiyonursttulmasi amaciyla geli

prensip ve metotlarin da tgitmasini sglamistir.

Chicago Konferansi, buglinkt sivil havagnh temelini atan ve halen gecerli
olan Chicago Konvansiyonu'nun elumu ve Uluslararasi Sivil Havacilik Orgutinin
ICAO' nun kurulgu ile sonucglanngtir.

Tarkiye'nin 5 Haziran 1945 tarih ve 4749 sayili Kala onaylamy
bulundigu Sikago Anlgmasina bugtin 152 devlet taraf oktwr. Bu anlama; Hava
Seyruseferi, Hava Nakil Vasitalarinin tabiyeti esdili, lisans ve sertifikalari, Hava
Seyriseferini kolaykdirici tedbirler, Kazalarin tahkiki, Uluslararagaisdartlar ve

usuller gibi genel ve gayri ticari konularda 6nediizenlemeler getirrgtir.

1.7.3.Avrupa Dahili Tarifesiz Hava Servislerinin Ticari Haklar Mevzuunda
Cok Tarafli Anlasma-1956

Sikago Sozlgmesi genellikle tarifeli seferleri konu edinmekteddunun da

nedeni Sikago Sozlgmesinin aktedildii tarihlerde ticari havacilik icindeki yeri
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itibariyle pek clzi hacim arz eden tarifesiz sefan Anlsgmaya taraf ulkeler
arasinda 5. maddeye gore tumuyle serbest birgkolimasidir. Ancak, 6zellikle 50'li
yillardan sonra Tarifesiz Hava dimacilginin ulgtigl dizey itibariyle bu maddenin
de pratik gecerliii kalmams, devletler birbirleri arasinda bu konuda da
mutekabiliyet arar tutuma girgierdir. Nitekim Turkiye'nin de taraf olgw 1956
tarihli bu anlamayla Sikago So6zlgmesinin 5.maddesiyle taninan serbestinin
kapsami lyice daraltilngir. (Sivil Havacillk  Genel Muadarki
http://www.shgm.gov.tr/anlamala.hjm

1.8.Sivil Havacilik Kuruluslari

1.8.1. ICAO

Uluslararasi Sivil Havacilik Orgiti (ICAO Interratial Civil Aviation
Organisation) 1967'de kurulmuwe Birlesmis Milletler' in bir kurulusudur.

ICAO’ nun balica gorevlerisunlardir( http://www.icao.int/icao/en/m_about.html)

e Uluslararasi sivil havacgin guvenli ve duzenli bigekilde
buylmesini sglamak;

e Bariscil amaclara yonelik ucak tasarimi weimesini tgvik
etmek;

e Sivil havacilik icin havayollari, havaalanlari veava seyir
tesislerinin gekimini desteklemek;

e Uluslararasi kamuoyunun guvenli, duzenli, verimlie v

ekonomik hava tamacilgi ihtiyaclarini kagilamak.

1.8.2.1ATA

IATA, emniyetli, guvenli ve ekonomik hava glanini s&layabilmek
amaclyla havayollari arasi bir kurgluwlarak 1945 yilinda Havana, Kiba'da
kurulmustur. Kurulusunda IATA'nin sadece 31 Ulkeden 57 Uyesi vafindi ise
dinya genelinde 140 ulkeden 270'in Uzerinde Uyeyeptr. Modern IATA, ilk
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uluslararasi tarifeli ugun yapildgi, 1919 yilinda kurulan "Intenational Air Traffic

Association"un devamidir.

IATA,Uyeleri ile arasindaki ifkileri kolaylastirmak igin dunyayi U¢ ayri
cografi bolgeye ayirmtir.Bu bolgeler de ayrica kendi aralarinda sahalara
ayirmetir.IATA'nin  Gyesi havayolu sirketleridir.Havacilgin ticari yonu ile
ilgilidir. Tarkiye'nin  1ATA’'ya ilk udyeligi THY tarafindan 1956 vyilinda
gerceklgtirilmi stir.

Bu calsma, halen gegerli olan c¢gdn IATA Codzumlerine (IATA
Resolutions) yansitilngtir.

e Cok tarafli Interline Trafik Anlgmalari: Havayollarinin
interline &1 icin temeldir. 300’e yakin havayolu bunlari
imzalayarak kagilikli olarak biri digerinin bilet ve airway
billlerini dolayisiyla yolcu ve kargosunu kabul ne¢ye
baglamistir.

e Yolcu ve Kargo Hizmetleri Konferans Cozumleri: Bilge
airway billler icin c¢sitli standart formatlar ve teknik
Ozellikleri icermektedir.

e Yolcu ve Kargo Acente Anfanalari ve SaglAcente Kurallart:
IATA Uye havayolu sirketleri ve onaylanngi acenteleri
arasindaki yolcu ve kargo ile ilgili gkiyi dizenler.

Hava ulaimindaki artan talep IATA'nin faaliyetlerinde adi neden
olmustur. Teknik camalar gagida listelendii gibi yedi alanda geymistir.

e Aviyonik ve Telekominikasyon, cok buyik 6neme sahip

seyrusefer fonksiyonlarinin ggirilmesi.

20



Muhendislik ve Cevre, ugak guriltl vegdr gaz emisyonlari

ile ilgili IATA politikalarinin belirlenmesi.

e Havaalanlari, havayolgirketlerinin, havaalani terminalleri ile
ilgili intiyaclarin salanmasi.Ucy Isletme, minimum ucak
mesafesi ve hava rotalari gibi guvenlik faktorletizerine
calsiimasi.

e Tibbi, ucy ekibinin sglik standartlarini incelerpive engelli
yolcular igin hava ulgminin sglanabilmesi.

e Tesis, havaalanlarindan insan vgyadarin akginin hizini —
Ozellikle gimruk ve gocmenleri ile ilgili- artiriimasi.

e Emniyet, ucak kacirma ve sabotajlarin engellengdku ve

kargolarinin guvenginin sglanmasi ve biletlerde sahtecilik ve

hirsizlgin engellenmesi.

1.9. Gelecekte Hava Tamaciligi

Genel olarak yapilan analizlere gorgag@ada belirtiimg olan 6nemli
gelismeler ve etmenler, 21.yy ilk on yilinda uluslarardsvayolu ticaretinin
gelisimini desteklemektedir.

2010 yilina kadar uzun donemdegaacak trafik argi bir battin olarak yillik

% 5’e yakin bir artla ilerlerken ; belli bgli biyuk pazarlar arasindaki grarani ise
Onemli dlcude farklhilik gésterecektir.
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Tablo-4: 2010 ve 2020 yillan trafik tahminleri (Milyar yolcu km).

Yilik Arti s | Yillik Arti s
Bolge 2010 2020 (%) (%)
2001-2010 | 2001-2020

Afrika-Afrika 32,957 53,338 5.4 5.2
Afrika-Avrupa 159,141 248,490 4.8 4.7
Afrika-Ortadogu 14,832 21,997 4.2 4.1
Afrika Kuzey Amerika 7,273 10,444 5.1 4.4
Orta Amerika- Orta Amerika 48,128 90,493 7.2 6.9
Orta Amerika -Avrupa 99,077 150,257 4.1 4.2
Orta Amerika -Kuzey Amerika 140,336 215,549 4.1 4.2
Orta Amerika -Guney Amerika 12,399 21,989 5.5 5.7
Cin-Cin 196,572 419,037 10.7 9.3
Cin- Avrupa 67,947 111,253 5.4 5.2
Cin-Kuzey Amerika 57,201 117,262 5.6 6.5
Cin-Kuzeydogu Asya 38,337 71,427 7 6.7
Cin-Okyanusya 17,224 24,043 3.6 35
Cin-GiineydoguAsya 48,424 79,167 5.1 5.1
BDT-BDT 58,933 94,875 4.8 4.8
BDT-Uluslararasi 78,268 130,807 6.4 5.8
Avrupa-Avrupa 696,839 1,097,096 4.7 4.7
Avrupa-Ortadogu 98,214 147,098 4.2 4.2
Avrupa-Kuzey Amerika 593,154 856,858 3.5 3.6
Avrupa-Guney Amerika 96,371 164,349 6.1 5.8
Avrupa-Guneydogu Asya 156,690 243,267 5 4.8
Avrupa-Guneybati Asya 47,262 83,809 6.1 6
Kuzey Amerika-Kuzey Amerika 1,128,591 1,595,199 2.8 3.1
Kuzey Amerika- Kuzeydogu Asya 220,551 325,568 4.6 4.3
Kuzey Amerika- Okyanusya 42,222 63,204 35 3.8
kuzey Amerika-Giney Amerika 84,483 141,211 6.6 5.9
Kuzeydogu Asya- Kuzeydogu Asya 142,416 288,159 6.1 6.7
Kuzeydogu Asya- Giineydogu Asya 90,157 161,242 6.4 6.2
Glney Amerika-Giiney Amerika 127,626 250,916 9.6 8.3
Glneydogu Asya- Giineydogu Asya| 104,675 187,068 6.9 6.4
Gineydogu Asya- Guneybati Asya 20,192 37,167 6.3 6.3
Diger 27,276 43,728 5.4 5.1
Dinya Toplami 5,281,700 | 8,389,858 4.6 4.7

Kaynak: Current Market Outlook 2001, Boeing

ICAO tarafindan yapilan bolgeler itibariyle yapilaafik tahminleri , dinya

genelinde 2020 yilina kadarki donemde uluslardra§gin %5,0,i¢ hat trafiin ise ,

%3,7 oraninda agtyasayacgini isaret etmektedir.
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2000-2002 yillari arasindaki periyot, kapasite darl, dgen verimlilik ve
nispeten yiuksek yakit fiyatlarindan dolayi bircavayolusirketi igcin zorlu ve kritik
gecmitir. Tum havayollari bundan olumsuz yonde etkilakedzellikle D@u
Asya,Avrupa ve Ugunciu dunya Ulkelerinde devleglatiminde olan havayollari icin
hayatta kalmak oldukga gii¢ olgtur.

Oyle ki, 2000 li yillarin bglarinda Kanada Havayollari AirCanada sayesinde
¢Okisten kurtulmytur; bununla birlikte Swissair, AirPortugal’dakidselerin % 34’
Und satin alarak vagini korumuytur. Olimpic Airways , British Airways ‘ten gerekli

sermaye katkisi yaparak kendisini kurtarmay! isggmi

2000 yihinda faaliyet gosteren bircok havayolu 2@ilthda artik varliklarini
koruyamayacak veya daha biyuk firmalarin himaydsna gireceklerdir. Buna
karsin hizmete sunulan ugak sayilarinin ise yavar hizda da olsa artaga
Ongorilmektedir.

Tablo-5: 1999-2008 arasinda dinya pazarinda hizmetgrecek ucaklar

Diinya Filoesunda Hizmete Girecek ve Cikacak
Olan Ucaklar

6000 -
5000
4000
3000
2000
1000

H Hizm ete
Girecekler

O Hizmet Disi
Kalacaklar

Ucak Saysi

-1000
-2000
-3000 -

Yillar

Kaynak: ICAO,1999.

Uluslararasi hava hizmetleriniglayisi ile ilgili mevcut dizenleyici baskilarin
liberal hale getirilmesisimdiye kadar herhangi bir etki gérmenulan pazarlara ve

bdlgelere olumlu gedmeler yaatacaktir.
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Pazar gigi, kapasite miktari, Ucretlendirme ve hatta havayshhiplgi
tzerinde yer alan engellegaamali olarak ortadan kalkacak . Gergek “acik gokyuz
yerini yeni bir anlay olan tamamiyla “temiz gokylzu” anlgya birakacaktir .
Havayolu endustrisi gercek anlamda global patiinyasi haline gelecektir.

Genel anlamda liberaleme, sahiplik konusundaki (kisitlanmalarin
kaldiriimasi) ve simdiye kadar devlet kontroli altinda olan havayofian
Ozellsstiriimesi gibi hususlarla birlikte deerlendirildigsinde global ittifaklarin
biinyesinde meydana gelecek endustriyguydesma siurecine ivme kazandiracaktir.

Baslangicta yaanabilecek bazi istikrarsizliklarin sonunda ittiakgittikce
artan birgekilde butiinlgecek ve baskin hale geleceklerdir. Bunlarin arasindn
buyuk Gcla birlgim, dinyanin hava trafik yunlugunun % 50 sinden fazlasini, belki
de % 60'in1 Ustlenngi durumdadir ve genel olarak bakgdida ise belli bgl

pazarlari domine edecek gibi gorinmektedir.

Hukumetler ve bolgesel otoriteler (6gme, European Commision) bu
dstunligiin - kotiye  kullanilmamasi igin  denetim  yetkilerini ullanmak
isteyeceklerdir. Bu , A.B.D ve Avrupa Bigligibi buyik sektorlerin ve ya ulkelerin
rekabet yontemlerinin - mumkin olBunca benzer olmalarini gamakla

gerceklgtirilecektir.

Nakliye Ucretlerinde ve kargo tarifelerindgagiya dagsru guclu bir baski
olacaktir. Havayollarinin ortalama karlari sdieye devam edecektir, kardaki bu
disUs Ozellikle, bu 10 yilin bgdarinda yganacaktir. Clinkt 1990 larin ortalarinda
yapilan fazla sipagierden, kalan kapasite fazlasi ve “agik gokyuzuldg bunu
tetikleyecektir. Dgik maliyetli yeni taima sirketleri de Ucret seviyelerinin
dismesine neden olacaktir (6zellikle Avrupa ve daharadsiney Dgu Asya gibi
diger bolgelerde) .

Dusen Kkarlari, birim maliyetlerin azaltilmasi konusandbir baski

olusturacaktir. Maliyet indirimi, mali bgari bakimindan uzun vadeli ve surekli
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olarak g6z 6nunde bulundurulmasi gereken bir hudasaktir . Bu konuda hava
yollarina gercek yakit fiyatindaki belirgin kar&kiyardimci olacaktir . Esas vurgu ,
personel miktarinin azaltilmasi, géhilmis is uygulamalari ve dikaynaklardan
faydalanma (sadece catering gibi faaliyetlersideayni zamanda gercek ugu
hizmetleri ) gibi etmenlere aurarak § maliyetinin azaltilmasi yoninde olacaktir .
Bunun igin dguk maliyetle cakan operatorlerden faydalanilabilecektir. Ayni
zamanda havayolgirketleri belli bgh faaliyetlerini ve cakanlarini (gittikce artan
bir sekilde) diguk tcret ekonomileriyle yonetmeye steyacaklardir(Hassu, 2004;
S.69).

Hem maliyetleri dgirmek hem de miderilere verilen hizmeti gefiirmek
icin havayollari, sadece urun saticin desil, ayni zamandasiiliskileri anlaminda
elektronik ticaret olgusuna yer vereceklerdir. Barsonucu olarak; e-ticaret gtéri
ile havayolusirketi arasindaki ikki Uzerinde bir devrim yaratacak ve geleneksel
seyahat acentelerini ve kargioketlerin, kendilerini bu yeni olguya adapte eterel
konusunda baski altina alacaktir.

Havacilik ve uzawirketi Boeing, 6nimuzdeki 20 yilda dinya ekononirsin
yilda ortalama ylzde 2.9, havacilik sektorinin 2s@uan Uzerinde yuzde 4.9
oraninda biyuyegetahmininde bulunmgtur (Boeing, “Pazara BakR002” raporu).

Hava trafginin yillik yaklasik % 5 oraninda surekli olarak artmasi havaalani
ve hava trafik kontrol sistemleri Uzerindegym bir baski olgturacaktir. Zatersu
anki kapasite bile bircok havalimani ve wcholgesi icin yetersiz durumdadir.
Havalimani gurultist ve ucaklardan cikan emisyomlafegzoz dumani vb)
azaltilmasina yonelik olarak cevrecilerden geleskBarla bu sorunlarda da ciddi
duruma gelecektir. Yeterli havaalani kapasitese edtinek icin, yeni pistlerin ga
edilmesinin - mumkin olmagh durumlarda, eskiden askeri havaalani olarak
kullanilan yerlerin uydu havalimanina d@tiirilmesi gerekebilecektir. Talebin
arzdan fazla olmasi durumunda hava yollari arasmstatahsisi yapilmasi suretiyle

yeni yontemlerde elde edilebilecektir. Yeterli yati elde etmek icinngiltere de
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hava trafik kontrol biriminin Ozeligiriimesi, diger Uulkelerde buna benzer

Ozellestirmelerin gerceklgtirilmesine yardimci olacaktir.

Burada, havayolu endustrisiniglayisine 6zgu, stratejik ve idari hususlar
Uizerine vurgu yapilngtir . Yetersiz altyapinin ve gelecekteki cevresglslarin da
havayolu taimacilginin gelecgini etkileyen ciddi meseleler olgunu aciktir. Bu
konularda gelecekte ayri ayri detagdkilde aratirma konusu olacak faktorler olarak
karsimiza gikacaktir.

Turk sirketlerinin gelecekte dinya havast@acilik pazarinda gerekli payi
alabilmesi ise, Turkiye'deki pazarin rekabetci pmpiya kavgmasiyla ve Turk
tastyicilarinin diinyada sayilari hizla baytuyen havaydgtifaklarina girmeleri ile
mumkin olabilecektir. Rekabet Kurulunun bu tgbinligi anlagmalarina yonelik
deserlendirmelerinde AB otoritelerinin tecribelerindgararlanmasi, Turk sivil hava
tasimacilgl pazarinin  gedimine katki sglayacaktir. Uluslararasi havayolu
ittifaklarina Turk sivil havaciliksirketlerinin katilmalari, ttketicilerin @i hatlarda
ucus seceneklerini artirabilegegibi fiyat rekabetini artirarak yolcularin dahéstk

Ucretlerle seyahat edebilmeleringtsyabilecektir (Hassu, 2004, s;69).
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IKINCI BOLUM
TURKIYE'DEK I HAVACILIK FAAL IYETLERI

Dunyadaki havacilik faaliyetleri bugtine gelene kdulli bagl asamalardan
gecmi ve bircok dgisim gdstermgtir. Dinyada yganan bu gejmelere paralel
olarak Turk sivil havaci@ da hizl bir gekim streci sonunda bugunlere gedtini
Bugunki konuma gelene kadarsgaan gekimeler Tark sivil havaci@inin gelecgi
hakkinda Ongoruler ortaya koymaya yarayacak Ondmfgiler icermektedir. Bu
acidan Turkiye de buglne kadar geti havacilik faaliyetlerini incelemek

gerekmektedir.

2.1 Turk Sivil Havacilik Tarihi

Turklerde havacilik konusunda gahalar Osmanli Donemi'nde askeri alanla
sinirl olarak bgamstir. 1911-1912 Trablusgarb Satuada Italyan’larin hava
saldirisina grayan Osmanlilar havagiln 6dnemini kavrayarak askeri havacilik
alaninda ilk cakbmalari balatmlardir. Turkiye'de ilk sivil havacilik ¢cagmalari
1912 yilinda, buginki Atatiurk Havalimaninin hemekigindaki Sefakoy’'de, tesis
olarak iki hangar ve kiicuk bir meydandalaenistir.

Cumbhuriyetin ilanindan sonra 1925 yilinda, Tayy@ssmiyetinin kurulmasi,
hava ulgiminin ilk girisimi olarak kabul edilebilir. Bunu, 1930'larda TuHava
Postalari'nin kurulmasi izlegnve Cumhuriyetin onuncu yili olan 1933'de toplam
olarak 10 ucaktan ogan bir filoya ulgmistir. 1945-1946 yillarinda alinan 24-28
kisilik 6 yeni ucakla Orta dgunun en buyik havayollargletmesi durumuna gelen
Turk Hava Postalari, 1947 yilinda Atina hatti iletgs! ucuslarini bglatmistir. 1956
yilinda Turk Havayollari Anonim Ortalgh olarak yeniden 6rgutlenegletme, yeni
ve modern ucaklar satin almayi ve kiralamay simdiine rdmen, hizla gegen

talep kagisinda gelime gosterementir (Denizer, 1992: s.101).

Tarkiye’'de sivil havaciin asil gelimi 2. Dinya Savg'ndan sonra
baglamitir. Bu dbnemde hem ucaklarin modegtitfdmesine hem de vyeni

havalimanlarinin yapimingalik verilmistir. 1949 yilinda, Bayindirlik Baka@irna
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bagli Hava Meydanlari Birosu kurulmgwr. 1956 yilinda cikarilan bir yasa ile
Devlet Hava Meydanlarisletmesi kurularak havalimanlariniglétiimesi ve ucy
guvenlginin sglanmasi bu kuruka birakilmgtir (Sezgin, 1991). 1950°li yillarin
basinda Turk Sivil Havaciiinda yganan gelim hamlelerinin birden bire
durakladgl gorulmistir. 1954 yilinda, uluslar arasi havacilik kuraflar uyum
sglanmasi ve Turkiye'de sivil havacihk faaliyetlenn dizenlenmesi ve

denetlenmesi amaciyla Sivil Havacilik DairesgBanligi kurulmustur.

Bu sektérde hem THY hem de yabanci havaygletmelerine yer ve ikram
hizmeti vermek amaciyla 1958 yilinda, devlet ta@ddéin Hava Hizmetleri A. ve
Ozel tgebbus tarafindan ayni yil Celebi Hava Servis§.Aurulmwtur. Havg yer
hizmetleri sektoriinde faaliyet gosterirkginketin ikram bolima 1987yilinda USA
adi altinda ayrilarak 6zedlgrilmi stir (www.airportreporter.com 2003).

2.1.1. 1983 Yilindan Sonraki Ge$imeler

Havayolu ulatirmasi sektort 14.10.1983 tarihinde kabul edil@a@ sayili
Sivil Havacilik Kanununun vyirtrfie girmesiyle, 06zellikle 1980’lerin ikinci
yarisindan itibaren belirgin bir ggfne icine girmgtir. Bu donemde THY’nin bir
modernizasyon ve standardizasyon programi cergelesfilosunu gegtirmeye
bagladigl, hizmet standartlarini ytikseltme ¢abasina gined yurtici hatlardan ziyade
ekonomik agidan avantajligdhatlara yonelmekte olgu gorilmektedir. 2920 sayili
kanun ile Ulkede 6zel havayojuketlerinin de kurulmasina ve faaliyet gostermesin
izin verilmigtir. Ayni donemde 0Ozel sektor hava yollarinin sayrda, filo
kapasitelerinde ve sektorden aldiklari payda Onerilar gozlenmgtir. Ancak,
isletme sermayesi sikintisi, nispeterslyacaklarla operasyon yapma dezavantajl,
bakim-onarim ve der alt yapi imkanlarinin vyetersigij faaliyetlerinin her
kademesinde kalifiye personel teminindeskagilan guclukler, sektoriin yeteri kadar
desteklenmemesi gibi sorunlarla gtasan 6zel havayollarinin bir kismi iflas ederek
sektordeki faaliyetlerine son vergtardir.
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Havaalani yatirimlarinin 80’li yillarin sonunda 9€’l yillarin baginda yeni
konvansiyonel havaalani yapimindan daha ziyade wutlwo standartlarinin
geligtiriimesi Uzerinde ygunlastigi gorilmektedir. Bu arada hava trafik kontrol,
haberlgme, seyrlsefer hizmetleri, yer hizmetleri ve benhizmetlerin kalite ve
guvenirlgini arttirmaya yonelik yatirimlar sdrdurdlgtar. 1980’lerin sonunda
muhtelif yorelere mahalli idarelerin de katkilaaybTOL (Short Distance Take-off

and Landing) tipte kiicik havaalanlari yapiimaygldidmistir ( mt.gov.tr; 2006).

Askeri havaalanlarinin sivil hava gleina da acilmasi igin Genel Kurmay
Bagkanligi ile Ulastirma Bakanil arasinda 19 Kasim 1986 tarihinde bir protokol

imzalanmgtir (www.ubak.gov.tr, 2006).

1990 yilinin ilk yarisina kadar ggine trendini surdiren sektor, 2séstos
1990 tarihinde ortaya cikan Korfez Krizi ve bunudeyen sicak saganedeniyle
olumsuz yonde etkilengtir. Ozellikle sicak savan cikmasiyla birlikte sigorta
primlerinin yikselmesi, rezervasyon ve sefer igtaflin 6nemli 6lgiide artmasi 1991
yilinda sektorin gerilemesine neden oflau 1992 yili ise havayolu sektori
acisindan yeniden canlanma yili okmee havacilik sektorin ggini 1997 yilina
kadar surmgttr (DPT Verileri, 2001: s,43).

1998 yilinda, Uzak Dgu ulkelerindeki ekonomik kriz Turkiye'deki hava
tasimacilgl sektorind de olumsuz yonde etkilgtini Sektdérde yganan bu
olumsuzluklari telafi etmek icin havayoluslatmeleri faaliyetlerini yeniden
duzenleyerek, personel cikararak ve filolarini gleni planlayarak kendilerini
toparlamak zorunda kalgtardir. Bu donemde THY'nin 6zeligrimesi gindeme
gelmg ancak Ozellgirme calgmalarir buglne kadar hentz bir sonuca

ulastirilamamstir.

2000’li yillarin balarinda kendini yavayava toparlamaya bgayan hava
tasimacilgl sektord 2001 yihinda Ulkede ggman ekonomik kriz ve 11Eylil 2001
tarihinde A.B.D.’de yganan tertr eylemleri nedeniyle bir darghaa girmg, yolcu

ve ucak trafiinde dramatik dgiislere neden olmgur. Ulkedeki havayolu
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isletmeleri, bu krizden c¢ikabilmek icin filo kicultsiee, personel c¢ikarimina ve
uculan bazi hatlarin iptal edilmesi ve bazi hadaugy frekanslarinin azaltiimasi
yoluna gitmgler. Irak Save,, SARS, ekonomik kriz ve petrol fiyatlarindasgaan
arts tum dinya havayolu sektérini etkilgmR001 yili igin yolcu trafiinde %
5.2’lik bir artis dngoralirken % -2.1'lik bir azalma, kargo tgafide ise %5.4’luk bir
arts beklenirken %-7.7’lik bir azalma gercekiaistir (IATA, 2002-3).

Uluslararasi Sivil Havacilik Orgitirniin 2003 yiaporuna gore, 2002 yilini
11,32 milyar dolar zararla kapatan 188 tarifeli dgidu sletmesi sektordeki
canlanmanin kangici olarak da yorumlanan 2003 yilinda net 6ylar dolar
zarar etmgtir. 2003 yilini kismen galine icinde tamamlayan tarifeli havayolu
isletmelerinin taidiklar1 yolcu sayisinda bir 6nceki yila oranla %dlayinda arty
yasanirken, koltuk doluluk oranlari da artarak %71 igesinde gerceklgnistir
(ICAQ, 2004-5).

Uluslararasi Hava &ayicilari Birligi trafik verilerine gore, 2004 yilhinin ilk
dokuz ayinda tum bélgelerde uluslararasi tarifelcy trafginde bir 6nceki yila gore
%17,7, kargo trafinde %14,1 oraninda bir aytyasanmgtir (IATA, 2006).

Tuarkiye'nin de icinde bulundiu Avrupa bélgesinde §aman yolcu sayisinda
%38,2’lik bir biylime gercekienistir (http://www.shgm.gov.tr/Genelb.ht2006).

2.1.2.i¢ Hat Havayolu Tasimaciliginin Serbestlgtiriimesi

Ulastirma Bakaniinin aldgi bir karar ile i¢c hat havayolu gaacilginda
yasanan yeniden serbesfiee hareketi 20 Ekim 2003'te Fly Havayollar’nin
Istanbul-Trabzon uguyla balamistir. Daha sonra i¢c hat uguizni alan dger
havayolu gletmelerince OzellikleIstanbul cikgli olarak tlke igerisinde birgok
noktaya THY dginda da hizmet veriimesi mimkiin olghur.

Ozel havayolusietmelerinin i¢ hat havayolu ¢gamacilgl pazarina girmesiyle
birlikte yolcu trafgindeki buyiime 2004 yilinda bir 6nceki yila gore %, 2005
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yilinin ilk 8 ayindaki buyime de bir 6nceki yilnyra donemine gore % 35 olarak
gerceklgmistir. Yolcu trafigi bakimindan i¢ hatlarda 6zel havayollarinin pa04£
yili itibariyla %30’a ¢cikmasina k@n pazarin buyumesiyle birlikte THY'de yolcu
trafigi bakimindan % 15’lik bir buytime gercekiaistir.

Turkiye'de i¢ hat havayolu gamacilginda THY dginda 6 havayolusietmesi
faaliyet goOstermektedir. Halihazirda rekabetin sayalgl ic  hat havayolu
tasimacilginda, yakin gelecekte {a isletmelerin de pazara girmesi
beklenmektedir. Bu havayolusletmeleri THY'ye gore daha dquk fiyatlar
sunmalarina kam ve bazi 6zellikleri itibariyla diiik maliyetli havayolug modelini
uygulamakta olsalar da bunlara tam olarak st maliyetli havayolu sletmesi”
denilemez. Ayni zamanda charter/tarifesigytei olarak hizmet veren bu havayolu
isletmeleri sahip olduklari filo yapilari da daha gdiarter/tarifesiz hizmet vermeye
uygun ucaklardan ogmaktadir.

Gelecekte filolarin daha kicuk govdeli boélgeselkleda takviye edilmesi ile
birlikte baglayacak capraz uglar, serbestigmenin etkisinin daha da guglenmesini ve
belli bagli merkezlerin hava kodprusuyle birbirine glanmasini sglayacaktir. Bu
konuda bazi havayolgrketleri aldiklar yeni bdlgesel ucaklar ile capraculara
baglamlardir.

Ucak biletlerinden alinan vergilerde yapilan inglin yani sira havayolu
isletmelerinin  yeni yapilan duzenlemeler ile biletyafilarini kendilerinin
belirleyebilme serbestisinin verilmesi THY dahil @atlarda faaliyet gosteren tim
havayolu gletmelerinin daha diik fiyatlar sunmalarina olanak@amis ve pazarin
blayumesiyle birlikte havayolgletmeleri de bu trafik agindan faydalanarak hizmet

miktarlarini ve gelirlerini artirmglardir.
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Tablo-6: Havayolu isletmeleri Yolcu Trafi gi

AYLAR YOLCU TRAKGI

Ichat Dishat Toplam  2005/2006
OCAK 1657556 1416738 3074294 12%
SUBAT 1485647 1053676 2539323 5%
MART 1842311 1382962 3225273 9%
NISAN 2155093 2083617 4238710 22%
MAYIS 2249648 2930926 5180574 -1%
HAZIRAN 2550132 3724853 6274985 12%
TEMMUZ 2812534 4600602 7413136 6%
AGUSTOS 2824107 4960778 7784885 6%
EYLUL 2501609 3926683 64282972 4%
EKIM 2009857 3042201 5052058 -4%
KASIM 2105709 1554648 3660357 7%
ARALIK 2135592 1520286 3655878 25%
Gen. Top. 58527765 103%

Kaynak: DHMI ,2006.

2.2 Sektordellgili Taraflar ve Rolleri

Ulkemizde sivil havacilik faaliyetlerini diizenleyembalica kurumlar
bulunmaktadir. Bunlar havacilik faaliyetlerinin ibkelkurallar cercevesinde ve daha

guvenli bir olgum icerisinde faaliyet gbstermesingtamaktadirlar.

2.2.1. Sivil Havacilik Genel Mudurligi (SHGM)

Sivil Havacilik Genel Mudurlli (SHGM); sektorin duzenli, verimli ve
guvenli kleyebilmesi icin Ulke igcindeki tum sivil havacilikdaaliyetlerinin
planlanmasindan, koordinasyonundan ve denetimisdemmludur. Hiz ve emniyet
faktorlerinin buyiuk 6nem tadig1 sivil havacilik sahasindaki her turli faaliyeti,
ulusal cikarlar ve uluslararasigkilere uygun birsekilde dizenlemek ve esaslarini
belirlemekle yukimludir. Bu kgamda SHGM, Turkiye'de sivil havacilik
alanindaki en sorumlu ve yetkili otorite olmak denundadir. Ancak SHGM’nin bu

yetki ve sorumluluklari yerine getirebilecek yapidémayip, mevcut tim sivil
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havacilik mevzuatinin gunigartlarina gore yeniden diuzenlenmesi gerekmektedir.
Diger yandan AB Parlamentosu’nun karari ile kurudnae otoriteler tsti bir kuruku
olan EASA'nin glerlik kazanmasi ile birlikte, tGlkemizde EASA stamntarina
uyulmasini sglamak amaciyla, SHGM’nin ayni zamanda koordinatorilevini de
yerine getirebilecekekilde yapilanmasi gerekmektedir. Kasim 2005 tadéikabul
edilen 5431 sayili SHGM TFkilat ve Gorevleri Hakkindaki Kanun da sektorinlihiz
biyimesine ve yeni gelnelere cevap Vverebilecek dizeyde gitihr
(http://www.dlIh.gov.tr/home/tanitim.htmP006).

2.2.2. Devlet Hava Meydanlariisletmesi Genel Midirliigii (DHM T)

Tarkiye havaalanlarinin gletiimesi ile Turkiye hava sahasindaki hava
trafiginin diizenlenmesi ve kontrolii gorevi, Devlet Havaeydanlari isletmesi
(DHMI) Genel Mudurlgi’nce yerine getirilmektedir. DHIWhin amagc ve faaliyet
konulari, sivil havacilik faaliyetlerinin gefeolan hava tamacilgi, havaalanlarinin
isletiimesi, meydan yer hizmetlerinin yapilmasi, havafik kontrol hizmetlerinin
yerine getiriimesi, seyrusefer sistem ve kolayhidan kurulmasi vesletilmesi, bu
faaliyetler ile ilgili diger tesis ve sistemlerin kurulmassletiimesi ve modern

havacilik dliizeyine ¢ikariimasiningianmasidir.

Gunumizde DHM nin, yosunlasan havaalani trafi icerisinde gorevi
oldukca &irlasmistir. Uygulamada SHGM ya da DLH gibi gir kurum ve
kuruluslarin yerine getirmesi gereken bazi gorevlerin de Kurum tarafindan
yapildgl gorilmektedir. Bu durum Ozellikle uluslararasiaamalarla kabul edilen

mevzuatlarin uygulanmasinda sikintilar yaratmaktadi

33



Tablo-7: Hava Alanlarindaki Yolcu Trafi gi

35.000.000
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Kaynak: DHMI 2006

2.2.3. Demiryollari Limanlar ve Hava Meydanlar insaati Genel Midirligi
(DLH)

DLHI Genel Mudurlgu; devletce yaptirilacak demiryollari, limanlar,
barinaklar ve bunlarla ilgili techizat ve tesisle&x hava meydanlarinin ve bunlarla
ilgili tesislerin, ilgili kuruluslarla isbirligi yaparak, plan ve programlarini hazirlamak,
bunlarin gercekligiriimesi icin gerekli tedbirleri almak ve gaatlari ile bakim ve

onarimlarini yapmak veya yaptirmak ile yakumladur.

2.2.4. Babakanlik Devlet Meteoroloji Isleri Genel Midurlii gi

Bagbakanlga ba&li bir kurulus olarak gorevlerini sdrdaren Devlet
Meteoroloji Isleri Genel Mudurl@iu’'niin amaci, meteoroloji istasyonlari agmak ve
calstirmak, hizmetlerin gerektirdi rasatlari yapmak ve derlendirmek, cgtli
sektorler icin hava tahminleri yapmak ve meteoibkldjilgi destgi saslamaktir.
(Ozenen, 2003; s.22)

2.2.5. Sivil Toplum Orgutleri

Basta THK (Turk Hava Kurumu), TOSHD (Turkiye Ozel Sektor Havacilik
Isletmeleri Derngi), TALPA (Turkiye Havayolu Pilotlari Derrg), TATCA
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(Tarkiye Hava Trafik Kontrolorleri Derri@) olmak utzere UTED (Ugak
Teknisyenleri Derng), UHAP (Ulusal Havacilik Platformu), Hava; TASSA
(Havayollar1 Kabin Memurlari Dergg, Turk Hava Yollari Muhendisler Derge
TALTA (Turk Hava Yollari Teknisyenleri Derg® gibi sivil toplum 6rgutleri gerek
cikarmg olduklari yayinlari, gerekse diuzenlgmblduklari sempozyum vb.
calsmalari ile Turk Havacilik Sektori'ne onemli faydakeslamaktadir. Bundan
dolay! ulkemiz sivil havacilik sektdriindeki karaeriei organlarin faaliyetleri
sirasinda, yukarida adlari gegen sivil toplum degiitin gorlerine de yer vermeleri
yerinde olacaktir.

2.3. Turkiye’ de Faaliyette Bulunan HavayoluSirketleri

Ulkemizde 6zellikle son donemde artagvikler sonucunda havagianacilgi
faaliyetinde bulunan firmalarin sayisinda @rdlmus. Yeni havayolu gletmeleri
kurulmus ve kiralik seferler duizenleyen birgok firmada felriic ve dg hat
seferlerine bglamlardir. Bu yatirimlar sonucunda 6zellikle i¢ hadlarson birkag
yil icinde ¢cok ygun bir talep artn yasanmustir.

Tablo-8: Yillar itibariyle Hava Yollarimizdaki Yolcu Trafi gi

YILLAR i YOLCU TRAFIGI

- Ichat Dishat Toplam
1996 10.347.528 17.419.851 27.767.379
1997 10.862.539 19.918.123 30.780.662
1998 12.413.720 21.982.614 34.396.334
1999 13.238.832 20.960.847 34.199.679
2000 12.931.771 17.079.887 30.011.658
2001 13.339.039 21.633.495 34.972.534
2002 10.057.808 23.562.640 33.620.448
2003 8.697.864 24.927.311 33.625.175
2004 9.125.298 25.141.870 34.267.168
2005 14.427.969 30.361.101 44.789.070
2006 26.329.795 32.197.970 58.527.765

Kaynak: DHMI 2006 sonu itibariyle
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2.3.1. Atlasjet

14.06.2004 tarihinde SHGM tarafindaii¢ “ve Ds Hatlarda Tarifeli ve
Tarifesiz Seferlerle Yolcu ve Yuk Femacilgl” yapmak tzere ruhsatlandirilarak,
01.07 2004 tarihinden itibaren i¢ hatlarda tarigeferlerine bgdamistir.

Turizm ve havacilik dinyasindaki son makro gmeélerden sonra Atlasjet
Havayollari, IATA dyesi tarifeli havayolu olarak yiimeye ve yolunda devam
etmeye, bu dgrultuda i¢c ve dy hatlarda tarifeli sefer sayisini 75-80’e ¢ikarmaya
karar vermitir. Atlas jetin buylk ortg olan Oger Grubu; mevcut yapisiyla 9'dan
fazla havayoluyla u¢cmakta ve bu havayollariga mesafede kalmak tzere karar
almistir. 01/02/2006 tarihi itibariyle Oger Grup’un Asigt'te bulunan %45'lik

hissesi; ETS Grubu tarafindan devir ahgimi  (http://www.atlasjet.

com.tr/hakk_genelbilgi.asp)

Tablo-9:Turkiye’'de Faaliyet Gosteren Havacilik Firmalarinin Koltuk

Kapasitesi Oranlari

Kolltuk sayisi

Sunexpress

7%
. KTHY
Atlasair 5% Pegasus
7% 8%

Saga Hava
2%

Flyair
\ 6%

Onurair
21%
THY
41% Sky Hava
3%

Kaynak: DHMI 2006
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2.3.2. Onurair

Tarkiye’'nin buyik 6zel havayolwirketlerinden biri olup ayni zamanda
sektorin Onculerindendir. 1992 yilinda charter lakasasi, 2003 yilinda ise tarifeli
ic hat seferlerine B&amistir. 2006 yilinda ISO 9001-2000 belgesi almaya hak
kazanmgtir. Tip Intibak Esitimi Organizasyonu /Type Rating Training Organisat
(TRTO) tarafindan verilen  ggimleri verme yetkisine sahiptir

(http://www.onurair.com tr/).

2.3.3. Pegasus Havayollari

1990 yilinda Aer Lingus, Silkar Yatirim ve Net dlg'in ortak girgimiyle
Istanbul'da kurulmgiur. Mayis 1990'da ilk ugunu gerceklgtirdi. Ilk baslarda
charter operasyonlariginda ekstra kapasite gergdaide dger havayolwirketlerine
wet leasing (kiralama) hizmeti vermekteyd..

Pegasus'un operasyonlari, JAR-OPS 1 ve JAR- FGlgaruolarak Turkiye
Sivil Havacilik Genel Mudurlgt tarafindan onayl, TUV Rheinland tarafindan
belgeli ISO 9001 sertifikasina sahip olan Pegasagsnisiz Fransizirketi Bureau
Veritas tarafindan da denetlenmektedir.

Pegasus, bakim servislerisshda sektordeki d@er havayolu sirketlerine
murettebat, pilot ve teknik ggimler de veriyor. ESAS Holding, Ocak 2005'te
Pegasus Havayollari'nin tamamini satin @leibu ge§meden sonrairket i¢ ve ds
hat tarifeli seferlere gmistir. Devrinden sonra yafi atakla kisa surede sektoériin

buyuk firmalari icerisindeki yerini almgtir.  (http://www.pegasusairlines

.com/pegasus.dunden.bugune)asp

2.3.4. Sun Express

SunExpress, Alman havayolu Lufthansa ile Turkiye'rbayrak tayicisi
Turk Hava Yollar1 (THY) arasinda 1989 yilinda imaa&n anlgmayla kurulmugtur.
Ik etapta charter uglariyla Tlrk turizmine hizmet etmeye gl@yan SunExpress, 2
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Nisan 1990'da Frankfurt'tan Antalya’ya ilk seferigerceklgtirmistir. Lufthansa,
1995 yilinda turistik ugglari tek bir cati altinda toplamak amaciyla, Suniesp
hisselerini, karde sirketi Condor / Thomas Cook Havayollarrna devrgtm

bulunmaktadir.

SunExpress, kurugundan bu yana gercektedigi 125.000'in Uzerinde
ucwsla toplam 12.821.220 yolcugidi. 2005 yilinda, dihatlarda tadigi 1.760.000
yolcu ile bu alanda Turkiye'nin dctunci buyidk havayosirketi olmugtur.
SunExpress, 26 Mart-30 Eylul 2006 tarihleri araaiighatlarddzmir'den 360 000
yolcu (pazar payr 10%) ve Antalya’dan 95.000 (pagzay! 5%) yolcu tgimistir

(http://lwww.sunexpress.com.tr/biz-kimiz/kullan-undund-artlar).

2.3.5. Turk Hava Yollari

Tark Hava Yollari, Milli Savunma Bakagina b&h olarak "Havayollari
Devlet isletme Idaresi® adi altinda kurulnguve Ulkemizde gercek anlamda
havacilgin ilk temelleri atilmgtir. Bu kurum Turkiye'de sivil hava yollari kurmaik
bu yolda taima yapmak tzere gorevilendirilghr. Orta d@unun ilk hava tgama
kurulusu olan bu idare daha sonra ise 1935 yilinda BagikdBakanlgina daha
sonrada Ulgtirma Bakaniina b&lanarak hizmet vermeye devam efnmve
gunimizde Dinya da ve kendi bolgesinde en seckmyb#larindan biri haline

gelmistir.

Sektorin en biyik havayolu olan THY gecen yil 36shatlarda olmak
Uzere toplam 109 noktaya tarifeli ve tarifesiz sefézenlemgtir. THY’nin 2006 yili
sonu itibariyle 101 ucak ve 11.602 koltuk kapasitesvcuttur. 2005 yil verilerine
gbre Turkiye'nin dg hat yolcularinin % 45’i yabanci havayollari, % B&zel Turk
tastyicillari ve % 22'si de THY tarafindan stamitir (http://www.thy.

com.tr/tr/yatirimc).
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2.4. Ulkemizde AB Mevzuati Kapsaminda Havayolu Tamaciliginin

Ustlenilmesi ve Uygulanmasi

Tagimacilik sektdorinde meydana gelen hacimgiamtiekonomik biytimeden
ayirmak yillardir AB’nin ulgim politikasinin bglica amaclarindan biri olngtur
fakat bu konuda henliz bir gaiya ulgilamamstir. AB’deki tasimacilik hacmi
sureklilik arz edecekekilde yaklgik olarak ekonomik buyliimeyle ayni oranda veya
bu artsin Gzerinde bir hizla buydmektedir: bu rakam yol@agimacilg igin
neredeyse % 20 ve yukstmacilgl icin ise yaklaik % 30'dur. AB tgimacilik
politikasinin bir dger bglica hedefi ise 1998 yilinda gercejda tgimacilik tirleri
arasindaki payklam oranlarini 2010 yih itibariyle dengelemektethttp://reports.tr.
eea.eu.int/briefing_2004_3/tr/TR_Briefing_No_03_vpelf , 2005).

Ulkemizde hava yolu tamacilgl alanindaki AB mevzuatinin tstlenilmesi ve
uygulanmasi AB Katihm Ortaldi Belgesinin kisa ve orta vadeli hedefleri arasinda
yer almaktadir. Buna istinaden; Tuark Sivil HavdcilKanununda Dgsiklik
Yapilmasi hakkinda 4647 sayili Kanun kabul edilolup, Hava yolu hizmetlerinde
yuk ve yolcu tarifelerine igkin 23 Temmuz 1992 tarih ve 2409/92 sayili AB Konse
Tuzglne uyum sganmstir.

Tarkiye’'nin AB hava taimacilgl mevzuatina uyum g&masi, hava yolu
tasimacilgl faaliyetlerinin sureklilgi agisindan dnem gamaktadir. Bugline kadar
uyum sglanan en somut alan Ucret tarifelerinde onay priagedin kaldirilarak,
hava talyicilarinin kendi tarifelerini serbestce belirldere imkaninin taninmasidir.
Uyum calgmalarindaki avantajimiz ise hava yolgimaacilginin uluslararasi 6zellik
arz etmesidir. Ayrica, Havacilik Otoriteleri Bgine (JAA) olan uyefimiz
nedeniyle uygulanmaya ca@lan ve JAA regulasyonlari olarak bilinen JAR’ ari
uyumu destekleyegedusinilmektedir.

4 Ocak 1989 tarih ve 20039 sayili Resmi Gazeteglislgman 2 Aralik 1988

tarih ve 3504 sayili Kanunla 1 Mart 1989°'dan gagarhak izere EUROCONTROL
Teskilatina tye olunarak EUROCONTROL Konvansiyonu Kadmlilmistir.
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Kisa vadede hava dg¢ianacilgl da dahil, tamacilik alanindaki AB
muktesebatinin i¢ hukuka aktarilmasi ve uygulanmeisi bir program kabul
edilmesi, orta vadede ise havayolgit@acilgl (6zellikle hava glventi ve hava
trafigi yonetimi) alanlarinda mevzuat uyumunun tamamiasinge@rekmektedir (AB
Katihm Ortaklgi hedefleri, 2003).

2.5. Hava Ulagtirma Sektoriinde Gelecge Donuk Stratejiler

2.5.1. 2013 Vizyonu

Sivil havacilik sektérianun 2013 yili icin  belirlamevizyonu gagida

verilmektedir:

Sektdrde yer alan tum kurglarla uyumlu, idari ve mali 6zerlge sahip bir
sivil havacilik otoritesi dndeginde; modern ve konforlu hava araglari ile tlkeye
yayllmis modern hava alanlari ve bunlarin kentlere hiagiol vasitalari ile (hizli
rayl sistem, deniz-karayollari) glantisinin sglandgl; insana ve gevreye duyarli,
bblgesinde lider, dinyada sayili, uluslararasidadfari yakalangi ve uygulayan ve
sektore sahip olmak.

2.5.2. Vizyona Donuk Temel Amag ve Politikalar

OIK calismalarinda zayif yonlerin ve tehditlerin incelenmesasinda sivil
havacilik sektortinin 2013 yil i¢in belirlenen vozyina donuk olarak 5 farkl sorun
alani tespit edilngi ve bu sorun alanlarina yonelik 5 gala grubu olgturulmustur.
Diger yandan, gugcliu yonler ve firsatlarla ilgili olergapilan incelemelerde son iki
yilda Turk Havayolu Sektorinde sgmnan hizli bluyumenin dnemli firsatlar yaraitti
ortaya ¢ikmy ve bu firsatlardan yararlanma yontemlerinin inonelesi amaciyla
bagka bir calgma grubu daha kurulngtur. Bununla birlikte, s6zu edilen buylimenin
plansiz bir bicimde devam etmesi halinde Onemlididdr olusabilecgi de
diUstnulerek bu ¢cagma grubuna planlama ile ilgili incelemeler de da&diilmistir.
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S6zU edilen ¢ayma gruplarinin ¢ajmalarina paralel olarak tespit edilen

temel amag ve politikalagasida verilmektedir:

= Sivil Havacilik Genel Mudurliginin Otorite Olma Konusundaki
Yetersizligi

Sivil Havacilik Genel Mudurlgl yeniden yapilandirilarak var olan sorunlar
¢cozllecek ve Turk Sivil Havacilik Sektoru diunyansiatlarina getirilecektir.

= nsan Kaynaklari
Sivil havacilik sektérinde yanan hizli bliyime nedeniyle ortaya cikan
ihtiyaci kagilamak Uzere uluslararasi standartlardaira veren kurulglarca yeterli
sayida nitelikli insan kay@ga yetistirilecek ve uzmanlk alanlarinda
calstirilacaklardir.
» Havaalani Standartlari
Havaalanlarinin; kategorilerine gore uluslararaandartlara uygun, cevreye
duyarli, hava aracl, yolcu ve kargoya kaliteli hetmeren ve blylimeye acik yapida
olmasi sglanacaktir.

* Mevzuat Eksikligi

Havacilik usul ve kurallari AB ile uyumlu hale géécek, havaaraci ve
yedek parca ithalati kolayfarilacaktir.

» AB’ye Uyum Surecinde Yganacak Sorunlar

Sivil havacilik alaninda AB ile uyumlu ve ulkemizkarlarini gozeten bir
ishirligi saslanacaktir.
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*» Bilyume Potansiyeli ve Planlama Sorunlari

Havayolu taimacilgl sektoru; alt yapi ve Ust yapisiyla emniyetli, g,
guvenilir ve uluslararasi standartlara uygyekilde dinyada lider konuma
getirilecektir. Havayolu tamacilgl sektorl uluslararasi standartlara uygekilde,
yolcu ve yiuk taimacilginda en ¢ok tercih edilen ve karl sektorlerdemsbialine
getirilecektir. Ulke genelinde bolgesel havayolgit@acilisi gelir vergisi oranlarinin
distrtlmesi, yakit fiyatlarinda ve konma konaklamaeiierinde indirim yapilmasi
gibi yontemler ile yayginktirilacaktir.

2.6. Turk Havacllik Sisteminin GZFT Analizi

GZFT Analizi yapilirken sivil havayolu wani sistemi icerisinde yer alan;
yonetim, havaalanlari, havayolyletmeciligi, hava aract bakimi, ggim, yer
hizmetleri, hava trafik yonetimi, genel havacilibialt sistemler dikkate alinrmtir.

GZFT Analizinde dncelikle Turk Havayolu Ulani Sisteminin gucli ve zayif

yonleri ortaya konmgudaha sonra ¢evresel unsurlar da dikkate alinanagliiglii ve
zayif yonlerin olgturaca firsatlar ve tehditler saptangtir.

2.6.1. Gugla Yonler

Asagida maddeler halinde ele alinan gucli yonler Okcslrasina goére
verilmistir.

» Tdrk Havayolu Ulasimi Sektérindeki Buyime Potansiyeli: Turkiye'de
havayolu ulaaminin payi karayolu ve demiryoluna gdre bugine akiaid
gelisim ve vyatirnmlar dikkate alingdinda oldukgca ddilk seviyelerde
kalmaktadir. Dinyadaki gehis Ulkelere bakildiinda havayolu ukaminin
diger tagimacilik modlarina gbre daha yiksek bir paya sabigugu
goOrulmektedir. 2003 yili sonunda alinan bazi karaile 6zel havayolu

isletmelerine i¢ hatlarda ucgabilme hakkinin verilmesi bazi vergilerde
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indirime gidilmesi dg@rultusunda 0zellikle i¢ hatlarda hizli bir buyime
yasanmgtir. Gelisim strecinin devam efiii Turkiye’de havayolu ulgminin
dunyadaki buyume oranina gore ¢ok daha hizli byiir ggstermesi 6nemli
firsatlar yaratacaktir.

Turkiye’nin - Turizm Ulkesi Olmasi ve Yolcu Profili C esitlili gi:
Tarkiye’'nin dnemli bir turizm Ulkesi olmasi ve tstierin buylik olgtde
havayolunu kullanmasi havayolust@acilgi talebini artirmaktadir. Bunun
yaninda, yurt dinda ygayan ¢ok sayida vatarglaizin olmasi havayolu
tasimacilgl talebini artiran dier dnemli bir faktordur. Dinyada ve Ulkemizde
yasanan ekonomik ve siyasi istikrarsizliklar bu tale@nellikle olumsuz
yonde etkilememektedir.

Turkiye'nin Co grafik Ozellikleri ve Konumu: Turkiye’nin genj bir

cografyaya sahip olmasi, 6zellikle gio bolgelerinin dghk bir yapiya sahip
olmasi, Avrupa ve Asya arasinda gegolu olmasi hava tamacilgina olan
ihtiyaci artirmaktadir.

Uluslararasi Duzeyde Teknolojik Gelsmelere ve Yasal Duzenlemelere
Uyum: Gerek dinya gerekse Avrupa capinda hawamicilgi ile ilgili
ortaya c¢ikan yeni dizenlemeler Turkiye'nin de shalvacilik faaliyetlerini bu
duzenlemelere gore yeniden yapilandirma zorugluiu ortaya c¢ikarngtir.
Bu konuda c¢agmalar devam etmekte olup uygulamada tam olmasgasal
duzenlemeler ile ilgili cagmalar Avrupa Birlgi tam Uyesi Ulkelerdeki
uygulamalara paralel olarak surdurilmektedir. H&ttlY-22 Yer Hizmetleri
Yonetmelgi gibi Avrupa’ya drnek olabilecek bazi dizenlemaleryurirlige

konulmustur.

Var Olan Havaalani Aginin Ulke Capinda Yayilmis Olmasi: Turkiye'de
hava trafgine acik veya acilabilecek yaklk 70 adet havaalani bulunmakta
olup bu havaalanlarinin biri haric tamami devletatadan yapilnstir.

Ozellikle engebeli bir topografik yapiya sahipsddodlgelerimizdesu an igin
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bir kismi kullanilmasa da ¢ok sayida havaalani tmlasi, kisa bir sire
icerisinde ortaya clkan havayolu gtlamasindaki hizli talep astnin
karsilanmasi ve ulke capinda yaygstlalmasi icin dnemli bir avantaj
sglamaktadir.

e Geng Is Gucu Potansiyeli: Ulke icerisinde genc¢ niifusun fazla olmasi,
havayolu ulgtirmasinda ortaya cikan hizh buylimegddtusunda olgacak
insan kayngi intiyacinin yurt icinden karlanmasinda 6nemli bir faktérdur.

2.6.2. Zayif Yonler

Asagida maddeler halinde ele alinan zayif yonler Okcalirasina goére

verilmistir.

e Sivil Havaciik Genel Mudurugu’'nin Yeniden Yapilandiriimasi:
Dunya’da havayolu ukirmasinin geftigi Ulkelerde sivil havacilik
faaliyetlerini dizenleyen, kural koyan, uygulanmasienetleyen, idari ve
mali agidan oOzerk sivil havacilik otoritelerinin lbaodusu gorulmektedir.
Turkiye’de bu gorevi yerine getiren Sivil Havacil&enel Mudurlgi’'nin
dinyadaki orneklerinin nitelik ve nicelik acgisindaahip oldgu 0Ozellikleri
tasimamasi havacilik guvegini ve emniyetini tehdit ederek Turk Sivil
Havacilginin sglikli gelisiminde énemli bir sorun t&il etmektedir. Her ne
kadar 5431 sayili Kanun ile SHGM'de galn personelin nitelik ve nicelik
acisindan iyilgtirilmesi hedeflense de yapilan ggklikler, ihtiyaci
kargilamak ve var olan sorunlari g6zmek igin yeterkittbr.

e Nitelikli insan Kaynagi Acigl ve Calsma Kosullar Tle ilgili Sorunlar:
Sektordeki hizli ve plansiz buylime, var olan rideinsan kayn& acgini
daha da arttirngtir. Sektore nitelikli personel yatiren esitim kurumlari da
bu gelsmelere hazirliksiz yakalangniolup var olan talebi kisa vadede
karsilayacak alt yapiya sahip gi@irler. Bu nedenle havayolusletmeleri

nitelige bakmaksizin personel istihdam etmek zorunda kak@ipersonel
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Uzerine air1 yik ve sorumluluk yuklenrgiir. Bu durum havacilik givegini

ve emniyetini olumsuz yonde etkilemektedir.

Havaalani Standartlarn ve Altyapi Yetersizligi: Turkiye’de 70’e yakin
havaalani bulunmakla birlikte bu havaalanlarinmkismi STOL (Short Take
Off and Landing) nitelikte olup gepnigbvdeli ucaklar ile sefer yapiimasina
uygun dgildir. Bu da havayolu uldirmasinin gefiminde énemli bir engel
teskil etmektedir. Havaalani-cevre etlgimi ile ilgili yapiimig herhangi bir
yasal diizenleme bulunmamakta olup ¢evre bilincdl@nilkemizde yeterince

gelismedii gorulmektedir.

Plansiz Yapilanma: Gelismis tlkelerde gelegge donik yatirimlar ve farkli
tasimacilik modlarinin gedim sirecleri uzun vadeli olarak hazirlanan
ulastirma ana planlari ile ortaya konmaktadir. Ulkenaizise ulaim
modlarinin gekim sureclerini ve birbirleri ile etkilgmlerini ele alan
herhangi bir plan mevcut gidir. Bu durum 06zellikle son yillarda ortaya
cikan hizh biyumenin etki@i konusunda enge yaratmaktadir. [@er
yandan sektorin ghkli biyumesinde 6nemli bir faktor olan kurumlanasu
esgudim ve koordinasyonun olmamasi plangmalh en o6nemli

gostergelerinden birisi olarak gdze carpmaktadir.

Mevzuat Eksikligi: Sivil havacilhk faaliyetlerini dizenleyen mevzumti
sektorde yganan hizh biyime ve JAA'ya tam ayelik ile ilgili
yukumliluklere cevap verememesi sonrasinda yenemléme cagmalari
baglatiimis, bir kisim mevzuat yurirfie girmedgi halde uygulamanin taslak
mevzuata gore yapiimasi eski mevzuat ile hukukisahk celgkili bir durum
yaratmaktadir. Bu galneler sektdrde faaliyet gosteren kugldm olumsuz
yonde etkilemektedir. Ayrica sektdrde gah personelin ¢gima kagullarini

ve haklarini belirleyen hava kanununun hentiz ¢ikmamasi ve hava hukuku
ile ilgili mevzuatin yetersiz#ii AB ile uyum strecinde 6nemli birer sorun

olarak ortaya ¢ikacaktir.

45



2.6.3. Firsatlar

e Turk Havayolu Tasimaciligi Sektorindeki Hizli Buyume: Turkiye'de
havayolu ulatirmasinin daha gglm slrecini tamamlamamasi ve son
yillarda yganan hizh buyume, dlkemiz igin yeni istihdam kakiaa
yaratarak gsizlik oraninin dgmesine neden olacak, ekonomik geieye
katki sa&layacak, ozellikle Tirkiye'nin dgu boélgeleri ile bati bdlgeleri
arasinda kulturel, sosyal ve ekonomik butunlulglesamasinda 6nemli
firsatlar yaratacaktir.

e Turkiye'nin Bakim ve Egitim Alanlarinda Cazibe Merkezi Haline
Gelmesi: Son yillarda Turkiye hava araci bakim faaliyetlde 6nemli
gelismeler gostermgtir. JAR-145 yetkisi alinmgi ve havayolu gletmeleri
kendi bakim merkezlerini kurmayagdamislardir.Bu merkezler Turkiye’'deki
ihtiyaci kagilamaya ve cevre llkelere bakim hizmeti satmaygdabastir.
Bakim alaninda $danan bilgi birikimi ve tecribe, sektdrun Turkiye'd
biylumesi ve teknolojik gelmelere acik gengglcu potansiyelinin vagi
dikkate alindginda Turkiye’'nin hava araci bakiminda 6nemli birrkee

haline gelebileca dustintlmektedir.

e AB lle Mizakerelere Balanmis Olmasi: AB'ye uyum siireci icinde
havacilik emniyeti ve guveginin sglanmasina yonelik tim AB
standartlarinin Turkiye’de de uygulanir hale gkhesi sglanacaktir. Bu
sayede havacillk emniyeti ve guvenliartirilarak ciddi bir buyume
potansiyeli gosteren Turk Havacilik Sektoruntgligh bir bicimde gelgsmesi
sglanabilecektir.

e Ozel Sektor Girisimcili gindeki Arti s: Son yillarda gerek havayolu gerekse
havaalani terminal sletmeciliginde 6zel gigimcilerin  payl giderek
artmaktadir. Gegngie cok 6zel uzmanlik alanlari olarak gorulen buiyader
artik bilinir hale gelmgtir. Hatta Tilrkiye’de uzmangan 0Ozel sektdr elde

ettisi Ozellikleri yurt dsinda kullanabilir hale gelngtir. Ozel sektor
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yaraticilgl ve dinamizminin sektére girmesigli bir buylime ve rekabet

gucu kazanilmasi agisindan 6nemli bir firsattir.

e Tirkiye'nin Transit Yolcu Ve Kargo Tasimaciliginda Onemli Bir
Merkez Haline Gelmesi: Turkiye’'nin cagrafi konumu Avrupa ve Orta Qo
ile Asya Bolgeleri arasinda bir ggc¢hoktasi yaratmaktadir. S6zu edilen
cografi konum, son yillarda sektorde ggman olumlu gejmeler ve
Turkiye'nin 1kili Havayolu Tgimacilgl anlgmalarinda daha liberal
politikalar izlemesi Glkemizin transit yolcu ve kar tggimacilginda dnemli
bir merkez haline gelebilmesinde énemli bir firgatatmaktadir.

2.6.4. Tehditler

e Firsatlan Tehlikeye Dustrecek Olcude Otorite Yetersizlgi: Sivil
havacilik  otoriteleri  Ulkelerin  havayolu gtama politikalarinin
belirlenmesinde ve gakli gelisiminde dnemli rol oynarlar. Tirkiye'de Sivil
Havacilik Otoritesi konumundaki Sivil Havacilik Gg@mMuadurlist nitelik ve
nicelik bakimindan sektorin ihtiyaclarina cevapeeek seviyede gddir.
2920 sayili Sivil Havacilik Kanununda yapilanggéler de ilgili kurumu
olmasi gereken hiviyete katurmayacaktir. Bu durum yukarida belirtilen
firsatlarin yaratiimasinda gtarmasinin temel ta olan havacilik guverdi ve

emniyetini olumsuz yonde etkilemektedir.

e Hizli ve Plansiz Buyuimenin Yaratacgl Olumsuzluklar: Sadece havayolu
ulagtirmasinin dgil, tim ulasim modlarinin gegim surecleri ve birbirleri ile
etkilesimlerinin butdnlgik bir plan ve program dahilinde yapilmasi gerekir.
Ancak son iki yilda yganan hizli buyime havayolglatmelerinin orta ve
uzun vadeli planlar yapmaksizin filolarini buyuterelve insan kayra
araysina girmeleri hizmet kalitesinde, nitelikli persdineéstihndaminda ve en
Onemlisi ucy emniyetinde ve havayoluna olan givende tehdit

olusturmaktadir. Bunun yaninda Ozellikle havayolletmeleri ve uck
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okullar1 igin sektore gigi sartlarinin kolaylgi bu tehdidi daha da

arttirmaktadir.

AB’nin Havayolu Tasimaciligindaki Hizli Liberalle sme istesi: Avrupa
Birligi, Gye ulkeler arasinda tek bir hava sahasstotarak Uye ulkelere ait
tum havayolu gletmelerinin AB sinirlari icerisindeki istedikleher noktaya
higbir kisitlama olmaksizin ugabilmesini hedefleteelr Bu durum alt yapisi
serbest rekabete henliz hazir olmayan Turk Sivilakgginin gelgimi icin
Onemli bir tehdit olgturacaktir.

AB ile uyum kapsaminda yabanci ggicu girisi: AB bunyesinde kurulan
JAA ve EASA gibi kurumlar, havacilik personelinentmlanan standartlarda
lisansa sahip olmak kaolu ile Avrupa Birligi binyesindeki tam ve aday Uye
ulkeler dahilinde istedikleri Ulkede c¢gdbilme hakkini vermektedir.
Avrupa’da havayolu uldirmasinin Tuarkiye'ye goére gelm slrecini
tamamladgi ve bu konuda istihdam &g olmadgl g6z Oninde
bulunduruldgunda sivil havacilik sektori ggtnekte olan ve buyudk dlgude
istihdam agil olan tlkemize yurt dindan azimsanmayacak yabancgiicu
girisi olacal beklenmektedir. Turkiye'dessizlik oraninin dier Avrupa
ulkelerine gore daha yuksek offludikkate alindginda bu durumun tlkemiz
icin bir tehdit olgturac&i ve yeni bir istihdam kayga s6z konusu olmasina
rasmen gsizlik oraninin tlkemiz aleyhine olacajekilde de&ismeyecgi

distintlmektedir.

Dunyada Yakit Fiyatlarinin Artmasi ve Turkiye'deki Yakit Fiyatlari
Uzerindeki Vergilerin Yuksekligi: Havayolu ulatirmasinin dier ulgim
modlarina goére tercih edilmesinde en 6nemli fakibet fiyatlaridir. Bilet
fiyatlarinin belirlenmesinde ise yakit maliyetlériemli bir rol oynamaktadir.
Son yillarda diinya genelinde petrol fiyatlarindakis havayolu ulgtirmasini
da olumsuz yonde etkilemektedir. Buna ek olarakrkiy@'de yakit
maliyetlerinin vergiler dolayisi ile ger tlkelere gore daha yuksek olmasi
bilet fiyatlarinin dgmesini engellemektedir.

48



e Bolgesel Riskler: Ulkemizin Ortadgu ulkeleri ile siniri bulunmakta, bu
ulkelerdeki savg@ortami ile siyasi cgrafyasindaki belirsizlikler ise, bdlgeye
¢cok yakin konglanmsg olan Turkiye'ye gercekken hava trafiini olumsuz
etkileyebilecek, dolayisiyla turizm ve havayolu stlanasindaki gegimin

ondne 6nemli bir tehdit olarak ¢ikabilecektir.

e Nitelikli insan kaynagi eksikligi: Ozellikle son iki yilda yganan hizli
biylume sivil havacilik sektérini hazirliksiz yakaigir. Sektore nitelikli ¢
gucu sglayan eitim kurumlari da alt yapilari yeterli olmagiicin bu
blyimeye ayak uyduracak sayida nitelikli persorgtistymekte yetersiz
kalmiglardir. Oniimuizdeki yedi yilllk dénemde havayolu stitanasinda
beklenen gegmeler devam et taktirde nitelikli insan kaynz eksikligi
ucus emniyeti ve sektorin ghkli buyimesi yoninde dnemli bir tehdit
olusturacaktir (D.P.T. dokuzuncu kalkinma plani ,2005)
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UCUNCU BOLUM
HAVAYOLLARINDA MU STERI MEMNUN IYETINE YONELIK SECIM
OLCUTLER I UZERINE BiR SAHA CALI SMASI

Ulkemizde havayolu trafi son yillarda uygulanan politikalarin ggrelarak
yapilan tgvikler ve indirimler sonucunda olduk¢ca hizla bir yliine surecine
girmigtir. ic hatlarda yerli firmalarin katihmiyla playan rekabet 6zellikle AB uyum
surecinde bulunan tlkemizde global bir hal glwe dg hatlarda yabanci meeli
firmalarinda dguk Ucretler ve promosyonlarla ulusal pazarimizangleri rekabeti
iyice arttirmg buda fiyat dginda hizmet kalitesi gibi B&a deiskenlerinde pazarda
Onem kazanmasina yol agtm.

Yolcu trafigi hizli bir artg gostermy ayni oranda havaalanlarinda ki yolcu
trafigi de artmgtir. Hava trafginin artmasi yeni hava meydanlarinin agiimasina
olanak sglamis bu sekilde ucy aginin da genlemesi hedeflenngiir. Ulkemizde bu
donemde birgok havaalani yeni acgnminemli sayida havaalani bulunan fakat gayri
faal durumdaki meydanlarda faal duruma getimiArtisin bir bgka etkisi de
mevcut havaalanlarinin kapasite yetersizliklermaga koymasidir. Birgok havaalani
revizyon sirecine girngi Ozellikle Anadolu da bulunan meydanlarda i¢ hat
istasyonlarinin yani siragdnat istasyonlari da kurulngtwr.

Halen mevcut meydanlarla yeni acilan meydanlardekiik genel olarak
incelendginde siirekli bir art gérilmektedir. Ulkemizde Hava trafinin artmasi
misteri memnuniyetini 6n plana cikargnr. Bu da migteri memnuniyeti tUzerinde
argtirmalar yapmak, myleri ihtiyaglarinin bu sayede belirlenmesi gerekili
ortaya koymaktadir.
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Tablo-10:

2005 Ekim/2006 Ekim Hava limanlarimizdakiYolcu Trafi gi

2005 EKIM AYI 2006 EKIM AYI 2006 /2005 (%)

iGHAT DISHAT TOPLAM  |iGHAT DISHAT TOPLAM  |iGHAT [ DISHAT | TOPLAM
ATATURK 557.514 1.049.484 | 1.606.998 | 675.494 1073793 [1749287 [21% [2% 9%
ESENBOGA | 208.495 82.445 290.940 252.701 95.793 348.494 21% | 16% 20%
AMENDERES [ 158.189 152.201 310.390 240.774 118.762 359.536 52% | -22% 16%
ANTALYA 118.200 1.787.342 | 1.905542 |[172.910 1.249.058 [1.421.968 |[46% | -30% -25%
DALAMAN 19.774 401.393 421.167 23.634 268.887 292,521 20% | -33% -31%
ADANA 100.593 30.696 131.289 126.054 39.488 165.542 25% | 29% 26%
TRABZON 75.133 2.299 77.432 102.472 3.692 106.164 36% | 61% 37%
BODRUM 28.123 247.642 275.765 47.670 164.422 212.092 70%  |-34% -23%
S.DEMIiREL |0 0 0 0 0
NEVSEHIR |0 2.067 2.067 352 6.776 7.128 228% 245%
ADIYAMAN | 1.425 0 1.425 2232 2.232 57% 57%
AGRI 863 0 863 2.796 2.796 224% 224%
BURSA-YEN. |0 0
GANAKKALE |0 0
CARDAK 5.807 0 5.807 9.199 9.199 58% 58%
CORLU 0 1.945 1.945 4539 4539 133% 133%
DIYARBAKIR | 47.746 0 47.746 67.679 67.679 42% 42%
ELAZI G 3.716 0 3.716 7.419 7.419 100% 100%
ERZINCAN [ 1.381 0 1.381 4.200 4.200 204% 204%
ERZURUM 22.141 0 22.141 32.448 32.448 47% 47%
GAZIANTEP [ 19.810 0 19.810 43.899 1.966 45.865 122% 132%
K.MARA § 862 0 862 2.856 2.856 231% 231%
KARS 14.667 0 14.667 21.035 21.035 43% 43%
KAYSERI 30.951 8.707 39.658 44.856 10.247 55.103 45% | 18% 39%
KONYA 15.364 658 16.022 14.525 2.394 16.919 5% 264% 6%
KORFEZ 0 0 0
MALATYA 21.541 0 21.541 29.258 29.258 36% 36%
MARD iN 5.685 0 5.685 9.405 9.405 65% 65%
MUS 2.229 0 2.229 2.795 2.795 25% 25%
SAMSUN 24.200 2247 26.447 26.646 2.384 29.030 10% | 6% 10%
SIiRT 1.509 0 1.509 1.115 1.115 -26% -26%
SIVAS 3.646 0 3.646
SANLIURFA [ 2920 0 2.920 7.306 7.306 150% 150%
TOKAT 0 0
USAK 0 0 0 1.806 1.806
FERIT
MELEN 21.440 0 21.440 36.321 36.321 69% 69%
TOPLAM 1513924 [3769.126 |[5283050 [2.009.857 |3.042.201 |5.052058 |-100% [-100% |-4%
TRANSIT
YoLcu 182.088 195.058 7%

Kaynak: DHMI, 2006
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Havayollarinda global pazarlarin gloasi sonu hava ufarmasi firmalari
sadece kendi bdlgelerinde glekiresel pazarda oyan zorlu bir rekabet ortami
icerisinde kalmgtir. Bu rekabet ortamindgartlari kendi lehine ¢evirmek isteyen
firmalar migteri talepleri dg@rultusunda hareket etme gerelgili duymak
zorundadirlar. Bunlar yapilan atmma ve analizlerle mieri ihtiyaclarinin
arggtirllmasi gereklilgi gercegini ortaya koymaktadir. Bunlarda firmalari gbéri
bazli hareketlere yOneltgtir. Tuketicinin davrary tercihte Dbelirleyici rol

oynayacaktir.

3.1.Tuketici Davranislar

Tuketici tatmin edilecek ihtiyaci, harcayacak pangs harcama isgg olan
kisi, kurum ve kurulglardir. Ttketiciler pazarda mal ve hizmetleri satimlar. Mal
ve hizmet satin aliminda bir ¢ok faktor rol oynataakr. Bunlar; demografik,
ekonomik ve davragsal faktorlerdir (Mucuk, 2004 ; s. 81).

3.1.1.Demografik Ozellikler

Toplam nifus miktari, nufusun ga@fi dagihmi, nifusun kentlere ve kirsal
alana dgilimi, ndfusun ya dagihmi, nufusun cinsiyet dalimi, aile yapisi ve
Ozellikleri, nufusun dier 6zellikleri (gitim,meslek,cakan nufus vb. dalimlari)
gibi degiskenler tuketici davraglarinda 6nemli bir faktérdur.

3.1.2.Ekonomik Ozellikler
Genel ekonomik durum, gelir @sel gelir, harcanabilir gelir), gelirin
dagilimi ve deismesi, tuketici kredileri, harcama bicimi gibi fakiérde tuketimin

ekonomik yonu bakimindan tiketici istekleri Gzednetkin bir baski yapmaktadir.

Bu durum alim gucti ve ekonomik durumun dengelenyteegerine oturur.
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3.1.3. Davrangsal Ozellikler

Tuketici satin alma kararlarinda iktisat teorigisyal ve kilttrel, psikolojik

ve kigisel faktorlerden olgan bir karar alma streci izler.

Tablo-11: Tuketici Satinalma Karar Surecini Etkileyen Fakdorl

Sosyal Faktorler Psikolojik Faktorler Kisisel Faktorler
-Kaltar ve alt kaltar -Motivasyon -Demografik
-Sosyal sinif -Algilama -Durumsal
-Referans gruplari -fhlenme
-Roller ve aile -Tutumlar

-Kisilik

Kaynak: Ismail Mucuk, Pazarlamidkeleri ;2004

Satinalma Karar Sirecinigraalarinda tiketiciler belirli kararlar verir. Once
bir ihtiyacin duyulmasi gerekmektedir. Daha sonraj@amalar ise alternatiflerin
belirlenmesi, alternatiflerin @erlendiriimesi, satinalma kararinin verilmesi ve

satinalma ve son olarak da satin alma sonrasi daryglarak ta belirtilebilir.

Tuketiciler, ihtiyaglarini en iyi bicimde katayabilen kurulglari tercih
yonelirler. Sonucta, tuketici ihtiyaclarini ve bektilerini en iyi dizeyde tatmin eden
kuruluslar, piyasada en karili duruma gelirler. Hegeyin desistigi gibi, ihtiyaclar da
surekli dgismektedir. Gunumuzsletmelerinin baarisinda tuketicilerin var olan
ihtiyaclarinin tatmini ana unsuru gtururken, tiketicilerin gelecekteki ihtiyaclarini

tatmin edebilme becerisi de gelecekteldgaranin anahtari olacaktir.

3.2. Rekabet

Gunumuzde rekabet olgusunun giderek daha da beésggi piyasalarda,
isletmelerin varlklarini surdurebilmelerinin  temeloskilu, desisim olgusunun
zamaninda ¢ok iyi anlamaya ve buna uygun stratgdéstirmeye bglhdir. Desisen
musteri yapisi kureselken bir dinyadasletmeleri ¢ok ciddi birsekilde yeniden
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yapilanmaya ve nyierilerine yonelik stratejilerini yeniden gb6zden cgeneye
zorunlu hale getirngtir.

Rekabet, dgrudan yada dolayli olarak pazara urin yada hizroemsya
calsan sletmelerin faaliyetlerini etkileyen ortam ve gdlarin buttininden odan bir
kavramdir. Isletmeler arasi rekabet; fiyat kalite, hizmet, desteb. birtakim
faktorlere dayanmakta vesletmelerin amaclarinin gercektgilmesinde etkili
olmaktadir. Dgisen rekabet anlay Uretim Ustunlgu ile bglamis ,maliyet , kalite
ve hiz Ustunlgu ile gelsmis ve ginimizde hizmet Ustuplilile daha belirgin hale
gelmistir. Rekabet, sletme ve tuketicilerin varliklarini surdurebilmdleacisindan
gerekli bir olgudur. Guinimuzde kiresegitee olgusu ile hem rekabet gmlugu hem
de rekabet gtlili gi artmstir (Tekin, Omurbek, 2004; s.13).

Artik, rekabet kavrami anlam ve icerik olarak oldakdnemli bir dgisim
sureci ygamaktadir. Bu désim sirecinde rekabet kavrami, rekabet Usti kavrami
baglaminda ele alinip derlendiriimektedir. Rekabet kavrami,sletmelerin
varhklarini sirdarebilmeleri agisindan gerekli blgudur. Buna kain rekabet tstl
kavrami ise, gletmelerin baarili olabilmeleri agisindan gerekli olan bir kawvicar.
Rekabetin temel amaci, fiyatlari @ik kaliteyi yiksek tutarak tiketicilere yarar
sglamaktir. Rekabet Usti olmak, g ekonomisi temeline dayali olarak,
tuketicilerin kendileri icin en anlamli deri secebilmelerine olanak gamaktir
(Bono, 1996; s.86) .

3.3 Hizmet Kalitesi

Son yillarda tim sektorlerde kalite kavrami 6n plankmaya bgamistir.
Kaliteyi arttrmada en Onemli g&, hizmet Ureten veya sunanlarin, kendi
yetersizliklerini tanima ve tanimlama ile hizmetierkalitesini gel§tirmek igin
yapilacak planlama ve tasarlamada tuketicilerdenkgieirim almasidir. Bu nedenle
memnuniyet ile ilgili argtirma ve incelemeler, hizmet kalitesini géelendirme
Olcutlu deerindedir. Ulgim hizmetlerinde de kalite s6z konusu @doda temel

basamaklardan birini yolcu memnuniyeti glurmaktadir. Dgisik calismalarda,
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verilen yolcu hizmetlerinden memnun olangilerin ayni havayolu hizmetlerini
kullanmayi strdirmede daha kararli olduklari gdlstestir. Bu nedenle havacilik
hizmetlerinde memnuniyet atamalarinin yapilmasi daha blydk bir 6nem

kazanmaktadir.

3.4. MUsteri Yonlulak

Teknoloji, rekabet ve kiresel pazarlamanin sgedisi sonucu gunumuiz
musterileri ¢ok fazla sayidaki Uriin ve hizmet seggnarasindan tercihlerini
yapmakta ve kendilerine daha iyi hizmet sungetinelere yonelmektedir. Gunimuz
pazarlama anlaynda gletmenin miterilere ne sati desil, onlarin ne aldii ve
neden, nasil, ne zaman ve nerede satigiadiem taimaktadir. Migteriler aldiklari
verdiklerinden farkli oldgu surece ikkiyi surdirmektedirler. Bu agidan tiugldtme
ve calsanlari migteri iligskileri ve sunulan hizmetleri benimsemeli ve bunt&gebilir
uygulamalara doniiirebilmelidir (Odabgi, 2000; s.29).

Musteri memnuniyeti kavrami dolayisiyla da kurdéuin kisa ve uzun
vadede vizyonlari dgrultusunda stratejiler belirledikleri bir ngi@ri yaklgimlari
bulunmaktadir. Miteri sermayesi, alicilarla saticilarin birlikte galolduklari bir
varlik olup onu buyutmek ikisinin de yararinadirardticilik, yenilge agik olmak,
isbirligi ve geribildirim, migteri iliskilerinde iki tarafa da olumlu faydalar
sglayacaktir. Yeniliklerin kayn&inda, miteriden gelen talep ya da oOnerilerin,
beklentilerin firsatlara dontirilmesi vardir. Mgterilerle birlikte yapilan yenilikler,

hazir migteri oldusu igin Uretken olacaktir.

Firmalarin, bilgi akgina miuterileri de dahil etmesisirkete fayda
sglayacaktir. Belli konularda bilgilendirilrgive hatta yetkilendirilngi misteriler;
kurulusun ve kendilerinin gedmesine olumlu katkilarda bulunacaklardir. Bununiyan
sira, bir sermaye ojumu icin tek tek mgterilerin isteklerine esnek bigekilde
karsilik vermek gerekli gorulmektedir. Genel olarak, gwaiilerden pay almak,
pazardan pay almaya gore dahaldtmaliyetli ve daha iyi bir stratejidir.
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Musteri yonlulukle hazcifa iliskin (zevk ve hayat sevgisi) gerler arasinda
kuvvetli bir iliski olmasina rgmen bu dger boyutunun yoneticilerin ger dncelgi
bakimindan en son sirada yer almasi dikkat cekicilu nedenle yoneticiler
isletmelerinin pazar yonluluk derecelerinigta yonlt ve istatistiki agcidan 6nemli
sayllabilecek duzeyde etkileyen busddere daha fazla 6nem vermelidirler. Ayrica
isletme yoOneticilerinin bgari ile ilgili deser boyutuyla mgteri yonluliik arasinda ters
yonlu bir iligkinin bulunmasi, bgka bir ifade ile bgari ile ilgili degerlere verilen
Onemin artip/azalmasi, mtéri yonluligi azaltip/artirmasi 6nemli bir noktadir
(Naktiyok, 2003; s.113).

Bilgi caginda yaptiklari dlerin deserini arttirarak rekabet UstUgi
sglayacak olan firmalar, insan, gt@ri ve yapisal sermayelerini birliktgler hale
getirenler olacaktir. Bunun icin ngi@ri yonlulik kavrami Uzerinden chwrulan

yaklagimlar, sirketleri hizla pazarda 6n plana cikartacak somuwidgurabilmektedir.

3.5.Hava Yollarinda Musterilere Yonelik Bir Ara stirma

3.5.1. Arastirmanin Kapsami

Havayolu taimacilik hizmetinde fiyat ve kalite dengesi alandnigterilerin
havayolu taimacilginda 6nem verdikleri hizmet kalitesini gerlendiren kriterler
belirlenmeye ve bu kriterlerden memnuniyet duzeylettiketicinin  se¢im
kriterlerinde sunulan ile beklegli hizmet arasindaki farkliliklar sonucu egén

tercihleri ortaya konulmaya caillimistir.
Bu calsmada, temel olarak ise tuketici olan, havayoluatan: tercih eden

yolcunun demografik dzelliklerini, havayolu ve hgo sirketlerini tercih sebepleri

arggtiriimigtir.
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3.5.2. Arastirmanin Amaglari

Calsmada temel amacladyle siralanabilir;

e Havayolunu kullanan yolcularin profilini belirlemek

e Havayolu biletin satinalma yontemini belirlemek

e Havayolu yolcusunun ugtsebebini belirlemek

e Havayolunu ulgminin tercih sebebinin belirlenmek

e Havayolu yolcusunun son zamanlardakigegilimini belirlemek

e Yolcununsirket segimindeki 6ncelikleri belirlemek

3.5.3. Arastirmanin Yontemi

Veri toplama araci olarak anket formu kullangtm Saha argirmasi
cercevesinde havalimani ggkve bilet sat ofisi kullaniimstir. Olayda 6rnekleme
yontemi uygulanngtir.

Anketler 80cak - 180cak 2007 tarihleri arasindaulggmstir. Hatall ve
eksik doldurulan anketler elendikten sonra toplalth adet anket @gerlendirmeye

alinmstir.

Deneklere ulgmada; uygulama yapilan yerlerde mumkin gidhca farkl
demografik yapi ve ozellikte $lere ulgma gayreti gosterilngtir.

Elde edilen verilerin analizinde SPSS Version litétistik paket programi
kullanilmistir. istatistiksel analiz olarak ikili kadastirmalarda ki-kare analiz

kullaniimistir.

Uygulanan anket ¢ bélimden giaktadir. Birinci bdliumde yolcularin,
demografik ve sosyo ekonomik dzellikleri belirlestini Ikinci bolimde ise kilerin

uctuklarr kurumu tercih etme nedenleri, hizmetlerdmemnuniyet durumlari
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sorgulanmgtir.  Hizmetten memnuniyet durumu dle Likert oOlgegi ile

deserlendirilmigtir (cok memnun, memnun, nétr, memnuigitiesikayetci).

3.5.4. Arastirmadan Elde Edilen Bulgular

Yapilan anket agirmasi sonucundasasidaki veriler elde edilngtir. Veriler
tablolar halinde 6zetlenerek yorumlanmayasgaistir.

Tablo-12: Arastirmaya katilan yolcularin cinsiyetlerine gore dailhimi.

Cinsiyet Frekans %
Bay 112 53.1
Bayan 99 46.9
Toplam 211 100,0

Arastirmaya 20-75 ygarasi 211 yolcu dabhil edilgtir.Yolcularin %53,1’si
erkek, % 46,9'u bayan dir.

Tablo-13: Arastirmaya katilan yolcularin egitim durumu.

Egitim durumu Frekans %
Ilkokul-ortaokul 5 2,4
lise 89 42,2
Universite 88 41,7
Lisansustu 29 13,7
Toplam 1.000 100,0

Ankete katilanlarin @tim durumu dgerlendirildiginde; katilimcilarin %
2,40 (n=5) ilkokul-orta okul mezunu,% 42,2’si ("H8ise mezunu, %41,7'si (n=88)

Universite mezunu,% 13,7’si (n=29) lisansuskifi®m mezunudur.
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Tablo-14: Arastirmaya katilan yolcularin meslek durumu

Meslek Frekans %
Memur 40 19
Emekii 4 19
Serbest meslek 68 32,2
Doktor 29 13,7
Ogrenci 5 2,4
Ev hanimi 12 5,7
Ozel sektor 30 14,2
Muhendis 23 10,9
Toplam 1.000 100,0

Yolcularin meslekleri dgerlendirildiginde; Memurlar

% 19 (n=40),emekli

%1,9 (n=4),serbest meslek %32,2 (n=68),doktor %1@3#29),&renci %2,4
(n=5),ev hanimi %5,7 (n=12),6zel sektér %14,2 (n~&0muhendis %10,9 (n=23)

Tablo-15:Arastirmaya katilan yolcularin yas dagilimi.

Ya Frekans %
18-30 ya 64 30,3
31-40 ya 57 27,0
41-50 ya 39 18,5
51-60ya 19 09,0
61-70ya 20 09,5
71yg ve Uzeri 12 5,7
Toplam 211 100,0

Seyahat eden yolcularin buytksemlugu 18-40 yalari arasinda bulunmaktadir.
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Tablo-16:Arastirmaya katilan yolcularin medeni durumlari.

Medeni Durum Frekans %
Evli 124 58,8
Bekar 60 28,4
Bosanms/dul 27 12,8
Toplam 1.000 100

Yolculardan %58,8" i (n=124) evli,%28,4'0 (n=61e bekardir.

Tablo-17: Arastirmaya katilan yolcularin seyahat nedenleri.

Seyahat nedeni Frekans %

Is seyahati 102 48,3
Tatil 98 46,4
Diger 11 5,2
Toplam 112 100,0

Tablo-18: Arastirmaya katilan yolcularin seyahat siklgi.

Siklik Frekans %
Bir yil iginde 1-5 arasi 73 4,8

Bir yil iginde 5-10 arasi 68 32,2
Bir yil icinde 10 kez den fazla 70 33,2
Toplam 211 100,0

Tablo-19: Arastirmaya katilan yolcularin bilet almak i¢in kulland 1g1 yol.

Yol Frekans %
Internet 49 23,2
Telefon 62 29,4
Acenta-ofis 88 41,7
Havalimaninda 12 5,7
Toplam 211 100,0

Yolcular bilet rezervasyonlarini acenteden almasgih ediyorlar.%41,7(n=88)
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Tablo-20: Arastirmaya katilan yolcularin havayolu sirketi secimleri.

Sirket Frekans %
THY 81 38,4
Sun Express 11 5,2
Atlas-air 40 19,0
Pegasus 27 ,812
Onurair 38 as,
Flyair 7 33,
Izair 7 3,3
Toplam 211 100,0

Yolcularin havayolu tercihi %38,4(n=79)ile THY, iildi sirayi %19,0 (n=40)
ile Atlasjet, Ucuncu sirada ise %18,0 oranla Omwakyor.

Tablo-21: Arastirmaya katilan yolcularin gelir durumlari.

Gelir duzeyi Frekans %

0-1000 YTL 18 58,

1000-2000 63 29,9
2000-3000 64 30,3
3000-5000 36 17,1
5000 ve ustu 30 14,2
Toplam 211 100,0

Yolcularin gelir durumu genel olarak yuksektir.

Tablo-22: Son 3 yilda uc¢gl kullanma aliskanli g

Aliskanlgim artti Frekans %
Kesinlikle Katilmiyorum 9 4.3
Katiimiyorum 17 8,1
Kararsizim 40 19,0
Katiliyorum 80 37,9
Tamamen Katiliyorum 65 30,8
Toplam 211 100,0

Son ¢ yilda hava yanindan yararlanma orani artstm.
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Tablo-23: Ugmanin zamandan tasarruf edildgi icin tercih edilmesi

Zamandan tasarruf ediyorum Frekans %
Kesinlikle Katilmiyorum 4 1,9
Katiimiyorum 2 0,9
Kararsizim 10 4,7
Katiliyorum 65 30,8
Tamamen Katiliyorum 130 61,6
Toplam 211 100,0

Uc¢mayi zamandan tasarruf etmek amacli kullanaruyem orani % 92,4(n=195)dir

Tablo-24: Ugmayi guvenli old@u igin tercih etme

Guvenli oldgu icin tercih ediyorum Frekans %
Kesinlikle Katilmiyorum 7 13,3
Katilmiyorum 11 15,2
Kararsizim 40 19,0
Katiliyorum 75 25,5
Tamamen Katiliyorum 66 21,3
Toplam 211 100,0

Uc¢manin guvenli olmadini distinenler ve kararsiz olanlar, givenli aiduu

distinenlerden daha fazladir.

Tablo-25: Ugmayi gecen senelere gore ucuz oglundan tercih etme

Ucuz oldgu igin tercih ediyorum Frekans %
Kesinlikle Katilmiyorum 13 6,2
Katiimiyorum 23 10,9
Kararsizim 40 19,0
Katiliyorum 69 32,7
Tamamen Katiliyorum 66 31,3
Toplam 211 100,0

Bilet fiyatlarindaki digis u¢gma tercihini arttirngtir.
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Tablo-26: Sirkete ulasilabilirlik

Sirkete ulgabilirlik Frekans %

Cok Onemsiz

Onemsiz
Ne Onemli/Ne Onemsiz 12 5,7
Onemli 55 26,1
Cok Onemli 144 68,2
Toplam 211 100,0

Sirkete (telefon, internet,ofisten) kolay gébilmek yolcunun sec¢imi igin ¢ok
etkilidir.

Tablo-27: Rezervasyon kolay§i

Rezervasyon kolal Frekans %

Cok Onemsiz —

Onemsiz e
Ne Onemli/Ne Onemsiz 3 1,4
Onemli 57 27.0
Cok Onemli 144 68,2
Toplam 211 100,0

Rezervasyon kolayi yolcunun sec¢imi igin ¢cok etkilidir.

Tablo-28: Tarife sikligi

Tarife siklg| Frekans %

Cok Onemsiz

Onemsiz
Ne Onemli/Ne Onemsiz 8 3,8
Onemli 61 28,9
Cok Onemli 142 67,3
Toplam 211 100,0

Tarife Siklgl yolcunun sec¢imi igin ¢ok etkilidir.
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Tablo-29: Fiyat

Fiyat Frekans

%

Cok Onemsiz

Onemsiz 13 6,2
Ne Onemli/Ne Onemsiz 8 3,8
Onemli 37 17,5
Cok Onemli 153 72,5
Toplam 211 100,0
Havayolunun sec¢imde en buytk unsur bilet fiyatidir.

Tablo-30: Reklam

Reklam Frekans %
Cok Onemsiz 21 10,0
Onemsiz 26 12,3
Ne Onemli/Ne Onemsiz 41 19,4
Onemli 72 34,1
Cok Onemli 51 24,2
Toplam 211 100,0

Havayolusirketinin reklami yolcunun sec¢iminde etkin rol oynamstir.

Tablo-31: Ugak i¢ hareket alani

Ucak ici hareket alani Frekans %

Cok Onemsiz ~ ——— e

Onemsiz 4 1,9
Ne Onemli/Ne Onemsiz 17 8,1
Onemli 69 32,7
Cok Onemli 121 57,3
Toplam 211 100,0

Havayolusirketi seciminde yolcu hareket alanina dikkat eder.
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Tablo-32: Ugak igi ikram

Ucak ici ikram Frekans %
Cok Onemsiz 2 1,9
Onemsiz 8 13,8
Ne Onemli/Ne Onemsiz 30 14,2
Onemli 98 36,4
Cok Onemli 73 24,6
Toplam 211 100,0
Ucak ici ikram yolcu igin 6nemli dgldir.

Tablo-33: Guvenirlilik

Guvenirlilik Frekans %
Cok Onemsiz e
Onemsiz — e
Ne Onemli/Ne Onemsiz 3 1,4
Onemli 37 17,5
Cok Onemli 171 81
Toplam 112 100,0

Havayolusirketine guvenirlik yolcu icin cok dnemlidir.

Tum bu sonugclarsiginda yolcu sec¢im kriterleri hakkinda daha fazlailge

sahip olmak i¢in yapgimiz Ki-kare testi analizi ile bazi ggkenler lizerinde yolcu

secim kriterlerini etkileyen herhangi bir ganlilk veya etki olup olmadg

arggtirllmigtir. Elde edilen sonuglar havacilik sektdriindestexii yonlu davrarglarin

tespitinde dnem arz etmektedir. Merilerin sirket seciminde hangi kriterlere gére

secimine yon verdi sonucu, mgteri yonlulige 6nem veren firmalar icin takip

edilmesi gereken bir unsurdur.
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Tablo-34 : Cinsiyet vesirket tercihleri

SIRKET
CINSIYET THY SUNEXP | ATLASJET| PEGASUS| ONURAR | FLYAIR | IZAIR |TOPLAM
ERKEK 37 6 26 11 23 4 5 112
KADIN 44 5 14 16 15 3 2 99
TOPLAM 81 11 40 27 38 7 7 211

Ki-KARE TEST ISTATISTIiGi

Deger [Ser. Derecesi
Pearson Ki-Kare 7.562 6
Likelihood Orani 7.651 6
Linear-by-Linear Birle simi 2.361 1
Degerlendirilen Ki si 211

Cinsiyet vesirket secim karari tzerinde herhangi bighigk olup olmadg!
tzerine yapfiimiz ki-kare analiz testi sonucunda bulunandsseri 7,562 dir. Bu
deser serbestlik derecesi 6 ve anlamlilik dizeéyi0,05e gore 12,59 dur.Elde
ettisimiz Ki-kare deeri buld@gumuz tablo dgerinden kuguk oldgundan test
bagimsizdir. Yani 7,652 < 12,59 kiyasi, bigieket secimi ile cinsiyet faktorinin
birbirine etkisi arasinda bir Bhlik bulunmamakta oldgunu go6stermektedir.
Yolcularin seyahat edecekleri havaygltketini secerken cinsiyetlerine goére farkli
tercihler yapmadiklari ortaya ¢ikmaktadir.

Tablo-35: Siklik vesirket tercihleri

SIRKET
THY |SUNEXP| ATLASJET | PEGASUS| ONURAR | FLYAIR | IZAIR |[TOPLAM
1YILDA 1-5
SIKLIK KEZ 14 5 18 8 21 4 3 73
1 YILDA 5-10
KEZ 30 3 7 12 11 2 3 68
1 YILDA 10
KEZ USTU 37 3 15 7 6 1 1 70
TOPLAM 81 11 40 27 38 7 7 211

Ki-KARE TEST ISTATISTIiGi

Deger [Ser. Derecesi
Pearson Ki-Kare 29.257 12
Likelihood Orani 31.064 12
Linear-by-Linear Birle simi 18.218 1
Degerlendirilen Ki si 211
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Sirket secimi ile uck sikligl arasinda yapiimiz testte ise elde eitmiz X,
deseri 29,257 > 21,03 %0,05; sd=12 ) dir. Burada genl bir sonucla kaglasiriz.
Bu durumda daha sik uganlarin daha az ucan yo&giare tercihlerinde farkhliklar
oldugu sdylenebilir. Bu ankette THY ile seyahat edencytdrin daha sik seyahat
eden yolcular oldgu ortaya cikmaktadir. Ber firmalarin yolculari genel olarak
daha az seyahat eden yolculardaryrolugtur.

Tablo-36: Yas ve konfor tercihleri

YAS KISTASI VE KONFOR

TERCIHI
KESINLIKLE TAMAMEN
KATILMIYORUM | KATILMIYORUM [KARARSIZIM | KATILIYORUM | KATILIYORUM |TOPLAM
YAS 18-30 4 3 6 14 37 64
31-40 0 9 5 19 24 57
41-50 0 1 4 13 21 39
51-60 0 0 1 9 9 19
61-70 0 0 0 10 10 20
71 VE
USTU 0 0 0 3 9 12
TOPLAM 4 13 16 68 110 211

Ki-KARE TEST ISTATISTIiGi

Deger [Ser. Derecesi
Pearson Ki-Kare 33.749 20
Likelihood Orani 37.024 20
Linear-by-Linear Birle simi 5.895 1
Degerlendirilen Ki si 211

Yas desiskeni ile konforun 6nemlii arasinda yaptimiz kiyaslamada ise
(33.749 > 31,41 ;0,05/s.d:20 ) gigkenler arasi @amli bir durum ortaya c¢ikar. Bu
durumda ya farkliliklarinin konfor tercihinde 6nemli ol@unu vurgulayabiliriz.
Ozellikle elde etgiimiz istatistikte daha yh yolcularin geng yolculara gére konfora

daha ¢ok 6nem vergliortaya ¢ikmaktadir.
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Tablo-37 : Cinsiyetlere gore ucy sikligi ve guvenilirlik tercihleri

. NE ONEMLY | . ) .
CINSIYET NE ONEMSIZ| ONEMLJ | COK ONEMLI TOPLAM
ERKEK SIKLIK 1 YILDA 1-5 KEZ 1 7 36 44
1 YILDA 5-10 KEZ 1 8 24 33
1 YILDA 10KEZ USTU 1 2 32 35
TOPLAM 3 17 92 112
KADIN SIKLIK 1 YILDA 1-5 KEZ 11 18 29
1 YILDA 5-10 KEZ 2 33 35
1 YILDA 10KEZ USTU 7 26 35
TOPLAM 20 79 99
Ki-KARE TEST ISTATISTIGI
CINSIYET Deger | Ser. Derecesi
ERKEK [Pearson Ki-Kare 4.638 4
Likelihood Orani 5.015 4
Linear-by-Linear Birle gimi 0.58 1
Degerlendirilen Ki si 112
KADIN |Pearson Ki-Kare 10.212 2
Likelihood Orani 10.775 2
Linear-by-Linear Birle gimi 2.621 1
Degerlendirilen Ki si 99

Ucli bir kombinasyonda ise bayan ve erkeligieenlerin ucy sikligi ile
uculansirketin guvenilirliginin 6nemi arasinda atama yaptgimizda ( % = 4.638
< 31,41; 0,05/s.d 4) erkek vyolcularin sik u¢cmalari sectikleri sirketin
guvenilirliginin 6nemi arasinda bir B&anti bulunmadii, sik ucan erkek yolcularin
guvenilirlik desiskeninden bgimsiz hareket ettikleri ortaya cikar. Oysa bayan
yolcular igin ayni gorgleri savunamayiz. Bayan yolcularin Ki-karegda X, =
10,212 > 5,99 ( 0,05/sd:2 ) oklundan, sik uguyapan bayanlarin ugtuklagirketin

guvenilirligine 6nem verdikleri ortaya ¢cikmaktadir.
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SONUC VE ONERILER

Uygulanan saha agiarmasi sonucunda havayolunu kullanan yolculargitice
Ozellikler itibariyle farkhliklar gosterdi ortaya ¢ikmgtir.

Anketi cevaplayanlar arasindaki yolculardan, hatayoulasimini
kullananlarin yiksek gelirli ve Universite mezunigilerden daha ygun bir oranda
olustugu saptanmtir. Yas olarak tim ya kategorileri 6rneklemde temsil edilmekle
birlikte katilimcilarin ortalama ya 25 ile 35 ya aralgindadir. Yolcularin son g
yilda u¢cma akkanligli artmg olup, seyahat sikliklari fazladir. Ugmayi zamandan
tasarruf amacl tercih edenlerin orani, guvenliugld icin tercih edilmesinden
fazladir. Havayolunun tercih sebebi olarak en ondahitor; fiyat ve tarife sikji

olarak tespit edilmtir. En az ilgilendikleri konu ise reklam ve ugak ikramdir.

Gunumuzde, bu agilardan ele algidda migteri beklentilerinin kagilanmasi
icin  mdusterilerin sunulan hizmetlerden ne bekledikleriniradg bunlari nasil
algiladginin incelenmesi gerekmektedir. Oncelikle, havayagumacilginda hizmet
kalitesini olgturan dgiskenler tanimlanmali, tercih ediligini arttirmak isteyen
hizmet gletmeleri de 6ncelikle sektdrdeki kalite olcutlerenkullanilan dgiskenleri
ve bu dgiskenlerden miterinin en ¢ok Uzerinde durgu faktorleri ele almalari ve
bu kistaslari hizmete nasil aktaracaklarina kararmeleri gerekmektedir. Bu
bakimdan cajma, havayolu ile yolculuk yapan gtérilerin havayolunu nasil
algiladiklarini, beklentilerinin neler oldunun aratiriimasi ve bunlardan hareketle
tasimacilik sektdruinde mgterilerin temel 6lgitlerinin belirlenmesini amaglgtr.

Artan rekabet ortaminda, fiyatin tek rekabet acdemak kullaniimasi yetersiz
hale gelmgtir. Musteriler fiyat dsinda bgka deiskenlere de siklikla 6Gnem vermeye
baslamslardir. Elde edilen bulgulagiginda, tercihte d6nemli goriinen glgkenlerin
havayolu taimacilgl yapansirketler tarafindan dikkate alinmasinin ve bunaegor
musteri beklentilerini kagilamaya cakmasinin ygun rekabet ortamina giren
sektdrdegletmeler agisindan avantagtayaca distinilmektedir.

Ulkemizde vyillarca havayolu ¢macilgi goézardi edilerek, geri plana

itilmi stir. YUksek vergilerin maliyeti arttirmasi, havayolssimacilgini sadece liks
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bir tasimacilik sektdrt oldgu kanisini topluma yergrmistir. Oysaki ginuimuzde
Dunya kuresel bir hal algy sinirlar kalkmy, iletisim gictu yuksek boyutlara
ulagmigtir. Buda hiz kavraminin Gzerinde gmlasiimasini sglamistir. Hiz
gunimuzan en 6nemli deri halini almgtir. Yeni Dunya dizeninde ulanda hizi
arttirmak, zamandan tasarruf yapmakidicesi havayolu tamacilgi sektdriine olan
ilgiyi arttirmistir.  Ulkemizde de bu kapsamda o6nemli adimlar a$imizel
havayollarininda sisteme dahil olmalari igigvik edilmeleri sglanmstir. Bunlarin
sonucunda sektdrde rekabet agtmi Hiz kavraminda lska kavramlarda 6n plana
cikmaya bglamistir. Yeni kavramlarla birlikte mgieri memnuniyetine verilen der
artmgtir. Gelelcekte firmalar myferilerin ihtiyacglarini belirleyerek, bu tedbirler
dogrultusunda kendilerine ayricalik yaratacak guablara yon vermelidirler.
Firmalarin bu alanlarda yaptiklari gahalar arttirmalari, daha detayli ve hersteii
profiine uygun argtirmalar yapmalari, buylyen pazarda yer kaybetmemek
gereklidir. Kalici olmayi dgiinensirketler bu hususlara 6éncelik vermelidirler.

Gelecekte, Turk sivil havacginin ekonomik dgismelere bali olarak
biyimesi beklenmektedir. Oniimiizdeki on yillik steesgktori etkilemesi beklenen
faktorlerin en 6nemlileri; nufus agthizi ve nifus yapisi, fibasina digen milli gelir
miktari, turizm ve sanayi sektoriindeki geleler, Avrupa'da y@nan serbesiene
hareketlerinin rekabete dayali sonuclarinin Glkemizansimalari olarak ifade
edilebilmektedir.

Sonuc¢ olarak, gin gectikce geln hava tamacilgl sektori rekabeti,
rekabette artik havacilikta birtakim kalite stamdar uygulamayi, d&sen miteri
ihtiyaglarina ayak uydurmayi zorunlu hale getgtimi Bu uygulamalar sektordeki
rekabetin dgurdusu bglica sonuclardir. Sektdrdeki rekabette steii talepleri
dogrultusunda hareket eden ve bunun suretii saslayabilen firmalar her zaman
bir adim ©Onde olacaklardir. Firmalar ghérilerin belirledgi baslica kistaslar
Uzerinde durmah bunlari gglirmeye calgmalidirlar. Daha cok st sinif stena
servisi olan havacilikta ngteri isteklerinin ¢cok 6nem ganasi sebebiyle fiyat
politikalari dginda uygulanan mieri bazl kalite yaklgimlari hi¢cbir zaman sektoérde

Onemini yitirmeyecektir.
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EK- 1: Anket Formu

w55 |e|e|c€
xs|lo|N|2]22
c=2|zle|s|§¢8
2E|E|S|E| ES
Asagidaki ifadelere i§kin yorumlari belirtiniz.* KRN 3
Havalimanina erisim kolay
Yapilan bilgilendirme anonslari yeterli
Aktarma-bekleme sirasindaki hizmetten memnunum
Araclarin temizliginden memnunum
Son 3 yilda ugagi kullanma aliskanligim artti
Ucgcmay! zamandan tasarruf ettigim icin tercih ediyorum
Ucmayi glivenli oldugu icin tercih ediyorum
Ucgmayi konforlu ve rahat oldugu icin tercih ediyorum
Ucmay! gegmise gore daha ucuz oldugu icin tercih ediyorum
Havayolusirketi seciminizde etkili olan NN = N =
(2] (2] (%]
. . - 2e|E|vbog 5| 35
kriterleri isaretleyiniz.* o8| g|z2cz2g c|Oc
0O 0 ®) :0 O O

Sirkete ulasabilirlik (telefon,internet,ofis)

Rezervasyon kolayligi

Tarife Siklig

Fiyat

Reklam

Mil Programi

Personelin deneyimi

Personelin nezaket ve kibarligi

Personelin gérinimu

Checkin islemlerinin kolayligi

Fazla bagaj ddemeleri

Ucak tipi

Ucagin yasl

Ucak icindeki hareket alani

Havayolu filosunun buyukligu

Ugakici ikram

Ucucu personelin nezaket ve kibarlig

Guvenirlilik

Kayip bagaj islemleri

Hizmetlerle ilgili sunulan bilgilendirmenin yeterli olmasi
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Isim/Soyadiniz:*

1-Yasiniz:

2-Cinsiyet

Bayan / Erkek

3-Egitim durumunuz :

4-Meslesiniz :

5-Medeni durumunuz

Evli / Bekar

7-Bu ucusunuzun sebebi nedi?

Is seyahati / Tatil / Dier..........

8-Seyahat sikiginiz?

Bir yil icinde 1-5 kez / Bir yil icinde 5-10 kez

Bir yil icinde 10 kez den fazla

9-Genellikle ucws rezervasyonunuzu hanagi yolla yaparsinf2

Internet / Telefon

Acenta veya say ofisi /  Havalimaninda
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10-En cok kullandiginiz havayolusirketi ?

Turk Hava Yollar / Sunexpress / Atlas-air
Pegasus / Qenul / Flyair
izair / Fir........

11-Sizin i¢in uygun olani saretleyiniz. Aylik Gelirim ;

(....) 0-1000YTL

(...)1000-2000 YTL
(....)2000-3000 YTL
(....)3000-5000 YTL

(...)5000 YTL ve Ustii

*EK-1. MU steri Bazli Uygulanan Anket Calismasi
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