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OZET

Turizm endiistrisinin temelini ulagim ve konaklama sektdrleri olusturmaktadir. Bu iki sektor
arasinda koordinasyon gorevini seyahat acentalar1 yapmaktadirlar. Havacilik ulagim sektoériiniin en
onemli unsurudur. Diinya Turizm Orgiiti (UNWTO) verilerine gére global olarak
kiiciimsenmeyecek istthdam olanagi yaratan ve lilke ekonomilerine fark edilir katkilar saglayan
uluslararasi turizm endiistrisindeki yillik % 4-5 oranlarinda artisin devam etmesinin havacilik
sektoriinde yasanan gelismelere bagli oldugu kabul edilmektedir. Havacilik sektorii turizm
endiistrisinin olmazsa olmazidir. Geleneksel havayollarinin operasyonlari, ayni sektdrde yer alan
disik maliyetli havayollar1 (LCC) basta olmak {iizere konaklama ve seyahat acentaciligi gibi
sektorler ile ortaya c¢ikan cikar catigsmalari ikilem yaratmaktadir. Bu ¢alismanin amaci, turizmin
gelismesine yadsimmamaz katkilar saglayan geleneksel havayollarinin liberal sistem kosullarinda
basar1 elde etmek adina gerekli olan politikalarinin uygulanmasi, slot diizenlemeleri ve ulusal
havayolumuz THY ’nin uygulamakta oldugu diinya capindaki modeli incelemektir. Caligmada nitel
desenli arasgtirma yontemi esas alinmis, konuya iligkin havacilik teknolojisindeki siiregelen
gelismeler kapsaminda havalimanlar1  kapasitesi, havayolu maliyet yapilarinin ve fiyat
rekabetciliginin sekillenmesine yardimci olan yogunluk ekonomileri, verim ydnetimi, rezervasyon
sistemleri, sefer cesitleri, yeni ucak tipleri ve sektdrdeki ittifaklar gibi havacilik endiistrisinin
temelini olusturan ekonomilere odaklanilmistir. Caligmanin bulgular1 kapsaminda THY nin diinya
capinda bir ilk olarak uyguladigi model incelenmistir.

Anahtar Kelimeler: Turizm, Havacilik, LCC, Yogunluk Ekonomisi, THY Modeli.

ABSTRACT

Transportation and accommodation sectors constitute the basis of the tourism industry. Travel
agencies serve as coordination with these two sectors. Aviation is the most important element of the
transportation industry. According to the World Tourism Organization (UNWTO), it is accepted
that the continuation of the 4-5% annual increase in the international tourism industry, which
creates employment opportunities that cannot be underestimated globally and makes noticeable
contributions to the country's economies depends on the developments in the aviation sector. The
aviation sector is indispensable for the tourism industry. Conflicts of interests among traditional
airlines, particularly with low-cost airlines (LCC) in the same sector, as well as accommodation and
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travel agency sectors which create a dilemma. The aim of this study is to implement the policies of
traditional airlines, which make an undeniable contribution to the development of tourism, in order
to achieve success under liberal system conditions, slot arrangements and to examine the worldwide
model implemented by our national airline THY. Qualitative research method was used in the
study, and in relation with the subject, airport capacities within the scope of ongoing developments
in aviation technology, density economies that help shape airline cost structures and price
competitiveness, yield management, reservation systems, flight and new aircraft types, and alliances
in the industry that form the basis of the aviation industry were focused. Within the scope of the
findings of the study, the THY model of aviation applied for the first time in the world was
examined.

Keywords: Tourism, Aviation, LCC, Density Economy, THY Model.

GIRIS

Ulasim ve konaklama turizmin en temel bilesimleridir. Oncelikle ulasim turist olusturan bdlgeler ile
destinasyonlar arasindaki hayati baglantiy1 saglar. Bu sebeple turizm endiistrisi paydaslari ile ulasim
sektorli arasinda ¢ift yonlii bir ekonomik iliski mevcuttur. Bir turistik destinasyonun gelisebilmesi
kolay erisim ile miimkiindiir. Ayn1 zamanda ulasim endiistrisi esas talebi iireten turizm
endiistrisinden 6nemli 6l¢iide yararlanmaktadir.

Turizm kisaca bireylerin ikamet ettikleri yer disindaki bir yere bos zaman degerlendirme (tatil), is
veya diger benzeri amaglarla yaptiklar1 seyahat, konaklama ve imkanlardan faydalanma aktiviteleri
olarak tanimlandigina gore, bu yer degistirme hareketini de bir ulagim araci ile yapmalar1 gerekir.
Turizm gidilecek yere (destinasyon) ulagim ile bagslar. Turizm ulasimui, turistin turizm pazarlarindan,
turizm ¢ekim merkezlerine, hizli, giivenli ve diizenli bir sekilde tasinmasini saglayan bir hizmet
faaliyetidir. (Giirdal M. 1990: 199)

Hava ulasimindan ¢ok 6nce ulagim faaliyetinde karayolu tagimacilig1 her zaman ana unsur olmus,
buna “Sanayi Devrimi” ile yeni buluslarin ortaya ¢ikmalar1 ve buhar giiciiyle calisan demiryolu
tagimacilig da katilmistir. Daha sonra turizmde denizyolu tagimaciligi kruvaziyer sektoriinii ortaya
cikarmis olup giiniimiizde denizyolu turizmi genel olarak kiiresel seyahat endiistrisinin % 2'sini
temsil etmektedir. (Diinya Turizm Orgiiti UNWTO Barometresi. 2018)

Diinyada turizm faaliyeti gelistik¢e tatil siliresini uzatabilmek icin ulasim araclarinin hizi artmis,
yollar gelistirilmis, konforlu seyahatlere 6nem verilmistir. Insanoglu karayolu tasimaciliginda
karsilagtigr dogal engebeler ve iilkeler aras1 sinir gegcmelerdeki zorluklart agabilmek icin yeni bir
ulagim sekline ihtiyag duymustur. Sonunda havayolu ile ulasim ¢ok biiyiik miicadelelerden sonra
gerceklesmistir. 1903 yilinda Wright kardeslerin tek kisilik motorlu ugus ile baslattiklar1 havayolu
seriiveni gecen zaman igerisinde yapilan kesiflerle farkli gelismelerin ortaya ¢ikmasina yol agmaistir.
Onceleri Amerika Birlesik Devletleri ve Avrupa iilkelerinde ¢ok kisa siireli ticari uguslarin
pervaneli ugaklarla yapilmasinin ardindan Ingiltere’nin iirettigi “de Havilland DH 106 Comet I” jet
motorlu ilk yolcu ucagi, 2 Mayis 1952 tarihinde British Overseas Airways Corporation (BOAC)
tarafindan resmen ticari seferlere basladi. (ABD Federal Havacilik idaresi (FAA) www.faa.gov)
Daha sonralar1 hava ulagimi 6nli alinamaz bir sekilde gelisti ve tiim diinyaya yayildi. Daha 6nce
adlar1 bile tam sdylenemeyen uzak iilkeler ve okyanuslarin ortasindaki kiiclik adalar turizm
destinasyonu oldular. Boylece mesafeleri kisalttigindan, sinir tanimadigindan, giivenilir ve konforlu
olmasindan dolay1 yolculuklarda bagimlilik yaratti.

Uluslararas1 Sivil Havacilik Orgiitii ICAO) ve Uluslararast Hava Tasimaciligi Birligi’nin (IATA)
olusturulmalart1 ve uluslararas1 hava sahalar1 ve havalimanlar1 kullaniminda diizenlemeler
getirmeleri havacilik sektoriinlin gelismesinde biiylik adim olmustur.

Bunun neticesinde havacilik sektorii, turizm pazarlar i¢in giderek daha 6nemli bir ulasim aract
haline gelmistir. Giinlimiizde Airbus 380 tipi ucaklarin ticari havacilikta boy gdstermeleri ile sektor
akil almaz bir gelisime ulagsmistir. Bazen superjumbo olarak da anilan ¢ift katli A380 tipi ucak, 853
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yolcu tasimaya kadar onaylanmis olmasina ragmen standart 525 oturma kapasitesine sahiptir. Ote
yandan halihazirda hava yolculugu genel olarak uzun mesafeli seyahatler ve uluslararasi turizm igin
baskin bir ulasim sekli oldugundan, zaman igerisinde iilkeler ticari ucuslarda “deregiilasyon”
uygulamasina, yani serbetlesmeye (liberallesme) ve yeni diizenlemelere gittiler. Boylece havacilikta
alan daraltma diizenlemeleri seklindeki geleneksel yapilar1 terk ederek rekabetgi ve serbest bir
yapiya gegtiler. Yeni uygulamalarin sonucu olarak tarifeli ve charter havayollar1 yaninda diisiik
maliyetli havayollar1 (LCC) ortaya ¢ikti. LCC’lerin ortaya ¢ikmalar ile turizm pazarlari arasinda
farkli gelismeler meydana gelmis olup gliniimiizde de devam etmektedir.

2019 wyili sonunda Covid-19 pandemisinin ortaya ¢ikmasiyla birlikte tiim diinya iilkelerine
yayllmasinin ardindan uguslarin durdurulmas: ve {ilkelerin uyguladigi kisitlamalar sonucunda
havayolu sektorii en fazla zarar goren sektorlerin basinda yer aldi.

Bu c¢alismada havacilik ve turizm politikalariyla ilgili konular ve karsilikli iligkiler, havacilik ve
turizm arasinda var olan sinerjiler ve catismalar, hava tasimaciligi diizenlemesindeki degisiklikler
ile beraber diinyanin en ¢ok iilkesine u¢an milli tasiyicimiz Tirk Hava Yollarinin basarist ve
diinyaya tanittig1 model incelenmistir.

HAVACILIKTA YASANAN GELISMELER

Uluslararasi sivil havacilik konvansiyonu 7 Aralik 1944 tarihinde yapilan Sikago Konferansinda
kabul edilen ilkelerle baslamis ve Mart 1947'de Konvansiyonu gecerli kilan 53 iilke yetkilisinin
imzalar1 ile resmen yiirlirliige girmistir. Konvansiyonun birinci maddesi, her iilkenin kendi hava
sahasinda hakli ve miinhasir egemenlige sahip oldugunu belirtir. (ICAO, https://www.icao.int)
Uluslararasi sivil havacilik faaliyetleri 6zellikle son 25 yildir yasanan kiiresellesme siirecinde diinya
ekonomilerinin birbirlerine entegre olmasindan kaynaklanan bir serbestlesme, Ozellestirme ve
liberal ekonomi politikalarmin ticari havacilik faaliyetlerine indirgenmesiyle etkili olmaya
baslamistir. Ozel havayolu sirketleri ve kuruluslar dinamik pazar siirecinde artan siddetli rekabetin
de etkisiyle miisteri istek ve beklentilerine uygun {iriin {iretme ve makul fiyata talep pazarina arz
etme becerisini gostermektedirler.

Milat kabuledilen Sikago Konvansiyonundan sonra hemen hemen tiim diinya hava sahasinda ortaya
cikan serbestlesmenin (liberallesme) sonucunda hava trafigini belli prensiplere baglama adina ¢ok
etkin uluslararasi sivil havacilik organizasyonlari ortaya ¢ikmistir. Giiniimiizde birgok {iilkenin iiye
oldugu 6nemli havacilik organizasyonlar1 sunlardir.

Tablo: Uluslararas1 Sivil Havacilik Organizasyonlari.

Organizas
yon

Uluslararasi 1970 N v Saghk
Hava . Sivil - .
) Resmi v' Gilivenlik
limanlar1 ) Toplum
Konseyi Onay: Kurulusu Y Gevre
Y 3 v' Mevzuat

(ACI) 1991

Avrupa Avrupa | v AB ve diger uluslararasi kurulus
Havayollar1 Sivil ve sivil toplum kuruluslarin

Birligi Toplum kapsayan Avrupali tarifeli

(AEA) Kuruluslar havayollar temsilci kurulusu.

Kurulus | Sahiplik Icra Edilen Gorev
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Kaynak: Mengii C, (2013) Turizm Endiistrisinde Havacilik, gelisim, sistemler, uygulamalar. S.157-

158.

Srif:

Avrupa
Ucus
Emniyet
Ajansi
(EASA)

2003
Avrupa
Havacilik
Idaresinin
yerine
gecmistir.

2021 January

Avrupa
Birligi
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v AB’nin havacilik kanunlari
¢ikarmasina yardimei.
v'Yeni ugaklarin ayrintil test
edilmeleri i¢in hibe tiirii sertifika
v" Avrupa hava sahasina giremeyen
giivenilir olmayan tasiyicilarin
listesini ¢ikarma

Avrupa
Diistik
Ucretli
Havayollar
Birligi
(ELFAA)

Sivil
Toplum
Kurulusu

v" Avrupa’daki diisiik ticretli
havayollarinin ¢ikarlarini
korumak
v' AB’deki yasa yapicilara yardim
etmek.
v Diisiik Ucretli Havayollarini
etkileyen hususlar hakkinda
tiyeleri bilgilendirmek

Avrupa
Bolgesel
Havayollar
Birligi
(ERAA)

Avrupali
Sivil
Toplum
Kuruluslar

v Avrupali bolgesel havayollarinin
temsilcisi.

Federal
Havacilik

Idaresi
(FAA)

ABD
-Federal
Ulastirma
Ajansi
Departmani

v Ugak ve havayolu giivenlik
standartlarini uygulayan en etkili
ajans
v' Tavsiyeleri tim diinyada

uygulanmaktadir.

v Amerikan ugaklarinin karistiklari
yerel ve uluslararasi kazalari
arastirma ve rapor hazirlama

konusunda sorumludur.
v Yeni ugaklarin ayrintili test
edilmeleri i¢in hibe tiirii sertifika

Uluslararasi
Hava
Tasimacilig
1 Birligi
(IATA)

Sivil
Toplum
Kurulusu

v Uluslararasi havayolu endiistrisi

i¢in temsilci grup.
v Biletleme kod sisteminde

standardizasyon

v' Havayollarina daha karli, giivenli

ve etkili olmalar1 i¢in yardim
v" Cevre konusunda egitim ve

uzmanlik destegi

Uluslararasi
Sivil
Havacilik
Orgiitii
(ICAO)

BM Uyesi
Hiikiimetler
arasi
Orgiitler

v’ Gilivenlik ve ¢evre konularinda
teknik standart gelistirme
v’ Hiikiimetler aras1 kuruluslar ve
STK’lar arasinda Havacilik
alaninda koordinasyonu saglama
v' Uluslararas1 Havacilik Mevzuati
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ULUSLARARASI SiVIL HAVACILIK ORGANIZASYONU (ICAO)

Uluslararas1 Sivil Havacilik Organizasyonu (ICAO International Civil Aviation Organisation)
Birlesmis Milletler’e bagli, 1947 yilinda kurulmus bir 6rgiittiir. Chicago Konvansiyonunun devami
olarak da bilinen bu orgiitiin merkezi Kanada — Montreal’de bulunmaktadir. Giiniimiizde ICAO’ya
iiye olan iilke sayis1 193¢ ulagmustir.

ICAO’nun baslica gorevleri asagidaki gibidir.

-Biitlin diinyada uluslararasi sivil havaciligin emin ve diizenli gelismesini saglamak,

-Barigsever amagclar i¢in hava araclari gelisimi ve isletilmesini desteklemek,

-Uluslararast Sivil Havacilik i¢in hava koridorlari, havaalanlar1 ve seyriisefer kolayliklarinin
gelismesini saglamak,

-Diinya halkinin emin, diizenli, yeterli ve ekonomik hava ulagimina olan ihtiyacini karsilamak,
-Makul olmayan rekabetin ekonomik bakimdan sebep verecegi israfi 6nlemek,

-Taraf iilke haklarmin tam olarak korunmasi ve iilkelerin her birine uluslararasi havayolu
isletmeciligi konusunda uygun imkan saglanmasi,

-Taraf lilkeler arasinda hi¢bir fark gézetmemek,

-Uluslararasi hava seyriiseferinde ugus emniyetini garanti altina almak,

-Genel olarak, Uluslararas1 Sivil Havaciliga ait tiim konularin gelisimini saglamak. (ICAO,
WWW.1c20.01g)

ULUSLARARASI HAVA TASIMACILIGI BiRLiGi (IATA)

Uluslararas1 Hava Tagimaciligi Birligi — International Air Transport Association (IATA), 1945°te
Kiiba Havana’da 44 {ilkenin havayolu sirketleri tarafindan hava tasimaciligi alaninda kurulmus
uluslararasi ticari bir orgiittiir. Giintimiizde IATA, uluslararasi hava trafiginin % 84’iinii kapsayan
diinyada 126 tilkeden 240 havayolunu temsil eden bir kurulus niteligindedir. IATA’nin misyonunu
havayolu endiistrisini temsil etmek, liderlik ve rehberlik etmek ile endiistride faaliyet gOsteren
havayolu sirketlerine profesyonel hizmet vermek olarak tanimlamak mimkiindiir. (IATA,
http.//www.iata.org)

IATA’nin baslica hedefleri, giivenlik, havayolu endiistrisinin sosyo-ekonomik Onemini tiim
diinyaya duyurmak, havayolu endiistrisinin devamliligini saglamak i¢in yakit maliyetlerini
minimize edip karliligi maksimize etme stratejisine yardimer olmak, miisteri istek ve ihtiyaglarina
cevap verebilecek nitelikteki {iriin ve hizmet iiretiminde havayolu sirketlerine yol gosterici olmak,
uluslararas1 havayolu endiistrisine ¢evre duyarlilig1 ve maliyet kontrolii konusunda yardimci olacak
bir takim standartlar1 belirlemek ve endiistriye gerekli altyapr ve iistyapr yatirimlart konusunda
yardimei olmaktir. (IATA, http://www.iata.org)

IATA nin en 6nemli islevi ise hava yollarina biletleme konusundaki yol gostericiligidir. Orgiit, ugak
bileti konusunda uluslararas1 havayolu sirketleri ve seyahat acenteleri ile is birligi i¢cindedir. IATA
ilyesi seyahat acenteleri anlagmali olduklari havayolu sirketlerinin biletlerini keserler ve servis
ticretini aldiktan sonra bilet gelirinin kalanin1 ise BSP (Bank Settlement Plan) hesabina yatirarak
IATA’ya 0deme yaparlar. Bu baglamda IATA’nin gorevleri arasinda biletleme kod sisteminde
standardizasyonu saglamak ve havayolu sirketlerine daha karli, giivenli ve etkili faaliyette
bulunmalar1 konusunda yardimci olmak yer almaktadir.

IATA sivil hava trafigini kontrol etmek i¢in diinyayr lic bolgeye ayirmaktadir. Trafik Konferans
Bolgeleri olarak adlandirilan bolgeler asagidadir.

1. Bolge (TC 1): Bat1 Yarimkiire/ Kuzey, Orta, Giiney Amerika

2. Bolge (TC 2): Avrupa, Afrika ve Orta Dogu

3. Bolge (TC 3): Asya ve Avustralya.
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TICARI HAVACILIK HUKUKU

Sivil havacilik hukuku, sivil havacilik faaliyetleri sirasinda iilkelerin kendi hukuk kurallar1 ve bagh
olduklar1 uluslararasi yasalar ¢ercevesinde ticari hava tagimaciligi yapan diger iilkeler ile yapmis
olduklar kurallar biitlintidiir. Havayolu sirketleri ve hava alan1 isletmecileri bagl bulunduklar tilke
yasalarina gdre hareket etmektedirler. Ornegin Tiirkiye Cumhuriyeti Devleti sinirlari iginde faaliyet
gosteren havayolu sirketleri ve hava alanlari, Tiirkiye Cumhuriyeti yasalarina uygun hareket etmek
zorundadirlar. Daha sonra ise uluslararast1 hukuk kurallarina uymalar1 ve havaciliga atfen
uygulamaya konmus ve yukarida tanimini verdigimiz sivil havacilik kurulus kaidelerine uymalar
gerekmektedir. Ayni1 konuda diger bir tanimi James Edmunds yapmustir. “Sivil havacilik hukuku,
sivil havacilik faaliyetleriyle ugrasan iilkelerin kendi hukuk kurallarin1 ve bagh olduklari diinya
yasalarini igeren kurallar biitiiniidiir.” (Edmunds J, 2011:81)

Bu baglamda iilkemizde de 19.10.1983 tarihli 18196 sayili Resmi Gazete’de yaymlanmig 2920
numarali Tiirk Sivil Havacilik Kanunu yiirtirliikte bulunmaktadir. (www.mevzuat.gov.tr)

TURIZM VE HAVACILIK

Turizm endiistrisinin ana temellerinden olan ulasim sektorii ve bunun en 6nemli unsuru olan
havacilik sektorii, hem makro hem de mikro agilardan beraber hareket etmektedirler. Havacilik
sektorii, turizm endiistrisi paydaslari ile birbirini tamamlayan ve turizmin olmazsa olmazidir. Ote
yandan havacilik sektorii kiiresellesen pazar i¢inde tiim diinya turizmine hizmet edebilme olanagi
saglamaktadir ve ozellikle gelismekte olan iilkelerde ekonomik biiyimeyi kolaylagtirmada hayati
bir rol oynamaktadir. (Mengii C, 2018; 121)

Havayolu tagimaciligi sayesinde bir {lilkeye gelen turistler iilke ekonomisine biiyiik katki
saglamaktadirlar. Tedarik zinciri vasitasiyla iilke ekonomisinde yer alan bir¢ok paydas bundan
istifade etmektedir. Havalimanlar gelistik¢e turistik bolgelerde yatirimlarin arttigi goriilmektedir.
Yerel yatirimcilar yaninda uluslararasi yatirimcilar da bolgeye gelirler. Havayolu ulagimlar1 daha da
arttikca iilke vatandaslarimin refah seviyeleri artar, isletmeler gelisir, karlar artar. Ulkelerin agirlikli
olarak havacilik sektorii ile gelisen turizm endiistrileri vasitasiyla ddemeler dengeleri ciddi bir
sekilde etkilenmektedir.

Diinyanin birgok iilkesindeki turizm endiistrisi, havacilik hizmetlerinin gelismesiyle derinlemesine
sekillenmistir. Ugak teknolojisindeki gelismeler, iletisim ve bilgi teknolojisindeki ilerlemeler ve
pazarlama stratejileri, hava yolculugunun kalitesini arttirmig ve bunun sonucu olarak ugak
biletlerinin fiyatlar1 diismiis ve bdylece Ozellikle uzun hatlarda trafik hacmi son 10 yilda iice
katlanmistir. (Ekonomik Isbirligi ve Kalkinma Orgiitii, OECD. 2017)

Hava tasimaciliginin maliyeti diistiikge seyahat edenlerin sayilar1 artmakta ve bu da turistik
destinasyonlarin se¢imi tizerinde dogrudan bir etkiye sahip olmaktadir. Havayolu biletlerindeki
uygun fiyatlamalar turistleri cezbetmekte ve onlarin seyahat etme diirtiilerini harekete
gecirmektedir. Ucgus maliyetlerindeki bu diislis kismen gelismis teknolojiden kaynaklanmaktadir.
Ucaklar daha biiyiimiis, koltuk sayilar1 artmis ve daha fazla yolcu tagiyabilme kabiliyetleri artmistir.
Havacilik teknolojisinde yagsanan bu gelismeler sonucunda, 6zellikle maliyetlerde yasanan diisiisler
turizmi ve aym zamanda turizm modellerini de etkiledi. Bununla birlikte turizmde yeni
destinasyonlar olustu, turistik akislar degismeye baslamistir. Havacilikta bazi pazarlarda asirt
yogunluk yasandi, artan ucus menzilleri ara varig noktalarim1 da arttirdi. Bu arada turizm ve
havacilik sektorleri arasinda ¢ikar ¢atismalar1 da zamanla ortaya ¢ikti. Havacilik ve turizm arasinda
yakin caligma ortamlarina ragmen havacilik sektorii ile turizm endiistrisinin diger paydaslar
arasinda temelde yatan politika anlagsmazliklar1 da meydana geldi. Havacilik sektorii i¢in olumlu
olan, turizm igin genellikle olumsuz oldu. Ote yandan diisiik havayolu iicretleri turizmi
canlandirirken geleneksel havayollarinin kar marjlar1 {izerinde baski olustu. Onceki yillardaki
kisitlayic1 diizenlemeler havacilik sektoriintin karliligini ve istikrarini arttirirken ayni zamanda
turizme caydirict etki yapti. Ancak zamanla, hiikiimetler hava tagimaciliginda daha az kisitlayici

http://www.ssdjournal.org Social Science Development Journal journalssd@gmail.com

154




Social Science Development Journal 2021 January Volume: 6  Issue: 23 pp: 149-179
Doi Number : http://dx.doi.org/10.31567/ssd.327

diizenlemeler uygulamay1 sectiler ve bu daha fazla rekabete, daha diisiik iicretlere ve daha fazla
turistik seyahatlere yol acgti. Bu konulara asagida deginecegiz. Simdi havayolu tasimaciliginda
operasyon sekillerinden biraz bahsedelim.

HAVAYOLU OPERASYON SEKILLERI
Havayolu operasyon sekilleri agisindan tige ayrilir;
- Tarifeli Havayollar1 (Scheduled Airlines)

- Kiralik (Charter) Tastyicilari

- Diislik Maliyetli Havayollar1 (Low-cost Airlines)

Tarifeli Havayollar1 (Scheduled Airlines)

Yolcularin veya yiiklerin (kargo) hava ulasim araglar ile belirli giizergahlar iizerinde, belli bir plan,
saat ve tarifeye bagli olarak tasinmasi esasina gore ucan havayollaridir. Bu uguslar i¢ hatlar
(Domestic) veya dis hatlar (International) uguslar olabilir. Ayrica tarifeli havayollar1 yolcularina
ekonomi smif (Economy class) disinda birinci siif (First class) ve/veya Business sinif (Business
class) koltuk sunabilirler. Tarifeli havayollar1 ilgili hiikiimetler tarafindan onaylanmis izinler
cercevesinde Onceden belirlenmis rotalarda yerel veya uluslararasi ucuslar gerceklestirmektedirler.
Tarifeli havayollarinin iilke prestiji agisindan ulusal bayrak tasiyict olarak faaliyette bulunmalari
yaygin bir uygulamadir. Ornegin; Tiirk Hava Yollar ve Ingiliz Havayollar1, Air France, Lufthansa
tarifeli seferler diizenleyen ulusal bayrak tasiyici havayollaridir. (Halloway J.C, Humphreys C,
2006: 124)

Ote yandan diinya hava tasimacilig1 endiistrisindeki gelismeler &zel havayollarinin da belli noktalar
arasinda tarifeli seferler diizenlemesine olanak tanimistir. Ornegin Tiirkiye’de Pegasus Havayollari,
Atlasglobal, Onur Air gibi. Tarifeli havayollar1 hizmetlerinde devamlilik s6z konusu oldugundan
sadik ve c¢ok seyahat eden yolcular i¢in frequent flyer (sik ucus) adi altinda programlar
gelistirmislerdir. Bu sistemde yolcunun ugtugu noktalar arasindaki biriken mil hesab1 belli bir esasa
gore hesaplanarak kendisine yeni uguslar1 veya otel konaklama, araba kiralama gibi hizmetleri 6diil
olarak sunulabilir. Ulkemizde de milli tasiyicimiz Tiirk Hava Yollari’nin da Anadolujet ile beraber
Miles& Smiles adi altinda Frequent Flyer programi vardir. Tirk Hava Yollar1 6diil olarak
Miles&Smiles liyelerine 0diil bilet, refakat¢i bileti ve upgrade (Bir {ist siifa yiikseltme) gibi
kolayliklar saglamaktadir.

Tarifeli havayollar1 ayrica “Airline alliance” ve “Code sharing” adli sistemlerle kendi uctuklari
noktalarin diginda da anlagsma yaptiklar1 is ortagi havayollarinin koltuklarini kullanabilmektedirler.
Ornegin Tiirk Hava Yollar1 “Star Alliance “adli bir sisteme dahildir. Star Alliance 1997 tarihinde
kurulmus olup Tiirk Hava Yollar1 27 iiye havayollarindan bir tanesidir. Bu sisteme Swiss Air, Air
China, Air Canada, Lufthansa, Singapore Airlines, Scandinavian Airlines, Egyptair gibi diinyada
taninan havayollar iiyedir.

Kod paylasimi “Code sharing” ise havayolu sirketlerinin tarifeli seferlerinde bagka havayollarinin
ucus kodlarint kullanmalar1 diye tarif edilebilir. Burada havayolu kendi yolcusu yaninda biletlerini
baska havayollarindan satin alan yolcular1 da tasir. Ornegin yolcu Emirates Havayollarindan Dubai-
Delhi-Tokyo ugusu i¢in bilet almis olsun. Bu uguslarda yolcu Delhi-Tokyo ayaginda Japon
Havayollar1 ucagi ile ugsa ve bu uguslarin ugus numarasi bilette basili olandan farkli olsa dahi,
biletin lizerinde rezervasyon yapilan Emirates Havayollarinin ugus numarasi olacaktir.

Tarifeli havayollar1 yolcu olsa da olmasa da ilan ettigi tarifeye bagh kalir. Bu yiizden giderleri
yiiksek, ylikleme faktorleri charter operasyonuna gore diisiik olabilir ve hizmet rekabeti esasina
gore calisirlar. Bundan dolayi tarifeli havayollarinin inovasyon ¢alismalarina daha fazla ihtiyaci
vardir.

Tarifeli seferler iki tiirlii yapilabilir;

I¢ hat seferleri (Domestic Flight): Ulke sinirlari i¢indeki havaalanlari arasinda yapilan seferlerdir.
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Di1s hat seferleri (International Flight): Bir {ilke siirlar i¢indeki bir sehirden bir veya daha fazla
iilkedeki sehirlere yapilan seferlerdir. (Mengii C, 2018: 220-221)

Kiralik (Charter) Tasiyicilar

Ucak kiralama (chartering) konusu bir havayolu firmasindan tek tek bilet alinmasi yerine tiim bir
ucagin kiralanmasini gerektiren bir faaliyettir. Bunun i¢in ya tarifeli havayollarimin ve tarifesiz
havayollarinin charter departmanlariyla veya charter havayollar ile iletisime gecilir. Charter
ucuslart tarifeli seferlerin yetersiz kaldigi noktalara veya tarifeli uguslarin yapilmadigi
destinasyonlara yapilir. Charter seferleri iki ucgus noktasindan farkli bir noktaya yapilamaz.
Ulkemizde havacilik sektdriinii diizenleyen Sivil Havacilik Genel Miidiirliigii’niin yapmis oldugu
tanima gore “Charter uguslari, halkin kullannrmina agik olarak tamamen havayoluyla veya kismen
havayolu, kismen de kara / deniz yoluyla yapilan ve dnceden diizenlenmis bir ya da birden fazla
seyahat acentasi ile ucagin tamamimi kapsayan kira sozlesmesine dayanarak gelis-gidis esasi
cergevesinde, rezervasyon yapmis yolcularin taginmasi amaciyla diizenlenen uguslardir.” (SHGM,
AIP Gen. 1.2, Madde 3.3.1.1)

Charter firmalari, giderleri diislik, yolcu ve yiik faktorleri yiiksek, dogrudan turizm pazarina hitap
eden ve genellikle ucaklarda sik oturma diizenine sahip kisa mesafeli destinasyonlara uguslar
gerceklestiren, ana seyahat {iriinii olan paket turun hava ulagimi ayagini olusturan havayollaridir.
Kiralik tasiyicilar kendilerinden hizmet kiralayan tur operatorlerinin talebi iizerine sabit bir ugus
cizelgesine sahip olma egilimi gostermemektedir. (Edmunds J, 2011:29)

Charter operasyonlarda seyahat isletmeleri bir havayolunun ugagini belli sefer veya seferler igin
kiralar. Charter seferleri tarifeli seferlerden daha ucuz olup kalkis saatlerindeki degisim dolayisiyla
tarifeli seferlere benzemezler. Charter seferleri farkliliklar gosterirler, bunlar;

- Bir seferlik Charter (Ad Hoc Basis Charter): Bir sefer icin organize edilen charter seklidir.

-Dizi Charter (Scheduled Charter): Bir ad1 da tarifeli charter’dir. Belli noktalar arasinda birden ¢ok
diizenlenen charter seferi demektir.

-Stireli Charter (Periodical Charter): Belli bir siire igerisinde -10 giin veya bir ay gibi- ugagin bir
veya birden fazla nokta arasinda ugurulmasi demektir.

Kiiresel turizmin gelismesi ile birlikte yabanci iilkelere ve iilke igerisinde cazip tatil yorelerine
gitmek isteyenlerin sayisinda gozle goriiliir bir artig meydana gelmistir. Ugak kiralama konusu
seyahat isletmeleri tarafindan 6zel turlar adina siklikla kullanilmaktadir. Genellikle yiiksek
sezonlarda, bayram, yilbasi ve okullarin tatil oldugu donemlerde belirli sehirler ve iilkeler arasinda
charter seferleri organize edilmektedir. Bu tip ucuslar tarifeli seferlerle mukayese edildiginde hem
cok daha ekonomiktir, hem de tarifeli uculmayan noktalara da ugulabildiginden hizli ¢6ziim
sunabilmektedir.

Charter Operasyonlarinin Ozellikleri

- Tarifesiz olarak yapilirlar,

- Grup halinde seyahat edildiginden ucuz fiyat uygulanir,

- Iki nokta arasinda yapilan bir hava tasimaciligidir,

- Diger bir ifadeyle tarifeli ucuslarda oldugu gibi ara havalimanlarina inig-kalkis yapilamaz,

- Iki nokta arasinda mesafeler genellikle tarifeli seferlere gore daha kisadir,

- Ugus miisaadesi icin bir iilkede faaliyet gosteren sivil havacilik teskilatlarina miiracaat edilir.
Ulkemizde bu kurum Sivil Havacilik Genel Miidiirliigii’ diir,

- Eger ucus yurt disinda bir iilkeye yapilacaksa, iilkeler arasi ikili hava anlagsmalarina miiracaat
edilir,

- Prensip olarak karsilikli tarifeli seferlerin diizenlenmedigi iilkeler arasinda charter seferler
diizenlenemez.
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Charter uguslart konusunda ilgili havayolundan kiralama sekilleri farklilik gosterir. (Mengi C,
2013:91)

Bunlar;

-Tam (Full) Charter: Bir u¢agin tiim koltuk kapasitesinin tek bir operatore kiralanmasi seklidir.

- Kismi (Part) Charter: Havayolu ugaginin koltuklarini birden fazla operatore kiralama seklidir.

- Havayolu Charter’1: Bir iiclincii sekil ise, charter hizmeti saglayacak olan havayolu ilgili seyahat
acentasi veya tur operatorlerine belli tarih veya tarihlerde iki ugus arasinda sefer yapacagini bildirir
ve koltuk satmalarini ister. (Ornegin belli sezonlarda is¢i tasimas1 yapilmasi gibi)

Charter ucguslarda ucgus ilkeleri, biletleme, havalimanlarinda saglanan yer hizmetleri tarifeli
ucuslarla benzerdir, ancak isletme maliyetleri tarifeli ucuslara gore daha azdir. Charter uguslar
genellikle konma-konaklama 6demeleri daha az olan sehirlerin ikinci, hatta sehrin daha disinda yer
alan ticiincii havalimanlarina yapilir. Ayni1 zamanda ugakta yapilan yolcu ikrami daha ucuza mal
olmaktadir. Sadece charter hizmeti veren havayollarinin ugaklarinda daha ¢ok yolcu tasimak igin
koltuk araliklar1 daha dardir ve uguslarda tek sinif olan ekonomi sinifi uygulanir.

Diisiik Maliyetli Havayollar1 (LCC - Low-cost Airlines)

Diisiik maliyetli havayollar1 hava tasimaciligindaki yeni bir patlama segmentidir ve turizm {izerinde
onemli bir etkiye sahip olmuslardir. Diisiik maliyetli havayollarina, (LCC) gosterissiz tasiyici veya
indirimli tastyict gibi farkli isimler de verilmektedir. Geleneksel yolcu hizmetlerini ortadan kaldiran
ve diisiik Uicretler sunan bir havayolu tipidir. Boylece, LCC’ler, ucuslarinda yemek, mesrubat,
eglence gibi bir¢ok hizmet sunan geleneksel havayollar1 yerine sadece ugus hizmeti saglayan
havayollaridir. (Dwyer L, Forsyth P, Dwyer W, 2011: 701)

Diisiik maliyetli havayollar1 yeni degildir. ABD'de Southwest havayollar11970'lerin basindan beri
faaliyet gostermektedir. ABD de havacilikta yeni diizenlemelerin yapilmasiyla birgok LCC hizmet
vermeye bagladilar, fakat kisa siire sonra basarisiz oldular. (Gudmundsson S, 1998: 63).

1990'arin ortalarindan itibaren LCC’ler diinya piyasalarinda yeniden ortaya ¢iktilar. Su an birgok
geleneksel havayolundan daha basarililar ve kar ediyorlar. Mevcut diisilk maliyetli havayollari
1980'lerden ders almigsa benziyorlar ve birgogunun bir siire daha hayatta kalmasi bekleniyor.
(Calder, 2002:41)

Adindan da anlasilacag: gibi, diisiik maliyetli havayollar1 maliyetleri minimumda tutmaya ¢alisirlar.
Ikinci derece noktadan noktaya ucarlar ve yiiksek maliyetli havalimanlarmi tercih etmezler.
Ucaklardan ve miirettebattan yiiksek oranda istifade ederler ve personele genellikle tarifeli
havayollarindan daha diisiik maas 6derler. Havalimanlarinda dinlenme salonlar1 veya sik ugan yolcu
(frequent flyer) programlar1 saglamazlar. Tur paketleri veya kisitlayict kosullara tabi diisiik geri
doniiglii ticretler yerine, minimum kisitlamalarla, ancak ayni zamanda sinirli iade edilebilirlikle tek
yon diisiik tUcretler sunarlar. Bazen acentalarin tur paketlerini sézlesmeler yaparak web siteleri
tizerinden satarlar. Filolarinda genellikle tek tip ucak bulundururlar ve bu sayede bakim hizmetleri
de tek tipli ugaklar i¢in ayarlanmistir. Ugaklarda birinci smif veya business simif yoktur, tiim
yolcular ekonomi yolcularidir. Biiyiik sehirlerde, Hamburg’da Liibeck, Malezya'daki Singapur’da
Senai ve Briiksel’de Charleroi gibi ikinci tiir havalimanlarim1 kullanirlar. Bunlar biiylik varis
noktalarina alternatif kapilardir. Bazen bunlar kendi baslarina 6rnegin Giiney Bati Fransa'da
Carcassonne, Venedik'e yakin olan Treviso ve ayni zamanda Veneto havalimanlarii kullanirlar.
Diisiik maliyetli havayollarinin bu destinasyonlara u¢malarindaki ana sebep havalimani yer
hizmetlerinin daha ucuz olmasi, kismen de havalimanlarinin daha az sikisik olmasi ve ucaklarin
hizli doniislerine imkan vermesi ve kismen de giiclii tarifeli havayollar1 ile birebir rekabete
girmemeleridir. (Dwyer L, Forsyth P, Dwyer W, 2011: 703)

Diisiik maliyetli havayollar1 sabit ucus cizelgesiyle hareket ettiklerinden tarifeli havayollar ile
benzerlik gostermektedirler. Ancak, diisiik maliyetli havayollari, maliyetleri azaltarak veya belli bir
maliyet tabaninda tutarak yolculara diistik ticretli bilet satma politikasi ile is yapmalar1 bakimidan
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tarifeli havayollarindan ayrilmaktadirlar. (Peter Horder, 2008: Managing Aircraft Maintenance
Costs Conference notes.)

Diisiik maliyetli havayollar ile tarifeli havayollar1 arasinda ii¢ ana fark vardir: Bunlar, hizmet
tasarrufu, operasyonel tasarruf ve genel gider tasarrufudur.

-Kisa mesafeli rotalara (genellikle 1.500 km'den az) odaklanma egilimindedirler. Yolcu basina
diisiik isletme maliyetleri elde etmek i¢in ucaklarda tiim koltuklar1 doldurmalar1 ve u¢agr miimkiin
oldugunca sik ugurmalari gerekir.

-Fazla ugus saati, sabit giderlerin daha fazla ugus saatine ve daha fazla yolcuya yayilabilecegi
anlamina gelir.

-Yer ayirmanin uygulanmamasi, yolcular1 erken ve daha hizli doniis siirelerini desteklemeye tesvik
eder.

-Diistik maliyetli havayollarinin ugaklar1 tek tip yolcu smifina sahiptir ve bu uygulama {icret
yapilarini kolaylastirir. Ucretler, erken rezervasyon yapanlari korur ve koltuklar doldugunda fiyatlar
artar.

-LCC’lerin ikincil havalimanlarini kullanmalarinin avantaji, hem terminalde sikisiklik onlemekte,
transfer yolcu tagimak yerine noktadan noktaya uguldugundan hem baglantili uguslardan
kaynaklanan kesintiler ortadan kalkmakta, hem de yolcu gecikmeleri olmadigindan bagaj transferi
ve kayb1 yaganmamaktadir.

-Ikincil havalimanlarmin kullanimmin en biiyiik avantajlarindan biri handling ve landing
ticretlerinin biiyiik havalimanlarina gére daha ucuz olmasidir.

-Tek tip ucak filosuna sahip olma sebebiyle pilot ve kabin ekibi aym tip egitime sahip olurlar ve
ucak bakim iicretleri de daha az maliyetlidir.

-LCC havayollar1 genellikle operasyonlarini hava trafiginin daha az oldugu sabah erken veya aksam
ge¢ saatlere gore ayarlarlar. Bu sayede inis ve ucak park iicretleri de daha ucuz olur.

-LCC’ler internet ve ¢agr1 merkezleri aracilifiyla miisterilere dogrudan satis ve elektronik biletleme
kullanarak 6nemli maliyet tasarrufu saglarlar. Ayn1 zamanda seyahat acentalar1 araciligiyla satislar
cok az oldugundan komisyon édemezler.

-LCC’ler 6rnegin refakatsiz kiiciiklere (unaccompanied minors) tam hizmet sunan tasiyicilarindan
daha yiiksek bir yas sinir1 uygulayarak bu tip yolcular1 azaltma yoluna giderler.

-Ugaklarda yemek, i¢ecek, yastik, battaniye, TV, videolar gibi hizmetler ya hi¢ yoktur, ya da varsa
yolcular bunlar i¢in ekstra ticret 6derler.

-Baz1 diisiik maliyetli havayollarinda calisanlar birden fazla gorev yaparlar. Ornegin
havalimanlarinda disardan hizmet almamak i¢in kabin memurlar1 ugagin kaba temizligini yaparlar
veya terminallerde boarding gorevlisi olarak ¢alisirlar. Boylece personel maliyetleri diiser.

-Sonug olarak LCC’ler, daha az karmasik bir yonetim sistemine ve personel yapisina sahiptirler ve
karar verme siireci olduke¢a kisa ve kesindir.

(O’Connell, Williams. 2005: 259-272)

Diisiik maliyetli havayollar1 diinya turizm pazarlarinda olduk¢a etkili olmuslardir. ABD'de
Southwest biliylimeye devam ediyor ve Jetblue gibi yeni diisiik maliyetli havayollar1 etkili bir
sekilde pazara girdi. Kanada ve Avustralya'da LCC’ler baskin ulusal havayollari ile ciddi manada
rekabet icerisindedirler. Asya kitasinda Ozellikle Air Asia ¢ok basarili olmustur. Malezya ve
Endonezya da i¢ pazara oldukca hakimdir. Ancak, diisiik maliyetli havayollarindaki biiyiimenin en
carpict Ornegi Avrupa'da yasanmaktadir. Avrupa i¢i havacilik pazar1 1990'larin ortalarinda kapsaml
bir sekilde serbestlesti ve o zamandan beri LCC’ler rekabetin ana oyunculari oldular. Ryanair,
Easylet ve Air Berlin gibi bir¢ok havayolu artik biiyiik havayollar1 olarak addedilmekte ve ucak
imalatg¢ilarina devamli olarak yeni ugak siparis etmektedirler.

LCC’ler biiyiilk havayolu sirketleri ile ciddi rekabet igerisindedirler. Yolcu iicretleri ucuz
oldugundan biiyiik havayollar1 ayn {icretlerle yolcu tagiyamamakta ve zarar etmektedirler. Dahasi
pazara yeni giren diisiik maliyetli havayollar1 biiyiik havayollarina gore finansal olarak daha giiclii
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goriinmektedir. Ornegin Alman Lufthansa havayollar1 ge¢miste LCC’lere kars1 agresif bir sekilde
rekabet etmeye calisti. Fakat bilhassa otoriteler tarafindan sorunlarla karsilasti. Bazi biiytlik
havayollar1 onlarla rekabet edebilmek igin kendi LCC sirketlerini olusturdular. Ornegin British
Airways, Go, Hollanda havayollar1 KLM, Buzz ad: altinda kendi biinyeleri icerisinde ucuz iicretler
sunan havayollarim1 kurdular. Fakat basarili olamadilar. (Cassani & Kemp, 2003). ABD'de de
United havayollar1, Ted, Singapore Airlines, Tiger ve Avustralya’da Qantas havayollari, Jetstar adi
altinda yeni dalga diyebilecegimiz yan havayollarini olusturdular.

Diisiik maliyetli havayollarinin turizme faydalar tartisilmaz bir olgudur. Faaliyetleri genellikle tatil
amacl seyahat edenlere yoneliktir. Ancak EasylJet havayollar1 gibi bazilar1 da fiyata duyarli is
adamlarina da hizmet vermektedirler. Turizmdeki en belirgin etkileri pazarin genel biytikliigii
iizerinedir. Diislik tcretler uyguladiklarindan bazen kara vasitalari ile seyahat etmek bile daha
pahali olabilir. Diiglik ticret uygulamalari nedeniyle kisa siireli seyahate c¢ikanlar1 oldukca
etkilemektedirler. Ornegin bir Londrali Dublin'de barlar1 ziyaret ederek bir hafta sonu gegirip
iilkesine donebilir. Veya bir Berlinli Giiney Fransa'da sahip oldugu yazlik evine istedigi an
gidebilir. Bu tip insanlar LCC’lerin sunmus oldugu ucgus imkanlarindan pahali ve tarifeli olan
havayollar1 veya kisitlayici imkanlar1 olan charter havayollarindan ayn1 sekilde faydalanamazlardi.
Bunun da 6tesinde, LCC’lerin uyguladiklar1 diisiik iicretler sonucunda geleneksel destinasyonlar
pazar1 da biiylik dl¢tlide etkilenmeye devam edecektir.

Diisiik maliyetli havayollart aym1 zamanda wugtuklar1 destinasyonlarin  gelisimlerini  de
etkilemektedirler. Bir¢ok turist LCC’ler sayesinde daha once gérmedikleri ve az bilinen, kalabalik
olmayan yerleri kesfediyor. Bu destinasyonlar da yoreye turist getiren LCC’lerin 6nemini fark
etmekte ve onlara finansal destek sunmaktadirlar. Ornegin Avrupa Komisyonu 2004 yilinda
LCC’lere baz1 siibvansiyonlar uygulamistir. Diigiik maliyetli havayollar1 boylece hem biiyiimekte
ve hem de turizm pazarlarim gelistirmektedirler.

LCC’lerin turizm ve seyahat sektorii tizerindeki etkileri kalic1 olmustur ve olmaya da devam edecek
gibi goriinmektedir. Bu arada diisiik maliyetli havayollar1 devamli olarak yeni pazarlar
aramaktadirlar. Genisleme planlar1 cesurca ve ataktir. Bu arada birgok iilkede yeni LCC’lerin pazara
katildiklart goriilmektedir. Jetstar ve Air Asia X gibi bazt LCC’ler su anda uzun mesafeli hatlar
gelistirmektedirler. Fakat beklenmedik bir kriz ile karsilagirlarsa pek c¢ogu hayatta kalamaz.
Bununla birlikte, su anda biiyiik havayollarinin onlar1 1980'lerde yaptiklari gibi pazardan ¢ikarmaya
zorlamalar1 beklenmemektedir. Turizm ve seyahat sektorii gelistikge havayolu pazarlarinda biiyiik
olasilikla hem geleneksel biiyiik havayollar1 ve ayn1 zamanda diisiik maliyetli havayollar1 beraber
faaliyet gosterecekler ve kendi pazarlarinda kar elde edebilmek adina uguslarima devam
edeceklerdir. (Dwyer L, Forsyth P, Dwyer W, 2011: 705)

HAVAYOLLARINDA DEREGULASYON, LIBERALLESME VE TURIZMDE BUYUME
Zamanla tiim diinyada havacilik sektoriinde yasanan gelismeler sonucunda {ilkeler yeni
diizenlemeler yapmaya zorlandilar. Ticari uguslarda “deregiilasyon” uygulamasina, yani
serbetlesmeye (liberallesme) gittiler ve yeni diizenlemeler yaptilar. Boylece havacilikta alan
daraltma diizenlemeleri seklindeki geleneksel yapilar terk ederek rekabetci ve serbest bir yapiya
gectiler. Serbestlesme, havacilik pazarlarinin daha rekabet¢i olmasi anlamina gelmektedir. Bu
surette turizm endiistrisi de durdurulamaz bir ivme kazanmistir. 1978 yilinda Amerika Birlesik
Devletleri’nde kabul edilen yasa ile, (Airline Deregulation Act, 1978) havayolu tasimaciligindaki
serbestlesme (liberallesme) silirecinin ilk adim1 Amerika Birlesik Devletlerinde atilmistir. ABD’de
havayolu tagimaciliginda serbestlesme egilimlerinin 1970°1i yillarda ilk kez sorgulandigini
goriiyoruz. O donemde ABD’de siki diizenlemelerin havayolu isletmelerine ¢esitli faydalar getirdigi
fakat bu faydalarin faturasin1 miisterilerin 6dedigi anlayis1 giic kazanmigtir. Bu goriisli savunanlar,
sik1 diizenlemelerin pazardaki rekabeti engelleyerek etkinligi, verimliligi ve hizmet kalitesini
azalttigin1 ve bunun bir sonucu olarak havayolu talebinin artmasina engel oldugunu iddia
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etmislerdir. Bu kapsamda i¢ hatlar serbestlesmesi ilk kez 1978 yilinda ABD’de gerceklesmistir.
Boylece; havayolu isletmelerinin pazara girisleri kolaylagtirilmis, ucus aglarini, kapasitelerini ve
fiyatlarini istedikleri gibi belirlemeleri miimkiin hale gelmistir. (Gerede E, 2015: 102)

ABD’de once i¢ hat ucuslarinda baslayan liberallesme riizgar1 daha sonra dis hatlarda da
uygulanmaya baslanmis ve Amerika Birlesik Devletleri ile Hollanda arasinda 1992 yilinda ilk
“Acik Semalar” (Open Skies) anlagmasinin imzalanmasi ile uluslararasi boyuta ulagsmistir. Open
Skies anlagsmalar1 Amerika Birlesik Devletleri'nden uluslararasi noktalara yapilan yolcu ve kargo
ucuslarint biiyiik 6l¢iide genisletti, artan seyahat ticareti ve tiretkenligi arttirdi, yiiksek kaliteli is
firsatlarin1 ve ekonomik biiylimeyi tesvik etti. Open Skies anlagmalar1 ¢esitli havayollarinin ugus
rotalar, kapasite ve fiyatlandirma ile ilgili ticari kararlarinda hiikiimet miidahalesini ortadan
kaldirarak tasiyici sirketlere ve tiiketicilere daha uygun maliyetli ve verimli hava hizmeti sunma
konusunda serbestlik tanidi. Amerika'da baslayan “Acik Semalar” (Open Skies) politikas,
havayollarinin kiiresel ugus yapmalarini sagladi. Ayrica Havayolu sirketlerine ve ortak ugus
yaptiklar1 havayollarina diinya pazarlarina sinirsiz erisim hakki tantyarak daha sonra ortaya cikacak
havayolu ittifaklari ile maksimum seviyeye ulasti. Daha sonra A¢ik Semalar anlasmasi 6rnek olarak
kabul edilmis ve basta Avrupa iilkeleri arasinda olmak {izere tiim diinya {ilkelerine yayilmistir.
ABD'nin, 28 Avrupa Birligi {ilkesinden 15’1 dahil olmak {izere 60'tan fazla iilke ile A¢ik Semalar
anlagmasi vardir. A¢ik semalar anlagmalar1 devletler arasinda rekabete yonelik engellerin ¢ogunu
kaldirmakta ve havayollarinin diger {ilkelerin havayollari ile ittifaklar yapmasina ve uluslararasi
baska rutlara u¢masina miisaade etmektedir. (US Department of States, Archieved Content,
https://2009-2017. state.gov/e/eb/tra/ata//index.htm)

Havayolu tasimaciliginda serbestlesme tiim iilkelerin turizm modelinde biiyiik degisikliklere yol
act1. Tatilciler hizla kara tasimaciligindan hava tagimaciligina gectiler ve daha uzun yolculuklar
yapmaya basladilar. Bu ayn1 zamanda yabanci turistler i¢in destinasyon olarak i¢ turizm yerine dis
destinasyonlar1 tercih etmelerinin yolunu agti. ABD’de yasanan yeni diizenlemeler sonucunda
Avrupali ve bilhassa Japon turistlerin tatil i¢in Amerika’y1 segmeleri ¢ekici bir hal almistir.
Havacilik sektoriindeki serbestlesme turizm pazarlarinin daha rekabet¢i olmasi anlamina
gelmektedir. Bu da havayollarinin yolcu {icretleri ve maliyetlerini diisiik tutmaya zorlamasina neden
olmaktadir. Serbestlesme aynm1 zamanda daha genis bir havayolu yelpazesinin belirli bir pazara
hizmet verebilecegi anlamina da gelmektedir. Giiniimiizde 6rnegin ingiliz turistler bir Alman

sadece iilke bayragini tasiyan havayollarinin ugmasi yerine iilkeler menfaatleri ¢ergevesinde ti¢iincii
iilkelerin havayollar1 da ugus yapabilmektedir. Ulkeler genellikle havacilik ve turizm adma
cikarlar1 arasinda bir tercih yapmak zorunda kalmaktadirlar. Kisitlayict havacilik politikalar1 yolcu
iicretlerini yliksek tutarak turizmi engellerken, liberal (serbestlesme) politikalar1 ise hem gelen
(incoming) hem de giden (outgoing) turizmini tesvik etmektedir. Bir¢ok iilke havalimanlarim
gelistirmekte ve turizm endiistrilerini canlandirmaya biiyilik gayret sarfetmektedir.

ABD'de baslayan ve daha sonra tiim diinya pazarlarina yayilan serbestlesmeler sonucunda, diisiik
fiyatlarla gidilebilecek yeni turizm pazarlar ortaya c¢ikti ve ¢ok daha rekabet¢i bir havacilik
sektoriine yol agt1. Baslangigta diisiik maliyetle ¢alisan ve diisiik iicretler sunan ve pazara yeni giren
havayollarinin sayilar1 birden artti. Ardindan, geleneksel - tarifeli havayollar1 yolcu iicretlerini
disirmek zorunda kaldilar. Fakat zaman igerisinde pazara yeni giren havayollarinin ¢ogu
kapandilar ve geleneksel — tarifeli havayollar1 pazardaki egemenliklerini yeniden sagladilar. Bu da
etkili pazar boliimlendirmesi ile miimkiin oldu. Daha sonra ulusal pazarlarda biraz olsun ucuz
icretlerle ucan ve geleneksel — tarifeli havayollar1 uguslarda gozle goriiliir bir denge saglandi.
Geleneksel havayollar1 is seyahatine ¢ikanlar disinda kalan yolcularina maliyetlerini uygun
olabilecek diisiik iicretler uyguladilar. Sonugta diisiikk {licret uygulanmasi bir¢ok destinasyonu
erisebilir hale getirdi. (Oum ve digerleri, 1991:124-179)
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Uluslararas1 hava tasimaciligini diizenleyen kurallar oldukca karmasiktir. Bu karisikligi gidermek
adina 1944 yilinda uygulamaya konulan Sikago Konvansiyonu g¢ercevesinde uluslararasi havacilik
yasalastirilmistir. Iki komsu iilke arasinda yapilan uguslar igin yapilan ikili sozlesmeler oldukca
anlasilir ve daha basittir. Ikili havacilik sdzlesmeleri genellikle her iki tarafin kendi iilke
menfaatlerini en {ist diizeye ¢ikarmaya calistigi, her iki tarafin ihtiyaglarini dengeleyen uzlagsmalari
temsil eder. Fakat uguslarin baska iilkelerin hava sahalarini kullanma mecburiyeti yeni
diizenlemelerin yapilmasini gerekli kilmaktadir. Bu noktada, Acik Semalar” (Open Skies)
anlagmalari, havayolu miilkiyeti, rekabet hukuku, emniyet ve giivenlik ile ilgili hususlar ortaya
cikmaktadir. Havacilik operasyonlarimi  diizenleme adma Uluslararast  Sivil Havacilik
Organizasyonu (ICAO) sekiz farkli “Trafik Hakki” belirlemistir. Bunlar;

1. Trafik Hakk1: (Transit Gegis Hakki): Ucagin anlagmali iilkelerin {izerinden yere inis yapmadan
(hava sahasini kullanarak)ugus hakkidir.

2. Trafik Hakki (Teknik Inis): Bir iilkeye ticari ama¢ olmaksizin yakit alma ve bakim gibi
nedenlerle teknik isi yapma hakkidir.

3. Trafik Hakki: Ugagin kendi iilkesinden aldig1 yolcu, yiik ve postayr anlasmali bir bagka iilkeye
tagima hakkidir.

4. Trafik Hakki: Ucagin anlagmali bir iilkeden aldig1 yolcu, yiikk ve postayr kendi iilkesine tagima
hakkidir.

5.Trafik Hakki: Ucgagin kendi iilkesinde baslayan ve biten bir seferle, ikinci bir {ilkeden aldig:
yolcu, yiik ve postay 1,trafik hakki veren ii¢ilincii bir {lilkeye tasima, yine bu iilkeden aldig1 yolcu,
yiik ve kargoyu ikinci ililkeye getirme hakkidir.

6.Trafik Hakki: Ugagin iki anlagmali lilke arasinda yolcu, yiik ve kargoyu kendi iilkesine de inis-
kalkis yaparak tasima hakkidir.

7.Trafik Hakki: Ucagin kendi iilkesine inis-kalkis yapmadan, anlagmali iki iilke arasindaki yolcu,
yiik ve postay1 tasima hakkidir.

8.Trafik Hakki: Kabotaj hakki, yani yabanci bir hava aracinin bir {ilke i¢indeki iki milli nokta
arasinda ticari amacla yolcu, yiikk ve posta tagima, bir iilke hava yolunun diger bir iilkenin trafigini
(yolcu, yiik ve postay1) o iilke i¢indeki iki nokta arasinda tasima hakkidir. Kabotaj esasen tastyicinin
kayith oldugu iilkede baglayan ve sona eren tagimalar i¢in diger bir deyimle i¢ hat tagimalar i¢in
kullanilir. 8. Trafik Hakki ile i¢ hat tasima hakkinin diger bir {ilkenin hava yoluna verilmesi s6z
konusudur. (Sivil Havacilik Genel Miid. Yaymnlari. Yayin No: HAD/T-22 2015)

AVRUPA’DA HAVAYOLU TRAFiGINDE SERBESTLESME

Serbestlesme (liberallesme) hamlesi kapsaminda Avrupa Birligine (AB) iiye iilkelerin yeni bir
havacilik politikas1 lizerinde anlagmaya varmalar1 sorun olmadi. Avrupa Adalet Divani'nin Roma
Antlagmasi'na katilan iilkelerin kendi aralarinda pazarlar agmaya karar almalar1 ve bunu havacilik
pazarlarinin da dahil edilmesi takip etti. Avrupa’da yasanan serbestlesme (liberalizasyon)
sonucunda bir¢ok iilke semalarini hava trafigine acti.

1960 yilinda kurulan “Avrupa Hava Seyriisefer Emniyeti Teskilati - Eurocontrol” Avrupa hava
sahasinda emniyetli ve kesintisiz hava trafik yonetimi saglayan uluslararasi bir organizasyondur.
Eurocontol su anda 41 iiye lilkeye sahiptir ve genel merkezi Briiksel’dir. Avrupa Birligi (AB) tek
bir Avrupa “A¢ik Semalar” (Open Skies) diizenlemesini tamamen Eurocontrol’a devrederek, onu
tiim diinya hava trafik kontroliiniin koordinasyonu ve planlanmasi i¢in merkezi organizasyon haline
getirdi.

Avrupa'da tek elden kontrollii bir havacilik pazarinin olugmasinin turizm agisindan énemli etkileri
olmustur.Bdylece uluslararas1 uguglar siki bir sekilde diizenlendi ve kontrol saglandi. Avrupa'da
uygulanan havayolu iicretleri, benzer mesafelerde ABD, Kanada ve Avustralya gibi daha dnce
liberallestirilmis havacilik pazarlarindaki iicretlere gére ¢ok yiiksekti. 1990'larda, Isvigre ve Norveg
ile birlikte Avrupa toplulugu iilkeleri bazi i¢ kisitlamalar kalsa da uygulamada olan uluslararasi
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havacilik diizenlemelerinin bir ¢ogunu kaldirdilar. Uguslarda kapasite arttirimina gidildi ve yeni
havayollarinin pazara girisindeki kisitlamalar énemli dlgiide kaldirildi. Bdylelikle, rnegin irlanda
bayrakli Ryanair havayollar1 Ingiltere ve Italya arasinda ugmaya baslad.

[k baslarda Avrupa’da yasanan iilkeler aras1 ugus serbestligi faydali oldu ve bazi hatlarda rekabet
oldukgca artt1. Diisiik maliyetli havayollarinin (LCC) onciileri olan Ryanair, EasyJet ve Air Berlin'in
kisa zamanda pazara hakim olmalar1 isin seklini degistirdi. LCC’ler hem eski hem de yeni
destinasyonlarda ¢ok ucuz yolcu iicretleriyle tagimacilik yaptilar. Yolcular1 hizmet verdikleri
destinasyonlara gitmeleri konusunda tesvik ettiler ve eski, geleneksel havayollarini pazarda
rekabetci licretlerle calismaya zorladilar. Boylece, Avrupa'da turizm genel manada canland1 ve yeni
havayolu uygulamalar1 turizm modellerini biiyiik 6l¢iide degistirmis oldu.

Yeni diizenlemede ilk biiylik hareket charter pazarlarinin gelismesiyle oldu. Bu havayolu trafigi
1960'larda Avrupa'da, 6zellikle ingiltere ve Almanya'dan Costa del Sol gibi Ispanya’nin giinesli
yerlerine yapilan seyahatlerde biiyiik 6l¢lide basladi. Avrupa'da tarifeli havayollarinin ticretleri kitle
turizmi i¢in ¢ok yiiksekti. Charter havayollari operasyonlari bu konuda yeni bir yol acti, diisiik
maliyetli calismak ve koltuklarin tur paketleri ile doldurulmasi bdylece sinirli esneklik charter
ucuslarinin tamamen dolmasina ve dolayisiyla yolcu basina diisiik maliyetlere ulasilmasini sagladu.
Biiytlik havayollar1 kendi filolarindaki bazi1 ucaklar1 havalimanlarinda bos yere bekletmek yerine tur
operatorlerinin hizmetine verdiler ve tur operatorleri geleneksel - tarifeli havayollarinin
yapamadigini yaptilar. Yeni pazar cok rekabetciydi ve iicretler tarifeli havayollarina gore cok daha
diistiktii. Geleneksel havayollar tarifeye gore ugarken charter havayollarin istedikleri kadar ugus
sunmalarina izin verildi. Ancak, nereye ugabilecekleri daha dnce diizenleniyordu ve yalnizca bir tur
paketinin icerisindeki programla ugus yapabiliyorlardi. (Doganis R, 2001:81)

Charter operasyonlarinin énemi farkli “Leisure” turizm pazarlarin1 olaganiistii canlandirmalaridir.
“Leisure Tourism” Ingilizce’de kelime olarak is veya zorunluluk disinda bir sebeple seyahat etmek
ve kisinin 6zgiirce bos vaktini degerlendirmesi ve dinlenmesi demektir. Biz buna “Tatil Turizmi”
adin1 veriyoruz.

1960’1 yillarin baslarinda ¢ogu Avrupa iilkesi havayolu tagimaciliginda tlkeler arasi rekabete
girmek ve devlete ait havayollarini riske atmak konusunda isteksizdi. Boylece charter operasyonlari
tarifeli havayollarim etkilemeden turizm taleplerine hizmet etmenin bir yolunu buldu. Ilk baslarda
charter firmalarina ucacaklar1 destinasyonlar i¢in kisitlamalar konmustu ve geleneksel - tarifeli
havayollar1 arasindaki dogrudan rekabet sinirliydi. Daha sonra hava trafiginde serbestlesmeye
gidilmesi sebebiyle Charter havayollar1 Avrupa'da tatil turizminin biiyiimesini sagladi. Turistler yurt
ici seyahatler yerine bdylece bir ka¢ saatlik ucuslarla baska iilkelere giderek 1-2 haftalik tatil
yapabildiler ve o tilkelerdeki kiiltiirel degerleri gorebilme imkanina sahip oldular.

Serbestlesmede ispanya Ornegi ve Charter Operasyonlarinda Yasanan Patlama

Charter havayollar1 konusu Ispanya gibi turizm potansiyeli ¢ok yiiksek olan bir iilke igin bir politika
sorunu olusturdu. Ispanya iilkeler aras1 hava tasimacilifi diizenlemelerindeki genel uygulamaya
uymasina ragmen iilkesine gelmek isteyen turist sayisinda biiyiik bir potansiyelin oldugunu fark etti.
Bu konuda ikili ugus anlagmalarinda iilkeye gelen (incoming) ve iilkeden giden (outgoing) trafikten
esit pay almalar1 konusunda (miitekabiliyet) 1srar m1 etmeli, yoksa menge lilke (turist getiren iilke)
havayollarinin pazara hakim olmasina izin mi verilmeliydi? Ispanya'nin kendine ait charter
havayollar1 yoktu. Sadece devlete ait Iberia havayolarinin belli sayida ucagi mevcuttu. Ispanya,
Kuzey Avrupa pazarlarna, ozellikle Ingiltere ve Almanya'ya eriserek turizm endiistrisinin
gelisebilecegini fark etti. Ispanya'nin plajlarina bu iilkelerden karayolu ile ulasmak ¢ok zordu.
Bunun yaninda ad1 gegen Kuzey Avrupa iilkelerinden Ispanya’ya havayolu ile ulasmak 2 saatte
miimkiindii. Ancak, Avrupa'nin geri kalaninda oldugu gibi tarifeli ug¢aklarda ugus ticretleri yiiksekti
ve bu durum Ispanya pazarin gelisimine mani oluyordu. Bu asamada, tur sirketleri, yogun trafigin
olabilecegini diisiinerek yolcu basina maliyetleri diisiik tutabilecek ve kesin 6n rezervasyon sartiyla
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charter havayolu konseptini gelistirdiler. Ancak bir miiddet sonra Ispanya turizm sektoriindeki
avantajin1  kullanmak isteyerek Kuzey Avrupali charter havayollarinin iilkesine ug¢masina
miitekabiliyet prensibini uygulamadan izin verdi. Eger Ispanya kendi ugaklari ile charter ucuslari
yapmak isteseydi ve yabanci charter firmalarina izin vermeseydi turizm pazarinda yalnizca kiiciik
bir paya sahip olacakt1 ve kendi havayolu sirketleri de zarar edecekti. Ispanya bu sayede havayollari
adma kii¢iik bir paya sahipken, turizm pazarinda ¢ok biiyiik bir patlama yasadi. Charter havayollar1
konuya tamamen hakim oldular ve yiiksek koltuk kapasiteli ve diisiik fiyatli seferlerini arttirdilar.
Bir kag haftalik tatil paket turlarini rekabetci hale getirdiler. Bununla birlikte charter operasyonlari
sadece iki nokta arasinda ugabilme, erken rezervasyon, paket tur programina gore hareket etme,
belirlenen giinde yola ¢ikma ve geri donme gibi kisitlamalar dolayisiyla esnek hareket etmek
isteyen kisiler ve is adamlar1 i¢in hi¢ avantajli degildi. Bu sebeplerden dolay1 bu tip yolcular yine
geleneksel — tarifeli havayollar ile u¢gmaya devam ettiler. (Dwyer L, Forsyth P, Dwyer W, 2011:
708)

Sonug olarak Ispanya, Kuzey Avrupali charter sirketlerinin turistik Akdeniz destinasyonlarina
serbestge u¢malarina izin vererek turizmde biiylik bir patlama yasadi ve en ¢ok turist ¢eken
iilkelerin baginda yer ald1. Ispanya érnegi, turizm ¢ikarlarini havacilik gikarlarinin dniine koyan bir
iilkeyi temsil etmektedir.

UZUN MESAFELI PAZARLARDA SERBESTLESME

Uluslararas1 uzun mesafeli uguslarda serbestlesme kademeli olmustur. Uzun mesafeli uluslararasi
pazarlarin serbestlesmesi konusunda Avustralya ve bazi uzak dogu iilkeleri uluslararasi hava trafik
pazarlarini yeni diizenlemelerle i¢ pazarlarindan daha 6nce actilar. Kuzey Atlantik gibi baz1 pazarlar
cok rekabetciyken, Pasifik otesi gibi digerleri cok daha az rekabetc¢i olmuslardir. Asya'daki hava
tagimaciligl pazarlari, baz1 ¢ok acik pazarlar ve diger ¢ok kisith pazarlarla karigik bir tablo
sergilemektedir. Japonya ve Hong Kong serbestlesme konusunda turizm pazarlarimi agmada c¢ok
yavag davrandilar. Giiney Amerika da liberallesmek konusunda oldukca ge¢ kaldi. Son 20 yildaki
serbestlesmenin sonucu uzun mesafeli turizm pazarlarinin gelismesinde kitlesel bir biiylime
yasanmigstir. Bu 6zellikle Avustralya, Yeni Zelanda ve Gliney Afrika gibi nispeten uzak {ilkeler igin
onemli olmustur. Serbestlesmeden Once bu iilkelere uluslararasi turizm hareketi yavasti, is
seyahatleri ve VFR ve varlikli turistler i¢in nis pazarlarla sinirliydi. Giiniimiizde bu tlkeler kitlesel
tatil turizmi i¢in oldukca ileri gitmislerdir. Ilging bir sekilde, Giiney Amerika gibi serbestlesmenin
yavas oldugu iilkelerde biiyilik turizm potansiyeline ragmen gelisim yasanmamigstir. (Oum T.H, Yu
C.2000:713)

1970'i yillarin sonlarina gelindiginde, Giliney Dogu Asya'daki Endonezya, Filipinler, Malezya,
Singapur, Tayland gibi iilkeler "ekonomik mucizeler" donemine girmisti. Bu iilkelerde yasayan
insanlar hala oldukg¢a diisiik iicret oranlarina sahiptiler. Ancak bu iilkelerin ¢esitli endiistrileri ve
bilhassa havacilik endiistrisi ¢ok iiretken ve uluslararasi pazarlarda ¢ok rekabetci bir hale gelmeye
basladi. O zamanlar bu tlkelerdeki turizm pazarlar oldukga kiiciiktii ve ¢ok az kisi uluslararasi
seyahate cikabilmek i¢in yeterince yliksek gelire sahipti ve bu nedenle kendi havayollar1 bagka
pazarlar aramaya basladi. Singapur ve Tayland gibi Giliney Dogu Asya iilkelerinden birkag¢i cografi
ve stratejik olarak Avustralya ile Avrupa arasinda yer aliyorlardi ve yolcu tagimak icin ideal
konumdaydilar. Singapore Airlines, Thai International ve Malezya’nin MAS havayollar1 gibi
havayollar1 diisiik maliyetlere sahiptiler ve Avustralya ve Avrupali havayollar ile ¢cok rekabetci
olabilirlerdi. Bu havayollari, Avustralya-Avrupa rotasinda yolcu ugurmaya calistilar. Bu durum,
Avustralya Hiikiimeti i¢in bir ikilem yaratti. Giiney Dogu Asya iilke havayollarinin pazar paymdaki
biliylimeleri, o zaman devlete ait olan Qantas havayollarinin aleyhine olacakti. Qantas, Giiney Dogu
Asya havayollariin yolcu maliyetlerine inerek yolcu tasiyamayacaginda zorluk yasayacak ve en
kazanc¢lh hatlarda zarar edecek ve zorlanacakti. Tabiidir ki diislik ucus iicretleri Avrupa'ya seyahat
etmek isteyen Avustralyalilar i¢in cazip bir durumdu. Buna ek olarak, diisiik ugus iicretleri,
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Avrupali turistler i¢inde Avustralya’ya seyahat etmek icin bir imkan yaratacakti. (Dwyer L,
Forsyth P, Dwyer W, 2011: 716)

Giliney Dogu Asya havayollarinin Avustralya ile Avrupa arasinda dogrudan ugus yapmasina
onceleri izin verilmedi. Daha sonralari bazi diizenlemelere uyma sartiyla ve kapasite kontrollii
Ingiltere-Singapur ve Singapur-Avustralya arasinda Giiney Dogu Asya havayollarinin ugmalara
izin verildi. Bu tip iki asamali yolcu tasimacilig1 i¢in yukarida konusu edilen “6. Trafik haklar1”
uygulandi. Bu hak o hatlardaki uygulama igin heniiz gayri resmi bir hakti, ¢iinkii ne Ingiliz ne de
Avustralya otoriteleri oturup bu konuda anlagsma saglamamislardi. Boylece arada Singapur olunca
sanki operasyon Ingiltere-Avustralya olarak degil Singapur-ingiltere ve Singapur-Avustralya
ucuslar olarak goriildii ve buna ne Ingiliz ne de Avustralya hiikiimetleri ses ¢ikarmadi. Bu da
havayollar1 arasindaki rekabete 6nemli 6l¢iide katkida bulundu. (Findlay C, 1985:82).

Avustralya, baglangicta diger havayollan tarafindan tasinan yolculara kapasite getirerek kendi
havayolunu korumaya calisti. Avustralya sadece kendi iilkesinden Singapur'a kadar olan kapasiteyi
kontrol edebilirdi. Singapur- Ingiltere arasindaki ucuslar kapasite kontroliinii Birlesik Krallik'a
birakti. Bu dolayli yoldan Giiney Dogu Asya havayollarinin Avustralya-Ingiltere ucuslarimi
kisitlamaya calisti. Bu diizenlemeler uzun siirmedi ve Avustralya Hiikiimeti serbestlestirmeye
(libarellesme) karar vererek, Avustralya-Avrupa trafiginde Giiney Dogu Asya iilke tasiyicilarinin
rekabet etmelerini sagladi. Bu karar, turizm c¢ikarlarin1 havayolu sirketlerinin ¢ikarlarindan daha
fazla tesvik etme anlamina geliyordu. Ancak Avustralya Hiikiimeti, 2007'den beri havacilikta
liberallesmeye miisaade etmesine ragmen yabanci havayollarimin biiyiimelerini yavaslatmaya
calist1. Ingiliz havayollar1 6. trafik haklar1 olan havayollar1 ile rekabet edememis ve uguslarini
durdurmasina ragmen Avustralya havayolu sirketi Qantas, hala Avrupa-Avustralya arasinda u¢gmaya
devam ediyor.

Bazi {ilkeler, havacilikla serbestlesmeye gitmeyi pragmatik bir bakis agisiyla degerlendirdiler.
2007'de Avustralya hiikiimeti kendi menfaatini gz Oniine alarak petrol zengini Arap iilkelerine ait
Emirates, Etihad ve Qatar havayollarinin iilkelerine ugup ugmamalar1 konusunda degerlendirme
yaptiklarinda su sorulara cevap aradilar;

- Avustralyali turistlere bu havayollarmin sunduklar1 diisiik {icretlerin ve hizmetlerin faydalar
nelerdir?

- Qantas Avustralya havayollar1 olumsuz etkilenip zora diisecek midir?

- Avustralya {ilke olarak artan turizmden yararlanacak midir?

Avustralya Hiikliimeti sonugta bu havayollarinin iilkeye fayda saglayacagi sonucuna vardi ve
ucuslarina izin verdi. Emirates, Etihad ve Qatar havayollar1 Avustralya ve Avrupa arasinda “6.
Trafik hakki1” elde ederek ve kendi iilkelerinde stopover yaparak operasyon yapmaya basladilar.
Diger taraftan ayni Avustralya hiikiimeti, Singapur havayollarinin Avustralya ile ABD arasinda
ucma talebini kabul etmedi. Ulkeler, hava trafiginde serbestlesmenin faydalari ve maliyetlerini
titizlikle degerlendiriyorlar ve turizmin ekonomik getirisine daha fazla 6nem veriyorlar.

Avrupa ve Amerika Birlesik Devletleri Arasinda Ucus Serbestisi

2007 yilinda Avrupa Birligi (AB) ile ABD uzun siiren miizakerelerin ardindan ¢ok kapsamli bir
“Hava Tasimacilig1 Anlagsmas1” imzaladilar. Bu anlagma diinyanin en biiyiik iki turizm pazarini bir
araya getirdi ve Atlantik Okyanusunun her iki yakasindan 800 milyondan fazla insani birbirine
baglayarak havacilik iliskilerinde ¢i1gir agti. 2010 yilinda isbirligi agisindan pazari diizenleyici ve
onemli iyilestirmeler igeren ikinci agsama bir anlagsma daha imzalandi. 2011 yilinda Atlantik asir1
ucuslarda rota iizerinde bulunan fakat Avrupa Birliginde yer almayan Norveg ve izlanda da entegre
edildi. Anlagsmanin kapsami baglarda umulandan dardi, ama yine de 6nemli bir adimdi. O zamana
kadar ABD ile Avrupa iilkeleri arasindaki uluslararasi havacilik kurallari, ABD ve her bir Avrupa
iilkesi arasinda yapilan ikili diizenlemelere gore yapiliyordu. iki tarafli diizenlemelerin bazi
unsurlar1 hala devam etmekle birlikte, Avrupa tilkeleri ve ABD arasindaki havacilik kurallar bir
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biitiin olarak ele alinmaya baslandi. Daha onceleri sadece Ingiliz Havayollar1 British Airways’in
Birlesik Krallik'tan ABD'ye ugmasina izin veriliyordu. Fakat simdilerde bir Ingiliz havayolu sirketi
Fransa veya baska bir Avrupa lilkesinden ABD'ye ugabiliyor. Bunun yaninda bir Fransiz havayolu
sirketi de Londra'dan ABD'ye yolcu tasiyabiliyor. Bunun disinda, kapasite limitleri ve havayolu
sayis1 lizerindeki kisitlamalar kaldirildigi i¢in yeni anlagmalar havacilik pazarlarini fazlasiyla
serbestlestirdi. Londra’nin en biiyilik havaalani1 olan Heathrow’a giinde sadece iki kez u¢gmasina izin
verilen ABD bayrakli havayollarinin kisitlamalar1 kaldirildi. Fakat hala da havayollarinin 6zellikle
hangi iilkeye ait olduguna gore bazi kisitlamalar devam etmektedir. Avrupa Ulkeleri-ABD
arasindaki ucus serbestisi halen Amerika Birlesik Devletlerinin iilke cikarlarina gore kontrolli
olarak devam etmektedir.

Iki tarafli hava tasimacilign anlagmalarinm tipik kapsammin Otesine gecen AB-ABD Hava
Tagimaciligi Anlagmasi, giivenli, uygun fiyatli, karli ve rekabet¢i hava tagimaciligini tesvik etmek
i¢in modern bir diizenleyici cerceve olusturdu. Isbirligine ydnelik bu saglam cergeve, AB ve ABD
arasinda giivenlik, ¢evre, iklim degisimi, rekabet politikalar1 konularindaki zorluklarla miicadele
edilmesini sagladi. AB-ABD Hava Tasimaciligi Anlasmasi ayn1 zamanda Avrupa Adalet Divani'nin
Agik Semalar kararlarinin gerekliligi 1s1g¢inda tiim AB havayollari i¢in Atlantik asir1 uguslarina esit
pazar erisimi sagladi. (EU-USA Aviaiton Relations.
https://ec.europa.eu/transport/modes/international-aviation-united-states)

Simdilerde bazi destinasyonlardaki rekabet dolayisiyla geleneksel -tarifeli havayollar1 hatlarin1 ve
ucus aglarimi degistirebiliyorlar. Bazi havayollar1 kendi iilkeleri yerine baska iilkelerden
Amerika’ya sefer yapiyorlar. Ornegin British Airways'in bir yan kurulusu olan bir havayolu su an
Paris'ten New York’a ucuyor. Biiyiik bilinmeyen, diisiik maliyetli havayolunun pazara ne 6l¢iide
girecegidir. Dislik maliyetli havayollar1 bu pazara basarili bir sekilde girerlerse biiyiik etki
yaratabilirler. Atlantik gecislerindeki bu serbestlesme daha diisiik iicretlere yol agmistir. Ancak
bunun ne 6l¢iide olacagl heniiz belinmemektedir. Daha diisiik iicret uygulamalart ABD ve Avrupa
iilkeleri aradindaki seyahatleri canlandiracaktir. Amerikali turistler diger kitalara gitmek yerine
Avrupa'ya geldikge pazar biiyiiyecektir. Havayollari, muhtemelen trafiklerinin daha biiyiik bir
kismint kapan Paris veya Londra gibi popiiler merkezlere yonlendirerek aglarin1 degistireceklerdir.
Bu nedenle, yeni anlagmalar yapilarak farkli destinasyonlardan seyahat kolayliginin saglanmasi
ABD ve Avrupa arasindaki turizm modellerini degistirecektir. (Dwyer L, Forsyth P, Dwyer W,
2011: 712)

HAVACILIK VE TURIZM ENDUSTRILERI ARASINDA CIKAR CATISMALARI
Havaciik ve turizm uzun zamandir tek bir endiistrinin birbirine bagli boliimleri olarak
goriilmektedir. Ama yine de aralarinda bir ¢ikar catismasinin mevcudiyeti kacginilmazdir.
Havaciliktaki gelismeler turizmin dogasini ve biiylimesini énemli dl¢iide etkilemektedir. Havacilik
ve turizm politikalart konularinda diinya ¢apinda tartismalar devam etmektedir. Her iki sektoriin
politika yapimcilart maliyet — fayda konusunda denge bulma adina ¢ok ince detayli calismalar
yapmaktadirlar. Hava tasimaciligi diizenlemesindeki degisiklikler ve son gelismeler gozden
gecirmekte ve hava hizmetlerine uygulanan cesitli kontrollerin arkasindaki mantik turizm
politikacilar1 tarafindan diinya ¢apinda incelemektedir. Bir¢ok hiikiimet ulusal havayollarinin
¢ikarlarini ve turizm endiistrilerinin optimum gelisimini dengelemede zorluklar yagamaktadir. Buna
ek olarak etkili politika olusturmada iilkelere yardimci olmak igin tasarlanmis bir dizi model
sunulmaktadir. Havacilik ve turizm politikalari, politika segeneklerinin maliyet ve faydalarinin
Olciilmesi ve karsilastirilmasi igin etkili bir metodolojinin sunulmasi ve modern baglamda havacilik
ve turizm arasindaki dinamikler i¢in hayati bir rehber olma konusunda gayret sarfedilmektedir.
(UNWTO Library. https://www.e-unwto.org/doi/abs/10.18111/9789284400416)
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Stiphesiz havacilik ve turizm birbirini tamamlayan endiistrilerdir. Ucakla yapilan seyahatlerde
turistlerin destinasyona erisiminin saglanmasi, orada konaklama, geziler, ziyaretler gibi hizmetlerin
sunulmasi her iki endiistrinin miistereken ve uyumlu ¢aligmasi ile miimkiindiir. Bu durum bdyleyken,
her iki endiistride fiyatlarin diisiik olmasi miisterinin yararinadir. Daha diisiikk havayolu {icretleri,
diisiik turizm hizmet maliyetleri daha fazla turist demektir. Bununla birlikte yurtdisi ucuslarinda olasi
pahal1 biletler miisterilerin i¢ turizme yonelmesine neden olmaktadir.

Politika yapicilar, iki endiistri arasindaki g¢ikar catigmasinin temel Ogelerini bertaraf etme adina
gayret gostermektedirler. Turizmin gelismesindeki potansiyeli fark eden ve turistleri getirmek igin
havayolu tasimaciligina oldukca bagimli olan iilkeler, havayolu diizenlemelerine yaklagimlarini
gbzden gecirmeye basladilar. Bilhassa Ispanya, kara yolu ile seyahat edebilme olasilig1 diisiik olan
Kuzey Avrupali ziyaretcilerin yiliksek potansiyelinin farkina erken vardi ve ona gore tedbirler aldi.
Singapur ve diger ada iilkeleri uzun uguslu yolculuk yapan turistlere kendi iilkelerine ugramalari i¢in
“stopover - mola turizmi” ¢aligsmalarina basladilar. Avustralya ve Yeni Zelanda, ancak uzun mesafeli
ucak biletlerinin karsilanabilir hale gelmesi durumunda Onemli turizm destinasyonlar1 haline
gelebileceklerini fark ettiler. Diger bazi iilkeler ise kendilerini turizm destinasyonu olarak gérmediler
veya hava yolculugunu turist getirmek igin gerekli bulmadilar ve kisitlayic1 havacilik
diizenlemelerini siirdiirmeye devam ettiler. Japonya bunun bir 6rnegidir. (Yamauchi, 1997:106).

Son zamanlarda havacilik politikalar1 degerlendirildiginde turizmin faydalarinin giderek daha fazla
kabul gordiigli anlasilmaktadir. Bircok iilkede havacilik politikalarina baktigimizda maliyet -fayda
degerlendirmesinde daha fazla 6nem verildigini goriiyoruz. Bu analizlerin birgogunda turizmin
faydalar1 agikca kabul edilmekte ve havacilik politikalar1 turizmi arttirmaya yonelik ¢aligmalara
agirlik vermektedir.

Havacilik ve turizm endiistrileri arasindaki bu kritik ¢ikar catismasina dikkat ¢cekmeye devam
edersek, ornegin seyahat acentalari, tur operatorleri ve otellerin her iki sektdrii de desteklemeleri
konusunda detayli calismalar yapilmaktadir. Seyahat acentalar1 ve tur operatorleri bir destinasyona

gitmeyi tesvik ederlerse orada turizm gelisir. Ayn1 sekilde turizm gelisirse havayollarina daha fazla
talep olur. Bu gelisime bagl olarak oteller kapasitelerini ¢ogaltirlar ve turizmi tesvik ederler. Sonug
olarak turizmin gelisimine havacilik endiistrisindeki su nedenler biiyiik ol¢ilide etki etmektedir.

Ucus Maliyet Yapilar

Ucakla seyahat etmenin birim maliyetleri diismektedir. Daha diisiik birim maliyetler daha diisiik
yolcu tcretlerine, daha diisiik iicretler ise turizmde artisa yol agmaktadir. Havayolu maliyetlerinin
onemli bir 6zelligi, Boeing 747 jumbo veya Airbus A380 gibi biiyiik ucaklarla u¢gmanin yolcu
basina Boeing 737 veya Airbus A320 gibi daha kiigiik ugaklardakinden daha az maliyetli olmasidir.
Bu iliski, kiiciik govdeli ugaklardan en biiyiik ucaklara kadar tiim ugak yelpazesini kapsar. Bir
havayolunun kullanmay1 sectigi u¢agin boyutu hizmet verdigi pazara baglidir. Havayolu sirketleri
iki nokta arasindaki operasyonlarinda uguslarin ne siklikla olacagina ve hangi tip ucakla
yapilacagina karar verirler. Bu nedenle yogun trafigi olan iki destinasyon arasindaki ucuslarda bir
havayolu sirketi, Boeing 767 gibi orta biiyiikliikte bir ugak planlayabilir. Oysa kii¢iik bir pazar i¢in
de yeterli frekans1 korumak adina kii¢iik yani az koltuk sayis1 olan ucaklari tercih edecektir.

Bu da, yogunluk ekonomileri (the economies of density) olarak bilinen hususu ortaya ¢ikarir. iki
nokta arasinda yapilan uguslarda pazar biiyiidiikge havayolu daha fazla ucus planlayabilir. Daha
bliylik ucaklarla operasyon yapmak ve koltuklar1 tam olarak satabilmek daha diisiik maliyetlere yol
acar. Dolayisiyla bazi onemli sehirlere uguslarda yolcu bilet iicretleri fazla kapasite kullanimi
dolayistyla ucuz olabildigi gibi, daha kiiciik sehirlere ucuslarda fazla talep olmadigindan yolcu
iicretleri pahal1 olabilir. Boeing 747, Boeing 777 ve Airbus A340 gibi bliylik govdeli ugaklar daha
uzun menziller i¢in kullanilmaktadir. Bunun nedeni, ugus sikliginin kisa mesafeli uguslardan daha
az olmasidir. Uzun mesafeli uguslarda ticretlerin diisiik tutulmasi sefer sayilarini artirmaktan daha
onemlidir.
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Yogunluk ekonomileri, 6lgek ekonomilerinden farklidir. Yogunluk ekonomisi tesisin veya firmanin
bliylikliigiine atifta bulunur. Havayollarinda 6l¢ek ekonomisine dair ¢ok fazla kanit yoktur. Cok
sayida ucak ve birgok hatta ugan ve diisilk maliyetle calisan biiylik bir havayolu olabildigi gibi,
birka¢ ucagi ve az hattt olan bir havayolununun yine diigilk maliyetle ¢alismast miimkiindiir.
Havacilik sektoriinde biiylik ve kiigiik ucaklar pazara gore yan yana caligmakta olup esit derecede
rekabetci olabilirler.

Havacilik teknolojisi degistikce yogunluk ekonomilerinin etkisi zamanla de§ismektedir. Boeing 747
tipi ugaklar 1970'lerde piyasaya ciktiklarinda sunduklar1 koltuk basina kilometre maliyetleri, o
zamanlar hizmette olan kii¢iik ugaklardan ¢ok daha diisiik oldugu i¢in yogunluk ekonomilerini
artirdilar. Bu da, B747'lerle operasyon hizmetlerini destekleyebilen yogun pazarlara ivme
kazandirdi. B 747'lerin maliyet avantajlari, Boeing 767, Boeing 777 ve Airbus 340 gibi ugaklarin
uzun mesafeli pazarlara girmesiyle zamanla azaldi. Koltuk basina kilometre maliyetleri nispeten
diisiik maliyetler sunan daha kiiciik govdeli ucaklarin devreye girmesiyle havayollar1 Londra'dan
New York'a yaptiklari uguslar yerine, Londra'dan Tampa veya Baltimore gibi ikincil sehirlere
dogrudan hizmetler sunmaya basladilar. Bu yeni tip ugaklar, ikincil varig noktalarina daha 6nce
oldugundan daha kolay ve daha hizli ulasim sagladilar ve boylece turizmi tesvik ettiler.

Yogunluk ekonomileri yalnizca uzun mesafeli uguslar icin gecerli degildir, ayn1 zamanda kisa
mesafeli ucuslar i¢in de s6z konusudur. Boeing 737 ve Airbus A320 tip ucaklar kullanildiginda
koltuk- kilometre bagina maliyetler, daha kiiciik bolgesel jet ve turboprop ugaklara gore daha
diistikttir. Bu da, yogun trafigi olan iki sehir arasinda uygulanan iicretlerin daha az yogun rotalara
gore daha diisiik oldugu anlamina gelmekte ve bolgesel turizmin gelismesi i¢in zorluk
olusturmaktadir. Turistler i¢in biiyiik sehirler ve tatil kodyleri her zaman kii¢lik destinasyonlara
gitmek yerine kolaylik saglar ve daha ucuzdur. Pek ¢ok kiigiik tatil yéresi ucuz hizmet sunmalarina
ragmen dogrudan havayolu tagimaciligr olmadigt i¢in miisteri alamamalarindan yakinmaktadirlar.
Bolgesel ¢alisan kiiciik ucaklarin pazara siiriilmeleri bazi farkliliklar yaratmistir. Belkide bolgesel
calisan kii¢iikk ucaklarin artmasi ile dengeler bozulacak ve yogunluk ekonomilerinin etkisini
azalacaktir. Ikincil destinasyonlara erisim kolaylasacagindan fiyat rekabet¢iligi ortaya ¢ikacaktir.
Havayolu maliyetlerinin diger bazi yonlerinden de bahsetmek faydali olacaktir. Bir havayolu
maliyetinin yaklasik yaris1 dogrudan ugus maliyetidir. Dogrudan maliyetler yakit, kokpit ve kabin
personeline yapilan 6demeler ile bazi bakim maliyetlerini icerir. Dolayli maliyetler ise, genel
merkez maliyetleri ve pazarlama maliyetlerini icerir. Sermaye maliyetleri ucak sahipligi veya
kiralama maliyetleri olsun ¢ok dnemlidir. Buna ek olarak, havayollar1 diger baz1 mal ve hizmetleri
satin alma maliyetleriyle kars1 karsiyadirlar. Ornegin bakim ve bilisim teknolojileri (IT) gibi bir dizi
hizmet i¢in disaridan (outsorce) sOzlesmeler yaparlar. Farkli maliyet oranlar1 havayolundan
havayoluna degisiklik gosterir. Bazi havayollar1 bakim ve diger hizmetleri kendi biinyesinde
saglarken bazilar ise bu hizmetleri disaridan saglarlar. Birgok havayolu i¢in artan yakit maliyetleri
giderek daha biiyiik bir maliyet kalemi haline gelmekte, bu da yolcu iicretlerinin artmasina sebep
olmaktadir. (Dwyer L, Forsyth P, Dwyer W, 2011: 716)

Havayolu Fiyatlandirmalari

Ayni uzakliga sahip olmalarma ragmen az ugusa sahip destinasyonlara uygulanan havayolu
iicretleri genellikle yiiksek trafik hacmine sahip destinasyonlara uygulanan iicretlerden daha
yiiksektir. Bu nedenle, daha kii¢iik ve ikincil destinasyonlar, dogrudan havayolu hizmetleri alsalar
bile, bliyiik destinasyonlardan daha az fiyat rekabetine sahiptirler. Genellikle kii¢lik destinasyonlara
erigmek dogrudan degil, biiylik havalimanina inen ucgaklar sayesinde dolayli olarak
gerceklesmektedir. Bir havayolu yeni bir hat agacagi zaman bu operasyon i¢in giinde veya haftada
ka¢ ucus yapmas1 gerektigini ve bu operasyonlara uygun kazancini iyi hesaplamasi gerekir. Bu hat
icin tlcretlerin dogru hesaplamasi, programini ona gore yapmasi ve ucak tahsis etmesi uygun
olacaktir. Burada verim yonetimi (yield management) konusu ortaya ¢ikmaktadir.
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Yiiksek sezonlarda ve 6nemli tarihlerde bazi uguslar digerlerinden daha fazla yolcu tagimaktadir.
Buna bagli olarak havayollar1 bu uguslar i¢in daha yiiksek {icretler belirleyebilir. Bu konu yiiksek
sezonlarda oteller i¢cin de gecerlidir. Havayollar1 ayrica is amacli seyahat edenler gibi diisiik talep
esnekligine sahip yolculardan, tatil amaclh seyahat eden yiiksek talep esnekligine sahip yolculardan
daha fazla iicret almaya calisir. Daha 6nceki yillarda havayollari, cumartesi gecesini de kapsayan
gidis-donilis (round trip) seyahat iicretlerinde indirim yaparlardi. Bu, hafta sonlarini gegirmek
istemeyen isadamlarini diglamak icin kullanilan bir taktikdi. Simdilerde ucuslar ¢ok onceden
reserve ediliyor ve licretlendirme ona bagli olarak yapiliyor ve ugus giinii yaklastikca fiyat artiyor.
Ucus saati veya giinline yakin olan seyahatlere daha ¢ok is adamlar1 ¢ikiyorlar ve daha fazla fiyat
O0demeyi tercih ediyorlar. Havayollar1 bdylece uguslarinda dolma derecesine gore fiyatlama
ayarlama yapabilmektedirler.

Havayollarinin yolculara esneklik saglamas1 maliyet-fayda hesaplar ile ilgilidir. Bir programa gore
hareket etmeleri gerekir ve ugus sirasinda doldurulmayan koltuklar asla satilamaz. {ade edilemeyen
(non-refundable) biletli yolcular rezervasyonlarini son dakikada degistirip koltuklarini bos birakan
esnek biletli yolculardan daha ucuza gelmektedir. Bu nedenle, esnek olan tam bir ekonomi iicreti ile
iade edilmeyen indirimli ekonomi {icreti arasinda biiylik bir fark olabilir. Daha 6nceki yillarda,
havayollar1 ugaklarini doldurmak i¢in baska yollar kullaniyorlardi. Diisiik maliyetli havayollarinda
(LCC) patlama yasanana kadar Avrupa'daki eglence pazarlarina hakim olan charter havayollar
yiiksek yiik faktorleri (load factors) ve diisiik iicretler ile basarili oldular. Yolcular, genellikle tim
tatil paketini kapsayan ve genellikle iade edilmeyen erken rezervasyonlar yaparlardi. Charter
havayollar1 daha diisiik iicretler ve daha fazla esneklik sunan diisiik maliyetli havayollarinin (LCC)
cogalmalariyla pazar paylarini kaybetmeye basladilar.

Rezervasyon Sistemleri

Gegtigimiz yillarda rezervasyon sistemleri havayollar1 i¢in 6nemli bir maliyetti. Havayollarinin
rezervasyon almasi ve yolcularin sectigi uguslarda yer saglanmasi gerekiyordu. Cok sektorli olan
yolculuklarda bu olduk¢a karmasik bir konuydu. Havayollar1 seyahat planlarmi gelistirmek ve
rezervasyonlar1 yonetmek icin biiylik 6l¢iide seyahat acentalarina giivendiler.

1970"ere gelindiginde, Bilgisayar Rezervasyon Sistemleri (CRS), havayolu rezervasyonlariin
yonetiminde, yolcularin uguglara tahsisi, yiiklemeler hakkinda bilgi saglanmasi ve fiyatlarin
belirlenmesinde kritik bir ara¢ olarak hizmet vermeye basladi. Ayrica havayollar1 seyahat
acentalara baglantilarin1 da sagladilar. Baslangigta her havayolunun kendi basit CRS'si vardi,
ancak karmasikliklar artttkga CRS'nin gelistirilmesi ve genisletilmesi daha pahali bir hale geldi.
1980'lerin baslarinda, daha kiiclik havayollar1 kendilerini daha biiyilk havayollarinin CRS'ine
bagladilar ve CRS'nin dogal bir tekel olduguna dair artan bir inang vardi. Biiyiik bir CRS agma
sahip olmak bir havayoluna pazarda giiclii bir rekabet avantaji sagladi. Ornegin, seyahat
acentalariin ekraninda uguslar siralanirken, rakiplerinden daha uygun veya daha ucuz uguslar olsa
bile, biiylik aga sahip olan havayolu sirketi kendi uguslarinin ilk sirada yer almasini saglayabilme
imkanina sahip oldu. Olgek ekonomileri bu konuda 6nemli degildi. Bir havayolunun etkili bir CRS
sistemi varsa pazara hakim olabiliyordu. Amerika Birlesik Devletlerinde United Airlines ve
American Airlines gibi baglica CRS'li havayollar1 1980'lerin sonlarinda konumlarini giliglendirdiler.
Bu donemde hiikiimetler, bazi havayollarinin CRS'lerinden rekabete aykiri bir avantaj elde
etmemelerini saglamak amaciyla CRS'min kullanimina bazi diizenlemeler getirdiler. Donem,
liberallesen piyasalarda konsolidasyon donemiydi ve sektordeki ¢ilgin rekabetin aksamasi miimkiin
goriiniiyordu. (Bailey ve digerleri, 1985: 33).

Zamanla, internet rezervasyon sistemlerinin gelismesiyle teknoloji daha da degisti. Yolcularin artik
rezervasyonlarini yapmak icin seyahat acentalarina veya 6zel ekipmanlara sahip havayollarina
gitmeleri gerekmiyordu. Bunun yerine yolcular havayolunun web sitesine eriserek kendi
rezervasyonlarint yapmaya basladilar. Bu sekil, rezervasyon islemlerinin maliyetinde 6nemli
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diisiislere yol act1. Internet rezervasyon sistemine diisiik maliyetli havayollar1 (LCC) 6nciiliik ettiler.
Zaman igerisinde eski sistemle hizmet veren havayollar1 da dahil olmak iizere internet {izerinden
reservasyon sistemi tiim havayollar1 tarafindan yaygin olarak kullanilmaya bagslandi. Bilisim
teknolojisi (IT) ve getiri yonetimindeki gelismeler, ticret belirleme diizenlemelerinin kaldirilmasiyla
birlikte, biiyiik ugaklar1 doldurmaya ve birim basina diisiilk maliyet elde etmeye olanak saglamaya
katkida bulunmustur. Tiim turizm sektdrleri arasinda havayollart belki de interneti en etkili sekilde
kullanilan sektér olmustur. Yeni teknoloji, yeni giren Diisiik Tarifeli Havayollari'nin hayatta
kalmasini ve biiylimesini ¢ok daha kolaylastirdi ve 6nemli 6l¢iide daha rekabetci bir sektor yaratti.

Yeni Ucak Tipleri

Turizm modellerini etkileyen havacilik teknolojisindeki degisimin bir bagka yonii de uzun menzilli
ucaklarin gelistirilmesidir. Zamanla ugaklarin menzili artti. Bu da yakit ikmali yapmadan uzun ve
dogrudan uguglarin yapilmasi anlamina gelmektedir. Jet motorlu ugaklar ilk zamanlarda ABD'den
Giiney Pasifik iilkelerine giderken Hawaii ve Fiji'de yakit ikmali i¢in durmak zorundaydilar. Daha
uzun menzilli ugaklarin gelistirilmesiyle dnce Fiji, ardindan Hawaii bypass edildi. Airbus A340 ve
Boeing 777'lerin piyasaya siiriilmesiyle ucak yelpazesi artmaya devam etti. Artik Giliney Dogu
Asya'dan Los Angeles'a veya Avustralya'dan Orta Dogu'ya giden uguslarin ara bir noktada
durmalar1 gerekmiyor mola turizmi (stopover) ¢agi bitti denilebilir.

Iki yeni tip ugak seyahatlerin seklini degistirme sansina sahiptirler. Bunlar, en biiyiik yolcu ugag
olan Airbus A380 ve Boeing 787'dir. Boeing 747 tipi genis govdeli ucaklar 1970'lerin basinda
hizmete girdiginde, seyahat modellerini 6nemli 6lgiide degistirdiler. Bu tip ucaklar diger yolcu tipi
ucaklardan ¢ok daha biiyiiktiiler ve kullanimlar1 ¢ok daha ucuzdu. Havayollar1 daha kiigiik
ucaklardan Boeing 747'ye gecerken, daha yogun pazarlara odaklanmak zorunda kaldilar. Boeing
747'nin piyasaya siiriilmesinden sonra dogrudan uguslar yerine ara hub noktalara ugramalarina daha
fazla onem verildi. Simdilerde aynis1 Airbus A380 i¢in de olabilir. Bu ucak Boeing 747'den
yaklagik iicte bir oraninda daha biiytiktiir. A380'ler, 6nemli hatlar olan Londra'dan New York'a veya
Singapur'dan Paris'e kadar ¢ok yliksek yolcu yogunluklariyla (yaklagik 600 koltuklu) ara noktalara
ugramadan hizmet vermektedirler. Daha fazla A380 tipi ugaklar pazarda hizmet verdikce yolcu
iicretleri de 6nemli 6l¢iide diisebilecektir. (Mengii C, 2013:111-116)

Boeing 787 tip ugaklar, genis gdvdeli, iki koridorlu, yaklasik 200 ila 300 yolcu kapasiteli farkli bir
ucak tiiridiir. Bununla birlikte, ¢ogu orta biiyiikliikkteki ucagin aksine ¢ok uzun mesafelerde
ucabilme kaabiliyetine sahiptirler. Agirligi, yakit kullanimin1 ve dolayisiyla maliyetleri azaltan
kompozit kullanim gibi yeni teknolojileri biinyesinde barindirir. Ayrica, yolcularin deneyimini
degistirmesi muhtemel olan daha biiylik pencerelere ve daha yiiksek kabin basinglarina sahiptir.
Boeing 787 tipi ugaklar, yolcular1 dogrudan uguslara kaydiracak gibi goriiniiyorlar.

Diisiik maliyetlerli, uzun menzilli ve orta kapasitede koltugu olan bu tip ugaklar orta yogunluklu
giizergahlarda direkt seferler icin ekonomik olmaktadir. Bdylece Virgin Atlantic, Londra ve
Avustralya bati sahilindeki Perth arasinda kesintisiz, daha 6nce dogrudan hizmet verilmeyen bir
hatta hizmet vermeye bagladi. Bircok Avrupa ve ABD sehirleri arasinda orta 6lgekli pazarlarda bu
tip ucaklar kullanmaktadir. Kiiresel finansal krizler yeni siparisleri etkilese de, B787 tipi ugaklar bir
cok havayolu tarafindan tercih edilmekte ve yapimci firma son derece uzun bir bekleme listesine
sahiptir.

Havalimam Kapasiteleri ve Turizm

Hava tagimacilig1 hizmetlerinin varlig1 sliphesiz bir bolgede turizmin gelismesini saglamaktadir. Bu
hizmetler kisitlandiginda turizmin biliylimesi engellenmis olur. Havayolu hizmetleri oldukca
esnektir ve diizenlenmis olmadik¢a zordur. Havayolu tagimaciliginin ana altyapist olan
havalimanlari, ayn1 zamanda hava trafik kontrolii hizmetleri de dahil olmak {izere turizmin
biiyiimesinde bir fren veya gaz vazifesi gormektedirler.
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Havaalanlarinin gelistirilmeleri i¢in uzun bir hazirlik siiresi gerekir ve bunlar otoriteler tarafindan
uzun siire tartigilarak ¢oziilmeye calisilir. Bunun baslica nedeni hava tagimaciliginin ortaya
cikaracag giiriiltii ve hava kirliligi gibi ¢evresel sorunlardir. Bu nedenle, bir¢ok sehirde havaalani
kapasitesinin daha fazla genisletilmesine siddetle karsi ¢ikilmis ve sonug olarak kapasite turizm
talebinin oldukca gerisinde kalmistir. Hava trafik yogunlugunu azaltabilmek i¢in bircok havalimani
kendine uygun Onlemler almaya caligsmaktadir. Bir havalimanina asir1 talep oldugunda trafik
yogunlugu ortaya ¢ikmakta ve buna bagl olarak ucuslar gecikmeli olarak yapilmaktadir. Trafik
yogunlugunun kontrollii yapilabilmesi i¢in yakindaki kiicik havalimanlarina uguslar
yonlendirilmektedir. Giiniimiizde ugus trafigini kontrol edebilme adina en etkin yol slot
uygulamalaridir.

Slot Kontrol Uygulamalar:

Havaalan1 koordinasyonu baglaminda, slot, belirli bir zaman periyodu boyunca belirli bir giinde
belirli bir havalimanina kalkis veya inis yapma yetkisidir. Bu yetki, planl bir hava araci operasyonu
icindir ve hava trafik kontrol izni veya benzer yetkilendirmelerden farklidir. Slotlar veya planlanan
ucak operasyonlarindaki sinirlar, Amerika Birlesik Devletleri'nde ve diinya c¢apinda son derece
yogun havalimanlarinda hava trafigini yonetmek ve ¢ok sayida ugustan kaynaklanan ve tekrarlanan
gecikmeleri dnlemek i¢in kullanilan bir aragtir. Diinyanin her yerinde havalimanlari, tikaniklik
derecelerini gosteren seviyelerde belirlenmistir. Seviye 1 havalimanlar1 talebi karsilamak igin
yeterli kapasiteye sahiptir. Seviye 2 havalimanlarinda, talebin bir veya daha fazla kapasite sinirina
yaklagtig1 baz1 donemler olabilir, ancak goniillii program kolaylagtirma siireci sistemik gecikmeleri
onler. Seviye 3 havalimanlarinda, ilgili donemlerde havalimaninin kapasitesini 6nemli dl¢lide asan
ve kontroller olmaksizin kabul edilemez sistemik gecikmeler olan havaalani altyapisi talebi vardir.
Seviye 3 havaalanlari, slot kontrolii altindadir ve slot kontrollii saatlerde calismak i¢in dnceden
onay gerektirir. (Federal Havacilik Idaresi FAA. https://www.faa.gov)

Hem hava trafik kontrolii (ATC) hem de yer (ground) slotu olmak iizere iki tip slot vardir. ATC
slotlarinda belirli havalimani, rut ve noktalarda belirli zaman dilimi i¢in bir havayolu ugagina
verilen inis, kalkis ve gecis zamani uygulamasidir. Yer slotu ise, havalimanlarindaki kapasiteler
g0zoniine alinarak ucaklarin daha once belirlenen zaman dilimi igerisinde havalimanin1 kullanma
kisitlamasidir. Bu kisitlamalara gegerli sebeplerle uymayan havayoluna ugagin tonaji oraninda para
cezasi uygulanir.

Boylece havalimanlarinda yasanacak trafik sikisikligi 6nlenmis olur. Bazi havalimanlari igin slot
almak oldukca zordur. Londra ve Tokyo havalimanlart buna 6rnektir. Yakin zamanda Londra
Heathrow havaalanina senenin her giinii inis ve kalkis yapabilmek i¢in havayollar1 biiyiik bedeller
odemektedirler. Slot kontrol uygulamalar1 havalimanlarindaki yogunlugu azaltirken turizmi de
olumsuz yonde etkilemektedir. Bu yilizden biiylik ve ¢cok ucagin indigi havalimanlarini kullanmak

yerine bilhassa diisiik maliyetli havayollar1 (LCC) ikincil havalimanlarini kullanmaktadirlar.
(Boyfield, 2003)

Havalimam Kapasite Gelistirilmesi

Havalimani kapasitesinin yeterli olmamasi kiigiik sehirler ve uzak turistik bolgelerde turizmin
gelismesine engel teskil etmektedir. Hatta bazi gelismekte olan {ilkeler belirli bir turizm
potansiyeline sahipken havalimanlarinin yetersiz olmasi ve bunlar1 gelistirecek finansal kaynaklara
sahip olmamalar1 sebebiyle turizmde yeterli gelismeleri saglayamamaktadirlar. Bazen de
havalimanlarindaki pist uzunlugu yeterli olmadigindan biiytik govdeli ucaklarin inig-kalkislarina
izin vermemektedir. Bu sebepten de turistik yolcu gelisleri kisitlanmaktadir. Genellikle bu
kosullarda bolgesel havalimanlarindaki kapasiteyi genisletmenin oniindeki engelleri kaldirmak i¢in
devlet siibvansiyonlar1 uygulanmaktadir.
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Yetersiz kapasite turizm tlizerinde bir fren tesiri olustururken, asir1 kapasite de bazen olumsuz etkiler
yapabilir. Devlet siibvansiyonlar1 ile asir1 yatirim yapilan havalimanlarinda ucaklarin inig-kalkis
iicretleri yiiksek olabilir. Bu da havayollar i¢in yliksek maliyet demektir. Baglangigta bu ticretler o
havalimanina sefer yapan havayollar1 tarafindan 6denmekle beraber sonugta yolcu iicretlerine
aksettirilir. Yiiksek yatirimli bir havalimanmi o iilke veya bolge i¢in bir prestij projesi olarak
goriilebilir. Ancak turistler bir sehre veya bolgeye sadece biiylik bir havaalani oldugu i¢in
gelmezler. Bunun aksine Odemeleri gereken daha yiiksek ugak iicretleri nedeniyle baska
destinasyonlar1 tercih edebilirler. Bir {ilke veya bolgede turizmin gelisebilmesi havalimani
yatirimlarinin talebe uygun biiyiikliikte ve kalitede olmas1 durumunda saglanir.

Uluslararas1 havalimanlarinda kapasiteyi artirmak i¢in yapilan yatirimlarin biiyiik bir kismi o
limana ugus yapan havayollar1 ve yolcular i¢indir. Havayollar1 ve yolcular hem azalan trafik
sikisikligindan, hem de daha iyi havaalani olanaklarindan istifade etmek isterler. Fakat en dnemlisi
havalimanlarinda kapasite arttirimi icin yapilan bu yatirimlar turist gelislerini arttirarak {tlke
ekonomisine fayda yaratmalidir. Artan turizm bolgeye ek gelir saglar, yerel halkin refahi saglanir,
ekonomi gelisir, istthdam {izerinde olumlu etkiler olusur. (Mengii C, 2013: 117-120)

TURIZM VE HAVACILIKTA VERGILENDIRME

Hiiklimetlerin ana gorevlerinden bir tanesi her sektdre yasalar ve yonetmeliklerle diizenlemeler
getirmenin yani sira gelir saglama adina vergi toplamaktir. Hiikiimetler turizm ve havacilik
endiistrilerini beraber ele alarak dogru vergi uygulamalar1 konusunda emin olmalar1 gerekmektedir.
Bu nedenle havacilik ve turizmin vergilendirilmesi konusunda diizenleyicilerin ¢ok dengeli hareket
etmeleri gerekir.

Ornegin, havacilik endiistrisinde yolcu vergisi uygulamasi iilke turizmi iizerinde olumlu veya
olumsuz etkiler yapabilir. Bu konuda dengeli olmak ve havacilik vergilerini arttirarak turist
gelislerini kisitlamamak gerekir. Pek ¢ok gelismis iilkede havayolu vergi ve harglar1 oldukca
yiiksektir. Az gelismis ve gelismekte olan lilkeler daha c¢ok turist ¢ekebilmek adina havayolu
vergilerini daha makul seviyede tutmaya ¢alisirlar.

Gilinlimiizde en 6nemli konularda bir tanesi havalimanlar1 ve yolcu giivenligidir. Bir ¢ok insanin
hareket ettigi ve havalimanlarina her tirlii terorizmden koruma adma ek giivenlik tedbirleri
alinmakta ve bununla ilgili yolculardan dolayli olarak vergi alinmaktadir. Sik1 giivenlik tedbirleri
adina toplanan vergilerin yolcu iicretlerine ilave edilip edilmemesi konusunda bazi tartismalar
yapilmaktadir. Bir diger toplanan vergi de havalimanlart gevresinin korunmas ile ilgili havayolu
tagimaciliginin yarattig1 giiriiltii ve karbon emisyonlarini kapsamaktadir. Bu vergiler havalimanlari
cevresindeki evlerde oturan insanlar1 korumak igindir.

HAVACILIK VE TURIZMDE ARZ TARAFI ENTEGRASYONU

Havacilik ve turizm endiistrileri arz adina birbirlerine bagimhidirlar. Turistler konaklama, turlara
katilma gibi turizm faaaliyetlerine katilmalar1 yaninda havayolu ile seyahat etmektedirler. Bunlar
seyahat acentalar1 ve tur operatdrleri bazen birlikte paket halinde miisterilerine sunarlar. Konuya
genel manada bakildiginda, arz tarafinda havacilik ve turizm endiistrileri birbirlerinden bagimsiz
gibi goriilebilirler. Ciinkii havayollar1 ve turizm sirketleri birbirlerinden bagimsiz olarak ¢aligma
egilimindedirler. Isin aslinda, iki sektdr arasindaki entegrasyondan giiclii bir ekonomik getiri
saglanacagl ve uzmanlagmanin yonetimsel avantajlarinin oldugu da bir gergektir. Genel kuralin en
onemli istisnasi hersey dahil tur (inclusive tour) organize eden sirketle ortaya c¢ikmaktadir.
Avrupa’da bazi onemli tur operatdrleri kendi havayollarina da sahiptirler. Hersey dahil turlarin
gelismesiyle birlikte charter operasyonlarini kendi havayollar1 ile yapmalar1 maliyet — fayda analizi
ile yatirnmlarmi koruma yoluna gittiler. Paket turlarin rekabet¢i bir sekilde satilabilmesi i¢in
zincirin halkalariin iyi olusturulmas1 gerekir. Ornegin, tur paketlerinde konaklamada oda ve
havayolunda koltuk kapasitelerinin talebe uygun olarak eslestirilmesi gerekir. Boylece optimum
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fayda saglanmis olur. Bu arada diisiik maliyetli havayollarinin (LCC) pazara girmeleriyle
miisterilerin hersey dahil tur paketleri satan tur sirketlerine ve charter operatdrlerine bagimliliklar
azalmis ve LCC’lerin ucuz iicretlerle ugus yapmalar1 miisterilere esneklik kazandirmistir. Diisiik
maliyetli havayollar1 6zellikle bilisim teknolojilerinin (ICT) etkili kullanicilar1 olmuslar ve kendi
kurduklar1 web siteleri sayesinde seyahat acentalarini kullanmak yerine dogrudan satislar yaparak
komisyon 6deme zahmetinden kurtulmuslardir. Bazt LCC’lerde araba kiralama sirketleri, bankalar,
telefon sirketleri ile anlasarak ve kredi kart1 uygulamalari ile ek gelir elde etmeye ¢alismaktadirlar.
Ancak bu iki sektdr arasinda entegrasyona gitmek yerine firsat¢1 yatirimlara dontigsmiistiir. Turizm
endiistrisinde en iyi davranig {istiin olunan bir konuda uzmanlagsma kazanmaktir ve bu da muhtemel
kazancin yolunu acar. Fakat sattiklari iriinlerin hicbirinde iistiin basar1 gdstermeyen hantal
holdinglere sahip olmaktansa akilli yatirimlarla havayolu hizmetleri, otel hizmetleri veya tur
hizmetleri saglamaya daha iyi konsantre olmak muhtemelen en iyi davranistir. (Dwyer L, Forsyth P,
Dwyer W, 2011: 729-730)

HAVACILIK ENDUSTRISINDE BIRLESMELER (IiTTIFAKLAR)

Havayolu endiistrisindeki yeni diizenlemeler ve serbestlesme politikalar1 sonucu son yillardaki en
onemli bir gelisme de havayollar1 arasindaki birlesmeler yani ittifaklardir. Havayolu ittifaklari
bagimsiz havayollarindan olusan gruplardan olusur. Bir ittifakin amaci, havayollarinin tek baslarina
basaramayacaklarini birlikte basarabilmektir. Bir havayolu ittifaki yapmay1 kabul eden iki veya
daha fazla havayolu arasinda saglanan bir havacilik anlagmasidir. Havayollar1 arasindaki ittifaklar
birgok sekilde olabilir. Onemli olan operasyon maliyeti tasarrufu saglamaktir. Havayollar1 arasinda
yapilan ittifaklarda belirli bir hatta kuvvetli olan bir havayolu ile diger baska bir hatta kuvvetli olan
bir havayolu gii¢lerini birlestirirler. Boylece tek tek sagladiklar1 ucus aglarindan daha genis bir ag
ve hizmet olustururlar. ittifaklarla gelistirilen ucus aglar1 uluslararasi yolculuklara rahatlik
saglamakta ve ayn1 zamanda turizmi tesvik etmektedir.

Ittifaklar, havayolu endiistrisinin ¢ok 6nemli ve devamli olarak biiyiiyen bir &zelligidir. Ittifak
yapan havayollari, daha diisilk maliyetlerden, gelistirilmis pazar erisiminden, verimlilik artisindan,
rekabetin azalmasindan ve ugus engellemelerinden istifade ederler. Turistler de bu ittifaklar
sebebiyle uzun ve ¢ok parkurlu ucguslarda rahat ve huzurlu bir sekilde seyahat etme avantajina
erigirler.

Ittifaklar turizmin hem arz hem de talep yonlerini etkilemektedir. Strateji agisindan uluslararasi
havayolu ittifaklari, tedarik¢ilerle veya miisterilerle yukar1 veya asagi dikey ittifaklardan ziyade,
agirlikli olarak ayn1 sektordeki emsaller arasinda yapilan yatay ittifaklardir. Havayolu endiistrisinde
iki yatay ittifak bi¢imi mevcuttur. Birincisi “Tamamlayici Ittifaklar (complementary alliances)”
olup, kapsam ve 06l¢ek operasyonel ekonomilerini gergeklestirmek amaciyla programlanan iki veya
daha fazla havayolunun birbiriyle ortiismeyen rotalarini ortak bir varis noktasi {izerinden birbirine
baglayan anlasmalardir. Ikincisi ise “Paralel ittifaklar (parallel alliances)” olup, aymi rota iizerinde
iki havayolu arasindaki rekabeti kaldirmak i¢in igbirligi yapmay1 saglayan anlagsma tipidir. Bu tiir
ittifaklarda iki havayolu hizmetlerini kod paylasimi (code-sharing) bi¢ciminde birlestirirler ve ayni
ucus numarasi ile operasyon yaparlar. Bu uygulamada bir havayolu baska bir havayolunun
seferinde belli sayida koltugu bloke eder. Bu tip parallel ittifaklar sadece uguslarla sinirl
kalmayabilir. Bazen de iki havayolu sik ucan (frequent flyer) yolculari i¢in terminallerde 6zel
bekleme salonlarmi kullandirirlar  veya ortak pazarlama ve rezervasyon sistemlerinin
entegrasyonunu saglayarak daha fazla isbirligi icerisine girebilirler. (Dwyer L, Forsyth P, Dwyer W,
2011: 732)

Havayollar1 arasinda operasyonal olarak yapilan kod paylasimi (code sharing), blok rezervasyon
(blockspace) anlagmalarindan baska diger konularda da ittifaklar yapilabilir. Ornegin, ortak yedek
parca kullanimi, ortak satis ofisi, bilgisayar satis sistemleri, yer hizmetleri, birbirlerinin bekleme
salonlarini (lounge) kullanma olabilir.
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Havayollar1 aglarini birbirleriyle entegre etmelerinin bazi sikintilar1 da olabilir. Her havayolu ittifak
icerisinde bulundugu ortak havayollarinin programlarina bagh kalmak zorundadir. Bu konu diger
havayollariyla baglant1 kurmasi gerekmiyorsa ideal ugus programini gerceklestiremeyecegi
anlamina gelir. Bir havayolunun i¢ hat seferi varsa ortak oldugu havayollarinin yurtdisindan gelen
ucaginin zamaninda indiginden emin olmalidir. Teoride, bir havayolundan digerine yolcu transferi
sorunsuz olmalidir, ancak pratikte bu kadar kolay degildir. Bunun yaninda, baglantili uguslar
sirasinda bir yolcunun terminalde bir ugustan digerine transferinin iyi ayarlamasi ve yolcu bagajinin
yeni binecegi ucaga aktarilmasi gerekmektedir. Havayolu, yolcunun ikinci ugusu yakalamasi igin
ilk ucusun zamaninda destinasyona varmasini saglamalidir. Baglantili uguslar havayolu
operasyonlarini daha karmagik hale getirmekte ve olumsuz durumlarda yolcuya otel saglamak,
c¢ikmayan bagaj i¢in para 6demek durumundadir. Havayollarinin ara havalimanlarinda transfer
siirecini olabildigince basit hale getirmek i¢in bazi ¢éziim yollar1 vardir. Gelen ugus ile ikinci ugusu
gerceklestirecek ucagin  ayni terminale yanasmalart ve boarding kapilarinin  birbirlerine
olabildiginde yakin olmasi saglanmasidir. Yolcu bagaji bir ugustan digerine kolayca aktarilir. Cogu
zaman kod paylasim numarasi iki ucus i¢in aynidir. Ittifaklar ile kod paylasimi (code sharing) yapan
iki havayolunu ele alalim. Ornegin New York'tan Amerika’daki kiiciik bir sehre ugan American
Airlines ugusuna British Airways kod numarasi verilebilir. British Airways once Londra'dan New
York'a ugar ve ardindan ayni ugus numaralarini bu drnekte oldugu gibi American Airlines, Amerika
icerisindeki baska bir ucus noktasina ayni ugus numarasi ile ucgabilir. Bu yolcu i¢in de bir kag
destinasyon i¢in ayni ugus numarasini bilecegi i¢in kolaylik saglar.

Diinyada havayollar1 arasinda uygulanan baglica ii¢ tip ittifak anlagmasi vardir. Bunlar, Star
Alliance, Skyteam ve One World birlesmeleridir. Milli tasiyicimiz Tiirk Hava Yollarinin 2008
yilinda katildigr “Star Allliance ittifaki” 1997 yilinda kurulmus olup otuza yakin havayolu iiyedir.
https://www.turkishairlines.com/tr-int/basin-odasi/hakkimizda/star-alliance/

Biiytik ittifaklara ek olarak bolgesel ve cesitli havayollar1 arasinda yiizlerce kiigiik ittifaklar da
vardir. Emirates Havayollar1 gibi bazi biiylik ve dnemli havayollar1 biiyiik ittifaklarin disinda
kalmay tercih etmektedirler. Southwest Airlines, EasyJet ve Ryanair gibi tasiyicilar diisiik maliyetli
stratejiler uygulayarak yiiksek yolcu trafigi olan hatlarda yogunlasmakta ve biiyiik ittifaklardan
basarili bir sekilde bagimsiz kalmaktadirlar.

Turizm sektdrii havayollar1 arasinda yapilan ittifaklardan O6nemli Olgiide istifade etmektedir.
Ornegin yolcu iicretlerindeki diisiisler, toplam seyahat siiresinde azalmalar, daha kolay ucus
baglantlarn saglanmasi, turistik destinasyonun daha fazla pazarlanmasi ve turistik hizmetlerin daha
uygun planlanmasi gibi konular turizmi olumlu olarak etkilemektedir.

TURK HAVA YOLLARI MODELI

Ulusal tagiyicimiz Tiirk Hava Yollar1 (THY) gliniimiizde 364 adet ugagiyla hizmet veren dev bir
havayoludur. THY covid-19 pandemisinin tiim insanligin yasamini degistirmeden once diinyada
126 iilkeye, 319 havalimanina tarifeli ugus gerceklestiren global bir marka olmustur. Bu inanilmasi
zor bir basaridir. Tiirk Hava Yollart modeli nasil olustu?

Bu basarinin ¢ok uzun ve 6zverili bir hikayesi vardir. 1933 yilinda kurulan Tiirk Hava Yolumuzun
87 yillik seriiveninde ¢ok biiyiik ticari ve ekonomik zorluklardan her zaman gii¢clenerek ¢ikilmistir.
1961°de kaptan pilotlar Zihni Barin ve Nurettin Giiriin, Tiirk Hava Yollar tarihinde bir ilke imza
attilar ve Atlantik Okyanusunu asarak iki F-27 ugagin1 Amerika’dan istanbul'a getirdiler. Bu kitalar
arast u¢manin bir baslangaciydi. Turkiye'nin bayrak tasiyicist THY nin ugus a8 giiniimiizde
Avrupa, Orta Dogu, Uzak Dogu, Kuzey Afrika, Orta Afrika, Giiney Afrika, Kuzey ve Giiney
Amerika'ya kadar uzanmaktadir. 2015 yilinda 61,2 milyon, 2018 yilinda 75,2 milyon, 2019 yilinda
74,2 milyon yolcu tagimistir.

Tiirk Hava Yollan ilk hava yolu ittifaki tecriibesini, 19901 yillarin ikinci yarisinda yasamistir. O
yillarda Swiss Air'in basini cekmekte oldugu Qualiflyer grubuna 31 Mart 1998 tarihinde {iye
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olmustur. Bu kapsamda, Tiirk Hava Yollari'nin 1989 yilindan beri siirdiirmekte oldugu 'Sik Ugan
Yolcu Programi' (Frequent Flyer), Qualiflyer ile birlestirilmistir. Ancak bu ittifak denemesi
hedeflendigi gibi gitmemis, Tiirk Hava Yollar1 2000 yilinda gruptan ayrilmistir. Bu gelismenin
ardindan, Tirk Hava Yollar1 sik ugan yolcu programi yeniden yapilandirilmis ve yoluna
“Miles&Smiles” adi altinda devam etmistir. THY ikinci ittifak denemesi ise, ilkinden tam 10 yil
sonra gerceklesmis ve 1 Nisan 2008 tarihinde Istanbul'da imzalanan anlasma ile sirket bu kez,
Lufthansa'nin basini cektigi Star Alliance ittifakina iiye olmustur.
(https://tr.wikipedia.org/turkhavayollar1)

TURKISH @
AIRLINES

Bir kurulusun taninabilmesi ve marka olabilmesi i¢in logosu ¢ok 6nem tasimaktadir. Logo, marka
ile iligkili lirlin ve hizmetlerin 6zgiin ve belirgin bir sekilde algilanmasina hizmet eder. Giiniimiizde
Tiirk Hava Yollarinin kullandig1 logo yaban kazinin ucarken verdigi goriintiiden alinmistir. Ayrica
logo saga, sola ¢evrildiginde T-H-Y harfleri ortaya ¢ikmaktadir.

A

Tirk Hava Yollar’nin logosunda da yer alan ve “Wingo” ismi verilen yaban kazi karekteri
markayla ilgili iirin ve hizmetlerin, 6zgiin ve belirgin bir sekilde sembolize edilmesine yardimci
olur. Maceraperestlik, yeni yerler kesfetme, sik sik seyahat etme, seyahat arkadas1 gibi betimlemeler
Wingo karakterini 6zetlemektedir. Wingo karakterinin yer aldigi tanitimlar televizyon reklamlari,
basili yayinlar ve sosyal medya kanallari tizerinden 2012 yilinda 200’e yakin iilkede yaymlanmastir.
(https://www.webtekno.com/turk-hava-yollari-nin-logosu-ne-anlama-geliyor)

Reklam ve tanitim ticari hayatin vazgecilmez 6geleridir. Reklam ve tanitimlar satin alma diirtiisiinti
harekete gecirir, pazarlamay sekillendirir. Tiirk Hava Yollari’nin tiim diinyada yer alan “Discover
all the beauties of the World — Fly Turkish Airlines” ve Tiirk¢esi olan diinyanin tiim giizelliklerini
kesfedin, “Tiirk Hava Yollar1 ile Ugun” ve yine “Globally Yours” sloganlar1 akillarda yer etti. Tiirk
Hava Yollari'min diinyaya tanittigr ve yaptigi uguslarin altini ¢izen bu ciimleler gorsel fenomeni
oldular. Pazarlama faaliyetinin bir diger sekli de promosyonlar yani kurumsal amaclara ulasmak
icin spor, sanat, kiiltiir ve sosyal faaliyet alanlarim1 desteklemektir. Sponsorluk konusunda Tiirk
Hava Yollar1 hi¢bir havayolunun yapamadigint yapmis, kendi modelini ortaya ¢ikarmis ve bir ¢ok
iilkede oncelikle sporu desteklemistir. Bu sponsorluklara tek tek bakarsak;

Diinya markas1 olma seriiveninde Tiirk Hava Yollart 2010 yilinda diinyaca tinlii futbol kuliipleri
Ispanyol Barcelona (Ispanya) ve Ingiliz Manchester United futbol kuliipleri ile sponsorluk
anlagmasi imzaladi. Bu sponsorluk anlagmalar1 sonunda Tirk Hava Yollar1 logosu hem
futbolcularin formalarinda, hem de statlarda reklam olarak yer aldi. Tiirk Hava Yollar1 aym
zamanda Barselona takiminin resmi tasimacisi oldu ve Ispanya disindaki tiim futbol maglarina
takimi gotiirdii ve THY reklami uzunca siire Nou Camp Stadinda yer aldi. Barselona futbol

http://www.ssdjournal.org Social Science Development Journal journalssd@gmail.com

174




Social Science Development Journal 2021 January Volume: 6  Issue: 23 pp: 149-179
Doi Number : http://dx.doi.org/10.31567/ssd.327

kuliiblinden baska Manchester United futbol takimiyla da 2010 yilinda 3,5 yillik sponsorluk
anlagmas1 yapt1 ve diinyaca iinlii oyuncular1 tiim yurt dis1 maglarina tagidi. THY reklam panolari
takimin Old Trafford Stadyomunda yillarca asili kaldi. 2010 yil1 Mayis ayinda basketbol
“Euroleague - Final Four” Organizasyonu'nun sponsoru Tiirk Hava Yollar1 oldu. Maglar 185 tilkede
yaklagik 950 milyon izleyici tarafindan izlendi. Euroleague - Final Four anlagsmasi 2021 yilina
kadar devam edecek. Tiim bu 6nemli gelismelerin yani sira Tiirk Hava Yollari, gegen aylarda bir
ucak kazasinda hayatin1 kaybeden efsane basketbolcu Kobe Bryant ile de anlagsma yapti. Forbes'in
en degerli 100 iinlii listesinde 14. sirada yer alan Bryan iki yil boyunca THY 'nin kiiresel yiizii oldu.
(The Turkish Online Journal of Design, Art and Communication — Tojdac. July 2011 Volume 1
Issue 1.)

Tiirk Hava Yollarinin diger 6nemli sportif sponsorluklar1 asagida gosterilmistir.

Turkish Airlines Open

Turkish Airlines Open, 2013 yilindan bu yana Antalya’da golf yildizlarin1 bir araya getiren bir
etkinliktir. Yedi milyon dolar 6diillii turnuvalar, European Tour tarafindan organize edilmekte ve
Dubai final serisinin en 6nemli etaplarindan biridir. Diinyanin en iyi golfciilerini Belek'te bulusturan
Turkish Airlines Open’a bugiine kadar Tiger Woods, Sergio Garcia, Martin Kaymer ve Rory
Mcllroy gibi diinyaca tinlii isimler katildilar.

Turkish Airlines World Golf Cup

2013 yilindan bu yana gergeklestirilen Turkish Airlines World Golf Cup (TAWGC), diinya
genelinde diizenlenen en kapsamli amatdér golf turnuvalarindan biridir. 60 iilkedeki 100 sehirde
gerceklestirilen organizasyon sonunda bolge sampiyonlarmi biiyiik final i¢in Antalya’da
bulusturmaktadir.

Tiirkiye A Milli Futbol Takim
Tirk Hava Yollar1 Tiirkiye Futbol Federasyonuna 2008 yilindan bu yana destek vermekte ve ulusal
takimimizin tim yurt dig1 maglarina 6zel ugak tahsis etmektedir.

Galatasaray Futbol Takim

Uzun yillar Galatasaray futbol takiminin ana ulagim sponsoru ve 2019-20 sezonunda Avrupa
kupalarindaki forma sponsoru olmustur. Ayrica Galatasaray Spor Kuliibiiniin Galatasaray futbol
takimindan bagka basketbol, voleybol takimlarina da destek vermistir.

Trabzonspor
Tirkiye’nin en basarili Anadolu kuliiplerinden Trabzonspor’un ana ulasim sponsoru olmus
veTrabzonspor’un yurtdist magclarina sporculart tagimastir.

Basaksehir
Tirkiye’nin futbolda parlayan yildizlarindan Basaksehir’in Avrupa kupalarindaki forma sponsor
olmustur.

Sarajevo Futbol Kuliibii
Bosna Hersek'in en koklii ve en iddiali kuliiplerinden FK Sarajevonun 2015-2016 sezonunda forma
sponsoru olmustur.

River Plate
Arjantin’in koklii kuliiperinden River Plate’in forma 6nii sponsoru olmustur.

http://www.ssdjournal.org Social Science Development Journal journalssd@gmail.com

175




Social Science Development Journal 2021 January Volume: 6  Issue: 23 pp: 149-179
Doi Number : http://dx.doi.org/10.31567/ssd.327

Tiirkiye A Milli Basketbol Takim

Basketbolun en Onemli destek¢ilerinden biri olarak, Tiirkiye’'nin gururu A Milli Basketbol
Takimi’nin ana sponsorlugunu {istlenmistir. A Milli Basketbol Takimimizi yillardir yurt disi
maglarina gotiirmiistiir.

Turkish Airlines EuroLeague

2010°da Paris’teki dortlii finallerin isim sponsoru olduktan sonra EuroLeague’in devamli isim
sponsoru olmustur. Basketbol EuroLeague maglarinda son 10 senedir Avrupa’nin bir¢ok sehrinde
pota alt1 ve salonun her yerinde “Fly Turkish Airlines” yazisin1 gormek gurur vericidir.

Amerikan Futbolu, Super Bowl

Amerikan Ulusal Futbol Ligi (NFL) final mag1 olan Super Bowl, ABD’de televizyon tarihinin en
cok izlenen programlarindan birisidir. Her y1l subat ayinda oynanan Super Bowl, ABD genelinde
yaklagik 112 milyon, diinya ¢apinda 800 milyon izleyici tarafindan takip edilmektedir. Markalar
icin hazirlanan en ilgi ¢ekici reklamlar Super Bowl gecesinde sergilenmektedir. Gelenege doniisen
bu reklam festivali diinyada reklamcilifin Oscar gecesi sayilmaktadir. 2016 yilinda Tiirk Hava
Yollar1, Super Bowl tarihinde yer alan ilk Tiirk markas1 oldu. 2017 yilindaki Super Bowl sirasinda
da tinlii Amerikali film yildiz1 Morgan Freeman Tiirk Hava Yollarinin yiizii oldu ve diinya ¢apinda
ilgi ve begeni topladi.

Buz Hokeyi, IFK Helsinki — HIFK

Tiirk Hava Yollar1 2015 yilinda IFK Helsinki’nin ana sponsorlarindan biri oldu. IFK Helsinki, buz
hokeyinde Finlandiya’nin en onemli ve en koklii spor kuliipleri arasinda yer almaktadir. 1897
yilinda kurulan kuliip Finlandiya’nin en iist diizey buz hokeyi ekibidir.

Cumhurbaskanhg Tiirkiye Bisiklet Turu
THY, diinyanin farkl iilkelerinden 150’ye yakin sporcunun katilimiyla gerceklesen ve 100 iilkede
canli yayinlanan Tiirkiye Cumhurbagkanlig1 Bisiklet Turu'nun ana sponsorudur.

Tiirkiye A Milli Voleybol Takimi
Ulkemizin en basarili oldugu spor dallarindan biri olan voleybolda, A Milli Kadin voleybol
takim1’nin gogis sponsoru olarak yer almaktadir.

Serbest Dalis

Sahip oldugu diinya rekorlarinin yani sira, ulusal ve uluslararasi 100’{in iizerinde madalya ve
kupalar elde eden Sahika Erciimen’in resmi sponsorudur.
(https://www.turkishairlines.com/tr-int/basin-odasi/sponsorluklar.)

Boylece ulusal havayolumuz diinyada en yaygin destinasyona ugan, en basarili tanitimlar yapan bir
kurulus oldugunu tiim iilkelere duyurdu.Tiirk Hava Yollar1 diinya ¢apinda bir kurulus olarak gurur
kaynagimizdir ve gurur kaynagi olmaya devam edecektir. Tiirk Hava Yollarinin bu basarisi, Tiirk
turizminin uzun yillardir diinya iilkeleri arasinda en ¢ok turist getiren iilkeler arasinda 6. sirada yer
almasini sagladi. 2019 yilinda iilkemizi rekor sayida 51 milyon turist ziyaret etti ve 34.5 milyar
dolar turizm geliri elde edildi. Havacilik sektorii ve turizm endiistrisi arasindaki dayanismaya 6rnek
olarak 2018 yilinda Tiirk Hava Yollar1 ve Kiiltiir ve Turizm Bakanligimiz arasinda “Direkt Turizm
Hamlesi” protokoliinii imzalandi.

THY sonu gelmeyecek bir ucus aglarin1 gelistirme faaliyeti igerisindedir. Milli havayolumuzun
ilerlemesiyle Tiirk turizmi de gelismekte ve 2023 hedeflerine her gegen giin daha c¢ok
yaklagilmaktadir.
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SONUC

Havacilik ile turizm endiistrisinde yer alan seyahat acentalari, tur operatdrleri, konaklama tesisleri,
eglence merkezleri vb. gibi diger paydaglar birbirlerini tamamlayan sektorlerdir. Ancak havacilik
sektorii turizm endiistrisinin olmazsa olmazidir. Havacilik turistlerin seyahat etmelerine, turistler de
hava tasimaciligina dogrudan bagimhidirlar. Havayolu sirketleri kendi c¢ikarlarint korumayi
hedeflerken, turizme dogrudan hizmet sunan konaklama ve seyahat isletmeleri gibi kurumlarin
izledigi fiyat politikalarini takip ederek bilet fiyatlarini ve de operasyonlardan dogacak karlarini ona
gore ayarlamaktadirlar. Bu da ister istemez havacilik sektorii ile sozli edilen kurumlar arasinda
karsilikl1 ¢ikar ¢atismasi sergilemektedir.

1970'lere kadar havacilik sektoriinde siki diizenlemeler uygulaniyordu. Havacilik iiriinleri 6ncelikle
is pazarlarmi hedefliyordu. Ulkeler arasindaki ikili havacilik anlasmalari1 vardi ve bu anlasmalar her
bir iilkenin politik ¢ikarlarini da koruyordu. Her bir iilke tarafindan ayrintili sekilde diizenlenen ve
kars1 tarafa yaptirimlar getiren anlagsmalar rekabet ve yenilikgi fikirler i¢in ¢ok az imkan taniyordu.
Zamanla, bu diizenlemeler hafifletilerek daha diislik {icretlerin ve LCC havayollar1 gibi yeni
iiriinlerin pazara girmelerine olanak sagladi. Oncelikle kisa ve orta mesafeli uguslarda hava
tagimaciliginin artan pazar pay1 zaman igerisinde uzun mesafeli ucuslarda da goériilmeye baslandi.
Havacilikta yagsanan yapisal gelismeler ve serbestmeglerin (liberallesme) turizm endiistrisi {izerinde
derin etkileri olmustur. Her gecen yil daha fazla u¢agin devreye girmeleri, diisiik yolcu iicretlerinin
uygulanmasi hava yolculugunda tatil turizmi kapsaminda gesitli paket tur modellerinin uygulanmasi
uluslararas1 turizmi biiylik 6l¢iide canlandirmistir. Havacilik sektoriinde ucuz yolcu iicretleri
uygulamasi ile turizmi sekillendirirken, ucaklardaki ve havalimanlarindaki teknolojik degisimler
turistlerin nereye seyahat etmeleri konusuna da yardimci olmugtur. Turistler bdylece hangi tip
ucakla seyahat etme ve hangi lilkenin havalimanini kullanma konusunda tercih yapabilme hakkina
sahip olmuslardir.

Havacilik teknolojisinde yasanan gelismeler sonucunda, havayolu maliyet yapilarinin ve fiyat
rekabetciliginin sekillenmesine yardimer olmus ve 6zellikle yogunluk ekonomileri, verim yonetimi,
rezervasyon sistemleri ve yeni ucak tiirleri agisindan havacilik endiistrisinin temelini olusturan
ekonomilere odaklanilmistir. Havaciliktaki gelismeler sonunda diisiik fiyat ve gosterissizlige
odaklanan diisiik maliyetli havayollar1 (LCC) fenomeni ile beraber back-to-back grup
organizasyonlarinin diizenlenmeleri charter uguslarinin yayginlagmasina yol agmastir.

Diisiik maliyetli havayollar1 (LCC) ile ¢cogu zarar eden geleneksel-tarifeli havayollart LCC’lerin
uyguladiklar diisiik yolcu ticretleri ile rekabet etmekte sorunlar yasamaktadir. Diigiik maliyetli
havayollar1 ile geleneksel havayollar1 arasinda temelde hizmet, operasyon ve genel gider tasarruflar
olmak tizere ii¢ yaklagimin dikkatli bir sekilde analizleri gerekli olmustur.

Havacilik sektorii bir bolgenin gelisimi i¢in turist tagiyarak yardimci olurken o bdlgede mevcut
havaliman1 kapasitesinin smirli olmasi1 gibi yetersiz altyapilar da turizmin gelisimini
kisitlamaktadir. Genellikle cevresel baskilar ve yetersiz planlamalar nedeniyle sinirli havaalanm
kapasitesi ortaya ¢iktiginda ayni havalimani icin olusabilecek asir1 yolcu talebi dolayisiyla ya
terminalde asir1 yolcu sikisikligi yasanacak ya da akilli bir politika ile ucuslarda slot kontrolii
uygulamasina gegilebilmektedir.

Havacilik ve turizm sektorleri talep faktorii admma dagitim kanalinda birbirlerine tamamen
bagimhidirlar. Giintimiizde turistler ¢cogunlukla hava yolculugunu talep etmektedirler. Havayollari
sirketlerinin 6zellikle seyahat igletmeleri arasinda olusturduklari ICT entegrasyonlar: ile dogrudan
online baglantilar1 turizme biiyiik katki saglamaktadir.

Havacilik sektoriiniin turizm ile baglantisinin bir baska yonii de havacilik ve turizmde uygulanan
vergilerle ilgilidir. Bir iilke, hem havayolu hem de karayolu tasimaciliginda vergileri diisiik tutarak
turizmi tesvik etmeli ve turizmin ekonomik faydalarini maksimize edilmesinde yarar vardir.
Yabanci turistler ziyaret edecekleri iilkelerin vergi politikalarini bilmezler. Ciinkii satin almig
olduklar1 havayolu biletleri veya katildiklar1 paket turlar i¢in 6dedikleri fiyatin miimkiin oldugu
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kadar ucuz olmasini arzu ederler. Yiiksek uygulanan vergiler havayolu tagimaciligini dogrudan
etkiler ve ¢ok kirilgan olan turizm hareketleri pahali {irlinden ucuz iirline dogru yer degistirir.
Havayolu endiistrisindeki yeni diizenlemeler ve serbestlesme politikalar1 sonucu havayollari
arasinda birlesmeler yani ittifaklarlar meydana gelmistir. Boylece bagimsiz havayollart tek
baslarina basaramayacaklarin1  birlikte basarabilmekte ve operasyon maliyeti tasarrufu
saglamaktadirlar. Boylece tek tek sagladiklari ugus aglarindan daha genis bir ag ve hizmet
olusturmaktadirlar. Ittifaklarla gelistirilen ugus aglar1 uluslararasi yolculuklara rahathik saglamakta
ve ayn1 zamanda turizmi tesvik etmektedir.

Calismamizi bitirirken milli tagiyicitmiz Tiirk Hava Yollarimizin son 10 yildaki basarilarindan
yukarida bahsetmistik. THY sonu gelmeyecek bir ucus aglarini gelistirme faaliyeti igerisindedir.
Tiim bu giizellikler yaninda ugus aglar1 ve tanitimlar gelisip devam ettikce tabii olarak maliyetler
de artmaktadir. Ekonomide maliyet -fayda iliskisi gozoniine alindiginda bu iki unsur arasindaki
dengenin optimum seviyede tutulmasi gerekmektedir. Bizim bu konudaki ¢ekincemiz Tiirk Hava
Yollarimizin operasyon maliyetlerini karsilayabilmesi icin agirlikli olarak yurtdist hatlarda
calisan ucaklarindaki koltuklar1 maksimum seviyede doldurabilmesidir. Yurtdisindan iilkemize
yapilan uguslarda iki yolcu tipi vardir. Birincisi son varig noktast iilkemiz olan yolcular ve
ikincisi Tiirk havalimanlarini baglant1 olarak kullanan ve bagka iilkelere ucan transit ve transfer
yolculardir. Tiirk Hava Yollar1 yurtdisindan gelen ucaklarin koltuklarini satarken Tiirkiye varish
ve baglantili yolcular arasindaki koltuk kullanimini ¢ok iyi hesaplamasi gerekmektedir. Eger
ucakta baglantili yolcu sayist Tiirkiye varigh yolcu sayisindan oranti olarak ¢ok fazlaysa Tiirk
turizmine bir fayda saglamayacaktir. Ciinkii yolcular iilkemiz yerine baska iilkelere
gitmektedirler. Fakat iilkemizin daha ¢ok turiste ve ddvize ihtiyact vardir. Uygun bir dengenin
saglanabilmesi i¢cin THY cok detayli matematiksel ¢calismalar yapmalidir. Tabiidir ki Tirk Hava
Yollar1 bagka iilkelere yolcu tagirken ayni zamanda Tiirk turizmine de azami sekilde destek
olmalidir.
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