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Ozet

Diigiik maliyetli havayolu igletmeleri, noktadan noktaya, tarifeli ugus hizmeti veren, ¢alisanlarina sektor
ortalamasindan disiik ticretler 6deyen ve ugus sirasinda kisith ikram sunan havayolu isletmeleri olarak
tanimlanabilir. Disiik maliyetli havayolu isletmelerinin sayis1 ve pazar paylari her gegen yil artmaktadir.
Bu artisa bagl olarak, havayolu ulastirma pazarindaki rekabet yapisi ve talep degisime zorlanmaktadir.
Isletmeleri etkileyen faktorler i¢ ve dis cevre faktorleri olarak ele alinmaktadir. Havayolu isletmeleri ticari
birer kurulus olduklarindan i¢ ve dis ¢evre faktorlerin etkisi altindadirlar. Kuramsal inceleme niteligindeki
bu calismada, uluslararasi turizm hareketliligindeki 6nemi her gegen giin artan diisiik maliyetli havayolu
igletmeleri tarihsel geligim siiregleriyle ele alinarak, diisiik maliyetli havayolu isletmelerini etkileyen makro
ve mikro c¢evre faktorleri irdelenmistir. Caligmada diisiik maliyetli havayolu igletmelerinin karsi karsiya
kaldiklart ¢evresel faktorlerin, faaliyetleri lizerindeki etkilerinden ornekler sunularak diisiik maliyetli
havayolu isletmelerinin yoneticilerine gesitli Gneriler getirilmesi amaglanmustir. Ikincil kaynaklar
iizerinden yapilan taramalar sonucunda, diisiik maliyetli havayolu igletmelerin geleneksel tam hizmet sunan
isletmelere oranla, makro ve mikro olumsuz g¢evre faktdrlerinden daha az etkilendigi tespit edilmistir.
Caligma, diigiik maliyetli havayolu igletmelerine getirilen oneriler ile son bulmaktadir.

Anahtar Kelimeler: Diisiik maliyetli havayolu isletmeleri, diisiik maliyetli tasyicilar, diisiik fiyath
taswyicilar, makro ve mikro ¢evre faktorleri.

Abstract

Low cost airlines can be defined as the airlines having point to point scheduled flights, paying lower salaries
to their employees than the average of the industry and providing limited frill services during the flight.
Number of low cost airlines and their market share increase every passing year. Due to that rise, competition
structure and demand are forced to change. Environmental factors effecting businesses can be grouped as
macro and micro environmental factors. As being a business, airlines are also under the pressure of macro
and micro environmental factors. In this theoretical review, historical development of low cost airlines,
importance of which in the international tourism mobility is rising day by day, was examined and macro
and micro environmental factors’ effects on low cost airlines were discussed. It was aimed to bring some
suggestions to the low cost airlines’ managers based on actual examples on effects of environmental factors.
After reviewing secondary data resources, it was determined that low cost airlines were affected by negative
macro and micro environmental factors less than their full service counterparts. The study ends with some
suggestions to low cost airlines.

Keywords: Low cost airlines, low cost carriers, low fare carriers/airlines, macro and micro environmental
factors.

1. Giris

Uluslararas1 Hava Tagimaciligi Birligi (IATA) verilerine gore 2013 yilinda havayolu ile seyahat
eden yolcu sayist 3 milyar 141 milyon, havayolu yolcu pazarinin biyiikliigi ise 569 milyar $
civarindadir (IATA, 2015). Kiiresellesmenin hiz kazanmasi ve artan kiiresel rekabet, isletmeleri
pazarlarini1 korumak ya da genisletmek amaciyla yeni stratejiler benimsemeye ve buna bagl
olarak yeni taktikler gelistirmeye itmektedir. Isletmeler makro ve mikro gevrelerinde olan
gelismeleri yakindan takip ederek, yeni stratejiler gelistirmekte ve ¢evrede meydana gelen
gelismelere cevap vermeye ¢alismaktadirlar. Tim isletmelerde oldugu gibi, havayolu
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isletmelerinin de faaliyetlerini etkileyen makro ve mikro ¢evre faktdrlerinde meydana gelen
gelismeleri yakindan takip ederek, belirledigi stratejilerde gerekli diizenlemeleri yapmalari, artan
rekabet ortaminda devamliliklarini saglayabilmek i¢in hayati O6neme sahiptir. Havayolu
ulagtirmaciliginda, geleneksel havayollarindan diisiik maliyetli havayollarina (Low cost airlines)
yaganan doniisiimii buna 6rnek olarak gostermek olanaklidir.

Diisiik maliyetli havayolu isletmelerinin diinyadaki cesitli gelismeler sonucu ortaya ¢iktigi ve
degisen tiiketici Onceliklerine cevap vermeye c¢alistigi sdylenebilir. Southwest Havayollar ile
1971 yilinda Texas’ta baglayan diisiik maliyetli havayolu seriiveni (Ito ve Lee, 2003: 2; Pantazis
ve Liefner, 2006: 266; Atalik ve Ozel, 2007: 285), bircok havayolu isletmesinin Southwest
Havayollarini 6rnek almasiyla tahmin edilemeyecek boyutlarda biiytimiistiir (Whitelegg, 2005:
126; Katija ve Ivona, 2007: 2). Airline Profiler adl1 arastirma kurulugunun verilerine gére 2014
yili itibariyle diinyada diisiik maliyetli havayolu isletmesi olarak kabul edilebilecek 176 adet
havayolu isletmesi bulunmaktadir (Airline Profiler, 2015). Aym arastirma kurulusunun
verilerine gore diislik maliyetli hava yolu igletmelerinin diinya havayolu ulagimi pazarindaki pay1
% 23 civarindadir (Airline Profiler, 2015). Diinyanin farkli iilkelerinde, farkli bélgelerinde
kurulan disiik maliyetli havayolu isletmeleri, biiyiik tarifeli havayolu isletmelerinin maliyetleri
nedeniyle giremedigi pazarlara da girerek yeni pazarlar olusturmaya caligmislardir (Whitelegg,
2005: 126).

Kuramsal inceleme niteligindeki bu ¢alismada, diinyadaki gelismelere bagli olarak turizm
endiistrisi agisindan dnemi her gecen giin daha fazla artan diisiik maliyetli havayolu igletmeleri
tarihsel gelisim siirecleriyle birlikte ele alinarak, diisiik maliyetli havayolu isletmelerini etkileyen
mikro ve makro ¢evre faktorleri ve bu faktorlerin diisiik maliyetli havayolu igletmelerini nasil ve
ne diizeyde etkiledikleri, ikincil veri kaynaklar1 incelenerek ortaya konulmaya caligilmistir.
Calismada, oncelikle havayolu tasimaciligi genel hatlariyla ele alinmig, daha sonra diisiik
maliyetli havayolu igletmeleri yapisal olarak incelenerek bu havayolu isletmelerinin 6nemi
tizerine vurgu yapilmis ve son boliimde ise, diisiik maliyetli havayolu isletmelerini etkileyen
mikro ve makro ¢evre faktdrleri izerinde durulmustur.

2. Turizm Sistemi ve Havayolu Ulasimi

Genel olarak turizm, insanlarin devamli ikamet ettikleri yerler disina yaptiklar: seyahatler ve bu
seyahatler esnasinda bolgedeki turizm isletmelerinin tirettigi mal ve hizmetleri talep ederek,
gecici konaklamalarindan dogan olaylar ve iliskiler biitiiniidiir (Kozak, Kozak ve Kozak, 2010:
3). Birlesmis Milletler Diinya Turizm Orgiiti (UNWTO)’niin verilerine gore, 2013 yilinda
uluslararasi turizm hareketine katilan kigi sayis1 1 milyar 135 milyon kisiye ulasmistir (UNWTO,
2015a).

Bir turistik tiriinti olusturan unsurlar; c¢ekicilik, ulasilabilirlik, turizm isletmeleri, etkinlikler ve
imaj seklinde siralanmaktadir (Kozak, Kozak ve Kozak, 2010: 41-45). Dolayisiyla, turistik
destinasyona ulasimda bir zorluk s6z konusuysa, destinasyonda turizm faaliyetlerinin
gerceklesmesi mimkiin degildir (Prideaux, 2000: 53). UNWTO 2013 yilinda uluslararasi
seyahate ¢ikanlarin yarisindan fazlasinin seyahat ettikleri destinasyona havayolunu kullanarak
ulagtiklarini rapor etmektedir (UNWTO, 2015b). 2013 yilinda Tiirkiye’ye gelen turistlerin tasit
araglarina gore dagilim incelendiginde, % 72 oramiyla havayolunun ilk sirada oldugu
anlasilmaktadir (Kiiltiir ve Turizm Bakanligi, 2015). Uluslararas1 turizm hareketliginde
havayollarinin tercih edilmesinin nedenleri olarak, hiz ve konforu gostermek olanaklidir
(Karasu, 2007: 14).

Devlet Hava Meydam Isletmeleri (DHMI)’nin 2003 yilindan itibaren i¢ hatlarda artan talebe
bagli olarak uygulamis oldugu vergi indirimi sonucu, charter olarak calisan bazi havayolu
igletmeleri daha aktif olarak havacilik sektdriine girmeye karar vermislerdir (Karasu, 2007: 15).
Bu gelismeye paralel olarak Tiirkiye’de havacilik sektorii hizla gelismis ve yolcu sayisinda ciddi
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artiglar gozlemlenmistir. Sekil 1°de Tirkiye geneli havalimanlarmnin 2004-2013 yillart arasi
yolcu trafigine yer verilmistir.
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Sekil 1. Tirkiye Geneli Havalimanlar1 Yolcu Trafigi (2004-2013)

Kaynak: DHMI, 2015.

Sekil 1 incelendiginde, hem i¢ hatlarda hem de dis hatlarda yolcu trafigindeki 6nemli diizeyde
artiglar goz carpmaktadir. Bu siire zarfinda yolcu trafiginde yillik ortalama %14.3, toplamda ise
%233 diizeyinde artis yasanmugtir.

3. Diisiik Maliyetli Havayolu isletmeleri ve Tarihsel Gelisimleri

Geleneksel havayolu tagimaciligi modeli, seyahat eden yolcularin sayisinin ¢ok olduguna ve bu
yolcularin, ucus zamani, ugus siklig1 gibi konulara daha duyarl;; bilet {icretlerine ise daha
duyarsiz oldugu varsayimina dayanmaktadir (Karasu, 2007: 91). Geleneksel havayolu
tagimaciligi yapan havayolu isletmeleri, kendi tasimacilik anlayislarina gore plan ve
politikalarin1 hazirlamis, fiyatlandirmalarini yapmig ve pazarlama ve satig stratejilerini
belirlemislerdi. Ancak, 1971 yilinda Southwest Havayollarin1 kuran Rollin King ve Herb
Kelleher isimli iki girisimci, yolcularin, istedikleri yere, istedikleri zaman, makul iicretlerle
ulastirildiklar ve seyahat esnasinda memnun edildikleri takdirde yolcularin daima onlar1 tercih
edecekleri yaklasimiyla havayolu tasimaciligi pazarina girmislerdir (Southwest, 2015).

1971 yilinda kurulan, ancak diisiik maliyetli havayolu niteligindeki faaliyetleri 1980°li yillarda
gosteren Southwest Havayollarinin (Sengiir, 2004: 42) bu modeli, hala bircok havayolu
isletmeleri tarafindan uygulanmaktadir. Isletme, 1978 yilinda ABD genelinde uygulanan
deregiilasyon (kisitlamalarin kaldirilmasi) ve liberasyon (serbestlesme) sonucu biiyiimede hiz
kazanmis ve boylece daha sonralarda bir fenomen (goriingii) olacak olan “low cost carrier”
kavraminin olusmasina onciiliik etmistir (Evangelho, Huse ve Linhares, 2005: 99).

Mevcut yazin incelendiginde, diisiik maliyetli havayolu isletmelerinin; diisikk maliyetli havayolu
isletmeleri (low cost airlines), diisiik fiyatli tasiyicilar (low fare carriers), diisiik maliyetli
tastyicilar (low cost carriers), biitge havayollar1 (budget airlines) ve ikramsiz tagiyicilar (no frills
carriers) seklinde adlandirilabildikleri anlasilmaktadir (Sengiir, 2004: 39). Disiik maliyetli
havayolu isletmeleri, Karasu (2007: 96) tarafindan, noktadan noktaya, tarifeli ugus hizmeti
veren, ¢alisanlarina sektor ortalamasinin altinda ticretler 6deyen ve ugus sirasinda kisitli ikram
sunan havayolu igletmeleri olarak tanimlanmaktadir. Sengiir (2004: 39—40) ise geleneksel
tastyicilarin benimsedigi bazi hizmetlerden vazgecerek maliyetlerini azaltan ve buna bagli olarak
daha ucuz fiyatla hizmet sunan havayolu isletmeleri olarak tanimlamaktadir. Birgok arastirmaci
ise diigiik maliyetli havayolu isletmelerini 6zellikleri ile birlikte agiklamaya ¢alismistir (Sengiir,
2004: 40; Bieger ve Agosti, 2005: 50-54; Evangelho, Huse ve Linhares, 2005: 100; Doganis,
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2006: 147; Atalik ve Ozel, 2007: 285; Hanlon, 2007: 34-58; Karasu, 2007: 99; Kirim, 2008: 76).
Diisiik maliyetli havayolu igletmelerinin genel 6zellikleri asagidaki gibi siralanabilir:

e Dogrudan bilet satis1 yapilmasi ve elektronik bilet kullanima,

e Ucak i¢i hizmetlerin sinirlandirmasi,

e Ucaklarin daha verimli ¢alismasi (Yiiksek ugus siklig1),

e Tek smifli kabin ve yiiksek yogunluklu oturma diizenin olusturulmasi,

e Ikincil havaalanlarinin kullanilmast,

e Kisa mesafeye odaklanma ve noktadan noktaya ugus gerceklestirme,

¢ Filonun ayni model ugaklardan olusturulmasi,

¢ Dis kaynaklanmadan (outsourcing) yararlanilmasi,

e Optimum seviyede personelin istihdam edilmesi ve personelin verimli kullanilmas.

Diisiik maliyetli havayolu isletmelerinin 6zellikleri genel olarak incelendiginde, bu 6zelliklerin
isletmenin maliyetlerini asagiya ¢ekerek miisteriye daha uygun fiyat sunma esasma dayandigi
sOylenebilir. Southwest Havayollarimin uyguladigi diisik maliyetli havayolu tagimacilig
anlayigina yonelik 6zellikleri Tablo 1’de sunulmustur.

Tablo 1. Southwest Havayollarinin Diisiik Maliyetli Havayolu Tagimaciligi Modeli
Uriin Ozellikleri

Ucret Ucuz

Basit, kisitlama sz konusu degil
Noktadan noktaya ugus
Baglantisiz (Aktarmasiz)
Dagitim Internet iizerinden direkt satis
Biletsiz

Ucus Hizmetleri Tek sinif, yiiksek yogunluk
Yiyecek&icecek verilmiyor
Koltuk numarasi verilmiyor
Ucus Sikhigi Yiiksek

Gecikme Soz konusu degil

Operasyon (is) Ozellikleri

Ucak Tek tip (Genellikle Boeing 737 veya Airbus A320)
Yiiksek oranda kullanim (Giinde 11 saat iizeri)
Mesafe En fazla ortalama 800 km (500 mil)
Havaalam Ikincil havaalani
15-20 dakika bekleme siiresi
Biiyiime Hedef yillik %10 biiyiime (Maksimum %15)
Personel Yiiksek verimlilik

Kar pay1 dagitimi
Rekabete dayali (diisiik) licret

Kaynak: Doganis, R. (2001). The Airline Business in the 21st Century, Abingdon: Routledge,
s. 134,

Southwest havayollarinin baslattifi kisa siirede yanki uyandirmistir. Buna bagli olarak,
Avrupa’da ilk diisiik maliyetli havayolu isletmeciligi hizmetleri 1985 yilinda kurulan Ryanair
tarafindan 1991 yilinda baslatilmistir (Sengiir, 2004: 43). EasylJet ise 1995 yilinda uguslarina
baslamustir (Karasu, 2007: 97). Kurulduklari giinden beri, Avrupa pazarinda rekabet halinde olan
Ryanair, 2002 yilindan 2005 yilina kadar %159 biiylime gosterirken, EasyJet ise %199 biiyiime
kat etmistir. Bu siiregte, bu iki biiyiik 6l¢ekli diigiik maliyetli havayolu isletmelerinin ugtuklari
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destinasyon ve baglanti sayilari ise % 83 artmistir (Barbot, 2008: 883). Tablo 2°de 2012 yilinda
Avrupa’nin en biiyiik ucak filosuna sahip on bes diisiik maliyetli havayolu isletmesi ve
kurulduklari iilkelerin listesi sunulmustur. Tablo 2’de de goriilecegi gibi Irlanda merkezli
Ryanair ve Ingiltere merkezli EasyJet Avrupa pazarinin en biiyiik havayolu isletmeleri arasinda
yer almaya devam etmektedirler.

Tablo 2. Avrupa’nin En Biiyiik On bes Diisiik Maliyetli Havayolu Isletmesi

Havayolu Isletmesi Ulke
Ryanair Irlanda
Easylet Ingiltere
Air Berlin Almanya
Norwegian Air Shuttle Norveg
Wizz Air Macaristan
Vueling Airlines Ispanya
Pegasus Airlines Tiirkiye
Jet2.com Ingiltere
Germanwings Almanya
Transavia Hollanda
Jetairfly Belgika
Flybe Ingiltere
Anadolu Jet Tiirkiye
Bmibaby Ingiltere
Transavia Fransa

Kaynak: Annual Analyses of the EU Air Transport Market 2012, 2015.

Sivil Havacilik Genel Miidiirligii (SHGM) niin 2015 yili verilerine gore Tiirkiye’de faaliyet
gosteren havayolu isletmelerine Tablo 3’te yer verilmistir. Koltuk kapasitesi yirmi ve iizeri olan
Tiirk tescilli ugaklarla yolcu tagimaciligi ile sadece yiik tasimaciligl yapan ticari hava tasima
isletmeleri “Havayolu Isletmeleri” olarak adlandirilmaktadir (SHGM, 2015). Tiirkiye’de SGHM
tarafindan ruhsatlandirilan tarifeli ve tarifesiz olmak iizere on ii¢ adet havayolu igletmesi faaliyet
gostermektedir. Bu havayolu isletmelerinin on tanesi yolcu ve yiik tagimaciligi ruhsati
sahibiyken, {i¢ tanesi kargo tagimaciligi ruhsati sahibidir.

Tablo 3. Tiirkiye’de Faaliyet Gosteren Havayolu Isletmeleri

isletmenin Adi Ruhsat Kapsami

THY A.O. I¢ ve Dis Hatlarda Tarifeli ve Tarifesiz Seferlerle Yolcu ve
Yiik Tagimaciligi

Giines Ekspres Havacilik A.S. I¢ ve D1s Hatlarda Tarifeli ve Tarifesiz Seferlerle Yolcu ve
Yiik Tagimaciligi

Pegasus Hava Tagimaciligi A.S. I¢ ve Dis Hatlarda Tarifeli ve Tarifesiz Seferlerle Yolcu ve
Yiik Tasimacilig1

Onur Air Tagimacilik A.S. I¢ ve Dis Hatlarda Tarifeli ve Tarifesiz Seferlerle Yolcu ve
Yiik Tasimaciligt

MNG Havayollari ve Tasimacilik | I¢ ve Dis Harlarda Tarifeli ve Tarifesiz Seferlerle Kargo

A.S. Tasimaciligt

Hiirkus Havayolu ve Tasimacilik A.S. | I¢ ve Dis Hatlarda Tarifeli ve Tarifesiz Seferlerle Yolcu ve
Yiik Tagimaciligi

Atlasjet Havacilik A.S. I¢ ve Dis Hatlarda Tarifeli ve Tarifesiz Seferlerle Yolcu ve
Yiik Tagimacilig

ULS Hava Yollar1 Kargo Tasimacilik | I¢ ve Dis Hatlarda Tarifeli ve Tarifesiz Seferlerle Kargo

AS. Tagimaciligi

Turistik Hava Tagimacilik A.S. I¢ ve Dis Hatlarda Tarifeli ve Tarifesiz Seferlerle Yolcu ve
Yiik Tagimacilig
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ACT Hava Yollar1 A.S. I¢ ve Dis Hatlarda Tarifeli ve Tarifesiz Seferlerle Kargo
Tagimacilig1

[HY Izmir Havayollar1 A.S. I¢ ve Dis Hatlarda Tarifeli ve Tarifesiz Seferlerle Yolcu ve
Yiik Tagimaciligt

Tailwind Havayollar1 A.S. I¢ ve D1s Hatlarda Tarifeli ve Tarifesiz Seferlerle Yolcu ve
Yiik Tagimaciligi

Borajet Havacilik Tasimacilik Ucak | I¢ ve Dis Hatlarda Tarifeli ve Tarifesiz Seferlerle Yolcu ve

Bakim Onarim ve Ticaret A.S. Yiik Tagimaciligi

Kaynak: SHGM, 2015.

1983 yilinda yiirtirliige giren Tiirk Sivil Havacilik Mevzuatinda diisiik maliyetli havayolu
isletmesi kavraminin tanimi ve kapsamu ile ilgili herhangi bir bilgi bulunmamaktadir. Buna
ragmen SHGM tarafindan ruhsatlandirilan Pegasus ve Bora Jet sirketleri ile birlikte Tiirk Hava
Yollar1 Anonim Ortakligi (THY) nin bir istiraki olan Anadolu Jet’in diisiik maliyetli havayolu
modeline uygun faaliyet gosterdigi sdylenebilir (Gegen, 2011: 80-81). Pegasus ve Anadolu Jet
Avrupa Birligi havayolu ulagim raporlarinda da diisiik maliyetli havayolu isletmesi olarak kabul
edilmektedir (ec.europa.eu). Bunun yani sira, THY ve Lufthansa’nin esit ortakliginda kurulmus
olan Sun Express sirketi de SHGM tarafindan ruhsatlandirilmasa da Tiirkiye’de diisiik maliyetli
havayolu igletmelerine benzer 6zellikler tasidig ifade edilebilir (Gegen, 2011: 81). Karaman vd.
(2007: 318) diisiik maliyetli ugus yapan isletme simflamasina Atlas Jet, Fly Air, Izmir Air, Onur
Air ve Pegasus isletmelerinin dahil edebilecegini vurgulamaktadir. Peksatict (2010: 9) ise
caligmasinda inceledigi havayolu isletmelerinden Onur Air, Fly Air ve Pegasus’un diisiik
maliyetli havayolu isletmesi oldugunu belirtmektedir. Ancak, Tirkiye’deki bu havayolu
isletmeleri analiz edildiginde sahip olduklar1 yap1, genel kabul goren diisiik maliyetli havayolu
isletmelerinin kriterleriyle birebir uyusmadig1 sdylenebilir. Ornegin, Sengiir (2004: 97-102) de
calismasinda, Onur Air ve Fly Havayollarini incelemis ve bu havayolu isletmelerinin birebir
diisiik maliyet 6zelligi gdstermedigini belirtmistir.

Her ne kadar diigiik maliyetli havayolu isletmeleri, geleneksel havayolu isletmeleriyle direkt
rekabetten kaginsa da (Evagelho, Huse ve Linhares, 2005: 101), baz1 durumlarda dolayli olarak
rekabet etmek durumunda kalabilmektedirler. Hatta bir¢ok arastirmaci da (Pantazis ve Liefner,
2006: 265; Atalik ve Ozel, 2007: 285) rekabetten 6tiirii diisiik maliyetli havayolu isletmelerinin
geleneksel havayolu isletmelerine meydan okudugunu ve geleneksel havayolu isletmelerini
tehdit ettigini belirtmektedirler. Buna bagli olarak ise geleneksel havayolu isletmeleri, diisiik
maliyetli havayolu isletmeleriyle yarisabilmek ve pazar paylarmi korumak ic¢in kendi diistik
maliyetli havayolu tasiyicilarin1 kurmaktadirlar. THY nin Anadolu Jet’i kurmasi buna 6rnek
olarak verilebilir (Peksatici, 2010: 24). Bunun yani sira KLM (Buzz), British Airways (GO) ve
Air New Zealand (Freedom Air) sirketleri de kendi diisiik maliyetli havayolu sirketlerini kurarak
rekabet i¢inde yer almaya calismaktadirlar (Gillen ve Lall, 2004: 41-42).

Diisiik maliyetli havayolu isletmelerinin kendi aralarinda ve geleneksel havayolu isletmeleriyle
rekabet halinde bulunmas: tiiketici lehine sonuglar da dogurabilmektedir. Ornegin rekabet
sayesinde bilet fiyatlarinda inanilmaz diisiisler yasanmakta ve diisilk maliyetli havayolu
isletmeleri sayesinde daha 6nce ugmayi hi¢ diistinmemis kisiler de pazara dahil edilerek (Gillen
ve Morrisson, 2003: 15; Fageda ve Fillol, 2012: 702), yeni pazarlar olusturulmaktadir
(Whitelegg, 2005: 126; Wit ve Zuidberg, 2012: 17). Schano (2008: 58) yaptig1 ¢alismada, diisiik
maliyetli havayolu isletmelerinin 6zellikle Nisan ve Kasim aylarinda, Avusturya’nin Salzburg
kentine uguslar i¢in yeni talep yarattigin1 vurgulamaktadir. Avrupa Diisiik Fiyatli Havayollar
Birligi (ELFAA)’nin 2004 yilinda yapmis oldugu calismada da diisiik maliyetli havayolu
isletmeleriyle ugan yolcularin %59’unun yeni yaratilmis talep oldugu belirtilmistir (Low Cost
Carriers in Europe, 2015).
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4. Diisiik Maliyetli Havayolu isletmelerini Etkileyen Faktorler

Mevcut yazin incelendiginde, isletmeleri etkileyen ¢evresel faktorlerin, i¢ ve dis cevre faktorleri
ya da makro ve mikro gevre faktorleri olarak ele alindig1 goriilmektedir. Altunisik, Ozdemir ve
Torlak (2014: 79) isletmeleri etkileyen gevresel faktorleri mikro ve makro faktorler olmak iizere
siiflandirmaktadir. Calismada diisiik maliyetli havayolu isletmelerini etkileyen makro ve mikro
faktorler bu ¢ergevede incelenmistir.

4.1. Diisiik Maliyetli Havayolu isletmelerini Etkileyen Mikro Faktorler

Kotler (2003: 102) mikro ¢evre faktorlerini, isletmenin yakin ¢evresinde bulunan ve igletmenin
cesitli faaliyetler ile etkileyebildigi kisi, orgiit veya kurumlar seklinde tanimlamaktadir.
Yiikselen (2006: 76) ise mikro ¢evre faktorlerini, isletme i¢i ve isletme disi faktorler olarak
smiflandirmistir. Buna gore, isletme dist mikro ¢evre faktorleri arasinda tedarik kaynaklari,
rakipler, aracilar, miisteriler yer almaktadir. Isletme igi faktorleri ise iist yonetim, mali faktorler,
tiretime iliskin faktorler, arastirma gelistirme ve insan kaynaklarindan olugsmaktadir.

4.1.1. Diisiik Maliyetli Havayolu isletmelerini Etkileyen Mikro Di1s Cevre Faktorleri

Diisiik maliyetli havayolu isletmelerinin en 6nemli 6zelliklerinden biri, tek tip filo yapisina sahip
olma cabalaridir (Sengiir, 2004: 51). Diisiik maliyetli havayolu isletmelerinde genellikle, kisa
mesafeli ucuslara uygun olduklarindan dolayr ABD yapimi Boeing 737 ya da Avrupa yapimi
Airbus 320 tipi ugaklar filolarinda kullanmayi tercih edildigi sdylenebilir (Gegen, 2011: 84).
Diisiik maliyetli havayolu igletmelerinin 6nciisii olan Southwest Havayollar1 sadece Boeing 737
tipi ugak kullanmaktadir. Tek tip filo uygulamasi, isletmenin bakim, yedek parca ve egitim
masraflarimi diigtirdiigii gibi personelin de kullanilan ugak tipi i¢in uzmanlagsmasina da katki
saglamaktadir (Sengiir, 2004: 51). Pazarlik giicli yiiksek tedarikgiler, isletmeyle iligkilerinde
¢ogu zaman kendi kararlarini kabul ettirebilecek, bu nedenle de isletme kendi stratejik karar ve
davranislarini segme ve uygulama konusunda tam esneklige sahip olamayabilecektir
(Karacaoglu, 2009: 170). Tedarikgilerin pazarlik giiciinden bahsedebilmek icin asagidaki
hususlarin varlig1 gerekmektedir (Demirci, 2012: 70).

e Sadece birkag tedarik¢inin varlig1 s6z konusu ise,

e ikame tedarik kaynaklari mevcut degilse,

e Alicin gergeklestirdigi satin alma faaliyetleri, tedarik¢inin genel satislari igerisinde diisiik
bir paya sahipse,

e Tedarik¢inin {iriinler ve hizmetleri, alicinin pazardaki basarisi i¢in dnemli ise,

e Tedarik¢ilerden temin edilen {irlin ve hizmetler 6nemli 6l¢iide farklilastirilmigsa,

e Tedarik¢inin ileriye dogru entegrasyona gitme ihtimali varsa,

e Tedarik¢iyi degistirme maliyetleri yiliksekse tedarikgilerin alicilara karsi pazarlik
giicliniin yiiksek oldugundan bahsedilebilir.

Ugak tireten sirketlerin diisiik maliyetli havayolu isletmelerinin en biiyiik tedarikgileri olduklar
ve ugak fiyatlariin ¢ok yiiksek oldugu goz Oniine alinirsa, diisiik maliyetli havayolu
isletmelerinin ugak iireticileriyle arasindaki iletisimi daima iyi tutmasi gerekmektedir. Tedarikgi
firmalarla yasanacak bir problem ya da tedarik¢i firmalarin kendi i¢lerinde veya sektore bagl
olarak yasayacaklar1 bir problem diisiikk maliyetli havayolu isletmelerini derinden etkilemesi
olasidur.

Havayolu isletmeleri genel olarak maliyetlerini diisiirebilmek i¢in yiyecek ve i¢cecek hizmetlerini
dis kaynak kullanimi yoluyla bir catering firmasina devretmektedirler (Oncii, Comlekei ve
Coskun, 2010: 50; Pels, 2008: 71). Ozellikle gida fiyatlarmin yiikselise gectigi dénemlerde
yiyecek ve icecek kalemleri onemli maliyet kalemleri arasinda yer alabilmektedir. Ornegin, 2008
yil1 baglarinda temel gida fiyatlarinda meydana gelen artisin (Can, 2008: 90; Ersoy, 2012: 1) ve
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2010 yilinda gida fiyatlariin tekrar yiikselise ge¢mesinin (Kalkinma Bakanligi, 2015)
geleneksel havayolu isletmeleri iizerinde ciddi bir yiik olusturdugunu sdylemek olanaklidir.
Diger taraftan, diisiik maliyetli havayolu isletmelerinin maliyetlerini kismak adma ugus
sirasindaki yiyecek-igecek hizmetlerini siirlamis olmalarmin (Karasu, 2007: 101-102),
isletmelerin catering firmalarina karsi olusabilecek olast bagimliligini azalttifi ve bu kriz
donemlerini geleneksel havayolu isletmelerine gore daha kolay atlatmalarim sagladigi
sOylenebilir.

Diisiik maliyetli havayolu isletmeleri bir yandan kendi pazarlarinda tiirdesleriyle rekabet
halindeyken, diger yandan ise geleneksel havayolu isletmelerinin pazarindan pay alma
cabalarinda olabilmektedirler. Bu acidan, diigiik maliyetli havayolu isletmeleri sadece kendi
tiirdeslerinin hareket planlarini, stratejilerini, fiyat politikalarim1 izlemekle yetinmemeli,
kendilerine rakip olabilecek geleneksel havayolu isletmelerinin de stratejilerini yakindan takip
etmelidir. Ancak mevcut rakipleri ve olasi rakipleri ile kontrollii bir iliski i¢erisinde kalabilen
diisiik maliyetli havayolu isletmeleri pazarda kendilerine rekabet avantaji saglayabilir. Ornegin,
Avrupa’da Easyjet ve Ryanair birbirlerini kontrol ederek biiyiidiikleri sdylenebilir. Barbot (2008:
885-886) yaptigi calismada Ryanair ve EasyJet’in havaalani se¢imi konusunda birbirlerine bagl
olarak hareket ettiklerini ortaya ¢ikarmistir.

Dagitim kanal1 olarak, kendi internet siteleri lizerinden bilet satisini tercih eden diisiik maliyetli
havayolu isletmeleri, bu uygulamalariyla, seyahat acentelerini ve merkezi rezervasyon
sistemlerini dagitim kanalindan ¢ikarmiglar ve boylece bu aracilara komisyon Odeme
zorunlulugunu ortadan kaldirmislardir (Dobruszkes, 2006: 251). Ancak, incelendiginde internet
iizerinden rezervasyon alma orani havayolu isletmelerine gére degisebilmektedir. Ornegin,
Debonair’de internet iizerinden rezervasyon alma orant %38 iken, EasyJet’te %100’e yakindir
(Sengiir, 2004: 48). Dolayisiyla, satis baglaminda disa bagimliligi daha fazla olan diisiik
maliyetli havayolu isletmesinin karliliginin, bagimlilig1 az olan isletmeye gére daha yiiksek
gerceklesmesi olasidir.

Miisteriler isletmelerin en 6nemli dis paydaslarindan birisidir. Isletmenin iirettigi mal ve
hizmetleri satin almak suretiyle hayatlarini devam ettirebilmeleri siirecinde 6nemli bir rol
oynamaktadirlar (Ertugrul, 2013: 213). Bu nedenle miisteri istek ve beklentilerinin karsilanmasi
isletmeler agisindan hayati nem tagimaktadir (Durmaz, 2006: 257; Bayuk ve Kiigiik, 2007: 286).
Miisteri istek ve beklentilerinin karsilanmasi miisteri memnuniyetini saglamaktadir. Miisteri
memnuniyeti 6zellikle hizmet endiistrisinde isletmeye yeni miisteriler kazandirmaktadir (Kim ve
Lee, 2011: 235). Bu nedenle diisiik maliyetli havayolu isletmesi kullanan yolculara sunulan
hizmet kalitesine iliskin miisterilerin degerlendirmesi dnem tagimaktadir (Kim ve Lee, 2001:
241). Curry ve Gao (2012: 114) yaptiklari ¢aligmada hizmet kalitesi ve miisteri memnuniyetinin
diigiik maliyetli havayolu isletmelerinde miisteri sadakati olusturma siirecinde kilit faktorler
oldugunu tespit etmiglerdir. Yeoh ve Chan (2011: 40) ise AirAsia, AirAsia X ve Firefly
sirketlerinin miisterileri {izerinde yaptiklar1 c¢alismada; miisterilerin diisiik fiyat, ucagin
zamaninda kalkmasi, konforlu oturma diizeni ve kabin ve tuvaletlerin temiz olmas1 vb. hususlar
nedeniyle diigiik maliyetli havayolu sirketlerini tercih ettiklerini bulgulamistir. Bu nedenle diisiik
maliyetli havayolu isletmeleri bu hususlar1 dikkate alarak hizmet kalitesi ve miisteri
memnuniyetini saglayabilir ve igletmeye sadik miisteriler yaratabilir. Bunun yan1 sira miisteri
beklentilerinin siklikla degistigi gbz dniinde bulunduruldugunda isletme yoneticilerinin misteri
beklentilerini ve memnuniyetini siirekli olarak Slgmeleri gerektigi gergegi ortaya ¢ikmaktadir
(Curry ve Gao, 2012: 115).

4.1.2. Diisiik Maliyetli Havayolu isletmelerini Etkileyen Mikro i¢c Cevre Faktorleri

Bir ugak operasyonun gerceklesebilmesi igin hizmet veren personel, basta pilot ve kabin ekibi
olmak iizere, arka planda hava trafik kontrolorleri, teknisyenler, yer hizmetleri veren personel,
havaalani personeli ile idari kisimda ¢alisan personelden, temizlik ve ikram is¢ilerine kadar
uzanan genis bir yelpazede kendini gostermektedir (Karasu, 2007: 33). Diisiik maliyetli havayolu
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isletmeleri incelendiginde geleneksel havayolu igletmelerine kiyasla, az sayida personelden daha
verimli bir sekilde yararlanmaya c¢alistiklar1, personele verilen iicretlerin ve personel arasinda
sendikalasma oraninin daha diisiik oldugu bilinmektedir (Whitelegg, 2005: 128; Dobruszkes,
2006: 250; Karasu, 2007: 109; Gegen, 2011: 92; Tanrisevdi ve Culha, 2011: 312). Arastirmacilar,
bu 6zellige bagli olarak yaptiklar1 degerlendirmelerde, Southwest, JetBlue gibi diisiikk maliyetli
havayolu isletmelerinin personel giderlerinin geleneksel tasiyicilardan %30 ile %40 oraninda
daha diisiik oldugu kanaatine varmuslardir (Karasu, 2007: 108). Bu durum insan kaynaklari
maliyeti acisindan igletmenin lehine bir durum gibi goériinse de personelin uzun siire, diisiik
icretle ve sendika hakki olmadan ¢aligmasi personelin motivasyon, i tatmini ve orgiitsel
bagliliginin azalmasina neden olabilir. Diger taraftan, sayilan nedenler igletmenin personel devir
oranini da arttirma olasiligina sahip faktorler arasinda kabul edilmektedir (Tambay, 2006: 15-
49).

2008 yilindaki ekonomik krizde, finans kuruluslarinin bircogu iflas etmis, diger kismi ise en
azindan bir siire piyasalara kredi verememislerdir (Demirbas ve Sezgin, 2010: 143). Ozellikle
ekonomik kriz donemlerinde, krizden etkilenen ve iflas eden isletmeler incelendiginde mali
yapilarinin zayif, 6z kaynaklarin da yetersiz olduklar1 goriilmektedir (Levintal, 2011: 2). Kriz
donemlerinde, havayolu isletmelerin bu stire zarfinda faaliyetlerini devam ettirebilecek kadar 6z
varliga sahip olmalar1 gerektigi sdylenebilir. Dolayisiyla, kriz siirecine yetersiz 6z kaynakla
yakalanan diisiik maliyetli havayolu isletmelerinin, mali yapis1 kuvvetli ve yeterli 6z kaynagi
bulunan diisiikk maliyetli havayolu isletmelerine gore daha zorlu bir siire¢ gecirecegi ifade
edilebilir. Ornegin, 2008 yilinda ABD’de baslayarak tiim diinyay etkileyen kiiresel kriz ve petrol
fiyatlariin asir1 artmasina (Kaderli ve Kiigiikkaya, 2012: 87) bagli olarak Aloha Airlines, ATA
Airlines, Skybus, Frontier, Maxjet, Hooters, Champion, Oasis Airlines basta olmak iizere bircok
havayolu isletmesi iflas etmis; United Airlines, Northwest Airlines, American Airlines, US
Airways, Continental Airlines, JetBlue Airways ile birlikte ¢ok sayida sirket ise rekor
miktarlarda zarar aciklamistir (wWww.transport.com.tr).

Havayolu igletmelerinde de diger hizmet isletmeleri gibi {iriin stoklanmasi s6z konusu degildir
ve stok maliyetleri oldukea yiiksektir (Ioz, 2005: 46). Bu nedenle, diisiik maliyetli havayolu
isletmeleri ugag: tam kapasite kullanabilmek icin, geleneksel havayolu isletmelerine gore farkl
bir fiyat stratejisi benimseyebilmektedirler. Ornegin, Tiirkiye’de diisiik maliyetli havayolu
igletmeleri modeline uygun olarak faaliyet gdsteren SunExpress firmasi, bilet fiyatlarini talebin
ozelliklerine gore farklilastirmakta ve dinamik bir fiyat politikast izlemektedir (Oncii, Comlekgi
ve Coskun, 2010: 48). Ayrica, diisiik maliyetli havayolu igletmelerinin yiiksek ucus siklig ile
ugmast ve ugaklarinda yiiksek yogunluklu oturma diizeni kullanmasi (Katija ve Ivona, 2007: 2)
da isletmenin {iretim sonucu katlandig1 maliyete fazla bir katki yapmadan, ucaklardan ve
personelden en yiiksek verimi alarak, yiiksek iiretim yapma cabasiyla agiklanabilir. Ugaklardaki
doluluk oranmin diisiik olmasi, yani iretilen iriiniin yetersiz sayida miisteriye ulasmasi,
isletmenin gelirlerinde diisiise yol agmaktadir. Buna bagli olarak havayolu isletmeleri ise, ilk
asamada destinasyona diizenledigi sefer sayilarini azaltabilir ve talebin istenen seviyeye
cekilememesi durumunda da diizenlenen seferler tamamen iptal edebilir. Ornegin Istanbul
Sabiha Gok¢en Havalimani ile Ankara Esenboga Havalimani arasinda sefer yapan THY talep
yetersizligi nedeniyle var olan seferleri kaldirma karart almistir (www.ntv.com.tr).

4.2. Diisiik Maliyetli Havayolu Isletmelerini Etkileyen Makro Faktorler

Yazinda, isletmenin faaliyetlerini etkileyen makro g¢evre faktorlerinin, isletme tarafindan
degistirilemedigi, bu faktorlerin yakindan takip edilip, olasi firsat ve tehditler karsisinda gerekli
diizenlemelerin yapilabilecegi kabul edilmektedir (Icoz 2001: 201; Kotler, 2003: 161; Mucuk,
2004: 19-25; Yiikselen, 2006: 73). Diisiik maliyetli havayolu isletmelerini etkileyen makro
faktorleri ekonomik gelismeler, siyasi gelismeler ve yasal diizenlemeler ve teknolojik gelismeler
temelinde ele alinmistir.
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4.2.1. Ekonomik Gelismeler

Kiiresellesmenin bir etkisi olarak, diinyanin herhangi bir bolgesinde yasanan ekonomik
gelismeler, diinyanin bagka bir bolgesinde yasayan insanlarin ya da faaliyet gdsteren isletmelerin
izerinde de etkili olabilmektedir (Yesil, 2010: 26). Bu gelismelerden en ¢ok etkilenen
endiistrilerden biri de temelinde ulusal veya uluslararas: hareketlilik olan turizm endiistrisidir.
Bir iilkede/bolgede kisi basina diisen gelirlerin diismesi ya da artmasi, satin alma giiciinde
yasanan degisiklik, genel fiyat diizeylerinin degigmesi, vergilendirmelerde yapilan degisiklikler,
o bolgeden gergeklesecek turizm hareketlerinin oranini belirleyici unsurlar olarak goze
carpmaktadir (I¢6z ve Kozak, 1998: 99).

Sivil havacilik sektorii bir¢ok sektorde oldugu gibi olumsuz dissal faktorlerle karsi karsiyadir.
Ciinkii havayolu isletmeleri diinya genelindeki ya da bdlgesel krizlere karsi olduk¢a duyarlhidir
(Sengiir, 2004: 20). Bu baglamda, 2008 yilinda kiiresel diizeyde yasanan ekonomik krizin ve
hemen onun 6ncesinde ger¢eklesen petrol krizinin (Kaderli ve Kiigiikkaya, 2012: 87), havacilik
sektoriinli ve dolayisiyla diigiik maliyetli tasiyicilart etkileyen en 6nemli makroekonomik
faktorler oldugu soylenebilir. Kriz siirecinde birgok havayolu sirketi iflas etmis ve birkagi ise
birlesme goriismelerine baglamistir. 2008 yilinda iflas eden havayolu isletmelerinin listesi Tablo
4’te ayrintili olarak verilmistir.

Tablo 4. 2008 Yilinda iflas Eden Havayolu Isletmeleri

Havayolu Sirketi Tiirii Ulkesi

Air Jamaica Geleneksel Havayolu Jamaika
ATA Airlines Diisiik Maliyetli Havayolu ABD
Adam Air Diisiik Maliyetli Havayolu Endonezya
Aero Airlines Geleneksel Havayolu Estonya
Air Midwest Geleneksel Havayolu ABD
AirClass Airways Geleneksel Havayolu Ispanya
Aloha Airlines Geleneksel Havayolu ABD

Alpi Eagles Geleneksel Havayolu Italya

Big Sky Airlines Geleneksel Havayolu ABD
Boston-Maine Airways Geleneksel Havayolu ABD
Champion Air Geleneksel Havayolu ABD

City Star Airlines Geleneksel Havayolu Iskogya
Coast Air Geleneksel Havayolu Norveg
EuroManx Geleneksel Havayolu Man Adast
Freedom Air Diisiik Maliyetli Havayolu Yeni Zelanda
Futura International Airways Geleneksel Havayolu Ispanya
Frontier Airlines Geleneksel Havayolu ABD
Japan Asia Airways Geleneksel Havayolu Japonya
Landsflug Geleneksel Havayolu Izlanda
Mihin Lanka Diisiik Maliyetli Havayolu Sri Lanka
MyTravel Airways Geleneksel Havayolu Ingiltere
Oasis Hong Kong Airlines Geleneksel Havayolu Hong Kong
Ocean Airlines Geleneksel Havayolu Italya
Peau Vava Geleneksel Havayolu Tonga
Silverjet Geleneksel Havayolu Ingiltere
Skyway Airlines Geleneksel Havayolu ABD
Sterling Geleneksel Havayolu izlanda
Swazi Express Airways Geleneksel Havayolu Svaziland
Vintage Props and Jets Geleneksel Havayolu ABD

XL Airways Geleneksel Havayolu Ingiltere
Zoom Airlines Diisiik Maliyetli Havayolu Kanada

Kaynak: Turizm Gazetesi, 2008.
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Yukarida siralanan havayollar arasinda diisiikk maliyetli havayolu isletmeleri de bulunmakla
beraber, diisiik maliyetli havayolu isletmelerinin krizden etkilenme oranlarinin 11 Eyliil sonrasi
havacilik sektoriinde yaganan krizde oldugu gibi geleneksel havayolu isletmelerine gore daha
diisiik oldugu soylenebilir. Ornegin, 11 Eyliil sonras1 yasanan siirecte geleneksel havayolu
isletmelerinin biiyiimelerinde gerilemeler olmus ve diisiik maliyetli havayolu isletmeleri bu kriz
siirecinin kazananlar1 olarak gosterilmektedir (Whitelegg, 2005: 125). Francis, Humpbreys ve
Ison (2004: 508) diisiik maliyetli havayolu isletmelerinin kriz donemlerinde geleneksel havayolu
isletmelerine gore daha az etkileniyor olmasinin temelinde ise, diisiik maliyetli havayolu
isletmelerinin rakiplerine kiyasla rekabetci diisiik fiyat avantaji oldugu ifade etmektedirler.

4.2.2. Siyasi Gelismeler ve Yasal Diizenlemeler

Siyasi gelismeler uluslararasi boyutta ele alindig1 zaman siyasal gelismelerin tilkelerin arasindaki
diplomatik iligkilere gore sekil alabilmektedir. Uluslararasi turizm faaliyetlerinde ise, turist
gonderen iilke ile turist kabul eden iilkeler arasindaki diyalogun iyi olmasi, iki {ilke arasinda
sorunsuzca turizm faaliyetlerinin gerceklesebilmesine alt yap1 hazirlayabilmektedir. Baz tilkeler
arasindaki gegmisten gelen diplomatik sorunlar ise turizmi de dogrudan etkilemektedir (Kozak,
2006: 39). Diisiik maliyetli havayolu sirketinin kuruldugu iilke ile operasyon diizenledigi tilke
arasinda siyasal sorunlar ¢ikmasi, havayolu isletmesinin bu pazardan ¢ekilmesine neden olabilir.
Bu noktada, politik ve hukuki ¢evrelerin, biiyiik sirketlerce yonlendirildigi de bir gergektir
(Yiikselen, 2006: 75). Bu gercege dayanarak isletmeler, kendileri i¢cin 6nemli olan pazar
iilkesiyle, kendi tilkesinin arasindaki iliskilerin iyi olmasini ister ve hatta siirece miidahil olarak
aracilik yapmasi da olasidir.

Havayolu tagimaciligimin genel 6zelliklerinden biri de, gerek ulusal, gerekse uluslararasi
diizenlemelere tabi olmalaridir (Sengiir, 2004: 20). Biitin havayolu isletmeleri ig¢in bu
diizenlemeler baglayicidir. Ancak bazi durumlarda iilkeler, tiiketicileri, isletmeleri ya da kendi
¢ikarlarini korumak {izere yeni diizenlemeler yapabilirler. ABD ve Avrupa’da sivil havacilik
sektoriindeki kisitlamalarin kaldirilmalar1 da birer yasal diizenleme ile gerceklesmistir ve diisiik
maliyetli havayolu isletmelerinin gelismelerine katkida bulunmustur (Morrison ve Winston,
1986: 73; Bieger ve Wittmer, 2006: 41). Bu serbestlesme ile birlikte bilet fiyatlari, ugus tarifeleri
ve sikliklarindaki kisitlamalar ortadan kaldirilmis (Rey, Myro ve Galera, 2011: 163) ve bir
anlamda sivil havacilik sektériinde serbest piyasa kosullari saglanmistir. ilk basta isletmelerin
yararina goriilen bu durum, igletmelerin yogun rekabete bagl olarak fiyat kirmalariyla birlikte
tilketicilere de avantaj olarak yansimistir (Pels, 2008: 69).

Ulkeler uyguladiklar vergi politikalari ile de havayolu isletmelerinin faaliyetleri iizerinde rol
oynamaktadirlar. Sekil 1°de de goriilecegi gibi Tiirkiye’de 20042013 yillar1 aras1 dis hatlarda
talep yiikselis gostermistir. 2004 yilindan sonra yasanan talep artislarina bagh olarak vergi
indirimine gidilmis ve béylece pazara diisiik maliyetli havayolu isletmelerinin dahil olmasiyla,
fiyatlar rekabetten dolay1 daha fazla diiserek talebin bu seviyelere ¢ikmasina katki saglamistir
(Karasu, 2007: 15; Sanal, 2007: 69). Ulkelerin havayolu ulastirma veya havalimanlarinda
uyguladiklart  vergi politikalar1 da diisik maliyetli havayollarinin  faaliyetlerini
etkileyebilmektedir. Ornegin, fosil yakit kullanan havayolu sirketlerine kiiresel 1sinmaya neden
olmalar1 gerekge gosterilerek birtakim yeni vergiler getirilmektedir (Schano, 2008: 54).

Genel olarak degerlendirildiginde, diinyada diisiik maliyetli havayolu isletmelerinin
geligimlerini etkileyen olumlu ya da olumsuz siyasi gelismeler yasanabilmekte ve yasal
diizenlemeler yapilabilmektedir. Ancak bu gelismelerin ¢ogunun igletmeler agisindan olumlu
oldugu soylenebilir. Dolayisiyla, diinya ile siyasi iligkileri iyi olan, liberal ekonomik anlayiga
sahip tilkelerdeki diisiik maliyetli havayolu isletmelerinin faaliyetlerini daha rahat siirdiirmeleri
olanaklidir.
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4.2.3.Teknolojik Gelismeler

Gliniimiizde teknoloji, maliyet ve kalite iistiinliigii ile es anlamli hale gelmistir (Kozak, 2006:
40). Bu ylizden havayolu isletmeleri de hizla artan talebi karsilayabilmek i¢in yatirim yapmak
ve ugak ireticilerini, daha sessiz, daha biiyiik, daha konforlu, daha giivenli ve ekolojik dengeyi
en az bozan ugaklar1 yapmaya tesvik etmek zorundadir (Karasu, 2007: 36).

Havayolu isletmeleri, ucaklar ve bilgisayar sistemleri gibi sahip olduklar1 varliklarin biiyiik
¢ogunlugu teknolojik gelismeye bagli olan varliklar oldugundan, teknolojinin devir hizindan
oldukga etkilenmektedirler (Sengiir, 2004: 15). Her ne kadar diigiik maliyetli havayolu
igletmelerinin ucak filolarimin eski oldugu kanis1 yaygin olarak siirse de, bir¢ok diigiik maliyetli
havayolu isletmesi pazarlama faaliyetlerinde ugak filolarinin geng ugaklardan olustuguna vurgu
yapmaktadir. Ornegin, Tiirkiye’de diisiik maliyetli havayolu modeline uygun faaliyet gosteren
Pegasus Havayollar sitesinde geng¢ bir ugak filosuna sahip oldugunu 6n plana ¢ikarmaktadir
(www.pegasusyatirimciiliskileri.com).

Internet kullanimi 6zellikle 2000°li yillardan sonra turizm faaliyetlerini en fazla etkileyen
teknolojik gelismelerden biri olmustur. Internetin turizm dagitim sistemi iizerindeki etkisinin
yan1 sira, tutundurma araglariin kullanilmasinda da etkisi bulunmaktadir (Kozak, 2006: 40).
Diisiik maliyetli havayolu isletmelerinin bilet satislarini, yogunluklu olarak kendi internet siteleri
iizerinden yapmasi, bunun disinda rezervasyonlarinda merkezi rezervasyon sisteminin
kullanilmasi da diisiik maliyetli havayolu igletmeleri i¢in internetin dnemini koymaktadir. Ayrica
diisiik maliyetli havayolu isletmeleri, tutundurma faaliyetleri kapsaminda da interneti birinci
derecede kullanmaktadir. Dolayisiyla teknolojik gelismelerin, diisiik maliyetli havayolu
isletmeleri iizerinde biiyiik bir etkisinin oldugunu séylemek miimkiindiir.

5. Sonu¢ ve Oneriler

Artan rekabet sonucu var olan piyasa kosullari siirekli olarak degiskenlik gostermekte ve
isletmeleri etkileyen mikro ve makro cevre faktdrleri de bu degisimlere bagl olarak
farklilagmaktadir. Stratejik perspektif sahibi isletmeler yasanan siiregleri degerlendirip, ona gore
hareket etmekte ve olumsuz mikro ve makro gevre faktorlerini de kendi lehlerine ¢evirmek igin
yogun ¢aba i¢ine girmektedirler. Caligmada, diisiik maliyetli havayolu igletmelerini etkileyen
cevresel faktorler, mikro ve makro diizeyde olmak {izere ele alinmistir.

Tkincil kaynaklara dayali yapilan tarama sonucunda, mikro ve makro cevre faktdrlerinden
kaynakli tehditlerden her ne kadar biitiin havayolu isletmeleri etkilense de diisiik maliyetli
havayolu isletmelerinin geleneksel havayolu isletmelerine kiyasla daha disiik diizeyde
etkilendikleri tespit edilmistir. Bunun nedeni, diisiik maliyetli havayolu isletmelerinin
olabildigince maliyetleri kendi kontrolleri altinda tutuyor olmalarindan ve disa bagimliligt en az
seviyeye indirmelerinden kaynaklanmaktadir.

Makro ¢evre faktorlerinden ekonomik gelismeler diisiik maliyetli havayolu isletmeleri agisindan
degerlendirildiginde, isletmelerin diisiik maliyetlere dayali olarak gelistirdikleri diisiik
fiyatlandirma stratejileri sayesinde avantaj sahibi olduklar1 sdylenebilir. 11 Eyliil saldirilar1 ve
kiiresel ekonomik kriz siirecinde, diisiik maliyetli havayolu isletmelerinin geleneksel havayolu
isletmelerine kiyasla daha basarili bir siire¢ yonetmeleri sahip olduklart bu avantajla
aciklanabilir. Bir bagka makro ¢evre faktorii olan yasal diizenlemeler (vergi artisi vb.) her ne
kadar tiim sektorii etkilese de yapilart geregi geleneksel havayolu isletmelerine gore daha
bagimsiz hareket edebilen diisiik maliyetli havayolu isletmeleri ilizerinde daha az baski
olusturmaktadir. Caligmada ele alinan son makro ¢evre faktdrii olan teknolojik gelismeler,
o6nemli 6l¢iide diisiik maliyetli havayolu isletmelerine rekabet avantaji saglayan bir unsurdur.
Geligen internet teknolojisi sayesinde diisiik maliyetli havayolu isletmelerin biletleme, check-in
vb. maliyetleri azalmistir. Isletmelerin stratejilerine uygun olarak interneti dagitim siirecinde
daha etkin bir sekilde kullanmalar1 ve geng ugak filolarini tercih etmeleri teknolojiye dayali
avantajlarn artmasini saglamaktadir. Isletme i¢i ve dis1 mikro cevre faktdrleri de benzer
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nedenlerle diisiik maliyetli havayolu isletmeleri lehine goriinmektedir. Ancak, isletmelerin bu
cevre faktorlerini takip etmeleri ve yonetmeleri gerekmektedir. Tedarikgiler, rakipler, aracilar,
miisteriler, insan kaynaklar1 isletmenin en 6nemli paydaslari arasinda yer almaktadir. Bu nedenle
paydaslarin istek ve beklentileri gbz oniinde bulundurularak adim atilmalidir. Aksi takdirde
isletme ciddi krizlerle kars1 karsiya kalabilir.

Bu siirecte, diisiik maliyetli havayolu isletmelerinin olumlu mikro ve makro ¢evre faktorleri
stirdiiriilebilir kilmasi, olumsuz mikro ve makro ¢evre faktorlerinin etkisini ise minimize
etmesine yonelik asagidaki oneriler getirilebilir:

e Isletme iist yonetimi pro-aktif bir yonetim anlayis1 i¢in de olmali ve olusabilecek olasi
tehdit durumlarina karsi 6nceden onlemler almalidir,

e Havacilik sektdrii yatirim yogun bir yapiya sahip oldugu ve yiiksek yogunluklu rekabete
acik oldugu i¢in isletmeler uzun vadede Onlerine gérmeyi saglayabilecek stratejik plan
hazirlamali ve bu planlara uygun hareket etmelidir,

e Isletmelerin lehine veya aleyhine gelisen durumlar karsisinda planlar revize edilmelidir,

e Tedarikgiler, rakipler, aracilar, miisteriler, insan kaynaklari, finans kuruluslar1 ve diger
paydaslarla isletme arasinda iyi bir iletisim ag1 kurulmali, isletmeye iliskin olumlu bir
imaj olusturulmaya ¢alisilmalidir,

e Ekonomik, yasal ve teknolojik gelismeler yakindan takip edilmeli ve isletmenin bu
gelismelere adapte edilmesi saglanmalidir,

e Diisilk maliyetli havayolu isletmelere rekabet avantaji kazandiran &zelliklere riayet
edilmeli ve maliyetler kontrol altinda tutulmaya devam edilmelidir,

e Maliyetleri minimize ederken, kalite, konfor ve giivenlikten 6diin verilmemelidir,
e Isletmenin finansal yapisi, nakit giris ve ¢ikislar1 kontrol altina alinmalidir.

Tlerleyen dénemlerde bu konuda calisma iiretecek arastirmacilar diisiik maliyetli havayolu
isletmelerinin sahip oldugu bu avantaji, dig kaynak kullanimi ve kaynak bagimliligi kuramu ile
iligkilendirerek arastirabilirler. Bunun yani sira diisiik maliyetli havayolu isletmelerinde miisteri
ve personel memnuniyetinin arastirilmasi da ¢alisabilecek diger konular arasinda yer almaktadir.
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