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ABSTRACT

Purpose- The main aim of this study is to determine a big competition which is experienced between Airlines in the Civil Aviation Sector
these days. After September 11 2001 Crisis, there was a major decline in the Civil Aviation Sector. People gave up travel by aircrafts and in
these times a new strategy occured which its name is Low Cost Transportation Strategy, with this strategy the civil aviation sector reached
its old power. By this growth agents came to the point of extinction with the strategy of Aer Lingus. Aer Lingus’s system is concentrated with
the ticket sales via the Internet. The number of agents and the prices of the tickets have increased by this way the civil aviation sector has
continued its growth. In this article in the growing Civil Aviation Sector, an assessment is presented with the concepts of; customer
satisfaction, on time performance, factors affect the choice of airlines, applications in airline ticket prices and how the system operates which
determine ticket prices over the Internet with the concept of the system in Europe.

Methodology- In order to achieve this aim, the criteria affecting the selection of airlines under six chapters have been evaluated under the
heading of System in the European Market.

Conclusion- As a result of the analysis, seven different issues affecting the choice of airline in the civil aviation sector were examined. As a
result of these examinations, ticket price, timely departure on the second hand and comfort-service concepts especially on short-haul flights
have become important topics in passenger selection.

Keywords: Full service transportation, charter transportation, low cost transportation, on-time performance, passenger satisfaction.
JEL Codes: Y50, 7Y80, Y90, Z00.

HAVAYOLU SECiMIiNi ETKILEYEN KRITERLER ALTINDA SiViL HAVACILIK SEKTORUNUN iNCELENMESI

OZET

Amag- Bu ¢alismanin temel amaci, giinimuzde Sivil Havacilik Sektériinde Havayollari arasinda buylk rekabet yasanmaktadir. 11 Eylal 2001
Krizinden sonra ekonomik olarak buylk diislis yasayan ve insanlarin ug¢aga binme tercihlerinden vazgectigi sektorde Dusik Maliyetli
Tasimacilik anlayisi ile Sivil Havacilik Sektoru eski gliciine ulasmigtir. Bu biyime Dugik Maliyetli Havayollarindan Aer Lingus’un baslattig
sistem ile acenteler yok olma noktasina gelmistir. Aer Lingus’un sistemi ile internet lizerinden bilet satislari yogunlasmis ve acentelerin da
blyiik oranda azalmasi ile bilet fiyatlarinda yasanan dusus ile sektor biiyimesini sirdirmektedir. Bu galismada, buylyen Sivil Havacilik
Sektoriinde; yolcu memnuniyeti, zamaninda kalkis performansi, havayolu segimini belirleyen unsurlar, havayolu bilet fiyatlarindaki
uygulamalar ve internet Uzerinden bilet satigi sisteminin nasil calistigi ile Avrupa pazarindaki sistem anlayisi konulari anlatilacak ve yolcular
acisindan bir degerlendirme sunulacaktir.

Yéntem- Bu amaca ulagmak igin, alti bolim altinda havayolu segimini etyileyen kriterler Avrupa Pazarindaki Sistem Anlayisi Bashgi altinda
degerlendirilmistir.

Sonug- Yapilan analizler sonucunda, sivil havacilik sektériinde havayolu segimini etkileyen yedi farkli konu incelenmistir. Bu incelemeler
neticesinde oncelikli olarak bilet fiyati, ikincil olarak zamaninda kalkig, Gglincl olarak da 6zellikle kisa mesafe uguglarda konfor-hizmet
kavramlari yolcularin havayolu segciminde énem arz eden basliklar olmuglardir.

Anahtar Kelimeler: Geleneksel tasimacilik, charter tasimacilik, diisiik maliyetli tasimacilik, zamaninda kalkis, yolcu memnuniyeti.
JEL Kodlar: Y50, 7Y80, Y90, Z00.
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1. GiRIS

Sivil Havacilik Sektoriinde artan rekabetle birlikte havayollari yolcu sayilarini artirmak igin yeni uygulamalar faaliyete gegirerek misteri
memnuniyetini arttirma ¢abasi icerisine girmislerdir. Ginlimizde internet, sosyal medya ve teknoloji unsuru aplikasyonlar dahil olmak tizere
cesitli makineleri kullanarak artan bu cesitlilik ile birlikte havayollari yogun bir misteri kapma savasi icerisindedirler. Ozellikle Diisiik Maliyet
Stratejisi ile havayollarinin harcamalari %40-50 arasinda dismus olup (Doganis, 2001), bu durum bilet fiyatlarina yaklasik %60 oraninda
yansimis ve daha ¢ok musteri Sivil Havacilik Sektortine gekilerek farkli uygulamalar ortaya ¢ikmistir. Bu ¢alismada, havayollarinin musterilerin
seciminde 6n plana ¢ikmak igin uyguladiklari yontemler ile beraber musterilerin sikayetleri ve Sivil Havacilik Sektoériinde yolcularin
beklentilerine yonelik ¢goziimlemeler yer alacaktir.

2. LITERATUR iNCELEMESI

2.1. Yolcu Memnuniyeti

Glinimuzde Havayollar igin zamaninda kalkis yapmak buyiik 6nem arz etmektedir. Hatta bazi Havayollari zamaninda kalkis ile ilgili
personellerine bonus uygulamasini baslatmis ve bu sekilde zamaninda kalkis konusunun galisan personel tarafindan daha gok 6nemsenmesini
saglamistir. (Forbes et al., 2011, p. 771). Fakat ginimuzde yolcularin Dusik Maliyetli Tagimacilik yapan Havayollarini konfor standartlarinin
¢ok dismesinden dolayi siklikla elestirdikleri gozlemlenmektedir. (Forbes, 2008, p. 193). Dusen konfor standartlarindan dolayi musteriler
fiyatlari da inceleyerek farkli Havayollarini denemektedir. Bu nedenle de belirli bir Havayoluna aidiyet duygusu olusamamaktadir (Suzuki,
2000, p. 143). Yolcularin sikayetgi olduklar baska bir konu da bilet fiyatlarinin diisiik olmasinin diginda konfor standartlarinin gok diistik ve
ikramin olmamasi durumlarina bir seviye konmasi gerektigidir. (Prince ve Simon, 2015, p. 376). Ancak burada yolcularin diisinmedikleri bir
konu bulunmaktadir. Zamaninda kalkis konusunu yolcular az personel galigiyor, bilet fiyatlari disik oldugundan konfor standartlar ¢ok
diismis durumda gergegini hizmetin kalitesiz olmasina baglamaktadirlar. Fakat Havayollari agisindan bakildiginda, ne kadar ucuza bilet satilsa,
ne kadar konfor ve hizmet standartlari minimum seviyede tutulsa da zamaninda kalkis olmadigi zaman Havaalanina 6denen ceza ve vergileri
yolcular disinmemektedir. Dolayisiyla zamaninda kalkis performansi her ne kadar Dusiik Maliyetli Havayollarinin Sivil Havacilik Sektoriine
%40-50 harcamalar ile %60 oranlarinda bilet fiyatlarinin dismesi ve ayni glizergahta (destinasyon) yapilan seferleri 3-4 kat arttirsa da
Havayolunun dustik maliyetli olmasina veya biletlerin ucuz olmasina baglanamaz. (Roberts Roach and Associates, 2004). Fakat hava trafigi
yogunlugu artsa da zamaninda kalkis Havaalani Kapasitesi ile ilgili olmaktadir. Fakat Distk Maliyetli Havayollarinin yolcu ulagimini maksimize
eden stratejileri de Havaalanlarinin kullanim oranlarini arttirmakta olup bu durumun Zamaninda Kalkis Oranlarindaki gecikmelere yol agtigi
ifadesi dogrudur. Bu konuda yapilmasi gereken Havayollarinin stratejilerinin yanhshgi degil, Diinya Sivil Havacilik Sektoriinde artan yolcu sayisi
ile birlikte Havaalanlarinin gerek master (btiyiime) planlari gerekse yeni Havalimanlarinin yapilmasi ile birlikte yolcu kapasitelerinin artmasinin
gerektigidir. (Taneja, 2004).

2.2. Havayolu Sirketlerinin Temel Sorunu: Zamaninda Kalkis

GlnlUmuzde Sivil Havacilik Sektorintn hizli buylimesi sonucunda havayollarinin en biyik sorunu Havaalani Kapasitelerinin yetersiz
kalmasidir. O nedenle de zamaninda kalkis oranlari Havaalani Kapasitelerinin doygunluga ulasmasindan dolayi da azalmaktadir. Avrupa Birligi
Horizon 2020 Arastirma Programina gore Havaalanlarindaki tikanikligi minimuma indirmeyi saglayacak bir sistem (izerine ¢alismalar da bu
sorunu ¢6zmek amaghdir.(Raffarin, 2004 & Santos ve Robin, 2010, p. 395). 2000 yilinda Ocak, Nisan ve Temmuz aylarinda 50 Havaalani
incelenerek yapilan bir arastirmaya gére, meteorolojik kosullarin ve tarifelerin arka arkaya hersey yolunda olacakmis gibi ¢ok sikisik olmasi
da kapasite agimini tetiklemektedir. Mazzeo (2003). 2014 yilinda yapilan arastirmada ise 100 ayri Havaalani gelis ve gidislere gore analiz
edilmistir ve rekabetteki artisin gecikmelerdeki artisa yol actigi net bir sekilde ortaya ¢ikmistir (Greenfield, 2014, p. 85). 2015 yilinda yapilan
ayri bir aragtirmaya goére de zamaninda kalkis oranlarindaki dustisler Amerika da Diistik Maliyetli Tasimacilik yapan Havayollari arasinda en
¢ok SouthWest Airlines’i etkilemistir. Bu etkilesim de SouthWest’in hizmet kalitesini dlistirmustir. (Prince ve Simon, 2015, p. 378). Dislk
Maliyetli Havayollari arasindaki rekabet sadece bilet fiyatlarini azaltmadig gibi diisiik konfor standardi stratejisi benimsense dahi bu rekabet
hizmet ve konfor standartlarindaki artisi da beraberinde getirmektedir. (Rupp ve Sayanak, 2008, p. 6). Uguslardaki gecikmelerin 2 temel
sebebi bulunmaktadir. Bunlardan ilki hub (ana merkez) ve spoke (baglanti noktalari) arasindaki baglantilardaki stratejiler, ikincisi ise hava
trafiginden kaynaklanan tikanikliktir. Dar ile genis gévdeli ugaklar arasinda kuyruk tirbilansini 6nlemek igin en az 4 mil mesafe birakmak
gerekir. Bunu azaltmak risktir. Bu risk durumu da uzun vadede Havaalanlarindaki yogunlugu arttirir ve dolayisiyla havada ugaklar bosa
beklerler ve zamaninda kalkis oranlari da buna bagl olarak dusebilir. (Mayer ve Sinai, 2003, p. 1202). Uguslarda kalkis yapilan meydanla
birlikte inis yapilan meydanlardaki gecikmeler de zamaninda kalkis oranini disiren etkenlerden bir tanesidir. Kalkis yapilan meydanlardaki
yogunluk da rétara (gecikmeye) etkendir. Ayni sekilde inis yapilan meydandan da kalkis yapilacagindan bu zincirleme bir etki yaratmaktadir.
Havalimanin pist sayisi da bunda etken olmaktadir. Ozellikle yerde kalma siiresi ve mevcut meydanin trafik yogunlugu rétarlarin en biyik
nedenlerinden biridir. Bu etkenlerin noktadan noktaya transferi en kisa siirede gergeklestiren Dlslk Maliyetli Havayollarini daha yogun bir
sekilde etkilemesinin sebebi de ugusa hazirlanma igin yerde kalma siiresinin kisa olmasidir. (Mayer ve Sinai, 2003, p. 1202). Menzili ve ugus
suresi kisa olan Duslk Maliyetli Havayollarinin, yolcu kapasitesi fazla ve hava trafigi yogun olan Havalimanlarini kullanmalari da zamaninda
kalkis oranlarini arttirmaktadir. Clinkii bu ugaklarin kalkis ve inis sayilari fazla olacagindan rétarlar da buna bagli olarak artacaktir. Ayrica
Dusuk Maliyetli Havayollarinin yerde kalma siresi (ground time)’lari da az oldugundan zamaninda kalkis oranlari daha da diismektedir (Rupp,
2009, p. 27). Hub olarak kullanilan Havaalanlari da hem kisa hem uzun menzilli uguslarin yogunlukla yapildigi Havaalanlari oldugundan ve
distik maliyetli havayollarinin ugus sirelerinin de 4-5 saate ¢ikmasi nedeniyle Havaalani yogunlugu arttirmakta ve bu durum roétarlari
tetiklemektedir. (Ater, 2012, p. 199).

2.3. Havayolu Se¢imini Belirleyen Unsurlar

Havayollarinin sayisinin artmasi rekabet seviyesini arttirdigi gibi misterilerin Havayolu segimlerindeki beklentilerini de degistirmektedir.
(Ukpere et al., 2012, p. 5444). Birgok Havayolu musteri potansiyeline uygun pazarlama stratejileri gelistirerek musteri memnuniyetini
arttirmaya g¢alismaktadir. Sosyo-demografik ve yolculuk karakteristiklerindeki farkliliklar da Havayolu segimini etkilemektedir. (Gilbert ve
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Wong, 2003, p. 524). Musterilerin tercih edecekleri Havayolu segiminde 2 6nemli faktoér bulunmaktadir. Bunlar; hizmet kalitesi ve bilet
fiyatlaridir. (Alamdari, 1999, p. 205; Ukpere et al., 2012, 5445); Adeola ve Adebiyi, 2014, p. 68). Havayolu segiminde bircok faktor
bulunmaktadir fakat bu faktorler genellikle demografik 6zellikler ve seyahat karakteristiklerine gére bicimlenmektedir. (Gilbert ve Wong,
2003, p. 525). Yolcularin dustk maliyetli ve geleneksel (Legacy or Full Service Carrier) Havayolu segimlerinde birgok belirleyici etken
bulunmaktadir. Bu etkenler sosyo-demografik duruma ve yolculuk amacina gore degisiklik gosterir. (Mason ve Alamdari, 2007, p. 305 & Chiou
ve Chen, 2010, p. 227 & Edwards, 2011). 1990’li yillarda hizmet kalitesi bilet fiyatlarina nazaran misteri memnuniyetini daha ¢ok etkileyen
bir faktor olarak goriltrken (Ostrowski et al., 1993, p. 18), 2000'li yillarda bilet fiyati hizmet kalitesine gére musteri memnuniyetini daha ¢ok
etkileyen bir faktor olarak gériilmektedir. (Hess vb., 2007, p. 225). Onceden alinan biletlerdeki fiyatlarin uygun olmasi ve bilet alindikga verilen
promosyonlar da musteri memnuniyetini arttiran etkenleri olusturmaktadir. (Dennett et al., 2000, p. 87). Ayrica Havayolunun marka imaji da
musterilerin havayolunu segiminde etken olmaktadir. (Connor ve Davidson, 1997). Bazi arastirmalarda gelir, yas ve cinsiyet gibi sosyo-
demografik karakteristiklerde hizmet kalitesini farkhlastirmadir. Hizmet kalitesi gelir, yas ve cinsiyete gore farkh sekillerde yorumlanmaktadir.
(Clemes vb., 2008, p. 53). Yolculuk gesitleri havayolu secimini etkilemektedir. Gidilecek yer, yolculugun amaci ve yolculuk siiresi yolcularin
Havayolu secimlerinde etkili olmaktadir. (Castillo-Manzano ve Marchena-Gomez, 2011, p. 50). Is seyahatlerinin diisiik maliyetli veya
geleneksel tagimacilik ile yapilmasi, is seyahatleri yapan yolcularin, tatil amagli seyahat yapan yolculara nazaran Havayolu segimlerinin farkl
olmasi sonucunu dogurmaktadir. is amagli seyahat eden yolcular icin hizmet kalitesi daha 6nemli olmaktadir. Rezervasyon yéntemleri, bilet
lcretlerinin dlzeyi ve yolcularin sezonluk ugus programlari igin tarife endiseleri de Havayolu segiminde 6nemli unsurlari olusturmaktadir.
(Ong ve Tan, 2010, 211).

2.4. Havayollarinin Bilet Fiyatlarindaki Uygulamalari

Havayollarinin son yillarda yaygin bir sekilde uyguladiklari sistem internet Gzerinden bilet satigidir. Bu sistemde gidecegin yer, gidecegin
zaman ve bileti alig saatine gore bilet fiyatlari degismektedir. (Button ve Vega, 2007, p. 89). Bu sistemde bilet fiyatlari sefer saati yaklastikga
artmaktadir. Biletler seferden giinler 6nce alindigi zaman ise olduk¢a ekonomik fiyatlarla bilet alinabilmektedir. Bu sistemde arz-talep
dengesine gore musteri potansiyeli hesaplanarak bilet fiyatlari bu esaslar altinda belirlenmektedir. (Rochet ve Tirole, 2003, p. 1003). Dinamik
fiyatlandirma, kar maksimizasyonu arttirmak igin uygulanan bir sistemdir. Bu sistemde anlik olarak internet ve yolcularin bilet fiyatlarina
gosterdigi tepki hesaplanabilmektedir. Bu sekilde de musteriyi mevcut havayoluna gekebilmek kolaylasir. (Elmaghraby ve Keskinocak, 2003,
p. 1293). Dustik Maliyetli Havayollarinda bilet fiyatlari esas alindiginda tutarsizlik gériinse de yolcuya diisen gérev bu sisteme uyum saglandigi
zaman ucuz bilet alabileceginin bilinmesi gerektigidir. Baska bir deyisle, yolcular igin tutarsizlik goriinse de mevcut sisteme uyuldugu zaman
bu durum avantaja gevrilebilir. (Graf, 2004).

2.5. Havayollarinin internet Uzerinden Bilet Satis Sistemi Nasil Caligir

internet (zerinden bilet satis sistemi 2 sekilde calismaktadir. ilki; musterilerin arz ve talepleri ile birlikte sefer saatine kalan zaman esas
alinarak hesaplama yapilmasidir (Ramén-Rodriguez, Moreno-Izquierdo ve Perles-Ribes, 2011, p. 112). Bu sistemde anlik olarak kalan koltuk
saylisi ve giizergahin miisteriler icin popiilaritesi 6nemli olmaktadir.(Dana ve Orlov, 2009). ikincisi; rakip havayollarinin da simultane olarak
bilet fiyatlandirmalari incelenerek, birgok giizergah ve bilet fiyati ayni anda gézlemlenerek anlik uygun fiyat stratejisi esas alinmaktadir. Bu
sekilde de musterileri mevcut havayoluna gekmek kolaylasacaktir. (Ackerman, 2006). Yiksek orta ve diistik bitgeli harcamalarin da degisken
olmasi 6zellikle bilet satiglarinda internetin yogun kullanimi ile beraber karin maksimize edilmesi konusunda Dusiik Maliyetli Havayollarina
katki saglamaktadir. (Bilotkatch, 2005, p. 335 & Aydin ve Morefield, 2010, p. 3). Sivil Havacilik Sekt6riinde son yillarda ticretlerin diizenlenmesi
konusu ile ilgili olarak fiyat dagilimi ve kar maksimizasyonu konusunda birgok yenilik yasanmaktadir. (Anjos, Russell, Cheng ve Currie,
2005 & Otero ve Akhavan-Tabatabaei, 2015). Ayrica harcamalarda dikkate deger yer tutan yakit fiyatlarindaki hedge (fiyat ayarlamasi) imkani
ile yakit ve yag fiyatlarindaki dizenlemeler de kar maksimizasyonu destekler niteliktedir. (Dresner, Lin ve Windle, 1996, p. 317 & Verlinda ve
Lane, 2004). Fiyat dagihmi distik maliyetli havayollarinin ortaya gikmasi ile birlikte daha asiri hale gelmistir. Bu durumdan dolay diisuk
maliyetli havayollari personel maliyetleri, konfor ve hizmetle ilgili maliyetleri dustrerek kar maksimizasyonunu bu ortamda dahi olumlu
seviyelere getirebilmislerdir. (Schipper, Nijkamp ve Rietveld, 2007, p. 198). Ozellikle diisiik maliyetli havayollari Avrupa pazarinda ¢ok etkindir.
Amerika’da genellikle buiylik capta olmayan havayollari duistik maliyetle tagimacilik yapmaktadir. (McAfee ve te Velde, 2006). Dustik maliyetli
havayollarindaki fiyat dagilimi seferden uzun zaman 6nce bilet satigi basladigi zaman ve giin gectikge belli oranda artan bir fiyatlandirma
sistemidir. Fakat tek belirleyici durum bu degildir. Ryanair ve EasyJet gibi Diinyanin énce gelen diisiik maliyetli havayollari bu sistemi yolcularin
fiyatlara anlik tepkilerini hesaplayacak bir sekilde gelistirmislerdir. (Malighetti, Paleari ve Redondi, 2010, p. 38). Bu stratejide ugagin tarifeli
kalkis saatine birkag giin kala hizmet ve konfor standartlarinin yiiksek oldugu geleneksel havayollarina gére daha yuksek fiyata bilet satigi
yapilmaktadir. Eger duisiik maliyetli havayollarindan bileti birkag hafta 6nceden alirsaniz dusiik fiyatlardan faydalanilabilmektedir. Buradaki
hesaplama ugaktaki toplam kisi sayisinin gok énceden belli olarak ona gére planlama yapilmasi ve mevcut ugusu en kisa sirede doldurarak
maddi kazanci uzun vadede daha ylksek meblaglara gikartmaktir. (Piga ve Bachis, 2007). Fiyatin farklilagsmasi pazarin yogunluguna bagh
olarak degisen bir stratejidir. Halen tam olarak bu stratejinin havayollari tarafindan nasil yapildigi ile ilgili net ve kesin bir bilgilendirme
bulunmamaktadir. Fakat Dustik Maliyetli Havayollari bu stratejiyi en karli sekilde yonetmektedirler. Ancak yonetilen bu strateji Dustik
Maliyetli Havayollari arasinda da degiskenlik géstermektedir. ( Borenstein, 1989, p. 351 & Hayes ve Ross, 1998, p. 527 & Stavins, 2001, p.
204).

2.6. Havayollarinin internet Uzerinden Hizmet Tiirleri

Ayrica Sivil Havacilik Sektoriinde online hizmetlerin kullanimi yogun oranda yayginlagsmaktadir. Bu hizmetler online biletleme ve online
check_in (kiosk) ve bunun gibi elektronik sistemleri olusturur. Online hizmetleri iyi sekilde kullanmak hizmet kalitesini arttiracagi gibi, isletme
maliyetlerini dislrecek ve bir yandan da miusterilere farkl se¢cim imkanlari sunulmus olunacaktir. (vb., 2009). Online hizmetlerle ilgili en ¢ok
kullanilan sistem kendi kendine check_in hizmetidir (self service check-in). Bu sistemde yolcu havalimanina geldiginde el bagaji disinda bagaji
yoksa check-in bélimine ugramadan ugaga binis (boarding) islemlerini yapabilmektedir. Bunun diginda online sistemler igcinde web ve mobil
telefon uygulamalarn da kullaniimaktadir. International Air Transport Association (IATA) da Hizlh Seyahat (Fast Travel) programi ile bu
gelismeleri hizlandirmaktadir. (IATA, 2015a). Online hizmetler yolcularin islemlerini kolaylastirmaktadir. Bu nedenle de bu sistemler hem
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Havayollari igcin hem de yolcular igin bdylesine yogun isleyen bir Sivil Havacilik Trafigi icinde biyiik bir zaman kazanci olmustur. (Curran ve
Meuter, 2005, p. 106). Havayollari bu yenilikler Gzerinde yogun sekilde galismakta olup musteriler de zaman kazancindan ve islemlerin
kolaylagsmasindan dolayr mutludur. Ancak kendi kendine check-in (kiosk makinasi) ve bunun gibi diger elektronik ekipmanlarin kullanimi
konusunda yolcular tam olarak bilgi sahibi olamamiglardir. (Lu vb., 2009, p. 349). Bu yeni teknolojik aygitlarin kullaniimasi igin en énemli
husus benimsenmelerinin saglanmasidir. En zor konu yolcularin bu makineleri kullanmayi benimsemeleridir. Yolcular bu makineleri
kullanmaya alistiklari zaman daha sonralari daha yogun sekilde kullanmaya devam etmektedirler. (Wang vb., 2013, p. 410). Yeni buluglarin
misteriler tarafindan yaygin sekilde kullaniimasinin saglanmasi igin 6 asamanin yerine getirilmesi gerekmektedir. Bu agsamalar; farkinda olma,
arastirma, degerlendirme, deneme, tekrarlanan kullanim ve taahhit olmaktadir. (Rogers, 1995). Eger musteriler yeni bir sistemi ilk
denediklerinde sistemin rahathigl ve kolayligi agisindan ilk algi iyi oldugunda, daha sonraki zamanlarda bu sistemi kullanmaya devam
etmektedirler. Onemli olan ilk tecriibenin iyi, dogru ve olumlu sekilde edinilmesidir. Daha sonra iyi edinilen bu tecriibenin devami
gelmektedir. (Karahanna vb., 1999, p. 191; Lee vb., 2011).

3. YONTEM

3.1. Ath Kistas Altinda Avrupa Pazarindaki Sistem Anlayisi

Avrupa ulkelerinde alti temel strateji esas alinarak bilet fiyatlarindaki ugurum yolcuyu ¢ok erken zamanlarda bilet almaya, eger yolcularin bu
imkani yoksa da farkli ulagim imkanlari aramaya veya bu gibi durumlarda tatil yapmamaya ve geleneksel tasimaciliga yonelmeye kadar
etkilemistir. (Giaume ve Guillou, 2004, p. 306 & Gerardi ve Shapiro, 2007 & Gaggero ve Piga, 2011, p. 557). Bu stratejilerin uygulandigi Avrupa
Ulkelerinde vyolcularin havayolu tercihini yogunlukla degistirmesi, geleneksel ve charter sistemini uygulayan havayollarinin da
fiyatlandirmalarini disiik maliyetli tagimacilik esasina gére yapmalaridir. Avrupa da Geleneksel ve Charter Tagimacilik Stratejisini uygulayan
Havayollari da bilet fiyatlarini yolculuk suresi yaklastikca belirli oranda artan bir sistem dahilinde planlamaktadirlar. (Giaume ve Guillou 2004).
Farkl sekilde ifade edildiginde, Avrupa pazarindaki rekabet anlayisinda Geleneksel, Charter ve Diisik Maliyetli Havayollari ayni stratejiyi farkl
fiyat ayarlamalari esliginde kullanmaktadir. Bu nedenle de bilet fiyatlari Avrupa pazari disina gére biyik oranda farklilasmaktadir. (Alderighi,
Cento, Nijkamp ve Rietveld, 2011, p. 228). Ryanair ve EasyJet gibi dlisiik maliyetli tagimaciligin 6nde gelen havayollari bilet fiyatlandirmasini
diger Dusiik Maliyetli Havayollarina gore farkh sekilde yapmaktadir. Diger Dusiik Maliyetli Havayollari haftaigi, haftasonu ve sefer saati
uygulamalarini oncelikli olarak dustinurken (Malighetti, vb., 2010); Ryanair ve Easylet bu uygulamayi daha da gelistirerek ugusun hangi
glizergaha yapildigini hatta havalimani secimi de dahil olmak tizere gok yonli bir sekilde tim detaylari hesaba katmaktadir. (Salanti, Malighetti
& Redondi, 2012, p. 253), Bu sekilde donemsel glzergahlarin arz-talep dengesi daha net bir sekilde anlasilarak buna uygun fiyatlandirma
stratejisi ile rakiplerinden daha etkin sekilde faaliyetlerini stirdirmektedirler. Bu stratejinin dogru olarak uygulanmasinin zorlugu da asikardir.
Bu sistem tam ve kesin olarak dogru sekilde uygulanamazsa mevcut havayolunun karligini azaltabilecegi gibi zarar da ettirebilir. (Salanti, vb.,
2012, p. 253).

3. SONUC VE ONERILER

Sivil Havacilik Sektori tim diinyada biylime ivmesi icerisindedir. Bu ivmenin yeni yapilan ve yapilacak Havaalanlari ile Havayollarinin ugak ve
personel alimlarinin artmasi unsurlari goéz éniine alindiginda daha da biytyecegi acik sekilde gérilmektedir. Sivil Havacilik Sektori 24 saat
¢alismanin oldugu vardiya sistemine bagl bir yapi oldugundan dolayi da yiiksek sayida personeli biinyesinde bulundurmaktadir. Buytyen Sivil
Havacilik Sektoriinde dolayisiyla rekabet de artmaktadir. Havayollari misterileri gekebilmek igin farkl stratejiler disinmekte ve bunlari en
iyi sekilde uygulamak zorundadirlar. Aksi halde boylesine rekabetin biyik oldugu bir pazarda ayakta kalabilmek daha da zorlasacaktir.
Musteriyi cekebilmenin yolu ise bilet fiyati, konfor ve hizmeti standartlarini en optimum seviyede tutabilmektir. Geleneksel, Charter ve Dustik
Maliyetli Tagimacilik gibi birgok stratejinin uygulandigi Sivil Havacilik Sektoriinde her bir strateji igin optimum fiyat-konfor-hizmet dengesi
o6nemli olmaktadir. Glinimuzde Dusiik Maliyetli Havayollarinin ¢ok ragbet gérmesi, musterilerin Havayolu segiminde en ¢ok fiyat unsurunu
o6nemsediklerini gostermektedir. Her ne kadar konfor ve hizmet kavramlari beraber degerlendirildiginde, genellikle isadamlar tarafindan
konfor ve hizmet faktorunin fiyata nazaran daha 6nemli oldugu gorilse de Dustik Maliyetli Tagimacilik anlayisi sektére farkl bir boyut
kazandirmistir. (US Department of Transportation, 1996, p.13). Ancak 11 Eylil 2001 Krizinden sonra Sivil Havacilik Sektoriinde yasanan
onlenemez duslisu diizelten ve sektori musteriler tarafindan daha cazip kilan, ugaga binmeyi liiks olmaktan gikartan Dusuk Maliyetli
Tasimacilik Stratejisi ile uygulanan diistik fiyat konsepti misterilerin en ¢ok tercih ettigi model olup, Havayolu segimindeki en 6nemli unsuru
fiyat olarak agikca ortaya koymaktadir. Giinimizde Geleneksel ve Charter Tasimaciligl benimseyen Havayollari da Dusiuk Maliyetli
Havayollarinin uyguladigi stratejileri benzer bir fiyat-konfor-hizmet dengesi ile Distuk Maliyetli Havayollari ile pazar paylarini daha fazla
kaptirmamak igin rekabete girmis durumdadirlar.
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