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TURKIYE’DEKI HAVACILIK TOPLULUKLARININ ETKINLIK
EKOSISTEMI
Misra YAPICILAR*, Abdulkadir ALICI, Beyzanur AKSU1
1Kastamonu University, Civil Aviation Vocational School, Department of Aviation Management, 37150, Kastamonu, Tiirkiye

Ozet: Universitelerde havacilik alaninda faaliyet gosteren 6grenci topluluklari, resmi 6gretim programlarini tamamlayan 6nemli
o6grenme ve deneyim ortamlar1 olmakla birlikte, bu kuliiplerin etkinlik profillerine iliskin sistematik ¢alismalar simirhdir. Bu
arastirmanin amacl, Turkiye’de havacilik yonetimi alaninda programa sahip iiniversitelerdeki havacilik topluluklarinin yirittigi
faaliyetleri betimleyerek, bu etkinliklerin tiirlerine, kuliipler arasi1 dagilimina ve zamanlama oriintiilerine 151k tutmaktir. Calismanin
orneklemini, Tirkiye’de havacilik yonetimi ve iligkili programlarin bulundugu 50 tniversitede faaliyet gosteren havacilik kuliipleri
olusturmakta; bu kuliiplerin belirlenen donemde gergeklestirdigi toplam 482 etkinlik, dokiiman incelemesine dayali icerik analizi
yontemiyle ¢oziimlenmistir. Etkinlikler, 6nceden belirlenmis yedi boyut altinda siniflandirilmistir: teknik ve saha gezileri, sosyal ve
kiiltiirel etkinlikler, akademik ve mesleki gelisim, tanitim ve kuliip ici iletisim, sosyal sorumluluk ve toplumsal katki, kisisel gelisim,
anma ve milli degerler etkinlikleri. Bulgular, kuliip faaliyetlerinin nicel ve nitel agidan olduk¢a heterojen bir yap:1 sergiledigini
gostermektedir. Akademik ve mesleki gelisim etkinlikleri toplam faaliyetlerin yaklasik %40’in1 olusturarak belirgin bicimde 6ne
cikarken, tanitim ve kuliip i¢i iletisim ile teknik ve saha gezileri bu boyutu izlemektedir. Sosyal sorumluluk, kisisel gelisim ve anma-
milli degerler etkinliklerinin ise gérece sinirh kaldigi goriilmustiir. Ayrica kuliipler arasinda toplam etkinlik sayis1 ve boyut ¢esitliligi
bakimindan belirgin farkliliklar bulunmus; az sayida kuliibiin ytiksek hacimli ve ¢ok boyutlu programlar yiiriittiigli, onemli bir kismin
ise diisiik etkinlik diizeyinde seyrettigi saptanmistir. Etkinliklerin tarihlere gére dagilimi incelendiginde, akademik takvimle uyumlu
bigcimde belirli aylarda kiimelenme egilimleri dikkat ¢ekmistir. Calisma, havacilik kuliiplerinin farkli boyutlarda giiclendirilmesine
yonelik kurumsal ve pedagojik oneriler sunmakta ve gelecekte yapilacak karsilastirmali ve uzunlamasina arastirmalar i¢in bir temel
olusturmaktadir.

Anahtar kelimeler: Havacilik topluluklari, Ogrenci kuliipleri, Havacilik yénetimi

Event Ecosystem of Aviation Communities in Tiirkiye

Abstract: While student clubs active in aviation at universities are important learning and experience environments that complement
formal curriculums, systematic studies on the activity profiles of these clubs are limited. The purpose of this research is to describe the
activities of aviation clubs at universities offering aviation management programs in Turkey, shedding light on the types of these
activities, their distribution across clubs, and their scheduling patterns. The study sample comprises aviation clubs operating at 50
universities that offer aviation management and related programs in Turkey. A total of 482 events organized by these clubs during the
specified period were analyzed using document review-based content analysis. Activities were categorized under seven
predetermined dimensions: technical and field trips, social and cultural activities, academic and professional development, promotion
and internal club communication, social responsibility and social contribution, personal development, and commemoration and
national values events. The findings indicate that club activities exhibit a highly heterogeneous structure, both quantitatively and
qualitatively. Academic and professional development activities are prominent, accounting for approximately 40% of total activities,
followed by promotional and internal club communication activities, and technical and field trips. Social responsibility, personal
development, and commemorative and national values activities were found to be relatively limited. Furthermore, significant
differences were found among clubs in terms of the total number of activities and the diversity of their scope; a small number of clubs
conducted high-volume, multifaceted programs, while a significant portion exhibited low activity levels. An examination of the
distribution of activities by date revealed a tendency to cluster in specific months, consistent with the academic calendar. The study
provides institutional and pedagogical recommendations for strengthening aviation clubs across various dimensions, offering a basis
for future comparative and longitudinal research.

Keywords: Aviation societies, Student clubs, Aviation management
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1. Giris kurulan sivil orgiitlerdir. Bu topluluklar,
Universitedeki ilgi duyulan égrenci kuliiplerinden biri tniversitelerdeki béliimler, sehirlerdeki kuliipler veya
bagimsiz goniilli gruplar seklinde faaliyet gosterebilir.
Havacilik  topluluklarinin  genel amaci, havacilik

olan havacilik topluluklari, havacilikla ilgilenen bireyleri
bir araya getirmek ve havaciifi yaymak amaciyla
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meraklilarina havaciligl asillamak ve onlar1 havacilik
ailesine davet etmektir. Bu amag¢ dogrultusunda havacilik
topluluklar1 c¢esitli faaliyetlerde bulunur. Havacilik
topluluklari, havacilikla ilgili bilgi paylasimini tesvik
eder. Seminerler, konferanslar, atdlyeler ve egitim
programlar1  diizenleyerek  tlyelerine ve  diger
ilgilenenlere havacilikla ilgili konular 6gretirler. Uyeler,
bu etkinlikler sayesinde havacilikla ilgili bilgilerini artirir
ve glincel gelismeleri takip eder. Bununla birlikte
havacilik topluluklari, ugus simiilatérleri, model ugaklar,
dronlar gibi {yelerine pratik deneyim kazandiracak
etkinlikler diizenleyerek havacilikla ilgili becerilerin
gelistirilmesine yardimci olmaktadirlar. Ayrica, havacilik
topluluklari, sektoriinde Kkariyer yapmak
isteyen veya sadece havaciliga ilgi duyan kisilerin bir
araya gelmesini saglar. Uyeler arasinda iletisimi ve
etkilesimi tesvik ederek ag olusturmay1 desteklerler
(Melbourne Flight Training, 2024; We Florida Financial,
2024). Ozetle, havacihik topluluklari, havacilik
meraklilarinin ortak noktada bulusmasini saglayarak

havacilik

havacilik ailesinin bir par¢asi olmalarini destekler. Egitim
ve Dbilgilendirme faaliyetleriyle
becerilerini  artirirken, deneyim ve
etkinlikleriyle pratik deneyim kazanmalarin saglarlar.

Havacilik sektoriiniin giderek karmasiklasan yapisi ve
nitelikli insan kaynagina olan ihtiyacin artmas,
universitelerdeki havacilik kuliiplerini =~ 6grencilerin
mesleki, sosyal ve kisisel gelisimini destekleyen 6nemli
bir 6grenme ve deneyim alani haline getirmistir. Resmi
kuliipleri

tyelerin bilgi ve
uygulama

O0gretim programlarinin yaninda,
araciligiyla yiriitiilen teknik geziler, seminerler, sosyal
etkinlikler ve toplumsal katki calismalari; dgrencilerin
hem sektorle erken donemde temas kurmalarina hem de
iletisim, liderlik, ekip calismas1 gibi yatay becerilerini

Ogrenci

gelistirmelerine imkan tanimaktadir. Ozellikle havacihk
faaliyet gosteren kuliipler, sektordeki
profesyonellerle etkilesim, mentorluk, ag olusturma ve
uygulamali 6grenme firsatlar1 saglayarak {iniversite-
sektor is birligini giliclendiren, kariyer farkindaligini

alaninda

artiran ve Ogrencilerin mesleki/alan kimligi gelistirme
siirec¢lerine katki sunan tamamlayici bir 6grenme ortami
islevi gormektedir (Tessema ve Abejehu, 2017).

Buna karsin, havacilik kuliiplerinin ne tiir etkinlikler
gerceklestirdigi, bu etkinliklerin yil icine nasil dagildig
ve Ogrencilerin ¢ok boyutlu gelisimini hangi acilardan
destekledigine iliskin sistematik ¢alismalarin siirh
oldugu gorillmektedir. Bu durum, mevcut kuliip
faaliyetlerinin biitlinciil bir ¢er¢evede analiz edilmesini
ve iyi uygulamalarin goriiniir kilinarak hem kurum igi
hem de kurumlar arasi dilizeyde karsilastirma ve
gelistirme imkani sunulmasini gerekli kilmaktadir.

Bu arastirmanin Tiirkiye'deki
liniversitelerde havacilik

temel
faaliyet

amaci,
gosteren
topluluklarinin etkinliklerini sistematik bicimde analiz
ederek, bu kuliiplerin 6grencilerin mesleki, sosyal ve
kisisel gelisimine nasil katki sundugunu ortaya
koymaktir. Bu dogrultuda c¢alisma, 50 havacilik
kuliibiintin bir dénem boyunca gerceklestirdigi 482

etkinligi; Teknik ve Saha Gezileri, Sosyal ve Kiiltiirel
Etkinlikler, Akademik ve Mesleki Gelisim, Tanitim ve
Kuliip Ici iletisim, Sosyal Sorumluluk ve Toplumsal Katki,
Kisisel Gelisim ile Anma ve Milli Degerler Etkinlikleri
olmak iizere yedi boyut altinda siniflandirmakta ve bu
etkinliklerin kuliipler, iiniversiteler ve zaman dilimleri
(aylar) bazinda nasil dagildigini incelemektedir. Boylece,
havacilik  kuliiplerinin etkinlik profillerine iliskin
biitiinciil bir tablo sunmak, kuliipler arasi farkliliklari ve
ortak oOriintiilleri gortnir kilmak ve yiiksekogretimde
havacilik alanina yonelik 6grenci topluluklarinin daha
etkili ve dengeli bir bicimde yapilandirilmasina yonelik
oneriler gelistirmek hedeflenmektedir.

1.1. Literatiir

Ogrenci kuliipleri ve topluluklariyla ilgili literatiir, farkli
egitim kademelerinde bu ogrencilerin
yoneticilik, liderlik, sosyal beceri, kimlik gelisimi ve bos
zamanlar1 degerlendirme pratikleri tizerindeki etkilerini
¢ok boyutlu bigimde ele almaktadir. Tiirkiye’de yapilan
calismalarin ilkogretim ve

yapilarin

onemli bir bolumi,
ortadgretim diizeyinde sosyal kuliiplerin islevselligini,
karsilasilan yapisal ve uygulamaya doniik sorunlari ve bu
kultiplerin (planhlik, siireklilik,
katilimcilik, goniilliilik vb.) ne 6l¢lide hayata gecirildigini
incelemektedir (Eroglu, 2008; Yigit, 2008; Eminoglu,
2011; Birtiirk, 2015; Gogebakan, 2016; Oral ve Oral,
2025).

Universite

temel ilkelerinin

diizeyinde ise 0©grenci kuliiplerinin/
topluluklarinin bos zaman tutumlari, orgiitsel baghlik,
demokratik tutum, sosyal sorun ¢6zme, girisimcilik ve
yasam doyumu gibi ¢iktilarla iliskisi; kuliip faaliyetlerine
katilan 6grencilerin bu yapilara ve etkinliklere iliskin
algilary; kuliiplerin sosyal girisimcilik ve toplumsal
sorumluluk boyutlari ile faaliyet alani ¢esitliligi ve yapisal
ozellikleri 6ne ¢ikan temalar arasindadir (Eskici ve Aktas,
2014; Mohan Bursali ve Aksel, 2016; Kutlu, 2019; Isik ve
Erdogan, 2020; Kuzu, 2021; Kaya vd., 2022; Ucar, 2022;
Aytekin, 2022; Memet, 2022).

Yabanci literatiirde de aidiyet duygusu, psikososyal
gelisim, liderlik, kiiltiirel ¢esitlilik ve 6grenme ciktilari
gibi alanlarda, ders disi1 kuliip ve organizasyonlara
katilimin niteligi ve diizeyi ile 68rencilerin ¢ok boyutlu
gelisimi arasindaki iliskileri inceleyen ¢alismalar dikkat
cekmektedir (Rovai vd. 2004; Foubert ve Urbanski-
Grainger, 2006; Foreman ve Retallick, 2013; Pittaway vd.,
2015; Chen vd., 2023).

Genel olarak bakildiginda, mevcut ulusal ve uluslararasi
calismalar 6grenci kuliiplerinin 06grencilerin bireysel,
sosyal ve akademik gelisimine katkilar
sundugunu; buna karsin kuliiplerin etkinlik profillerini
belirli bir disiplin baglaminda, genis bir o6rneklem
izerinden ve ayrintili bir etkinlik siniflamasiyla ele alan
calismalarin olduk¢a simirli oldugunu gostermektedir.

onemli

Ozellikle havacilik gibi yiiksek diizeyde uzmanlasma,
giicli
sosyalizasyon gerektiren alanlarda, 6grenci kuliiplerinin
hangi tiir etkinlikleri ne yogunlukta irettigini, bu
faaliyetlerin yil icindeki zamanlamasini ve kuliipler arasi

sektor-iiniversite  etkilesimi ve  mesleki

BS] AVI AER/ Misra YAPICILAR vd.

2



Black Sea Journal of Aviation and Aerospace

farklilasma diizeyini ortaya koyan kapsamli betimsel
arastirmalara ihtiya¢ duyulmaktadir.

Bu calisma, Tiirkiye’de havacilik yonetimi ve iligkili
programlara sahip 50
topluluklarinin 2024 yili boyunca gergeklestirdigi 482

tniversitedeki  havacilik
etkinligi dokiiman incelemesine dayali igerik analiziyle
cozlimleyerek, literatiirdeki bu boslugu doldurmaya
yonelik 6zgiin bir adim niteligi tasimaktadir. Yedi boyutlu
siniflama semasiyla (teknik ve saha gezileri, sosyal ve
kiiltirel etkinlikler, akademik ve mesleki gelisim, tanitim
ve kuliip ici iletisim, sosyal sorumluluk ve toplumsal
katki, kisisel gelisim, anma ve milll degerler) hem
havacilik  kuliiplerinin etkinlik ekosistemine iliskin
ayrintil  bir kuliip
faaliyetlerinin akademik takvimle iliskisi, kuliipler arasi
hacim ve ¢esitlilik farklar1 ve gérece zayif kalan faaliyet
alanlar1 konusunda karsilastirmali bir tablo ortaya
koymaktadir. Bu yoniiyle ¢alisma, havacilik alanindaki
ogrenci topluluklarini ilk kez ulusal 6l¢ekte sistematik bir
etkinlik analizine tabi tutmasi, disiplin-6zgiil bir ¢cerceve

“harita” sunmakta hem de

kullanmasi ve gelecekte yapilacak nitel, nicel ve
karsilagtirmali arastirmalar i¢in kurumsal ve pedagojik
diizeyde olusturmasi
bakimindan literatiire 6zgiin bir katki sunmaktadir.

somut bir referans noktasi

2. Materyal ve Yontem

Tiirkiye’'deki yOnetimi
boliimlerinde faaliyet gosteren havacilik topluluklarinin
etkinlik
arastirmanin deseni, drneklemi, veri toplama siireci ve

Bu  boluimde, havacilik

ekosistemini incelemek iizere yiiritiilen
icerik analizi temelli veri ¢6ziimleme asamalar1 ayrintili
bicimde agiklanmaktadir.

2.1. Arastirma Deseni

Bu arastirma, topluluklarinin

etkinliklerini yapilandirilmis bir siniflama g¢ercevesinde

Universite havacilik
incelemeyi amaclayan betimsel nitelikte bir dokiiman
incelemesi / igerik analizi ¢calismasi olarak tasarlanmistir
(Krippendorff, 2019; Yildirnm ve Simsek, 2021).
Calismada, nicel veriler (etkinlik sayilari, boyutlara goére
dagihimlar, zamanlama) ile nitel gozlemler (etkinlik
tiirlerinin iceriksel 0Ozellikleri) birlikte ele alinmis;
boylece havacilik topluluklarinin program yapisina
iliskin biitilinciil bir tablo ortaya konulmaya calisiimistir
(Creswell, 2014; Patton, 2015).

2.2. Arastirmanin Orneklemi

Arastirmanin 6rneklemi, Tiirkiye’de havacilik yonetimi
alaninda faaliyet gosteren boliimlerdeki
topluluklaridir. Bu 6lgiitler dogrultusunda, farkl cografi
bolgeler ve farkl iiniversite tiirlerini (devlet/vakif)

havacilik

temsil eden 50 havaciik Kkuliibii 6rnekleme dahil
edilmistir. Ornekleme alinan her topluluk, analiz birimi
olarak ele alinmis; bu topluluklarin 2024 yih igerisinde
gerceklestirdigi toplam 482 etkinlik incelemeye dahil
edilmistir.

2.3. Veri Toplama Siireci

Veriler, 2 Subat 2025 - 28 Subat 2025 tarihleri arasinda
gerceklestirilen geriye doniik dokiiman incelemesiyle
toplanmistir. Tarama siirecinde topluluklarin Instagram,

X (Twitter) ve LinkedIn hesaplar: ile iiniversitelerin
Saglik Kiiltiir ve Spor Daire Bagkanliklarina ait resmi web
Verilerin  biiytik  bir
ulasilmistir.  Veri
ulasmak icin arama motorlarinda her bir liniversite i¢in
Adi + Havaahk Kulibi”,
Toplulugu” ve “Sivil Havacilik Toplulugu” anahtar
kelimeleri kullanilmistir. Her kuliip igin, belirlenen
dénem boyunca gergeklestirilen etkinlikler etkinlik adi,
tarihi ve icerigi dikkate alinarak listelenmis ve bu bilgiler

siteleri incelenmistir. kismi

Instagram platformundan setine

“Universite “Havacilik

arastirmaci tarafindan olusturulan bir Excel veri formuna
aktarilmistir (Yildinm ve Simsek, 2021). Tekrarlayan
kayitlarin o6nlenmesi icin tarih, etkinlik adi ve kuliip
bilgisi birlikte kontrol edilmis; yalnizca tamamlandigl
dogrulanan etkinlikler analize dahil edilmistir.
2.4. Veri Céziimleme Siireci
Toplanan veriler, 6nceden gelistirilen bir siniflama
semasina gore yedi ana boyut altinda kodlanmistir
(Krippendorff, 2019):

1. Teknik ve Saha Gezileri
. Sosyal ve Kiiltiirel Etkinlikler
. Akademik ve Mesleki Gelisim
. Tanitim ve Kuliip ici iletisim
. Sosyal Sorumluluk ve Toplumsal Katki
. Kisisel Gelisim

7. Anma ve Milli Degerler Etkinlikleri
Her bir etkinlik, icerik ve ama¢ bakimindan uygun
gorlilen tek bir boyut altinda kodlanmistir. Kodlama

U1 A W

slirecinde, oOrnek olay olarak o6nce Kastamonu
Universitesi Havacilik Toplulugu’nun etkinlikleri ayrintil
bicimde analiz edilmis; bu analizden elde edilen tablo
“ornek icerik analizi” olarak yapilandirilarak tiim
kuliipler  igin  uygulanacak  kodlama
somutlastiran bir sablon olarak kullanilmistir (Creswell,
2014; Yildirim ve Simsek, 2021). Ardindan, érneklemde
yer alan diger 49 kuliiblin etkinlikleri ayni sema
dogrultusunda kodlanmis ve tiim kodlar boyut, kuliip ve
tarih (ay bazinda) degiskenleri

ortaminda derlenmistir.

mantigini

tizerinden Excel

Analiz asamasinda;

e Her bir boyut i¢in toplam etkinlik sayilar1 ve bu
sayllarin  biitin  icindeki yiizdesel paylari
hesaplanmis,

e Kullip basina toplam etkinlik sayilar1 ve boyutlara
gore dagilimi belirlenmis,

o Kuliipler, etkinlik hacmi (toplam etkinlik sayis1) ve
boyut cesitliligi (faaliyet yiiriittiigii boyut sayisi)
bakimindan karsilastirilmas,

o Etkinlik tarihlerinden hareketle, her boyutta aylara
gore yogunlasma egilimleri ¢ikarilmistir.

Elde edilen bulgular hem tablolar hem de grafikler

(boyutlara gore toplam etkinlik sayilari, kuliiplere gore

toplam etkinlik dagilimi, her boyutta en az bir etkinligi

olan kullip sayis1 vb.) araciligiyla gorsellestirilmis ve

yorumlanmistir.

2.5. Gegerlik ve Giivenirlik
fcerik analizinin giivenirligini artirmak icin, boyut
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tanimlar1 ve kodlama kurallar1 agik bicimde belirlenmis
ve kodlama islemine baslamadan 6nce 6rnek bir kuliip
lizerinde deneme kodlamasi yapilarak siniflama semasi
netlestirilmistir (Krippendorff, 2019). Analiz siirecinde
kodlamalar yazarlar tarafindan gergeklestirilmistir.
Kodlayic1 6znelligini en aza indirmek icin, tartismal
goriilen etkinlik igerikleri arastirmacilar tarafindan
birlikte degerlendirilmis ve oy birligi ile ilgili kategoriye
atanmistir. Kodlama siireci boyunca tutarsiz goriilen
kayitlar tekrar gozden gecirilmis; etkinliklerin birden
fazla boyuta girebilecegi durumlarda etkinligin basat
amaci esas alinarak tek bir boyuta yerlestirilmistir.
Ayrica tim veriler tek bir standart Excel formunda
toplandigi icin, kuliipler arasi karsilastirmalar ve frekans
analizleri ayni veri yapisi iizerinde gergeklestirilmistir
(Patton, 2015; Yildirim ve Simsek, 2021). Bu yaklasim,
hem kodlama siirecinin sistematik olmasini hem de
bulgularin karsilastirilabilir ve yeniden tiretilebilir nitelik
kazanmasini saglamistir.

3. Bulgular

Bu boéliimde, Tiirkiye’deki 50 {iniversitede faaliyet
gosteren havacilik kuliiplerine ait toplam 482 etkinligin
icerik analizi sonuglari sunulmaktadir. Bulgular, éncelikle
Kastamonu Universitesi Havacihk Toplulugu iizerinden
verilen 6rnek icerik analizi tablosu ile siireg¢sel olarak
somutlastirilmakta, ardindan tiim kuliiplerin yedi boyut
(Teknik ve Saha Gezileri, Sosyal ve Kiiltiirel Etkinlikler,
Akademik ve Mesleki Gelisim, Tamtim ve Kuliip Ici
fletisim, Sosyal Sorumluluk ve Toplumsal Katki, Kisisel
Gelisim, Degerler  Etkinlikleri)
cercevesinde nicel ve nitel agidan karsilastirmali olarak
degerlendirilmektedir.

Bu c¢alismada icerik
somutlastirmak amaciyla, énce Kastamonu Universitesi

Anma ve Milli

kullanilan analizi stirecini
Havacilik Toplulugu’'na ait etkinlikler ayrintihi bicimde
¢oziimlenmis ve Tablo 1’de “O6rnek icerik analizi” olarak
sunulmustur. Bu tabloda, kuliibiin bir takvim yil
icerisindeki tiim faaliyetleri tarihleriyle birlikte satir
bazinda listelenmis; her etkinlik, énceden belirlenmis
yedi kategoriye (Teknik ve Saha Gezileri, Sosyal ve
Kiiltirel Etkinlikler, Akademik ve Mesleki Gelisim,
Tanitim ve Kuliip Ici Iletisim, Sosyal Sorumluluk ve
Toplumsal Katki, Kisisel Gelisim, Anma ve Milli Degerler
Etkinlikleri) gore kodlanmistir. Bdylece, Ornegin
“Kastamonu Havalimani Gezisi” teknik ve saha gezileri,
“Ilgaz Dag1 Kayak Merkezi Gezisi” sosyal ve Kkiiltiirel
etkinlikler, “AVI-X Konferanslar1” akademik ve mesleki
gelisim, “Stant Haftas1 Faaliyetleri” tanitim ve kuliip ici
iletisim, “Diinya Kadinlar Giinii Ugak Dagitma Etkinligi”
ve “Kastamonu Cumhuriyet {lkokulu Gocuklarla Etkilesim
Gezisi” sosyal sorumluluk ve toplumsal katki, “AFAD
Egitim Konferans1” kisisel gelisim, “18 Mart Canakkale
Zaferi'ni Anma” ve “23 Nisan Ulusal Egemenlik ve Cocuk
Bayrami Kutlamas1” ise anma ve milli degerler kategorisi
altinda gosterilmistir. Her bir satirda yalnizca etkinligin
adi ve tarihi degil, ayn1 zamanda hangi boyut altinda yer
aldigi da isaretlenmis; tablonun en sonunda ise bu

kodlamalarin toplami alinarak ilgili kuliip icin yillik
faaliyet sayis1 hesaplanmistir. Dolayisiyla Tablo 1, 50
havacilik kuliibiiniin tamamina uygulanan bu kodlama
mantiginin hem yapisini hem de nasil isledigini gosteren
temsill bir 6rnek niteligi tasimaktadir.

Calismada  incelenen  {niversitelerdeki  havacilik
kuliiplerinin faaliyet sayilarina bakildiginda, etkinlik
diizeylerinin oldukca heterojen bir yapiya sahip oldugu
gorilmektedir. Bazi kuliipler yil boyunca yiiksek
yogunlukta program iireterek ornek teskil eden bir profil
cizerken, bir kisminin yalnizca birka¢ etkinlikle sinirh
kaldig1 dikkat cekmektedir. Ozellikle Istanbul Gelisim
Universitesi IGU Havaclik Kuliibivniin 26, Kastamonu
Universitesi Havaciik Toplulugu’nun 25 ve Necmettin
Erbakan Universitesi Havaciik ve ARGE Toplulugu'nun
24 etkinlikle ©6ne ¢ikmasi, bu kurumlarda havacilik
kultiplerinin kurumsallasmis, planh ve siirekli iiretim
yapan yapilar haline geldigini gostermektedir. Benzer
bicimde ODTU Havaciik Uzay Toplulugu (22), istanbul
Aydin Universitesi IAU Havacilik Toplulugu (21), COMU
Havacilik Kuliibii, Eskisehir Teknik Universitesi Sivil
Havacilik Kuliibii ve AYBU Havacilik ve Uzay Kuliibii'niin
(her biri 19 etkinlik) yiliksek faaliyet hacmi, bu
universitelerde havacilik kultiplerinin 6grenciler i¢in yil
boyu devam eden bir 6grenme ve etkilesim ekosistemi
sunduguna isaret etmektedir. Buna karsihik Beykoz
Universitesi Havacihk Kuliibii, Arel Havacilik Toplulugu,
istanbul Esenyurt Universitesi IESU Havacihk Kuliibii ve
Erciyes Universitesi Ugak ve Uzay Miihendisligi Kuliibii
gibi yapilarin yalnizca 1-3 etkinlikle temsil edilmesi, bazi
universitelerde kuliip faaliyetlerinin ya kurulus
asamasinda oldugunu ya da hentiz dizenli bir takvime
oturmadigini diisiindiirmektedir. Asagidaki Sekil 1’de
istatistikler gdsterilmektedir.

Bu calismada elde edilen bulgular, havacilik kuliiplerinin
etkinliklerini yalnmizca sayisal diizeyde betimlemekle
sinirll  kalmamakta, ayni zamanda bu etkinliklerin
niteligini ve dagihm mantigini da goriiniir kilmaktadir.
Bu amagla, kuliip faaliyetleri énceden belirlenmis yedi
ana boyut cergevesinde kodlanmis; her bir boyut icin
hem toplam etkinlik sayilar1 hem de etkinliklerin
kuliipler ve (aylar) bazindaki
yogunlasma egilimleri ayr1 ayr1 analiz edilmistir. Asagida,
siraslyla bu yedi boyutun her biri icin elde edilen

zaman dilimleri

bulgular 6zetlenmekte ve havacilik kuliiplerinin program
yapisini yansitan temel oriintiiler tartisilmaktadir.

3.1. Teknik ve Saha Gezileri

Teknik ve saha gezileri boyutu, havacilik topluluklarinin
ogrencileri kuramsal bilgiden operasyonel gerceklige
tasiyan faaliyetlerini kapsamaktadir. Havalimani, yer
hizmetleri, bakim hangari, meteoroloji istasyonu, fuar ve
benzeri alanlara yapilan ziyaretler, 6grencilerin mesleki
sosyalizasyonunu giiclendirmekte ve sektdrle erken
dénemde temas kurmasini saglamaktadir.

Veri setinde bu boyutta etkinlik
bulunmaktadir; bu sayi, tiim faaliyetlerin yaklasik
%14,7’sine karsilik gelmektedir. Toplam 50 kuliibiin 34’1
(%68) en az bir

toplam 71

teknik veya saha gezisi
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gerceklestirmistir. Kullip basina ortalama etkinlik sayisi
1,42 olup, teknik gezilerin 6rneklem genelinde yaygin
fakat yogunlugu kuliipten kuliibe degisen bir pratik
oldugunu gostermektedir. Ozellikle Eskisehir Teknik
Universitesi Havacilik Kuliibii (5 etkinlik) ile
Kastamonu Universitesi Havacilik Toplulugu, Istanbul
Bilgi Universitesi Flyers of Bilgi Aviation Club ve Istanbul
Aydin Universitesi IAU Havacilik Toplulugu (dérder
etkinlik) teknik ve saha gezileri a¢isindan 6ne ¢ikan
yapilardir. Samsun Universitesi Sivil Havacilik Toplulugu
ise li¢ etkinlikle bu grubu izlemektedir.

Sivil

gelmedigine isaret etmektedir. Bazi kuliipler teknik
gezileri sistematik bicimde planlayarak havalimani, yer
hizmetleri ve bakim faaliyetlerini bir arada deneyimleme
imkani sunarken, bazi kuliiplerde bu boyut ya hic
kullanilmamakta ya da tekil etkinliklerle
kalmaktadir. Bu durum, bir yandan ders igeriklerinin
uygulama ile desteklenmesi yoniinde giicli ornekler
bulundugunu, diger yandan teknik ve saha gezilerinin
hilen tiim topluluklarda standartlasmis bir uygulama
haline gelmedigini gostermektedir. Genel olarak, teknik
ve saha gezileri boyutunun, akademik icerik ile sektoriin

simirh

Buna karsilik, 16 kuliibiin bu boyutta hi¢ etkinliginin

bulunmamasi,
topluluklarda

teknik ve

saha
standartlasmis bir

gezilerinin
uygulama

tim
haline

giinlik

isleyisi

arasinda kopri kuran kritik bir

tamamlayici rol tistlendigi sdylenebilir.

Tablo 1. Ornek icerik analizi (Kastamonu Universitesi-Havacilik Toplulugu)

Universite Kuliip Teknik ve Sosyal ve Akademik ve Tanitim ve Sosyal Kisisel Anmave Toplam
Saha Gezileri Kiiltirel Mesleki Gelisim Kuliip ici Sorumluluk Gelisim Milli
Etkinlikler iletisim ve Toplumsal Degerler
Katki Etkinlikleri
Kastamonu . Liderlik ve Stant Haftas1
) Ilgaz Dag) Kayak . . .
Havalimani > . Motivasyon Faaliyetleri/
. Merkezi Gezisi .
Gezisi (3 (25 Ocak) Sunumlari (12 Kuliip Tanitimi
Ocak) Ocak) (5-6-7 Mart)
Dii 18 Mart
linya
Biti kkal
Ramazan AVIXI Havaclhk Egitim = o 4y p)ay Ganakkale
Kastamonu Fuari ve Kariyer - Zaferi'ni
R Bayrami Konferansi / Gund Ugak
Havalimani Kahvalt T Bulusmasi Dagitma Anma/
ahvaltis ansen S
Gezisi (6 ) 3 (IFTE-2024) - s Sehitlik
Organizasyonu  Kogbogan (23 Etkinligi (8 . .
Mart) ) Stant Agma (3- Ziyareti (18
(11 Nisan) Subat) Mart)
4-5 May1s) Mart)
Geleneksel
Meteoroloji Ogrenci Orgiitsel Stant Haftas1
Istasyon Bulusmasi ve Davranis Faaliyetleri/
Gezisi (22 Tanitim Kongresi(31Eki ~ Kuliip Tanitimi
Mart) Etkinligi (27 m-3Kasim) (16 Ekim) AFAD
Eylil Egiti
Kastamonu Havacilik vlil) sitim
s o - Geleneksel Konferan 25
Universitesi Toplulugu o
Ciftlik s1(13
Bulugmas: (5 AVIX I Mart)
Ekim) Konferansi /
Alper Liitfi Basyigit
17-18-19 Gezeravcl'nin (28 Mayis)
Mayis 2024-  ugusunu izleme
19 Ocak Kastamonu 23 Nisan
Bursa ( cak) K
Uludas Cumbhuriyet Ulusal
u i i .
b ,tg , Eskigehir Bilim Senligi flkokulu Egemenlik
universitesi i
tarafindan . lTek“_'k ) Standi1 (17-18 Cocuklarla ve Cocuk
ditzenlenen Universitesin Ekim) Etkilesim Bayrami
e U Diinya Sivil de Uluslararasi Gezisi (10 Kutlamasi
! 9 $ Havacilik Giinii Havacilik Aralik) (23 Nisan)
Glinlerine  gokteyli- Mezun Kongresine
katilim Ogrenci Katilim (23
Bulusmasi (6 Ekim)
Aralik) AVI-X IV Ugus
ve Otesi
Etkinligi (25
Kasim)
BS] AVI AER/ Misra YAPICILAR vd. 5
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Sekil 1. Universitelerin etkinlik sayilari.

Etkinlik tarihleri incelendiginde, faaliyetlerin o6zellikle
Mart-Mayis doneminde ve Kasim-Aralik aylarinda
yogunlastigl goriilmektedir. Mart ve Mayis aylari, bahar
doéneminin iklim kosullar1 ve akademik takvimin gorece
esnekligi sayesinde havalimani, yer hizmetleri ve bakim
hangari bir zaman araligl
sunarken; Kasim-Aralik aylarindaki yigilma, genellikle
donem sonuna yaklasan kuliiplerin yil ici teknik gezi
hedeflerini yonelik
aciklanabilir.

3.2. Sosyal ve Kiiltiirel Etkinlikler
Sosyal ve Kkiiltiirel etkinlikler, havacilik topluluklarinin
Ogrencilerin iiniversite yasamina, aidiyet duygusuna ve
grup ici iliskilerine Kkatki saglayan faaliyetlerini
icermektedir. Gezi, kamp, doga ylriytsi, kiiltir turlari
sosyal bulusmalar gibi etkinlikler, topluluklar
yalnmizca mesleki odakli yapilardan ziyade ¢ok yonli
0grenme ve etkilesim ortamlarina déniistiirmektedir.

Bu boyutta toplam 62 etkinlik tespit edilmistir; bu
faaliyetler etkinliklerin yaklasik %12,9’'unu
olusturmaktadir. 22 kuliip (%44) en az bir sosyal veya
kiiltiirel etkinlik gerceklestirmis olup, kuliip basina
ortalama etkinlik sayis1 1,24 diizeyindedir. Kastamonu
Universitesi Havacalik Toplulugu alti sosyal/kiiltiirel
etkinlikle 6rneklemin en yiiksek degerine sahiptir. Bu
kuliibli, beser etkinlikle Gebze Teknik Universitesi
Havacilik ve Uzay Kuliibii Canakkale Onsekiz Mart
Universitesi COMU Havacilik Kuliibii ve Orta Dogu Teknik
Universitesi ODTU Havacilik Uzay Toplulugu, dérder

ziyaretleri icin elverisli

tamamlamaya planlariyla

ve

biitiin

etkinlikle ise Alanya Aladdin Keykubat Universitesi
Hiirkus Havacilar Toplulugu takip etmektedir.

Sosyal ve kiiltiirel faaliyetlerini gesitlendiren kuliiplerin,
cogu zaman diger boyutlarda (6zellikle tamitim, teknik
geziler ve akademik etkinlikler) de daha zengin bir

portfdy sundugu goriilmektedir. Buna karsin, yaklasik
yarisinda bu boyutta hi¢ etkinlik bulunmayan kuliipler,
daha ¢ok “bilgi ve kariyer odakl” ancak aidiyet ve grup
dinamikleri bakimindan sinirli bir topluluk deneyimi
sunmaktadir. Bu boyut, etkinliklerin siirdiiriilebilirligi ve
gonilli katihmin siirekliligi agisindan dnemli bir destek
islevi gormektedir.

Etkinlik tarihleri incelendiginde, belirgin bir giiz ve kis
yogunlugu soéz konusudur. Etkinliklerin biyiik kismi
Ekim, Kasim ve Aralik aylarinda; ikincil olarak da Ocak ve
Mart aylarinda gergeklesmektedir. Bu dagilim, akademik
yilin basinda (Ekim-Kasim) kuliiplerin tanisma gezileri,
kaynastirma etkinlikleri ve kamp/sehir turlariyla iiyeler
arasinda bag kurmaya calistigin;; dénem ortasinda ise
(Aralik-Ocak-Mart) hem motivasyonu artirict hem de
yariyll tatiliyle iliskilenen sosyal faaliyetlere agirlik
verildigini
donemlerine denk gelen aylarda sosyal ve Kkiiltiirel
etkinliklerin belirgin bicimde azaldig1 goriilmektedir.

3.3. Akademik ve Mesleki Gelisim
Akademik ve gelisim boyutu,
topluluklarinin ¢ekirdek faaliyet alanini olusturmaktadir.
Konferans, panel, teknik egitim, sertifika
programi ve calistay gibi etkinlikler, 6grencilerin mesleki
bilgi artirmakta, kariyer planlamasim
desteklemekte ve sektdrdeki giincel gelismeleri takip
etmelerine imkan saglamaktadir.

Veriler, bu boyutta toplam 202 etkinlik bulundugunu
gostermektedir; bu deger, tiim faaliyetlerin %41,9'unu

gostermektedir. Yaz aylarinda ve smav

mesleki havacihik

seminer,

birikimini

olusturarak en ytiksek paya sahiptir. 44 kuliip (%88), en
az bir
diizenlemistir ve kuliip basina ortalama etkinlik sayisi
4,04 diizeyindedir. Bu bulgu, havacilik topluluklarinin
biiyiik ¢ogunlugunun kendisini 6ncelikle akademik ve

akademik veya mesleki gelisim etkinligi
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mesleki  6grenmeyi  destekleyen yapilar olarak
konumlandirdigimi  géstermektedir. Ozellikle istanbul
Gelisim Universitesi iIGU Havacilik Kuliibii (17 etkinlik)
ve Necmettin Erbakan Universitesi Havaciik ve ARGE
Toplulugu (13 etkinlik), yogun akademik faaliyet
hacmiyle 6ne cikmaktadir. Eskisehir Teknik Universitesi
Sivil Havacalik Kuliibii, Amasya Universitesi Havacilik
Kuliibii ve Orta Dogu Teknik Universitesi ODTU Havacilik
Uzay Toplulugu ise 10’ar etkinlikle iist dilimde yer alan
diger kultiplerdir.

Akademik etkinliklerde yogunluk sergileyen kuliiplerin
onemli bir kisminda teknik geziler, taniim ve belirli
olctide Kkisisel gelisim etkinlikleriyle desteklenen daha
biitiinciil bir yap1 dikkat c¢ekmektedir. Ote yandan,
yalnizca bir veya iki akademik etkinlige sahip kuliipler,
hem faaliyet hacmi hem de cesitlilik bakimindan alt
diizeyde konumlanmaktadir. Genel olarak bakildiginda,
kuliiplerin %58’inin ¢ ila bes boyutta, %16’sinin ise alti
veya yedi boyutta faaliyet ylriitmesi; akademik ve
mesleki gelisim boyutunun diger boyutlarla kombine
edildiginde o6grenciler icin ¢ok boyutlu bir 6grenme
olusturdugunu géstermektedir. Ozellikle
Kastamonu Universitesi Havacilik Toplulugu, Necmettin
Erbakan Universitesi Havacihik ve ARGE Toplulugu ve
Zonguldak Biilent Ecevit Universitesi BEUN Sivil
Havacilik Toplulugu yedi boyutun tamaminda faaliyet
gostererek bu biitiinciil modele 6rnek tegkil etmektedir.
Akademik ve Mesleki Gelisim etkinlikleri zaman dagilimi
bakimindan en ¢arpici deseni sunmaktadir. Bu boyuttaki
faaliyetler, belirgin bicimde Aralik ayinda ve bahar
déneminin dogru May1s ayinda
yogunlagmaktadir; Aralik ayindaki etkinlik sayis1 tek
basina tiim akademik faaliyetlerin yaklasik dortte birini
olusturmaktadir. Mart, Nisan, Ekim ve Subat aylari da

ekosistemi

sonuna

gorece yiiksek sayida seminer, panel ve konferansin
diizenlendigi dénemlerdir. Bu tablo, akademik ve mesleki
icerikli etkinliklerin ¢ogunlukla dénem ortas1 ve donem
sonu periyotlarinda, derslerin ilerlemesiyle birlikte
ogrencilerin alanla ilgili daha spesifik sorularinin ve
kariyer odakli arttigy
organize edildigine isaret etmektedir.

3.4. Tamitim ve Kuliip ici iletisim
Tamitim ve kuliip ici iletisim boyutu, topluluklarin hem
universite i¢indeki gorinirligini hem de Kkendi i¢

beklentilerinin zamanlarda

orgiitlenmesini ve koordinasyonunu yansitan faaliyetleri
kapsamaktadir. Tanisma toplantilari, oryantasyon
etkinlikleri, bilgilendirme oturumlar1 ve sosyal medya
calismalar1 bu boyut altinda degerlendirilmektedir. Bu
etkinlikler, kuliibiin yeni {iye kazanimi, etkinliklere
katilm ve kurumsal kimlik ingas1 agisindan belirleyici bir
isleve sahiptir.

Bu boyutta toplam 85 etkinlik tespit edilmistir; bu sayi,
orneklemdeki tim faaliyetlerin %17,6’sina karsilik
gelmektedir. 39 kuliip (%78) en az bir tanitim veya kuliip
ici iletisim etkinligi diizenlemis, kuliip basina ortalama
etkinlik sayis1 1,70 olarak gergeklesmistir. Orta Dogu
Teknik Universitesi ODTU Havacilik Uzay Toplulugu alti
taniim/iletisim etkinligi ile ilk sirada yer almakta;

Istanbul Aydin Universitesi IAU Havacilik Toplulugu bes,
Firat Universitesi FUHAK Havacilik Kuliibii, Kastamonu
Universitesi Havaciik Toplulugu ve Iskenderun Teknik
Universitesi ISTE Havaalik Toplulugu ise doérder
etkinlikle bu kuliibii takip etmektedir.

Tanitim ve iletisim boyutunda etkinlik iireten kuliiplerin
cogunlukla diger boyutlarda da (6zellikle akademik,
sosyal ve teknik alanlarda) aktif olmasi, etkinlik
kapasitesi ile kendini ifade etme ve orgiitlenme becerisi
arasinda pozitif bir iliski bulunduguna isaret etmektedir.
Buna karsilik, bu boyutta hi¢ faaliyet yiiriitmeyen az
sayidaki  kuliibiin, gilicli etkinlikler
goriniirlik ve katihm diizeyi agisindan dezavantajli
konumda kalabilecegi sdylenebilir. Dolayisiyla tanitim ve
kuliip igi iletisim, topluluk faaliyetlerinin erisimini ve
etkisini artiran, diger boyutlar1 destekleyen bir ¢arpan
mekanizmasi islevi gérmektedir.

Tanitim ve Kuliip I¢i filetisim boyutunda tarihsel
yogunluk, {tniversite akademik takvimiyle dogrudan
ortiismektedir. Etkinliklerin en biiyiik kismi Eyliil-Kasim

tiretse dahi

araliginda, o6zellikle de Ekim ayinda gerceklesmektedir;
bu ay tek basina tanitim ve iletisim faaliyetlerinin énemli
bir bolimiinii olusturmaktadir. Kuliipler bu dénemde
stant c¢alismalari, oryantasyon oturumlari, tanigma
toplantilar1 ve sosyal medya kampanyalar1 araciligiyla
yeni tliye kazanmaya ve gorinirliklerini artirmaya
odaklanmaktadir. ikinci bir yogunlasma noktas1 Mayis
ayidir; bu doénemde cogu kuliip yisonu
degerlendirmeleri, kapanis toplantilar1 veya toplu
bilgilendirme etkinlikleri diizenlemektedir. Dolayisiyla
tanitim ve kuliip i¢i iletisim etkinlikleri, akademik yilin
bast ve sonu etrafinda kimelenmis, doénemin orta
kisminda ise gorece daha diisik bir
sergilemistir.

3.5. Sosyal Sorumluluk ve Toplumsal Katki
Sosyal sorumluluk ve toplumsal katki boyutu, havacilik
topluluklarinin iiniversite sinirlarinin 6tesine gegerek
daha genis toplumsal cevreye yonelik deger iiretme
kapasitesini gostermektedir. Okul ziyaretleri, c¢evre
temizlikleri, fidan dikme kampanyalari, bagis
organizasyonlar1 ve dezavantajli gruplarla yiiriitilen
calismalar bu kapsamda ele alinmaktadir. Bu faaliyetler,
stirdirilebilirlik, etik ve vatandaslik bilinciyle dogrudan
iligkilidir.

Bu boyutta yalnizca 18 etkinlik kaydedilmis olup, bu
deger toplam faaliyetlerin %3,7’si ile 6rneklemin en
disiik oranlarindan birini temsil etmektedir. 14 kuliip
(%28) en az bir sosyal etkinligi
gerceklestirmis, kuliip basina ortalama etkinlik sayisi
0,36’de kalmistir. Alanya Alaaddin Keykubat Universitesi
Hiirkus Havacilar Toplulugu, istanbul Aydin Universitesi
[AU Havaalik Toplulugu, Atatiirk Universitesi Hava
Ulastirma Kuliibii, Samsun Universitesi Sivil Havacilik

yogunluk

sorumluluk

Toplulugu ve Kastamonu Universitesi Havacilik

Toplulugu ikiser etkinlik ile bu boyutta en fazla faaliyet
gerceklestiren kuliipler olarak 6ne ¢cikmaktadir.

BS] AVI AER/ Misra YAPICILAR vd.

Sosyal  sorumluluk boyutunda etkinlik ireten
topluluklarin, ¢ogu zaman akademik, sosyal ve tanitim
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alanlarinda da gorece giiclii portféylere sahip oldugu
gorilmektedir. Bu durum, belirli bir kurumsal olgunluk
diizeyine ulasan kuliiplerin, faaliyetlerini
icerisinde toplumsal katki perspektifiyle genislettiklerini
diistindiirmektedir. Buna karsin, 6rneklemin énemli bir

Zaman

béliimiinde bu boyutun hi¢ kullanilmamis olmasi,
havacilik
stirdiiriilebilirlik eksenindeki potansiyelinin heniliz tam
anlamiyla degerlendirilemedigine isaret etmektedir.

Sosyal Sorumluluk ve Toplumsal Katki etkinliklerinin
tarihsel dagilimi, diger boyutlara kiyasla daha dar ama
anlamli bir kiimelenme gostermektedir. Bu boyuttaki
faaliyetlerin ayinda
gerceklestirilmis; geri kalanlar ise agirlikh olarak Ekim,
Kasim ve Aralik aylarinda toplanmistir. Mart ayindaki
yogunluk, hem hava kosullarinin saha c¢alismalar igin
elverisli hale gelmesi hem de bir¢ok kuliibiin yilin ilk
yarisinda en az bir toplumsal fayda projesi
gerceklestirme hedefiyle iliskilendirilebilir. Sonbahar
aylarinda goriilen artis ise, 6zellikle ¢evre, dayanisma ve

topluluklarinin ~ toplumsal roliniin  ve

neredeyse yarisl Mart

yardim temali etkinliklerin yilsonu kampanyalariyla
eszamanli planlanmasindan kaynaklanmaktadir.

3.6. Kisisel Gelisim

Kisisel gelisim boyutu, 6grencilerin mesleki bilgiye ek
olarak iletisim, liderlik, zaman ydnetimi, takim ¢alismasi
ve stresle basa ¢ikma gibi yatay becerilerini destekleyen
faaliyetleri kapsamaktadir. Bu tiir etkinlikler, mezuniyet
sonrasinda is yasamina geciste rekabet avantaji saglayan
ve kariyer basarisint dogrudan etkileyen yetkinliklerin
gelisimine katki sunmaktadir.

Veri setinde kisisel gelisim kapsaminda 24 etkinlik
bulunmaktadir; bu sayi, toplam faaliyetlerin %5’ine
karsilik gelmektedir. 16 kuliip (%32) en az bir kisisel
gelisim etkinligi diizenlemis, kuliip basina ortalama
etkinlik sayis1 0,48 olarak gergeklesmistir. Bu boyutta en
ylksek degere, dort etkinlikle Ankara Yildirim Beyazit
Universitesi AYBU Havacilik ve Uzay Kuliibii sahiptir.
Firat Universitesi FUHAK Havacilik Kuliibii {i¢; Necmettin
Erbakan Universitesi Havacilik ve ARGE Toplulugu,
Eskisehir Teknik Universitesi Sivil Havacilik Kuliibii ve
Canakkale Onsekiz Mart Universitesi COMU Havacilik
Kuliibii ise ikiser kisisel gelisim etkinligiyle bu kuliibii
takip etmektedir.

Kisisel gelisim boyutunda faaliyet yiiriiten kuliiplerin bir
kisminin, akademik, teknik, sosyal ve tanitim alanlarinda
da aktif olmasi, 6grencilerin hem mesleki hem de bireysel
diizeyde ¢ok yonli desteklendigi yapilar isaret
etmektedir. Bununla birlikte, kuliiplerin yaklasik iicte
ikisinin bu boyutta hig etkinlik gerceklestirmemis olmasi,
kisisel yetkinlik gelistirmeye yonelik faaliyetlerin heniiz
sistematik bir planlama c¢ergevesine oturtulmadigini
gostermektedir. Bu bulgu, gelecekte kuliip etkinlik
tasarimlarinin kariyer becerileri ve kisisel gelisim odakli
iceriklerle gii¢clendirilebilecegini ortaya koymaktadir.
Kisisel Gelisim boyutundaki etkinlikler de belirgin bir
sekilde Kasim-Aralik doneminde yogunlasmakta; bu iki
ayda gergeklestirilen faaliyetler toplam kisisel gelisim
etkinliklerinin 6nemli bir kismini olusturmaktadir. Mart

ayinda gozlenen ikinci bir artis, bahar déneminin basiyla
birlikte 6grencilerin sinav, staj ve kariyer planlamasi
baskisini daha fazla hissetmeye basladiklar1 bir ddneme
denk gelmektedir.

3.7. Anma ve Milli Degerler Etkinlikleri

Anma ve milli degerler boyutu, havacilik topluluklarinin
faaliyetlerini tarihsel biling, milli kimlik ve ulusal
degerlerle iliskilendiren etkinlikleri kapsamaktadir. Milli
bayramlar, ©nemli tarihsel giinler ve Tiirkiye'de
havaciligin gelisimine katki sunan 6ncii isimlerin anildig1
organizasyonlar bu degerlendirilmekte;
mesleki kimlik ile ulusal kimlik arasinda sembolik bir bag
kurulmasina hizmet etmektedir.

Bu boyutta toplam 20 etkinlik kaydedilmistir; bu deger,
tiim faaliyetlerin %4,1’ine karsilik gelmektedir. 14 kuliip
(%28) en az bir anma veya milli deger odakli etkinlik
diizenlemis, kuliip basina ortalama etkinlik sayis1 0,40
olarak gerceklesmistir. Gebze
Havacilik ve Uzay Kuliibli, Zonguldak Biilent Ecevit
Universitesi BEUN Sivil Havacilik Toplulugu ve Istanbul

kapsamda

Teknik  Universitesi

Gelisim Universitesi IGU Havacilik Kuliibii tiger etkinlikle
bu boyutta en yiiksek degere sahiptir. Necmettin Erbakan
Universitesi HURKUS Ogrenci Toplulugu ve Kastamonu
Universitesi Havacilik Toplulugu ise ikiser etkinlik ile bu
kuliipleri izlemektedir.

Anma ve milli degerler boyutunda faaliyet gdsteren
kuliiplerin, ¢ogu zaman sosyal ve akademik etkinliklerle
birlikte daha biitiincil bir kimlik insa etme ¢abasi icinde

olduklar1 goriilmektedir. Buna karsin, Orneklemin
yarisindan fazlasinda bu boyutta hi¢ etkinlik
bulunmamasi, havacilik topluluklarinin 6nemli bir

bolimiinde tarihsel ve milli baglamin heniiz sistematik
bir faaliyet alani olarak ele alinmadigin1 géstermektedir.
Bu durum hem kurumsal kimlik insasi hem de
olcekteki
gelisimine iliskin farkindaliklarinin artirilmasi agisindan
O6nemli bir gelisim alanina isaret etmektedir.

Degerler Etkinlikleri a¢isindan
bakildiginda, tarihsel kiimelenmenin dogrudan ulusal ve
tarihsel

ogrencilerin  havacihgin  ulusal tarihsel

Anma ve Milli

takvimle uyumlu oldugu gorilmektedir.
Etkinliklerin yarisina yakini Mart ayinda yogunlasmakta;
bu yogunluk biiylik 6l¢iide 18 Mart Canakkale Zaferi ve
Sehitleri cercevesinde

programlardan kaynaklanmaktadir. fkinci kiimelenme,

Anma  Giini diizenlenen
Ekim ve Kasim aylarinda (Cumhuriyet Bayrami ve 10
Kasim Atatiirk’ii Anma Giinii) ve daha siirl 6l¢iide Nisan
ile Aralik aylarinda ortaya ¢ikmaktadir. Bu dagilim,
havacilik  kuliiplerinin degerler
faaliyetlerini agirlikli olarak ulusal bayram ve anma
giinlerine bagladigini; bu boyuttaki etkinliklerin diger tiir
faaliyetlere kiyasla takvimsel olarak daha net ve torensel
bir yapiya sahip oldugunu géstermektedir.

4. Sonug ve Oneriler

Bu arastirmada, Tirkiye’deki havacilik yo6netimi
boliimlerinde  faaliyet  gosteren 50
topluluguna/kuliibiine ait toplam 482 etkinlik, igerik
analizi yoluyla yedi boyut altinda siniflandirilarak
incelenmistir. Elde edilen bulgular, iiniversite havacilik

anma ve milli

havacilik

BS] AVI AER/ Misra YAPICILAR vd.
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topluluklarinin etkinlik ekosisteminin hem nicel hem
nitel agidan oldukg¢a heterojen bir yapiya sahip oldugunu
gostermektedir.

Ik olarak, tirlerine gore dagilimi
incelendiginde, Akademik ve Mesleki Gelisim boyutunun
202 etkinlikle tiim faaliyetlerin yaklasik %41,9'unu
olusturdugu, dolayisiyla kuliiplerin kendilerini éncelikle
mesleki bilgi ve Kkariyer odakli
konumlandirdiklar1 goriilmiistiir. Bunu, 85 etkinlikle
(%17,6) Tamtim ve Kuliip I¢i iletisim boyutu izlemekte;
bu durum, kuliiplerin yeni liye kazanma, goériiniirlik ve
orgiitlenme siireclerine kayda deger bir enerji ayirdigini
gostermektedir. Teknik ve Saha Gezileri (71 etkinlik,
%14,7) ile Sosyal ve Kiiltiirel Etkinlikler (62 etkinlik,
%12,9) ise, 6grencilerin sahaya ¢ikma, havacilik ortamini
yerinde gozlemleme ve sosyal baglarini gili¢clendirme
firsatlar1 sundugunu ortaya koymaktadir. Buna karsin,
Sosyal Sorumluluk ve Toplumsal Katki (18 etkinlik,
%3,7), Kisisel Gelisim (24 etkinlik, %5,0) ve Anma ve
Milli Degerler (20 etkinlik, %4,1) boyutlarindaki etkinlik
sayllarinin gorece diisik diizeyde kalmasi, havacilik
topluluklarinin  toplumsal sorumluluk, yatay beceri
gelistirme ve tarihsel/milli baglamla iliski kurma
konularinda heniiz sistematik ve yaygin bir pratik
olusturamadiklarina isaret etmektedir.

etkinliklerin

yapilar olarak

ikinci olarak, kuliipler arasi karsilastirmalar kuliip
onemli farkliliklar ortaya
cikarmistir. Baz1 tniversitelerdeki kuliipler (6rnegin
Istanbul Gelisim Universitesi, Kastamonu Universitesi,
Necmettin Erbakan Universitesi, ODTU, istanbul Aydin
Universitesi, COMU, Eskisehir Teknik Universitesi, AYBU,
Gebze Teknik Universitesi ve Firat Universitesi’'ndeki
kuliipler) 18 ve iizeri etkinlikle ytiksek hacimli ve ¢ok
boyutlu bir program yliriitiirken; bazi kuliiplerin yalnizca

diizeyinde oldugunu

1-3 etkinlikle temsil edilmesi, kullip ekosisteminin
“lokomotif” nitelikte az sayida kuliip ile diisiik etkinlikli
genis bir taban tlizerine kurulu oldugunu géstermektedir.
Yiiksek etkinlik hacmine sahip kuliiplerin biiyiik dl¢iide
birden fazla boyutta faaliyet yiiriitmesi, etkinlik sayisi ile
boyut ¢esitliligi arasinda giiglii bir iliski bulundugunu da
ortaya koymaktadir.

Uciincii  olarak, aymi iniversite icinde birden fazla
havacilik kulibiiniin  bulundugu o6rnekler (6zellikle
Necmettin Erbakan Universitesi, Erciyes Universitesi ve
Tiirk Hava Kurumu Universitesi) incelendiginde, toplam
etkinlik hacminin artmasina karsin kuliipler arasi
dengenin her zaman saglanamadigl, bazi kuliiplerin
belirgin bicimde “merkezi” rol istlenirken digerlerinin
daha sinirl sayida etkinlik yiriittigi goriilmistiir. Bu
durum, ¢ok kuliiplii yapilarda i¢ koordinasyon ve is
boéliimli mekanizmalarinin 6nemine isaret etmektedir.
Doérdiincii olarak, etkinliklerin tarihlere gére dagilimi
incelendiginde, boyutlarin akademik takvimle yakindan
iliskili oldugu bulunmustur. Akademik ve mesleki
etkinlikler
yogunlasirken; tanitim ve kuliip ici iletisim faaliyetleri
Eylil-Ekim ddneminde, sosyal ve Kkiiltlirel etkinlikler
sonbahar ve Kis aylarinda, sosyal sorumluluk etkinlikleri

ozellikle Aralik ve Mayis aylarinda

agirlikh olarak Mart ve sonbahar aylarinda, anma ve milli
degerler etkinlikleri ise ulusal bayram ve anma giinleri
etrafinda yogunlasmaktadir. Bu desen, kuliiplerin faaliyet
planlamasinda akademik yilin dogal ritmini dikkate
aldiklarin;; ancak bazi boyutlarin (6zellikle sosyal
sorumluluk ve kisisel gelisim) yil geneline daha dengeli
yayilmadigini gostermektedir.

Son olarak, bu ¢alisma, havacilik topluluklarinin
universite-sektdr etkilesimi, sosyallesme,
kariyer farkindaligl ve 6grenci gelisimi acisindan 6énemli
bir potansiyel tasidifini, ancak bu potansiyelin tiim
universitelerde ve tiim boyutlarda esit diizeyde
degerlendirilemedigini ortaya koymaktadir. Gelistirilen
yedi boyutlu siniflama semasi hem havacilik alan1 hem de
diger disiplinlerde 6grenci kuliiplerinin etkinlik
profillerini analiz etmek icin kullanilabilir bir cerceve
sunmakta; bu yoniiyle literatiire yontemsel bir katki
saglamaktadir.

Bu bulgular dogrultusunda, havacilik
kuliiplerinin daha dengeli ve ¢ok boyutlu bir etkinlik

mesleki

universite

ekosistemi gelistirebilmeleri i¢cin hem kurumsal hem
uygulamaya donik bir dizi
Oncelikle {iniversite yénetimlerinin, havacilik kuliiplerini
program ciktilar1 ve Kkalite siirecleriyle iliskilendirerek
yalnizca akademik ve tamitim boyutunda degil, sosyal

oneri sunulmaktadir.

sorumluluk, kisisel gelisim ve anma-milli degerler gibi
gorece zaylf kalan alanlarda da diizenli faaliyet
iretmelerini tesvik edecek destek mekanizmalarin
(biitce, mekan, ulasim, danismanlik vb.) giiclendirmesi
gerekmektedir. Kuliiplerin, y1llik planlarini olustururken
etkinlik sayisindan ziyade boyut ¢esitliligini gézetmeleri;
etkinlikleri yilin belirli aylarina yigmak yerine miimkiin
oldugunca yila yaymalar1 ve faaliyetlerini sistematik
olarak kayit altina alip degerlendirmeleri dénerilmektedir.
Birden fazla kuliibiin bulundugu iiniversitelerde ig
koordinasyonu saglayacak platformlarin
olusturulmasi ve iniversiteler arasi havacilik kultipleri

ortak

aglariin giiclendirilmesi, iyi uygulama o6rneklerinin
ortak etkinlikler (ulusal 6grenci
sempozyumlari, teknik geziler, yarismalar vb.) yoluyla
kurumsal kapasitenin artirllmasina katki saglayacaktir.
Sektor paydaslarinin (havayollari, havalimani isletmeleri,
SHGM, meslek orgiitleri) kuliiplerle daha sistematik is
birlikleri kurarak teknik gezi, mentorluk ve Kkariyer

paylasimi  ve

giinleri gibi faaliyetleri desteklemeleri hem nitelikli insan
kaynag yetistirilmesi hem de 6grencilerin mesleki kimlik
gelisimi agisindan kritik goriilmektedir.

Bu c¢alismanin baslica sinirhligl, verilerin yalnizca
dokiiman incelemesine (kuliip paylasimlari, resmi listeler
vb.) dayanmasi ve belirli bir donemde gerceklestirilen
etkinliklerle olmasidir;  bu
bildirilmeyen/faaliyete gecirilemeyen etkinlikler hem de
6grencilerin bu etkinlikleri nasil deneyimledigine iligskin

sinirh nedenle hem

6znel boyut analize dahil edilememistir. Ayrica 6rneklem,
Tiirkiye’de havacilik yonetimi ve iligkili alanlarda faaliyet
gosteren kuliiplerle sinirli oldugundan, bulgularin diger

BS] AVI AER/ Misra YAPICILAR vd.

disiplinlerdeki ogrenci kuliiplerine dogrudan
genellenmesi  dikkatle ele alinmahdir. Gelecek
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arastirmalarda, dokiiman analizine ek olarak 6grenci ve
akademik danisman goriismelerinin, anketlerin ve odak
grup c¢alismalarinin kullanilmasi; farkli yillara ait
verilerin  Karsilastirilarak uzunlamasina Dbir
kurulmasi ve benzer siniflama semasinin diger mesleki

desen

alan  kulliplerine  uygulanarak disiplinler arasi
karsilastirmalar yapilmasi 6nerilmektedir.

Katki Oran1 Beyani
Yazarlarin katki yilizdeleri asagida verilmistir. Yazarlar
makaleyi incelemis ve onaylamistir.

% M.Y. AA. B.A.
K 40 30 30
T 40 30 30
Y 40 30 30
VTI 40 30 30
VAY 40 30 30
KT 40 30 30
YZ 40 30 30
GR 40 30 30
PY 40 30 30

K= kavram, T= tasarim, Y= yonetim, VTI= veri toplama ve/veya
isleme, VAY= veri analizi ve/veya yorumlama, KT= kaynak
tarama, YZ= Yazim, GR= gonderim ve revizyon, PY= proje
yoOnetimi.

Catisma Beyani
Yazarlar bu calismada higbir ¢ikar iliskisi olmadigin
beyan etmektedirler.

Etik Onay Beyam

Bu arastirmada hayvanlar ve insanlar tizerinde herhangi
bir ¢alisma
alinmamuistir.

yapilmadigr icin etik kurul onay1
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1. Giris Devlet miidahalesinin azalmasiyla pazar daha rekabetci
Havayolu  tasimaciigt  sektoriinde  serbestlesme bir yapiya kavusmug; bu durum bilet fiyatlarimn
egilimlerini inceleyen calismalar, ekonomik diismesine, yolcu talebinin artmasina ve tiiketici
diizenlemeler lizerindeki siki uygulamalarin refahinin yiikselmesine katki saglamistir. Rekabetin

kaldirilmasinin rekabeti ve verimliligi artirdigini, bilet
fiyatlarini diisiirdiigiinii, ugus sikligini yiikselttigini ve
havayolu  trafiginde  belirgin artis  yarattugini
gostermektedir (Uzun, 2019, s. 476). Bu Kkiresel
dontlisiimiin Tirkiye’deki en ©6nemli yansimasi, 2003
yilinda i¢ hat pazarinmin serbestlesmesiyle goriilmiis;
artan ugus noktalar1 ve sefer sikliklar1 hem i¢ hem dis
hatlarda rekabeti belirgin bigimde artirmistir. Sektdr

giiclenmesiyle havayollar1 siirdiirtlebilir karhlik igin
farkli fiyatlama stratejileri gelistirmeye ydnelmis; iiriin
fiyati bu siirecte rekabet stratejilerinin
belirleyicilerinden biri haline gelmistir (Yazgan vd., 2019,
s. 733; Yasar vd., 2023, s. 24). Degisen rekabet kosullari
havayollarinin charter, disiik maliyetli (LCC) ve
geleneksel (full-service) gibi farkli is modelleri
gelistirmesine de zemin hazirlamistir (Kiraci, 2019, s.

temel

hacmindeki bu genisleme, pazardaki rekabet diizeyinin 336).

ayrintill  bicimde incelenmesini gerekli kilmaktadir Liberallesme sonucunda fiyatlama lzerindeki
(Yasar ve Kiraci, 2017). kisitlamalarin  ortadan kalkmasi, fiyat rekabetini
BSJ] AVI AER/ Mehmet YASAR ve Goksen AKCAY 1
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giiclendirmis; liberal pazarlarda bilet fiyatlarinin daha
diisiik seyretmesi ve dinamik fiyatlama uygulamalarinin
yayginlasmasi, zaman hassasiyeti diislik
yolcularin erken satin alimlarda avantajli fiyatlara
mimkin kilmistir (Gerede, 2015). Bu
dogrultuda havayolu pazari, iki nokta arasinda hizmet
isletmeler

ozellikle
erismesini

sunan
potansiyel yolcu/yiik talebinin etkilesimi sonucunda
fiyatin ~ olustugu  rekabet¢i  bir  yapi
tanimlanmaktadir (ICAO, 2018). Tam serbestlesmenin
gecerli oldugu pazarlarda havayollari fiyatlarini tamamen
piyasa kosullarina gore belirleyebilmekte ve tarifeler
kurumsal  bir onay  gerekmeksizin  yiirirlige
girebilmektedir (Gerede, 2011, s. 509).

Serbestlesmenin getirdigi rekabet ortaminda yalnizca
direkt ucus sunan havayollar1 degil, aktarmali ugus
saglayan tasiyicilar da rekabete dahil olmus; o6zellikle
direkt ucus alternatifinin bulundugu hatlarda aktarmali
sefer sunan havayollari, daha diisiik ag kalitesini telafi
etmek amaciyla bilet fiyatin1 temel rekabet araci olarak

ile bu hatta yonelik mevcut ve

olarak

kullanmaya baslamistir (Burghouwt ve Veldhuis, 2006, s.
110; Bilotkach vd., 2006). Ote yandan havayolu bilet
fiyatlari, talep yapisi ve rekabet yogunlugu nedeniyle son
derece dinamik bir karakter sergilemekte; fiyatlar giin
icinde bile bircok kez degisebilmekte ve bu degisim
biiyiik dl¢iide talep dalgalanmalari, rekabet kosullar1 ve
dinamik fiyatlandirma stratejilerinden
kaynaklanmaktadir (Abdella vd., 2021, s. 376).
Fiyatlardaki degisimler yolcu talebinde belirgin tepkilere
yol agmakta; talep esnekligi hem havayolu tiiriine hem de
pazarin rekabet diizeyine goére anlamh farklhilik
gostermektedir (Kayhan vd., 2023, s. 212).

Ozellikle Tiirkiye baglaminda, direkt uguslara sahip
merkez havaalanindan seferler diizenleyen bir tasiyicinin
ayni pazarda aktarmali hizmet veren rakiplerine karsi
fiyat sekillendigini
arastirmalarin sinirh oldugu goriilmektedir. Bu durum,
direkt ve aktarmali uguslar
fiyatlamay1 nasil etkilediginin daha ayrintli bigimde

pozisyonunun nasil inceleyen

arasindaki rekabetin
incelenmesini gerektirmektedir. Bu calisma, séz konusu
boslugu doldurarak THY’nin Istanbul direkt
ucuslarinin bilet fiyatlarini, ayn1 hatlara aktarmali ugus
sunan ulusal tagsiyicilarla karsilastirmali olarak analiz
etmektedir.

cikish

Boylece direkt ugusun fiyat ilizerinden
rekabet avantaji, aktarmali tasiyicilarin fiyat stratejileri
ve pazarin rekabet yapisi bicimde
degerlendirilmektedir. Bu dogrultuda arastirma sorulari
su sekilde organize edilmistir:

biitiinciil

e  AS1: Uluslararasi havayolu pazarinda farkli hub
tizerinden gerceklesen uguslar, direkt ucuslara
kiyasla bilet fiyatlarinda anlamli bir farklilagsma
yaratmakta midir?

o AS2:
dezavantaji olusturmaktadir?

Hangi hub’lar fiyat avantaji ya da
e AS3: Fiyat farklarin1 agiklamada hub tiri
(Avrupa hub’lar1 vs. Korfez hub’lari) yon

faktoriine (dogu-bat1) kiyasla daha gii¢lii bir

belirleyici midir?
Aragtirmanin devami su sekilde organize edilmistir.
ikinci béliimde havayolu bilet fiyatlar1 ile ilgili
arastirmalar Kkarsilastirmali olarak verilmis, tglnci
boélimde veri ve arastirmada kullanilan ydntem
aciklanmis, dérdiincii béliimde bulgulara yer verilmis ve
son olarak sonug, tartisma ve Oneriler ile arastirma
tamamlanmistir.
1.1. Yapilan Arastirmalar
Bu béliimde havayolu pazarlarinda bilet fiyatlar ile ilgili
arastirmalar  yer Tablo 1 ilgili
arastirmalarin goriinlimiinii sunmaktadir.
Literatiirde calismalar, fiyatlarin biiyiik dl¢lide rekabet
kosullari, talep yapisi ve havayolu is modelleri tarafindan
belirlendigini gostermektedir. Yogun rekabetin yasandig1
pazarlarda fiyat farklhiliklarinin azaldig, rekabet arttik¢a
bilet fiyatlarinin distiigii belirtilmektedir (Gerardi ve
Shapiro, 2009; O’Connell ve Bueno, 2018). Talep tahmini
ve dinamik fiyatlandirma tlizerine yapilan ¢alismalar ise
bilet fiyatlarinin giin icinde bile defalarca degisebildigini

verilmektedir.

ve bu degisimin talep dalgalanmalari, satin alma zamany,
rekabetci hamleler ve i¢-dis faktorler tarafindan siirekli
sekillendigini ortaya koymaktadir (Abdella vd., 2021). Bir
diger konu ise talep esnekliginin hem havayolu tiiriine
hem de pazarin rekabet yogunluguna gore farkhlastig
belirlenmistir (Kayhan vd., 2023).

Rekabetin yalnizca aym hatta direkt ugus sunan
tasiyicilar degil, aktarmali ugus
havayollar1 arasinda da gergeklestigini ortaya koyan
calismalar da literatiirde O6nemli bir yer tutmaktadir.
Burghouwt ve Veldhuis (2006), direkt ucus alternatifinin
bulundugu pazarlarda ucus saglayan
tasiyicilarin daha diisiik ag kalitesini telafi edebilmek i¢in
fiyati temel rekabet aract olarak kullandigini
belirtmektedir. Benzer sekilde Bilotkach vd. (2006) uzun
mesafeli pazarlarda yolcu tercihlerinin ¢ogunlukla fiyat-
ag kalitesi dengesiyle sekillendigini
tasiyicilarin  6zellikle direkt rakipler karsisinda daha
dustik fiyatlarla rekabete girdigini gézlemlemistir.

arasinda sunan

aktarmali

ve aktarmali

Fiyat olusumunda rekabet yapisinin etkisini ortaya koyan
ampirik bulgular da bu cergeveyi desteklemektedir.
Biiytiik gerceklestirilen
calismalar, rekabet diizeyine bagh olarak tasiyicilarin
sistematik bicimde fiyat farklilastirmasina gittigini ve

aktarma merkezlerinde

belirgin bir fiyat priminin olustugunu goéstermektedir
(Kahn ve Kahn, 2012). Rekabetin ag yapisina yansiyan
boyutuna odaklanan arastirmalar ise tasiyicilarin maliyet
yapilari, talep diizeyi ve rakip fiyat belirsizligini dikkate
alarak ag tasarimini sekillendirdigini ve bu stratejik
kararlarin fiyatlandirma iizerinde dolayli ama giig¢li
etkiler yarattigin1 ortaya koymaktadir (Yang ve Huang,
2015).
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Tablo 1. Havayolu bilet fiyatlar izerine arastirmalar

Yazar(lar)

Kapsam

Yontem

Ozet Bulgular

Bilotkach vd. (2006)

Burghouwt ve
Veldhuis (2006)

Gerardi ve
(2009)

Shapiro

Gaggero ve Piga
(2011)

Elgin vd. (2017)
O’Connell ve Bueno
(2018)

Yasar (2019)

Yazgan vd. (2019)

Abdella vd. (2021)

Kayhan vd. (2023)

Karaman (2025)

Kahn ve Kahn (2012)

Yang ve Huang (2015)

Bruinsma vd. (2000)

Zhang vd. (2014)

New York-London hatt1 7
uluslararasi havayolu

Avrupa-ABD pazari
2003-2005

ABD i¢ hat havayolu piyasasi
1993-2006 dénemi

ingiltere-irlanda
2003-2004

Tiirk Havayolu isletmeleri
i¢ ve dis hat bilet fiyatlari

Korfez havayollar1 (Emirates,
Etihad, Qatar) ile Avrupa
merkezleri rekabeti

Tiirkiye i¢ hat LCC (Pegasus)
134 hat

Ankara ve Istanbul ¢ikigh ig
ve dis hatlar

Havayolu bilet fiyatlarinin
dinamik yapisy; fiyat
degisimini etkileyen i¢ ve dis
faktorler

314 Havayolu
2013-2022 Dénemi

IST-TZX Hatt1
B737-800 Hat Maliyeti

+2000 sehir cifti pazari
2006 Q3-2006 Q4

Tayvan ve Cin
Hava Kargo

Avrupa’daki 4 biiytik hub
(LHR, CDG, FRA, AMS)

Avrupa hub-to-hub hatlar
Ag Tasiyicilar

73444 fiyat verisi ile
dogrusal regresyon

Ag kalitesi ve baglanti
yapisint NETSCAN modeli ile
analiz etmistir.

Panel veri analizi; Gini
katsayisi ve fiyat dagilimi
lizerine sabit etkiler
modeliyle rekabetin fiyat
oynakligina etkisinin
Olciilmesi.

Panel veri, Gini ile fiyat
dagilimi 6l¢iimi, HHI ile
rekabet analizi

Panel regresyon

Panel veri analizi ve baglanti
indeksi karsilastirmasi

Regresyon + T-Testleri

En kiigiik kareler (EKK),
Poisson regresyon, SVM
talep tahmini

Literatiir taramasi ve
kavramsal ¢ergeve

Panel veri analizi

Uygulamali maliyet analizleri

Ekonometrik fiyat modeli,
Panel veri analizi

iki asamal1 stokastik
programlama, senaryo
analizi

Genellestirilmis maliyet
modeli; seyahat stiresi, fiyat,
baglant1 kalitesi analizi

Ekonometrik fiyat modeli;
HHI yogunluk dl¢iimii

Direkt hatlarda aktarmali uguslar daha
diisiik fiyatla rekabet eder; fiyatlar ugus
tarihine yaklastik¢a ytikselir.

Direkt ugus alternatifi oldugunda
aktarmali tasiyicilar daha diisiik ag
kalitesini fiyat indirimiyle telafi
etmektedir.

Rekabet arttik¢a havayolu bilet fiyatlar:

arasindaki farklar azalmakta, 6zellikle

yogun hatlarda yiiksek fiyatlar diiserek
fiyatlar birbirine yaklasmaktadir.

Rekabet arttikea fiyat dagilimi daralir
ve fiyat ayrimcilig1 zorlasir; ancak
yogun talep dénemlerinde bu etki

zayiflar.

Yakat fiyat, rekabet, mesafe ve
havayolu tipi bilet fiyatlarini etkiler;
rekabet arttikea fiyatlar diiger.
Korfez merkezlerinin yiikselen baglanti
kalitesi Avrupa’nin pazar payini
diisiirmiis; bu tasiyicilar diisiik fiyat ve
kisa aktarmalarla rekabet tstiinligii
saglamistir.

Pazar payy, sefer siklig1 ve HHI arttik¢a
fiyatlar yiikselir; ikinci bir LCC'nin girisi
ise fiyatlar1 diisiiriir.

Dogru talep tahmini ile dinamik
fiyatlandirmanin geliri maksimize
ettigi; sabit fiyatlandirmanin daha
dustik gelir sagladigi bulunmustur.

Bilet fiyatlarinin talep, rekabet ve
zamanlama gibi faktorlere bagh olarak
giin icinde sik¢a degistigi gorulmiistiir.

Fiyat artiglarinin talebi azalttig1 ve talep
esnekliginin havayolu is modeline gore
degistigi bulunmustur.

Artan yolcu sayisinin birim maliyeti
dustrdiigii ve promosyonlu biletlerin
buna gore fiyatlanmasi gerektigi
belirlenmistir.

Hub baskinlig fiyatlari artirir; rekabet
azalinca fiyat yiikselir, uluslararasi
hatlarda fiyat farki daha giigludiir.
Maliyet belirsizligi ag kararlarini
etkiler; maliyet distist talebi artirir;
hub konumlari stratejik oldugu i¢in
daha az degisir.

Farkli hub'lar farkl fiyat ve zaman
avantajlar1 sunar; baglanti kalitesi
rekabette kritiktir; is yolcular1 i¢in
zaman, ekonomi yolculari i¢in fiyat
daha énemlidir.
ittifak hatlarinda fiyatlar daha
yiiksektir; hub dominance fiyat artisi
saglar; LCC varligi fiyatlar1 disurir;
piyasa yogunlugu arttikea fiyat yiikselir.

Avrupa merkezli c¢ahsmalar, rekabetin yalnizca fiyat
diizeyi Uzerinden degil, toplam seyahat maliyetini
olusturan bilesenler {izerinden isledigini gostermektedir.
Farkli Avrupa hub’larinin karsilastirildigi analizlerde,
baglant1 kalitesi, aktarma stireleri, sefer sikligi ve seyahat
siiresinin fiyatla birlikte degerlendirildigi; yolcularin
tercihlerinde bu unsurlarin biitiinciil bir maliyet algisi
olusturdugu ortaya koyulmustur. Boylece rekabetin
yalnizca fiyat indirimine dayanmadigl, aym zamanda

tastyicilarin sundugu hizmet diizeyiyle de bicimlendigi
anlasilmaktadir (Bruinsma vd., 2000).

Merkezler aras1 ucuslarda fiyatlandirmay1 etkileyen
unsurlar tizerine yapilan ekonometrik analizler ise ittifak
yapilarina, hub baskinligina ve piyasa yogunluguna
dikkat c¢ekmektedir. ittifak iiyesi tasiyicilarin belirli
hatlarda daha ytiksek fiyatlama giiciine sahip olabildigi,
hub baskinliginin tasiyicilarin fiyat belirleme kapasitesini
artirdigl

ve diisik maliyetli tasiyicilarin  varliginin
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fiyatlar1 asag1 yonlii baskiladigl goriilmektedir. Boylece
fiyat olusumunun hem rekabet yogunlugundan hem de
ag yapisindan etkilendigi anlasilmaktadir (Zhang vd.,
2014).

Mevcut literatiir rekabet, fiyat dinamikleri ve aktarmali-
direkt ucus iliskisini genel diizeyde tartissa da ayni
destinasyonlara direkt ugus sunan bir tasiyic ile
rakiplerin fiyat
stratejilerini sistematik bicimde karsilastiran ¢alismalar
siirhidir. Ozellikle istanbul ¢ikish uluslararasi hatlarda,
THY'nin direkt wucus fiyatlarinin aktarmali rakip
havayollar1 karsisinda nasil konumlandigini inceleyen
kapsaml
literatiirdeki bu boslugu doldurarak THY’nin Istanbul
cikigh direkt uguslarinin fiyatlarini, ayni pazara aktarmal
baglanarak hizmet tastyicilarla
karsilastirmali olarak ele almaktadir.

aktarmali olarak hizmet veren

bir analiz bulunmamaktadir. Bu ¢alisma,

sunan uluslararasi

2. Materyal ve Yontem

Bu calismada, Istanbul ¢ikish uzun menzilli uluslararasi
hatlarda Tiirk Hava Yollarr'min (THY) dogrudan ugus
tcretleri ile alti farkl kiiresel hub ftizerinden sunulan
aktarmali uguslarin bilet fiyatlar1 karsilastirmal olarak
analiz edilmistir. Analiz kapsamina, Istanbul’dan dogu
yoniinde (Asya-Pasifik) ve bati yoniinde (Kuzey ve
Giiney Amerika) toplam 26 destinasyon alinmistir. Her
destinasyon icin, THY'nin direkt ugusu ile rakiplerinin
Amsterdam (AMS), Frankfurt (FRA), Paris Charles de
Gaulle (CDG), Doha (DOH), Dubai (DXB) ve Abu Dhabi
(AUH) hub’lar1 tizerinden gergeklestirdigi aktarmali ugus
seceneklerinin ekonomi simnifi tek yon icretleri
incelenmistir. Burada rakipler AMS i¢in KLM-Royal Dutch
Airlines, FRA i¢in Lufthansa, CDG i¢in Air France, DOH
icin Qatar Airways, DXB i¢cin Emirates ve AUH i¢in Etihad
Airlines olarak belirlenmistir.

Veriler, ileriye doniik tarama yaklasimiyla, ayni giin
icinde yapilan aramalar yoluyla elde edilmistir. Boylece,
farkl hub’lar i¢in yapilan bilet
aramalarinda miimkiin oldugunca benzer talep kosullari
ve gelir yonetimi ayarlarinin gecerli olmasi saglanmistir.
Her bir taramada, belirli bir gelecek tarih aralig icin
(standart bir tek yon) arama yapilmis ve yalnizca esnek
olmayan, iade ve degisiklik haklar1 sinirli olan temel
ekonomi sinifi iicretler dikkate alinmistir. Calismada

kullanilan fiyatlar dogrudan havayolu web sitelerinden

havayollar1 ve

ve/veya resmi ¢evrim i¢i kanallardan alinmis; vergiler ve
zorunlu tcretler dahil dolar bazinda toplam bilet fiyati
temel alinmistir. Boylece, farkll tasiyicillar ve hub’lar
arasinda karsilastirilabilir bir licret yapisl
olusturulmustur.

Analiz asamasinda ilk olarak, istanbul-destinasyon bazli
ham iicret tablosu Python ortamina aktarilmistir. Python
3.14 ortaminda pandas Kkiitliphanesi veri c¢ergevesi
(DataFrame) yapisinin olusturulmasi ve diizenlenmesi;
NumPy temel sayisal islemler; SciPy istatistiksel testler;
matplotlib ise grafiksel gosterimler icin kullanilmistir.
Veri setinde THY'nin her hat icin dogrudan ugus fiyati
DIRECT/IST degiskeniyle, ugus yonii EAST/WEST

gostergesiyle (1 = dogu, 2 = bat)) ve her bir hub
tzerinden aktarmali ugus fiyatlart HUB/AMS, HUB/FRA,
HUB/CDG, HUB/DOH, HUB/DXB ve HUB/AUH siitunlariyla
edilmistir.  Nokta-virgiil  farkliliklarindan
kaynaklanabilecek bicimlendirme sorunlarin1 gidermek

temsil

amaciyla lcret siitunlar iizerinde karakter diizeyinde
temizleme yapilmis, ardindan tiim fiyatlar sayisal (float)
tipe doniistiirilmiistiir.

Fiyat karsilastirmasinin temel gostergesi olarak, her hat-
hub kombinasyonu ic¢cin fiyat farki degiskeni
tanimlanmistir. Bu amagla Python kodu ile, her bir hub
icin ayr1 ayr1 olmak tzere DIFF hub = DIRECT/IST - HUB
bigiminde fark degiskenleri iiretilmistir. Boylece negatif
DIFF degerleri ilgili hub’in THY’ye kiyasla daha pahalj,
pozitif DIFF degerleri ise hub’'in THY'den daha ucuz
oldugu durumu yansitmaktadir. Daha sonra bu fark
stitunlar1 “long format’a doniistiiriilerek tek bir DIFF
degiskeni altinda toplanmis; HUB_SHORT etiketiyle (AMS,
FRA, CDG, DOH, DXB, AUH) hub kimligi, EAST/WEST
gostergesiyle de ugus yoni bilgi olarak korunmustur. Bu
doniisiim, hem yo6n-hub etkilesim matrisi (1s1 haritasi)
hem de yon bazinda kutu grafikleri ve istatistiksel testler
icin esnek bir yapi1 saglamistir.

[statistiksel analizde, her iki yén (dogu-bat1) icin hub
gruplar1 arasinda fiyat farki dagilimlarinin homojen olup
olmadigini incelemek amaciyla Kruskal-Wallis H testi

kullanilmigtir.  Fiyat farki degiskenlerinin normal
dagilmamasi, gézlem sayilarinin hat-hub bazinda sinirl
olmasi ve wuc¢ degerlerin (6zellikle baz1 Korfez

hub’larinda) belirgin sekilde yiiksek ¢ikmasi nedeniyle
parametrik  varyans (ANOVA)  yerine
nonparametrik Kruskal-Wallis testi tercih edilmistir.
Testler, dogu ve bati yonlii rotalar i¢in ayr1 ayri
yuritilmiis ve %5 anlamhlik diizeyi esas alinmistir. Hub

analizi

gruplar1 arasinda anlamlh fark saptanan durumlarda,
medyan ve dagilim 6zellikleri kutu grafikleri tizerinden
yorumlanmistir. Bunun yani sira, fiyat farklarinin
yalmizca ugus yoniine gore (dogu-bati) degisip
degismedigini degerlendirmek amaciyla Mann-Whitney
U testi uygulanmis; bdylece yon etkisi ile hub se¢imi
etkisi birbirinden ayristirilmistir.

Gorsel analizde, Python’da olusturulan kutu grafikleri
(boxplot), 1s1 haritalar1 (heatmap) ve ydn-destinasyon
bazh fark grafiklerinden yararlanilmistir. Kutu grafikleri,
her bir hub i¢cin medyan, ¢eyrekler arasi aralik ve ug

degerleri gostermekte; 1s1  haritas1 ise yon-hub
kombinasyonlar1 i¢in ortalama DIFF degerlerinin
belirlenmis renk skalas1 iizerinde sunulmasini

saglamaktadir. Bu sayede hem istatistiksel test sonuglari
hem de grafiksel gostergeler birlikte yorumlanarak, hub
seciminin ve ugus yoniiniin bilet fiyatlar1 lizerindeki
goreli etkileri biitiinciil sekilde ortaya konmustur.

3. Bulgular

Bu béliimde Istanbul c¢ikish uzun menzilli uluslararasi
hatlarda THY'nin direkt ugus fiyatlar1 ile alti farkh
izerinden aktarmali

kiiresel hub gerceklestirilen

ucuslarin fiyatlar1 arasindaki farklara iligkin istatistiksel
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analiz sonuglar1 sunulmaktadir. Oncelikle fiyat farklarinin
hub bazinda dagilimi incelenmis, ardindan ugus yonii ile
hub etkilesimi degerlendirilmis ve yoniin tek basina
anlamli bir etken olup olmadig test edilmistir. Hub ve
yon etkilesimini gosteren ortalama fiyat farki matrisi
Tablo 2’de sunulmakta, ilgili farklarin 1s1 haritasi ise Sekil
1’de gorsellestirilmektedir.

Hub ve yo6n etkilesimini gdsteren ortalama fiyat farklari
matrisi (Tablo 2) incelendiginde, dogu yonlii hatlarda
THY'nin o6zellikle FRA hub’ina karsi belirgin bir fiyat
avantajina sahip oldugu gorilmektedir. FRA i¢in
ortalama DIFF degeri -1211 USD olup, bu deger FRA
izerinden yapilan baglantilarin THY ye kiyasla sistematik
bicimde daha pahali oldugunu, dolayisiyla THY'nin dogu
hattinda olduk¢a giicli bir

rekabetci  fiyatlama

sundugunu goéstermektedir. Benzer sekilde DXB, AMS ve
CDG hub’larinda da negatif DIFF degerleri hakimdir; bu
durum s6z konusu hub’larin dogu yoniinde ¢ogu ucgus
hattinda THY'den daha pahali konumlandigini ifade
etmektedir. Buna karsiik DOH hub’1t (Qatar Airways)
dogu pazarinda pozitif ve negatif degerlere daha yakin
dagilim gostermekte; ortalama fiyat farkinin sifira yakin
olmasi, Doha aktarmali uguslarin bazi rotalarda THY ile
benzer, ise daha pahali fiyatlarla
konumlandigini disiindiirmektedir. Genel olarak dogu
yonlii pazarda THY'nin Avrupa merkezlerine karsi
anlaml bir fiyat avantaji tasidigl, FRA'nin (Lufthansa) ise
en yiiksek ortalama fiyat seviyesine sahip hub olarak éne
ciktig1 soylenebilir.

bazi rotalarda

Tablo 2. THY - Hub Ortalama Fiyat Farki Matrisi (Dogu ve Bati Rotalar1)

Ugus Yonii AMS AUH CDG DOH DXB FRA
Dogu (1) -150.25 -45.81 -169.31 38.13 -275.56 -1211.00
Bat1 (2) 28.20 -1421.14 110.00 -483.00 -933.56 -33.44
AMS AUH cDG DOH
Sekil 1. Dogu ve bat1 yonlii uguslara iliskin fiyat farki 1s1 haritas.
Bat1 yonlii hatlarda fiyatlama dinamikleri dogu yoniinden belirgin bir fiyat avantaj veya dezavantaji
belirgin sekilde farklilagmaktadir. Bu ydn grubunda yaratmamaktadir. Bu sonuglar, bati yoniinde fiyat

ozellikle Korfez hub’larinin (AUH, DXB, DOH) ortalama
DIFF degerlerinin negatif olmasi, bu merkezlerin bati
yonliinde THY'ye kiyasla daha yiiksek fiyatlarla
konumlandigini  gostermektedir. Ozellikle AUH igin
hesaplanan -1421 USD’lik ortalama fark, Abu Dhabi
aktarmali ucguslarin bati pazarinda sistematik olarak
THY'den daha pahali oldugunu ortaya koymaktadir.
Benzer sekilde DXB ve DOH hub’larinda da negatif DIFF
degerleri hakimdir; bu da Korfez aktarmalarinin bati
yoniinde rekabet¢i bir fiyat avantaji sunmadiginm
gostermektedir. Buna karsiik AMS (KLM) ve CDG (Air
France) hub’larinin pozitif DIFF degerleri, bu iki
merkezin bati yoniinde THY'ye gore daha diisiik fiyat
sundugunu ve bu pazarda Avrupa tasiyicilarinin fiyat
avantajina sahip oldugunu gostermektedir. FRA hub’i ise
dogu yoniindeki belirgin farkin aksine bati yoéniinde
THY’ye oldukea yakin fiyat seviyesinde seyretmekte olup

rekabetinin Korfez merkezlerinden ziyade Avrupa
hub’lari tarafindan sekillendirildigini gostermektedir.
Sekil 1, dogu ve bat1 yonlii uguslarda hub se¢iminin fiyat
farklar tzerinde belirgin yonsel farklhiliklar yarattigini
gostermektedir. Dogu yoniinde FRA basta olmak lizere
bir¢ok Avrupa hub’i, yiiksek negatif fiyat farklar ile
THY’ye kiyasla daha pahali konumlanmakta ve bu
hatlarda THY’nin giicli bir fiyat avantajina sahip
oldugunu ortaya koymaktadir. Buna karsilk bati
yoniinde ozellikle Avrupa hub’lar1 (AMS ve CDG) pozitif
fiyat farklari ile THY’den daha ucuz bir yap1 sergilemekte,
Korfez hub’lar ise cogunlukla negatif DIFF degerleri ile
THY’den daha ytiksek iicret sunmaktadir. Bu goriiniim,
dogu yoniinde Avrupa merkezlerinin, bati yoniinde ise
Avrupa-Korfez dengesi icinde hub bazl fiyat rekabetinin
farkli yonde ¢alistigini ortaya koymaktadir.

Sekil 2, Istanbul cikish uzun menzilli uluslararasi
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hatlarda Tirk Hava Yollar’'nmin direkt ugus iicretleri ile
alt1 kiiresel hub iizerinden sunulan aktarmali uguslarin
ortalama bilet fiyatlar1 arasindaki farki gostermektedir.
Fiyat farki, her bir destinasyon i¢in “THY direkt licreti -
ortalama hub {icreti” seklinde hesaplanmistir. Negatif
degerler hub tasiyicillarinin ortalama olarak THY’ye
kiyasla daha yiiksek fiyat sundugunu, pozitif degerler ise
THY’nin daha diisiik fiyath oldugunu ifade etmektedir. Alt

Easthound
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Destination

BKK

Istanbul-Centric Fare Differences by Destination
(Direct THY vs Average Hub Fare)

kisimda yer alan destinasyonlar dogu yonlii (Eastbound),
ist kissmda yer alanlar ise bati yonli (Westbound)
rotalar1 temsil etmektedir.

Dogu ve bati yonlii destinasyonlarda hub gruplarinin
fiyat farklar1 tizerinde anlaml bir etkisi olup olmadigini
test etmek iizere Kruskal-Wallis testleri uygulanmis ve
sonuglar Tablo 2 ve 3’de sunulmustur.

Westhound

. Eastbound
I Westbound

-1000 -800 -600

~401 -200 o 200

400
Fare Difference (USD, THY - Average Hub Fare)

Sekil 2. Destinasyon bazl fiyat farklari (istanbul-Tiim rotalar/USD).

Tablo 2. Kruskal-Wallis testi sonuglar1 (Dogu yonlii rotalar)

Hub n Ortalama Std. Sapma Medyan Min Maks
DIFF

AMS 12 -150.25 175.64 -190 -462 178

AUH 16 -45.81 408.23 22 -1012 597

CDG 13 -169.31 252.58 -207 -492 344

DOH 15 38.13 192.49 27 -192 553

DXB 16 -275.56 318.56 -247 -1304 230

FRA 11 -1211.00 554.23 -1484 -1762 -164
Degisken Istatistik (H) Sig. Karar

Hub gruplar 35.18 <0.001 Ho Red

Tablo 3. Kruskal-Wallis testi sonuglar1 (Bat1 yonlii rotalar)
Hub n Ortalama Std. Sapma Medyan Min Maks
DIFF

AMS 10 28.20 214.10 57 -452 313

AUH 7 -1421.14 1894.83 -951 -5564 352

CDG 9 110.00 144.28 76 -35 419

DOH 8 -483.00 540.53 -862 -884 252

DXB 9 -933.56 366.98 -1116 -1278 -352
FRA 9 -33.44 106.69 -56 -151 201

Degisken [statistik (H) Sig. Karar

Hub gruplari 25.39 <0.001 Ho Red

FRA hub’i, -1211 USD ortalama DIFF degeriyle dogu
yoniinde THY’ye kiyasla en pahali hub konumundadir. Bu
deger, FRA {lizerinden yapilan baglantilarin sistematik

olarak THY'den ¢ok daha yiiksek fiyatla satildigim
gostermektedir. DXB (-275), CDG (-169) ve AMS (-150)
hub’larinda da negatif DIFF degerleri baskindir; yani bu
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merkezler de THY’ye kiyasla daha pahalidir. Buna karsin
DOH hub’t +38 USD ortalama DIFF ile dogu yoniinde
THY’ye gore daha ucuz olabilen istisnai bir merkez olarak
one c¢ikmaktadir. AUH ise yliksek varyans iceren karma
bir yap1 sergilemekte olup bazi hatlarda diisiik, bazi
hatlarda yiiksek fiyat uygulamaktadir.

AUH (-1421 USD), DXB (-933 USD) ve DOH (-483 USD)
hub’larinin tamaminda ortalama DIFF degerleri belirgin
bicimde negatiftir; bu durum bati1 yonlii ucuslarda Korfez
hub’larmin  THY’ye kiyasla sistematik bicimde daha
pahall oldugu anlamna gelir. Ozellikle AUH’nin -1421
USD gibi asir1 yiiksek negatif bir fark tretmesi, bu
giizergahlarda Abu Dhabi aktarmali uguslarin THY’ye
gore ciddi bir fiyat dezavantajina sahip oldugunu
gostermektedir. CDG (+110 USD) ve AMS (+28 USD) ise
bati yoniinde nispeten daha ucuz hub’lar olarak o6ne
cikmaktadir;  pozitif DIFF  degerleri, baz1 bati
destinasyonlarinda THY’nin bu iki merkezden daha
yliksek fiyath oldugunu gostermektedir. FRA (-33 USD)
ise bat1 rotalarinda nétr bir goriiniime sahip olup THY'ye

Tablo 4. Yon etkisi degerlendirme sonuglari

cok yakin fiyat diizeyi sergilemektedir.

Kruskal-Wallis testlerinin sonuglar1 hem dogu hem bati
yonlii pazarlarda hub gruplar1 arasinda istatistiksel
olarak anlamli fiyat farki bulundugunu ortaya koymustur.
Dogu yonlii pazarda test istatistigi H = 35.18 (p < 0.001),
bat1 yonlii pazarda ise H = 25.39 (p < 0.001) olarak
gerceklesmistir.
secimine bagl olarak sistematik bicimde degistigini
dogrulamaktadir. Dogu yonlii pazarda FRA basta olmak
iizere Avrupa merkezlerinin fiyat seviyelerinin THY den
belirgin sekilde yiiksek oldugu, Koérfez merkezlerinden
yalmzca  DOH'un  rekabetci  fiyat  sunabildigi
gorilmektedir. Bati yonlii pazarda Koérfez hub’larinin
belirgin bir fiyat dezavantajina sahip oldugunu, buna
karsin bazi Avrupa hub’larinin THY’ye gore daha
rekabetci olabildigini gostermektedir.

Ugus yoniiniin fiyat farklar lizerinde tek basina anlaml
bir farklilik yaratip yaratmadigini belirlemek amaciyla
Mann-Whitney U testi uygulanmistir. Ilgili sonuglar
Tablo 4’de verilmektedir.

Bu sonuglar, fiyat farklarinin hub

Karsilastirma U istatistigi p-degeri n (Dogu) n (Bat1) Yorum
Dogu (1) vs. Bat1 (2) 2117.0 0.8547 83 52 H, Kabul
Bulgular, yon gruplar1 arasinda anlamli bir fark seviyesini sunmakta; bazi hatlarda daha ucuz, bazi

olmadigin1 gostermektedir (U = 2117, p = 0.8547). Bu
bulgu, fiyat farkliliklarini belirlemede temel unsurun yén
degil, hub secimi oldugunu ortaya koymaktadir. Hub
gruplar1 arasindaki belirgin farkhilagmalar,
etkiden bagimsiz olarak fiyatlandirma stratejilerinin
tasiyicilarin rekabet pozisyonuna gore sekillendigini
gostermektedir. Dolayisiyla kiiresel havayolu ag yapisi
icinde fiyat farklarim1 aciklayan en gigli degisken,
aktarma yapilan hub’in fiyat politikasidir.

Grafiksel analizler de bu sonuglarla tutarhdir (Sekil 3 ve
Sekil 4). Sekil 3, istanbul cikish dogu yénlii uluslararasi
hatlarda Tirk Hava Yollar’'min (THY) direkt ugus
licretleri ile alt1 kiiresel hub iizerinden sunulan aktarmali

yonsel

ucuslarin  fiyatlar1 arasindaki farklarin  dagilimini
gostermektedir. Fiyat farki, her destinasyon icin “THY
direkt fiyat1 - Hub fiyat1 (USD)” seklinde hesaplanmistir.
Dolayisiyla negatif DIFF degerleri hub’in THY’ye kiyasla
daha pahali oldugunu, pozitif DIFF degerleri ise THY'nin
daha pahali oldugunu ifade etmektedir.

Kutu grafikleri, her bir hub'in fiyat rekabetciligini hem
merkezi egilim hem de dagilim genisligi agisindan
karsilastirilabilir sekilde sunmaktadir. Grafik, dogu yonlii
pazarda FRA hub’inin belirgin bicimde en yiiksek negatif
DIFF degerlerine sahip oldugunu, dolayisiyla Frankfurt
aktarmali uguslarin THY'ye kiyasla sistematik olarak ¢ok
daha pahali seyrettigini gostermektedir. DXB ve CDG
hub’lar1 da ¢ogunlukla negatif degerler liretmekte olup,
bu merkezlerin THY’ye kiyasla genel olarak daha ytiksek
fiyatla konumlandig1 gériilmektedir. Buna karsilik DOH
hub’1, pozitif ve negatif degerlerin birlikte goriilmesi

nedeniyle dogu yonli pazarda THY’ye en yakin fiyat

hatlarda ise daha pahali bir profil sergilemektedir. AUH
hub1 genis bir varyansla dikkat c¢ekmekte olup,
fiyatlandirma acisindan yapi
gostermektedir. AMS ise ¢cogunlukla THY'den daha pahali
olsa da farkin gorece sinirl oldugu anlasilmaktadir.

Sekil 4, Istanbul cikish bati yénlii uzun menzilli hatlarda
Tiirk Hava Yollar’'nin (THY) direkt ucus iicretleri ile alt
kiiresel hub tizerinden sunulan aktarmali ucuslarin
fiyatlar1 arasindaki farkin dagiliminmi géstermektedir. Bati
yonlii rotalarda fiyatlama davranisi, dogu yoniine kiyasla
daha heterojen bir oriintii sergilemektedir. Grafik,
ozellikle Koérfez hub’larinda (AUH, DOH, DXB) genis
dagilimlarin olustugunu ve bazi uguslarda son derece
yliksek negatif DIFF degerlerinin ortaya c¢iktigini
gostermektedir. Bu durum, s6z konusu merkezlerin
THY'ye kiyasla daha pahali oldugu
bulundugunu; ancak genel olarak bat1 yonli pazarda fiyat
rekabetinin son derece degisken oldugunu
gostermektedir. Ozellikle AUH hub’inin -5564 USD
seviyesine ulasan ug¢ degerleri, belirli hatlarda fiyat
farkinin istisnai bicimde acildigini ortaya koymaktadir.
AMS ve CDG hub’lari, bat1 yonlii pazarda nispeten daha
dengeli ve THYye daha yakin fiyat seviyeleri
sergilemektedir. Bu merkezlerde pozitif DIFF degerleri
agirlikta olup, ortalamalar THY'nin bazi hatlarda daha
distik fiyat sagladigina isaret etmektedir. Buna karsilik
FRA hub’i, dagilimin merkeziyle uyumlu sekilde THY'ye
oldukca yakin bir fiyat seviyesinde konumlanmakta;
belirgin  bir fiyat veya
gostermemektedir.

istikrarsiz bir

rotalarin

avantaji dezavantajl
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Sekil 4. Bat1 yonlii hatlarda hub fiyat farkina yonelik kutu grafigi.

4. Tartisma

Bu aragtirmada, Istanbul ¢ikish uzun menzilli uguslarda
THY'nin direkt uguslar1 ile alti kiiresel hub {izerinden
ucus fiyatlar1 karsilastirilarak
rekabetinin  nasil  sekillendigi

aktarmali
fiyat

sunulan
uluslararasi
incelenmistir. Bulgular, fiyat farklilasmasinin ucusun bati
ya dogu yonlii pazarlara olmasi ile agiklanamayacagini;

bunun yerine hub tasiyicilarinin  fiyatlandirma
stratejileri, bolgesel rekabet kosullar1 ve pazar
konumlandirmas1  tarafindan  belirlendigini  isaret

etmektedir. Bu sonug, uluslararasi havayolu rekabetinin
yalnizca maliyet veya talep temelli faktorlerle degil, ayn
zamanda hub  merkezli rekabet dinamikleriyle
aciklanmasi gerektigini ortaya koymaktadir.

Analizler hem dogu hem bati yonlii hatlarda hub’lar
arasinda anlaml fiyat farkhlagsmasi oldugunu ortaya
koymakta, bu durum fiyatlandirmanin yonsel degil hub
spesifik bir karaktere sahip oldugunu gostermektedir.
Dogu yoniinde FRA, DXB, AMS ve CDG gibi biiylk
merkezlerin THY’ye kiyasla sabit bicimde daha yiiksek
fiyatla konumlanmasi, ilgili merkezlerin fiyatlandirma

davranislarinda, literatiirde ‘hub premium’ seklinde ifade
edilen yapisal oldugunu
gostermektedir. Buna karsilik, Korfez merkezlerinden
(DOH) rekabetgi
O’Connell & Bueno’nun (2018) calismasinda belirtilen
Korfez tasiyicilarinin fiyat rekabetgiligi vurgusunu dogu

pazar gilciiniin belirleyici

Doha’nin konumunu siirdiirmesi

rotalari icin kKismen desteklemektedir.

Bat1 yoniinde ise rekabet dinamiklerinin tam tersi bir
hareket seyretmesi dikkat ¢ekicidir. Bu rotalarda Korfez
izerinden yapilan aktarmalarda ortaya ¢ikan cografi
sapma ve artan toplam yolculuk siiresi, fiyatlara maliyet
yikii olarak yansimakta ve bu merkezleri dezavantajli
hale getirmektedir. Buna karsilik Amsterdam (AMS) ve
Paris (CDG) gibi Avrupa merkezi hattinda daha rekabetci
fiyat sunmasi, bolgesel konum ve operasyonel etkinlik
avantajlariyla agiklanabilir.

Yon degiskenine iliskin Mann-Whitney U
sonuglarinin farklilik gostermemesi,
olusumunda belirleyici olan unsurun y6n degil, aktarma
yapilan hub oldugunu acik¢a ortaya koymaktadir. Bu

testi

anlamh fiyat

bulgu, uluslararasi havayolu fiyatlandirmas: literatiiri
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acisindan dnemli bir katki sunmakta ve rekabetin cografi
yon tizerinden degil, hub merkezli rekabet dinamikleri
tizerinden sekillendigini gostermektedir.

Literatiirde yer alan ¢alismalarla hem ortiisen hem de
ayrisan yonler tasimaktadir. Burghouwt & Veldhuis
(2006) calismasinda, direkt ugusun bulundugu
pazarlarda aktarmali tasiyicilarin  daha disik ag
kalitesini fiyat indirimiyle telafi ettigini 6ne siirerken, bu
arastirmada ise ozellikle FRA, AMS, CDG ve DXB gibi
biiyiik hub’larin dogu yoniinde THY’ye kiyasla daha
ylksek fiyatlarla pazarda konumlanmasi, bu genel
yaklasimin her hub i¢in gecerli olmadigini géstermistir.
Benzer bicimde Bilotkach vd. (2006) yolcu tercihlerinin
fiyat-ag kalitesi dengesiyle belirlendigini savunurken, bu
arastirmadaki bulgular FRA'nin yiiksek fiyat diizeyine
ragmen rekabet giiciinii koruyabilmesini ag¢iklayarak
Kahn & Kahn (2012) ‘nin ortaya koydugu “hub premium”
etkisini desteklemistir.

Bunula beraber O’Connell & Bueno (2018) Korfez
merkezlerinin dusiik fiyat ve uygun baglantilarla giiclii
rekabet avantajini ileri
arastirmada bahsi
yoniinde gegerli oldugu; bat1 yoniinde ise AUH (Etihad)
ve DXB'nin (Emirates) THY’ye kiyasla net bir bicimde
daha ytiksek fiyatlar sundugu goriilmiistiir. Bu sonug,

elde ettigini siirerken, bu
gecen durumun yalnizca dogu

Korfez merkezlerinin fiyat avantajinin yonsel olmaktan
¢ok  cografi operasyonel
degiskenlerine bagli oldugunu gostermektedir. Ayrica
Gerardi & Shapiro (2009) rekabet yogunlugunun fiyat
farklhiliklarini azalttigini belirtirken, bu ¢alismada hub’lar
arasinda hem dogu hem bati yonlerinde anlamli fiyat
farklarinin devam etmesi, uluslararasi rekabetin hub-
temelli sekillendigini ortaya koymaktadir.

Bu karsilastirmalar genel olarak, aktarmali rekabetin her

verimlilik  ve maliyet

hub’da aynm1 sekilde islemedigini ve fiyat olusumunu
yonlendiren temel degiskenin hub’in stratejik konumu,
ag merkeziligi ve rekabet politikalar1 oldugunu
gostermektedir. Boylece c¢alisma, literatiirdeki mevcut
yaklasimlar1 genisleterek fiyat rekabetinin altinda yatan
yapisal dinamikleri daha goériiniir hale getirmekte ve
direkt-aktarmali rekabet
yeniden tanimlayan yenilikei bir katki sunmaktadir.

Arastirmada elde edilen sonuglarin akademik katkilari
direkt ve aktarmali ucuslar arasindaki fiyat farkim

iliskisini hub diizeyinde

sistematik olarak inceleyen az sayidaki arastirmadan biri
olmasi, hub merkezlerini rekabet acisindan ayri1 birer
kategori olarak ele almasi ve Korfez ve Avrupa
hub’larinin rekabet giiciinii dogu ve bati ydnleri
izerinden Karsilastirmasidir. Boylece bu arastirma,
uluslararas1 havayolu rekabetinde yo6n-hub iliskisini
ortaya koyan 6nemli katkilar saglamaktadir.

Arastirma, ileriye doniik belirli bir donemi ve yalnizca
bilet fiyatlar
gergeklestirildigi icin simirhliklar icermektedir. Gelecek
arastirmalar, daha uzun zaman araliklarini kapsayan veri
setleriyle fiyatlarin icindeki  degisimini
inceleyebilir ve farkll hizmet siniflarimi (first class,
business, premium ekonomi) analize ekleyerek fiyat

ekonomi sinifi kullanilarak

Zaman

rekabetinin yolcu segmentlerine gore nasil farklilastigini
daha belirgin bicimde ortaya ¢ikarabilir.

Katki Oran1 Beyani
Yazarlarin katki ylizdeleri asagida verilmistir. Yazarlar
makaleyi incelemis ve onaylamistir.

M.Y. G.A.
K 50 50
T 50 50
Y 50 50
VTI 50 50
VAY 50 50
KT 50 50
YZ 50 50
GR 50 50
PY 50 50

K= kavram, T= tasarim, Y= yonetim, VTI= veri toplama ve/veya
isleme, VAY= veri analizi ve/veya yorumlama, KT= kaynak
tarama, YZ= Yazim, GR= gonderim ve revizyon, PY= proje
yOnetimi.

Catisma Beyani
Yazarlar bu ¢alismada hig¢bir ¢ikar iligkisi olmadigini
beyan etmektedirler.

Etik Onay Beyani

Bu arastirmada hayvanlar ve insanlar iizerinde herhangi
bir ¢alisma yapilmadigi i¢in etik kurul onay:
alinmamustir.
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1. Introduction

Airline companies develop various business models to
gain a competitive advantage under the influence of
technological advancements, globalization, and changing
economic conditions (Yavas and Dedeoglu, 2021). Among
these models are traditional, low-cost, charter, and
regional business models (Tamer et al, 2024). Dudas
(2010) highlights the traditional and low-cost airline
business models as the most prominent ones. Traditional
airlines operate based on a differentiation strategy,
serving all passenger segments, using global distribution
systems, maintaining complex network structures, and
engaging in partnerships with other carriers.
Furthermore, traditional airlines have fleets composed of
aircraft of different types and sizes (Ozkan, 2019).

On the other hand, low-cost airlines conduct their
operations with a focus on cost savings. Within the
framework of a cost leadership strategy, these airlines
typically operate a single-type fleet, offer low ticket
prices, perform short-haul flights, and ensure high
aircraft utilization rates (Sengiir and S$engiir, 2017).
Although low-cost carriers generally operate on short-
haul routes, there are also companies that have applied
this model to long-haul services (Ozkan, 2019). In this
context, while Turkish Airlines, the national flag carrier,
continues its operations under the traditional business
model, Pegasus Airlines stands out as a leading example
of the low-cost model in Tiirkiye (Sarilgan, 2011).

The main purpose of this study is to comparatively

analyze two airline companies in Tiirkiye that operate
under different business models: Turkish Airlines and
Pegasus Airlines. Although there are several studies in
the literature focusing on airline business models, few
have comparatively examined traditional and low-cost
models within the Turkish context using document
analysis. Therefore, this research aims to fill this gap and
contribute to the literature by revealing to what extent
airline companies in Tirkiye reflect the characteristics of
their respective business models and in which aspects
they differ from one another.

The remainder of this study presents the conceptual
framework of airline business models and strategies, a
review of related literature, the methodology applied in
the analysis, the findings, and the conclusion.

2. Airline Business Models and Strategies

Airline business models represent the structures that
demonstrate how airlines conduct their operations and
the extent to which they create value for their
stakeholders (Kuyucak and Sengiir, 2011; Kuyucak-
Sengiir and Sengiir, 2012). Although the aviation industry
operates within a framework of similar business models
characterized by intense competition and constant
change, airlines continue to develop innovative and
differentiated models to gain competitive advantage
under the influence of technological advancements,
globalization, and changing economic conditions (Tasc1
and Yalginkaya, 2015; Yavas and Dedeoglu, 2021).
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Among these models are traditional, low-cost, charter,
and regional business models (Tamer et al., 2024).

Traditional initially established by
governments in the 1930s; however, with liberalization
and increasing competition, many of these carriers have

airlines were

transitioned into privately owned enterprises. Flag
carriers representing their respective countries are
among the airlines most affected by this transformation
(O’Connell, 2007). In other words, although these airlines
were originally state-owned, they have adapted to
liberalization by integrating elements such as core
activities, network structures, product
differentiation practices, and customer relationship
management into their business models (Cento, 2009). In
this context, several defining characteristics of the
traditional airline business model have emerged. These
airlines typically operate across wide geographic areas
with a hub-and-spoke network structure, offer long-haul
and connecting flights, maintain a complex fleet
composed of aircraft of varying types and capacities, and

business

provide full-service operations to their passengers
(Candz, 2017).

The concept of the low-cost carrier, on the other hand,
emerged in the United States in 1967 under the
pioneering example of Southwest Airlines, which sought
to minimize costs and transfer these savings to
customers through lower ticket prices. The low-cost
business model refers to an approach that enables
airlines to maintain market presence and competitive
advantage by offering lower fares than traditional
carriers (Ince and Aslan, 2020). Several features
distinguish low-cost carriers from traditional ones: they
offer lower ticket prices, operate single-type fleets, focus
on short-haul routes, charge for ancillary services such as
seat selection, utilize secondary airports, generally lack
frequent flyer programs, and provide a single passenger
class. Although these characteristics broadly define low-
cost carriers, national regulations and market differences
lead airlines to adapt the model to their specific
operational contexts (Akpur and Zengin, 2019).

Another business model is that of charter airlines.
Charter operators primarily serve tour operators rather
than individual passengers, offering transportation as
part of comprehensive travel packages that include
accommodation, transfers, and other services (Gerede,
2012). These airlines typically handle the transportation
component of package to popular tourist
destinations. Meanwhile, the regional airline business
model refers to the transport of passengers, cargo, and
mail between large urban centers or hub airports and
smaller communities using smaller aircraft, either on
scheduled or unscheduled services. Globally, such
operators are known by various terms, including regional

tours

carriers, feeder carriers, and commuter airlines. Regional
air transport enhances the livability of remote or
geographically constrained areas, such as islands or
mountainous regions, by improving their connectivity
with major urban centers (Sarilgan, 2011).

Under current market conditions, it has become
increasingly difficult to categorize airlines strictly as
highly competitive
environment has given rise to so-called hybrid systems,
which combine features of both models (Lohmann and
Koo, 2013).

From a strategic perspective, the actors within the
aviation industry adopt different strategies to achieve
competitive advantage. Among these, the most widely
applied framework is Michael Porter’s classification of
generic strategies: cost leadership, differentiation, and
focus (Porter, 1996). The cost leadership strategy refers
to a business model in which firms aim to offer goods and
services at the lowest possible price while maximizing
efficiency across all operational areas (Porter, 1997). In
Tirkiye, airlines such as Pegasus Airlines, SunExpress,
and AJet exemplify this approach (ince and Aslan, 2020).
According to Porter (1997), the differentiation strategy
involves enhancing certain aspects of a product or
service to stand out from competitors. In other words,

traditional or low-cost. The

firms pursue differentiation to attract customer
preference through unique offerings (Ulgen and Mirze,
2013). Within the aviation industry, airlines seeking
competitive advantage often focus on differentiation
through service quality, route networks, and pricing
strategies. The most prominent example of this strategic
approach in Tirkiye is Turkish Airlines (Canéz, 2017;
Ozkan, 2019).

While cost leadership and differentiation aim at
influencing the industry as a whole, the focus strategy
involves tailoring services to meet the needs of a specific
market segment (Porter, 1997). In other words, it refers
to producing goods and services that address the
particular demands of a targeted customer group (Ulgen
and Mirze, 2013).

In the airline industry, regional carriers frequently
employ the focus strategy. Regional airlines adopting this
approach can gain competitive advantage by
collaborating with other carriers to ensure seamless
network connectivity, provide access to capacity-
constrained airports, globalize hub-and-spoke structures,
and bypass market entry restrictions (Gerede, 2011).

In summary, evaluating airline business models in
conjunction with competitive strategies provides a
significant analytical framework for understanding how
airlines achieve and sustain competitive advantage
within an evolving global marketplace.

The studies presented in Table 1 examine airline
business models from various perspectives. Tas¢1 and
Yalginkaya (2015) analyzed the business models of
Turkish Airlines and Pegasus Airlines by comparing their
operational data. Sengiir and Sengiir (2017) revealed that
their
components provides a competitive advantage for
airlines. Durmus et al. (2022) determined that Turkish
Airlines and Pegasus Airlines gradually evolved into
hybrid structures to achieve competitive advantage.

correctly analyzing business models and
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Table 1. Studies in the literature

Author / Year

Topic

Method

Findings / Results

0’Connell & Williams
(2005)

Francis et al. (2006)

Gillen and Gados (2008)

Dudas (2010)

Daft and Albers (2013)

Comparison of passenger
perceptions and preferences

between Low-Cost Carriers (LCC)

and Full-Service Carriers (FSC).

The paper explores the spatial and
temporal development of low-cost

carriers (LCCs) worldwide,
identifying the driving and
constraining factors behind their
expansion and proposing a
typology to differentiate among
various LCC models.

Analysis of “airlines-within-

airlines” strategy: why some legacy

airlines create a low-cost airline
subsidiary to respond to
competition from LCCs, and why
some of these attempts succeed
while others fail.

The study examines how the
network structures of European
low-cost airlines (LCCs) evolved
following the enlargement of the
European Union. It focuses on the

spatial expansion of routes,
number of destinations, and the
east-west and north-south flow
patterns within Europe.

The study aims to develop a

Survey-based comparative
analysis conducted among
LCC and FSC passengers in
Europe and Asia. Variables
such as passenger profile,
travel purpose, ticket type,
fare, and trip characteristics
were analyzed.

A comparative international
analysis combining literature
review and empirical data.
The study examines both the
spatial (geographical spread,
routes, market access) and
temporal (growth trends over
time) aspects of LCC
expansion, constructing a
typology based on operational
and market characteristics.

Conceptual + comparative
analysis: The study reviews
the evolution of low-cost
carrier (LCC) business models,
outlines different forms of
LCCs, and examines the cost-
advantage sources of LCCs to
assess their sustainability.
Then, it analyses case studies
(primarily legacy carriers in
US, Canada, Europe, Australia,
Germany) to identify
success/failure conditions of
“airline within airline”
strategies.

Route data from the 2004-
2009 period were analyzed.
Comparative mapping was
conducted for pre-2004 and
post-2009 periods to assess
changes in network
distribution, number of
destinations, and route
structures. A thematic
mapping approach was used
to illustrate spatial expansion.

A conceptual and literature-

LCC passengers were generally
younger and traveled mainly
for leisure, while FSC
passengers were
predominantly business
travelers valuing comfort,
service quality, and brand
reliability. Price and cost
efficiency were the main
reasons for preferring LCCs,
whereas comfort, service
differentiation, and loyalty
influenced FSC preferences.
Overall, each model targets
distinct passenger segments
with clearly differentiated
motivations.

The findings indicate that the
LCC model has evolved beyond
aregional phenomenon to
become a global business model
driven by liberalisation,
deregulation, and cost
efficiency. The study highlights
that there is no single universal
LCC model — instead, diverse
versions exist depending on
geography, regulation, and
market context. Thus, a more
nuanced classification system is
necessary to understand global
LCC diversity.

The study finds that most
“airline-within-airline”
attempts have failed; success
has occurred only where there
is market dominance, careful
network planning and
coordination. Key takeaway:
mixing business models under
one brand carries significant
vulnerability, especially if cost-
structure advantages of LCC
aren’t preserved.

The results show that after EU
enlargement, LCC routes and
destinations increased
significantly the number of
accessible destinations nearly
doubled. The study identified
three types of network
configurations: north-south,
west-east, and mixed
structures, demonstrating that
the expansion of LCCs led to a
more complex and diverse
European air transport
network.

The proposed framework
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conceptual framework for
analyzing airline business models
identifying their structural and
strategic dimensions and to
evaluate whether these models
tend to converge (become more
similar) over time.

The study analyzes how European
low-cost airlines (LCCs) have
evolved geographically and
strategically over time. It examines

Dobruszkes (2013) ; tl.leir.markelt coveragej,
estinations, airport choices,
network density, and service
diversity to understand spatial and
structural differences across

Europe.

The study examines how the
network structures of European
low-cost airlines (LCCs) evolved
following the enlargement of the

European Union. It focuses on the

Pearson & Merkert

(2014) ) .
spatial expansion of routes,

number of destinations, and the
east-west and north-south flow
patterns within Europe.

Compared Anadolu]et, which is
within Turkish Airlines, with
Pegasus Airlines, a low-cost airline.

Tase¢1 and Yalginkaya
(2015)

The study examines how the
business models of European
passenger airlines (low-cost, full-
service, hybrid) evolved between
2004 and 2012, with a focus on
whether a business model
convergence trend occurred.

Daft & Albers (2015)

Examined the concepts of airline
Sengiir & Sengiir (2017) business models and their

components.

based analysis combining
strategic management and
airline business model
literature. The authors
identified key dimensions for
describing airline business
models and conducted a pilot
application of the framework
using five German airlines to
test its applicability.

A quantitative analysis
conducted at three levels
continental (Europe-wide),
city, and network. Using intra-
European air transport data,
the study measures indicators
such as LCC market share,
destination distribution, flight
distance, airport type, and
route diversity to identify
geographic and operational
patterns.

Route data from the 2004-
2009 period were analyzed.
Comparative mapping was
conducted for pre-2004 and
post-2009 periods to assess
changes in network
distribution, number of
destinations, and route
structures. A thematic
mapping approach was used
to illustrate spatial expansion.

Compared and analyzed the
operational data of Anadolujet
and Pegasus Airlines.

A quantitative analysis was
conducted on 26 European
airlines over the 2004-2012
period. Using various
distance/similarity measures,
the researchers calculated
yearly differences in business
model structures to assess
how airlines became more or
less similar over time.

Conducted a comparative
analysis of the business
models and components in the
aviation sector.

proved effective in categorizing
and comparing airlines’
business models. The pilot
analysis indicated potential
convergence among the five
German carriers, suggesting
that their business structures
were becoming increasingly
similar. The paper thus
provides a systematic and
measurable foundation for
future empirical studies on
airline business model
convergence.

LCCs account for about 31% of
total seat capacity in Europe
and have expanded eastward

and southward, yet remain
concentrated around Western
Europe and major tourist
destinations. Secondary airport
usage remains significant, but
most operations are still
focused on short- and medium-
haul routes. The findings
confirm that there is no single
“European LCC model”; instead,
LCCs differ in network
structure, market strategy, and
airport preferences.

The results show that after EU
enlargement, LCC routes and
destinations increased
significantly the number of
accessible destinations nearly
doubled. The study identified
three types of network
configurations: north-south,
west-east, and mixed
structures, demonstrating that
the expansion of LCCs led to a
more complex and diverse
European air transport
network.

Concluded that Turkish Airlines

established Anadolujet as a
rival to Pegasus Airlines.
Results show that the airlines’
business models became
increasingly similar over time
the traditional distinction
between low-cost and full-
service carriers blurred, as
many airlines adopted hybrid
characteristics. The study
provides empirical evidence
supporting the widespread
assumption of increasing
business model convergence
within the European airline
industry.

Correctly analyzing business
model components is of great
importance for strengthening
airlines’ positions in a
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inan (2018)

Cetiner etal. (2019)

Macit (2020)

Magdalina and Bouzaima
(2021)

Yavas and Dedeoglu
(2021)

Durmus et al. (2022)

Sonmez et al. (2023)

Examined the development of civil

aviation since the liberalization

period and the transformation of

the low-cost airline model in the
sector after the 1990s.

Examined airlines’ ancillary
revenue generation strategies.

Aimed to develop a pricing and

loyalty strategy based on cost-per-

seat calculations to increase the
profitability of airline companies.

The study investigates the diversity

of airline business models across
Europe, aiming to classify carriers

as low-cost, full-service, or hybrid,

and to identify how hybridisation
has shaped the market structure.

Examined changing business
models in the aviation sector.

Examined the development of the
business models of Turkish
Airlines and Pegasus Airlines.

Examined the business model

change of Atlasglobal Airlines and

the effects of this change on the
company’s financial performance
together with competitive
strategies.

The analysis was carried out
using the descriptive analysis
method. The evolution of
airline business models was
evaluated in a historical
context.

Surveys were administered to
160 executives from 17
international airlines and 188
passengers from 24 countries.

Analyzed the effect on ticket
prices using hypothetical cost
data of a sample flight.

Data from 49 European
airlines were analyzed using
k-modes clustering, where
categorical variables
representing business model
characteristics were
compared to identify distinct
model groups.

Data related to urban air
transportation systems were
compared and analyzed.

Conducted analyses using
qualitative and quantitative
data provided by airline
companies.

Used the case study method
within the scope of qualitative
research.

competitive environment and
for making more effective
strategic decisions.
As a result, it was observed that
low-cost airlines compensated
for the loss of confidence in the
aviation sector in the 1990s. It
also shows that they laid the
groundwork for different
business model approaches in
the 21st century.
Concluded that the type of
business model developed by
airlines directly affects ancillary
revenue preferences and ways
of generating revenue.
Concluded that as the number
of passengers increases, unit
costs in airline companies
decrease, which can lower
prices and increase demand,
and that customer loyalty can
be strengthened through
loyalty programs.

The results revealed not only
the traditional LCC and FSC
categories but also two distinct
hybrid model types. This
indicates that the European
airline industry has evolved
beyond the simple dichotomy of
low-cost versus full-service,
toward a more complex and
diversified hybrid market
structure.

The aviation sector has been
restructured by turning
towards digitalization and
urban air transportation
together with new business
models such as technological
innovations, the sharing
economy, and the membership
economy.

It was observed that, under the
influence of competition
between Turkish Airlines and
Pegasus Airlines, their business
models became hybrid over
time.

After the business model
change of Atlasglobal Airlines,
there was a decline in its
financial performance.

Overall, these studies approach airline business models
from a strategic management and transformation-
oriented perspective, yet they do not systematically and
comparatively evaluate the components of these models.
In this respect, the present study aims to fill this gap in
the literature and to make an original contribution by
examining business model differences through five key

elements: fleet structure, route network and airports, in-

flight services, check-in and ticketing, and ancillary

revenues.

Daft and Albers (2013, 2015) as well as Magdalina and

Bouzaima (2021) examined the

differentiation of

European airline business models within a structural
framework, while Cetiner et al. (2019) demonstrated the
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determining effect of ancillary revenues on airline
business models.

In conclusion, this research fills a conceptual gap in the
literature by comparatively evaluating traditional and
low-cost business models through their core operational
components. The study aims to provide a strategic
perspective for both the academic literature and industry
managers to better understand the role of business
model components in creating competitive advantage.

3. Materials and Methods

The purpose of this study is to comparatively examine
the business models implemented by Turkish Airlines
and Pegasus Airlines and to evaluate the compatibility of
each airline’s business model with the characteristics of
“full-service carrier” and “low-cost carrier” models
defined in the literature. Since the document analysis
method was used in the comparison and analysis of the
two airlines, the research has the characteristics of a
qualitative study.

Qualitative research can be defined as a research process
in which methods such as observation, interview, and
document analysis are used, aiming to reveal events and
perceptions in a realistic and holistic manner within their
own context (Yildirim and Simsek, 2016). In this respect,
the study is descriptive in nature, as it aims to present
the current situation as it is and to identify the practices
of the airlines.

The data were obtained from the annual reports,

corporate websites, and passenger information pages of
both airlines. During the analysis phase, the business
model classifications defined in the literature were
examined. The criteria determined as the fundamental
elements of the traditional and low-cost business models
are fleet structure, flight network and the airports used,
in-flight services, check-in and ticketing services, and
ancillary revenue sources.

Subsequently, information related to these criteria in the
documents belonging to Turkish Airlines and Pegasus
Airlines was reviewed, and how each criterion is applied
by the airlines was determined. These findings were
compared with the business model characteristics
defined in the literature. The extent to which the
practices of both airlines align with the traditional and
low-cost business models defined in the literature was
systematically evaluated. In this way, how the business
models defined in the literature are reflected in practice
was examined in a comprehensive and systematic
manner.

4. Results

The data obtained in the research were evaluated
through the document analysis method, and the business
model practices of Turkish Airlines and Pegasus Airlines
were comparatively examined. The findings were
classified based on the business model components
defined in the literature, and the practices of both airlines
were summarized in a Table 2.

Table 2. Comparison of the business model components of Turkish Airlines and Pegasus Airlines

Business Model

Literature-Practice

Airline Companies i
Comparison

Components Type Characteristics

Traditional Mixed Fleet Structure

Fleet Structure

Low-Cost Single-Type Fleet Structure

Traditional Hub-and-Spoke System

Flight Network
and Airports

Low-Cost Point-to-Point Flights

Airlines Features
By serving different
distances and passenger
segments with a mixed
fleet structure, Turkish
Airlines implements the
traditional airline business
model.
Although a single-type
fleet is expected under the
More than 120 aircraft, _IOW_COSt model, .the
PGT multi-type fleet existence of a multi-type
fleet indicates that this
approach is not fully
implemented.

With Istanbul as its main
hub, Turkish Airlines
operates through a hub-
and-spoke network model
and supports this
structure through
codeshare agreements.
Although Pegasus mainly

i X offers short- and medium-
Point-to-Point model; i i i
short- and medium-haul haul point-to-point flights
PGT K centered at Sabiha Gokgen
routes without central i .
Airport, it also operates
transfer flights, which
indicates that the pure

More than 450 aircraft;
THY mixed fleet of narrow-
and wide-body types

THY Hub-and-Spoke model

transfer
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Services provided without

THY

PGT

THY

Complimentary in-flight
services

In-flight services offered
fora fee

Check-in processes,
baggage and seat
selection, flexible change
and cancellation options

point-to-point model is not
fully applied.

Turkish Airlines fully
applies the traditional
business model in terms of
in-flight service practices.

Pegasus Airlines fully
applies the low-cost
business model in its in-
flight service practices.
Although check-in services
are provided free of
charge, charging for
baggage beyond cabin
allowance, seat selection,
and flexible change or
cancellation options

Traditional
extra charge
In-Flight Services
Servi ided f
Low-Cost ervices ;.njov1 ed for an
additional fee
Traditional Free, comprehenlsive, and
passenger-oriented
Check-in and
Ticketing Services
Fee-based, minimal-contact
Low-Cost .
service
Traditional Passenger loyalty programs
Ancillary Revenue
Sources
P loyal
Low-Cost assenger loyalty
programs

indicates that the
traditional model is not
fully implemented.
Although check-in services
are free of charge, charging
for baggage beyond cabin
allowance, seat selection,
and flexible change or
cancellation options

Check-in processes,
baggage and seat
selection, flexible change
and cancellation options

PGT

demonstrates a structure
consistent with the low-
cost business model.

Ancillary revenues are
used as a complementary
element rather than a
primary source of income.
This approach, which aims
to create customer loyalty,
service quality, and brand
prestige, aligns with the
traditional airline business
model.

THY Miles&Smiles

Aims to increase customer
loyalty and brand value
through a loyalty program.
Therefore, despite its
ancillary revenue-oriented
structure, it does not fully
comply with the low-cost

PGT Pegasus BolBol

business model.

In Table 2, a comparative analysis was conducted
regarding the business models and components used by
Turkish Airlines and Pegasus Airlines. To systematically
compare the data obtained from the document analysis,
the evaluation was carried out under five main
categories.

4.1. Fleet Structure

When the literature is examined, it is observed that
airlines using the traditional business model have mixed
fleet structures consisting of both wide-body and
narrow-body aircraft. Airlines adopting the low-cost
business model, on the other hand, include a single type
of aircraft in their fleets in order to minimize costs.
According to the data obtained, Turkish Airlines has a
mixed fleet of more than 450 aircraft of various types.

Pegasus Airlines, on the other hand, operates with a
multi-type fleet consisting of more than 120 aircraft. The
fact that Pegasus Airlines has a multi type fleet leads to
an increase in costs. Therefore, it can be stated that the
airline has moved away from the low-cost business
model. As a result, it has been observed that Pegasus
Airlines demonstrates a hybrid tendency in its business
model due to its fleet structure.

4.2. Flight Network and Airport Preference

Airlines using the traditional business model employ the
hub-and-spoke network structure, while those adopting
the low-cost business model utilize the point-to-point
flight network. It has been observed that Turkish Airlines
has established a strong network structure through a
hub-and-spoke model centered in Istanbul. Furthermore,
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it can be stated that the airline has expanded its network
through codeshare agreements. The flight network and
airport preference of Turkish Airlines align with the
traditional business model described in the literature.
Pegasus Airlines, on the other hand, has adopted a point-
to-point flight network centered at Sabiha Gokgen
Airport. By offering transfer services at certain
destinations, the airline has also focused on medium-haul
routes. It has been observed that Pegasus Airlines has
moved away from the pure point-to-point network and
demonstrates a hybrid tendency in its business model.
4.3. In-Flight Services

In the literature, it is stated that airlines using the
traditional business model do not charge for in-flight
services, whereas airlines adopting the low-cost business
model charge passengers for such services. The analysis
shows that Turkish Airlines offers complimentary
catering and in-flight services. Therefore, it is fully
consistent with the traditional business model. Pegasus
Airlines, on the other hand, charges for catering and in-
flight services, which aligns with the low-cost business
model. The in-flight service criteria of both airlines are
consistent with the characteristics defined in the
literature.

4.4. Check-in and Ticketing Services

The check-in and ticketing processes of Turkish Airlines
are carried out through both online and traditional
channels. This situation is consistent with the traditional
business model. Pegasus Airlines, on the other hand,
extensively utilizes online ticketing, mobile check-in, and
the purchase of additional services. Thus, Pegasus
Airlines aligns with the characteristics of the low-cost
business model.

4.5. Ancillary Revenue Sources

Ancillary revenue sources are among the main income
sources for airlines using the low-cost business model,
whereas for airlines adopting the traditional business
model, they are complementary elements supporting
their operations. Turkish Airlines’ Miles&Smiles program
and premium services support its ancillary revenue
sources; however, these practices are not central to the
traditional business model. When Pegasus Airlines’
BolBol loyalty program and additional service sales are
examined, it is observed that the airline has adopted a
business model focusing on ancillary revenue sources.
However, the use of the loyalty program indicates that
Pegasus Airlines has moved away from the “minimum
service, ancillary approach.
Analyzing Pegasus Airlines’ ancillary revenue sources
reveals that the airline employs a hybrid model within its
business structure.

maximum revenue”

Based on the analysis conducted over five elements, it
has been observed that neither of the two airlines fully
complies with the traditional or low-cost business
models defined in the literature. Turkish Airlines
operates in line with the characteristics of the traditional
business model; however, its ticketing and ancillary
revenue sources are consistent with the features of the

low-cost business model. Pegasus Airlines generally
maintains the structure of the low-cost business model;
however, in criteria such as fleet structure, ancillary
revenue sources, and flight networks, it deviates from the
classical low-cost model and adopts a hybrid model.

5. Discussion and Conclusion

In this research, the business models of Turkish Airlines
and Pegasus Airlines were comprehensively analyzed
within the framework of the traditional and low-cost
airline business models defined in the literature. The
findings reveal that while both airlines share certain
characteristics with the business model definitions in the
literature, they apply these models in unique ways within
their operational processes and strategic structures.

The analysis indicates that Turkish Airlines largely
reflects the core characteristics of the traditional airline
business model in terms of fleet structure, flight network
and airport utilization, in-flight service quality, and
ancillary revenue management. However, it has also been
observed that the airline has adopted practices
resembling the low-cost business model in areas such as
digitalization in check-in processes, flexibility in ticketing
channels, and cost management strategies. This situation
demonstrates that Turkish Airlines has developed a
hybrid business model aimed at enhancing its global
competitiveness. Thus,
establish a strategic balance between service quality and
operational efficiency.

According to the examined data, Pegasus Airlines adopts

Turkish Airlines seeks to

the low-cost business model with its lean operational
policy in in-flight services, cost-oriented approach in
ticketing and check-in processes, and aggressive pricing
strategies in ancillary revenue generation. However, it is
also observed that Pegasus does not fully adhere to the
simplified structure of the low-cost model in terms of
fleet diversity, flight network expansion, and airport
operations. While maintaining its cost advantage,
Pegasus follows strategies to enhance service variety and
brand value, thereby creating a unique position that can
be defined as a “value-oriented low-cost” approach.

This comparative analysis that the
business models of Turkish Airlines and Pegasus Airlines
have diverged from the classical approaches in the
literature and have entered a “hybridization” process.
Both airlines differentiate their business models in
response to global competition, changing passenger
expectations, and cost pressures.

As a result, both airlines have gone beyond existing

demonstrates

business model categories and established their own
unique hybrid strategic structures. This indicates that the
airline industry in Tirkiye not only adapts to global
trends but also has the capacity to generate new business
model frameworks.

According to the findings of this study, it has been
observed that the hybridization approach is concretely
applied in the airline industry. Furthermore, future
research could examine the impact of this transformation
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in the aviation sector on sustainable competitiveness
with more comprehensive data. In addition, industry
managers should not view business models and their
components as static structures but should adopt a
strategic perspective to adapt to changing market
conditions.
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1. Introduction

The concept of sustainability is defined as the capacity to
protect existing resources while ensuring the continuity
of productivity and diversity (Glner, 2020).
Sustainability; It is addressed in three different
dimensions: economic, social and environmental. Each
dimension has its own importance, but generally the
environmental dimension is more known and applied
more by businesses (Sayin et al. 2024). In the face of
increasing air transportation demand on a global scale,
airport operators and all relevant stakeholders are
adopting more comprehensive sustainability strategies in
order to ensure the economic sustainability of the
airport, the effectiveness of operational processes, the
protection of natural resources, the quality of life of local
communities and the integrity of social responsibility
(Oto, 2011). The rapid development of the aviation
industry and the resulting increase in the number of
airports significant increase in the
environmental impacts of businesses serving in this field.

causes a

It is claimed that businesses operating at airports are
responsible for environmental impacts,
especially noise, air and water pollution, solid waste

negative

generation, change of vegetation, degradation of natural
life, and that the region poses environmental risks. This
situation is important for businesses; It contributes to the
development of many initiatives or studies aimed at
reducing or minimizing impacts (Can6z and Ertek, 2020).
Social sustainability; It refers to the implementation of
fair business practices that are beneficial to labor, capital
and society. Organizations in the aviation sector are
obliged to offer added value to their stakeholders by
focusing on R&D activities and innovative solutions in
order to meet customer demands. Rapidly advancing and
constantly changing technological developments in the
business environment can lead to workforce attrition.
Economic sustainability, which expresses the impact of
business practices of enterprises on the economic
situation, is both institutional and It contributes to both
growth and the development of the general economy; It
requires carrying out sustainable activities
processes from raw material suppliers to the end
consumer. For example, in the use of biodiesel fuel,
sustainable equipment used from the agricultural raw
material of the fuel to its delivery to the consumer
supports economic sustainability by reducing fuel
consumption and reduces carbon emissions (Basakci,

in all
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2023: 17). This study aims to evaluate the current
situation of Cukurova International Airport in line with
the goal of sustainable aviation. Qualitative research
method was used in the research and the scope of the
research consists of Cukurova International Airport. In
this regard, a SWOT analysis was made by comparing
Cukurova International Airport and Istanbul Airport in
terms of green airport certification, since the same
operate. With this analysis, Cukurova
International Airport Within the scope of "Green
Airport", its strengths and weaknesses have been
identified; Possible opportunities and threats for the
airport were evaluated.

1.1. Conceptual Framework

When the development process of the concept of
sustainability is examined; It is seen that it was first
introduced to the global public in 1987 with the report
titled "Our Common Future" published by the United
Nations World Commission on Environment and
Development. As can be seen from this report, humanity

businesses

has the ability to make development sustainable by
meeting its daily needs without jeopardizing nature's
ability to meet the needs of future generations. This
statement shows that sustainability is a concept that
initially emerged from the environmental perspective.
The main purpose here is; Fulfilling responsibilities
towards nature by making the environment and nature
sustainable (Giiner, 2020). The sustainability goals of
aviation authorities such as International Civil Aviation
Organization (ICAO) and International Air Transport
Association (IATA) in the world are as follows: Effective
management of environmental impacts within the
borders of sovereign states, such as air transportation
national targets and reduction/limitation commitments
for uncontrollable sectors. It is a difficult process.
National targets and reduction-limitation commitments
do not explicitly cover international aviation emissions.
The International Civil Aviation Organization is the
organization responsible for providing information in
this sector (igci, 2022). These goals are sought to be
achieved by countries through ICAO, especially through
the development of new global aviation standards. They
also focused on targets for international aviation and
prioritized ICAQ's environmental protection resources as
follows: Airlines focused on issues such as optimizing
flight procedures to reduce fuel consumption, increasing
the production and distribution of sustainable aviation
fuels and clean energy, implementing the Carbon Offset
Reduction Scheme for international aviation (CORSIA),
and introducing innovations in airframes, motive power
and other technological aspects of aviation (Karatepe et
al. 2023). In addition, IATA is an airline industry
organization established in 1945 with the main goal of
ensuring safety and economical air transportation. The
increasing demand for air transportation has accelerated
the expansion of the scope of activities undertaken by the
International Air Transport Association (Temel, 2022).
IATA's sustainability goals; These are issues such as Net

Zero Emissions by 2050, Sustainable Aviation Fuels
(SAFs), new aircraft technologies, cabin
management and recycling, and energy, resource and
operational efficiency (IATA, 2023). In parallel with these
global targets, the rapid growth of the aviation sector in

waste

Tiirkiye has intensified the search for environmental
security and efforts to reduce environmental impacts
(Oto, 2011). Because this rapid development in the sector
and the increasing number of airports has caused a
serious increase in the environmental impact of aviation
businesses. In this regard, Green Certificate was given by
GDCA. The Airport Project has been started, and a Green
Establishment certificate is given to businesses that
demonstrate that an environmental management system
in accordance with the determined standards and criteria
is implemented (Canéz and Ertek, 2020). The literature
review reveals that notable studies have been carried out
on sustainability in the aviation industry. Dalkiran
(2018) researched which factors a sustainable airport
should be planned, designed and operated by focusing
on. As a result of the study, it was stated that airports
should be planned with a realistic approach and that the
implementation of a strategy open to
developments that will reset environmental impacts is
the basic condition for a sustainable airport. Demirci et
al. (2023) emphasized that with the introduction of legal
incentives, implemented
sustainability efforts and took important steps in this
field. In the study, the implementation of sustainable
projects; It has been shown that it can provide important
ecological benefits such as increasing biodiversity,
improving carbon dioxide absorption, visual aesthetics
and reducing stress. The concept of "green airports" first
emerged in 2006 with China's new generation air

innovative

many airport operators

transportation vision (Peker et al, 2023). By adopting
this approach in Turkey, implementation
principles have been determined within the scope of the
"Green Airport Project”. In this context, in order to obtain
a "Green Airport" certificate, all businesses within the

various

airport borders, with certain exceptions, must meet the
necessary standards (SHGM, 2025). SWOT analysis
stands out as a powerful tool to evaluate the compliance
processes of businesses with Green Airport criteria. This
technique, which was first used for business
management in the 1970s, allows evaluating the internal
and external environment of businesses (Boydak Ozan et
al, 2015). SWOT analysis, It plays an active role in
designing future work and identifying current problems
by providing managers logical
determining the current situation of the business and its
strategic route for the future (Kanbur and Karakavuz,
2017). Therefore, the SWOT analysis to be applied to

airport operations strengths and

with a basis in

determines the
weaknesses of the airport regarding the certification
process and provides insight into opportunities and
threats.
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2. Materials and Methods

This study aims to examine the situation of Cukurova
International Airport not having a Green Airport
Certificate. In this regard, qualitative research method
was used in the study and SWOT analysis was carried
out. Qualitative research is a method that is inquisitive,
interpretive, and strives to understand the problem in its
natural environment regarding the problem it examines
(Guba and Lincoln, 1994; Klenke, 2016). During the data
collection process, companies’ websites, activity and
sustainability reports, news and academic studies on the
subject were used. The collected data was used in SWOT
analysis by the researcher and consultant. In the analysis,
the strengths and weaknesses of the airport and
businesses were determined. Then, inferences regarding
opportunities and threats were provided, taking into
account the current conditions. As a result of the analysis,
Istanbul Airport was used to ensure the validity of the
research and generalize the results. It was considered as
a control group and the two airports were analyzed
comparatively. Finally, in order to ensure reliability, the
analyzes were checked by two academicians who are
experts in the field and the results are presented.

3. Results

In order to obtain information about Cukurova
International Airport, which does not have a Green
Airport Certificate, businesses providing service to the
airport were identified (DHMI, 2025). The sustainability
certificates of a total of fourteen businesses were
examined and the SWOT analysis prepared is given
below.

3.1. SWOT Analysis

Results of strengths- Swot analysis, weaknesses- Swot
analysis, opportunities- Swot analysis and threats- Swot
analysis are presented in Tables 1, 2, 3 and 4,

respectively.

Table 1. Strengths- Swot analysis

Strengths

Thanks to its new infrastructure
advantage, it has advantageous
systems in terms of energy
efficiency, water saving and waste

management.

Celebi Ground Services and TGS

(Turkish Ground Services)
companies have ISO 14001
Environmental Management

System certificate.

Some facilities of Go6zen Holding
received LEED Green Building
certificate.

Adoption ~ of  environmentally
friendly production and energy
efficiency policies thanks to the
sustainability reports published by
DO&CO.

Ensuring a systematic approach in
waste and carbon

with OPET's
reports and ISO

energy,
management
sustainability
management systems.

Table 2. Weaknesses- Swot analysis

Weaknesses

e The fact that

of the
businesses do not have a green
certificate is a significant obstacle
to the airport obtaining the
"Green Airport" status.

most

e Lack of publicly available data on

the environmental management
systems or footprint
monitoring processes of

carbon

uncertified businesses.

e Some businesses' environmental

policies are not based on a
documented standard.

e The low number of green certified

businesses causes low overall
averages in environmental

performance reporting.

e Low sustainability performance

due to lack of cooperation at the
local level.
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Table 3. Opportunities- Swot analysis

e The increasing importance of
sustainability standards in civil
aviation in Turkey leads to an
increase in government
supports and incentives. This is
an important opportunity for
Cukurova International Airport.

e Since the airport is new, the
applicability of infrastructure
systems suitable for energy
efficiency.

e With the start of international
flights, it is also an important
opportunity that having

. environmentally friendly

Opportunities ] .
service standards will increase
brand value.

e The region's significant solar
energy potential
significant potential for
reducing carbon emissions by
facilitating the incorporation of

offers

renewable energy into the
airport's energy infrastructure.
e The agricultural, industrial and
logistical infrastructure of the
Cukurova region  presents
opportunities for the airport to
develop into a sustainable air

cargo and green logistics center.

Table 4. Threats- Swot analysis

o The high rate of uncertified businesses
may delay obtaining the Green Airport
title.

e A high rate of uncertified businesses
may lead to negative evaluations in
international audits or environmental
reports.

e Creating the impression that it is
underdeveloped compared to other
airports in public perception.

Threats

e The cost of green certification
processes may cause

businesses to be reluctant to enter this

some small

process.

o Ifthere is not enough awareness about
sustainability, the airport may lose its
competitive advantage in the long
term.

4. Discussion

In the study, publicly available data of fourteen
enterprises serving Cukurova International Airport were
examined. As a result of the review, it was determined
that certain businesses did not have a sustainability
certificate. In addition,
establishment of the relevant airport, it may be possible
that this certificate has not yet been received. However,
in the comparison with Istanbul Airport, the fact that the
same businesses provide service for both airports is
effective in the research results. Although the airport is

as a result of the new

newly established, it is emphasized that the businesses
do not have a green establishment certificate specifically
for the airport in question and the striking effect of this
deficiency is emphasized. As a result of the research;
strengths; The fact that certified enterprises have
reached certain standards in  environmental
management, energy efficiency and waste reduction
constitutes an important infrastructure for the airport to
receive the title of "Green Airport" in the future.
Weaknesses: Green certified The small number of
businesses may result in low overall averages in
environmental performance reporting. On the other
hand, opportunities and threats are: With the start of
international flights, it may be an important opportunity
that having environmentally friendly service standards
will increase the brand value. A high rate of uncertified
businesses may lead to negative evaluations in
international audits or environmental reports. As a
result, it is thought that the airport management can
achieve the "Green Airport" target in the short term by
establishing a common environmental management
system for existing uncertified businesses. Certified
businesses

environmental management, energy efficiency and waste

have reached certain standards in
reduction. This creates an important infrastructure for
the airport to receive the title of "Green Airport" in the
future. In future studies, it is recommended to compare
the Green Airport Project with its applications in other
countries in order to reveal the differences and

similarities of the application across countries.
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Ozet: Bu calisma, kiiresel o6lgcekte artis gosteren orman yanginlarinin hava tasimacilig iizerindeki operasyonel, emniyet odakl ve
ekonomik etkilerini incelemek amaciyla gerceklestirilmistir. Arastirmada nitel arastirma yontemi kullanilmis olup, 2020-2025 yillar1
arasinda cesitli lilkelerde yasanan biiyiik 6l¢ekli orman yanginlarina iliskin ulusal ve uluslararasi haber igerikleri 6rnek olay analiziyle
degerlendirilmistir. Sonuglar, yanginlarin ¢evresel etkilerinin yani sira yogun duman, aerosol ve partikiil madde birikimi nedeniyle
goriis mesafesini diisiirerek hava tasimaciligl operasyonlarinda ciddi aksamalara yol a¢tigini ortaya koymaktadir. Tirkiye, Kanada,
Yunanistan, italya, Fransa, Avustralya, Portekiz ve Ispanya’dan secilen érnek olaylar; ucus iptalleri, havaalanlarinin kullanima
kapatilmasi, meydan yonlendirmeleri (divert), gecikmeler, yolcu magduriyetleri ve turizm faaliyetlerindeki kesintiler gibi etkilerin
ortaya ciktigin1 gostermektedir. Bulgular ayrica, yanginlarin bolgesel havaalani aglar1 ve kiiresel baglantili ugus sistemleri iizerinde
zincirleme etkilere neden oldugunu; havayollarinin kriz yonetimi, rota optimizasyonu ve yolcu bilgilendirme siireclerinde proaktif
stratejilere ihtiya¢ duydugunu gostermektedir. Sonug olarak arastirma, orman yanginlarinin hava tasimaciligl agisindan ¢ok boyutlu
etkiler yaratan kritik bir ¢evresel tehdit oldugunu ve bu etkilerin hem operasyonel planlama hem de havacilik emniyeti ve ugus
giivenligi cercevesinde yeniden degerlendirilmesi gerektigini ortaya koymaktadir.
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Assessment of the Impacts of Forest Fires on Air Transportation

Abstract: This study was conducted to examine the operational, safety-focused, and economic impacts of the increasing number of
forest fires on air transportation globally. A qualitative research method was used, and national and international news content
regarding large-scale forest fires in various countries between 2020 and 2025 was evaluated through case study analysis. The results
reveal that, in addition to environmental impacts, fires cause significant disruptions to air transportation operations due to reduced
visibility caused by dense smoke, aerosol, and particulate matter accumulation. Case studies selected from Tiirkiye, Canada, Greece,
Italy, France, Australia, Portugal, and Spain show impacts such as flight cancellations, airport closures, diversions, delays, passenger
inconveniences, and disruptions to tourism activities. The findings also indicate that fires cause chain reactions on regional airport
networks and globally connected flight systems; airlines need proactive strategies in crisis management, route optimization, and
passenger information processes. In conclusion, the research reveals that forest fires are a critical environmental threat with
multifaceted impacts on air transportation, and these impacts need to be re-evaluated within the framework of both operational
planning and aviation safety and flight security.
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1. Giris oldugu anlasilmaktadir (Jaffe wvd., 2020; Skybrary
Kiiresel iklim degisikligiyle birlikte sicak hava Aviation Safety, 2023). Ozellikle yaklasma ve inis
dalgalarinin siklig1 ve siddeti artmakta, bu durum orman asamalarinda, duman kaynakh gorisiin azalmasi
yanginlarinin ortaya ¢ikma ihtimalini ve yangin siiresini ucuslarin iptallerine, gecikmelere ve ugaklarin alternatif
etkilemektedir (Abatzoglou ve Williams, 2016; Perkins- meydanlara yonlendirilmesine neden olabilmektedir.
Kirkpatrick ve Lewis, 2020; Jones vd., 2022). Orman Yangin  dumanmmn  gorsel meteorolojik  kosullar
yanginlari, dogal cevre iizerinde yikici etkiler birakmakta izerindeki etkisi, aletli yaklasma ve inis sistemlerinin
ve yogun duman, aerosol ve partikiil madde emisyonlari performansimi  da  etkilemektedir. Diugsik  goris
nedeniyle atmosferik goriiniirliigii ve hava Kkalitesini kosullarinin Instrument  Landing System  (ILS)
diisirmektedir. Yangmlar sonucunda ortaya ¢kan minimumlarinin altina inmesi, sefer iptallerinin ve
duman, goriis mesafesini etkilemesi nedeniyle hava yonlendirmelerin 6nemli bir gerekeesi olarak literatiirde
tasimacilifi emniyeti agisindan da etkili bir unsur olarak agikga ortaya konulmustur (Kwasiborska vd., 2023). Bu
degerlendirilmektedir. Dolayisiyla orman yanginlarinin nedenle orman yanginlari, klasik sis veya yagis gibi dogal
ucus emniyeti ve giivenligi agisindan kritik 6neme sahip meteorolojik  olaylardan  farkli  olarak, havacilik
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operasyonlar1 igin ayr1 bir tehlike unsuru olarak
gozlemlenmektedir. Buna ek olarak sivil havacilik
faaliyetlerinin  yanm1  sira yanginlarindan
kaynaklanan termal tiirbiilans, yukar1 yonli hava
akimlar1 ve vadilerde hizlanan kanyon riizgarlari,

orman

yanginla miicadelede kullanilan hava araglarini da
dogrudan etkilemektedir (Nakata vd., 2022; Strobach vd.,
2023; Veillette, 2023; Luo vd., 2024; Withrow-Maser vd.,
2025). Buradan hareketle c¢alismanin amaci, orman
yanginlarinin hava tasimaciligl iizerindeki etkilerinin
degerlendirilmesidir. Bu kapsamda orman yangini
yasanan bolgelerdeki hava trafiginin nasil etkilendigi ve
havayolu isletmelerinin izledigi politikalarin ortaya
konulmasi hedeflenmektedir. Calismanin amacina uygun
olarak arastirmada nitel arastirma yontemi kullanilmis
olup dérnek olay analizi gerceklestirilmistir. Arastirmada
orman yanginlari ile ilgili haber sitelerinden elde edilen
veriler kullanilacaktir. Literatiirde orman yanginlarinin
iklim ve hava kalitesi {izerindeki etkilerine yo6nelik
kapsaml calismalar yer almakla birlikte (Abatzoglou ve
Williams, 2016; Jaffe vd., 2020; Liu vd., 2025), bu
etkilerin hava tasimacilign operasyonlar1 iizerindeki
yansimalarini dogrudan inceleyen arastirmalarin olduk¢a
oldugu gorilmektedir (Ismanto vd., 2019;
Kwasiborska vd., 2023). Bu kapsamda c¢alismada, soéz

sinirh
konusu boslugu doldurmay1r amaglayarak,
yanginlarinin hava tasimaciligl izerindeki dogrudan ve
dolayli ortaya konularak
saglanmasi amaglanmaktadir.

1.1. Kavramsal Cergeve

Orman yanginlari, dogal veya insan kaynakli olusabilen
cevresel alanlar1 etkileyen yiiksek enerjili cevresel
olaylardir (Bowman vd., 2009). Yanginlarin olusumunda;
yakit, oksijen ve 1s1 kaynag gibi faktorler belirleyici olsa

orman

etkileri literatiire katki

da kiiresel olcekte artan sicaklik ve azalan nem orani
yanginlarin hem gorilme olasiligini hem de yayilarak
biylime hizin1 6nemli 6l¢iide artirmaktadir (Flannigan
vd., 2009; Jolly vd., 2015; Abatzoglou ve Williams, 2016).
Yanginlarin gerceklesmesi sirasinda agiga ¢ikan aerosol
ve partikiil maddeler, hem atmosferik ortami hem de
bolgesel hava kalitesini degistirerek goriis mesafesinde
onemli oranda diisiislere sebep olmaktadir. Ayrica
yanginlar, cevredeki bitki ortiisiinii etkilemekle birlikte;
toprak yapisini, bolgesel radyatif dengenin korunmasini
ve atmosferik enerji akislarini da etkilemektedir. S6z
konusu bu etkiler, orman yanginlarini yalnizca ekolojik
bir tehdit olmaktan c¢ikararak altyap: yonetimi, ulasim
sistemleri ve hava tasimaciligl gibi kritik sektorler icin de
onemli bir risk unsuru haline getirmektedir (Bowman
vd.,, 2009; Ismanto vd., 2019; Veillette, 2023). Bu
baglamda yanginlardan operasyonel anlamda etkilenen
havayolu tasimacilig calismanin
olusturmaktadir. Havayolu tasimacilig1 kiiresel alanda en

temelini

hizli biiyliyen sektorlerinden biridir. Sektdriin temel
operasyonel yapisi; trafik
yonetimi, meteorolojik kosullarin analizi, yer hizmetleri,

ucus planlamasi, hava

Dolayisiyla bu sistem ucus emniyetine, 0Ozellikle
meteorolojik degiskenlere ve goriis kosullarina biiyiik
oranda bagimlidir (Kwasiborska vd., 2023).

Havayolu isletmeleri operasyonlarinda goriis mesafesi,
bulut tavani, riizgar bilesenleri, aerosol yogunlugu ve
hava kalitesi indeksleri gibi cevresel degiskenlerden
dolay1 kritik rol oynamaktadir. Yaklasma ve inis
asamalarinda goriisiin azalmasi, aletli inis sistemleri i¢gin
belirlenen minimum degerlerin altina diisiilmesine yol
acarak ugus emniyetini dogrudan etkilemektedir (ICAO,
2020). Orman yanginlar1 sirasinda olusan duman
bulutlar1 hem hava kalitesini hem de gorlis mesafesini
diisirmektedir. Goriis mesafesindeki bu azalma, kara
yolu trafiginde oldugu gibi, hava yolu tasimacilifi
acisindan da dogrudan operasyonel siireclerle ve
emniyetle iligkili bir kisit olarak ortaya ¢ikmaktadir. Bu
nedenle havayolu tasimaciliginda ucuslarin ertelenmesi,
baska meydanlara ydnlendirilmesi (divert) veya
tamamen iptal edilmesi gibi sonuglar ortaya gikmaktadir.
Ornegin; Kanada’'da yasanan orman yangini nedeniyle,
ABD’de New York ve gevresindeki biiytik havaalanlarinda
FAA tarafindan trafik yavaslatma, yerde bekletme ve
genis capl gecikme kararlari alinmistir (Travel Agent
Central, 2023; CN Traveler, 2023).

Yanginlara yakin bélgelerde, yalmzca goriis azalmasi
degil; termal tiirbiilans, ani yiikselici/alcalict hava
hareketleri ve degisken da ugus
emniyetini tehdit eden ilave unsurlar olarak ortaya
cikmaktadir. Havaalani ¢evresinde veya yaklasma/kalkis

riizgar alanlari

gilizergdhi {izerinde yer alan biiyiik yanginlar, ylizeye
yakin atmosferde sicaklik gradyanlarini ve riizgar alanini
bozarak, o6zellikle diisiik irtifa operasyonlarinda pilot is
yikiinii ve ucus emniyeti riskini artirmaktadir. Bu
nedenle ulusal ve wuluslararasi havacilik emniyeti
kaynaklari, yangin sahalarina yakin operasyonlarda, hem
duman tabakasi hem de termal tiirbiilans nedeniyle,
gorerek ucus kurallar1 uygulanan ucguslarin miimkiin
oldugunca ve pilotlarm minimum
meteorolojik kosullara siki sikiya uymasi gerektigini
vurgulamaktadir (Alberta Wildfire, 2024; Skybrary
Aviation Safety, 2025). Orman yanginlarinin hava
tasimacilil yalnizca emniyet
boyutuyla degildir; ayni zamanda o6nemli

operasyonel ve ekonomik sonuglar dogurmaktadir.

siirlandirilmasi

tizerindeki etkileri

siirh

Duman kaynakl dusiik goriis kosullari, hava trafik
kontroliinde kapasite disiisii, slot kisitlari, yerde
bekleme ve gecikmeler yoluyla ag yapist iginde
zincirleme aksamalara neden olmaktadir. Bu etkiler,
ozellikle merkezi havaalanlarinda, baglantili uguslarin
bozulmasina, rota optimizasyonunun bosa ¢ikmasina ve
havayollarinin maliyet yapisinin olumsuz etkilenmesine
yol agmaktadir (Doganis, 2019). Bu c¢ercevede orman
yanginlari;; atmosferik (duman, goriis, tiirbiilans),
operasyonel (gecikme, iptal, kapasite kaybi) ve ekonomik
(maliyet artigi, gelir kaybi) boyutlariyla, hava tagimacilig

sistemi i¢in ¢ok boyutlu bir etkiye neden olmakta ve bu

bakim faaliyetleri ve gilivenlik prosediirlerini kapsayan konuda arastirmalara duyulan ihtiyaci  ortaya
karmasik  bir sistem Dbiitiiniine dayanmaktadir. koymaktadir.
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2. Materyal ve Yontem

Bu c¢alisma, orman yanginlarinin hava tasimaciligl
izerindeki etkilerini incelemek amaciyla nitel aragtirma
yontemi kullanilarak gerceklestirilmistir. Bu kapsamda
aragtirmanin  veri toplama
uluslararas1 haber sitelerinde yayimlanan ve orman

siirecinde ulusal ve
yanginlarinin ugus operasyonlari, havaalam isleyisi,
havaalanlarinin kullanima kapatmalari, duman kaynakl
goriis kosullar1 ve yolcu deneyimleri gibi unsurlari iceren
haberlerden faydalanilmistir. Arastirma verileri 6rnek
olay analizi yontemiyle degerlendirilmis ve toplanan

haber  metinleri  igcerik  analizi  teknigi ile
degerlendirilmistir.  Veriler, 2020-2025 yillarinda
yayimlanan haberlerden olusmaktadir. Belirlenen
tarihler arasinda, “orman yangini+ucus iptali’,

“wildfire+airport disruption”, “yangin dumani+goriis

mesafesi”, “wildfire aviation impact” gibi anahtar
kelimeler kullanilarak haber arsivleri taranmis ve
calisma kapsamiyla dogrudan iligkili olan haberler
secilmistir. Bulgular; haber kaynagi, olayin gerceklestigi
bolge, etkilenen havaalanm1 veya havayolu, operasyonel
etkiler, alinan dnlemler ve yolcuya yansiyan sonuglar

okuyucuya sunulmustur. Arastirmanin gegerlilik ve

givenilirligini  artirmak  amaciyla farkli  haber
kaynaklarindan  veri  toplanarak veri ¢esitliligi
saglanmistir.
3. Bulgular

Calismanin bu boliimiinde arastirmaya dahil edilen ve
incelenen donemde meydana gelen orman yanginlarinin
ozellikleri, kapsami ve hava tagimaciign tizerindeki
etkilerine iliskin bulgular yer almaktadir. Arastirma
kapsaminda; Tiirkiye, Kanada, Yunanistan, italya, Fransa,
ispanya, Portekiz ve Avustralya iilkelerinde yasanmis
orman yanginlari érnekleri iizerinden incelenmektedir.

3.1. Avustralya - Victoria Eyaleti Yangini (Ocak 2020)
15 Ocak 2020 tarihinde Avustralya'nin Victoria
Eyaleti'nde genis 0lcekli orman yanginlari meydana
gelmis ve aciklamalara gore 18.500 hektardan fazla alan
yanarak (BBC News, 2020).
Yanginlardan yiikselen yogun duman bulutu, kisa siire

zarar  gormustir
icerisinde Melbourne ve cevresini kaplayarak sehirde
hava Kkalitesini ciddi sekilde diislirmiistiir. Duman
nedeniyle goris azalmasi, pist
operasyonlarinda o6nemli Kkisitlamalar

mesafesinin
yaratmis ve
havaalani yonetimi tarafindan yapilan agiklamada iki pist
yerine yalnizca tek pist operasyonuna gecildigi
bildirilmistir. S6z konusu kosullar nedeniyle Melbourne’e
yapilan ve Melbourne’den gergeklestirilen ¢ok sayida
ucus iptal edilmis veya ertelenmistir. Launceston,
Brisbane, Canberra, Adelaide ve Sidney gibi 6nemli i¢ hat
destinasyonlarinin yani sira bir¢ok uluslararasi ugusta da
gecikmeler  gorilmigtiir. havayolu
yetkilileri tarafindan operasyonlarin hava kosullarina
baghh olarak kademeli sekilde normale ddnebilecegi

Havaalan1 ve

belirtilmis ve yolculara ugus durumlarini havayolu
isletmeleriyle dogrudan iletisim kurarak teyit etmeleri

tavsiye edilmistir (Perth Now, 2020).

3.2. ispanya-Kanarya Adalar1 Yangimi (Subat 2020)

24 Subat 2020 tarihinde Kanarya Adalari’'nda siddetli
riizgar, pus ve kuru hava kosullar1 nedeniyle Gran
Canaria ve Tenerife adalarinda es zamanli orman
yanginlar1 meydana gelmistir. Yanginlar, yalnizca birkag
saat icerisinde genis bir alana yayilmis ve yaklasik 1.300
kisinin tahliye edilmesini gerektirmistir. Yanginlarin
etkili oldugu bolgelerde ayni ddnemde, Sahra Coli'nden
gelen yogun toz tasimimi (calima) yasanmis; bu durum
adalarda son yillarda gorilen en ciddi kum
firtinalarindan biri olarak raporlanmistir. Yogun toz ve
duman tabakasi, goriis mesafesini 1.000 metrenin altina
diisiirmiis ve bolgenin hava sahasi lizerindeki emniyeti
dogrudan tehlikeye atmistir. Bu nedenle Kanarya
Adalari’nmin hava sahasi tamamen kapatilmis, bazi
havalimanlarinda ise kismi operasyon durdurma karari
alinmustir. S6z konusu hava kosullari, yangin sdndiirme
ucaklarinin faaliyet gostermesini de engelleyerek
miidahale kapasitesini sinirlamistir (La Vanguardia,
2020).

3.3. Kanada- Kelowna Yangim (20 Agustos 2023)
Kelowna yangini 20 Agustos 2023 tarihinde Kanada’'nin
Britanya Kolombiyasi eyaletinde yer alan Kelowna kenti
ve ¢evresinde orman yanginlari meydana gelmistir (Sekil
1). Resmi kaynaklara gore bolgede ¢ikan yanginlar, sezon
boyunca yaklasik 15,3 milyon hektarlik alanin yanmasina
ve ciddi sekilde zarar gormesine neden olmustur.
Yanginin  etkileri  6zellikle Okanagan bélgesinde
yogunlasip yerlesim alanlar1 ve kritik ulasim aglari
izerinde baski olusturmustur. Devam eden yangin
faaliyetleri ve artan duman yogunlugu nedeniyle
Kelowna Uluslararasi Havaalani basta olmak iizere
bolgedeki hava trafigi ciddi bicimde etkilenmistir.
Havaalani yangin sondiirme
Okanagan cevresindeki
dogrultusunda tiim ticari uguslarin belirli siire iptal
edildigini duyurmustur (Al Jazeera, 2023).

yOnetimi, ekiplerinin

alevlerle miicadelesi

o
oo [Nowioundiand]
e

CRETAS.

= [Nova Scotial
Sekil 1. Kelowna Yangini (Al Jazeera, 2023).
Havaalaninin ¢evresindeki hava sahasinin "orman

yanginlariyla ilgili havadan sondiirme faaliyetlerine
olanak saglamak i¢in kapall" kaldign belirtilmistir.
Bolgede seyahat etmesi zorunlu olanlar i¢in ise Penticton
ve Kamloops havaalanlari agik tutulmus, yolcularin
giincel ugus bilgileri i¢in havaalanini dogrudan iletisime
gecerek sehirden ayirabilecekleri agiklanmistir (City
News Vancouver, 2023).
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Federal idaresi'ne Aviation
Administration-FAA)  goére, soz siirecte
Kanada'dan gelen dumanlar, Boston Logan Uluslararasi
Havaalani'nda "diisik goris nedeniyle

ucuslara ara verilmis ve gecikmelerin yasanmistir. FAA,

Havacilik (Federal

konusu
mesafesi”

duman ve diisiik goriis mesafesi nedeniyle Denver
Uluslararasi yavaslatildigini
duyurmustur. Las Vegas'taki Harry Reid Uluslararasi
Havaalani'nda da hava trafiginde kisa siireli bir
yavaslama yasanmistir (ABC News, 2025).

3.4. Yunanistan - Rodos yanginlar1 (Temmuz 2023)
2023’te Rodos Adasr’'nda
meydana gelen orman yanginlary, ada genelinde genis
Olcekli tahribata yol agmistir. 25 Temmuz 2023 itibariyla,
yaklasik 150 km?®lik bir alanin, yani ada yiizél¢iimiiniin
yaklasik %10’unun yandigl tahmin edilmistir. Yanginin
olusturdugu yogun duman, hava kalitesinin bozulmasi ve
turistik boélgelerin tehdit altinda bulunmasi, hem adanin
ulasim altyapisini hem de turizm faaliyetlerini ciddi
bicimde etkilemistir (Deutsche Welle, 2023).

Yanginin hizla yayilmasi tizerine Birlesik Krallik merkezli
biiylik tur operatorleri Jet2 ve TUI, Rodos Havaalani’'na
yonelik tiim uguslar1 ve paket tatil programlarini gegici
olarak durdurduklarini agiklamistir. Bu kapsamda, adaya
yonelik gidis ucuslar1 ve tatil rezervasyonlar1 iptal

Havaalani'nma uguslarin

Temmuz Yunanistan'in

edilmis; etkilenen yolculara iade, Ttcretsiz iptal ve
alternatif ~ destinasyonlara
secenekleri sunulmustur. Ancak havayollari, Birlesik
Krallik’a doéniis yapmak isteyen yolcularin magduriyet

yeniden  rezervasyon

yasamamas! amaclyla, adaya yolcusuz (ferry) uguslar
diizenlemeyi siirdiirmistiir. Bu c¢ercevede, 23-30
Temmuz 2023 tarihleri arasinda Rodos ile Birlesik
Kralllk arasinda 50’den fazla doéniis ugusunun
gerceklestirilmesi planlanmistir.

TUI'nin giincel agiklamalarina gore, Rodos’a yapilacak
tatil rezervasyonlar1 28 Temmuz 2023 tarihine kadar
durdurulmus ve bu tarihe kadar adaya yeni misafir kabul
edilmemistir. Sirket, web sitesinde yaptigi duyuruda, 30
Temmuz 2023’e kadar tatili baslayacak olan misafirlerin
baska destinasyonlara yodnlendirilmesi gerektigini, bu
seyahatlerin ek tcret olmaksizin degistirilebilecegini
belirtmistir. Jet2 ise benzer sekilde, Rodos'tan doniis
ucuslarinin stirdirilebilmesi i¢cin ugaklarin bos olarak
adaya gonderilecegini duyurmustur (ITIJ, 2024).

3.5. talya - Sicilya Yangim ( Temmuz 2023)

25 Temmuz 2023 tarihinde italya'nin Sicilya Adasr’nda
farkli noktalarda meydana gelen orman yanginlari,
ylksek sicakliklar ve siddetli riizgarlar nedeniyle hizla
yayilmistir. Olay giiniinde ada genelinde sicakliklar 46—
47°C araligina ulasarak rekor seviyelere ¢cikmis; yer yer
saatte 25 km hizindaki riizgarlar yanginin kontrol altina
alinmasini olctide  giiclestirmistir.
aciklamalara gore, yanginlarda yaklasik 20 konutun zarar
gordiigi bildirilmistir (Haber Kibris, 2023).

Yanginin yerlesim boélgeleri ve wulasim koridorlari
tizerindeki etkilerinin artmasi sonucunda, Sicilya’nin
baskentine hizmet veren Palermo Havaalani, yangina
yakin bolgelerdeki risk ve duman yogunlugu nedeniyle

onemli Resmi

25 Temmuz sabahinin erken saatlerinde uguslara
kapatilmistir. Havaalan1 ydnetimi, yalnizca sinirh sayida
gidis-doniis  ugusuna izin  verildigini
operasyonlarin kisith sekilde stirdiigiinii duyurmustur.
Ayn1 giin Torino’dan gelen bir ugagin inis yapabilmis

belirterek

olmasi, hava trafiginin tamamen durmadigini ancak
operasyonlarin hava kosullarina baglh olarak ciddi 6l¢tide
sinirlandigim  gostermektedir.  Sicilya’daki
faaliyetlerini etkileyen bir diger unsur, ayin basinda
Catania Havaalani’’min terminal binasinda ¢ikan kazara
yangin nedeniyle kismen kapali durumda bulunmasidir.
Normal operasyon Kkapasitesinin yalmizca %50’sinin
gerceklestirilebildigi bildirilmis; bu durum, bélgesel
turizm hareketliligini ve yaz sezonu ucus talebini
olumsuz yoénde etkilemistir. Catania Havaalani'nda 16
Temmuz'dan  itibaren yapilan tim ugus ve
rezervasyonlar icin bilet iadesi uygulamasina ge¢ilmistir.
S6z konusu iki havaalaninda ayni donemde yasanan
yapisal ve cevresel kaynakli aksamalar, Sicilya’nin
uluslararasi turizm akisinda ciddi kesintilere yol agmistir
(Euro News, 2023).

3.6. Tiirkiye - izmir Yangin1 (Temmuz 2024)

[zmir yangini, 18 Temmuz 2024 tarihinde Izmir'in
Gaziemir ve Buca ilgeleri arasinda yer alan ormanlik
alanda meydana gelmistir (Sekil 2). Riizgarin yoénii ve

havaalani

siddeti, alevlerin kisa siirede yayilim gostermesine neden
olmus; bdlgedeki arazi yapisinin da etkisiyle yangin hizla
bilylimiistiir. Yangina, Orman Isletme Midirligi ve
itfaiye ekipleri yogun bir
gerceklestirilmis; hava kararmasina kadar 7 ugak ve 16
helikopter  aktif calismalarina
katilmistir. Yapilan agiklamalara gore, yangin Selcuk ve
Kusadasi sinirlarina kadar ilerlemis ve toplamda yaklasik
590 hektar ormanlik alanin tahrip olmasina yol agmistir
(NTV, 2024).

Yaganan yangin nedeniyle Pegasus, Tiirkiye'nin zmir
Havaalani’'nin uguslara kapatildigini  ve uguslarin
yakindaki sehirlere yonlendirildigini bildirmistir. Yolcu
ucaklarinin bir kismi1 Edremit Koca Seyit bir kismi da

tarafindan miidahale

olarak  sondiirme

Milas-Bodrum Havaalani’'na divert etmek zorunda
kalmistir. Buna ek olarak Tiirk Hava Yollar1 da aksam
saatlerinde kalkmasi planlanan iki ugusunu iptal etmistir
(Reuters, 2024; Havahaber, 2024).

3.7. Portekiz - Madeira Adas1 Yangini ( Agustos 2024)
14 Agustos 2024 tarihinde, Portekiz’e baglh Madeira
Adasr'nda yaklasik bir hafta siiren orman yanginlarinin
adanin yiizélglimiiniin yaklasik %6,4’tine karsilik gelen
5.000 hektardan fazla alana zarar verdigi bildirilmistir.
Yanginin yerlesim alanlarina yaklasmasi, yogun duman
tabakas1 ve cografi
zorlastirmasi, bolgesel dlgekte ciddi bir kriz yaratmistir
(Anadolu Ajansi, 2024).

Yogun duman, goriis mesafesini diisiirerek 6zellikle deniz

adanin yapisinin  midahaleyi

seviyesinden yiiksek konumda bulunan Funchal Cristiano
Ronaldo Havaalani (FNC/LPMA) icin kritik bir giivenlik
riski olusturmustur.
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Sekil 2. izmir yangini1 (Havahaber, 2024).

Meteorolojik ve yangin kaynakli olumsuzluklar nedeniyle
havaalaninda ucus iptalleri ve gecikmeler yasanmis;
bircok sefer operasyonel nedenlerle ertelenmis veya
rotast degistirilmistir. Havaalani yonetimi, dumanin
diisiik goriis kosullar1 ve yaklasma prosediirleri tizerinde
yarattigl trafigi
acisindan belirleyici oldugunu belirtmis; bu da ada dis1
baglantilarda ciddi kesintilere yol a¢mistir (Safeture,
2025).

3.8. Fransa - Marsilya Yanginlar1 (Haziran 2025)

8 Haziran 2025 tarihinde Fransa’nin giineyinde, Les
Pennes-Mirabeau kasabasi yakinlarinda baslayan genis

olumsuz etkilerin hava glivenligi

o6lcekli orman yangini, riizgarin etkisiyle hizla biiytiyerek
Marsilya yoniine dogru ilerlemistir. Yangina miidahale
amaciyla 1.000’den fazla itfaiyeci gorevlendirilmis;
bolgedeki itfaiye birimleri ve hava destek ekipleri yogun
sekilde seferber edilmistir. Valilik tarafindan yapilan
aciklamada yanginin yaklasik 720 hektarlik bir alani
etkiledigi bildirilmistir. Yanginin kisa siirede yerlesim
bolgelerine ve kritik ulasim altyapisina yaklagmasi,
bolgedeki risk diizeyini Olciide artirmistir
(African News, 2025).

Yanginin hava sahasi ve goriis kosullar1 iizerindeki
olumsuz etkileri nedeniyle Marsilya Provence Havaalani,
8 Haziran 2025 giinli itibariyla ugus operasyonlarini
gecici olarak askiya almak zorunda kalmistir. Bu
kapsamda Briiksel, Miinih ve Napoli yonlerine yapilmasi
planlanan seferler iptal edilmis; gelen ucuslarin ise
giivenlik gerekgesiyle Nice ve Nimes gibi alternatif
havaalanlarina yonlendirildigi duyurulmustur. Marsilya
Provence Havaalani, yillik yaklasik 11 milyon yolcu

6nemli

kapasitesi ile Fransa'nin ikinci biiyiik bolgesel havaalani
oldugundan, operasyonlarin durdurulmasi hem yolcu
akisinda hem de bolgesel ulasim aglarinda Onemli
kesintilere neden olmustur (The Guardian, 2025).
Yanginin hem bélgesel hava trafigini kesintiye ugratmasi

hem de havaalani ¢gevresinde olusan duman ve sicaklik

kaynaklh  gilivenlik risklerini artirmasi, havacilik
otoriteleri tarafindan ilave kisitlamalarin uygulanmasini
zorunlu hale getirmistir. Bu olay, yanginlarin havaalani
operasyonlarini  dogrudan etkiledigi
orneklerden biri olarak dikkat cekmektedir.
3.9. Genel Degerlendirme

Safeture’in “Wildfires Informer 2025” raporuna gore,

kiiresel Olcekte orman yanginlari son yillarda artis

uluslararasi

gostermekte; yanginlar sadece orman alanlarinin yok
olmasina degil, ayni zamanda hava tasimacilign gibi
altyap: sistemlerinde de ciddi kesintilere yol agmaktadir.
Bolgesel hava sahalarinda duman ve diisiik goris
kosullari, operasyonlarini  aksatabilmekte;
hava trafigi kisitlari, ugus
yangindan etkilenen bdlgelerde yaygin hale gelmektedir.
Raporda ayrica, yanginin ardindan toparlanma siirecinde

havaalani
iptalleri ve gecikmeler,

kriz yonetimi ve acil durum koordinasyonunun o6nemi
vurgulanmakta, havacilik sektdriiniin yangin riskine
karst onceden hazirlanmasi gerektigi belirtilmektedir
(Safeture, 2025). Bu kapsamda arastirmaya dahil edilen
orman yanginlar1 hakkinda bilgiler ve etkileri Tablo 1'de
yer almaktadir.

Tablo incelendiginde yasanan orman yanginlarinin diinya
genelinde genis dlgcekte meydana geldigi ve hava yolu
operasyonlarini dogrudan etkiledigi anlasilmaktadir.
Orman yanginlar1 nedeniyle ortaya ¢ikan duman goriis
riske

mesafesini kisitlamakta ve ugus emniyetini

atmaktadir. Yangin bolgesine baghh olarak yakin
cevredeki birden fazla havaalaninin etkilenmesi soz
konusudur. Ornegin; Kanada’da yasanan yangin sebebi
ile ABD’deki uguslar da etkilenmistir. Ayrica orman
yanginlarinin hava yolu tasimaciligl tizerinde; ucus
iptalleri, gecikmeler, bilet ve rezervasyon iptalleri ve

uicret iadeleri gibi etkileri bulunmaktadir.
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Tablo 1. Orman yanginlari ve etkileri

Etkilenen Havaalanlari

Etkileri

{zmir Adnan Menderes Havaalani

Kelowna Uluslararasi Havaalani,
Penticton Havaalani, Kamloops
Havaalani, Boston Logan

Ugus iptalleri, Gecikmeler, Uguslarin divert
edilmesi, Yolcuya iicret iadesi, Ucretsiz ugus
imkani
Ugus iptalleri, Uguslarin yavaslatilmasi ve
ertelenmesi, Operasyonel aksaklik, Yolcular:
yedek meydanlara yonlendirilmesi

Uluslararasi Havaalani, Denver
Uluslararasi Havaalani, Harry
Reid Uluslararasi Havaalani

Rodos Diagoras Havaalani

Palermo Havaalani, Catania
Havaalani
Marsilya Havaalani

Gran Canaria Havaalani, Tenerife
Kuzey Havaalani, Tenerife Giiney

Paket tatil programlarini gegici olarak
durdurulmasi, Ugus iptali, etkilenen yolculara
iade, licretsiz iptal ve alternatif destinasyonlara
yeniden rezervasyon secenekleri, gelecek
rezervasyonlarda ticretsiz degisiklik
Ugus iptali, Operasyonel kisit, Tim ugus ve
rezervasyonlar icin bilet iadesi
Ugus operasyonlarini gegici olarak askiya
alinmasi, Uguslarin iptali, Operasyonlarin
durmasi, Giivenlik risklerini artirmasi,
Kismi operasyon durdurmasi, Ugus iptalleri,
Yolcular konaklama sorunlari yagamasi

Havaalani

Yangin Bilgisi Ulke
Tiirkiye - izmir Yangim Tiirkiye
(Temmuz 2024)

Kanada - Kelowna Yangini Kanada
(Agustos 2023)

Yunanistan - Rodos Yunanistan
yanginlar1 (Temmuz 2023)

[talya - Sicilya Yangini [talya
(Temmuz 2023)

Fransa - Marsilya Yanginlari Fransa
(Haziran 2025)

Ispanya-Kanarya Adalar [spanya
Yangini (Subat 2020)

Portekiz - Madeira Adas1 Portekiz
Yangini ( Agustos 2024)

Avustralya - Victoria Eyaleti Avustralya

Yangini ( Ocak 2020)

Funchal Cristiano Ronaldo
Havaalani

Melbourne Havaalani

Giivenlik riski, Ugus iptalleri ve gecikmeleri,
Operasyonlarin ertelenmesi, Rota
degisikliklerinin yapilmasi
Operasyonel kisit, Uguslarin iptalleri ve
ertelenmesi

4. Sonu¢

Bu ¢alismada orman yanginlarinin hava yolu tasimacilig
tizerindeki etkileri incelenmistir. Arastirma bulgulari,
orman yanginlarinin hava tasimacihigl tizerinde giderek
belirginlesen ve genisleyen bir etki alanina sahip
oldugunu géstermektedir. Incelenen tiim 6rneklerde,
yangin kaynakli duman ve diisiik goriis kosullarinin ucus
iptalleri, gecikmeler, havaalani kapanmalar1 ve trafik
akisinin yavaslatilmasi gibi dogrudan operasyonel
sonuglara yol actigl gorilmiistir. Avustralya’daki
Melbourne Havaalani’nin tek pist operasyonuna ge¢mek
zorunda kalmasi, Kanada’da Kelowna g¢evresinde tiim
ticari uguslarin durdurulmasi, Yunanistan Rodos ve italya

Sicilya orneklerinde turizm trafiginin neredeyse
tamamen  Kkesintiye ugramasi, Fransa Marsilya
Havaalani’nmin  operasyonlarinmi  askiya almasi ve

Tiirkiye’de Izmir Adnan Menderes Havaalan’'nin divert
operasyonlarina yonelmesi; yanginlarin hava tasimaciligi
acisindan olusturdugu kirilganligi somut bicimde ortaya
koymaktadir.

Yanginlara 06zgli atmosferik kosullar (yogun aerosol
birikimi, termal tiirbiilans, ylizey 1sisindaki ani
degisimler ve degisken riizgar alanlarn)
yaklasma ve kalkis fazlarinda ugus emniyetini dogrudan
tehdit eden wunsurlar haline gelmektedir. Bununla

ozellikle

birlikte, yanginlarin yol ag¢tifi kapasite kaybi, yerde
bekleme siireleri ve zincirleme gecikmeler, ag yapisina
sahip hava tasimacilig1 sistemlerinde ekonomik kayiplari
biiylitmekte ve havayolu isletmelerinin maliyet
yonetimini zorlagtirmaktadir.

Genel olarak degerlendirildiginde, orman yanginlari
havacilik sektorii i¢cin yalnizca gevresel bir tehdit degil;
ayni zamanda operasyonel
giivenligini ve ekonomik performansi etkileyen c¢ok
boyutlu bir risk alanidir. Bu nedenle gelecekte yapilacak

siirdiirtlebilirligi, ucus

calismalarin; yangin dumaninin ugus emniyeti tizerindeki
etkilerini modelleyen nicel analizler, havaalanlarinin
yangin krizlerinde wuyguladign kapasite yonetimi
stratejilerinin degerlendirilmesi ve havayolu sirketlerinin
kriz yonetimi politikalarinin karsilastirmali incelemesini
icermesi, literatiire 6nemli katkilar saglayacaktir.

Katki Orani Beyani
Yazarin katki yiizdeleri asagida verilmistir.
makaleyi incelemis ve onaylamistir.

Yazar

% AE.
K 100
T 100
Y 100
VTI 100
VAY 100
KT 100
YZ 100
GR 100
PY 100

K= kavram, T= tasarim, Y= yonetim, VTI= veri toplama ve/veya
isleme, VAY= veri analizi ve/veya yorumlama, KT= kaynak
tarama, YZ= Yazim, GR= gonderim ve revizyon, PY= proje
yoOnetimi.
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Catisma Beyani
Yazar bu ¢alismada higbir ¢ikar iliskisi olmadigin1 beyan
etmektedirler.

Etik Onay Beyam

Bu arastirmada hayvanlar ve insanlar iizerinde herhangi
bir ¢alisma yapilmadigi icin etik kurul onay1
alinmamistir.
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