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ONSOZ

Akademik yasantimin en 6nemli agamalarindan biri olan doktora siireci, farkli bir
alandan gelmem sebebiyle hem ders doneminde hem de tez déneminde bana yeni bir
bakis a¢is1 kazandirmis ve akademik anlamda eksik olan bir¢ok yeri kapatmama olanak
saglamigtir. Ders doneminde belki de en bastan tekrar 6grendigim, iizerine diisiinme
firsati buldugum bircok kavramla beraber edindigim beceriler, tez donemine gecis
siirecinde benim en 6nemli referanslarim oldu. Tez siirecinde ise danismanim Prof. Dr.
Ayla OZHAN DEDEOGLU ile birlikte tez konusuna karar verirken yaptigim arastirmalar
hem lisans alanim olan havacilik yonetimi hem de doktora alanim olan isletme
kavramlarina dair giincel ve gelecege dair yeni kazanimlar elde etmeme olanak sagladi.
Doktora tez calismamda da her iki alan1 kapsayan ve giincelligini uzun siire koruyacagina
inandigimiz hem akademik literatiire hem de belki sektore katki sunacaginm
diistindiigiimiiz bir konu segerek, Ayla Hocam’in destegi ve bana yonelik giiveni ile
doktora tezimi basarili bir sekilde sonuclandirmay1 basardim. Tez ¢alismasinda isletme
ve pazarlama genel gercevesi icerisinde, havacilik yonetimine dair paylasim ve iiyelik
ekonomisi kavramlarina dair sektor profesyonelleri ile bir goriisme gerceklestirilmis ve
elde edilen birincil ve ikincil tim veriler sonucunda bir is modeli Onerisi sunulmustur.
Doktora tezinin bu agidan da hem havacilik yonetimi hem de isletme alanlarina ilgi duyan
kisiler acisindan ilgi uyandirici bir ¢caligsma oldugu diisiiniilmektedir.

Izmir, 20.10.2020 Volkan YAVAS



TURK SiViL HAVA TASIMACILIGINDA HIiBRIT iS MODELLERI:
PAYLASIM EKONOMISI VE UYELIK EKONOMISININ HAVA
TASIMACILIGINA UYARLAMASI

OZET

Havacilik sektoriinden bagimsiz olarak giiniimiizde diinya genelinde UBER
(ulasim sebekesi) vb. sistemlerle paylasim ekonomisi, NETFLIX (medya hizmeti) vb.
sistemlerle de iiyelik ekonomisi gibi kavramlar popiiler hale gelmis, bu kavramlar
Tiirkiye’de de karsiligini bulabilmistir. Diinyadaki bu gelismelere paralel olarak,
havacilik sektorii de ilgili ekonomilerin birer uygulama alan1 haline gelmis ve bazi 6ncii
uygulamalar havacilik sektoriinde de faaliyetlerine baslamislardir. Buna paralel olarak
calismanin amaci, Diinya’da benzer 6ncii 6rnekleri olan ve 2020 y1l1 sonrast daha yaygin
bir sekilde faaliyete gegmesi planlanan paylasim ve iiyelik ekonomisi is modellerini Tiirk
sivil havaciligina uyarlayarak, hava tasimaciligin1 daha popiiler ve erisimi kolay hale
getiren alternatif secenekler yaratabilmektir. Bu noktada, 6zellikle is amagli seyahat eden
yolcular igin “tarifeli havayolu isletmelerinde” paylasim ekonomisi; is ve 6zel amagh
seyahat edebilecek yolcular icin de “hava taksi isletmelerinde” (yelik ekonomisi
modeliyle yeni bir is modeli olusturmak hedeflenmektedir. Buna istinaden Tiirkiye’de
tescilli hava taksi firmalarmimn yoneticileri ve serbest olarak caligan profesyoneller
(brokerlar) ile yiiz yiize miilakatlar gergeklestirilmistir. Miilakatlardan elde edilen veriler
esliginde ¢alismaya 0zgii olarak Tiirk sivil havaciliginda yeni bir hibrit is modeli 6rnegi

olusturulmustur.



HYBRID BUSINESS MODELS IN TURKISH CIVIL AVIATION INDUSTRY:
ADAPTATION OF SHARE ECONOMY AND MEMBERSHIP ECONOMY TO
AIR TRANSPORTATION

ABSTRACT

Regardless of the aviation sector, concepts such as the sharing economy with
systems such as UBER (transportation network) and the membership economy with
systems such as NETFLIX (media services) have become popular around the world
today, and these concepts have found their value in Turkey. In parallel with these
developments in the world, the aviation sector has also become an application area of the
relevant economies, and some leading applications have also started their activities in the
aviation sector. In parallel, the aim of the study in a more common way for similar
pioneering examples in the world and scheduled to start operating after 2020, the
economy, the sharing economy, business models and membership of various initiatives
by adapting to Turkish Civil Aviation, Air Transport is to create alternative options, which
makes it more popular and easy to access. At this point, creating new alternative models
for the sharing economy in scheduled airlines, especially for passengers traveling for
business purposes; it is aimed to create a new business model with the membership
economy model for passengers who can travel for business and special purposes as well
as with air taxi companies. Accordingly, face-to-face interviews were conducted with
managers of registered air taxi companies in Turkey and professionals (brokers) who
work independently. A new hybrid business model has been established in Turkish civil

aviation as a specific study, accompanied by data obtained from interviews.

Vi
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GIRIS

Paylagim kavrami icsel ve sezgisel bir davranis bicimi olarak avcilik ve
toplayiciliktan, ¢ift¢ilik ve ticarete kadar binlerce yildir insanligin gelisimi siirecinde var
olan bir diirtiidiir (Finley, 2013, s.1). Insanoglu, ortak hedefler ile sosyal koordineli eylem
planlar1 i¢eren ortaklasa/isbirlik¢i hareketlere katilacak sekilde evrilmistir (Tomasello,
Carpenter, Call, Behne ve Moll, 2005, s.676). Paylasim, bizleri diger insanlara baglayan
tek yol olmasa da dayanisma ve bag kurma konusundaki en giiglii potansiyel diirtiilerden
biri oldugu bilinirken; internet veya teknoloji kullanimiyla yayginlasmasindan énce de
biiylik olasilikla tiiketimin en eski tiirlerinden biri oldugu kabul edilmektedir (Belk, 2009,
s.730). Gilinlimiizde ise bizler c¢ocuklarimiza oyuncaklarini giizel bir sekilde
paylasabilmesini 6gretmek icin zaman harcarken neden ayni yollari, parklari, okullari,
kamu alanlarii ve bir¢ok toplumsal yapiy1 paylastigimiz yetiskinler i¢in ayn1 dgretiyi
sergileyemiyoruz (Botsman ve Rogers, 2010, s. 67) sorusu sosyolojik anlamda eskiye
doniigiin Oniinii acan bir paradigmanin baslangicina olanak saglamistir.

Bireyler veya tiiketiciler mal veya hizmeti li¢ temel sekilde; satin alma, hediye
alma ya da paylasma ile elde edebilmekte iken, paylasim ¢cogunlukla en yaygin ancak en
fazla goz ardi edilen yontemdir (Belk ve Llamas, 2011, 620). Tarihsel gelisimimize
bakildiginda paylagim diirtiisiiniin genellikle arkadas, aile gibi yakin gevrelerde,
temelinde “giiven” duygusu ile gerceklestigi bilinirken guniimulzde ise aligilagelmisin
disinda “yabancilarla paylagsma” kavrami ortaya ¢ikmis; hi¢ tanimadigimiz kimselere
belli platformlardaki oy ve yildiz gibi “giiven” unsurlariyla arabamizi, evimizi ya da
yiyecegimizi paylastigimiz bir noktaya gelinmistir (Frenken ve Schor, 2017, s.4).

Paylasim ekonomisi modeli semsiyesinde gerceklesen ortaklaga tiiketim
hareketleriyle sayis1 hizla artan kullanicilar, giiniimiize kadar hi¢ farkinda olmadiklari bir
kavrami benimseyerek, evlerini, ara¢ koltuklarini, yani az kullanilan kaynaklari
birbirlerine sunmanin ya da paylagsmanin yeni yaratici bir yolunu bulmuslardir (Cohen ve
Kietzmann, 2014, s. 279). Cesitli 6rneklerle hizla artan paylasim ekonomisine dair yogun
ilgiye kayitsiz kalamayan Time, The Economist, New York Times ve Forbes gibi
diinyanin en {inli medya organlarinda da paylasim ekonomisine dair “diinyay:
degistirecek fikir, gelecek ekonomik aktivitelerinde 6nemli bir unsur, durdurulamaz bir

fenomen” gibi ifadelere yer verilmistir (Gregory ve Halff, 2017, s.4).



Son yillarda yogun bir ilgi ve farkindalik yaratan paylasim ekonomisi kavramina
akademik anlamda da ilginin artmaya basladigi ve 2015 yilinda 33 adet olan akademik
¢alismanin 2017 yilina gelindiginde 212’ye ulastigi goriilmektedir (Gacar, 2018, s.29).

ABD ve Avrupa’nin bazi iilkeleri basta olmak lizere yiikselen ve fark yaratan is
modelleriyle geleneksel is modellerine ciddi rakip olan liyelik ekonomisinin, tiiketicilerin
de ilgisini cezbetmeye basladig1 bilinmektedir. Uyelik ekonomisi sisteminde &n planda
olan iilkelerin basinda gelen ABD’de, halkin %84’ {iniin hali hazirda bir tiyelik sisteminin
icinde bulundugu, ayda ortalama 240 milyon dolar para harcadigi belirtilirken
yasantimizin artik tamamen iyelik ekonomisi is modelleriyle i¢ ice gectigi One
strtlmektedir (Lewis, 2019). E-Business Institute isimli web sitesinin yelik ekonomisi
ile ilgili yaymlamis oldugu makale serisinde kavram ile ilgili olarak tiiketicilerin
bakislarin1 degerlendirirken “tiiketicilerin aslinda iiyelik fikrinden hoglanmadiklari ancak
tatmin edici birgok farkli deneyim yasayabilme, tiriin ve hizmetleri kisisellestirebilme vb.
gibi avantajlar sebebiyle bu yeni is modellerine olan ilgi ve bagimhiliginin arttig1”
belirtilmektedir. Ayn1i makalede, tlketicilerin tercih sebepleri olarak ise sistemin
“kolayligi/erisilebilirligi, kisisellestirme imkani taninmasi, gesitliligin yliksek olmasi,
sadeligin on planda olmasi, c¢esitli iy modelleriyle tiiketicileri sasirtict deneyimler
sunmasi, 6denen ticretin karsiligini alma hissi yaratmasi ve sosyallesmenin farkli bir yonu
olmasi1” gibi faktorler 6ne sirtlmektedir.(Matrone, 2019).

Bu caligmada da son yillarda giderek yiikselen bir popiilariteye sahip olan
paylasim ekonomisi ve iiyelik ekonomisi kavramlarinin hava tagimacilifi sektoriine
uyarlanarak, Tirk sivil havacilik sektori igin yeni bir model onerisi getirmek
amaclanmaktadir.

Caligmanin birinci boliimiinde, ¢alismanin ana uygulama alani olan sivil havacilik
sektorii ve havayolu isletmeciligine dair temel kavramlara yer verilmistir. Dinya
genelinde havayolu tasimaciliginda kullanilan pazarlama stratejileri, i modelleri ve
sektoriin mevcut durumu degerlendirilerek Tirk sivil havacilik sektoriindeki yapi
incelenmistir.

Calismanin ikinci boliimiinde literatiir arastirmasi ile paylasim ve {iyelik
ekonomisine dair temel kavramlar ve gelisim siireci ortaya konulmaktadir. Paylasim

ekonomisinde kullanilan is modelleri ve bunlarin siirecleri hakkinda bilgilerin



verilmesinin ardindan, kavram tiiketici agisindan da ele alinmis, Sonrasinda paylasim
ekonomisinin mevcut durumu, dinya genelindeki ornekleri degerlendirilerek gelecek
beklentisi ve siirdiiriilebilirligine dair veriler tartisilmistir. Ikinci boliimiin bir diger ana
bashiginda tiyelik ekonomisi ile ilgili temel kavramlara yer verilerek, Dunya genelinde
cesitli orneklere sahip temel is modelleri detaylar ile agiklanmis ve Uyelik ekonomisinin
mevcut durumu ve gelecek tahminleri degerlendirilmistir.

Calismanin iiglincii boliimiinde arastirmanin amaci, 6nemi, kapsami ve kisitlari
ortaya konulmus, arastirmada kullanilacak yontemler, arastirmanin tasarimi ve modelleri
belirtilerek, elde edilen veriler 1s183inda ¢alismanin sonucu ve ulagmak istenen hedef
ortaya konulmustur. Son olarak paylasim ve iiyelik ekonomisinin sivil havacilik
sektoriinde uygulanabilirligi ve siirdiirtilebilirligi ile ilgili detaylar verilerek tez igin

olusturulan bir is modeli sunulmus ve genel bir degerlendirme yapilmstir.



BIRINCI BOLUM:
SIVIL HAVACILIK ENDUSTRISI

1.1.Sivil Havacilik Endiistrisi

Havacilik endiistrisi, kitalar arasinda insanlari, kiiltiirleri ve ticareti birbirine
baglayan en kiiresel endiistrilerden biridir. Diinya genelinde yalnizca ulastirma agi
yaratmakla kalmayip, kiiresel is hacminin de dnemli aktorlerinden biri olarak ekonomik
biiylime ve istthdama katki saglayan, uluslararasi ticaret ve turizmi kolaylastiran kiiresel
ekonomik yapida 6nemli katkilari olan bir endistridir (IHLG, 2019, s.7).

Sivil havacilik endiistrisi de ¢esitli alt sektorlerden olusmakla birlikte Uluslararasi
Sivil Havacilik Orgiiti ICAO, havacilik faaliyetlerinin siniflandirmasinda asagidaki
tabloda verildigi gibi aktarmaktadir.

Tablo 1: Sivil Havacilik Faaliyetlerinin Siniflandirilmasi

Talep Uzerine

Charter Ticari Is
Hava Taksi Amagh Diger

Havacilik

Tarim Insaat

Fotograf Haritacilik

Gozlem Arama
Denetim Kurtarma

Reklam Diger

Kaynak: ICAO, 2009, “Review of the classification and definitions used for civil aviation activities”,
ICAO Working Paper, STA/10-WP/7, s.4.

Kiiresel anlamda 6nemli yap1 taglarindan biri olmasinin yaninda 6ziinde ulastirma

modlaridan biri olan hava tagimaciligi, ticari olup olmamasia bakilmaksizin insan,



kargo ve postanin hava araci ile yer degistirmesi faaliyeti olarak tanimlanirken, hava
tasimaciligl faaliyetleri Tablo 1’de de goriildiigii tizere en genel anlamda kapsam
acisindan “Ticari Tasimacilik/Havayolu Tasimaciligi ve Genel Havacilik” olarak ikiye
ayrilmakta; bu ayrim yapilirken de kar amaci, kullanilan hava araglari,
amagclanan/faydalanilan islev, olgek/kapasite ve bu sistemlere erisim olmak iizere bazi
farklar ortaya konmaktadir (Gerede, 2015, s.4).

Hava tagimaciligi sistemi yukarida ifade edildigi lizere genel anlamda sistem
tizerindeki rolleri dikkate alinarak siniflandirilirken, tasimacilik faaliyetleri kendi icinde
farkli bilesenlere gore ayrismaktadir. Sistemin teknik yapisi iizerine yapilan
simiflandirmaya ilaveten operasyonel ve ekonomik anlamda diger unsurlar1 da dikkate
almak gerekmektedir. Bu noktada hava tagsimaciligi sektoriiniin gecirdigi tarihi evreler ve

ilgili kavramlara g6z atmak faydali olacaktir.

1.1.1. Havacilik Sektoriiniin Tarihi ve Genel Kavramlar

Havaciligin yaklasik 250 yillik bir tarihi oldugunu; Montgolfier Kardeslerin 1783
yilinda yaptiklar1 ilk insanli ugusu takiben gecen yillarda gesitli ilgi ¢ekici denemeler
sonucu modern havaciligin baglangici kabul edilen 1903 yilinda Wright Kardeslerin
yaptig1 ilk motorlu ugusla baska bir boyuta gegtigi bilinmektedir (Géssling ve Upham,
2009, s.1). Bundan yaklasik 25 yil sonra Charles Lindeberg’in ilk Atlantik okyanusu 6tesi
ucusuyla, 1930’larda havacilikta yolcu tagimaciligi hakimiyetini baglatacak olan ve 21
yolcu tagima kapasitesi olan DC-3’lerin devreye girmesiyle, 15 yil kadar sonra ilk jet
ucagl olan Havilland Comet’in hizmete girmesi ve sonrasinda Boeing 707 ve Douglas
DC-8’in sektore girmesiyle kitlesel yolcu tagimaciligi ¢aginin 6ncii adimlariyla sektoriin
olgunlastigi belirtilmektedir (Gossling ve Upham, 2009, s.1). Daha detayli bir bakisla,
Grant’1n 2003 y1linda Havaciligin 100. Y1l sebebiyle yayimladigi kitapta havacilik tarihi

asagidaki smiflandirma ve sembol olaylarla 6zetlenmektedir:



Sekil 1: Havacilik Tarihinin Sembolik Siniflandirmasi

Onciilerin Cag Savasa Hazirlik Altin Cag Gokyiziinde Savas
*Wright Kardegler, ¢|. Diinya Savasl ile artan ¢|. Dlinya Savasl sonrasi e|l. Dilinya Savasi
«Montgolfier Kardesler, ilgi ve gelisen teknoloji sivile gegis eHavacilik odakli strateji
evb.
Soguk & Sicak Savas | | Uzay Seyahati Kiiglilen Diinya
*ABD - Rusya arasindaki *ABD - Rusya arasindaki eJet ugaklarla birlikte
rekabetle gelisen rekabetle gelisen gelisen havacilik ve
teknoloji teknoloji artan trafik

Kaynak: Grant, R. G. (2003). Flight-100 years of aviation. Aircraft Engineering and Aerospace
Technology, s.6-7.

Yukarida genel anlamda havacilik tarihinin bir 6zeti ortaya konmusken, havacilik
tarthinin miladi olarak kabul edilen 1903 yili itibariyle de ticari hava tasimaciligi
sisteminin gliniimiiz hava tasimaciligina gelene kadar gecen siireci de “1918-1938
tarihleri arasinda ilk posta tasimasi ve Pan America gibi sembol bir havayolunun var
oldugu Olusum Evresi; 1938 — 1958 tarihleri arasinda II. Diinya Savas’in etkisiyle
yasanan degisiklikler sonucu olusan Olgunlasma Evresi; 1958 — 1978 tarihleri arasinda
jet motorlu ucaklarin ve Gokyiiziinliin Kraligesi olarak isimlendirilen B747 ucaginin
damga vurdugu Olgunlagsma Evresi; 1978 tarihinden giiniimiize basta 1978 yilinda
ABD’de imzalanan serbestlesme anlasmasiyla meydana gelen degisiklikleri ifade eden
Liberallesme Evresi” olarak siniflandirmak miimkiindiir (Wensveen, 2007).

Hava tasimaciliginin tarihgesine ve gecirdigi donemlere de bakildiginda sektoriin
cok buyik bir endlstri olmakla birlikte oldukga da karmasik birgok sektoriin kesisimi ile
var olan bir sistem olarak da bilinmektedir. Sekil 2’de goriildiigii izere havacilik sistemi
sosyal, ekonomik, politik, ekolojik ve teknolojik olmak (zere 5 cevresel perspektif
tarafindan desteklendigi ya da cergevelendigi belirtilmektedir (Wittmer, Bieger, ve
Muiller, 2011).



Sekil 2: Havacilik Sistemi

SOSYAL SiSTED EKONOMIK SISTEM

e 7

ARZ SISTEMI TALEP SISTEMI

@kUretlcﬂeD @
Tuket:cn% @
Yolcular Yolcular
Sevaha!
Sektor Kurumlar Duzenleylcﬂer

TEKNOLOJ|K SISTEM

POLITIK / DUZENLEVICI
EKOLOJIK SISTEM

Kaynak: Wittmer, A., Bieger, T., & Miiller, R. (Eds.). (2011). Aviation systems: management of the

integrated aviation value chain. Springer Science & Business Media, s.35.

Havacilik sistemi bir biitiin olarak (Sekil 2) ele alindiginda her bir aktdriin farkli
rolleri ve stratejileri oldugu bilinirken bu aktorlerin rolleri ve stratejileri ile sektore olan
etkileri ise IATA’nin 2011 yilinda yayimladigi Vision 2050 isimli raporda, Micheal
Porter’in 5 Gili¢ Modeli iizerinden aktardigi Sekil 3’te verilen model Uzerinden ortaya

konmustur (Bisignani, 2011, s.22).

Sekil 3: Hava Tasimacilig1 Sektoriinde Micheal Porter’in 5 Gii¢ Modeli

@ Diger Ulagtirma Modlan
» Seyahat Sikhigini Sinirlandirma

® Seyahat Alternatifleri

PAZARDAKI DA&ITIM
TEDARIKCILER MEVCUT REKABET KANALLARI ALICILAR

e Seyahat Acentalan Bireysel Nihai
® Alliances ® Kullanicilar
e Web Sitesi Platformlari

 isci Sendikas!

Ugak ve Komponent
L e Noktadan Noktaya Tastyicila oyt
Ureticileri * (Diisiik Maliyetli, Nis) s o Diisiik Biitgeli Yolcular

Kiiresel Dagitim Sistemi e VYiiksk Biitceli Yolcular

o MRO Hizmet Saglayicilani o Ozellegtirilmis Taswyiciar - (GDS)
® Finansal Kaynaklar « Hava Kargo
® Direkt Satig Miisterileri

e Jet Yakit Tedarikgileri

® Yer Hizmetleri

o Havalimanlarn @ Sektore Yeni Girenler

o Ozel Bir Cografik Pazara

® Devlet Otoriteleri Yeni Giranlar

Kaynak: Bisignani, G. (2011). IATA Vision 2050. (February), 62—63, s.22.



Micheal Porter’in popiiler 5 Gilic Modeli ¢ercevesinde detaylica Sekil 3’te
resmedilen havacilik sektoriinlin aktorlerini, tasiyicilar etrafinda bir model olarak
sunulurken, temel anlamda her biri ayr1 bir sektér olmak {izere “havayollari,
havalimanlari, hava sahasi/hava trafik, ucaklar/iireticiler” seklinde 4 ana unsur olarak da
ayirmak mimkiindiir (Hirst, 2008). Hava tasimaciligi kavrami sistem olarak
degerlendirildiginde, yukarida ornekleri verildigi tizere gesitli siniflandirmalara ve alt
kiimelere ayirilabilirken, bu sistemin islemesinde ve var olmasindan en Onemli
aktorlerden birinin de insan oldugu muhakkaktir. Hava tasimaciligi sisteminde bu sebeple
yolcu ve onunla ilgili tiim yaklasimlar da sistemin merkezini olusturan unsurlarin baginda
gelmektedir.

Hitap edilen yolcuyu belirleme adina onemli noktalardan biri olan pazar
boliimlendirme, benzer tercihleri ve/veya satin alma aligkanliklar1 olan bir grup miisteri
olarak tanimlanirken bu ayrim sosyo-ekonomik, demografik, psikografik veya durumsal
kriterlere gore degiskenlik gosteren; havacilik sektdriinde yolcu kategorizasyonunda
motivasyon, sosyo-ekonomik ve psikografik faktorler 6ne c¢ikmakta ve Sekil 4’te

aktarildig1 iizere bir 6rnek model olusturulabilmektedir (Wittmer, Bieger, ve Miiller,

2011, 5.138).

Sekil 4: Hava Tagimacilig1 Yolcu Kategorizasyonu

PAZARLIK AVCILARI MODERN GEZGINLER
Karakter: Faydaci Karakter: Deneyimciler
A Yas Aralig:: 20-45 4 Yas Aralig:: 25-45
%’ Is Amach Ugus: Nadiren ‘ Is Amach Ugus: Bazen
‘/ Eglence Amaglh  Bazen E** Eglence Amagli  Bazen
Ugus: Yiuksek Ugus: Yiksek
Pazardaki Pay: Pazar Payt:
GELENEKSELCILER MODA ONCULERI
Karakter: Muhafazakar Karakter: Kesifci / Gezgin
'=' Yas Araligt: 55+ Yas Araligt: 18-40
= e Is Amach Ugus: Nadiren Is Amach Ugus: Sik
' Eglence Amagli  Bazen Eglence Amagli  Sik
[ Ugus: Yiksek Ucus: Orta
Pazar Pay1: Pazar Pay1:
KIDEMLIi YOLCULAR YUKSEK SOSYETE
Karakter: Sirket Karakter: CEO, Unlii
Yas Araligi: Y 6neticisi ® Yas Araligi: 20-99
Is Amagl Ugus: 45-70 Is Amagh Ugus: Sik
m Eglence Amaglt  Sik Eglence Amagli  Sik
Ugus: Sik Ugus: Nis
Pazar Pay1: Orta Pazar Pay1:

Kaynak: Wittmer, A., Bieger, T., & Miller, R. (Eds.). (2011). Aviation systems: management of

the integrated aviation value chain. Springer Science & Business Media, s.138.




1.1.2. Havayolu Isletmelerinin Is Modelleri ve Stratejileri

Havayolu firmalarinin / tasiyicilarin, hava tasimaciligi sektoriinlin en kritik
rollerinden birini iistlenerek tiim bilesenleri birbirine baglayan, bir baska deyisle tim
bilesenlerin etrafinda organize oldugu bir mekanizma gorevi gordiigii sdylenebilir. Hava
tagimaciligt sisteminde arzin vitrininde yer alan bu aktdrleri, Uluslararas: Sivil Havacilik
Orgiitii (ICAO), uluslararasi hava tasimaciligim diizenlenmesi / uygulanmasina ydnelik
yayinlamis oldugu Doc 9626 isimli “hava araglarini kullanarak belli bir iicret karsiligi
ulagtirma hizmetini saglayan girisimler” olarak tanimlamakta ve Sekil 5’teki gibi
siiflandirmaktadir (ICAO, 2004; 183). ICAO’nun tanimiyla hava tastyicilarinin (air
carriers), is modelleri asagidaki sekilde aktarildig: tizere farkli bakis acilarini temsilen 6

sekilde ifade edilmektedir.

Sekil 5: Havayolu Isletmelerinin Siniflandirilmas:

OPERASYON
TURUNE GORE:
. Tarifeli

. Tarifesiz
. Yolcu

TASINANA GORE:
. Yolcu
. Kargo

iS MODELINE GORE:
. Network Ag
. indirimli (No-Frills)
. Disik Maliyetli

HAVAYOLU
iSLETMELERI

OLCEGINE GORE:
. Mega (Kiresel)

SAHIPLIK YAPISI:
. Devlet

: oo . Major (Dev)
. Bolgesel

. O‘rt‘akllk N . Besleyici

. Birlik (AB gibi) Banliyo
. ly

PAZAR DURUMUNA GORE:
. Nis

. Yeni Kurulan

. Pazara Yeni Giren

Kaynak: ICAQ: International Civil Aviation Organization. (2004). Manual on the Regulation of

International Air Transport (Vol. 9626). International Civil Aviation Organization, s.169-170.

Gegmisten gilinlimiize degisen sektoriin dinamik, rekabetci yapisi ve ekonomik,
politik vb. dis etkenlere karsi kirilgan olusu gibi bir¢ok faktoriin etkisiyle pazarda yer

alabilmek ve karliliklarin1 korumak ya da arttirmak adina havayolu firmalari, ICAO’nun



simiflandirmast disinda da gesitli is modelleri (Sekil 6) gelistirmek ve uygulamak
durumunda kalmislardir (Budd ve Ison, 2017: 109).

Sekil 6: Havayolu Is Modelleri

7 7
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Kaynak: Budd, L., & Ison, S. (Eds.). (2017a). Air transport management: an international perspective.
Routledge, s.109.

Yukaridaki sekillerde temel modelleri acgiklamak gerekirse, Network — Ag
tastyicilar (bayrak tasiyicilar), sektorde ilk ortaya ¢ikan Tiirk Hava Yollar1 ve Amerikan
Airlines gibi biiyiik bir agda hizmet veren havayollarini ifade etmektedir. Diisiik maliyetli
tagiyicilar (LCC’s) ise pazarda farkli is modeliyle rekabet etmeye calisan Pegasus ve
Ryanair gibi daha ekonomik fiyatlar ve hizmetler saglamay1 amaclayan firmalar i¢in
kullanilmaktadir. Bu iki modelde de tarifeli bir planlama ile hizmet verilmekte iken
bunlarin disinda kalan charter tasiyicilar ise tarifesiz planlama odakli bir hizmet
sunmaktadir. Modele gore bagimsiz yer alan bolgesel tasiyicilar daha ¢ok ABD’de de
siklikla kullanilan bir model olup, biiytlik cografyalar i¢in tercih edilirken; 6zel servisler
ise hava taksi vb. is modelleri olarak da diisiiniilebilir. Temel modeller arasindaki kesisim
kiimeleri de biiylik firmalarin alt firmasi1 / ona bagl olarak ¢alisan havayolu tasiyicilarini
tanimlamak i¢in kullanilirken, 3 temel modelin kesisiminde yer alan Hibrit modeller ise
bir melez (karma) is modeli segeneklerini ifade etmek i¢in kullanilabilir.

Hibrit kelimesi, Tiirk Dil Kurumu’nun Genel Tiirk¢e So6zliigiinde melez anlamina
geldigi belirtilmekte, teknolojik anlamda ise iki farkli gii¢ kaynaginin bir arada bulunmasi
olarak tanimlanmaktadir (TDK, 2018). Hibrit is modelleri, firmalarin stirdiiriilebilirlik

hedefini saglamak adina ticari bir mantikla ortaya koyduklar1 bir model olarak

10



tanimlanabilir (Hahn, Spieth ve Ince, 2018: 439). Havayolu isletmeleri agisindan hibrit is
modelleri ise rekabet ortaminda ayakta kalmak ve hedef talebi genisletmek adina network
(ag) tasiyict ve diisiikk maliyetli tasiyict ozelliklerini bir araya getirerek olusturduklari
modeller olarak tanimlanmaktadir (Lohmann ve Koo, 2013:7). Bu dogrultuda bir¢ok
diisiik maliyetli tasiyict da is modellerini hibrite ¢evirmeye basladigi belirtilmektedir
(Klophaus, Conrady ve Fichert, 2012: 54). Bunun temel sebebi olarak da birgok pazarin
doyum noktasia ulasmasi ve diisiik maliyetli tagiyicilarin biiyiik bir rekabet baskisi
altinda kaldiklar1 i¢in hizmetlerini genisletmek durumunda kalmalar1 olarak
gosterilmektedir (Corbo, 2017: 140). Bunun yani sira, pazarin rekabet durumu ve dinamik
yapisiyla beraber, artan sayida havayolu firmasinin da pazara girmesi, 6zellikle daha
kiiciikk yapida olan firmalar, nis pazarlara yonelik arayislarimi — Alman Air Berlin ve
Irlandali Aer Langus gibi — hibrit modellere déniisiim olarak yansitmislardir (DLR, 2008:
15).

Havacilik sektoriinde yer alan aktdrlerin rekabet avantaji elde edebilmesi adina
birgok farkli strateji s6z konusu iken bunlarin belki en bilineni ve kullanilani ise Micheal
Porter’in “Maliyet Liderligi, Farklilasma ve Odaklanma” olarak kategorize ettigi Jenerik
(Rekabetci) Stratejisidir (Porter, 1996). Jenerik Strateji ’ye gore havayolu firmalari iicrete
duyarl alicilar/yolcular i¢in Ryanair 6rneginde oldugu gibi “Diisiik Maliyet / Maliyet
Liderligi” merkezli bir strateji, 6zellikle ABD’de cografik acidan Aloha Airlines ve
tiretici agisindan Concorde orneklerinde oldugu gibi rakiplere kiyasla ihtiyaglara cevap
verebilen farklilastirilmis hizmet sunmasiyla “Odaklanma” ve sektorde diger rakiplere
kiyasla ve miisterilerinde ekstra Odemeye istekli olmasiyla iiriin/hizmetlerini
“Farklilagtirma” segenegini one ¢ikaran Singapure Airlines 6rnegi olacak sekilde rekabet
stratejileri belirlemektedirler (Flouris ve Oswald, 2006, s.20).

Havayolu tasiyicilarinin is modelleri ile ilgili literatiirde bir¢ok farkli calisma
oldugu, aslinda tastyicilarin her birinin kendine 6zgii bir modeli oldugu, birbirlerinden
ayrilmalarina ¢esitli bilesenlerin sebep oldugu belirtilen bir ¢alismada bu bilesenler
“deger Onermesi, pazar bolimlendirme, deger zinciri ve kar yapisi” olacak sekilde
Ozetlenmektedir (Sengiir ve Sengiir, 2017, 5.150-151).

Havayolu isletmelerinin i modelleriyle ilgili literatiirde farkli bakis agilariyla

farkli galigmalar s6z konusu iken, sistemin temel noktasina bakildigi zaman miladi olarak
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kabul edilen 1903 yilina bakildiginda ¢ok biiyiik ve radikal degisiklikler ve gelismeler
gostermis, diinyanin en biiyiik endiistrilerinden biri haline gelmis havacilik sektoriiniin
mevcut durumu ve gelecegine dair tahminleri de siirdiiriilebilirlik acisindan énem arz

edecektir.

1.1.3. Havacilik Sektoriinde Mevcut Durumu
Hava tagimaciligi sektoriiniin tarihsel oykiisii, sektordeki aktorler ve is modelleri
lizerine temel anlamda teorik kavramlar ile hava tasimaciligl sistematik agidan
degerlendirilirken, sektoriin ekonomik yapisint da dikkate almak gerekmektedir.
Sektoriin ekonomik yapisi ve gelisimine dair sektoriin kirilmak noktalarindan biri olan,
ABD’de 1983 yilinda yayinlanan “Airline Deregulation Act” ile baslayan serbestlesme
hareketi, Avrupa’da kendine 10 yil sonra yer bulmus, Tiirkiye’de ise 20 yil sonra 2003
yilinda gergeklesmistir. Havacilik sektoriine ciddi bir sigrama yasatan bu degisime dair,
degisimin 25. senesi olan 2017°de Avrupa Birligi komisyonu asagidaki bilgileri
paylagmaktadir (European Commission, 2018a):
e Ornegin 1992 yilinda Milano — Paris arasinda 4 kisilik bir ailenin ucak bilet {icreti
2017 yil1 itibariyle 16 kat daha ucuz hale gelmis,
e Havalimanlarinin baglantilar1 (havaliman ¢ifti) 8 kat daha fazla hale gelmis,

e Yolcu sayist yaklagik 3,5 kat artmustir.

Havacilik sektdriiniin otoritesi olarak bilinen, 1944 yilinda Chicago’da imzalanan
uluslararasi anlagsmayla kurulan, diinya genelinde emniyetli ve diizenli sivil havacilik
faaliyetlerinin gelistirilmesini amaglayan Birlesmis Milletlere bagli uluslararasi bir
organizasyon olan Uluslararasi Sivil Havacilik Orgiiti ICAO, 2019 yili “Aviation
Benefits” adl1 raporunda Diinya sivil havacilik sektoriine dair asagidaki gibi bilgilere yer
verilmektedir:

e Havayolu firmalari ile 4,3 milyar yolcu ve 58 milyon ton tasinan yiik,

e 48,500 rota (ucgus ¢ifti) arasinda gergeklestirilen 38 milyon tarifeli ugus,
e 54 milyon km mesafede yapilan 85 milyon saat ugus,

e Dogrudan, dolayli ve katalizore olarak 65,5 milyon kisilik ¢alisan,

e 2.7 trilyon dolarlik ekonomik etki.
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ICAO’nun 2019 yilinda yayimladigi rapora ilaveten Tablo 2’de de belirtildigi
tizere havacilik endiistrisinin ekonomik anlamda iilkelerin refahina ciddi katkisinin yani
sira diinya genelinde de dogrudan, dolayl1 ve katalizor etkileriyle ekonomik kalkinmanin

onemli aktorlerinden biri oldugu bilinmektedir (Wittmer ve dig., 2011, s.47).

Tablo 2: Havacilik Endustrisinin Ekonomik Etkileri

Dogrudan Dolayl / Uyarilmig Katalizor
(Endiistri icinde) (Tedarik Zinciri iginde) (Diger Sektorleri Etkileyen)
Havacilik Havayollan Tedarikciler .
Sektorii « Yolcu Tasiyanlar e Yakit Ly | Ticaret
« Kargo Tasiyanlar * Yeme & igme
« Havayolu Biletleme * Yapi/Tesis Turizm
* Genel Havacilik o
Uretim
Havalimani ve Hizmetleri * Bilgisayar/Elektronik Bolge/Yatirim
« Havalimanlar  perakende Uriinler =
« Genel Havacilik i
« Yer Hizmetleri & ikram » s Amach Hizmetler Calisan Arzi
i : : » Cagri Merkezi ox
o Yiik/Kargo Hizmetleri - :\;/Igh a =D Uretkenlik /
Hava * Bakim Onarim Hizmetleri uhasebe P Etkinligi
5 ; ; * Hukuk & Banka gaar et
Tasimacilig * Yakit Hizmetleri i N
Endistrisi ® Kiralama Hizmetleri * Bilgisayar Yazilim Tiiketiciler Refahi /
. Sosyal Durumu
Havacilik ve Hava Seyriisefer
Uzay Sektorii || ® Hizmet Saglayicilar ‘ N Yogunluk /
¥ Cevresel
Havacilik ve Uzay yariimig
« Ucak Gévde » (Personel Harcamalar)
« Motorlar « Yeme & igme e
* Ekipmanlar « Serbest Zaman
* Tesis Digi Bakim « Ulagim
* Giyim Kusam
* Ev Esvalari vb

Kaynak: Wittmer, A., Bieger, T., & Miller, R. (Eds.). (2011). Aviation systems: management of the

integrated aviation value chain. Springer Science & Business Media, s.47.

Diinyadaki bu gelismelere paralel olarak Tiirk sivil havacilik sektoriine
baktigimizda, 2003 yilinda i¢ hatlarin serbestlesmesi ile biiyiik bir ivme kazanarak ¢ok
ciddi bir potansiyel haline geldigi ve giiniimiizde de bu ivmelenmeyi devam ettirmekte
oldugu goriilmektedir. Uluslararas1 Havalimanlar1 Konseyi’nin (ACI) Ocak 2018
raporuna gore Avrupa’da hava tasimaciliginin gecen y1l ayn1 aya oranla %7,4 biiyiidiigii,
Avrupa Birligi dis1 bolgelerde yer alan tilkelerin %14,6’1ik bir biiylime sergiledigi, bunun
da geri planinda Tirkiye’nin havalimanlarinin %28,1’lik etkileyici yolcu artiginin katkisi
oldugu belirtilmektedir. Buna goére Grup 1 (Yillik 25 milyon + yolcu kapasiteli)

havalimanlar1 kategorisine gore Istanbul Atatiirk %30, 3’liik oranla ilk sirada, Sabiha
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Gokgen %25,3 ile ikinci sirada ve Antalya %14,3 ile dordiincii sirada yer alirken; Grup 2
(10 — 25 milyon yolcu kapasiteli) havalimanlar1 kategorisinde ise Ankara %47,8 ve Izmir
%20,8’lik oran ile ilk iki sirada yer almaktadirlar.

Uluslararasi Hava Tasimaciligit  Birligi’'nin  (IATA) Tiirkiye’deki hava
tagimaciligin 6nemi ile ilgili yaymlamis oldugu dokiimana gore, Tiirkiye’de dogrudan
140 bin kisi, dolayli olarak ise 1,1 milyon kisi havacilik sektori ile ilgili islerde
caligmakta; ekonomik anlamda ise dogrudan 9,7 milyar dolar, dolayl olarak ise toplam
48 milyar dolarlik bir katk1 saglamaktadir (IATA, 2017). Ayni rapora gore Tiirkiye sivil
havacilik altyapisi ile Avrupa’da 42 iilke icerisinde 26. sirada, diinya genelinde ise 44.
sirada yer almakta oldugu ve Tiirkiye’de havacilik faaliyetlerinde basi ¢eken Istanbul
Havalimanlar, Antalya, Ankara ve Izmir olarak toplam 5 havalimaninin oldugu
belirtilmektedir. Sivil Havacilik Genel Mudiirligii’ nin (SHGM) 2018 ve 2019 Faaliyet
Raporu’nda yer alan istatistiklere gore Tiirk Sivil Havacilik sektoriine dair bilgiler

asagidaki tabloda 6zetlenmektedir.

Tablo 3: Tiirk Havacilik Sektorii Genel Ozeti

TRAFIK HAVALIMANI IHRACAT ERISEBILIRLIK ISTIHDAM
Istanbul Havalimani %74 Olan Diinya
. ] Diinya’da Hizmet )
Ucretli Yolcu- Avrupa’nin En Biiyiik 5. . Ortalamasina Nazaran 2003; 65 Bin
Ihracatinda
Km (RPK) Sirada Tiirkiye %91°lik Calisan,
Tiirkiye 3. Sirada .
12.Sirada Orana Sahip 2017°de 196
Antalya Havalimani 25 . Bin,
. . . L Tiirkiye’nin “Ilk
Ucretli Ton-Km Milyon Uzeri Yolcu ) 2003 Yilindan Bu
10 Hizmet
(RTK) 10.Sirada Kategorisinde 2. Sirada . Yana Yolcu Sayisi 2017 Y1l Sektor
Thracatgist” ) ) .
. %3510, Ugak Trafigi Cirosu Ise
Igerisinde 6 Adet
Yik Ton-Km Baglant1 Sayisi H " %281 ve Toplam Yuk  2003’e Kiyasla
avacil
(FTK) 11. Sirada Bakiminda Tiirkiye, . Miktarinda %296 30 Kat Artig
Isletmesi
Avrupa’da 5. Sirada Artig

Kaynak: SHGM, 2019. Faaliyet Raporu,
http://web.shgm.gov.tr/documents/sivilhavacilik/files/pdf/kurumsal/faaliyet/2019.pdf, (05.06.2020), s.36-
44,
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Sekil 7: 2019 Yili itibariyle Tiirkiye Sivil Havacilik Sektorii

—— 0 2
‘2—‘2% 92“ = 2 o 0.9 2.9 I¢ HAT SEFERLERI
IR0 T o rﬁg ----- = 99 . 5 HAVAYOLU ILE
2 29 ?‘% = 9 *9 9 o & - 7 MERKEZDEN 56
> b == .9 e~ A S~ NOKTAYA
. _‘9 b= 0 Q@ Q@ g
£ - e 9 2 — D G '1_,?‘?-0 Q
"R ET 9 e T s
.‘..~_9 2 » > N .29 = &
P I R
Merkez Havalimanlar: 7 Havalimanlar: 49 Yapimi Devam Eden inis Seridi 9
Havalimanlar: 5

o c e . » <)
x 546 ’.J 103.763 % 2.296450kg 27,2 Milyar $ St 209.049

Ucak Sayisi Koltuk Kapasitesi Kargo Kapasitesi Sektor Cirosu (2018) Personel Sayisi (2018)

Kaynak: SHGM (2020). Faaliyet Raporu,
http://web.shgm.gov.tr/documents/sivilhavacilik/files/pdf/kurumsal/faaliyet/2019.pdf, (04.08.2020).

Tiirkiye sivil havacilik sektdrii “Havaalami, Heliport ve Inis Seridi” agisindan
degerlendirildiginde tilkemizdeki bir¢ok bdlgeye hava ulagiminin oldugu acik bir sekilde
sOylenebilmektedir. SHGM bilgilerine gore Tiirkiye’de aktif olarak (yolcu trafigine agik)
56 adet havalimani yer alirken, egitim vb. gibi diger amaglarla kullanilan istanbul
Hezarfen ve Izmir Selguk Havalimanlari da dikkate alindiginda toplam 58 adet
havalimani1 oldugu, 83 adet heliport oldugu ve 9 adet inis seridi oldugu belirtilmektedir.
Tiirkiye’deki 81 ilimiz dikkate alindiginda 28 ilimizde havalimani, heliport veya inis
seridinden higbirinin yer almadigi, 7 ilimizin ise bu tesislerin tlimiine sahip oldugu ortaya
konmaktadir. Tiirkiye’de Devlet Hava Meydanlar1 Isletmesi (DHMI) istatistikleri ve
cesitli akademisyen/arastirmacilarin ¢alismalar1 dikkate alindi§inda Tirkiye’de aktif
olarak sivil hava trafigine agik 56 havalimaninin biiyiik sehirler ve hub (merkez) baglanti
noktalarindakiler hari¢ birgogunun atil durumda kaldig1 veya ¢ok az kullanildigi da
bilinen bir gergek olarak karsimiza ¢ikmaktadir.

Hava Ulastirma Isletmeleri agisindan bir degerlendirme yapildiginda ise SHGM
2019 faaliyet raporuna gore Tiirkiye’de 11 adet havayolu, 42 adet hava taksi, 83 adet

genel havacilik ve 34 adet balon isletmesi olmak tiizere toplam 170 adet hava
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tagima/ulagtirma  isletmesi mevcuttur. Bu isletmeler hava aract bazinda
degerlendirildiginde 2019 yili itibariyle 546 adet ucak, 194 hava taksi, 376 genel
havacilik maksatli, 309 balon ve 62 zirai miicadele maksatli hava araci olmak iizere
toplam 14087 adet hava araci bulundugu belirtilmektedir. Havayolu isletmeleri a¢isindan
Tiirkiye’de yolcu pazarinda ¢ok yiiksek oranda tarifeli havayolu tastyicilarinin (THY,
Pegasus vs.) hakimiyeti goze ¢arpmakta, tarifesiz (charter) is modelini uygulayan firmalar
ya da hava taksi isletmeleri ise daha kiigiik Ol¢ekli operasyonlarda yer almaktadirlar.
Ancak bu isletmelerin dar bir pazarin ig¢inde sikistiklari, kisith bir yolcu profiline
ulasabildikleri ve bu sebeple Tiirk sivil havacilik sektoriine daha az katkida bulunduklari
sOylenebilir. Bu durumda da her ne kadar diinya genelinde Tiirk sivil havaciliginin yiiksek
bir biiyiime oranina sahip oldugu belirtilse de gelecek yillarda ayni is modelleri ve
havalimanlar1 etrafinda bir sistem inga edildigi i¢in bir tikanma ya da gerileme olabilecegi
tahmin edilebilir.

Havacilik sektoriinde basta havayolu tastyicilari olmak {izere ¢esitli aktorlere ait
ticari ve stratejik bu tahminlerin 6tesinde havacilik sektoriiniin tarihi boyunca bu tahmin
ve planlar1 sekteye ugratacak gesitli krizler, belirsizlikler, salginlar vb. gibi durumlarla da
miicadele etmek zorunda kaldig1 bilinmektedir. 2019 y1ili sonunda baglayan ve 2020 yili
itibariyle tim diinyay1 etkisi altina alan Covid-19 (Coronaviriis) salgim1 da hava
tasgimaciliginin mevcut durumunu ciddi anlamda negatif yonde etkilerken, sektdrin
gelecegi ve siirdiiriilebilirligi hususunda da ciddi bir tehdit haline geldigi goriilmektedir.

ICAO’nun 2020 Eylil ayindan yayinladigi rapordaki tahminlere gére 2020 yili
genelinde havayollarinin arz edilen koltuk (Available Seat Km - ASK) olarak yaklasik
%150°1ik, yolcu sayisinda yaklagik 2.8 milyarlik ve yaklasik 400 milyar dolarlik bir kayip
yasayacag1 beklenirken, 2021 yilimin ilk ¢eyreginde ASK oranimin ortalama %30, yolcu
sayisinin ortalama 500 milyon ve ekonomik anlamda ise ortalama 70 milyar dolar
diizeylerinde kaybinin devam edecegi belirtilmektedir (ICAO, 2020a, s.4). Istatistiki
tahminlerin, sektoriin “normale doniis” ya da “yaralarin1 sarma” olarak adlandirilabilecek
Onlemlerine dair benzer calismalar ve tahminler yiiriitiiliirken, havacilik sektortntn
gelecegine ve siirdiiriilebilirligine yonelik adimlar da bu asamada 6nem kazanmaktadir.
Buna 6rnek olarak 2020 yilinda yapilan bir ¢alismaya gore Covid-19 sonrasi normal

doniis/iyilesme adimlarma yonelik atilacak birgok adiminin  sektdriin - yeniden
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dizenlenmesi adina bir firsat olarak degerlendirilmesi gerektigi belirtilirken, yuksek
maliyetine ragmen tiim havalimanlar1 ve ugaklarda saglik tarama sistemleri, ¢evresel
kaygi/duyarliligin arttirllmasina tesvik ve yolcu haklarina daha fazla 6nem veren, etik
degerleri dikkate alan bir yapinin insa edilebilecegi bir 6rnek yap1 gosterilmektedir (Suau-

Sancheza, Voltes-Dorta ve Cuguero-Escofet, 2020, s.7).

1.1.4. Sivil Havacilik Sektoriinii Gelecegi ve Siirdiiriilebilirligi

Hava tagimaciligi sektoriinlin gegcmisten giiniimiize kat ettigi mesafeyi ve radikal
degisiklikleri dikkate aldigimizda geleceginde de benzer bir yiikselis gostermesi yiiksek
olasilikla tahmin edilen bir gercektir. Gegmisten ve giiniimiizden elde ettigimiz verilerle,
hava tagimaciligin gelecegine yonelik de gerek arastirmacilar gerekse ¢esitli kurumlarca
birbirlerine paralellik gosteren ongoriiler sunulmaktadir. Aviation Benefits Beyond
Borders isimli web sitesinin hava tagimaciliginin 6ntimiizdeki 20 yilina iliskin verdigi
tahminlere gore hava tagimaciligina olan talebin yaklasik yillik %4 artacagi, bunun
gerceklesmesi durumunda ise diinya ekonomisine 15,5 milyon dogrudan istthdam ve 1,5
trilyon dolarlik ve dolayli ve katalizor kanallarla birlikte toplamda 46,4 milyon istihdam
ve 3,8 milyar dolarlik ekonomik katki sunacagi beklenmektedir (Aviation Benefits
Beyond Borders, 2020).

2025 yilinda sivil havacilik sektoriiniin durumunu tahmin etmeye yonelik yapilan
bir calismaya gore gelecek vizyonu agisindan ¢esitli bakis agilariyla ortaya 40 adet
olasilik ortaya konmus ve yapilan ¢aligsma ile bu olasiliklar igerisinde 6ne ¢ikan asagidaki
gibi bazi unsurlar s6z konusu olmustur (Linz, 2012, 5.31-33):

e Is amachi ve genel amachi tasimacilikta zaman kaybini azaltacak “kolay”
uygulamalara talep artacak,

¢ Yolcular daha fazla 6zellestirilmis hizmet talep ederken is ve kargo amagl tasimacilik
talepleri de daha fazla entegre (kapidan kapiya) hizmetler talep edecek,

e Sektoriin genel anlamda hazirliksizligi/zayif noktalar1 ekonomik krizler, yakat
fiyatinin patlamasi, savas, pandemiler/salgin hastaliklar, terérizm, volkanik
patlamalar vb. gibi beklenmedik olaylar nedeniyle artmakta,

e Is amach ve sosyetik amacl ucuslarin yiikselirken; 2025 yili itibariyle is amach jet

pazarinda daha kiiciik ucaklar daha uzun mesafeler ve noktadan noktaya seyahat igin
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uygun hale gelirken, genel havacilik sektoriinde belirsizlik siirecek, is amagh ve
benzer modeller bir havuz icerisinde yonetilecek,

Uluslararas1 Sivil Havacilik Orgiitii ICAO, havaciligin gelecegine yonelik
tahminlerde 2050’1i yillara gelindiginde insanligin 3’te 2’sinin sehirlerde yasayacagini,
tiim ulastirma modlarinda oldugu gibi havacilikta da hiz, etkinlik, baglant1 ve erisimin
temel beklenti oldugunu, bu sebeple mobilitenin temel bir ihtiya¢ olacagini ve tim
sistemlerin buna adaptasyonu tiizerine ¢alisacagini belirtmektedir (ICAO, 2020, s.32).
Bunun yam sira 2036 yilina gelindiginde diinya popiilasyonunda hava tasimaciligina
erisimin ¢ok ciddi oranda artacagini, hava trafiginin 2 kat artacagi, bunu saglamak i¢in de
inovasyona da ihtiya¢ oldugu belirtilmistir. Havacilik sektoriiniin daha hafif, sessiz ve
verimli hava araglar1 ve komponentleri tasarlamaya basladigi, Endiistri 4.0 bilesenlerine
uygun yaklagimlarin olacagi, gilinlimiizde insansiz hava araglariyla tasinan kargo
orneklerinin yolcu tasimaciligina evrilecegi, bunu basarmak igin de tiim ilgili paydaslarin
bu siirece hizlica adaptasyon ve katilim saglamasmin 6nemli oldugu belirtilmektedir
(ICAOQ, 2020. 32).

Teknolojik anlamda da siirekli gelisen havayolu tasimaciligi sektorl tuketici
davranigi acisindan degerlendirildiginde 2018 y1l1 verileri itibariyle yolcularin %85°1 web
kanallar1 tizerinden rezervasyon, %54,5’u online check-in, %44’ pasaport islemleri ve
%23l boarding iglemlerinde teknolojik adaptasyondan faydalandiklari goriilmektedir.
Paralel olarak bekleme alanlarinda ve ugak igerisinde de teknoloji kullaniminin yaklasik
ortalama %70 diizeyinde oldugu ve hava tasimacilifi seyahatinde biletlemeden bagaj
alimina kadar hemen hemen tiim siire¢lerde teknoloji kullanimina yatkin yolcularin
memnuniyetinin geleneksel yolculara kiyasla daha yiiksek oldugu da ortaya konmaktadir
(SITA, 2019, s.5).

Uluslararas1 Hava Tasimaciligt Birligi IATA, sektor aragtirmalari, c¢esitli
calistaylar ve uzman gorislerini dikkate alarak 2035 yili itibariyle sektordeki degisiklige
etkisi olmasi ¢esitli maddeler ortaya koymus ve asagidaki tabloda renklendirildigi gibi 13
tanesinin de belirsizlik dogalar1 geregi 2035’e gelindiginde sektore ¢ok ciddi etkisi
olmasini beklediklerini ifade etmektedirler (Steele, 2018, s.6).
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Tablo 4: Havacilik Endiistrisinde Degisimin Dinamikleri

TOPLUMSAL TEKNOLOJIK CEVRESEL EKONOMIK POLITIK - SiYASI
Emisyonlarin ve

Terdrizm Siber Givenlik Grilti Kirliliginin que;el_ G elir Riigvet ve Yolsuzluk
Uluslararas1 Esitsizligi

Duizenlenmesi

Kentlesme ve

. Insan Potansiyelinin o ... Kiresel Ekonominin  Jeopolitik Istikrar
I\B/l.?gfl Ker_me“n Genigletilmesi Kaynak Milliyeteiligi Giicii ve Degiskenligi  /Istikrarsizlik
Uylmesi
T . .. Hava Sahasi ve
Yolcu Kn_n_hgl Robotik ve Kisisel Karbon Yakit Fiyatlar Kritik Altyapinin
ve Sahtecilik Otomasyon Salinimi R
Devlet Milkiyeti
Hava Endustrisi
Kdresel 3D Baski ve Yeni ... Tedarik Zinciri RS
Yaslanma Uretim Teknikleri Su ve Gida Giivenligi Boyunca Yonetimin Gucu
Entegrasyon Seviyesi
Cin ve Asya
P&.I.SIflkFe Sanal ve Artirtlmig L Bilgi Tabanlh Rekabet Karsitt
Bolgoae Gergeklik CElESeT Aktivizlg Ekonomiye Gegi Kararlar
Orta Smifin ¢ y 13
Biyume
S Savunma oncelikleri
Yeni Tuketim Nesnelerin Interneti Asirt Hava Olaylart Altyap . . sivil ihtiyaclara
Modlar1 Ozellestirilmesi hakim
Veri Gizliligi " ] Zenginligin "Barrell" .
ve Gozetleme Alternatif Yakit ve g:vkisee}lee r;il?lzncli-zeri — Orta Simif Esgyzrr;eghsi;(?;?é
Arasindaki Enerji Kaynaklar y _ Ekonomide =gem
P Kazanilmis Doga < Degisiklik
Ikilem Yogunlagmasi
?2/; 1\rllezi Qlf”ka . Emek Alternatif Bolgesel
" - Yeni Ucak Insan Kontrollii Hava . ve Kiresel
Ydénlendirilen Sendikalagmasi ve S
N N Tasarimlari Durumu . - Kurumlarm Etkisinin
Kiresel Nufus Bolgesel Bagimsizlik
Artirilmast
Artisi
]E)t:llkksrlglaélgle Hizli Gegiglerde Dairesel Ekonomi Agik Veri ve Radikal ~ Ticaretin Korunmasi
1 st Alternatif Modlari Seffaflik ve Agik Sinirlar
Degismesi
Engel Durumu, Isin Dogasim
Saglik ve Cografik Teknoloji \]?:l;asrl]%lelr_ln?sktlzl:klar Degistirme ve Popiilist Yiikselisi
Zindelik Yetenek icin Rekabet

Kaynak: Steele, P. (Ed.). (2018). Future of the Airline Industry 2035. IATA, s.6.

Yukaridaki tabloda detaylar1 6zetlenen 2018 tarihli ¢calismada sektoriin gelecegi
hakkinda endise verici unsurlardan biri olarak gosterilen bulasicit hastaliklar ve
pandemikler, 2020 y1l1 itibariyle Coronavirus (Covid-19) ile tim diinya tzerinde etkisini
gosterirken ve insan hayatina olan 6liimciil etkisinin yani sira ekonomik anlamda da yikici
etkisini gosterirken, hava tagimaciligi sektorii de bu yikimda enkaz altinda kalan
sektorlerden biri olmustur. ICAO’nun 13 Mayis 2020 tarihli “Coronaviriisiin ekonomik
etkileri” isimli dokiimaninda bu salgin hastaligin havacilik sektoriine dair temel

istatistikleri agsagidaki gibi 6zetlenmektedir:
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e Havayolu arzinda (koltuk sayis1) %32’den %59°a genel bir diisiis yasanacak,
e Sayi olarak ise ortalama 1,8 milyon yolcudan 3,2 milyon yolcu etkilenecek,
e Havayolu isletmelerinin kar oranlarinda yaklasik 236 milyar dolar ile 419

milyar dolar aras1 potansiyel bir kayip beklenmekte,

Sekil 8: Diinya Yolcu Trafigi Evrimi (1945 — 2020%)
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Kaynak: ICAQ. (2020). Effects of Novel Coronavirus (COVID-19) on Civil Aviation: Economic Impact
Analysis, (02.09.2020), https://www.icao.int/sustainability/Documents/COVID-
19/1CAQ0%20C0OVID%202020%2008%2019%20Economic%20Impact.pdf, (09.09.2020), s.6.

Yukarida havayolu odakli verilen istatistiklerin yani sira sektorel bazda tim
paydaslar ele alindiginda ise Sekil 8’de da gosterildigi lizere Hava Trafigi agisindan yolcu
sayisinda 2019 yilia kiyasla %56 — 60 aras1 kayip; Havalimanlar: agisindan %50 nin
Uzerinde yolcu kaybi ve %57’nin iizeri ya da 97 milyar dolardan fazla gelir kaybi;
Havayollar: agisindan RPK’da (Ucretli Yolcu Km) %48’lik bir azalis; Turizm agisindan
uluslararas1 anlamda yaklagik 1 milyar dolarlik kayip beklenirken turizm rotalarinin
%096’sinda seyahat kisit1, Ticaret agisindan kiiresel iiriin hacminde %13 — 32 arasinda
diistis ve Kiresel Ekonomi agisindan ise 2008-2009 finansal krizinin ¢cok daha 6tesinde
bir etki s6z konusu olacaktir (ICAO, 2020, s.13).

Hava tagimaciligi sektoriine yonelik mevcut durum ve gelecek beklentisi,
tahminleri Gzerine literatirde gerek akademik anlamda gerekse kurumsal tahmin

planlamalar acisindan birgok farkli calismanin ortaya kondugu goriilmektedir. Havacilik
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sektdrlintn en yeni ve zorunlu gundemi olan Covid-19 (Yeni Coronavirus Hastaligi) ile
ilgili ¢alismalar da hali hazirda ¢esitli kurumlar tarafindan yapilmakta oldugu ve
etkilerinin 2020 yil1 sonu itibariyle daha net olarak ortaya konacagi diisiiniilmektedir.
Ilgili pandemi ile ilgili daha detayl bilgilere ayrica ¢alismanin degerlendirme ve sonug
boliimiinde yer verilmistir. Mevcut durum ve gelecege yonelik tahminlerin yani sira
sektoriin stirdiiriilebilirlikteki basarisi da olduk¢a 6nem arz etmektedir.

Siirdiiriilebilir Kalkinma Amaglari® veya Kiiresel Amaglar, 2015’te Birlesmis
Milletler’e tiye 193 iilkenin oybirligi ile taraf oldugu, 2030 yilina kadar ulasilmasi
hedeflenen ve nihayetinde temeli diinya iizerindeki yoksullugu ortadan kaldirmak,
gezegenimizi korumak ve tiim insanlar icin baris ve refah dolu bir yasam saglamak i¢gin

ortaya konan Sekil 9°da gosterildigi lizere 17 amagtan olusan evrensel bir cagridir.

Sekil 9: Siirdiiriilebilir Kalkinma Amaglari
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Kaynak: Siirdiiriilebilir Kalkina Amaglari, https://www.kureselamaclar.org/, UNDP Trkiye (02.09.2020).

Birlesmis Milletlerin evrensel ¢agrisina paralel olarak siirdiiriilebilir kalkinma
havacilik sektorii i¢in de oldukca onemli bir kavram olarak degerlendirilirken, yukarida
detaylar1 verilen 17 amaca karsin ICAO da bu cagriya asagida listelenen 7 amag ile

karsilik vermektedir (Kearns, 2018):

1 https://www.kureselamaclar.org/, (02.09.2020)
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e Amag 4: Herkes icin kapsayici ve kaliteli egitimin saglanmasi ve yasam boyu

Ogrenmenin tesvik edilmesi;

e Amag 5: Cinsiyet esitligini saglamak ve tiim kadinlar1 ve kizlar gii¢lendirmek;

e Amag 8: Kapsayict ve siirdiiriilebilir ekonomik biiylimeyi, istihdami ve herkes

i¢in 1yi ¢calismayi tesvik etmek;

e Amag 9: Esnek altyap1 olusturmak, siirdiiriilebilir sanayilesmeyi ve yeniligi tesvik

etmek;

e Amag 10: Ulkeler icinde ve arasinda esitsizligin azaltilmasi;

e Amac 13: Iklim degisikligi ve etkileri ile miicadele icin acil eylemde bulunmak;

ve

e Amag 17: Siirdiirtilebilir kalkinma igin kiiresel ortakligin canlandirilmasi.

Yukaridaki kritik 7 amac1 gerceklestirmeye yonelik olarak ICAO, havaciliktaki

kiiresel oncelikleri “Havacilik Emniyeti, Hava Sahasmin Kapasitesi ve Etkinligi,

Giivenlik ve Kolayliklar, Ekonomik Kalkinma ve Cevresel Koruma” olacak sekilde

belirlemistir (Kearns, 2018, 5.242).

Bunun yani sira, Aviation Benefits Beyond Borders isimli web sitesinde de bu 17

amaca yoOnelik olarak hava tagimaciliginin etkilerini asagidaki tablodaki gibi 6zetlemistir:

Tablo 5: Hava Tasimacilig1 Sektoriiniin Kiiresel Amaglara Katkisi

KURESEL = . HAVACILIGIN
AMACLAR HAVACILIGIN KATKISI KURESEL AMACLAR KATKISI
. Ucak biletinin maliyeti
Ur't“lcjlf,felh??ny"“ar‘n ind - 1970°li yillara kiyasla %70
1) Yoksulluga Son cocuklann sartlanm iyilestirmek 1) ESITSIZLIKLERIN daha uygun hale gelerek
8 ¢ B yries AZALTILMASI toplumun her kesiminin
adna yolculardan 160 milyon et
ulasabilirligi arttirllmaya
dolarlik katk: toplandi.
caligilmaktadir.
N S . Kentleri ve kirsal bolgeleri
ih:gag fs‘ailllplelléniylld.e}n70 bin 11) SURDURULEBILIR birbirine baglayan yaklasik
2) A¢hga Son S‘; k‘;‘ at?h: ’:" t: Ii;lcn;m e SEHIRLER VE 20 bin sehir giftinde hava
VvKiyall hava tagimaciiigt 1 TOPLULUKLAR tagimacilig1 hizmeti

yapildi.

saglanmaktadir.

3) Saghk ve Kaliteli
Yasam

Brezilya’nin acil tibbi
sevkiyatinin %99’u bedelsiz
olarak hava tasimacilig ile
yapildi.

12) SORUMLU URETIM VE
TUKETIM

Giinlimiiz ugaklarin
ortalama %85 - %90°n1
doniistiirtilebilir
malzemeden
yapilmaktadir.

Her y1l 4 milyon 6grenci egitim

Yeni teknolojiler ve artan
verimlilik sayesinde 1990

. . . we e T T T 0
4) Nitelikli Egitim icin havayolu ile seyahat ediyor. 13) IKLIM EYLEMI yilna kiyasla %50 daha az
CO2 salinimi
yapilmaktadir.
5) Toplumsal Cinsiyet Avrupa’da havacilik sektoriinde 14) SUDAKI YASAM Diinyadaki 39 kiciik ada

Esitligi

caligsan kadmlarin orani %41

Gilkesinin ana
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iken bu oran daha da arttirilmaya havalimanlarmin 26°s1 kiy1

calisiliyorlar. seridinde yer almaktadir.
Geleneksel temizleme Hava tagimacili1 sistemi
6) Temiz Su ve metotlarina kiyasla hava yasadis1 yaban hayati -
Sanitasyon tagimaciligi sektoriinde 15) KARASAL YASAM kagakeiligini 6nlemek igin
kullanilan sistemle %95 oraninda hiikiimetlerle isbirligi
tasarruf saglaniyor. yapmaktadir.

Hava tasimaciligi sektorii

kiiresel standartlar

saglamak; emniyetli,
N, h 16) BARIS, ADALET VE gtivenli ve surdardlebilir
i‘;ﬁf:;;‘lzfﬂ“ yakitteknolojisi 51y () KURUMLAR bir sistem koordine

yor- edebilmek adina 6zel bir

Birlesmis Milletler
kurulusuna sahiptir: ICAO.
Hava tagimacilig: sistemi,
Birlesmis Milletler ve iilke
hiktumetleri gibi unsurlarla
kiresel anlamda stratejik
igbirligi yapmaktadir.

7) Erisilebilir ve Temiz 160 bin ticari ugus hali hazirda

Enerji

Kiiresel hava tagimaciligi 65,5
milyon is ve 2,7 trilyon kiiresel
ekonomik aktiviteyi destekliyor.

17) AMACLAR iCiN
ORTAKLIKLAR

8) insana Yakisir is ve
Ekonomik Blylime

2016 yilinda, agirlikla Asya ve
9) Sanayi, Yenilikgilik Amerika’da olmakla birlikte
ve Altyapi havalimani altyapilarina yaklasik
64 milyar dolar yatirim yapildi.

Kaynak: Aviation Benefits Beyond Borders. (2020). Sustainable Development Goals and Aviation.

Retrieved from https://aviationbenefits.org/un-sustainable-development-goals/sustainable-development-
goals-and-aviation/, (24.08.2020).

Hava tasimacilig1 sektorii, gelecek hedefleri ve siirdiiriilebilirlige yonelik bakis
acistyla ge¢misten giiniimiize gdstermis oldugu gelisimin devamina yonelik de tahmin
edilmesi zor olmayan bir vizyon ortaya koydugu goriilmekte ancak insanin i¢inde oldugu
hemen higbir sektoriin rasyonel bir ¢izgide devam edemeyecegi de asikardir. Bu sebeple
hava tasimaciliginin gelecegi adina da bir¢cok profesyonel ve akademisyen tarafindan
ortaya konan istatistiki tahminlerin yan1 sira farkli unsurlarin ya da olasiliklarin da s6z
konusu olabilecegi diisliniilmelidir. Bu yaklasima paralel olarak yayimlanan bir
danigmanlik firmasi tarafindan yayinlanan (Alexander ve Natarajan, 2017, s.4) bir
raporda hava tagimaciliginin 2025 yilina yonelik gelecek tahmininde teknolojik
gelismelerin, degisen miisteri tercihlerinin, kiiresel dalgalanmalarin ve rekabet savasinin
radikal bazi aksiyonlar alinmasina sebep olabilecegi ve bu dogrultuda havacilik
sektorilinlin geleceginde “tahmin edilmeyen/beklenmeyen” yeni yaklasimlarin olabilecegi
belirtilmektedir. Ilgili raporda bu yaklasimlar ekonomik, teknolojik, yenilik¢i ve
demografik/sosyolojik odakli gelismeler olarak belirtilirken en dikkat c¢ekici
tahminlerden biri de yeni is modellerinin ortaya ¢ikacagimin belirtildigi; paylasim ve
tiyelik ekonomisin de hava tagimaciliginda kullanilabilir hale gelebileceginin belirtildigi

yeni radikal i modelleridir (Alexander ve Natarajan, 2017, s.7).
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IKINCI BOLUM:
PAYLASIM VE UYELIK EKONOMISI

Paylagim ekonomisi ve liyelik ekonomisi kavramlari son yillarda oldukga yiiksek
bir popiilerlik kazanmis ve diinya genelinde bir¢ok toplumun ve insanlarin ilgisini
cekmeye baslamistir. lgili kavramlar diinya literatiiriinde farkli isimlerle, farkl
sektdrlerde, farkli girisimlerle varligini ve popiilerligini siirdiiriirken bazi durumlarda
cesitli kavram karisikliklarina da sebebiyet verdigi bilinmektedir.

Baxter (2015) yayimlamis oldugu kitabinda paylasim ekonomisi kavraminin
tiyelik ekonomisi kavramiyla oldukca yakin baglantili oldugunu, birgok basarili paylagim
ekonomisi platformunun iiyelik ekonomisi temelli oldugunu; Uyelik ekonomisinin bir
giiven altyapist olusturdugunu ve paylasim ekonomisinde de insanlarin bu altyap:
tizerinden aglarini genislettigini belirterek; paylasim ekonomisini iiyelik ekonomisin bir

alt kiimesi olarak gérdiigiinii vurgulamaktadir.

2.1.Paylasim Ekonomisi

Paylasim ekonomisi, insan ve fiziksel — entelektiiel kaynaklar {izerine insa
edilmis; farkli bireyler ve organizasyonlar tarafindan iiriin ve hizmetlerin yaratimi,
iiretimi, dagitimi, ticareti ve tiiketimini igeren sosyoekonomik bir ekosistem ve bir¢cok
yapiy1 i¢inde barindiran hibrit bir ekonomik yapidir (Matofska, 2018, s.2).

Paylagim ekonomisi kavrami siklikla “maddi menfaat odakl” bir kavram olan
ortaklasa tiiketim ile karistirilmakta ancak paylasim ekonomisi maddi menfaat odakli
uygulamalarin yani sira etik ve ekonomik degerleri ve maddi olmayan hizmetleri de
igeren; temel prensip olarak miilkiyetten ziyade erisim ve kullanim hakkini daha degerli
goren bir sistemdir (Kurt ve UnliiOnen, 2017, s 5-6). Bir diger agidan paylasim ve degisim
(takas) kavramlari, ilgili literatiirde birbirine karisirken degisim (takas) malin sahipliginin
birinden digerine transferini ifade ederken, paylasimda ise malin sahipligi ortak bir hale
gelmekte ve paylasilan iiriin/hizmet her paydas i¢in etkin bir kullanimi1 amaglamaktadir
(Belk ve Llama, 2011, s. 621).

Paylasim ekonomisi yakin zamanda, hazir yemekten araclara, daha Once

girisimcilerden ziyade firmalar tarafindan saglanan gecelik konaklamaya kadar cesitli
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tiiketici ihtiyaglarini kargilamak i¢in uygun bir alternatif olarak ortaya ¢ikmistir (Zervas,
Proserpio ve Byers, 2017, s.30).

Paylagim ekonomisi kavrami olduk¢a popiiler bir kavram haline gelmekle birlikte,
bir¢ok farkli sektor ve ekonomik yapida uygulanmasi sebebiyle net bir tanim konusunda
bir birlik saglanamadigi ve 6zellikle konaklama sektdriinde Airbnb, Couch Surfing, Guest
to Guest gibi girisimlerin de oyunun bilinen kurallari1 tamamen alt {ist ettigi
belirtilmektedir (Acquier, Daudigeous ve Pinkse, 2017, s.1).

Arag, giyim, konaklama, zaman vb. unsurlarin satin alinmasindan ziyade
paylasma ve kiralamanin tercih edildigi anlayisi ifade eden paylasim ekonomisinin
uretici-tiiketici (B2C) arasindaki bilinen standart iliskiyi de degistirmeye baslamakta
oldugu ve zamaninda Youtube ve Blog siteleri gibi girisimlerdeki dogaya benzer sekilde
tim herkese mikro-girisimci olabilme imkani tanidig belirtilmektedir (McArthur, 2015,
s.239). Bu sistem ile yerel iiretim, isbirligi ve mikro isletmelerin hacmi artarken, tiketici
ihtiyaclarmin toplumun biiytlik bir kismi tarafindan karsilanmasi da dijital platformlarin

kolaylig1 sayesinde herkes tarafindan saglanabilmektedir (Stemler, 2016, s.34).

2.1.1. Paylasim Ekonomisinin Gelisimi, Tanimi ve Kapsami

Insanlhigin tarihinde Aver — Toplayict ddnemde tiim gruplar birlikte hareket eder,
iyilik ve biraz da zorunlulukla tiim mal ve hizmetleri paylasma egilimi gosterirken, Tarim
Devrimi’ne ge¢ildiginde de benzer bir ekonomik sistem yaratilmig; paylasim sisteminin
unsurlarindan biri olan “takas” yontemi ile sahip olduklart mallar1 ve uzmanliklarina gore
hizmetleri paylasmaya devam etmislerdir (Harari, 2015, s. 179-180).

Sosyolojik evrimin en temel 6gelerinden biri olan paylasim, insanlik tarihinin ilk
donemlerinde ihtiyaglar neticesinde takas ekonomisi, sonrasinda armagan ekonomisi
seklinde uygulanirken paranin icadiyla biraz geri planda kalsa da sistematik bir sekilde
gerceklesmeye devam etmektedir. Yakin tarihimizi ele aldigimizda ise kitlik durumlari,
finansla krizler ve buhranlar gibi toplumsal olaylarda insanlarin hayatlarim1 idame
ettirebilmek adina 6nemli bir alternatif oldugu goriilmektedir (Yakin, Kacar ve Ay, 2018,
5.2-3).

Paylagim, insanin biyolojik dogasiyla dogrudan ilgisi olan; ¢ocuk ebeveyn, kari-

koca ve arkadaslar arasindaki 6rnekler gibi cok uzun zamandir birlikte olan; yas, cinsiyet
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ve fiziksel durum gibi farkli kavramlarla birbiriyle baglantili insanlar arasinda
gerceklesen biyo-sosyal davraniglar biitiiniidiir ve akilsal oldugu kadar da duygusal bir
kavramdir (Price, 1975, s.5).

Diinya kaynaklarinin siirliligi dikkate alindiginda stirdiiriilebilir bir gelismenin
temel prensibi olarak One ¢ikan paylasim kavraminin toplumlar tarafindan
kabullenilmesinin temelde iki sebebi oldugu belirtilmektedir (Matzner, Chasin ve
Todenhofer, 2015, s.1-2):

1) Kit kaynaklarin sinirsiz tiikketimi probleminin ¢éziimden ¢ok uzak olmasi ve

bununla bas edebilmek i¢in yeni segeneklerin ihtiyaci,

2) Gittikge artan popiilaritesiyle kaynaklarin paylasimi fikrinin yeni is firsatlar

yaratma adina ¢ok kuvvetli bir secenek olmasi.

Kiraci’nin 2017 yilinda yaptig1 calismada paylasim ekonomisiyle ilgili yasanan
tiim bu stireclerde etkili faktorler olarak asagidaki unsurlara yer verilmektedir (Kirac1 ve
Kayabasi, 2017, s.6):

e internet alaninda yasanan gelismelerin medya araglarini ve kullanimini

niceliksel olarak artirmasi,

e Diinya niifusundaki ve dolayisiyla israftaki artisin cevresel endiseleri ortaya

cikarmaya baslamasi,

o Eskiye nazaran daha sade ve ihtiyaca yonelik tliketim davraniglarinin

oneminin fark edilmesi,

e Diinya genelinde isletme/yonetim alanlarinda da sikiv/kati diisiinceden acik

kaynak kullanim1 ve paylasimina dogru bir yonelmenin olmasi,

e Insanlarmn saf tiiketici konumlarindan uzaklasarak, iiriin ve hizmet saglayici

konumlarina evirilmeye baslamasi.

Paylasim ekonomisi semsiyesinin altinda 6nemli bir yer turan bireylerin tiiketim
anlayislarindaki degisim, genellikle Toffler’a (1980) atfedilen “Prosumer” (iireten
tiiketici) kavramini hatirlatmaktadir (Ritzer and Jurgenson, 2010, s.15). Toffler, Uglincii
Dalga isimli kitabinda “iireten tiiketicinin yiikselisi” boliimiinde bireylerin tiiketim
anlayislart ile ilgili olarak “kendi trettiklerini tiikketen bireylerin (prosumer) oldugu bir

cagdan” (birinci dalga), ¢ok biiyiik bir pazara sahip olan ve birinci dalgay1 neredeyse
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unutturan “kullanim amacindan ziyade aligveris i¢in iiretim ve tiikketim ¢agina” (ikinci
dalga) gecildigini ancak bu pazarin da sonuna gelinerek tekrar bugiin paylasim
ekonomisinin kalbi olan “iireten tiiketicinin” 6nem kazanmaya basladig1 belirtilmektedir
(Toffler, 2008, s. 335-338).

Yukaridaki unsurlarin yani sira, bir diger goriise gore ise, paylasim ekonomisi
bireylerin birbiriyle iletisimini kolaylastiran bilgi ve iletisim teknolojilerinin gelisimiyle
beslenen, kitlesel iiretim ve tiiketim anlayisini igeren satin almadan ziyade paylasimi 6n
plana koyan yeni bir ekonomik model olarak aslinda kapitalizmin yeni paradigmalarindan
biridir (Roh, 2016, s. 503).

Paylagim ekonomisi kavraminin literatiirde de siklikla net bir fikir birligi
saglanamamasi sebebiyle bircok farkli tanim ve kapsami iceren degerlendirmelere sahip
oldugu goriilmektedir. Bu sebeple kavramin ortaya cikisi ya da ilk kez kullanimina dair
de ¢esitli iddialar ortaya konmaktadir.

Paylasim ekonomisi semsiyesi altinda siklikla kullanilan “ortaklasa tiiketim”
terimi olarak degerlendirildiginde, ilk olarak 1978 yilinda Felson ve Spaeth’in
calismalarinda verdikleri “arkadaslarla beraber yenen bir yemek, birini ziyarete gitmek,
ailede ¢amagsir makinesinin kullanimi” 6rneklerinin birer ortaklasa tliketim davranisi
oldugunu belirtmiglerdir. Diger yandan paylasim ekonomisi teorisinin Weitzman’in
(1984) calismasiyla ilk olarak kar ortakligi (profit-sharing) kavramiyla ortaya ¢iktigi, bu
yaklasimi kullanan firmalarin mikro ve makroekonomik performanslarini arttirmada
faydali olacagi, 6zellikle mikro ekonomik agidan bu sistemin igerisinde olan isgiiciiniin
bilgi ve fikir paylasimiyla, calisma kosullarindan iicrete kadar birgok konuda fedakarlik
yaparak etkinligi, iretkenligi ve kaliteyi arttirabilecegi belirtilmistir (Chaves ve Monzon,
2012, 5.17).

Fardmanesh ve Siddiqui’nin (1994) ¢alismalarinda da benzer olarak paylasim
ekonomisi finansal agidan degerlendirilerek, temel diisiincenin bir tasarruf ya da
yatirrmdan gelir elde etmek i¢in is riskinin dogrudan girisimcilerle paylasiimasi
gerekliligi oldugu belirtilmistir.

Daha yakin bir tarih olmakla beraber paylasim ekonomisi kavraminin ilk olarak

2008 yilinda Harvard Universitesi’nden Prof. Lawrence Lessig tarafindan, “kaynaklara
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sahip olmadan bunlarin paylasimi, degisimi ya da kiralanmasi aktivitelerinden” ortaklasa
tiiketim olarak bahsedildigi de belirtilmektedir. (Choi ve dig., 2014, s.625).

Tarihsel olarak bakildiginda paylasim platformlar1 ve ortaklasa tliketim
hareketlerinin acik kaynak yazilimlarinin basarisiyla ortaya ¢iktigi, takiben Wikipedia ile
baslayan siirecte cevrimi¢i video, miizik ya da icerik paylasim gibi platformlarin
yayginlagsmasi, genel anlamda tiim bu platformlarin yani sira kitlesel fonlama, sanal para
(bitcoin vb.) ve sosyal medya gibi diger unsurlarin da neden paylasim ekonomisi
semsiyesi altinda degerlendirildiginin agiklanmasinda 6nemli bir nokta olarak kabul
edilmektedir (Frenken ve Schor, 2017, s.4).

Teknolojik, sosyal ve ekonomik etkenlere paralel olarak degisen tiiketici
ihtiyaglar1 dikkate alindiginda, isletmelerin de bu degisiklige refleks gosterebilmeleri
kendi varliklar1 acisindan oldukca onemlidir. Ozellikle sosyal medyanm yaygin
kullanimiyla artan miisteri giiciine cevaben isletmeler sirasiyla marka deneyimi ve
miisteri deneyimi anlayisina gectikleri, glinlimiizde ise bunun paylasim ekonomisi ¢agina
dogru yonlendigi goriilmektedir (Kisi, 2018, s.58-59).

Paylasim ekonomisi 2008’deki mali krizi takiben, teknolojik ilerlemelerin de
etkisiyle maliyetleri diisiirmek ve elde kalan kaynaklart paylasma niyetiyle hem
tedarikg¢iler hem de iireticiler acisindan biiytik bir katma deger ve sinerji yaratarak; bir¢ok
farkli firmanin farkli kaynaklar1 kullanicilariyla paylastigr ortak bir semsiye yaratmigtir
(Habibi, Davidson ve Laroche, 2017, s.114).

Literatiirde yer alan ¢esitli arastirmalarda paylasim ekonomisi kavraminin
gelisiminde sosyal, ekonomik ve teknolojik faktorlerin etkili oldugunu belirtirken,
ozellikle sosyal aglar ve mobil teknolojinin yayginlasmasinin bu fenomenin
yiikselmesinde etkili oldugu ve daha az tiiketim ve maddi harcama amaciyla olusturulan
bu ekonominin Time Dergisi’ne gore gelecekte diinyayr degistirebilecek 10 biiyiik
fikirden biri oldugu da belirtilmektedir (Demirer ve Hassan, 2016, s.44).

Paylagim ekonomisi kavrami popiilaritesi sebebiyle, “daha spesifik anlamda bu
fenomene kapilan tiiketicileri somiirmeye yonelik sunulan bazi1 S6zde-Paylasim (Pseudo-
Sharing) uygulamalarii” kullanan tedarik¢ilerin de oldugu karmasik bir yapiya dogru
yol aldig1 ve aradaki ince ¢izginin farkindaliginin artirilmasinin hem girisimciler hem de

kullanicilar agisindan 6nemli oldugu da dikkatlerden kagmamalidir (Habibi ve digerleri,
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2017, 5.114-115). Bu dogrultuda paylasim ekonomisi kavrami ile ilgili literatiirdeki bazi
kaynaklarda yer alan tanimlar asagidaki gibi 6zetlenmektedir.

Richardson 2015 yilinda yaptig1 calismada paylasim ekonomisi kavramini “atil
durumdaki kaynaklarin agik erisim araciligiyla kar amacl ve kar amaci giitmeyen sekilde
¢evrimici platformlarin sagladig1 kolaylikla bir ¢esit degisim” olarak tanimlamaktadir.

Bir diger kaynaga gore ise “digerlerin atil kaynaklarma gecici erisim saglayan
boylece iireticilerin atil kaynaklarini degerlendirdigi, tiiketicilerin ise sahip olmaktan
ziyade kiralama yolunu sectigi bir ekonomik sistem” olarak tanimlanmaktadir (Gregory
ve Halff, 2017, s.6).

Richter, Kraus ve Syrja’nin (2015) ¢alismasinda ise paylasim ekonomisi “dijital
iceriklerin, fiziksel Uriinlerin degisimine veya parasal olup olmaksizin fayda saglamak
icin atil kaynaklara erisimin saglandig: ticari, kiiltiirel ve sosyal projelere katilima
dayanan ve modern bilgi ve iletisim teknolojileriyle saglanan bir ekonomik model” olarak
tanimlamaktadir.

Paylasim ekonomisi, bireylerin veya fiziksel kaynaklarin paylagimi {izerine insa
edilmis, bireyler arasinda {iriin ya da hizmetlerin paylagimini, {iretimini, dagitimini,
ticaretini ve tuketimini iceren, Tablo 6’da gosterildigi gibi bir sosyoekonomik
ekosistemdir (Biswas, Pahwa ve Sheth, 2015, s.6).

Tablo 6: Paylasim Ekonomisi Ekosistemi

TUKETICILER PAZAR ALANLARI TEDARIKCILER

= Yikselen mobil " Seri siiriim imkant ve = Dahaiyi kaynak

kabullenme daha yaksek gelirler kullanimi

ETMENLER =  Yaygmn internet kullammi ;2];:;]1‘ hizlr internet *  Genigletilmis tiiketici
. Dg{;t?ilplatfomlarln «  Hizmetlerdeki meveut e§i§imi ve hizli pazara
gelisim verimsizlikler gl
= Talep lzerine hizmet
= Kolayliklar = Artan verimlilik =  Genisleyen pazarlardan
= Dabha diisiik iicretler =  Marka yaratimi artan is firsatlar
FAYDALAR Pa}y}asllan ‘d.eneyimler = Dahaiyi tedarikgi =  Dijital okurya_lzarllk
= Kisisellestirilen fiyatlar = Sosyal mobilite
Urtin/hizmetler =  Daha diisiik sermaye = Beceri geligimi
= Coklu alternatiflerden yogunlugu =  Marka yaratimi
secim olanagi
=  Operasyonlar1 =  Kaynaklarm giivenligi
= Giwvenlik ve emniyet dizenlemek ve teminati
ENGELLER standartlart . Kprallarl/klsﬁlarl . A!tyaplsal zor_lulflqr
. o diizenlemek = Hizmet deneyiminin
=  Tutarli hizmet deneyimi e .
=  Kolay olmayan isgiiciinii kalitesi ve
yonetmek stirdiirilebilirligi
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= Tutarli hizmet kalitesini
stirdiirmek

Kaynak: Biswas, R., Pahwa, A., & Sheth, M. (2015). The rise of the sharing economy: the Indian

landscape. Ernst and Young LLP, London, s.7.

Yukaridaki kavrama paralel olarak paylasim ekonomisi Sekil 10’daki gibi ¢esitli
unsurlardan olusmus siirdiirtilebilir ve ekonomik bir ekosistem oldugu belirtilmektedir.
Bu ekosistemin kalbinde insan ve gezegenimiz yer alirken, “acik ve ulasilabilir tiretim
imkanlari; her tiirli irin ve hizmette deger degisimine olanak saglayan hibrit yapi;
dagitimin kolaylig; katilimeilara ve paralelinde sisteme kazandirilan ekonomik ve sosyal
giic; demokratik, toplumsal ve erisilebilir kurallar; her tiirlii iletisim imkani; “BIZ” odakli
kiiltiir yapisini benimseme ve yapilan tim faaliyetlerde gelecek kaygisini dikkate alma”,
paylasim ekonomisi yapisinin 10 temel yapi tagini olusturmaktadir (Matofska, 2018, s. 2-
6).

Sekil 10: Paylasim Ekonomisinin Temel Unsurlari

i IRETI DEGER .

INSAN URETIM DEGISIM DAGITIM GEZEGEN
- PAYLASILAN | | o

cue KURALLAR ILETISIM KULTUR GELECEK

Kaynak: Matofska, B. (2015). What we know about the Global Sharing Economy. Compare and Share,
s.7.

“What’s Mine is Yours” kitabinin yazarlarindan ve Ortaklasa Tiiketim/Paylagim
Ekonomisi kavramlarinin onciilerinden Rachel Botsman Ortaklasa Tiiketim kavramini
“kiralama, bor¢ verme, takas, paylasim, hediye verme gibi geleneksel pazar
davraniglarinin yeniden tasarimiyla, teknoloji ve internet dncesinde mimkin olmayan
sekillerde ve dlgekte gerceklesmesi” olarak tanimlarken; Paylasim Ekonomisi kavramini
ise “az kullanilan mal ve hizmetlerin, licretsiz ya da belli bir {icret karsiliginda dogrudan
bireylerle paylasimina dayanan ekonomik bir sistem” olarak tanimlamaktadir (Botsman,
2019).

Paylasim ekonomisi dair en bilinen kaynaklardan bir digeri The Mesh (2010)

kitabinda, kavram “Mesh Business” (ag/izgara modeli) seklinde ifade edilerek “sosyal
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medya, internet ve tiirevlerinin gelisimiyle kullanimi ve aktarimi kolay olan datalar
sayesinde insanlarin ihtiyaci oldugu ve istedigi zaman yiiksek kaliteli iirlin ve hizmet
sunmalarini saglayan bir sistem” olarak tanimlanmaktadir (Gansky, 2010, s.1). Kitapta
“mesh” teriminin “herhangi bir baglantidan herhangi birine baglanilabildigi yani her
seyin diger her seyle baglantili oldugu bir ¢esit ag yapisin1” ifade ettigi belirtilirken,
“Mesh Business” kavraminin temel 6zellikleri de su sekilde ifade edilmektedir (Gansky,
2010, s.5):
1. Modeldeki ana teklif, Uriin ve hizmet gibi bir topluluk, pazar ya da deger zinciri
igerisinde paylasilabilecek bir “sey” olmasi,
2. Mallarin ulagimi ve kullanim, misteri ve iirlin bilgilerinin toplanmasi i¢in ileri
diizey web ve mobil bilgi servislerinin kullanilmasi,
3. Temel odagin paylasilabilir fiziksel {iriinler olmasz,
4. Teklifler, haberler ve tavsiyeler genis bir baglamda agizdan agiza iletisim yoluyla

sosyal aglar tizerinden transfer edilmesi.

Paylasim ekonomisiyle ilgili literatiirde yer verilen calismalar derlenerek,
yazarlarin tanimlarda siklikla tekrarladigi unsurlara gore bu calisma igin paylasim
ekonomisine dair sdyle bir tanim olusturulmustur:

“Bireylerin atil durumdaki kaynaklarinin, bilgi, tecriibe ve becerilerinin

maddi ve maddi olmayan sekillerde fayda saglamasi adina diger tiim
bireylerle, modern bilgi ve iletisim teknolojileri araciligiyla sahipligin
transferinde ziyade agik kaynak erisimi temelinde kullanimi iizerine inga

’

edilen sosyal ve ekonomik bir sistemdir.’

Belk 2010 yilinda yaptig1 ¢calismasinda paylagim kavrami s6z konusu oldugundan

bu yana siklikla kavram karmasasi yaratan ‘“hediye verme ve ticari mal degisimi
kavramlarini1” da ele alarak bunlarin karakteristik 6zelliklerini, benzerlikleri ve farkliklar:

asagidaki tablodaki gibi 6zetlemektedir.

Tablo 7: Paylasim Ekonomisinin Benzer Sistemlerle Karsilagtirmasi
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TiICARI MAL

PAYLASIM HEDIYE VERME DEGISimi
ﬁ Annelik
pd * nnetii, . Hediyelesme (Dogum e Para karsiligi bir iiriin
o e Aym evin kaynaklarm AN,
O 1 giinii, dligiin vs.) satin alma
paylasma,
E . K.afsﬂlk.ll olmayan, ] K.gr§1hkh olmayan glbl o Kargilikli olan, cift tarafli,
7 e Diger bireylerle sosyal bag, gOziken ancak pratikte C
L e Dengeli degisim,
& = e Gercekte ya da yasal olarak kargilikli olan, S .
=g T . - e Sahipligin transferi,
= sahiplik ya da kullanim Mecburi  goziikmeyen e Para odakls
3 hakkini paylasma, ama fiilen mecburi olan, He ’
é 2 .. . e . ¢ Kisisel olmayan,
= ¢ Kisisel, Sahipligin transferi e Bas
§ 8 e Sevgi, kaygi duygusu Seremoni, sembolik, agunsiz,
[ ]

e Kigsisel dirtinler,

Kisisellestirilmis iiriinler

Kisisel olmayan iiriinler

Kaynak: Belk, R. (2010). Sharing. Journal of consumer research, 36(5), 715-734, s.721.

Yukaridaki sistem karsilasmasina benzer sekilde paylasim ekonomisinin

“katilimeilarin tiirli ve sayisi, degisim tiirii ve degisim dogrultusu” olmak iizere 3

karakteristik 6zelligi lizerinden benzer sistemlerle bir karsilagtirmasi da asagidaki sekilde

yapilmaktadir (Benoit ve dig. 2017, 5.220).

Sekil 11: Paylasim Ekonomisi ve Iliskili Sistemler

Satin Alma Kiralama Erisim ?thziel::?a Paylasim
Kullanicilarin Ikili Etkilesim Ocli Etkilesim | ouqy
Sayisi ve Tiirii (Kullanici - Tedarikgi) (K"”i’:;;” ;corfn‘:;” thst Etkilesim
gzggfiTin ;:,::_flii Sahiplik Transferi Yok
gzggijli:lltlu su Coéun%l;lliva:tizz:;Odakh Pazar Odakli Mekanizma £ ti:',ll;g:{m

Kaynak: Benoit, S., Baker, T. L., Bolton, R. N., Gruber, T., & Kandampully, J. (2017). A triadic framework

for collaborative consumption (CC): Moatives, activities and resources & capabilities of actors. Journal of

Business Research, 79, 219-227, s.220.

32



Paylasim ekonomisini kategorize eden Hamari, Sjoklint ve Ukkonen (2016), 254
ortaklasa tiilketim platformu {izerine yaptiklari calismadan elde ettikleri sonuglara gore ise
paylasim ekonomisini “sahiplige erisim” ve “sahipligin transferi” olmak {izere iki temel
kategoriye ayrilabilecegini belirtmislerdir. Acquier ve digerleri ise (2017), literatiirde
yaptiklar1 ¢aligmayla paylasim ekonomisin temelinde erisim ekonomisi, platform
ekonomisi ve toplum temelli ekonomi seklinde {i¢ ana unsurun yattigini ve girisimcilerin
bu unsurlarin  beraber kullanimiyla daha dogru bir yaklasim sergileyecegi
belirtilmektedir. Erisim ekonomisi, paylasim ekonomisine dair birgok tanimin ¢ikis
noktasi olan, bir¢ok farkli sektorde farkli girisimcinin de {iritin/hizmet satisindan ziyade
arag, oda, kiyafet gibi {irtinleri kiralamaya yoneldigi, esas anlamda girisimcilerin yeterli
oranda kullanimi olmayan materyalleri piyasaya siirerek kullanimini yiikseltmeyi
amagcladiklart ekonomik modeldir (Acquier ve dig., 2017, s.7). Platform ekonomisi ya da
cift yonlii ekonomi, gergek ya da sanal bir platform iizerinden farkli gruplar bir araya
getirerek ihtiyaglarina yonelik lirtin/hizmet degisimini amaglayan bir ekonomik modeldir
(Evans ve dig., 2011, s.2). Toplum temelli ekonomi, diger ana unsurlarin aksine Kiresel
rekabet ve benzeri unsurlardan uzak, kar odakli olmaksizin, temel amaci toplumsal
birligi/duyarlilig1 arttirict projeleri desteklemek, ayni diisiince ya da misyona sahip
bireylerin i¢inde yer aldig igbirlik¢i caligma ile sosyal baglar1 ve degerleri 6nemseyen,
yakin iliskilerin gelistigi bolgesel ekonomik faaliyetleri kapsamaktadir (Elsen, 2018, s.2).

Sosyolojiden psikolojiye, teknolojiden ekonomiye bir¢ok temel alanin
kesisiminde yer alan ve oldukca genis bir yelpazeye sahip olan paylasim ekonomisi
kavramindan bahsedebilmek i¢in bir diger 6nemli husus ise paylasim siirecinin
taraflarinin sistem {izerinde kontrol sahibi olmasi, siirecin karsilikli fayda saglamasi ve
isteyerek/goniillii bir sekilde gergeklesmis olmasidir (Yakin, Kagar ve Ay 2017, 5.26).

Paylasim ekonomisi, olumlu anlamda teknolojik ve sosyo-ekonomik ilerlemenin
bir sonucu olarak; olumsuz anlamda ise kiiresel ekonomik durgunlugun getirdigi baski
sebebiyle, bilgi ve iletisim teknolojilerinin gelisimi (akilli telefonlar vb. gibi donanim ve
Web 2.0 gibi yazilimlar) araciligiyla sekillenen yeni bir dagitim ve tiiketim kaynagi olarak
ortaya ¢ikmistir (Wang ve Nicolau, 2017, s.121).

33



Sekil 12: Paylasimin Evrimi

PAYLASIMIN EVRIM SURECI

Bilgi Paylasmak icin
Baglanma

insanlann Birbiriyle
Etkilesimi

Giinliik Seyleri ve Medya
Unsurlanni Paylasma

Uriin/Hizmetlere Baglanma
Paylasim icin Baglanma

Kaynak: Botsman, Evaluation of Sharing: Four Phases, https://rachelbotsman.com/thinking/ (10.07.2019)

Paylasim ekonomisinin yiikselisinde birbiriyle baglantili ii¢ giic oldugu
belirtilmektedir. Bunlar modern sistemlerle ortaya c¢ikan ve insanlarin daha 1limh
yaklagtiklart “gliven”; bilgi akisini kolaylastiran, maliyetleri diisiiren ve davranislari
belirleyen “teknoloji” ve hem krizler ve ekonomik ¢alkantilarin etkisi hem de Y kusaginin
yiikselen degeriyle ortaya cikan “ekonomik ve kiiltiirel baski” pozitif etkiler olarak
gosterilirken; tliketicinin hirsizlik, dolandiricilik vb. olaylara kars1 “giivenligi”, sisteme
dahil olan tiim bireylerin bilgileri agik bir sekilde paylasildigi i¢in “mahremiyeti” ve
girisimciler agisindan adil olmayan “rekabet sartlar1 ve kanunlar” sistemin negatif yonleri
olarak One ¢ikmaktadir (Stemler, 2016, s. 35-40; 43-47). Olumlu ve olumsuz bu
faktorlerin yani sira paylasim ekonomisini yeni istihdam yaratma potansiyeli, karlilik ve
stirdiiriilebilirlik agisindan ¢evresel faydalari, rekabet¢i fiyatlar ortaya ¢ikarabilmesi, ¢ok
genis iriin ve hizmet ¢esitliligi sunabilmesi de genel anlamda faydalar1 olarak
siralanabilmektedir (Stemler, 2016, s. 40-42).

Takas ticareti, yerel degisim ticaret sistemleri, sosyal bor¢ aligverisi, esler arasi
degisim, arazi — oyuncak — araba — ev paylasimi seklinde uzayip giden, bir kismina asina
bir kismima yabanci oldugumuz popiilaritesi yiiksek tiim bu kavramlar, ortaklasa
tilketimin ya da paylasim ekonomisinin birer 6rnegi olmakla birlikte hepsi 6lgek,

olgunluk ve amag bazinda degisse de “lirlin hizmet sistemleri, yeniden dagitim pazarlari
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ve igbirlik¢i yasam tarzlari (Sekil 13) ” seklinde organize edilebilir (Botsman ve Rogers,
2010, s. 70).

Sekil 13: Paylasim Ekonomisin Ug Temel Sistemi

ORTAKLASA YENIDEN DAGITIM URUN HizMET
YASAM TARZI PAZARLARI SISTEMLERI

Kaynak: Botsman, Collaborative Consumption, https://rachelbotsman.com/thinking/ (10.07.2019)

2.1.2. Paylasim Ekonomisin Is Modelleri

Diinya ticaretinde yillardir, iireticilerin irettigi, dagiticilarin dagitim yaptigi,
tilkketicilerin de satin aldiklar1 dogrusal bir yap1 seklinde devam eden siire¢ 2008 yili
itibariyle bireylerin satin almak yerine iiriin ve hizmetlere gecici erisimi temel alan yeni
tiketim modeline katildiklar1 “paylasim ekonomisi” olarak tanimlanan yeni bir

paradigmaya dogru evirilmistir (Gesing, 2017, s.3).

Sekil 14: Paylasim Ekonomisi Is Modeli

Paylagilan Kaynaklar

N o
Hizmet '\ Tavsiye ‘ V' vl

| Saglayici P ,; q ________________________

\ Pazara Pazara

‘2‘ Erigim Erigim ‘2‘

e - &
/ = Hizmet Bedeli
Platform

Kiralama Ucreti
Business Model Toolbox

Kiralama Ucreti
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Kaynak: Business Model ToolBox, Sharing Economy, https://bmtoolbox.net/patterns/sharing-economy/,
(21.06.2019)

Paylasim ekonomisindeki pazar degerinin ve paylasim tabanli is modellerinin,
pazarin i¢inde hali hazirda yer alan biiylik oyuncular i¢in potansiyel ekonomik faydanin
da 6tesinde gectigi, bir yandan asir1 tiiketim ve gelir esitsizligi gibi sorunlarla yiizlesirken
diger yandan da basit tiiketiciler arasi etkilesimden (P2P), mevcut ya da yeni kaynaklarin
ortaklasa tiiketimini hedefleyen kisi ve kurumlarin karmagik platformlarina doniismeye
baglamistir (Munoz ve Cohen, 2017, s.21).

Ortaklasa tiiketimden ortak iiretime; erisim tabanli tiiketimden ticari paylasim
sistemine kadar pek ¢ok farkli sekilde isimlendirilen paylasim ekonomisi ya da ortaklasa
titketim uygulamalari i¢in iki ortak 6zellik oldugu vurgulanmaktadir (Belk, 2014, s.1595):

e Uriin ya da hizmete sahip olmanin disinda gegici kullanim hakkinin elde edilmesi,
o Ozellikle Web 2.0 — tiim bagli/gevrimici cihazlar1 kapsayan bir platform (O'reilly,

2007, s.17) — olmak tizere internet tabanli bir giiven sistemi kullanilmasi.

Paylasim ekonomisi 6rneklerine baktigimiz zaman temelde 4 ana kriter ¢evresinde
insa edildigini gormekteyiz (Botsman ve Rogers, 2010, s. 90-96):

e Yeterli Cogunluk : Sistemin siirdiiriilebilirligi saglamak i¢in yap1
icerisindeki yeterli momentumu ifade eden sosyolojik bir terimdir. Bunun
icerisinde de “gesitlilik (yeterli segenek) ve sosyal giiven” en 6nemli unsurlar
olarak one ¢ikmaktadir.

o Atil Kapasite : Yilda sinirh sayida kullanilan bisiklet, neredeyse
toplam kullanim1 dakikalarla sinirli elektrikli matkap, yalnizca 1 kere izlenip
kaldirilmis CD/DVD vb. esyalar1 tanimlamaktadir.

e Kamu Sistemine Inang : Tiim bireylere ait olduguna inanilan park, bahge,
yollar kamu binalar1 vb. durumlarin paylagim ekonomisinin bir pargasi oldugu
ve ortaklasa tiiketime katilan her bireyin bir digerine ilgisi olup olmamasina

bakilmaksizin deger yaratmasidir.
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e Yabancilar Arasi Giiven : Birgok paylasim sisteminde oldugu gibi “merkezi
yap1 ve kontrolden uzak, hi¢ tanimadiginiz birine giiven” iizerine insa edilen
sistem ifade edilmektedir.

Paylasim ekonomisinin popiilaritesindeki sebeplerin basinda ekonomik krizler,
igsizlik oraninin artmasi ve tiiketicilerin alim giiciiniin diismesi gibi unsurlar 6zellikle
diisiik-orta gelir sahibi bireyleri hem para kazanma hem de tasarruf yapmaya
yonlendirmistir (Dillahunt ve Malone, 2015, s. 2286). Paylasim ekonomisi fenomeninin
ylukselisinin ciddi bir toplumsal etkisinin oldugu hem kullanicilar hem de uygulayicilar
acisindan dikkate alindigi ve yeni “mega trend” oldugu diisiincesine paralel olarak
yatirnmcilarin birgok yeni girisimciye destek olmaya ittigi bu konjonktiirde, e-ticaret
pazarinda yasanan degisimlerin ve online tikketim aligkanliklarindaki artisin da paylagim
ekonomisi cercevesinde incelenmesi 6nemli bir detay haline gelmektedir (Hamari vd.,
2016, 5.2048). Munoz ve Cohen’in (2017) calismasinda mevcut is modelleri ve paylasim
ekonomisi fenomeni dikkate alindiginda, paylasim ekonomisi is modeli i¢in “igbirlik¢i
platformlar, az kullanilan kaynaklar, kullanicilar arasi etkilesim, isbirlik¢i yonetim,
misyon, alternatif fonlama ve teknolojik gliven” olmak iizere 7 farkli boyut (Sekil 15)

oldugunu ortaya koymuslardir.

Sekil 15: Paylasim Ekonomisi Is Modeli Gereklilikleri

PLATFORM

PAYLASIM
EKONOMISI

YONETIM

Kaynak: Mufioz, P., & Cohen, B. (2017). Mapping out the sharing economy: A configurational approach

TEKNOLOJI

FONLAMA

KAYNAKLAR

ETKILESIM

to sharing business modeling. Technological Forecasting and Social Change, 125, 21-37, 5.23.
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Sekil 15°te verilen is modeli gerekliliklerinin yani sira Sundararajan 2014 yilinda
yaptig1 caligmada paylasim ekonomisi platformlarini asagidaki tabloda belirtildigi lizere

4 temel kategori altinda degerlendirmistir.

Tablo 8: Paylasim Ekonomisi Is Modelleri

Mevcut Kaynaklari Donlistiirerek

Kiralama: Genel Amagh Serbest isgiicii Tedariki:
Profesyonel olmayan bireylere ellerindeki Cesitli serbest isgiicti (beceri) tedariki icin
kaynaklari sunmak Gzere pazar firsati yani pazarlar yaratan modeldir.
yarantan bir modeldir. Ornegin: Armut.com

Ornedin: Airbnb

PAYLASIM EKONOMISI
iS MODELLERI

. 4 Bireyler Arasi Aligveris:
Profesyonel Hizmet Tedariki:
Bireylerin birbirlerine dogrudan

Urin/hizmet satisi yapmasina olanak
saglayan modeldir.

Hali hazirda tedarikgi olanlara yeni
pazarlar/kanallar yaratan bir modeldir.

Ornedin: Uber Ornedgin: eBay

Kaynak: Sundararajan, A. (2014). Peer-to-peer businesses and the sharing (collaborative) economy:
Overview, economic effects and regulatory issues. Written testimony for the hearing titled The Power of

Connection: Peer to Peer Businesses, s.2-3.

Paylagim ekonomisi gereklilikleri ve prensiplerine paralel olarak Kagar ve Yakin
(2018), yaptiklar1 calismalarinda paylasim ekonomisin sagladigi degerleri, tiiketimde
nitelik ve nicelik acisindan genisleme, tirtin/hizmet kullanim verimliliginin artmasi,
girisimcilik ve inovasyon artisi, sosyal etkilesimin giligclenmesi, siirdiiriilebilir tiiketim
farkindaligi, nis uzmanliklarin genis kesimlere ulasmasi ve sahiplik diisiincesinde
degisiklik gibi faktorler olarak belirtmislerdir.

Birgok yeni paradigmanin ortaya c¢ikisinda etkili olan internet, paylasim
ekonomisi kavrami icin de etkisini gosterirken, aslinda bu kavramin is modeli agisindan
yeni olmadig1 ancak ekonomik modelin gelenekselden paylasima dogru bir doniisiime
maruz kaldig1 soylenebilir (Puschmann ve Alt, 2016, s. 93). Asagidaki sekilde de
goriilecegi lizere degisen tiiketici davranislari, sosyal aglar ve elektronik marketler, mobil

araglar ve elektronik hizmetlerin kullanimiyla geleneksel anlamda isletmeler aras1 (B2B)
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ve isletme-tiiketici aras1 (B2C) ticaret hacmi, tiiketiciler (bireyler) aras1 (C2C) ve hatta
tiketici-isletme aras1 (C2B) boyuta taginmasina (Sekil 16) sebep olmustur (Puschmann
ve Alt, 2016, s. 93).

Sekil 16: Geleneksel Ekonomi & Paylasim Ekonomisi Iliskisi

PN N 'yl N\ 9
| Uretici - ' Tiiketici
o | retic Ureticiler Tiiketiciler I Tiketici
| UOretici /7, Tiiketici
-.\ p ;J,- . Va (._: '\_‘
— L N v N
B2B B2C/C2B C2C

Kaynak: Yazar tarafindan olusturulmustur

Paylasim ekonomisi ile ilgili hem firmadan tiiketiciye (B2C) hem de tiiketiciler
aras1 (C2C) pazarda paylasim sec¢eneginin kullanimi ve bunun tekrari olasilig1 tizerine
yapilan bir ¢caligmaya gore tiiketiciler, “maliyet avantaji, samimiyet, giiven ve fayda”
unsurlarinin paylasim ekonomisi kullaniminda 6nemli oldugu, bu davranis tekrarlama
olasiliginda ise ‘“aidiyet/samimiyet ve fayda” degiskenlerinin one ¢iktig1
vurgulanmaktadir (Méhlmann, 2015, s.200).

Mohlmann 2015 yilinda yaptig1 ¢aligmada paylasim ekonomisinin li¢ boyutunu
“kitap, miizik, yazilim vb. gibi dijital igeriklerin paylagimi1”, “fiziksel iriinlerin
paylasim1” ve “ticari, kiiltiirel ve sosyal projelere finansal katilim/destek” olarak
nitelendirirken bunun dogrudan girisimcilikle iligkili bir kavram oldugunu, ¢ok yeni ve
farkli alternatifler sundugunu ve modelin modern bilgi ve iletisim teknolojileriyle
desteklenmesi gerektigini belirtmektedir. Cohen ve Kietzmann (2014) calismalarinda,
paylasim ekonomisi temelinde hareket/ulasim anlaminda “ara¢ paylasimi, siiriis
(yolculuk) paylasimi ve bisiklet paylasimi1” olmak iizere ii¢ temel is modelinin yaygin
oldugunu ve bunlarin her birinin i¢inde de firmadan tiiketiciye (C2P) ve bireylerarasi

(P2P) olmak tizere farkli alt hizmetleri oldugunu belirtmektedir. Suisse ise 2015 yilinda
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yaptig1 calismada katilimcilarin paylasim ekonomisindeki tercihlerini Sekil 17°daki gibi

Ozetlemistir.

Sekil 17: Uriin/Hizmetlerin Paylasim Egilimleri
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oas Tatil

El Cantasi

Ozellikleri Cep Telefonu
Fotograf
Arac-Gereg . Pasaport
. Buzdolabi .
Bilgisayar
Uyku
(Ell'ul:f ’ . Tulumu . Ayakkabi .
arif vs) Hizmet
. Ia:mz: Kulakhk Kiyafet . . i¢ Camasin
Tecrilbe '
= HBEE B e =
Yemek Ciizi Saat Kiralama
R T
Dis Firgasi
Arag
Kitap Bilgi Miizik ve Ealence Kiralama
. Ekipmami Hizmetleri
o
HKII:eIa:"::i s Fikirleri

Paylagmaktan Paylagmaktan
Hoslandiklarimiz Hoglanmadiklarimiz
Keyifle Normal Olarak Gerekli Oldugunda Oldukea Géniilsiiz

Kaynak: Suisse, (2015). The sharing economy. New opportunities, new questions. Global Invester 2.15,
November, 60, s.28-29.

Cheng’in (2016) paylasim ekonomisi ile ilgili yapmis oldugu bibliyometrik
(ortak-atif) ¢alismaya gore paylasim ekonomisi ile ilgili akademik ¢alismalarda literatiir
olarak agirlikla paylasim ekonomisi; (1) is modelleri ve etkileri, (2) paylasim ekonomisi
kavraminin dogasvkapsami ve (3) paylasim ekonomisinin siirdiiriilebilirligi odakl
caligmalar yapilirken, en genel anlamda da “yasam tarzi ve sosyal degisim, tiiketim,
paylasim, giiven ve inovasyon” odakli bir siniflandirma ortaya konmustur.

Akademik anlamda paylasim ekonomisi ile ilgili ¢aligmalarda kiiltiirel unsurlar da
dikkate alindiginda kavramin dinamikleri olan “pazar degisimi, pazar olusumu, istenen
ve istenmeyen sonuglar” iyi anlagilmalidir (Mair ve Reischauer, 2017, s.11-13). Mair ve
Reischauer’e (2017) gore UBER pazar degisim i¢in, Airbnb ve Kickstar pazar olusumu

icin Ornek olarak verilebilirken; sonuclar i¢in ise “konaklama paylasimindaki artigin
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kentsel alanlardaki konut sektdriine olan baskis1 gibi 6rnekler” verilebilir ancak bunlarin
“arag-gere¢ paylasiminda matkap vs. gibi araglara olan talebin daha saglam ve kaliteli
matkaplarin {iretilmesine olanak saglamasi” 6rneginde oldugu gibi her zaman negatif
durumlar ifade etmeyebilecegi de belirtilmektedir.

Kiraci ve Kayabagi’nin 2017 yilinda 106 adet paylasim sistemi {izerine yaptiklari
calismaya gore, sistem “kar odakli olup olmamasi, P2P olup olmamasi, sahiplik transferi
olup olmamasi, islem tiirii ve tiiketim kalib1” olmak iizere 5 farkli siniflandirma altinda
degerlendirilmis; incelenen girisimlerin %80°nin aktif olarak faaliyetlerine devam
ettikleri, %90’nin P2P etkilesimi odakli oldugu, %70°nde kullanicilarin dogrudan gelir
elde ettikleri, %60 nin kar odakli oldugu belirtilmistir. Yine ayni calismada, tiiketim
kalibina gore sistem i¢inde yer alan tiim girisimlerin yarisinin kiralama yontemi ile
calistigl; islem tiirline gore kisa siireli is ekonomisi (Gig ekonomisi) ve ulasim
sektorlerinde faaliyet gosteren girisimlerin ¢ogunlukta oldugu belirtilirken ulusal —
uluslararasi kiyaslama anlaminda bagis alisverisi, takas ve ikinci el pazarinda ulusal
girisimlerin; kiralama ve 6diing aligverislerde ise uluslararasi girisimlerin daha yiiksek

oranda oldugu belirtilmistir (Kirac1 ve Kayabasi, 2017, s. 85-86).

2.1.3. Paylasim Ekonomisinde Tiiketici Davramislar1 ve Motivasyonu

Insanlik tarihindeki siirelerde yasanan ekonomik ve sosyolojik degiskenlerin
yani sira yakin gegmise bakildigi zaman insanlarin tiilketim anlayislarindaki degisime
yonelik Norvecli ekonomist ve sosyolog T. Veblen’in ortaya koydugu “Gosterisci
Tiketim” kavrami daha sonrasinda 1920’lerde baslayan 1950’lerde patlama yaratan
“Hiper-Tiiketim” kavramina evrilmis, bireyler her zamankinden daha fazla edinim
stirecine “iknanin giicii, simdi al sonra 6de kiiltiirii, yagsam dongiileri yasasi ve sadece bir
tane daha” anlayigla teslim olarak manipiile edilmislerdir (Botsman ve Rogers, 2010, s.
19).
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Sekil 18: Diinya Tarihinde Toplumlarin Grup Yapisi ve Davraniglari
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Kaynak: Botsman, Online  World Mirrors  Ancient  Group-Forming Behaviours,
https://rachelbotsman.com/thinking/ (10.07.2019)

Genel anlamda insanlar hayatta kalmak ya da diger bireylere yardim veya nezaket
gostermek adina paylagim diirtiisiinti kullanirken, bu diirtiiniin yakinlik derecesine gore
cesitli tiirleri olabildigi; genellikle aile, arkadas, tanidik vs. gibi yakin ¢evre i¢inde oldugu
“i¢csel paylasim (sharing in)” ve “yon tarif etmek, saat sOylemek gibi” nispeten
yabancilarla olan ya da tek seferlik bir davranis olarak goriilebilen “digsal paylagim
(sharing out)” olarak gruplandirilabilecegi belirtilmektedir (Belk, 2014, s. 1596). Belk
(2014), bu gruplandirmanin yani sira ¢cocugunuzun beslenme ihtiyacini dile getirmesi ya
da bir yabancinin saati sormasina verilen cevabi “ihtiya¢ paylagim1”, misafirlige gittiginiz
bir evin sahibinin “evim senin evin” seklinde sdylemiyle yapabileceginiz davranislar
kisitlamayan “acik paylasim” da bir diger siniflandirma olarak bahsetmektedir. Bu igsel
ve olagan paylasim diirtiisiine sahip insanlar, tiiketici olarak degerlendirildiginde benzer
davranis ve motivasyonlar cergevesinde ekonomik faaliyetlerini ydnlendirmeye
baslamiglardir.

Diinya genelinde giderek yayginlasan iklim degisikligi endisesi, kiiltiirel/sosyal
0ze doniis 6zlemi ve tiikketimin yeni yOntemlerinin 6n plana ¢ikmasiyla son yillarda
tiiketim kiiltiirii ekolojik, sosyal ve gelisen bir etkiyle ortaklasa tiikketime, yani paylasim
ekonomisine dogru degisim gostermektedir (Hamari vd., 2016, s.2047).

Paylasim ekonomisine dair sosyolojik ve antropolojik bir¢ok ¢alisma olmasina
ragmen tiiketim davranisi odakli ¢aligma sayisinin azliina paralel olarak tiiketici ya da

kullanicilarin paylagim fenomenine dahil olmasinin altindaki davranig, motivasyon ve
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hissiyatlarini aragtiran bir calismaya gore, kullanicilarin paylagim ekonomisine dahil
olmasinin altindaki ii¢ temel psikolojik degisken “kisilik/karakter 6zelligi, motivasyonel
faktorler ve sosyoekonomik faktorler” oldugu belirlenmistir (Hellwig, Morhart, Girardin
ve Hauser, 2015, 5.893). Hellwig ve digerlerinin (2015) ¢alismasina gore, kisilik/karakter
ozelligi faktoriinde “comertlik, miitekabiliyet”; motivasyonel faktorlerde “Oz Belirleme
Teorisi unsurlar1”; sosyoekonomik faktorlerde ise “algilanan kaynak kitlig1 (ekonomik
durum)” unsurlar1 6ne ¢ikmaktadir.

Bdocker ve Meelen’in (2017) paylasim ekonomisine katilim konusundaki
motivasyonu dlgmeye yonelik birbirinden farkli demografik yapida ve sistem i¢inde farkl
rollerde (tedarik¢i ya da tiiketici) olan 1330 katilimcryla gerceklestirdikleri ¢alismada,
paylasim ekonomisi fenomenini “arag, siiriis, konaklama, arag-gere¢ ve yemek
paylagimi” formlarinda inceleyerek bunlar1 “ekonomik, sosyal ve ¢evresel” motivasyon
kavramlar1 agisindan degerlendirmislerdir (Sekil 19). Calismanin sonuglarina gore
konaklama paylasimi agirlikli olarak ekonomik, siirlis paylasimi cevresel, yemek
paylagimi ise sosyal bir motivasyon kaynagi olarak ortaya ¢ikmistir. Genel anlamda
katilimcilarin demografik yapisal farkliliklarin diisiik etkide oldugu ancak geng ya da
diisiik gelirli katilimcilarin ekonomik motivasyona; geng, yuksek gelirli ve yuksek
egitimli katilimcilarin daha diisiik sosyal motivasyona sahip olduklari, kadinlarin ¢cevresel
motivasyona daha ¢ok dikkat cektigi ve genel anlamda da paylasim ekonomisinde
kullanicilarin, tedarikg¢ilere oranla daha yiiksek ekonomik motivasyona sahip olduklari

belirlenmistir (Bocker ve Meelen, 2017, s.36-37).
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Sekil 19: Farkli Sektorlerden Katilimeilarin Paylasim Ekonomisi Konusundaki

Motivasyonu

TEDARIKCI KULLANICI

SEKTOR
(Provider) (User)
ARAG
(Car-Sharing) P U
SUROS
(Ride-Sharing) P u
KONAKLAMA
(Accomodation) P v
ARAC GEREC
(Tool-Sharing)
YEMEK
P )

Kaynak: Bocker, L., & Meelen, T. (2017). Sharing for people, planet or profit? Analysing motivations for
intended sharing economy participation. Environmental Innovation and Societal Transitions, 23, 28-39,
s.34.

Bir¢ok ¢alismada paylagim ekonomisine katilim motivasyonunun temelinde yatan
Uc¢ temel faktoriin sosyal, cevresel ve ekonomik sebepler oldugu belirtilirken bunlar
detayli olarak c¢ok fazla agiklanmamistir. Bu ti¢ faktoriin alt 6rneklerine bakildiginda
bireylerin ekonomik fayda ve maliyet bilinci; fiziksel iiriinlerle olan iliski, bireysel
sahiplik ve 6z kimlige iliskin kiiltlirel bir degisim; asir1 tiikketimin gittikge kritik bir
goriiniim almasi; zaman, yer ve ¢aba tasarrufu ve saglanan kolaylik ve son olarak bir
topluluga ait olma arzusu olarak detaylandirmak miimkiindiir (Matzner, Chasin ve
Todenhofer, 2015, s.3).

2014 yilinda A.B.D., Ingiltere ve Kanada’da paylasim ekonomisi ile ilgili yaklasik 90
bin katilimciyla yapilan caligmaya gore paylasim ekonomisinde ii¢ tiir kullanici
siiflandirmasi oldugu ortaya konmustur (Owyang, Samuel ve Grenville, 2014, s.5):

e Paylasimci Olmayanlar : Heniliz paylasim sistemine dahil olmayan ama

kullanma egilimi gosterenler,

¢ Yeniden Paylasimcilar : En bilinen paylasim sistemlerine dahil olup, heniiz

tiim sistemin bir pargasi olmayanlar,

e Neo-Paylagimcilar  : paylasim sistemindeki girisimleri kullanan ve diger tiim

platformlar1 da kullanmaya egilimi olanlar.
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Bu siniflandirmanin yani sira paylasim ekonomisinin gelisiminde etkili olan
sosyal, ekonomik ve teknolojik unsurlar tiiketicileri de bireysel davranigtan toplumsal
dOniisiim hareketine siiriikleyerek; sosyal ve gevresel kaygilari dikkate alan sosyal
paylasimcilar, ekonomik kriterleri dikkate alarak maksimum fayda saglamak isteyen
ekonomik paylasimcilar ve teknolojik gelismelerin de etkisiyle daha kolay, ulasilabilir ve
guncel uygulamalar takip eden teknolojik paylasimcilar olarak ¢ farkli tiiketici grubu
olusturmustur (Owyang, Samuel ve Grenville, 2014, s.8).

Matzner ve digerlerinin 2015 yilindaki ¢alismalarinda yapmis olduklar1 genis
literatlir taramasi sonucu katilimcilarin teknoloji tabanli paylasim ekonomisine
katilimindaki inanglar “giiven, algilanan fayda, ¢evresel kaygi, uygunluk ve imaj” gibi
alt basliklarla davranissal inanglar; sosyal cevrenin etkisiyle normatif inanclar ve “6z
yeterlilik, algilanan kolaylik, teknolojiye karsi algilanan giivenlik korumasi” gibi alt
basliklarla kontrol inanglar: olarak tanimlamislardir.

Uriin satis1 odakl1 bireyler arasi ¢cevrimici alisveris son yillarda hizla popiiler hale
gelirken teknolojik ve ekonomik etkinin yani sira hizmet sunumu odakli yaklagimla bu
kavramin paylasim ekonomisi kavramina doniistiigii ve bu pazarin da cogunlukla ulasim
ve turizm sektorlerinde ortaya ¢iktig1 belirtilmektedir (Ert, Fleischer ve Magen, 2016, s.
62-63). Ert ve digerlerinin 2016 yilinda giiven ve itibar lizerine yaptiklar1 bu ¢aligmada
tilkketicilerin sadece sunulan iiriinlerin 6zelliklerinden degil, tedarik¢ilerin dis goriiniis,
itibar vb. 6zelliklerinden de etkilendikleri ortaya konulmaktadir.

2014 yilinda ABD’de 1000 kisiyle yapilan bir ¢aligmaya gore paylasim
ekonomisinin faydasi ile ilgili olarak katilanlarin %86’s1 daha ekonomik oldugunu,
%83’1li daha uygun ve etkili oldugunu, %76’s1 ¢evreye duyarlilikta dnemli oldugunu,
%781 kuvvetli iligkiler gelistirmekte yararli oldugunu, %63°li geleneksel modellere
kiyasla daha eglenceli oldugunu ve %89’u bu modelin bireylerin giivenine dayali
oldugunu belirtirmislerdir. Ayni rapora gore sahipligin degeri ile ilgili olarak %81°1 sahip
olmaktan daha ekonomik oldugunu, %43’i sahipligin bir yiik olarak hissedildigini ve
%357’si1 erisimin bugiin sahiplik anlamina geldigini belirtmekte ancak olumsuz anlamda
%72’s1 siirdiiriilebilir olmadigini hissederken, %69’u ise firmalara giivenmek icin

tavsiyeye ihtiya¢ duyduklarini belirtmektedirler (PWC, 2015, S.9).
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Kiraci’nin (2017) yilinda Tiirkiye’de 400 katilimciyla yaptigi calismada da benzer
sekilde, kullanicilarin comertlik, materyalist diislince, yesil (¢evre) duyarliligi,
tutumluluk, miikkemmeliyetcilik egilimleri ve sistem hakkinda bilgi sahibi olmalarinin
paylasim davranisi lizerinde etkili oldugu, bunun yani sira kadinlarin; egitim, gelir ve yas
diizeyleri yiiksek olanlarin; kamu calisani, emekli ve 6grencilerin 6zellikle daha fazla
dissal paylasim gosterdigi belirtilmektedir.

Sektorler bazindan degerlendirildiginde Bocker ve Meelen’in (2017) yaptiklar
calismada paylasim ekonomisi ile ilgili literatlirde, ara¢ paylasiminin agirlikli olarak
ekonomik motivasyona, konaklama paylasiminin diger insanlarla etkilesim kurabilmek
adina sosyal motivasyona 6rnek oldugu ve literatiirde temel olarak “Oz Belirleme Teorisi
(Self Determination Theory)” odakli ¢alismalar oldugunu belirtmislerdir.

Finley’in (2013) Airbnb iizerine yaptigi c¢alismaya gore kullanicilarin tercih
sebeplerinin basinda fiyat ve esneklik gibi pratik unsurlarin 6ne ¢iktig1r vurgulanirken,
paylasim ekonomisinin en biiylik soru isaretlerinden biri olan giiven konusunda ise
cevrimici platformlarda saglanan cok daha fazla parametre ile “hem yer hem kisi
hakkinda ¢ok daha fazla bilgi sahibi olarak kendilerini daha fazla giivende hissettiklerini”
belirtmislerdir.

Sekil 20: Kugaklara Gére Paylasim Ekonomisine Katilim Istegi
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Kaynak: Nielsen (2014), Share Community Participation Willingness By  Generation,
https://www.nielsen.com/wp-content/uploads/sites/3/2019/04/global-share-community-report-may-
2014.pdf, (21.06.2019), s.9.
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Demografik agidan bakildiginda ise paylagim ekonomisine Y Kusaginin biiyiik
ilgisi oldugu (Sekil 20) bircok kaynakta dile getirilirken, Ranzini ve digerlerinin 2017
yilinda 6 Avrupa iilkesinde toplamda yaklasik 100 kadar Y Kusag1 (1982 — 1996 arasi
dogumlular) tiyesi katilimciyla yaptigi ¢calismaya gore bilinen aksine katilimcilarin sosyal
hedeflerden ziyade oOncelikli olarak ekonomik sebeplerle bu sistemin i¢inde oldugu,
bunun da temel sebebinin bir¢ogunun heniiz tam zamanl ¢alisanlar olmadiklar1 ve diisiik
biitcelerle hayatlarin1 idame ettirmeleri gerekliligi oldugu ortaya konmustur. Paylasim
ekonomisinin odak motivasyon faktorlerinden biri olan ekonomik unsurlar sistemin tim
aktorleri icin 6nem arz ederken, yapilan galismalarin ¢ogu kullanict odakli olmakla
birlikte tedarikcilerin de ekonomik unsurlar disinda sisteme dahil olmasimin farkli

motivasyon kaynaklari (Sekil 21) olabilecegi belirtilmektedir.

Sekil 21: Tedarikgilerin Para Disindaki Diger Motivasyon Kaynaklari

ESNEKLIK CESITLILIK ILETISIM TANINIRLIK

D

o

=S
@

NE ZAMAN NE Kim NEDEN

Galisinm Cahisinm Uzerine Caliginm ile Etkilesim Kuranm insanlar Bana Giivenir

Kaynak: Botsman, Provider Motivations (Outside of Money), https://rachelbotsman.com/thinking/
(10.07.2019)

Literatiirde paylasim ekonomisi sistemindeki aktorlerin motivasyonlarina yonelik
cesitli faktorler ortaya konarken, Schiel (2015) yilinda yaptig1 tez calismasinda genis bir
literatiir taramasi1 sonucu Sekil 22’de belirtildigi gibi tiiketicilerin paylasim ekonomisine

katilim motiflerini gosteren bir 6zet degerlendirme yapmustir.
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Sekil 22: Tuketici Motivasyon Faktorleri

Dissal Faktorler icsel Faktorler
Ekonomik Faktorler ' Sosyal / Duygusal Faktorler
*Birikim, Kalite, Gelir Elde Etme eiletisim, Eglence, Sosyallesme,
L L Fedakarlik, Oz motivasyon
Pratik / Rasyonel Faktorler ' Ekolojik / ideolojik Faktorler
eKolaylik, Ozgiinliik, Vazgecilmezlik, eYasam tarzi, Cevresel Endiseler,
L Ozerklik, Deneme L Karsilikhhk ilkesi

Kaynak: Schiel, F. (2015). The phenomenon of the sharing economy in Germany: Consumer motivations

for participating in collaborative consumption schemes (Master's thesis, University of Twente), s.33-34.

Boston Consulting Group (BCG) yaptig1 calismada paylasim ekonomisin
cazibesine bakildiginda ekonomik faktorlerle birlikte c¢evresel kaygilar ve
stirdirdlebilirligin de etkili oldugu, en biiyiik katilim oranina sahip Y Kusagi’nin ev araba
vb. gibi ¢ok pahali miilk edinme niyetinde olmadiklari, sistemdeki deger, kalite ve
cesitliligin ilgilerini c¢ektigi ve sisteme heniiz katilmayan bireylerin ikna ve giliven
konusunda tereddiitler yasadig1 ortaya konmus ancak zamaninda paylasim ekonomisin
ilerleyemeyecegi/gelecegi olmadigi goriisiiniin de temelinde yatan bu tereddiitlerin
paylasim ekonomisin faydalari, sigorta vb. araglarla ve kullanici yorumlariyla
giivenilirliginin saglanabilmesi gibi unsurlarla iistesinden gelinebilir oldugu goériilmiis ve
nihayetinde tiiketicilerin kazandig1 bir sistem ortaya konmustur (Wallenstein ve Shelat,

2017a, 5.3-4).

2.1.4. Paylasim Ekonomisin Mevcut Durumu, Gelecegi ve Siirdiiriilebilirligi
Paylasim ekonomisi kavramina felsefi agidan yaklasildiginda, Antik
Yunanistan’in 6énemli filozoflarindan Platon’un “paylasim fikrini temel alan” diisiincesi
sebebiyle 0zel miilkiyetin yasaklanmasini Onerdigi, 6grencisi Aristoteles’in ise Ozel
miilkiyete karsi olmasa da “bireylerin ihtiyaglarini karsilayacak yeterli liriine sahip olmasi
durumunda fazlasina ihtiya¢ duymayacagini, bireylerin iiretemedigi mal/hizmetlerde ise
takas kullanmasi gerekliligini” ortaya koydugu bir diisiincenin oldugu bilinmektedir. Bu

diislince tarihsel siirecte klresel anlamda hiper-tiiketici konumuna gelen bir yapiya ve
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Wall Street Journal’da yayinlanan A.B.D. vatandaglarinin ihtiya¢ duymadiklar1 esyalara
1,2 trilyon dolar harcamasi ve Ingilizlerin arastirmasima gore 10 yasindaki bir cocugun
sahip oldugu yaklasik 250 oyuncaktan sadece 10 tanesiyle oynamasi gibi ekstrem
orneklerin ortaya ¢iktig1 bir diinyaya doniistiigiimiiz goriilmektedir (Aydin, 2018).

Diinya genelinde gelinen bu noktadan sonra paylasim ekonomisi kavraminin son
yillarda yasanan siirecte diinya genelinde ciddi bir ilgi ve farkindalik yarattig
gozlenmekte iken sisteme dahil olan bireylerin sayisinin da hizla arttig1 bilinmektedir.
Paylasim ekonomisi kavramini ve popiilaritesini giiclendiren etmenler olarak (1)
ekonomik bir firsat olmasi, (2) tiiketimin daha siirdiiriilebilir bir formu olmas1 ve (3)
merkezilesmeden uzak, esit ve siirdiiriilebilir bir ekonomik yap1 getirmesi gosterilirken;
stirdiiriilebilirlik a¢isindan tehdit olarak ise (1) diizensiz pazarlarin olusmasi, (2)
neoliberal paradigmayi gili¢lendirmesi ve (3) tutarsiz bir yenilik alani olmasi 6ne ¢ikan
etmenler olarak belirtilmektedir (Martin, 2016, s.10). Bunun yani sira sistemin sosyolojik
anlamda da toplum i¢inde istihdamdan bireysel yeterliliklere (Sekil 23) kadar ¢ok fazla
etkisi oldugu da goriilmektedir (Biswas, Pahwa ve Sheth, 2015, s. 13).

Sekil 23: Paylasim Ekonomisin Topluma Etkileri
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landscape. Ernst and Young LLP, London, s.13.
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Nielsen’in 2014 yilinda kiiresel anlamda 60 iilkede yaptig1 bir arastirmaya gore
katilimcilarin yaklagik %70’1 finansal gelir elde etmek adina sahsi esyalarini paylagsmak
ya da kiralama konusunda istekli oldugu ve ayni oranlarda katilimcilarin da paylasim
ekonomisine katilmaya istekli oldugu belirtilmistir. Ayni rapora gore en yogun anlamda
elektronik esyalar, ders/hizmet ve arag-gere¢ paylasiminin favori oldugu; Asya-Pasifik
bolgesindeki katilimeilarin en yiiksek katilim niyeti olan grubu olusturdugu ve kiiresel
dizeyde bu paylasim toplulugunun sadece gengleri kapsamadigi belirtilmektedir
(Nielsen, 2014, s.2).

Compare and Share isimli web sitesinin 2015 yilinda yayinladigi rapora gore
paylasim sistemi ekonomik olarak degerlendirildiginde diinya genelinde 3,5 milyar
dolarlik atil kaynak oldugu, sektoriin nciilerinden Airbnb’nin 20 milyar dolar, Uber’in
40 milyar dolarlik degeri oldugu, diinya genelinde paylasim ekonomisinin degerinin 2015
yil1 itibariyle 15 milyar dolar oldugu ve 2025°te bunun 335 milyar dolara yiikselecegi
belirtilmistir. Girisimler ve yatirom anlaminda degerlendirildiginde diinya genelinde
7500 paylasim platformu oldugu ve giinliik 28 milyon dolarlik yatirim yapildigi; katilim
acisindan degerlendirildiginde ise diinya genelinde yetiskinlerin %28’in sisteme dahil
oldugu, yetigkinlerin %68’in satin almak yerine ticretle kiralama ya da kullanmaya daha
egilimli oldugu, en yiiksek katilim niyetinin Asya-Pasifik Bolgesi insanlarinda oldugu,
Ingiltere’de 64 milyon, ABD’de 80 milyon katilime1 oldugu ve bir sonraki sene katilim
oraninin iki katina ¢ikacagi aktarilmistir. Bu katithmeilarin motivasyonu ve etkenleri
degerlendirildiginde %65°1 para kazanma - tasarruf, %65’1 teknoloji, %50’si
sirdiriilebilirlik, tiketim davraniglarinin degisimi ve tavsiye sebebiyle siirece dahil
oldugu belirtilmis ve son olarak demografik yapr acisindan degerlendirildiginde
katilimcilarin Y kusaginin daha yogun katilim egiliminde oldugu, ¢alisanlarin sisteme
daha yatkin oldugu ve orta gelir grubunun en yogun oranmi gosterdigi ortaya konmaktadir
(Matofska, 2015, s.5).

Avrupa Birligi Komisyonu’nun 2018 yilinda yayimladig: rapora gore 2016 yili
itibariyle Avrupa Birligi’nde paylagim ekonomisi 26,5 milyar Avro hacme ulasirken ilgili
ekonomide en biiylik paylar sirasiyla finans, konaklama, online hizmet vb. ve ulastirma
sektorleri olarak belirtilmis ve ilgili girisimlerin yaklagik 400 bin kisilik istihdam
sagladig1 belirtilmistir (European Commission, 2018b, s. 12).
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Avrupa Birligi Komisyonunun 2018 yilinda paylasim ekonomisinin kullanimina
yonelik 28 iiye ililkeden farkli sosyal ve demografik gruplardan 26544 kisi ile hazirladig
raporda One ¢ikan bilgiler su sekilde 6zetlenmektedir (EuroBarometer, 2018, s.4-6):

e Avrupalilarin %23’ paylasim ekonomisi platformlarini kullanirken, sisteme dahil
olanlarin %881 sistemi digerlerine de tavsiye etmektedir,

e Paylasim ekonomisinin en sik dile getirilen avantajlar1 olarak %73’l erigim
kolayligi, %60°1 kullanic1 degerlendirmesi ve puanlarinin goriiniirligi, %59°u
hizmetlerin ya ¢ok ucuz ya da iicretsiz olmasi, %56’1 ise geleneksel kanallara

kiyasla ¢ok daha genis bir se¢enege sahip olmasi olarak degerlendirilmektedir,

Avrupa’da, ABD pazanyla kiyaslandiginda paylasim ekonomisinin hala
emekleme asamasinda olan biiyiik bir potansiyeli oldugu ve tedarik zinciri / lojistik gibi
sektdrlerde firmalar mini is birlikleri yapiyor olmasina ragmen hala gercekte ¢ok az
ortaklasa bir faaliyetin ortaya kondugu bilinmektedir. Ancak paylasim ekonomisi
sisteminde, biliylime ve verimlilik adina biiyiik bir potansiyel sunuldugu ve Endiistri 4.0
ve loT (Internet of things — nesnelerin interneti) ile artan farkindalikla daha saglam

adimlar atilabilecegi ongoriilmektedir (Lead Innovation, 2020).

2.1.4.1.Paylasim Ekonomisin Mevcut Durumu

Paylasim ekonomisinin mevcut durumuna dair Itinerarias web sitesinin 2019 yili
Haziran ayinda yaptigi habere gore ABD’de 2016 yili itibariyle 44,8 milyon kisi
tarafindan kullanilan paylasim ekonomisi hizmetlerinin 2021 yili itibariyle bu 86,5
milyon kisiye ulagmas1 beklenirken; sektoriin kiiresel anlamda 2022 yilinda 40,2 milyar
dolar biiyiikliige ulasmas: tahmin edilmektedir. Ayni haberin detaylarina bakildiginda
Airbnb’in toplamda 150 milyondan fazla kullaniciya sahip oldugu, gecelik yaklasik 2
milyon insanin konakladigi, diinya genelinde 6 milyondan fazla tedarik¢isinin oldugu,
2020 yilinda gelirinin 8,5 milyar dolara ve 2025 yilinda yillik 1 milyar rezervasyona
ulasacagi beklenirken; Uber’in ise 2015 y1l1 itibariyle yaklasik 7 milyon kullaniciya sahip
oldugu, 2019 yili itibariyle ilgili sektoriin %8,9 biiyiime ile 1 milyar dolara ulastig1, diinya
genelinde 75 milyon kullanict ve 3 milyon tedarikg¢isini oldugu ve tedarikg¢ilerin aylik

ortalama 364 dolar kazandig1 bir yap1 haline geldigi belirtilmektedir (Itinerarias, 2019).
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Birgok farkli akademik c¢aligmada, kurum raporlarinda ve web sitelerinde de
paylasim ekonomisi ile ilgili yukarida verilen istatistiklere benzer bilgi ve detaylarin
paylasildigr goriilmektedir. Tiim c¢alismalardan farkli olarak paylasim kavraminin
bireylere ve gezegene olan katkisini ve saglayabilecegi katkilar1 inceleyen bir
aragtirmanin etkileyici sonuglari da asagidaki gibi 6zetlenmektedir (Matofska, 2019, s.1-
4):

e Dinya genelinde her y1l ortalama 1,3 milyar ton yiyecek ¢op olurken, yiyecek
paylasiminin diinyada aglig1 bitirerek her yil 36 milyondan fazla hayatin
kurtulmasina olanak saglayabilecegi,

e Ara¢ paylasimi ile hava kirliligi kaynakli ortalama yillik 4,2 milyon erken
6liimiin 6nlenebilecegi,

e Uriin/ ev esyas1 paylasimi ile 55 kg karbondioksit, 700 litre su, 9 kg atik, 300
kilovat elektrik ve yaklasik 30 Euro sosyal sermaye yapilabilecegi,

¢ Diinya genelinde kullanilmayan/bos evlerle yaklasik 150 milyon evsiz insanin
probleminin ¢oziilebilecegi,

e Diinya genelinde ana ekonomiye katilmayan 870 milyon igsiz kadinin bu
sistem ile mikro girisimci olarak is sahibi olabilecegi,

e Yardimseverligin kiiresel anlamda yoksullugu ve 1,3 milyar insan1 sefaletten

kurtarabilecegi belirtilmektedir

Paylagim ekonomisi bireyler i¢in olduk¢a popiiler ve dikkat ¢eken bir yap1 haline
gelirken, “havayollarmin ugaklarmi/hizmetlerini baglh olduklari ittifaklarda (Ornegin;
Tiirk Hava Yollar1 — Star Alliances) diger isletmelerle paylasmalari gibi” bazi sektorlerde
bu durum aslinda yeni degildir ancak genel anlamda bakildiginda yillardir ortak/paydas
olmaktan ziyade birbirlerinin rakipleri olan igletmeler i¢in bu doniisiimiin bu kadar hizl
gergeklesmesini beklemek pek miimkiin goziikmiiyor (Berthold, 2019).

BCG’nin “Paylasim ekonomisini sevmeyi (ya da birlikte yasamay1) 6grenmek”
1simli makalesinde paylasim ekonomisini, herhangi bir {iriinii kullanmak isteyen ancak
bunun i¢in yeterli maddi imkani bulunmayan ya da yalnizca kisa siireli kullanma niyeti
olan tlketicilere yeni pazar ve segmentler sunan bir sistem olarak tanimlarken sisteme

cok ge¢ olmadan rekabet¢i avantajlarin1 korumak adina dahil olmasi gereken isletmeler
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icin ise “bir modeli benimsemeleri, paylasilabilir bir mal/hizmet tiretmeleri, paylasilabilir
bir ig hatt1 yaratmalar1 ve sadece satic1 degil, alict da olmalar1” gibi segenekler sunarken
Sekil 24’te goriilecegi gibi sisteme dahil olmak adina 6 faydali 6neri de sunmaktadir

(Wallenstein ve Shelat, 2017b, s.2-5).

Sekil 24: Paylasim Ekonomisine Giris Onerileri
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Kaynak: Wallenstein, J., & Shelat, U. (2017). Learning to Love (or Live with) the Sharing

Economy. Boston Consulting Group, s.33 isimli kaynaktan yararlanilarak yazar tarafindan olusturulmustur.

Paylasim ekonomisi is modelinin ekonomik anlamda en yogun kullanildigi
sektorlere bakildiginda iirlin paylasimi, profesyonel hizmet paylasimi, ulasim, konaklama
ve para/fon girisimlerinin 6n planda oldugu goriilmektedir (Cohen ve Kietzmann, 2014,
5.294). Compare and Share isimli web sitesinin yayinlamis oldugu raporda ise paylasim
ekonomisinde “ulasim, miilk/yer, is/beceri/hizmet, finans, iirlin, yardimci hizmetler,
eglence/aktivite, yeme-icme, dijital icerikler, bilgi — egitim, saglik — spor, cevre, evcil
hayvan, giivenlik, iletisim — network, kamu denetimi — hizmetleri ve lojistik” olmak tizere

toplam 17 tane alan tanimlanmistir (Matofska, 2015, s.13).
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Sekil 25: Paylasim Ekonomisindeki Ana Sektorler ve Girisimler
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Kaynak: Hodkinson, G., Galal, H., & Martin, C. (2017). Collaboration in Cities: From Sharing to ‘Sharing

Economy’. In Geneva: World Economic Forum., s.11.

World Economic Forum ve PwC ile hazirlamis oldugu raporda paylasim
ekonomisinin en popiiler sektorleri olarak ulasim, alan yer, beceri yetenek, finans, saglik,
hizmet, iriin, yeme igme ve egitim olarak siniflandirilmis (Sekil 25) ve en popiler
girisimler dzetlenmistir (Hodkinson, Galal ve Martin 2017). Diinya genelinde paylasim
ekonomisi denince akla ilk gelen girisimlerden biri olan UBER, 2008 yilinda kurulan ve
yolculara sagladigi ulasim alternatifiyle sehir ulasimina ¢6ziim getirerek bireylerin kisisel
araglariyla para kazanmalarini saglayan bir ara¢ paylasim sistemi iken bir diger sembol
girisim Airbnb, 2008 yilinda kurulan, diinya genelinde 190 nun iizerinde ilkede, 65000
sehirde, 160 milyondan fazla kullaniciyla faaliyetlerini siirdiiren bir konaklama paylagim
platformudur. Ilaveten TaskRabbit, aligveristen tadilata kisisel ihtiyaglar ve hizmetler
icin dis kaynak kullanim imkani sunan bir beceri/yetenek paylasim platformu;
Kickstarter, sanatc¢ilardan tasarimcilara kadar fikirlerini hayata gecirmek isteyen
bireylere finansal destek saglayan bir kitlesel fonlama platformu ve Cohealo, saglik
sektoriinde oncii girisimlerden biri olarak tesisler arasinda ekipman paylagimi ve kullanim
orani arttirarak saglik giderlerini azaltmaya c¢alisan bir saglik platformudur. Ayrica
OpenGarden, evdeki internet hizmetinizi kamuya agarak daha ¢ok kisinin kullanimini

ve kisinin de ekstra gelir elde etmesini saglayan bir hizmet platformu; letgo, Tiirkiye’de
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faaliyet gosteren 2. El esya alim satim paylasimina olanak saglayan bir {iriin platformu;
Vizeat, farkli kiiltiirlerde farkl: tatlar arayan turistler i¢in yerel bireylerden bilgi alisverisi
saglayan, yeme igmenin sosyal hali olarak lanse edilen bir yemek platformu; Udemy,
Tirkiye’de de faaliyet gosteren Diinya genelinde herhangi ilgi duydugu bir konuda
bilgi/egitim almak isteyen bireyleri alaninda uzman egitimcilerle bulusturan bir egitim
platformu olarak faaliyet gostermektedir.

Akademik calismalarda da benzer sekilde temel birka¢ sektor lizerinden popiiler
girisimler ele alinarak c¢esitli arastirmalara yer verilmistir. Bunlardan biri olan Belk’in
(2007) yaptig1 caligmada hususi araglarin her giin binlerce kilometre yol kat ettigini,
bunun sadece cevre kirliligi ve kiiresel 1sinmay1 degil, kalp krizi gibi cesitli sonuglara
sebebiyet verebilecek stres yarattigini belirterek, arag, siiriis ya da bisiklet paylasimi gibi
unsurlarin tiim bu sonuglar1 geride birakabilecegini belirtirken, neden birgcogumuzun bu
gibi paylagimlara yonelmedigimiz sorusunu sormaktadir.

Zervas ve digerleri (2017), paylasim ekonomisinin artan ekonomik faaliyet
iretmenin yani sira, tiiketim kaliplarim1 degistirdigine dair kanitlar sunan ilk
calismalardan biri olan ¢calismalarinda konaklama sektoriiniin 6ncii girisimcilerinden olan
Airbnb odakli uygulamalarinda ise sistemin otel gelirleri lizerine negatif etkisi oldugu,
Airbnb arzinin otel arzina gore farklilasma gosterdigi ve hem esneklik hem de tepe
fiyatlandirma giicii {izerinde etkisi olduguna dair kanitlar sunmaktadir. Richardson
(2015), paylasim ekonomisinin en basarili drneklerinden biri olan Airbnb (zerinden
paylasim ekonomisin 3 ana unsurunu asagidaki sekilde 6zetlemektedir:

e Qirisim, tedarik¢i ve kullaniciyr birbiriyle bulusturma maliyetlerini azaltan
modelsel bir ¢evrimici platform sunmakta, bunun etkisiyle de nispeten talebin
sabit kaldigini varsayarak, arzin artacagini yani fiyatlarin diisecegini 6ngérmiis ve
diinya genelinde bir¢ok a¢idan oda secenekleri sunabilmis,

e llkiyle baglantili olarak tedarik¢inin ayn1 zamanda tiiketici de olabildigi esler aras1
(peer to peer) etkilesimi ortaya ¢ikarmus,

e Erisim tabanli bir yapiyla bir kaynak ya da hizmete belirli bir siireyle siirli erigim

imkani saglamistir.
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Literatiirdeki ¢aligmalara bakildiginda paylasim ekonomisi kavramina dair ortaya
konan tanimlarda ilk unsur olan “gevrimigi platform” hemen her tanimda yer alirken
aslinda bunun diger iki unsurun biri ya da ikisiyle de beraber desteklendigi de dikkate
alinmalidir (Richardson, 2015, 5.122).

Insanlik tarihindeki paylasim kavrammin dogasinin yani sira iilkemizin de
kilturinde ¢ok 6nemli bir yer tutan “paylasmak” olgusu, paylasim ekonomisine gecis
siirecinde de kendini gostermekte; Tiirkiye paylasim ekonomisinin kullanildig: iilkeler
arasinda da kavram ile ilgili bilgi sahibi kisilerin ve katilimin yiiksek oldugu tilkelerden
biri olarak bu alanda en hizli biiyliyen ekonomilerden biri oldugu da belirtilmektedir
(Aydin, 2018). Tiirk kiiltiirtine de uygun bir dogaya sahip paylasim ekonomisi sisteminde
iilkemizde de bir¢ok farkli sektorde farkli girisim ortaya konmus, bunlarin bir kisminin

Omrii kisa olurken bir kismi da oldukca basarili olarak yollarina devam etmektedirler.

Sekil 26: Tiirkiye’deki Popiiler Paylagim Ekonomisi Sektorleri ve Girisimler
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Kaynak: Yazar tarafindan olusturulmustur.

Yukarida hem Diinya geneli hem de Tiirkiye’de ¢esitli 6rnekleri olan paylagim

ekonomisi modeline yonelik bircok farkli tanim, bakis agist ve is modeli oldugu
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bilinirken, sisteme yonelik olarak asagida Ozetlendigi gibi elestiriler de s6z konusu
olmaktadir (Kiraci, 2017, s. 36-37):

e Teorik temellerinin ve yasal diizenlemelerin heniiz olgunlasmamasi,

e (Geleneksel ekonomiye elestirel anlamda ortaya ¢ikmasina ragmen, halihazirdaki
is modellerine {izerine yapinin inga edilmesi ve bunun geleneksel ekonomi tzerine
yikic etkisi,

e @ivenlik sorunlariyla ilgili endiselerin olmasi,

e Bireyler arasinda karsiliksiz paylasim geleneginden ticarilesmeye giden

toplumsal yapi,

Diinya genelinde yogunlukla diisiik — orta gelirli gruplarin gittikge artan ilgisiyle
yaygin bir sekilde telaffuz edilen paylasim ekonomisi kavrami, siirdiiriilebilirligini ve
paydaslarinin ekonomik anlamda korunmasini saglayabilmek adina hukuki anlamda da
diizenlemelerin uygulanmasini gerektiren, hali hazirda kotii niyetli girisimcilerin sistemi
kullanarak zenginlestigi, insani yonii pazarlanan bir ¢esit yumusatilmis kapitalizm evrimi
olarak nitelendirilmektedir (Kurt ve Unlii Onen, 2017, 5.12-13). Bu ve benzeri diistinceler
ve elestiriler de paylasim ekonomisinin gelecegi ve siirdiiriilebilirligi agisindan bazi soru

isaretlerini de beraberinde getirmektedir.

2.1.4.2. Paylasim Ekonomisine Dair Gelecek Tahmini ve Strdurtlebilirlik

Paylasim ekonomisinin gelisiminde etkili olan faktorler “esneklik, pazara giristeki
diisiik bariyerler/engeller, akilli telefonlarin yayilmasi, satin almadan ziyade kiralamaya
verilen deger, artan dijital giiven, gevsek/yetersiz diizenlemeler ve operasyonel etkinlik”
olarak belirtilirken; sistem karsisindaki en zorlu diizenlemeler icin ise “mahremiyet ve
bilgi sahipligi, fiyat farklilasmasi, irk ayrimeiligi, giivenlik endiseleri ve ¢oziim stiregleri,
tekel yap1 ve rekabet, eski ve yeni isletmeler arasindaki pazar/alan seviyeleri” olarak
belirtilmektedir (Yaraghi ve Ravi, 2017, s. 15-20).

Paylagim ekonomisin gercek degerinin bircok girisimin 6zel/hususi olmasi
sebebiyle tam olarak tahmin edilmesi oldukg¢a gii¢ oldugu bilinirken sisteme olan katilim

oraninin istikrarlt bir sekilde artis gosterdigi yeni ekonomik yapida, firmalar bu firsati
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degerlendiremedikleri takdirde, mevcut rakiplerinden ¢ok daha fazlasiyla miicadele
etmek durumunda kalabileceklerdir (Wallenstein ve Shelat, 2017a, s.1-6).

Genel bir ekonomik yapi1 olarak ele alindiginda Frenken’in (2015) ¢alismasinda,
paylasim ekonomisin gelecegini yansitmak adina yonetim rejimleri, ¢evresel ve sosyal
etkiler ve siyasi ekonomi unsurlarini dikkate alarak gelecek adina asagidaki gibi 4 farkli

senaryo 6ne strulmektedir.

Sekil 27: Paylasim Ekonomisi Platformlarinin Gelecegi

/1) PLATFORM KAPITALIZ |\ / \

2) PLATFORMLARIN YENIDEN
SEKILLENMESi

Bu senaryoya gore, devlet

Bu senaryoya gbére mevcut
sistemler gelisimlerine olagan
sekilde devam ederek birgok

kullaniciya kolay erisim
saglanan ve “teknolojik,
orgutsel, finansal”
entegrasyonla stiper
platformlara dénusen birer

K yap! haline gelmesi, /

3) iSBIRLIKCi PLATFORMLAR

Bu senaryoya gore mevcut
sistemi baglatan ya da icinde
olan kullanicilarin liderliginde

“demokratik kontrol”
yontemiyle sistemin devam

o

sisteme el atarak vergi yoluyla
ile sistemin magdurlari ve
kazananlarini esit bir konuma
getirerek daha demokratik bir
sistem inga etmeye galismasi,

/

4) SISTEMIN iFLASI

Yazar tarafindan Gzerinde ¢ok
durulmayan bu son senaryoya
gore ise mevcut sistem ahlaki
ya da hukuki yaptirimlar
sebebiyle ya da yatirnm ve gelir
elde etme ilgisinin azalmasi

etmesi sebebiyle kiigiik bir yapida

K j kalmasi ya da gézden diismesi,

Kaynak: Frenken, K. (2017). Political economies and environmental futures for the sharing

economy. Philosophical Transactions of the Royal Society A: Mathematical, Physical and Engineering
Sciences, 375(2095), 20160367, s.7.

Diinya genelinde yogunlukla diisiik — orta gelirli gruplarin gittik¢e artan ilgisiyle
yaygin bir sekilde telaffuz edilen paylasim ekonomisi kavrami, siirdiiriilebilirligini ve
paydaslarinin ekonomik anlamda korunmasini saglayabilmek adina, hukuki anlamda da

diizenlemelerin uygulanmasini gerektiren, hali hazirda kotii niyetli girisimcilerin sistemi
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kullanarak zenginlestigi, insani yonii pazarlanan bir ¢esit yumusatilmis kapitalizm evrimi
olarak da nitelendirilmektedir (Kurt ve Unlii Onen, 2017, s.12-13).

Paylagim ekonomisi, mevcut yapisi ve potansiyeli ile ekonomik sistem igerisinde
beklenmeyen bir rekabet yarattigi i¢in bir¢ok firma icin “Uber Sendromu ya da
Uberizasyon” seklinde isimlendirilen bir tedirginlik yaratirken, diger yandan sistemin
stirdiiriilebilirligi agisindan agagidaki tabloda verilen gesitli avantaj ve dezavantajlarinin

da g6z 6niinde bulundurulmasi gerekmektedir (Dreyer ve dig., 2017, 5.87).

Tablo 9: Paylasim Ekonomisin Avantaj ve Dezavantajlari

AVANTAJLARI DEZAVANTAJLARI
e Tim bireyler igin varlk, e Calisanlara emeklilik, saglik sigortasi ve diizenli istthdam gibi
zaman ve beceri sermayesi faydalar saglayamamas,
ile mikro girisimci olma e Katilimcilan giiclendirmek yerine istismar edebilecegi, isci
olanag, haklarmm1  yeterince koruyamama ihtimali ve devlet
e Sistem iginde hem tedarikgi diizenlemelerinin yetersizligi,
hem miisteri olunabilmesi, e Sistemde orta ve (st gelir diizeyinde iliski beklenirken,
e Katilimcilara zaman ve paylasacak bir kaynagi olmayan bireylerin sistem diginda
maliyet faydasi saglamasi, kalma ihtimali,

e Daha esnek ve bagimsiz e Bireyden ziyade kurumlarin sisteme girmesiyle birtakim
¢aligma ortami yaratmasi, elestirilere gore yeni bir kapitalist somiirii ihtimalinin dogmast,
Kaynak: Dreyer, B., Lideke-Freund, F., Hamann, R., & Faccer, K. (2017). Upsides and downsides of the

sharing economy: Collaborative consumption business models' stakeholder value impacts and their

relationship to context. Technological Forecasting and Social Change, 125, 87-104., 5.89.

Paylagim ekonomisinin siirdiiriilebilirligi ve gelecegi adina dikkate alinmasi
gereken bir diger 6nemli konu da devletlerin bu fenomene yonelik yasal ve diizenleyici
roliidiir. Toplumlara ve bireylere ekonomik, sosyal ve ¢evresel fayda saglayan bu yeni
sistemin icerisinde olmak isteyen girigsimlere yonelik modasi ge¢gmis yonetmelik/kanunlar
yerine giincel gelismeleri takip ederek bunlara cevap verebilecek yeni yonetmelikler
hazirlamak ve diger toplum/devletlerle is birligine yakin olmak gibi ¢dzlimler, paylasim
ekonomisin gelecegi adina da olduk¢a 6nemli olacaktir (Dostmohammad ve Long, 2015,
5.6).

Paylasim ekonomisi toplumlar i¢in siirdiiriilebilir ¢6ziimler saglama potansiyeline
sahipken sistemin aktorlerinden biri olmasi beklenen firmalarin ana amaclarinin

hissedarlarin karlarini en iist diizeye ¢ikarma ve miisteri degerini arttirmak, devletlerin de
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vatandaslarinin refahlarini en ideal hale getirme diisiincelerinin hakim oldugu bir yapida
bazi olasi gatismalar ortaya ¢ikabilirken temel ¢oziim olarak bireyler, firmalar ve
hiikiimetlerin bu konuda igbirligi yaparak (Sekil 28) siirdiiriilebilirligi saglayabilmeleridir
(Mi ve Coffman, 2019, s.1-3).

Sekil 28: Siirdiiriilebilir Paylasim Ekonomisi Modeli

Kiralama Ucreti

Qriin / Hizmet Paylasimi

- GiRISIMLER

Kaynak: Mi, Z., & Coffman, D. M. (2019). The sharing economy promotes sustainable societies. Nature

communications, 10(1), 1-3., s.2.

Paylagim ekonomisinin siirdiiriilebilirligi tartisilirken diger yandan mevcut
isletmelerin/girisimlerin bu yeni ekonomik doniisiim karsisinda gosterecekleri refleks de
dikkate alinmasi gereken unsurlardan biridir. Geleneksel ekonomik yapida olan bazi
girisimciler  mister1  degerlerinin,  karliliklarinin, kaynak ve  siireclerinin
etkilenebileceginden endise ederken, bununla miicadele edebilmek adina “miisteriler
tirtinleri gergekten satin almazlar, bir isi yapmak igin kiralarlar (Anthony, Johnson,
Sinfield ve Altman, 2008)” diisiincesiyle tiriin/hizmetlerinde bir doniisiime gitmelerinin
¢oziim olabilecegi belirtilmektedir (Kathan, Matzler ve Veider, 2016, s.6-7). Heinrichs
(2013), paylasim ekonomisinin siirdiiriilebilirligi acisindan dikkate alinmasi gereken
unsurlar asagidaki sekilde belirtmektedir:

e Mutluluk odakli tiiketici davraniglarindaki materyalist ve post-materyalist

degerleri dikkate alabilme,
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Cevresel ve siirdiiriilebilirlik bilincinin degisen tiiketici aligkanliklart ve
uygulamalari iizerindeki etkisi,

Biiyiimenin yani sira paylasim ekonomisinin makro-politik bagi1 olarak goriilen
yasam diizeyindeki refah ve kalite gibi yeni gostergeler iizerine daha genisletilmis
tartigsmalar,

Paylasim ekonomisini kolaylastiran bilgi ve iletisim teknolojilerinin yikict
geligimi,

Kapitalizm ve tiiketim konusundaki elestirel bakis agilarinin rolii,

Iktisadi insana (Homo-economicus) karsi paylasan insan (homo-collaborans)
tizerine yapilan antropolojik ve sosyo-psikolojik sdylemlerin insan etkilesiminde

guven rolu.

Paylasim ekonomisi ve diinya kaynaklarin korunmasi iizerine Leismann ve

digerlerinin 2013 yilinda yaptiklar1 calismada ortaklasa tiilketim ya da paylasim

ekonomisi kavramini “sahip olmaktan ziyade kullanma” olarak belirterek, bu fikrin

cevreye olan pozitif ve negatif etkilerini asagidaki tablodaki (Tablo 10) gibi

Ozetlemislerdir.

Tablo 10: Paylasim Ekonomisinin Cevresel Etkileri

OLUMLU ETKILER

*Dayamikli {iriinlerin - kullanmm  ve
smiirlerinin uzamast,

*Enerji tasarruflu ve/veya daha giiglii
elektronik cihazlarin  kullanim  wve
bunlarin maksimizasyonu,

sTeknolojik wve ekolojik gelisimin
degerlendirilmesi.

*Dayaniklilig: ve faydali dmrii arttirmak
icin ek kaynak tiiketimi,

*Verimsiz  cihazlarin  ¢ok  fazla
lkullanimi,

+Uriinlerin normalden fazla kullanimi
Ve ylpranmasi.

*Hala faaliyette  olan  kiralama

OLUMSUZ ETKILER

*Geri doniigtiiriilebilir  ingsaat  yap1 hizmetlerindeki cekilmenin
tasarumlarinm desteklenmesi, hizlanmasi,

*Olcek ekonomisi ve uzmanlasmanin +Ek ulasim gereksinimleri,
faydalar1, *Satn alma maliyetlerinin olmamasi

+Maliyet seffafliginin artmasi sebebiyle sebebiyle firiinlere c¢ok daha kolay
talepte diigiis, ulagim,

*Yanhs satin ahmlardan kaginma *Sahip olma arzusunun uyarilmasi,

+ Gelirlerle elde edilen tasarmf sebebiyle
diger sektdrlere artan talep,

Kaynak: Leismann, K., Schmitt, M., Rohn, H., & Baedeker, C. (2013). Collaborative consumption:

towards a resource-saving consumption culture. Resources, 2(3), 184-203., s.189.
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Paylasim ekonomisi, Wall Street Journal’da da “artik her sey i¢cin UBER var”
(Fowler, 2015) bashigiyla sloganlastirildig1 gibi son birkag yilda birgok farkli sektordeki
ornekleriyle cok popiiler bir kavram haline gelmistir. Isbirlik¢i tiiketiminin bir 6rnegi olan
bu kavram, mobil uygulamalarin gelisimi, 6zellikle genglerin hem ekonomik hem sosyal
hem de ¢evresel acidan farkindalig1 ve “teknolojik sahiplik/6zgiirliik” bilinciyle biiyiik
bir yiikselise gecmis ve kusak degisikliginin etkisiyle de bugiin bu kavram i¢inde yer alan
gengler ve geng yetiskinlerinin, gelecegin isgiicli ya da tiiketicileri olarak sekillenecegi

ve bu degisimin devam edecegi tahmin edilmektedir (Choe, 2016, s.1).

2.2.Uyelik Ekonomisi

Uyelik (Membership) ve abonelik (Subscription) kavramlari Tiirkcede
birbirlerinin yerine kullanilan kavramlar olsa da uluslararasi literatiirde 6zellikle is modeli
olarak ekonomik bir yapiya da biirlinmesiyle kavram karmasasi yaratan bir ikilem haline
gelmistir. Uyelik bir davranis, bir duyguyu ifade ederken; abonelik finansal bir anlasmayi
ifade etmekte ve her ikisinin bir organizasyon/bir etkinlik icerisinde beraber olmasi da
olduk¢a miimkiin oldugu; Oyelik ekonomisinin abonelik kavraminin mantiksak bir
uzantist oldugu belirtilmektedir (Baxter, 2015, 5.11). “The Membership Economy” isimli
kitabin yazari olan Baxter (2015) ilgili kavrami “abonelikten, aidiyete, iletisimden,
sosyallesmeye kadar bir¢cok kavrami i¢inde barindiran ve en genel anlamiyla bir kurum
ya da grupla resmi olarak devam arz edecek bir sekilde ticari bag kurmak™ olarak
tanimlamaktadir.

Miisterilerin periyodik ve yinelenen sekilde bir {iriin ya da hizmete erigimini
saglayan isletmeleri/girisimleri kapsayan Uyelik Ekonomisi kavrami son yillarda dikkat
cekici bir popiilariteye ve biiylimeye sahip; onceki yillarda gazete, magazin ve iletisim
firmalarinin egemenliginde olan ancak sonradan yazilim, gida, giizellik — saglik vb.
bircok genis yelpazede yeni iirlin hizmetlerle kendine pay bulan bir yap1 haline geldigi
gorilmektedir (McCarthy, Fader ve Hardie, 2017, s.17). Bu noktada Uyelik ekonomisi

kavramu ile ilgili temel diizeyde detaylara deginmek faydali olacaktir.
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2.2.1. Uyelik Ekonomisin Gelisimi, Tanim ve Kapsam

Uyelik hizmetleri, tiiketicilerin periyodik olarak (aylik ya da yillik gibi) iicret
0dedigi dergi, miizik, film, yazilim veya mobil hizmetleri kullanimini ifade etmektedir
(lwata, Saito ve Yamada, 2008, s.1). Buna ornek olarak, Forbes dergisinde yayimlanan
bir makalede (Schifrin, 2016) iiyelik ekonomisin yeni bir kavram olmadigi, ¢evrimici
sistemlerin heniiz olmadig1 zamanlarda bile dergi, gazete, moda kataloglari, giinliikk gida
tirlinleri gibi bazi Uriinlerin bu is modeli ¢er¢evesinde teslimatinin yapildigi, hatta 1950’11
yillarda Columbia Record Club isimli bir isletmenin yaklasik 125.000 iiyesine en moda
sarkilar1 ulastirmak adina bdyle bir hizmet sundugu bilinmektedir (Woo ve Ramkumar,
2018, s.121). Buna ilaveten tiyelik ekonomisinin giinimuzde bilinen modernize hali 2010
yilinda kozmetik sektdriinde hizmet veren Birchbox firmasinin iiyelerin 6dedigi abonelik
licretine gore aylik olarak cesitli {irinler sundugu yaratict is modeliyle kendini
gostermistir (Schifrin, 2016).

Uyelik ekonomisinin tarihgesine baktigimizda dergi, gazete ve yerel gida dagitim
firmalarinin  sistemin ilk ornekleri oldugu, bunlardan en bilinenlerinden biri olan
Columbia Record Clubun 1955 yilinda yaklasik 125 bin iiyesi varken 2000 yilina
gelindiginde iiye sayist 16 milyonun {izerine ¢iktig1 gorilmektedir. Buna paralel olarak
glinlimiizdeki modern iiyelik sisteminin baglangici kabul edilen 2010 kuruluslu Birchbox
firmasmin “kutu sistemini” ortaya ¢ikardigi ve sonrasinda onlarca farkli sektérde bu
girisimin devam ettigi; 2013 yilinda ilgili web sitelerine yaklagik 700 bin ziyaret varken,
2016 yilinda bu rakamin yaklasik 22 milyon seviyelerine ulastigi; bu ziyaretgilerin de
yaklasik %60 oraninda kadin oldugu ve 40 yas ortalamaya sahip oldugu belirtilmektedir
(DesMarais, 2016).

Kaynagini sinirsiz insan ihtiyacindan alarak ekonomi ve psikoloji kavramlarini
birlestiren Uyelik ekonomisi kavrami bu popiilaritesine ulagsmasinda ve ekonomik yapida
“yeni normal” olmaya baslamasinda etkili olan ve igsel ve dissal baz1 faktorler asagidaki
gibi 6zetlenmektedir (Baxter, 2015, s.22):

» Bir anda her yerde olan ve kullanilmaya baslanan c¢evrimici erisim imkaniyla
miisterilerin siireclere daha aktif olarak katilmalar1 ve firmalarin da bu slregte
daha diisiik maliyetle daha yiiksek veri toplama imkanini kullanarak miisteri

etkilesimini arttirabildikleri digsal faktorler,
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» Sinirsiz insan ihtiyaci ve insanlarin yeni diinya anlayisina hizla uyum saglayarak
yeni ihtiyaglarin ortaya ¢ikmasi,

= Bircok farkli endiistri ve firmada iiyelik ekonomisi yansimalarinin goériilmesi;
iiyelik ekonomisine dair bir kere ortaya konan farkindaligin istemsizce siirekli
hale gelmesi,

* Yeni paradigmanin, ekonomik sistemin “yeni normali” olmaya baslamast;

strecteki tm aktorlerin buna goére davranmaya baslamasi.

Ticari piyasada ozellikle iiyelik tabanli {irtin/hizmetler s6z konusu oldugunda
gecici fiyat promosyonlari, ticretsiz deneme siireleri ya da olduk¢a indirimli fiyatlar
miisterilerin ilgisini yakalamak ve siirece dahil etmek icin siklikla kullanilan yontemler
olmakla birlikte buradaki ana hedef miisteri aliskanliklarini degistirecek teklifler
sunabilmektir (Thogersen, 2009, s.335).

Uyelik ekonomisi ile Coyte ve Ryan’in (1991) yaptiklari calismada kitap kuliipleri
ve bunlara olan Uyelik/abonelik degerlendirilmis; miisterilerin yeni bir kitap almaktansa
kitap kuliiplerine iiye olma egilimlerini {iriine ulasim/edinme maliyetinin yan1 sira kitap
kuliipleri tarafindan saglanan indirimler ya da ticretsiz verilen kitaplarin da belirlemede
etkili oldugu, bunun yani sira ilk tiyelik bedellerinin diisiik olmasinin da tiiketici sayisini
ve dolayisiyla kitap kuliiplerinin karliligini arttirdig1 ortaya konmustur.

Horng’un 2012 yilinda miisterilerin Web 2.0 iiyelik hizmetlerine yaklagimini
inceledigi caligmada hizmetin kendisi, farklilagsmasi ve arzuya/ihtiyaca cevap vermesi
degiskenlerinin yer aldig1 genel hizmet bakis a¢isinin miisterilerin karar almasindaki en
onemli etken oldugunu ortaya koymustur.

Diinya genelinde insanlar olarak aile toplantilari, kiliseler vb. geleneksel
topluluklarda daha az zaman geciren, bunlardan ziyade daha esnek ve etkilesimli ¢cevreler
arayan ve ¢ok hizli bir degisim igerisinde olan bir yasama dogru evirilmekteyiz (Baxter,
2015). Isletmelere/girisimcilere iiyelik siireclerini yonetmeleri adina bulut tabanl bilisim
sistemleri hizmeti veren Zuora firmasi, “liyelik ekonomisi” sistemine dair yaymlamis
oldugu raporda asagidaki ayrintilara yer vermektedir (Zuora, 2019):

e 2020 yili itibariyle diinya genelindeki en biiyiik isletmelerin %50’si kendi islerinin

bliyiik bir c¢ogunlugunun dijital olarak gelistirilmis iirlinler, hizmetler ve
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deneyimler olusturma yeteneklerine bagli oldugunu goreceklerini ve geleneksel

yazilim saglayicilarin %80’nin de iiyelik ekonomisi temelli modellere gegis

yapacagini,

e 12 farkli tilkeden yaklasik 13000 katilimcr ile yapilan 2019 yili sahipligin sonu
arastirmasina gore, katilmecilarin %74’ gelecekte iiyelik modeline ¢ok daha
yiiksek egilim olacagi ve fiziksel {iriin sahipliginin diisecegi,

e 2012’den 2019’a kiyasla tiyelik ekonomisi is modelleri, S&P 500 olarak bilinen
ABD’nin en biiyiik 500 sirketinin gelirlerine kiyasla 5 kat daha fazla biiyiidigii,

e Bolgesel anlamda da gelirlerini en ¢ok arttiran bolgeler sirasiyla Avrupa, Kuzey
Amerika ve Asya-Pasifik bolgeleri oldugu belirtilmektedir.

Tuketicilere erisim ve bir dizi secenek sunan abonelik kavraminda etkilesimsel
miisterilere belki onlarca ve hatta ylizlerce filme sahip olabilirken, Netflix gibi liyelik
ekonomisi platformlar: farkli iilkelerden, farkli yap1 ve cinsiyetteki miisterilere muazzam
ve en glincel secenekleri sunabilmekte; bunu yaparken geleneksel yontemden daha ucuz
bir maliyet getirebilmekte ve erisimin sahip olmaktan ¢ok daha biiyiik bir etkilesim ve
fayda sagladig1 da ortaya konmaktadir (Baxter, 2015).

Uyelik ekonomisi fiyatlandirma agisindan da basit ve siirdiiriilebilir olmasimnin
yani sira firmanin gelirlerinin siirekliligini ya da devaminmi saglamasi acgisindan
ireticiler/tedarik¢iler; kullanim siiresinden ¢ok daha uzun siireli anlasmalardan ka¢inma,
yiiksek ticretlerden kaginma, daha iyi teknik destek ve daha yuksek kaliteden hizmet
alabilme agisindan da tiiketiciler olmak {izere her iki tarafa da fayda saglayan bir sistem
olarak gorulmektedir (Wang, 2009, s.2-3).

Uyelik ekonomisi hem tedarikgciler hem de kullanicilar arasindan deger katan bir
sistemdir. Misteriler agisindan satin alma kararlarii diisinmek zorunda olmadiklari,
herhangi bir seye ihtiyaclari olmadan ihtiyag an1 i¢in her an hazir bulunmalari, herhangi
bir magazaya vb. yerlere gitmeden kapiniza bir byl gibi ihtiyacin ulasmasi, tiiketicilere
kendi biitceleri icinde kalacak sekilde planlama yapmalarina ve erismek istedikleri
tiriin/hizmetlerde beklenen faydadan daha fazla deger katmasiyla one c¢ikmaktadir.
Tedarikgiler agisindan ise yinelenen tyelikler sayesinde elde edilmesi beklenen gelirlerin

takibine bdylece miisterinin dmiir boyu degerini hesaplamaya, buna gore basta envanter
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yonetimi olmak iizere fiyatlandirma ve diger bir¢ok is avantajini kullanma agisindan

deger katmaktadir (Longanecker, 2015).

2.2.2. Uyelik Ekonomisi is Modelleri
Son yillarda birgok kisinin dijital tiyelik ekonomisine olan ilgisinin arttig1, birgok
firmanin da miisterileriyle uzun vadeli ve karli bir birliktelik saglayabilmek adina bu
sisteme sicak baktig1 bilinirken iiyelik ekonomisinde basar1 saglayabilmek adina da
liderler/yoneticilerin dikkate almasi gereken hususlar oldugu da belirtilmektedir (Baxter,
2015):
e Sisteme yatirim yapmadan Once iiriin/hizmetin miisterilere/pazara uygun
oldugundan emin olunmali,
e Dogru parametreler tanimlanabilmeli,
e Bir iiyelik kiiltlirli insa etmek icin yatirim yapilmali,
e Upyelere iiriin/hizmetlerden daha fazla deger verilmeli,
e Sadece gelirleri arttirma odakli bir yaklagim sergilenmemeli,
e Uyelerin is modelini belirlemesine/ydnlendirmesine miisaade edilmeli,

e Uyelere kullanim hacmini daha da arttirmast olas1 kiigiik hediyeler verilmeli,

Baxter’in 2011 yilinda Brandquarterly web sitesinde yayimlanan makalesinde
birey ya da kurumlarin iiyelik ekonomisi modelinde basarili olabilmeleri igin
miisterilerini iirlin ya da hizmetlerinden daha cok Onemsemeleri, stireklilik ve
stirdiiriilebilirligi saglamak i¢in yeni miisterilere yatirim yapmalari, elde tutmanin satin
almadan daha fazlasini degerli kilacak bir kiiltlir yaratmalar1 ve gelecek adina da
uzmanlasmak i¢in birden ¢ok taktigi dikkate almalar1 gerektigini belirtmislerdir.

Uyelik ekonomisi sisteminin diinya genelinde en kabul gdrmiis girisimlerinden
biri olan Zuora web sitesinin kurucusu ve CEO’su Tien Tzuo 2016 yilinda vermis oldugu
roportajda “5 yil igerisinde kimsenin bir sey satin almayacagini ancak her seyi
kiralayacagini” belirterek, “araba almak, mobilya almak, kiyafet almak vb. gibi seylerle
ugrasmak yerine sadece ihtiyaciniz olan hizmeti kiralayacaksiniz ve profesyoneller bu
hizmetleri saglamak ve siirdiirmekle ilgilenirken sizler Ozgiirliigiiniiziin tadmi

¢ikaracaksiniz” seklinde goriislerini belirtmektedir (Leary, 2020).
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Cesitli diizeydeki arastirmacilar, orgiitler i¢in miisterilerin degerini tahmin etmek
icin hayat boyu degeri basarili bir sekilde kullanirken bu konuda yapilan ¢alismalarin
bircogu da telekomiinikasyon ve sigorta vb. gibi sektorlerin oldugu iiyelik ekonomisi
temelli is modelleri oldugu da belirtilmektedir (Shrewsbury, 2013, s.1).

Randhawa ve Kumar, 2008 yilinda kiralama sirketleri iizerine yaptiklar
caligmada tiyelik sistemi ve tek seferlik alim {izerine yaptiklar1 kiyaslamayla firmalarin
tiyelik sistemi ile calistiklarinda daha fazla kar elde ettiklerini ancak firmalarin karliligi
i¢in tek yontemin bu olmadigi, bir denge yaratmanin da basar1 saglamada 6nemli oldugu;
uyelik sistemde tlketici hareketinin daha fazla oldugu ve tiiketici agisindan da tiyelik
sistemini tercih edenlerin ¢ogunlukla daha yiiksek gelir seviyesine sahip oldugu ortaya
konmustur.

Schifrin’in 2016 yilinda Forbes web sitesinde yaymlamis oldugu makalesine
tiyelik ekonomisi sisteminde basarili olabilmek adina girisimcilere asagidaki onerileri
sunmaktadir:

e Perakendeciler miisterilerin sahip olmadigi, onlara yeni gelecek faydali
urtnler/hizmetler konusunda yenilik¢i olmaya devam etmeli,

e  Uriin/hizmetleri her bir miisteriye 6zel kisisellestirmeli,

e Urlin ya da hizmetin bir boslugu doldurmali ve deger katmals,

Uyelik ekonomisi modelinde basarili olabilmek adina iiriin éncelik yerine miisteri
oncelikli bir model benimseyerek, iirlinleri bir hizmet olarak miisterilere sunmak; uzun
stireli miisteri iliskileri olusturmaya ve siirdiiriilebilir kilmaya 6nem vermeleri ve is
modellerinin mimarisini asagidaki sekilde belirtildigi gibi olusturmak onemlidir (Xia,
2020).
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Sekil 29: Uyelik Ekonomisi Is Modeli Mimarisi
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Kaynak: Xia, Order-To-Cash Architecture For Education Saas, Zuora,

https://www.zuora.com/guides/order-cash-architecture-education-saas/, (12.07.2020)

Uyelik ekonomisi ile ilgili 6nemli kaynaklardan biri olan “The Automatic
Customer” isimli kitapta iiyelik ekonomisi ile ilgili “Uyelik Sitesi, Acik Biife/Alakart,
ozel Kuliip Uyelik, Oncelikli Uye, Sarf Malzeme, Siirpriz Kutu, Kolaylastiric, Etkilesim
Ag1 ve Huzur Modelleri” olmak tizere 9 tane temel model (Tablo 11) oldugu aktarilmistir
(Warrillow, 2015, s.39).

Tablo 11: Temel Uyelik Ekonomisi Modelleri

Uyelik Sitesi Acik Biife / Ozel Kuliip
«Udemy vb. Alakart «Golf, Tenis,
*Spotify vb. Rotary, Yatcilik
vb.
Oncelikli Uye Sarf Malzeme Surpriz Kutu
+Platinum Uyelik, * Avansan vb. * Kozmetik vb.
Havaliman1 Gegis
Hakki vb.
Kolaylastirici Etkilesim Ag1 Huzur
« Akilli ev *Linkedin vb. * Telefonumu bul
sistemleri vb. vb. gibi
uygulamalar

Kaynak: Warrillow, J. (2015). The automatic customer: creating a subscription business in any industry.

Penguin., s.38.
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Warrilow’un (2015) yukaridaki gibi 6zet sekilde ifade edilen is modellerinin ¢ogu
cesitli iilkelerde c¢esitli sektorlerde cesitli diizeylerde kendilerine bir pay bularak
varliklarin1 devam ettirmek iken ve diinya genelinde {iyelik ekonomisi cesitli is
modelleriyle varligin1 ve popiilaritesini siirdiirirken 6zellikle ABD’de Birchbox’un
onderligindeki aylik abonelik sistemli siirpriz kutu modeli oldukg¢a popiiler hatta bir
takintt haline geldigi goriilmektedir (Segran, 2015). ABD’de Birchbox onderliginde
faaliyetini slrdiiren bu is modelinin Avrupa’daki yansimasi olan Glossybox (giizellik
triinleri odakli)) web sitesinde (2020) sistemin calisma sekli asagidaki gibi
Ozetlenmektedir:

e Sisteme 8,5 pound (yaklasik 70 TL) iicretten baslayan seceneklerle iiye olunuyor;
0deme ilk kutu tesliminden sonra baslayacak sekilde planlaniyor,

e Her ay Diinyanin en 6nemli markalarindan en yeni 5 kozmetik iirlinii arada
numune Urtnler de olmak Uzere adresinize teslim ediliyor,

e Glossybox kullanicilarinin olusturdugu forumda gelen “kutu”nuzla ilgili bilgi

aligverisi yaparak siirecin devamlilig1 saglaniyor.

2010 yilinda kurulan Birchbox firmasmnin kuruculart kadinlarin tiikketim
davraniglarint degerlendirerek, cevrimigi aligveris sitelerinde yeni ¢ikan kozmetik
tirtinlerini deneme firsati bulamayan ve bundan sikayet etmelerinden ortaya ¢ikan boslugu
“bir aligveris deneyimi, lirlin kesfi” mantiiyla tek boyutlu e-ticaret sistemini gergege
dontistiirme seklinde ortaya koyduklarini ifade etmektedirler (Segran, 2015). Giiniimiizde
hala popiilaritesini koruyan bu sistemde, kozmetikten modaya, popiiler kiiltiirden gida
urtinleri hatta film/kitap karakterlerine kadar her ihtiyaca her istege yonelik kutularin
olusturuldugu “my subscription addiction” gibi bircok web sitesinin varligi da
gorulmektedir.

2014 y1ihi itibariyle sadece ABD’de yaklasik 500 girisim oldugu ve diger iilkelerde
de hizla artis gosterdigi ifade edilen bu nis sektoriin miisteriler agisindan en biiyiik
cazibesi ise her ay kendilerine ulasan kutudaki {iriinlerin hepsini tam olarak satin almalari
halinde ¢ok daha pahaliya gelecek iken iiyelik sistemi ile bu deneyimi yasamalari, gesitli

forumlarda bu deneyimlerini paylasarak etkilesim kurmalar1 ve belki de miisteriler i¢in
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en heyecan verici olanin gelecek olan kutudaki iirlinlerin tamamen siirpriz olmasi oldugu

belirtilmektedir (Jayakumar, 2014).

2.2.3. Uyelik Ekonomisinde Tiiketici Davranisi ve Motivasyonu

Uyelik ekonomisi kavrami ¢ok siiratle yiikselen bir akim olmakla birlikte bu is
modelinin ana hedef tiiketicilerinin kim olduguna dair ¢ok az bilgi oldugu goriilmekte, bu
acidan bu yeni akimin olasi tiiketicilerin tiiketim dogasini/davraniglarini anlayabilmek de
oldukca 6nemlidir (Woo ve Ramkumar, 2018, 5.122).

Johnson ve Garbarino 2001 yilinda sanat odakli iiyelik sistemi iizerine yaptiklart
calismada izleyicileri / sanatseverleri farkli demografik o6zellikler, yas, gelir ve egitim
seviyelerinde olmalarina ragmen, davraniglari, tutumlar1 ve tercihlerini dikkate alarak
aboneler, dénemsel aboneler ve tek seferlik katilimcilar olarak ti¢ kategoriye ayirmustir.
Mevcut abonelerin organizasyona karsi yiiksek diizeyde giiven bagliligima sahip
oldugunu ve gelecekte para ve zaman harcama, katilim ve ddeme konusunda oldukca
istekli olduklarini; diger kategorideki sanatseverlerin ise siirekli abone olamamasinda tek
bir engel olmadigi; zaman baskisi, bolge ve tesisteki memnuniyetsizlik, oyuna karsi
ilgisizlik, abonelik ticretleri ve kalite konusunda hayal kiriklig1 gibi sebeplerin oldugu
belirtilmektedir.

Samanta, Woods ve Ghanbari 2007 yilinda mobil {iyelikler iizerine yaptiklar
calismada, mobil servislere iiye olan insanlarin biiyiik ¢ogunlugunun miisterinin geliri,
hizmet bedeli, kiiltiirel aliskanliklar, egitim seviyesi vb. gibi bir¢ok faktore bagl olarak
tyelik karar1 verdigi belirtilirken hizmet bedelinin en 6ne c¢ikan faktor oldugu
belirtilmektedir.

Niculescu, Shing ve Whang’in 2012 yilinda bilgi teknolojilerinde {iiyelik
ekonomisi iizerine yaptiklari ¢alismaya gore tiiketiciler satin alma kararlari kisisel inang
ve pazarin beklenen evrimine gore verirken, iiyelik acisindan bakildiginda rasyonel
tiiketiciler belirli bir siire icerisinden beklenen fayda oraninin negatif olmamasi
durumunda {iye olma egiliminde olduklar1 belirtilmektedir. 2014 yilinda yapilan benzer
bir calismada da web temelli iiyelik igeriklerine katilma ve iicret 6deme konusunda

tilketicilerin “algilanan fayda” temelinde davranislarinin sekillendigi, bunu kalite ve
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tedarik¢inin imaj1 gibi yan faktorlerin takip ettigi ortaya konmustur (Lopes ve Galetta,
2014, 5.233).

Obaidalahe, Salerno ve Colbert 2017 yilinda tiyatro iiyelerine yonelik yaptiklari
calismada, iiyelik boyutunun sadakat acisindan degerlendirildiginde duygusal, sosyal,
bireysel ve durumsal agiklayict faktorleri oldugunu ve iyelerin kiiltiirel boyutlar1 da
dikkate alarak sergiledikleri davraniglarin ig potansiyeli acisindan da degerli oldugu
ortaya konmustur. Benzer sekilde miizik sektorii tizerine yapilan bir baska ¢alismada da
konser/dinleti bilet satiglarinda iiyelik modelinin dinleyicilere farkli alternatifler ve
esneklik saglamasi sebebiyle onemli bir faktor olabilecegi gibi dogru planlanmadigi
takdirde ise bilet satis oranlarinda azalma yasanabilecegi belirtilmektedir (Pompe,
Tamburri ve Munn, 2018, s77).

Uyelik talebinin modellendigi ¢alismalar dikkate alindiginda, mobil hizmet
kullanicilart kullanimdan sagladiklar1 faydanin aylik iiyelik bedelinden daha fazla olmasi
durumunda tyelik seceneklerini diisiindiigi tahmini yonelik oldugu; ancak gergek
diinyada kullanicilarin gelecek kullanimlarina dair net bir fikirleri olmadigi, bunu tahmin
etmelerinin miimkiin olmadig1 bu sebeple kullanicilarin girig/erisim lcretleri ve aylik
O0demeyi kiyaslayarak bir tercih yaptiklari ortaya konmaktadir (Samanta ve dig., 2010).

Uyelik ekonomisi ile ilgili bu ¢alismalara paralel olarak tiiketici davranis1 ve
motivasyonu konusunda da belirleyici olan ve tiiketicilerin iiyelik ekonomisine katilimini
belirleyen Y ve Z kusag1 gibi sahiplikten ziyade kullanima yonelik karakterleri ifade eden
tuketici jenerasyonu; tlketicilerin adeta sensorli bir 151k gibi yollarini aydinlatan ve
aradiklarma cevap olan internet ve teknolojik sistemler; tuketicilerin istedikleri
baglantilari/aglar1 bulup sorgulayabilecekleri ve degerlendirebilecekleri genis bir veri
tabani ve seffaf tedarik zincirleriyle olagan kilinan miisteri bazl kisisellestirilmis
pazarlama sistemleri olmak {izere temelde 4 faktor oldugu belirtilmektedir (Warrilow,
2015, s.18-20).

2.2.4. Uyelik Ekonomisinin Mevcut Durumu ve Gelecek Beklentisi
Diinya genelinde lyelik ekonomisi gergevesinde bir farkindaligin, akabinde de bir
doniistimiin yasandigr goriilmektedir. Tzuo ve Weisert (2018) yazdiklar1 kitapta

aktarilana gore liyelik kavrami yiizlerce yildir gazeteciler, yazarlar, tarihgiler, haritacilar
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gibi meslek kollarinin 6deme yaptig1 hatta yakin tarihte bir¢ok kotii CD’nin bile satildig1
modeller olarak yeni bir kavram degilken; giiniimiizde iirtin merkezli yaklasimdan
miisteri merkezli yaklasima donilisen ve ulasim, egitim, medya, saglik, iletisim ve
perakende gibi onlarca sektorde hizmete odaklanan bir yapiya dontistiigii gériilmektedir.
Peki tarihi oldukga eski olan bu paradigmanin neden giiniimiizde yagandiginin agiklamasi
ise dijitallesmenin etkisiyle ¢ok yiiksek diizeyde datanin yonetilmesi oldugu, eski
anlayisla yonetilen bu yapiin da doniisiime basladigi ve hatta glinimuzde hemen herkes
icin ¢ok eski ve bilinen bir marka olan Apple’in bile nispeten ¢ok yeni bir tarihi oldugu
goriiliirken, modern ekonomik yapida hemen her sektor agisindan Diinya’nin aslinda ¢ok
biiyiik bir seyin heniiz basinda oldugu belirtilmektedir. (Tzuo ve Weisert, 2018, s.24-25).
Uyelik ekonomisinin éncii girisimlerinden Zuora firmasinin CEO’u Tzuo, cesitli
yayinlarinda, réportajlarinda, kitaplarinda vb. ele aldig: iiyelik ekonomisin faydalari
asagidaki gibi 6zetlenebilir (Lah ve Wood, 2016, s.13):
e Misteriler tiim pazarlarda tiiketim kararlar1 kendine ait olabilecek sekilde
esneklik beklerler,
e Misteriler sadece kullandiklari sey i¢in ddeme yapmak isterken, liyelik ekonomisi
modelleri bu arzuyu desteklemek i¢in tasarlanir,
e Uyelik ekonomisi, miisterilerin ne tiikettikleri ve neye deger verdikleri konusunda
daha fazla bilgi saglar,
e Uyelik ekonomisi modelleri ngdriilebilir ve yenilenebilir gelir akislari olusturur,
e Uyelik ekonomisi modelleri, gittikce daha fazla miisteriye ortak bir platformdan

hizmet edildiginden, oldukca karli gelir akislari tiretme firsat1 yaratir.

Uyelik ekonomisi sistemi neredeyse gazete endistrisi kadar eski bir tarihe
sahipken Netflix ve Amazon Prime gibi hizmetlerin yiikselisiyle bir nevi kendi
Ronesans’in1 yasadigi, ozelikle fiziksel magazalarda faaliyetlerine devam eden kisi ve
kurumlarin da miisteri devamliligini saglamak adina bu sisteme uyum saglamaya ¢alistig1
bilinmektedir (Jayakumar, 2014).

Uyelik ekonomisi sistemini geleneksel yontemden ayiran iki énemli fark vardur.
Tiiketiciler agisindan iiyelik sisteminde tiiketiciler tiriin/hizmeti kullanmaya devam etme

icin periyodik olarak yenileme yapmalar1 gerekir, tedarik¢iler agisindan ise, miisterilerin
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verilerini daha basarili bir sekilde toplamasina ve takibine izin verir (Penmetsa, Gal-Or
ve May, 2015, s.896).
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UCUNCU BOLUM:
PAYLASIM VE UYELIK EKONOMISININ HAVACILIK UYGULAMASI

Diinyada sivil havacilik sektoriiniin Wright Kardeslerin 1903 yilindaki ilk motorlu
ucusundan bu yana var oldugunu diisiintirsek, yaklasik 120 yillik bir siiregte bu kadar
biiyiik ve radikal degisikliklere ve gelismeye 6rnek gosterilebilecek ender sektorlerden
biri oldugu sdylenebilir. Hava tasimaciligt sektoriinde, agirlikli olarak ABD’nin dnciiliik
ettigi serbestlesme hareketi, sik ugan yolcu programlari, hava taksi hizmetleri gibi birgcok
farkli ve onemli degisiklikler yasandigi1 ve bunun da sektoriin dinamik yapis1 ve her gecen
giin talebinin artmasiyla dogru orantili oldugu ortadadir. Bu degisikliklerin ve yeniliklerin
en giincel Ornekleri olarak da paylasim ve iiyelik ekonomisin havacilik sektoriindeki
girisimleri gosterilebilir.

Bu bolimde hava tasimaciligind belirtilen is modeli yaklasimlarinin yani sira,
Diinyanin 6nde gelen bilgi teknoloji sirketlerinin de hava tasimaciliginin gelecegine dair
onemli degisikliklerden biri olarak detaylar1 bir sonraki baslikta verilen paylasim ve
tiyelik ekonomisi odakli yeni modellerin ortaya ¢ikacagina vurgu yapilmaktadir.

Paylasim ve iiyelik ekonomisi odakli is modellerinin yani sira havayolu
tagimaciliginin gelecegine yonelik en dikkat ¢ekici gelismelerden biri de TESLA, UBER
vb. isletmelerin Onciiliigiinii yaptig1 ve litopik olarak goriilen 1962 — 1987 yillar arasinda
yapilan Jetgiller ¢izgi filmine benzer araglarla hava taksi hizmetlerinin 2020’lerden sonra
baglayacaginin 6ngoriilmesidir (Airporthaber, 2019). Paylasim ekonomisin Oncii
girisimlerinden biri olan UBER’in yeni nesil hava tagimaciligi i¢in de Amerikan Federal
Havacilik Kurulu’ndan (FAA) izin aldig1, Dallas, Los Angeles ve Melbourne sehirlerinde
kendi kuracagi havalimanlarinda (Sekil 30), 2020 yil1 itibariyle test uguslarina basladigi,
2023 yili itibariyle profesyonel hava taksi hizmeti vermeye baslamay1 planladig:
belirtilirken, UberElevate adin1 verdigi girisimle kullanacagi ilk ara¢ Bell Nexus (Sekil
31) dustk irtifada 4 kisilik hava araclariyla 20 km i¢in yaklasik 100 dolarlik bir ticretle
faaliyetlerine baglayacagy, ilerleyen donemlerde ise km basina 5 dolar olan iicretin yartya

kadar diisebilecegi belirtilmektedir (Airporthaber, 2019).
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Sekil 30: UBER Havalimani1 Tasarimlar1

[ e R o = ™ \'5- =

Kaynak: AirportHaber, Uber’in Hava Taksi Merkezi Boyle Goriinecek, 14.06.2019,
https://www.airporthaber.com/havac | k-haberler /uber n-hava-taks -merkez -boyle-gorunecek.html,
(04.08.2019)

Sekil 31: UberElevate ortakligindaki Bell Nexus Prototipi

Kaynak: Zazulia N. (2019), The Air Taxi Challenges Uber Isn’t Considering, 23.04.2019,
https://www.aviationtoday.com/2019/04/23/the-challenges-uber-isnt-thinking-about/, 10.09.2019

Bloomberg web sitesindeki habere gore dev ucak ureticilerinden Avrupali Airbus
firmas1 gelistirdigi “Ugan Araba: Vahana” projesini 2018 yilinda test ettigi bilinirken,
ucan taksi prototipi CityAirbus’in (Sekil 32) insansiz (pilotsuz), 4 yolcu kapasiteli, dikine
kalkis yapabilen, elektrik motorlu ve kara araglarindan ortalama 3 kat daha hizli olacagi
belirtilirken 2020 yilin igerisinde ilk ugusunu gercgeklestirdigi, 2023 yili itibariyle de
hizmete baslayacag1 ifade edilmektedir (Jasper, 2019). Bir diger dev ucak iireticisi
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Amerikal1 Boeing ise PAV adini1 verdigi ve ilk test ugusunu Ocak 2019 yilinda basartyla
gerceklestirdigi benzer Ozelliklere sahip hava taksi modeli ile talebe yonelik hava

tasimaciligina hizmet verebilecek sekilde ¢calismalarini siirdiirdiigii belirtilmektedir.

Sekil 32: CityAirbus Modeli
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Kaynak: Airbus, https://www.airbus.com/innovation/zero-emission/urban-air-mobility/cityairbus.html,
(03.09.2020)

Dev ugak iireticileri Airbus, Boeing ve helikopter iireticisi Bell’in ¢calismalarinin
yan1 sira Alman havacilik sirketi Lilium da 5 yolcu kapasiteli elektrikli hava araglarini
2025 yilina kadar kullanima hazir hale getireceklerini ve NASA dahil diger tiim rakip
projelere oranla ¢ok daha uzun yolculuk yapma imkani sunan bir hizmet vereceklerini
belirtmektedirler (Airnewstime, 2019). Dunya genelindeki orneklerin Tirkiye’deki
yansimasit olarak ilk milli ugan otomobil projesi olan “Cezeri” (Sekil 33) ilk kez
Teknofest 2019°da tanitildig1, 2020 yili eyliil ayi itibariyle de test ucuslarinin yapildigi
modelin de 3-4 sene igerisinde rekreasyon maksatli olarak kullanimina baglanabilecegi,
10-15 yi1l igerisinde de kentsel hava tasimaciligi maksadiyla kullanilabilecegi

aktarilmaktadir?.

2 https://www.baykarsavunma.com/haber-TURKIYENIN-ILK-UCAN-ARABASI-CEZERI-HAVALANDI.html
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Sekil 33: Milli Ugan Otomobil Prototipi Cezeri

L == : < ———

Kaynak: Baykar, Ugan Araba, https://www.baykarsavunma.com/sayfa-Ucan-Araba.html, (03.09.2020)

Diinya genelinde bu tarz calismalar ve denemeler hiz kazanmigken, havacilik
otoriteleri de bu duruma kayitsiz kalamamis, Avrupa Havacilik Emniyeti Ajansi (EASA),
9 yolcu kapasitesi ve maksimum 3175 kg agirliga kadar, dikine kalkis yapabilen (VTOL)
ve elektrikli bu hava araglarinin emniyetli operasyonlarin1 yapabilmek i¢in ilk adim
atarak sertifikasyon alabilmeleri adina 2019 yili itibariyle 6zel sartlart yaymlamislardir
(Garrett-Glaser, 2019).

Sivil havacilik sektoriinde ekonomik, kiiltiirel ve teknolojik gelismelerin de
etkisiyle yasanan degisimlerin yani sira, pazar yapisinda ve yolcu profillerinde de
degisiklikler paralel olarak yasanmaktadir. Geleneksel anlamda hava tagimaciliginm
kullanan yolcular seyahat amaglarina gore siralanmakta iken bunun bir¢ok agidan eksik
bir yontem oldugu ve sektoriin geleceginde bazi problemlere de sebebiyet verebilecegi
belirtilen bir ¢alismada 2035 ve sonrasi olacak genel anlamda ulastirma modlar1 yolcu
profili Tablo 12°deki gibi belirtilmektedir (Kluge ve dig., 2018, s.1-2). Gelecek hava
tasimaciligr vizyonunda olast yolcu profillerini de dikkate almak hava araglari,

havalimanlar1 vb. sektor bilesenleri kadar 6nemli bir unsur olarak degerlendirilmelidir.
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Tablo 12: Gelecek Yolcu Profili (2035)

Kaltarel Aile ve Tatil Bekar/Yalmz Sliper Cevreci Dijital s
Gezginler Yolculari Yolcular Yashlar Yolcular Yolcular:
Toplam Ulasimdaki Pay Avrupali Yolcularin Ortalama %901 é}‘irou,iah peianniCualans
0
Mevcut Yolcu ) Aile ve Tatil Sliper } Gencler
Profilindeki Yeri Yolcular Yaglilar ¢
Temel Seyahat Amaci Ozel Ozel Ozel Ozel Is+ Eglence Is
Yas Ortalamalari 15-64 30-50 44+ 65+ 30-44 25— 64
- - - Orta [  Orta / - Orta /
Gelir Seviyeleri Yiiksek Yiiksek Diisiik / Orta Orta Orta Yiiksek
Ulasim Harcama Orta/Diigik ~ Orta Diisiik Orta Orta/Diigik ~ Orta
Miktarlar: a usu usu a usu
Teknik Cihaz Kullanma  [8egieap Orta Orta Orta Diisiik / Orta  Yilksek
ve Bilgi Alma Duzeyleri
Ulasim Aktiviteleri 0.5
§ 05-15 05-15 0.25-05 0.5 (Olabildigin ~ 1.5-2
(Yilda ortalama say1)
ce az)
Seyahat Grubu 12 2.3 1 12 12 1-2
(Insan sayis1)
Bagaj Gerekliligi- Kabin veya P Kabin veya N Kabin ve Kabin veya
Kullanimi Check-in Checigll Check-in in Check-in Check-in
Hususi
Toplu e Toplu Tasima, (Tl Toplu Toplu
Tasima, . (Park &
s Tasima, o Hususi  Arag A Tasima, Arag ~ Tasima,
Ulasim Modu Tercihi 3 Hususi Arag L2 Gezi) 3
Taksi, Arag (Kisa  Sreli Paylagim, Taksi, Arag
Paylagim (S . Park) L Bisiklet Paylasim
yias Gezi) Streli yias
Park)

Kaynak: Kluge, U., Paul, A., Ureta, H., & Ploetner, K. O. (2018). Profiling Future Air Transport
Passengers in Europe. 7th Transport Research Arena TRA 2018 (TRA 2018), 16-19 April 2018, 1-10.
https://doi.org/10.5281/zenodo.1446080, s.7.

Aviation Today isimli web sayfasinda kusaklara ve degisen havacilik sistemine
yonelik bir habere gore, yaklasik 22 bin kisi ile yapilan “Kiiresel Otonom Ara¢ Calismast”
sonuglaria gore, 18 — 24 yas araligindaki kisilerin %80°ni 6zerk/insansiz hava araglariyla
seyahate sicak baktigi, 65 yas istii insanlarin ise yalnizca %45’inin bu siireci
deneyebilecegini belirtirken genel anlamda calismaya katilan insanlarin %70’ nin
hayatlarinin bir doneminde otonom uguslari denemeye hazir oldugu, %58’in bunu
oniimiizdeki 10 yil icerisinde yapabilecegi, %12’sinin ise 10 yildan daha uzun bir siire

sonra deneyebilecegi belirtilirken; Airbus firmasi yaptig1 benzer bir ¢alisma ile 25 — 34
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yas aras1 kisilerin Kent I¢i Hava Hareketliligine (UAM — Urban Air Mobility) en olumlu
yaklasan grup oldugunu belirtmektedir (Bellamy, 2019).

IATA’nin 2018 yilindaki gelecek raporunda yer verdigi bilgilere gore, kisa
mesafelerde ve hizli ulasim imkanlarinda hizli tren, drone ve insansiz hava araci firmalari
gibi yeni rakiplerle micadele etmek durumunda kalacak olan havayolu endstrisi, daha
¢ok uzun mesafe uluslararasi uguslara odaklanmali ve otomasyon ve yeni is modellerinin
saglayacagl avantajlarla kalabalik “hub” denilen merkez havalimani fikrinden
uzaklasarak noktadan noktaya fikrine uygun ikincil ve daha kiiclik havalimanlar
operasyonlarmi dikkate almali; “Uber tipi is modelleri” gibi yaklagimlarla yeni
intermodal baglantilar kurabilmelidir (Steele, 2018, s.32).

Diinya genelinde farkindalik az olsa da havacilik sektoriinde de birgok sey
degismeye baslarken, paylasim ve iiyelik ekonomisinin yansimalar1 da sektdriin oncii
orneklerinden Surf Air’in CEO’sunun da belirttigi gibi “Havaciligin Netflix’i” ya da
“Gokyiiziiniin Uber’i” gibi doniistimlere de basladigr ve bunun devaminin gelecegi de
sOylenmektedir (Tzuo ve Weisert, 2018, s.58). Buna paralel olarak paylasim ve tiyelik
ekonomisi kavramlarina yonelik olarak yukarida bahsi gecen girisimleri ¢alismanin

anlasilirhigi agisindan daha detayli sekilde incelemenin 6nemli oldugu diistiniilmektedir.

3.1.Havacihk Sektoriinde Ornek is Modelleri

Diinya genelinde basarili is modellerine sahip olan ve Tiirkiye’de g¢esitli
faaliyetlerde bulunan Netjets ve Vistajets firmalar1 miilakatlarda siklikla dile getirilmis,
bu sebeple Oncelikle bu modelleri incelemenin de calismanin devamliligi agisindan
Onemli oldugu disiiniilmektedir. Bu iki basarili modelin yani sira 6zellikle Brokerlik
hizmetlerinde siklikla dile getirilen Avionade platformu ve benzer is modeline sahip
Tiirkiye merkezli Jetforme platformlar1 da miilakatlarda katilimcilar tarafindan bilinen
platformlar olarak dile getirilmistir.

1964 yilinda ABD’de kurulan diinyanin ilk 6zel jet kiralama ve yonetim sirketi
olan Netjets, 6zel jet sektoriinde diinyanin lider firmasi olarak aralarinda Tiirkiye’nin de
bulundugu Diinya genelinde 180°nin iizerinde tilke ve 3000’iin {izerinde havalimaninda
hizmet vermektedir. Havacilik sektoriinde {iyelik ekonomisin en temel 6rneklerinden

birini sergileyen isletme, miisterilerine Netjets Share, Lease ve Marquis Card ismiyle 3
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farkli secenek ile miisterilerin ugus saati ve hizmet taleplerine yonelik yolarak bir hava
aract sahibi olmaksizin firmanin filosuna erisim imkani saglayan bir hizmet sunmay1
teklif etmektedir (Netjets, 2020). Bunun yani sira “fractional ownership” olarak da bilinen
ortak sahiplik ya da hisseli is jeti satis1 kavramii da diinyaya tanitan®, bu yéniyle de

paylasim ekonomisin bir yansimasini ortaya koydugu goriilmektedir.

Sekil 34: Netjets Firmas1 Reklami1

IF YOU DON'T THINK
A FEW HOURS

CAN MAKE A DIFFERENCE,

FEEL FREE TO GIVE THEM TO YOUR COMPETITION.

It's time. In business, every moment is critical. With NetJets®, a flight is always just

Kaynak: Netjets, https://www.netjets.com/en-us/, (03.09.2020)

2004 yilinda kurulan Vistajets Diinya genelinde 70’in iizerinde ugak ve 1900’iin
tizerinde havalimaninda yolcularina hizmet veren, katilimcilarin ugak sahibi olmadan
yalnizca ihtiya¢ duyduklar saatlere yonelik bedel d6deyerek hava araci hizmetinden

faydalanabildikleri Gyelik ekonomisi modelini uygulayan bir platformdur. Ayni zamanda

3 https://www.airnewstimes.com/ece-ozkan-ozel-havacilikta-paylasim-ekonomisi-715-yazisi.html
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tek yon ucuslarin doniisiinde, bir baska ifadeyle bos uguslar1 da miisterilerine sunarak
paylasim ekonomisi modelini de uygulamaktadir (Vistajets, 2020).
Sekil 35: Vistajets Bos Ugus Teklif Platformu

EMPTYLEGS
All OneWay Emply Leg

Offers > s |

Ao ous [
[ KU

One Ways are flights with a pre-

03Jul2020 - 04 w2020 T

e -
Souch sucan ETIOPIS
P Somens
View Offer b, Kenpa
oac

Auvailatle From
03 Jul 2620 - 63 Jul 2020

. -
View Offer o

Kaynak: Vistajet, https://www.vistajet.com/en-gb/empty-legs/, (03.09.2020)

Diinya’nin oncii hava charter saglama platformu olarak kendini lanse eden
Avinode platformu, alic1 ve saticilarin bulustugu diinyanin en genis, en aktif ve en bilinen
hava charter platformu olarak faaliyetlerini siirdiirmektedir. Sistem yolcu bazinda tiyelige
izin verse de genel amaci hava araci sahipleri/saglayicilari ile brokerlar1 bulusturarak,
miisterilere hizmet saglama yolunu acan pahali bir platformdur. Ornegin Broker olarak
sisteme girmek i¢in 3 farkli seviyede ve aylik 599 Euro ve 1799 Euro arasinda degisen
bedellerle iiyelik teklifi sunulurken, hava aracini bu sisteme dahil edip paylasima sokmak

isteyen operatorler i¢in ise aylik 270 Euro bir liyelik bedeli istenmektedir.

Sekil 36: Avinode Sistemi Kullanim Istatistikleri

avinode

40332

Gunlik Talep

794854

30 GUnluk Talep

6026

Anlik Kullanici Sayisi

*1Temmuz 2020 itibariyle
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Kaynak: Avinode, https://www.avinode.com/, (03.09.2020)

Diinya’daki oncii 6rnekler Netjets ve Vistajets’e benzer bir is modeli ile 2016
yilinda Tiirkiye merkezli olarak kurulan Jetforme platformu kullanicilar ve tedarikgileri
bulusturarak uygun fiyatlarla 6zel ugus deneyimi saglamay1 vadeden bir is modeli lizerine
faaliyetlerini stirdiirmektedir. Netjets ve Vistajets 6rneginde oldugu gibi anlik ya da blok
saat olarak kiralamalarla tiyelik ekonomisi sistemi Orneklerinin yani sira, Vistajets
orneginde oldugu gibi bos uguslar1 da sisteminde sunarak paylagim ekonomisi 6rnegi de

sergiledigi bir is modeline sahiptir.

Sekil 37: Jetforme Platformu
JETFORME Planii Uguslar Ugus Yarat JetSahibiyim € Q

A
Ucus Yarat

Kaynak: Jetforme, http://www.jetforme.com/, (03.09.2020)

Uygulamada katilimcilar tarafindan siklikla dile getirilen ve Tiirkiye pazarinda da
faaliyetlerini siirdiiren yukaridaki 4 girisim disinda diinya genelinde farkli modellerde
farkli girisimler de s6z konusudur. Bu girisimlerin bazisi yine bilinen girisimler gibi
uluslararas: diizeyde olup, kimisi ise daha lokal ya da bdlgesel olarak faaliyetlerini

surdirmektedir.

Sekil 38: Jettly Platformu

ON-DEMAND

Private Jet Charter

bal

Submit Your Flight Réduest Below

eom 10 oA AX
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Kaynak: Jettly, https://jettly.com/, (03.09.2020)

Sekil 39: SurfAir ve Airly Web Siteleri

Kaynak: SurfAir, https://www.surfair.com/us/, (03.09.2020); Airly, https://airly.com/, (03.09.2020)

Cognizant’in 2017 yilinda yayinladig: “The Road To 2025 isimli raporuna goére
kara tagimaciliginda hizla gelisen (UBER vs.) paylasim ekonomisi odakli modellerin
havacilik sektoriinde de “Jettly (Sekil 38) ve JetSuite” gibi Oncii firmalarla basladigi;
“Surf Air ve Airly (Sekil 39)” gibi girisimlerle de liyelik ekonomisinin 6rneklerinin ortaya
ciktig1 belirtilmistir (Alexander ve Natarajan, 2017: 5.7-9). Yine ayni raporda yer verilen
bilgi ve istatistikler 1s1ginda, 2025 yili itibariyle havacilik sektoriinde {iiyelik
ekonomisinin, paylasim ekonomisinden ¢ok daha etkin bir sekilde kullanilacagi tahmin
edilmektedir. Paylasim ekonomisi agisindan ise Fransa’daki Wingshare isimli girisim ile
arag/siiriis paylasimina benzer bir modelin ugak paylasimina uyarlandig1 ve 6zel ugaklar,
0zel pilotlar ve miisterileri birlestiren bir organizasyon olusturulmasi da bu yeni
modellere bir bagka 6rnek olarak gosterilebilir. Fransa merkezli bir bagka benzer platform
olan Helipass ise helikopter agirlikli olmakla beraber 6zel hava araglariyla hizmet veren,
miisterilerine profesyonel bir hava taksi hizmeti vermenin yan sira, transfer ve tur gibi

teklifler de sunan bir baska model olarak one ¢ikmaktadir.
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Sekil 40: Wingshare Platformu

HOME ROUTES ~ CREATE ACCOUNT MY PROFILE ~ CONTACT

Free CoAvionnage platform

Wingshare.fr puts free links between private pilots and passengers who wish to do CoAvionnage: travel by plane, co-
plane and share the travel costs!

Like carpooling, car sharing makes it possible to travel by pooling costs but without traffic jams and with the
incredible pleasure of flying and discovering France from the sky!

Take advantage of a formidable network of destinations from more than 350 aerodromes and airports in France,
generally close to cities: with co-sponsorship, the 40,000 French private pilots will be happy to share their passion for
flight, as well as travel costs.

Create a free account then r
PROPOSE/REQUEST A FLIGHT SEARCH FOR A ROUTE ‘

Kaynak: Wingshare, https://www.wingshare.fr/, (03.09.2020)

Sekil 41: Helipass Platformu

o,

iy

On demand

Sightseeing

Helicopter Private Jet

Sightseel of Airport Bl >,
ELIPASS i I PR S COR=R" JG)

+33 (0)1 40 60 40 00
contact@helipass.com

Fly over the most beautiful cities in the world, Stop running to get a quote, you get the price live A helicopter transports you from one heliport to
Helipass brings together all the world's offers on on helipass.com. another.

a single site. You won't have to wait for the plane anymore, No more wasting time,

Try the helicopter from 85€. it's your jet waiting for you. just skip the traffic.

Kaynak: Helipass, https://www.helipass.com/en/, (03.09.2020)

Bunun yani sira Wingshare platformuna nazaran daha profesyonel olarak goziiken

Wingly platformu da (Sekil 42) benzer bir is modeli ile ilgililere miisait rotalarda ugcak

seyahati ve planlanan ve talebe gore sekillenen sehir bolge turlar teklifleri sunmaktadir.
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Sekil 42: Fransiz Wingly Platformu

y wingly I'mapilot Giftcard Help Login Register

rience private flights
}'local pilots

Kaynak: Wingly, https://www.wingly.io/en, (03.09.2020)

Simple Flying isimli web sitesinde havayolu tagimaciliginda tiyelik ekonomisine
yonelik yayimlanan bir makaleye goére hepimizin TV, medya, spor, muzik vb. gibi
alanlarda bir liyeligimiz bulunurken ve bu bize her seferinde satin alma islemleriyle
ugrasmama ve istedigin zaman kullanabilme gibi kolayliklar saglarken havayolu
tasimaciliginda yolcular i¢in kolaylik, firmalar i¢cin de rekabetten siyrilabilme avantajt
saglayan boyle bir yapinin neden olmadigi sorgulanmakta ve aslinda halihazirda La

Compagnie, SurfAir, JetBlue, Wanderrift gibi firmalarin bu sistemi kullandiklari

belirtilmektedir (Cummins, 2019).

Sekil 43: Hava Tasimaciliginda Uyelik Ekonomisi Ornekleri

We/ Covie N

LE PASS

Kaynak: La Compagnie, https://www.lacompagnie.com/; JetBlue, https://www.jetblue.com/aycj/,
(03.09.2020)
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Sekil 43’te gorselleri verilen Fransiz La Compagnie firmasi “We Love Business”
kampanyasi ile Atlantic seyahati yapan misterileri igin 1 y1l siireli olmak iizere “Pass”
biletler hazirlayarak, bunlar1 20 Pass, 35.0008, 50 Pass 80.000$ ve 100 Pass 150.000$
olacak sekilde fiyat sabitlemesi yaparak, ilgili miisterilerine esnek ve daha uygun
maliyetli ucus imkani tanirken bu imkanin da 6znel olmayarak herhangi biri igin
kullanilabilecegini belirtmektedir (La Compagnie, 2019). Amerikan Surf Air firmas1 ise
tamamen iiyelik ekonomisi modeli ile ¢alisirken yolcularin profiline gore az seyahat
bireysel yolcular igin y1llik 25008 {icret talep ettigi ve ucus basina indirim sagladigi “Surf
Air Express”; sik ugan bireysel yolcular i¢in aylik 1950$ ticretli “All-You-Can-Fly” ve
sirketler/aileler i¢in uygun kisiye Ozel olmayan aylik 5000$ dicretli “Group”
secenekleriyle yolcularia “iiyelik ekonomisi” modelinde hizmet vermektedir (Surf Air,
2019).

Amerikan diisiik maliyetli havayolu tasiyicisi Jet Blue, “All You Can Jet” isimli
kampanyasiyla yolculara tiyelik ekonomisi firsati sunmus, aylik 5998 ticret karsiliginda
yolcularina istedikleri noktalara ucus imkéani saglamis ancak kampanyadan istedikleri
sonucu alamadiklart i¢in kisa bir siire sonra kampanyayi sonlandirmigtir. (Cummins,
2019). Onego isimli bir web sitesi de A.B.D. igerisinde iilke genelinde 76 havalimanini
igeren 29508 aylik ticretli, bat1 kesiminde 14 havalimanini igeren 15008 aylik ticretli, orta
merkezde yer alan 18 havalimaniyla 19508 aylik iicretli ve dogu kesiminde 39
havalimanini igeren 2300$ aylik {icretli 4 farkli paketle ve sisteme ilk kayit ficreti olan
4958 iicretle ABD vatandaslarina iiyelik ekonomisi hizmeti saglarken 2017 yili itibariyle
web sitesinin kapandigi gorulmektedir (McNutt, 2016).

Hava tasimaciligimin dev firmalarindan Amerikan United Airlines, 0yelik
ekonomisi kavramini biraz daha genisleterek miisterilerine uguslarda iiyelik sistemi
seceneginin yani sira, Lounge gibi 6zel alanlarda, bagaj hakkinda hatta ucak i¢i internet
hizmetlerinde ¢esitli segenekler sunarken, Frontier Airlines “Discount Den” ve Spirit
Airlines “$9 Fare Club” adin1 verdikleri iiyelik sistemi ile yolcularina yillik 59,99$ dolar
karsiliginda en uygun biletler/indirimler ve cesitli diger olanaklar1 saglamay1 taahhiit
etmektedirler. Bir bagka farkli 6rnekte ise SkyHi isimli girisimde, aylik $199 dolar
karsihiginda Kuzey Amerika ve Avrupa’daki yaklasik 80 havalimanina 5 sefer olmak

tizere ucus fiyatlarmi sabitleyerek, 0 — 1000 mil (Yaklasik 1600 km) aras1 $35, 1000 —

86



2000 mil arast $75 ve 2000 — 3000 mil aras1 $120 sabit iicretle ugma hakki satin alinan

bir hizmet sunulmaktadir.

Sekil 44: AtlasGlobal Unlimited Kampanyasi

SINIRLARIN OLMADIGI BiR DUNYA

ATLASGLOBAL @ BUSINESS CLASS'TA

UNLIMITED SINIRSIZ UCUS

2.999 Euro'ya” yurt digina istediginiz kadar ucun; AYRICALIG'

b s e \ ‘ ATLASGLOBAL

S5 ndirim ‘ ﬁ'\f UNL'M'TFD _
vl | Atlasglobal Unlimited u;us Paketiyle
mafimom W (4 yurt disina 3.500 USDYye, yurt igine

3.500 TLye 8 ay boyunca sinirsiz ugun.

Kaynak: Atlasglobal, http://atlasglb.com/, (12.20.2019)

Hava tasimaciliginda paylasim ekonomisinin orneklerinden biri olan Tiirkiye
merkezli JETFORME girisimi, “BLABLACAR? girisimine benzer sekilde yolcular ve jet
sahiplerini bulusturan interaktif bir platform olarak hizmet vermekte ve web sitelerindeki
bilgiye gore yaklasik 1000 jet sahibinin katilimiyla 40’in iizerinde iilkeye hizmet
verebilmekte oldugu belirtilmektedir (Jetforme, 2019). Uyelik ekonomisinin Tiirkiye’de
oncii drneklerinden biri olan AtlasGlobal Havayollari’nin Unlimited kampanyas1 (Sekil
44) ile ise sirket, yolcularina 2999 Euro iicret karsiliginda 5 ay boyunca tarifeli ugus
yapilan yurtdisi rotalarina Business Class konforuyla sinirsiz seyahat hakki tanimaktadir

(AtlasGlobal, 2019).

3.2.Arastirmanin Amaci

Bu calismanin amaci, Diinya’da benzer 6ncii 6rnekleri olan ve 2020 yil1 sonrasi
daha yaygin bir sekilde faaliyete gegmesi planlanan gesitli girisimlerin oldugu paylasim
ekonomisi ve iiyelik ekonomisi is modellerini Tiirk sivil havaciligina uyarlayarak, hava
tasimaciligim1 daha popliler ve erisimi kolay hale getiren alternatif segenekler
yaratabilmektir. Bu noktada 6zellikle is amacgli seyahat eden yolculara yonelik olarak
tarifeli havayolu isletmelerinde iiyelik ekonomisine yonelik yeni alternatif modeller
yaratmak; is ve 6zel amacl seyahat edebilecek yolcular i¢in de hava taksi isletmeleri ve

genel havacilik maksatl hava araglari ile de paylasim ekonomisi modeliyle yeni bir is
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modeli olusturmak hedeflenmektedir. Bu hedeflere paralel olarak bu sistemlerin
kullanimiyla kazanilacak aliskanlikla Diinya’nin uzun siiredir giindeminde olan ve ¢esitli
caligmalarla ilk adimlarin1 atmaya basladiklar1 Kentsel Hava Hareketliligi (Urban Air
Mobility) sistemine de gegis siirecine farkindalik yaratilmak istenmektedir.

Hava taksi sektorii profesyonelleri ile yapilan miilakatlardan elde edilen veriler ile
sektor degerlendirmesi yapilmis ve bu verilerin 1s1g1nda bir is modeli 6nerisi sunulmustur.
ATIS platformu, paylasim ekonomisi ve iiyelik ekonomisi temeline oturmus 4 farkli hava
tasimacilig1 alternatifiyle Tiirk sivil havacilik sektoriine yeni bir is modeli sunarak

sektordeki tiim altyap1 en verimli sekilde kullanilmasini amaglamaktadir.

3.3.Arastirmanin Onemi

Uyelik ekonomisi ve paylasim ekonomisi kavramlarinin diinya genelindeki
popularitesinin Tiirkiye’ye de yansimasi ve birgok girisimin de one ¢ikmis olmasina
ragmen akademik anlamda sinirli sayida ¢aligmaya yer verilmekte oldugu ve bunlarin da
siklikla son yillarda yayinlandigi goriilmektedir. Diger yandan Yiiksekdgretim Kurumu
Bagkanlig1 (YOK) Tez Merkezi’nde arsivlenen tezlere bakildiginda isletme Anabilim
Dali agisindan paylasim ekonomisi ve ortaklasa tiiketim konularina agirlikli olarak
tikketici acisindan yaklasan 8 adet yliksek lisans tezine, iiyelik ekonomisi konusu
bakimindan ise 1 adet yiiksek lisans tezine rastlanmistir. Doktora diizeyinde paylasim ve
tiyelik ekonomisi konulu bir teze rastlanamamuistir. Ayrica havacilik alaninda bu konulara
deginen Tiirkiye’de ilk, Diinya’da ise sinirli sayida akademik calismadan biri olmasi
¢alismanin dnemini gostermektedir.

Akademik yaklasimin yani sira, bu ¢aligma ile Tiirk sivil havaciliginda yeni hibrit
is modelleri olusturularak hava tasimaciligin1 daha kolay erisilebilir hale getirerek, Tiirk
sivil havaciliginda 2003 yilinda yasanan serbestlesme etkisine benzer bir etki
yaratabilmek amaglanmaktadir. Bunun yam sira Tiirkiye’de Devlet Hava Meydanlari
Isletmesi’ne (DHMI) gore aktif halde bulunan 56 havalimani icerisinde atil durumda
bulunan ya da ¢ok az kullanilan havalimanlarin1 da bu modellerle aktif hale getirerek
ekonominin i¢ine dahil etmek beklenmektedir. Son olarak giliniimiizde Diinya’nin bir¢cok
yerinde mevcut ¢esitli girisimlerin oldugu, 2020 yil1 sonrasi1 ¢ok daha popiiler olmasi

beklenen bu modellere karsin Tiirkiye’nin de benzer adimlar atarak havacilik sektoriinde
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mevcut konumunu korumasi ve daha gelistirmesine olanak saglayacak yatirimlar
yapilmasina onciiliikk etmek de bir diger hedeftir.

Bu amaca paralel olarak DHMI’nin web sitesinde yayinladigi havalimanlari
karsilastirmali istatistiklerinin yan1 sira DHMI’den 6zel olarak talep edilen diger bilgiler
ile Tiirkiye’de sivil trafige agik 56 havalimaninda 2018 yilina ait “hava taksi” kullanimina

dair asagidaki gibi bir tablo ortaya konulmustur.

Tablo 13: 2018 Y1l Tiirkiye Havalimanlar1 Hava Taksi Istatistikleri

DHMI GENEL iSTATISTIK HAVA TAKSI VE OZEL JET
Havalimanlari . TUM UCAK YOLCU
(Sivil Trafige A¢ik Olanlar) TEMUGAK YOLCU UGAK voLey YUzZDE | YUZDE
Toplam Toplam Toplam Toplam
Adana 41.167 5.630.674 566 1.557 1,37% 0,03%
Adiyaman 2.044 281.036 18 91 0,88% 0,03%
Agr1 Ahmed-i Hani 2.408 326.720 7 18 0,29% 0,01%
Amasya Merzifon 1.419 180.471 28 48 1,97% 0,03%
Ankara Esenboga 119.771 16.740.003 3.860 6.579 3,22% 0,04%
Antalya 191.560 31.703.864 3.315 5.024 1,73% 0,02%
Aydin Cildir(*) 20.427 - - -
Balikesir Koca Seyit 20.219 514.010 1.818 291 8,99% 0,06%
Balikesir Merkez 107 29 23 27,10%
Batman 4.671 665.306 47 175 1,01% 0,03%
Bingol 1.648 225477 14 53 0,85% 0,02%
Bursa Yenisehir 5.207 242,571 900 387 17,28% 0,16%
Canakkale 5.316 229.407 273 204 5,14% 0,09%
Canakkale Gokgeada 76 22 42 28,95%
Denizli Cardak 5.842 656.610 129 160 2,21% 0,02%
Diyarbakir 13.275 2.069.306 78 458 0,59% 0,02%
Elazig 6.971 1.039.178 53 157 0,76% 0,02%
Erzincan 3.657 500.627 16 76 0,44% 0,02%
Erzurum 9.498 1.334.796 64 245 0,67% 0,02%
Eskisehir Hasan Polatkan(*) 5.098 99.331 164 486 3,22% 0,49%
Gaziantep 19.727 2.637.027 1.219 1.371 6,18% 0,05%
Gazipasa Alanya(*) 8.507 1.201.895 99 55 1,16% 0,00%
Hakkari Yuksekova Selahaddin Eyyubi | 1.658 190.666 15 - 0,90% 0,00%
Hatay 9.914 1.325.009 128 322 1,29% 0,02%
Igdir Sehit Biilent Aydin 2.136 289.251 4 15 0,19% 0,01%
Isparta Stileyman Demirel 23.131 172.981 967 1 4,18% 0,00%
Istanbul(*) 775 95.205 9 6 1,16% 0,01%
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Istanbul Atatiirk 464.646 68.346.784 7.659 18.821 1,65% 0,03%
Istanbul Sabiha Gékgen(*) 232.275 34.133.617 4.677 9.726 2,01% 0,03%
Izmir Adnan Menderes 91.447 13.410.378 1.542 2.793 1,69% 0,02%
Kahramanmarag 2.704 334.010 73 274 2,70% 0,08%
Kapadokya 8.144 380.710 1.392 560 17,09% 0,15%
Kars Harakani 4.059 577.562 34 132 0,84% 0,02%
Kastamonu 975 91.592 68 94 6,97% 0,10%
Kayseri 14.633 2.183.847 139 438 0,95% 0,02%
Kocaeli Cengiz Topel 2.100 54.110 1.473 11 70,14% 0,02%
Konya 8.652 1.160.885 320 221 3,70% 0,02%
Malatya 6.645 871.515 63 306 0,95% 0,04%
Mardin 4722 712.775 58 72 1,23% 0,01%
Mugla Dalaman 35.471 4.551.490 3.436 6.444 9,69% 0,14%
Mugla Milas-Bodrum 33.145 4.176.112 4817 10.528 14,53% 0,25%
Mus Sultan Alparslan 3.042 459.863 24 57 0,79% 0,01%
Ordu-Giresun 7.784 1.094.550 263 123 3,38% 0,01%
Samsun Cargamba 13.930 1.735.522 617 278 4,43% 0,02%
Siirt 46 - 16 7 34,78%

Sinop 2.082 179.183 480 14 23,05% 0,01%
Sivas Nuri Demirag 4.220 581.367 204 124 4,83% 0,02%
Sanlwrfa Gap 6.028 856.765 30 117 0,50% 0,01%
Sirnak Serafettin Elgi 3.018 425.345 43 54 1,42% 0,01%
Tekirdag Corlu Atatiirk 22.906 106.207 1.343 184 5,86% 0,17%
Tokat 279 - 108 25 38,71%

Trabzon 27.533 4.028.563 407 824 1,48% 0,02%
Usak 1.665 21.897 107 13 6,43% 0,06%
Van Ferit Melen 14.396 1.547.838 35 64 0,24% 0,00%
Zafer(*) 963 99.395 22 72 2,28% 0,07%
Zonguldak Caycuma(*) 430 24.861 90 4 20,93% 0,02%
TURKIYE GENELI 1.544.169 210.498.164 | 43.382 70.224 2,81% 0,03%

Kaynak: Yazar tarafindan olusturulmustur

Tablo 13’te Tiirkiye’de sivil hava trafigine agik 56 adet havalimaninin toplam
ucak trafigi, toplam yolcu sayisi, hava taksi ve 6zel uguslara ait toplam ugak trafigi ve
toplam yolcu sayis1 paylasilarak, havalimanlar1 bazindan bir karsilastirma yapilmistir.
Turkiye geneli istatistikler degerlendirildiginde havalimanlarimiz 2018 yili itibariyle
yaklasik 1,5 milyon inis kalkisa ev sahipligi yaparken bunlarin yalnizca 43 bin adetinin
hava taksi ve 6zel jetlere ait oldugu, yolcu sayis1 olarak degerlendirildiginde yaklasik 210

milyon yolcunun ise 70 bin kadarinin bu trafik tiiriine ait oldugu ortaya konmus, istatistiki
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anlamda ise hava taksi ve 6zel jet operasyonlarinin tiim ugak trafigi icerisinde %?2,81;
yolcu trafigi iginde ise %0,03’liik bir orana sahip oldugu goériilmektedir. Ulkemizde
kayitlt 43 adet hava taksi isletmesi ve onlara ait 200 adet hava araci olmasina ragmen
hava trafiginde aldig1 payin ¢ok diisiik olmasi, Diinya genelinde artan bir ilgiye ve
dontigsiime sahip hava taksi vb. operasyonlar i¢in oldukg¢a diisiindiiriictidiir. Tablo detayl
incelendiginde ise en yiiksek ucak yiizdesi orani havalimanindaki tiim operasyonlarin
yaklasik %70’ine denk gelen Kocaeli Cengiz Topel Havalimani, %39’una denk gelen
Tokat, %34 ile Siirt ve sirastyla %29 Gokgeada, %27 Balikesir Merkez, %23 Sinop, %21
Zonguldak Caycuma, %17 Kapadokya ve Bursa Yenisehir olurken; Mugla Milas-Bodrum
Havaliman1 %14 ucak trafik payina sahip iken yaklasik %0,25 ile en yliksek yolcu payina
sahip havalimani olarak one ¢ikmaktadir. Hava taksi ve 6zel jet kategorisinde {ilkemiz bu
kadar diisiik paylara sahip iken diger yandan havalimanlar1 performansi veya etkinligi
acisindan da ayr1 bir degerlendirme yapma ihtiyaci s6z konusudur.

Ulkemizdeki Istanbul, izmir, Ankara, Antalya vb. gibi havalimanlar1 disinda kalan
diger havalimanlarinin yolcu ve ucak sayist degerlendirildiginde etkinligi ve performansi
tizerine ¢esitli soru isaretleri siirmekte iken yeni yatirimlarin da devam ettigi, bunlardan
birinin de yilda 3 milyon yolcuya hizmet etmeyi planlayan ve bolgenin en biiyiik
havalimanlarindan biri olmasi beklenen Rize-Artvin Havalimani projesinin de %40’ nin
tamamlandigr ve 2020 yili son c¢eyregi igerisinde hizmete agilmasinin beklendigi
belirtilmektedir (Sandik¢1, 2019). Hem akademik literatiirde Tirkiye havalimanlarinin
performans ve etkinlik degerlendirmesine yonelik yapilan ¢aligmalarda hem de medya
organlarindaki haber, arastirma ve raporlar g6z Oniine alindiginda bircok
havalimanimizin etkinliklerinin oldukg¢a diisiik ve performanslarinin beklenen uzaginda
kaldig1 acik bir sekilde ortadadir. Bu bilgiler 1s181nda ¢alismada ortaya konan modellerin
hava tasimaciligimizdaki bu eksikleri giderebilmek adina da oldukca 6nemli bir katki
ortaya koyabilecegi diisiiniilmektedir.

Tiirkiye’de durum bu sekildeyken Avrupa Birligi Komisyonu “Flightpath 2050”
isimli Avrupa’nin havacilik vizyonunu ortaya koydugu raporda toplumsal ve pazar
ihtiyaglar1 ¢ergevesinde temel amaglar1 asagidaki gibi belirtmektedir (Kallas vd, 2011,
s.13):
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1. AB vatandaglar1 ekonomi, hiz ve kisiye 6zel hizmet konularini dikkate alarak
hareket/ulasim imkanlar1 hakkinda bilgilendirilmesi ve baska hizmetlere de maddi
anlamda erisebilir olabilmesi,

2. AB’deki gezginlerin %90’n1 yolculuklarini 4 saat icinde kapidan kapiya
tamamlayarak, yolcu ve yiikler ulagtirma modlar1 arasinda varig noktalarina kadar
zamaninda ve sorunsuz bir sekilde ulasabilmesi,

3. Uguslar hava kosullarindan bagimsiz olarak planlanan varis saatine gore 1 dakika
icerisinde gelirken, sistem aksakliklara kars1 otomatik ve dinamik olarak yolculugu
yeniden yapilandirma yetenegine sahip olarak 6zel maksatli uguslar: da herhangi bir
meteorolojik ve operasyonel gercevede gerceklestirebilmesi,

4. Hava trafik yonetim sistemi, havalimanlari ile 24 saat verimli bir operasyonla entegre
bir sekilde c¢alisarak her tipten yilda en az 25 milyon havaaracina hizmet
saglayabilmesi,

5. Diger modlar ve ilgili hizmet ve baglantili tesislerle iligkili olan Havalimanlari,
heliport ve tlirevlerini iceren kapsamli bir altyap1 sisteminin gelistirilmesi,

Avrupa Birligi Komisyonu’nun 7. Cer¢eve Programi Ulasim alt baslig1 altinda
destekledigi projelerden biri olan Piwek ve Wisniowski’'nin 2016 yilinda yaptiklar
projede kiiciik ucaklar ve yerel/bolgesel havaalanlar1 kullanarak, ticari ucus veya hizl
tren baglantist olmayan bolgelerde kara trafigini de hafifletecek “SAT (Small Air
Transport)” isimli sistem tasarimlari ile AB i¢inde hizli seyahat imkani saglanabilecegi
ve ozellikle sistemin “AB 2050 Vizyonu hedeflerinden biri olan 4 saat igerisinde kapidan
kapiya ulasim (d2d-4h)” hedefi i¢in gelecek vizyonunun en énemli unsurlardan biri haline
gelebilecegini belirtmektedirler. SAT sistemi Jenkinson ve digerlerinin 1999 yilinda
yayinladiklari kitapta belirttikleri ulasim modlar ile ilgili grafikte (Sekil 45) belirtilen
“kisa mesafe farkini” hedefleyen, erisilebilir ve mali agidan karsilanabilir yiiksek hizli
Avrupa i¢i bir ulastirma secenegi sunmak hedeflenmektedir (Piwek ve Wisniowski, 2016,

5.342).
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Sekil 45: Bouladon’un (1967) Ulastirma Farklari/A¢iklari

10 —1 Ugak
Otobiis
Rayli Sistem
1.0 Uzun Mesafe Farki

Arag

\
. Kisa Mesafe Farki
Yirime

Toplam Seyahat Siresi (Saat)

Yaya Farki

T T T 1
0.1 1.0 10 100 1,000 10,000

Toplam Mesafe (Mil)

Kaynak: Piwek, K., & Wisniowski, W. (2016). Small air transport aircraft entry requirements evoked by

FlightPath 2050. aircraft engineering and aerospace technology: an International Journal, s.342.

Piwek ve Wisniowski’nin (2016) tasarladiklar1 SAT sistemindeki temel amag
yaklagik 2500 havalimani vb. tesis ve 4-19 yolcu kapasiteli ugaklar1 kapsayan tiim mevcut
havalimanlar1 arasindaki baglantiy1 ve ugak filosunu talep dogrultusunda genisleterek,
kapidan kapiya yolculugu miimkiin olan en kisa siirede tamamlamak iken sistem
asagidaki farklari/agiklari dikkate alarak olusturulmustur:

e Giinliik 400 km ve {izeri araba yolculugu, yolculuk maliyetlerinin yani sira konaklama

ve deger maliyetlerini de igerebildigi i¢in is insanlar igin uygun/etkili olmaktan

uzaklasmakta,
Cg = Ceravel(d) + Vi X Tiraper(d)
C4 = Genellestirilmis Maliyet, Ciraver = Ulasim Maliyeti, d=
Katedilen Mesafe

Vi, = Zamanin Degeri, T yrqrer = Ulasim Zamani

e Sistem yolcularin, yukarida formiilii verilen genel ulasim maliyetlerini en aza
indirgeyecek ulagtirma modunu sececegi varsayimmna dayanirken yolcunun
yukaridaki formiilii baz alarak ulastirma modu tercihini yaptig1 diistiniilmektedir.

e FP6 EPATS proje kapsaminda yapilan tahminlere gére 2020 yilinda arag¢ trafiginin
%?7’sini SAT sistemine kayacagi ve bunun toplamda 89.000 kii¢iik ugak (4-19 yolcu)
ve yilda 40 milyon ugus anlamina geldigi belirtilirken 2035 yili itibariyle SAT
sisteminin Avrupa ulagim sisteminin Onemli elementlerinden biri olacagi ve
yolcularin araba seyahati yerine SAT sistemini tercih edecegi 6ngoriilmektedir.

Avrupa’da bireysel hava tasimaciligi sisteminin tarihsel, ekonomik, teknolojik ve

politik sebeplerle tam olarak gelisemedigi, bireysel tagimacilikla aklimiza gelen is jeti
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kullanim1 da oldukga yiiksek maliyeti sebebiyle ¢ok az kisi tarafindan kullanilabilirken,
genel havacilik ise daha ¢ok egitim ve eglence amaciyla gorerek ucus sartlarina (IFR)
sahip ucaklarla gerceklesmesi sebebiyle meteorolojik ve operasyonel sartlara ¢cok elverisli
olmadigi bilinmektedir (Le Tallec ve Harel, 2012, s.4). Bu dogrultuda AB Komisyonunca
yaklagik 4.5 milyon avro bir biitce ile desteklenen PPlane (Kisisel Hava Tasimacilig)
projesinin amaci AB igerisinde mevcut ve gelecek (2030 ve sonrasi) ulastirma
sistemlerine alternatif bir 6neri olarak (Sekil 46) kisisel hava tasimaciligini (Personal Air
Transport Systems — PATS) arastirmak, tanimlamak ve evrimlestirebilmektir (Cordis,
2013, s.1). Pplane sistemi tam otomasyonlu (insansiz/pilotsuz), elektrik enerjili, talep
tizerine isleyen ve yer destekli bir bireysel hava tasimaciligi sistemi 6nerisi sunan;
karayolu trafiginde sikisiklig1 azaltmay1 ve hava tasimaciligin1 daha erisilebilir kilmay1

amaglayan hava tagimaciliginda yeni bir paradigma olarak tanimlanmaktadir (Cordis,

2013, 5.6).

Sekil 46: Kombine Tasimacilik Icerisinde PPlane Sistemi

High speed train - —
Alrliner —
Bus/Tram/Train/PRT iy,
PPlane -

ZipCar —

Kaynak: Le Tallec, C., Joulia, A., & Harel, M. (2012). A personal plane air transportation system-The
PPlane project. In 11th AIAA Aviation Technology, Integration, and Operations (ATIO) Conference,
including the AIAA Balloon Systems Conference and 19th AIAA Lighter-Than (p. 6965), s.4.

3.4.Arastirmanin Kapsami ve Kisitlari

Havacilik sektoriinden bagimsiz olarak giiniimiizde diinya genelinde UBER

(ulasim sebekesi) vb. sistemlerle paylasim ekonomisi, NETFLIX (yayin hizmeti) vb.
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sistemlerle de iiyelik ekonomisi gibi kavramlar popiiler hale gelmis, bu kavramlar
Tiirkiye’de de karsiligini bulabilmistir. Diinyadaki bu gelismelere paralel olarak,
havacilik sektorii de ilgili ekonomilerin birer uygulama alani haline gelmis ve Jettly,
Airly, Surf Air gibi bazi 6ncli uygulamalar havacilik sektoriinde de faaliyetlerine
baslamislardir. Bu dogrultuda kavram olarak Tiirkiye’de uygulanan ancak havacilik
sektorili 0zelinde ¢ok az sayidaki girisim (Atlasglobal — unlimited) disinda 6ne ¢ikmayan
paylasim ve tiyelik ekonomilerinin, Tiirkiye sivil havaciligina uyarlanmasi tez konusunu
olusturmaktadir. Bu dogrultuda paylasim ve iiyelik ekonomisine yonelik temel kavramlar
tizerinden, Diinya genelinde Oncii 6rnekler de degerlendirilerek ilgili modellerin Tiirk
sivil havaciliginda uygulanabilirligi ve etkisi lizerine degerlendirmeler yapilacaktir.
Paylasim ekonomisi ve {lyelik ekonomisin diinya genelinde cesitli gilincel
ornekleri mevcut iken ve hizla yayilmakta iken bu konu ile ilgili akademik anlamda
yapilan ¢alismalarin sayis1 sinirlidir. Bunun yani sira havacilik sektoriinde uygulanmasina
dair herhangi bir akademik ¢alisma yer almamaktadir. Bu durumun aragtirmanin teorik
bolima igin bir kisit olusturmanin yani sira, literatiire katki anlaminda da bir firsat
sundugu diisiiniilmektedir. Son olarak, arastirma sirasinda hem havacilik sektoriine 6zgii
zorlukla hem de 2019 Aralik ayi itibariyle Diinya genelinde yayilan Covid-19 Pandemisi
sebebiyle cesitli kisitlarla karsilagilmis, bu sebeple arastirma yonteminde kullanilan
miilakatlar uzaktan (goriintiilii gorlisme, telefon goriismesi ve e-mail) goriisme seklinde

gerceklestirilmek zorunda kalinmustir.

3.5.Arastirma Y ontemi

Arastirma tasarimi sirasinda Tiirk Hava Tasimaciligi sisteminde Hibrit Is Modeli
olarak One siiriilen model kapsaminda sistemin tedarikg¢ileri agisindan Hava Taksi
firmalarinin  yoneticileriyle derinlemesine miilakat yapilarak, literatiir taramasi,
Diinya’daki gelismeler ve elde edilen veriler sonucunda da sistemi ifade etmek adina bir
demo simiilasyon/uygulama yapilmasi hedeflenmistir.

Calismada kullanilan, nitel aragtirmalarin sik kullanilan yontemlerinden biri olan
miulakat, 6nceden belirlenen birtakim sorularin belli bir diizen ger¢evesinde goriisiilene
sorularak cevaplarin alinmasina yonelik kullanilan; sorularin diizeni ve tiirline gore

yapilandirilmis, yart yapilandirilmis ve yapilandirilmamis olmak tizere 3 ¢esidi olan bir
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yontemdir (Boke, 2014). Yari yapilandirilmig miilakat yontemi ile Tirkiye’de Sivil
Havacilik Genel Miidiirliigii tarafindan tescillenmis Hava Taksi firmalarinin yoneticileri
evren olarak sec¢ilmis ve hemen hemen ilgili tiim firma ve yoneticilere ulasilarak

goriismeler yapilmaya gayret edilmistir.

3.5.1. Arastirmanin Tasarimi ve Modeli

Son yillarda diinya genelinde artan uygulamalariyla iiyelik ekonomisi ve paylasim
ekonomisi temelli is modelleri dikkat cekici hale gelmektedir. Uriin veya hizmet alaninda
faaliyet gosteren birgok sektdrde cesitli girisimlerin ortaya ¢iktigi goriilmekte ancak
yogunlugun daha ¢ok hizmet sektoriinde oldugu, bunda da bas1 ¢eken sektorlerde Uber,
BlaBlaCar vs. gibi orneklerle ulasim sektorii oldugu sdylenebilir. Ulasgim sektoriinde
oldukga popiiler hale gelen bu is modelleri, temelde karayolu tasimaciligi odakli olmakla
beraber diger ulastirma modlarinda da drneklerinin ortaya ¢iktig1 veya ¢ikmasinin yakin
oldugu kabul edilmektedir. Bu ¢alismada da diinyada sayili da olsa cesitli girisim
ornekleri olan paylasim ve liyelik ekonomisi temelli modellerin literatiir taramasi ve
gorlismeler sonucu elde edilen verilerin 1518inda hava tasimaciligina uyarlanabilmesi
amaciyla bir model Onerisi gelistirilmistir.

Calisma stirecinde arastirma problemi belirlendikten sonra sirasiyla paylasim
ekonomisi, iiyelik ekonomisi ve hava tasimacilig1 sektorleriyle ilgili literatiirler taranip
konuyla ilgili temel teorik altyapir olusturulmustur. Literatiir arastirmasi sirasinda
paylasim ve lyelik ekonomisi temelli uygulamalar da dikkate alinarak incelenmis,
ulastirma ve havacilik 6zelinde az sayida olan girisim de degerlendirilmistir. Diger
yandan Tiirkiye sivil havacilik sektorii detayli bir sekilde incelenerek ikincil veri
kaynaklart araciligiyla havalimanlari, havayolu ve hava taksi isletmelerinin
etkinlik/performanslari ortaya konmustur. Elde edilen tiim bu teorik, istatistiki bilgiler ve
uygulama Ornekleriyle birlikte paylasim ve iiyelik ekonomisinin Tiirkiye havacilik
sektoriinde uygulanabilmesi amaciyla kullanilmast planlanan  model/platform

olusturulmustur.
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Sekil 47: Arastirmanin Tasarimi

Aragtirmanin Problemi

uygulanabilir mi?

Paylasim ve Uyelik ekonomisi is modelleri hava tasimaciliginda

Literatiir Taramasi Payla§|m Hava . Uyel|k. .
Ekonomi Tasimacilig Ekonomisi
P . - Hava Hava -
Uygulama Ornekleri [ Diger [ Tasimacilig ] [ Tasimacilig ] Diger
Hava Taksi Hava Taksi
Arasgtirma Siireci Yoneticileri ve Yéneticileri ile
Brokerlarla Gorlisme Goriisme

Modelin Onerisi

Model/Platform
Onerisi

3.5.2. Arastirma Evreni ve Orneklemi

Tiirkiye’de Sivil Havacilik Genel Miidiirligii'nce tescillenmis ve tescil bilgisi

yaymlanmis Hava Taksi Isletmeleri (Tablo 14) yoneticileri/profesyonelleri ve sektorde

aract/broker olan c¢alisan hava taksi uzmanlar1 ¢alismanin evrenini olusturmaktadir.

Arastirmada olasilikli olmayan, amacli 6rneklem yontemi tercih edilmistir.

Tablo 14: SHGM Ruhsatli Hava Taksi Isletmeleri

ISLETMENIN ADI RUHSAT MERKEZ
NO

1. SANCAK HAVAYOLLARI AS. TR AT 002 Istanbul
2. THK GOKCEN HAVACILIK IKTISADI ISLETMESI TR AT 003 Ankara
3. GENEL HAVACILIK A.S. TR AT 008 Istanbul
4, SETAIR HAVA TASIMACILIGI VE HIZMETLERI A.S. TR AT 010 Istanbul
5. BONAIR HAVACILIK TIC. VE SAN. A.S. TR AT 014 Istanbul
6. RED STAR HAVACILIK HiZ. A.S. TR AT 015 Istanbul
7. SKY LINE ULASIM TIC. A.S. TR AT 016 Ankara
8. ZORLU AIR HAVACILIK A.S. TR AT 022 Istanbul
9. NUROL HAVACILIK A.S. TR AT 025 Ankara
10. ARKASAIR HAVACILIK VE TICARET A.S. TR AT 030 Izmir
11. SUPER AIR HAVA TASIMACILIGI A S. TR AT 031 Istanbul
12. NETA YONETIM DANISMANLIK HAVACILIK HIZMETLERI | TR AT 036 Istanbul

AS.
13. AIRENKA HAVA TASIMACILIGI A S. TR AT 037 Istanbul
14. KAAN HAVACILIK SANAYI VE TiC. A. S. TR AT 038 Istanbul
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15. AK HAVACILIK VE ULASTIRMA HIZMETLERI A.S. TR AT 042 Istanbul
16. PAN HAVACILIK VE TICARET A.S. TR AT 044 Istanbul
17. CENGIZ HAVACILIK A.S. TR AT 045 Istanbul
18. TAV HAVACILIK A.S. TR AT 050 Istanbul
19. SARP HAVACILIK LOJISTIK TURIZM SANAYI VE TIC. A.S. | TR AT 052 Eskisehir
20. FIBA AIR HAVA TASIMACILIK VE HIZMETLERI A.S. TR AT 053 Istanbul
21, ADO HAVACILIK A.S. TR AT 054 Antalya
22. TAHE HAVACILIK DANISMANLIK YATIRIM TAAHHUT | TR AT 057 Istanbul
TICARET A.S.
23. LIMAK HAVACILIK ILETISIM EGITIM TICARET A.S. TR AT 060 Ankara
24. KUGU HAVACILIK VE TURIZM A. S. TR AT 061 Istanbul
25. KORFEZ HAVACILIK TURIZM VE TICARET A.S. TR AT 062 Istanbul
26. BURHANETTIN KAYA HAVACILIK VE TICARET A.S. TR AT 064 Istanbul
27. JETGLOBE HAVACILIK TASIMACILIK VE TICARET A.S. TR AT 065 Istanbul
28. ATP HAVACILIK TiCARET A.S. TR AT 066 Ankara
29, PORT SIVIL HAVACILIK A.S. TR AT 067 Istanbul
30. CINER HAVA TASIMACILIGI A.S. TR AT 068 Istanbul
31 REC HAVACILIK TASIMACILIK TURIZM VE TICARET A.S. | TR AT 072 Ankara
32. PALMALI HAVA TASIMACILIGI A.S. TR AT 073 Istanbul
33. HAVACILIK TASIMACILIK VE TiCARET A.S. TR AT 075 Ankara
34, MNG JET HAVACILIK A.S. TR AT 077 Istanbul
35. MARMARA SINAI VE TICARI YATIRIMLAR A.S. TR AT 078 Istanbul
36. S.0.S HAVACILIK SANAYI ve TICARET A.S. TR AT 081 Istanbul
37. OZEK HAVA TAKSI ISLETMECILIGI ve TICARET A.S. TR AT 083 Bursa
38. VIZYON HAVACILIK SANAYI VE TICARET A.S. TR AT 085 Ankara
39. MC HAVACILIK A.S. TR AT 086 Istanbul
40. ALPTEKNIK HAVACILIK SANAYT VE TICARET A.S. TR AT 087 Ankara
41, ZIVER AIR HAVACILIK VE INSAAT SANAYI TICARET A.S. | TR AT 088 Ankara
*En Son Giincelleme: 02.06.2020

Kaynak: SHGM, Havacilik Isletmeleri,
http://web.shgm.gov.tr/documents/sivilhavacilik/files/havacilik isletmeleri/Hava_ Taksi isletmeleri.pdf,
(28.06.2020)

3.5.3. Veri Toplama ve Analiz

SHGM Web sitesindeki bilgiye istinaden Tiirkiye’de tescilli 41 Hava taksi firmast
oldugu goriilmiistiir. Firmalarla goériisme yapmak adina yapilan aragtirmada bunlarin 12
tanesine herhangi bir iletisim ya da erisim imkani bulunamamistir. Bu 12 firmanin
profiline bakildig1 zaman ise agirlikli olarak hava taksi tescili almis olmalarina ragmen
ya sadece patron/is adaminin sahsi kullanimi i¢in faaliyet gosteren firmalar oldugu yani

ticari herhangi bir faaliyette bulunmadiklart goriilmektedir. Geriye kalan 30 firmaya da
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sirastyla e-posta, sosyal platformlar (Linkedin) ve telefon araciligiyla ulasilmaya
calisilmig, hemen hepsi ile iletisim kurulmus ve miilakat i¢in randevu talep edilmistir.
Ilgili firmalarm bir kismu ticari hava taksi faaliyetleri disinda faaliyetleri oldugunu (hava
ambulans, sahsi kullanim ya da ugak bakim hizmetleri vb.) belirttikleri i¢in arastirma
evrenine uygun olmadiklart gériilmiistiir. Bir kisim yonetici ise miilakat ile ilgili randevu
taleplerine ya hi¢ geri donmemis ya da olur vermesine ragmen uygun bir zaman dilimi
yaratilamamistir. Bu sebeple toplam 15 firmadan 16 yonetici ile miilakat
gergeklestirilebilmistir. Bunun yani sira, sektorde ¢esitli kademelerde ¢alismis, hava taksi
sektorlinde de tecriibe sahibi olan ve su an broker (araci) olarak c¢alisan 4 uzman da
calismaya katki saglamistir.

Arastirmaya destek veren katilimcilarin, bir baska ifade ile hava taksi firmalarinin
merkezlerinin cogunlukla Istanbul olmasi, kendi is tempolarmin yogunlugu ve 2020 yili
basindan bu yana tiim diinyay1 etkisine alan Coronavirlis pandemisi* sebebiyle
derinlemesine goriisme yontemleri farklilik gostermistir. 1 yoOnetici ile bir mobil
uygulama araciligiyla goriintiili goriisme gerceklestirilmis, 16 yonetici ile telefon
goriismesi gergeklestirilmis ve bu 17 gorlisme kayit altina alinmis; 3 yonetici ise sorulara
yazili cevap vermek istediklerini belirttikleri i¢in ¢alismaya e-posta iizerinden yazil
sorulara cevaben katki saglamislardir. Miilakatlarin ilk 24.12.2020 tarihinde yapilmis
olup, kalan miilakatlarin yaklasik %80°ni 2020 Mart-Nisan aylarinda gerceklestirilmis ve
toplamda yaklagik 6,5 saatlik ses kaydi elde edilmis olup miilakatlara iligkin detaylar

asagidaki tabloda verilmistir.

Tablo 15: Katilimc1 Goriisme Detaylart

KATILIMCI . . , . .
KOD KURUM TARIH GORUSME YONTEMi TOPLAM SURE
K1 HAVA TAKSI 24.12.2019 GORUNTULU GORUSME | 23:07

K2 HAVA TAKSI 26.12.2019 TELEFON 19:17

K3 HAVA TAKSI 07.01.2020 E-POSTA

K4 HAVA TAKSI 09.01.2020 E-POSTA

K5 HAVA TAKSI 03.03.2020 TELEFON 13:45

K6 HAVA TAKSI 04.03.2020 TELEFON 13:42

4T.C. Saglik Bakanligi, “Yeni Koronaviriis Hastaligi (COVID-19)”, https://covid19bilgi.saglik.gov.tr/tr/,
(04.08.2020)
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K7 HAVA TAKSI 04.03.2020 TELEFON 19:57
K8 HAVA TAKSI 26.03.2020 TELEFON 17:01
K9 HAVA TAKSI 26.03.2020 TELEFON 19:00
10 HAVA TAKSI 27.03.2020 TELEFON 10:21
K11 HAVA TAKSI 31.03.2020 TELEFON 16:29
K12 HAVA TAKSI 02.04.2020 TELEFON 11:24
K13 HAVA TAKSI 10.04.2020 TELEFON 16:21
K14 HAVA TAKSI 12.04.2020 TELEFON 30:18
K15 HAVA TAKSI 13.04.2020 TELEFON 16:58
K16 HAVA TAKSI 17.04.2020 E-POSTA -

K17 BROKER 13.04.2020 TELEFON 41:20
K18 BROKER 22.04.2020 TELEFON 17:24
K19 BROKER 23.04.2020 TELEFON 32:37
K20 BROKER 01.05.2020 TELEFON 64:16

Nitel arastirmalarda doygunluk, bir bagka ifade ile katilimci sayisi, aragtirmanin
basarisinda en anahtar unsurlardan biri iken literatiirde bu sayinin ne olmasi gerektigine
dair bir rehber dokiiman veya akademik calismaya ¢ok fazla rastlanmamasi sebebiyle
Guest, Bunce ve Johnson 2006 yilinda yaptiklar1 g¢aligmayla olasilikli olmayan
yontemlerdeki orneklem sayisiyla bu ihtiyaca cevap aramislardir. Yapilan ¢alismada,
nitel calismalarin ¢ok agirlikli olarak arastirmamizda da kullanilan amagli 6rneklem
yontemi Uzerine insa edildigi belirtilerek olasilikli olmayan yontemlerde katilimct
sayisina yonelik derledigi literatiire gore; etnografik caligmalarda 30-60 katilimer
arasinda bir 6neri s6z konusu iken, fenomenolojik ¢alismalarda 6-25 katilimct arasi bir
say1 Onerisinde bulunuldugu belirtilerek kendi yaptiklari calismada en az 12 katilime ile
nitel arastirmanin doygunluga ulastifi sonucuna vardiklarini belirtmislerdir (Guest,
Bunce ve Johnson, 2006, s.74). Nitel arastirma perspektiflerinden olan etnografik ve
fenomenolojik yontemleri agiklamak gerekirse, etnografik yontemler en 6zet haliyle
sosyolojik ve tliketici arastirmalar1 alanlarinda daha ¢ok kullanilan ve grup kiiltiiriinii
aciklama amaci giiden antropolojik c¢aligmalar iken; fenomenolojik yontemler ise
olgubilim olarak da bilinen bireylerin tecriibelerini degerlendirmek adina kullanan felsefe

temelli ¢aligsmalardir (Dedeoglu, 2012, s.85).
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Sekil 48: NVIVO Programi Proje Haritasi
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Kaynak: Yazar tarafindan olusturulmustur.

Toplamda 17 miilakatta yaklasik 6,5 saatlik bir ses kaydi edilmis ve miilakatlardan
elde edilen ses kayitlar1 yazili hale doniistiiriilmiis ve e-posta ile alinan diger 3 goériisme
ile birlikte toplam 20 adet transkripsiyon ENVIVO 12 demo programi araciliiyla analiz
edilmigtir. Sekil 48’de de goriildiigii iizere 20 transkripsiyon detayli bir sekilde
incelenerek 3 ana baslikta 23 kodlama ile hiyerarsik bir kodlama agaci olusturulmus ve

ona gore degerlendirilmistir.
3.6.Arastirmanin Bulgulari ve Yorum

Aragtirma yontemi kapsaminda nitel veri analizi ile edilen verilerin

degerlendirilmesi NVIVO 12 programi aracilifiyla yapilmis, program araciligiyla
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kodlanan ve kategorize edilen verilerde en c¢ok kullanilan kelimelerin olusturdugu

“kelime bulutu” Sekil 49’da verilmektedir.

Sekil 49: Goriisme Analizi Kelime Bulutu
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Kaynak: Yazar tarafindan olusturulmustur.

Nitel veri analizi sirasinda transkripsiyonlar degerlendirilirken bir Onceki
boliimde bahsedildigi tizere kodlamalar yapilmis, buna gore 3 ana yapiya sahip hiyerarsik
bir aga¢ olusturulmustur. Bu boliimde ilgili ana yapilara dair detaylar tek tek verilerek

degerlendirme yapilacaktir.

3.6.1. Hava Taksi Sektorii Genel Degerlendirme

Katilimecilarla yapilan goriismelerde katilimcilarin neredeyse tamaminin sektorde
uzun yillar tecriibe sahibi olan ve kendi terimleri ile “airline” (havayolu isletmeleri)
tecriibesi de olan profesyoneller olduklar1 g6z 6niinde bulundurularak miilakatin girisin
genel anlamda havacilik sektorii ile ilgili de fikir aligverisi s6z konusu olmustur.
Caligmanin yapisina 11k tutmast adina da havacilik sektorii ile ilgili asagidaki

katilimcinin beyani oldukga dikkat ¢ekicidir:

(K1): Iddia ile séyliiyorum bunu, bu konu iizerine kafa patlatmis biri olarak,
mesela Diinya’da havacilik kadar regiile (diizenlenmis) bir tane daha is kolu

daha duymadim, bilmiyorum, tip dahil. Ciinkii ¢ok pahali insanlarin, ¢ok
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pahali islerin, giindelik kayiplarin milyonlarca dolarlik rakamlarla
bahsedildigi bir alan oldugu icin regiile edilmeleri ¢ok dogal. Agwr kalite

kontrol sistemleri altinda, agir emniyet sistemleri altinda ¢aligiyorlar.

Yukaridaki alintida, K1’in de belirttigi {izere, havacilik sektorii bilinen birgok
sektorden farkli olarak gercevesi ¢cok net sinirlarla ¢izilmis ve ¢er¢evenin i¢ine konulacak
fotograflarin bile detaylarma 6nceden karar verilen bir sistemler bitunudur. Bu sebeple
havacilik sektoriinde bilinen operasyonlarin ve is modellerinin 6tesinde yeni modeller ve
girisimler yaratmanin da oldukc¢a iddiali bir girisim olacagi sOylenebilir. Diger taraftan
ise, ticari hava tagimaciligi faaliyetleri olarak genelleyebilecegimiz tarifeli hava
tagimacilig1 operasyonlar1 haricinde kalan havacilik faaliyetlerinin detaylar1 ¢ok fazla

bilinen bir yapiya sahip olmadig1 da ortadadur.

(K20): Oncelikle uilkemizde en biyuk problem hava taksi sektériiniin net
bir karsihgr olmamasi. Neden olmamasi; iilkemizin bulundugu sartlardan
dolay1 hava taksiciligin normal taksicilik olarak bakildigi zaman lokal olarak
konugursak, bir aracin kiralanip bir noktadan baska bir noktaya sizi tagimasi,
kargo tasimasi. Hava taksiciligin icerisinde sadece kisi veya iiriinler olarak
siiflandirmamak lazim, icinde her sey olabilir. Biraz daha ozel olarak
tasarlanmiyor. Ornek veriyorum, ucus sartlarinda miimkiinati varsa
Ingiltere’den ABD ’ye gitmek istiyorsaniz, bu sizin segenekleriniz dahilinde
konforunuzun ya da aldiginiz liiks hizmetlere siz karar verip, bir noktadan bir
noktaya gitmenize yarayan bir sistem. Hava taksicilik de bunu VIP olarak
sunarak, sizin istekleriniz dogrultusunda sekillenmesini saglayan bir arag
diyelim. Yani benim goziimde bu tabi ki. Ancak genel ¢er¢eveye baktigimizda
da hava taksicilik bir kiginin bir noktadan bir noktaya ulagmast igin saglanan,
vapilan destek hizmeti. Hava taksi kesinlikle talebe, rotaya vb. her seye gire

ayri sekilleniyor.

Hava tasimacilig1r sektoriinde ¢alisan bazi ¢alisanlarin dahi ‘“hava taksi”

kavramina yonelik bilgi eksikligi / karmasasinin oldugu bilinirken, ¢alismada bu eksigi
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kapatmak adina “hava taksi” kavraminin bir tanimin1 vermek faydali olacaktir. Sivil
Havacilik Genel Miidiirliigii’niin Ticari Hava Tasima Isletmeleri Yonetmeligi (SHY-6A),
Tanimlar Madde 4°te verildigi lizere “En fazla on dokuz koltuk kapasitesine sahip hava
araclart ile ticari hava tasimacilig1 yapan isletmeleri”, en 6z haliyle Hava Taksi Isletmesi
olarak yetkilendirilmektedir. Hava taksi faaliyetlerinin ¢ergevesi hukuki ve teorik olarak
belirlenmis olsa da uygulama anlaminda sikintilar yasandig1 da bilinmektedir. Hava taksi
sektoriinde 10 yi1l1 agkin tecriibesi oldugunu aktaran katilimcinin asagidaki beyanlar1 bu

anlamda dikkat cekicidir:

(K15): Tiirkiye’'de operatir ve ucak sayisimin yetersizligiyle beraber, azlig
ve azligindan ziyade genelde hava taksilerin TC bayrakli olmasindan dolay:
bazi destinasyonlarina u¢ma noktasinda bazi dezavantajlart oluyor. Yani
hava taksinin dezavantaji bu tip platformlarda tek yonlii trafigi alabilmesi,
doniis trafigini bulamama ihtimalidir her zaman. Bu sebeple yolculara
genelde gidis doniis ucagin tiim masraflart ve kar marji eklenerek fiyat
soylenir. Tiirkiye’de hava taksi firmalar: genelde ¢cok profesyonel degildir,
genelde biiyiik gruplarin ve is adamlarinin ozel jetlerini barindiran sirketler
olarak kurulurlar, daha sonradan maliyetleri diisiirme amach yolcu
tasimaciligina heves edilir, bunun da altyapist yeterli olmadigi icin know-
how’u (teknik bilgi) olmadig1 icin, cok basarili olmaz, oraya dogru
gitmezler, bircogu da zaten bilmez. Hava taksilerde genelde yoneticiler
pilotlardir. Bu ticari anlamda hava taksinin gelismesini engelleyici bir sey,
ancak diger yandan pilotlarin yonetimde olmasi, pilotlari koruma altina da
alan bir sey. Yani onlar canlart istedikleri zaman istedikleri seyi
yapabilecekleri alan bulabiliyorlar, ticariye yonelmeyebiliyorlar. Ancak
yonelmek istedikleri anda da o know-how (teknik bilgi) onlarda
olmayabiliyor; yani ugag: tanimak, teknik anlamda bilmek ayri bir sey, ticari
anlamda yiik yolcu bulmak ve bunu pazarlamak bambaska bir sey, genel

anlamda en biyuk problem budur.
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Hava taksi sektoriinde yukaridaki aciklamalardan da anlasilacagi {izere
uluslararas1 ve ulusal otoritelerin teknik ve teorik olarak belirledigi unsurlar disinda
uygulama alaninda yasanan sikintilar hem operasyonel hem de ticari boyutlarda farklilik
gosterebilmektedir. Operasyonel boyutla ilgili “know-how” biiyilik 6nem tasirken, slirecin
ticari olarak yonetilmesi ya da pazarlanmasi da bir baska 6nemli nokta olarak goze
carpmaktadir. Bu noktada ise “Brokerlik” kavrami ortaya ¢ikmaktadir. Kavrama dair

katilimcilarin aktardigi detaylar ise asagidaki gibidir.

(K18): Kendi filomuz yok ancak yillik anlasma yaptigimiz bazi
operatorlerden, sadece bizim pazarlamasin yaptigimiz ugaklarimiz var, su
an oénemli bir firmanin ugagi bizde mesela. Daha once baska bir firmanin
ucagini kiraliyorduk, boyle degisiyor yani. Ihaleye ¢ikiyoruz, ihalede haklart

alan pazarlamaya devam ediyor, béyle diisiinebilirsiniz.

(K19): Biz broker degiliz, direkt saglayiciyiz. Kendimize ait ugaklarimiz var.
Avinode diye bir sistem var; simdi biz direkt saglayiciyiz, havayolu firmasi
olarak gec¢iyoruz, brokerlar genelde bizden kiralyyor, bunlar agirlik Dubai
merkezli oluyor, orada daha c¢ok talep oldugu icin. Brokerlarla
goriistiigiimiiz bir sistem var Avionode diye, bu sisteme kayit iicretli, yiiksek
rakamlar odeniyor. Bu sistem iizerinden brokerlarla havayollar: direkt
iletisim kurabiliyorlar. CUNKU brokerlarin portfoyii daha biiyiik oluyor,
arabulucu gibi bir sey diyebiliriz, miisteri portfoyii yiiksek/genis oluyor.
Brokerlar operasyonla; bakimla, teknik kistmla, ekiple vb ugrasmiyor,
sadece miisteri ile irtibat kuruyor.

Ekstrem bir sektér bu hava taksi, 6zellikle Ortadogu Dubai vs. tarafinda.
Ornek vereyim, bu taraftaki arkadaslart seyhler vs., bunlarin sahin merak:
var. Kus almaya gidiyorlar Mogolistan, Ozbekistan’a. Bunun i¢gin bir ucak
kiralamak istiyorlar, brokera séyliiyorlar. Broker donecegim size diyor, bizi
ariyor, ya da avinode’dan teklif génderiyor, orada miisaitlik durumlarin
gortiyor ¢uinkii, iste 60-70 bin dolar misal veriyorum, biz de ona hesap yapip

kendi teklifimizi sunuyoruz, kabul edildigi takdirde ugus gerceklesiyor.
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Broker arabulucu gibi, biz de <hava taksiler> havayolu gibi ¢alistyoruz

aslinda sistemde.

(K20): Ashinda ben kiralama ve satin alma ve dahil olmak iizere buna
yardimci olan bir aract uzmanim. Bunun karsiliginda ne oluyor, satici ve
aliciyt bulusturma noktast gibi bir sey oluyor. Sizin Urlnleriniz var ya da
birey olarak bu noktadan bu noktaya gitmek istiyorsunuz, bana diyorsunuz ki
yvardimci ol; ben kendi portfoyiime bakarak sizin isteklerinize uygun,; bunun
en biiyiik seyi maliyettir, maliyete uygun, isteginize uygun arag¢ bularak bu
hizmeti saglayan kisiyim aslinda.

Bu da brokerlik demek, neden o6yle adlandiriliyor, ¢iinkii bir piyasa var,
piyasada binlerce ucak goziikse de o kadar ucak yok; ¢unki sizin bélgenizde
sizi destekleyici olan firmalar var, bunlar nedir X ve Y firmasi. Sizin
maliyetinizin minimum edilmesi lazim ki hem brokerin para kazanmasi lazim
hem de kullanicimin en diisiik maliyette en iyi hizmeti almasi lazim. Bu da
jeopolitik konumunuzla ve sizin portféyiiniiziin genisligivle ilgili. Tabi
bunlarin disinda iigtincii parti dig etmenler de oluyor, 6rnek veriyorum
miisaitlik durumu. Siz de ugak bulabilirsiniz ama miisaitligi yoksa bu ugagi
kiralayamazsiniz. Onun icin de karsi tarafa, brokerlik dedigimiz hizmetle
birlikte, ikinci ve ticiincii ugagi onermeniz lazim, evet belki maliyet artacaktir
ama miisterinin isi goriilmesi i¢in bu segenegi sunup karsilamak gerekecegi
duruma geliyor, brokerlikla o degil bu, ya da bu vb. sekilde hareket
ediyorsunuz.

Buradaki seceneklerde de durum daha ¢ok taninirlik, referans, daha once
beraber ¢calismishk vb. konularla ilgili oluyor, ciinkii giiven ona gore insa
ediliyor ve hava takside iicret u¢ustan once aliniyor.

Brokerlik agisindan ucak asla yerde kalmamali, zarara bile verseniz havada
ucan ucak daha az maliyet yiikiimliiliigii getirir hem para dongiisii saglar

hem de ekstra yapmanuz gereken yiikiimliiliikleri azaltir.
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Broker kavrami konusunda katilimcilarin ¢esitli tanimlar1 ve aktardiklart detayli
bilgilerin yani sira akademik anlamda da kavramin tanimina bakmak faydali olacaktir.
Kavram aslinda sadece havacilia 0zgii olmayip, genel ulastirma faaliyetleri i¢in
kullanilan, taginacak yiik ve bos araglar1 bir bagkasi adina eslestirmeye calisan ve tagima
islerinde yasal sorumlulugu bulunmayan bir aracti ya da f{igiincii taraf olarak
tanimlanmaktadir (Coyle, Novack, Gibson ve Bardi, 2010). Havacilik &zelinde
bakildiginda ise kavram olarak “Air Charter Broker” olarak nitelendirilirken, miisterilerin
yolculuk ihtiyaclarina goére miisait hava tasimaciligi hizmetleri saglayan, hava taksi,
ambulans, uzun mesafe gibi nig alanlarda uzmanlagsabilecegi gibi, hizmetin devami
niteliginde otel, diger ulasim modlar1 vb. gibi hizmetler de saglayabilen, bir takim 6zel
miisterilere, 6zel havaaracglarina ya da 6zel ucuslara gore hizmetlerini ¢esitlendirebilen
birey/kuruluslardir (NBAA,2009). Hava taksi faaliyetlerinin ticari ya da yonetim
anlaminda yiiriitilmesinde O6nemli unsurlardan biri olan Broker kavramin
detaylandirdiktan sonra, sektordeki operasyonel ya da teknik unsurlar1 da detayli bir
sekilde aktarmak faydali olacaktir. Bu noktada katilimcilarla yapilan goriismelerde hava
taksi sektoriiniin teknik ve ekonomik bazi verileri de elde edilmistir. Bu verileri
aktarmadan Once, katilimcilarin verdigi yanitlarda en ¢ok filolarinda en ¢ok rastlanan
havaaraci modellerinden kapasiteleri, menzilleri vb. gibi unsurlar dikkate alinarak 3

tanesinin Tablo 16°da aktarildig iizere bir karsilagtirmasi yapilmistir.
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Tablo 16: Tirkiye Hava Taksi Sektoriinde Sik Kullanilan Ugaklarin Karsilastirmasi

Cessna Citation X  Dassault

Falcon Gulfstream G450

X
Yolcu Kapasite 8-9 12-19 14-16
Mesafe 3140 NM 5950 NM 4350 NM
Model 1996 - 2012 2009 - 2017 2005 - 2017
Fiyat (Yaklasik Aralik) 1,5-10 Milyon$ 16 —32 Milyon $ 8 — 23 Milyon $
Yillik Ortalama Sabit Maliyetler ~580.000 $ ~770.000 $ ~740.000 $
(Ekip, Hangar, Sigorta vb.)
Saatlik Ortalama Degisken | =3100$ ~3500 $ ~ 4000 $
Maliyetler
(Yakit, Bakim vb.)
FINANSAL OZET (YILLIK 300 SAAT KULLANIMA GORE)
Ortalama Satin Alma Fiyan 5.687.500 $ 24.000.000 $ 15.397.500 $
Amortisman Bedeli 56.875 $ 2.400.000 $ 1.231.800 $
Toplam Sabit Maliyet 579.227 $ 767.729 $ 741.843 $
Toplam Degisken Maliyet 34.800 $ 1.050.108 $ 1.188.300 $
TOPLAM OPERASYON | 1.570.902 $ 4.217.837 % 3.161.943 $
MALIYETI

*Veriler ilgili web sitesinin giincel sektor ortalamalarina gore derlenmistir.

Kaynak: GuardianJet, Compare Aircraft Models,

tools/compare-jet-aircraft.cfm (25.06.2020)

https://www.guardianjet.com/jet-aircraft-online-

Yukaridaki tabloda 6zet olarak aktarildig1 ve katilimcilarin da belirttigi izere hava

taksi sektorii, havacilik sektoriiniin tamaminda oldugu gibi maliyetli bir sektor olarak one

cikmaktadir. GuardianJet web sitesinin sektordeki gilincel verilerden yaptigi1 derlemeyle

aktardig1 tizere hava araglarinin ortalama kullanimi yillik 300 saat olarak belirtilmistir.

Katilimcilarla yapilan goriismede de yillik ortalama kullanim detaylar1 (saat ya da inis-

kalkis) ve ortalama maliyetler asagidaki gibi aktarilmistir.
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(K1):

Havaaract Kullanim;
Son 2 yilda ucak basina yillik ortalama 200 saatlik bir kullanimimiz var.
Helikopterin biraz daha farkl durumu, biraz daha meteorolojiye bagl,
glindiiz olduklart icin onlarinki biraz daha kisith, o da 130-140 saat
civarinda diyebiliriz.

Havaaraci Ortalama Maliyet:
Bu o kadar cok faktor iceriyor ki, havayolu olsa ¢ok rahat cevaplanabilir,
onlarinki ¢ok spesifik ancak bizimki; Dogal olarak ugagin tipine gore
degisiyor. Kullanicimin kullanim sekline gore degisiyor yani; nereye ve ne

stklikla ugtugunuz bakim maliyetlerini bile degisir.

(K2):

Havaaract Kullanim;
Ugaklarin hepsi ortalama 250 saat, 150 cycle (inis kalkig) ucuyor. Yazin,
kisa nazaran 2 kati daha fazla uculur. Helikopterler ise yilda ortalama 50
saat kadar u¢cmakta en fazla.

Havaaract Ortalama Maliyet:
Cok detaya girmeden soyle soyleyecegim, benim filomda farkli tipte u¢aklar
var, ayni tipten iki ugak bile olsa ikisinin birbirinden farkli maliyetleri
olusabilir. Ayrica bizim filomuzdaki uc¢aklarda mil (deniz mili) hesabi
yvapilmaktadir. O da aslinda daha ¢ok ugus saati basina yapilir. Ama mil
basina (koltuk mil basina) hesap da yapilabilir ancak bizim is jeti
diinyasinda ¢ok onemsenmez; saat basi maliyet ve konma-konaklama
maliyetleri onemsenir. Ornegin Istanbul ¢ikisli Moskova da Viyana da 2-
2,5 saat siirer, Moskova’da inis kalkis icin 15.000 Euro ddenebilirken,
Vivana’da bu 1500 Euro civarinda olabilir, bu da farkli maliyetler

yaratacaktir.
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(K3):

Havaaract Kullanim;
Ortalama senelik 500-600 saatlik wucuslaruimiz olmaktadr.  Ucuslarin
%40°1 yaz sezonunda gerceklesmektedir.

Havaaraci Ortalama Maliyet:
KM hesabt  kullamilmamaktadir.  Ugagumizin  saatlik  maliyeti
hesaplanmaktadir. Ugak sahibinin yillik ugus stiresi ve hedeflenen ticari
ucus saatine gore degismekle birlikte saatlik ortalama degisken gideri
2.000-3.000 USD. Sabit giderlerimiz hedeflenen rakamlar Uzerinden

saatlik u¢us maliyeti adi altinda ayrica hesaplanmaktadir.

(K4):

Havaaract Kullanim;

2019 yili yillik ugusg sayist 271, yillik ugus saati 388 saattir.

Havaaract Ortalama Maliyet:

Havacilikta NM (Nautical Mile — Deniz Mili) kullanilmaktadr. Maliyet
hesaplart da saat maliyeti olarak hesaplanmaktadir. Maliyetler yillara,
bakim ve ariza durumlarina gore degisiklik gostermektedir. Degisken
giderler ve sabit giderler alindiginda ortalama yillik 300 saat ugulmasi

durumunda 3000 USD civarinda olmaktadir.

(K6):

Havaaract Ortalama Maliyet:

Saat bazli fiyatlandirma yapilyor. Ortalama 6000$ fiyat verilebilir (extra
handling vs. varsa onlar iizerine ilave edilir). Ornegin yolcunun istedigi
ekstra seyler vardir, VIP istiyorum der, onu ayrica bedellendirirsiniz. Bana
standardin disinda su su yemekleri séyle der, ¢ok pahalidir, biit¢enin
disindadir, onlar: da bedellendirirsiniz. Bunlar tabi miisteri ile mutabik

kalinarak yapilir.
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(K7):

Havaaract Kullanim;

Iki hava aracimuzin toplam 2019 yithindaki ucus saati yaklasik 900 saat.
Gulfstream 2019 Temmuz 'da geldi; ondan once sadece Hawker vardi.

2018 de de yaklasik 450 saat kadar bir ucus saati yaptik. Bizim ortalama inis
kalkislarimiz da 200-210 civarimdaydr 2018°de. Bu yil da (2019) 250
civarinda olmustur cycle sayimiz.

Havaaraci Ortalama Maliyet:

Bunu tam bilmiyorum, kaba rakamlar verecegim. Hawker icin saatlik
maliyetimizin 3500-40008 arasinda, Gulfstream i¢in maliyetimizin de 5000-
6500 $ arasinda oldugunu soyleyebiliriz.

(K8):

Havaaract Kullanim;

Ortalama, blok saat olarak yilda 400 saat ucar.

Havaaract Ortalama Maliyet:

Yani bu bizim tamamen direkt hesaplayabildigimiz bir sey degil, havayolu
gibi u¢madigimiz icin. Farkli meydanlara, farkll yolcu sayisiyla; yani i¢ hat
ucarsaniz ya da Rusya’ya — Arabistan’a ucarsaniz maliyet degisiyor. Bir
ortalama maliyet hesaplanmis ama o da ¢ok dogru gelmiyor, rakam olarak

ise benim bildigim kadariyla saatlik yani u¢us saati basina 9000% a geliyor.

(K9):

Havaaract Kullamm;,

Soyle soyleyeyim, G450 icin yaklasitk 250 saat; Sezondan bagimsiz. Yazin
tabi biraz daha artiyor. G550°de yilik 400 saate yakin u¢usumuz var,
sezondan bagimsiz, hi¢ fark etmiyor.

Helikopterler ama oyle degil, kisin neredeyse bir 2-3 ay boyunca yatiyorlar,

vaza yakin dalaman génderiyoruz.
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Havaaract Ortalama Maliyet:
Genel olarak, piyasa olarak soyleyeyim. G550 i¢in Tiirkiye’deki kiralama

bedeli, Avrupa’da da hemen hemen ayni, 8000 — 9000 $ olarak degisiyor.

(K10):

Havaaract Kullanim;

Aylik olarak yaklasik 45 saat, inis kalkis olarak da 15-20 inig. Ortalama son
1 yilda ortalama 20-25 inis kalkis gibi.

Havaaract Ortalama Maliyet:

Saat basi yaklasik 60008 civarinda.

(K11):

Havaaract Kullanim;

Genel ortalama verirsem 100 — 150 saat oldugunu diisiiniiyorum.
Havaaract Ortalama Maliyet:

Ugak boyutuna gore 2000 eurodan, 8-10 bin euroya kadar ¢ikabilir.

(K12):

Havaaract Kullamm;,

Degiskenlik gosteren bir sey oldugu i¢in ortalama bir sey soylemek zor, nisan
— kasim arast (vaz donemi) daha yogun uguyorlar, kis donemi daha az. Kig
donemi 30 saat gibi aylik, 0 da maksimum ama yaz donemi daha fazla
ucuyorlar.

Havaaract Ortalama Maliyet:

Her ucagin farklidir, bunu da nasil belirleriz: ekibin maagi, ucagin govde
motor rezervi gibi, az énce saydigim diger kalemler gibi, her ucagin
degisiktir, soyle soyleyeyim light jetin daha diisiiktiir, yani koltuk sayis1 7
olan da 9 olan da 14 olan da var, bu koltuk sayisi, gévde tipi biiyiidiikce
degisiklik gosteren bir sey, ucagin maliyeti de degisiyor. 3000 euroya da

vardir, 7000 euroya da vardur.
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(K13):

Havaaract Kullanim;

400-500 saat yillik ortalama.

Havaaraci Ortalama Maliyet:

Maliyetler gidilen yer ve havalimani handling maliyetlerine gore ¢ok biiyiik
degisiklikler gosterebilmektedir. Mesela Azerbaycan’a indiginde inis basina
5-6 bin dolar, Cin 7-8 bin dolar inis ticreti alabiliyor, havalimanlarina gére
cok yiiksek ticretler ¢ikabiliyor.

Ama bizim uc¢aginmizin kalitesindeki bir hava aract 7-8 bin dolar saatlik
iicreti var arti gidilecek havalimaninin masraflari var. Ancak piyasada

kucuk ucaklar 2500-3000 dolar civart ucak var, havaaract bulunabilir.

(K14):

Havaaract Kullanim;

Helikopterier kabaca 100 saat yillik, ugaklar da 300 saate yakin bir sey
diyebiliriz, deniz u¢agi daha az.

(K16):

Havaaract Kullamm;,

Hava aracimizin mevcut ekip sayist ve bakim programlar: kapsaminda yillik
kullanimi ortalama 350 saat hedeflenir. Bu surenin blyiik bir ¢cogunlugu
Mayis — Kasim aylart arasinda gerceklesmektedir.

Havaaract Ortalama Maliyet:

Ucus maliyetleri; gidilen giizergdha yani toplam ucus siiresine, gidilecek
havalimani maliyetlerine (havaalani permi iicreti, over flight permi iicreti,
handling Gcreti, euro control Ucreti) dispatch Ucretlerine, ugulacak
giizergahta gecilecek hava sahast iicretlerine, konaklama / bekleme

siiresine ve yolcu sayisina gore belirlenir.
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(K18):

Havaaract Kullanim;

Yillik ortalama 600 saat uculuyorsa iyi diyoruz, genelde de bu rakam
vakalaniyor, yazin daha ¢ok oluyor.

Havaaract Ortalama Maliyet:

Soyle oluyor agikgasi; bizde tek bir ugak yok, hepsine ulagimimiz var.

Saati 2000 dolar olan da 5-6 kisilik, maliyeti daha diisiik, 2000 + yer
hizmetleri/ekip konaklama Ucretleri vb.

Blyuk ucaklarda 4500-5000 dolar + iicretler seklinde olabiliyor. Bu
tamamen gelen talebe gore degisiyor, ucak nereden nereye ka¢ yolcuyla
olacak buna gore uygun ucagi bulup miisterilere teslim ediyoruz.

Ugagin tonaji degistikce yer hizmetleri maliyeti de degisiyor. Yolculu —
yolcusuz ~ gelmeniz de maliyetleri etkiliyor. Istanbul havalimaninda
yurtdisindan geliyorsaniz yolcu basina hem giris hem ¢ikista 55-65 euro gibi
bir maliyet var, sadece ekiple geliyorsaniz 500 dolar gibi, yolcuyla
geliyorsaniz 1000-1200 dolara ¢ikabilir.

Biz inis yaptigimiz zaman birden fazla yerden hizmet aliyoruz, DHMI +
Celebi/Havas gibi firmalardan, verdigimiz rakam toplam rakam, biz de

dogrudan degil Gozen gibi firmalar araciligiyla bu hizmeti ve fiyati alryoruz.

(K19):

Havaaract Kullanim;

Tabi ki lokasyona gére degisiyor. Yillik kiralamalar, haftalik istiyorlar vb.
ama sezondan sezona degisiyor, yaz sezonu kisi 4-5’e katlayabiliyor. Yani
soyle yaz sezonunda giinliitk ortalama ugus saati 5-6 saat olabiliyor.
Havaaract Ortalama Maliyet:

Degisiklik gosteriyor tabi, istasyon olarak, saat olarak vb. soyle séyleyeyim,
havada kolay bir tabirle séylemek gerekirse otoyol gibi havayollari var,
Mogolistan bolgesi ¢ok pahali, oradan Cin’e giderken mesela, hava sahasini

kullandigin zaman belli bir para 6demeniz gerekiyor.
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Indiginiz istasyonlarda bir vergiye tabisiniz, park parasi, yer hizmetleri
paras: vb. bunlarla degisebiliyvor ama ortalama séyle séyleyeyim, bu
maliyetler disinda normal bir sezonda bir Gulfstream kiralamak 2-3 bin
dolar arasi. Bu konusulan rakam genelde Tiirkiye icin ve kar marji

olmadan.

(K20):

Havaaraci Ortalama Maliyet:

Bu ucaktan ucaga ¢ok fazla degisiklik gisteriyor. Bir ucagin ortalama aylik
60 saat ucguyorsa, size artik para kazandirmaya bagliyor demektir, bu
Gulfstream ic¢in bir 6rnek, x bir firma ve x ucak i¢in bu 20 saat de olabilir.
Her bolgenin, her havalimamni maliyetleri degisiklik gosteriyor. Ornegin
yurtdisinda bir noktaya 3-3,5 saatlik bir ucus alacaksaniz, bunun doniis
maliyetlerini de hesaba katmaniz gerekiyor. Firma bir sekilde merkeze
donmesi gerekiyor, bu sebeple olusan maliyetleri her zaman yolcuya
yansirsinizg,.

Surf maliyet hesabt yaparken, tiim hesaplar eklenirken, érnegin belki bizim
ucagin 1 saatlik maliyeti 5000 dolara denk geliyor, 7 saatlik bir ucus 35.000
dolar. Benim hichir sey olmadan yer hizmetleri iicreti olmadan, iilkelerin
giris ¢ikis masraflart ve broker hizmeti eklendigi zaman en az 5000 dolar
ekleyim ki para kazanabileyim. Bu rakamlar tabi ki degisebilir ama bu
sektordeki rekabete, tanimirliga gore degisiyor. Bu durumda da 5000 dolar
degil, 4000 dolar gibi bir rakamdan u¢agir vermeniz gerekiyor.

Turkiye’de hava taksi sektorii katilimcimizin “Genelde ¢ok profesyonel degildir,
genelde biiylik gruplarin ve is adamlarinin 6zel jetlerini barindiran sirketler olarak
kurulurlar, daha sonradan maliyetleri diisiirme amacli yolcu tagimaciligina heves edilir
(K15)” seklinde aktardigi gibi tam anlamiyla profesyonel olarak ya da ticari olarak
faaliyet gosteren bir biitiinliige sahip olmadigi goriilmektedir. Katilimcilarimizin
aktardig1 yillik ortalama havaaraci kullanimi da 200 saat ile 600 saat arasinda olarak

gortlmekte, bu farklilik da operasyonlarini daha ticari yapanlarin daha yiiksek ugus
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saatine, daha cok firma ya da patron ugusuna ayirilan havaaraglariin olusturdugu
isletmelerde ise daha az ucus saatine tekabiil ettigi sdylenebilir. Havayolu isletmeleriyle
karsilastirildiginda ucaklarin kullanim orami arasindaki fark da dikkat cekicidir. Ilgili
isletmelerin 2019 faaliyet raporlarindan elde edilen bilgilere gore Tiirk Hava Yollari’nin
2019 yilinda ugak basina blok ucus saati yillik 4617 saat iken (323 ucak i¢in toplam
1.491.403 saat olarak verilmis), Pegasus i¢in ise bu say1 4672 (Giinliik 12,8 saat olarak
verilmis) olarak hesaplanmistir. lgili ucus saatleri kiyaslaninca bu durum, hava taksi
sektoriiniin aslinda Tirkiye’deki durumunu 6zetleyen en temel fotograflardan biri olarak
degerlendirilebilir. Diger yandan bir katilimcinin yillik ortalama 350 saat, bir digerinin
yillik ortalama 600 saatin iyi bir hedef oldugunu belirtirken, broker olarak calisan
katilimcinin da Gulfstream ugak tipi 6rneginde verdigi karlilik i¢in aylik 60 saat (yillik
720 saat) kullanimi beklentisi de hava taksi sektdriindeki hedef farkliliklarini ortaya
koyan bir 6zet niteligindedir. Hava taksinin maliyetine baktigimizda ise katilimcilarin
hemfikir olarak belirttigi gibi yolcunun talebine, kullanilan ugak tipine, gidilecek
meydana vb. gibi ¢ok farkli faktorlerin bir araya gelmesiyle olusan bir maliyetle
karsilasildig: goriilmektedir. Bu noktada ortalama bir maliyet vermek dogru olmasa da
hava taksi tecriibesi yasamak isteyen bir kisinin saatlik ortalama 2.000 $ ile 10.000 $
skalasinda bir tercih yapabilecegi sOylenebilir.

Genel anlamda katilimcilarin verdigi cevaplarin paralelinde hava taksi sektoriinii
degerlendirmek gerekirse Tiirkiye’de hava taksi sektorii belli bir ¢evre tarafindan tercih
edilen, hatta birgoklar1 tarafindan varligi ya da kullanilabilirligi hakkinda fikir sahibi
olmadig1; hava taksi hizmetini profesyonel anlamda yapan birka¢ firma haricinde genel
cogunlugun holding ya da patrona bagli bir i modeline sahip oldugu; az kullanilan, az
karlt ve olduk¢a pahali bir sektor oldugu goriilmektedir. Bu noktada hava taksi sektorii
ve tiirevlerinin Diinya’daki benzer baz1 girisimler ¢ercevesinde kullanighiligini arttirmak
adina bir sonraki baglikta aktarilacak olan paylasim ve tiyelik ekonomisi modelleri 6nemli

bir secenek olarak degerlendirilmelidir.
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3.6.2. Havacilik Sektoriinde Paylasim ve Uyelik Ekonomisi
3.6.2.1. Kavramlar Hakkinda Genel Bilgiler

Calismanin uygulamasi adina belirlenen goriisme yonteminde yar1 yapilandirilmis
goriisme formu 3 ana yap1 temelinde olusturulmus olup paylasim ve tiyelik ekonomisi ile
ilgili boliim ise ¢alismanin ikinci boliimiinii olusturmaktadir. Havacilik 6zelinde detaylar
ve Ornekleri konugmadan Once katilimcilara oncelikle paylasim ve iiyelik ekonomisi
kavramina dair bilgileri olup olmadig1 sorulmus, katilimeilarin 11°1 duymadigini, 2’si
emin olamadigini belirtirken 7 katilimci ise kavramlardan en az birini duydugunu
aktarmigtir. Tiim katilimcilardan cevaplari ne olursa olsun kavramlara dair fikirlerini
paylagmalar1 istenmis ve asagidaki gibi bazi ilging tanimlar/degerlendirmeler elde

edilmistir.

(K3):

Evet duydum.

Sadece “Paylasim Ekonomisi” hakkinda; havayollari personellerinin
havalimani-ev-havalimant ulasiminda kendi aralarinda kurmus olduklar:
sistem (uygulamalar, whatsapp vb.) ile yol maliyetlerini paylasmasi ve ozel
Jet sektoriinde ¢okea kullanilan “Avinode” gibi uygulamalar ile giinliik ugak

kiralama. Airbnb 'nin ugak versiyonu diyebiliriz.

(K5):

Haywr duymadim.

Uyelik ekonomisinin bana yaptigi cagrisim; herhangi bir topluluk ya da
organizasyonun bir mensubu olmak ve bu ortaklik/organizasyon sebebiyle
daha c¢ok, interaktif bir sekilde birbirleriyle iletisimde halinde olarak bir

ekonomi yaratmak, fayda saglamak gibi diistintiyorum.
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(K11):

Evet duydum.

Tiirkiye’ye gelemedi bu. Biz biraz bunu daha prestij olarak kullaniyoruz ama
yurtdisinda Netjets bunu kullaniyor. Paylasim, Uber gibi, Airbnb gibi. Uyelik

ekonomisi, abone oluyorsun ve indirim alyyorsun gibi.

(K17):

Kismen biliyorum.

Paylasim ekonomisi, arkadasimin u¢agini kiralamak gibi olabilir; ucak
Lzmir’den buraya geldi, buradan bos gidecek. Avinode sistemi gibi. Bu direkt
son kullanicin ulasabilecegi bir sistem, koltuk satiyorlar. Bos ucuslarda tek

tek yolcu alabiliyorlar.

Yukarida secilen bazi katilimcilarin degerlendirmelerine yer verilmekle beraber,
bir biitiin olarak incelendiginde katilimcilarin yaklasik %40°1 kavramlarin1 duydugunu
belirtmis ancak yine de tam olarak kavramlarin bir ifadesi ortaya konamamuistir.
Katilimcilarin kavramlarin ya sadece birine hakim oldugu ya da ¢ogunlukla eksik/farkli
cagrisimlara vakif oldugu goriiliirken belki de her iki kavrama dair en net asagidaki

katilime1 tarafindan aktarilmistir:

(K7):

Evet duydum. Paylasim ekonomisi deyince benim icin en sik sey,
<Almanya’da yasiyorum>; carsharing. Yani arabadan tutun da pickup’a
kadar bir¢ok seyin bir paylasimin tizerine kurulu bir ekonomi doniiyor. Cok
stk kullaniyorum, kullanicisyyim. Yakinda zaten her seyin satin alinacagini
degil, paylasilacagim diisiinmeye basladim. Uyelik ekonomisi igin de belli
kuliipler ya da cemiyetlere iiye olmanmin belli avantajlarini kullanmak

diyebilirim.

Yukarida verilen 6rneklerden goriildiigli iizere kavramlara dair bilgi konusunda

eksiklikler / farkliliklar goriilmesi iizerine tiim katilimcilara kavramlar Ornekleriyle
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detayl1 bir sekilde aktarilmis ve iizerine tartisilmistir. Bilgilendirme sonrasi neredeyse
katilimcilarin tamami aslinda kavramlara dair bilgi sahibi olduklarini hatta ¢esitli
platformlarda kullanic1 ya da tedarik¢i olarak var olduklarini belirtmislerdir. Sonrasinda
da tiim katilimcilara ilgili kavramlara dair fikirleri, avantaj dezavantajlar1 vb. hakkindaki

diisiinceleri sorularak asagidaki gibi dikkat ¢ekici bazi cevaplar elde edilmistir.

(K13):

Cok buyiik kalite artisi saglyor, en biiyiik katkist bu bence.

Bir Netflix’in ¢ikmas: dizilerdeki ya da televizyon yayinciligindaki kaliteyi
arttirdi. Uber’in ¢ikmasi da aslinda kaliteyi arttirtyor, bindigin aract soforii
aracin modeli dahil tiim bilgileri 6greniyorsun, hizmet sektériinde ¢ok buyik

kalite saglyor.

(K15):

Letgo, Uber gibi paylasim ekonomisi iizerinde donen kisimlarda
zannediyorum kisisel veri giivenligi birinci problem; ciinkii kisisel veri
alisverisi ¢ok fazla yapilyyor, adres, telefon veriliyor, bazi durumlarda ozel
bilgiler alip veriliyor, bu platformlarin giivenligi nasil sagladigini
bilemiyoruz, pek sagladigini da diigiinmiiyorum. Ciinkii platformlar biz 3.
Taraf olarak sadece bir goriisme zemini, kanalt agryor. Geriye kalan tiim her

sey alict ve satici inisiyatifinde yiirtiyor.

(K8):

Yani bence iiyelik ekonomisi dedigimiz sistem, gercekten giizel bir sistem.
Yani bir hizmetin karsiliginda, aylik bir bedel karsiliginda hizmeti satin
almadan ya da iiriinii satin almadan. Yani su an aklima sey geldi, bir ticari
kurulusun su aritma sistemini de aylik abonelik iizerinden baslattigin
duydum; yani marka vermiyorum ama mesela o bana ¢ok mantikli geldi. Yani
hizmeti kullandiginiz zaman boyunca odiiyorsunuz bedelini, bu mantikl:.
Paylasim igin diistindiigiimiizde, yine ¢ok mantikli. Kendimden ornek

veriyorum, benim bebegim var, pusetini online platformlardan aldim, ya da
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anne yani begsigini farkl bir kisiden aldik. Fazladan tekrardan her seyi satin
alp ithal iiriinlere para harcanacagina, birinin alip ihtiya¢ fazlasit ya da
kendi kullanimindan sonra paylasmasi olduk¢a mantikls.

Yani her iki modeli de yapiyorum, kullanicisyyrm arti dogru ve uygun

buluyorum.

Paylagim ve tiyelik ekonomisi kavramlarinin avantaj ve dezavantajlarina yonelik
olarak benzer yaklasimlar dile getirilirken, hiz, kalite, kolaylik, ekonomiklik wvb.
yaklagimlar avantajlarinda 6ne gikarken, giivenlik endisesi de dezavantajlar da en ¢ok dile
getirilen unsurlar oldugu goriilmektedir. Katilimcilarin hemen hepsinin de her iki
modelde de c¢esitli platformlarda kullanict olduklarmi sdylemis ve ¢ogunlukla
memnuniyetlerini dile getirmislerdir. Genel anlamda katilimcilarla paylagim ve tiyelik
ekonomisi modelleri detayli olarak tartigildiktan ve kisilerin konuya hakimiyetlerine dair
emniyetli bir alan yaratildiktan sonra ¢alismanin 6ziinde yer alan havacilik sektoriinde

paylasim ve iiyelik ekonomisi kavramlari {izerine degerlendirmeler yapilmistir.

3.6.2.2. Havacilikta Paylasim Ekonomisi

Paylasim ekonomisi kavrami genel farkindalik diizeyine paralel olarak havacilik
sektoriinde de liyelik ekonomine kiyasla daha c¢ok bilinen ve nispeten uygulanan bir
model olarak katilimcilar tarafindan dile getirilmis ve sekil 50°de gosterildigi lizere cok

karmasik bir hiyerarsik bir kelime agaci oldugu ortaya konmustur.
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Sekil 50: Paylagim Kavrami Kelime Agaci
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Kaynak: Yazar tarafindan olusturulmustur.

Bu boéliimde katilimeilarin paylagim ekonomisinin havacilik sektoriindeki varligi,
avantajlari, dezavantajlar1 ve gelismesinde engeller {izerine konusularak asagidaki gibi
onemli degerlendirmeler elde edilmistir. Oncelikle katilimcilarin paylasim ekonomisi
uygulamalarina dair paylastiklar1 bilgilere yer verilecektir.

(K1):

Buna paylasim ekonomisi demeyelim de ona; bUyuk bir havuzda kendi
ucaklarimizla ozellikle onlarin miisait ve bos oldugu zamanlarda
degerlendirilmesi adina girdik ve kullandik. O donemde ise yaradi ancak
uluslararasi olgekte soyle sikintilar doguyor: onlarin size sundugu pazara TC
tescilli ve Tiirk bayrakl bir ucak olarak hukuksal faktorler giriyor devreye;
her ne kadar fiyat olarak, konum olarak uygun olsaniz da yapilan isi o
topraklarda, KABOTAJ HAKLARINDAN DOLAYI o servisi sunamaz hale

geliyorsunuz. Boyle engellerden dolayr ¢ok randimanli  kullanild:
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diyemeyecegim maalesef ama keske olsaydi. Tabi bu konuda Tiirkiye biraz
daha rahat, onlarin ugaklart burada rahat rahat geziyor ancak bizim
ucaklarimiz orada aymi rahathikta ve konforda gezemiyor. Oyle bir imkan olsa
kullanir myyiz? Tabi ki kullaniriz ciinkii bir seyi yerde, atil tutmanin bir
manast yok, bos zamanlarinda kullanmak lazim. Biz onu dolayli yoldan
kendi bireysel ¢cabalarimizla yapiyoruz ashinda; su sekilde yapiyoruz: bunca
vildir olusturdugumuz bir charter havuzu ve bir kitle var, o kitle iizerinde
ucaklarin miisait oldugu zamanlarda ucagint kendi kullanimi disinda
kullanilmasina miisaade eden ugak sahiplerinin (bazilart benim disimda
kimse u¢masin diyebiliyor) ugaklarint kiralayip kullaniyoruz, bunu da zaten
villardr yapiyoruz. Ancak paylasim ekonomisi c¢ercevesinde bir kere
denendi, yapildi ancak uluslararast hukuk kurallart bunun bu kadar rahat

kullanilmasina miisait degildi.

Yukarida detaylar1 verilen goriislere sahip katilimcinin aktardigi tizere havacilik
sektorii hukuki kurallar ve diizenlemelerle oriilmiis ve siki bir sekilde denetlenen bir
yaptya sahiptir. Paylasim ekonomisi ile ilgili asagida da diger katilimcilarin aktardigi
lizere ticari ya da ekonomik anlamda bazi girisimler, engeller veya diisiinceler s6z konusu
olsa da Katilimc1 1’in aktardig: {izere basta kabotaj hakki olmak {izere ¢esitli kisitlar da
s6z konusudur. Uluslararast Sivil Havacilik Orgiiti ICAO’nun “Manual on the
Regulation of International Air Transport (Doc 9626)” isimli yayminda da detaylarini
belirttigi tizere havacilik kurallar1 kapsaminda 9 adet “Hava Trafik Hakki (Freedoms of
the Air)” s6z konusu iken bunlardan 8. Madde ve 9. Madde kabotaj hakkini (Sekil 51),

yani tagtyicinin tescilinden farkli tilkelerdeki tasimacilik hakkindan bahsetmektedir.
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Sekil 51: ICAO Hava Trafik Haklar1 (Kabotaj)

Kaynak: Alpa, The Nine Freedoms of Air, https://www.alpa.org/news-and-events/air-line-pilot-

magazine/nine-freedoms-of-the-air, (16.05.2020)

Sekil 51°de detayl bir sekilde gosterilen 7. Trafik Hakki (Farkli iki {ilkede
faaliyet), 8. Trafik Hakki (Baglantili Kabotaj) ve 9. Trafik Hakki (Tam Kabotaj)
katilmciin aktardigi ve Tiirkiye tescilli havaaraglarinin diger iilkelerde yasal olarak
takildig1 hukuki durumlar ifade etmektedir. Ticari ya da operasyonel durumlara dair
detaylara geri doniildiiglinde ise asagida ¢esitli Ornekleri verildigi lizere paylasim
ekonomisi kavraminin ¢esitli tiirevleriyle havacilik sektoriine ¢ok uzak olmadigi

gorulmektedir.

(K2):

Bizim giinliik hayatimiza uyarlarsak, UBER drnegi gibi kim cagirirsa onun
kisa siireligine kiralama ornegi gibi degerlendiriyorum. Bu ézel ugaklarin
ticari pazarlanmasinda kullanilan yontemdir; 1) hava aracimin miisait
olmast lazim, 2) nereden nereye gideceginizi sisteme giriyorsunuz, bu da
ayni sistemde; 3) bizler bir rakam soyliiyoruz ancak UBER bunu otomatik
olarak yapuyor zannediyorum. Tiim bunlar olur ise ilaveten havacilikla ilgili
bazi teknik detaylar da var tabi ucak kiralaniyor. A noktasindan B noktasina
goturayor, gerekirse bekleyip geri getiriyor. UBER’den bir diger fark, biz
odemeyi once aliyoruz. Ancak temel anlamda ozel ugak kiralamasi

anlaminda UBER 'den ¢ok bir fark géremiyorum.

(K5):
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Yani bunu ¢ok fazla tasarlayan insanlar var uluslararasi bazda ama Gok
basarili ornekleri goriilmiiyor. Yani hani, genelde bu ozel tasima olayt is
adamlarina yonelik, kigiye yonelik.

Ne bileyim bu olusumlar yapildiginda; koltuk sayisina gore 6 kisi bir
platformda bir araya geliyor, érnegin kisi 1000 $ veriyorlar, toplamda 6000
8 ik bir sey oluyor, bir ugus bir rota belirleniyor vs. ancak bu ¢ok fazla
tutmuyor.

Prestijli, yiiksek bir organizasyon oldugu icin ézel hava tasimaciligi, ¢cok
fazla bu sekilde kullanilmiyor. Bu sekilde bir yapi var, prestije yonelik,
itibara yonelik zaten kisisel kullanima yénelik bir sey oldugu igin kolektif

kullamim ¢ok fazla basarili olamiyor

(K6):

Genel anlamda Business jetlerde Airline (havayolu) gibi diistiniirsek koltuk
satiyorlar; atiyorum 10 kisilik bir ucak Istanbul-Ankara’ya gidiyor farz
edelim; normalde bir bilet alsa ne kadara gider? Sallryyorum 1000 TL'ye
gider. Adam diyor ki size, sen bana 1000 $ ver, ben seni ozel u¢akla ugurayim
diyerek koltuk satyyor. Bizim ug¢agimiz saat 12.00°de kalkacak; su rotada
gidecek. Koltuklar: doldurdugu zaman bu ucgag kiraliyor, 10 kisilik ekibi

gonderiyor. Bu sekilde uygulamalar yapan sirketler var ama yaygin degil.

(K8):

Hava taksinin dogasinda aslinda bu sistem var, bununla neyi soyliyorum;
bir hava araci sahibi oldugunuzda ticari ruhsatla bunu ugus saati tizerinden
satma faaliyeti ilk soylediginiz paylasim ekonomisine girebilir. Yani siz hava
aracint mesela senede 300-400 saat kullaniyorsunuz, bunu 300 saat daha
pazarlama sansiniz var, satma sansiniz var. Bu acidan buna paylasim
ekonomisi diyebiliriz. Bu hem hava aracimin sabit giderlerini azaltmaya,
toplamda bakilirsa hava aracinin ve sistemin yillik giderini, size daha az yillik
gider olur, giderleri azaltmis bolmiis olursunuz. Sistem hava taksi igin

calisabilir ve bunu yapan ticari firmalar var zaten. Cogu ruhsatl hava taksi
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firmast bunu yapiyor; belli bir bedel iizerinden saat olarak satiyor. Bunu

paylasim ekonomisi olarak tanimlayabiliriz.

(K9):

ABD’de dedigim gibi Pursuit Charter (kiralama sozlesmesi) ya da saatlik
satis. Pursuit Charterin soyle bir ozelligi var, sadece abonelik iicreti aliyor
sizden, cuzi bir abonelik tcretiyle sisteme dahil oluyorsunuz, bir uygulama
veya web tizerinden diyelim ki, Newyork’tan San Francisco ya gideceksiniz,
saat ve zamanminiz esnek, 1-2 gun 6nce veya sonra gidebilirsiniz. Bu talebi
girdiginiz takdirde, siz de olusturabiliyorsunuz talebi, hi¢ boyle bir talep yok
sistemde. Talebi olusturduktan sonra zamanniz varsa 3-4 giin bekliyorsunuz,
daha sonra ne oluyor, baska biri de goriiyor, aa ben de gidecegim diyor, bu
durumda diyelim ki 10 bin dolarlik u¢usu biz yart yarrya paylasmis oluyoruz.
Bir baskast da daha geliyor, 3 e béliiniiyor vb. bu ¢ok yaygin. Netjets gibi.

Diinya iizerinde 150 tane isleyen jeti var, korkung bir filoya sahip.

(K10):

Paylasim ekonomisine giriyor galiba, zaten hava takside buna benzer bir
sistem var, Uber gibi, su an ismi aklima gelmiyor. Her girketin bir ticari
departmant var bu departmandakiler o sisteme iiye, bu havuzdan aym
araba gibi wucaga ihtiyact olanlart karsiliyor, yani bu paylagim
ekonomisinde isleyen sistem havacilik icin de gecerli, ayni Uber gibi

diisiinebiliriz. O bizim havacilikta hayatimiza girmis durumda.

(K11):

Yani paylasim ekonomisi soyle kullaniliyor olabilir, mesela patron bir yere
gitti, bir yere biraktilar, geri doniis ucuglart biraz daha ucuz olabiliyor
Business jette. Yani oyle bos donecegime, biraz daha indirimli
yapabiliyorlar, ben satmadigim icin bilmiyorum ama indirimli oluyor diye

diigtiniiyorum, en azindan yol masrafini karsilasin diye daha uygun fiyata
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miisteri kabul ettikleri oluyor ancak burada patronlarin kendi ugaklarini ne
kadar kullandirtmak istedigine bagli, yani biraz segimli oluyor o da herkese

vermiyorlar.

(K13):

Mesela bazi internet siteleri var diyelim ki Dubai’ye gittik, doniiste bos ayak
var, havayolu gibi kullanmak i¢in, bunlari belirten internet siteleri var ama
kullanilmiyor, ucak bos geliyor kullanilmiyor. Bunu deneyen uluslararast
internet siteleri dahi var ama bence kullanilmiyor, kullanicilarin maddi
stkintist yok, kalite de en iist seviye oldugu icin su asamada sanki ¢ok
verimli degil paylasim ve iiyelik modelleri.

Ashinda boyle girisimler, internet siteleri var zaten, Avrupa’da sanirim yogun
kullanilan bir sirket var ancak Tiirkiye’de havacilik o asamaya heniiz
gelmedi. Belki ABD veya Avrupa kullaniliyor olma ihtimali var ama Tiirkiye
o asamaya gelmedi daha bu tiim Business jetlerin bos ayaklarini satabilecek
bir internet sitesi verimli degil daha ama Avrupa ve ABD ’de kullanildigin
biliyorum ¢iinkii onlar ¢ok yogun sekilde is jeti kullandig icin aktif olarak
kullanilyyor.

(K15):

Paylasim ekonomisi ile ilgili olan kisma gelirse belki sey diistiniilebilir, kargo
tasimaciliginda karayollarinda var, mesela tasitmak istediginiz bir sey var,
sisteme girip yiikiintiziin ozelliklerini, rotasini vs. girdikten sonra miisait arag
sahipleri size ulasiwr ve yiikiiniizii oradan verebilirsiniz. Bir nevi NI,
Hepsiburada gibi platformlarin bir ¢esidi, aslinda ortak paylasim platformu
sunuyorlar. Karayollarindakilerin ¢ok basarii oldugunu diistinmiiyorum, o
da kullanicilarin daha dogrusu hizmet saglayicilarin altyapisinin  eksik
oldugunu diigiindiigiim icin boyle, pek sonu¢ alamazsaniz ya da belki bazi
isletmelerle olabilir. Ancak havayollarinda ya da hava taksilerde buna
benzer platformlar uluslararasi sahada var ama Tiirk bayrakl yok, olabilir

diye diigiiniiyorum.
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(K19):

Yani havacilikta kiralama anlaminda bazi platformlar var. Havacilik
maliyetli bir sektor, bilmiyorum ugak pargasi gibi mi olur, Uber’in havacilik
versiyonu gibi mi olur, olabilir. Tabi burada miisteri portfoyiiniin ona gore
ayarlanmis olmasi, uluslararasi bir portfoyiinii olmasi gerekiyor, brokerlar
gibi bir aginiz olmasi gerekiyor. O sekilde miisteriye kolay ulasabiliyor
olmaniz gerekiyor. Olabilir bence ama dedigim gibi belli bir kitleye hitap

eder, Ust segment.

Katilimcilar paylagim ekonomisinin havacilik sektoriinde karsiligi ile ilgili olarak
lic temel yaklagimda bulundugu sdylenebilir. ilk olarak Uber benzeri is modeli i¢in miisait
hava arac1 ve uygun rota ile bir talep ile uguslarin organize edilebilecegi, ikinci modelde
hava taksinin tek tarafli bir hizmet olmasi yani tek yon gidis agirlikli operasyonlar
yapmasi sebebiyle doniiste bos donecek ugagin daha makul fiyatlarla yolcu toplayarak
donebilecegi ve son olarak patron/firma kullanimi disinda kalan siireleri hava aracinin
maliyetlerini azaltmak amaciyla satiga/kiraya cikarilmasi seklinde yaklasimlar dile
getirmiglerdir. Katilimcilarin ticari ve operasyonel anlamda ortaya koydugu bu
modellerin kiminin denenmis oldugu ve hala bazi firmalarca denendigi, uygulandig
belirtilirken sektorde bu modellerin ¢ok Fazla bilinememesi ya da uygulanamamasinin
sebebi olarak da “Tiirkiye'de havacilik heniiz o noktaya gelmedi (K13)” en garpici
yaklagimlardan biri olarak 6ne ¢ikmaktadir. Paylasim ekonomisi modelinin kullanildig:
ya da kullanilmast olast oldugu durumlarda karsilasilabilecek avantaj ve
dezavantaj/engeller lizerine de degerlendirmeler yapilarak agagidaki gibi bazi yorumlar

one ¢ikmistir.

(K1):

Avantaj net; sonugta elinde bir kapasite var, kapasiteyi randimanli
kullanamiyorsun, bunun tamamint kullanman lazim. Kapasite nedir: insan
kaynagi. Pilot, teknisyen vb. bunlar pahali kaynaklardir ve siz bunlara

oturdukca da para veriyorsunuz, bunu faydaya cevirmek lazim yasal
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cercevede. Bir de cihazin (u¢ak) kendisi ultra pahali cihazlar, bunlart da

yerde yatirmamak lazim, ucurmak lazim.

(K16):
Paylasim Ekonomisi ihtiyag¢ halinde kullanilan bir sistem oldugu icin bir iiriin
veya hizmete sahip olmak yerine, onu dogru zamanda kullanmay: saglayan

boylece gereksiz harcamalar azaltan faydali bir sistemdir.

Havacilikta paylasim ekonomisinin avantajlarina dair seg¢ilen yorumlarda
tedarikgiler yani hava taksi isletmeleri adina ellerinde ¢ogunlukla atil durumda kalan hava
araglarini ve ilgili sistemin biitiiniine degerlendirme sans1 sunarak katma deger saglamasi,
kullanicilar agisindan ise hem normal hava tasimacilifi yolcularina alternatif sunacak
olmasi hem de is insanlarina veya iist sosyal sinif olarak nitelendirilen kesime bir hava
aract maliyeti yliklemeden hizmetten yararlanabilme ihtimali sunmasiyla onemli bir
model olarak One ¢ikmaktadir. Diger yandan katilimcilar sistemin dezavantajlarini
belirtmekten ziyade sistemin islerliginin oniindeki engellere daha ¢ok yogunlasmis ve

asagidaki ifadeleri aktarmislardir.

(K1):
Tiirkiye 'de paylasim tarzi bir uygulama yapan yok. Bence bunun oniinde 2
tane engel var;

1) Bizdeki piyasa heniiz ¢ok sig bunu yapabilmek igin; daha derin bir
piyasa gerekli, yeterli sayida ugak ve miisteri icin fizible bir sistem
calistirabilmek icin o miktarda kullanici yok, o miktarda ucak da yok.
Ve buna goniil/para koyacak bir yatirimct da yok. Tiirk is adami bu
yatirimdan kagar, ¢iinkii geri doniigler biraz uzun siirecektir, Tiirk
vatirimcilar da ii¢ yildan daha uzun siire yatirimlar: olan projelere de
pek sicak bakmazilar. Hele bilmedikleri ya da ozel bir bilgi/nitelik
gerektiren havacilik gibi konularda daha da uzak duracaklardir.

2) Diger konu ise KUltiirel faktorler; biz pek paylasmayt seven, ozellikle

kendimize ozel gordiigiimiiz seyleri paylagmayt seven bir millet degiliz.
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Bir ugagin bir boliimiinii almak yerine hi¢ almamayi tercih edebiliriz.
Kiralar o ayri, ancak sahiplik agisindan kolay bir metot olmayabilir bu

Tiirkiye agisindan, benim 20 yillik tecriibem biraz bunu gosteriyor.

(K7):

Paylasim ekonomisinin olmasinda en biiyiik engel, patronlarin her birinin
kendi ucaginin olmasini istemesi. Yani patronlarin ugcaginin olmasi gok ¢ok
bUyUk bir statli sembolU ve onu da ¢ok paylasmayr tercih etmiyorlar, kendi
ugaklarmmin olmasini tercih ediyorlar.

Netjets gibi yapi da Tiirkiye'de olusamiyor, Tiirk insani ucagini verip de
baskasinin bununla u¢masini veya kendi u¢mak istediginde bunun miimkiin
olmayip baskasimin ucaginda u¢masiyla veya baska pilotlarla u¢mak (pilot
asinaligy, giiveni de oluyor bir yerden sonra) ¢ok istemedikleri igcin veya hazir
olmadiklart icin su anda, bu olmuyor. Ciinkii bu seyle alakali, su anki patron
jenerasyonu X kusagi ve oncesi, dolayistyla bu kusak boyle seylere cok
aliskan degil ancak ileriki kusaklar bu noktaya geldiginde ne olur, bunu

kestirmek miimkiin degil su anda, durum degisebilir.

(K11):

Yani oyle bos donecegime, biraz daha indirimli yapabiliyorlar, en azindan
vol masrafini karsilasin diye daha uygun fiyata miisteri kabul ettikleri oluyor
ancak burada patronlarin kendi ucaklarini ne kadar kullandirtmak
istedigine bagh, yani biraz secimli oluyor o da herkese vermiyorlar.
Tiirkiye’'de zor ya, bu bencillik, kiistahlik, patronlarda bu para babaligi,
gosteris oldugu miiddet¢e biraz zor, zaten parast olanlar paylasmak

istemiyor.

(K13):
Yani deneyenler oldu, havacilik sektorii ¢ok pahali bir sektor olmasi ve
kullananlarin da maddi problemi olmamast sebebiyle paylasim pek

kullanilmiyor bence.
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(K17):

Havacilikta soyle bir sey var, dezavantaj iste basta herkes soyle yaklasiyor,
ne olacak ki biz bunu her tiirlii satariz, ucak zaten bos donecek. Orada
kazandigimiz her kurus kardir, her tiirlii satariz diyor ama ugak yine bos
donuyor.

Paylasim ekonomisi dediniz ya, bu hizmet bedellerinin dnline gecerek, bir
stirtim mantigi olsa, daha ugcagr gérmeyen insanlar var, birakin binmeyi. Bu
siiriim olayini degerlendirmiyoruz, mantikli mi bilmiyorum ama. Kar marjini
diistik tutsalar, neticede u¢ak bos donecek, digerlerinin zaten maliyetler belli,
patron ugaklari var, zaten kiralamak istemiyorlar, illa talep olursa da bu

fiyat, isterseniz deniyor.

(K18):

Birkag soyle girisim oldu, ugak kalkarken koltuk bazinda satis yapilmast gibi
sektorden birkag¢ kisi denedi, basarili olamadi. CUnku 0Ozel jet, biraz daha
ozel bir alan, ozel jet yolcusu ugag baskasiyla paylasmak istemedi. Ya is
toplantilarina giderken ya politikacilar ya sanat¢ilar kullaniyor, dolayisiyla
iist segment kullandig icin daha fazla mahremiyet istiyorlar, Kimi zaman
hostes bile istemiyorlar ¢iinkii o ugus zamani bir toplanti zamani olabiliyor.

Dolayisiyla ¢ok fazla paylasimcilik var midir emin degilim.

Paylagim ekonomisi modelinde 6ne ¢ikan engeller konusunda ilk olarak Tiirk
havacilik sektoriiniin tarifeli havayolu tasimaciligi disinda yeteri kadar derin bir piyasaya
sahip olmadigi, altyap1 ve yonetim agisindan da yetersizlikler oldugu dile getirilirken,
yatirim agisindan da ¢ok bilinen ve giivenilen bir sektér olmadigr belirtilmektedir. Tiirk
yatirimcilarin kisa vadede para kazanmay1 secen bir yapida oldugu, havaciligin ise kar
orani diisiik ve uzun vadede avantajli bir sektdr olmasi sebebiyle yatirimcilarin da gok
fazla tercih etmedigi, bu sebeple hava taksi sektoriiniin beklenilen diizeyde bir sigrama
yapamadigi iddia edilmektedir. Bunun yam sira Tiirkiye’de hava taksi sektorii gercek

anlamryla profesyonel olarak yapilan bir i olmadigi, is insanlariin statii semboll olarak
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hava araci satin almasi ve bunu yasal olarak isler hale getirmek i¢in hava taksi igletmesi
olarak kurulmasi seklinde bir siirece sahip oldugu bilinmektedir. Bu sebeple Haziran 2020
itibariyle ruhsatli 41 adet hava taksi isletmesi olmasina karsin ger¢ek anlamda bu isi
yapan firma sayisinin olduk¢a az oldugu bilinmektedir. Bunun bir diger sebebi de hava
aract sahibi is insanlarinin, hava araclarini paylasima agma konusunda da cogunlukla
isteksiz olmasidir.

Ekonomik ve yoOnetim anlayis1 acisindan ise, sektordeki isletmelerdeki
yoneticilerin bazilarinin tam anlamiyla “hava taksi profesyoneli” olmamasi sebebiyle,
satiy pazarlama asamasinda yanlig stratejilere yOnelebildigi veya firsatlar
degerlendirmede eksik ya da geg kalabildigi sdylenmektedir. Son olarak kullanici / insan
boyutunda bakildiginda ise karsimiza iki farkli unsur ¢iktig1 goriilmektedir. ilk olarak
hava taksi kullanicilarinin agirlikla tist sosyal sinif mensubu olmasi, paylasmay1 ¢ok
sevmemesi ya da daha ¢ok mahremiyet istemesi sebebiyle bu sekilde bir modele sicak
bakmayacagi, ekonomik anlamda ise bu kisilerin maddi agidan problemleri olmadigi i¢in
boyle bir paylasima sicak bakmayabilecegi belirtilmistir. Ikinci unsur olarak ise mevcut
hava taksi kullanicilarinin istatistiki olarak X Kusagi ve oncesi jenerasyon oldugu, bu
jenerasyonun da aliskanliklarinda daha ¢ok satin alma, sahip olma gibi 6zellikler oldugu
belirtilirken degisen kusaklarla birlikte Y ve Z kusagi temsilcilerinin farkli yaklagimlara

sahip olabilecegi ihtimali de ortaya konmustur.
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Sekil 52: Paylasim Ekonomisi Ozet Bulgular
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Genel anlamda 6zetlemek gerekirse, katilimcilarin paylagim ekonomisine dair dile
getirdikleri unsurlarda olumlu ve olumsuz anlamda ortak olarak dile getirilen unsurlar
sekil 52°de gosterilmektedir. Bunlar yolcu, tasiyici ve sektor olarak 3 temel kategoride
degerlendirilmis ve olumlu — olumsuz anlamda en sik tekrar edilen unsurlar
gorsellestirilmistir. Buna gore yolcu acisindan bilinen ulagtirma modlarina alternatif
yaratmasi, havayolu tagimaciligina (6zellikle 6zel jet) kiyasla daha uygun icretler
sunabilmesi ve uguslar kisisel olarak ayarlayabilme secenegiyle ulasilan erisebilirlik;
tasiyict agisindan bos ucuslarin (bos bacaklarin) ve kullanim saatleri disinda atil olan
kapasitenin degerlendirilmesi ve hatta ticari havayolu tasimaciliindan kullanilan kod
paylasimi sisteminin uyarlanabilmesi; sektor genelinde ise ciddi anlamda bir 6zel jet,
genel havacilik ve charter uguslarindan olusan bir arzin olmasi ve bunlarin kullanimiyla
ekonomik olarak yakalanabilecek potansiyel olumlu olarak 0Ozetlenebilmektedir.
Olumsuz anlamda degerlendirildiginde ise yolcularin hava taksi isletmelerine dair
olumsuz algilar1 ya da hi¢ tanimamalar1 ve yine sektdre yonelik hava taksi temelli

modellerin ¢ok pahali olacagi diisiincesi one ¢ikmaktadir. Ayrica ticari havayollarina

132



kiyasla daha az giivenilir bulunmasi ve yolcularin kiiltiirel ve demografik 6zelliklerinden
kaynakli olumsuz algi da 6n plana ¢ikarken sektor i¢erisinde kiiresel anlamda tasiyicilarin
icinde bulundugu rekabet, ulusal anlamda ise sig/yetersiz altyapi, ugak sahiplerinin
ucaklarin1 paylagmak istememesi ve yatirimcilarin da kisa vadede geri doniisiin zor
oldugu havacilik alanina yatirim yapmaktan kacinmalari olumsuzluklar olarak 6n plana

cikmaktadir.

3.6.2.3.Havacilikta Uyelik EKonomisi

Uyelik ekonomisi kavrami hem genel anlamda hem de havacilik 6zelinde
katilimcilar tarafindan daha az dile getirilen, daha az 6rneklendirilen ve fikir 6ne siiriilen
ya da daha farkl 6rneklerle dile getirilen bir kavram olarak one ¢ikmaktadir. Kavramin
Sekil 53’te gosterilen kelime agacina baktigimizda yine karmasik bir hiyerarsik agaci
gosterse de agacin ana hatlarindan birini yine paylasim kavraminin olusturdugu ve

havacilikta bu kavramlarin siklikla beraber degerlendirildigi anlasilmistir.

Sekil 53: Uyelik Kavram1 Kelime Agact
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Kaynak: Yazar tarafindan olusturulmustur.
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Bu boliimde katilimcilarin tiyelik ekonomisinin havacilik sektoriindeki varligi,
avantajlari, dezavantajlar1 ve gelismesinde engeller lizerine konusularak asagidaki gibi
bazi1 degerlendirmeler elde edilmistir. Kavramlarla ilgili genel degerlendirmelere paralel
olarak katilimeilar havacilikta iiyelik ekonomisi ile ilgili daha az fikir beyan etmeyi tercih

etmislerdir.

(K5):

Yani olabilir, kullamlabilir. Benzer seyler denendi ama ¢ok tutulduguna
sahit olmadik. Jetforme ya da benzer bir baska platformdan herhangi bir
ucugs hi¢ yapmadik mesela. Yani yaklasik 20 senedir icindeyim ben, bunun
pek bir ornegi yok.

Bu is brokerlar vasitasiyla ya da yonetici asistanlarimin vasitasiyla, tamnirlk
da onemli, bunlar vasitasiyla yiiriiyor. Onun disinda pek bir seyle
karsilagmadik, farkli bir organizasyonla karsilasmadik; en azindan biz
karsilagsmadik. Ama tabi ki denenebilir bu tarz sistemler, platformlar
kullanilabilir.

Bu herhangi bir sey degil, yani araba otobiis operasyonu gibi degil, ¢cok daha
biiyiik maliyetlerin oldugu, yiiksek fiyatlarin bulundugu bir ortam. Yani hi¢bir
zaman girketin CEO’su vs cep telefonu ile girip de hani séyle bir yolculuk
yapayim vs demiyor. Adam zaten milyon dolarlara hiikmediyor, bu isler icin
ozel asistani var, o ugrasiyor. O da bildigi, giivendigi, senelerdir kullandig:
operatorleri tercih ediyor. Béoyle bir sey de var yani bir kisir dongii de var.
Heniiz camia ¢ok acik degil. Bildigi, giivendigi, kullandigi araglart vs. aynen

devam ettirmeye ¢alistyor, aliskanliklar: degistirmek zor oluyor.

(K16):
Uyelik Ekonomisi ise karsilikli anlasma ile kendi is kolunda uzmanlasan
firmalar araciligiyla yapilan faaliyetin artmasini saglayan, hizmetin dogru,

kurallara ve mevzuatlara uygun direkt olarak miisteri odakli yapilmasini

134



saglayan faydali bir sistemdir. Fakat bu sistemin de dezavantaji olarak ayni

paylasim ekonomisinde de oldugu gibi karsilikl giiven olup olmadigidir.

(K18):

Uyelik bazinda diigiiniirseniz yurtdisinda bazi girigimler var; saat satin
alyyorsunuz pesin, tiye oluyorsunuz ve kartiniz oluyor; kredili ya da kontorli
gibi diistiniin ki bu Tiirkiye 'de ¢ok yaygin degil.  Ciinkii bu durumda ug¢agin
her sizin talebinizde miisait olmasi gerekir, ki o ¢ok miimkiin olmuyor. Bir de
ugaklar sadece ticari u¢gmuyor, patron uguslari var, onlar u¢gmadigi zaman
ticariye veriliyor. Bizim sektoriimde ¢ok uygulanabilir degil, elit bir sektor
oyle soyleyeyim. Cok az miisterisinin oldugu ve kiiresel anlamda da ucak ve
operator sayistmin belli oldugu kiiciik bir paya sahip. Bizim de diizenli
calistigimiz 20-30 portfoy var, Tiirkiye'de de yaklagik 10 aile var surekli

hizmet verdigimiz, bu sekilde ilerliyor bizim islerimiz.

Genel anlamda 6zetlemek gerekirse, katilimcilarin paylasim ekonomisine dair dile
getirdikleri unsurlarda olumlu ve olumsuz anlamda ortak olarak dile getirilen unsurlar
Sekil 54°te gosterilmektedir. Bunlar yolcu, tastyict ve sektdr olarak 3 temel kategoride
degerlendirilmis ve olumlu — olumsuz anlamda en sik tekrar edilen unsurlar
gorsellestirilmistir. Yolcu agisindan tyelik ekonomisinde olumlu yonlerin ilki hava taksi
sektérinde glvene dayali bir iliski oldugu ve yolcu/miisteri istikrari oldugu, ticari
havayollart i¢in sik ucan yolcu programlariin aktif ve iy1 bir sekilde ¢alisiyor olmasi ve
spor takimlar1 vb. gibi kalabalik halde hareket eden orgiitler igin de tiyelik ekonomisinin
bir firsat olarak gorildiigidir. Tasiyicilar agisindan brokerlarin bu modelde aktif ve
onemli rol aldig1 ve avinode vb. platformlarin da 6nemli bir paya sahip oldugu; sektor
acisindan ise iiyelik ekonomisinin halihazirda el kitaplarindan hava trafik sistemlerine
kadar bircok farkli alanda devam eden bir modele sahip oldugu belirtilmektedir. Olumsuz
anlamda yolcu bakis agisiyla degerlendirildiginde ise paylasim ekonomisinde deginilen
unsurlara benzer olarak hava taksi isletmelerine yonelik olumsuz algi ve yine kltiirel ve
demografik 6zelliklerin olumsuz etkisinin oldugu, bunun yani sira pazarlama kanallarinin

oldukca zay1f kullanildig1 ve belki de buna paralel olarak zayif bir arz oldugu belirtilmis,
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son olarak da hava taksi isletme ruhsatlarinin bir anlamda prosediir olarak alinip
kullanildig ortaya konmustur. Sektor agisindan bakildiginda ise tastyicilarin hali hazirda
TC tescili ile kiiresel rekabette ciddi bir kavga icerisinde oldugu ve hukuki yapmin da
buna izin vermedigi sOylenirken, hava taksi sektoriiniin ne yazik ki profesyonel yapidan
uzak bir yapida oldugu ve hava araglarinin agirlikli olarak statii sembolii olarak alinip

“kullanilmadig1” belirtilmektedir.

Sekil 54: Uyelik Ekonomisi Ozet Bulgular
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------- Olumsuz Yonler; Elestiriler

Uyelik ekonomisi kavrami, paylasim ekonomisi kavrami kadar bilinen ya da
kullanilan bir model olmamakla birlikte, bir sonraki baslikta daha detayl aktarilacagi
tizere agirhikli olarak paylasim ekonomisi kavrami ile birlikte degerlendirildigi

gorulmektedir.
3.6.2.4.Sektéorde Ornek Uygulamalar / Girisimler

Katilimeilarla yapilan goriismelerde paylasim ekonomisi ve iiyelik ekonomisi

kavramlari iizerine derin ve detayl degerlendirmeler yapilmis ve bu siiregte katilimcilar
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bahsedilen modellere yonelik gerek kendi fikir / girisimleri gerekse de Diinya’da bilinen

ornekler tizerinden bazi 6nemli 6rnekler de ortaya koymustur.

(K1):

Biz bunun heli-taksi modeli iizerinde biraz kafa patlatmaya basladik. Birkag
firmaya da bu konu ile ilgili sunum yaptik. Tabi tekrar séyliiyorum,
Tlrkiye deki firmalarin ¢cogu parayt koyup 3 yil — 5 yil sonra parasint alip
¢tkmaya aliskinlar, bir de bilmedikleri bir alanda siz anlatiyorsunuz, sizin
verdiginiz bilgi kadar biliyor. Bir¢ok konu ile ilgili genelde fikirleri oluyor
ancak havacilik konusu biraz garip geliyor. Ya size ¢ok glvenmesi, ikna
olmast lazim ya da iigiincii bir yerden verdiginiz bilgileri teyit ettirmesi lazim.
Heli-takside de mesela, UBER benzeri bir sistemle Istanbul — Izmir — Bursa
iicgeninde, Tiirkiye’deki sanayinin ve is adamlarimin agirlikli oldugu bir
bolgede bu is nasil isler, ilk bakista fizible goziikiiyor, maliyet olarak, dogru
helikopter secimi ve dogru konuslanma ile. Kisa ayag altyap, altyapidan
kastim helikopterlerin konup konacagi yerler. Bunu bir is adaminin
karsilamast miimkiin degil ¢iinkii bu saydigim cografyada onlarin gitmek
istedikleri yerlere yakin araziler ugcuk paralar. Yani belediyeler de bu isin
icerisine altyapt agisindan dahil olmazsa bir is adaminin cebinden yapacagi
sermaye ile olacak iy degil. Ciinkii oyle biiyiik rakamlar ¢ikar ki, 8-10 yer
aldim, buraya Heliped yaptim, hi¢ mantikli degil, hatta onun yerine bir tank
fabrikasi kurmak bile daha ucuza gelebilir. Ama belediye icin yer bedava,

sadece tahsis edecek.

(K9):

Simdi diyelim siz Istanbul — Mikonos’a gideceksiniz, yaz geldi, ertesi giin
mutlaka gitmeniz lazim, arkadaglariniz bekliyor. Ne yapacaksiniz, giivenilir
bir firma bulmaniz lazim. Bir broker iizerinden bu is yapilabilir, sizin yerinize
arastirtr, hava aracimi bulur, fiyati ayarlar vb. evet ama yarin siz yine bana
ayni ya da benzer bir taleple geldiginiz zaman broker cevap veremeyebilir,

size hi¢ miisaitlik yok, u¢ak bulamadik diye donebilirler. Ancak Netjets ya da
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Vistajets vb. firmalarda boyle bir olumsuz cevap almazsiniz. Niye, ciinkii
zaten vermis oldugunuz iiyelik bedeli bunun garantisi oluyor. Siz Vistajetse
diyeceksiniz ki, benim ortalama senelik kullanacagim saat 200 saat, ben
bununlar Avrupa’ya da giderim, Amerika’ya da giderim, Asya’ya da
giderim, belli olmuyor. Firma tamam diyor, genelde standartlar: sunlar, 24
saat oncesine kadar size bunu garanti eder. Ancak 24 saat sonrasinda da
size hayir deme ihtimalleri az, ciinkii filolar: ¢ok yaygin. Ozellikle yaz
aylarinda Avrupa’da ug¢ak bulamama ihtimaliniz ¢ok diisiik, her iki firma icin
de. Ve mesela ben size broker olarak daha once verdigim Istanbul-Mikonos
orneginde 15.000 dolar fiyat verdim, bu verdigim fiyatin icinde handling
Odemeleri, cip terminalleri vb. her sey dahil, odeyeceginiz son bedel 15.000
dolar, ama garanti etmiyorum. Fiyati garanti ediyorum, ama yarin obiir giin
derki ugagin sahibi kusura bakma ug¢agin sahibi istiyor, veremeyecegim,
bunlarin hepsi risktir. Yani bunlar sézlesmede yazar zaten “Owner’s
Approval” sahibinin izni kosuluyla. Bu u¢agin sahibi diyebilir ki, 8 saat kala,
ucak bana lazim der ¢eker alir. Ancak Netjets Vistajets’in bu riskler yoktur,
bu garantidir. 24 saat dncesinde s6ylemeniz durumunda kontratta yer alan
sekilde u¢ag size temin eder.

Tiirkiye’de bu modeller icin ¢ok iyi bir sistem lazim, genis bir filo lazim ve
sizin portfoyiiniizdeki ucaklarin tamamen sahiplerinden bagimsiz olmast
lazim, yani iplerin sizin elinizde olmast lazim. Diger tiirlii hicbir sekilde

hayata gecmez.

(K18):

Netjets Tiirkiye’de tutmadi diye hatirliyorum. Jetforme var, dedigim gibi
koltuk satmaya caligtilar ancak basart hikayesi duymadik acikc¢ast 0
girisimden. Onun disinda Tiirkiye 'de ucaklar: base olan Vistajet var, onlarin
bir programi var, yillik insanlar oradan saatleri pesin aliyor. Vistajets bu

konuda yiiziin iizerinde ugagi olan ve bu isi yillarca yapan iyi bir firma.
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Paylasim ve {iyelik ekonomisi kavramlarina dair benzer 6rneklerin, girisimlerin
ve uygulamalarin katilimcilarla ¢esitli unsurlarla degerlendirildigi goriismelerde, bu
modellerin Tiirkiye’de uygulanmasinda bazi kisitlar da ortaya konmustur. Bireysel
(isletme bazinda) girisimlerde bulunan katilimcilarin tecriibelerine yonelik aktardigi
bilgilere gore Tiirkiye’de bu modellerin islerligini saglamak ve stirdiirmek i¢in tek bir kisi
/ yatirimcidan ziyade girisimcilerden belediye ve hatta havacilik orgiitlerine kadar bir
biitlin olarak sistem icinde var olmanin 6nemli oldugu, aksi takdirde maddi ve manevi

anlamda siirdiirtilebilir bir basar1 saglamanin miimkiin olmadig1 vurgulanmustir.

3.6.2.5.Tiirkiye’de Paylasim ve Uyelik Ekonomisi

Tiirkiye’de paylasim ve {liyelik ekonomisi kavramlari ve detaylar ile ilgili
katilimcilarla yapilan genis kapsamli degerlendirmeler neticesinde katilimcilardan
Tiirkiye’deki durum ile ilgili de degerlendirmeler talep edilmis ve asagidaki gibi bazi

ifadeler dikkat ¢ekici olmustur.

(K2):

Ama Tiirkiye 'deki uygulamalar agisindan soyleyecek olursak ekseriyetle bir
ug¢ak mutlak suretle u¢ak sahibinin kullanimi i¢in alinir ve onun kullanmadig
zamanlar bazi masraflarim karsilamak igin ticari olarak satisa sunulur veya
tercihen hi¢ sunulmayan ucaklar da var. Ancak daha énce Tiirkiye’de
deneyen de oldu, telefon uygulamalart iizerinden, kiiciik blok saatler
satanlar; aym ucak, bunun en iyi orneSi futbol maglaridir. Ornegin
Trabzon’da bir mag var, 10 kisilik bir 6zel jeti birbirini tanimayan 5-6 kisiye
beraber u¢masi i¢in kiralama gibi girigimler oldu. Ama bunlar, bilmiyorum
kiiltiirel sebeplerle de olabilir, genellikle Tiirkiye’de uygulamada yeterince

ilgi gormemis islemler olmustur.

(K8):
Tiirkiye acgisindan soyle, Tiirkiye’de kurulan hava taksi firmalari, asil
amaclar, ruhsatlart ticari ruhsat olmasina karsilik, holding sahiplerinin

yani hava araci almaya giicii yeten insanlarin hava araci almak ve isletmek
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amaciyla kurdugu isletmelerdir. Her ne kadar ticari olarak ruhsatlansalar
da asil birinci amaglari bu isten para kazanmak ve ticari yapmak degil, kendi
ihtiyaglarint karsilamaktir. Bu amacglar disinda yan amag olarak, gelir olarak
va da basta soyledigim giderlerin azaltilmasi amaciyla bu islemler
Tiirkiye 'de yapilabilir ve uygulanabilir mi? Evet fakat genel anlamda bunu
vapan hava taksi firmasi ¢ok az. Ruhsatlt hava taksi firmas: sayisinin sadece
4-5 tanesi bu isi tamamen ticari anlamda yapmak amaciyla kurulmus ve
faaliyetlerini yarattyordur, %90 ni civart bu isi biiyiik bir holding sahibi ve
giicii yeten insanlarin kurdugu firmalar, sistem bu sekilde. Peki Tiirkiye’de
yapulabilir mi? Hava taksi firmasimin asil amaci para kazanmak ise bu
siirdiiriilebilir olmas1 zor, maalesef iilkemizin ve havacitligin geregi
yurtdisindan girdi ve ithalat ¢ok fazla. Hava aract yurtdisindan geliyor,
parca ve bakim hizmeti, birim tedarik siirecleri hep yurtdisi ve doviz

kaynakli. Bunun ticari olarak siirdiiriilebilmesi ¢ok zor.

(K10):

Tlrkiye 'de boyle bir sey oldugunu zannetmiyorum, havacilik kiiresel oldugu
icin Tiirkiye’yi sadece bir ¢ati altinda toplamaktansa biitiin diinya tizerinden
biitiin herkesin ulastig1 bir sistem olarak diistindiigiim icin Tiirkiye de bunun

bir pargasi zaten.

Tiirkiye’de paylasim ve lyelik ekonomisi kavramlar1 Diinya genelinde oldugu
tizere bir¢ok sektorde farkli girisimlerle kendine yer edinen ve popiilaritesi hizla artan is
modelleri olarak goziikmektedir. Bu modellerin ulagim sektoriinde de 6zellikle biiyiik
sehirlerde ¢esitli ulagtirma modlar1 / araglar1 i¢in kullanilir oldugu bilinirken havacilik
sektortindeki durum bu acidan dikkat ¢ekicidir. Katilimcilarin da aktardigi tizere paylasim
ve lyelik ekonomisi modellerinin Tiirkiye’de uygulanabilirligi acisindan havacilik
sektdriinde akla ilk gelen is modeli olan hava taksilerde agirlikli olarak patron/holding
sahipligi ya da en genel ifade ile tiizel kimligin kullaniminin s6z konusu oldugu
goriilmektedir. Tiirkiye’de havacilik sektoriinde ¢esitli girisimlerin oldugu bilinirken bu

noktada Katilimc1 18’in aktardigr “basart hikayesi duymadik agikgast o girisimden”
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ifadesi siireci 6zetlemek agisindan oldukega etkili bir yol olacag: diisiiniilmektedir. Bu
noktada, havacilik sektoriinde Diinya genelinde oldukc¢a iyi bir konumda olan
Tirkiye’nin hava taksi sektoriinde ayni etkiyi devam ettirememesinin sebepleri de
katilimcilarin ifade ettigi tlizere kiiltiirel, teknolojik ya da ekonomik sebepler veya

bunlarin kombinasyonu olarak degerlendirilebilir.

3.6.3. Kentsel Hava Tasimacihgi

Kentsel Hava Tasimaciligi, cogunlukla dikey inis kalkis yapabilme becerisi olan
hava araclarindan faydalanarak tasimacilik sistemi olusturmayi ifade eden, aslinda
metropollerde helikopter merkezi faaliyeti olan hava taksi hizmetlerinin teknolojinin de
etkisiyle daha kisisel ve dikey kalkisa uygun araglarla giincellenip gelistirilmesi olarak

ifade edilebilir (Rothfeld ve dig., 2018, s.1).

Sekil 55: Drone Kelimesi NVIVO Hiyerarsi Agaci
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W trenlerl yikmadan Insantar oldurmede

inde testiers yapiiyor . Hava t

oimustur . Kentse! hava

oy

schmelcedi |

. Kentsel Hava Tasimaciligi ( Urban Air Mobility - / N~ insan tasimaciligi ) sistemi ve gelecegi hakkinda

Kullanulabilic

Kaynak: Yazar tarafindan olusturulmustur.

Calismamizda paylasim ve iiyelik ekonomisinin havacilik yansimalari detayl1 bir
sekilde degerlendirilirken, katilimcilardan gelecek vizyonunun da degerlendirilmesi
istenmis, bu nokta da basta Sekil 55’te de hiyerarsik agaci verilen drone kavrami

endiistrisi olmak iizere kentsel hava tasimacilig sektoriine yonelik goriisler de alinmistir.
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(K1):

Gelecek vizyonunda da agik¢a soyleyeyim, ben dinyada mulkiyet
kavramunin yok olacagn diisiiniiyorum. Her sey kiralik ve anliga donecek.
Otomobil dahil, ki zaten ufak ufak basladilar. Ki Istanbul’da bazi aligveris
merkezlerin altinda kredi kartinizi  kullamip  binip arabaya ¢ekip
gidebiliyorsunuz. Bisiklet vb., ufak tefek seyler de dahil, once oradan baslad:,
ucuz ve riski minimum olacak seyler. Su boyutta; elinde bir kredi karti var,
kalkip gelip bir havalimanina ya da elindeki mobil uygulama ile 2 tane tusa
basarak haydi yiri git. Bunun uzun vadede kesinlikle ucak sektdriine de
sicrayacagini diigiiniiyorum.

Bunun bir adim sonrasimin da insansiz hava araglariyla, elektrikli hava
arag¢lariyla olacagini degerlendiriyorum. Tiirkiye’de bu isi kim en énce
yaparsa, bu elektrikli hava aract isini, o gotiiriir, ilk baslayan gider, devam

eder. Gelecek Kentsel Hava Tasimaciligr.

(K2):

Ilk aklima gelen iki konu: 1) regiilasyon, 2) hava sahasinin yonetilmesi.
Regiilasyon agisindan bu drone meselesi normal 200 gramlik dronelar i¢in
bile ¢ok agir regiilasyonlar var. Otonom dronelarin var olmasi, teknoloji
olarak bunlar ¢ok miimkiin, 5 yil icerisinde tamamen yeterli hale gelecek
ancak regiilasyon sebebiyle ben bunlarin pratikte; ozellikle yogun hava
sahalari icerisinde 10 yildan 6nce uygulamasi olabilecegini diisiinmiiyorum.
Yani ben teknolojik acidan ziyade regiilasyon ve hava trafik acisindan bu

sureclerin yavas ilerleyecegini diigiiniiyorum.

(K3):
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Insanlarin zaman kazanmast acisindan faydali olacaktir. Bir liiks degil bir

zorunluluk oldugunu diistiniiyorum.

(K4):

Ozellikle biiyiik kentlerin trafik problemleri arttik¢a Air mobility, Drone gibi
tasimacilik gereksinim olarak yogun talep gérecektir diye diistintiyorum.
Bir¢ok ciddi firmalar bu konu iizerinde onemle ¢alismaktadr. Fakat
vaygimlagsmadan one kurallarinin  belirlenip ve emniyet sistemlerinin
gelistirilmesi gerekir. Maliyet, Kullanim kolayligi ve emniyet yayginlasmada

belirleyici olacaktir.

(K5):

Yani giivenlik konusundaki durumlar asildiktan sonra tabi ki giizel bir sey.
Diger ulastirma modlarindaki problemleri alt edebilecek bir uygulama olur
yani.

Dronelarin  kullanilmasi, bireysel hava tasimaciiginin  kullanilmasi
mantikli ashnda evet ama buradaki, insanlarin kafasindaki onyargilara;
guvenlik-konfor gibi onyargilart hallettikten sonra zaman icerisinde
potansiyeli olabilecek bir uygulama tabi Ki. Her zaman havacilik énemli bir
husus, konforlu ve hizli tasimacilik konusunda ama bu da tabi ki zaman
alacak bir sey. Giivenlik ve konfor, teknolojik uygulamalar vs. insanlara
yavas yavas empoze edilmeli, zor bir siire¢ tabi ama mutlaka bir gelecek var.
Siire olarak bunun Tiirkiye’de denenmesi ¢cok daha uzun bir siire alir ancak
sanayi ve teknolojinin onde gittigi iilkelerde daha kisa olabilir. Yurtdisinda
bir 10-15 yillik siirede uygulanacag: ongoriiliirse Tiirkiye’de 25-30 yili
bulabilir yani.

(K7):
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Daha gegen ay bu konuda bir tartisma yaptik, ben 10 yil icerisinde bunu
gorecegimizi tahmin ediyorum, karsi ¢ikanlar oldu ancak ben 10 yil sonra
droneun bireysel kullamima baslayip gececegini ve artik insanlarin
dronelarla -jetgillerdeki gibi- u¢maya baslayacaklarin diisiiniiyorum. Ben

10 y1l diyorum, biraz radikal ama benim diisiincem bu yonde.

(K8):

Yani insanoglu hayal ettigi her seyi giiniin birinde yapacaktir diye
diistintiyorum. Bunlar hayal edilmis planlanmuis, proje haline gelmis; su
anki mevcut diinya standartlart ve hayatlart agisindan belki ekonomik
olmayan, genele yayimas: ekonomik olmayan; ilerde nasil su anda hava
taksi firmasinda pahali hava araclariyla bireylere hizmet veren is jetleri
varsa, bunlari isletiyor ve kullaniyorsak, bunun tabi ki diinyanin ¢ok kiiciik
bir kesimi kullaniyorsa, yarin bunlart daha c¢ok kisiye hizmet edecek
sekilde, giinliik kullanimda gorebiliriz. Bugiin herkes is jetine binemiyor,
ekonomik anlamda, ancak yarmn ig jeti biraz daha ucuzlayabilir, drone vb.
tasimacilik belki belli bir ziimre icin ekonomik anlamda kullanmilabilir hale

gelecektir.

(K9):

5G teknolojisi geldigi anda iilkemiz dahil ¢ok hizli devreye girecek. 5G
teknolojisinden itibaren iki sene icerisinde, bunun mevzuatinin sivil
havacilik genel miidiirliigii tarafindan hazirlanip kullanima agilacagin
diisiiniiyorum.

Ticari olmaz ilk basta, genel havaciliga tabi ucacaklardir. Ticari kisma
gecmesi bana sorarsaniz 6-7 yili bulabilir. Onun haricinde hava trafigini
nasil etkileyecegi konusunda da aym sekilde lisansa tabi olacaktir. Drone
kullamimu igin gelistirilecek sistem gibi, halihazirda FAA, EASA tarafindan

var mi biliyorum ama aynisimi biz kullanacagiz.

(K10):
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Hi¢ kagart yok, eninde sonuna olacak, teknoloji bu kadar ¢abuk gelistigi
stirece, birka¢ on yil icerisine bile kalmayabilir, 10 yill icerisinde
gerceklesebilecegine inaniyorum.

Havacilik sektoriinde her sey emniyete baglandigi icin, emniyet tedbirlerinin
maksimum seviyede saglandigi takdirde Tiirkiye ' mizde de hizmete girer,
bunun da bir kullamim kilavuzu gibi, faaliyetini ve yollarini belirleyip
sistemlerini bildikten sonra Turkiye’de de en kisa zamanda kullanilabilir
ama yani ¢cabuk gelir mi? Cok masrafl oldugu icin Tiirkiye’ye ¢cok ¢cabuk
gelecegini diigiinmiiyorum ama diinyanin buna baslayacag1 bir gercek.
Yiiksek hizli trenler gibi: ne kadar olsa da yiiksek hizli trenin bir 40-50 yillik
gecmigi var ama gel gor ki daha bizde 5 yillik ge¢misi var. Tedbir almak lazim
ki trenleri yikmadan insanlar: 6ldiirmeden havaciligi insanlarimizi drone ile

tasiyabilelim.

(K11):

Yani yurtdisinda bu biraz uygulamaya basladilar, Uber de basladi, denedi.
Yurtdisinda bunlar olur, Tiirkiye 'de ise hava sahasi su an helikopter i¢in bile
actk olmayabiliyor, 15 Temmuz sonrasi giivenlik konusundan dolayi, o
ylizden zaman alabilir.

Diinyanin bir kismi bu sisteme gececektir ama bilmiyorum, Covid-19
Pandemisi bu sektori nasil etkileyecek ama yurtdisindaki para bizim burada
gordiigiimiiz para gibi degil, adamlar ¢ok ciddi paralarla oynuyor, zaman hiz
kavrami ¢ok onemli olabiliyordu ancak bu pandemi sonrasi durumu

bilemiyorum.

(K12):

Hakim degilim, simdi siz soylence GOK Utopik oldugunu diisiiniiyorum.
Sonucta hava trafik diye bir sey var, béyle bir seyin siklikla taksi olarak
kullanim olarak bir seyden mi bahsediyorsunuz bilemiyorum, ¢ok zor bunu

hayata gecirmek bence, sahsi fikrim.
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Drone ile tasimaciliga gegisin benim omriim yetmez bence. Tiirkiye havacilik
olarak ¢ok ileride, ¢cok yakindan takip ediyor tiim gelismeleri, konum olarak
da oyle, ama bu dedigimiz seyler bilemiyorum, éniimiizdeki yiizyilda belki

olabilir, neden olmasin.

(K13):

Yani drone demeyeyim ancak elektrikli ucaklarla su an i¢in yolcu tasimacilig
planilart var 6numuzdeki 15-20 yil icerisinde bunlar baya yayginlasacak.
Ancak drone ile pilotsuz veya herhangi bir kullanici olmadan u¢masi zor
go6zikuyor.

Su an drone benzeri hava aracglariyla yolcu tasimaciligr basladi, fiyatlar
vaklasik bir araba fiyati olacak, ama tabi yaygin olmasi ABD ve Avrupa’dan
sonra Tiirkiye'ye gelmesi 15-20 yili bulacaktir.

(K14):

Gelecegin havaciligi buna doniiyor ve EASA da buna dair regiilasyonlari
yavas yavas buna olusturmaya basladi. Hatta bir tanesi VTOL (Dikey inis
kalkis yapabilen). Yarin 6biir giin helikopterler olmayacak, ozellikle sehir ici
ve yakin sehirlere u¢aktansa ozellikle buna dogru bir gegis olacak. 2030larda
vavas yavas baslyor, 2045°te bir tavan noktasina geliyor, 2050-2070
arasinda tamamen bu boyuta geciyoruz. Bununla ilgili hatta ben kendi
sirketimdeki arkadaslarla buna arastirdim ama sadece fikir asamasinda
kaldi, gelecegin havaciligt UAM (Kentsel Hava Tasimaciligy) olacak ama
SHGM hala bunun farkinda degil.

Tiirkiye’de olma olasiligi da ka¢inilmaz, illaki olacak ama biraz geg¢ olacak.
UAM ekonomideki Ust dizey patronlar, yoneticilerin daha cok tercih

edecegi bir ara¢ modeli olacak.

(K15):
Olas: bir sey tabi, hayal edilen her sey olasi. Bunun da zaten Birlesik Arap
Emirlikleri’nde testleri yapilyyor. Hava taksi olarak drone ile tek kisilik ucak
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arast birtakim cihazlar kullanilmaya ¢alisitliyor, olacaktir mutlaka ama ¢ok
kisa vadede olabilecegini diigiinmiiyorum.

Soyle olabilir, kargo teslimatlart vb. gibi konularda belki limitli sayida
operatore izin verilebilir ama herkese bu izin verilip de bu platformun kisa
vadede patlama yapacagi, kisa vadeden kastim 5-10 sene arasi bir zamanda

pek diisiinmiiyorum olabilecegini, ilerleyen zamanlarda belki.

(K16):

Kentsel hava tasimaciligi diinyadaki hem havacilik hem de teknoloji devi
biiyiik sirketlerin yaptigi ¢alismalar ile ¢ok yakinda bizlere biiyiik firsatlar
sunacaktir. Yapilan calismalara gore elektrikli, hizli, giivenilir, ¢evreci hava
araglart iiretilerek, trafik artis hizi, ulasim maliyetleri, zaman kaybi ve gevre

kirliligi gibi olumsuz birgok etkilere son verilmesi planlanmaktadir.

(K17):

Cok yakinda bunlar zaten olacak, yurtdisinda ¢ok denemeleri yapiliyor.
Airbus ve Boeing in bir surli projesi var, denemeleri de cok iyi gidiyor.
Tiirkiye de bu igle ugrasiyor diye biliyorum.

Tam Jetgiller® gibi olur muyuz bilemiyorum bizim diisiince yapimizla ama ¢ok
yakin gelecekte yapilir bence. Corona ¢ok geriletti sektorii ancak drone vb.
ile kargo tasimaciligr yapilan ¢ok o6rnek var. Bunun bir boy biiyiigii diye

diistintiyorum ben de, bu olmayacak is degil, yapilir.

(K18):

Olmaz diye hi¢hir sey yok, teknoloji ¢cagindayiz ¢iinkii, her sey olabilir. Ama
hani bu lisanslandirimasi, tasarim, otomasyonu, kontrol mekanizmasi vb.
tam bir fikrim yok. Pilotu olmayan; a’dan z’ye gitmekse amag sadece belki

kullanmilabilir ama bu biraz prestij isi. Yani 6zel jete biniyor olmak, sahibi

% Kelly Walsh, “12 Cool Technologies The Jetsons Predicted For 2062 That We Have Right Now”,
EmergingEdTech, 05.10.2019, https://www.emergingedtech.com/2019/11/10-cool-technologies-the-
jetsons-predicted-for-2062-that-we-have-right-now/ (03.07.2020)
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olmak biraz daha prestij isi. Bir¢ok is insanimin, ucagini kullanmaz belki
vilda 10 saat gibi ucar ancak ugag ticari operasyonlar yapar, tamamen
prestij amagl u¢agin Tiirkiye 'de olmasi ve satin alinmis olmasi. Dolayisiyla
o adama kalkip da “drone ile gétiirelim sizi” diyemezsiniz, yani ben ¢ok kabul
edilebilir bir sey oldugunu diisiinmiiyorum. Ilk deneme asamasi sanki, daha
genglerin deneyecegi, trafikte saatlerini kaybedip sinir krizi geciren
kisilerin deneyecegi bir sey olur gibi geliyor bana, eger ki ekonomik olarak

karsilanabilir bir sey olursa.

(K19):

Neden olmasin, olabilir tabi. Soyle bir sey, drone teknolojisi uzak mesafe,
deniz asir gidebilecek bir teknoloji degil. Kent ici olabilir tabi, trafigin
yogun oldugu yerlerde olabilir. 5-10 yil arasinda olabilir, 5 yila kadar bence
vapilabilir, simdi hani drone ile aligveris yapryorlar, bu teknolojiyi 4-5 sene

once tahmin edemezdik, simdi ¢ocuklar oyuncak olarak kullaniliyor.

Kentsel hava tasimaciligi ya da katilimcilarin 6z ifadeleri ile drone ile insan
tagimaciligr hemen hemen tiim katilimeilar tarafindan degerlendirilen 6nemli unsurlardan
biri olarak dikkat cekmektedir. Genel anlamda ozetlemek gerekirse, katilimcilarin
paylagim ekonomisine dair dile getirdikleri unsurlarda olumlu ve olumsuz anlamda ortak
olarak dile getirilen unsurlar sekil 56’da gosterilmektedir. Bunlar yolcu, tasiyici ve sektor
olarak 3 temel kategoride degerlendirilmis ve olumlu — olumsuz anlamda en sik tekrar

edilen unsurlar gorsellestirilmistir.
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Sekil 56: Kentsel Hava Tasimaciligi Ozet Bulgular
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Katilimcilarin neredeyse tamami bu siirecin kagmilmaz olarak yasanacagi
konusunda hemfikir iken, ¢ok nadir sayida katilime1 bunun ¢ok olas1 goziikmedigi ya da
en azindan kisa vadede gerceklesmesini beklemedigini dile getirmislerdir. Kentsel hava
tasimaciligin hayata geg¢mesinde en biiyiikk engel olarak regiilasyonlar yani hukuki
diizenlemeler ve hava trafik hizmetleri 6n plana ¢iktig1 gériilmektedir. Bunun yani sira
mevcut hava taksi kullanicilariin agirlikli olarak is insanlarindan olustugu, onlarin da X
Kusag1 ve iizeri oldugu ve aligkanliklarinin degismesini ¢ok olast olmadig belirtilirken,
sistemin daha ¢cok Y ve Z kusaginin ilgisini ¢ektigi diisiiniilmektedir. Yayginlagsmasinda
ise basta maliyet olmak iizere emniyet ve gilivenlik faktorleri 6ne ¢ikmaktadir. Diinya
genelinde bir¢ok biiyiik iireticinin bu sistem {izerinde ¢alistig1 bilinirken, genel anlamda
ortalama 10 yillik bir zaman diliminde kentsel hava tasimaciligi sisteminin kullanilir
olacagi tahmin edilmektedir. Ancak mevcut yapida diinyay etkisi altina alan Covid-19
pandemisinin havacilik sektdriine olan etkisi dikkate alindiginda 6ngoriide bulunmanin

¢ok dogru olmayacagi da belirtilmistir.
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3.7.Tartisma

Tartisma boliimiine baglarken aragtirmanin bulgularini gorsellestirmenin faydali
olacagi, bu sayede tartismanin daha tutarli sekilde yapilabilecegi distiniilerek Sekil 57
olusturulmustur. Sekilde goriilecegi lizere arastirma bulgular1 “hava taksi sektorti,
paylasim ve iiyelik ekonomisi ve kentsel hava tagimacilig1” olmak {izere 3 ana boyutta
ele alinmis, bu boliimde de bulgulara yonelik tartisma, ana boyutlar iizerinden sirasiyla

detayl sekilde degerlendirilmistir.

Sekil 57: Aragtirma Bulgularinin Temel Boyutlari
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Kaynak: Yazar tarafindan olusturulmustur.

Tartismada her ne kadar bulgulara ana boyutlarla siiflandirilsa da ilgili veriler
birbiriyle dogrudan iliskili oldugu i¢in degerlendirmeler de tek bir boyut ve alt
basliklarindan ziyade, birbirleriyle olan iliskilerinde de faydalanilarak arastirmada one
stirilen modeli ifade etmek adina timevarim anlayisiyla ele alinmigtir. Buna istinaden
Sekil 58’de katilimcilardan elde edilen veriler 1s18inda paylasim ekonomisi, iiyelik
ekonomisi ve kentsel hava tasimacilifi ana temalar1 ilizerinden genel bir Ozet

gorsellestirilmistir.
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Sekil 58: Hibrit (Karma) Sistemler Ana Temalar ve Iliskiler
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Detayli agiklamalara girmeden Once genel olarak ¢alismadan elde edilen veriler
1s1ginda Tiirkiye’de havacilik sektoriiniin “airline (havayolu)” boyutunda yani ticari /
tarifeli havacilik boyutundaki basaris1 ve tanmirliginin “hava taksi” boyutunda ya da
genel havacilik boyutunda olmadigi soOylenebilir. Paylasim ve iiyelik ekonomisi
modellerinin, Tiirkiye’de c¢esitli sektorlerde cesitli girisimlerle kendine yer buldugu,
katilimcilarin da bunlarin birer pargasit oldugu anlasilirken havacilik sektorii 6zelinde
ilgili modellere yonelik tam bir karsilik bulunamamigtir. Kentsel hava tasgimaciligi
boyutunda ise Tiirkiye’de herhangi bir girisim hatta proje dahi olmadig1 goriiliirken,
olasilig1 hakkinda katilimcilarin olumlu bir tahmin ortaya koydugu goriilmektedir. En
Ozet haliyle ise Tiirkiye’de var olan tarifeli/ticari havacilikta pazarin bir doygunluga
ulastig1, genel havacilik sektoriiniin de artik 6n plana ¢ikmasi gerektigi ve buna istinaden
caligmayla ortaya konacak onerilerin yerinde oldugu diisiiniilmektedir.

Hava taksi sektorii boyutunda genel anlamda degerlendirmek gerekirse,
katilimcilar havacilik sektoriiniin oldukga sistemli, kuralli ve diizenli bir felsefesi
oldugundan bahsederken, bu bilinen ve Kabul edilen goriisiin aslinda daha ¢ok ticari

havayolu faaliyetleri i¢in sdylendigi acgiktir. Hava taksi 6zelinde bakildiginda, elbette

151



havacilik sektoriiniin her alaninda uluslararasi ve ulusal otoritelerin kurallari gergevesinde
hareket etme mecburiyeti s6z konusu iken, operasyonel veya uygulama alaninda 6zellikle
Tirkiye hava taksi sektoriinde farkli senaryolarla karsilagildigi da belirtilmektedir.

Hava taksi sektorii profesyonel anlamda Diinya genelinde “taksi” kavraminin
daha elit bir modeli gibi faaliyetlerini siirdiiriirken ve farkli ekonomik yap1 ve stattideki
insanlarin erisim saglayip kullanabildigi bir is alani iken, Tiirkiye’de bu kavramin ¢ok
daha elit ve nis bir pazara hitap ettigi, erisimin veya erisim ¢abasinin oldukc¢a diisiik
oldugu s1g bir ekonomik faaliyet olarak one ¢iktig1 gériilmektedir.

Tiirkiye’de hava taksi sektorii katilimcilarin da siklikla dile getirdigi iizere
agirlikla is diinyasina ait gergek veya tiizel kisiler adina alinan 6zel hava araglarinin,
operasyonlarini diizenleyebilmek ve ticari olarak da kullanma potansiyelini sakli tutmak
adina SHGM tarafindan hava taksi olarak ruhsatlandirilmasi sonucu aktif olan ancak
bazis1 higbir sekilde ticari operasyonlara katilmayan bir yapidir. Tablo 14’te verildigi
tizere mevcut 41 adet hava taksi firmasinin ve ruhsat numaralarindan da anlasilacagi tizere
ruhsatin1 kaybetmis bircok isletmenin belki de %90’m1 bu grubun olusturdugu
bilinmektedir. Aktif olarak ruhsat sahibi 41 hava taksi isletmesinin de ¢alismaya katki
saglamasi planlanirken, 12 tanesi ile higbir sekilde iletisim kanali bulunamamasi da bu
isletmelerin  yukarida aktarildigi tlizere “sézde hava taksi” firmalar1 oldugunu
diisiindiirmektedir. Ayni sekilde calismaya katilim konusunda iletisim kanallar1 olmasina
karsin cevap alinamayan ya da nadir de olsa cevap verilip katilim saglama konusunda
isteksizliklerini dile getiren 14 isletmenin de benzer yapida oldugu ya da ¢ok nadir ticari
hava taksi operasyonlar1 yaptigi bilinmektedir. Buna ilaveten, katilimcilarin bir kisminin
dogrudan bir kisminin dolayli yoldan aktardig: iizere hava taksi isletmelerinin yonetim
kademelerinde de ticari anlamda profesyonel bir felsefeden ziyade daha teknik ve
operasyonel yonden temsillerin s6z konusu oldugu goriilmektedir. Sonug olarak hem
isletmelerin i¢ yapist hem de sektoriin geneli anlaminda hava taksi alaninda oturmus bir
yap1 olmadigi, sektordeki isletme ve havaaraci sayilarmin siirekli degiskenlik gosterdigi
ve en genel anlamda sektdrel bir benlik olmadigi sdylenebilir. Bu duruma dair tek
istisnanin 2011 yilinda SHGM o6nderliginde ve sektor temsilcilerinin de katilimiyla hava

taksi sektoriine dair genel anlamda sorunlar ve ¢oziimlerine ve sektor degerlendirmesine
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yonelik olarak “ilk ve son kez” diizenlenen Hava Taksi Calistay1® oldugu sdylenebilir
ancak o toplantidan sonra ne SHGM web sitesinde ne de genel anlamda basin
organlarinda toplantinin detaylar1 ve devamina yonelik herhangi bir bilgiye
rastlanmamuistir.

Hava taksi sektorinin aktif olarak faaliyetlerini strdurmesinde ve sektorin
devamliliginda katilimecilarin da aktardigi iizere “Broker” olarak adlandirilan
profesyonellerin ve Avinode vb. benzer sitelerin varliginin énemli oldugu da asikardir.
Bunun yani sira kiiresel anlamda faaliyet gosteren hava taksi isletmeleri de sektorii canli
tutan aktorlerden biri olarak goziikiirken, bu noktada TC tescilli isletmeler ve hava
araglarinin pastadan yeteri kadar pay almiyor veya almayi tercih etmiyor olmasi da
gorlinen problemlerden biridir. Caligmamiza destek veren katilimcilarin aktardiklari
dikkate alindiginda hava taksi kullanimlarimin yillik agirlikli olarak 200 ile 600 saat
arasinda degiskenlik gosterdigi ve bu rakamlarin da ticari havacilik ile kiyaslandiginda
olduk¢a az oldugu goriilmektedir. Gergek veya tlizel kisilerin agirlikli olarak statii
sembolii olarak satin aldiklar1 hava araglarina harcanan milyonlarca Euro bedellerin, ¢ok
az ticari anlamda kullaniyor olmasi, bir basak deyisle atil kalmasi da oldukca
diisiindiiriicti bir gergektir. Bu olguya 6rnek olarak da Tablo 13’te detaylar1 verildigi lizere
Tiirkiye’de 2019 yilinda aktif olarak yapilan ugak seferlerinin yalnizca %?2’sini hava
taksiler olustururken, yolcu sayisinda ise bu oranin %0,3 oldugu ortaya konmaktadir.
Tiirkiye hava taksi sektoriine dair genel bilgiler asagidaki sekilde 6zetlenmistir. Tiim bu
bilgilerin 1s181nda Tiirk Havacilik Sektoriinde hava taksi merkezli olmak {izere yeni bir is
modelinin gerekliligini ortaya ¢iktig1 diisiiniilmekte, bu sebeple paylasim ve lyelik

ekonomisi modellerine dikkat cekilmektedir.

6 Sivil Havacilik Genel Mudirliigl, “Hava Taksi Calistayl”, http://web.shgm.gov.tr/doc4/calistay.pdf,
(01.07.2020).
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Sekil 59: Tiirkiye Hava Taksi Sektor Ozeti

HAVA TAKSI HAVA ARACI [l

41 194

izmir

HAVALIMANLARI
[ Hava Taksi Sayisi
Tim Ugak Sayisi

5 8 Ankara 77

HAVALIMAN| =™ ]

(Tdm)

697696

Kaynak: SHGM 2019 Faaliyet Raporu’ndan yararlanilarak yazar tarafindan olusturulmustur.

Paylasim ve iiyelik ekonomisi kavramlarima dair katilimcilarla yapilan
goriismelerde elde edilen en net fikir, katilimcilarin bu ekonomik modelleri hayatlarinin
bir boliimiine soktugu ve uzun yillardir kullandigi ancak kavram ya da terim olarak
konuya hakim olmadiklaridir. Ancak genel anlamda bilgilendirme sonras: kavramlara
asina olduklari, birgogunun aktif bir kullanic1 ve hatta tedarik¢i oldugu ortaya ¢ikmaistir.
Ayn1 zamanda ilgili modellerin havacilikta da uluslararasi 6rnekleri oldugu, bircogunun
bu 6rneklere de hakim oldugu ve bazi hava taksi isletmelerinin bu 6rnekler iginde aktif
oldugu belirtilirken, baz1 katilimcilar da ilgili modellere benzer bazi oOrnekler
denediklerini ya da denemeyi diisiindiiklerini ifade etmislerdir. Buna paralel olarak, hava
taksi sektorinde yer alan ve ortalama 10-15 yillik tecriibeye sahip katilimcilarin
neredeyse tamaminin ilgili modellerin havacilik sektoriinde olma ve kullanilma fikrini
hi¢ yadirgamadiklari, aksine destekledikleri sdylenebilirken, katilimcilardan “broker”
olarak faaliyetlerini siirdiiren bir kisinin de bu modellerle ilgili konusulan Oneriyi
benimseyerek hayata ge¢irme konusunda teklifte bulunmustur.

Ilk olarak havacilikta paylasim ekonomisi modellerine deginmek gerekirse
katilimcilarin bir kismi ilgili modelleri dogrudan ya da dolayli yoldan denediklerini ancak
bekledikleri etkiyi, basariy1r yakalayamadiklarini sdylemislerdir. Bunun disinda iyelik
ekonomisi modeli ile harmanlanmis sekilde calisan bazi paylasim platformlarinin da
benzer faaliyetler siirdiirdiiklerini ancak onlarin da ciddi anlamda bir farkindalik ya da

basar1 kazanamadiklar1 goriilmektedir. Caligmaya katilan profesyonellerin kendi
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tecriibeleri ve sektdrdeki durumu goz Oniine alarak aktardiklarini siizmek gerekirse,
Tiirkiye’de hava taksiler bazinda bireysel yani bir platformdan bagimsiz olarak “paylasim
ekonomisi” modelinin ¢ok yiiksek oranda bos uguslar {izerinden denendigi gergegi ortaya
cikmaktadir. Daha 6nce aktarildigi lizere hava taksi sektoriiniin dinamiklerinden birinin
tek yonlii seyahat tercihi oldugu, bu sebeple drnegin istanbul — izmir arasi talep edilen
seyahat gerceklestikten sonra ucagin bos donmesi yerine o rotada ekstra kar elde etme
potansiyeli iizerine denemeler yapildig1 ve uzun yillardir ayni ¢aba iizerinde 1srar edildigi
anlasilmaktadir. Ornegin basindaki haberler tarandiginda 2012 yilinin hava taksi sektorii
icin doniim noktalarindan biri oldugu, hava taksi sirket sayisinin 103, ucak sayisinin
212’ye ulastig1 sektorde ekonomik olarak da 500 milyon TL’lik bir ciroya ulasildig:
belirtilen bir haberde sektoriin en blyik filosuna sahip olarak lanse edilen firmalardan
TKJET’in de asagidaki sekilde goriilecegi lizere bos uguslart degerlendirme adina
girisimlerde bulundugu goriiliirken, giinlimiizde bu firmanin ruhsathh hava taksi
isletmeleri arasinda yer almamasi ve herhangi bir faaliyeti olmamasi da diisiindiiriicii bir

unsurdur (Airporthaber ,2012).

Sekil 60: TKJET Ugak Paylasim Ilanlar

TKJet VIP @TKJetVIP - 31 Tem 2013 v

Hawker850XP bugiin lokal saat 16:00'da istanbul'dan Ankara‘ya bos TKJet VIP @TKJetVIP - 28 Agu 2013

gidecektir. Sizleri agirlamaktan memnuniyet duyariz K1ET Sovereign bugtin 14:00 lokal saatle Istanbul’dan Bodrum'a bogs sefer
gerceklestirecektir//TODAY IST — BJV 11:00 UTC Empty Leg w/ Sovereign
Q 0 Q o

TKJet VIP @TKJetVIP - 27 Agu 2013
T Hawker850XP bugiin 15:00 lokal saatle Istanbul’dan Dalaman’a bos sefer
gergeklestirecektir//TODAY IST — DLM 12:00 UTC Empty Leg

w/Hawker850XP
© 0 Q O
B TKJet VIP @TKJetVIP - 24 Agu 2013
- - R, ST 40P oo bk TKIET 13 Yolcu kapasiteli Legacy 650 bugtin lokal saat 13:00'de Istanbul'dan
! ";_‘ & ‘ ssenslonobaoy SRS Antalya'ya bos gidecektir. Sizleri agirlamaktan memnuniyet duyariz.

Kaynak: TKJET Twitter adresinden alinmustir, https:/twitter.com/tkjetvip, (10.07.2020)

Yukarida detaylar1 goriilen ornekte oldugu iizere hava taksi isletmeleri bos
ucuslarini paylasima agarak degerlendirme ¢abasinda oldugu yillardir bilinen bir yontem
olarak karsimiza ¢ikarken, bunun bir basar1 getirmedigi de yine TKJET 6rnegi tizerinden
degerlendirilebilir. Bunun yani sira yakin tarihte ise, belki de Covid 19 pandemisinin de

etkisiyle bir holding kendine ait jetin bos ucuslarini kendi segecegi vatandaglara iicretsiz
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olarak saglayabilecegini sosyal medya flizerinden duyurarak bir paylasim O&rnegi

sergilemistir.

Sekil 61: Ucretsiz Jet Paylasim Ornegi

SBK Holding @SBKHolding - 7 Haz . SBK Holding @SBKHolding - & Haz

S Holdingimize ait jet, Amerika Teksas'tan, 16 Haziran'da 4 yolcusu ile s/ Hol dingimize ait jet, 13 Haziran'da Istanbul'dan Avusturya-Viyana'ya, ayni
Istanbul'a donecektir. Ugak misait oldugu icin 10 kisiyi misafir edebiliriz gun Viyana'dan 4 yolcusu ile Bodrum'a donecektir. Ugak musait oldugu igin
onceligimiz bebekli aileler ve 65 yas Ustt kisilerdir) gidiste 12 kisi doniiste de 6 kisi misafir edebiliriz (6nceligimiz bebekli aileler

ve 65 yas Usti kisilerdir).

Kaynak: AirportHaber, SBH Holding 10 Kisiyi Istanbul’a Getirecek, 07.06.2020
https://www.airporthaber.com/havacilik-haberleri/sbk-holding-10-kisiyi-istanbula-getirecek.html,
(10.07.2020)

Hava taksi igletmelerinin bos uguslarini paylasima agarak maddi kazang elde etme
cabalar1 aslinda makul olarak goziikse de bu noktada yonetim ve pazarlama anlayislarinda
bir eksiklik ya da hata oldugu da tahmin edilmektedir. Bu noktada katilimcilardan alinan
bilgilere gore bos ucuslari degerlendirememenin temelde 1) holding sahipleri is
insanlariin statii sembolii olarak gordiikleri hava araglarini baskalariyla her ne olursa
olsun paylasmak istememeleri, 2) bir katilimcinin aktardigi lizere “bos ugusu nasil olsa
doldururuz” anlayistyla pazarlama ve yonetim agisindan gorlinen zaaflar olarak iki
faktorde degerlendirmek miimkiindiir. Bu iki faktor disinda, bazi katilimcilarin da
aktardig1 tizere hava araglarmin bos / atil durumda kalmalarimin kayip oldugunun
farkindalig1 ve bunu ekonomik bir degere doniistiirme niyetlerinin oldugu da agikca
goriilmektedir. Diger yandan hukuki ve uluslararasi bazi kisitlarin da paylagim konusunda
isletmeleri sinirlandirdigr da belirtilmektedir.

Bu noktada paylasim ekonomisi is modeline olan bakis1 degistirmek, hava taksi
sektoriindeki atil kapasitenin kullanilmas1 acisindan faydali olacaktir. Bu modele 6rnek

olarak Fransa merkezli Wingly platformu iizerinden asagidaki gibi bir analiz yapmak
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faydal olacaktir. ilgili platformda her ne kadar uluslararas1 seyahat alternatifleri de olsa
da paylasim ekonomisi modelini daha iyi aktarabilmek adina Paris sehri merkez olarak
secilmis ve Fransa’nmin 4 farkli noktasina Sekil 62’de aktarildigi iizere seyahat

alternatifleri olusturulmustur.

Sekil 62: Fransiz Paylasim Platformu ve Seyahat Alternatifleri Karsilastirmast

Lille Nancy Montpellier (B':a“:‘::)

67 Euro 118 Euro 122 Euro 160 Euro

Wingly | SR wookle | sovee | 000ke | 2000k
| 170 Euro 350 Euro 100 Euro 100 Euro

i HAVAYOLU :

SURE : 260Dakika i 225Dakika : ggpakika 70 Dakika

(1 Aktarma) (1 aktarma)
: TREN UCRET 25 Euro 60 Euro 80 Euro 35 Euro
: é : SURE 60 Dakika 75 Dakika : 210 Dakika : 150 Dakika :

arak ortalama olarak degerlendirilmistir.

Kaynak: Yazar tarafindan olusturulmustur.

Sekilde goriildiigii iizere Wingly platformu Uzerinden hedef olarak secilen 4
bolgeye ucgus planlamasi yapilmis ve alternatifler ile karsilastirilmistir. Paylasim
platformunun bazi bdlgelerde direkt ugus imkani oldugu igin ticari havayolu
tagimaciligina kiyasla daha ucuz oldugu, normal ugus rotalarinda ise havayolu tarifelerine
yakin ticretlerde oldugu, siire olarak da Fransa’da sik tercih edilen hizli tren alternatifine
nazaran daha hizli oldugu goriilmektedir. Bunun yani sira ilgili platform, UBER vb.
platformlarda oldugu gibi Sekil 63’te goriilecegi lizere ugus ile ilgili plan, ugak tipi, pilot
bilgileri ve yorumlar1 da olmak iizere bir¢ok ayrintiy1 da 6nceden miisterilerine aktararak,

miisterileri detayli sekilde bilgilendirip soru isaretlerini azaltmaya calistig1 sdylenebilir.
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Sekil 63: Paris — Montpollier Seyahati Detayli Bilgileri

(f\;;r inal You will fly with
> win
“L-‘}r aly LM Pilot licences :
640 Total flyinghours 80 Flying hours over the last yea ,i;
Flight plan @
e f 1. Taking off i Reviews
+ Liksambury
- aé ks £ r Private pilot

Get directions Wingly has verified that this pilot
Awe 2 Last stop ¢ arod flioht

Hi, | am Stéphane

© Wingly verified Kk skskok 4ratings

italya

Notice

Aircraft »;a
Robin DR400 - 140HP fight an is a very friendly pi oossons ‘

'd Read more

Chang * &%k *

Kaynak: Wingly web sitesinden yazar tarafindan olusturulmustur.

Tartisma boliimiiniin sonunda da 6ne stiriilen model iizerinden aktarilacagi gibi,
hava taksi sektoriinde paylasim ekonomisi modelini bu ve benzeri alternatiflerle
degerlendirmek, hali hazirda denenen ve uygulanan yonteme nazaran daha yenilik¢i ve
ilgi ¢ekici olacagi disiiniilmektedir. Paylasim ekonomisi modelleriyle ilgili farkli
alternatifler dikkate alinirken, nispeten karisan ya da birbirleriyle sik kullanilan
modellerden digeri olan {iyelik ekonomisi ile ilgili de katilimcilarin goriislerini
degerlendirmek faydali olacaktir.

Uyelik ekonomisi kavrammin paylasim ekonomisi kavrami kadar iizerine fikir
beyan edilen bir kavram olmadig1 goriiliirken, bunun temel sebebi olarak tiyelik kavrami
ve uygulamalarinin havacilik sektoriinde yillardir var olan kavramlar olmasi ancak
kullanim sekillerinin farkli olmasi sebebiyle farkindaligin az olmasi1 seklinde
diistiniilmektedir. Katilimcilarin da aktardigi {lizere {yelik ekonomisi hava trafik
sisteminden brokerlik hizmetleri kapsaminda hava taksi pazarlamasma kadar farkli
uygulamalarla havacilik sektoriinde kullanildigi gériilmektedir. Uyelik ekonomisinin

katilimcilara aktarildigir ve bilinen anlamiyla da hava taksi sektoriinde, yine 6zellikle
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Broker olarak ¢alisan katilimcilarin aktardigi gibi tercih edilen bir yontem oldugu ve bazi
miisterilerin tek yon ucuslardan ziyade 10, 20 ya da 50 saatlik hizmet satin alma
tercihlerinde bulunduklar1 da belirtilmistir. Ancak bu sistemin bilinen iiyelik ekonomisi
modellerinin uygulandigi platformlar olarak degerlendirildiginde Tiirkiye’de ¢ok basarili
olmadig1 ya da beklenen etkiyi yapmadigi iddia edilmektedir. Tiirkiye’de basarili
modeller icin ise sektoriin daha derin, daha bagimsiz, daha organize bir sistem olmasi
gerekliligi ve hava araci sahiplerinin sisteme girmeye goniillii ve ikna olmus olmasi
gerekliligi oldugu diisiintilmektedir.

Bu noktada tiyelik ekonomisi kavramlarinda dair havacilik sektoriinde hava taksi
ve ticari hava tasimaciligma yonelik farkli yaklasimlar gelistirmek faydali olacaktir. ilk
olarak hava taksi sektoriinde “Havacilik Sektdriinde Ornek Is Modelleri” bashiginda da
kisaca bilgi verilen sektdriin Oncli ve Onemli Orneklerinden Surf Air firmasini ve
modellerini detayli bir sekilde incelemenin faydali olacag: diistiniilmektedir. Surf Air,
kendi filosu olmayan ve herhangi bir ugak isletmesi de yapmayan, FAA lisansl ve tescilli
hava araglartyla miisterilerini bulusturarak basit, verimli ve ulasilabilir 6zel ugus hizmeti
saglayan ABD California merkezli, popiiler bir iiyelik tabanli hizmet saglayicidir.
Detaylar1 “Havacilik Sektoriinde Ornek Is Modelleri” aktarildig: {izere miisterilerine
bireysel, sik ugan ve grup yolcularia yonelik fark: tiyelik modelleriyle farkli 6zel ugus
hizmeti arzinda bulunan firma bagarisini ve yiikseligini yine ABD merkezli, paylasim ve
tiyelik ekonomisi modellerini birlikte kullanan ve 6zel ucak sahipleri, aracilar ve yolculari
bir platformda bulusturan bir diger popiiler Blackbird firmasini da satin alarak’
sirdlirdiigli ve hizmet modellerini ¢esitlendirdigi goriilmektedir. Blackbird firmasinin
stirecleri asagidaki sekilde aktarildigi lizere oldukga basit ve net adimlarla hem 6zel ugcak
kiralama hem paylasim hem de iiyelik ekonomisinin bir ig modeli olarak kabul edilebilir.
Wingly platformunda agirlikla genel havacilik amach ucaklarla paylasim ekonomisi
modeli uygulanirken, Blackbird platformuyla hava taksilere yonelik bir model iizerinden
faaliyet gosterildigi goriilmektedir. Sekil 64’te ilgili platformun uygulamasi goriiliirken,

ornek tegkil etmesi amaciyla sirasiyla 1 numarali gorselde rota, 2 numarali gorselde tarih

7 Surf Air, “Surf Arr Announces Acquisition Of Aviation Marketplace Blackbird”,
https://cdn.surfair.com/wp-content/uploads/2020/02/13202349/BlackBird-Press-Release.pdf,
(12.07.2020)
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secimi yapilmistir. 3 numarali gorselde farkli alternatifler sunulurken, en ucuz (879$) olan
paylasimli ugus secilerek 4 numarali gorseldeki ucgak ile seyahat onaylanmistir. 3
numarali gorselin en altinda yer alan “pick a time (bir zaman se¢in)” meniisii ile ugusu
zamani kullanici tarafindan yaratilarak Sekil 65°te yer alan 5 ve 6 numarali gorseldeki
gibi bir mentiye ulasilarak en diisiikk 3012$ en yliksek 158328$ olan hava araci segenekleri
arasinda bir tercih yapilabiliyor. Ilgili saat ve ona bagl olarak hava araci se¢iminden
sonra 7 numarali gorseldeki gibi havalimani segenekleri gosterildikten sonra ilgimi se¢gim

ile 8 numarali gorsele ulasilarak ugus talebi olusturulabiliyor.

Sekil 64: Blackbird Uygulamast Ugus Tercih Ekrani (Paylasimli)

1 2 3 b

&«
© San Francisco, CA % @ 3
I o San Francisco tc Monday, Aug. 3 Pve@ium 30 seater
+ Las Vegas O e
&3 $8 T
BlackBird x SURFAIR
All your options for flying private
B oW B 6 VB Shared flight
¥ 20 2 2 23 2% 25
$219 Trip
26 27 28 29 30 3
A © Oakland Airport 8:45am
+ Las Vegas Airport @ o2 10:200m

.....................

Kaynak: Blackbird web sitesinden yazar tarafindan olusturulmustur.
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Sekil 65: Blackbird Uygulamas1 Ugus Tercih Ekrani1 (Ozel)

9 6 1 8

(.
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g €« Choose your airports Trip details

Monday, T g 1t e T
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Cho: f
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me> w °
B
s3012
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AN e
k,.f.(# Gnoss Fleld Alrport o total s3012
bt Estimated Sight totol 102
Sign up and pay

Kaynak: Blackbird web sitesinden yazar tarafindan olusturulmustur.

Sekil 64 ve Sekil 65°te talep siirecine dair paylasilan ve nihai en ucuz 87$’lik teklif
ile bir asamaya gelen ucus bilgisini kiyaslayabilmek adina ayni tarihte en bilinen seyahat
uygulamalarindan biri olan “Skyscanner” ile bir ugus aratilmis ve havayollarinin teklifleri
Sekil 66°daki gibi gosterilmistir. Tlgili sekillerde goriildiigii lizere yaklasik 45 giin sonrasi
bir tarih i¢in paylasim modeli ile 87$’lik 6zel bir ugus secenegine sahipken, havayolu
seceneginde 24 — 80 Euro tutarinda (EUR/USD:1,1318; 13/07/2020) alternatiflerle
karsilasilmistir. Bu karsilagtirmay1 daha net yapabilme adina bu incelemelerin yapildig:
tarih olan 13.07.2020 tarihli aynm giin talepler karsilastirildiginda paylasim modelinde
2748 dolarlik bir teklif ile karsilasilirken havayollari segeneginde ise yine ayni rota ve
tarthte 108 ile 1161 Euro araliginda farkli alternatif tekliflere ulasilabilmektedir. Bu
noktada hangi alternatifin daha tercih edilebilir oldugu hususu ise yolcuya bagli bir faktor
olarak goéziikmektedir. Eger yolcu daha konforlu ve daha kaliteli (disiik maliyetli
olmayan, farkli sinif alternatifleri bulunan) bir havayolu tercihinde bulunuyorsa yiiksek
ticretli olan havayolu alternatiflerinden birini tercih etmis olacagi varsayimiyla, paylasim
modelinde sunulan teklifler de konfor ve kalite olarak daha diisiik maliyetle miisteri

beklentilerini karsilayabilecegi diisliniilmektedir.
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Sekil 66: Skyscanner Sayfa Goruntusi
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Kaynak: Skyscanner web sitesinden yazar tarafindan olusturulmustur.

Genel havacilik maksatli hava araglar1 ve hava taksilerdeki bu modellere ilaveten
tiyelik ekonomisinin en kolay sekilde hayata gecirilebilecegi ticari havayolu tagimacilig
faaliyetlerine yonelik diinyadaki 6nemli 6rnekler incelemek de ¢alismanin biitiinliigi
acisindan faydali olacaktir. Tirkiye’de 14 Subat 2020 tarihi itibariyle iflas kararimi
aciklayan Atlasglobal firmas1 “Havacilik Sektériinde Ornek Is Modelleri” bashigimda da
detaylar1 aktarildigi gibi bu modeli ge¢mis yillarda denemis ve iist {liste slirdiirmiistiir.
Isletmenin iflas etmesi sonrasi ilgili tim web siteleri vs. kapali olmasi sebebiyle,

isletmenin bu konudaki bilgilendirmesini Linkedin® web sayfasindaki profilinde

8 Atlasglobal, “Atlasglobal Unlimited”, https://www.linkedin.com/company/atlasglobal/, (12.05.2020)
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bulunabilmis, firma asagidaki ifadeler ile Sekil 67°deki gorseller izerinden aktarildigi

gibi kampanyasini yeniledigini belirtmistir.

Sekil 67: Atlasglobal Unlimited Kampanyasi

R »
- SKY IS N~
THE LIMIT!

A4
!
BE SMART, FLY UNLIMITED %,

E

perience the comfort of Atlasglobal Business Class
with ATLASGLOBAL UNLIMITED
Fly unlimited for 2999 EUR

Atlasglobal Hava Yollar1 olarak gegen sene sunmaya basladigimiz ve yolcularimiz tarafindan ilgiyle
karsilanan

“Atlasglobal Unlimited” paketini bu sene de yeniden sunmanin heyecanini yasiyoruz.

23 Ekim — 23 Kasim 2019 tarihleri arasinda satin alabileceginiz “Atlasglobal Unlimited” paketi ile

1 Kasim 2019 — 31 Mayis 2020 tarihleri arasinda yurt dis1 ve yurt i¢i baglantili, yurt dis seferlerinde sinirsiz

ucabilirsiniz.

Kaynak:  Atlasglobal, Atlasglobal  Unlimited, https://www.linkedin.com/company/atlasglobal/,
(12.05.2020)

Atlasglobal havayollarinin bu kampanya ile basarili oldugu ve bu sebeple tekrarini
yaptigina dair basinda ¢esitli haberler yer almasina ragmen, kampanyanin gergek
verilerine ulasabilmek adina kampanyanin basladigi giinden firmanin iflas kararina kadar
olan siirede firmaya iletisim kanallarindan bilgi talebinde bulunulmasima ragmen
herhangi bir bilgi elde edilememistir. Basinda yer alan haberler, roportajlar ve
makalelerde sik ucan yolcular ve ugus rotasi igerisinde makul uguslar bulabilen potansiyel
yolcular acisindan olumlu ifadeler yer verilmistir. Diger yandan kampanyada may1s

sonuna kadar uguslarm kullanilabilecegine dair bilgi olmasina karsn® firmanin iflast

® Matthew Klint, Airline Offers Unlimited Business Class Flights For A Flat Fee, Live and Lets’s Fly,
12.11.2017, https://liveandletsfly.com/atlasglobal-flight-pass/ (13.07.2020)
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sonrast karsilasilan durum hakkinda net bir bilgiye ulasilamamistir. Ulkemizde
Atlasglobal ile hayata gecirilen iiyelik ekonomisi modelinin “Havacilik Sektoriinde
Ornek Is Modelleri” basliginda kisaca belirtildigi gibi ABD ve Avrupa basta olmak iizere
diinyanin birgok {iilkesinde bir¢ok havayolu firmasi tarafindan da uygulandigi ve hala
uygulanmaya devam ettigi de bilinmektedir. Bilinen 6rneklere ilaveten en giincel 6rnekler
olarak havayolu endiistrisinin 6nemli aktorlerinin yer aldig1 Asya-Pasifik bolgesinde
China Eastern ve AirAsia havayollarinin giincel 6rneklerini incelemek faydali olacaktir.
China Eastern Havayollar1 Shanghai Havayollar ile is birligi yaparak 2020 Haziran ay1
icerisinde Cin’in en biiyiik aligveris festivallerinden biri zamaninda duyurdugu kampanya
ile Cin tarihinde ilk kez uygulanan Pass (Limitsiz) ugus se¢enegi ile 2020 yili sonuna dek
hafta sonlar1 6zelinde yolcularina 469 dolar iicret ile limitsiz liyelik teklifi sunmus ve

olumlu geri doniisler aldig: belirtilmistir (Yu, 2020).

Sekil 68: Air Asia ve Air Canada Havayollarinin Uyelik Modeli Tanitimlart

EXCLUSIVE TO BIGC MEMBERS IN MALAYSIA

AIRASIA UNLIMITED
— PASS —— EXPAND YOUR HORIZONS

E 5 Fly a5 many times as you want U NNITH THE i T ,' B g
X RM499 ) with AirAsia X for 1 year to WORLD TRAVEL PAS%‘T :

-+ Australia Japan
Korea China India

T oy

P

N SR |

Kaynak: AirAsia, Unlimited, https://www.airasia.com/deals/en/gb/passes/airasia-unlimited-

pass/offers/airasia-unlimited-pass;

Air Canada, Flight Passes, https://www.aircanada.com/content/aircanada/ca/en/aco/home/book/flight-

passes.html, (03.09.2020)

Bir diger Asya-Pasifik lilkesi Malezya’nin uluslararasi havayolu isletmesi AirAsia
da benzer bir model uygulayarak ve Thai Air Asia ile is birligi yaparak Mart 2020 ve
Mart 2021 tarihleri arasinda 106 Euro iicret karsiliginda China Eastern modelinin tam
aksi olarak en az 4 saat siireli orta ve uzun uguslarda gegerli bir teklif sunarak Sekil 68’de
gosterilen modeli uygulamaktadir (AirAsia, 2020). Son olarak ise Kanada’nin bayrak
tasiyicist Air Canada havayollar1 da ¢ok kapsamli bir plan ile farkli bolgelere,
havalimanlarina, ugus amaglarina ve taleplere gore cesitli farkli teklifler hazirlayarak

Sekil 69’da gorildiigii izere miisterilerine sunmaktadir.
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Sekil 69: Air Canada Uyelik Modeli Teklif Sayfasi

@ AIR CANADAZEP

THE COAST-TO-COAST FLIGHT PASS

A flexible, cost-efficient way to travel this year.

France and UK (2/2)

Canada Coast-to-Coast
any Standard Flex Latitude | Business
Class

The Weekend Pass (3/3)
Student Pass (19/19) Two travellers or more (i

Fiight Pass for Business 4 Fiight Credits for 2 o g | s
Travel (38/38) waielers $ 9 | $2,278

8 Flight Credits for £

Al (44/44)

Commuter (8/8) Small & Medium Sized Business (i

Regional (10/10) 30 Flight Credits for 20 JRS—

Transborder (3/9)
Sun Destinatior ns (4/4)

International (8/8)

Kaynak: Air Canada, Flight Passes,
https://fp.aircanada.com/wallet/serviet/CTO5SearchServlet/booklet_landing#/shopping/ALL, 03.09.2020)

Havacilik sektoriinde iiyelik ekonomisi modellerinin bu ve benzeri birgok farkli
uygulama ile yillardir ¢esitli diizeylerde denendigi, basarili modellerin de ortaya ¢iktigi
bilinirken iilkemizde bu uygulamay1 deneyen tek bir havacilik isletmesinin olmasi, onun
da iflas karar ile faaliyetlerine son vermesi maalesef ki diisiindiirticiidiir. Calismamizin
ana problemi olan paylasim ve lyelik ekonomisi modellerinin havacilik sektdriine
uygulanmasi hususunda bu basarili ve bilinen 6rnekler de Tirkiye i¢in de olduk¢a umut
verici oldugunu diisiindiirmektedir.

Tartigma bdliimiinde son olarak diinyanin havacilik alaninda en giincel ilgi alanini
olusturan, paylasim ve iiyelik ekonomisi temelli bir yaklasimla faaliyete ge¢mesi
planlanan kentsel hava tagimacilif1 ya da daha 6z bir ifade ile insanli/insansiz dikine
kalkis yapabilen drone benzeri hava araglartyla yolcu tasimaciligi sistemi ile ilgili
goriisleri de degerlendirmek faydali olacaktir.

Kentsel hava tasimacilig1 sistemi, iiglincii boliimiin baginda da cesitli 6rneklerle
aktarildig1 lizere diinya genelinde havacilik alaninda belki de en gincel, en ¢ok (zerine
calisilan ve adeta bir yaris haline gelen bir kavram olarak 6ne ¢ikmaktadir. Diinyanin
onde gelen hava araci ve teknoloji iireticilerinden, ekonomik ve teknolojik olarak en
iddial1 tilkelerine kadar bir¢ok farkli birey, kurum ve toplum bu teknolojiyi gelistirmek

ve kullanmak tizerine c¢esitli ¢aligmalar yaptig1 bilinmektedir. Katilimeilarla yapilan
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goriismede kentsel hava tasimaciligi sistemlerine yonelik bilgi sahibi olanlarin
cogunlukta oldugu goriiliirken bu bilginin agirlikla en 6z ifade ile drone benzeri araglarla
insan tasimacilig1 seklinde 6zetlendigi sdylenebilir. Buna ilaveten katilimcilar arasinda
buna yonelik girisim diisiinceleri olan ya da daha yakin tarihli beklenti igerisinde olanlar
oldugu gibi, bu modeli Tiirkiye’de ilk baslatacak girisimin basarili olacagi yoniinde
ongoriilerini de belirtmislerdir. Ancak bu hususta akillarda kalan temel soru isaretleri
hukuki, operasyonel ve ekonomik ve demografik unsurlar olarak one g¢ikmaktadir.
Hukuki unsurlar dikkate alindiginda, kentsel hava tagimacilig1 sisteminin heniiz faaliyete
gecmemis olmasi sebebiyle tam olarak gecgerli bir hukuki diizenleme heniiz yapilamamisi
olarak belirtilirken, EASA (Avrupa Havacilik Emniyeti Ajansi) Nisan 2020°de Avrupa
sehirleri i¢in “diinyanin ilk kentsel drone trafik yonetim kurallarmi™® diizenleyerek
yaymlamistir. Bunun yan1 sira FAA’nin da (Federal Havacilik Otoritesi) bagli bulundugu
ABD Ulastirma Departmani da konu ile ilgili ¢alismalara baslandigi, amaclarinin
emniyetli, glivenli ve kapsayici bir durum yaratmak oldugunu belirterek sistemin her
seyden dnce halkin giivenini ve kabuliinii almasi gerektigini'! dile getirmistir. Ayrica bu
sistemi hayata gecirme konusunda oncii girisimlerden olan UBER’in Sekil 70°de da
gorulen hava taksi merkezleriyle ve 4 kisilik hava araglariyla, ilk etapta km basina 5 dolar
tahmin edilen iicret ile 2023 yilinda profesyonel ucuslara baslamay1 planladigi, bunun
icin de test uguslar1 yapabilmek adina FAA’in sarth izin verdigi de bilinmektedir®2.
Goriildiigi tizere diinyanin havacilik otoriteleri de bu kagmilmaz teknoloji ve
gelismelerin farkinda olduklarimi belirtirken, firmalar ve iilkeler teknolojik altyapr ve
tasarimlar lizerine calisirken, otoriteler de hukuki ve yasal altyap: lizerine ¢aligmalarini

surdirmektedirler.

10 EASA, EASA Publishes First Rules For Safe Drone Operations In Europe’s Cities, 06.04.2020,
https://www.easa.europa.eu/newsroom-and-events/news/easa-publishes-first-rules-safe-drone-operations-
europes-cities, (15.07.2020)

11U.S. Department of Transportation, Urban/Rural Aerial Mobility: Enabling a Safe, Secure and Inclusive
Sky, https://www.transportation.gov/briefing-room/urbanrural-aerial-mobility-enabling-safe-secure-and-
inclusive-sky, (15.07.2020)

12 Airporthaber, Uber'in Hava  Taksi Merkezi Boyle  Goriinecek, 14.06.2019,
https://www.airporthaber.com/havacilik-haberleri/uberin-hava-taksi-merkezi-boyle-gorunecek.html, (
09.08.2019)
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Sekil 70: UBER Hava Taksi Merkezi ve Hava Araglart

Kaynak:  Airporthaber, Uberin Hava Taksi Merkezi Bdyle Goriinecek, 14.06.2019,
https://wwwe.airporthaber.com/havacilik-haberleri/uberin-hava-taksi-merkezi-boyle-gorunecek.html, (
09.08.2019)

Kentsel hava tagimaciliginin operasyonel boyutunda ise basta hava sahasinin
yonetimi akillara gelirken, teknolojik anlamda da hem hava trafiginin yonetimi ve
haberlesme hem de kullanilacak hava araglariin otomasyon boyutuna dikkat
cekilmektedir. Hava araglarinin otomasyon diizeyi ile ilgili farkli kurumlarin farkli
caligmalar1 s6z konusu iken katilimcilarimizin bazilar1 da bu gegisin kademeli olacagini,
once pilotlu hava araglar1 s6z konusu iken sistemin ilerlemesine gdre otomasyon
diizeyinin artabilecegini belirtmislerdir. Hava sahasi ile ilgili de soru isaretlerini de
hukuki diizenlemeler tamamlaninca giderilecegi diisiiniilmektedir. Son olarak ekonomik
ve demografik boyutlari ele almak gerekirse, havacilik sektoriinlin genel anlamda pahali
bir ulastirma modu oldugu bilinirken ve halen hava taksi boyutundaki rakamlar ¢ogu
yolcu i¢in karsilanabilir boyutta degilken, bu yeni teknolojik modelde ¢ok daha yuksek
fiyatlarla hizmet sunulmasi s6z konusu olacaktir. Bu sebeple katilimcilarin da aktardigi
iizere sistem kullanilmaya ve kabul gérmeye baslandik¢a fiyatlarin diigmesinin sz
konusu olabilecegi ve ancak bu sekilde yeteri kadar talep gorecegi diisiiniilebilir. Bunun
yani sira demografik yapi da kentsel hava tagimaciligina olan ilgiyi belirleyecek 6nemli

unsurlardan biri olacagi muhakkaktir. Yolcularin egitim seviyesinden gelir seviyesine;

167


https://www.airporthaber.com/havacilik-haberleri/uberin-hava-taksi-merkezi-boyle-gorunecek.html

mensubu oldugu kusaktan is hayatindaki statiisiine kadar birgok faktor de bu sistemin
islerliginde yolcu boyutu agisindan belirleyici olacaktir. Kentsel hava tasimaciliga
yonelik bu temel soru isaretlerinin cevaplarina dair birgok ¢aligma halihazirda yapilmaya
devam edilirken, teknolojinin gelismesi ve siirecinin ticari faaliyet asamasina gelmesiyle
ancak net cevaplarin ortaya konabilecegi de asikardir.

Arastirma siirecinde taranan literatiir ve diinya genelindeki paylasim ekonomisi
ve iiyelik ekonomisi uygulamalarini ilaveten, derinlemesine miilakat yontemi ile elde
edilen verilere istinaden iilkemizde bu modellerin kullanimina yonelik ATIS ad1 altinda

bir model Onerisi ortaya konulmustur.

3.8.Tiirk Havacilik Sektoriine Yonelik Is Modeli Onerisi

Havacilik sektorii diinya genelinde oldugu tizere Tiirkiye’de de agirlikli olarak
ticari / tarifeli hava tasimaciligi sistemleri iizerine faaliyetlerini yogunlastirmaktadir.
Kitlesel yolcu tagimacilifina yonelik saglanan arz da fazlasiyla yolcu tarafindan talep
edilmekte ve havacilik sektorii olagandist durumlar haricinde artan bir biiylime ivmesiyle
kiiresel anlamda faaliyetlerini siirdiirmektedir. Bunun yani1 sira basta ABD olmak {izere,
Orta Dogu’da baz1 zengin iilkeler ve Avrupa’da baz1 bolgelerde oldugu tizere havacilik
sektoriine yonelik tarifeli ya da kitlesel yolcu tagimaciligindan ziyade farkli alternatiflere
talepler de oldugu bilinmektedir. Hava taksi sektorii bu anlamda, en bilinen ve siklikla
kullanilan, kisisellestirilmis bir seyahat alternatifi olarak giiniimiizde tercih edilen ve bir
model haline gelmistir. Ayrica ¢ok fazla yaygin olmadigi bilinse de genel havacilik
maksatli ugaklarla ticari anlamda yolcu tagimacilig1 ya da eglence amagh tagimacilik vb.
faaliyetler yapildig1 da bilinmektedir. Ttiim bu bilinen ve kullanilan alternatiflere ilaveten
diinya genelinde teknolojik ve ekonomik gelismenin de etkisiyle yeni hava aracglar1 ve
hava ulagim sistemleri iizerine ¢alismalar da yapildig: da goriilmektedir. Calismamizda
tm bu bilinen alternatiflere istinaden tilkemizdeki havacilik sektoriine yonelik bilinen ve
cok yiiksek agirlikli olarak kullanilan tarifeli havayolu faaliyetlerine alternatif bir is
modeli Onerisi gelistirilmistir.
Bu dogrultuda Tiirkiye’deki hava taksi ve havayolu isletmelerine paylasim ve iiyelik
ekonomisi temelinde hibrit bir is modeli/platform olarak tez igin yazar tarafindan

gelistirilen “atis” Onerisi sunulmaktadir. Bu modeli ile ¢evrimigi bir platform araciligiyla
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Tiirkiye icin hava tasimaciligt alternatiflerinin bir arada sunuldugu bir yap1
olusturulmustur. Modele hava araci sahibi gercek veya tiizel kisiler, havacilik isletmeleri
ve pilotlar tedarik¢i olarak dahil olurken, yolcular da ¢esitli alternatifler {izerinden
kullanict olarak var olabileceklerdir. Model ile hava taksi ve genel havacilik maksatl
hava araclarina yonelik olarak paylasim ekonomisi, havayolu isletmelerine yonelik olarak
ise liyelik ekonomisi merkezli bir yap1 olusturulmus olup bir biitiin olarak bakildiginda
ise Tirk havacilik sektoriiniin tiim unsurlarin1 kapsayan hibrit bir is modeli Onerisi
yaratilmaya ¢alisilmistir. Modeli detayl aktarabilmek adina ise sekil 71°deki gibi gesitli
gorseller hazirlanmigtir.  Atis modeli ve modele yonelik ayrintilar daha net ifade

edilebilmesi amaciyla sirasiyla bu gorseller tizerinden aktarilacaktir.

Sekil 71: ATIS Platformu

N\ T
- vf =y

SHARE SHARE e I

CASUAL BUSINESS

/.
N o
/ — ——

SUBSCRIBE SUBSCRIBE _‘..‘:;. :\ %m
DOMESTIC GLOBAL R %
Kaynak: Yazar tarafindan olusturulmustur.
Sekil 71°de aktarilan ATIS®® is modeli ile 2 temel ekonomide 4 farkli oneri

sunulmaktadir. Casual ve Business olarak adlandirilan 2 6neri paylasim ekonomisinin

modelini ifade etmekte iken Domestic ve Global isimli diger oneriler ise {iyelik ekonomisi

3 fs modeli ile yaratilan gérsellerde kullanilan fiyat dahil tiim bilgiler rnek gdsterebilmek amagl rastgele
belirlenmis olup gergeklikle herhangi bir ilgisi yoktur.
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modeline yonelik olarak hazirlanmistir. Ayrica ¢alisma sirasinda detaylt bir sekilde
aktarildig tizere ilgili modellerin taninirlig1 ve kabuliinden sonra diinya genelinde oldugu
gibi iilkemizde de kentsel hava tasimacili§i modeline gegilecegi tahmin edildiginden
sistem ana ekraninda ilgili gorsel de gosterilmis ancak is model igerisinde detaylari
verilmemistir. Sirastyla Onerileri aktarmak gerekirse ilk olarak paylasim ekonomisi

modelinde “Casual” olarak adlandirilan 6neri hakkinda bilgi verilecektir.

Sekil 72: ATIS — Casual Is Modeli

RIS
CASUAL ef{ﬁg‘, Uygun 3 farkli secenek bulunmustur.
~

CHARTER GEZi / TUR 7 PAYLASIM

* Izmir
eistanbul

* Ankara

Nereye iSTANBUL izZmiR - EGE TURU ANKARA

Ucret 1000 TL 2000 TL 1200 TL

Siire 60 Dakika 30 Dakika 60 Dakika

Tarih 26 ABustos 2020 Esnek Tarih 26 — 27 — 28 Agustos

Detay 5 Kisilik Ugakta Koltuk (Paylagimh 10 Kisilik PaylaglmhnUcret Pilotla seyahat (seyahat
Ugus) (Kisi sayisina gére iicret) giderlerini paylagim)

Kaynak: Yazar tarafindan olusturulmustur.

Sekil 72’te gosterildigi lizere “Casual” modeli agirlikli olarak genel havacilik
maksath ugaklarin faaliyeti iizerine kurulmus, “Charter” ismi verilen Oneri ile yolcu
paylasimli bir seyahat Onerisi, “Paylagim” isimli Oneri ile pilot ile seyahat gideri
paylasimli bir seyahat 6nerisi sunulurken “Gezi/Tur” isimli 6neri ile hava araglartyla sehir
ya da bolge turu Onerileri sunulabilecegi diisiiniilmektedir. Bu modelin 6nerilmesinin
amaci ise diinyada yaygin kullanimi olan, bir benzeri Wingly platformu ile Fransa’da
aktif olarak kullanilan ancak Tiirkiye’de atil durumda bulunan genel havacilik maksath
hava arac¢larin1 kullanima sokabilmektir. SHGM 2019 faaliyet raporunda aktarilan bilgiye

gore lilkemizde 376 adet genel havacilik maksatli hava aract bulunmakta iken, yine
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SHGM’den bilgi edinme yontemi kapsaminda elde edilen bilgiye istinaden 1174 adet
PPL!* sahibi pilot oldugu belirtilmektedir. Bu sebeple bu modelin faaliyete ge¢gmesi hem
genel havacilik maksatli hava araci ve insan kaynagini hem de Tiirkiye genelinde ¢cok az
kullanilan havalimanlarin1 atil durumdan kurtararak ekonomiye katki saglamasina
yardimci olacagi diisiiniilmektedir. Burada is modelini aktarabilmek iizere tek bir rotada
tek bir ugus alternatifi temsil edilmisken, platformda olusabilecek arz ve talep dengesine

gore bu alternatifler cesitlilikler gosterebilecektir.

Sekil 73: ATIS — Casual Charter Secenegi

CﬁSUAL Ugus ile ilgili detaylar:
arter

{ @
in ‘zianbul
[ A 5 BEECH/BEECHCRAFT y T 2 Gebze, ‘\/\ P“Ot
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izmir - Istanbul @ sowmmpnommeswren. N s Busa —_—

26 Agustos 2020 - 14.00

Paylasimli Charter . : PPL
Kisi Basi 1000 TL U e i 2 i /4 100 SAAT UCUS

TECRUBESI

Kaynak: Yazar tarafindan olusturulmustur.

Modelin detaylarini agiklamak gerekirse ornegin bir kisi Charter alternatifini
secerek paylasimli bir seyahat gergeklestirmek istediginde Sekil 73’teki gibi bir gorselle
karsilasarak ucus detaylarina ulasabilecektir. Ucus detaylarinda ise ugus rotasi, siiresi,

hava araci tipi gibi teknik ayrintilarin yani sira, ugus maliyeti ve pilotun bilgilerine ulagim

14 Hususi Pilot Lisans1 (PPL): Hususi pilot lisansina sahip bir pilotun imtiyazi; lisansinda mevcut sinif ve
tipte, ticari olmayan bir ugusta, herhangi bir gelir elde etmeksizin, sorumlu pilot veya ikinci pilot olarak
ucmaktir (SHGM, 2020).
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miimkiin olacak, boylece yolcularin tercihleri sirasinda olusabilecek tiim soru isaretleri

giderilmeye caligilacaktir.

Sekil 74: ATIS — Casual Gezi/Tur Segenegi

CAS_PTAL Ucus ile ilgili detaylar:

rin Se A

izmir Ege Turu

2000 TL

(Kisi sayisina gore lcret
belirlenir)

Kaynak: Yazar tarafindan olusturulmustur.

Modelin Gezi/Tur alternatifinde ise Sekil 74’te Izmir kalkish bir Ege turu 6rnegi
hazirlanmis olsa da ilgili hava araci sahiplerinin belirleyecegi kalkis ve gezi rotalarina
gore Tirkiye’nin her bolgesinde cesitli alternatiflerin  olusturulmast miimkiin
olabilecektir. Sekil 76’de ise 6zel amagh seyahat edecek bir pilotun ya da bir “Charter”
seferinden bos donecek bir hava aracinin ugus maliyetlerini paylagsmak amaciyla
sunulabilecek teklifte, daha esnek ugus giin ve saatiyle yolculara farkli bir ulagim

alternatifi yaratilmistir.
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Sekil 75: ATIS — Casual Paylasim Secenegi
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Kaynak: Yazar tarafindan olusturulmustur.

Paylasim ekonomisi modelinin uygulanabilecegi bir diger sektor ise hava taksi,

0zel jet kiralama olarak diisiiniilmiis ve sekil 76’te gosterildigi lizere “Business” adi

altinda bir Oneri hazirlanmistir. Buna gore talepte bulunan yolcular rota ve tarihi

belirledikten sonra bireysel kullanima yonelik bir 6zel jet talebinde bulunabilecegi gibi

ayn1 zamanda o rotada miisait bir ugustan da paylasimli olarak yararlanabilecektir.
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Sekil 76: ATIS — Business Segenegi
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Kaynak: Yazar tarafindan olusturulmustur.

Sekil 76’da detaylar1 verilen gorseldeki gibi yolcu kendi 6zel talebini yaratmak
isterse Sekil 77°deki gosterildigi tlizere o rota ve tarihte uygun tedarikgiler tarafindan
saglanan teklifleri gorebilecek, uygun durumda olan1 secebilecek ve istege bagl olarak
ucusunu paylasima agarak maliyetini diisiirme firsati bulabilecektir. Bu modelde 6rnek
olarak yalnizca 2 adet ugus ve teklif gosterilmesine ragmen, bunlar elbette tedarikgilerin
sisteme dahil olmasina gore gesitlilik gosterebileceklerdir. Sekil 78’de ise yolcu kendi
Ucusunu yaratmadan 6nce halihazirda yaratilmis uguslara goz atarak istedigi rotada esnek

tarihli daha uygun alternatiflerle de karsilasabilecektir.
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Sekil 77: ATIS — Business VIP Segenegi

BUSINESS

VIP

26 Agustos 2020

.
Ganakkale
o

|slanbul
éble Sakavya »

S iy
3 Esklgehlr

" TAfyonkarahisar
arahisy

o

9 Spenizli

20}/ '/ ,

%)

ST A3 7 Antalya

OMulmans ,,
( lf |

Tarih ve rota icin uygun 2 alternatif bulunmustur.

CITATION M2

| |

FALCON 7X

Kaynak: Yazar tarafindan olusturulmustur.

Sekil 78: ATIS — Business Share Segenegi
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Kaynak: Yazar tarafindan olusturulmustur.

175



ATIS Modeli kapsaminda iiyelik ekonomisi modellerinin kullanim alani olarak
ticari / tarifeli havayolu isletmeleri tercih edilmis ve Sekil 79°da gosterildigi tizere
“Domestic” ve Sekil 80’de gosterildigi lizere “Global” isimli yurtigi ve yurtdist olmak
tizere iki teklif sunulmustur. Bu modellerde Tiirk tescilli havayolu isletmelerinin
ucuslarinin kullanilmas: yoniinde planlama yapilirken sistem 2 sekilde aktif hale
getirilebilir. lk olarak havayolu isletmeleri ile anlasarak kendileri sisteme tedarikci
olarak dahil edilebilir ve gergeklestirilen uguslardaki oranlara gore havayollarina ayni
oradan 6deme yapilabilir ya da sistem seyahat acentesi olarak ¢alisarak iiyelik ile ilgili
tiim sorumluluklar kendisi iistlenebilir. Sekil 75°ta detaylar1 aktarildig: iizere yolculara 1
yil stireyle kullanilmak tizere yurti¢i sinirsiz ugus teklifi yapilmaktadir bu teklifi kabul
edip Uye olan yolcular ise Sekil 76’da aktarildig: iizere diledikleri rotaya en uygun
havayolu ugusu ile siirsiz bir sekilde ugus hakki elde etmis olmaktadir. Yolcular o rotada
kendilerine teklif edilen en uygun havayolu ugusu yerine listede goziiken diger

alternatifleri de aradaki fiyat farkini 6deyerek se¢ebilme imkani taninmaktadir.

Sekil 79: ATIS — Domestic Segenegi
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Kaynak: Yazar tarafindan olusturulmustur.

176



Sekil 80: ATIS — Domestic Secenegi
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Kaynak: Yazar tarafindan olusturulmustur.
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Uyelik ekonomisi modelinin ve ATIS platformunun son &rnegi olarak ise

“Domestic” Onerisine benzer sekilde yolculara yurtdisi uguslar igin “Global” isimli Sekil

81’de gosterildigi tizere farkl bir 6neri sunulmaktadir. Ayni sekilde yolculara Sekil 80°de

detaylar1 verildigi lizere yurtdisinda talep ettikleri noktalara en uygun havayolu ugusu

sunularak ugusunu gerceklestirmesi hedeflenmektedir.
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Sekil 81: ATIS — Global Segenegi
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Kaynak: Yazar tarafindan olusturulmustur.

ATIS modeli yukarida gorsellerle detayli sekilde aktarildigi iizere paylasim ve
tiyelik ekonomisi merkezli 4 farkli alternatif ucus secenegi ile Tirkiye’de hava
tasimaciligr sektoriinii tiim unsurlariyla kapsayict bir alternatif model yaratmayi
amaglamaktadir. Ticari ya da tarifeli hava tagimacilig1 sektoriindeki basarili ve siirekli
yiikselis gosteren gelismeleri hava taksi ve genel havacilik maksatli uguslarla da
beslemek ve biiyiimek tlilkemiz adina havacilikta atil kalan altyap1 ve insan kaynagini da
kullanabilmek amaciyla deger katacagi diistiniilmektedir. Bunun yani iilkemizde yer alan
57 havalimanin birgogu beklenen kapasitenin ¢ok altinda faaliyet gostererek atil durumda
bulunmasi da iilkemizin 6nemli sorunlarindan biri oldugu diisiiniiliirken bu hibrit is
modeli Onerisi sayesinde biiylik havalimanlarimiz disinda kalan diger havalimanlarimizin
da hareketlilik kazanabilecegi ve bdylece ekonomik anlamda katki sunabilecegi
diisiiniilmektedir. Yukarida detaylariyla aktarilan ATIS is modeli, sadece 6rnek olarak
hazirlandigi, higbir sekilde ticari ya da hukuki bir altyapiya sahip olmadig1 ve sadece bu
calismay1 orneklendirme maksadiyla tasarlanarak yaratildigini belirtmek de faydali

olacaktir. Bunun yani1 sira modelin ticari anlamda gergeklestirilebilir olmasi durumunda
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sigorta ve vergi gibi iki onemli konu da detaylica arastirilma ihtiyaci olan unsurlar olarak

one ¢ikmaktadir.

SONUC ve ONERILER

Hava tasimaciligi dahil tiim ulagtirma modlar1 en 6zet haliyle tarifeli ve tarifesiz
olarak bolimlendirilebilmekte; tarifeliden farkli olarak tarifesiz tasimacilik biraz daha
degisken unsurlara sahip olan ancak talebe yonelik tasimacilik (on-demand) olarak
adlandirildiginda daha tanimlayici olan ve ihtiya¢ halinde miisaitligin bulunmasin1 ifade
eden bir sistemdir (Sheehan, 2003). Talebe yonelik tasimacilik sistemi de bireylerden,
sirket yoneticilerine, teknik sebepli ihtiyagtan, spor takimlari, girisimciler ve aileler gibi
bircok kesimin faydalanabildigi, temel amaci ihtiya¢ dogrultusunda belli noktalar
arasinda emniyetli, konforlu, bazilar1 i¢in prestij bazilar i¢in ekonomiklik sebepleriyle
tercih edilen ve en 6z haliyle tiim kullanicilarin kendi hayatlarin1 ya da zamanlarim
kontrol edip planlamasina izin verebilen bir sistem olarak tanimlanabilir (Sheehan, 2003).

Paylasim ekonomisi ve liyelik ekonomisi kavramlar1 Diinya genelinde ciddi bir
farkindalik ve popiilariteye sahip oldugu bilinirken bunun ulasim enddistrisine
yansimasinin da bir o kadar etkili ve ilgili ¢ekici oldugu bilinmektedir. 2000 yilinda
ABD’de Zipcar girisimiyle beraber ara¢ paylasiminin faaliyete gegmesinin ardindan elde
edilen tecriibelerle gelecekte arag sahipliginin ¢ok da gerekli olmadigi agik¢a ortaya
c¢ikacak, Diinya genelinde UBER basta olmak {izere bir¢ok girisimin 6nderligini yaptigi
bu paylasim ekonomisi faaliyeti, haftalik ya da aylik gibi daha uzun vadeli kullanim
sOzleriyle iiyelik ekonomisinin de bir yansimasini ortaya koymasi beklenmektedir (Tzuo
ve Weisert, 2018).

Diinyada yaygin olarak kullanilan ve Tiirkiye’de de ¢esitli sektorlerde yansimalari
olan paylasim ve tiyelik ekonomisi kavrami bu ¢aligmanin da altyapisini olusturmaktadir.
Calismada paylasim ve lyelik ekonomisi ile ilgili literatlir ve uygulamalar titizlikle
taranmis ve derlenmistir. Arastirmanin problemini olusturan unsur olarak ise ilgili
modellerin hava tagimaciligi sektoriine uyarlanmasi yoniindeki diistincedir. Literatiir
taramasi ve katilimcilarla yapilan miilakatlardan elde edilen veriler 1s181inda ¢alismada 2
farkli ve ayn1 zamanda etkilesimli uygulama yapilmistir. Arastirma problemi kapsaminda

katilimcilarla yapilan goriismelerden elde edilen veriler NVIVO programi araciligiyla
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detayli bir sekilde analiz edilerek yorumlanmis ve temel kavramlarin yani sira paylagim
ve lyelik ekonomisinin havacilik sektoriindeki uygulamalar hakkinda fikir aligverisi
yapilmistir. Ikinci asamada ise literatiirdeki ¢alismalar, mevcut drnekler ve miilakatlardan
elde edilen veriler 15181nda Tiirkiye’de uygulanabilir oldugu diistiniilen kapsamli ve farkl
alternatifli bir ucus platformu Onerisi ortaya konmustur.

ATIS platformu olarak 6ne siiriilen modelin Tiirkiye’deki ticari / tarifeli hava
tasimacilig1 sektoriindeki hakimiyeti hava taksi / 6zel jet ve genel havacilik maksatl
ucuslara da ¢ekmesi hedeflenirken, ayn1 zamanda ticari / tarifeli hava tagimaciliginin
pazardaki payin1 arttirmaya yonelik is modeli 6nerilmistir. Tiirkiye’deki havacilik sektorii
bilinen havayolu seferleri disinda da diger alt sektdrlerde ciddi bir altyapiya, insan
kaynagina ve potansiyele sahip oldugu diisiiniilmekte ve bu potansiyeli ortaya ¢ikarmak
ve atil durumdaki kaynaklar1 kullanilir hale getirebilmek en 6nemli hedeftir. Bunlara ek
olarak Tirkiye’deki havalimanlarinin da birgogu beklenen performansin ¢ok altinda
faaliyetlerine devam etmekte, bir¢ogu da sinirl sayida kullanim ile dikkat cekmektedir.
Buna paralel olarak 2015 yilinda yapilmis bir ¢alismada Tiirkiye’deki havalimanlarinin
etkinligi Ol¢lilmiis, 2008 — 2011 yillar1 arasinda degerlendirilen havalimanlarindan
yalnizca 9 havalimani etkin olarak tespit edilmis (Yazgan ve Karkacier, 2015, 5.26); 2019
da yapilan ve finansal etkinliklerin 6l¢iildiigii bir baska calismada ise 2018 yil1 itibariyle
yalnizca 7 havalimani tam etkin olarak tespit edilmistir (Sahin, 2019, s.45). Tim bu
veriler 1s181nda, ATIS modeli ile Tiirk havacilik sektériinii tiim paydaslari ve unsurlari ile
daha etkin ve basarili bir hedefe tasimak en 6nemli amag olarak goriilmektedir. ATIS
modeli, elde edilen verilen iizerine insa edilmis, teorik bir diisiince iizerine olusturulmus
bir platform iken elbette bunun psikolojik ve sosyolojik boyutu da énem arz edecektir.
Hig siiphesiz ki yolcu tercihleri ve talebi, havacilik sektoriiniin basarisindaki en énemli
etkenlerden birisidir. Buna en giincel 6rnek olarak ise 2020 yili itibariyle tiim diinyay1

etkisi altina alan Covid-19 pandemisi gésterilebilir.
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Sekil 82: Covid-19 Dénemi Yolcu Glven Anketi
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Kaynak: IATA, Passenger Confidence Key To The Post-COVID-19 Recovery in Air Travel, 24.04.2020,

https://www.iata.org/en/iata-repository/publications/economic-reports/passenger-confidence-key-to-the-

post-covid-19-recovery-in-air-travel/, (23.07.2020)

IATA’nin Genel Direktorii Alexandre de Juniac’in Covid-19 salginina gore
yaptig1 sektor degerlendirmesine gore 2019 yilina kiyasla yolcu talebinde (Ucretli Yolcu
— RPK) %38’lik bir diisiis beklenirken, ekonomik anlamda da 252 milyar dolarlik bir eksi
beklendigi; bolge bazinda bakildiginda ise Asya-Pasifik’te %37 (88 Milyar dolar),
Avrupa’da %49 (70 Milyar dolar), Kuzey Amerika’da %27 (50 Milyar dolar), Orta
Dogu’da %39 (19 Milyar Dolar), Latin Amerika’da %41 (15 Milyar dolar) ve Afrika’da
%32 (4 Milyar dolar) olarak goriilmektedir (Pearce, 2020). Bunun yani sira sektorde
tyilesme ve yolcu talebine yonelik olarak IATA’ ’nin yaptig1 ¢alismada yolcularin %40°1
(Sekil 82) hava tagimaciligiyla seyahat i¢in en az 6 ay daha beklemeyi diisiindiiklerini
belirtmektedirler. Bunun nedenlerinden belki de biri yolcularin ugak i¢inde kisitli alanda
kalabalik bir grupla seyahatin bulag riskini arttirabilecegi endisesi iken ve havayollar
bunlara istinaden ¢esitli bilgilendirmeler yaparken Sekil 83’teki arastirma da bazi soru

isaretlerini gidermek anlaminda 6nem arz etmektedir.
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Sekil 83: Ugak I¢i Bulas fhtimali

Enfekte yolcu ile dogrudan temas etme ihtimali
0 10 20 30 40 50 60 70 80 90 100%

an L |
[—

1 2 3 4 5 & 7 8 9 M 1M 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21 22 23 24 25 26 27
rAAEEER O AEEEREEREEREEER
€ AR
° EER

Enfekte Yolcu Kabin Memuru-
< AER
s EEn
a 11111 SEEEEEEEEEEEEEN

Enfekte yolcuyla temas etme riski en diisiik olan grup
pencere kenarindaki yolcular...

Enfekte olma ihtimali
B %1'den az
%35 ile %20

B %80 ile %100

1 2 3 4 5 & 7 8 9 10 M 12 13 14 15 1B 17 18 19 20 21 22 23 24 25 26 27
rAEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEE
ctAiEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEENE
cEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEN

Enfekte Yolcu Kabin Memuru—

c-iAEEEEEEEEEEEFEEEEEEEEEEEERE
- AEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEENE
+ Al EEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEDN

... ancak hastalik cogunlukla enfekte yolcu ile
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Kaynak: National Geographic, Here’s How Coronavirus Spreads On A Plane—And The Safest Place To
Sit, 06.03.2020, https://www.nationalgeographic.com/science/2020/01/how-coronavirus-spreads-on-a-
plane/, (23.07.2020)

Covid-19 ile ilgili bu bilgilerin yan1 sira CNN Business web sitesindeki bir
makaleye gore Coronavirls (Covid-19) salgini sonrasi basta ABD olmak {izere diinya
genelinde havacilik sisteminde bir daralmaya gidilecegi, bunun sirketler agisindan merger
denilen birlesme/satin alma vb. sonuglar dogurabilecegi, ¢alisanlar acisindan is kaybu ile
sonuglanma ihtimalinin yiiksek oldugu, yolcular acisindan ise diisiik maliyetli
tagtyicilarin sundugu avantajlar1 artik yakalayamayabilecegi, daha az ucus ve frekans
secenegi ile karsilasabilecegi ve bu ucuslara daha yiiksek fiyatlar 6demek zorunda
kalabilecegi belirtilmektedir (Isidore, 2020). Buna paralel olarak Fortune Web sitesinde

yaymlanan bir makalede 2019 sonunda raporlanan ve 2020 yilm etkisi altinda alan

182


https://www.nationalgeographic.com/science/2020/01/how-coronavirus-spreads-on-a-plane/
https://www.nationalgeographic.com/science/2020/01/how-coronavirus-spreads-on-a-plane/

Covid-19 pandemisinin etkileri tartisarak sektor icin siklikla dile getirilen daha kiigiik
ucak/operasyonlar fikrinin yeniden 6n plana ¢ikacagini 6ne stirmektedir (Meyer, 2020).

Dinya genelinde Covid-19 salgini1 sebebiyle havacilik 6zelinde yasanan bu
gelismelerin  de Tirkiye’de bir yansimasi olacagi muhakkaktir. Yolcularin
havalimanlarindaki kalabalik noktalardan, biiylik ugaklardaki kalabalik yolculuk
gruplarmma kadar bircok unsurdan yakin gelecekte endise duyacagi da tahmin
edilmektedir. Bunlara paralel olarak ATIS platformu altinda &ne siiriilen farkli is
modelleri de bu endiselere yonelik bir alternatif olabilme ihtimali de dogurdugu
diisiiniilmektedir. Bu agidan stirekli gelisen ve degisen havacilik sektdriine de halihazirda
yasanan salgin hastalik 6rneginde oldugu gibi ATIS modeli ile hava tasimaciliginin
stirdiiriilebilmesi adina farkli alternatiflerle refleks gosterebilme yetenegini de ortaya
koymaktadir. ATIS modeliyle paylasim ve iiyelik ekonomisi temelli farkli alternatifler
onerilirken sistemin geleceginde de ayni ekonomiler tizerine insa edilecek kentsel hava
tagimaciligt sistemi de yer almaktadir.

Glinlimiizde karayolundaki cesitli modlarla karsilanamayan trafik problemi ve
Ozellikle orta uzun mesafede karayolunun verimsizlesmeye basladigi o alan icin
yolcularin da talebi olan paylasim sistemine benzer nitelikteki Kentsel Hava Tagimaciligi
(UAM) modeli 6ne ¢ikmakta, bu yeni is modeli ile sehir i¢i ve sehirleraras1 ulasimda
seyahat zamani ciddi anlamda diismesi, ¢evreye uzun vadede daha az zarar verecek
olmasi, enerji maliyetlerini azaltmasi ve karayollarina kiyasla daha az altyap1 kaynagi
gerektirmesiyle de dikkat cekmektedir (Yedavalli ve Mooberry, 2019, s.3-4). Kentsel
Hava Hareketliligi sisteminin entegrasyonunun ani bir sekilde olmayacagi, genis
kapsamli kullanima gecilmeden teknolojik, biirokratik ve altyapisal bazi asamalari
tamamlamasi gerektigi belirtilirken siirecin entegrasyonunun sirayla (1) “insan kontrollii
hava araglariyla” 10-50 km mesafedeki orta menzil hatlarda uygulanacagi, uzun uguslarin
uzun vadede ekonomik olmayacagi, kisa mesafelerin ise altyapi agisindan ¢ok uygun
olmayacagt; (2) “insansiz kargo maksatl hava araglariyla” kiigiik paketlerin teslimi i¢in
genis kapsamli kullanimin olabilecegi; (3) son asamada ise tamamen otonom hava
araclariyla genis kapsamli hizmete gecilebilecegi one siiriilmektedir (Bala¢, Vetrella ve
Axhausen, 2017). Cesitli girisimler ve Boeing, Airbus, Uber, Toyota ve Hyundai gibi dev

firmalarin da iizerine calistig1 Kent I¢i Hava Hareketliligi sisteminin 2030 y1l1 igerisinde
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olgunluga ulasacagi ve diinya genelinde bir patlama yapacagi, 2040 yili itibariyle 1,5
milyar dolarlik bir paya sahip olmas1 beklenen sistemin, yaklasik 300 km hizla 1000 —
2000 feet irtifada yapacagi operasyonlarla kent ici trafik karmasasini rahatlatmasi
beklenirken, 2022 yili itibariyle Dubai’de baslamasi ve 2040 yilina kadar biiyiik bir
sigrama yapmast beklenmektedir (Hornyak, 2020).

Sonug olarak bu calismada diinya genelinde ¢esitli iilkelerde 6rnekleri bulunan
paylasim ekonomisi ve iiyelik ekonomisi uygulamalarinin yani sira, havacilik sektoriiniin
en gincel calisma alani olan kentsel hava tasimaciligi sistemine yonelik uygulamalar
derlenerek Tiirkiye i¢in uygun bir is modeli Onerisi ortaya konmustur. Paylasim ve iiyelik
ekonomisi ile ilgili hali hazirda mevcut Oneriler ortaya konmusken, kentsel hava
tagimacilig1 da gelecek vizyonu olarak mevcut modelin kullanimiyla kazanilabilecek bir
aliskanlikla uzun vadede kullanimina yonelik heyecani arttiracagi diistiniilmektedir.

Ileriki ¢alismalarda teorik olarak ortaya konan bu modellerin fizibilite
calismalarinin yapilarak modellenmesi dnemli bir katki saglayacagi diisiiniilmektedir.
Bunun yani sira basta Covid-19 salgini olmak tizere ¢esitli kisitlar sebebiyle ulagilamayan
potansiyel yolculara ulasilarak kullanim niyetlerine yonelik bir ¢aligmanin yapilmasi da
modelin gelecegini gorebilmek adina énemli olacaktir. Uzun vadede ise diinyanin bazi
bolgelerinde c¢esitli denemelere baslanan, lilkemizde de yiiksek sesle telaffuz edilmeye
baslanan kentsel hava tasimacilig1 sistemi ve modellerine yonelik yapilacak teknik ve
ekonomik bir arastirmanin da hem literatiire hem de iilke ekonomisine ciddi katki

saglayacagina inanilmaktadir.
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