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Hava tasimacilign sektorii gelisen teknoloji ile birlikte hizli biiyiimesini devam
ettirmektedir. Daha hafif ve daha fazla kapasiteli ucaklar, az yakit tiiketen ugak motorlari,
daha giivenli ve emniyetli elektronik cihazlar, gelismis havaalanlar1 ve terminaller, emniyetli
hava sahalar ile ulusal ve uluslar arasi kanun, standartlar ve ikili/coklu anlagmalar hava
tasimaciligi sektoriiniin gelismesinde 6nemli rol oynamistir.

Ulkemizde ise hava tasimacilign sektorii, i¢ hat ucuslarin 6zel havayolu isletmeleri
tarafindan gergeklestirilmesine izin verilmesi, sirket kurmanin kolaylastirilmasi, ucak ve
personel temininde kolaylik, devlet destegi, tesvikler ve indirimler ile hizli bir biiyiime
trendine girmistir. Bu biiyiime trendi aym1 zamanda yiikk ve yolcu talebinin de artmasini
saglamistir. Ancak siirekli ve hizli bilyiiyen sektor, beraberinde planlanmasi gii¢ kapasite
problemlerini ortaya ¢ikarmustir. Cesitli tip ve sayida ucaga sahip filonun planlanmasi ve
yolcularin taleplerini karsilayacak zamanlarda uc¢urulmasi, havayolu isletmeleri i¢in 6nemli
bir strateji halini almistir. Bu stratejiyi havayolu isletmeleri, tarife planlama birimi ile
uygulamaya koymustur.

Bu calismanin ilk boliimiinde tarife ve tarife planlama kavramlar1 tanimlanarak,
mevcut tarife tipleri ve havayolu isletmeleri tarafindan bu birime verilen 6nem incelenmistir.
Calismanin ikinci boliimiinde, tarife planlama biriminin konumu, gorevleri, diger birimlerle
iligkileri ile tarife planlama siireci ortaya konmustur. Ayrica uluslar arasi tarife planlama
toplantilar1 ve tarife planlamanin etkilendigi faktorler dikkate alinarak, tarife planlamanin
gecikmeler ile olan iligkisi incelenmistir.

Caligmanin iiciincii ve son boliimiinde ise; yapilan c¢alismanin teorik altyapisini
desteklemek ve tarife planlamanin faaliyetlerini incelemek adina Tiirk Sivil Havaciligi’na
kayitli havayolu isletmeleri tarife planlama boliimlerinde yapilan anket sonuclar {izerinden

betimsel analiz yapilmistir.
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ABSTRACT

AIRLINE SCHEDULING AND
COMPARISON OF SCHEDULE PLANNING IN TURKISH AIRLINES
TRANSPORTATION SYSTEM

Selver KOLAT

Civil Aviation Administration Program
Anadolu University Social Sciences Institute, February, 2007
Advisor: Assistance Prof. Dr. Unal BATTAL

Air transportation sector with developing technology keeps growing rapidly. Aircraft
lighter in volume, which has a wider capacity, engines consume less fuel, safe electronical
equipments, well equipped terminals, safer air space, national and international laws,
standards, bilateral agreements, have played a significant role upon the developments which
occured in air transportation sector.

Air transportation in our country is expanding and the trend is growth. Since the
domestic flights were permitted to be held by private companies, to found a company, to get
plane and personnel had become easier and with the support of the government and the
discount in fuel costs. Also this growing trend ensured cargo and passenger demand to
increase. However the sector of which growth is continuous and rapid caused capacity
problems which are difficult to be planned. Planning of the fleets includes variety of types
and many aircraft, let them fly when they match to the demand of passengers had become an
important strategy for airlines. Airlines put this strategy into practice by means of their
scheduling departments

On the first part of this Thesis, Scheduling strategies, methods, existing schedule types
and the keen interest of the companies over this department examined. On the second part,
Scheduling department in airline organization chart, duties, relations with the other
departments and Schedule planning process were discussed. On the other hand by means of
taking the international Scheduling meetings and factors affecting scheduling department into
cosideration the relations between scheduling and delays were examined.

On the last and the third part of the Project, for the sake of supporting the background
of the study and examining the scheduling actions a descriptive analysis was held over the
result of the questionnaire which was done among Scheduling planning department of Turkish

airlines registered Turkish Civil Aviation.
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GIRIS

Kiiresellesme siireci ile mallarin, hizmetlerin, sermayenin, kisilerin diinyada
daha serbest dolasimi ongériilmektedir. Sinirlarin ortadan kalkmasi, rekabetin artmasi
sonucu ulastirma sektorii, diinyada yasanan bu degisimi en fazla etkileyen ve

etkileyecek olan sektorlerden biri haline gelmistir.

Hava tagimaciligl, tiim diinyay1 etkileyen ve kiiresel sorunlardan etkilenen
ulagtirma sektoriiniin bir alt dalidir. Yasanan petrol krizleri, salgin hastalik tehdidi, teror
olaylarn ve ekonomik krizler ise inisli-cikishh bir yap1 gosteren hava tagimaciligi
sektoriinii sekteye ugratmistir. Bunun yaninda gelisen teknoloji, yeni ekipmanlar,
kapasitesi arttirilmig emniyetli ucaklar, modern havaalan1 terminalleri, giivenli hava
sahalari, ileri seviye egitim imkam ile hava tagimaciliglr sektorii hizli bir biiyiime
yasamaktadir. Bu biiyiime hizi, 6zellikle Uzakdogu, Ortadogu ve Korfez iilkelerinde

acikca goze carpmaktadir.

Cografi konumu sebebiyle, Tiirk hava tasimaciligi sektorii hem i¢ pazarda hem
de dis pazarda gelismeye devam etmektedir. I¢ hatlarin 6zel havayolu tasiyicilarina da
acilmasi, sunulan tesvikler ve devlet destegi ile hem havayolu isletme sayisi hem de
filolardaki ucak sayilar1 artmustir. I¢ hat tasimaciligindan biiyiik paylar edinen mevcut
0zel havayolu isletmeleri ve THY, dis pazarda da Avrupa ve Ortadogu pazarlarindan
biiylik paylar almaktadirlar. THY bu biiyiime trendi ile Avrupa’nin en hizli biiyiiyen

havayolu isletmesi olmustur.

Ic hatlarda yasanan gelismelerin ardindan, sektérde birden yogunlasan ve
beraberinde uzmanlasan Tiirk havayolu isletmeleri Asya, Avrupa, Uzakdogu iilkesi
havayolu isletmeleri tarafindan dikkate alinmakta ve anlagmalar yapilmaktadir. Boylece
yogun olmayan sezonlarda atil duruma diismekte olan ucaklar bu iilkelere kiralanarak
gelir elde edilmektedir. Giiniimiizde hava kargo ve yolcu tasimaciligi pazarinda faaliyet
gosteren Ozel havayolu isletmeleri, filolarinin bir kismin1 bu sekilde ekiple beraber

(wetlease) kiralamaktadirlar.

Havayolu isletmeleri, operasyon doneminde ve sonrasinda filolarini ve ekiplerini

onceden planlamaktadirlar. Bu planlamayr havayolu isletmelerinde tarife planlama



birimi yapmaktadir. Hava tasimacilig sektoriinde rekabet¢i bir unsur haline gelen tarife

isletmenin faaliyet karini direk olarak etkilemektedir.



BiRINCi BOLUM
HAVAYOLU iSLETMELERINDE TARIiFE

1. TARIFE VE TARIFE PLANLAMA KAVRAMLARININ TANIMI

Havayolu tarifesi, oncelikle isletmenin ekonomik durumunu goz oniine alan,
yolcularin talebini maksimum seviyede karsilayan, faaliyet konusu ucuslart tasarlama
sanati olarak tarif edilmektedir. Ugus tarifesi diger havayolu planlama ve faaliyetlerinin

baslangic noktasidir.>

Tarife, finansal, ekonomik ve operasyonel etkenlerin gz Oniinde
bulundurularak; ucuslarin, hatlarin, frekans ve saat acisindan diizenlenmesi ve

yaylnlama51d1r.3

Tarife, asir1 derecede karmagik bir siirectir. Tarife, ekonomik kaynaklari
isletmenin amaci olan faydaya (gelir) doniistirmek icin yapilan uzun bir planlama
stirecidir. Bu silire¢ sonucunda havayolu yolcularinin ug¢mak istedikleri yerlere
istedikleri zamanda gitmeleri icin, ugaklar, ekipler tedarik edilmektedir. Talep yilin,
haftanin, giiniin belli zamanlarinda artabilen ¢cok degisken bir yapidadur. Iyi bir tarife ile
amaclanan sey, ucak kullanimini arttirmaktir. Tarifenin gorevi olan ugulacak sehirlerin
belirlenmesi ile yolcularin talebi karsilanirken, bu da havayoluna gelir olarak
yansimaktadir. Bu gergeklestirilirken sunulan kapasite ve talep arasindaki denge c¢ok
onemlidir. Bu denge, uygun ucak tipinin se¢imi, diisiik koltuk-mil maliyeti ve yiiksek

ekipman (ugak) ve isgiicii (pilot, hostes, gibi) verimliligi ile saglanmaktadlr.4

Ucus tarifesi diger havayolu planlama ve faaliyetlerinin baslangi¢ noktasidir.
Ucus tarifesi hangi sehirlere hangi zamanlarda ugulacagini gosteren bir tablodur. Tarife

rakip havayolunun faaliyetleri, kurallar, uygun is giicii, uygun ugak ozellikleri ve pazar

' Alexander T. Wells, Air Transportation A Management Perspective (4th edition Belmont,

California, Wadsworth Publishing Company, 1999) s. 340

> Gang Yu ve Benjamin G. Thengvall, Airline Optimization, Handbook Of Applied Optimization
(edited by Panos M. Pardalos ve Mauricio G.C. Resende, Oxford University New York, 2002) s. 689- 703
3 George Radnoti, Profit Strategies For Air Transportation ( McGraw-Hill, New York, 2002) s.297-
324

* Paul Stephen Dempsey, Laurence E. Gesell, Airline Management : Strategies For The 21st Century
With Foreword ( Arizona, Coast Aire, 1997) s. 249



talep tahminleri ile sekillenen havayolunun u¢maya karar verdigi bir seri kararlarin
sonucudur. Havaliman1 sayisi, ucus sikligi, havayolunun agini belirlemektedir. Tablo

1’de bir havayolu isletmesinin ugus tarifesi ornegi verilmektedir.”

Tablo 1 Ucus Tarifesi Ornegi

Havayolu KALKIS INiS
Sefer Sayisi ZAMAN |HAVALIMANI| ZAMAN |HAVALIMANI
Delta 442 6:20 AM ATL 7:39 AM MCO
Delta 171 6:25 AM ATL 7:46 AM DFW
Delta 193 8:55 AM CVG 10:28 AM ATL
Delta 353 4:35 PM CVG 6:10 PM ATL
Delta 267 5:45 AM DFW 8:52 AM ATL
Delta 1264 7:45 PM DFW 10:53 PM ATL
Delta 1981 3:00 PM JFK 5:28 PM ATL
Delta 137 5:30 PM JFK 8:40 PM LAX
Delta 292 7:00 AM LAX 2:20 PM ATL
Delta 1886 3:15PM LAX 10:28 PM ATL
Delta 929 7:35 AM MCO 9:13 AM ATL
Delta 622 10:05 AM MCO 11:35 AM ATL
Delta 2246 8:20 AM MIA 10:13 AM ATL
Delta 858 5:20 PM MIA 7:22 PM ATL

(Kaynak :Bazargan, a.g.e., s.37)

2. TARIFELI VE TARIFESiZ HAVAYOLU TASIMA CILIGI
ARASINDAKI FARKLAR

Tarifeli seferler, ikili ve ¢ok tarafli anlasmalar kapsaminda tayin edilen hava
isletmeleri tarafindan bir zamansal kotalar1 iceren ve Onceden yayim yapilan,
rezervasyon sistemlerinde satisa acgilan planli seferlerdir. Tarifesiz havayolu
tasimaciliginda ugak sahibi, kiralayacak kisiden isteyecegi iicreti, operasyon saati, varis
meydani, seyahatin siirekliligi, ekip maliyetleri, gerekli tedarikler, vergiler ve yer

hizmeti uicretleri esas alarak belirlemektedir.

3> Massoud Bazargan, Airline Operations and Scheduling (Aldershot : Ashgate, 2004) s. 37



Tablo 2 : Tarifeli ve Tarifesiz Havayolu Tasimacilig1 Arasindaki Farklar

Tarifesiz Hava Tasimaciligi Tarifeli Hava Tasimacihg
1 Tarifesiz seferler belirli bir diizene bagli kalmadan tarifeli Tarifeli seferler, gidis-doniis
seferler diginda yapilan seferlerdir.® zamani  Onceden  belli  olan

programli seferlerdir.
2 Ugaklar genellikle turizm sirketlerine, tur operatorlerine, Ugaklar genellikle havayolu sirketi
seyahat acentelerine veya bagka bir havayolu sirketine kiraya kendisi kullanir.
verilir.
3 Diizenli tarifesiz seferler ise birbirini takip eden 2 aylik siire Tarifeli bir ugus olmasi i¢in en az
icinde 4 seferden fazla planlanarak yapilan tarifesiz 16 hafta o ucusun ayni saatte

seferlerdir. gerceklesmesi gerekmektedir.”

4 Maliyetler diisiiktiir. Maliyetler yiiksektir.

5  Bilet iicreti daha diisiik. Bilet iicreti daha pahalidir.

6  Ucak kullanim orani yiiksek Ucak kullanim orani diisiik.

7  Ugak amortisman pay1 yiiksek. Ucak amortisman payi diisiik.

8  Diisiik maliyetli havaalanlar tercih edilir. Havaalani ayrimi yapmaz.

9  Yolcu sinift ayrimi yoktur. Tamam ekonomi simifidir. First, business, economy ayrimi
vardir.

10 Doluluk orani daha yiiksektir. Doluluk orani daha diisiiktiir.

11 Hizmet kalitesi 6n planda degildir. Hizmet kalitesi cok onemlidir.

12 Koltuklar aras1 mesafe dar Koltuklar aras1 mesafe genis.

13 Pazar analizi yapilmaz Pazar analizi yapilir.

14 Ikili hava tasima anlagmalar1 yapilmaz Ikili hava tasima anlasmalar
yapilir.

15 Kapasite maksimumda kullanilir. optimumda kullanilir.

Faaliyet acgisindan birbirine benzemelerine ragmen, tarifeli ve tarifesiz havayolu
tasimaciligl arasinda belirgin 6zellikler vardir. Tablo 2’de bu iki tagimacilik arasindaki

farklar gosterilmistir.

Havayolu isletmeleri tarafindan gergeklestirilen yiizlerce tarifesiz ugus
mevcuttur. Yolcu, kargo veya her ikisini de tasimak icin lisansh olan her havayolu

igletmesi tarifesiz havayolu igletmesi olabilmektedir.®

Belirli bir diizene bagl kalmadan tarifesine uygun hareket eden diizenli tarifesiz
havayolu isletmeleri de mevcuttur. Ancak bu havayolu isletmeleri teknik ve ticari

sebeplerden dolay: tarifelerinde degisiklik yapabilmektedirler.

Bazi iilkelerin uyguladiklart kisitlamalar karsisinda havayolu isletmeleri

uygulamalarda farkliliklar yaratmaktadir. Ornegin, Rusya kendi tarifesiz tagimacilik

® www.shgm.gov.tr/doc3/shy25.doc. (14.02.2007)

" Semra Erener, THY Uretim Planlama Baskanhg1 Goriisme (13.04.2006)

8 David W. Howell, Principles & Methods of Scheduling Reservations, (Third ed. Englewood Cliffs,
N.J. : Prentice Hall, 1992). s. 159,160,163




yapan havayolu isletmelerinin pazarin1 korumak amaciyla Tiirkiye- Rusya arasi ugus
yapacak Tiirk havayolu isletmelerinin tarifeli hava tasimaciligt yapmasini 6n kosul
olarak belirlemistir. Bu sebeplerle su anda sadece THY, bu hatta belirli sayida tarifeli
ucuslar gerc;eklestirmektedir.9

Bir yolcu goziiyle bakildiginda tarifeli bir havayolu isletmesinin bilet fiyatlarinin
tarifesiz havayolu isletmesinin bilet fiyatlarindan oldukga fazla oldugu goriilmektedir.
Bunun nedenini bulmak icin bu iki tip faaliyet konusu olan havayolu isletmelerinin

direk ve degisken isletme maliyetlerinin karsilastirmalarin1 yapmak gerekmektedir.

Ucus Isletme bazinda ele aldigimizda uluslar arasi kurallar ve standartlar
dolayistyla, farkliliklar s6z konusu olmamaktadir. Avrupa’da tarifeli ve tarifesiz
tasimacilik yapan havayolu isletmeleri’nde ekip maaslar1 arasinda fark yoktur. Tarifesiz
havayollarinda ugak kullanim orami tarifeli havayolu isletmelerinden daha yiiksek
oldugundan dolay1 amortisman pay1 daha yiiksektir. Bu oran, (blok saat olarak) tarifeli
havayolu isletmelerinde diisebilmektedir. Tarifesiz havayolu isletmeleri, her saatte
ucabilmektedir. Tarifesiz havayolu isletmeleri, gece ge¢ ya da c¢ok erken saatlerde
ucabilirken tarifeli havayolu isletmeleri tarifesini yayinladigi tahsis ettigi saatlerde
ucmaktadirlar. Ayrica, tarifesiz havayollar1 diisiik sezonlarda ucaklarmi diger
operatorlere kiralayarak ugaklarinin kullanim oranlarini artirabilmektedirler. Tiirkiye’de
faaliyet gosteren 6zel havayolu isletmeleri de olii sezonda ugaklarin1 Cezayir, Sudan

gibi talep eden iilkelere kiralamaktadirlar.

Tarifesiz havayolu isletmeleri diisiikk maliyetli havalimanlarimi da tercih ederek,
hem daha uygun inis, seyriisefer park iicretleri 6derken hem de yogunluk sebebiyle
dogan sikintilardan kurtulmaktadirlar. Bu sebeple ucguslarini sehirlerin alternatif
havalimanlarina yapabilmektedirler. Ornegin, Londra’ya tasiyacagi yolculari, Heathrow
(LHR) havalimani yerine; daha ucuz ve rahat hizmet alabildigi, Stansted (STN),
Gatwick (LGW) ya da Luton (LTN) havalimanlarim1 kullanarak ulastirmaktadirlar.
Tarifesiz havayolu isletmeleri, ucak ve yolcu hizmetlerindeki maliyetleri miimkiin
oldugunca en aza indirmesine ragmen, uzun vadeli anlagmalar yapilmadigindan dolay1

da havaalanlarindaki bazi operasyonel iicretlerde indirim alamamaktadirlar. ilk kez ve

° Semra Erener, THY Uretim Planlama Baskanlhg1 Goriisme, (13.04.2006)



plansiz olarak, bir havaalanina operasyon diizenleyen tarifesiz havayolu isletmeleri,
anlasmas1 olmadigr icin ihtiyag¢ duydugu hizmetlere (handling veya havaalani

hizmetleri) fazla iicret 6deyebilmektedir.

Tarifesiz havayolu isletmeleri, ana s (base) haric operasyon yaptigi
havaalanlarindaki istasyon miidiirii, yer ekipmani, bakim, yedek parca gibi ekstra
maliyetlerden kaginir. Bunun icin gerekebilecek teknik donanim ve personeli ugakta

tasimaktadirlar.

Ucak koltuk kapasitesi tarifesiz havayolu isletmesinin diger bir avantajidir. iki
koltuk aras1 mesafenin daraltilmasiyla kapasite artirllmaktadir. Kullanilan ucaklar, first
ve business sinifa ait koltuk grubu ayrimi yerine, tamami economy simnifi yolcu
koltuklar1 ile doludur. Tarifesiz havayollarinin biiyiikk planlama ve talep tahmin
boliimleri yoktur. Mali alt yapisi ¢cok fazla karmagik degildir. Kisaca genel masraflar

tarifeli havayolu isletmelerinden azdir.

Doluluk orani tarifesiz havayolu isletmelerinin farkim ortaya koymaktadir.
Tarifeli havayolu isletmeleri, 58-65 doluluk orami ile ugarken tarifesiz havayolu

isletmesi en az 80-85 dolulukla ugmaktadlrlar.10

Tiirkiye’de 6zel havayolu isletmeleri arasinda Istanbul Havayollar1 tarifesiz
ucuslarla, i¢ hat yolcu tasimaciligi yapmaktayken, diger havayolu isletmeleri dis hat
ucusu yapmaktaydilar. Ancak giiniimiizde, Tiirk Hava Yollarn ve Alman Lufthansa
Havayollari’nin ortakliginda kurulan Sunexpress Havayollar1 bu sirketlerin destegi ile
dis hatlarda da tarifeli seferler diizenlemektedir. Atlasjet Havayollan ise, i¢ hatlarda
tarifeli ucan bir havayolu isletmesidir. Faaliyette bulunan diger isletmeler yalnizca
tarifesiz seferler diizenlemektedirler. Ozel havayolu isletmelerinin turistler ve isciler
olmak lizere iki tiir miisterisi bulunmakta olup, bunlarin yaklasik %80-90’lik boliimiinii

turistler olusturmaktadir.

Tarifesiz havayolu isletmelerinin, tarifeli havayolu isletmelerinden bir diger
onemli farki ise, planlama asamasinda goze carpmaktadir. Tarifeli havayolu isletmeleri

bilet satabilme riskini iistlendigi icin tarifelerini hazirlamadan 6nce ucus noktalarinin

"Radnoti a.g.e. , s. 197-199



detayli analizlerini yapmaktadirlar. Mevcut Pazar, o hatta ugan rakip isletmelerin Pazar
payi, talep tahminleri yapilmalidir. Tarife planlama birimi bu talepler dogrultusunda
ucak ve ekip tahsisinin de uygun oldugu durumlarda tarifeyi hayata gecirebilmek i¢in
yetkili otoritelerden izinler almakta ve anlagmalar yapmaktadir. Ote yandan tarifesiz bir
havayolu igletmesinde, tarife planlama birimi, zaten tiim koltuklarin tur operatoriine
satildig1 ugak icin gerekli talep tahmini yapmamaktadir. Tiim risk tur operatoriine ait
olup, tarife saatlerini de tur operatorii belirlemektedir. Yapilmasi gerekenler ise sadece,
izinlerin alinmasi, anlasmalarin yapilmast ve bu ucuslar i¢cin zaten hazir bekleyen

filodaki ugaklardan birini tahsis ederek ekibin planlanmasidir.
3. TARIFE PLANLAMANIN ONEMI

Havayolu isletmelerinin amaci, diger isletmelerde oldugu gibi kar elde etmek,
biiytimektir. Havayolu isletmeleri bunun icin, yiiksek maliyeti olan varliklarini,
kaynaklarii, etkin ve verimli bir sekilde kullanmalidirlar. Tarife planlama bu anlamda
havayolunun verimlilik ¢iktisi olmaktadir. Tarife planlama, isletmenin ticaret
boliimiiniin yasayan tarafidir. Ucgaklarin minimum yerde kalislarini, maksimum
etkinligini saglayan bir planlama havayolu isletmesinin verimliligini ortaya
koymaktadir. Tarifenin 6nemi sadece kalkis ve inis zamanlarimin belirlenmesinde degil,
doluluk oraninda ortaya konmaktadir. Bu oran az ise, operasyon ekonomik degil, eger

yiiksekse, yliksek kar pay1 saglanmaktadnr.11

Tarife, havayolu isletmesinin kar ve zarar1 arasinda durmakta ve dengeyi
saglamaktadir. Tarife, havayolu isletmesi i¢in, talebe cevap olarak yolcuya verilen ucus

g0 12
secenekleridir.

Etkili bir tarife planlama, havayolu isletmesinin sektdrde biiylimesini ve
gelismesini saglamaktadir. Iyi bir tarife ile havayolu, elindeki ugak ve koltuk sayisinda

bir degisiklik yapmadan, iiretim miktarini arttirabilmektedir. "

" Radnoti, a.g.e. s. 315

12 Stephen Holloway, Straight and Level : Practical Airline Economics (Second edition Aldershot,
Hampshire Ashgate, 2003) s. 427

B Wells, a.g.e. , s. 355



Havayolu isletmesinde tarife boliimii ucus tarifesi, filo tahsisi, ekip yonetimi gibi
problemlerin ¢oziildiigii boliimdiir. Biiyiik havacilik sektorii icerisinde daha fazla
ucuslar planlamak ittifaklarin tarifeleri ile koordineli hareket etmek ve hava durumu
gibi olagan dis1 durumlara kisa siirede hemen cevap verebilmek i¢in kaynaklarin daha

iyi kullanilmas ihtiyaci vardir. 14

Ticaret boliimii tarafindan frekans sayisina karar verildikten sonra uguslarin
hangi saatte yapilacagina karar verilmektedir. Kalkis zamaninin belirlenmesinde ticaret
boliimii kritik bir rol oynamaktadir. Ticaret, yapilan pazar analizleri ile yolcular icin en
uygun kalkis zamani belirlemektedir. Kalkis zamam talep iizerinde hayati bir 6neme
sahiptir. Kitalararasi ucan bir jetin kalkis zamanindaki yarim saat veya sadece 15
dakikalik bir degisiklik i¢in bircok anahtar personel giinlerce calismaktadir. Deneyimler
boyle kiiciik degisikliklerin ugusun ticari anlamda basarisint 6nemli derecede

etkileyebildigini gostermektedir. 13

Tarife uygunlugu sadece zaman, giin ve rotada yapilan degisikliklerle degil; aymi
rota iizerinde iki yon arasindaki degisikliklerden de etkilenmektedir. Sekil 1°de, New
York ve Hartford arasinda bir havayolunun kalkis saatindeki kiigiik degisiklik

azimsanmayacak bir dl¢iide yolcu kaybina neden oldugunu gbstermektedir.16

Hartford

Ucus 10:35 0 24 Lik
doluluk faktirii

Ucus 11:10 % 82 lik
doluluk oram

New York
Sekil 1 : Yonlere Bagh Tarife Uygunlugu ( Kaynak: Wells, a.g.e. , s. 355)

4 J.L. Snowdon, S. El-Taji, M. Montevecchi, E. MacNair, C.A.Callery, S. Miller, Avoiding the blues
for airline travelers, (Proceeding. of the Winter Simulation Conference Proceedings / 2 1998) s. 1105-
1112

15 Holloway, a.g.e., s. 427

16 Wells, a.g.e. s. 355



10

Havayollar1 ucaklarinm1 miimkiin olan en fazla siirede havada tutmak ve her ucagi
karlilik oranimin en yiiksek oldugu hatlarda kullanmak isterler. Ucagin maksimum
verimlilikle kullanilmasiyla, havayolu filosuna yeni bir ugak dahil etmeden uguslari
gerceklestirerek ekonomik fayda saglamis olunmaktadir. Bununla beraber ucgaklarin
kullanim oranlarnt diisiik oldugunda ucagin gelir getirmemesinden ziyade, havaalani
giderleri, amortisman, bakim giderleri acisindan isletmeye ek giderler yaratacaktir.
Tarife planlama bu anlamda ticaret boliimii ile ortak calisarak isletmeye fayda

saglamaktadir.

Havayolu isletmelerinde dakiklik unsuru, hizmet kalitesini olumlu ya da
olumsuz yonde etkileyen en Oonemli rekabet araclarindan birisidir. Dakiklik onceden
tayin edilen zamana sadik kalinma aliskanhigi ya da kalitesidir. Bir havayolu
igletmesinin bilgisayarl1 rezervasyon sistemlerinde yayinlanis olan tarifeli kalkis
saatinden 15 dakikalik gecikmeye kadar kalkis gerceklestiriyorsa, bu ugus dakik (on-
time) olarak nitelendirilir. Dakik performansin temel amaglari, maliyetlerin dengede

tutulmasi ve hizmet kalitesidir.!”

Tablo 3 : Avrupa ve Amerika’da Dakiklik Performansi Kistasi

Dakiklik Performansi | Siire Eurocontrol-CODA USA
Gidis Dakiklik Gergek takoz kaldirma siiresi — planlanan <15 <15
performansi takoz kaldirma siiresi
Gelis dakiklik Gergek takoz koyma siiresi — planlanan takoz <15 <15’
performansi koyma siiresi

(Kaynak: www.atmsymposium.dlr.de/vortraege/J.Reichmuth/Punctuality.pdf)

Havayolu isletmelerinin en dnemli rekabet araci olan dakiklik performansi, tarife
planlama birimi tarafindan yapilan uguslarin zamaninda inig-kalkis1 (on-time) olarak
degerlendirilmektedir. Zamaninda inis-kalkis performans (on-time performans)
yiizdesinin yiiksek olmasi, havayolu yolcularinin havayolu isletmesine olan giivenini
arttirmaktadir. Ozellikle zamanin ¢ok 6nemli oldugu is amacli seyahat eden yolcular
icin kullandiklar1 havayolu isletmesinin zamaninda ucuslar diizenlemesi, havayolu

isletmesine olan baglhliklarimi arttirmaktadir. Daha dakik bir havayolu olmak, mutlu

17 www.atmsymposium.dlr.de/vortraege/J.Reichmuth/Punctuality.pdf (15.02.07)
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miisteriler demektir. Dakiklik performansi ayrica havayolu isletmesinin ugaklarini

yerde fazladan daha az tutmasi anlamima gelmektedir.'®

Havayolu isletmeleri her zaman kendi ucuslarin1 yapmamakta, ugaklarin1 zaman
zaman bagka havayolu isletmelerine de ekiple (wet-lease) ya da ekipsiz (dry-lease)
kiralamaktadirlar. Boyle durumlarda ucusun vaktinde gerceklesmesi ucagi kiralayan
igsletme i¢in ¢cok onemlidir. Dakik bir havayolu isletmesi miisterilerini daima memnun
eder. Aksi taktirde, miisteriler icin 6nemli bir 6l¢iit olan gecikmeler sebebiyle bagka bir

havayolu tercih edilebilir.

Ozellikle tarifeli havayolu isletmeleri icin dakiklik performansi dikkate deger bir
konudur. Bu yiizden uguslarda yasanabilecek gecikmeler, 6nceden tahsis edilmis olan
zamansal kotalarin degistirilmesine, hatta kaybedilmesine sebep olacaktir. Bu da
havayolu isletmesinin hem miisteri kaybetmesine hem de imajinin sarsilmasia neden

olacaktir.

Bu tiir olumsuzluklar ve yasanabilecek olasi gecikmeler karsisinda, tarifeyi
planlayan tarife planlama birimi, ugus zamanlarinda degisiklikler yapmakta ya da ilgili
diger birimlerle isbirligi icerisinde iyilestirmeler yapmaktadir. Ornegin, yasanacak
gecikme ile havalimanlarina tahmini inis saatleri ilgili meydan otoritesine bildirilerek,
uygun zamansal kotalar talep edilmektedir. Tarife planlama biriminin bu gibi
durumlarda yapacagi hatalar ugaklarin gereksiz yere havaalaninda beklemesine sebep
olmaktadir. Bir bagka deyisle ucaklar, tamamiyla hazir olduklar1 halde 6nceden tahsis
edilen yol iizerindeki bir nokta ya da havalimam park sahasi i¢in kacirmis olduklar
zamanin alternatifi i¢in bekleyebilmektedirler. Boyle durumlarla karsilasmamak i¢in

tarife planlama ve harekat birimleri koordinasyon igerisinde ¢aligmaktadirlar.

Havayolu isletmeleri bagl olduklar1 bolgelerin Avrupa Havayollan Birligi AEA,
Eurocontrol gibi yetkili otoriteler tarafindan takip edilmekte, bu otoriteler ucuslar ile
ilgili yasanan tiim unsurlanni dikkate alarak sayisal istatistikler olusturmaktadirlar.
Havayolu isletmelerinin dakiklik performanslar1 da bu istatistiklere konu olmaktadir.

Tiim havayolu isletmeleri her konuda oldugu gibi dakiklik konusunda da bu

13 www.airlinebulletin.com/2006/04/what_can_airlin.html (16.02.07)
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istatistiklerde {ist siralarda yer alip imaj ve giivenilirliklerini kuvvetlendirmek

istemektedirler.

Avrupa Birligi'nin yeni diizenlemesiyle artik yolcularin haklar1 da giivence altina
alinmaktadir. Yeni yasa, havayolu isletmelerini, yolculugun tamamlanmamasi
durumunda, yolculara tazminat O6demek zorunda tutmaktadir. Eger, ucak koltuk
kapasitesinden fazla bilet satilirsa, ya da ucus iptal edilirse, havayolu sirketleri yolcu
basina en az 250 Euro tutarinda tazminat 6der ayrica yolcunun konaklama ve yemek

giderlerini de karsllayacak‘ur.19

Ozellikle tarifeli havayolu isletmeleri icin dakiklik performansi dikkate deger bir
konudur. Bu yiizden uguslarda yasanabilecek gecikmeler, 6nceden tahsis edilmis olan
zamansal kotalarin degistirilmesine, hatta kaybedilmesine sebep olacaktir. Bu da
havayolu isletmesinin hem miisteri kaybetmesine hem de imajinin sarsilmasia neden

olacaktir.

Avrupa Havayollan Birligi AEA, yaptig1 gecikme analizleri sonucu Tiirk Hava
Yollart’'nin % 86,5 dakiklik performansi ile Avrupa’da ilk on havayolu isletmesi arasina

girdigini belirtmistir.”
4. TARIFE TiPLERI

Havayolu isletmeleri ucguslarimi belirlerken dort temel tarife tiplerini
kullanmaktadirlar. Bunlar atla-dur (skip-stop), lokal uguslar, ¢apraz baglant1 ve direk

olarak adlandirilmaktadirlar.*'
4.1. Atla- Dur (skip-stop)

Bu tarife tipinde havayolu isletmesinin elinde bulunan ugus noktalar1 arasinda
sirayla gerceklesen bir tarife degil karma noktalar arasinda yapilan ucguslarin
olusturdugu ara noktalarin diger ucuslarla baglandigi bir tarife tipidir. Atlanilan

noktalara olan uguslar, baska ucaklar tarafindan gerceklestirilmektedir. Bu tarife tipinin

19 www.bbc.co.uk/turkish/europe/story/2005/020500217 (15.02.07)
20 a.e.a.be/acawebsite/presentation_tier/pr_pressreleases.aspx (16.02.07)
2 Wells, a.g.e., s.364



13

oncelikli avantaji ara istasyonlara hizli tasimacilik yapilmasidir. Dezavantaji ise, ardisik
noktalar arasinda ucus yapilamamasidir.  Sekil 2’de bu tarife tipi anlatilmaya

calisilmaktadir.

ABCDEF G

Sekil 2: Atla- Dur Tarife Tipi Uguslart

4.2. Lokal Ucuslar

Bu tarife tipinde, diisiik menzilli ugaklarla ara noktalar; uzun menzilli ucaklarla
biiyiik istasyonlardaki yolcu transferleri saglanmaktadir. Avantaji, kiiciik ara istasyonlar
ve terminal noktalar1 arasinda hizli hizmet saglamasi; dezavantaji ise ucak degisimini
gerektirebilmesidir. Kiigiik ucaklarla diisiik trafigi olan istasyonlara baglant1 yapilarak,
yolcular daha biiyiik sehirlere ulastirilmaktadir. Bu tarife tipi havayolu i¢in daha
ekonomik olmasina ragmen yolcular icin ucgak degistirmelerinden dolayr uygun

olmamaktadir.*?

4.3. Capraz Baglantih Ucuslar

Bu, tiim havayolu isletmelerince siklikla kullanilan bir tarife tipidir. Sekil 3’de
bu tarife tipinin bir 6rnegi gosterilmektedir. Burada bir istasyon orta nokta secilerek tiim
baglantilar aym1 zamanda yapilmaktadir. Bu tarife tipinin avantaji, ucaklardan her
birinin sadece bir ucus yapmasidir. Ote yandan dezavantaji ise ugakta degisim ve trafik

yogunlugunun olmasidir.”

2 Radnoti, a.g.e. , s. 310
> Wells, a.g.e. , s .365
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Sekil 3: Capraz Baglantili Uguslar

4.4. Direk Ucuslar

Bu tarife tipi biiyiik havayolu isletmelerince kullanilan tarife tipidir. Bu tipin
avantaji, terminal noktalar1 arasinda hizli hizmet olmasidir. Dezavantaji ise hicbir ara
istasyonun hizmet alamamasidir. Ozellikle i¢ hat tasimaciliginda kullamlmaktadir. Eger
havayolu pazar1 direk ucus operasyonlarini destekliyorsa, iki sehir arasinda tercih edilen

tarife seklidir. Hizli, ucuz ve yolcular tarafindan tercih edilen tarife tipidir.24
4.5. Topla- dagit (Hub and Spoke)

Havayolu tarife planlamasinda i¢ ve dig hat ugus olmasi arasinda Snemli
farkliliklar bulunmaktadir. Amerika Birlesik Devletleri’nde, dis hat ucuslar belli bash
havalimanlarinda toplanmistir. Ote yandan i¢ hat ucuslar ise topla- dagit (hub and
spoke) ag1 ile merkez iis havalimanlarindan kisa bir zaman dilimi igerisinde oldukca
fazla sayida gelislerle gerceklesmektedir. D1s hat uguslar ise noktadan noktaya (point to

point) ag1 ile dagllmaktadlr.25

Cogu havayolu isletmesi topla ve dagit sisteminin ¢esitli tiplerini kabul etmistir.
Kiigiik havayolu isletmeleri bir toplama iissiinii uctugu bolgenin merkezine alirken;
biiyilk havayolu isletmelerinde toplama istasyonlarinin sayis1 bese kadar
cikabilmektedir. Her toplama istasyonun bu noktaya ucgulan sehir kiimeleri vardir ki,

bunlar dagitim istasyonu olarak adlandirilmaktadirlar. Sekil 4’te Chicago O’Hare ve

** Radnoti a.g.e. , 5.310
= Randolph W. Hall, Handbook of Transportation Science (Second edition Boston : Kluwer Academic
2003) s. 518
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Washington Dulles havalimanlarint merkez ve diger alanlari dagitim i¢in kullanan

havayolu isletmesinin tarifeli uguslar gbsterilmektedir.26

Sekil 4: Topla & Dagit Sistemi (Kaynak : Bazargan, a.g.e., 5.30)

Havayolu isletmeleri merkez havalimanlarinda kesintisiz ucuslar icin genis
kapasiteli ugaklarini tahsis etmektedirler. Kiiciik ugaklar topla ve dagit tipi uguslara
tahsis edilmektedir. Havayolu isletmelerinin bu sistemi benimsemelerinin avantajlari;
yiiksek etkinlikte daha fazla gelir elde edilmesi ve noktadan noktaya operasyonlara
kiyasla daha az ucaga ihtiya¢ duyulmasidir. Bu tarife tipi ile havayolu, hedef pazarini
genisletebilmekte, her ugus icin daha fazla baglant1 ve ugus hizmeti saglayabilmekte ve
merkez havalimanlarinda planlama ve bakim yapabilme kolayligi saglayabilmektedir.
En Onemlisi de havayoluna rekabet yoOniiniin ve hizmet seviyesinin gelistirilmesini

saglamaktadlr.27

Sistemin dezavantajlart ise merkez havalimanlarinda yasanan yogunluk ve
gecikmeler, daha fazla personel ve operasyonel maliyetler ile kars1 karsiya kalinmasi ve
cok sayida merkez havalimaninda cesitli ucuslara baglanti yapan yolcularin
memnuniyetsizligi ayrica havayolu isletmesine olumsuz bir sekilde yansimaktadir.
Merkez havaalaninda operasyonlarin yiiksek maliyetli, yogun ve kapasite sorunlarinin
olmasi1 diger bir dezavantajdir. Bu sikintilar sonucunda tarifeli ucuslara baglantilarin

aksamasi gibi sonuglarla karsilasilabilmektedir.?®

26 Bazargan, a.g.e. s. 30

*” Radnoti, a.g.e., s. 310

2 Gang Yu, Operations Research In the Airline Industry, (Boston, Mass. Kluwer Academic,1998) s.
313
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Yolcularin havayolu tercih sebeplerinde tarife tipleri etkin rol oynamaktadir.
Yolcular oOncelikle kesintisiz uguslar1 se¢mektedirler. Bunun miimkiin olmadigi
zamanlarda aym ucakla gerceklestirilecek transit ucuslari se¢mektedirler. Bunun da
miimkiin olmadig1 zamanlarda; seyahatin hizli, baglanti ucuslar i¢in beklenilen siirenin

az ve yeterli aktarma zamaninin oldugu tarifeleri (transfer ucus) se¢cmektedirler.

Tarifelendirme yolcunun talebine verilen bir cevaptir. Tarife gecikmeleri
meydana geldiginde yolcular, alternatifler var oldugunda daha uygun saatte ugus imkani
veren rakip sirketleri tercih etmektedirler. Fakat yolcularin hassasiyeti sadece kalkis
zamanlan ile degil varis zamanlarinda da s6z konusu olmaktadir. Bu yiizden havayolu
igletmeleri baglant1 yapilan merkez havalimanlarindaki kalkis saatlerini de géz Oniine

almaktadirlar.”’

Son tarifenin olusmasinda, tahminler, gecmis veriler, uygun ucak ve yolcu talebi
etkili olmaktadir. Giiriiltii sorunlart gibi operasyonel nedenler de tarifeyi etkilemektedir.
Frekanslar varis istasyonuna olan mesafeye bagli olmaktadir. Kisa hatlarin tarife igin
esnekligi yoktur ve otomatik olarak daha fazla frekansa sahiptirler. Ug ya da dort saatlik
mesafelerde ucak en azindan giinliikk iki frekansla giinii tamamlamaktadir. Ugak
seciminde uzun mesafede diisiik menzilli ucagin kullanilamamasindan dolayi, yeteri
kadar talep olmadiginda biiyiikk bir ucagin hatta konmasi ve ucusa eklenebilecek

bacaklarla kapasite etkin kullamlmaktadr.*

Topla- dagit sisteminde ucuslar arasinda yogun bir bagaj ve yolcu transferi
yasanmaktadir. Bir havayolu isletmesinin giinliikk faaliyetlerinde wugagin park
pozisyonuna varmasi, operasyonun kiiciik bir kism1 olmasina ragmen, bu aktiviteler
yolcu tatmini ve ugus tarifelerinin verimliligini korumakta biiyiik etkisi vardir. Gelen
ucagin park pozisyonunun tahsis edilmesini etkileyen faktorler, ucak tipi, yolcularin
pasaport kontrol ya da bagaj alim yerlerine yiirlime mesafesi, bagaj transferi, ramp

yogunlugu, ucak rotasyonu ve ugak hizmet gereksinimleridir.3 !

» Holloway, a.g.e. , s. 430

30 Buresas, Airline Fleet Planning and Aircraft Economics, (Map 9/5, 3-7 June 1996) s. 35

31 Yu Gu ve Christopher A. Chung, Genetic Algorithm Approach Gate Reassignment Problem,
(Journal of Transportation Engineering Vol. 125, No: 5 September/ October 1999), s. 384-389
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Havayolu isletmeleri bazi uguslarda, iki havalimani arasinda yapacaklari
ucuslarin arasma bir havaliman1 daha eklemektedirler. Bu sekilde, yolcu sayisinin
yeterli olmadigi durumda, ikinci istasyondan aldiklar ve/veya istasyona tasidiklari

yolcularla ugusu daha karli hale getirmektedirler.32

32 Radnoti, a.g.e., s.310



IKiNCi BOLUM
HAVAYOLU iSLETMELERINDE TARIFE PLANLAMA
1. HAVAYOLU iSLETMELERINDE TARIFE PLANLAMA SURECI

Tarife planlamanin ilk asamasinda ugus tarifeleri olusturulmaktadir. Daha sonra
ucak tarifelendirilme problemi c¢oziilmektedir. Ugaklarin tarife icerisinde yer bulmasi,
filo atamasi, ugusa tahsis edilmesi ve ugak bakim zaman tablosu ile gerceklesmektedir.
Filo atama probleminde hangi ucagin hangi ucus safhalarinda ucgacagina karar
verilmeye calisilir. Filo atama ile ugus icin tiim gereklilikleri karsilayan ugak tahsis
edilerek ek maliyetler ortadan kalkmaktadir. Filoyu atamadan sonra direkt uguslar
secilmektedir. Direkt ugus, ayn1 ugakla ayni sefer numarasi ile iki ya da daha ¢ok ucus
demektir. Yolcular havalimaninda aktarma yapmak yerine ayni ucakta kalmak icin fazla
fiyata istekli olduklarindan dolayi, direkt ucuslar ek gelirler saglamaktadir. Bakim
dongiisii problemi direkt ucus secimi ve filo atamayi takiben coziilmektedir. Bakim
dongiisii problemi, her bir ucagin gerektirdigi rutin bakima girmesi i¢in rotasyon
belirlemektedir. Havayolu tarife planlama problemi ¢6ziimii i¢in son asama ekip

planlamadir.

Havayolu isletmeleri oncelikle verilen zaman periyodunda ugulan ucuslarin
belirlendigi tarifelerin belirlenmesi ile ise baslamaktadir. Bir sonraki asama hangi
ucagin ucacagl kararimin verildigi Filo Tahsis Etme Problemi’ni ¢ozmektir. Bakim
Rotasyonu bunlar1 takip etmektedir. Ciinkii ucaklar rutin bakim kontrollerine girmek
icin belirlenmis havalimanlarinda zaman harcamaktadirlar. Bu ii¢ gorevi yerine
getirdikten sonra, havayolu isletmeleri ekiplerin tarifelendirilmesi problemi ile
ugragsmaktadir. Sekil 5 havayolu isletmesinde tarife planlama agamalarini

gostermektedir. 33

% Hall a.g.e., s. 518
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TARIFE DIZAYNI

FILO TAHSISI

BAKIM ROTASYONU

EKIiP PLANLAMA

Sekil 5: Tarife Planlama (Kaynak: Hall a.g.e., s. 518)

Tarife, filo tahsisi, ucak bakim takvimi, ekip planlama asamalar1 birbirinden
ayri, birbirini takip eden agamalar gibi goziikse de aralarinda siirekli bir bilgi aligverisi
s0z konusu olmaktadir. Tarife planlama ise bu dort asamayir kapsayan bir siireg

olmaktadir.
Tarifelendirme esas olarak su adimlarla siralanan bir siire(;tir:3 4

* Talep tahminleri ile stratejik ve rota lisanslar1 veya uygun formlarin uygunlugu

esas alinarak hangi pazara hizmet edilecegine karar vermek,

* Hedeflenen ve mevcut bir pazar pay1 tahmini yapmak,

* Operasyon siklig1 ve ucak biiyiikliigli secimlerinde pazarlama ve maliyet g6z
oniine alinarak frekans belirlemek,

* Havalimam zaman siirlamalan (slot) uygunlugu ve ag baglanti kistaslar1 ve

pazar tercihlerine uygun frekanslarini tahsis etmek,
* Her ucus bacagi i¢in blok zamanlar kurmak,

* Her ugus icin gerekli minimum yerde gegcirilecek zaman (ground time)

belirlemek,

34 Holloway, a.g.e., s. 428
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* Her ucak tipi i¢in bakim gerektiren saatleri hesaplamak,

* Tarifeyi ve ayrica bakim gerekliliklerini de tamamlayan ucgak rotasyonu

gelistirmek,

* Insan ve diger kaynaklarin uygunlugunu goz dniine alarak; ekip yati iicretlerini

kisarak; ucagin miimkiin oldugu kadar ugmasini saglayan bir plan olusturmak,
* Rakiplerin strateji ve tepkilerini onceden tahmin etmek,
* Tiim bu asamalarin, bastan sona kontrollii bir geri bildirimini yapmaktir.

Sonug olarak tarife planlama fonksiyonu, ticaret/pazarlama boliimii, bolgesel
satis ofisleri, bakim planlamalari, ugus isletme ve istasyon miidiirleri ile isbirligini
gerektirmektedir. Havayollan tarife gelisimi icin bir¢cok rekabetci faktorii dikkate

almalidir. Bunlar;35

¢ Yolcular1 varis havalimanlarina belli saatlerde ulastirmak,

e Gerektiginde bakim ve kontroller i¢in uygun tesislerin oldugu yerlere ugagi
tarifelendirmek,

e Ekibin calisma saatlerini miisaade edilen limitleri agmadan ve dinlenme yeri ve
ucak arasinda dolagimi minimum yapan bir planlama yapmalk,

o Ekip egitimi i¢in uguslar tarifelendirmek,

e Tarifesiz (charter) uguslar icin firsatlar yaratmak (diisiik oncelikli),

e Yer personelinin bagaj transferi, ucak hizmeti gibi gérevlerini tamamlayabilecek
yeterli zamani saglamak ve

e Miisteri temsilcilerine ucagi bosaltma ve diger ucaklara transferi i¢in yeterli

zamani saglamak.

Ucus tarifesi hangi sehirlere ve ne zaman ugulacagia dair bir fizibilite plam
olarak tanmimlanmaktadir. Havayolu tarife planlamasinin amaci havayolu isletmesinin

sahip oldugu kaynaklarin en etkin kullanimimi saglayan ucus tarifelerini olusturmaktir.

% R.A Haerne, J.L. Huttinger, R.W. Shore, Airline performance modelling to support schedule
development: An application case study (Proceedings of the Winter Simulation Conference, 1988) s.
800 -806.
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Tarife planlama tipik olarak asamali bir siirectir. ik olarak ucus tarifeleri icin gerekli
anahtar kararlar alinmali, talep tahminleri yapilmalidir. isletme amag ve hedefleri ortaya
konduktan sonra, eldeki ucaklar ile filo yapisi belirlenmektedir. Bir yandan filo
planlamasi altinda alt yapi, bakim planlamast ve ucaklarin ucguslar igin tahsisi
gerceklesmektedir. Ote yandan insan kayna@i planlamasi altinda ekiplerin rutin ve
tazeleme egitimleri yapilmakta ve ekiplerin uguslar i¢in planlanmasi gerceklesmektedir.
Tiim bunlar yasanirken, tarife planlama boliimii, ugulabilecek meydanlar icin hat
gelistirme, pazar analizi yaparak tarife taslagim hazirlamakta, cesitli ilave, iptal ve
diizeltmeler yaparak son tarifeyi ortaya koymaktadir. Artik havayolu isletmesinin
ucuslar igin tarifesi, ucagi ve ekibi belirlenmistir. Bu uguslar icin belirli otoritelerden
gerekli izinler (zamansal kota (slot), permi gibi) alinmaktadir. Diger yandan yer
hizmetleri ile anlasilarak ekipman, ve park pozisyonu gibi tesisler tahsis edilmektedir.
Bu sirada tarife planlama boliimii, ticaret boliimii ile ucusun maliyeti konusunda
devaml bilgi aligverisi icerisinde olup biitceye uygunlugu sorgulanir. Bu sekilde ucgus
oncesi gerekli alt yapr1 olusturulmus olur. Ancak tarife planlama bu sekilde
tamamlanmamaktadir. Yasayan tarife, ucusla ilgili planlanmayan degisiklikler,
diizeltmeler ile tekrar degistirilebilmektedir. Ayrintili bir tarife gelistirme siireci sekil

6’da gt')sterilmektedir.36

36 Holloway, a.g.e., s. 431
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~o Planlanmamis Degisiklikler Duizeltmeler P

Sekil 6: Tarife Planlama Gelistirme Siireci (Kaynak : Holloway, a.g.e., s. 431)

Havayolu tarife gelistirme siireci, her havayolu icin farkli sekillenmektedir. Her

. : . .o .. . 37
birinin kendi organizasyon ve zaman siirecine gore bu siire¢ olusturulmaktadir.

Tarife planlama prosediir olarak sirketin ucak kullamim politikasina uygun
olmalidir. Bununla birlikte yolcu tarifelendirme ihtiyaclarina uygun sekilde
gelistirilmelidir. Tarife bilgisi geldiginde planlamaci, ugak ve ekip uygunlugu,
havaalani ugus operasyonlarina uygunlugu ve zaman sinirlamalari, hava trafik, giiriiltii
kisitlamalart 6zel kisitlamalari da dikkate almalidir. Tarife planlama boliimiiniin

yayinladig tarife 6rnegi ¢alismanin ekler boliimiinde EK 1°de verilmektedir. Bir tarife

3 Yu a.g.e.,s. 315
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planlamanin ¢iktist olan tarife programinda yer almasi gereken unsurlar agsagidakilerden

olusmaktadir;

e Tarifeyi planlayan ve/veya otorite sahibini ismi,

e Ucus tipi (tarifesiz, tarifeli, bos, pozisyon ucusu, g.b.)
e Ucus sefer numaralar, tarihleri, ara bacaklari,

e Kalkis ve varis Meydanlari,

e Tahmini yolcu/yiik,

e  Yer ulasim,

e [kram sirketi,

o Ozel bilgi kisimlar1 vardir (tibbi, 6zel yer hizmeti ekipman gibi).

Tarifenin uygunluguna karar verildiginde, ucgus tarifesi gerekli otoriteler
tarafindan (genellikle ticaret miidiir) konfirme edilir. Eger ucus rutin ise planlamasi
boliimlere ilave olarak danisma gerektirmeden yapilabilmektedir. Tarife planlandiktan

sonra ugus ekiplerinin bilgilendirilmesi i¢in ugus bilgi formu hazirlanmaktadir.

Burada yer alan baghiklar ucus operasyonlart merkezinde kontrol edilip
degisikliklerle beraber kayit altina alinmaktadir. Bunun i¢in operasyon ofisleri beyaz

tahta tizerinde ya da degisik elektronik sistemlerle ucusu an ve an takip etmektedirler.
2. HAVAYOLU iSLETMELERINDE TARIFE PLANLAMA BOLUMU

Havayolu isletmelerinde tarife planlama ticaret birimine bagh olarak
caligmaktadir. Ticaretten gelen talep iizerine tarifeleri belirlemektedir. Bunlar igin
gerekli otoritelerden izinler almaktadir. Havaalani uygunlugunu kontrol etmekte, gerekli
diizenlemeleri yerine getirdikten sonra tarifeyi belirlemektedir. Havayolu tarifesi,
oncelikle isletmenin mali durumunu goz Oniine alan kalite ve yogunlukta, yolcuya
hizmeti optimum seviyede tutan, faaliyet konusu ucuslar1 dizayn etme sanati olarak tarif
edilmektedir. Tarifeler, havayolu isletmesini temsil edici &zellikte bir iiriindiir ve
ozellikle havayolu icin yolcunun tercih yapmasinda Onemli bir faktordiir. Tarife
planlama, havayolu isletmesinde en zor planlama tiirlerinin basinda gelmektedir. Tarife

planlama; hava tahmini, {iicretlendirme, filo planlama ve finansman gibi hayati
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degerdeki isletme fonksiyonlarindan birisidir. Tarife planlama bir havayolu isletmesini

yok ve var edebilmektedir.”®

Tarife planlama satig- pazarlama ile beraber ticaret boliimiiniin sorumluluk
alanlar1 altinda yer almaktadir. Tarife planlama meydan otoriteleri ile iletisim kurarak
icrasi planlanan seferlerin 6ngoriilen saatler icerisinde uygulanmasini temin isidir. Bu

tiim y1l boyunca takibi ve koordinasyonu gerektiren tam zamanh bir gt')revdir.3 ’

Tarife planlama ucaklarin nereye, giiniin hangi saatlerinde u¢gmasi gerektigini
ana hatlaniyla diisinerek karar vermektedir. Tarifeyi planlayicilar, yolcu-trafik
oranlarini, ekonomik egilimleri, bakim programlari, yakit gereksinimleri, ugus siireleri,
yiikleme-bosaltma siirelerini, giiriiltii kisitlamalarini, zamansal kota uygunlugunu,
havaalam1 calisma saatlerini, isgiici maliyetlerini, cesitli havalimanlarindaki yakit
fiyatlarin, bilet iicret seviyelerini havayolunun ugtugu/ucacag: tiim bolgeler icerisinde
analiz etmektedir. Bu degiskenlerden tarife planlayicisi, havayolunun finans, personel,
ikram ihtiyaci, satis stratejileri ve kotii hava gibi beklenmedik durum planlarini dikkate
alarak tarifeyi planlamakta, yaymlamaktadir. Bu degiskenler filodaki ucak ve ugak

tipinin, ugulacak/ugulan hatlarin sayisi arttikca daha fazla calismay1 gerektirmektedir. 40

3. TARIFE PLANLAMA BOLUMUNUN DiGER BOLUMLERLE
ILiSKIiSi

Tarife planlama, havayolu isletmesinin her konusunda etki sahibi olan hayati
onemde ve karmagik bir fonksiyondur. Bu 6zelliklerinden, tarife planlama boliimiiniin
tepe yonetimin birlikte calistig1 bir birim oldugu ortaya c¢ikmaktadir. Tarife planlama
boliimii sirket biiyiikliigli ve organizasyon yapisina baglh olarak genel miidiir yardimcist
veya genel miidiir tarafindan yonetilen bir boliimiidiir. Tarife planlamay1r ekonomik
planlamanin bir parcasi olarak konumlandiran bazi biiyiik havayollar1 haricinde, tarife
planlama boliimii pazarlama yonetimi altinda bulunmaktadir. Bu bolim diger

boliimlerle yakin koordinasyon icerisinde ¢calismaktadir.

¥ Wells, a.g.e. , s .340
39 www.worldfocusair.com/tr/ticr.asp (23. 12. 06)
40 Gesell, Dempsey, a.g.e. , s. 250
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Tarife planlama gerekli kaynak bilgiyi, tavsiyeleri yerel istasyon gorevlilerinden
almakta; trafik yogunlugu, modeller, ugak tipleri ve sayilari, bakim gereksinimleri,
operasyonel faktorler ve diger dikkate alinacak istatistikler ile tarife sistemini

gelistirmektedir.

Tarife planlama yapildiginda sirketin ugus ekipleri ve ucus operasyon bolimii
tarifeye uygun hareket ederek emniyetli ve etkin gerceklesmesini saglamaktadir. Tarife

planlama boliimii gorevini yerine getirirken su operasyonel faktorleri dikkate almalidir;

e Havaliman Pist Uzunluklar

e Ucak Yakit Kapasitesi

e Hakim Hava Sartlari

e Hava Trafik Sistemi (zamansal kotalar, permiler, 6zel kisitlamalar)
e Ekip Zaman Limitleri

® Yer Hizmetleri Anlagsmalari

Tarife planlama boliimii bu faktorler tizerinde calisirken yalniz degildir. Bu
baglamda sirketin diger boliimleri ile yakin iliskiler kurmakta bilgi aligverisi
yapmaktadir. Havayolu isletmelerini tiim boliimleri tarife boliimiiniin ihtiya¢ duydugu

tiim bilgileri paylagsmak zorundadir.
3.1. Ucus Isletme

Ucus lIsletme yonetiminin ana hedef ve goérevleri, ugus operasyonunun;

emniyetli, tarifeye uygun, zamaninda ve ekonomik olarak yapilmasini saglamaktir.

Tarife planlama boliimii, baz1 organizasyon tiplerinde yolcu ve/veya kargo
ticaret arasinda kritik bir baglanti durumundadir. Tarife planlamasi biiyiik havayolu
igletmelerinde ticaret boliimii ile yakin calismakta fakat diger operasyonel boliimlerle de
koordine yapmaktadir. Bazi ugus isletme departmanlari ugus planlama siireci ile birlikte
ucus ve yolcularin tarifelendirilmesinde de ugus harekat uzmanlar1 (dispatch)
kullanmaktadir. Bu personelin agirlik ve denge, rotasyon, hava durumu planlama, ekip
calisma limitleri, hava trafik kontrolii ve havalimani kisitlamalar1 konularinda bilgi

sahibi olmas1 gerekmektedir.
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3.1.1. Filo Planlama

Belirli bir ugak tipi ve sayisini filoya katma gibi kritik bir karar vermeden 6nce
bircok faktor dikkate alinmalidir. Gelecek periyotlar icin herhangi bir ucak tip ve
saysinin belirlenmesinde tiim operasyonel boliimler ortak caligma yapmaktadirlar.
Tarife planlama bolimii uzun vadeli pazar analizleri ve talep tahmini yaparak
isletmenin ileride ucgus diizenleyecegi hatlarda kullanabilecek ucaklar igin filo

planlamaya referanslar sag“glamaktadur.41

Ucus tarifesinin alt yapis1 olusturulduktan sonra tarifedeki her ugus icin dogru
filo tipinin belirlenmesine sira gelmektedir. Filo tahsisinin amaci, tarifedeki belli
hatlarla filodaki ugak tiplerinin uyumunun saglanmasidir. Bu planlama asamasi belli bir
ucagin degil, sadece filo tipinin planlanmasim dikkate almaktadir. Filo atamanin amaci
bir yandan hedefleri gerceklestirip, cesitli operasyonel engelleri karsilarken; diger
yandan tarifedeki miimkiin oldugu kadar ¢ok ugus i¢in bir ya da daha cok filo tipini

atamaktir.*?

Filo planlama uzun vadeli ve stratejik bir planlama olmaktadir. Planlama
yaparken oOncelikle sektoriin simdi ve gelecek durumlari, genel ozellikleri dikkate
alinmakta, isletmenin o anki durumu, faaliyetleri ve girilmesi muhtemel pazarlar i¢in
uygunlugu incelenmektedir. Bu baglamda filo planlama boliimii ya da yoneticisi
igletmenin pazarlama boliimii ile bilgi aligverisi icerisinde olmaktadir. Filo planlama
ayrica olusturulmus bir boliim degil; teknik, ticaret, performans ve tepe yonetimin ortak

kararlar ve caligmasi ile yapilan bir faaliyettir.

Filo planlama siire¢ icerisinde bircok ¢esitli faktorlerden etkilenmektedir. Hat
acma ya da cesitlendirme gibi filo yapisini etkileyen faktorler, ekip egitimleri filoya

uygunlugu, kullanilacak havalimani kistaslari, ugaklara uygun olan bakim kolayliklar

I 'Wells, a.g.e. s. 397

42 Jeph Abara, Applying Integar Linear Programming to the Fleet Assignment Problem. (Interfaces
me.utexas.edu/~jensen/integer/abstracts/Sarada_S/Sundar.pdf 15.02.2006 erisim tarihli iletisim adresi) s.
20-28
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ve finans konular1 bu 6nemli fakt6rlerden bazilaridir. Filo planlamanin ticaret boliimii

ile olan bilgi aligverisi sekil 7°de gtisterilmektedir.43

Yolcu & KargoSatig

FiLO PLANLAMA

Teknoloji Senarvularll

simdi ve Gelecek
Genel Ozellikler
Durum Projesi

& Pazarlama Uretim

Hat Gelisimi Elverislilik

Gesitlendirme

Talep Yeri

Amaclar / N
Ekipler [Havalimanlar: Bakim Trafik Haklan ||[Einhans
Kazang istasyonlar Tesisler Ticari Kavn.all(lar
Egitim (Tip Kiralar iscilik Anlasmalar Krl_ad_wl
Ortak Olma Yer Hizmetleri Anlasmalan | |Ortak Olma Havuzlar Eniyileme

Slotlar Yedek Parca

Sekil 7: Filo Planlamay1 iceren Havayolu Faaliyetleri (Kaynak: Euresas, a.g.e., s. 36)

Filo planlama su eylemleri vaktinde yerine getirme program1d1r;44

Karlilik, pazar payi, rekabet gibi stratejik amaclan yerine getirecek araclar
hazirlama,

Gelisen firsat ve problemler i¢in filoyu yonetmek ve hatlarda ucacak ugak
tiplerinin tahsisini hazirlamak,

Filo planlamadan dogacak ilgili stratejik riskleri ortaya koymak,

Stratejik riskleri uygun c¢oziimlerle ortadan kaldirmak,

Tastyicinin filo gelisimini uzun vadeye yaymak,

Ihtiya¢c olan ugagin kapasite, menzil, ucus ag1 kabul ve ekonomikligi icinde
ihtiyaclari belirlemek,

Teknik, ekonomik, kaynaklar ve finansal etkiler altinda filonun yenileme ve
gelismesini giris ¢cikis asamasini optimize etmek,

Yeri ve zamani geldiginde kaynaklar bulmak veya tahsis etmek,

Filo planlama siireci icerisinde dort farkli alandaki bilgilere ihtiya¢ duymaktadir:

* BEURESAS, a.g.e., .36
* Ayny, s. 38-45
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i) Mevcut Kaynaklar: Havayolu isletmesinin mevcut kaynaklart su anki filo
envanterindeki ugak tipi ve aylik kullanimini icermektedir. Ayrica siparis verilen ucagin
teknik ve mali kayitlarin1 da icermektedir. Mali veriler olarak edinim maliyeti (kiralama
ya da satin alma),baslangi¢c maliyetleri (6n bakim ve ucus egitimi), ve operasyonel birim
maliyetleri verilebilmektedir. Teknik veriler olarak da siparis verilen ugagin ticari yiik-
menzil grafigi, seyriisefer performansi, pist gereksinimleri, giiriiltii kategorisi, parca ve

hizmet elverisliligi ve ugus karakteristikleri bulunmaktadir.

Tablo 2 Filo’daki Ucaklarm Durumu

Servisteki Ucaklar Servis Dis1 Ucaklar

Tarifelendirilmis Ucaklar Bakimdaki Ucaklar

Ek Uguslar Icin Bekletilen Ugaklar Ucus Egitimi Icin Kullanilan Ucaklar
Charter I¢in Kullanilan Ugaklar Yedek Olarak Istasyonda Bekleyen Ugaklar

(Kaynak: Wells a.g.e., s.406)

Tablo 3’te bir havayolu isletmesinin filosundaki ucaklarin mevcut durumlari
gosterilmektedir. Havayolu isletmelerinin filo planlama boliimii bu tablolar araciligiyla
tarife boliimiine planlama asamasinda ucgaklarin mevcut durumu hakkinda bilgi

.45
vermektedir.

ii) Sirket Amaclari: Sirket amaclari, ya da tepe yonetimin isletme icin
belirlemis oldugu amaclar, tahmini karlilik- faaliyet geliri ve harcamalari, operasyonel
gelir, net kar, hisse pay1 basina kar, ve yatirnmin geri doniisii- yiikleme faktorii, uygun
nakit para seviyesi, baslica hatlarda pazar payi, 6z sermaye alacak orani ve yeni ugak

elde etme hakkinda genel kilavuz ilkeler ortaya konmaktadir.

iii) Tahmini Is Cevresi: Tahmini is cevresi, ulusal ekonomiyi, sektorii ve
sektordeki havayolu isletmelerinin performanslarinin durumunu ortaya koymay1
icermektedir. 11k ve en 6nemli olan planlama ulusal ekonomiye bakisla olacaktir. Bunun
icin gayrt safi milli hasila, ulusal gelir, kisisel gelir, harcanabilir gelir ve tiiketici
gelirlerinin gelecek bir, bes ve on yillik periyotlarda seviyesine bakilmalidir. Daha sonra
ise hava tagimaciligi endiistrisinin yolcu ve kargo tonajlari, kargo-ton mil, blok saat

gelirlerini iceren ayrintili tahminler yapilmalidir.

* Wells a.g.e., 5.406
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iv) Pazar Stratejisi: Pazar stratejisinde dikkat edilmesi gerekenler arasinda
sehir ciftleri arasinda ugus frekansi, uzak mesafe veya kisa mesafe ya da her ikisi

icerisinde se¢im yapilmasidir.

Filo planlama siireci igcerisinde dikkate alinmasi gereken 6nemli konulardan biri
de ucak degerlemedir. Ucak degerleme, belirlenmis bir donemin ihtiya¢larini

karsilayacak en uygun ucak tiplerinin se¢imini amaglar. Bu ihtiyaclar;

e Kapasite,

e Menzil,

e Operasyonel performans ( hiz, CAT I, II, IIT ),
e Bakim ve ekip sorunlari,

¢ Ekonomik performans ( saat basi maliyet, yakit maliyeti ).

Filo planlamasinin dnemli asamalarindan biri olan ucak degerleme, hat agma ve
hatta giris ¢ikis asamalar ile koordineli olarak degerlendirilmektedir. Filo planlama
havayolu isletmesinin biiyiik giderlerini engellemekte kimi zamanda sebep olmaktadir.

Havayolu’nun ekonomik performansini ve hayatta kalmasini etkilemektedir.

Ucgak degerleme siireci bes alanda incelenmektedir. Bunlar dizayn
karakteristikleri, fiziksel performans, bakim ihtiyaclari, elde etme maliyetleri ve isletim

ekonomisidir. Bunlar kisaca asagida a<;1klanmaktad1r.46

i) Dizayn Karakteristikleri: Dizayn karakteristikleri; ucak ol¢iileri, ucagin bos
agirhg gibi agirhik simiflari, yakit kapasitesi, gii¢ tipi, elektrik hidrolik ve cevresel
sistemler, koltuk diizenlemesi, konteynirlar ve paletler, yigma yiik hacmi ve toplam

hacim gibi ¢esitli ozellikleri aciklamaktadir.

ii) Fiziksel Karakteristikler: Teknik parametreler fiziksel performans faktorleri
olarak ele alinmaktadir. Bu; ticari yiilk menzil grafigi, kalkis ve inis seyriisefer ve
yaklagma hizlari, pist gereksinimleri ve giiriiltii performanslarim icermektedir. Ticari
yiik- menzil grafigi, ticari yiik (yolcu ve kargo) ve ugagin ugabildigi mesafe arasindaki

iliskiyi gostermektedir. Degerleme siirecindeki her ucak i¢in belirli bir mesafe iizerinde

* Wells, a.g.e. ,s. 408
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maksimum tasiyabilecegi ticari bir yiik vardir. Ayrica daglar iizerindeki hatlar i¢in

ucagin tirmanabilecegi maksimum seviyenin de dikkate alinmas1 gerekir.

Ozellikle sicak iklimlerde ve deniz seviyesinden fazla yiiksek yerlerdeki
havaalanlarinda faaliyette olacak havayollar icin pist gereksinimleri ugak se¢imi igin
diger onemli bir fiziksel performans olmaktadir. Ucaklar havaalanlarmin sahip oldugu
pist hava durumu karakteristiklerine de uygun olmalidir. Pistler bu baglamda

kategorilere ayrilmistir. Tablo 5’te pist goriis kategorilerini verilmektedir.

Tablo 3 Pist Goriis Kategorileri
CATI 2400 feet RVR Pist Goriis Mesafesi | 200 feet Karar Yiiksekligi
CATII 1200 feet RVR Pist Goriis Mesafesi | 100 feet Karar Yiiksekligi

CATIHI A | 700 feet RVR Pist Goriig Mesafesi 0 feet Karar Yiiksekligi
(Kaynak: MNG Airlines, Operational Manual Part A)

iii) Bakim Ihtiyaclari: Bakim ihtiyaclar1 arasinda yedek parca bulunabilirligi,
filonun diger iiyelerine uygunlugu, iiriin destegi, teknik kayitlar, egitim destegi yer
almaktadir. Tarife planlama bolimii teknik faktorlerin  degerlendirilmesinde
mithendislik, bakim ve ugus isletme ile yakin calismaktadir. Ayrica diger havayolu
isletmeleri ile benzer ekipmanlarin paylasimi gibi konular dikkate alinarak ortak

temaslar yapilmaktadir.

iv) Elde Etme Maliyetleri: Elde etme maliyetleri icerisinde, ucagin maliyeti,
yedek parcasi, yer ekipman gereksiniminden dogan maliyetler, bakim ve egitim
ihtiyaglari, sigorta ve ticari bankalara ddenen bedeller yer almaktadir. Ucak aliminda,
imalatci firma garantileri ve 6n 6demeler dikkate alinmaktadir. Dikkat edilmesi gereken
bir diger hususta yan maliyetlerin zaman zaman bu maliyetleri yukarilara cektigidir. Bir
ucagin bedeli digerinden az olurken; isletmeye maliyeti yan maliyetler de eklendiginde
daha fazla olabilmektedir. Planlama yapilirken sirketin mali durumu acisindan bu

ozelliklere dikkat edilmelidir.

v) Isletim Ekonomisi: Degerlemede en zor olan boliim isletim ekonomisidir.
Ucagin sirket karliligina potansiyel katkisini icermektedir. Ucus mili ve koltuk basina
mevcut gelir ve direk isletme maliyetleri dikkate alinmalidir. Bununla beraber bu

unsurlar diger faktorlere bagl olarak degismektedir. Bunlar, havayolu isletmesinin hat
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yapisi, trafik akig1 ve niteligi, mevcut trafik hacmi, gelecek potansiyel biiyiime, doluluk

orani ve fayda olmaktadir.

Kisa ve uzun hatlarda ucaklarin kullanilmasi da ucak icin kriterlerin degismesine
sebep olacaktir. Uzun hatlarda kullanilmakta olan bir ugcak daha fazla havada kalacak ve
kullanim oram yiiksek olacak fakat bunun yaninda frekansi azalacaktir. Diger yandan
kisa hatlarda ucan ugak genelde giindiiz ucuslar1 yapacak ve gece yerde yatacak, en az

iki uguslu bir frekansa sahip olabilecek fakat inis-kalkis sayis1 (cycle) artacaktir.
3.1.2. Ekip Planlama

Insan kayna@ maliyeti havayolu isletmelerinde en 6nemli degisken maliyet
kalemi olan yakit kaleminden hemen sonra gelmektedir. Kokpit ve kabin ekibi
maliyetlerinin yiiksek olmasi bircok faktore baglidir. Bu faktorler, mesleklerin zorluk
derecesi, st diizey egitim gerektirmesi, kalifiye insan kaynag1r eksikligi,
sorumluluklarin yiiksek olmasi, ugus tazminati gibi maag artirici etkenlerdir. Maliyeti
bu kadar yiiksek olan bir kaynagin en etkin ve verimli kullanilmasi1 ekip planlama

boliimiiniin sorumlulugundadlr.47

Ekip planlama bolimii planlama faaliyetini ucgus isletme miidiirii adina
yapmaktadir. Ekip planlama kokpit ve kabin ekiplerinin belirlenmesi ve ugus
bacaklarinin siralanmasi siirecini igermektedir. Ekip planlama ucak rotasyonu ve filo

. 48
tahsis siirecinden sonra yapilmaktadir.

Biiyiikk havayolu isletmelerinde ucaklarin ve ekiplerin tarifelendirilmesi ve
planlanmas1 karmasik bir faaliyettir. Bu yiizden cesitli planlama asamalarina
boliinmiistiir. Planlama siireci sekil 8’de gosterilmistir. Bir asamadaki ¢6ziim bir sonraki
icin veriyi olusturmaktadir. Aslinda bu dort asama tipik olarak kaynak planlama
probleminin kendi parcalan {izerinde dort fakli boliimde yapilmaktadirlar. Bu boliimler
planlarimi uygularken digerleri ile degisiklikler ve yenilikler iizerine iletisim halinde
olmaktadirlar. Son plan olusturulana kadar ilk plan defalarca yenilenmektedir.

Operasyonel asamada bu planlar degistirilebilmektedir. Ornegin ugusun iptal edilmesi,

4TR. Anbil, E.Gelman, B. Patty, R. Tanga, Recent Advances in Crew-Pairing Optimization at
American Airlines (Interfaces, www.iris.gmu.edu/~khoffman/papers/fleetsched.ps (15.02.07), s.62-74
48 Bazargan, a.g.e. , .81
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gecikmesi veya ekibin hasta oldugunu raporlamasi gibi durumlarda bu s6z konusudur.
Havayolu isletmeleri bu problemleri cozmek i¢in yedek ekip (stand-by) gibi maliyetli

kaynaklart kullanmaktadir.*

Zamat (izel ge 8 mm——— Filo Tahsis —— Ekip E slete ——e Ekip Tahsis

Sekil 8: Havayolu isletmelerinde Kaynak Planlama Siireci
(Kaynak: Yu. a.g.e. , s. 229 )

Planlama siirecinde ilk olarak zaman ¢izelgesi olusturulmaktadir. Burada uygun
filo ve ag simirlann icerisinde pazarlama bdliimiiniin beklentilerini karsilamak
amaclanmaktadir. Sinirlardan kasit havayolu isletmesinin farkli havalimanlarinda uygun
inis haklarina sahip olup olmamasidir. Bu siirecin ¢iktis1 havayolu isletmesinin ugusa

karar verdigi ugus bacaklarinin sayisidir.

Stirecte ikinci olarak, ugus bacaklarin1 gerceklestirecek olan ucaklarin tahsisine
karar verilmesidir. Bu asamada yapilan belirlenmis olan uguslar i¢cin beklenen yolcuya
gore kullanilacak olan ugak tipinin belirlenmesidir. Ayrica bazi ucaklarin bazi
havalimanlarina ugus gerceklestiremeyecegi bir gercektir. Giiriiltii kirliligi bu kistaslarin
basinda gelmektedir. Oncelikli mesele uygun filo icin verilen zaman cizelgesinin
fizibilite calismasidir. Bu miimkiin degilse bu tablo siiphesiz degisecektir. Yapilan
fizibilite, daha az operasyonel maliyetle, beklenen geliri maksimum seviyede tutmay1

amaclamaktadir.

Uciincii  olarak esleme yapilmalidir. Eslemede, birbirini izleyen ugus
bacaklarinda ekibin merkez iis olarak belirlenmis havaalaninda ucusa baslayip bitirmesi
amaclanmaktadir. Ekip iiyeleri genelde bu bacakta calismaktadir fakat esleme ekibin
gorevli olarak degil yolcu gibi (deadhead) uctugu bir tipi de icermektedir. Ekip
planlamada siiregler, ucus bacaklari, gece yatislar1 (lay-overs), gorev (duty) siireleri
olarak adlandirilmaktadir. Yasal olarak bu eslemeler, hiikiimet otoriteleri tarafindan
belirlenen ve havayolu isletmeleri arasinda degisen toplu is sozlesmeleri kurallarina
uymak zorundadir. Ekip planlamanin tarife planlama boliimiinden aldig: ticari tarifeye

uyarak planladig: ekiplerin bilgilendirildigi ekip plani taslagi Ek 2’de verilmektedir.

*Yu. a.g.e.,s. 229
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Ekip planlama boliimii Ugus Isletmenin ¢ok énemli bir boliimiidiir. Gerek kokpit
gerekse kabin ekiplerinin dogru ve ekonomik olarak planlanip ¢aligmalar1 agisindan ¢cok
onemli islevleri yerine getirir. Sirket ekonomisine katkis1 kadar, diizgiin planlama ve
bunun uygulanmasini yakindan izlemek suretiyle ekiplere emniyetli ve huzurlu bir
calisma ortam1 yaratma konusunda da katkis1 ¢ok biiyiiktiir. Bu iinitenin ¢alismasinda
dikkat edilmesi gereken bazi 6zellikler vardir. Bunlardan bir tanesi; yetkililerden baska
hicbir bireyin planlamaya ve planin uygulamasina miidahale etmemesidir. Egitim, idari
ve disiplin konular1 nedeniyle ekip diizenlemeleri veya ucus ayarlamalarinin yetkili
yoneticiler tarafindan yonlendirilmesi disinda planlama ve/veya uygulamaya
kanigilmasina, degisiklik Onerisi getirilmesine izin verilmemelidir. Diger bir 6nemli
ozellik ucus gorevlerinin esit olarak dagiliminin saglanmasidir. Bunun gerceklesmesi
istatistiksel degerlendirmenin yapilmasi ve devamli izlenmesi ile olur. Bu konuda ¢esitli
yontemler vardir. Gelismis havayolu isletmelerinde bu uygulamalar i¢in hazirlanmis

programlar kullanilmaktadir.

Ekip planlamas1 yapilirken havayolu isletmeleri bagli oldugu uluslararasi
havacilik otoriteleri ve sivil havacilik otoritelerinin kisitlamalarina uygun hareket
edilmektedir. Amerika Birlesik Devletleri'nde FAA (Federal Aviation Authority);
Avrupa’da ise JAA( Joint Aviation Authority), uluslar arasi havacilik otoriteleridir.
Ulkemizde Avrupa Havacilik Kurallari'n1 (JAR) kabul etmekte ve uygulamaktadur.
Havayolu isletmeleri bu otoritelerinin kurallarin1 dikkate alarak ekip ugus gorev
stirelerini sinirlandirmakta ve bunu “Operational Manual’lerinde yayinlamaktadirlar.
Tablo 6’da bir 6zel havayolunun yayinlamis oldugu ugus gorev limitleri verilmektedir.”

Bu gorev ve ucgus saatleri JAR kurallarina gére maksimum diizeyde planlanmastir.

Tablo 4 : Maksimum Calisma Saatleri

Cesitler Haftahk | Ayhk 3 Ayhk Yilhik
Ucus Gorev Siiresi | 56 saat 210 saat | 500 saat | 1800 saat

Ucus Saati 36 saat 110 saat | 300 saat | 1000 saat

(Kaynak: MNG a.g.e. , Part A)

SO MNG Airlines, Operatinal Manual (A Rev. 7.6.- 11 Rev No:1 Doc. No: MA 007, Aralik 2006) Part
A, s. 1/04/05



34

Ucus icin ilave ekip wucgakta bulunuyorsa eger, bu saatlere 2 saat
eklenebilmektedir. Kumandadaki kaptan pilot kendi karariyla bu saatleri 2 saat
artirabilmektedir. Bu kurallar Sivil Havacilik Genel Miidirliigii’niin yaymladig Sivil

Havacilik Talimat1 6A-50 Rev. 3 Item 23’te yaymlanmaktadlr.51

Eger ugus gorev siiresi kaptan karari ile uzatildiysa, minimum dinlenme saati de
ayni sayida artirilmaktadir. Eger ucus siiresi 18 saati asarsa; minimum dinlenme siiresi
24 saat olarak planlanmak zorundadir. Dinlenme saatleri gercek ugus gorev siireleri esas
almarak hesaplanmaktadir. Dinlenme kararn1 ile

sireleri de yine kaptan

kisaltilabilmektedir. Tablo 7’de minimum dinlenme siireleri Verilmistir.52

Tablo 5 : Minimum Dinlenme Zamanlari

Minimum Dinlenme Siiresi

Minimum Dinlenme Siiresi

Ucus Gorev Siireleri

Kaptan Karari le

4 saate kadar 8 saat 8 saat
4 - 11 saat aras1 10 saat 10 saat
11 saat ve sonrasi 12 saat 10 saat
12 - 14 saat aras1 14 saat 12 saat

(Kaynak : MNG a.g.e. , Part A)

Ucucu ekibin gorev saatleri hakkinda ayrica iilkelerin sivil havacilik otoriteleri
tarafindan degisiklikler soz konusu olmaktadir. Ornegin, Ingiltere Sivil Havacilik
Otoritesinin kurallarina gore, bes ardisik giin ugusun ardindan ekiplerin en az iki giin

dinlenmeleri gerekmektedir.™

Son planlama agamasi eslesmelerin tayini olmaktadir. Bu problem ekip tahsisi
veya nobet listesi takibi (roster) olarak ifade edilmektedir. Burada amacg, egitim
gerekleri ve seyahat gibi tiim c¢alismalart kapsarken; ote yandan kurallar ve
uygulamalar1 da yerine getirmektir. Ayrica ekip maliyetleri de minimum olmalidir. Eger
ekip sabit maas ile licretlendirilmekte ise, isletme adina ekip sayisin1 minimum tutmak

i¢in, ekipten faydalanmayr maksimum seviyede gerceklestirmek gerekmektedir. Ekip

5! shgm.gov.tr/haberhtm/ekp.htm  21.12.06
2 MING Airlines, a.g.e. , s. 7.6.-11
33 Atlantic Airlines, Operations Manual, (Flight Time Limitations, 2006) s. A 7- 20 Part A
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maliyetleri bir havayolu icin yakit maliyetlerinden sonraki en biiyiik direk isletme

maliyetleri kalemi olmaktadir. >

Ekip tarifelendirme problemleri bircok tasimacilik sektoriinde ortaya
cikabilmektedir. Otobiis ve rayli sistem tagimacilik ile kargo ve yolcu tasimacilifinda da
ekip planlamasi yapilmaktadir. Bu problemler arasinda ortak elemanlar vardir. Isci
haklar1 ve emniyet kurallarinin yaptinmlarin1 yerine getirmenin yaninda isgiicii
maliyetlerini minimum tutmak bu problemlerin basinda gelmektedir. Ancak bu ortak
yanlarin yaninda havayolu tasimaciliginda ekip planlamasinin ¢ok cesitli farkliliklart
vardir. Havayolunda bu problem, ¢ogunlukla aylik degisen sabit bir tarifesi oldugu i¢in
gercek bir planlama problemidir. Bu yiizden bu problemleri ¢ozmek icin havayollar
degerli zaman ve kaynaklarin1 kullanmaktadir. Ayrica havayolu ekipleri diger tasima
tiirlerininkinden farkli olarak daha yiiksek maag almaktadirlar. Bu baglamda gelismekte
olan bir havayolunun tarife planlamasinda tasarruflar olduk¢a onemli bir yer teskil
ettiginden dolayi, ekip planlama ciddi bir sorumluluk tasimaktadir. Son olarak
kisitlayict  kurallarin ¢oklugu, uluslararasi otoritelerin yaptirimlart ile gii¢li isci
sendikalar1 bu problemlerin ¢dziimlerinin kisitlamakta ve havayolu ekip planlamasini en

zor ekip planlama problemlerinden biri yapmaktadur.55

Kokpit ve kabin gorevlilerinin  planlanmasinda  6nemli  farkliliklar
bulunmaktadir. Kokpit ekibi i¢in, filo igerisinde ucgabildigi ugak tiplerine gore kisitl bir
planlama yapilmaktadir. Kabin gorevlileri ise ucgak tiplerinde genis bir yelpazede
calisabilme serbestligine sahiptir. Ancak havayolu isletmeleri kabin gorevlilerini de
cesitli ucak tiplerine gore ayirma yoluna gitmistir. Ornegin, United Airlines kabin
gorevlilerini, genis govde, dar govde ve 3 hostesten fazlasimi gerektiren dar govdeli

ucaklara gore planlayarak ii¢c boliimde tarifelendirmistir.”®

Ucuslar, ekiplerin caligma giinlerini iceren ugus bacaklarma ve ugus gorev
stirelerine (duty periods) gore gruplandirilmistir. Zaman zaman gorev siireleri bir
havalimaninda baslarken baska birinde bitmektedir. Bu yiizden ekipler gorev siirelerinin

sonunda her zaman evlerinde olmamaktadirlar. Bir sonraki gorev baslangici, bagka bir

 yu. a.g.e.,s. 230
55 Hall, a.g.e. , s.518
% Yu. age.,s. 231
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yerde baslayabilmektedir. Ekipler ayrica yerde kaldiklar1 ve dinlenme siireleri siiresince
fazladan harcadiklari zaman i¢in harcirah hak etmektedirler. Ekip planlamanin sirket
adina amaglarindan biri de gercek ucus maliyetinin altinda ve tistiinde bir maliyet

gerektirecek harcama ve ddemeleri minimum tutmaktir.

Ucus ekipleri iki pilottan olusan bir u¢usta maksimum 12 saat ugmakta; ancak
12 saati gecen ucuslarda dinlenme saatleri 12 saatten az olmamalidir. Bu yiizden
tarifedeki ufak bir artis ya da ugulan ekstra bir istasyon ekibin ara verip dinlenmesine

neden olmaktadir.

Tarifeler bazi havayollan i¢in dort bazilari i¢in iki haftalik zaman donemleri esas
alinarak yapilmaktadirlar. Tarife iki haftalik zaman boyunca bir personelin calisma
saatlerini ve gorevlerini gostermektedir. Bu tarife iizerinde; rotasyonlar, dinlenme

saatleri, yillik tatiller, yedek olarak beklenen siireler gt')sterilmektedir.57
3.2. YER iISLETME

Havayolu isletmeleri arasinda farkli hiyerarsik bir yap1 ve orgiit semasi olmakla
beraber ¢ogu havayolu isletmesinde ucus harekat merkezleri yer isletme boliimii
biinyesinde gorevlendirilmektedir. Yer isletme biinyesinde ayrica dis istasyon

temsilcileri, ikram, anlagsmalar miidiirliikleri gibi boliimlerde yer almaktadir.

Ucus Harekat Ofisleri, tarife boliimiinden gelen sorulara yanitlar vermektedirler.
Tarife planlanmadan Once ve sonra uguslarla ilgili olabilecek degisiklikler iizerinde iki
birim arasinda siirekli bir bilgi alis verisi s6z konusu olmaktadir. Harekat boliimleri,
tarife boliimiinden habersiz ugus saatlerinde oynamalar yapamamaktadirlar. Aym
sekilde tarife planlama bdliimleri ise ugak, havalimani, ekip ve yer hizmetleri gibi
elemanlar hakkinda 6n bilgileri harekat boliimlerinden almaktadirlar. Harekat merkezi
tarife planlama boliimiiniin hazirlamis oldugu tarifenin uygulanmasindan sorumlu
olmaktadir. Tarife planlama bdoliimiiniin amaci ugaklarin yerde kalisini minimum
tutarak ucak kullanim oranimm maksimum seviyeye cikarmaktir. Harekat kontrol
merkezinin amaci ise ucaklarin ucuslarinda gecikme olmasini engelleyerek bir bakima

tarife planlama boliimiiniin amacina uygun hareket etmektir. Bu sebeplerden dolay1 bu

7 Yu. a.gee. , s. 127
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iki boliim siirekli iletisim halinde bulunmaktadir. THY’de tarife boliimiiniin

sorumlulugu son 48 saat icerisinde harekat boliimiine verilmektedir.™®

Havayolu isletmelerinde yer igletme boliimii havayolunun faaliyette bulundugu
istasyonlarda yer operasyonlarindan sorumlu birimdir. Bu ¢ercevede yakit, ikram ve yer
hizmetleri sirketleri ile olan iliskilerde meydana gelebilecek sorunlarla ilgilenmektedir.
Yer isletme ayrica ugagin yerde hizmet gereksinimini karsilayacak yer hizmeti
ekipmanlarinin ugaga uygunlugunu da kontrol etmektedir. Bir istasyonda, ugcagin yerde
karsilasilacagi olasi her tiirlii aksakliktan bu boliim sorumlu olmaktadir. Havayolu
igletmesi daha once u¢cmamis oldugu bir havalimani i¢in kontuar sayilari, park sahalari,
yolcu, bagaj, kargo ve postanin ulagimi i¢in gerekli kapasite kriterlerini yer isletme

boliimii araciligr ile incelemektedir.

Bir ucgagin yerde harcadigi zaman dilimi ve hizmet tipleri Sekil 9’da
gosterilmektedir. Tarife planlama boliimii i¢in en onemli kistas zamandir ve ucgagin
planda olmayan gecikmeleri cogu zaman yerdeki sorunlardan kaynaklanmaktadir. Bu
baglamda havayolu isletmelerinde tarife planlama ile yer isletme boliimii yogun bilgi
aligverisi igerisinde calismaktadirlar. Yerde harcanan zaman, yer ekibi ve miisteri
hizmetleri i¢in gerekli olan zaman olarak belirlenmektedir. Blok saat su ii¢ siirenin

toplamindan olusmaktadir:>’

e Park pozisyonunun terk edilip pist basina kadar gecen siire ( taxi-out),
e Havada kalkis ve piste tekrar teker koyana kadar gegen siire (enroute),
e Ucagm teker koyduktan park pozisyonuna kadar gegen siire (taxi-in).
Tarife planlama yer isletme boliimii tarafindan alinan bu bilgi cercevesinde
tarifeyi belirlemektedir. Ucagin yerde harcadigi zaman dilimi (ground time), sadece
belirlenmekle kalmamakta, ayrica yer isletme boliimii tarafindan, bu zamana uyulmasi

icin her tiirlii faaliyeti kontrol edilmesi gereken bir siire olmaktadir.*

8 THY, Tarife planlama prensipleri, Agustos 2004, s.3-7
» Haerne, a.g.e. , s. 800 -806.
60 Holloway, a.g.e., s. 440
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Yer isletme, havayolu isletmesinin uguslarinin emniyetli, dakik ve ekonomik
olmasimi saglamak amaciyla ugaklarin yerdeki faaliyetlerinden sorumludur. Bunu
saglamak i¢in havayolunun yolcu ve yiikiiniin, ekibin gereken hizmetlerinin yerine
getirilmesini saglar. Yabanci otoriteler havalimani isleticileri ile ortak calisarak kendi
yolcusu, ekibi, ugagi ve sorumlu oldugu tiim donanimlarin giivenligini saglar. Tarife
planlama béliimii ile var olan ucus saatleri ile ilgili degisikliklerde iletisim icerisindedir.
Tarife planlama boliimiiniin talepleri {izerine ek uguslar ya da ek hizmetler icin gerekli

otoritelerden izinler alir yer hizmeti icin anlagmalar yapar. Ugagin alana gelmesinden
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sonra ucus saatlerini etkileyecek ongoriilerde bulunarak operasyon ve tarife boliimlerine

bilgi verir.”!
3.3. TEKNIK

Ucak bakimlart A, B, C ve D olarak siniflandirilmaktadir. Bu siniflandirma
uluslararas1 otoriteler ve lretici firmalarin belirledigi kistaslar ile belirlenmektedir.
Havayolu isletmesi bu bakimlarn kendi hangarlarinda eger yetkisi varsa
yapabilmektedir. Ote yandan baska bir kurulustan da bu hizmetleri alabilmektedirler.
Ucak kiralanmigsa ve kira sozlesmesinde bakimlarla ilgili kiralayan sirket bu gorevi

iistlenmisse o sirket tarafindan bakimlar yapilmaktadir.

Havayolu isletmelerinde ucgaklar en Onemli duran varliklardir. Ugaklarin
bakimlari belirli zaman dilimleri ve belirli bir inis - kalkis sayisinin (cycle) arkasindan
yapilmaktadir. Bunlardan birincisi, belirli zamanlarda olduklarindan bakim
zamanlamast yapmak kolay olmakla beraber; ikincisi icin bu pek de kolay
olmamaktadir. Bu sebeple zaman kestirimleri yapilmaktadir. Tarife planlama yapilirken
goz oniinde bulundurulmasi gereken en onemli unsurlardan biri de bu olmaktadir. Bu

sebeple iki boliim bilgi alig veris icerisinde bulunmaktadirlar.

Tarife planlama ucaklar atil duruma ge¢meden, tarifeyi diizenlemek i¢in bakim
miidiirliikkleri veya miihendisliklerden gerekli bilgiyi almaktadir. Ancak planlama
yapilirken Ongoriilmeyen arizalar da soz konusu olabilmektedir. Boyle durumlarda
tarife planlama arizanin oldugu istasyonu ve bakima elverisliligini bilmelidir. Ayrica o
istasyonda bakim yapabilecek baska kuruluslarin varligi, ekonomikligi, ucagin bos
olarak ana iisse donmesinin gerekliligi veya bos bir ucagin o alana gonderilmesi gibi

.. . e 62
konular1 iyi analiz etmelidir.

' MING Airlines, Ground Operation Manual, 2006 s. 1.4.-4.
%2 Radnoti, a.g.e. , s. 302
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istasyonlar
SFO PDX SLC OMA ORD CLE DCA BOS
LAX SEA DEN DEM YIP EWR LGA
ovL ] ] []

T .

D Hat Balki
- Detayh Kontrol

. Biiyiilk Bakun

Sekil 10: Boeing 727 tipi Ucagin Bakim Rotasyonu
( Kaynak: Holloway, a.g.e., s. 440)

Bakim ile tarife iligkisini daha iyi aciklayabilmek i¢in sekil 10°da biiyiik
havayollart i¢cin B727’nin rotasyon plam gosterilmektedir. Bu sekilde gerekli olan
kontrolleri gosteren cesitli noktalar bulunmaktadir. Kontrol zamanlari maksimum ugak
kullanma prensibini engellediginden; tarife planlamacisi ya da uca8in rotasyonunu
planlayan uzman, zamani1 dolmadan ugagi kontrol noktasina getirmelidir. Aksi taktirde
ya da hava durumu gibi planlanamayan bir durum oldugunda baska bir ugak tahsis
edilecektir. Planlamacinin asil amaclarindan biri de bdyle ekstra maliyetlere sebep

olacak uygulamalardan kacinmak olmahdur.”

Tarife planlamacisi, bakim planlar1 ve sistemlerinin etkin sekilde bir zaman
muhasebesini yapmalidir. Bakim organizasyonu belli degisiklikler yaptiginda tarife
boliimii cok fazla etkilenmektedir. Bu nedenle bakim ve tarife planlama personeli her

havayolu isletmesinde ¢ok yakin ve giinliik iliskiler icerisinde olmalidir.

63 Holloway, a.g.e. , s. 440
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3.4. TICARET

Ticaret boliimii havayolu isletmesinin sektérde var olabilmesi ve biiyiimesi adina
gerekli olan miisterisini yani yolcu ya da kargonun bulunabilmesi, potansiyel miisteri
gruplarimin tahmin edilmesi konularinda ¢aligmalar yapmaktadir. Ticaret bir havayolu
isletmesinin en onemli fonksiyonlarindan biridir. Gelirler ticaret boliimiiniin ne kadar
etkin calisip calismadigi ile degisebilmektedir. Ticaret bolimii sektore koltuk arzi

kararini alirken doluluk orani gibi bir¢ok orani dikkate almaktadir.

Sehir gruplarn arasindaki ugus frekanslarini belirleyen en onemli rolii doluluk
oran1 oynamaktadir. Doluluk faktorii ugagin yolcular tarafindan kullanilan koltuk
oranidir. Doluluk oranini etkileyen faktorler arasinda ucus saatleri, frekans, ucus tipi ve
iicret seviyesi yer almaktadir. Yiiksek frekans kiiciik ugak; diisiik frekans biiyiik govdeli

ucaklarla saglanmaktadir. Doluluk oranin1 Sekil 11°deki gibi formiile edilmektedir®;

Yoleu sayis1 (talonind gimliils)
Ugus sikhin —

kapasite (ucak) > doluluk eram
Sekil 11: Doluluk Oram Formiilii (Kaynak: Bazargan, a.g.e. , 35)

Bu esitlikte goriildiigii gibi doluluk oram ile ugus siklig1 arasinda ters iliski
vardir. Ticaret ve tarife boliimleri giinliik/haftalik c¢esitli zamanlardaki bu siklig
belirlemektedir. Bu anlamda beraber ¢alismaktadirlar. Tarife planlama siireci icerisinde
ilk bilgi ticaret boliimiine gelir. Ozellikle ugak kiralama yapan firmalarda gelen talep
oncelikle ticaret boliimii tarafindan incelenmektedir. Daha sonra tarife planlama
boliimiine konu iletilmektedir. Tarife planlama boliimii de ugulacak havalimanlari i¢in
mevcut kisitlamalarn 6grenmek amaciyla performans boliimii ve yer isletme boliimii ile
temasa gecer. Sonra gereken zaman kotalar1 ve permiler alinmaktadir. Filo planlama ile
yapilan ugak tahsisi ile ticari plan ortaya cikmaktadir. Bu plan, ticaret boliimii
tarafindan onaylanarak ucus isletme boliimiine sunulmaktadir. Ucus isletme onayi ile
beraber ekibin planlanmasi yapilmaktadir. Bu dongii icerisinde ticaret ve tarife

boliimleri siirekli bir bilgi alis verisi igerisinde ¢aligsmaktadir.

64 Bazargan, a.g.e., s. 35
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Doluluk oram ile frekans yani ugus siklig1 arasinda ters oranti bulunmaktadir.
Diisiik frekanslarda doluluk oran1 artarken; yiiksek frekanslarda doluluk orani
azalmaktadir. Ote yandan kimi havayolu isletmeleri pazar paylarini kaybetmemek icin
doluluk orani diisiik olsa da frekans sayilarin1 azaltmamaktadirlar. Bunun yerine az
koltuk kapasiteli ucaklar kullanmaktadirlar. Sekil 12’de doluluk oram ile frekans

arasindaki iliski g(irijlmektedir.65

Doluluk
Oram

Frekans

Sekil 12: Doluluk Orani ile Frekans Arasindaki iliski
(Kaynak : Radnoti, a.g.e. , s.315)

Tablo 8’de bir havayolunun doluluk orani ile tahmini gelir arasindaki iliski

gdsterilmektedir.66

Tablo 6: Doluluk Orani ve Tahmini Gelir

Ortalama Gelir | Tahmini Yolcu Sayisi | Doluluk Orani Tahmini Gelir
240 $ 100 % 67 24000
220 $ 115 % 77 25300
200 $ 128 % 85 25600
180 $ 140 % 93 25200
160 $ 150 % 100 24000

(Kaynak: Bazargan, a.g.e. , s.35)

Ticaret boliimii isletmenin sinirhiliklarini ve kar-maliyet iliskisini ¢ok 1iyi
bilmelidir ve ihalelerde ve miisteri tekliflerinde (seyahat acenteleri ve kargo firmalar)

bu konulara hakim olmalidir.

Doluluk orani ile birlikte ele alinmasi1 gereken diger bir oran da anlamli baglanti

oranidir (Detour Factor). Havayolu isletmeleri baglantili ugus yapmalarinin direk ugus

% Radnoti, a.g.e. , 5.315
66 Bazargan, a.g.e., s. 35
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yapmalarindan daha anlamli olup olmadigini bu sekilde ortaya koyabilmektedirler.

Tel Aviv’den Londra’ya Istanbul aktarmali bir ucusla gitmenin anlamli baglant:
orani, 1,02 olarak bulunmustur. Bu oran 1,5’1 astiktan sonra anlaml baglanti 6zelligi
kaybolmaktadir. Ancak diinya iizerinde Oyle noktalar var ki, aralarinda direk ucus
olmadig gibi anlaml baglantiy1 saglayacak bir ugusta olmamaktadir. Boyle durumlarda
direk ugusun yapilamamasindan dolayi, baglanti anlamli olarak degerlendirilmektedir.

Sekil 13’teki anlamli baglanti formiilii ile daha iyi anlagilmaktadir.”’

a Istanbul

b

Londra

Tel Aviv

Anlaml Baglanti — a-+ b 25 10 km+ 1 134 km = 1,02

C 3585 km
Sekil 13: Anlamh Baglanti Formiilii ( Kaynak : THY, a.g.e. , s. 3-7)

4. TARIFE PLANLAMA TOPLANTILARI

Havayollar1 uluslararas1 boyutta Uluslararas1 Hava Tasimaciligi Birligi’nin
(IATA) semsiyesi altinda yilda iki kez toplanarak kendileri i¢in uygun zamanlarda
havaalanlarindan cikis ve variglarimi gerceklestirebilmek icin zaman kotalar1 temin
etmeye calismaktadirlar. Bu toplantilarda zaman kotalar1 havayollarinin talebine gore ve
karsilikli iyi niyete dayanilarak en uygun sekilde tahsis edilmeye calisilmaktadir. Ancak
havaalanlarindaki mevcut zaman kotalarinin sinirli olusu nedeniyle pazara yeni giren
tastyicilar icin, ozellikle en islek zamanlarda uygun zaman kotasi tahsisi hemen hemen

. 68
imkansiz olmaktadir.

Havayolu isletmelerinin tarifelerinin diizenlenmesinde IATA biiyiik rol

oynamaktadir. Bu amacla konferanslara ev sahipligi yapmakta, iiye havayolu

%7 Tiirk Hava Yollar1, Tarife Planlama Prensipleri (Agustos 2004) s. 3-7
% 1. 0. BLANCO ve B. V. HOUTTE EC Competition Law in the Transport Sector, (Clarendon
Press, Oxford. 1996), s. 181
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isletmeleri ile havalimam otoriteleri arasinda tarifelerle ilgili zamansal kotalarin

paylasilmasinda yonetici rolii oynamaktadir.

Tarife Konferanslari, her yil iki defa diizenlenmektedir. Kis sezonuna ait olan
tarifelerin diizenlenmesi i¢in, Haziran aylari; Kuzey Kutup Yaz sezonuna ait tarifelerin
diizenlenmesi icin ise, kasim aylarinda kararlagtirilmaktadir. Kuzey Kutup Yaz tarife
sezonu, Avrupa Birligi iilkelerinde saat ileri alma uygulamasiin ilk giinii, genellikle
Mart ayinin sog pazar giinii baglamaktadir. Kis sezonu ise, Ekim ayinin son pazar giinii

baslamaktadir.

Tarife Konferans1 Katilimcilari, hava tasimaciligi lisansi olan veya bunun igin
basvurmus havayollari, Seviye 3 koordineli havalimanlarinin devlet tarafindan
gorevlendirilen koordinatorleri ve Seviye 2 havalimanlarinin uygun otorite tarafindan
atanan tarife uygulayicilan katilmaktadir. Konferans politikas1 geregi sadece havayolu

igletmeleri, koordinatorler ve tarife uygulayicilar bu konferansa katilmaktadirlar.”

Havaalan1 koordinasyonuyla ilgili IATA toplantilarinin isleyisi onemlidir.”" Tlk
oturum, IATA programlama konferanslart 6ncesi, Avrupa Toplulugu tam koordineli
havaalanlarinda faaliyet gosteren ya da ilgilenen tasiyicilar zaman kotasi taleplerini
koordinatore gondermektedirler. Koordinatér zaman kotasi tahsisini sivil havacilik

talimatlar1 ve IATA kurallarina gore yapmaktadir.

Ikinci oturumda, TATA programlama konferanslarinda (Haziran ve Kasim),
tastyicilar programlama problemlerini ¢6zmek amaciyla zaman kotalarinin degisimini
(bire bir esasli)) yapmak i¢in toplanmaktadirlar. Havayollar1 tarafindan goriismeler
sirasinda anlagmaya varilan diizenlemelere konferansa katilan koordinatorlerce son hali

verilmektedir.

Son olarak, IATA programlama konferanslar1 sonrasinda, tatmin olmayan

tastyicilar  koordinatorlerin - yardimiyla kalan sorunlari  goriiserek cozmeye

69 www.iata.org/whatwedo/scheduling/FAQ_Sked.htm (05.05.2003)
70
Ayni,
"I OECD “Competition Policy and International Airport Services”, DAFFE/CLP(98)3, 1998 s. 134
www.oecd.org
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calismaktadirlar. Bu sirada, sikayetler havaalan1 programlama komitelerine

génderilebilir.”?

4.1. ZAMANSAL KOTALAR (SLOT)

Zamansal kotalarin tahsisi, belirli bir hava sahasi ya da havaliman1 park sahasi
i¢in kullanic1 havayolu isletmeleri tarafindan gergeklesen yogun trafik talebini mevcut
kapasitenin karsilayacag diizeye indirerek; diizgiin bir hava trafik akisi ve kapasitenin
verimli kullanilmasini saglamak amaciyla olusturulmus bir ¢oziimdiir.

Bu kotalar yer ve yol zaman kotalar1 olarak ikiye ayrilmaktadir. Yol zaman
kotalar1 hava sahas1 kapasitesinin yogunluga ulastig1 sirada havayolu ucaklarim kuyruk
modeli ile siraya almakta ve kalkis yapacagi meydanda bekletmektedir. Ucgaklar her
zamanki kalkis saatleri geldiginde yol iizerinde belirli bir hava sahasi igin
bekletilebilmektedir. Kalkis i¢in hesaplanmig bir saat, (CTOT- Calculated Take Off
Time) ucusu planlayan harekat merkezlerine avrupa hava sahasinda yol zaman
kotalarini tahsis eden Eurocontrol tarafindan belirtilmektedir. Yol zaman kotalarindan
iilkemizin de icinde bulundugu Entegre Ugus Plani Sistemi’ni (Integrated Flight Plan
System -IFPS) Eurocontrol’iin idare ettigi Merkezi Akis Yonetim Unitesi (CFMU-
Central Flow Management Unit), sorumlu olmaktadir. Zaman kotalar1 uygulamasi
meydan kapasitesinin ve havadaki ugus yollarinin (rotalarin) en verimli ve en giivenli
sekilde kullanilmasi amaciyla yapilmaktadir. Yol zaman kotasi operasyonel, meydan
zaman kotasi ise planlama faaliyetidir.73

Meydan zaman kotalar1 uygulamasinda, genelde bayrak tasiyicilar olmak iizere
havalimaninin belirlenmis otoriteleri ile IATA’nin ortak calismalar1 s6z konusu
olmaktadur.”

Her iilkede havalimani ve hava trafik otoriteleriyle havayolu sirketlerinin hava
ulasgiminda talebe uygun hizmet vermek ve olanaklarimi en iyi sekilde degerlendirmek
izere ortak sorumluluklar1 vardir. Bir havalimaninin kapasitesi, apron biiyiikliigii, ucak
park yeri sayisi, kap1 (gate) sayisi, pasaport kontrolii, giimriik, giivenlik, bilet islemleri

(check-in) ve bagaj islemleri gibi kisitlayici faktorlere baghidir.

72

Aym,
3 Billur Ata Giindiiz THY Slot Miidiirliigii Goriisme 29 Ocak 2003
" ICAO. Annex 14 : Aerodroms ( 1990), s. 3, 2.
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Havalimanimin kapasitesini kisitlayict faktorlerin kaldirilmasi veya kapasitenin
artirilmasi i¢in yeni yatirimlarin gerceklestirilmesi, hem zaman almakta hem de yiiksek
maliyet getirmektedir. Ancak havalimanlarinda cesitli birimler arasinda koordinasyon
kurulmas1 ve meydan kapasitesinin en verimli sekilde kullanilmasi sorunlara ¢6ziim
getirebilmektedir.75

Bazi havalimanlarina talebin artmasi durumunda, havayolu sirketlerinin
koordinasyona planlama asamasinda katilimi, kapasitenin verimli kullanimim
saglayarak, planlanan seferlerdeki yigilmalardan kaynaklanan gecikme ve iptalleri en
aza indirmektedir.

Tiirkiye havaalanlarindaki ugak hareketi ve yolcu trafik degerleri, Sivil
Havacilik Genel Miidiirliigi (SHGM), Devlet Hava Meydanlar1 Isletmesi Genel
Miidiirliigii (DHMI), Tiirk Hava Yollart A.O. Genel Miidiirliigii (THY) ve IATA
tarafindan katilan uzman personelin, ilgili havalimanlarinda terminal, kap1 (gate) ve
apron faktorleri dikkate alinarak yaptig1 ortak inceleme ve ¢alismalar sonucunda tespit
edilmistir. Bu dort kurum tarafindan tilkemizdeki havalimanlan kapasite belirleme ve
zaman kotalar1 koordinasyonu yiiriitiilmektedir.

Meydan zaman kotalarinin % 35- 50’sini bayrak tasiyicilar elinde tutmaktadirlar.
Uzun yillardan beri o hatti ve zaman kotalarini kullanan havayolu sirketleri tarihi haklar
(historical rights), elde etmektedirler. Eger havayolu isletmesi s6z konusu hatti daha
uzun siireli kullanacaksa zaman kotasi almak icin avantajli durumda olmaktadir.
Ornegin haftanin iki giinii o hatta ucacak olan bir havayolu sirketi yerine haftanin bes
giinii ucacak olan havayolu sirketine zaman kotasi1 verilmektedir. Bununla beraber
hiikiimetler de zaman kotalarinin belirlenmesinde rol oynamaktadirlar. Ekonomik
acidan uculmasi gereken yerleri belirledikten sonra havaalani otoritesi bu kurallar
cercevesinde zaman kotalarinin dagitimim gergeklestirmektedir. Zaman kotalarinin
dagitimindaki adaletsizlige getirilecek bir baska ¢oziimde s6z konusu kotalarin acik
artirma yoluyla satilmasi ve birtakim onceliklere gore tahsis edilmesidir.”®

Zaman kotalar iicretleri inis {icretleri icinde tahsil edilmektedir. IATA
tarafindan verilen zaman kotasi tarifeli ya da tarifesiz her tiirlii yolcu seferine en fazla 3

saat, kargo seferleri i¢in 5 saatlik yerde kalis siiresi icermektedir. VIP ucaklar ise

BT.C. U}asnrma Bakanligr Sivil Havacilik Genel Miidiirliigii, Tiirk Havalimanlarinda Varis/ Kalkis
Saatleri I¢in Slot Koordinasyonu Raporu, Mayis 2000, S. 1,2,3,4, 5-29
7 iata.org/ whatwedo/scheduling/FAQ_Sked.htm 10.05.03 erisim tarihli iletisim adresi
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genelde kiiciik olduklarindan bu siire artabilmektedir. Ancak, ugus 6zellikleri nedeniyle
sporcu kafilesi, 6zel heyet gibi ucuslarda SHGM tarafindan verilen talimat ile ya da
donemsel bir basvuru sirasinda kazanilmis bir hak olarak bu siireleri asan zaman
kotalari verilebilmektedir.”’

5. TARIFE PLANLAMAYI ETKIiLEYEN FAKTORLER
Havayolu isletmeleri tarife planlarken bir takim faktorleri géz oniine almak
zorundadir. Sekil 14’te de goriildiigii gibi bunlar i¢c ve dig faktorler olmak iizere ikiye

78
ayrilir.

(Rekabetci Tarifeler)

j:l," Falctorler % % Ins Falktorler

Bakun Ekipman Thtivaclan

Ucns i.j;le- tme Havalimam Ctoratelenn

Havalimars - Pist Urinhiklary Caligma Saatleri
Takit K apasitest Sll-:itlar

Havwa Trafik Eontrol e Eotasyon Diger Kistlamalar
Elap Tyountugu

Tesis Slanmtilan H % Posta Servislen
Eapt we Patk Pomsyonlan

Eilet K ontuar Alanlan % Yerel Toplululdar
Bagaj Handling

Yer Ekipmat

Tkeram % Otel Operatorleri
Pazarlama Faktorlen % .
% Seyahat Acentalan

Trafik &tz

Tarifenin Satdabiliis % Hava Kargo Kuryeleri
Diger Operasyonel Faktarler

Doluluk Falctérs

Havayolu Tarifesi

Sekil 14: Tarife Planlamay1 Etkileyen Faktorler (Kaynak: Wells, a.g.e. , s. 340)

5.1. iC FAKTORLER

Havayolu isletmelerinde yapilan tarife planlamay1 etkileyen i¢ faktorler

incelendiginde genel olarak operasyonu etkileyen faktorler oldugu anlasilmaktadir.

T.C. Ulastirma Bakanligy, a.g.e. , s. 1,2,3,4.
8 Wells, a.g.e. , s. 340
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Bakim ekipman ihtiyaclari, ucus isletme, tesis sikintilar1 ve pazarlama faktorleri
havayolu isletmesinin operasyon oncesi havayolu tarifesinin meydana gelmesinde

onemli rol oynarlar.

Ayr ayrt bakim rotasyon plam filodaki tiim ucak tipleri i¢in hazirlanmalidir.

Rotasyon planlar biitiin hizmetleri kapsayacak sekilde koordineli olmak zorundadir.

El Hat hakmn
Ucus dncesi kontrol
Balam hizmeti

E Balun kontrol
Ueal bityitle balan

Sekil 15: Bakim Tesisleri (Kaynak: Holloway, a.g.e , s. 440)

Ucgaklarin bakimlari, periyodik bakim kontrolleri i¢in personel ve tesis saglayan
belirli istasyonlarn gerektirmektedir. Bakim sadece belli istasyonlarda istenilen sekilde
yapilmaktadir. Sekil 15, biiyiik bir havayolu sistemi iginde ¢esitli istasyonlarda bakim
yapilabilirligi gostermektedir. Her biiyilk havayolu isletmesinde benzer kurulumlar
bulunmaktadir. Yukardaki haritada cesitli istasyonlarda yapilabilecek bakim faaliyeti
cesitleri gosterilmektedir. Burada goz oniine alinacak iki unsur vardir. ilk olarak, biiyiik
havayollar i¢in her istasyonda bakim kontrolleri ve hizmetler icin sadece hangarlar ve
aletler degil, milyon dolarla 6lciilen yedek parcalar gerekmektedir. Ayrica her
istasyonda yiiksek derecede donanimli hangarlar ve teknik personel gerekmektedir.
Haritada servis kontrolleri yapilan sekiz istasyon olmasina ragmen ii¢ istasyonda detayl
bakim kontrolleri yapilabilmektedir. Ek olarak ayrintili bakim sadece San Francisco’da
yapilmaktadir.

Havalimanlarinda yiikleme-bosaltma alanlari, yolcu binis kapilar1 gibi kapasite
kriterleri tahsis edilecek ucaga uygun olmak zorundadir. Bilet kontrol ve bagaj kabul

alanlar1 ve bekleme salonlarini igeren terminal kapasitesi, gelisen pazar gerekliliklerini
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karsilamalidir. Tarifede ucusu gergeklestirecek ucagin kars1 meydanlardaki ekipman ve
tesislere uygunlugu tarife planlama asamasinda degerlendirilmelidir.

Pazarin yapisi, ugus uzunlugu, zaman dilimi ve hizmet edilen pazara
havalimaninin ~ yakinhi@i  gibi  karakteristikleri iceren pazarlama faktorleri
tarifelendirmeyi etkilemektedir.

Tarifelendirme yapilirken biitiin bunlarin disinda dogu-bati dogrultusunda
(gulfstream etkisi) riizgarin mevsimsel degisiklikleri ugus siirelerini de etkilemektedir.
Ayrica yogun hava trafiginden dolayr Onceden tahmin edilmeyen gecikmeler de
tarifelendirmeyi etkilemektedir. Havalimanlarinin uyguladiklar1 zamansal kotalar da
tarifelendirmeyi etkilemektedir. Otellerin, yolcular i¢in uyguladig: otele kabul ve ¢ikis

saatleri de tarifelendirmeyi etkileyen faktorler olarak ilave edilebilmektedir.

5.2. DIS FAKTORLER

Havaliman1 Otoritesi, Posta Servisleri, Yerel Topluluklar, Otel Operatorleri,
Seyahat Acenteleri ve Hava Kargo Kuryeleri Tarife planlamay1 etkileyen dis
faktorlerdir. Havalimanlar1 kendilerine has 6zelliklere sahiptirler. Bu sebeple havayolu
isletmesi, her havalimani i¢in farkli planlamalar yapmak durumundadir. Calisma
saatleri, yogunlugu, ekstra talepleri planlama asamasinda dikkat edilmesi ve yerine
getirilmesi gerekmektedir. Tasinan yiikiin sahipleri olan kurye, posta ve kargo sirketleri
havayolu isletmesinden kendi hizmet aglarina uygun saatler talep etmektedirler. Yolcu
tasimaciliginda da tur operatoriiniin - belirledigi transfer saatlerine uyulmasi
gerekmektedir. Otellerin check-in/out saatleri de yolcu tasimaciliginda tarife planlamay1

etkileyen dis faktorler arasinda yer almaktadir.

Rekabetci bir tarife olusturulmasi ve gelistirilmesi, i¢ faktorler ile dig faktorler
arasindaki koordineye baghdir. Tarifelendirme yapilirken su faktorler géz Oniine

alinmaktadir:”

Bu ic ve dig faktorlerden her biri tarife planlamayi birebir etkilemektedir. Tarife
planlama bu faktorlerden siirekli etkilenip, tarifeyi gelistirmekte ve havayolunun tarifedi

ortaya ¢cikmaktadir.

" Wells, a.g.e., s. 340
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6. TARIFE PLANLAMA - GECIKME iLiSKiSi

Ucak teknik problemleri, kotii hava, ekibin hastalanmasi, havaalam c¢alisma
saatleri ve giivenlik havayolunun gecikmeyle karsilastig1 hatta bazen tarifeli uguslarini
bile iptal ettigi baslica problemlerdir. Tarifenin uygun frekans ve kalkis zamanlarina
gore hazirlanmasinin ardindan bu tarifenin zamaninda hayata gecirilmesi Onem
kazanmaktadir. Havayolunun dakiklik performansin1 gecikmeler etkilemektedir.
Gecikmeler, havayolunun kontroliinde ve kontrolii disinda meydana gelmektedirler.
Havaalan1 yogunlugu, meteorolojik faktorler havayolu isletmesinin kontrolii disinda
ortaya cikabilmekteyken; isletmenin uygun inis ve kalkis arasi planlanan siireyi (turn

around) daha kisa hesaplanmasi, havayolu isletmesi kaynakli gecikmeler olmaktadr.*

6.1. Gecikmeler

Hizmet sektoriinde havaalaninda talebin kapasiteyi asmasi durumunda Once
yogunluk ve daha sonra gecikmeler meydana gelmektedir. Hava tasimacilig sisteminin
alt sistemi olan hava trafik kontrol sistemi yogunlugun ve gecikmelerin bizzat yasandigi
sistemdir. Hava trafik kontrol sisteminde bir ugcusun gecikmesi ger¢cek zamandaki bir
degisiklik olarak nitelendirilmektedir. Bir bagka deyisle kalkis ve inis siiresinde bir
havalimaninda sebebi; planlanan ve gercek zamanlar arasinda ortaya cikan
degisikliktir.®'

Havayolu isletmesinin kotii hava sartlar1 gibi cesitli nedenlerden dolayr mecbur
kaldig1 ve miisterilerin son derece sikayetci oldugu gecikmeler birbirini takip etmekte
ve Ozellikle aktarmali, transfer ucuslarda icinden c¢ikilamayacak sorunlara neden
olmaktadur.**

Sadece kotii hava ugusun gecikmeli olmasina neden olmamaktadir. Diger
faktorler soyle siralanabilmektedir. 83

- Havalimam: Eger varis havalimanindaki tim alanlar daha 6nceden dolmussa

Eurocontrol’tin idaresini yaptigt CFMU ( Central Flow Management Unit )

80 Gang Yu, Michael Arguello, Gao Song, Sandra M. McCowan A New Era for Crew Recovery at
Continental Airlines, Interfaces, Vol. 33, s. 10

81" John Sheehan, Business and corporate aviation management : on demand air transportation.
(New York : McGraw-Hill, 2003) s.187

82 Alexander T. Wells, Airport Planning & Management (Fifth Edition, New York Mc Graw Hill,
2004)s. 113

8 www.skyguide.ch/control/safety-punctual-3-e html (10.07.06)
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Merkezi Akis Yonetim Birimi havayolu isletmesine, ucaga kalkis izni

vermeyecektir. Benzer sekilde eger havayolu isletmesi daha ©nceden

kullanilmaya baslayan kapasitesi dolmus bir ugusu takip edecekse, ucak durum
diizelene kadar yerde beklemek zorunda kalacaktir.

- Yolcu ve Bagajlar: Eger ucus icin bagajlar 6nceden belirlenmis zamanda
yikklenmez veya transfer edilmezse, ucak tabelada yazan kalkmasi gereken
zamani, slotunu kaybetmis olabilir. Ugak o zaman diger bir slotun uygun
olmasini beklemek zorundadir. Ayn1 durum bir yolcunun ucaga binmek i¢in geg
check- in yaptirdiginda meydana gelebilmektedir.

- Havayollar:: Pazarin kisith olmasi, havayolu isletmelerinin ayn1 anda kalkis
planlamalarina yol agmaktadir. Bu, belli emniyet nedenleri icin gecikmelere
sebep olmaktadir. Bunlar ayn1 pistte sadece bir ucagin kalkisina izin verilmesi,
ekip uygunsuzlugu ve ugak arizasi gibi nedenler olmaktadir.

- Hava Trafik Kontrol: Hava trafigi yogunlugu artarsa, hava trafik sistemi, bu
biiyiik trafik yogunlugunu emniyetli sekilde yonetmek igin gerekli personel
kaynagina sahip degilse, ucus yollarina girisi tahdit etmek zorunda kalmaktadir.
Trafigin sikistig1 yerde tiim hava araclarn hizlarin azaltmak zorunda birakmakta
bu da birkag¢ dakika kaybetmelerine neden olmaktadir.

- Hava Kuvvetleri: Hava Kuvvetlerinin onemli tatbikatlarinda sivile acik ugus
yollar1 azalmakta ve kapasite kaybina neden olmaktadir.

- Siyasi Giicler: Siyasi kararlar yerel hiikiimetlerin havalimanlarmin kullanimini
ve calisma saatlerini kisitlamaktadirlar. Bu kisitlama trafige agik olan yollar
tahdit etmektedir. Diger gecikme sebepleri: askeri anlasmazliklar (Kosova 1999,
11 Eyliil 2001, vb.), ugus yollarinin yapilandirilmasidir.

Havaalaninda gecikmeler iki ya da daha cok hava aracinin bir pist, taksi yolu,
kap1 ya da diger havaalam kolayliklarini ayn1 anda kullanmak istediklerinde meydana
gelmektedir. Birisi bu kolayliklar kullanma izni aldiginda, digeri beklemek zorunda
kalmaktadir. Gecikme hava tagimaciligi sistemindeki kapasite yetersizliginin nedeni
oldugu tikanikligin bir gostergesidir. Gecikme aym zamanda havaalani kapasitesinin
fiili bir 6l¢iimii olmaktadir ve bir inis ya da kalkis izni istendiginde bu islem icin uzun
siire beklemeye bagsladiginda kolayca gozlemlenebilmektedir. Elverigsiz hava sartlari

devaml olarak gecikmeye neden olan en Onemli faktor olarak belirtilmektedir. 1993
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yilinda elverigsiz havanin neden oldugu gecikmeler, on bes dakikanin {izerindeki tiim
gecikmelerin %72’sini olusturdugu belirtilmistir. Gecikmeli uguslarin %21’ide terminal
binasindaki tikaniklik nedeniyle olusmustur. Terminal binasindaki tikaniklar daha ¢ok
biiylik merkezi havaalanlarinda, trafigin yogun oldugu sabahin erken saatlerinde ya da
aksam saatlerinde g(iriilmektedir.84

Gecikme nedenleri arasinda tarifede yerde gecirilecek zamanin (turn around
time) cok kisith olarak belirlenmesi de yer almaktadir. Yerde gegirilecek zamanin uzun
tutulmasi ise isletme i¢in ucagin ikinci ya da iiciincii bir ugusa yetisememesi anlaminda
maliyete neden olmaktadir. Diger yandan ucagin atil durumda olmamasi i¢in gecikmeler
ve maliyetler arasinda iyi bir denge kurulmalidir. Tarife planlama bolimii ve ticaret
boliimii arasindaki iliski bu dengenin kurulmasinda etkili rol oynamaktadir.

Emniyetli bir ugusun saglanmasi ve gecikmelerin kaynaginin bulunmasi igin
havacilik sektoriindeki tiim bireyler caligmalarim1 koordine etmektedirler. Esas
gecikmeler ugus siiresince meydana gelmektedir. Hava trafiginin emniyetinin

saglanmasi i¢in bircok faktor igbirligi i¢indedir.
6.2. Gecikme Analizleri

Gecikme analizleri sivil havacilik sektoriinde cesitli uluslar arast havacilik
otoriteleri ve iilke otoriteleri tarafindan yapilmaktadir. Havayolu isletmeleri bu

analizleri referans alarak ucuslarini tarifelendirebilmektedir.
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84 www.metroplanning.org/airfc3-3 html (Airport Capacity: A National Perspective) (25.05.06)
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Sekil 16: Amerika Birlesik Devletleri Ucus Gecikme Oranlari
(Kaynak: www. transtats.bts.gov)

Sekil 16’da Amerika Birlesik Devletlerinde faaliyet gosteren havayolu
igletmelerinin  gerceklestirdikleri ucuslarin gecikme sebepleri gosterilmektedir.
Havayolu tagimacilifinda yasanan teknolojik gelismelerle beraber ucak {iizerinde
kullanilan seyriisefer ve emniyet ekipmanlarimin kullanilmasi ve havalimanlarinda
konuslandirilan yardimci destek {initeleri hava durumu sebebiyle yasanan gecikme
oranlarin1 en aza indirmistir. En fazla yasanan gecikme sebebi sistemden
kaynaklanmaktadir. Ancak tastyicinin gecikmesi de azimsanmayacak kadar fazladir.
Havayolu isletmeleri diger faktorlerden ziyade kendi problemlerinden dolayr ortaya
cikan gecikmeleri en aza indirmelidir. Isletmelerin tarife planlama boliimleri tarife
kaynakli gecikmeleri ugus sonrasi yapilan geri bildirimlerle azaltabilmektedir. 8

Havayolu Isletmeleri yasanan gecikmeleri uluslar arasi otoritelerin belirledigi
kurallara gore siniflandirmakta ve sayisal kodlara ayirmaktadirlar. Her havayolu
isletmesi arasinda ufak farkliliklar olmasiyla beraber genel olarak gecikme kodlar
calismanin ekler boliimiinde EK 3’te verilmistir.

Her ucgagin havalimanindan kalkisindan sonra gidecegi meydana ve havayolu
isletmesinin genel merkezlerine yer hizmetleri harekat ofisleri tarafindan hareket mesaji
cekilmektedir. Bu mesajlarda ugcagin yasadigi gecikmeler kodlar ve gecikme siireleri ile
belirtilmektedir.

Giintimiizde tarifeli veya tarifesiz tim havayolu isletmeleri, kalkis ve inis
saatlerini, taginan yolcu sayisi, ugus ekibi sayis1 ve isimlerini ilgili otoritelere bildirmek
durumundalar. Ucus siiresince karsilasilan ©nemli olaylar da bilgi olarak
belirtilmektedir. Bir havayolu isletmesi kalkis ya da inis yapacag saatlerde degisiklikler
meydana geldiginde de bunu belirtmektedirler. Ozellikle Avrupa sahasi gibi hava
trafiginin yogun oldugu yerlerde bu son derece énem kazanmaktadir. Calismanin 6nceki
boliimlerinde de belirtildigi gibi Avrupa hava sahasinin emniyetli ve verimli akisi i¢in
gorev yapan FEurocontrol, havayolu isletmelerinden aldigi verileri siirekli
yaymlamaktadir. Sekil 17 ve 18 havayolu isletmelerinin ucus faaliyetleri ile ilgili y1l yil

gecikme sebepleri ile ilgili bilgi vermektedir. 86

% www.transtats.bts. gov/OT_Delay/ot_delaycausel.asp?type=2&pn=1, (05.03.06)
86 www.eurocontrol/ecac/delay.causes, (23.11.06)
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Gitvenlik Hava Sartlan
Diger Sebepler 5% 5%
2%

Yol Boyu
19%

Havayolu

50%

Havaalam

Sekil 17: A‘:l?u!;;a Hava Sahas1 Havayolu Kalkis Gecikmeleri Yaz 2002
(Kaynak: www.eurocontrol/ecac/delay.causes)
Sekil 17°de goriildiigii gibi havayolu isletmeleri kalkista yasanan gecikmelerinin
% 50’sini kendi isletme problemlerinden kaynaklanmaktadir. Gecikmeler ugak
kalkisinda, taksideyken, ya da park halindeyken meydana gelmektedir. Gecikmeler
tarifeye bagl olarak ve diger tarifeli ucagin ge¢ gelmesinden de kaynaklanabilmektedir.
Bununla beraber baska bir ucakla baglanti yapan ekibin ge¢ kalmasi durumunda

yasanan gecikmeler de havayolu kaynakli gecikmeler olarak belirtilebilmektedir.

Hava Sartlan
. Giivenlik 5%,
Diger Sebepler 5%,
2%

Yol Bovu
16%

Havayolu

51%

Havaalam

21%
Sekil 18 : Avrupa Hava Sahas1 Havayolu Kalkis Gecikmeleri Yaz 2003
(Kaynak: www.eurocontrol/ecac/delay.causes)
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Sekil 18’de goriildiigii gibi 2002 ve 2003 yillann arasinda ufak degisiklikler
olmasina ragmen %1’lik degisim ile havayolu kaynakli gecikmeler artis gostermistir.
Ucaklar, sahip olduklar1 radar sistemleri, yiiksek hassasiyete sahip aletli inis kategorileri
gibi teknoloji ile hava sartlarindan eskisi gibi etkilenmemektedirler. 11 Eyliil ve sonras1
yiiksek oranda cikan giivenlik sebepli gecikmeler de minimum seviyede bulunmaktadir.
Ote yandan eurocontrol ¢alismalari ile yol boyu yasanan gecikmelerde gozle goriiliir bir
azalma s6z konusudur. 2002 yilina gore artig gosteren iki kalem havayolu ve havaalani
sebepli gecikmeler havayolu igletmesinin kontrolii altinda olmaktadir.*’

Havayolu isletmeleri gecikmeleri onlemek ve dakiklik stratejilerini korumak
adina tiim boliimleri gecikmeler iizerine bilgilendirmelidir. Bu baglamda tiim boliimler
ortak miicadele etmelidirler. Havayolu isletmeleri kendilerini sektdorde nerede
gordiiklerini yaptiklart incelemeler arastirmalar ile gormektedirler. Gecikmelerin
artmasi ile beraber sadece havayolu isletmeleri degil havalimani otoriteleri de sikintiya
girmektedirler. Mevcut kapasitenin asilmasi ile beraber daha az havayolu isletmesi
hizmet vermek otoriteler i¢in hi¢ de iyi bir sonu¢ olmamaktadir. Bu nedenle cesitli
uygulamalar baslatilmistir. Calismanin ikinci boliimiinde anlatilan tarife planlama

toplantilar1 da bu uygulamalarin basinda gelmektedir

6.3. Gecikmelerin Maliyeti

Gecikmelerin ticari karar vermede ekonomik etkilerini anlayabilmek igin,
maliyet — etkinlik ve ucgus verimliligi gibi anahtar performans faktorleri dikkate
almmalidir. Gecikmelerin meydana gelmesi, havayolu isletmelerine, miisterilerine ve
halka ekonomik ve finansal sonu¢lar dogurmaktadir.

Havayolu isletmeleri, optimum sartlarda faaliyet gosterdigi icin yer personeli ve
ucus ekibi kadar filo i¢cin de ek maliyetlerle karsilagsmaktadir. Havayolu isletmeleri
ayrica yolcularinin yasadigi rahatsizlik ve 6nyargiy1 kapatabilmek i¢in tazminat 6demek
zorunda kalacaktir. Ayrica faaliyet konusuna bagl olarak, belirli cezalarla kars1 karsiya
kalabilmekteler. Uzun donemde, rekabet ortaminda kayiplar verildigi gozlenmektedir.
Gecikme temelli maliyetler ise havayolunun kaybettigi zaman ile beraber yolcu

kazanma firsat maliyeti basta gelmektedir. Bunun yaninda havaalani, seyahat

87 www.eurocontrol.int/eCoda/portal (15.01.07)
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acentelerine, tur operatorlerine Odenen cezalar havayolu isletmesi icin gecikme
maliyetleridir. Tablo 9’da havayolu isletmelerinin ek ucuslarinda karsilastigi ek

maliyetler g(isterilmektedir.88

Tablo 7. Ek Ucus Maliyetleri

JATFM Ek ucus
Saatbasl |gecikmesi  |[saati bagma
1997 Maliyet |saat bagma |maliyet
maliyet
Ucug Ekibi 517 517 517
Yakat & Yag 543 543
Ucus Ekipman Sigortasi 20 20 20
Bakim 683 683
Ucus EKipman Amortisman 464 464
Kiralamalar 439 439 439
inis Ucretleri 490
Yol hoyu iicretleri 419
Toplam 3574 1440 2202
EUR/dak. 21.2 32.4

(Kaynak: www.eurocontrol.int/prc/gallery/content/public/Docs/stu2.pdf )

IATA’ya gore havayolu isletmelerinin gecikmeler sonucu karsilastigi ekstra
maliyet kalemleri, ucak isletme maliyetleri, personel maliyetleri, yapisal maliyetler,
yolcu kaynakli maliyetlerdir.

Direk isletme maliyetleri;

® Ucus ekibi maliyetleri (kabin haric),

® Yakit ve yag,

¢ ucus ekipman sigortast,

® bakim,

¢ ucus ekipman amortismani ve kiralamalar,

e ucakla ilgili masraflar.

Ucus ekibinin calisma zamaninin uzunlugu gecikmelerde havayolu isletmesini
etkilemektedir. ilave ekibin maliyeti de mevcut ekibin calisma saatleri asildiginda
ortaya ¢ikmaktadir. Aym1 problem ucus ekipmanlarinin amortisman masraflaria séz
konusudur. Ucakla ilgili masraflara ucagin park pozisyonunu isgal etmesi, pist taksi

yollar1, ramp alanlarimi kullanmasi sebebiyle ortaya ¢ikan ek maliyetler de mevcuttur.

88 www.eurocontrol.int/pre/gallery/content/public/Docs/stu2.pdf (15.02.07)




57

Yolcu hizmetleri gibi ¢ogu problemler degisken isletme maliyetleri olarak
dikkate alinmaktadir. Havaalan tesisleri, bakim istasyon personelinin yarattigr maliyet
farkl1 fiyatlandirilmaktadir. Yolcu hizmetlerinin maliyetleri igerisinde, destek personel
maliyetleri, gecikme ve iptal sonucu ikram ve konaklama maliyetleri ve ayrica yolcu ve
bagajlarin transferleri igin gerekli harcamalar yer almaktadir. Bu ge¢ gelis ve
gecikmeler sonucu yolcularin ve bagajlarin baglantilarindan sorumlu yer personeli
sayisinin artmasinin maliyetinin Ol¢iilmesi cok kolay degildir. Baglanti ucagina
yetisememis yolcunun da masraflart havayolu isletmesine ait olmaktadir.

ICAO tarafindan kullanilan tanimlar IATA’nin tanimlarindan farkli ve iki
kaynak arasinda ayriliklar mevcuttur. Direk isletme maliyetlerinden dogan maliyetler
benzerdir. Ote yandan, yolcu hizmetler maliyetleri ICAO’da daha genis kapsamda
anlatilmistir.  Yolcu hizmetinden dogan maliyetler, kabin personeli ve yolcularin
maliyetlerini kapsamaktadir. Bu maliyetler agagidakileri icermektedir:

® yolcu sigorta bedeli,

¢ yolcu kaza sigortasi,

¢ yemek ve barinma,

¢ yolcudan kaynaklanan yer hizmetlerine 6denen masraflar.

IATA ve ICAO maliyet verileri, bir biitiin halinde ele alindiginda uygun bir
kestirim yapilabilmektedir. Bunun i¢in, ugak isletme maliyetleri ( yakat, ucak park yeri,
bakim), personel maliyetleri (ucus ve yer personeli), yapisal maliyetler ( filo ve yer
ekipman maliyetleri) ve yolcu kaynakli maliyetler ( yemekler, barinma, baska bir u¢aga
alma, ticari tazminatlar, gelir kayb1) gibi maliyetler ele alinmaktadir. Ayrica gecikme
sebebiyle havayolu isletmesi pazar payr kaybi ve rekabet yogun sektorde imaj kaybu ile
kargilagsmaktadir. Tarifeli havayolu isletmeleri, tarifesiz havayolu isletmelerinden; hub
olarak merkez havalimam1 olan havayollar1 digerlerinden daha dakik ucuslar
gerceklestirmektedirler. Yolculara gecikme sonrasi verilen hizmetler, tazminatlar bir
havayolu isletmesinde digerinden farkli olmaktadir. Sonug¢ olarak, gecikme sonrasi

¢Oziim problemlerinin yarattig1 maliyetler de degismektedir.
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Bir gecikme halinde havayolu isletmesinin yiikiimliiliikleri ve gecikme siireleri

asagidaki gibidir;89

a) 1500-3500 km’lik uguslarda rotarin ii¢ saati gececegi tahmin edilirse,
bekleme siiresine gore, icecek, yemek, telefon, faks, mail imkani, ugus ertesi

giinii olacaksa, otelde geceleme, transfer yiikiimliiliigii dogar.
b) 1500 km“ye kadar uguslarda bu siire 2 saat

c) 3500 kilometre ve daha fazla mesafeli AB disi havalimanlarinda siire 4

saattir.

d) Gecikme bes saati gecerse, yolcuya bilet parasimi iade, u¢cmadigi kismin

iadesi gibi imkanlar taninir.

Kiyasiya rekabet nedeniyle diisen fiyatlar ve bedava bilet kampanyalar ile kar
oranlar1 diismektedir. Avrupa Birliginin koydugu kurallar maliyetlere maktadir.
Ornegin; yolcu haklarm korumak adina, iptal edilen ucuslar icin uygulamaya gegirilen
yolcu bagina 250 € 6deme mecburiyeti ile otel ve yemek masraflarinin karsilanmasi
operasyon maliyetlerini etkilemektedir. Tahminlere gére Avrupali havayollar yolculara
yilda 1,5 milyar € 6deme durumunda kalacaklar. Bu tutar havayolu basina ortalama

yilda 70-80 milyon € yiik getirecektir.90

% www.turizmgazetesi.com/articles/article.aspx?id=21328 ( Av. Altan Heper’in Cevirdigi AB Tarafindan

Yayimlanan ve Havayolu Sirketlerinin Yolcuyu Ucurmama, Ucus iptali ve Onemli Gecikmeler ile
Tgili 261/2004 sayil tiiziigii, (16.02.07)
90 www.uted.org/dergi/2006/mayis/ucuz %20havayollari.htm. (17.01.07)



UCUNCU BOLUM
TURK HAVAYOLU TASIMACILIGI SISTEMINDE TARIiFE PLANLAMA
FAALIYETLERINIiN KARSILASTIRILMASI
1. ARASTIRMANIN AMACI, ONEMi, KAPSAMI, VARSAYIMLARI,
SINIRLILIKLARI VE YONTEMi

1.1. Arastirmanin Amaci

Havayolu isletmelerinin birincil amaci, yolcularin emniyetli bir sekilde bir
noktadan diger bir noktaya tasinmasidir. Diger yandan isletme insan gereksinimlerinin
karsilanmasi icin mal ve veya hizmet iiretiminin gerceklestirildigi hizmet birimidir.
Havayolu isletmesi koltuklarin1 dolduramaz, ucaklarimi yerde tutar ise gelir elde
edemeyecek, mevcut yiiksek maliyetli varliklar karsisinda tutunamayacak ve yogun
rekabet sonucu iflasin esigine gelecektir. Ucaklardaki koltuklarin satilarak doluluk
oraninin yakalanmasi iyi bir tarife planlama ile gerceklesmektedir.

Bu aragtirmanin genel amaci, havayolu isletmelerinin ticaret bdliimlerinin
sorumlulugu altinda ya da ayri bir tarife planlama boliimii tarafindan yapilan tarife
planlama stratejileri, uygulama yontemleri, mevcut tarife tipleri ve isletmeler tarafindan
bu birime verilen 6nemin ortaya konulmasidir. Arastirmanin alt yapisini desteklemek,
tarife planlama konusunda yapilan farkli uygulamalar, karsilasilan zorluklarin ortaya
konmas1 amaciyla Tiirk Sivil Havaciligina kayitl havayolu isletmeleri ilgili boliimlerine
anket yapilmistir. Ek 4’te Tiirk Sivil Havaciligi'na kayitli havayolu isletmeleri

verilmektedir.

1.2. Arastirmani Onemi

Hava tasimaciligr sektorii iilkemizde, i¢ hat ucuslarin 6zel havayolu isletmeleri
tarafindan gerceklestirilmesine izin verilmesi, sirket kurmanin kolaylastirilmasi, ucak ve
personel temininde kolaylik, devlet destegi, tesvikler ve indirimler ile hizli bir biiyiime
trendine girmistir. Bu biiylime trendi aym1 zamanda yiik ve yolcu talebinin de artmasini
saglamistir. Biiylime trendi ile beraber havayolu isletmelerinin kapasite, kaynak, zaman
planlamasi 6nem arz eder hale gelmistir. Cesitli tip ve sayida ugagin bakim planlamasi,

yeni hatlarin acilmasi, yolcularin taleplerini karsilayacak zamanlarda ugus yaratilmasi,
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bu uguslara uygun minimum ekip planlamasi, havaalanlarinda ucaklar i¢in zaman ve
mekan tahsis edilmesi gibi kapsamli ve rekabetci faaliyetleri gerceklestiren tarife
planlama biriminin ve uygulamalarinin sirket karliligina etkisi, aragtirmanin onemi ve

gerekliligini ortaya koymaktadir.

1.3. Arastirmamin Kapsami

Aragtirma, Tiirkiye Ulastirma Bakanligi Sivil Havacilik Genel Miidiirligii’ne
kayitlt olan THY, Onur, Pegasus, Atlasjet, Sunexspres, Sky, Kuzey Kibris Tiirk
Havayollart (KTHY), MNG Kargo, Kuzu Kargo, ACT Kargo, Freebird, Inter,
Corendon, World Focus, Saga, [zmir Havayollari, Best, TT havacilik ve Golden piyasa
isimleri ile ugan havayolu isletmelerinin tarife planlama ve ticaret boliimlerini
kapsamaktadir. S6z konusu sirketlerin kayith isimleri ve faaliyet alanlart EK 4’te
verilmistir. Boylelikle arastirma evrenimiz olan tiim havayolu isletmeleri adina yorum

yapabilme imkani saglanmaktadir.

1.4. Arastirmanin Varsayimlari

Uygun bir tarife planlama, tarife planlama boliimii, havayolu tasimaciliginda
yiiksek gelir saglamaktadir. Tarifesiz tasimacilik yapan havayolu isletmelerinin tarife
planlama bolimii c¢alisanlart olasi ani degisiklikler karsisinda planlama sikintisi
cekmektedirler. Tarife planlama bdéliimiine verilen 6nem ile havayolunun ugus frekansi

ve filo yapist arasinda anlamli bir iliski bulunmaktadir.

1.5. Arastirmanmin Simirhliklar:

Calisma sirasinda yapilan literatiir aragtirmalar1 sonucunda, havayolu isletmeleri
acisindan, smirli sayida kaynaga ulasilmistir. Goriisme yapilan  havayolu
igletmelerinden kendi tarifesini yayinlamadan bagka bir 6zel havayolu isletmesine tim
ucaklarim kiralayanlart soru formunu yanitlamayr kabul etmemistir. Ayrica soru
formunu yanitlayan havayollar1 sirket isimlerinin verilmemesini istemislerdir.
Arastirmanin sonuglar1 ve Onerileri Tiirkiye Sivil Havacilik Genel Mudiirliigii’ne kayith

ticari amacl yolcu, yiik ve posta tasiyan havayolu isletmeleri i¢in gecerlidir. Calisma
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sonucu ortaya c¢ikan bulgular benzer tasimacilik yapan isletmeler icin de gecerli
olabilmektedir. Ayrica sektor bazinda incelendiginde, kargo havayolu isletmeleri

acisindan farkli uygulamalar gbze carpmaktadir.

1.6. Arastirma Yontemi

Bu arastirma betimsel tiirde nitel bir calismadir. Arastirmanin verilerinin
toplanmasinda yar1 yapilandirilmis goriisme teknigi kullanilmistir. Soru formundaki
sorulardaki secenekler sektoriin yapisini uygun olarak énceden hazirlanmistir. Boylece
uygulamadaki standart saglanmaya calisilmistir. Goriismede kullanilan soru formu EK

5’te verilmistir.

1.7. Verilerin Toplanmasi

Veriler, yar1 yapilandirilmis ve yonlendirici olmayan goriisme teknigi
kullanilarak toplanmistir. Verilerin toplanmasi agsamasinda bazi havayolu isletmelerinin

tarife planlama boliimlerine internet araciligi ile ulasilmig ve bulgular elde edilmistir.

1.8. Verilerin Analizi

Arastirmada toplanan verilerin incelenmesinde betimsel analiz yapilmistir. Bu
yaklagimda veriler ve ulagilan sonuclar betimsel olarak birbirine yakin olmaktadir.
Ayrica yeterli veri diizeyine ulasildigi durumlarda, neden ve nasil sorularini
aciklayabilmek amaciyla ayrintiya inilmeye calisilmistir. Bu asamada tiimevarimci
analiz teknigi kullanilmistir.

Verilerin ¢o6ziimlenmesinde betimsel analiz teknigi kullanilmigtir. Betimsel
analizin amaci, ham verilerin okuyucunun anlayabilecegi ve isterlerse kullanabilecegi
bir bigime sokulmasidir. Betimsel ¢oziimlemede elde edilen veriler daha Onceden
belirlenen temalara gore Ozetlenir ve yorumlanir. Havayolu isletmelerinin tarife
planlama bdéliimlerinin cevaplarina gore bu yanitlar 6zetlenmis ve yorumlanmastir.

2. BULGULAR VE YORUM

Arastirmada Tiirk Sivil Havaciligi’na kayith 19 havayolu isletmesi tarife ya da

ticaret boliimii midiirleri ve/veya calisanlan ile yiliz yiize ve internet iizerinden
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goriismeler yapilmistir. Goriisme sirasinda tarife planlama faaliyetlerinden sorumlu
personellere yoneltilen sorulara alinan yanitlardan elde edilen bulgular, esas alinarak
Tirk havayolu tagimaciligi sistemindeki tarife planlama boliimleri ve faaliyetleri
hakkinda gerekli bilgiler ortaya konmaktadir.

Arastirmada elde edilen bulgular belirlenen soru formunda yer alan on yedi
soruya verilen yanitlar temel alinarak sunulmustur.

Tablo 10’da da goriildiigii gibi Tiirk Sivil Havacilik Genel Miidiirliigii’ne kayith
19 havayolu isletmesi bulunmaktadir. Bu havayolu isletmelerinin %84’ii yolcu ve yiik
tasimaciligt yapmaktayken; %16’s1 kargo tasimaciligt yapmaktadir. Buradan da
goriildigii gibi, kayith havayolu isletmelerinin bilyiik ¢ogunlugu yolcu tasimaciligina
odaklanmistir. Kargo tasimaciligl yapan isletmelerin sayisi son yillarda artis gostererek
3’e ulagsmistir. Tarifesiz kargo tasimacilifi yapan 2 havayolu isletmesi 2001 yilindaki
kriz sonrasi firsatlar1 degerlendirerek kurulmuslardir.

Tablo 10. Tiirk Sivil Havacilik Genel Miidiirliigii’ne Kayith Havayolu

Isletmelerinin Faaliyet Konusu

Faaliyet Konusu Sirket Sayis1 | Yiizde (%)
19 ve Dis Hatlarda Tarifeli ve Tarifesiz Seferlerle Yolcu, 7 37

Yiik Tasimacilig

Ic ve Dis Hatlarda Tarifesiz Seferlerle Yolcu ve Yiik Tasimaciligi 9 47

Ic ve Dis Harlarda Tarifeli ve Tarifesiz Seferlerle Kargo Tasimaciligi 1 5

I¢ ve Dis Harlarda Tarifesiz Seferlerle Tagimaciligt 2 11

Toplam 19 100

Asagidaki Tablo 11°de goriildigii gibi, Tirk Sivil Havaciligi’na kayith olan
havayolu isletmelerinin % 70’inin filosu 10’dan az sayida ucaktan olugsmaktadir. Bu
igletmelerin bilyiik ¢ogunlugu tarifesiz havayolu isletmelerinden olusmaktadir. Bu
durum Tirkiye’de havayolu isletmesi kurabilmek i¢in filosunda iki adet ucagin yer
almasinin yeterli olmasiyla agiklanabilir. 10-20 aras1 ucaga sahip % 20 havayolu
igletmesi, tarifeli tarifesiz havayolu tagimaciligi yapmaktadir. %10’u temsil eden iki
havayolu isletmesi ise 30 ve daha fazla sayida ucaga sahip bulunmaktadir. Tarifeli
tasimacilik yapan havayolu isletmelerinin cogunlugu 10’dan daha fazla ucagi filolarinda
yer vermektedirler. Ugus noktas1 sayisiyla baglantili olarak tarifeli calisabilmek igin
filolarinda daha fazla ugaga ihtiya¢ duymaktadirlar. Filo genisledik¢e, ucaklarin havada

daha cok kalmasi, doluluk oranlar1 gibi faktorler sebebiyle, havayolu isletmeleri kod
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paylasim, blok yer satiglar1 gibi anlagmalar yapabilmek igin tarifeli tasimacilik
yapmaktadirlar.

Tablo 11. Kayith Havayolu isletmelerinin Filo Yapis

Filodaki Ugak Tarifesiz Havayolu Tasimacilig Tarifeli ve Tarifesiz Havayolu Toplam
Sayisi Tasimacilig
Say1 Yiizde (%) Say1 Yiizde (%) | Yiizde (%)
10’dan az 11 % 60 2 % 10 % 70
10-20 aras1 - - 4 % 20 % 20
20-30 aras1 - - - - -
30 ve fazlasi - - 2 % 10 % 10

Havayolu isletmelerinin tarife yapisim1 gosteren bir baska onemli soru ise ugus
noktasi sayisidir. Yapilan ankette havayolu isletmelerinin sefer yaptiklar1 ugus noktasi
sayis1 Tablo 12’de gosterilmektedir. Bu tabloya gore tarifesiz havayolu isletmelerinin %
73’4 25’den daha az sayida noktaya sefer diizenlemektedirler. 25’°den daha fazla
noktaya sefer diizenleyen tarifesiz tasimacilik yapan havayolu isletmesi % 27 ile ii¢
isletmeden olusmaktadir. Bu orami temsil eden tarifesiz yolcu tagimaciligi yapan
havayolu isletmeleri, uctugu her degisik sehri ugus noktasi arasinda gostermektedir. Bu
sehirlere aslinda diizenli tarifesiz seferler yapilmamaktadir. Reklam amacli olarak ucus
noktasi sayist fazla gosterilmektedir. Tarifeli ve tarifesiz tasimacilik yapan havayolu
igletmelerin %50’si 25-50 aras1 noktaya sefer diizenlemektedir. Bu durum filodaki ugak
sayis1 dikkate alindiginda gercekci goziikkmektedir. 75-100 arast noktaya sefer
diizenledigini belirten tarifeli ve tarifesiz havayolu isletmesinin filodaki ucak sayilar
dikkate alindiginda gercekci goziikmemektedir. Ciinkii bu havayolu isletmeleri tarifeli
tarifesiz sefer yaptigi her sehri ucus noktasi olarak gostermektedir. 100’den daha fazla
noktaya sefer diizenledigini belirten iki havayolu isletmesi, filodaki ucak sayilarn goz
oniine alindiginda yapilabilir goziikkmektedir.

Tablo 12. Kayith Havayolu Isletmelerinin Ucus Noktas1 Sayisi

Ucus Noktas1 Tarifesiz Havayolu Tagimacilig1 Tarifeli ve Tarifesiz Havayolu Tagimacilig1
Sayist Say! Yiizde (%) Say1 Yiizde (%)
25’den az 8 %73 - -
25-50 aras1 1 % 9 4 % 50
50-75 aras1 - - - -
75- 100 aras1 - - 2 % 25
100’den fazla 2 %18 2 % 25
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Tablo 13’te goriildiigii gibi tarifeli havayolu isletmelerinin tamami IATA tarife
toplantilarina katilmaktadirlar. Zaten bu havayolu isletmeleri, IATA iiyesi olmalar1 ve
gecmisten gelen meydan inis haklarim1i kaybetmemek icin toplantilara katilmak
zorundadirlar. Tarifesiz yolcu, yiik ve posta tasimaciligi yapan havayolu isletmelerinde
tarife toplantilarina katilim oram yiizde 45°tir. Bu tarifesiz isletmeler, yogun olarak
meydan inig haklarinin kisith oldugu havaalanlarina operasyon diizenlemeleri nedeniyle
tarife toplantilarina katilmaktadirlar. Tarife toplantilarina katilmayan % 55’1 temsil eden
diger havayolu isletmeleri ise ugaklarin1 ya bagka havayolu isletmelerine ekipli veya

ekipsiz kiralamakta ya da baska havayolu isletmelerinin meydan inis haklarim

kullanmaktadirlar.
Tablo 13. IATA Tarife Toplantilarina Katilim Oranlari
Tarifesiz Havayolu Tarifeli ve Tarifesiz Havayolu Tagimacilig
IATA Tarife Planlama Tasimaciligi
Toplantilarina Katilim Say1 Yiizde (%) Say1 Yiizde (%)
Evet 5 % 45 8 % 100
Hayir 6 % 55 - -

Tablo 14’te goriildiigii gibi tarife planlama boliimii, tarifeli ve tarifesiz
tasimacilik yapan havayolu isletmelerinin %87’sinde ayr1 bir birim olarak isletmenin
organizasyon semasinda yer almaktadir. Bu oran, tarifeli ve tarifesiz tagimacilik ruhsati
olan havayolu isletmelerinde tarife planlamaya verilen 6nemi gostermektedir. %13’
temsil eden 1 havayolu isletmesinde ise tarife planlama boliimii bulunmamaktadir. Bu
havayolu isletmesinde ise tarifeli ve tarifesiz tasimacilik ruhsati olmasina ragmen;
yogun olarak tarifesiz tagimacilik yapmasit nedeniyle tarife planlama boliimii
bulunmamaktadir. Tarifesiz tasimacilik yapan havayolu isletmelerinin %64 iinde tarife
planlama boliimii bulunmamaktadir. Bu isletmelerin genelde ugak ve ucus noktasi sayisi
az olmasi nedeniyle ayr1 bir birim olarak tarife planlama boliimiine ihtiyag
duymamaktadirlar. Tarifesiz tasimacilik yapan havayolu isletmelerinin %36’sinda ise
tarife planlama boliimii bulunmaktadir. Bu da yogun olarak diizenli tarifesiz seferler
yapmasi nedeniyle bu béliime ihtiya¢ duymasindan kaynaklanmaktadir. Tarife planlama
boliimii bulunmayan havayolu isletmelerinin tiimii gelecek yillarda boyle bir boliim
kurmay1 planladiklarini belirtmektedirler. Bu da ayr bir tarife planlama boliimiine olan

ihtiyacin farkinda olduklarimi géstermektedir.
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Tablo 14. Tarife Planlama Boliimii Olan/Olmayan Havayolu Isletmeleri

Tarifesiz Havayolu Tarifeli ve Tarifesiz Havayolu Tasimacilig
Tarife Planlama Bolimii Tasimacilig
Olan/ Olmayan Say1 Yiizde (%) Say1 Yiizde (%)
Var 4 % 36 7 % 87
Yok % 64 1 % 13

Tablo 15°te goriildiigii gibi tarife planlama boliimii olmayan havayolu
isletmelerinin %87’sinde tarife planlama faaliyetlerini ticaret boliimii yapmaktadir. Bu
havayolu isletmelerinin ¢ogunlugu tarifesiz tasimacilik yapmalari nedeniyle ticaret
boliimii sorumlularinin inisiyatifinde tarife planlama faaliyetleri gerceklestirilmektedir.
Ticaret bolumii agirlikli olarak tur operatorlerinin, kargo/kurye sirketlerinin isteklerine
gore tarife planlamayi belirlenen saatlere gore olusturmaktadirlar. Bunun da sebebi
yolcu tasimaciliginin otel giris/cikis saatleri dikkate alarak yapilmasi, kargo
tasimaciliginin ise kurye ve kargonun toplanma zamani olan gece saatlerinde olmasidir.
Diger aciklamasimi isaretleyen tarifesiz havayolu isletmesinde ise tarife planlama
faaliyetlerinin Koordinasyon Miidiirliigii tarafindan yapildigin1 belirtmektedir. Bu
havayolu isletmesi yeni kurulan bir kargo tasiyicisi olup organizasyon yapisini heniiz
tamamlamamustir.

Tablo 15. Tarife Planlama Boliimii Olmayan Havayolu isletmelerinde
Tarife Planlama Faaliyetlerini Yapan Boliimler

Tarifesiz Havayolu Tarifeli ve Tarifesiz
Tarifenin Yapildig Tagimacilig Havayolu Tagimacilifi TOPLAM
Boliimler Say1 Yiizde (%) Say1 Yiizde (%) Yiizde (%)
Ticaret 6 % T4 1 % 13 % 87
Harekat Kontrol Merkezi - - - - -
Ucus Isletme - - - - -
Diger 1 % 13 - - % 13

Tablo 16’da tarife planlama boliimiinden sorumlu kisilerin biiyiik ¢ogunlugunun
ticaret bolumii kokenli oldugu birka¢ havayolu isletmesinde ise ucus harekat uzmani
olarak daha Once gorev yapmis kisiler oldugu goriilmektedir. Diger aciklamasini
isaretleyen havayolu isletmelerinin tarife planlama sorumlulari Koordinasyon ve

Planlama kokenlidir.
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Tablo 16. Tarife Planlamadan Sorumlu Kisinin Kokeni

Tarifesiz Havayolu Tarifeli ve Tarifesiz Havayolu Tasimacilig1
Tarife Planlamadan Tasimacilig
Sorumlu Kisinin Kokeni Say1 Yiizde (%) Say1 Yiizde (%)
Pazarlama - - - -
Ticaret 8 % T3 7 % 87
Ucus Harekat Uzmani 1 % 9 1 % 13
Diger 2 % 18 - -

Tablo 17°de goriildiigii gibi tarifesiz tasimacilik yapan havayolu isletmelerinin
tamaminda 2 ve daha az sayida personel tarife planlama faaliyetlerinde ¢alismaktadir.
Tarifesiz tasimacilik yapan havayolu isletmeleri, mevcut ugak sayilarina bagh olarak
ihtiyac1 karsilayacak seviyede oldugu goriilmektedir. Tarifeli ve tarifesiz tasimacilik
yapan havayolu isletmelerinin %50’sinde 2 ve daha az personel caligmaktayken
%37 sinde ise 3-5 sayida personel caligmaktadir. Bir isletmede ise 9 ve daha fazla
sayida personel calistirilmaktadir. Tarifeli ve tarifesiz tagimacilik yapan havayolu
isletmelerinde ¢alisan personel sayisi ucak sayisi ve ucus noktasi sayisinin artmasiyla
artmaktadir.

Tablo 17. Tarife Planlama Faaliyetlerinde Calisan Personel Sayisi

Tarife Planlama Tarifesiz Havayolu Tarifeli ve Tarifesiz Havayolu Tasimacilig1
Faaliyetlerinde Calisan Tasimacilig
Personel Sayisi Say1 Yiizde (%) Say1 Yiizde (%)
2 ve az 11 % 100 4 % 50
3-5 - - 3 % 37
6-8 - - - -
9 ve fazlasi - - 1 % 13

Tablo 18’de goriildiigii gibi tarifeli ve tarifesiz tasimacilik yapan havayolu
igletmelerinin biiyiik ¢ogunlugu tarife planlama faaliyetlerinde profesyonel bir yazilim
programi kullanmaktadirlar. Tarifesiz tasimacilik yapan havayolu isletmelerinin % 55’1
tarife planlama faaliyetlerinde kendi gelistirdikleri yazilim programlarmni kullanarak
yilksek maliyetli profesyonel bir program icin biiyilkk paralar harcamaktan
kacinmaktadirlar. Ucus noktalart sayis1 ve ucak sayis1 dikkate alindiginda planlama
yapilirken karsilasilacak problemlerin az olmasi igletmenin yazilimini yaptig1 basit bir

programla tarife planlama faaliyetlerinin yapildig1 anlasilmaktadir.
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Tarifeli tasimacilik yapan havayolu isletmelerinin %87’sini olusturan havayolu
isletmeleri, planlanmasi gii¢ filo ve ucus noktalarini ve diger faktorlerin dikkate alindigi
tarife planlama faaliyetlerinde profesyonel yazilim programlar kullanarak hata yapma
oranin1 en aza indirmeyi hedeflemektedirler. Ugaklarin sayist az olan ve bu ugaklari
diger havayolu isletmelerine kiralamis olan havayolu isletmelerinde ise tarife kagit
tizerinde maniiel olarak planlanmaktadir.

Tablo 18. Tarife Planlama Faaliyetlerinde Kullanmlan Yazilimlar

Tarife Planlamada Kullanilan Tarifesiz Havayolu Tarifeli ve Tarifesiz Havayolu Tagimacilig
Yazilimlar Tasimacilift
Say1 Yiizde % Say1 Yiizde %
Profesyonel Bir Yazihim 4 % 36 7 % 87
Havayolunun Kendi Yazilimu 6 % 55 - -
Maniiel 1 % 9 1 % 13

Tablo 19°da goriildiigii gibi tarife planlama birimi, havayolu isletmelerinde
cesitli faaliyetlerde bulunmaktadir. Tarifesiz havayolu isletmelerinden talep tahmini
yapmayan havayolu isletmelerinin oran1 %45°tir. Bilet satis riskini iizerlerine
almamalar1 bunun nedenleri arasinda sayilabilir. Bu havayolu isletmelerinin tamamina
yakini tur operatorlerine blok koltuk satig1 yaparak faaliyetlerini siirdiirmektedirler. Bu
nedenle talep tahmini yapmamaktadirlar. Tarifeli tarifesiz ruhsat kapsaminda faaliyet
gosteren havayolu isletmelerinin %37’si talep tahmini yapmamaktadir. Bunun nedeni
olarak, s6z konusu havayolu isletmelerin faaliyetlerini yogun olarak tarifesiz blok
koltuk satis1 seklinde siirdiirmeleri gosterilebilir. Her iki ruhsat kapsaminda faaliyet
gosteren havayolu isletmelerinden talep tahmini yapmayanlar tarife planlama birimi
disinda bir bagka birim tarafindan talep tahminleri yapmaktadirlar. Bunun yaninda bu
havayolu isletmeleri sektor tahminlerini izleyerek strateji belirliyor olabilirler.

Tarife planlama faaliyetleri olarak filo planlama ile koordinasyon tarifesiz
havayolu isletmelerinin yarisindan fazlasinda yapilmamaktadir. Bu faaliyet, s6z konusu
havayolu isletmelerinde ticaret boliimleri tarafindan agirlikli olarak yapilmaktadir.
Tarifeli ve tarifesiz tagimacilik yapan havayolu isletmelerinde, filo planlama ile
koordinasyon yapmayan ve %25’1 temsil eden havayolu isletmesi yogun olarak tarifesiz
seferlerle faaliyetlerini siirdiirmektedir. Sezonluk yapilan tur operatorlerine koltuk satis

anlagmalar1 nedeniyle filo planlama koordinasyonuna gerek kalmamaktadir.
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Tablo 19. Tarife Planlama Birimi Hizmet Tiirleri

Tarifesiz Havayolu Tasimacilig1 Tarifeli ve Tarifesiz Havayolu
Tasimacilig
Tarife Planlama Yapilmakta Yapilmamakta Yapilmakta Yapilmamakta
Birimi Hizmet Tiirleri
Say1 % Say1 % Say1 % Say1 %
Talep Tahminleri 6 % 55 5 % 45 5 % 63 3 % 37
Filo Planlama
Koordinasyonu 5 % 45 6 % 55 6 % 15 2 % 25
Altyap: Planlama 4 % 36 7 % 64 8 % 100 - -
Bakim Planlama 8 % 72 3 % 28 6 % 15 2 % 25
Koordinasyon
Ucak Tahsisi 9 % 82 2 % 18 8 % 100 - -
Yer Hizmeti Ekipmanlarinin 2 % 18 9 % 82 5 % 62 3 % 38
ve Alanlarinin Tahsisi
Insan Kaynagi Planlamasi 4 % 36 7 % 64 3 % 38 5 % 62
Ekip Planlama 7 % 64 4 % 36 4 % 50 4 % 50
Koordinasyonu
Hat ve Uriin Planlamas: 2 % 18 9 % 82 6 % 15 2 % 25
Tarife Taslaginin 11 % 100 - - 8 % 100 - -
Hazirlanmas:
Asil Tarifenin Hazirlanmasi 11 % 100 - - 8 % 100 - -
Slot Alimi 9 % 82 2 % 18 7 % 88 1 % 12
Biitge 4 % 36 7 % 64 6 % 15 2 % 25
Planlanmamis Degisiklikler 9 % 82 2 % 18 7 % 88 1 % 12
Diizeltmeler

Tarifeli tasimacilik yapan havayolu isletmelerinin tamaminda alt yap1 planlamasi
yapilirken; tarifesiz havayolu isletmelerin bilyiik kisminda alt yapi1 planlamasi
yapilmamaktadir.

Bakim planlama ile koordinasyon havayolu isletmelerinin genelinde biiyiik
oranda yapilmaktadir. Bu koordinasyon yapilmadigi taktirde havayolu isletmelerinin
biitiin tarifesi etkilenebilecektir. Bu nedenle ¢cogu havayolu isletmesi bu konuda riske
girmeyi tercih etmemektedirler. Bakim planlama ile koordinasyonun yapilmadigi
havayolu isletmelerinde bu koordinasyon teknik boliimler tarafindan saglanmaktadir.

Her iki tiir havayolu isletmesinde de tarife planlama faaliyeti olarak ugak tahsisi
biiyiik oranda yapilmaktadir. Ucak tahsis tarife planlama faaliyetlerinin kritik
asamalarindan biridir. Ucak tahsisi yapilmayan havayolu isletmelerinde tek tip filo s6z
konusu oldugundan ucak tahsisi yapilmamaktadir.

Yer hizmeti ekipmani ve alanlarimin tahsisi faaliyetini yapmakta olan iki
havayolu isletmesinin kargo tasiyicisi isletmeler oldugu goriilmektedir. Kargo ile ilgili

yer hizmetleri, yolcuya oranla daha 6zellikli hizmet ve 6zel ekipmanlar gerektirdiginden
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s0z konusu tahsis faaliyeti tarife planlama ag¢isindan kritik dnem arz etmektedir. Bu 6zel
ekipmanlar her havaalaninda bulunmamakta olmasi sebebiyle bu tip tahsislere gereken
onem verilmektedir. .

Tarifesiz tasimacilik yapan havayolu isletmelerinin %64 iinde insan kaynagi
planlamasi, tarife planlama faaliyetleri kapsaminda yer almamaktadir. Tarifeli ve
tarifesiz tagimacilik yapan havayolu isletmelerinin de %62’lik bir kisminda bu faaliyet
tarife planlama birimi hizmetleri arasinda yer almamaktadir. Uzun vadeli stratejilerin
belirlenmesinde s6z sahibi olan tarife planlama faaliyetlerine sahip havayolu
isletmelerinde bu hizmet s6z konusu olabilir. Yeni kurulmus olan havayolu
igletmelerinde de tarife planlama boliimii insan kaynagi planlamasi asamasinda referans
olabilir.

Tarifeli tarifesiz tasimacilik yapan havayolu isletmelerinin % 50’sinde ekip
planlama koordinasyonu tarife planlama faaliyetleri icerisinde diger yarisinda ise bu
tarife planlama faaliyetleri disinda yer almaktadir. Bunun sebebi isletme biinyesindeki
diger boliimlerin ya da ayrn olusturulmus ekip planlama birimlerinin bu islevi yerine
getirmesidir. Tarifesiz tasimacilik yapan havayolu isletmelerinin % 64’ ekip planlama
koordinasyonunu da tarife planlama faaliyetleri icerisine almaktadir. Geri kalan
%34’1liik oran temsil eden havayolu isletmelerinde ise bu islev yine diger birimler
tarafindan  yapilmaktadir. Ekip planlama koordinasyonunun tarife planlama
faaliyetlerinde yer almasi tarife planlama calisanlarinin iizerine kalmis ilave bir is yiikii
olarak degerlendirilmektedir. Cogu tarifesiz havayolu isletmesinin bdyle bir
uygulamaya girmesi az sayida ucak ve personelin rahatlikla planlanabildigi zihniyeti
icerisinde olduklarin1 gostermektedir. Oysa ekip planlama bash basina bir planlama
faaliyeti olmakta, icerisinde degisik etkenleri barindirmaktadir.

Hat ve {irlin planlamasi, Ozellikle tarifeli tagimacilik yapan havayolu
isletmelerinde en ©nemli stratejik asamalardan biridir. Tarifeli tarifesiz tasimacilik
yapan havayolu igletmelerin %75’inde tarife planlama faaliyetleri icerisinde hat ve {iriin
planlamas1 yapilmaktadir. Kalan %?25’lik kism1 temsil eden havayolu isletmelerinin
tarife planlama faaliyetleri icerisinde hat ve iiriin planlamasinin yer almamasi, bu
havayolu isletmesinin seferlerinin agirlikli olarak tarifesiz seferlerle faaliyetlerini
siirdiirmesinden, yeni hatlar agma yerine, tur operatorlerinden gelen talebi karsilayacak

sekilde tarifelerini planlamasindan kaynaklanabilir. Tarifesiz tasimacilik yapan
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havayolu isletmelerinin %82’sinin de hat ve iiriin planlamasinin tarife planlama birimi
tarafindan yapilmamasi ugaklarini yogun olarak tur operatorlerine blok koltuk satislart
yaparak degerlendirmesinden ya da ucgaklarimi ekiple ya da ekipsiz diger havayolu
isletmelerine kiralamalarindan kaynaklanmaktadir.

Tarife taslagi ve asil tarifenin hazirlanmasi iki tip ruhsata sahip havayolu
isletmesinin % 100 tiim iiyelerinde tarife planlama faaliyetleri icerisinde yer almaktadir.
Bunun sebebi bu faaliyetlerin tarife planlama biriminin asil faaliyet konusu olarak
bilinmesidir.

Meydana inis hakki (slot) alimi, tarifeli tarifesiz tagimacilik yapan havayolu
igletmelerinin % 82 ve tarifesiz tasimacilik yapan havayolu isletmelerinin % 88’inde
tarife planlama birimi tarafindan yapilmaktadir. Tablo 13’te gosterildigi gibi meydan
inis hakki alim1 kapsaminda yer alan IATA tarife toplantilarina katilim tarifeli havayolu
isletmelerinde % 100 iken, slot alimi oranimnin % 88 olmasmnin sebebi, bu tarife
toplantilarina bagka birimlerden 6rnegin tepe yoOnetimden katilimlarin oldugunu
gosterebilir. Tarifesiz tasimacilik yapan havayolu isletmeleri tarife planlama
birimlerinin %18’inin slot alim1 yapmamasi, bu havayolunun tarife sezonuna girmeden
kurulmus olmasi ya da ugaklarinin baska havayollar1 adina ugmasi ve onlarin adlarini ve
slotlarin1 kullanmasindan kaynaklaniyor olabilir.

Tarifesiz tasimacilik yapan havayolu isletmelerinin %64’iinde biitce tarife
planlama faaliyetleri icerisinde yapilmamaktadir. Tarifelerin biitcesinin bu birimde
yapilmamasi, bu havayolu isletmelerinin kritik konular ticaret birimi gibi iist yonetim
tarafindan yaptigim1 gostermektedir. Tarifeli tarifesiz tasimacilik yapan havayolu
igletmelerinin de %25’i tarife planlama faaliyetlerinde biitce yapmamaktadir. Bu da
tarifelerin belirlenirken biit¢esinin baska birimler tarafindan yapildigim1 gostermektedir.
Daha ¢ok tarifesiz seferlerle faaliyet gosteren havayolu isletmelerinde biitce ucus daha
tarife planlama birimine aktarilmadan s6z konusu olmaktadir. Biitgenin tarife planlama
faaliyetleri icerisinde yapildig tarifesiz havayolu isletmelerinin %36’lik kismini temsil
eden havayolu isletmelerinde, ayr bir tarife planlamasinin olmamasi ve bu faaliyetlerin
bizzat ticaret birimi tarafindan yapilmasindan kaynaklaniyor olabilir. Tarifeli
tasimacilik yapan havayolu isletmelerinin % 75’lik kismimi olusturan havayolu
isletmelerinde de calisan personel sayisinin fazla olmasi biitceden sorumlu bir

personelin de bu birimde calistigim gosterebilir.
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Tarifesiz tasimacilik yapan havayolu isletmelerinin %18’1; tarifeli tarifesiz
tasimacilik yapan havayolu isletmelerinin %12’sinde planlanmayan degisikliklere kars1
diizeltmeler tarife planlama faaliyetleri icerisinde yer almamaktadir. Bunun sebebi bu
degisiklikler i¢in sorumlulugu havayolu isletmelerinin yer isletme birimlerine bagh
harekat kontrol merkezlerine birakilmasi olabilir. Bunun yaninda tarifesiz tasimacilik
yapan havayolu isletmelerinde % 82, tarifeli ve tarifesiz tasimacilik yapan havayolu
igsletmelerinde de % 88 oraninda bu diizeltme, iptal, ilave ugus gibi degisiklikler tarife
planlama faaliyetleri icerisinde yer almaktadir.

Tablo 20’de goriildigii gibi tarife planlamay1 etkileyen i¢c faktorlerden,
pazarlama faktorleri, tarifesiz tasimacilik yapan havayolu isletmelerinde % 64 oranla en
onemli faktordiir. Diger birinci derecede onemli olan i¢ faktor ise %36 orani ile bakim
ve ekipman faktoriidiir. Pazarlama faktorlerinin tarifesiz tasimacilik yapan havayolu
isletmelerinde 6n planda olmasi ucuslarin biiyiikk cogunlugunun tur operatérlerine blok
koltuk satis1 ile ger¢eklesmesinden kaynaklanmaktadir. Bakim ve ekipman faktorlerinin
onem derecesi olarak ikinci sirada yer almasi havayolu isletmesinin filosunun yash
ucaklardan olustugunu gosteriyor olabilir. Ucus isletme ve Havaliman tesis
unsurlarinin birinci derecede oneme sahip olmamasinin sebebi, ekip sayisi acgisindan
sorunlarinin olmamasi ve ugulacak havaalanlarinin standart olmasi sayilabilir.

Tarifeli tarifesiz tagimacilik yapana havayolu isletmelerinde ise yine pazarlama
faktorii %63 likk birinci derecede 6nemli i¢ faktor olarak karsimiza cikmaktadir.
Pazarlama faktorii 6zellikle kendi bilet satma riskini iizerine almis tarifeli tasimacilik
yapan havayolu isletmelerinde biiyiik 6neme sahiptir. Bu tiir havayolu isletmelerinde
pazarlama faktorii talep tahminlerinin havayoluna yansimasi ve yeni hatlar, ucuslarin
belirlenmesinde s6z konusu olan havayolu boliimiidiir. Havalimam tesisleri tarifeli
tasimacilik yapan havayolu igletmeleri tarife planlama birimlerinin %100’iinde en az
Ooneme sahip i¢ faktdrdiir. Bunun sebebi tarihsel haklarini kullanarak siirekli ayni
havaalanina seferler diizenleyen havayolu isletmesinin havaliman tesislerini bilmeleri,
tarifesiz  havayolu isletmeleri gibi ilave bilinmeyen havaalanlarina ugus

diizenlenmemeleridir.
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Tablo 20. Tarife Planlamay: Etkileyen i¢ Faktorler

Tarifesiz Havayolu Tasimacilig Tarifeli ve Tarifesiz Havayolu
Tarife Planlamay1 Tasimacilig1

Etkileyen I¢ Onem Derecesi / Yiizde (%) Onem Derecesi / Yiizde (%)
Fakiorler % 2| % |3 % |4] % |1]% 2] % |3] % |4 %
Bakim ve Ekipman 4136|218 3| 28 | 2|18 |2 |54 |4|50 2|25 |- -
Ucus Isletme - 7164 |3 28 1 8 11131674113 |- -

Havalimani, Tesis - 312813 28 5144 | - - - - - - 8| 100

Pazarlama Faktorleri | 7 | 64 | - -2 18 [2 (18563 2|24 1] 13 |- -

Tablo 21’de goriildiigi gibi tarifesiz havayolu isletmelerinin % 55’1 tarife
planlamay1 etkileyen dis faktorlerde en cok Onemin yerel otorite ve mevzuatlara ait
oldugu goriilmektedir. Tarifesiz tasimacilik sirasinda pazarlama boliimii tarafindan
bulunan ilave ucuslar her zaman operasyon diizenlenen havaalanlar1 olmayabilmektedir.
Bu sebeplerle tarife planlama asamasinda yerel otorite ve mevzuatlar kontrol edilerek
ucak sefere verilmektedir. Tarifesiz tasimacilik yapan havayolu isletmelerinde %27
oranla birinci derecede onemli dis faktor olarak bulunan seyahat acenteleri ve tur
operatorleri bu havayolu isletmelerine blok koltuk satis1 karsisinda ugagin tamamini
odeyerek kiralamaktadirlar. Tarifeli tasimacilik yapan havayolu isletmelerinde ise yerel
otorite ve mevzuatlar siirekli kontrol edilen bir dig faktordiir. Otel operatorlerinin en az
oneme sahip oldugunu, tarifeli tarifesiz tasimacilik yapan havayolu isletmelerinin
9%87’si kabul etmistir. Bunun sebebi, ¢ogu tarifeli havayolu isletmesinin sadece bilet
satmasi ve paket programlardan uzak durmasidir.

Tablo 21. Tarife Planlamay1 Etkileyen Dis Faktorler

Tarifesiz Havayolu Tagimacilig Tarifeli ve Tarifesiz Havayolu

Tarife Planlamay1 Tasimacilig1

Etkileyen Dis Onem Derecesi / Yiizde (%) Onem Derecesi / Yiizde (%)

Faktrler 1] % [2]% 3] % |4 % 1| % 2] % |3 % |4 %
Havalimani 119 |7]|64]2 18 1|9 |2/25 5|62 |1 13 |-| -
Otoriteleri
Otel Operatorleri - -l - -2 18 198 (- - |- - |1 13 |7 87
Seyahat Acenteleri | 3 | 27 | 1| 9 | 5| 55 [ 1| 9 || 13| -] - |6/ 74 |1] 13
ve Tur Operatorleri
Yerel otorite ve| 6 | 55| 3|27 |2 18 - - | 5063|337 |- - |-] -
Mevzuatlar

Tablo 22’de goriildiigii gibi tarife planlama birimi her iki tiir tasimacilik yapan

havayolu isletmeleri icinde en fazla ticaret boliimii ile iliski icerisinde oldugu
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goziikmektedir. Tarifeli tasimacilik yapan havayolu isletmelerinde %82, tarifeli tarifesiz
tasimacilik yapan havayolu isletmelerinde %87’lik oranla secenekler icerisinde tarife
planlama biriminin en az iliskide oldugu birimin yer isletme birimi oldugu
goziikmektedir. Bunun sebebi havayolu isletmelerinin tarife planlama faaliyetlerinde
yer isletme boliimiintin sorumlulugu son olarak tarifeye uygunluk konularinda stz
konusu olmasidir.

Tablo 22. Tarife Planlamamn Diger Boliimlerle iliskisi

Tarifesiz Havayolu Tagimacilig Tarifeli ve Tarifesiz Havayolu

Tarife Planlamanin Tasimaciligt
Diger.Bélﬁmlerle Onem Derecesi / Yiizde (%) Onem Derecesi / Yiizde (%)

Hiskisi T [ % 2] % [3] % [4 % [1] % [2] % |3 % |4] %
Ucus Isletme - - 4 36 [ 6| 55 | 1] 9 | - - 3| 38 |5/ 62 |-| -
Yer Isletme - - 11 9 1 9 9] 82 | - - - - | 1] 13 | 7| 87
Bakim Planlama - - 6| 55|41 36 |1 9 |- - 5/ 61 [ 2] 26 | 1] 13
Ticaret 11 100 | -| - - - |- - 8] 100 |-| - |- - |-] -

Tablo 23’te goriildiigii gibi tarifeli tarifesiz tasimacilik yapan havayolu
igletmelerinde en fazla rastlanan gecikme nedeni % 100 oramiyla hava sartlar
olmaktadir. Tarifesiz tasimacilik yapan havayolu isletmelerinde en fazla yasanan
gecikmelerin % 86 oraniyla havayolu teknik sebeplerinin olmasi s6z konusu havayolu
igletmelerinin filolarinda bulunan eski ucaklarm sik sik ariza yapmasindan
kaynaklaniyor olabilir.

Tablo 23. Tarife Planlama Boliimiiniin Karsilastigi Gecikme Nedenleri

Tarifesiz Havayolu Tasimaciligt Tarifeli ve Tarifesiz Havayolu
Tasimacilig
Gecikme Nedenleri Onem Derecesi / Yiizde (%) Onem Derecesi / Yiizde (%)
1| % (2] % |3| % |4 % |1| % |[2| % |3 | % |4 %
Havayolu Teknik 4/ 8 [ 1| 9 | 6] 5 |-| - - - 2125 |6 |75 |- -
Havayolu Tarife -l - 1436 -] - |7 64 - - 1 13 - - | 7| 87
Havaalani ve Yol Boyu | 3| 27 | 3] 27 | 3| 27 | 2| 19 | - - 5] 61 | 2]26]|1] 13
Hava Sartlar ve | 4] 36 |4 36 |2 19 |1 9 8 1 100 | - - - - -] -
Giivenlik

Tablo 24°te goriildiigii gibi tarifesiz tasimacilik yapan havayolu isletmelerinde

en fazla gecikme kaynakli maliyet kalemi, % 55 oranla yolcu kaynakli maliyetlerdir.
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Tarifesiz tasima yapan havayolu isletmeler i¢in ikinci derecede 6nem arz eden gecikme
kaynakli maliyet kalemi ise % 46 oranla ucak isletme maliyetleridir. Tarifesiz
tasimacilik yapan havayolu isletmelerin Tablo 10’da da goriildiigii gibi biiyiik
cogunlugunun yolcu tagimaciligi yapan havayolu isletmeleri olmasi bu orani artiran
nedenler arasindadir. Yasanan gecikmelerin ardindan yolcularin barinmasi, yemek
ihtiyaci, kiralanan bagka bir ugakla tasinmasi, ticari tazminatlar gibi maliyetlerle karsi
karsiya kalan havayolu isletmelerinde biiyiik maliyet kalemleri olugmaktadir. Tablo
11’de de goriildiigii tarifesiz tasimacilik yapan havayolu isletmelerinin tamaminin
10’dan az sayida ucgaga sahip olmasi ucak degisikliklerinde ve ariza yapan ucagin
yolcularin1 almak i¢in filodaki diger ucaklardan birinin kullanilmasi durumunda
problemler yasanmakta ve boylelikle bu tiir maliyetleri daha da artmaktadir. Tarifesiz
tasimacilik yapan havayolu isletmelerinin ana merkezleri disinda diger havaalanlarinda
bakim personeli veya mevcut bir anlagmalarimin olmamasi gibi etkenler, olasi
problemler karsisinda ugak isletme maliyetlerini artiric1 rol oynayabilmektedir. Tarifeli
tasimacilik yapan havayolu isletmelerinde en énemli gecikme maliyetleri % 41 oranla
yine ugak isletme ve yolcu kaynakli maliyetleridir. Tarifeli tasimacilik yapan havayolu
igletmelerin yolcu haklarindan dogan ve uymasi gerekli kurallar geregi en ufak gecikme
durumunda bile yolcu kaynakli maliyetleri artmaktadir. Tarifeli tarifesiz tasimacilik
yapan havayolu igletmelerinin tarifelerini aksatmadan ug¢malar1 ve ugaklarin da bir
sonraki sefere yetismesi gerekmektedir. Bu sebeple herhangi bir gecikme yasanmasi ve
tarifelerin aksamast durumunda tarifeli tasimacilik yapan havayolu isletmeleri
zincirleme bir¢ok igletme maliyetiyle kars1 karsiya kalabilmektedir.

Tablo 24. Gecikmelerden Kaynaklanan Maliyet Kalemleri

Tarifesiz Havayolu Tagimaciligi Tarifeli ve Tarifesiz Havayolu
Tasimaciligt
Maliyet Kalemleri Onem Derecesi / Yiizde (%) Onem Derecesi / Yiizde (%)
11 % |2 % |[3| %| 4| % |1]| % |2 % |3 % |4]| %
Ugak Isletme 5046 |4/ 36 | 1|9 1 9 3141 |1 9 |3] 41 |1 9
Maliyetleri
Personel Maliyetleri -l - |5/ 45514 | 1 10 1| 9 |4 5 |3] 40| - -
5
Yapisal Maliyetler -l - - 1413 7 64 19 232 ]|1 9 (4] 50
6
Yolcu Kaynakli 6|50 |2 18 |1]9]| 2 18 3141 (1 9 |1] 9 |3 ] 41
Maliyetler

Soru formunun son bolimiinde Tiirk sivil havaciligina kayith havayolu

isletmelerinin tarife planlama faaliyetlerinde calisan personelin bu faaliyetleri yerine
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getirirken karsilastiklar1 sorunlart incelemek maksadiyla acik ucglu soru sorulmustur. Bu
soruya verilen cevaplar esas alinarak tarife planlama faaliyetlerinde karsilasilan sorunlar
masaya yatirilmaya calisilmistir.

Tarifeli tasimacilik yapan havayolu isletmelerinin tarife planlama faaliyetlerinde
yasan sikintilarin en baginda havaalanlart ve trafik prosediirleri ve beraberinde
uygulanan kisitlamalar gelmektedir. Ticari boliim tarafindan belirlenen uguslar igin
talep edilen meydan inis haklarmin (slotlarin) alinamamasi bu birim calisanlarinin
karsilastig1 en 6nemli sorundur. Teknik ve ticari taleplerin son dakikada gelmesi ile iki
iic i giinii Oncesinden talep edilmesi gerekli slot ve permilerin alinmasi i¢in verilen
ugras tarife planlama personelinin is yiikiinii artirmaktadir. Tahditli havaalanlarina ticari
birim tarafindan ugus talebinin olmasi, yasanan teknik arizalar sebebiyle ucak degisimi
boliim personelinin hi¢ istemedigi faaliyetler olarak sayilabilmektedir.

Ucak bakim programlar ile ticari programin iligkilendirilmesi ve birbiri ile
koordineli olarak planlamasi sirasinda yasanan zorluklar tarife planlama birimi
personelinin yasadigi sorunlardandir. Bunun yaninda planlamanin ardindan yasanan
ekip sikintisi problemi de tarife planlama faaliyetlerinin son asamast olan ekip
planlamanin gerektigi gibi calisamamasina bu da tarife planlama performansini olumsuz
etkilemektedir.

Tarifenin hazirlanip yayinlanmasina ve yasayan tarifeye gecmesine kadar tarife
planlama ve bunun gibi bir¢cok birimin is boliimii gerekmektedir. Tarifeli tarifesiz
tasimacilik yapan havayolu isletmelerinden birinden alinan bilgiye gore ¢ok fazla birim
sirket hiyerarsisinin verimli kullanilmasina izin vermemekte ve tiim birimlerin
koordinasyonunun saglanmasinda sikintilara neden olmaktadir.

Tarifesiz tasimacilik yapan havayolu isletmelerinde ise, yine en énemli sorun
yogun havaalanlarinda inis haklarinin tahsisi sikintisidir. Kullamilmis haklara sahip
olmayan tarifesiz havayolu isletmelerinde, planlanan saat ile havaalan1 tarife
koordinasyon biriminin Onerdigi saat arasindaki farktan dolay1r yolcu kaynakli
problemler meydana gelmektedir. Sezonluk tarifelerle tasimacilik yapan tarifesiz
havayolu isletmelerinde olumsuz politik etmenler nedeniyle etkilenen turizm sebebiyle
meydana gelen ucus iptalleri sebebiyle edinilmis tarihsel haklar kaybedilmektedir.
Kaybedilen haklar tekrar ayn1 havaalanina ucus planlandiginda problem olmaktadir. Inis

haklar1 koordinasyonu olmayan ufak meydanlarda ise tarifesiz tasimacilik yapan
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havayolu isletmeleri i¢in kolaylik sorunlar1 ortaya ¢ikmaktadir. Ticaret birimi tarafindan
talep edilen bazi ucguslarda gece inis kalkisa kapali havaalanlart nedeniyle kisith
planlama olanagi s6z konusu olmaktadir.

Tarifesiz tasimacilik yapan havayolu isletmelerinde de tipki tarifeli havayolu
igletmelerinde oldugu gibi ekip sikintisi, inig haklar1 ve ugus izinlerinin alinmasi gibi
zorluklar tarife planlama biriminin yasadigi problemler arasinda yer almaktadir.
Tarifesiz tagimacilik yapan havayolu isletmelerinde, blok koltuk satisinin yapildig: tur
operatorlerinin belirsiz programlari, zamanlama hatalan, siirekli ve ani degisiklik
talepleri karsisinda tarife planlama personelinin is yiikii artmaktadir.

Tarifesiz seferlerle kargo tasiyan havayolu isletmeleri i¢in en Onemli sorun
havaalanlarindaki ekipman uygunlugu tarife planlanirken dikkat edilmesi gerekli

asamalardan birisidir.
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SONUC VE ONERILER

Tiirkiye’de 19 havayolu isletmesi yolcu, yiikk posta ve kargo tasimacilig
yapmaktadir. Sektordeki havayolu isletmelerinin % 58’1 tarifeli seferlerle tasimacilik
yaparak faaliyetlerini siirdiirmektedir. Tarifeli ve tarifesiz seferlerin ayrimi sektorde bile
tam olarak yapilamamaktadir. Sivil havacilik genel miidiirliigii bu kavram karmasasini
cOzmiistiir. 6 aylik tarife sezonlarinda her ugusta aym saatte gerceklestirmeyi taahhiit
eden ve wucan havayolu isletmelerinin bu wucguslarn tarifeli seferler olarak
adlandirilmaktadir. Havayolu isletmeleri sivil havaciliga kayitta faaliyet konularini
vizyonunu belirterek tarifeli ya da tarifesiz seferlerle tagimacilik tiirlerinden birisini

kabul ederek ruhsatlarini almaktadirlar.

Her iki tagimacilik tiiriinin de maruz kaldigi yaptinmlar, avantaj ve
dezavantajlar bulunmaktadir. Tarifeli tasimacilik yapan havayolu isletmelerinin
yaymladiklar tarifelere uygun ucuslar diizenlemeyi taahhiit ettiklerinden dolay1
gecikmelerde maddi ve manevi sikintilarla kars1 karsiya kalmaktadirlar. Tarifesiz
tasimacilik yapan havayolu isletmelerinin ise baz1 iilkelere ugus diizenlemek
istediklerinde meydan inis haklari ve ucus izni alamamaktadirlar. Ayrica gelismis
iilkeler ugus izni verdikleri tarifeli seferlerle tasimacilik yapan havayolu isletmelerinden
sadece igletme bilgilerini isterken; tarifesiz tasitmacilik yapan havayolu isletmelerinden
Sivil Havacilik Genel Miidiirligii’nden onay ve giivence istemektedir. Tarifeli
tasimacilik yapan havayolu isletmelerinin ¢ogu havalimanlari, yer hizmetleri, yakit,
ikram firmalar1 tarafindan taninmasi 6deme sartlarinda, kredilendirmelerde biiyiik
kolaylik saglamaktadir. Tarifesiz tasimacilik yapan havayolu isletmelerinin ise,
seferlerinin ¢ogunda pesin 6deme ile karsilasmakta daha fazla iicrete aym hizmeti

alabilmektedirler.

I¢ hatlarin 6zel havayolu isletmelerine serbest hale getirilmesiyle meydana gelen
rekabet sonucu i¢ hat pazarinda faaliyet gosteren havayolu isletmeleri THY ile rekabet
etmek amaciyla dakik uguslar yapmaya baslamislardir. Boylece ozellikle i¢ hatlarda
diizenli tarifesiz tasimacilik yapan havayolu isletmeleri ortaya ¢ikmistir. Bilet almak
isteyen cogu yolcunun tarifeli sefer olarak bildikleri uguslar Sivil Havacilik Genel

Miidiirliigiiniin yaptig1 tamimlamayla diizenli tarifesiz seferler olarak adlandirilmaktadir
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ve birbirini takip eden 2 aylik siire i¢inde 4 seferden fazla planlanarak yapilan tarifesiz
seferlerden olusmaktadir. Ozel havayolu isletmeleri, dakik uguslar gerceklestirerek ic
hatlarda bu oram yakalayarak hem pastadan daha cok pay almayi1 ve beraberinde yiiksek
doluluk oraniyla digerlerinin 6niine ge¢meyi amaglamaktadirlar. Yogun rekabetin stz
konusu oldugu sektorde havayolu isletmeleri kod paylasimi, ara baglantilar (interline)
ve blok yer satis1 (blockspacing) anlagmalar ile kendi yolcusunun yaninda anlagsmali
havayolu yolcularim da tasiyarak pazar paymi arttirmaktadirlar. Bu anlagmalar ile
tarifeli  havayolu  tasiyicilari, tarifesiz  havayolu  tasiyicilarina  {istiinliik
saglayabilmektedirler. Havayolu tasimacilifinda artan yolcu potansiyeli karsisinda
havayolu isletmeleri, talebi tamamen karsilamak igin etkin tarifeler olusturarak
ucuslarin1  diizenlemek zorunda kalmaktadirlar. Tarifesiz havayolu isletmeleri,
yakaladiklar1 dakiklik performanslari, zamansal kotalara uymalar ile sektdrde tutunup
miisterilerinin memnuniyetlerini artirmaktadirlar. Tarifeli havayolu isletmeleri ise
yolcularina daha ¢ok ugus noktasina ve farkl tipte ucak ile ulasim imkanlar1 sunarak,
tarifeye ve inis haklarina uyarak ve zamaninda kalkis gibi unsurlarla rekabet

etmektedirler.

Tiirkiye’de faaliyet gosteren Tiirk havayolu isletmeleri kurulus asamasinda
ucaklarmi ve ekiplerinin daha etkin kullanmak ve daha ¢ok gelir elde etmek adina
tarifesiz seferlerle tasimacilik yapmaktalar. Bu anlamda tur operatorleri ya da diger
iilkelerin havayolu isletmeleri adina uguslar diizenlemekte ekip ve ucaklarinin biiyiik
cogunlugunu Asya, Uzak Dogu gibi iilkelere kiralamaktadirlar. Gelirlerinin artmasi
beraberinde filo yapisinda genisleme, yeni hatlar bulma ve yeni pazarlara agilma
igletmenin uluslar aras1 pazarda bilinmesini saglamaktadir. Su anda i¢ ve dis hatlarda
faaliyet gosteren havayolu isletmeleri de bu siirecten gecerek sektordeki yerlerini
korumaktalar. Uzun yillar sadece Tiirk Hava Yollar’’nin doldurdugu tarifeli havayolu
isletmeciligi sinifinda su anda 8 havayolu isletmesi faaliyet gostermektedir. S6z konusu
igletmeler tarife planlama organizasyonlarini ve tecriibelerini artirdik¢a pazarda soz

sahibi konuma gelebileceklerdir.

Tarifesiz tasimacilik yapan 6zel havayolu isletmelerinin miisteri potansiyelini,
tatil amach tur operatorleri, koltuk satin alan cesitli seyahat acenteleri olugturmaktadir.

Ozel havayolu isletmeleri ayrica ucaklarim ekiple ya da ekipsiz baska havayolu
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isletmesine kiralayabilmektedirler. Su anda sivil havaciliga kayith cesitli havayolu
isletmelerine ait ucaklar, Suudi Arabistan, Sudan, Cezayir, Pakistan gibi iilkelere
kiralanmistir. Tiirk sivil havaciligina kayitl havayolu igletmeleri, uzun vadeli planlarini
etkin yapamadiklarindan dolay1 atil duruma diisen ucaklarim1 yerde yatirmak yerine,
diisiik fiyatlarla bu iilkelere kiralamaktadirlar. Bunun sebebi talep tahminlerinin
gercek¢i yapilamamsi ve beraberinde filonun genislemesi ardindan da ucaklarin atil
duruma diismesidir. Isletmelerin bu sekilde yaklasimlari, ¢alisan personelin isletmeye
bakis acilarin1 da olumsuz etkilemektedir. Bir havayolu isletmesinin ekonomik olarak
operasyon gerceklestirmesi, bir¢cok faktoriin dogru olarak yerine getirilmesine baglidir.
Sirketin kurulug amaci i¢in yapilacak uguslara uygun ucak secimi, iyi bir pazarlama ve
satis ile bunlara uygun etkin bir tarife yapilmasi tarife planlamanin en 6nemli gorevleri
arasindadir. Tarife planlamanin ne kadar etkin bir rol oynadig ozellikle biiyiik filo

yapisina sahip havayolu isletmelerinde ortaya ¢ikmaktadir.

Tarife planlama, isletmenin faaliyette bulunacagr ugus aginin uzun vadede
gerekli pazar analizlerinin yapilmasi, rakip havayollarinin incelenmesi ile beraber ortaya
konmas1 ile baglamaktadir. Ucus agimin hangi ucaklar tarafindan ve kag¢ ucakla
gerceklestirilecegi isletmelerin filo planlama birimleriyle ticaret birimlerinin ve
ozellikle tarife planlama biriminin ortak calismalariyla belirlenmelidir. Ciinkii tarife
planlama faaliyetleri ekip planlama, performans gibi anahtar birimlerle koordinasyonu

icermektedir.

lleride yasanacak yogun rekabet ve sert kurallar havaciifin daha esnek bir
yapida olmasimi gerektirecektir. Bu hizli degisime ayak uydurabilmek icin ozel
havayolu isletmeleri gerekli hazirliklarini yapmak zorundadirlar. Iflaslarm, isten
cikarmalarin tekrar etmemesi icin havayolu isletmeleri uzun vadeli talep tahminleri ve
ticari anlagmalar yaparak buna gore filo yapisindan diizenleme yapmalidirlar. Tarife
planlama boliimlerinin yiiksek performansta calismalar ile ucaklar ve ugus aglar
arasinda bir denge saglanarak havayolu isletmeleri sektdrde basariy1 saglayacak ve uzun

vadede karliliklarim koruyacaklardir.

IATA tarife toplantilarmin diizenlenmesi ile havayolu isletmelerinin

havalimanlarina inis siireleri kontrol altina alinarak havalimanlarinda kapasite kullanim
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oranlar1 arttirlmaktadir. Bu toplantilar uzun siiredir mevcut tarifeyi elinde tutan
havayolu isletmelerinin dncelik alarak istedikleri inis haklar1 ve ugus izinlerinin alindig1
toplantilardir. Havayolu isletmeleri, kapasiteden faydalanabilmek ve meydan inis
haklarim1 elde edebilmek icin tarifelerine uygun ucuslar gerceklestirmeleri
gerekmektedir. Tarihi haklara sahip havayolu igletmelerinin tarife planlama birimleri bu

konuda isletmenin en 6nemli birimidir.

Gelisen diinya havaciligi ile beraber yogun havaalanlarinda ilerleyen yillarda
mevcut kapasite sadece tarifeli seferlerle tasimacilik yapan havayolu isletmeler
tarafindan kullanilabilecektir. Bu havalimanlarinin mevcut havayolu miisterisinin
olmasi, bu havaalanlarna tarifesiz tagimacilik yapan havayollarinin ucgus planlamasi
oldukc¢a zorlasacaktir. Gelecekte biiyiik havaalanlarina sadece tarifeli tasimacilik yapan
havayolu isletmelerine inis kalkis miisaadeleri verecekleri zamanlar ¢ok uzak degildir.
Bu sebeple, havayolu isletmeleri ya alternatif havaalanlarin1 sececekler ya da tarifeli
tastmacilik yapmak zorunda kalacaklar Isletmeler bu sebeple vizyonlarin1 6nceden
belirleyerek hangi tasimacilik pazarinda faaliyet gosterecekse ona gore ucuslarini

bicimlendirmelidirler.

Tarife planlamanin en biiyiik faydalarindan bir tanesi, isletme yodnetiminin
stratejik kararlarinda yardimci olmasidir. Tarife planlama ozellikle tarifeli havayolu
isletmelerinde uguslarin hazirhik kismu ve operasyonun merkezidir. Ana konusu,
isletmenin faaliyet konusunu olusturan tarifenin planlanmasidir. Iyi bir tarife planlama
basarili bir havayolu isletmesinin temel tasidir. Yakin gelecekte tarifesiz tasimacilik
yapan bazi 6zel havayolu isletmeleri tarifeli uguslara baslayabilir. Tarifeli tasimacilik ile
beraber havayolu isletmesinin sorumluluklar artacak ve kurallara karsi hassasiyet
gostereceklerdir.  Yolcu kaynakli maliyetler basta olmak {iizere tarifeli havayolu
igletmeleri biiyiik maliyetlere katlanmaktadirlar. Bu sebeplerden dolay1 yakin gelecekte
tarife planlamaya verilen Onem 6zel havayolu isletmelerinde de s6z konusu

olabilecektir.

Sivil hava tasimaciliginin ¢ok hizli biiytime trendi, hem havalimanlarinda hem
de havayollarinda kendisini gostermektedir. Havayolu iflaslarinin da beraberinde

yasanmasi ortada bir planlama hatasinin oldugunu gostermektedir. Sadece tek bir
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havayolu isletmesi degil tiim iilke havayolu sisteminin hizli biiyiimesi beraberinde
havalimanlarinda bos yatan ugaklarin ortaya ¢ikmasina neden olmustur. Beraberinde
isten ¢ikarmalarinda yasanacagi krizlerin ortaya ¢ikmamasi i¢in Sivil Havacilik Genel
Miidiirliigii’niin havayolu isletmelerine birtakim yaptirimlar uygulayarak uzun vadeli
planlama yapilmasim saglamasi gerekmektedir. Tarife planlamanin bu kadar 6nemli
oldugu bir sektorde tiim havayolu isletmelerinin bu faaliyet i¢in ayr bir bolim
olusturmast ve bu alanda personel istihdam etmesi gerekmektedir. Havayolu
igletmelerinin ruhsat alabilmesi i¢in gerekli alt yapi birimlerinden biri olarak tarife
planlama boliimiiniin yer almasi gerekmektedir. Bu alanda calisan personelin de
lisanslandirilmasi ile havayolu isletmelerinin uzun vadeli planlarina uyarak sektorde
varliklarinin korumasinda anahtar rol oynayan bolim ve personelin kontrol altina

alinmasi gerceklesebilir.
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TICARI TARIFE EK 1

Page: 1 Publish Date & Tine : 14.02.2007 18:17:050
DATE TC-MCB A300-F TC-MNA A300-B4-203F TC-MNB A300-F4-203 TC-MNC A300-F4-203 TC-MND A300-C4-203 TC-MNJ A300-B4-203F
MNE 6122 CGN 0313 15T 0540 UFL 0227 WE 752 MRF 0120 IST 0400 AFK 0240 NE 714 OGN 0130 IST 0430 5CH 0300
12 MNE 6122 IST 0710 TLV 0910 UPL 0200 MAINTENANCE
FIB 1sT KHI A CHECK
MW MNE 6121 TLV 1640 IST 1840 UP1 0200 18T
MNE 6121 IST 2000 CGN 2320 UPl 0320
NE 6122 OGN 0313 18T 0540 UFL 0
13 MNB 6122 IST 0710 TLV 0910 UPL 0200
FIB ST 181 KHI
TUE |MNE 6121 TLV 1640 IST 1840 UP1 0200
MNE 6121 IST 2000 CCN 2320 UPL 0320 NE 251 IST 1950 CDC 2315 AF 0325 LH 8603 IST 1940 CON 2245 DLH 0305
NE 6122 OGN G313 15T 0540 UFL 0 TE TG 0115 15T 0430 &F 031
MUE 381 IST 0500 ERH 0750 CFT 0250 MNE 1001 KHI 0400 SEF 0900 PRC 0500 LH 6604 CGN 0425 IST 0720 DLH 0255
14 [MB 6122 IST 0710 TLV D910 UPL 0200 MNE 362 ZRH 0850 TIP 1230 CFT 0240 MNB 1001 SZF 1000 HHN 1345 PAC D345
FIB 181
WD nE 6121 TLw 1640 IST 1840 UPL 0200 MMB1001 HHN-LTN CHX
MNE 6121 IST 2000 CCN 2320 UFL 0320 WE 351 IST 1950 CDG 2315 AFM 0325 MHE 1000 HHN 1600 SZF 1930 FAC 0330 LH 8603 IZT 1940 CGN 2245 DLH 0305
MNB 1000 SEF 2030 KHI 0100 PAC 0430
ME 6122 CGN 0313 157 0540 UPL 0227 [NE 363 TIP 0230 ZRH 0625 CFT 0255 WE 352 CDOG D115 MXP 0215 AFN 0100
NB 352 MXP D330 IST 0610 AFM 0240 NB 1001 KHI D400 SZF 0900 PAC 0500 LH 6604 CGN 0425 IST 0720 DLH 0255
15 [ume 6122 IST 0710 TLv 0910 UPL 0200 NE 384 ZRH 0900 IST 1140 CFT 0240 NB 1001 SZF 1000 HHN 1345 PAC D345
FEB
THU  [Mme 6121 TLv 1550 IST 1750 UPl 0200 NE 1000 HHN 1530 CDG 1630 PAC D100
MNE 6121 IST 2000 CGN 2320 UPL 0320 NE 451 IST 1950 CDG 2315 AF 0325 [DLH 8603 IST 1840 CGN 2245 DIH 0305 MNB 1000 CDG 1800 SZF 2200 PAC D400
NB 1000 SZF 2300 KHI 0430 PAC 0530
MNE €122 CGN 0313 IST 0540 UPL 0227 NE 452 CDG 0115 IST 0430 AF 0315
DLH 8604 CEN 0425 IST 0720 DIH 0255 MNB 1001 KHI 0530 IST 1100 PAC 0530
16 MHME 6122 IST 1030 TLV 1230 UP1l 0200
FEB MATNTENANCE 15T NB 1001 IST 1300 HHN 1530 PAC 0230
FRI NB 1000 HHN 1630 SZF 2000 PAC 0330 MNB 6121 TLV 1550 IST 1750 UP1 0200
MNEB €121 IST 2000 QGN 2320 UPLl 0320 NB 551 IST 1950 CDG 2315 AF 0325
NB 1000 SZF 2200 KHI 0330 PAC 0530
NE G122 UGN 0313 15T 0540 UFL 0
NE 552 €DG 0400 IST Q715 AF 0315 NB 1001 KHI 0500 SZF 1030 PAC 0530
17 MNE 6122 IST 0710 TLV 0910 UPL 0200
FIB 1sT 181 NE 1001 SZF 1130 HHN 1430 PAC 0300 18T
SAT NB 601 IST 1600 LUX 1900 €V 0300 NB 1000 HHN 1600 BSL 1700 PAC 0100
NE 1000 BSL 1830 SEF 2130 PRC 0300
RE 602 Lux 2100 IST 2355 cv 0255 NB 1000 SZF 2230 KHI 0330 PAC D500
NB 1001 KHI D530 SZF 1005 PAC D435
18
FEB |MNE 6121 TLv 1140 IST 1340 UP1 0200 ST 181 NE 1001 SZF 1200 HHN 1530 PRC 0330 18T
SUN  [MNE 6121 IST 1450 CGN 1800 UP1 0310 NE 751 IST 1730 CDG 2055 AFM D325 NB 1000 HHN 1630 SZF 2000 PAC D330
NE 752 CDG 2230 MXP 2330 AFM 0100 NB 1000 SZF 2100 LHE 0230 PAC 0530
54:32:000 11:05:000 40:05:000 9:00:000 87:35:00! 16:00:00r
REMAINING HOURS FOR C CHECKD 1043:48:000 2162:05:000 1387:55:000 2170:50:000 2208:40:000 1804:18:000
REGIST | Remaining Hrs.
9 Total Flight Hours / Week 271:27:00
TC-MCB _ 1098:20:00
TC-MNA 2173:10:00
TC-MNE 1428:00:00
TC-MNC 2179:50:00
me anan annc.ic.nn
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GECIKME KODLARI EK 3

CHARTER TOUR OPERATOR REQUEST

O1

PAYMENT (Landing/ Handling Fees)

02

SLOT TIME MISSED

03

LONG TAXIING HEAVY TRAFFIC

04

HAND LUGGAGE

05

DUTY FREE

06

NO GATE/STAND AVAILABLIYT

o7

AIRPORT SLOT STA +/- 20 min.

08

LANDING A ROUTE ALTERNATE FOR FUELLING

09

SCHEDULED GROUND TIME LESS THAN DECLARED ONE

PASSENGER AND BAGGAGE

PD

LATE CHECK IN ( acceptance after deadline)

12

PL

LATE CHECK IN ( congestion in check in area)

13

PE

CHECK IN ERROR, passenger and baggage

14

PO

OVERSALES, booking errors,

15

PH

BOARDING

16

PS

COMMERCIAL PUBLICITY/ PASSENGER CONVENIENCE

17

PC

CATERING ORDER

18

PB

BAGGAGE PROCESSING

CARGO AND MAIL

21

CD

DOCUMENTATION

22

CP

LATE POSITIONING

23

CC

LATE ACCEPTANCE

24

Cl

INADEQUATE PACKING

25

CO

OVERSALES-BOOKING ERRORS

26

Cu

LATE PREPARATION IN WAREHOUSE

27

CE

DOCUMENTATION, PACKING ETC. (mail only)

28

CL

LATE POSITIONING (mail only)

29

CA

LATE ACCEPTANCE (mail only)

AIRCRAFT AND RAMP HANDLING

31

GD

AIRCRAFT DOCUMENTATION LATE/ INACCURATE

32

GL

LOADING/ UNLOADING

33

GE

LOADING EQUIPMENT

34

GS

SERVICING EQUIPMENT

35

GC

AIRCRAFT CLEANING

36

GF

FUELLING/ DEFUELLING

37

GB

CATERING

38

GU

ULD DEVICES

39

GT

TECHNICAL EQIPMENT
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TECHNICAL AND AIRCRAFT EQUIPMENT

41

TD

AIRCRAFT DEFECTS

42

™

SCHEDULED MAINTENANCE LATE RELEASE

43

N

NON- SCHEDULED MAINTENANCE SPECIAL CHECKS OR/AND ADDITIONAL WORKS

44

TS

SPARES AND MAINTENANCE EQUIPMENT LACK OR BREAKDOWN

45

TA

AOG SPARES

46

TC

AIRCRAFT CHANGE

47

TL

STAND - BY AIRCRAFT

48

TV

SCHEDULED CABIN CONFIGURATION/VERSION ADJUSTMENTS

DAMAGE TO AIRCRAFT/AUTOMATED EQUIPMENT FAILURE

51

DF

DAMAGE DURING FLIGHT OPERATIONS

52

DG

DAMAGE DURING GROUND OPERATIONS COLLISION

55

ED

DEPARTURE CONTROL

56

EC

CARGO PREPARATION/DOCUMENTATION

57

EF

FLIGHT PLANS

58

EO

OTHER AUTOMATED SYSTEM FORMAT

FLIGHT OPERATIONS AND CREWING

61

FP

FLIGHT PLAN

62

FF

OPERATIONAL REQUIREMENTS

63

FT

LATE CREW BOARDING OR DEPARTURE PROCEDURES

64

FS

FLIGHT DECK CREW SHORTAGE

65

FR

FLIGHT DECK CREW SPECIAL REQUEST

66

FL

LATE CABIN CREW BOARDING OR DEPARTURE PROCEDURES

67

FC

CABIN CREW SHORTAGE

68

FA

CABIN CREW ERROR OR SPECIAL REQUEST

69

FB

CAPTAIN REQUEST FOR SECURITY CHECK, EXTRAORDINARY
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WEATHER

71 | WO | DEPARTURE STATION

72 | WT | DESTINATION STATION

73 | WR | EN-ROUTE OR ALTERNATE

75 | WI | DE-ICING OF AIRCRAFT

76 | WS | REMOVAL OF SNOW, ICE, WATER AND SAND FROM AIRPORT

77 | WG | GROUND HANDLING IMPAIRED BY ADVERSE WEAHER CONDITIONS
AIR TRAFFIC FLOW MANAGEMENT RESTRICTION

81 | AT | ATC EN- ROUTE DEMAND/CAPACITY (CTOT)

82 | AX | ATC STAFF/EUIPMENT

83 | AE | RESTRICTION AT DESTINATION AIRPORT

84 | AW | WEATHER AT DESTINATION
AIRPORT & GOVERNMENTAL AUTHORITIES

85 | AS | MANDATORY SECURITY

86 | AG | IMMIGRATION, CUSTOMS, HEALTH...

87 | AF | AIRPORT FACILITIES

88 | AD | RESTRICTION AT AIRPORT OF DESTINATION

89 | AM | RESTRICTION AT AIRPORT OF DEPARTURE
REACTIONARY & MISCELLANEOUS

91 | RL | LOAD CONNECTION

92 | RT | THROUGH CHECK-IN ERROR

93 | RA | AIRCRAFT ROTATION

94 | RS | CABIN CREW ROTATION

95 | RC | CREW ROTATION

96 | RO | OPERATION CONTROL REROUTING, DIVERSION

97 |MI | INDUSTRIAL ACTION WITH OWN AIRLINE

98 | MO | INDUSTRIAL ACTION OUTSIDE OWN AIRLINE

99 | MX | OTHER REASON
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HAVAYOLU iSLETMELERI EK 4

Tarifeli ve Tarifesiz Seferlerle Yolcu, Yiik Tasimacilhigi Yapan Havayolu

Isletmeleri
S.NO | ISLETMENIN ADI RUHSAT KAPSAMI
1 THY A.O I¢ ve D1s Hatlarda Tarifeli ve Tarifesiz ?eferlerle Yolcu, Yiik ve
Posta Tasimacihigi
2 ONUR AIR Ic ve Dis Hatlarda Tarifeli ve Tarifesiz Seferlerle Yolcu, Yiik ve
TASIMACILIK A.S. Posta Tasimacihigi
3 ATLASJET I¢ ve D1s Hatlarda Tarlfd,lr ;en'lr‘lzlzltl'tla?:z Seferlerle Yolcu ve Yiik
HAVACILIK A.S. $ &
4 PEGASUS HAVA ic ve Dis Hatlarda Tarifeli ve Tarifesiz Seferlerle Yolcu ve Yiik
TASIMACILIK A.S Tasimacihi
5 GUNES EKSPRES ic ve Dis Hatlarda Tarifeli ve Tarifesiz Seferlerle Yolcu ve Yiik
HAVACILIK A.S. Tasimacihig
6 SIK-AY HAVA Ic ve Dis Hatlarda Tarifeli ve Tarifesiz Seferlerle Yolcu ve Yiik
TASIMACILIK A.S. Tasimacihigy
7 KIBRIS TURK HAVA | i¢ ve Dis Hatlarda Tarifeli ve Tarifesiz Seferlerle Yolcu ve Yiik
YOLLARI LTD.STi. Tasimacihi




Tarifeli ve/veya Tarifesiz Seferlerle Kargo Tasimaciligi Yapan Havayolu

&9

Isletmeleri
S.NO | ISLETMENIN ADI RUHSAT KAPSAMI
MNG HAVA ; - T

1 YOLLARI VE I¢ ve Dis Harlalig;eri’li‘l;e:iJ:c;I]‘ﬁ?feSlz Seferlerle

TASIMACILIK A.S. golas &

KUZU
2 HAVAYOLLARI ic ve Dis Hatlarda Tarifesiz Seferlerle Kargo Tasimacilig
KARGO

TASIMACILIK A.S.

3 ACT HAVA YOLLARI ic ve Dis Hatlarda Tarifesiz Seferlerle Kargo Tasimacilig

A.S.




Tarifesiz Seferlerle Yolcu ve Yiik Tasimaciig Yapan Havayolu isletmeleri

90

S.NO | ISLETMENIN ADI RUHSAT KAPSAMI
HURKUS HAVA . - "
1 YOLU TASIMACILIK I¢ ve D1s Hatlarda T;;lfl':;;zcﬁfffrlerle Yolcu ve Yiik
VE TICARET A S. $ &
2 INTER EKSPRES i¢ ve Dig Hatlarda Tarifesiz Seferlerle Yolcu ve Yiik
HAVA TASIMACILIK Tasimacihig
A.S.
3 TURISTIK HAVA i¢ ve Dig Hatlarda Tarifesiz Seferlerle Yolcu ve Yiik
TASIMACILIK A.S. Tasimacihi
DUNYAYA BAKIS ic ve Dis Hatlarda Tarifesiz Seferlerle Yolcu ve Yiik
4 <
HAVA Tasimacihi
TASIMACILIGI A.S.
5 SAGA HAVA i¢ ve Dig Hatlarda Tarifesiz Seferlerle Yolcu ve Yiik
TASIMACILIK A.S. Tasimacihig
6 THY IZMIiR HAVA i¢ ve Dig Hatlarda Tarifesiz Seferlerle Yolcu ve Yiik
YOLLARI A.S. Tasimacihig
7 TUNCA HAVACILIK I¢ ve D1s Hatlarda Tarifesiz Seferlerle Yolcu ve Yiik
Tasimacihi
A.S.
8 TARHANKULE ic ve Dis Hatlarda Tarifesiz Seferlerle Yolcu ve Yiik
HAVAYOLLARI Tasimacihig
TICARET A.S.
ALTIN HAVAYOLU
9 TASIMACILIGI i¢ ve Dig Hatlarda Tarifesiz Seferlerle Yolcu ve Yiik
TURIZM ve TICARET Tasimacihig

AS.
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SORU FORMU EK 5

1- Havayolu igletmenizin faaliyet konusu:
a) 1(; ve Dis Hatlarda Tarifeli ve Tarifesiz Yolcu, Yiik, Posta Tasimaciligi
b) 1(; ve Dis Hatlarda Tarifesiz Yolcu, Yiik, Posta Tagimaciligi
¢) I¢ ve Dis Hatlarda Tarifeli ve/veya Tarifesiz Kargo Tagimaciligt
d) i¢ ve D1s Hatlarda Tarifesiz Kargo Tasimacihig
2- Havayolu isletmenizin filosu toplam kag¢ ucaktan olusmaktadir?
a) 10’dan az b) 10-20 arasi
¢) 20-30 aras1 d) 30 ve fazlasi
3- Havayolu isletmeniz ka¢ ugus noktasina sefer diizenlemektedir?
a) 25’den az b) 25-50 aras1
¢) 50-75 aras1 d) 75-100 aras1
e) 100°den fazla
4- TATA tarife toplantilarina katilmakta misiniz?
a) Evet b) Hayir
5- Havayolu isletmesi biinyesinde diger boliimlerden ayri olarak bir tarife boliimii
bulunmakta midir? ( Yanit evet ise 8. soruya hayir ise 6. soruya geciniz.)
a) Evet b) Hayir
6- Gelecek yillarda boyle bir boliim olusturulmast planlanmakta midir?
a) Evet b) Hayir
7- Tarife planlama faaliyetleri hangi boliim sorumlulugunda yapilmaktadir?(9. soruya
geciniz)
a) Ticaret b) Harekat Kontrol Merkezi

¢)Ucus Isletme d) Diger ..........
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8- Tarife Planlama boliimiinden sorumlu kisi, hangi birim kokenlidir?
a) Pazarlama b) Ticaret
¢) Ucus Harekat Uzmani (Dispatch) d) Diger ...........
9- Tarife planlama faaliyetlerinde ka¢ personel calismaktadir?
a) En az iki kisi b) 3-5
d) 6-8 e) 9 ve fazlasi
10- Havayolu isletmenizde tarife planlama uygulamalar1 i¢in herhangi bir yazilim
programi kullanilmakta midir?
a) Evet b) Hayir
11- Havayolu isletmenizde kullanilan yazilim programi asagidaki tiirlerden hangisidir?
a) Profesyonel yazilim programi
b) Havayolunun kendi olusturdugu yazilim programi
12-Tarife planlama kapsaminda asagidakilerden hangileri yapilmakta ya da

yapilmamaktadir?

Tarife Planlama Birimi Hizmet Tiirleri Yapilmaktadir Yapilmamaktadir

1- Talep Tahminleri

2- Filo Planlama Koordinasyonu

3- Altyap1 Planlama

4- Detayli Bakim Planlamasi

5- Ucak Tahsisi

6- Yer Hizmetleri Ekipmanlarinin Ve Alanlarinin
Tahsisi

7- Insan Kaynagi Planlamasi

8- Ekip Planlama Koordinasyonu

9- Hat ve Uriin Planlamasi

10- Tarife Taslaginin Hazirlanmasi

11- Asil Tarifenin Hazirlanmasi

12- Slot Alim1

13- Biitge

14- Planlanmamis Degisiklikler Diizeltmeler
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13- Tarife planlamay: etkileyen i¢ faktorlerden etkilenme derecenizi belirtiniz? (Onem
strasina gore 1 ile 4 arasinda derecelendiriniz.)

( ) Bakim ve Ekipman

( ) Ucus isletme

( ) Havalimani, tesis

( ) Pazarlama Faktorleri
14- Tarife planlamayi etkileyen dis faktorlerden etkilenme derecenizi belirtiniz? (Onem
sirasina gore 1 ile 4 arasinda derecelendiriniz.)

( ) Havalimanui otoriteleri

() Otel operatérleri

( ) Seyahat acenteleri ve tur operatorleri

( ) Yerel otorite ve mevzuatlar
15- Tarife planlama biriminin diger boliimlerle iliskisini ©nem sirasmna gore
derecelendiriniz? (Onem sirasina gore 1 ile 4 arasinda derecelendiriniz.)

( ) Ugus Isletme

( ) Yer Isletme

( ) Bakim Planlama

( ) Ticaret
16- Eurocontrol’e gore en ¢ok karsilasilan gecikme nedenlerini 6nem sirasina gore
siralayiniz? (Onem sirasina gore 1 ile 7 arasinda derecelendiriniz.)

( ) Havayolu Teknik ( ) Havayolu Tarife

( ) Havaalam ve Yol boyu ( ) Hava Sartlar1 ve Giivenlik

17- Tarife planlama faaliyetlerinde karsilastiginiz sorunlar sizce nelerdir?
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