DERS ADI Hava Yolu Yonetimi

UNITE ADI Hava Yolu Yénetimi ile flgili Temel Kavramlar
UNITENO 1

YAZAR  CENGIiZ MESUT BUKEC

HAVAYOLU YONETIMI iLE ILGILI TEMEL KAVRAMLAR

Birbiri ile ilintili hizmetler yumagindan olusan havayolu hizmet siireci, havayolu isletmelerinin ana
faaliyetini olugturan yolcularin ve yiiklerin bir yerden bir yere havadan tasinmasi faaliyeti, diger bir
deyisle ugus faaliyeti olarak diisiiniilebilir. Bu siire¢, ugusun tasarlanmasi ile baglayan ve ugusun
emniyetle tamamlanmasi ile sona eren bir dizi faaliyetler zinciri seklinde ger¢eklesmektedir. Bu
faaliyetleri yiiriitmek, hem stratejik seviyede hem de operasyonel seviyede etkili kararlarin alinmasini
gerektirir. Bu linitede havayolu igletmelerinin stratejik yonetiminde ve operasyonel yonetiminde gerekli
temel kavramlar ele alinmig, havayolu igsletmelerinin rekabet kosullarini belirleyen ¢evre tanimlanmig
ve havayolu isletmelerinin faaliyetleri tanitilmistir. Havayolu Isletmelerinin Stratejik Yonetiminde
Temel Kavramlar

Bir orgiitiin stratejisi; orglit ile ¢evresi arasindaki iliskileri analiz ederek istikametinin ve amaclarinin
belirlenmesi, belirlenen amaglara ulagsmak iizere gergeklestirecek faaliyetlerin tespit edilmesi ve
orgiitiin buna uygun diizenlenerek gerekli kaynaklarin tahsis edilmesidir. Stratejik yonetim, orgiitlerin
uzun déonemde yasamlarini siirdiirebilmek ve siirdiiriilebilir rekabet {istiinliigii saglamak amaciyla eldeki
kaynaklar1 (dogal kaynaklar, insan kaynaklari, sermaye vb.) etkili ve verimli olarak kullanmasidir.
Isletmeler i¢ ve dis cevre faktdrlerinin analizine bagli olarak, dis ¢evreden kaynaklanan firsat ve
tehditlerle isletmenin varlik ve yeteneklerinin sagladigi iistiinliik ve zayifliklar temelinde stratejiler
gelistirmektedirler. Havayolu isletmeleri stratejilerini gelistirirlerken dis ¢evrelerinin belirledigi
kosullar1 iyi algilamak ve hem dogru hem de zamaninda tepki vermek zorundadirlar. Ciinkii
isletmelerin stratejilerini belirlemesi ve bu siireci gerceklestirmesi, giinlimiizde hizla degisen sartlarda
var olabilmesinin en temel gerekliligidir. Havayolu isletmeleri; farklilagma (differentation), maliyet
liderligi (cost leadership) ve odaklanma (focusing) stratejilerinden birini izlerler. Gergek diinyada
havayolu isletmelerinin izledigi stratejiler incelendiginde, gegmisten giiniimiize devletlerin sahip
oldugu ve bayrak tasiyici (flag carrier) olarak adlandirilan havayolu igletmelerinin genelde farklilagsma
stratejisi izledigi goriiliir. Farklilasma stratejisinde isletme, miisteriler tarafindan 6nemli sayilan bazi
Ozellikleri kullanarak ve sundugu iiriin veya hizmeti farklilastirarak kendi pazarinda essiz olmaya
calismaktadir. Isletme bu essizligi igin yiiksek fiyatlarla diillendirilmektedir. Farklilasma stratejisi
uygulayan isletmenin hedefi, isletmenin deger katilmis iiriiniinii ya da hizmetini segen miisterilerdir.
Bu isletmeler, iirlinlerini farklilastirarak, miisterilerinin olusan fark fiyatini 6demeye razi olmalarini
hedefler. Maliyet Liderligi Stratejisi izleyen isletme, pazarda diisiik maliyetli {iretici olmak amaciyla
yola ¢ikar. izledigi strateji, isletmenin faaliyetlerini rakiplerinden daha az maliyetle yapmasi ve sektdr
ortalamasinin iizerinde getiri elde etmesine yoneliktir. Bu nedenle isletme maliyetler izerine
yogunlagarak biitiin faaliyetlerini maliyetlerini diislirecek sekilde tasarlar ve diisiitk maliyet avantajiyla
da miisterilerine diisiik fiyat sunabilme firsat1 yakalar. Odaklanma stratejisi, belli bir miisteri grubuna,
iiretim ve dagitim hattina ya da belli bir cografi pazara odaklanarak tiim isletme faaliyetlerinin se¢ilen
hedefe gore sekillendirilmesidir. Maliyet liderligi ve farklilagtirma stratejileri sektor genelini
hedeflerken, odaklanma stratejisi sektor i¢erisinde dar bir alana egilmis durumdadir. Daha dar bir
alana gore stratejisini olugturarak, bu alanda rakiplerine gore ¢ok iyi bir sekilde hizmet vermek
amacini tasir. Havayolu isletmeleri faaliyet gosterdikleri pazarin kosullarina ve elde bulunan
olanaklara en uygun stratejiyi belirleyip uygulamak i¢in oncelikle stratejik analiz yapmak zorunda
kalirlar. Stratejik analiz, orgiit-cevre etkilesiminin saglikl bir sekilde degerlendirilmesi siirecidir. Bir
stratejinin belirlenip uygulanmasindan 6nce olmazsa olmaz sarttir. Havayolu isletmelerinin stratejik
hamlelerine; birlesmeler, isbirlikleri, dis kaynak kullanimi, mali korunmalar ve finansal kiralama
ornek olarak gosterilebilir. Havayolu Isletmelerinin Operasyonel Y6netiminde Temel Kavramlar
Havayolu isletmelerinin operasyonel yonetimi, eszamanli olarak yiiriitiilen bir¢ok faaliyetin biri
digerini destekleyecek sekilde yiiriitilmesi anlamina gelir. Havayolu isletmelerinin stratejik kararlari
taktik seviyede yapilacak planlarin yol gostericisidir. Operasyonel yonetim, taktik seviyede yapilan
planlarin uygulanmasini ve olast sorunlarin ¢oziilerek faaliyetlerin devamliliginin saglanmasini
hedefler. Ornegin bir havayolu isletmesi, maliyet liderligi stratejisini izliyorsa, ag tasarimi noktadan
noktaya (point-to-point) biciminde olusturulur. Bu hatlarda tahsis edilecek hava araci, ugus ve bakim
ekibi ile diger ihtiyaglar taktik kararlar ile giderilir. Operasyonel yoneticiler; ugagin kalkisini, inisini,
terminal binasinda hangi kapiya ne zaman varacagini, bakim ve onarim islemlerini, yer hizmetlerini
saglanmasini vb. takip ederler ve aksakliklara ¢6zlim bulurlar. Bu yiizdendir ki havacilik bir ekip
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isidir. Bu ekibin oyuncularinin, yani havacilarin, operasyonel faaliyetlerin neresinde gorev alirlarsa
alsinlar, 6nemli bir ¢arkin pargalar1 olduklarinin ve daima kritik kararlarin parcasi olduklarinin
farkinda olmalar1 gerekir. Havayolu sektoriinde hem rekabet ¢ok yogundur hem de karlilik oranlar1 ¢ok
diisiiktiir. Bunun yaninda, maliyetler de yiiksektir. Isletmeler bu yogun rekabet ortaminda maliyetlerini
azaltmaya ¢aligmaktadir. Havayolu isletmelerinin operasyonel yonetimi, eszamanli olarak yiiriitiilen
bir¢ok faaliyetin biri digerini destekleyecek sekilde yiiriitiilmesi anlamina gelir. Operasyonel yonetim,
taktik seviyede yapilan planlarin uygulanmasini ve olasi sorunlarin ¢oziilerek faaliyetlerin
devamliliginin saglanmasini hedefler. Havayolu isletmelerinin operasyonel seviyedeki yoneticileri ve
calisanlari etkin bir iletisim ag1 i¢cinde bulunmali, 6zellikle ugaklarin konumu ve planli hareketleri
bagta olmak {izere diger taraflarda yiiriitiilen faaliyetleri takip edebilmelidirler. Bunlara bagl olarak;
havayolu isletmelerinin yoneticileri operasyonel seviyede ag planlama ve tarife problemlerinin yaninda
ucus ve ekip ¢izelgeleme, filo yonetimi ve bakim planlama gibi siireglerde ¢esitli sorunlarla bas etmek
zorunda kalirlar.

Hava Tasimacihg Sisteminde Ekonomik Diizenlemelere iliskin Kavramlar

Uluslararasi anlayis birligini gerektiren havayolu tagimaciliginda isletme karlarinin arttirilabilmesi,
rekabet kosullarinin saglikli sekilde korunmasina baghdir. Uluslararasi pazarda saglikli rekabet
kosullari, iilkelerin egemenlik haklarindan ve ekonomik haklarindan hava tagimaciligi pazarinda
faaliyet gosteren isletmelerin lehine vazgegebilmeleri sayesinde olusturulmaktadir. Ulkeler hava
sahalarini hi¢bir bagka iilke hava aracina kullandirmama hakkina sahiptir. Ancak hava tagimaciliginin
getirecegi ekonomik, sosyal, kiiltiirel faydalar1 dikkate alarak sivil hava araglarinin ekonomik
amagclarla egemen hava sahalarini kullanmalarini tesvik etmektedirler. Benzer sekilde, iilkeler hangi
i¢ pazarlarina yabanci yatirimcilarin ya da girisimcilerin erisebilecegine karar vermek hakkina da
sahiptirler. Yabanci havayolu isletmelerinin hangi pazarlarina erisebilecegi, hangi kisitlarla faaliyet
gosterebilecegi konularinda da egemen iilke hak sahibidir. Havayolu isletmelerinin bir pazarda faaliyet
gosterebilmesi i¢in de yine uluslararasi anlagmalarin ger¢ceklesmis olmasi sarttir. Bu tiir anlagmalar
ikili ya da ¢oklu olabilir. Neticede iilkeler arasinda imza edilirler. Pazara erisimi bu anlagmalar
saglar. Bununla birlikte erigim hakki bulunan bir pazara giris, havayolu isletmeleri icin stratejik bir
pazarlama kararidir. Havayolu isletmelerinin pazarda faaliyet gosterebilmeleri i¢in kapasite ve tarife
temel etkenler fiyatlar1 belirler. Havayolu isletmeleri fiyatlarin rekabet ortaminda diiserek
karhliklarinin azalmasina engel olmak iizere stratejik hamleler yapabilirler ya da rakipleriyle ve
servis saglayicilarla farkli ticari anlagmalar imzalayabilirler. Havayolu isletmeleri stratejilerini
izlerken; genis cografi alanda faaliyetleri kesintisiz slirdiirebilmek, degisen cografi konuma bagh
olarak ortaya ¢ikan maliyetlerle bag edebilmek ve sert rekabet kosullarinda rakiplerine tistiinlitk
saglayabilmek i¢in imzaladiklar1 anlagsmalar; imtiyaz anlagmalar1 (franchising), kod paylagimi
(codesharing) ve bloklama (block spacing) anlasmalaridir. Havayolu Isletmelerinin Pazarlama
Stratejileri Havayolu iirlinii dogrudan ya da baglantili uguslarla sunulabilir. Havayolu pazari, sunulan
iiriiniin baslangic ve bitis noktalar1 arasindaki hat/hatlar olarak tanimlanir. Isletmelerin iiriinlerini
mevcut ya da potansiyel tiiketicilere ulastirmak ve satmak lizere gerceklestirdikleri eylemlere
pazarlama denir. Pazarlama; isletmenin varligini siirdiirebilmesi, hedeflerini gergeklestirebilmesi,
daha kaliteli hizmet sunabilmesinde etken olan 6nemli isletme fonksiyonlarindan biridir. Havayolu
tasimaciligina yonelik pazarlama stratejilerinin belirlenebilmesi i¢in her seyden 6nce, hizmet
verilecek pazar diliminin ¢ok iyi bilinmesi gereklidir. Pazar hakkinda gerekli tiim bilgiler toplandiktan
sonra, pazarlama stratejisi belirlenir. Boyle bir strateji belli bir amaca yonelik gelistirilir. Bu amag
pazarda kalici1 olmay1 ve istenen 6lgiide karlilig1 saglamayi igerir. Rekabetgi pazar kosullarinda, bu
ikisi arasinda 6zel bir denge vardir. Ornegin, kisa dénem icin sadece kar elde etmeyi diisiinen bir
isletme, uzun donemde pazarda biiylimeyi kaybedebilir. Pazarlama stratejisi uygulanirken, havayolu
isletmeleri ¢cevre kirliligini ve giiriiltiiyii azaltmak, issizligi dnlemek, diger sosyal ihtiyaglara cevap
verebilmek gibi konularda da sorumluluklarini yerine getirmek zorundadirlar.
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DERS ADI Hava Yolu Yonetimi

UNITE ADIHAVA YOLU ORGANIiZASYON YAPILARI
UNITE NO 2

YAZAR  Ogr.Gor. MEHMET MASAT

HAVA TASIMACILIGI

Tasimacilik, ekonomik bakimdan, insanlarin ve yiiklerin ihtiyaclara gore yer ve zaman faydasi
saglayacak sekilde yer degistirmesini olurlu kilan bir hizmet olarak tanimlanmaktadir. Bu durumda
hava tasimaciligini; insanlarin, kargonun ve postanin yer faydasi saglayacak bir bigimde, bir havaaraci
ile havadan yer degistirmesi olarak tanimlamak miimkiindiir. Hava araglariyla ticari amagla, belirli
hatlar iizerinde, iicret karsiliginda yolcu veya yiik veya yolcu ve yiik tasimasi yapan isletmeler ile ticari
hava tagimaciligl kapsaminda olmayan yolcu ve yiik tagimaciligi ile iicret kargiligi olup olmadigina
bakilmaksizin yapilacak hava isi ve egitim faaliyetlerini yapan isletmeler, hava tagima isletmeleri
olarak nitelendirilmektedir. Sivil havacilik faaliyetleri birbirleri ile siki iliski icerisindedirler ve
hepsi nihai olarak sivil havaciligin temel faaliyeti ve hedef ¢iktisi olan emniyetli bir ucus saglama
amacini tagimaktadirlar. Buradan hareketle sistem yaklasimi agisindan bakildiginda, sivil havacilik
sisteminin unsurlar1 birbirleri ile ayrilmaz bir iliski i¢erisindedirler ve ¢evreden almig olduklari
girdileri emniyetli bir ugus sunma ortak amaci dogrultusunda isleyerek dis ¢evreye ¢ikti olarak
vermektedirler.

HAVA YOLU ORGANIZASYON YAPILARI

Hava yolu tagimaciligi; ticari bir amag giidiilerek, iicreti karsiliginda ya da kira ile insanlarin,
mallarin ya da postanin bir hava araci ile kamuya agik bir hava tasiyicisi tarafindan taginmasi olarak
tanimlanmaktadir. Hava yolu tasimacilig1 yapan isletmeler hava yolu isletmesi olarak
adlandirilmaktadir. Hava yolu isletmeleri, yaptiklari isin ayr1 ayri uzmanlik gerektirmesi ve
yonetmelikler geregi biinyesinde asagida belirtilen boliimleri olusturmaktadir:

* Ugus isletme

* Yer igletme

* Egitim

» Kalite

» Ugus emniyet ve giivenlik

* Finans

* Teknik bakim

* Pazarlama

» Insan kaynaklari

HAVA YOLU ISLETMELERINDE ORGANIZASYON YAPISINI ETKILEYEN FAKTORLER
Hava yolu sirketlerinde organizasyonlarin yapilari, diger bir¢ok alanda oldugu gibi bircok faktdre goére
degiskenlik gosterir. Bu faktorler organizasyon i¢i faktorler ve organizasyon disi faktorler olarak ikiye
ayrilmaktadir. Organizasyon i¢i faktorler genel olarak su sekilde siralanabilir:

* Teknoloji

* Personel

* Organizasyonun misyonu ve vizyonu

* Yapilan isin niteligi Organizasyon dig1 faktorler ise genel olarak su sekilde siralanabilir:

* Hava yolu pazan

* Teknoloji

* Ekonomik kosullar

* Finansal kaynaklar

* Endiistri

* Cevresel faktorler

* Ulusal ve uluslararasi otoriteler Teknoloji Havacilik sektorii yogun teknolojiler i¢in 6rnek olarak
verilebilir. Hava yollarindan hizmet almak isteyenlerin havaalanina girislerinden gitmek istedikleri
havalimanindan ¢ikiglarina kadar birgok birimin faaliyetleri kargilikli olarak birbirlerine baglidir.
Hava yolu isletmelerinde faaliyetler yerine getirilirken birimler arasinda koordinasyon gerekli oldugu
i¢in karsilikli bagimlilik ve iletisim ¢ok yonlii olarak gergeklesir. Bu nedenle havacilik sektoriinde
teknoloji devir hizinin yiiksek olmasi ve yenilik¢iligin 6nemli olmasindan 6tiirii havacilik sektoriinde
faaliyet gosteren isletmelerde organik yap1 daha uygundur diyebiliriz.

Personel Faktorii

Hava yolu tasimaciliginda miisteriye verilen hizmetlerin kapsami, hava yolunun pazarlama stratejisine
ve pazardaki is modeline gore farklilik gdstermektedir. Bu hizmetler ugus 6ncesi hizmetler, ugus
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sirasinda ve ugus sonrasindaki hizmetler olarak siniflandirilabilir. Ugus 6ncesinde verilen hizmetler
sunlardir:

* Bilete ulasabilirlik ve rezervasyon hizmeti

* Ucus kay1t igslemlerinin yapilmasi

» Ugaga kabul hizmetleri Ugus esnasinda verilen hizmetler:

* Hava aracinin 6zellikleri ve ucusa uygunlugu

» Kokpit ve kabin ekibi tarafindan sunulan hizmetler

« fkram hizmetleri Ucus sonrasinda verilen hizmetler:

» Ucaktan havaalanina aktarma hizmeti

* Bagaj hizmeti Misyon ve Vizyon Hava yolu tasimaciligi alaninda faaliyet gdsteren hava yolu
isletmeleri, insanlarin 6demeye hazir olduklar1 bir fiyattan hizmet sunabilmeyi ve maliyetlerini en aza
indirerek karli bir sekilde ayakta kalmay1 hedeflemektedir. Yapilan Isin Niteligi Hava yolu
tasimaciliginda iiriin, insanlarin hizmeti almaya basladig1 baslangi¢ noktasindan hizmet sunumun son
buldugu varis noktasina kadar almis oldugu hizmetler toplamidir.

Hava Yolu Organizasyon Yapisinda Hava Yolu Pazan

Hava yolu sirketlerinin operasyonlarini ger¢eklestirmelerinde hangi pazarda veya pazarlarda faaliyet
gostereceklerini belirlemeleri biiyiilk 6nem arz etmektedir. Firmalar bunun i¢in iki yol takip
etmektedirler. Birincisi, yogun rekabet ortaminda basarili olabilmek i¢in yaptiklari isin agikca
tanimlanmasidir. Bu durum hava yolu pazarinin dogasi geregi her zaman kolay degildir. Bu sebeple
sirketler kendilerini genellikle “Havacilik sektoriinde faaliyet gosteririz.” seklinde ifade etmektedirler.
Ekonomik Kosullar Havacilik sektorii, bu sektorde faaliyet gdstermek isteyen isletmeler i¢in girigin zor
oldugu bir sektordiir. Yiiksek oranda sermaye gereksinimi, uzman pilot, yetenekli teknik eleman,
isletme personeli gereksinimi, hub havaalanlarina ( Hub Tiirk¢e kelime anlami1 olarak merkez
anlamina gelip havacilikta hub havaalani, ana dagitim {issii veya aktarma merkezi olarak
tanimlanmaktadir ) giris zorlugu, finansal zorluklar gibi giris engelleri bulunmaktadir. Finansal
Kaynaklar Havacilik sektoriinde kargilagilan bir diger zorluk, finansal agidan yasanan zorluklardir.
Daha 6ncede bahsedildigi gibi havacilik sektoriindeki ekipman ve tesislerin ¢ok biiyiik maliyette
olmalarindan 6tiirli firmalar siirekli ihtiyaglar1 olan sermayeye sahip olamayabilirler. Bunun i¢in bagka
firmalardan finansman ihtiyaglarini karsilamaya yonelik taleplerde bulunurlar. Fakat ugak fiyatlarinin
¢ok yiiksek olmasi, bankalarin da uzun donemli diisiik faizli kredi vermeye sicak bakmamalari
nedeniyle hava yolu sirketleri finans kaynagi bulma konusunda biiyiik sikintilar yasamaktadirlar.
Endiistri

Endiistriyel pazarlarda bireysel pazarlarin aksine satin alma siireci ¢ok sayida kisinin olusturdugu “
karar verme birimlerince” gerceklestirilen karmasik bir yapiya sahiptir. Karar verme birimleri bes
unsurdan olusmaktadir:

» Karar vericiler: Satin alma siirecinde nihai karar1 veren kisilerdir.

* Yonlendiriciler: Karar verme birimlerine bilgi akisini saglayan kigilerdir. Bunlar arasinda karar
vericilerin sekreterleri, kisisel asistanlar1 veya durumla ilgili gerekli bilgiye sahip olan kisiler yer
almaktadir.

» Kullanicilar: Uriinii gergekte kullanan veya ucak yolculugunda yer alan kisilerdir.

» Satin alicilar: Tedarikg¢ilerle pazarlig1 yapan kisi veya satin alim1 gergeklestiren birimdir. *
Etkileyenler: Ugusta yer almadig1 veya satin alma siirecine dahil olmadigi halde satin alma kararini
etkileyen kisilerdir.
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DERS ADI Hava Yolu Yo6netimi

UNITE ADI Hava Yolu isletmelerinde Stratejik Yonetim
UNITE NO 3

YAZAR Prof.Dr. AYSUN KANBUR

HAVAYOLU ISLETMELERINDE STRATEJIK YONETIM

Bu iinitede; havacilikta strateji izerinde durulmakta, havacilikta strateji ve rekabet iliskisi ele
alinmakta, havacilikta stratejik yonetim ve stratejik yonetim siirecinin unsurlari havayolu isletmeleri
acisindan degerlendirilmekte ve havacilik alanindaki faaliyetlerin kaginilmaz uluslararasi boyutu
15181nda havayolu isletmelerinde uluslararasi baglamda stratejik yonetim gercegi incelenmektedir.
HAVACILIKTA STRATEJI

Stratejinin isletmelerin amaclarina ulagsmasinda ve faaliyetlerine yon vermesinde oynadigi roliin
degeri, havacilikta strateji izerine daha ¢ok diisiiniilmesi ve stratejik yonetime dair kavramsal
cerceveden haberdar olunmasi ihtiyacin1 dogurmaktadir. Havacilikta strateji havacilik sisteminin her
bir unsurunun kendine 6zgii stratejileri ile esdeger kabul edilebilir. Havacilikta strateji, etkin ve
glivenilir bir hava tagimacilig1 saglanmasinda havayolu ile havaalani arasindaki baglantidir.
Unutulmamalidir ki havayolu ya da havaalani kendi stratejilerini birbirlerine bagli olmadan
siirdiiremezler. Strateji, Amag, Plan, Taktik ve Politika Strateji; plan, taktik, oriintii, konum, bakis acis1
veya bunlar arasindaki bir iliski olarak diisiiniilebilir. Amag, belirlenen ve varilmak istenen sonugtur.
Plan, belirli amaglara ulagsmak i¢in neyin, ne zaman, nerede, kim tarafindan ve nasil yapilacagini
gosteren bir model, izlenecek yol ve davranis bigimidir. Planlama ise plani olusturmak iizere yapilan
faaliyetlerdir. Taktik, amaglara ulagmak tizere izlenecek yontemlerin ayrintili olarak ifade
edilmesidir. Politika, uygulamalara iliskin ilkeler ve kurallar dizisidir. Havayolu isletmeleri kendi
faaliyet alanlarina 6zgii olarak amag, plan, taktik ve politikalarini belirleyerek hareket bigimlerinin
belirleyicisi olacak stratejilerine ¢evresel dinamikler odaginda bir yon vermelidir.

HAVACILIKTA STRATEJi ve REKABET

Strateji, farkli disiplinlerin etkisi altinda farkli bicimlerde tanimlanmaktadir. Havacilikta strateji,
sektoriin 6zelliklerine dayali artan rekabet kosullari i¢inde uzun vadede sektorde yer edinmeyi ve
stirdiiriilebilirligi amaglayan havayolu isletmeleri i¢in eylemlerine yon veren uygulamalar biitiiniidiir.
Strateji ile ilgili kavramlar rekabeti anlamaya odaklanmaktadir. Rekabet, belli bir alandaki farkl kisi
veya kuruluglarin ayn1 hedefe ulagsmak i¢in karsilikli miicadeleleri olarak agiklanabilir. Stratejinin
esasli, rakiplere karsilik verebilmeye ve rekabet ortaminda miicadele edebilmeye dayanmaktadir.
Strateji, havacilikta “neden bazi havayolu isletmelerinin rakiplerinin dniine gecebildigi” sorusunu
cevaplamaya caligmaktadir.

HAVACILIKTA STRATEJIK YONETIM

Stratejik yonetim, havayolu isletmelerinin amaglarina ulagmasi i¢in tasarlanan planlarin olusturulmasi
ve uygulanmasiyla sonuglanan kararlar ve eylemler olarak tanimlanabilir. Stratejik yonetimin amaci,
gelecege dair gergeklesmesi istenilenlere ulagabilmek i¢in simdi, bugiin nelerin yapilabilecegini ve
ozellikle yapilmas1 gerektigini belirlemektir. Stratejik yonetim diisilincesi tarihsel gelisim siireci
acgisindan {i¢ esas donem ile incelenebilir. Stratejik planlama anlayisi donemi (1960-1980), “klasik”
olarak nitelendirilebilecek donemdir. Rekabet stratejisi anlayis1 donemi (1980-1990), stratejide “plan”
dan “perspektiflere” gecisin yagandig1r donemdir. Temel yetkinliklere dayali strateji anlayisi donemi
(1990’dan giinlimiize), stratejinin isletmeyi rakiplerinden farkli ve iistiin kilacak kaynak ve
kabiliyetlerin belirlenmesi ve gelistirilmesi olarak goriilmeye baslandigi donemdir. Her donemin
kendine 6zgii strateji anlayis1 havayolu isletmelerinde de stratejik yonetim bakis agisina yansimis ve
havayolu isletmelerinin faaliyetlerinde belirleyici olmustur. Stratejik yonetimin isletmecilik bakis
agisiyla havayolu isletmelerine; ¢evreye uyumu ve uzun vadede siirdiiriilebilirligi saglama, ¢evreyi
degerlendirebilme ve gelecegi tahmin edebilme, kendi kendini degerlendirebilme, faaliyetlerini belirli
bir yone sevk etme ve yonetimin kalitesini gelistirme agisindan faydalar sunacag ifade edilebilir.
HAVAYOLU ISLETMELERINDE STRATEJIiK YONETIM SURECI

Stratejik yonetim, havayolu isletmelerinin amaclarini gergeklestirmek iizere, liretim kaynaklarini
(dogal kaynaklar, insan kaynaklari, sermaye, hammadde, vb.) etkili ve verimli bigimde kullanma
siireci olarak uzun vadede varligint devam ettirebilmelerine imkan tantyacak, rekabet iistiinliigii ile
ortalamanin iizerinde getiri elde etmelerini saglayacak faaliyetlerin yonetimini agiklamaktadir.
Stratejik yonetimin temel amaci; stratejilerin olusturulmasi, bunlarin uygulanmas: ve sonuglariin
kontrol edilmesidir. Stratejik yonetim, uzun donemli diislinmeyi temel almakta, uzun dénemde varligini
siirdiirmeye ve rekabet edebilmeye odaklanmakta ve ortalamanin iizerinde kar saglayacak faaliyetlerin
yonetimi ile ilgilenmektedir. Stratejik yonetim, havayolu isletmesi ile ¢evresi arasindaki iligkilerin
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diizenlenmesi ve rakiplere iistiinliik saglanabilmesi i¢in sahip olunan tiim kaynaklarin etkin bigimde
kullanimini vurgulamaktadir. Stratejik planlama ise bir havayolu isletmesinin bulundugu konum ile
ulagmak istedigi konum arasindaki yolu agiklamakta olup, uzun donemli bakis agisiyla gelecege
odaklanarak amaclari, hedefleri ve bunlara ulasmay1 saglayacak faaliyetlerin belirlenmesi siirecidir.
Stratejik planlama, stratejik yonetimin ilk asamasini olusturmakta ve stratejik yonetim siirecinde
uygulamaya kadar olan tiim faaliyetleri agiklamaktadir.

HAVAYOLU iSLETMELERINDE STRATEJIiK YONETIM SURECININ UNSURLARI
Havayolu Isletmelerinde Stratejik Bilin¢ ve Stratejistler

Havacilik sektoriinii stirekli dinamik kilan ve devam eden yapilanma siireci, havayolu isletmelerini
daha rekabet¢i olmaya ve bunun geregi olarak stratejik biling i¢erisinde faaliyetlerinde
siirdiiriilebilirligi saglama arayisina yoneltmektedir. Stratejistler, havayolu isletmelerinin kendilerine
Ozgli stratejilerine anlam kazandirmalarinin yani sira alinacak kararlara ve uygulamalara yol
gostererek sektoriin gelisim siirecinde dnemli rol oynayacaktir.

Havayolu Isletmelerinde Stratejik Analiz

Stratejik analiz boyutunda dis ¢evre kosullarindan kaynaklanan firsat ve tehditler ile i¢ ¢cevredeki
zayifliklar ve iistlinliikler ortaya konulmaktadir. Havayolu isletmelerinin iliskili olduklar i¢ ve dis
¢evresel unsurlar1 ve aralarindaki baglantilari anlamak strateji olugturma siirecinde bu isletmelerin
kendileri i¢in en uygun stratejileri belirlemesini kolaylastiracak ve havayolu igletmelerinin
faaliyetlerini ve atacaklari adimlar sekillendirecektir.

Havayolu Isletmelerinde Stratejik Tasarim

Stratejik yonetim siirecinde alternatif stratejilerin ortaya ¢ikmasi ve havayolu isletmesi agisindan onu
amaclaria ve hedeflerine ulastiracak en iyi olanlarin belirlenmesi i¢in havayolu isletmesinin
misyonu, vizyonu, politikalari, amacglar1 ve hedeflerine iliskin bilgilerin dikkate alinmas1
gerekmektedir.

Havayolu Isletmelerinde Strateji Olusturma

Stratejilerin olusturulmasinda karar almaya dayali yonetim hiyerarsisi i¢indeki yonetsel kademeler
kilit rol oynamakta ve yonetim hiyerarsisinin her diizeyinde stratejiye iligskin farkli cabalar ortaya
¢ikmaktadir. Bu baglamda olusturulacak olan stratejiler; kurumsal diizey/firma diizeyi stratejiler, is
diizeyi stratejiler olarak ve islevsel alan yoneticileri yer almaktadir.

Havayolu Isletmeleri i¢cin Rekabet Stratejileri

Porter rekabet stratejisini, sektorde rekabeti sekillendiren bes gii¢ karsisinda isletmelerin kendilerini
savunabilecegi ya da bu giicleri kendi ¢ikarlar1 yoniinde idare edebilecekleri bir “pozisyon”
gelistirmeleri olarak agiklamakta ve isletmelerin sektdrdeki konumlarina bagl olarak {i¢ farkli strateji
uygulayabilecegi lizerinde durmaktadir. Bunlar; maliyet liderligi stratejisi, farklilagtirma stratejisi ve
odaklanma stratejisi olarak siralanabilir. Havacilik sektoriinde son yillardaki gelismelerde diisiik
maliyet ile faaliyetlerini ger¢eklestirmeye yonelen havayolu isletmelerinin varligi gézlenmektedir.
Havayolu isletmelerinde Stratejilerin Uygulanmasi

Stratejik yonetim siirecinde havayolu isletmesi i¢in en iyi yolu sunan stratejiler belirlendikten sonra
segilen stratejiler hazirlanan programlar (bir planin gergeklestirilmesini saglayacak faaliyetler),
biitgeler (programlarin maliyetleri) ve prosediirler (bir isin yapilmasini saglayacak birbirini takip eden
adimlar) yolu ile uygulamaya konulmakta ve se¢ilmis olan stratejilerin hayata gegirilmesi
saglanmaktadir.

Havayolu Isletmelerinde Stratejik Kontrol ve Siirekli Tyilestirme

Stratejik kontrol, stratejik planin uygulanmasinda ve uygulama sonrasinda performans geri bildirimini
saglamaktadir. Stratejik kontrol siireci, stratejik planin uygulanmasi ve gerekli goriildiigiinde diizeltme
yapilmasini miimkiin kilmakta, diger bir ifadeyle, diizeltilmesi gereken faaliyetlerin belirlenmesini
saglamaktadir.

HAVAYOLU ISLETMELERINDE ULUSLARARASI STRATEJIK YONETIM

Havayolu isletmelerinde Birlesmeler ve Stratejik isbirlikleri

Havacilik sektorii faaliyetlerini uluslararasi alana en ¢ok yayan sektorlerden biridir. Kiiresel rekabet,
ekonomik faktorler, kisitlamalarin kaldirilmasiyla birlikte serbest rekabet ortami, teknolojik
degisimler, stratejik sirket evlilikleri, maliyetleri diisiirme arzusu, 6l¢cek ekonomisinden ve finansal
olanaklardan yararlanma ¢abasi, riski azaltma ve yayma istegi gibi nedenlere dayali olarak havayolu
isletmeleri arasinda gerceklesen birlesmeler her gecen giin artis gdstermektedir. Havayolu igletmeleri
stratejik isbirligi uygulamalari ile birden fazla isletme ile ortak bicimde ticari faaliyetlerini
ylriitebilmektedir. Havayolu isletmelerinde birlesmeler, satin alma (takeover, acquisition) ve birlesme
(fiizyon, merger) yolu ile gerceklesebilmektedir. Havayolu isletmelerinin kiiresel rekabet giiciinii
arttirmak amaciyla uyguladiklar: stratejik isbirlikleri ise kod paylagimi anlasmasi (code-sharing), sik
ucu¢ anlagmasi (frequent flyer), havuz anlagmalari (pool agreement), pazarlama anlagmalari, ortaklik
(joint venture), blok rezervasyon anlagmasi (blockspace), ticari anlagmalar (commercial), prorasyon
anlagmalar1 seklinde siralanabilir. Havayolu isletmelerindeki ittifaklar isletmeleri tedarikgileri
karsisinda daha giiclii hale getirmekte ve 6lgek ekonomisi olusturmaktadir. Yeni pazarlara giriste fiilen
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hizmet verdikleri nokta sayisin1 azaltmadan sebekelerini genisletme olanagi dogurmaktadir. Ittifaklar
havayolunun temel iirlinlerinden biri olan frekans artisin1 da saglamaktadir.
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DERS ADI Hava Yolu Yonetimi

UNITE ADI Hava Yolu isletmelerinde Yesil Yonetim
UNITE NO 4

YAZAR  Prof.Dr. ENGIN KANBUR

HAVAYOLU ISLETMELERINDE YESIL YONETIM KAVRAMI

Yesil Yonetimin Tanimi Yesil yonetim, isletmelerin i¢inde bulundugu ¢evreye karsi olan sorumluluk
duygusu ve bilinci ile faaliyetlerini siirdiirmesi olarak tanimlanabilir. Yesil yonetim, havayolu
isletmelerinin siirdiiriilebilir bir ekonomik bilyiime saglayabilmek i¢in ¢evrenin korunmasi, gerekli
tedbirlerin alinmas1 ve uygulanmasi olarak diisiiniilebilir. Yesil yonetim, temiz ve yesil teknolojik
uygulamalari kullanarak, dogal ¢evreyi ve kaynaklar1 koruyarak ve ¢evre bilimin siirdiiriilebilirligini
saglayarak kendi gereksinimlerini kargilayabilen gelecek nesillerin simdiki yeteneklerini gelistirmeyi
ifade eder.

Yesil Yonetimin Amaci, Onemi, Ilkeleri ve Yararlar1 Yesil yonetim yaklagiminin temel amaci,
havayolu igletmelerinin ortaya koymus oldugu stratejilerinde, politikalarinda, amaclarinda,
organizasyon yapilarinda, vizyon ve misyonlarinda, fonksiyonlarinda ve iiretim siireglerinde ¢evre ve
yesil bilincini 6n plana ¢ikartacak faaliyetlerin diizenlenmesidir. Gelismis ve gelismekte olan
toplumlarda artan ¢evre duyarliligi, diger hizmet sektdriinde oldugu gibi havacilik alaninda da 6nemini
arttirmaktadir. Havayolu isletmelerinin yiriittiigl tiim faaliyetlerde rakiplerinden daha iyi olabilmesi,
faaliyetleri siirecinde ¢evreye karsi sorumluluk gorevlerini ne dlgiide yerine getirip getirmedigi ve bu
gorevleri yaparken ne derece etik kurallara uyduguna baglidir. Yesil yonetim uygulamalarini belli bir
disiplin i¢inde gergeklestirebilmek ve siirekliligini saglayabilmek i¢in bir takim ilkeler vardir. Bunlar;
rekabet avantaji kazanmak ve ¢evresel zararlar1 en aza indirgemek amaciyla siirekliligi saglamak,
atiklarin iiretim siireclerinde ¢evre politikalarini olusturmak, isletmeleri, ¢evresel uygulamalari ve
kalite kriterlerini kullanarak degerlendirmek, ¢evre sorunlarinin belirlenmesi neticesinde bu sorunlara
karg1 gerekli 6nlemleri almak, ¢evre bilinci ve ¢evreyi koruma konusunda birey yetistirmek,
isletmedeki is¢ilerin ¢evresel konularda etkinlik kazanmalarini saglamak, ¢alisanlar i¢in ¢evrenin
korunmasi konusunda gerekli ekipmanlar1 saglamak, ¢alisma standartlarini belirlerken ¢evrenin
korunmasina dikkat etmek, yoneticilerin ¢aliganlar1 ¢evreyi koruma konusunda motive edebilecekleri
ortamlar saglamak, ¢alisanlara ¢cevrenin korunmasi hakkinda detayli bir egitim ve gelistirme programi
uygulamak olarak siralanabilir. Isletmeler tarafindan yesil yonetim uygulamalarinin hem zaman
almas1 hem de maliyetli olmas1 olumsuzluk gibi goriilse de bircok yonden yararl oldugu sdylenebilir.
Bunlar; isletmenin disariya karsi imajini1 ve itibarini arttirmak, kit kaynaklarin gereksiz kullanimini
azaltarak tasarrufta bulunmak, isletmenin faaliyetlerinde daha etkin ve verimli olmasini1 saglayarak,
rekabet avantaji olusturmak, tiiketicilerin yesil taleplerine cevap vermek, kurumsal sosyal
sorumlulugunu yerine getirmektir.

Havayolu Isletmelerinde Yesil Yonetim Yaklasimlar:

Havayolu igletmeleri tarafindan uygulanan yesil yonetim anlayisi isletmelere; kaynak tasarrufu,
atiklarin bertaraf edilmesi, iiretkenligin iyilestirilmesi, verimliligin arttirilmasz, yenilik ve
faaliyetlerinde biiyiik rekabet avantaj1 yaratilmasi gibi bircok imkan saglar. Yesil yonetimde ii¢
yaklasim ortaya koymuslardir. Bunlar; reaktif, proaktif ve deger yaratici yesil yaklagimlar olarak
siniflandirilmaktadir. Reaktif yesil yaklasim anlayisini benimseyen isletmeler, yesil uygulamalara
daha az diizeyde ilgi gosterirler. Bu tiir isletmeler, geri doniisiimlii hammaddeleri kullanma, atiklar1
bertaraf etme, filtre kullanma, yesil ambalajlama ve etiketleme vb. yesil uygulamalari mevzuatlarin
zorunlulugundan dolay1 yaparlar. Proaktif yesil yaklasimi1 benimseyen isletmeler, ¢evre sorunlari
olusmadan onlemlerini alma ve ¢éziimler bulma ¢abasindadir. Kullandiklar: ve iirettikleri iiriinlerin
geri doniisiimli olmasi bu tiir isletmeler i¢in dnemlidir. Deger yaratici yesil yaklagimi uygulayan
isletmeler, isletme stratejilerine ve uzun siireli planlamalarina yesil hareket tarzlarini ilave ederler.
Isletme yapisin1 ve yonetim anlayisini cevreye duyarli yesil tema iizerine kurarlar.

HAVAYOLU iSLETMELERINDE YESIiL YONETIMIN iLGiLi OLDUGU KAVRAMLAR
Siirdiiriilebilirlik

Siirdiriilebilirlik, ¢esitli dinamiklerden olusan genis ve ¢ok boyutlu bir kavramdir. Siirdiiriilebilirlik,
havayolu isletmelerinin birinci amaglarindan olan karlilik ve biiyiime gibi ekonomik beklentilerini
cevresel ve sosyal sorumluluk dengesi i¢cinde gergeklestirmesidir. Siirdiiriilebilirlik, gelecekteki
ihtiyaglar1 karsilama kapasitesini azaltmadan bugiiniin ihtiyaglarini karsilayan ekonomik, ¢evresel ve
sosyal ilerleme modeli olarak da tanimlanabilir.

Cevre Yonetimi

Cevre yonetim sistemi, havayolu isletmeleri tarafindan gergeklestirilen faaliyetlerinin baglangicindan
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bitisine kadar gegen siirecin her asamasinda gevreye olumsuz etki eden faktorlerin belirlenmesi ve bu
faktorlerin ¢cevreye olan olumsuz etkilerinin en aza indirgenmesi i¢in gerekli 6nlemlerin alinmasini
saglayan bir sistemdir. Havayolu isletmelerinin ¢evre yonetim sistemini uygulayabilmesi, mevcut
¢evre politikalarini gdzden gecirmesi, ¢cevre ile ilgili hedeflerini belirlemesi ve tiim bunlari
uygulayacak yeni politikalar olusturmasi ile miimkiin olabilir. Cevre Yonetim Sistemi tiim diinyada
ISO 14001 standardi ile bilinmektedir. Tiirkiye’de ise Tiirk Standartlar1 Enstitiisti (TSE) tarafindan
hazirlanan TS EN ISO 14001 standardi olarak uygulanmaktadir. Yesil Yonetim ve Kurumsal Sosyal
Sorumluluk Kurumsal sosyal sorumluluk (KSS), isletmelerin faaliyetlerini siirdiiriirken goniillii olarak
toplumsal ve ¢evresel konulara 6nem vermesi ve dikkate almasi olarak tanimlanabilir. KSS, artan
rekabet ortaminda isletmelerin rakiplerinden ayrilmasi, fark yaratarak deger kazanmasi, miisterilerini
tatmin etmesi, giivenilirligini, sayginligini, imajin1 ve itibarini ytlikseltmesi i¢in 6nemlidir. KKS, iiriin
veya lretim siire¢lerine ¢evresel ve sosyal 6zelliklerin dahil edilmesi, yliksek seviyelerde geri
doniisiim saglanmasi ve gevre kirliliginin azaltilmasiyla ¢cevresel performansin gergeklestirilmesi i¢in
stratejik kararlarin alinmasidir.

YESIL HAVAALANI VE YESIL KURULUS KAVRAMI

Havacilik sektorii; artan yolcu sayisi, buna bagli olarak artan ugak ve havaalani sayis1 ve kullanilan
diger arag, gere¢ ve ekipmanlarla her gecen giin daha da biiylimekte ve 6nemi artmaktadir. Ancak her
biliylime, yaninda bazi ¢evresel tehditleri ve tehlikeleri de getirir. Bu tehdit ve tehlikeleri ortadan
kaldirmak, etkisini azaltmak i¢in ulusal ve uluslararasi havacilik otoriteleri tarafindan birtakim
standartlar ve kurallar dahilinde bazi projeler gerceklestirilmektedir. Bu kapsamda ¢esitli tilkelerin
sivil havacilik otoriteleri tarafindan havaalanlari ve gevre ile etkilesim i¢inde bulunduklari alanlara
belirli standartlar getirilmis ve uyum saglayan isletmelere “Yesil Havaalan1” ve “Yesil Kurulus”
sertifikasi ile birlikte ¢esitli kolayliklar sunulmustur. Yesil havaalani projesinin temel amaci; hava
kalitesinin arttirilmasi, karbon emisyonunun azaltilmasi, ¢evrenin korunmasi ve siirdiiriilebilirliginin
saglanmasidir.

HAVAYOLU iISLETMELERINDE YESIiL YONETIM UYGULAMALARI

Havayolu isletmeleri amaglarina etkin ve verimli bir sekilde ulagabilmek i¢in karliliklarini arttirmak,
sektorde siirdiiriilebilirligi yakalamak ve rakipleri ile rekabet edebilmek amaciyla ¢esitli faaliyetlerde
bulunurlar. Havayolu isletmelerinin bu faaliyetlerinin i¢inde bulundugu ve etkilesim halinde oldugu
¢evrelerini olumlu veya olumsuz etkiledikleri sdylenebilir. Bu nedenle, havayolu isletmeleri ¢cevreye
olan olumsuz etkilerini azaltmak veya ortadan kaldirmak, olumlu etkilerini daha da arttirmak, ekolojik
cevreyi korumak, kit kaynaklar1 tasarruflu kullanmak ve nihayetinde maliyetleri azaltarak katma deger
saglamak amaciyla yesil yonetim uygulamalarini hayata gegirmelidirler. Tiirk Hava Yollari, hem atik
iretimini en aza indirgemekte hem de geri doniisiim ve geri kazanim caligmalarini miimkiin oldugunca
desteklemektedir. Sun Express’in, Antalya’daki yeni yonetim binas1 “yesil bina” konseptine uygun
olarak tasarlanmistir. Pegasus Hava Yollari, ¢evre dostu bir havayolu isletmesi olarak Cevre Y onetim
Sistemini kurmus ve basari ile isletmektedir. Ayrica bazi havaalanlar1 da “Yesil Kurulus” sertifikasi
sahiptir. Onur Air, ¢evreye olan zararlarinin énlenmesi ve kontrolii i¢in Cevre Yo6netim Sistemi’ni
kurmustur. Ayn1 zamanda Onur Air, ¢evresel faaliyetlerinden dolayt SHGM tarafindan “Yesil Kurulug’
sertifikasi ile 6diillendirilmistir. Emirates, ¢evreye duyarliligi ¢cercevesinde, ugaklarda, motorlarda ve
yer ekipmaninda mevcut en modern ve ¢evre dostu teknolojiye sahiptir. Ucak filo ortalamasi yalnizca
alt1 yas oldugundan diinyadaki en modern, en sessiz ve diisiik emisyonlu ugak filolarindan birine
sahiptir. Etihad Airways, fosil yakitlara olan bagimlilig1 azaltmak, yerine biyo-yakitlara olan talebi
arttirmak amaciyla Siirdiiriilebilir Hava Yakiti Kullanict Grubu’na (SAFUG) tiye olmustur. Diigiik
emisyon, diisiik giiriiltii diizeyi, atiklarin bertarafi, enerji tasarrufu, geri doniisiim oranlar1 vb. ¢evre
dostu uygulamalar ile dikkat cekmektedir. Qatar Airways, ¢evresel yonetim sistemleri uyguladigina
dair IATA Cevresel Degerlendirme (IEnvA) akreditasyonunu elde etmistir. Qatar Airways, yakit enerji
verimliligi, atik miktarinin azaltilmasi: ve geri doniisiim malzemelerinin kullanilmasina olduk¢a 6nem
vermektedir.

b
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DERS ADI Hava Yolu Yonetimi

UNITE ADI Hava Yolu isletmelerinin Maliyet Yapist
UNITE NO 5

YAZAR Do¢.Dr. HARUN KARAKAVUZ

HAVAYOLU iSLETMELERININ MALIYET YAPISI

Havayolu yoneticileri birgok karar1 verirken maliyetleri géz oniinde bulundurmak zorundadirlar.
Havayolu isletmesinde kag¢ kiginin ¢caligmas1 gerektigi, filo planlama kararlari, ugus hatti planlama
kararlari, hava araci bakim kararlari, dis kaynak kullanimi, bilet fiyatlarinin belirlenmesi gibi hem
operasyonel hem de stratejik kararlarin bircogu ancak maliyetlerin bilinmesi ile dogru bir sekilde
aliabilir. Geleneksel yaklagimda havayolu isletmelerinin giderleri, faaliyet (operating) giderleri ve
faaliyet dis1 (non-operating) giderler olmak iizere ikiye ayrilmaktadir. Faaliyet dis1 giderler, havayolu
isletmesinin sahip oldugu havacilik hizmet bilesenleri ile ilgili olmayan giderleridir. Faaliyet dis1
giderler; miilkiyette olan donanim ve ekipmanlarin kullanim dis1 birakilmasi ya da satilmasi yoluyla
olusan giderler, bankalara yapilan kredi 6demelerinin faizleri nedeniyle olusan giderler, havayolu
isletmesine bagl ancak kendi tiizel kisiligi olan isletmelerden kaynakli giderler, yabanci para
birimlerinin kur degerlerinin dalgalanmasindan kaynakli giderler ve devletin yapmis oldugu vergi
diizenlemeleri kaynakli giderler olarak siralanabilir. Faaliyet giderleri ise direkt olarak havayolu
isletmesinin ana faaliyet konusu olan hizmetlerin neden oldugu harcamalardan olugan giderleri ifade
etmektedir.

Dogrudan Faaliyet Giderleri

Genel anlamda dogrudan giderler, dogrudan dogruya bir iiretim birim ya da hacmine bagli olarak ortaya
cikan giderleri ifade etmektedir. Havayolu isletmelerinde ise dogrudan faaliyet giderleri, hava aracinin
(ugag) tipine bagli olarak ortaya ¢ikan ve hava araci tipinin degismesi durumunda bu maliyetlerin de
degistigi gider tiirii olarak tanimlanabilir. Ucus operasyon giderleri Dogrudan faaliyet giderleri iginde
yer alan en biiyiik maliyet tipi, ugus operasyon giderleridir. Ugus operasyon giderleri; ugus ekibi maasg
ve lcretleri, yag ve yakit giderleri, havaalani1 ve iist gecis iicretleri, ugak sigorta iicretleri ve ugus ekip
ve ekipmani kiralama iicretlerinden olugmaktadir. Ugus operasyon giderleri incelendiginde biitiin
giderlerin ucak tipiyle alakali olarak degisebilecegi goriilmektedir. Bu baglamda ugak tipinin ve
biiyiikliigiiniin degismesi bu giderlerin miktarlarinda artisa ya da azalisa neden olabilecektir. Ugus
operasyon giderleri i¢indeki ilk bilesen, ugus ekibi maas ve licretleri bashigidir. Ugus ekibi
denildiginde anlasilmas1 gereken kokpit ekibi, yani hava aracinin sevk ve idaresi ile kullanimindan
sorumlu ve ilgili otorite tarafindan lisanslandirilmig, asgari sayidaki pilot/pilotlar, yardimeci pilotlar ile
varsa ucug, mithendisleridir. Burada bahsedilen giderler sadece direkt olarak 6denen maas, yolculuk ve
kisa siireli konaklamalar i¢in yapilan 6demeleri degil, ayn1 zamanda harcirahlar, sigorta giderleri,
emeklilik 6demeleri ve diger sosyal refah 6demelerini de kapsamaktadir. Ugus operasyon giderleri
icinde yer alan diger bir bilyiik gider yapisi, yag ve yakit giderleridir. Yag ve yakit giderleri; ugagin
agirligina, kag motorunun olduguna, bu motor ya da motorlarin yaslarina, biiyiikliiklerine ve
verimliliklerine baglidir. Ugus operasyon giderleri icerisindeki bir diger 6nemli gider tiirii, havaalani
ve Ust gecis hakki iicretleridir. Havayolu isletmeleri, havaalani otoritesine pist, terminal ve diger
tesisleri kullanmak i¢in iicret 6demek zorundadirlar. Bir diger yandan havayolu isletmeleri u¢agin ucus
sirasinda kullandig1 bazi bilgilerin temin edilmesini de kapsayan iist gegis iicretlerini 6demek
zorundadirlar. Ust gecis iicretleri, ucaklarin inis (yaklasma) ve kalkislarindan (tirmanma) sonra
seyriisefer halinde iken aldiklar1 hizmetlerin karsiligi olarak 6denmektedir. Bu hizmetler sayesinde
ucaklar daha emniyetli ve giivenli bir sekilde seyriiseferlerini gerceklestirmektedirler. Havayolu
isletmelerinin dogrudan faaliyet giderleri i¢indeki bir diger gider tiirii, ucak sigorta iicretleridir. Bu
iicretler, ugagin toplam satin alma bedelinin yiizde 1,5 ile yilizde 3’1 arasinda degismektedir. Bu
degisim havayolu isletmesinin sigortali ucak sayisina ve ugagin hangi cografi alanda faaliyet
gosterecegine gore belirlenmektedir. Havayolu isletmelerinin dogrudan faaliyet giderlerinden
sonuncusu ise ugus ekip ve ekipmani kiralama iicretleridir. Birgok havayolu isletmesi talebi
karsilayabilmek, bakim giderleri gibi giderlerden ka¢inabilmek, ucak satin almay1 istememek gibi
nedenlerle ucak kiralamas: yapmaktadir. Bakim ve kontrol giderleri Bakim ve kontroller hava
tasimacilig1 sektoriinde, diger sektorlere gore daha siki ve daha keskin kurallarla kontrol altinda
tutulmaktadir. Oyle ki bakim ve kontrolleri yapilmamis, geciktirilmis ya da kayit altina alinmamis bir
ucaga ugus izni verilmesi miimkiin olmadig: gibi, bu sekilde ugus yapan bir havayolu isletmesinin
faaliyet ruhsatinin iptal edilmesi bile miimkiindiir. Hava tasitlarinda kullanilan malzemelerin bakim ve
kontrol periyotlar1 birbirinden farkl sekilde olabilmektedir. Ugus saatine bagl olarak degistirilmesi
zorunlu olan malzemelerin yaninda, ugus saatine bagimli olmayip belirli periyotlarla degistirilmesi
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gereken malzemeler de bulunmaktadir. Bunun yaninda ayrica ugus sayisina gore degistirilmesi ya da
kontrol edilmesi gerekli olan malzemeler de bulunmaktadir. Amortisman giderleri Amortisman, {iretim
faaliyetleri sonucunda mal ve hizmetler olusturulurken ge¢mis yillardan devralinan sermaye
mallarinda meydana gelen asinma ve eskimenin parasal degeridir. Isletmeler bu parasal degeri kardan
ayirmaktadirlar. Havayolu isletmeleri de asinan ve yipranan ugaklari i¢in amortisman ayirmaktadirlar.
Bu gider tiirii de hava arac1 tipine ve modeline gore degistigi i¢in dogrudan faaliyet giderleri i¢inde
degerlendirilmektedir. Amortisman miktarlari; iilkelere, bolgelere ve isletmelere gore farkliliklar
gosterebilmektedir. Amortisman siireleri ucak tipine ve modeline gore degisebilmektedir. Havayolu
isletmeleri genellikle % 0-15 arasinda artik degere gore esit miktarl: yillik amortisman
ayirmaktadirlar. Genis govdeli ve uzun menzilli ugaklarin amortisman siiresi genellikle 14-16 y1l, dar
govdeli ve kisa menzilli ugaklarin amortisman siiresi ise genellikle 8-10 y1l araligindadir.

Dolayh Faaliyet Giderleri

Havayolu isletmesi iiriiniiniin bir noktadan diger bir noktaya yolcu, yiik ve kargoyu tagimak oldugu
diistiniildiigiinde, bu {iriiniin ortaya ¢ikarilabilmesi i¢in ugus hizmeti diginda kalan diger faaliyetlerin
ortaya ¢ikardigi giderler dolayl faaliyet giderleri olarak tanimlanabilir. Dolayli faaliyet giderleri ugak
tipine ve modeline gére degismeyip, genellikle trafik yogunlugu ile degisen giderlerdir. Istasyon ve yer
iicretleri giderleri Istasyon ve yer iicretleri, havaalanina inis ve yolcu basina alinan iicret hari¢ olmak
izere, havayolu isletmesinin havaalaninda almis oldugu tiim hizmetlerin karsilig1 olarak 6denen
iicretlerdir. Havayolu igletmesinin yiikleme ve indirme, yolcu ve yer hizmetleri gibi hizmetler igin
havaalanlarinda konumlandirdig1 personelin maas ve licretleri, ara¢ ve teghizatin bakim giderleri, bina,
ofis, yer ekipmanlari, ulastirma ve yer araglarinin giderleri bu gider tiirii i¢erisinde yer almaktadir.
Ofis ve binalarin sigorta ve bakim giderleri de ayrica bu gider tiirli icinde gosterilmektedir. Yolcu
hizmetleri giderleri Yolcu hizmetleri giderleri li¢ bilesenden olusmaktadir. Bunlardan ilki, kabin ekibi
giderleridir. Kabin ekibi giderleri sadece 6denen iicret ve maaslari1 degil, konaklamali seferlerde otel
iicretlerini ve yemek iicretlerini de kapsamaktadir. ikinci bilesen ise direkt olarak yolcularla alakali
olup, yolculara verilen ikramlarin maliyeti ve transit yolcularin gece konaklama giderlerini
kapsamaktadir. Bununla birlikte, zamaninda kalkis yapamama, ugusun ertelenmesi ya da iptal edilmesi
durumlarinda ikram edilen yiyecek ve i¢cecek giderleri, gerekiyorsa konaklama giderleri, ugagin divert
etmesi durumunda konaklama ve ulastirma giderleri de bu gider tiirli i¢inde degerlendirilmektedir.
Yolcu hizmetleri giderlerinden ii¢iincii bilesen ise yolcu sigorta giderleridir. Havayolu isletmeleri ugak
sigortasi, yolculara mali mesuliyet sigortasi ve {i¢iincii sahis mali mesuliyet sigortasini yaptirmak
zorundadir. Biletleme, satis ve tutundurma giderleri Havayolu isletmelerinin bir diger dolayli faaliyet
gideri biletleme, satig ve tutundurma maliyetleridir. Bilet basim iicretleri, bilet satis ofislerinin
masraflari, ofis personeline ddenen iicretler, seyahat acentelerine 6denen komisyonlar, internet sitesi
tasarim ve giivenlik 6demeleri, bilgisayarli rezervasyon sistemlerine 6denen iicretler ve ¢agri merkezi
calisanlarina 6denen iicretler gibi bircok pazarlama kanali 6demesi bu gider tiirii i¢inde
degerlendirilmektedir. Genel ve yonetim giderleri Havayolu isletmelerinde genel ve yonetim giderleri
genellikle kiiclik maliyetler olarak ortaya ¢ikmaktadir. Bunun nedeni bir faaliyet sonucunda ortaya
cikan giderlerin genel ve yonetim gideri kapsamina giren kisminin da faaliyete 6zgii gider baslig:
altinda degerlendirilmesidir.

Faaliyet Dis1 Giderler

Havayolu igletmeleri faaliyetleri nedeniyle katlanmis oldugu giderlerin yaninda faaliyet dig1 bazi
giderlere de katlanmak zorundadirlar. Bunun nedeni; yapilan isin uluslararasi bir is olmasi, teknoloji
devir hizinin ¢ok yiiksek olmasi, diizenlemelerin (regulation) oldukga siki olmasi, kullanilan
ekipmanlarin maliyetlerinin yiiksek olmasi gibi nedenlerdir. Havayolu isletmeleri i¢in her ne kadar
faaliyet giderleri dnemli olsa da, faaliyet dis1 giderler de cok énemli olabilmektedir. Ozellikle déviz
kurunun ¢ok dalgali oldugu iilkelerin havayolu isletmeleri 6nemli kur farkliliklari ile karsilasabilmekte
ve giderleri ¢ok degisken olabilmektedir. Ayni sekilde siyasi ve politik krizlerin yogun oldugu
iilkelerdeki havayolu isletmelerinin bagli isletmelerinde ortaya ¢ikan giderler de ¢ok degisken
olabilmektedir.
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HAVAYOLU FINANSMANI

Kitabin bu boliimiinde havayolu tagimaciliginda finansin rolii ve 6nemi iizerinde durulacaktir. Ayrica
havayollarinin finansal kaynaklarmin neler oldugu, ug¢ak finansmani alaninda karsilagilan zorluklar ve
bu zorluklar1 agmak i¢in uygulanan finansal yontemler anlatilacaktir.

HAVAYOLU TASIMACILIGI VE FINANS

Havacilik sektdriinde karsilagilan en biiyiik problem, diisiik karliliktir. Ayrica havayolu tagimaciligi
yapisi geregi yiikksek operasyonel maliyetlerin ve bor¢lanma oranlarinin yasandigi bir sektordiir. Bu
nedenle maliyetlerde veya gelirlerde yasanan degisikler isletmelerin finansal durumunu 6nemli oranda
etkilemektedir. Finans, havayolu isletmelerine finansal kaynak saglayan ¢esitli ve genis bir alana
sahiptir. Havayolu isletmeleri sagladiklar1 finansal kaynaklar sayesinde kisa donemde faaliyetlerini
basaril1 bir sekilde icra edebilecegi gibi, uzun vadede pozisyonlarini daha iyi bir yere tagtyabilirler.
Havayollarinin Amaclari Havayollarin ¢esitli amaclar1 olmakla birlikte temel amaglari, maliyetleri
minimum seviyede ve kar1 maksimum seviyede tutarak hissedarlarin varliklarini arttirmaktir.
Havayolu isletmelerinin baglica diger amaglari su sekildedir:

* Miisteri memnuniyeti,

* Calisan memnuniyeti,

* Olumlu bir sirket imaj1 olusturmak,

» Ucus emniyetini saglamak. Havayollarinin faaliyetleri sonucu elde ettigi gelirler muhasebe kar1 ve
ekonomik kar olarak iki baglikta siniflandirilmigtir. Muhasebe kar1 = Toplam gelir-toplam agik
maliyetler. Ekonomik kar = Muhasebe Kari—Firsat Maliyeti Finansal Piyasalar Finansal piyasalar,
kaynak ihtiyaci olan isletmeler ile elindeki varlig1 yatirima doniigtiirmek isteyen yatirimcilari bir
araya getiren ve belirli kurallara gore aralarindaki fon aligverisini saglayan piyasalardir. Finansal
piyasalar asagidaki unsurlardan olusmaktadir:

* Fon arz edenler,

* Fon talep edenler,

* Finansman araglar1 (bono, tahvil, hisse senedi),

* Araci1 kuruluslar,

* Denetleyici kurumlar.

UCAK FINANSMANI

Havayollar siirekli olarak hizmet verilen yolcu sayisini ve taginan kargo miktarini arttirmanin
yollarin1 aramaktadir. Bu noktada uyguladiklari iki temel politika bulunmaktadir. Bunlar, ugus sikligini
arttirmak ve ugus agin1 genisletmektir; ancak uygulanan her iki yolda havayolunun ¢esitli fonlar
kullanarak, filosunda bulunan ugak sayisini arttirmasi ile miimkiindiir. Giiniimiizde u¢ak finansmani
konusunda igsel kaynaklar havayollarinin ihtiya¢ duydugu fonlar1 saglamakta yetersiz kalmaktadir.
Bunun bir sonucu olarak ucak finansmani i¢in gerekli fonlar1 bulma konusunda digsal kaynak kullanimi
havayolu tasimaciliginda ¢ok yaygin hale gelmistir. Kisi ve kurumlar tasarruflarini degerlendirmek
iizere bankalar, sigorta sirketleri, emeklilik fonlar1 ve yatirim fonlar1 gibi farkli finansal aracilara
yatirmaktadir. Finansal aracilar ise topladiklar1 bu tasarruflari belirli bir faiz karsiliginda
havayollarina kanalize etmektedir.

Sermaye Piyasasi

Sermaye piyasalari, seffaf ve herkese agik piyasalardir. Tasarruf sahipleri havayollarinin ihrag ettigi
ortaklik saglayan hisse senetlerini veya sahiplerine alacak hakki taniyan tahvil, bono gibi yatirim
araglarini satin alarak isletmelere fon saglarlar. Havayolu isletmeleri ise elde ettikleri bu fonlar1 ucak
finansmaninda kullanmaktadir.

Bankalar

Bankalar, tasarruf sahipleri ile fon ihtiyaci olanlar arasindaki fon akigini belirli kurallara gére yapan
araci kuruluslaridir. Bankalar tarafindan havayolu isletmelerine sunulan banka kredileri, bankalara
yatirilan pesin paralardan ve bankanin kendi sermayelerinden olugmaktadir. Verilen krediler
isletmelerin finansal tablolar, likitiede oranlar1 ve bankalarin 6zkaynaklari ile siirlidir. Thracat
Kredileri ve Kredi Garantisi Ugag1 ithal eden iilkenin riskli bir {ilke olmasi, kredi notunun diisiik
olmasi veya havayolunun yiiksek risk tagimasi durumunda bankalar kredi vermek istemeyebilir. Bu tiir
durumlarda Ihracat kredisi saglayan kuruluglar dogrudan kredi saglayabilecegi gibi bankalardan
saglanan krediler i¢in teminat ve sigorta saglayarak ihracatin artmasina yardimci olmaktadir. Ugak
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Kiralama Sirketleri Kendi 6z kaynaklarini kullanarak ugak satin alabilecek havayolu sayisi ise ¢ok
azdir. Ayrica diisiik kredi notlar1 ve likidite sorunu nedeniyle finansal piyasalardan kolaylikla fon
saglayamamaktadirlar. Bu nedenle son yirmi yillik siire¢ incelendiginde havayollar1 u¢aklarini satin
almak yerine kiralamay1 tercih etmektedir. Ugak kiralama kisaca u¢agin kullanim hakkinin belirli bir
stire boyunca havayolunda olmasidir. Havayollari i¢in ugak kiralama finansal bir karar oldugu gibi ayni
zamanda operasyonel bir strateji anlamina gelmektedir. Ayrica ugak iireticilerinden talep edilen bir
ucagin teslimati tic dort yil siirerken, finansal kiralama sirketleri havayollarinin talep ettigi ucaklar
daha kisa siirede temin edebilmektedir.

UCAK KiIRALAMA MODELLERI

Bir havayolunun ucgak kiralamayi tercih etmesinin sebepleri genel olarak asagidaki gibidir:

* Sermaye biitcelemesi ile ilgili kisitlamalar,

* Diisiik finansman maliyetleri,

 Saglanan kolaylik ve esneklikler,

* Nakit rezervlerinin korunmasi,

* Finansal tablolar iizerindeki olumlu etkileri,

* Tasarruf saglama bakim ve sigorta gibi,

* Varliktan kaynaklanan riskleri azaltmasi. Havayollarini bagvurdugu ¢ok ¢esitli kiralama yontemleri
vardir. Bunlarin igerisinde en ¢ok tercih edilenler ayr1 basliklar altinda anlatilacaktir.

Operasyonel Kiralama

Operasyonel kiralamay1 maddeler halinde 6zetlemek gerekirse;

» Ucagin miilkiyeti kiraya veren tarafta kalir.

* Kiraya veren amortismani giderlerinden kaynakli vergi avantaji saglar.

+ Kiraya veren taraf u¢agin hurda degeri ile ilgili riskleri tasir.

* Kira siiresi genellikle 2 ile 7 yil arasindadir.

» Miilkiyete bagli vergi indirimlerinden ucagi kiraya veren isletme faydalanir.

* Kiraya veren tarafin bilangosunda gosterilir.

» Havayollarinin bilangcosunda gosterilmez.

» Aksi belirtilmedik¢e sdzlesmeler iptal edilmez.

Finansal Kiralama

Finansal kiralamay1 maddeler halinde 6zetlemek gerekirse;

* Havayolu isletmesi ugagin sahibi olarak kabul edilir.

» Ucak havayolu isletmesinin bilancosunda varlik olarak gosterilir.

» Odemeler havayolu isletmesinin bilangosunda borg olarak gosterilmektedir.

* Havayollar1 genellikle u¢agin bakim, sigorta ve sahiplikten kaynakli diger maliyetlerini iistlenir.

* Faiz ve amortismandan kaynakli vergi avantajlarindan havayolu faydalanir.

* Kiralama siiresi u¢agin ekonomik dmriine yakindir.

* Genellikle iptal edilemezler.

* Ucagin teknik 6zellikleri havayolunun taleplerine gore ayarlanir.

+ Odemeler toplam1 genellikle satin alma maliyetine yakindir. Bir kira sézlesmesinin finansal
kiralama kapsamina girebilmesi i¢in asagidaki dort sarttan en az birinin olmasi gerekmektedir:

* Kira sdzlesmesi siiresi bittiginde havayolu ug¢agin miilkiyetini alirsa,

* Kira s6zlesmesi sonunda havayoluna ugagi sembolik bir bedelle satin alma hakki veriliyorsa,

* Kira siiresi ugagin tahmini ekonomik émriiniin % 75’inden daha fazla ise,

* Asgari kira 6demelerinin bugiinkii degeri varligin piyasa degerine esit veya gercek piyasa degerinin
ylizde doksanindan fazla ise.

* Wet Lease Wet lease, bir havayoluna ucak ile birlikte onu isletmesi i¢in gerekli olan her seyin
saglanmasi ile olur. Havayollari bazi nedenlerden dolay1 wet lease talebinde bulunur. Bunlar;

* Gegici kapasite artisi i¢in ucak gerekli olabilir.

* Kisa siire igerisinde yeni bir ugak edinme maliyeti ¢ok yliksek olabilir.

* Yeni personelin ise alimi ve egitilmesi zaman kaybina neden olabilir.

» Havayolunun ugaklarindan biri gegici olarak hizmet dis1 kalabilir.

* Wet leasing dogrudan ucagi isletmekten daha az maliyetli olabilir.

Sat ve Geri Kirala

Sat ve geri kirala modeli son zamanlarda giderek artan bir trende sahiptir. Havayollar1 bazen acil nakit
ihtiyaglarini karsilamak i¢in kendi sahip oldugu ugaklarin miilkiyetini degistirme karar1 alabilir.
Havayollar1 6nce sahibi oldugu bir ucagi finansal kiralama yapan bir sirkete satar ve daha sonra o ugagi
ayn1 kurumdan kiralar. Bu islem kisa siirede sonug verir ve isletmeye biiyiik miktarda nakit girisi
saglanir. Kaldiragl Kiralama Kaldiragli kiralama, finansal kiralama sirketlerine daha az parayi riske
atarak ucagin miilkiyetini alabilme firsat1 sunar. Havayolu isletmesi ihtiyac1 olan bir u¢agi kiralamak
iizere finansal kiralama sirketi ile s6zlesme imzalar; fakat s6zlesmeye konu olan ugak heniiz kiralama
sirketinin envanterinde degildir. Yapilan sd6zlegsmenin akabinde kiralama girketi bir bankadan veya
baska bir kredi kurulusundan kredi kullanarak ugag iiretici firmadan satin alir. Ugagin degerinin en az
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% 25’lik kismi kiralama girketinin 6z kaynaklarindan karsilanir. Ugagi envanterine katan kiralama
sirketi daha sonra ugagi operasyonel veya finansal kiralama ile havayoluna teslim etmektedir.
FINANSAL PLANLAMA

Finansal planlama havayollarinin kurumsal hedeflerine ulagmasini saglayan bir siirectir. Kisa vadeli
biitce hazirlanmasi, yakin gelecekteki gereksinimler, filo planlamasi ve gelecekteki mali durumun
degerlendirmesi finansal planlamanin temel unsurlaridir. Nakit Yonetimi Havayolunun biiyiimesi ile
ilgili karar veya isletmenin bor¢lanmasi nakit durumuna bagh olarak belirlenir. Yeni kurulan bir
havayolu i¢in bir miktar nakit varliginin olmasinin 6zel bir 6nemi vardir. Bugiiniin sartlarinda maag
O0demeleri, ugak bakim maliyetleri, yakit tedarikcilerine yapilan 6demelerin kredi ile uzun siire devam
ettirilmesi ¢ok zordur. Ayrica kotii hava kosullar1 veya farkli nedenden dolay1 beklenmeyen harcamalar
yaganabilir. Yeteri kadar nakit olmadiginda operasyonlarda yavaslama veya aksamalar yasanabilir.
Biitce Planlamasi ve Kontrolii Biit¢e, yonetimin kisa vadede belirlemesi gereken parasal bir degerdir.
Biit¢e hazirlama siireci ileriyi diislinme, dngoriide bulunma ve degisen sartlara hazirlikli olunmasi
konularinda yoneticileri zorlamaktadir. Biitge hazirlanma siirecinde referans alinmasi gereken bagliklar
asagida siralanmistir:

* Yolcu ve pazar pay: tahminleri,

» Kargo tahminleri,

* Gelir ve verimlilik tahminleri,

* Tarife planlama,

» Kaynak ve personel planlamasi,

* Maliyet tahminleri.

Sermaye Biitcelemesi

Bir havayolu isletmesinde uzun vadede duran varliklar i¢in hazirlanan yatirim projeleri ve bu projeler
kapsaminda planlanan yatirim harcamalar1 sermaye biit¢gelemesi olarak adlandirilmaktadir

RISK YONETIMI

Biitiin sektorlerde oldugu gibi havayolu tagimaciligi da ¢esitli potansiyel risklerle kars1 karsiyadr.
Havayollar1 sigorta ve operasyonel diizenlemeler disinda riski iki sekilde daha azaltabilir. Bunlar, risk
paylasimi ve risk transferidir. Risk paylasimi ile ilgili uyguladiklar: yontemlerin bazilar1 sunlardir:

* Aralarinda yaptiklar1 anlagma geregince teknik problemlerden dolay1 yerde kalan ugaklara yedek
parca temini yaparlar.

* Bilgi ve deneyimlerini paylasarak ucus emniyeti ve giivenlik konularindaki riski en aza indirmeye
calisirlar.

» Kurduklar1 konsorsiyumlar ile yakit dagitimini organize eder ve bu sekilde havalimanlarindaki yakit
arzi ile ilgili olusabilecek riskleri paylasirlar. Risk transferi ise riski iistlenerek bir fayda saglamay1
uman ikinci bir taraf ile miimkiindiir. Ugak yakit fiyatindaki belirsizlikler ve déviz kurundaki
dalgalanmalar havayollarini finansal agcidan olumsuz etkileyebilir. Bu nedenle havayollar fiyat
degisikliklerinden kaynakli kayiplardan korunmak i¢in riski spekiilatorlere transfer eder.

6. Unite - Hava Yolu Finansmani 14



DERS ADI Hava Yolu Yonetimi

UNITE ADI Hava Yolu Pazarlamasi
UNITE NO 7

YAZAR  Dr.Ogr.Uyesi EMRE YILMAZ

HAVAYOLU PAZARLAMASI

Kitabin bu boliimiinde pazarlama ile ilgili genel kavramlar ele alinacak ve havayolu pazarlama
siirecinde biiyiik 6neme sahip {iriin, fiyat, dagitim ve tutundurma kavramlari ayrintili olarak
anlatilacaktir.

HAVAYOLU TASIMACILIGI PAZAR YAPISI

Ikinci Diinya Savas1 éncesinde havayolu tasimacilifinin pazar yapisi, bugiin oldugundan énemli dlgiide
farklidir. 1k yillarda, karlilig1 daha fazla olan posta tasimaciligina énem verilmistir. Bu dénemde
hava yolculugu i¢in olusan toplam talebin mevcut kapasiteden daha fazla olmasi, tiretim odakli
pazarlama konseptinin uygulanmasina neden olmustur. Ikinci Diinya Savas1 sonrasinda havayollar
kapasitelerini arttirmistir. Boylece bircok havayolu, sunulan yeni hizmetleri satabilmek i¢in yolculari
ikna etmenin yollarini aramaya baslamistir. Bu noktada, havayolu tasimaciliginin satis odakl
pazarlama donemine girdigi sdylenebilir.

Miisteri Odakh Pazarlama

Havayolu tagimaciliginda yasanan hizli biiyiime ile birlikte toplam kapasite toplam talebi kargilamakta
yetersiz kalmis, ¢cozlim olarak genis govdeli ugaklarin iiretimine baglanmistir. 1970’lerin basinda genis
govdeli ugaklarin sektore girisi ile birlikte durum tersine donmiistiir. Havayollart artik fazla kapasite
ile yiizlesmek zorunda kalmistir. Ugaklarin doluluk oranini arttirmak isteyen havayolu igletmeleri yeni
bir pazarlama yaklagimini benimsemeye baslamistir. Yeni konsept ile birlikte havayollar1 hizmetlerini
yolcularin istek ve ihtiyaglarina gore sekillendirmeye baslamistir. Bu yaklagim havayolu
tasimaciliginda miisteri odakli pazarlama anlayisinin ortaya ¢ikmasinda dnemli rol oynamistir.

Pazar Boliimlendirmesi

Pazar boliimlendirme, bir iirlin veya hizmetin potansiyel miisterilerini anlamli tiiketici gruplarina
bolme siirecidir. Havayolu tasimaciliginda ilk asamada kargo ve yolcu tasimaciligi olarak iki farkli
pazar grubu 6ne ¢cikmaktadir. Havayolu yolcu pazari, kendi icerisinde yolcularin seyahat amacina veya
Ozelliklerine gore farkli pazar gruplarina ayrilmaktadir. Bir hedef pazar belirlemeye yonelik olan bu
siire¢ ii¢ asamadan olusmaktadir:

» Benzer veya belirli 6zelliklere gore pazar daha kiigiik tiiketici gruplarma boliiniir. Ornegin, bir
havayolu pazari seyahat amacina gore (is, eglence, kisisel) veya seyahat edenlerin 6zelliklerine gore
(Yas, cinsiyet, meslek, gelir, ugma deneyimi) boliimlere ayrilabilir.

* Her bir grup ¢ok iyi tanimlanir ve satin alabilecekleri hizmetler arastirilir. * Sirketin amaglarina
uygun olan tiiketici grubu hedef pazar olarak segilir.

PAZARLAMA KARMASI

Pazarlama karmasi, arastirmalar sonucunda miisteri memnuniyetini saglamak i¢in yaratici bir
pazarlama konsepti olusturma ¢abalarinin bir sonucudur. Tiiketici memnuniyeti yoniinde yapilan bu
caligmalar {iriin, fiyat, dagitim ve tutundurma degiskenlerinden olusan pazarlama karmasini ortaya
cikarmistir. Uriin (Product): Uriin bir ihtiyag ve istegi karsilamak amaci ile {iretilen ve pazara sunulan
somut ve/veya soyut dzelliklere sahip varliklardir. Hedef pazar i¢in dogru iiriin veya hizmet
gelistirilmelidir. Fiyat (Price): Pazarlanan {iriin veya hizmet ile ilgili tiikketicilerin alim giicline uygun
ve tastyiciya gelir saglayan bir deger belirleme siirecidir. Bir {iriin veya hizmetin fiyatinin
belirlenmesinde katlanilan maliyetler, rekabet ortami ve {iriine olan talep baglayici unsuralardir.
Dagitim (Place): Pazarlamanin tam olarak gergeklesebilmesi i¢in tiiketicilerin satin almak istedigi
iiriine veya hizmete istedigi zaman ve yerde ulasmas1 gerekmektedir. Uriin veya hizmetin dogru
zamanda ve dogru yerde hedef pazara ulastigindan emin olmak i¢in uygun dagitim kanallar1
se¢ilmelidir. Tutundurma (Promotion): Uriinle ilgili bilgileri tiiketiciye iletmek, ayn1 zamanda satig1
kolaylastirmak i¢in kisisel satig, reklam ve tanitim gibi yontemler kullanarak tiiketicileri ikna etmeye
yonelik sistemli bir iletisim faaliyetidir.

Havayolu Pazarlamas1 Uriin Analizi

Pazarlama karmasi agisindan tiiketiciler tarafindan satin alinan bir iiriin; islevsel, psikolojik ve estetik
Ozelliklerinin yan1 sira kolaylik, giivenilirlik gibi 6zelliklere de sahiptir. Havayolu iiriinleri fiziksel bir
oge degildir. Yolcularin faydali buldugu bir hizmettir. Emniyet, zamaninda kalkis, havaalanina
yakinlik, ucus sikligi, ucak i¢i kabin hizmetleri, yer hizmetleri, ugak tipi, hatta tagiyicinin imaji
havayolu iiriiniiniin bir parcasidir. Havayollar: tarafindan satilan koltuklar ayn1 olabilir; ancak ugusta
yemek servisi dahil edilerek satilan bir koltuk ile yemek servisi dahil edilmeden satilan bir koltuk ayn1
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degildir. Havayolu pazarlamasinda sunulan iiriin ile ilgili tizerinde durulmasi gereken bazi ayirt edici
ozellikler bulunmaktadir. Bunlar genel olarak asagida belirtildigi gibidir:

* Talepte yasanan dalgalanmalar i¢in stok edilebilir 6zellige sahip degildir. Bos koltuk gelir kayb1
anlamina gelir.

» Ayn1 ugusa katilan iki kisi bireysel deneyimlerine bagli olarak, hizmet hakkinda tamamen farkli
diisiincelere sahip olabilir. Sunulan hizmet kisiden kisiye gore degismektedir.

* Sunulan kétii bir hizmetin iadesi veya degistirilmesi diye bir sey s6z konusu degildir.

» Nihai satis dncesi hizmet kalitesini kontrol etmek zordur. Uriinii satin almadan 6nce gérmek veya
denemek gibi bir sansiniz yoktur.

* Teknik sorunlardan ya da olumsuz hava sartlarindan dolayi, sunulan hizmet (ucus) ger¢ceklesmeyebilir.
* Hizmet, tek tek bireylere gore degil, belirli gruplara gore iiretilir. Havayolu tagimaciliginda {iriin
farklilagtirmas1 Havayollar1 genellikle yolculara miimkiin oldugunca cazip bir {iriin sunmay1 amaglar;
ancak cazip bir iiriin ayn1 zamanda bazi yolcular i¢in pahali bir iiriin olabilir. Bundan dolay1 havayolu
sektoriinde, sunulan bir¢ok farkli hizmet tiirii bulunmaktadir ve her bir hizmet tiirii belirli bir alana veya
nig pazara odaklanmaktadir. Havayolu isletmeleri tarafindan sunulan hizmet tiirleri genel olarak
asagidaki gibidir:

« Tarifeli ve Tarifesiz Ugus Hizmeti,

» Liiks, Orta Olgekli, Diisiik Maliyetli Hizmet,

* Ucak Konfigiirasyonu,

« [kram Servisi,

» Kargo ve Yiik Tagimaciligi,

» Glmriiksiiz Satis.

Havayolu Pazarlamasi Fiyat Analizi

Hava tagimaciliginin ilk yillarinda fiyat, ilgili havacilik otoritesi tarafindan belirlendigi i¢in
pazarlama karmasindaki en basit unsur olarak gdriilmiistiir; ancak giiniimiizde fiyat en 6nemli
pazarlama degiskenlerden biri olmustur. Havayolu isletmeleri bilet fiyatlandirma siirecinde birgok
veriyi degerlendirmeye almaktadir. Temelde pazardaki arz ve talep arasindaki denge, fiyat seviyesini
belirlemede referans alinan en 6nemli veridir. Bunun disinda fiyatlandirmay1 etkileyen faktorler
asagida kisaca agiklanmistir: Arz ve Talep: Arz faktorii havayolunun belirli bir pazar icin satisa
sundugu koltuk sayisini ifade etmektedir. Arz ile fiyat arasinda dogru bir orant1 vardir. Talep faktorii ise
yolcularin belirli bir licret karsiliginda arz edilen bir koltugu satin alma istegidir. Maliyet: Havayollari
tasimacilik hizmetini sunabilmek i¢in yakit, personel, bakim, yer hizmetleri vb. bir¢ok maliyete
katlanmaktadir. Siralanan bu maliyet kalemlerinin hepsi uguslardan elde edilen gelirler ile
karsilanmaktadir. Bu nedenle maliyetlerde yasanan artiglar bilet fiyatlarina yansimaktadir. Sektorel
Rekabet: Havayolu tasimaciliginda rekabet ¢ok yogun bir sekilde yasanmaktadir. Bu nedenle
havayollar1 ayn1 pazarda faaliyet gdsteren diger havayollarinin bilet fiyatlarini da dikkate almak
zorundadir. Ekonomik Yapi: Ekonomik biiylimenin yiiksek oldugu, kisi basina diisen gayri safi milli
hasilanin fazla oldugu ve enflasyon oraninin diisiik oldugu ortamlarda satiglarda da olumu bir artig
yasanacaktir. Yasal Diizenlemeler: Hiikiimet tarafindan belirlenen vergi politikalari, IATA ve Sivil
Havacilik Genel Miidiirliigli’niin belirlemis oldugu taban ve tavan fiyat uygulamalari havayollarinin
fiyat belirlerken uymasi gereken diizenlemelerdir. Aracilar: Tarifesiz uguslarin biiyiik bir cogunlugu tur
operatorleri tarafindan diizenlenmekte veya tur operatorleri tarifeli seferlerde belirli sayida koltugu
satin almaktadir. Havayollar1 bu uygulama ile toplu satis yapmakta ve ugagin doluluk oraninin
artmasindan dolay1 birim maliyetlerini diisirmektedir. Bu nedenle tur operatorlerine daha ucuz bilet
sunulmaktadir. Diger bir aract kurum olan seyahat acenteleri ise sattiklari her bilet igin
havayollarindan belirli bir komisyon alirlar. Bu durum bilet fiyatlarinda artisa sebep olmaktadir. Fiyat
farklilagtirma Havayollarinin fiyatlandirma konusunda uyguladiklari ilk yontem, ucak igerisindeki
oturma planini hizmet standartlarina gére gruplandirmak ve her grup i¢in ayr1 bir bilet fiyat: belirlemek
olmustur. Ornegin, birinci sinif koltukta seyahat eden bir yolcu ile ekonomi sinifta seyahat eden bir
yolcunun 6demis oldugu rakam ayni degildir. Fiyatlandirma alaninda uyguladiklar1 diger bir yontem ise
fiyat farklilagtirma uygulamasidir. Bu uygulama da ekonomi sinifinda yan yana seyahat eden iki
yolcunun satin aldig1 hizmet tamamen ayni1 olabilir; ancak 6dedikleri {icret biletin alinma tarihi, ugagin
doluluk orani gibi etkenlerden dolay: farlilik géstermektedir. Karlarint maksimize etmeyi amaglayan
havayollar1 bu uygulama ile gelirlerini arttirmay1 amaglamaktadir. Fiyat farklilastirma yontemi ile
havayollar1 yolcular: elastik ve inelastik olarak iki farkli pazar grubuna ayirmaktadir.

Havayolu Pazarlamasi Dagitim Kanah

Dagitim, bir iirlin veya hizmeti tiiketicilerin arzuladig1 yerde ve zamanda tiiketici ile bulusturmay1
amaglayan tiim kurum ve faaliyetlerdir. Bagka bir deyisle tiiketicilerin sunulan mal veya hizmeti satin
alabilecegi satis noktalaridir. Havayolu tagimaciliginda yolcularin bu hizmeti satin alabilecegi ii¢
farkli dagitim kanali bulunmaktadir. Bunlar havayolunun kendi satis ofisleri, diger havayollarinin satig
ofisleri ve seyahat acenteleridir. Giiniimiizde teknolojinin gelismesi ile birlikte dogrudan satig olarak
da bilinen internet lizerinden elektronik bilet uygulamasi yogun olarak kullanilmaktadir.
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Havayolu Pazarlamasi ve Tutundurma

Tutundurma, bir havayolunun sundugu hizmetler hakkinda hedef pazari bilgilendirme, ikna etme ve
hedef pazara belirli bir davranis bi¢imini benimsetme ¢abalaridir. Kisaca tutundurma, havayolu ve
yolcu arasindaki iletigimdir.

HAVAYOLU TASIMACILIGI PAZARLAMA STRATEJILERI

Son yillarda bilet fiyatlarinda yaganan rekabet, hizmetin yeni pazarlara yayilmasi ve tiiketici
taleplerini karsilamak iizere uyarlanmasi havayolu tagimaciliginda muazzam biiylimelere neden
olmustur. Havayollarinin serbestlesme sonrasi izledikleri pazarlama stratejileri asagida ayri basliklar
altina ele alinacaktir.

Bilgisayarhh Rezervasyon Sistemleri

Bilgisayarli rezervasyon sistemleri, acenteler tarafindan rezervasyon yapilmasi amaciyla kullanilan
havayolu tarifelerini ve fiyatlar1 gdsteren sistemlerdir. Ucret hesaplama yéntemleri ve sunulan hizmet
tiirlerinin karmasik hale geldigi bu donemde bilgisayarli rezervasyon sistemleri, ulusal ve uluslararasi
alanda tiim havayollarinin uguslarinin seyahat acenteleri tarafindan kolaylikla pazarlanmasini
saglamaktadir. Giinlimiizde dort ana bilgisayarli rezervasyon sistemi vardir. Bunlar; Amadeus, Galileo,
SABRE ve WORLDSPAN sistemleridir.

Seyahat Acenteleri

Seyahat acenteleri arac1 ve/veya seyahat saticilari gibi hareket eder ve bilgisayarli rezervasyon sistemi
iizerinden hizmet saglamaktadir. Havayolu isletmeleri seyahat acentelerine satmis oldugu bilet
karsiliginda belirli bir komisyon 6demesi yapmaktadir.

Sik U¢an Yolcu Programi

Sik ucan yolcu programi ile yolcular satin aldiklar bilet statiisii ve seyahat mesafesine gore mil
puanlar biriktirmektedir. Yolcular biriktirdikleri bu puanlar sayesinde indirimli veya bedava bilet,
hizmet sinifi yiikseltme, fazla bagaj tasima, hizli check-in yapma, ugus dncesi iicretsiz yiyecek igecek
ikram1 gibi bircok hizmetten faydalanmaktadir.

Kod Paylasimi

Kod paylasimi, iki havayolunun karsilikli anlagsmasi ile uguslarinda ayni ugus kodu kullanarak
uyguladiklari bir pazarlama yontemidir. Havayollar1 kod paylasimi yaparak ucus agini genisletebilir ve
boylece daha genis bir pazara hitap edebilir. Kod paylasimi uygulamasi genel olarak su sekildedir: A
havayolundan rezervasyon yaptiran bir yolcunun biletinde tasiyict olarak A havayolu ve A havayolunun
kodu yer almaktadir; ancak ugus gergeklestiren havayolu bagka bir tastyici firmadir.

Interaktif Pazarlama Anlasmalar:

Kod paylasimi; s6zlesme, sorumluluk, baglant1 ve muhasebe konularini igerirken; interaktif pazarlama
anlasmalar1 karsilikli ¢ikara dayali basit is birliklerinden olusmaktadir. Interaktif pazarlama
anlasmasi, iki veya daha fazla havayolu arasinda imzalanan, her bir tasiyicinin diger tasiyicilar
tanitmay1 veya tesvik etmeyi kabul ettigi bir iligki gelistirmesi demektir.

Topla ve Dagit Hizmeti (Hub and Spoke)

Topla ve dagit sisteminde bir tane merkez havalimani belirlenir ve bu merkeze bagli bir¢cok gilizergah
olusturulur. Merkez havalimanlarinda farkli yerlere ugacak olan yolcular toplanir. Merkez
havalimaninda toplanan yolcular nihai varig noktasina taginmak amaciyla bagka bir ucaga transfer
edilir. Yolcular havaalanina inerler ve 40 ila 50 dakika i¢inde ucak degistirerek bagka bir ucusla
yolculuklarina devam ederler. Boylelikle havayollari yolcular1 daha uzun mesafelere taginmakta ve
yolcu basina diisen ortalama gelirlerini arttirmaktadir.
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DERS ADI Hava Yolu Yonetimi

UNITE ADIHAVA YOLU OPERASYONLARI
UNITE NO 8

YAZAR Ogr.Gﬁr. MEHMET MASAT

HAVA YOLU ISLETMELERININ SINIFLANDIRILMASI

Hava yolu tasimacilig1 hizmeti sunulmasi esnasinda teknolojiyi kullanarak kar etmek amac1 giiden
hava yolu igletmelerinin en dnemli ve en temel fonksiyonu; yolculari, yolcularin bagajlarini ve
kargolar1 tasimaktir. Ticari Hava Tasima Isletmeleri Ydnetmeligi (SHY-6A)nde su sekilde
siiflandirilmistir:

* Tarifeli tasiyicilar

* Tarifesiz tasiyicilar

* Yiik tasiyicilar

* Hava taksi Tarifeli

Tasiyicilar

Yolcu, yiik ve posta tasimak iizere, 6nceden onaylanmig bir ugus tarifesine bagli olarak yapilan
tasimalar tarifeli tasimalar olarak adlandirilarak, tarifeli dis hat tasimalar1 ve tarifeli i¢ hat tasimalari
olarak iki kisimdan olugmaktadir. Geleneksel tastyicilar belirli bir hizmet kalitesine sahip olup, sahip
olduklar1 bu hizmet kaliteleri ile faaliyetlerini tarifeli uguslar gerceklestirerek yerine getirmektedirler.
Geleneksel tasiyicilar; uluslararasi biiyiik tagiyicilar, ulusal tasiyicilar ve i¢ hat tagiyicilar: olarak ii¢
alt baslik altinda incelenmektedir.

Tarifesiz Tasiyicilar

ICAO’nun yapmis oldugu hava yolu isletmeleri tanimlarinda tarifesiz tasiyicilar su sekilde
tanimlanmaktadir: Tarifeli hava yolu isletmeleri diginda kalan diger biitiin hava yolu isletmeleri
tarifesiz tasiyicilar olarak tanimlanmaktadir.

Yiik Tasiyicilar

Yiik tastyicilar; biinyesinde bulundurdugu sadece yiik tasimaciliginda kullanilabilecek sekilde
tasarlanmis ugaklarla, i¢ ve / veya dis hatlarda, tarifeli veya tarifesiz seferlerle yiik ve posta
tasimacilig1 yapan hava yolu isletmeleridir. Hava Taksi Isletmeleri Belirli bir ugus tarifesi olmaksizin
en fazla 19 koltuk kapasiteli hava araglar ile iki destinasyon arasinda yapilan yolcu, yiik ve posta
tasimaciligl yapan isletmelere hava taksi igletmeleri denir.

HAVA YOLU YOLCU TASIMACILIGI

Hava yolu yolcu tasimaciligi, belli bir ticret karsiliginda bir s6zlesme dahilinde(bilet) yolculuk
talebinde bulunan insanlarin hava araglari ile belirli bir zaman diliminde bir yerden bir yere
tasinmasidir.

Hava Yolu Tasimaciliginda Yolculuk Cesitleri

Hava yolu tagimacilik sektoriinde yolculuk gesitleri {i¢ baslik altinda siniflandirilabilir. Bunlar:

* Yolculugun amaglarina gore yolculuk

* Yolculugun baslangi¢ ve varig noktasina gore yolculuk

* Yolculugun y6niine gore yolculuk Yolculugun amaglarina goére yolculuk Yolculugun amaglarina gore
yolculuk cesitleri genellikle iki baslik altinda toplanmaktadir. Bunlar; tatil amagli seyahatler ve is
amacli seyahatler seklindedir.

* Tatil amagli seyahatler: Turistik amaclarla yolcunun seyahat siiresini azaltmak suretiyle hava
ulagimindan faydalanarak turistik bolgelere yapmis oldugu seyahatleri ifade eder.

» Is amacli seyahatler: is adamlarinin veya sirket personelinin is amagl olarak baska iilkelere ve
alanlara yaptiklar seyahatler is amaciyla gergeklestirilen seyahatlerdir ki biirokratik yolculuklar: da bu
seyahat tiirii i¢ine girer. Yolculugun baslangi¢ ve varis noktasina gore yolculuk Yolculugun baglangic ve
varig noktasina gore yolculuk gesitleri genellikle iki baglik altinda toplanmaktadir: * Direkt ugus:
Yolculuk baglangi¢ ve bitis noktasi bilette belirtilmis olup, ara noktalarda inis yapilamaz. Herhangi bir
aktarma islemi gergeklesmez.

* Baglantili ugus: Yolcunun kendi istegiyle varmak istedigi noktaya direkt ugus olmamasi halinde
yolcunun ara nokta veya noktalarda bagajinin ve kendisinin aktarilmasi ile gergeklesmektedir. Yapilan
yolculugun yoniine gore yolculuk Yapilan yolculugun yoniine gore yolculuk gesitleri genellikle iki
baglik altinda toplanmaktadir:

* Tek gidis yolculuk: Baslangi¢ ve varis noktalar1 arasinda gergeklesen varis noktasin ulasildiginda son
bulan yolculuk tiiriidiir. Bu yolculuk tiiriinde satin alinan bilet tek yonliidiir.

* Gidis — donis yolculuk: Baslangi¢ noktasinda baglayan belirli noktalara ugradiktan ya da varis
noktasina vardiktan sonra baslangi¢ noktasinda geri doniilen yolculuk ¢esididir
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Hava Yolu Tasimacihiginda Hizmet Siireci

Hava yolu tasimaciliginda hizmet iiretimi, ¢esitli girdilerin belirlenmis olan siire¢clerden gegerek belli
bir sistem dahilinde olugsmaktadir. Bu nedenle hava yolu hizmet alicis1 ihtiya¢ duydugu hizmete
ulagmak i¢in sunum siirecindeki belirli asamalara dahil olmaktadir. Bu agsamalari ugus 6ncesi, ugus
sirasinda ve ugus sonrasi seklinde {i¢ gurupta toplamak miimkiindiir. Ugus dncesinde verilen hizmetler:
* Bilete ulasabilirlik ve rezervasyon hizmeti

» Ucusa kayit islemlerinin yapilmasi

» Ucaga kabul hizmetleri Ugug sirasinda verilen hizmetler:

* Hava aracinin 6zellikleri ve ugusa uygunlugu

» Kokpit ve kabin ekibi tarafindan sunulan hizmetler

» Ikram hizmetleri Ugus sonrasinda verilen hizmetler:

» Ucaktan havaalanina aktarma hizmeti

* Bagaj hizmeti

HAVA KARGO TASIMACILIGI

Tasinmasi talep edilen iiriinlerin ulastirilmasi istenen yere bir hava araciyla tasinmasi, hava kargo
olarak tanimlanmaktadir. Hava kargo tasimacilig1 ise; ICAO ve IATA kurallar1 dahilinde, iilke ve
tastyici kisitlamalarina uygun bir sekilde posta ve bagaj haricindeki mallarin paketlenmesi,
etiketlenmesi gerekli dokiimantasyon islemlerinin yapilarak bir s6zlesme konsimento (Airwaybill)
kapsaminda hava araci ile taginmasi olarak tanimlanmaktadir. Kongimento; denizcilik
terminolojisinden hava kargo tagimacilifina ge¢mis olup, taginan yiike tiim siire¢ boyunca eslik eden
yiike iliskin pek ¢ok bilgiyi i¢eren, génderici ve hava yolu igletmesi arasinda tagima sartlarini
diizenleyen bir ¢esit s6zlesmedir. Gonderici beyan formu ise géndericinin doldurmasi gereken bir belge
olup, gondericinin hava kargo tagima kurallarina uygun olarak gonderisini paketledigini beyan ettigi
formdur. Hava yolu kargo tagimaciliginin iistiin yonleri su sekildedir:

* Tagimaciligin hizli olmasindan dolay1 teslim siiresi kisadur.

* Diger tagima tiirlerine gore ara noktalara daha az ugrar bu nedenle politik ve biirokratik
olumsuzluklardan daha az etkilenir.

* Hacim ve agirlig1 diisiik tiriinlerin naklinde maliyet bakimindan uygun bir ulagim tiiriidiir.

* Diinya lizerinde pek ¢ok yere ve bolgeye ulasabilmesini saglayan havaalani ve destek faaliyetleri
bulunmaktadir.

* Emniyet ve giivenirligi yiiksektir.

» Simiflandirma ve yiiklemede 6zenli hizmet kosullari mevcuttur.

» Tasima faaliyetleri belirli bir plan ve tarife bagl yapilir.

* Emniyetli ve giivenli olmasi itibariyla riskler azdir ve bu sayede sigorta giderleri diisiiktiir. Hava yolu
kargo tasimaciliginin eksik yonleri:

» Ucaklarin fiziki boyut ve agirlik limitlerinden dolay1 diger tagima modlarina gore tagima
maliyetlerinin yiiksek olusu,

» Hacimsel sinirliliklar ve uluslararasi diizenlemelerden 6tiirii her tiirlii yiikiin nakline uygun olmayisi,
* Biiylik miktardaki tasimalarda yasanan kapasite sorunlari,

» Havaalani konumlarindan dolay1 diger ulagim tiirlerine 6zellikle kara yolu tagimaciligina ¢cogu zaman
son varis noktasina ulagiminda ihtiya¢ duyulmasi. Gondericinin istek ve ihtiyaclarina gore kargolar;
acil kargolar, rutin bozulabilir kargolar ve rutin bozulmaz kargolar olarak {i¢ gurupta toplanmaktadir.

* Acil kargolar: Varis noktasina zamaninda varmamasi durumunda kargonun ihtiya¢ giderme
ozelliginin azalacagi kargolar, acil kargo olarak degerlendirilir. Ornegin, organ nakli i¢in génderilen
kargolar.

* Rutin bozulabilir kargolar: Fiziki ya da deger olarak kisa dmiirlii kargolardir. Belirli bir siire sonra
fiziki yapisinda bozulmalar olabilen ya da degerini kaybeden iiriinlerdir. Ornegin; yas sebze meyve,
gazete gibi.

* Rutin bozulmaz kargolar: Fiziksel olarak veya zamana bagli olarak 6zelligini ve degerini
kaybetmeyen kargolardir. Ornegin; kiilge altin, tekstil gibi kargolar bu guruba giren kargolardir.
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UNITE ADIHava Yolu Aglar
UNITE NO 9

YAZAR  Do¢.Dr. ESER GEMICI

HAVA YOLU AGLARI

Bu tlinitede hava yolu aglarinin tarihsel siireci, tanim1 ve yapisi ele alinmistir.

HAVA YOLU AGLARI TARIHSEL SURECI

1914 yilinda ABD’nin Tampa ve St. Petersburg sehirleri arasinda gerceklestirilen ilk tarifeli ugustan
sonra gerek ucaklar gerekse ugak motorlar siirekli ve artan bir sekilde gelistirilmis ve bu durum tagima
kapasitesi, menzil ve hiz gibi faktdrlerin de artarak daha iyi hale gelmesini saglamistir. Tiim bu
gelismeler diinya hava yolu aginin olusumuna da zemin hazirlamistir. 1978 yilinda ABD’de
gerceklestirilen hava yolu serbestisi (Airline Deregulation Act) 6ncesi Sivil Havacilik Kurulu (Civil
Aeronautics Board - CAB) hava yolu sirketlerine operasyon sertifikalar1 vermis, rotalarin tahsisini ve
bilet fiyatlarini belirlemistir. Bu noktada ilk rotalarin gogunlukla dogrusal bir yapida oldugu ve biiyiik
sehirleri birbirine baglayan demiryolu aglarini izledigi goriilmektedir. Tkinci Diinya Savasi’ndan sonra
Sivil Havacilik Kurulu (CAB), biiyiik hava yolu sirketlerinin biiyiik sehirler arasinda hizmet
vermesinden once kiigiik sehirler arasinda hizmet verilebilmesi adina yerel hava yolu sirketlerini
yetkilendirmistir. Bu yolla cografik anlamda kapsam genisletilirken gerekli baglantilar saglikli
olmamis ve bu durum, genellikle iyi koordine ya da uygun olmayan ve bir veya daha fazla hava yolu
sirketi degisikliginden kaynaklanmigtir. Giiniimiizde hava yolu ag yapisi yonetimi, Topla ve Dagit
(H&S - Hub and Spoke) ve Noktadan-Noktaya (PP - Point-to-Point) olmak {izere temelde iki yap1
iizerinde sekillenmektedir.

HAVA YOLU AG TANIMI

Hava yolu aglarini olusturan ilk unsur, aga iliskin noktalarin belirlenmesidir. Hava yolu aglari, bunlar1
birbirine baglayan birtakim noktalar ve koseler olarak modellenmektedir. Hava yolu sirketleri
tarafindan, hava yolu sirketlerinin i modellerine, hava yolu aginin boyutuna, pazar paylasimina,
kullanilan ekipmanin tipine, ortalama menzilin uzunluguna goére hava yolu aglar degisik sekillerde
kullanilabilmektedir.

Ag Yapilarinda Mekénsal Yaklasim

Hava yolu sirketleri ag yapilarinin ne gibi 6zelliklere sahip olmas1 gerektigi, 6zelliklerin maliyet ve
gelirler lizerindeki etkisinin ne olacag: gibi sorulara cevap verebilmek i¢in iki farkli yaklasim ile ag
yapilarini belirlemektedirler. Bu yaklasimlar, zaman ve mekan yaklasimlari olarak karsimiza
¢ikmaktadir. Mekansal yaklasim mekandaki cografik degiskenleri dikkate alarak agin nasil
yapilandirilacagi, ne gibi bir goriintii alacagi sorularini hava yolu isletmeleri agisindan
oncelemektedir. Diger yandan mekéansal yaklagim, zaman-mekan olusumunda mekan1 6ncelemekte
olup, ag yapisi igerisindeki baglanti noktalarinin nerede olacagi, hangi noktalarin birbirlerine (dogrudan
baglant1) baglanacagi, bir baglanti noktasinin diger noktalar arasinda hangisinden ve kagindan baglanti
(dolayl1 baglanti) elde edecegi, noktalar arasindaki akis hacminin hangi hatlarda yogunluk kazanacagi,
yogunlagsma ve dagilim derecesinin ne olacagi gibi degiskenleri dikkate almaktadir.

Ag Yapilarinda Zamanlama Yaklasimi

Ag yapisinin tasariminda mekansal degiskenlerin daha bir 6ncelik kazandig diisiiniilse de, glinlimiizde
hava yolu miisterilerinin istek ve ihtiyaglar1 géz oniine alindiginda ag iizerindeki ugus
zamanlamalarinin da bir o kadar 6ncelikli hale geldigi ve bu durumun hava yolu sirketleri i¢in de
onemli oldugu ileri siiriilmektedir. Ornegin, Topla ve Dagit ag yapisi yolculara ¢ok sayida ugus noktasi
sunmasinin yani sira hava yolu sirketlerinin ortaya koydugu ugus hizmetinin kapsama alaninin da genis
kalmasini saglamaktadir. Bu sayede yolcular hava yolu tagimaciligimin sundugu imkanlardan daha
fazla yararlanabilme olanagina sahip olmaktadirlar. Fakat toplanma merkezinde yapilacak olan
aktarmanin ne kadar zaman alacagi sorusu yolcu i¢in biiyiik bir soru isareti olusturmaktadir. Bu noktada
bir yolcunun istedigi bir yerden istedigi bagka bir yere hava yolu ile seyahat edebilmesi yolcu i¢in ¢ok
biiyiik bir 6nem arz etmektedir. Burada ugus ag yapisiin biiyiikliigii ve genisligi sayesinde elde
edilecek bu kazanim ile toplam seyahat siiresini de azaltilabilir bir duruma kavusabilecektir. Diger
yandan aglardaki uguslarin zamanlamasi ve aktarma aralarindaki zaman da toplam seyahat siiresini
etkileyen faktorler arasindadir. Bu nedenle toplam siire uzadikc¢a hava yolu tagimaciliginin olusturacagi
zaman faydasi da giderek azalacak olup, buradaki talebin de olumsuz bir sekilde etkilenmesine neden
olacaktir. O halde, Topla ve Dagit ag yapisi yapilandirilirken maliyetleri azaltmak adina en uygun
toplanma merkezi, cografi agidan arastirilirken ugus tarifeleri de dikkate alinmak zorundadir. Sonug
olarak cografi agidan ¢ok uygun bir konumda olan havaalaninda kapasite sinirliligi bulunuyor ise etkin
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bir dalga sisteminin burada kurulmasi ve yapilacak aktarmalarin hizlica gergeklestirilmesi de
imkansiz hale gelecektir. Bu gibi durumda hava yolu ile seyahati tercih eden yolcular kendilerine
zaman ve mekan agisindan daha kisa toplam seyahat siiresi imkani taniyan alternatif aglara yonelebilir
HAVA YOLU AG YAPILARININ SINIFLANDIRILMASI

Hava yolu ag yapisinin se¢imi bir hava yolu sirketinin iirliniiniin temelini olusturmaktadir. Noktadan-
Noktaya (PP) ve Topla ve Dagit (H&S) hava yolu ag yapilari, hatta bazen bunlarin ikisini birden
kullanan en biiyiik hava yolu sirketleri ile birlikte siirekli tercih edilen bir hal almistir. Topla ve Dagat
(H&S - Hub and Spoke) Topla ve Dagit hava yolu ag sistemi ABD’de gergeklestirilen hava yolu
serbestisi (1978 deregiilasyonu) sonrasi ¢esitli nedenlerden dolay1 standart hale gelmistir. Bu ag sistemi
genis bir cografyaya ve bir¢ok destinasyona saglanan hava tagimaciligi hizmeti ile birlikte en uygun
sekle getirilmistir. Toplama merkezi olarak belirlenen havaalani1 disindaki bir dagitim noktasindan
gelen yolcular 6ncelikle, varis noktalarina ugus yapabilecekleri baglantiya sahip merkez havaalanina
ucus gergeklestirirler. Boylece yolcular herhangi iki sehir arasinda bu ag sistemi igerisinde bir baglanti
merkezinde duraklayarak seyahat edebilirler. Sonug olarak, Topla ve Dagit hava yolu ag yapist ile hava
yolu sirketleri biiyilik ¢apli uluslararasi bir havaalanina dalgalar halinde seferler diizenlenmekte, yani
bu havaalanlarina farkli noktalardan gerceklestirilen tiim varislari belirli bir zaman dilimi igerisinde
yapmaktadirlar. Bu yolla yolcularin bagka ucuslara baglantilar1 herhangi bir gecikme ve bekleme
olmadan gergeklestirilebilmektedir. Tek dezavantaji ise bu ag yapisinda diger ucuslardan bagimsiz bir
ugus agina sahip olunamamakta ve eger herhangi bir gecikme durumu yasanirsa bu domino etkisi
yaparak diger tiim siireglere ve ucuslara yansimaktadir. Noktadan-Noktaya (PP - Point-to-Point) Kitasal
tastyicilar ve 6zellikle diisiik maliyetli tagiyicilar (LCCs - Low-Cost Carriers) i¢in ¢ok tipik bir ag
yapisidir. Bu modelde uzun menzilli uguslar yapilmaz; ancak ¢esitli havaalanlari birbirine direkt
olarak baglanmaktadir. Genel olarak Noktadan-Noktaya ag modeli tiim yolcular i¢in tercih edilen
segenektir. Clinkil yolcular ¢ikis noktasindan varig noktasina direkt uguslari tercih etmektedir. Noktadan
-Noktaya uguslar ara durag: ortadan kaldirarak toplam seyahat siiresini kisaltmalarinin yani sira
dairesel rotalardan kaginarak ugaklarin blok hizlarini arttirmaktadir. Son olarak bu ag yapisi, talep, giin,
hafta ve mevsim gibi faktorlere bagli olarak 6nemli 6l¢lide degisken olup, hava yolu sirketinin
kapasitesini ilgili talebe gore ayarlamasi zorlagmaktadr.

TOPLA VE DAGIT (H&S) VE NOKTADAN-NOKTAYA (PP) KARSILASTIRMASI

Her iki hava yolu ag yapisinin da bazi hava yolu pazarlarina iliskin 6nemli sayilabilecek avantajlar
bulunurken, birbirlerine kars1 nihai bir iistiinliigii bulunmamaktadir. Topla-Dagit (H&S) ve Noktadan-
Noktaya (PP) hava yolu ag yapilarinin arasindaki farkin daha iyi anlasilmasina yardimci olabilecek
hususlar i¢in birkag 6rnek verecek olursak; kapsam bakimindan, Topla-Dagit ag yapisi genis cografi
bolgelere ve bircok destinasyona bagli hizmetler seklinde tasarlanmisken; Noktadan-Noktaya ag yapist,
her giizergahta tek bir sehir ¢iftinin oldugu, daginik bireysel rotalardan olusmaktadir. Baglanti
bakimindan, Topla-Dagit ag yapisinda yolcularin ¢ogu merkez havaalanindan varis noktasina bir ugus
baglantisina sahipken, Noktadan-Noktaya ag yapisinda baglantili uguslar bulunmamaktadir. Diger
yandan ucus siklig1 bakimindan ise Topla-Dagit ag yapisi tiim destinasyonlara giinliik yiiksek sikliktaki
ucuslar1 desteklerken; Noktadan-Noktaya ag yapisi, pazarin bi¢imi ve yogunluguna bagl olarak
genellikle diisiik sikliktaki uguslar1 desteklemektedir.
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UNITE ADI Hava Kargo Hizmetleri
UNITE NO 10

YAZAR  Dr.Ogr.Uyesi TARIK GUNES

Hizla kiiresellesen diinyada ticaret faaliyetlerinin gergeklestirilmesi ve isletmelerin olugan rekabet
ortamindan kazangli ¢ikabilmeleri adina hava kargo faaliyetleri ciddi 6nem tasimaktadir. Ekonomideki
dalgalanmalar, kiiresel krizler, uluslararasi iligkiler ve yakit politikalar1 gibi konulardan etkilenebilen
hava kargo sistemi yolcu tagimacilig1 alanindan daha az karliliga sahip olmasina ragmen hem
sayginlik agisindan hem de gelismekte olan yapisi sayesinde isletmeler i¢in cazip bir sektdr haline
gelmistir.

HAVA KARGO TANIMI VE KAPSAMI

Havayolu isletmeleri i¢in yolcu tasimaciligi artan rekabet kosullari ile birlikte gittik¢e kar orani daha
disiik hale gelen bir alan olarak goriilmeye baslanmistir. Bu sebeple havayolu isletmeleri hava kargo
operasyonlari i¢in yatirim yapmaya baslamiglardir. Hava kargo tasimaciligi ile ilgili gecilmeden 6nce
tanimlar1 yapmak asagidaki gibidir. Hava kargo: Uluslararas1 Posta Konvansiyonu (UPK)’na gore,
posta veya dokiiman ile kayithi bagaj haricinde, giimriige tabi ve konsimet kayitli olarak ugakla taginan
her tiirlii gonderiye denilmektedir. Kargo tasimaciligi: Uluslararasi kurallara baglh kalmak sartiyla
mallarin paketlenmesi, evraklarin hazirlanmasi ve herhangi bir hava araci vasitasiyla nakliyesinin
yapilmasi iglemidir. Transfer kargo veya posta: Geldigi hava araci disinda baska bir hava araci ile
devami olan kargo veya postay1 ifade etmektedir. Transit kargo veya posta: Geldigi hava araci ile
havaalaninda bir miiddet bekledikten sonra ayni hava araci ile devami olan kargo veya postay1 ifade
etmektedir.

Hava Kargo Tasimaciliginin Tarihsel Gelisimi

Bilinen ilk hava kargo tasimacilig1 7 Kasim 2010’da Dayton’dan Columbus’a (Ohio) bir hava araci
vasitasiyla taginmasi seklinde gergeklestirilmistir. 1914 senesinde ise Birlesik Devletler’de ilk diizenli
hava servisi baglatilmistir. 2. Diinya Savasi’yla beraber hava kargo faaliyetleri hiz kazanmis; ancak
asil gelisim 1970 senesinde genis govde jet ugaklarinin servise girmesiyle beraber yaganmaya
baslamistir. Havayolu kargo tagimaciligi, tarihsel gelisim siireci agisindan diger tagimacilik tiirlerine
gore daha yeni olmasina ragmen, son yillarda kullanim oran1 giderek artan bir tagimacilik sekli haline
gelmistir. Havayolu kargo tagimaciliginda daha ¢ok, hacmi ve agirligi nispeten diisiik; fakat degeri
yliksek olan esyalar tasinmaktadir. Diinya ticaretinde iirlin ¢esitliliginin artmasina paralel olarak
rekabetin siddetlenmesi ve is siire¢lerinin hizlandirilmasi agisindan ugagin bir tasima araci olarak
sahip oldugu avantajlar, havayolu kargo tagimaciliginin giderek daha fazla tercih edilme
nedenlerindendir. Hava kargo tasimaciligindan elde edilen gelirin, yolcu tasimaciligindan elde edilen
gelirden daha az olmasinin birka¢ temel nedeni bulunmaktadir. Bunlardan ilki, diger tasima sistemleri
ile karsilastirinca daha pahali olmasidir. ikinci neden, giiniimiizde kullanilan ugaklarin &zel olarak
kargo tasima amaciyla dizayn edilmemesidir. Uciincii neden ise, yoneticiler arasinda daha karl1 bir
yatirim olmadig: diislincesinin yaygin olmasidir. Havayolu ile posta tagimaciligi, hava kargonun ilk
iiriinli olmasina karsin diinya havayollari tarafindan taginan kargo gelirlerinin yaklasik %7’sini
olusturmaktadir.

Hava Kargo Tasimacihiginin Avantaj ve Dezavantajlar:

Hava kargo tagimaciliginin avantajlarindan bazilari; havaalanlarinin énemli ekonomik merkezlerin
yakininda bulunmasi ve bu sebeple nakliye dncesi ve sonrasi tagima masraflarinin daha az olmasi,
tilketim 0miirleri kisa olan yiyecek ve bitki benzeri iiriinlerin uzun mesafelerde bile kisa siirede
tasinabilmesi, bu yontemle tasinan kargolarda ¢arpma ve sarsilma gibi sebeplerden dolay1 olusabilecek
hasarlarin oldukg¢a diisiik olmasi ve kullanicilar i¢in kisa siirede ulastirilmasi gereken aksi takdirde
agir ekonomik kayiplar olusturabilecek kargolarin taginmasi i¢in en hizli segenegin hava kargo
tasimaciligi olmasidir. Biitiin bu avantajlara ragmen bu tagimacilik tiirliniin baz1 dezavantajlar1 da
mevcuttur. Ekonomik krizler, ticari kotalar ve ambargolar, ¢evresel diizenlemeler, yiiksek maliyetler,
savaglar ve terorizm, yetersiz fiziki alt yap1, havaalanlarina ulagimlarin yetersizligi, ulusal yakit
politikalar1 ve tehlikeli kargo problemleri dezavantajlara 6rnek olarak verilebilmektedir.

Hava Kargo Tasimaciliginda Yasal Cerceve

Uluslararasi hava yolu tagimaciliginda gecerli olan yasal altyap1 olusumunu Varsova Konvansiyonu,
Lahey Protokolii, Uluslararas:t Hava Yolu Tasimacilig1 Birligi (IATA) diizenlemeleri ve Birlesmis
Milletler’ in ilgili konvansiyonlar1 olusturmaktadir. Tiirk mevzuati agisindan hava yolu kargo
tasimaciligi ile ilgili yasal kurulug Ulastirma Bakanligi’dir. Devlet Hava Meydanlar: Genel
Miidiirligii ve Sivil Havacilik Genel Miidiirliigii hava yolu tasimaciligi konusunda yetkili kurumlardir.
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Hava Kargo ile Tasinan Uriinlerin Siniflandirilmasi Hava kargo ile tasinan iiriinler tiirlerine gore genel
kargolar ve 0zel kargolar olarak ikiye ayrilmaktadir. Depolama veya canli 6zel bir hizmet
gerektirmeyen kargo tiirleri genel kargolar sinifina dahil edilmektedir. Tekstil Giriinleri genel kargolara
ornek olarak verilebilmektedir. Kabul, depolama, yiikkleme/bosaltma, teslim vb. tasimanin her
asamasinda 6zel islem gerektiren kargolara 6zel kargo denilmektedir. Cenazeler, diplomatik kargolar,
kiymetli kargolar, canli hayvanlar ve tehlikeli maddeler 6zel kargolara drnek olarak verilebilmektedir.
Hava Kargo Tasimaciligi Yapan isletmeler ve Tasima islemlerinde Kullanilan Ucaklar

Hava kargo tasimaciligi yapan isletmeler genel olarak dort sinifa ayrilmaktadir. Bunlar; sadece kargo
tasimacilig1 yapan isletmeler, kargo ve yolcu tagimaciligi yapan isletmeler, kapidan kapiya
tasimacilik yapan kargo isletmeleri ve Belly kargo tasimaciligi yapan isletmelerdir. Hava kargo
tasimaciliginda kullanilan ucaklar tamamen kargo ugagi seklinde tasarlanabilmekte ya da yolcu
ucaklarindan kargo ucagina doniistiiriilebilmektedir.

HAVA KARGO ENDUSTRIiSI

Hava kargo sistemi, ¢evresiyle siirekli etkilesimde bulunan bir sektor olup; kiiresellesme, ekonomideki
dalgalanmalar, tiiketici algilarinin degisimi, uluslararasi iligkiler gibi faktorlerden dogrudan ya da
dolayli olarak etkilenmektedir. Havayolu tasimacilik sektoriiniin gelisimine paralel bir gelisim
gosterme egiliminde olan hava kargo sistemi, organizasyonlar i¢in de daha cazip bir sistem haline
gelmistir. IATA verilerine gore oniimiizdeki bes yil i¢in hava kargo sistemindeki biiyiime orani her yil
i¢in yaklasik olarak %4.2 olarak goriilmektedir. Belirlenen hedefleri gergeklestirebilmek ve
karsilagilabilecek problemlerle basa ¢ikabilmek adina hava kargo sisteminde siirecleri modernize
calismalar1 yapilmali, kalite ve giivenirlik konularinda gelisim saglanmali, servis aglari
genisletilmelidir. Hava kargo sisteminin gelisimini etkileyen 6nemli parametrelerden birisi de
iicretlendirme konusudur. Kargo iicretlendirme sistemi temel olarak yolcu bilet {icretlendirme
sistemine benzese de bu sistemde her iiriine farkli iicretler uygulanmaktadir. Ucretlendirmeler,
gonderilerin agirliklarina gore degisebilmekte ve agirlik arttik¢a birim fiyatlar diismektedir.
TURKIYE’DE HAVA KARGO TASIMACILIGI

Ulusal ve uluslararasi boyutta artmakta olan iiretim ve tiikketim ihtiyaglariyla beraber ithalat ve ihracat
faaliyetleri artmis, bu faaliyetlerin gergeklestirilmesi i¢in kullanilan yontemlerden biri olan hava
kargo tagimaciligi tim diinyada oldugu gibi Tiirkiye’de de artig gostermistir. Tiirkiye geneli
istatistiklere bakildiginda 2002 senesinde kargo trafigi i¢ hat ve dis toplam1 251.987 ton iken, bu miktar
2018 senesinde 1.388.623 tona ulasmistir. Kargo trafigi ayrica son on senede ortalama yillik olarak %
14,1 artig gosterirken, yine son on yilda toplamda %226,6 artis gostermistir. Turkish Cargo, diinyanin
124 iilkesine hizmet saglamakta ve Tiirk Hava Yollar’’nin 1933 yilindan beri hava kargo tasima
faaliyetlerini yiiritmektedir. Cargo’ 2018 y1linda gelindiginde; 1,4 milyon ton kargo tasimas1 yaparak,
WACD (World Air Cargo Data) verilerine gore uluslararasi hava kargo tasimaciliginda ilk 10°da yer
almistir (Turkish Cargo, 2019). Tiirkiye’de bu gelismelerin yasanmasinda 2009 senesinde Ulastirma
Bakanligi tarafindan gergeklestirilen 10. Ulastirma Surasi’nda alinan kararlarin da etkisi biiytiktiir.
HAVA KARGO TASIMACILIGININ GELECEGIi

Hava kargo tasimaciliinda gelecege yonelik tahminler yapmak bu tasimacilik tiiriiniin ekonomik
krizler, uluslararasi iligkiler, kiiresel politikalar, yakit fiyatlarindaki dalgalanmalar, ¢evresel
politikalar, teknolojik gelismeler ve glivenlik konular: gibi birden fazla faktdrden dogrudan ya da
dolayli olarak etkilenmesi s6z konusu oldugu i¢in olduk¢a zordur. Ancak Boeing firmasinin yaptigi
tahminlere gore hava kargo araci sayis1 dntimiizdeki yirmi y1l igerisinde 3200°e yiikselecek ve hava
kargo trafigi de yillik yaklasik olarak %4.2°lik bir artig gdsterecektir. IATA ve konuyla ilgili
isletmelerin yapmis oldugu arastirma gelistirme faaliyetleri neticesinde hava kargo endiistrisinin
gelecegi icin temel alt1 hedef mevcuttur. Bunlar; kargo faaliyetlerinin modernizasyonu, e- ticaret
yatirtmlarinin artirilmasi, hatlar aras1 yolculugu optimize etmek, talebe gére veri akisi saglamak,
gergek zamanli etkilesimi gelistirmek ve kaliteyi 6n planda tutmaktir. E-Kargo Uygulamalari Ilerleyen
donemlerde hava kargo sistemi i¢in beklenen gelismelerin 6nemli bir kismini teknolojik gelismeler
olusturmaktadir. Teknolojinin gelismesiyle birlikte e-ticaret uygulamalari biitlin sektdrlerde oldugu gibi
hava kargo sektoriinde de kullanilmaya baslamistir. IATA kagit bilet kullanimini ortadan kaldirmak ve
biletleme islemlerinin elektronik ortamda gercgeklestirilmesi icin E-kargo uygulamasini gelistirmistir.
Bu sistemle, kagit tasarrufu saglanmasi, belgelerin elektronik ortamda tutulmas: dolayisiyla islem
hatas1 riskinin ve depo maliyetlerinin azalmas1 ve bilgiye kisa siirede ulagimin saglanmasi
amaclanmaktadir. E-kargo sistemiyle beraber yi1lda 49 milyar dolar kar saglanmasi hedeflenmektedir.
Hava kargo sistemi i¢in tasarlanan bir diger teknoloji ise E-imza uygulamasidir. Bu uygulamayla
ozellikle giimriik islemlerinin olusturdugu zaman kaybinin oniine geg¢ilmis olacaktir.
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DERS ADI Hava Yolu Yonetimi

UNITE ADI Filo Yénetimi

UNITE NO 11

YAZAR  Dr.Ogr.Uyesi BIRSEN ACIKEL

FILO YONETIMI

Bu iinitede filo yonetimi ile ilgili konular ele alinmistir.

FILO YONETIMI KAVRAMI

Filo y6netimi, operasyon yonetimi degil, filo operasyonlari i¢in bir yonetsel ve miihendislik destek
fonksiyonudur. Filo yonetimde karliligin arttirilmasi i¢in filo kapasitenin en dogru sekilde tahsis
edilmesi amaciyla ugus agindaki yolcu akislart modellenir ve operasyon ile ilgili kisitlar da dikkate
alinmalidir. Filo, kapasitesi ve operasyonel karakteristikleri benzer olan ugak grubuna verilen isimdir.
Filo yonetimi de, "filo sirasinda hava yolu tarafindan yapilmasi gereken usul ve siiregler”,
'dayaniklilik' ve 'hasar toleransi' konularinda etkili yonetim saglamak icin yapilan ¢alismalardir.
FiLO YONETIMININ AMACLARI

Filo yonetiminin iki stratejik hedefi vardir. Birincisi, ugusa elverislilik agisindan u¢agin yapisal
biitlinliigiinii ve operasyonel giivenligini saglamaktir. Diger amag ise ticari amagctir. Filonun hazir
olmasini saglamak ve bakim maliyetlerini en aza indirmektir. Filo yonetiminin taktik amaci; uygun
prosediirleri degerlendirerek, gelistirerek ve uygulayarak stratejik hedefe ulagabilmektir. Taktik amag,
daha kapsamli bir sekilde; kontrol, muayene, koruyucu bakim ve ekonomik onarimlarla beklendik
yapisal bozulmalar gibi beklenmedik olanlar1 da 6nlemek, tasarim test sonuclarinin uygulanmasi ve
bireysel degerlendirmeler yoluyla etkili bakim planlama ile yapisal bakim giderlerini en aza indirmek
seklinde agiklanabilir. Filo yonetiminde bu stratejik ve taktik amaglar1 gergeklestirmek i¢in siirece filo
planlama ile baglanmalidir.

FILO PLANLAMA

Filo planlamasi genellikle sunlar1 kapsar:

* Ucus ag1: Rotalari, trafik izinlerini ve havaalani slotlarini igerir.

* Personel: Deneyim, verimlilik ve motivasyon ile 6lgiiliir.

» Marka: Sirketin piyasa algisini1 ve beklentileri yansitir.

« Filo: Uriiniin teslim edildigi aractir. Yukaridaki ilk ii¢ madde, degerlenmeyi zorlastiran; ama yine de
hayati bir i¢giidii olan sekilsizlik unsurlarini igerir. Bir hava yolunun giicii, bu unsurlarin hava yolu
sirketinin pazarina ve rekabetine nasil adapte olabilecegine, birbirleriyle nasil etkilesime girdigine ve
hava yolunun hedeflerine ulagsmasina nasil yardimc1 olduklarina baglidir. Hava ulagim talebi olmadan
bu degerlerin anlam1 yoktur. Bu talebin karsilanmasi, sirketin ortamlarinda nasil ¢alistig1 ve siirekli
geligen bir pazara ayak uydurmak i¢in nasil diizenlemeler yapilmasi gerektigi konusunda daha stratejik
bir kararin pargasidir. Filo planlamasinin altin kurallar1 olarak diisliniilmiis ii¢ temel nitelik vardir:
Uyum, esneklik ve siireklilik.

Filo Planlama Tiirleri

Filo planlama asamasinda iki ¢esit yaklagim vardir. Bunlar, tepeden asag1 model (top-down model) ve
alttan iiste (bottom-up model) modeldir. Tepeden-asagiya model ile alttan iiste model arasindaki esas
fark, alttan liste yaklagimin talep tahminlerini, ugus aglarini, tarifeleri ve ucuslar i¢in igletme
maliyetlerini kapsayan gelecekteki senaryolarin sunumunda ¢ok daha detayli olmasidir. Tepeden
asagiya yaklasim, belirli yollar, pazar talebi veya tarifeler i¢in detaylar1 agik bir sekilde gostermez. 10
-15 yilin tizerindeki detayli senaryolarin yiiksek oranda spekiilatif olmasindan dolay1 daha basit tepeden
-agagiya yaklasim daha sik kullanilmaktadir. Ancak talep ve maliyet tahminleri, pazar sartlari
degistiginde biiyiik ihtimalle isabetli olmayacaktir. Alttan-iiste yaklasim i¢in detayli senaryolar
gelistirmek i¢in ¢ok fazla ¢aba gerekmektedir. Bir¢ok hava yolu i¢in filo kararlarinda politik kararlar
onde geldiginden en iyi analiz se¢cenegi olan alttan-iiste yaklasim i¢in harcanan ¢aba ve kaynaklar etkin
olmayacaktir. Filo Se¢im Siireci Filo se¢im siirecinde hava yolu yonetimi, asagida siralanan noktalara
gore bir filo plan1 olusturmalidir:

* Hangi ugak tipi secilmelidir?

» Kag tane ugak olmalidir?

« Isletme giderleri gereksinimler nelerdir?

* Performans gereksinimleri nelerdir?

* Yolcu ve kargo gereksinimleri nelerdir?

* Kisa pist, yiiksek irtifa, ugus noktalar1 gibi gérev sinirlamalar1 nelerdir?

» Kullanilmis m1 yeni u¢ak m1 almak daha dogrudur?

» Ugak yas1 sinirlamalari nedir?
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* Maliyet karsilagtirmalar1 nedir?

* Glrilti sinirlamalar1 nedir?

» Hangi finansal kiralama yontemi segilecektir?

* Biiyiime ve c¢ekilme stratejileri nasil olmalidir?

* Ucak nereye kayitl olacaktir?

Filo Planlamada Ucak Secimini Etkileyen Faktorler

Filo planlama; hava yolunun ne tip, ne kadar ve ne zaman ugak temin veya emekli edecegi kararinin
verilmesidir. Hava yolu isletmeleri i¢in filo planlama uzun vadeli stratejik bir karardir. Finansal
durum, isletme giderleri ve 6zellikle farkli noktalara hizmet verme hava yolunun kapasitesini etkiler.
Filo planlama, etkileri siirekli goriilen biiyiik bir sermaye yatirnmidir. Yeni bir dar gévdeli ugagin satin
alinma maliyeti 40-60 milyon Amerikan dolari, genis gdovdeli Beoing 747—400 gibi bir ugagin satin
alinmasi 200 milyon Amerikan dolar1 veya daha fazlasina mal olabilir. Bir ugagin yipranma pay1 son
10-15 y1l1 etkiler. Bazi ugaklar 30 yildan fazla hava yolu isletmelerinin biinyesinde ekonomik olarak
isletilebilirler.

FILO ATAMA

Filo atama; ugaklarin 6zellikleri, operasyonel giderleri, kullanilabilirlikleri ve gelirleri temel alinarak
ucak tiplerinin uguslara atanmasidir. Filo atama siirecinde amag, ucus rotasindaki isletme giderleri ile
bir ucus bacagina atanan ugagin koltuk kapasitesinin talebi karsilayamadiginda elde edilecek gelir
kayiplarinin en aza indirilmesidir. Ugus isletme giderleri, belirli bir ugak tipinin bir ugus bacagindaki
giderlerini ifade etmektedir. Bununla birlikte her ugak tipi i¢in ugus operasyon maliyeti ucus bacagina
gore ayr1 ayri belirlenir. Bir hava yolu isletmesinin ¢iktisi, yani liriinii ugaktaki koltuklardir. Daha fazla
koltuk sayisina sahip olunmasi veya fazladan bir u¢agin operasyona hazir olarak bulundurulmasi
isletme giderlerinin artmas1 demektir. Ugak kalkis meydanindan ayrilmadan 6nce satilmamis koltuklar
bosa giden {iriin olarak kabul edilir. Bu nedenle, hava yolu isletmesi i¢in dogru strateji, yolculara dogru
fiyattan dogru sayida koltuk tedarik etmek olmalidir. Bir ucusa, koltuk kapasitesi kiiciik bir ugagin
atanmasi, yetersiz kapasite nedeniyle hava yolu miisterilerinin reddedilmesine ve elde edilebilecek
gelirlerin kaybina neden olur. Bunun tersi durumda ise yolcunun talep ettiginden daha fazla sayida
koltuk kapasitesine sahip u¢agin ugusa atanmasiyla koltuklar dolmayacak ve hava yolu isletmesi yine
gelir kaybedecektir. Kapasitesi doldurulamayan ugak tercih edildigi i¢in daha fazla isletme giderleri
ortaya ¢ikacaktir. Bu nedenle filo atama hava yolu isletmesi i¢in 6nemlidir. Filo atama, hava yolu
isletmesinin tiim filo yonetim siirecinin bir parcasidir. Her giin ¢ok sayida ucus programlandigi i¢in
ucus sayisi, biiylik hava yolu isletmeleri i¢in bu say1 biiyiik rakamlara ulasir. Filo atamasi; ucak
cizelgelemesi, ekip cizelgelemesi, ucak rota atamasi ve bakimin planlanmasi gibi hava yolu
isletmesinin yonetim ve karar siire¢lerini etkiler. Bu yiizden filo atama problemleri hava yolu
isletmeleri i¢in zorlu siireglerdir.

FILO YONETIMINDE HAVA YOLU EKONOMISI

Hava yolculugu, tiiretilmis bir taleptir ve dnemli dl¢iide diger iirlinler ve hizmetler ile iliskilidir. Kisa
vadeli talep "sabit" bir karakteristik olarak kabul edilebilir. Bununla birlikte, sosyo-ekonomik
faaliyetler ve hizmet diizeyi gibi iliskili niteliklerin biiytlikliigili ve kategorisi siirekli olarak degistigi
i¢in orta ve uzun vadeli talep, hem hacim hem de degiskenlik bakimindan ayni1 kalmamaktadir. Bu
durum, iiriin 6zelliklerinin ve hizmet kalitesinin siirekli olarak ayarlanmasini gerektirir. Bir bagka
deyisle, baslangicta B donemi i¢in A tipi pazar i¢in tasarlanmis bir iiriin, B tipi pazar i¢in A
doneminde artik uygun olmayabilir. Teknolojik yenilikler ve piyasa 6zelliklerinin degimine goére
operasyonel anlayis ve {iriin stratejisi de degisebilir.

HAVA YOLU FILO KAPASITESI

Ucak tiplerinin se¢ilmesi ve filo planinin gelistirilmesi, hava yolu isletmesinin alacagi en énemli
stratejik karardir. Ugak bir hava yolu isletmesinin finansmaninda 6nemli etkisi olan biiyiik bir sermaye
yatirnmidir. Giivenilir bir kapasite, trafik, gelir-gider durumu ve maliyet istatistigi olmadan filo
planlama kararlar1 vermek miimkiin degildir. Ugak satin alma veya kiralama kararlari, filodaki
ucaklarin ortalama hizmet 6émiirlerinin 10-20 y1l ya da daha fazla ekonomik émre sahip olmasindan
dolay1 uzun vadeli yatirnmlardir. Bu nedenle filo planlamasi ile ilgili kararlar hava yolu i¢in ¢ok
onemlidir. Hava yolu filo kapasitesi belirlenirken birgok faktoriin etkisi vardir. Bunlar su sekilde
siralanabilir:

* Filodaki ugak tipi sayisi,

* Her tipteki ugak sayisi,

* Her tip ugaktaki mevcut koltuk veya kargo kapasitesi miktari,

* Gilin, hafta, ay ve yil gibi her birim zaman i¢in uculan blok saatin beklenen miktar: olarak ifade
edilen her ugak tipinin ortalama kullanimi,

* Ayni veya farkl tipteki ucaklardan olusan filo ile taginmas1 beklenen mevcut ve iicretli koltuk ve ton
kilometre olarak ifade edilen ortalama hava yolu giktisi,

* Her birim zaman sonunda ger¢eklesen her ugak tipinin ortalama kullanim1 ve hava yolu ¢iktisinin
ortalama degeri ile ilgili gostergelerdir. Ayn1 zamanda hava yolunun verimliligini yansitan gosterge
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seti mevcuttur. Ugaklarin diger bir 6nemli karakteristigi, ucak koltuk veya ton kapasitesine ve
planlanan uguslarin1 gerceklestirirken ugtuklar1 ortalama hizlarini1 gésteren ugus mesafesinin blok
saatine orantyla ifade edilen blok hizina bagh teknik iiretkenliktir. Teknik tiretkenlik ugaklarin
planlanan ugusglarini ger¢eklestirmek i¢in harcadiklar1 zamani (takoz alma/takoz koyma) gdsteren her
blok saati i¢in ger¢eklesen yolcu veya ton kilometre seklinde ifade edilen dinamik kapasite olarak
diistiniilebilir. Kesintiye ugramadan yapilan ugusun siiresi artarsa u¢agin blok hizi artar ve faydali yiik
azalir. Ugak iiretkenligi blok hiz ve faydali yiike gore degisir.

FILO YAPISINA UYGUNLUK

Hava yolu filolar1 sermaye yatirimlar1 ve her biri benzersiz kapasite, maliyet yapist ve ekonomik
Ozellikleri olan ayni tipteki ugaklardan olusan alt filolar1 barindiran 6nemli tiretim faktorleridir. Hava
yolu bir fabrika gibi diisliniildiiglinde farkli; ancak benzer iiriinler ortaya ¢ikardigi sdylenebilir. Filodaki
ucaklarin ortalama hizmet émiirlerinin 10-20 y1l ya da daha fazla olmasindan dolay1 ugak satin alma
veya kiralama kararlar1, uzun vadeli yatirimlardir. Bu nedenle filo yonetimi ile ilgili kararlar hava
yolu i¢in ¢ok onemlidir. GELIR ARTISI iCIiN FiLO YONETIMi

Tarifeli ucus agindaki yolcu akiglari temel alinarak gelecekteki tarife zaman diliminde ger¢eklesmesi
tahmin edilen talebe gore en uygun filo tahsisinin yapilamasi gereklidir. Planlamacilarin pazarlari iyi
bir gsekilde tanimlayarak ugus bacaklarinin siirdiiriilmesi veya iptal edilmesi ile ilgili kararlar alinmali
ve yeni topla dagit yapilarinin karliliginin arastirilarak stratejik planlamalar iyilestirilmelidir.
Planlamacilarin filo tahsisi ve tarifedeki zamanlama degisiklik kombinasyonlar1 ayni1 anda sisteme
eklenerek karli tarifeler gelistirilerek filo kullanimi arttirilabilir.

FILO YONETIMININ MALIYETLERIN AZALTILMASINA ETKISI

Gelir yonetimi temel alinarak haftanin giinleri i¢in yeniden filo tahsisi yapilarak yol talebi ile ugaklar
daha iyi eslestirilebilir. Daha isabetli rezervasyon tahminleri yapilmali ve haftanin giinleri arasindaki
degisimler belirlenmeli ugus ekibine uygun ugaklar saglanmalidir. Her yol i¢in en uygun filonun
secilmesi farkli yollar i¢in farkli ugak tipleri se¢ilmesi anlamina gelebilir. Bu yaklasim mantikli gibi
goriinse de yanlis olabilir. Bir hava yolunun filosunda ¢ok farkli ugak tiplerinin bulunmasi maliyetlerin
cok ylikselmesine neden olur. Filodaki ucak tipi sayisinin azaltilmasi maliyetleri diigiiriir. Ortaya ¢ikan
sonu¢ sudur ki, tek ucak tipi segmek daha karli sonuglar vermektedir. Tiim hava yollar1 yeni ugaklara
sahip olmak ister. Yeni ugaklar daha giivenilir ve daha verimlidir. Ancak yeni ugaklarin satin alma ve
kiralama maliyetleri daha yiiksektir. Buna gore filodaki u¢aklarin yeni mi kullanilmis m1 olacagi ile
ilgili maliyet hesabinin iyi yapilmasi gereklidir. Eski ucaklarin bakim ve isletme maliyetleri
yiiksekken satin alma veya kiralama maliyetleri diisiiktiir.
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YAZAR  Dr.Ogr.Uyesi BIRSEN ACIKEL

GECIKME YONETIMI

Bu iinitede gecikme ydnetimi ile ilgili konular ele alinmistir.

HAVA YOLU ISLETMELERINDE GECIKME KAVRAMI

Gecikmeler, hava yolu operasyonlarinda, planlanan operasyonel hizmetlerde yasanan beklenmedik
aksamalardir. Hava yollar1 hizmetlerini hava yolu sistem kisitlamalari, sinirli havaalani ve hava
sahas1 kapasitesi igerisinde gerceklestirmektedir. Bu kisithi sistem igerisinde planlanan zamanlar ile
ongoriilemeyen olaylarin birbirlerini etkilemeleri sonucunda sunulan hizmette gecikmeler
yasanmaktadir. Hava yolu hizmetlerinde, ugus tarifelerinde planlanan kalkis ve varig saatine gore 15
dakika ve fazla olan zaman farklari gecikme olarak adlandirilmaktadir. Baska bir ifadeyle ugus
gecikmeleri, planlanmis kalkis -inig zamani ile gergeklesen kalkis - inis zamani farki olarak
adlandirilir. Ugus gecikmeleri, negatif ve pozitif gecikmeler olarak iki farkl sekilde de
tanimlanabilmektedir. Negatif gecikmeler, ugusun erken basglamasi ya da erken sonlanmasiyla ortaya
cikan durumdur. Negatif gecikmeler, erken kalkis ve varig havaalani operasyonlarinda sorunlara neden
olabilir. Buna ragmen ¢ogu zaman gecikmeler planlanan zamanlara yakin oldugu siirece sorun olmaz.
Pozitif ugus gecikmeleri, planlanan zamandan daha ge¢ gerceklesen operasyonlar i¢in kullanilmaktadir
ve yolcular ve onlara hizmet sunan hava yollar1 i¢in olumsuz durumlara neden olmaktadir.
GECIKMELERIN SINIFLANDIRILMASI

Gecikmeler, organizasyon ve yer ve zamana gore iki bigimde siniflandirilmaktadir. Organizasyona
gdre: Organizasyona gore gecikmeler; i¢, dis ve ardisik gecikmeler olmak iizere siniflandirilir. I¢
gecikmeler; hava yolu isletmeleri, havaalani hizmeti, teknik, operasyon, ikram, ulagim, ticaret ve
cesitli faktorlere bagl gecikmeleri kapsamaktadir. D1s gecikmeler ise hava trafik hizmeti, polis,
pasaport kontrol, havaalani tesisleri, glivenlik gorevlileri, askeriye, glimriik ve kotii hava kosullar1 gibi
nedenlerle ortaya ¢ikan gecikmelerdir. Yer ve zamana gore: Yer ve zamana gore gecikmeler; varis
gecikmesi, kalkis gecikmesi, yer gecikmesi ve ugus gecikmesi olarak siniflandirilmaktadir.
GECIKMELERIN NEDENLERI

Hava tagimaciligina artan talebin karsilanmasi agisindan gecikme nedenlerinin bilinmesi 6nemlidir.
Tarifelerden Kaynaklanan Gecikmeler: Tarife ucagin kalkacagi ve inecegi meydanlara ne zaman
ucgulacagini gosteren ¢izelgedir. Hava yollar1 tarifeleri; talep tahminlerine, mevcut filonun
ozelliklerine, caligtirilan personele, havacilik otoritelerinin yayinladiklar1 yonetmeliklere ve rakip
diger hava yollar stratejilerine bagli olarak hazirlanmaktadir. Bu etkenlere gére hazirlanmayan
tarifeler uguglarin aksamasina yani gecikmelere neden olur. Yolcu ve Bagajlardan Kaynaklanan
Gecikmeler: Yolculara yapilan yanlis ve ge¢ anonslar, yolcularin yanlis kapiya gitmesi, hava yolu
isletmesinin fazladan koltuk satisindan kaynakli sorunlarla birlikte yolcu ve bagajlarin planlanan
zamanda hazir olmamasi sonucu gibi farkli nedenlerle yolcu kontrollerinin zamaninda yapilamamas:
ortaya ¢ikmaktadir. Kargo ve Postalardan Kaynaklanan gecikmeler: Ugaga yiiklenen posta ve kargolarla
ilgili sorunlarda gecikmelere neden olmaktadir. Ugak ve Ramp Nedeniyle Kaynaklanan Gecikmeler:
Yolcu listeleri ve agirlik — denge (loadsheet) gibi ugus belgelerinin zamaninda hazirlanmamasi ve
belgede yapilan hatalar ugusun planlanan zamanda baslamasini geciktirir. Ramp alaninda yeterli
sayida personelin ¢alistirilmamasindan kaynaklanan yilikleme ve bosaltma ile ilgili sorunlar ve te¢hizat
ve donanim ile ilgili aksamalar operasyon gecikmeye ugrar. Ucuslar arasinda ugagin ve kabin i¢i
temizliginin yapilmasi, ucaga yakit alinmasi, bosaltilmas1 islemlerindeki gecikmeler, ikramlarin geg
teslimat1 ve geg¢ yiikklenmesi gecikmelere neden olur. Ugak ve Teknik Donanimdan Kaynaklanan
Gecikmeler: Ugakta ortaya ¢ikan arizalar, bakim programlar: yapilirken ortaya ¢ikan hatalar ugusta
gecikmelere neden olur. Planlanan ve plansiz bakimlardaki aksamalar, u¢agin gec¢ teslim edilmesi,
yedek parga ve bakim donanimlarinin eksikligi veya arizasi aksakliklara neden olur. Ugak degisimleri
gerektiginde diger uguslarda da aksamalara neden olabilir. Ugus Operasyon ve Ugus Ekibinden
Kaynaklanan Gecikmeler: Ugus planinin ge¢ hazirlanmasi veya planda degisiklik olmas1 ugus
operasyonu agisindan ¢ok onemli bir gecikme sebebidir. Meteorolojik Kosullarindan Kaynaklanan
Gecikmeler: Meteorolojik kosullarin kotii olmasindan kaynaklanan gecikmeler kalkista, ugus sirasinda
veya inilecek meydandan kaynaklanabilmektedir. Hava Trafik Hizmetinden Kaynaklanan Gecikmeler:
Ucusun gerceklestirildigi hava sahalarindaki kapasite ve yol kisitlamalari, hava trafik kontrol hizmeti
sunan personelim azaltilmasi, donanimsal sorunlar gibi faktorler nedeniyle planlanan inis ve kalkis
zamaninda gecikmeler ortaya ¢ikmaktadir. Inis meydanindaki kétii hava kosullarindan veya gesitli
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sebeplerden dolay1 hava trafiginde kisitlamalar, pist tikanikligi, hava sahasi giiriiltii kisitlamalar1 gibi
¢esitli nedenlerden dolay1 yasanilan aksakliklar da uguslarda gecikmeye neden olmaktadir. Havaalani
ve Otorite Kisitlamalarindan Kaynaklanan Gecikmeler: Havaalani kara tarafi yolcu terminal binasi,
bagaj sistemleri, check-in kontuarlari, giivenlik, gelen yolcu kabul kapilar1 ve gatelerde olusan
aksakliklar, arizalar veya personel yetersizligi ugusun aksamasina neden olur.

GECIKMENIN ETKILERI

Bir¢ok farkli nedenle ortaya ¢ikan gecikmelerin hava yollari, havaalani, yolcu ve hava trafik yonetim
sistemi iizerinde pek ¢ok etkileri vardir.

Gecikmenin Hava Yollarina Etkisi

Ucus gecikmeleri hava yolu isletmelerinin giderlerini arttirmakta ve kisa ve uzun dénemli
planlamalarin1 degistirmelerine neden olmaktadir. Gecikmeler sonucunda hava yollar isletmeleri
yeniden biletleme, tazminat ve bazi yeni maliyetler ile kars1 karsiya kalabilirler. Yolcular gecikmeli
bir ugus tecriibesi sonrasinda, bir sonraki se¢gimlerini bagka bir hava yolundan yana kullanabilirler.
Gecikmenin Havaalanina Etkisi

Havaalaninda gecikmeler iki ya da daha ¢ok hava aracinin bir pist, taksi yolu, kap1 ya da diger
havaalani kolayliklarini ayn1 anda kullanmak istediklerinde meydana gelmektedir. Gecikmelerin
yarattig1 degisimlerin hem havaalanlarina ve havaalani biinyesi altinda bulunan isletmelere bazi
etkileri bulunmaktadir. Gecikmelerin 6zellikle operasyonel anlamda olumsuz etkileri de mevcuttur.
Gecikmeler sonucunda, havaalaninda uzun kayit ve bagaj islemleri, pasaport ve giimriik kontrolii
kuyruklar1 olusmaktadir. Ozellikle ugusun yogun oldugu saatlerde olusan bu durum, gerek terminalde
gerekse apronda kapasite problemlerine yol agmaktadir. Ticari faaliyetlerin oldugu tarafta ise ucaklarin
kalkislarinda gecikmeler yasanmasi sonucu bekleyen yolcuya hizmet sunan yiyecek icecek isletmeleri,
glimriiklii gimriiksiiz magazalar gibi ticari isletmelere gelir getirmektedir.

Gecikmenin Hizmet Performansi ve Dakiklik Uzerindeki Etkisi

Havaalaninda hizmet sunumundaki siireclerde hizmet performansinda farkliliklar olmaktadir. Ugusu
geciken yolcular hizmet performansindan diger yolculara gore daha fazla memnuniyetsiz olmaktadirlar.
Bu olumsuz durum beklenilen hizmet ile ger¢eklesen hizmet arasindaki uyusmazliklarin
arastirilmasiyla diizeltilebilir.

Gecikmenin Yerde Gegirilen Siireye Etkisi

Ucagin yerde gegirecegi slirenin az ya da ¢ok olmasi, yer hizmetlerinin hizmet sunabilmesi her ugak
tipine uygun ayri donanim ve ekipman gerektirdiginden ugaklarin ugus siralamalarina dikkat edilmesi
gerekmektedir

Gecikmenin Yolculara Etkisi

Hava yolu ile seyahat eden yolcularinin gecikmelere karst kanuni haklar1 otoriteler tarafindan giivence
altina alinmistir. Ulkemizde hava yolu yolcularmin haklar1 Tiirk Sivil Havacilik Kanunu’nun 122.
maddesi ve Hava yolu Ile Seyahat Eden Yolcularin Haklarina Dair Yonetmelik ile giivence altina
alinmistir. Hava yolu isletmeleri yolcularin gecikmelerdeki haklarini sorduklarinda cevaplamak ve
bilgilendirmek zorundadir. Madde 122 - Tastyici, hava yolu ile yolcu, bagaj veya yiikiin taginmasindaki
gecikmeden dogan zarardan sorumludur (Tiirk Sivil Havacilik Kanunu). Ulke otoritelerinin hukuksak
diizenlemeleri yan1 sira Montreal ve Lahey konvansiyonlarinda 19. maddede hava yolu yolcusu ile ilgili
yaptirimlar uluslararasi alanda gegerlidir. Hava yolu isleticileri bu hukuksal yaptirimlar ve kanunlar
sonucunda gecikme yapmak istemezler. Yolculara gecikme durumuna goére hukuksal olarak belirlenen
yolcu haklar1 geregince belirtilen siire ve ugus menziline gore hizmet verilmesi gerekmektedir.
Gecikmenin Hava Trafik Hizmetlerine Etkisi Gecikmeler, hava yolu isletmeleri i¢in 6nemli oldugu
kadar hava trafik hizmeti ve radyo seyriisefer saglayicilari agisindan da ¢ok dnemlidir. Hava yollari
isletmelerinin sunduklar1 hizmetlerde son {iriin dakiklik oldugu i¢in hava yollari, havaalani, hava trafik
hizmeti saglayanlar arasinda planlama ve programlama asamalarinda isbirliginin olmasi
gerekmektedir. Hava yollar1 uzun donemli stratejik planlarla dakiklik hesaplar:1 yapsalar bile sunulan
hava trafik hizmetlerinde de daha ayrintili bir plan ve analiz yapilmasi gerekir. Analizler ve planlar
yapilmazsa hava sahasinda tikanikliklara ve tiim planlamalarin bozulmasina neden olur. Gecikmenin
Domino Etkisi Hava yollar isletmeleri, ugaklarin havada kalma siirelerinin en yiiksek seviyelerde,
yerde kalma seviyelerinin de en az olmasi i¢in ¢alisirlar. Ugus programlarini tiim bilesenleri dikkate
alarak ¢ok detayli bir sekilde planlarlar. Bir ugusta gergeklesen gecikme biitiin ugus programlarini yan
yana dizilen domino taslarinin birbirlerini diisiirmesi gibi diger tiim uguslari etkiler. Bir gecikme
basladiginda biitiin ugus ag1 etkilenir.

HAVA YOLU iSLETMELERINDE GECIKMELERIN ONLENMESi

Hava yollar isletmelerinin ticari faaliyetlerini siirdiirebilmeleri i¢in gecikmelerle bas edebilmesi ¢ok
onemlidir. Gecikmeleri 6nleyebilmek i¢in hava yollari isletmeleri; ag ve tarife planlama, filo
yonetimi, ekip kaynak yonetimi, hava araci bakim yonetimi ve karar destek sistemlerini kullanir.
GECIKMELERIN iYILESTIRILMESI

Hava yolu isletmeleri icin iyilestirmeler ¢ok énemlidir. Tyilestirilmeler yapilmazsa gecikmeler ¢cok
fazla maliyetlere sebep olurlar. Gecikmelerin iyilestirilmesinde ugus ekiplerinde iyilestirme yapma,
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ucak degisimi/takasi, ucak kiralama ve ugus iptali se¢enekleri degerlendirilir.

GECIKMELERIN HUKUKSAL YAPTIRIMLARI

Tasiyici, hava yolu ile yolcu, bagaj veya yiikiin tasinmasindaki gecikmeden dogan zarardan sorumludur
(Tirk Sivil Havacilik Kanunu, 1983 ). Ucus gecikmesi, iptal veya baska bir sebepten dolay1 ugusun
gerceklestirilemedigi zaman hava yollari isletmeleri Avrupa Birligi kurallarina gdre yolculara
konaklama hizmeti sunmak durumundadir. Bazi meydanlarda giiriiltii i¢in 6denen {icretler, ugulacak
meydana planlanan zamanda ulasilamamasi durumunda ilave edilen slot saat iicretleri veya gec
ulagilmasindan dolay1 kullanmak zorunda kalinan aydinlatma iicreti gibi {icretler hava yolu isletmesi
maliyet kalemleri arasinda ciddi bir yeri vardir. Baz1 havalimanlarinda ise gece yerel saat 00:00 sonra
%20, %40 veya %100 zaml1 icret alinmaktadir. Ugaga yakit ikmali yapilirken kabinde yolcu varsa
yangin kontrol aracinin ucak basinda hazir beklemesi zorunludur ve bunun i¢in servis basina ilave iicret
Odenir. Havaalanlarinin yaptigi bir baska uygulama ise pat sahasinin kirletilmesi durumunda buna
sebep olan taraf veya taraflara ciddi miktarda para cezasi verilir.

Yolcu Konaklama Maliyeti

Hava yollar1 isletmeleri seyahatin gerceklestirilemedigi durumlarda bilet iicretinin tamamini geri
O0denmesi ya da yolcunun en kisa zamanda gidecegi yere gonderilmesini saglamak durumundadir.
Ayrica hava yolu isletmesi gecikme s6z konusu oldugu zaman yolcunun gidecegi yerle yapacagi bir
telefon goriismesi, teleks veya faks hizmetleri, bekleme siiresi ile makul bir sekilde orantili yiyecek ve
igecek ikrami, bir veya daha fazla gece kalmanin gerekli oldugu durumlarda konaklamay1 hizmetini
yolcularina iicretsiz saglamak durumundadir. Eger yolcu farkli bir havalimanindan baska bir ucusu
kabul ederse, hava yolu isletmesi yolcunun buraya taginmasini saglamaktadir.

Gerceklestirilemeyen Ucuslarin Maliyeti

Meteorolojik sartlarinin kotii oldugu durumlar, volkanik patlamalar, deprem, su baskini gibi dogal
afetlerin yasanmasi, iilkedeki politik sorunlar ve ugakta ortaya ¢ikan arizalar gibi birgok neden dolay1
ucuslarin gergeklestirilemedigi durumlar ortaya ¢ikabilmektedir. Ayrica son yillarda artan ugak ve
hava trafigi sayisindan dolay1 havalimani sayisinin artigiyla artan kus ¢arpma kazalar1 ve pist, taksi
yolu aksakliklar1 nedeniyle hava yolu isletmeleri i¢in ciddi maliyetler ortaya ¢ikmaktadir. Planlanmig
ucusun gergeklestirilemedigi zamanlarda hava yolu isletmeleri slot cezasi, yer hizmetleri isletmeleri
i¢in 6n 6ddemelerden kesinti gibi cezai durumlarla kars1 karsiya kalir.
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DERS ADI Hava Yolu Yonetimi

UNITE ADIDUSUK MALIYETLI HAVA YOLU iISLETMELERI
UNITE NO 13

YAZAR  Dr.Ogr.Uyesi BIRSEN ACIKEL

DUSUK MALIYETLI HAVAYOLU iSLETMELERI

Son yillarda tiim diinya genelinde yasanan ekonomik krizler ve petrol fiyatlarindaki artis havayolu
isletmelerinde maliyet artiglarina neden olmustur. Artan maliyetler bilet {icretlerini arttirmis, bilet
iicretlerindeki artislar ise havayolu ulasimina yonelik talebi olumsuz yonde etkilemistir. Ancak
gliniimiizde insanlar i¢in zamanin 6nemi arttig1 i¢in havayolu igletmeleri ile ulagimin tercih etmek
istemektedirler. Havayolu igletmeleri de kendilerini tercih eden miisterilerine en hizli, glivenilir ve
konforlu ugus hizmetini sunmak i¢in zaman baskisi i¢erisinde, maliyetlerin yiiksek oldugu bir ortamda
caligmaktadirlar. Maliyetlerin yiiksek oldugu havacilik endiistrisinde diger hava ulagimini diger ulagim
modlarina gore daha tercih edilebilir hale getirmek i¢in diisiik maliyetli havayollar1 isletmelerinin
sektore girmis olmasi, havayoluyla seyahate talebi arttirmistir.

HAVAYOLU ISLETMELERI

Havacilik isletmesi, Tiirk tescilli hava araglari ile ticari hava tasimaciligi faaliyetlerinde bulunan
isletmeye verilen addir. Hava araglariyla ticari amacla, belirli hatlar lizerinde, {icret karsiliginda yolcu
veya yiik veya yolcu ve yiik tasimasi yapan isletmeler ile ticari hava tasimaciligi kapsaminda olmayan
yolcu ve yiik tasimaciligi ile ticret karsilig1 olup olmadigina bakilmaksizin yapilacak hava isi ve
egitim faaliyetlerini yapan igletmeler de hava tagima igletmeleri olarak nitelendirilmektedir. Hava
tasima igletmeleri; havayolu, hava taksi, genel havacilik ve balon isletmeleri olmak iizere dort grupta
toplanmaktadir. Havayolu isletmesi ise yirmi ve {lizeri koltuk kapasitesi olan ugaklarla yolcu
tasimaciligi ile sadece yiik tagimaciligl yapan ticari hava tagsima isletmelerini ifade etmektedir. Ticari
Hava Tagima Isletmeleri Y &netmeligi-SHY-6A"ya gore Tiirkiye’de ticari havayolu isletmeleri;
Tarifeli Tasiyicilar, Tarifesiz Tasiyicilar, Bolgesel Tasiyicilar, Yiik Tastyicilar ve Hava Taksi olarak
siniflandirilmistir. ICAO havayolu isletmelerini; yaptiklari operasyonun tiiriine, sahiplik ve kontrol
edilebilirliklerine, ulusal veya uluslararasi pazarda iistlendikleri role veya operasyonlarin biiyiikliigiine,
ticari ortakliklara liye olup olmamalarina, tasidiklar: trafigin tliriine, pazardaki durum ve ekonomik
onemlerine ve izlenen is modeline gore de siniflandirmaktadir. izlenen is modeline gére; tam hizmet
sunan, temel hizmet sunan (non-frill) ve diisitk maliyetli havayolu isletmeleri olarak
siniflandirilmaktadir.

DUSUK MALIYETLi HAVAYOLU iSLETMELERININ OZELLIiKLERI

Diigiik maliyetli havayollari, sirket ve pazarlama stratejilerini diisiik {icretli hizmet sunmak iizerine
kurarlar. Diisiik maliyetli havayolu isletmelerinin yayginlagmasi ile de bunlar belirli ortak 6zellikler
gostermeye baglamiglardir. Bu ortak 6zellikler; diisiik fiyat, online ve dogrudan bilet satig veya
rezervasyonu, sunulan hizmetler, tek tip kabin, ikincil havaalani se¢imi, benzer filo yapisi, hava araci
¢evrim siiresi, yliksek doluluk oranidir.

Diisiik Fiyat

Diisiik maliyetli havayollar1 isletmeleri basitlestirilmis ticret politikalar1 ile hizmet sunduklari
pazarda havayolu miisterilerine en diisiik iicretli bileti satma egilimindedirler. Bu ylizden diisiik
maliyetli havayolu isletmelerinin en belirgin 6zelligi, diisiik licretli bilettir. Online ve Dogrudan Bilet
Satis veya Rezervasyonu

Diisiik maliyetli havayolu isletmelerinin bir diger 6zelligi de bilet satis ofisleri, seyahat acentalar1 ve
kiiresel dagitim kanallar1 ve aracilari ile caligmamalaridir. Diisiik maliyetli havayolu isletmeleri bu
maliyeti de diisiirmek i¢in havayolu miisterisine internet siteleri veya telefon araciligiyla bilet satis
veya rezervasyon hizmeti ile online ve dogrudan satis sunmaktadir. Ozellikle online bilet satis bu
havayolu isletmelerinde olduk¢a yaygin bir sekilde kullanilmaktadir.

Sunulan Hizmetler

Diislik maliyetli havayollari isletmeleri sunduklari ugus hizmetlerinde bir takim sinirlandirmalara
gitmis, hatta bazilar1 bunlar1 kaldirmistir. Bu sayede hizmeti sunmak i¢in gereken iggiiciinden ve bunun
karsilig1 olan maliyetten de tasarruf edilir. Bu nedenle bu havayollar1 non-frill yani temel hizmet
sunan, diger ifadeyle sadece ikramsiz ugus hizmeti sunan havayollari olarak bilinmektedirler. Bu
havayollarinda eger havayolu miisterisi ikram hizmeti almak ister ise pay as you go, buy on board veya
pay per service yani kullandigin kadar 6de anlayisiyla iicret karsilifinda sunulmakta ve bu sayede gelir
elde edilmektedir.

Tek Tip Kabin

Geleneksel havayollar1 farklilastirma stratejileri izleyerek Birinci sinif (First class), Is insan1 sinifi
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(Business class) ve Ekonomi sinifi (Economy class) ile ugus hizmeti sunmaktadir. Birinci sinifta veya
ig insan1 sinifinda seyahat eden miigteri her zaman ekonomi sinifina gore hizmet beklentisi yiliksek
miisteridir. Diisiik maliyetli havayolu isletmelerinde ise bu durumun tam tersine miisteriye ekonomi
sinifl hizmeti verilir ve bunun bilet licreti alinir. Bu sayede daha fazla koltuk sayis1 saglayan havayolu
isletmeleri pazara koltuk arzi yaratir. Yaratilan arzla birlikte doluluk orani da saglanirsa maliyetler
azaltilir. Tkincil Havaalani Se¢imi Diisiik maliyetli havayolu isletmelerinin ¢ogu ikincil
havaalanlarini tercih etmektedirler. Bu havaalanlarinin birincil havaalanlarindan farki, daha diisiik
iicretlerle hizmet vermeleridir. Havaalanlarinin inis bedeli, yolcu ve kargo iicretleri, park ve hangar
iicretleri, yer islem {icretleri, yakit ve yag kabul islemleri gibi kullanim {icretleri gibi ugus operasyonu
icin saglanan hizmetlerin maliyetleri diiser. Ikincil havaalanlarin1 geleneksel havayollarinin daha az
kullaniyor olmasi nedeniyle de havayolu isletmelerinin slot tahsisiyle ilgili sorun yaganmamasi, hava
trafiginin daha az olmasi ve yolculara daha hizli check-in hizmeti verilmesini saglar. Filo Yapisi
Hava araci satin almak veya kiralamak havayolu igletmeleri i¢cin oldukga yiiksek maliyetlerdir. Bu
nedenle, filo planlama operasyonlar agisindan havayolu isletmeleri i¢in en dnemli stratejik
planlamadir. Bu yiiksek maliyetler nedeniyle, diisiik maliyetli havayolu isletmelerinin bir diger
ozelligi de filolarinda genellikle tek tip hava araci kullanmalaridir. Farkh tiplerdeki hava araglari
bakim, pilot ve kabin personelinin egitim ve yetkilendirme maliyetlerini arttiracagindan tek tip filo
yapist daha az maliyetlidir. Hava Araci Cevrim Siiresi Diisiik maliyetli havayolu isletmeleri hava
araci verimliligini diglirdiigii ve dolayisiyla maliyetleri arttirdigi i¢in hava araci ¢gevrim siiresinin
olabildigince kisa olmasini ister. Hava aracinin yerde bekleme siiresi hava aracindan yolcu ve bagajin
bosaltilmasi, temizlenmesi, yakit alinmasi, herhangi bir plansiz bakim gerektirdiyse bunlarin
yapilmasi yani hava aracinin bir sonraki ugus i¢in hazirlanmasindan sonra yeni yolcu ve bagajlarinin
alinip ugusa hazir hale gelinen siireyi kapsar. Bu siire geleneksel ugaklarda 25-45 dakika arasinda
degisirken diisiik maliyetli hava yollar1 isletmelerinde 10-15 dakikalara inmektedir.

Yiiksek Doluluk Orani

Diisiik maliyetli havayolu isletmeleri tek tip kabin se¢enegi ile hizmet sunduklari i¢in hava aracinin
kapasitesini maksimum kullanmak istemektedirler. Havayolu isletmeleri tek tip kabin uygulamasiyla
maliyetleri azaltmak isterler. Tek tip kabin uygulamasinda koltuk araliklar1 azalacagi i¢in hava
aracina daha fazla sayida koltuk yani daha fazla sayida bilet {icreti kazandirilacaktir.

DUSUK MALIYETLi HAVAYOLU iSLETMELERININ MUSTERI PROFILIi

Seyahatin neden yapildig1 da tasima modu tercihinde yine belirleyici faktordiir. Is amagli, cenaze ve
hastalik amagli yapilan seyahatlerle tatil i¢in yapilan seyahatlerde zaman miisteriler i¢in olduk¢a
onemlidir. Bu kriterleri degerlendirip se¢im yapan miisteriler seyahatin hangi havayolu sirketi ile
gergeklestirilecegine karar verilmesi durumunda bilet {icretlerinin uygun olmasi, havayolu sirketinin
gilivenli olmasi, ugus seferlerinin iptal olmamasi, hava aracinin zamaninda kalkis ve inis yapmasi gibi
durumlar1 degerlendirerek biletlerini alirlar. Diiglik maliyetli havayolu isletmelerini tercih eden
miisterilerin bu kriterleri degerlendirirken 6ncelikli hedefleri diisiik {icretli bilet alabilmektir.
DUSUK MALIYETLIi HAVAYOLU iSLETMELERI VE GELENEKSEL HAVAYOLU
ISLETMELERI ARASINDAKI FARKLILIKLAR

Geleneksel havayolu isletmeleri i¢in bilet {icretlendirme stratejilerinde, tek yonlii uguslar i¢in yiikksek
licretlerin istenmesi, yiiksek yakit fiyatlarindan dolayi licretlerin yiikseltilmesi ya da gidis-doniis bileti
ve hafta sonu uguslarinda diisiik {icretli bilet satin alinmas1 ve farkli yolcu tiplerinden farkli iicretler
alinmas1 gibi uygulamalar bulunmaktadir. Geleneksel havayolu isletmeleri miisterileri ellerinde
tutmak igin sik ug¢ak yolcu programlari uygulamaktadirlar. Tiim diinyadaki ekonomik krizler ve seyahat
etme egilimlerinin degisimi havayolu miisterilerini diisiik maliyetli havayolu igletmelerine
yoneltmistir. Diisiik maliyetli havayolu isletmeleri maliyetlerini azaltmak i¢in farkli yontemler
uygulamaktadirlar. Diisiik maliyetli havayolu isletmeleri sunduklart hizmetleri giin gectikce daha da
sade hale getirmektedir. Verilmek istenen temel hizmet sadece havayolu miisterilerinin bir noktadan
alinip bagka bir noktaya ulastirilmasidir. Diisiik maliyetli havayolu isletmeleri daha yenilik¢idirler ve
maliyete odakli yeni miisterileri cezbetmeye calisirlar. DUSUK MALIYETLI HAVAYOLU
ISLETMELERI VE BOLGESEL HAVAYOLU iSLETMELERI ARASINDAKI
FARKLILIKLAR

Bolgesel havayolu isletmelerine kiyasla diisiik maliyetli havayolu isletmeleri trafik yogunlugu fazla
olan bilyiik havaalanlarina ucus yapmaktadir. Bélgesel havayolu isletmeleri maliyet odakli ucus
hizmeti sunmadiklar1 i¢in diisiik maliyetli havayolu isletmeleri ile kiyaslandiginda standart olmayan
filo yapisina sahiptirler. Hava araci ¢evrim siireleri de 25 dakikay1 buldugu i¢in maliyetler artarak
daha yiiksek iicretli bilet fiyatlar1 ile miisterilere ugus hizmeti sunmaktadir. Bu hizmeti sunarken de
yine diisiik maliyetli tasiyicilara gore daha genis koltuk araliklari, yani daha diisiik hava araci
kapasitesi ortaya ¢ikmaktadir. Bolgesel havayolu isletmelerinin doluluk oranlar1 da yine daha diisiiktiir.
DUSUK MALIYETLI HAVAYOLU iSLETMELERI VE TARIFESiZ VE CHARTER
HAVAYOLU ISLETMELERI ARASINDAKI FARKLILIKLAR

Mevsimlik yogunluklari nedeniyle tarifesiz ve charter havayolu isletmeleri diislik maliyetli havayolu
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isletmelerinden farklilagir. Diisiik maliyetli havayollar1 daha ¢ok ugus siklig1 olan hatlarda ucarken;
tarifesiz ve charter havayolu isletmeleri, yolcu durumuna gore ugus sikliklarini ayarlamaktadirlar.
Diislik maliyetli havayollari ugus saatine yaklastik¢a sattiklari bilet iicretlerinde artan iicret politikasi
uygularken tarifesi ve charter seferlerde hava aracinin doluluk oranini arttirmak i¢in daha disiik {icretli

bilet satarlar.
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DERS ADI Hava Yolu Yonetimi

UNITE ADI Hava Yolu isbirlikleri

UNITE NO 14

YAZAR  Do¢.Dr. HARUN KARAKAVUZ

HAVAYOLU iSLETMELERINDE iSBIRLIKLERI

Rekabetin ¢ok yipratici, maliyetlerin ¢cok yliksek ve her tiirlii krize kars1 ¢ok kirilgan bir yapisi olan
hava tagimacilig1 sektoriinde, havayolu isletmelerinin giiniimiiz kosullarinda tek baslarina amaglarina
ulagabilmeleri, kar elde edebilmeleri ya da daha genis bir anlamda varliklarini1 devam ettirebilmeleri
olduk¢a zordur. Havayolu igletmeleri bu ve benzeri sorunlari asabilmek i¢in ¢esitli politika ve
stratejiler uygulamaktadirlar. Bu politika ve stratejilerden biri de is birlikleridir.

HAVAYOLU iSLETMELERININ i$ BiRLiGi NEDENLERi

Is birliklerinin temel sebepleri; kiiresellesme, yapilan isin dogasinda bulunan uluslararasilik, rekabetin
yogunlugu ve ekonomik faktorler olarak siralanabilir. Ozellikle kriz donemlerinde isletmelerin tek
baglarina ayakta kalabilmelerinin ¢ok zor olmasi, diger isletmelerle yasanan rekabetin ¢ok yikici
olmas1 gibi nedenler isletmelere maliyetlerin azaltilmasi yoniinde baski yapmaktadir. Is birlikleri
sadece maliyetleri azaltmak amaciyla degil; rekabet avantajini elde etmek, 6lgek ve kapsam
ekonomilerinden yararlanmak, ugus aglarinin kiiresellestirilmesi, riski azaltmak ve yaymak gibi
nedenlerle de gergeklestirilirler. Havayolu isletmelerinin is birligi nedenleri asagidaki gibi
siralanabilir: Rekabetin kiiresellesmesi Kisitlamalarin bir noktaya kadar kaldirilmasi, pazarlarin daha
Ozgiir bir yapiya biirlinmesi ve uluslararasi ticaretin yayginlagmasi ile hava tagimaciligi sektoriinde
rekabet kiiresellesmistir. Daha dnceden rakip olmayan isletmeler kiiresellesme ve diger olgularla
beraber birbirlerine rakip haline gelmislerdir. Bu rekabet ortami isletmelerin basariya ulasabilmesi
i¢in faaliyetlerini uluslararasi alana yayma ve stratejilerini degistirme geregini de ortaya ¢ikarmistir.
Kisitlamalarin kaldirilmasi iki ugus noktas1 arasindaki kapasite ve sefer sikligi devletler eliyle, ikili
hava hizmeti anlasmalar1 (IHH) ile belirlenmektedir. Havayolu isletmeleri IHH anlasmalarinin
kisitlamalarin1 agmak icin kod paylasimi, blok koltuk satis1 gibi is birligi yontemlerini
kullanmaktadirlar. Bu sayede istedikleri pazarlara istedikleri sekilde ulasmis olmaktadirlar. Olgek ve
kapsam ekonomilerinden faydalanmak Olgek ekonomisi, iiretim miktar1 artikga, ortalama iiretim
maliyetinin diismesini ya da degismez maliyetlerin daha genis bir iiretim hacmine yayilmasini ifade
etmektedir. Kapsam ekonomisi ise temel olarak, iki veya daha fazla iiriiniin birlikte {iretilmesi
durumunda ortaya ¢ikacak maliyetin, bu iiriinlerin ayr1 ayr1 liretilmesi durumunda ortaya ¢ikacak
maliyetten daha az olmas1 anlamina gelmektedir. Bu kapsamda havayolu isletmeleri isbirlikleri
sayesinde doluluk oranlarini arttirarak 6lgek ekonomisine ulagsmayi, isbirligi yapmis oldugu havayolu
isletmesi ile ayni1 {irlinii ya da hizmeti ayr1 ayri iiretmek yerine birlikte {ireterek de kapsam
ekonomisine ulagmay1 hedeflemektedirler. Risk ve maliyetleri paylagsmak Yeni iriinlerin
gelistirilmesi yiiksek yatirim maliyetleri ortaya gikardigi gibi belirli riskleri de igermektedir.
Havayolu isletmeleri hem maliyetleri hem de riskleri paylasmak amaciyla is birligi yoluna
gidebilmektedirler. Psikolojik nedenler Havayolu isletmelerinin sektordeki biiyiik aktdrlerden biri
olmay1 istemeleri, pazardaki yerlerini korumak ya da paylarini arttirmak istemeleri, pazarda iistiinliik
kurma arzulari, bliyliyemeyen isletmelerin pazarda rakipleri tarafindan yok edileceginin diisiiniilmesi
gibi nedenler havayolu igsletmelerinin is birligi yapmalarina neden olabilmektedir.

HAVAYOLU i$ BIRLIKLERININ SINIFLANDIRILMASI

Havayolu isletmeleri bir¢ok farkli sekilde is birligi yapabilmektedirler. Bu igbirligi
siniflandirmalarindan biri de taktiksel ve stratejik is birligi siniflandirmasidir.

Taktiksel isbirligi

Havayolu isletmeleri arasinda yapilan bir is birligi, mevcut durumun korunmasi i¢in disaridan gelen
tehditlerin azaltilmasini amagliyor, daha ¢ok kisa vadeli hedeflere odaklaniyor ve isletmeye yapisal
nitelikli avantajlar saglamiyorsa, bu is birligi taktiksel is birligi olarak tanimlanabilir.

Stratejik Isbirligi

Iki havayolu isletmesi arasinda yapilan bir is birligi, uzun dénem hedeflere odaklanmis, isletmeye
yapisal avantajlar saglayacak, rakipleri karsisinda rekabetci avantajlar saglamaya yonelik ve kapsam
olarak daha genis olarak uygulanmaktaysa, bu ig birligi tiiriinii stratejik is birligi olarak tanimlamak
miimkiindiir.

HAVAYOLU i$ BIRLIKLERININ CESIiTLERIi

Havayolu isletmelerinin amaglarini gergeklestirebilmek i¢in kullanabilecegi birgok is birligi yontemi
bulunmaktadir. Bu isbirliklerini detaylica agiklamak faydali olacaktir. Imtiyaz sistemi (Franchising)
Havayolu isletmelerinde imtiyaz sistemi imtiyaz verenin markasini, logosunu, ugus kodunu ve hizmet
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yontemlerini imtiyaz alan isletmeye vermesi seklinde gerceklesmektedir. Bunlarin yaninda sik ucan
yolcu programlarinin paylasilmasi, bilgisayarl rezervasyon sistemlerinin kullandirilmas: gibi diger
destekleyici faaliyetler de imtiyaz kapsami i¢ine dahil edilebilir.

Kod paylasimi (Code sharing)

Kod paylasimi bir havayolu isletmesinin ICAO tarafindan verilmis olan iki harfli u¢us kodunu baska
bir havayolu isletmesine belirli bir ugus i¢in kullanma izni verdigi bir is birligi tiirtidiir. Kod
paylasiminin temel amaci ugus aglarini birlestirmek olup, hava yolu isletmeleri arasinda kullanilan en
basit is birligi tiirtidiir. Bu igbirligi tiirlinde her tiirli tasimacilik hizmetini verecek olan havayolu
isletmesi icraci tagiyici (operating carrier), ugusa bilet satis1 yapan ancak tasimacilik faaliyeti
gerceklestirmeyen havayolu isletmesine de pazarlamaci tasiyici (marketing carrier) ad1 verilmektedir.
Blok koltuk satis anlagsmalar1 Blok koltuk satis anlagmasi, bir havayolu isletmesinin belirli bir hatta
faaliyet gosteren bir ugagindaki koltuklarin ya da kargonun bir kismini bagka bir havayolu isletmesine
belirli bir ugus i¢in satmasini ifade etmektedir. Sik ugan yolcu programi (SUYP) anlagmalar: Sik ugan
yolcu programlari havayolu isletmelerinin, 6zel firsatlar ve 6diiller sunarak yolcular: sik ugmaya tesvik
etmek amaciyla yaptiklar1 uygulamalardir. Bu programlari uygulayan havayolu isletmelerinin temel
amaci, sik ucan yolcularin ihtiyaglarini karsilayarak ve ddiillendirerek miisteri sadakati yaratmak,
pazar payini ve gelirleri arttirmak ve pazarlama giderlerini azaltmaktir. Sik ucan yolcu programi
anlasmalar1 da bu programlarin birlestirilmesini ifade etmektedir.

Havuz anlasmalari (Pool aggrements)

Havuz anlasmalari, ayn1 ugus hattinda birbirlerine rakip olan iki havayolu isletmesinin rekabetin yikici
etkisini azaltmak amaciyla anlagma yapmalari ve uguslardan dogan gelir ve giderleri paylagmalari
esasina dayanmaktadir. Bu anlagma ile havayolu isletmeleri tarifelerini birbirlerine gore ayarlayarak
koordine olmaktadirlar.

Pazarlama anlasmalari

Pazarlama anlagmalar1 genellikle havayolu isletmelerinin bilgisayarli rezervasyon sistemleri ve
global dagitim sistemlerinin (Global Distribution Systems-GDS) kullanimina yonelik olarak
gerceklestirilen is birligi tiiriidiir.

Ortakliklar (Joint ventures)

Ortaklik, iki ya da daha fazla isletmenin bir araya gelerek bir projeyi birlikte gergeklestirmek veya bir
ekonomik faaliyeti yerine getirmek lizere imzaladiklar1 bir anlagsma olarak tanimlanabilir. Ortakliklar,
is birligi anlagsmalarina gore daha kapsamli, birlesmelere gore daha basit bir hukuki ve ekonomik yap1
gostermektedirler. Ortakliklarda isletmeler kar paylasimi yaptiklar: gibi risk ve zarar paylasimi da
yapmaktadirlar. Ticari anlagsmalar Bu anlagmalar belirli bir hatta birbirlerine rakip olarak faaliyet
gosteren iki havayolu isletmesinin anlagarak birinin uguslarint durdurmasi seklinde gerceklesmektedir.
Ucuslarina son veren igletme, uguslarina devam eden isletmeden yolcu basina belirli bir miktar iicret
almaktadir. Bu sayede her iki isletme de karl ¢ikmaktadir. Ozel prorasyon anlasmalar1 Ozel prorasyon
anlagmasi, bir havayolu isletmesinin faaliyette bulunmadig1 bir ugus hattinda anlagsma yaptig1 havayolu
isletmesinin seferlerine sabit bir iicret kargiliginda yolcu aktarmasi seklinde gerceklesmektedir. Bu
anlagma sayesinde havayolu isletmesi var olmadig: bir pazardan pay alabilmekte, ucus agini
genigletebilmekte ve karliligini arttirabilmektedir.

KURESEL HAVAYOLU i$ BiRLiGi GRUPLARI

Kiiresel 6l¢ekteki havayolu is birligi gruplarinin 6nciiliigiinii, 1989 yilinda Delta, Swissair ve Singapore
Airlines tarafindan gergeklestirilen is birligi grubu yapmaktadir. Bu is birligi grubundan sonra 1990’11
yillarindan sonlarina dogru havayolu isletmeleri ¢esitli biiyiikliiklerde kiiresel havayolu is birligi
gruplarini meydana getirmislerdir. Giiniimiizde 3 adet kiiresel havayolu is birligi grubu bulunmaktadir.
Bunlar; Star Alliance, SkyTeam ve Oneworld’diir. Gegmis donemlerde THY ’nin de i¢inde bulundugu
Swissair’in 6nderligindeki Qualiflyer ve KLM ve Northwest’in 6nderligindeki Wings is birligi gruplari
olumsuz kosullar nedeniyle faaliyetlerine son vermislerdir.
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